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Streszczenie

Rynek publicznego transportu zbiorowego charakteryzuje si¢ wystgpowaniem monopolu naturalnego.
W konsekwencji w Polsce realizacja przewozéw odbywa sie na podstawie ustanowienia podmiotu we-
wnetrznego (Rozporzadzenie WE 1370/2007). W przypadku organizatoréw publicznego transportu
zbiorowego kontraktujacych znaczny wolumen pracy eksploatacyjnej dochodzi do wdrozenia rozwia-
zan konkurencyjnych i zastosowania modelu opartego na konkurencji regulowanej. W modelu tym
operatoréw publicznego transportu zbiorowego wybiera si¢ przez stosowanie procedury zamoéwien
publicznych. Najczesciej przedmiotem postgpowania jest obstuga jednej linii komunikacyjnej lub pa-
kietu, o ktdrej realizacje rywalizuja podmioty prywatne oraz komunalne. Celem artykulu jest ocena
rozwoju konkurencji regulowanej na silnie skoncentrowanym rynku transportu publicznego przez pry-
zmat rynku operatorskiego. Podstawowym Zrédlem danych sg te udostepnione przez organizatoréw
transportu publicznego dotyczace udziatu poszczegdlnych operatoréw w obstudze linii oraz wyniki
postepowan przetargowych, ktore odzwierciedlaja aktywno$¢ poszczegélnych podmiotéw w pozyski-
waniu nowych zlecen. Na podstawie przeprowadzonej analizy wskazano gléwne tendencje rozwoju
rynku publicznego transportu zbiorowego w Polsce.

Stowa kluczowe: transport publiczny, konkurencja regulowana, liberalizacja
Kody klasyfikacji JEL: L10, R49
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1. Wprowadzenie

Konkurencja na rynku transportu publicznego to szczegdlne zagadnienie. W wyniku
atomizacji i rozproszenia rynkéw zachodzi konflikt miedzy efektywnoscig kosztowa a kon-
kurencjg. Brak lub niewystarczajacy efekt skali produkcji skutkuje tym, ze jedno przed-
siebiorstwo moze dziata¢ bardziej efektywnie niz w przypadku implementacji rozwigzan
konkurencyjnych. Dodatkowo na te relacje naklada sie koniecznos¢ dbatosci o racjonalnosé¢
wydatkowania srodkéw publicznych. Zauwazalna jest takze duza aktywnos¢ sektora publicz-
nego, ktéry dziala zaréwno po stronie popytu (jako organizator transportu), jak i wykonawcy
ustug transportowych (jako wspotwlasciciel operatora transportu zbiorowego).

Celem pracy jest ocena rozwoju konkurencji regulowanej na silnie skoncentrowanym
rynku transportu publicznego przez pryzmat rynku operatorskiego. Prezentowane w arty-
kule analizy i wyniki s efektem pracy doktorskiej autora i obejmujg wyznaczenie poziomu
koncentracji rynku oraz analize postgpowan przetargowych na wybranych rynkach trans-
portu publicznego zorganizowanych wg modelu konkurencji regulowanej. Efektem pracy jest
charakterystyka konkurencji na rynku transportu publicznego, ze szczegdlnym uwzglednie-
niem rywalizacji miedzy komunalnymi a prywatnymi operatorami.

2. Funkcjonowanie rynku transportu publicznego

Funkcjonowanie rynku publicznego transportu zbiorowego jest silnie zwigzane z sektorem
publicznym, ktéry mozna opisac jako zbidr instytucji publicznych oddziatujacych na gospo-
darke w sferze regulacji, dzialalnosci podmiotéw gospodarczych oraz dostarczania dobr
i ustug dla obywateli [Milaszewicz, 2014, s. 163]. W strukturze sektora publicznego mozna
wyrdznic poza instytucjami podmioty gospodarki narodowej bedace wlasnoscig panstwows,
samorzadowg lub reprezentujace wlasnos¢ mieszang z przewaga kapitatu publicznego. Sek-
tor publiczny realizuje okreslone zadania zlecone mu przez panstwo, przy czym nie kieruje
sie wylacznie rachunkiem ekonomicznym, ale przede wszystkim elementami spofecznymi
i politycznymi [Kleer, 2005, s. 14]. Sektor publiczny odpowiedzialny jest za realizacje szeregu
zadan, ktore nie sg chetnie podejmowane przez sektor prywatny.

Publiczny transport zbiorowy wpisuje si¢ w grupe ustug o charakterze uzytecznosci
publicznej, ktére cechuja: masowos¢ i dostepnosé, potrzeba ich jest uswiadomiona, odbiorcy
nie ponoszg pelnej odptatnosci za ich realizacje, s3 korzystne z punktu widzenia rozwoju
spoleczno-gospodarczego [Liberadzki, 2013, s. 15]. Rynek transportu publicznego posiada
zatomizowany charakter, a specyfike jego funkcjonowania okreslajg [Rucinska, 2012, s. 294]:
- ustugi przewozu pasazerdw jako przedmiot wymiany,

- przedsigbiorstwa transportu publicznego jako producenci ustug oraz gospodarstwa
domowe jako ich nabywcy,
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- lokalny zasieg przestrzenny, ograniczony do obszaru jednego lub kilku miast wraz z ich
obszarem funkcjonalnym.

Rozproszenie rynku transportu publicznego utrudnia kompleksowgq analize, poniewaz
trudno wskaza¢ jeden spdjny uktad krajowy. Poszczegdlne lokalne i regionalne rynki réznia
sie miedzy soba pod wieloma wzgledami: wielkoscia (liczong poziomem wykonywanej pracy
eksploatacyjnej), przyjetym modelem organizacji, zakresem integracji z otoczeniem (szczegdl-
nie w ukladach aglomeracyjnych) oraz intensywnoscig oddzialywania sektora publicznego.
Rynek transportu publicznego charakteryzuje si¢ wystepowaniem monopolu naturalnego,
czyli sytuacji, w ktérej wystepowanie wiecej niz jednego dostawcy doébr lub ustug byloby
nieuzasadnione ekonomicznie [Baumol, 1997]. Wieksza liczba przedsiebiorstw w monopolu
naturalnym jest nieoplacalna [Mas-Colell i in., 1995, s. 570]. W warunkach ograniczonego
popytu, wystepowania duzych barier wejscia oraz ze wzgledu na efekt skali produkcji jedno
przedsigbiorstwo jest w stanie zaspokoi¢ potrzeby w sposéb bardziej efektywny ekonomicz-
nie niz w przypadku wystepowania oddzialywan konkurencyjnych. W rezultacie pierwszy
dostawca na rynku uzyskuje zdecydowang przewage konkurencyjng nad potencjalnymi kon-
kurentami [Fiedor, 1991 s. 35]. W przypadku funkcjonowania rynku transportu publicznego
mozna wskaza¢ na nastepujace czynniki sprzyjajace monopolowi naturalnemu: kapitatochton-
no$¢ i wysoki poziom kosztéw statych, niski poziom liberalizacji oraz relatywnie niewielki
wolumen ustug. Koszty zwigzane z wejsciem na rynek i prowadzeniem dziatalnosci opera-
cyjnej sa szczegdlnie wysokie w przypadku transportu kolejowego i tramwajowego. Wynika
to z konieczno$ci poniesienia bardzo duzych naktadéw taborowych oraz wydatkéw zwigza-
nych z utrzymaniem infrastruktury lub optaceniem do niej dostepu. Niski poziom liberali-
zacji wynika z ciaglej dominacji sektora publicznego, ktéry na rynku transportu publicznego
reprezentuje nie tylko stron¢ popytowa jako zamawiajacy ustugi, lecz takze bardzo czesto
oddzialuje po stronie podazy jako wlasciciel komunalnych spélek realizujacych przewozy.
Duzy udzial sektora publicznego blokuje liberalizacje transportu publicznego. Wystepowanie
monopolu naturalnego wzmocnione jest takze przez rozmiar rynku. W wielu przypadkach,
szczegblnie w mniejszych osrodkach miejskich, wolumen ustug zamawianych przez organi-
zatora jest relatywnie maly, co utrudnia osiagniecie efektu skali. W konsekwencji dochodzi
do konfliktu miedzy efektywnoscig kosztowa a konkurencja - rywalizacja miedzy przewoz-
nikami powinna wptywacé na obnizenie cen, ale brak efektu skali powoduje presje¢ na wzrost
kosztu jednostkowego [Miecznikowski, 2007, s. 195].

Podstawowe modele organizacji rynku transportu publicznego z uwzglednieniem kry-
terium demonopolizacji oraz rozdzielenia funkcji organizatora i operatora przedstawiono
narys. 1. W przypadku zespolenia funkcji w zaleznos$ci od poziomu demonopolizacji moga
wystapi¢ dwa przeciwstawne rozwigzania: funkcjonowanie jednego podmiotu oraz petna
deregulacja transportu publicznego. W sytuacji pofaczenia funkcji operatora i organizatora
nie wystepuja oddzialywania konkurencyjne, a w konsekwencji funkcjonowanie podmiotu
nie jest weryfikowane przez realia rynkowe. W modelu tym potaczenie kompetencji organi-
zacji i realizacji przewozu oraz brak rynkowej weryfikacji kosztéw doprowadzity do zaniku
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mechanizmu prooszczednosciowego oraz nacisku na wzrost poziomu dotacji publicznej, co
w konsekwencji przyczynilo si¢ do odejscia od tej formy organizacji rynku [Szatucki, Wyszo-
mirski, 1991, s. 94]. Druga z mozliwoéci organizacji rynku w warunkach potaczenia funk-
cji zaklada pelng deregulacje. Podstawowym zalozeniem jest przejecie ryzyka handlowego
przez przewoznika, ktéry rywalizuje z innymi podmiotami przez ksztaltowanie oferty prze-
wozowej, polityke cenowa oraz jako$¢ swiadczonych ustug. Petna deregulacja zaktada kon-
kurencje pomie¢dzy przewoznikami, odbywa si¢ ona jednak kosztem uzytecznosci publicznej
transportu zbiorowego. Prywatne podmioty nastawione s na osigganie zysku i beda zainte-
resowane obstuga dochodowych tras i linii komunikacyjnych. Rola wladz publicznych ogra-
niczona jest w tym modelu jedynie do rejestracji przewoznikéw, a podmioty same decyduja
o ksztaltowaniu swojej oferty. Minusem tego systemu jest takze brak integracji np. w zakre-
sie taryfy oraz koordynacji polaczen, poniewaz prywatne podmioty nie bedg z reguty nasta-
wione na wspolprace. Z przedstawionych wzgledéw model deregulacji transportu miejskiego
nie zostal zastosowany w warunkach krajowych.

Rysunek 1. Modele organizacji rynku publicznego transportu zbiorowego

Kryterium demonopolizacji

. Demonopolizacja rynku
Monopol operatorski P /ary
operatorskiego
2
§%
3 < dominujacy operator deregulacja transportu miejskiego
o3
N

dominujacy operator
kontrolowany przez zarzad
transportu

konkurencja regulowana przez
zarzad transportu

Kryterium rozdziatu funkcji
Rozdziat
funkcji

7Zrédlo: Tomanek, 2009, s. 25.

W Polsce dominujg modele oparte na rozdzieleniu funkcji organizacji i realizacji prze-
wozu. Zakres konkurencji determinowany jest sposobem wyboru operatora publicznego
transportu zbiorowego. Obecnie dopuszczalne sg nastepujace sposoby zakontraktowania
ustug operatorskich:

- zawarcie umowy z wolnej reki (zamoéwienia ponizej 1 mln euro lub 300 tys. wozokilo-
metrow rocznie);

- ustanowienie podmiotu wewnetrznego (zgodnie z rozporzadzeniem WE nr 1370/2007);

— przeprowadzenie procedury konkurencyjnej w formie przetargu publicznego (zgodnie
z Prawem zamoéwien publicznych).
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Zamoéwienia z tzw. wolnej reki sg realizowane z reguty na bardzo malych rynkach lub
w przypadku realizacji przewozéw w trybie nadzwyczajnym, np. w sytuacji koniecznosci
organizacji komunikacji zastepczej. Kolejng forma organizacji przewozdéw jest ustanowienie
tzw. podmiotu wewnetrznego, z ktdrym podpisywana jest umowa bez uprzedniego procesu
wyboru wykonawcy. Uprzywilejowana pozycja podmiotu wewnetrznego wigze sie z naste-
pujacymi obostrzeniami: musi by¢ wlasnoscia jednostek samorzadu terytorialnego (100%
udzialéw), moze $wiadczy¢ ustugi publicznego transportu zbiorowego tylko na obszarze jed-
nego organizatora, przy jednoczesnym silnym ograniczeniu innej dziatalnosci komercyjne;.
Umowa pomiedzy organizatorem a podmiotem wewnetrznym zawiera oceng rekompensaty
za $wiadczenie ustug publicznych i poziomu tzw. rozsadnego zysku. Dominacja jednego pod-
miotu utozsamiana jest z monopolem naturalnym, jednak rozwigzanie to praktykowane jest
takze w przypadku organizacji transportu publicznego na obszarach aglomeracyjnych, gdzie
wystepuje popyt na relatywnie duzy wolumen pracy eksploatacyjnej. Na wybor tej formy
organizacji transportu wplywaja nastepujace czynniki:

- posiadanie wlasnej komunalnej spotki przewozowej (najczesciej wlascicielem jest sam
organizator transportu);

- brak ponoszenia kosztow i ryzyka zwiazanego z przeprowadzeniem zaméwienia publicz-
nego;

- wigksza kontrola i wpltyw na dzialania operatora pozostajacego w stosunku wiasciciel-
skim z organizatorem niz w przypadku zobowiagzan wynikajacych z zapiséw umowy;

- stabilne warunki dlugofalowego rozwoju operatora sprzyjajace inwestycjom w nowocze-
sny tabor oraz w innowacyjne rozwigzania (np. napedy elektryczne, wodorowe).
Powyzsze uwarunkowania pomimo zasadnosci w przypadku monopolu naturalnego sa

jednak pozbawione wystepowania oddzialywan konkurencyjnych. Konkurencja na rynku
operatorskim zachodzi w sytuacji rozdzielenia funkcji organizacyjnej i przewozowej oraz znie-
sienia barier dostepu do rynku. Konkurencja moze przybra¢ charakter konkurencji o wejscie
na rynek lub konkurencji na rynku. Konkurencja o wejscie zaktada rywalizacje przewozni-
kéw o kontrakt na obstuge komunikacyjng danego rynku lub jego fragmentu. Rywalizacja
odbywa sie 0 samo wejécie, poniewaz pdzniejsze warunki realizacji ustugi sg zdefiniowane
przez organizatora. Konkurencja na rynku zachodzi, gdy przewoznicy konkurujg o pasazera,
przy czym model ten nie znalazl szerszego zastosowania w Polsce.

Rozwdj konkurencji na krajowym rynku transportu miejskiego opiera si¢ na zalozeniach
konkurencji o rynek. W takich warunkach najbardziej konkurencyjng forma organizacji
rynku transportu publicznego jest model konkurencji regulowanej przez zarzad transportu.
Wystepuje on w sytuacji rozdzielenia funkeji przewoznika i organizatora oraz demonopoliza-
cji rynku operatorskiego. W modelu tym organizator transportu zleca w drodze postgpowa-
nia konkurencyjnego realizacje¢ okreslonej wielkosci pracy eksploatacyjnej. Kontraktowanie
wykonawcy odbywa sie na podstawie umowy kosztow brutto, zakladajacej rozdzielenie ryzyka
miedzy organizatora i operatora. Organizator ponosi ryzyko komercyjne, zwigzane z mon-
tazem finansowym calego przedsigwzigcia, to on takze decyduje o taryfie oraz ustala oferte
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przewozowa. Operator ponosi tylko ryzyko przemystowe, zwigzane z obstuga tras i odpo-

wiednim zabezpieczeniem personalno-taborowym wykonywanych zlecen. Rozliczenie opiera

sie na fakturze za okreslony wolumen pracy eksploatacyjnej (wyrazonej w wozokilometrach)

[Dydkowski, Tomanek, 2008, s. 25]. Konkurencja na rynku migdzy operatorami daje mozli-

wos¢ rynkowej weryfikacji cen jednostkowych [Dydkowski, 2009, s. 187], a w rozwdj rynku

operatorskiego daje organizatorowi szanse wyboru i ogranicza sytuacje uzaleznienia si¢ od
jednego wykonawcy.

Wybdr operatora w modelu konkurencji regulowanej odbywa sie zgodnie z prawem zamo-
wien publicznych [Dz.U. 2004 nr 19 poz. 177], najczesciej w trybie przetargu nieograniczo-
nego. Jednostki sektora finanséw publicznych, w tym jednostki samorzadu terytorialnego,
s3 zobowigzane do stosowania tej ustawy w procesie zakupéw doébr i ustug. Celem zamo-
wien publicznych jest zapewnienie transparentnosci i racjonalno$ci wydatkowania $rod-
kéw publicznych. Zgodnie z procedurg zamawiajacy sporzadza ogloszenie o postepowaniu
przetargowym i publikuje specyfikacje istotnych warunkéw zamoéwienia. W specyfikacji tej
poza opisem oczekiwanych parametréw ustugi wskazuje takze na sposéb wyboru najlepszej
oferty. Podejscie w tym zakresie zmienialo si¢ na przestrzeni lat:

- od poczatku funkcjonowania prawa zaméwien publicznych do nowelizacji z 2014 r. usta-
wodawca dopuszczal wybor wytacznie na podstawie ceny;

- pomiedzy nowelizacja z dnia 29 sierpnia 2014 r. a nowelizacja z dnia 22 czerwca 2016 r.
zamawiajacy w procesie oceny oferty musial obligatoryjnie zastosowac przynajmniej jedno
kryterium pozacenowe, przy czym ustawodawca nie narzucit maksymalnego dopusz-
czalnego udziatu kryterium cenowego;

- nowelizacja z 2016 r. wskazala, Ze taczny udzial kryteriéw pozacenowych powinien
wynie$¢ minimum 40%.

Zamoéwienia publiczne stanowia narzedzie otwarcia rynku, takze w przypadku sektora
transportu publicznego. Odchodzgc od modelu podmiotu wewnetrznego lub ograniczajac
jego udzial w rynku, zamawiajacy staje przed wyzwaniem zwigzanym z wyborem wykonawcy.
Postepowanie przetargowe wymaga od zamawiajacego dokladnego wyspecyfikowania para-
metréw ustugi przy jednoczesnym uwzglednieniu parametréw pozacenowych podczas oceny
i wyboru najlepszej oferty. Na tym etapie powstaje pewien paradoks, a mianowicie organi-
zator moze zrealizowa¢ dwa skrajne warianty podejscia do procesu zaméwienia: dokladnie
wyspecyfikowac ustuge i wymagac bardzo wysokiej jakosci, przy jednoczesnej marginalizacji
kryteriéw pozacenowych, lub opisa¢ minimalny dopuszczalny standard ustug i premiowac
wykonawcow oferujacych wyzszg jako$¢ (np. nowszy tabor, klimatyzacja itp.).

3. Struktura rynku transportu publicznego

Pomimo rozproszenia (co wynika ze wzgledéw geograficznych) na rynku transportu
publicznego dominujg struktury skoncentrowane. Publiczny transport zbiorowy realizowany
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jest w wymiarze lokalnym przez subsystemy transportu autobusowego i tramwajowego (w nie-
ktérych przypadkach uzupelnione o metro i kolej miejska) oraz system transportu kolejo-
wego — w wymiarze regionalnym i ogélnokrajowym.

Pasazerskie przewozy kolejowe w Polsce w zdecydowanej wigkszosci posiadajg charakter
uzytecznosci publicznej, s3 dotowane ze srodkéw publicznych i organizowane przez odpo-
wiednie podmioty: ministra wlasciwego ds. transportu (przewozy miedzywojewodzkie reali-
zowane przez PKP Intercity), marszalkéw wojewodztw (przewozy wewnatrzwojewddzkie)
oraz prezydentéw miast (przewozy w ramach transportu miejskiego). W 2016 r. w sektorze
kolejowego transportu pasazerskiego funkcjonowato 12 kolejowych operatoréw publicznego
transportu zbiorowego. Najwickszy udzial w tej grupie maja spotki samorzadowe, powo-
tane jako podmioty wewnetrzne (w my$l rozporzadzenia WE 1370/2007), realizujgce prze-
wozy wewnatrzwojewodzkie (w niektérych przypadkach takze potaczenia stykowe): Koleje
Mazowieckie, Koleje Matopolskie, Koleje Slaskie, Koleje Dolnoslaskie, Koleje Wielkopolskie
i Lodzka Kolej Aglomeracyjna. W grupie operatoréw potgczen wojewddzkich znajduja sie
samorzgdowa spotka Przewozy Regionalne, obstugujaca najwigkszy obszar, oraz Arriva RP
(podmiot z grupy Deutsche Bahn), realizujaca cze$¢ zadan przewozowych w wojewddztwie
kujawsko-pomorskim. W zakresie przewozow aglomeracyjnych ustugi $wiadczg: Warszaw-
ska Kolej Dojazdowa, PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie oraz Szybka Kolej Miejska
w Warszawie.

Rynek operatoréw kolejowych przewozoéw pasazerskich sklada sie w gléwnej mierze
z samorzgdowych spolek kolejowych dziatajacych na zasadach podmiotu wewnetrznego.
Determinuje to praktycznie zerowy poziom konkurencji, poniewaz podmiot wewnetrzny nie
moze realizowac dzialan na rzecz innego organizatora. Rynek ten w odréznieniu od rynku
kolejowych przewozow towarowych charakteryzuje si¢ bardzo niskim poziomem liberaliza-
cji. Gléwne zmiany, jakie zaszly w ciggu ostatnich 10 lat, to powolywanie przez wladze woje-
wodzkie podmiotéw wewnetrznych przy jednoczesnym ograniczaniu zakresu wspdtpracy
z Przewozami Regionalnymi lub rezygnacji z niej. Stopniowo rosnie tez udziat postepowan
konkurencyjnych w wyborze przewoznika, przy czym praktykowane s3 dwa modele: zlecenie
w jednym postepowaniu calosci obstugi komunikacyjnej lub podzial catosci na kilka prze-
targow. Konkurencja w sferze kolejowych przewozdéw uzytecznosci publicznej ma charakter
konkurencji o rynek. W niektérych przypadkach czes¢ umow zawierana jest w sposob bez-
posredni, a cze$¢ — w drodze konkursowe;j.

Konkurencja na rynku ma charakter pozorny, pomimo stosowania procedur konkurso-
wych w postepowaniach obejmujacych caly rynek lub bedacych uzupelnieniem dla podmiotu
wewnetrznego — zadania przewozowe podzielone zostaly pomiedzy spétki samorzadowe
oraz Przewozy Regionalne.

Rzeczywiste wejscie na rynek podmiotu prywatnego udato si¢ tylko w przypadku woje-
wodztwa kujawsko-pomorskiego. W efekcie postepowania przetargowego z 2010 r. operatorem
publicznego transportu zbiorowego zostata spotka Arriva RP, ktdrej oferta byla korzystniejsza
od oferty Przewozdéw Regionalnych. Spétka Arriva RP wygrala postepowanie przetargowe
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ze wzgledu na zadeklarowany w ofercie poziom doptaty do pociagokilometra, ktéry wyniost
17,99zt i byl znacznie nizszy od wartosci wskazanej przez Przewozy Regionalne (35,48 z})
[Warunki konkurencji, s. 9].

Tabela 1. Formy wyboru operatora w kolejowych przewozach wewnatrzwojewdédzkich w Polsce

Zakres umowy

Tryb wyboru operatora

Przetarg

Bezposrednio

Przetarg + Bezposrednio

Wszystkie linie

woj. podkarpackie
woj. lubelskie

woj. $laskie
woj. $wietokrzyskie

woj. opolskie
woj. warmifnsko-mazurskie
woj. lubuskie

Pakiety linii

woj. dolnoslaskie
woj. tédzkie

woj. matopolskie

woj. mazowieckie

woj. kujawsko-pomorskie
woj. podlaskie

woj. pomorskie

woj. wielkopolskie

woj. zachodniopomorskie

Zré6dto: Warunki konkurencii.

Omowiony przyktad wskazuje na potencjalne pozytywne efekty otwarcia rynku. Pro-
ces ten jest jednak na poczatkowym etapie, nawet w przypadku przetargu w woj. kujawsko-
-pomorskim, gdzie Arriva RP zlozyla oferte tylko na jedno z czterech zadan przewozowych
objetych postepowaniem. Podstawg rozwoju konkurencji jest budowa rynku operatorskiego.
Gléwng bariere w tym zakresie stanowig kapitalochtonnos¢ oraz brak woli politycznej. Poza
konkurencja o rynek na wybranych potaczeniach moze zachodzi¢ konkurencja pomiedzy
poszczegolnymi przewoznikami, np. kiedy dane polaczenie obstugiwane jest przez podmiot
wewnetrzny, operatora polaczen stykowych i miedzywojewodzkich. Taka forma rywalizacji
nie jest jednak korzystna z punktu widzenia alokacji sSrodkéw publicznych, kazde z poten-
cjalnie rywalizujacych polaczen jest bowiem dofinansowane ze srodkéw budzetowych. Kon-
kurencja miedzy przewoznikami powinna dazy¢ do poprawy jakosci i obnizenia kosztow
dziatalnosci, co pozwoli zaproponowa¢ nizsze ceny i poprawi konkurencyjnos¢ kolei pasa-
zerskiej w ukladzie miedzygaleziowym.

Znacznie szerszy zakres liberalizacji zostal przeprowadzony na rynku transportu miej-
skiego. W wyniku implementowania oddziatywan konkurencyjnych i rynkowych w tym seg-
mencie rynku nastapily znaczne zmiany strukturalne. Wraz z liberalizacja sektora zwigkszyty
sie mozliwosci przeksztalcen wlasno$ciowych w komunikacji miejskiej poprzez [Bagkowski,
Szewczuk, 1991, s. 123]:

- podzial wielozaktadowych przedsiebiorstw komunikacji miejskiej na mniejsze samo-
dzielne jednostki organizacyjne,

- komunalizacj¢ przewoznikéw,

- przeksztalcenie przedsigbiorstw komunikacji w spétki prawa handlowego,

- podzial duzych podmiotéw na mniejsze,

- udostepnienie majatku przedsigbiorstw osobom trzecim na podstawie uméw cywilno-
prawnych.
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W tabeli 2 przedstawiono zmiany w strukturze operatoréw transportu zbiorowego w Pol-
sce. Wedlug danych Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej od 1992 r. nastapil wyrazny
wzrost udziatu spolek kapitalowych przy jednoczesnym spadku liczby zakltadéw budzeto-
wych. Trend ten wynika z ograniczen formy prawnej zaktadéw budzetowych oraz urynko-
wienia transportu miejskiego.

Tabela 2. Formy organizacyjno-prawne publicznego transportu zbiorowego w latach 1992-2015

Forma 1992 2000 2015
organizacyjno-prawna Liczba Struktura [%)] Liczba Struktura [%] Liczba Struktura [%]
5 akcyjna 4 2,6 3 2,2
Spoffka Y) D 103
kapitatowa | 7 0. 84 55,6 99 739
samorzadowy zaklad/ 70 59,8 59 39,1 12/20 9,00/14,9
jednostka budzetowa
Spotka cywilna b.d. b.d. 2 13 0 0,0
Osoba fizyczna 2 17 1 07 0 0,0
Prz’ed5|¢b|or.stwo 33 282 1 07 0 0,0
panstwowe i komunalne

Zrédlo: Raport o stanie; Komunikacja miejska w liczbach.

Dla poszczegolnych rynkow transportu publicznego mozna wyznaczy¢ poziom koncen-
tracji, rozumianej jako funkcja liczby przedsiebiorstw i posiadanych przez nich udziatéw
rynkowych. W celu wyznaczenia poziomu koncentracji w sposéb obiektywny i poréwny-
walny nalezy wykorzysta¢ jeden z wielu opracowanych wskaznikéw. Jedng z najbardziej
popularnych miar jest wskaznik Herfindahla-Hirschmana (Herfindahl-Hirschman Index,
HHI) [Ginevicius, Cirba, 2009, s. 192], stosowany przez urz¢dy antymonopolowe. Wskaznik
wyrazony jest sumg kwadratéw udziatéw przedsiebiorstw w rynku:

HHI= Yy’
i=1

gdzie:
u, - udziat i-tego przedsiebiorstwa w rynku

W obliczeniach bierze si¢ pod uwage wartosci udziatéw wszystkich podmiotéw rynko-
wych. Im wyzsza warto$¢ wskaznika HHI, tym wyzszy poziom koncentracji analizowanego
rynku. Konstrukcja wskaznika wskazuje, ze najsilniejszy wplyw na uzyskane wyniki beda
mialy podmioty o najwickszym udziale w rynku. Wytyczne opracowane przez Federalna
Komisje Handlu USA (Horizontal Merger Guidelines — U.S. Department of Justice and the
Federal Trade Commission) wskazuja, ze osiggnigcie wartosci wskaznika HHI na poziomie
przekraczajagcym 2500 oznacza wysokg koncentracje rynku.

Poziom koncentracji determinuje strukture rynku, wyznaczajac miejsce, w ktérym dany rynek
sie znajduje, w ukladzie pomigdzy konkurencjg doskonata a monopolem. Wzrost koncentracji
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pojmowany jest w wiekszosci opracowan naukowych, jak réwniez przez instytucje regulujace
funkcjonowanie rynkow jako zjawisko negatywne. Poziom koncentracji w szczegdlny sposéb
oddzialuje na konkurencje miedzy podmiotami rynkowymi. Wraz ze wzrostem koncentra-
cji rosnie prawdopodobienstwo braku efektywnej konkurencji [Bishop, Walker, 2010, s. 65].
Analiza struktury rynku i pomiar koncentracji w przypadku transportu publicznego
maja sens jedynie w sytuacji wdrozenia konkurencji regulowanej przez zarzad transportu.
Ponizej przedstawiono wyniki pomiaru koncentracji wybranych rynkéw publicznego trans-
portu zbiorowego. Udzial w rynku zostat zdefiniowany jako udzial w realizacji pracy eks-
ploatacyjnej mierzonej w wozokilometrach w skali roku. W analizach pominigto czes¢
rynku obejmujacg transport tramwajowy, poniewaz w warunkach krajowych konkurencja
w tym segmencie rynku nie wystepuje. W tabeli 3 przedstawiono wyniki pomiaru koncen-
tracji rynkow organizowanych przez: Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérno$laskiego
Okregu Przemystowego w Katowicach (KZK GOP), Migdzygminny Zwigzek Komunikacji
Pasazerskiej w Tarnowskich Gérach (MZKP), Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie
(ZTM Warszawa), Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transportu Krakéw (ZIKiT), Miej-
ski Zarzad Drég i Komunikacji Radom (MZDiK), Zarzagd Komunikacji Miejskiej w Elblagu
(ZKM Elblag), Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku (ZTM Gdansk), Zarzad Drog
Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy (ZDMiKP), Zarzad Transportu Zbioro-
wego w Rybniku (ZTZ Rybnik), Zarzad Drég, Zieleni i Transportu w Olsztynie (ZDZiT).

Tabela 3. Warto$¢ wskaznika HHI dla poszczegolnych rynkow transportu zbiorowego

Organizator transportu 2000 2006 2008 2010 2012 2014 2016
KZK GOP 1863 1584 1695 1440 1597 4454 4504
MZKP b.d. b.d. 491 4840 4480 3647 3649*
ZIKiT b.d. 10000 9236 8909 8781 8326 7658
MZDiK 6736 6618 6147 5650 5649 5704 6048
ZKM Elblag 3345 3376 3336 3334 3336 3361 3345
ZTM Gdansk b.d. 9918 9216 7429 7512 7527 7354
ZDMiKP 8200 8029 6117 6175 6266 6999 6173
yAVA bd. 4988 4988 4446 4573 4230 4416*
ZDziT b.d. b.d. b.d. b.d. 10000 8337 6206

*Dane z 2015r.

Zré6dlo: opracowanie wlasne.

Wartosci wskaznika HHI sg bardzo zréznicowane w zaleznosci od analizowanego rynku.
Generalnie s3 to wartosci wysokie, wskazujace na silng koncentracje struktury rynkowej,
przyjmujacej cechy oligopolu. Na tle przedstawionych danych wyrdznia si¢ rynek KZK GOP,
charakteryzujacy sie do 2014 r. relatywnie niskim poziomem koncentracji. KZK GOP jako
organizator transportu zbiorowego byl prekursorem stosowania konkurencji regulowanej
w Polsce. Rynek ten wyrdznia sie takze pod wzgledem wielkosci zlecanej pracy eksploatacyjnej
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i zajmuje drugie miejsce w kraju (pierwsze miejsce - ZTM Warszawa). Niski poziom kon-
centracji wynika z prowadzenia polityki otwarcia rynku oraz zlecania w drodze postepowan
konkurencyjnych obstuge niewielkich pakietéw linii. W 2014 r. nastapit skokowy wzrost kon-
centracji rynku, co wynika z faktu utworzenia przez trzech najwigkszych operatoréw auto-
busowych konsorcjum, ktére wygrato duzy przetarg na obstuge 181 linii.

Stosunkowo niskim i stalym poziomem koncentracji charakteryzuja sie ZTZ Rybnik
i ZKM Elblag. Charakterystyczne dla tych organizatoréw jest brak posiadania wlasnego ope-
ratora komunalnego. Dodatkowo w przypadku Rybnika zauwazalny jest podzial pracy eks-
ploatacyjnej na mate pakiety, co sprzyja rozwojowi rynku operatorskiego.

W przedstawionym zestawieniu brakuje wielu duzych organizatoréw transportu. Wynika
to z faktu, ze w Polsce dominuje model organizacji rynku opierajgcy sie na podmiocie
wewnetrznym. W niektérych przypadkach (np. ZTM Warszawa) dopuszczalne sg rozwig-
zania hybrydowe, ktére jednak opieraja sie¢ na dominacji i zabezpieczeniu interesu ekono-
micznego podmiotu wewnetrznego. Analizujac uwarunkowania konkurencyjne, nalezy
wskaza¢ na podstawowy paradoks polegajacy na tym, ze organizator rynku jest jednocze-
$nie wlascicielem komunalnego operatora. W sytuacji jednoczesnego otwarcia rynku przez
organizatora i posiadania podmiotu komunalnego zachodzi pewnego rodzaju konflikt inte-
res6w. Sytuacja ta w polaczeniu z obawami dotyczacymi niedoskonalosci rynku prywatnego
powoduje ochrong operatoréw komunalnych przez ustanowienie (lub utrzymanie) modelu
podmiotu wewnetrznego lub zlecanie duzych pakietéw ustug, ktorych realizacja moze by¢
dla mniejszych, prywatnych podmiotéw trudna. System zamdwien publicznych daje szanse
na dekoncentracje struktur rynkowych, jednak skutecznos¢ jego stosowania zalezy gléwnie
od dziatan i planéw organizatora.

4, Zakres i uwarunkowania konkurencji

Ramy konkurencji w publicznym transporcie zbiorowym sg wyznaczone poziomem
otwartosci rynku oraz zapisami prawa zaméwien publicznych. W przypadku rynkoéw, ktd-
rych organizatorzy dopuscili konkurencje, dominujg struktury oligopolistyczne. Wysoka
koncentracja wynika przede wszystkim z uwarunkowan historycznych oraz wystepowania
monopolu naturalnego. Instrumentem wykorzystywanym do otwarcia rynku i implementacji
konkurencji pomiedzy operatorami jest system zamoéwien publicznych. Zakres stosowania
i skuteczno$¢ tego narzedzia zalezy w znacznej mierze od woli organizatora.

W dalszej czesci pracy przedstawiono syntetycznie zbiorcze wyniki analizy postepowan
przetargowych na rynkach transportu publicznego w Polsce. Analizg objeto wybrane rynki,
na ktérych funkcjonuje konkurencja regulowana: KZK GOP, MZKP Tarnowskie Gory, ZIKiT
Krakéw, MZDiK Radom, ZKM Elblag, ZTM Gdansk, ZTZ Rybnik, ZDZiT Olsztyn oraz ZTM
Warszawa. Przedmiotem badan byla dokumentacja postepowan przetargowych, w szczegdl-
nosci analiza wielko$ci wolumenu ustug, wymagan stawianym wykonawcom oraz sposobdw
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wyboru najlepszej oferty. Forma i objeto$¢ artykulu nie pozwalajg na przedstawienie szczegoélo-

wych analiz, dlatego zaprezentowano jedynie syntetyczne wnioski z przeprowadzonych badan.

System zamowien publicznych stosowany w procesie wyboru operatoréw autobusowych
w transporcie publicznym jednoznacznie nadaje konkurencji forme cenowg. Cena wydaje sie
jednym z podstawowych, ale i najprostszych kryteriow wyboru oferty. Celem prawa zamdéwien
publicznych jest dbalos¢ o racjonalne wydatkowanie srodkéw, co przez wigkszos¢ zamawia-
jacych jednoznacznie identyfikowane jest z najnizszg ceng. Takie rozumowanie powszechne
jest w gronie wszystkich podmiotéw zobowigzanych do stosowania zamoéwien publicznych.
Aby nadac¢ wieksze znaczenie kryteriom pozacenowym, ustawodawca w kolejnych noweliza-
cjach prawa zmniejsza role ceny w procesie oceny ofert. Praktyka wskazuje jednak, zZe zama-
wiajacy w znacznej mierze marginalizujg role czynnikéw pozacenowych, wypelniajac zapisy
ustawy wymaganiami prostymi do spetnienia i nieoddzialujacymi na parametry i jako$¢ ustug.
W przypadku analizowanych przetargéw wymogi ustawowe z reguly spelnione s3 w mini-
malnym zakresie, czego przykladem jest stosowanie malo istotnych parametréw, takich
jak np. termin platnosci. W nielicznych postgpowaniach organizatorzy premiowali jako$§¢
uslugi, mierzong normami emisji spalin, wiekiem taboru lub wyposazeniem np. w klimaty-
zacje. Skoncentrowanie rywalizacji na cenie pozwala okresli¢ dwie grupy podmiotéw dzia-
tajacych na rynku: operatoréw komunalnych i prywatnych. Podmioty komunalne posiadaja
w analizowanych przypadkach dominujacy udzial w rynku przy jednoczesnym ogranicza-
niu rywalizacji cenowej. O prowadzenie agresywnej polityki cenowej w wigkszym stop-
niu mozna podejrzewa¢ podmioty prywatne, i to takie, ktére chcg dopiero wej$¢ na rynek.
Wynika to z uprzywilejowanej pozycji operatoréw komunalnych, ktdrzy z reguly nie musza
podejmowac rywalizacji o kazdg linie. Pomiedzy operatorami komunalnymi i prywatnymi
istnieje zasadniczo jeszcze jedna réznica wplywajaca na poziom cen. Podmioty komunalne
posiadaja wlasne zaplecze techniczne, ktére muszg utrzymac. Zatrudniajg pracownikéw
na umowe o prace, inwestujgc czesto w rozwdj mtodej kadry. Dodatkowo w podmiotach tych
funkcjonuja zwiagzki zawodowe, ktére wywierajg stala presje na poprawe warunkow pracy,
w tym odpowiedniego wynagrodzenia, zabezpieczenia socjalnego. Poziom kosztéw opera-
toréw komunalnych jest wyzszy niz podmiotéw prywatnych.

Pomimo oligopolistycznego charakteru rynku transportu publicznego uczestnicy poste-
powania przetargowego nie moga swobodnie podnosi¢ cen, poniewaz obawiaja si¢ nowych
wej$¢ na rynek. Bariery dostepu ulegajg stopniowemu ograniczeniu ze wzgledu na:

- stosowanie otwartych procedur konkurencyjnych;

- transparentno$¢ procesu wyboru operatora;

- likwidacje barier kapitalowych, polegajaca na dopuszczeniu do konkursu przewoznika,
ktéry nie dysponuje jeszcze taborem, ale posiada o$wiadczenie, ze w przypadku pozy-
skania kontraktu odpowiedni tabor zostanie zakupiony lub wyleasingowany;

— rozwdj rynku leasingu autobuséw.

Relatywnie niskie bariery wejscia zwiekszajg poziom konkurencji i szans¢ pojawienia sie
nowych podmiotéw. W obawie przed potencjalnymi wejsciami uczestnicy rynku nie pozwola
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sobie na zawyzanie cen ponad ich poziom rynkowy. Ich zachowania, pomimo skoncentro-
wanej struktury, blizsze sg rynkowi konkurencji doskonatej [Tomanek, 2005, s. 25]. Mozna
zatem uznad, ze przy rzeczywistej woli politycznej otwarcia rynku, sprawnym funkcjono-
waniu organizatora oraz atrakcyjnosci rynku dla przewoznikéw mozna uzyskaé¢ wysoki
poziom konkurencji. Rozwoj konkurencji na rynku operatorskim bedzie skutkowal [Hebel,
Wyszomirski, 2003, s. 99]:

- ograniczeniem bezposredniego zaangazowania gmin w funkcjonowanie firm komunalnych,
- wyzsza efektywnos$cia $wiadczenia ustug, przekladajacy sie na nizsze koszty lub wyzsza

jakos¢ ustug.

Systematyczne znoszenie barier w dostepie do rynku transportu miejskiego przybliza
go do rynku kontestowanego, charakteryzujacego si¢ niskimi kosztami utopionymi. Rozbu-
dowany rynek dostawcow autobuséw i leasingodawcéw oraz mozliwosci podwykonawstwa
sprawiaja, ze zasieg dzialania przewoznika obejmuje praktycznie caly kraj. Przykltadowo
spotka Mobilis obstuguje zadania przewozowe w Bartoszycach, Krakowie, Warszawie, Mla-
wie, Mragowie i Serocku, z kolei spétka Warbus uczestniczy w realizacji przewozow w Tréj-
miescie, Elblagu, Lublinie, Wroctawiu, Nowej Soli, Oborniku i Jastrzebia-Zdroju. Prywatni
operatorzy rywalizujg o rynki w réznych czesciach kraju i o réznej wielkosci. Z powodze-
niem konkuruja zaréwno w mniejszych miastach, gdzie w trybie konkursowym wybiera sie
operatora calego systemu komunikacji miejskiej, jak i w aglomeracjach, gdzie przedmiotem
postepowania sg pojedyncze linie lub ich pakiety.

Pomimo intensywnej konkurencji przedsiebiorstwa przewozowe przejawiaja skfonnos¢
do koopetycji. Koopetycja w transporcie miejskim realizowana jest poprzez zakladanie kon-
sorcjow w celu pozyskania i obstugi okreslonego zadania przewozowego. Umozliwia to opty-
malizacje¢ wykorzystania taboru operatoréw oraz potaczenie potencjalu technicznego w celu
wzrostu ich konkurencyjnosci. Rosnace znaczenie poziomych powigzan w sektorze trans-
portu miejskiego ilustruje sytuacja na rynku KZK GOP, ktory jest jednym z prekursoréw
wdrazania konkurencji regulowanej w Polsce (tabela 4).

Tabela 4. Udzial konsorcjow w rynku KZK GOP

Rok Liczba operatoréw Liczba konsorcjéow Lq\chgn);):Jachyia:kks(;TSZtr;jc?/\;\;g [;)n]ku
2007 27 1 6,16
2008 27 3 8,17

2009 32 6 10,47
2010 36 10 15,31

20m 40 13 12,55
2012 35 n 12,92
2013 32 12 10,81
2014 35 16 77,8
2015 30 15 80,25

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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0d 2007 roku na rynku KZK GOP pojawily si¢ konsorcja sktadajace si¢ najczesciej z dwoch
operatorow. W latach 2007-2015 mozna zauwazy¢ systematyczny wzrost liczby konsorcjow
dzialtajacych na rynku. Przeklada si¢ to takze na wzrost ich udzialéw w rynku wg pracy eks-
ploatacyjnej. W 2013 roku KZK GOP oglosit duzy przetarg na obstuge 181 linii autobusowych.
Zaden pojedynczy operator nie byt w stanie zagwarantowaé dostatecznej liczby autobuséw.
Wymogowi sprostato tylko konsorcjum ztozone z trzech najwiekszych komunalnych ope-
ratoréw. Konsorcjum to wygralo przetarg, co spowodowato, ze ponad 65% rynku zostato
przejete przez jeden podmiot (konsorcjum).

Przedstawiona analiza rozwoju konkurencji na rynku transportu miejskiego w Polsce
wskazuje, ze jest to proces ciagly. Jeszcze przed wejsciem do Unii Europejski stan tego rynku
charakteryzowano nastepujaco [Zagozdzon, 2003, s. 21]:

« dominacja struktur monopolistycznych zaréwno w malych miastach, jak i na obszarach
aglomeracij;

o brak mechanizméw konkurencyjnych — operatorzy nie odczuwajg presji konkurencji;

« czeste funkcjonowanie zaktadow budzetowych;

« prywatni operatorzy dzialajacy tylko na rynkach konkurencji regulowanej (mato o$rod-
kéw - marginalne zjawisko).

Obecnie intensywnos¢ konkurencji jest coraz wieksza, jednak ze wzgledu na uzaleznie-
nie wynikow postepowan przetargowych od wysokosci ceny jednostkowej wozokilometra
istnieje ryzyko, ze w dluzszej perspektywie zostanie zachwiana dlugookresowa rentownos¢
operatorow (szczegélnie w zakresie odtwarzania taboru) [Szatucki, Suchanek, 2015, s. 126].
Pomimo rozwoju rynku operatorskiego mozna wskaza¢ nastgpujace czynniki ogranicza-
jace efektywnos$¢ modelu konkurencji regulowanej w Polsce: ograniczenia funkcji zarzadow
komunikacji miejskiej, niewprowadzenie realnej konkurencji w przewozach oraz przeregu-
lowanie dzialalnosci w sferze uzytecznosci publicznej [Grzelec, 2012, s. 35-36].

Na rynku transportu miejskiego w Polsce wyrazna jest rywalizacja pomig¢dzy operatorami
komunalnymi i prywatnymi. Charakterystyka tych grup zostata przedstawiona w tabeli 5.

Tabela 5. Charakterystyka zachowan operatoréw komunalnych i prywatnych

Kryterium Podmioty komunalne Podmioty prywatne
Wielkos$¢ udziatu w rynku dominujacy mniejszosciowy
Liczba podmiotéw jeden lub dwa podmioty na kazdym rynku | wiele podmiotéw na kazdym rynku
Zasieg dziafania tylko rynek lokalny wiele rynkéw
Wspétpraca z innymi operatorami | dziataja samodzielnie bardzo czesto tworza konsorcja
Forma rywalizacji jakosciowa cenowa

Zrédto: Krawczyk, 2016, s. 73-81.

Podmioty komunalne posiadaja dominujacy udziat w rynku lokalnym. Pozycja ta cze-
sto wynika z uwarunkowan politycznych i przychylnosci organizatora transportu. Dochodzi
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czesto do konfliktéw interesu, poniewaz organizator transportu (np. gmina) moze by¢ réw-
nocze$nie wlascicielem lub wspolwlascicielem operatora. Przedsigbiorstwa komunalne posia-
daja z reguly duze zaplecze taborowe i serwisowe, s3 jednak mato elastyczne i obstuguja tylko
rynek lokalny (nie startuja w przetargach oglaszanych przez innych organizatoréw transportu).
Przedsiebiorstwa te zdolne sg do obstugi duzych zaméwien i czesto oferuja lepsze warunki
pracy dla zatrudnionych. Z tych wzgledéw ich ustugi sa mniej konkurencyjne cenowo.

Przedsigbiorstwa prywatne charakteryzujg si¢ znacznie wiekszg elastycznoscig. Zasieg
ich dzialania jest czesto ogdlnopolski — obstuguja linie i r6znych organizatoréw transportu
na terenie calego kraju. Podmioty te czesto wspoélpracujg z pozostalymi operatorami pry-
watnymi, zawierajac konsorcja i wspolnie startujac w przetargach. Pomimo iz nie posiadaja
dominujgcego udziatu w rynkach, z reguly sa w stanie zaoferowa¢ nizsze ceny od operato-
réw komunalnych.

5. Podsumowanie

W obecnej sytuacji prawnej organizator transportu ma mozliwos¢ implementacji konku-
rencji w procesie wyboru operatora. Zastosowanie takich rozwigzan ograniczone jest oddzia-
tywaniem monopolu naturalnego w tym segmencie rynku oraz pewna wygoda ustanowienia
podmiotu wewnetrznego. Warunkiem osiagnigcia korzysci wynikajacych z otwarcia rynku
i uruchomienia oddzialywan konkurencyjnych jest funkcjonowanie rynku operatorskiego
oraz zaangazowanie zamawiajacego (organizatora) w przeprowadzenie skutecznego i efek-
tywnego postepowania przetargowego. Rynek operatorski w Polsce rozwinat si¢ gléwnie za
sprawg deregulacji na rynku KZK GOP. Wiele z podmiotdéw, ktére rozpoczynaly dziatalnos¢
od obstugi miast aglomeracji gérnoslaskiej, obecnie swiadczy ustugi dla réznych organiza-
torow transportu publicznego. Podmioty prywatne sg bardzo aktywne w pozyskiwaniu zle-
cen przewozowych w skali calego kraju, rozumiejg tez korzysci wynikajace ze wspolpracy.
Konkurencja na rynku powinna sprzyja¢ weryfikacji poziomu kosztéw oraz motywowac do
cigglej optymalizacji zarzadzania na poziomie operatora. W sytuacji otwarcia rynku organi-
zator powinien jednak wzmocni¢ funkcje kontrolne i stale weryfikowac jakos¢ ustug swiad-
czonych przez operatoréw.

Na podstawie przeprowadzonych badan mozna stwierdzi¢, ze rzeczywiste wdrozenie kon-
kurencji na rynku publicznego transportu zbiorowego napotyka istotne trudnosci. Pomimo
rozwijajacego si¢ rynku operatorskiego utrzymywanie przez sfer¢ samorzadowa dominacji
operatoréw komunalnych blokuje wejscie na rynek nowych podmiotéw. Instytucja podmiotu
wewnetrznego (w rozumieniu WE 1370/2007) zdaje si¢ bardzo wygodnym i bezpiecznym
rozwigzaniem dla organizatoréw. Podstawg ewentualnych zmian przepiséw beda wytyczne
UE, ktora w ramach cigglych prac nad prawodawstwem liberalizujacym rynek transportu
planuje wdrozy¢ dodatkowe wymagania w zakresie ustanowienia podmiotu wewnetrznego.
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Development of public transport operators’ market in Poland

Abstract

Public transport operators’ market exhibits characteristics of a natural monopoly. As a result, in many
public transport markets in Poland public transport services are rendered through the establishing of
an internal operator (EC Regulation 1370/2007). Those who organise public passenger transport and
outsource a substantial part of the service implement competitive solutions and models based on con-
trolled competition. Within this model, operators are selected as a result of public procurement proce-
dure. In most cases, contracts are awarded for one or a package of connections to private or municipal
operators who compete for them. The paper evaluates the development of controlled competition on
a strongly concentrated market of public passenger transport through the lens of operator’s market.
Data come mostly from the organisers of public transport services and they concern the share of these
operators in the market of transport connections and results of tender proceedings, which show how
active these operators are in seeking new contracts. Based on the analyses we have indicated principal
development trends in the public passenger transport market in Poland.

Keywords: public transport, controlled competition, liberalisation
JEL classification codes: L10, R49






