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Streszczenie

Badanie krajowego rynku transportu towaréw bylo przeprowadzone od pazdziernika 2010 do
marca 2012 roku. Sporzadzony na jego podstawie dokument dotyczy sektora kolejowego z lat
2009-2010. Podstawowe dane stuzace do jego opracowania pochodza od podmiotow
prowadzacych dziatalno$¢ na rynku transportu towarow jako przedsigbiorcy wykonujacy
ustlugi transportowe na podstawie wilasnej licencji kolejowej na przew6z rzeczy, podmiotow
oferujacych ustugi w zakresie transportu samochodowego oraz nabywcéw ustug
transportowych. W trakcie badania o informacje zwrdcono si¢ takze do dwdch stowarzyszen
zrzeszajacych przewoznikéw samochodowych. Dodatkowo istotnym zrédtem informacji byty
statystyki publikowane przez Gléwny Urzad Statystyczny oraz informacje pozyskane ze stron

Urzgdu Transportu Kolejowego.

Badanie krajowego rynku transportu towardéw skupito si¢ na przewozach realizowanych
w sektorze kolejowym. Informacje uzyskane od podmiotow oferujacych ustugi w zakresie
transportu samochodowego oraz od nabywcow ustug transportowych stanowily jedynie
niezbgdne uzupetnienie danych pozyskanych od przewoznikdéw kolejowych pozwalajace na

wyznaczenie rynku wlasciwego.

Podstawowym problemem omawianym w niniejszym opracowaniu jest kwestia wyznaczenia
rynku lub rynkéw wlasciwych obejmujacych przewozy towaréow koleja. Definicja dotychczas
uzywana przez Prezesa UOKIK, opracowana na podstawie ,,Raportu z badania stanu
konkurencji w sektorze transportu towarow, ze szczegdlnym uwzglednieniem kolei w latach
2004-2006”, byla bowiem poddawana w watpliwos¢ przez przewoznikéw kolejowych.
Konieczne bylo wigc rozstrzygniecie, na ile zasadnym jest sugerowane Urzgdowi rozdzielenie
towarowych przewozow kolejowych na przewozy calopociagowe (realizowane na rzecz
pojedynczego $wiadczeniobiorcy calymi sktadami) i rozproszone (realizowane na rzecz
pojedynczego $wiadczeniodawcy pojedynczymi kontenerami, wagonami lub grupami
wagonow, nie stanowiacymi calych sktadow pociagowych). Ponadto na wypadek rozdzielenia
tych rodzajoéw transportu towaréw koleja na dwa rynki wlasciwe konieczna byta ponowna
ocena mozliwosci substytucji kazdego z tych rodzajow przewozow kolejowych przez

transport samochodowy.
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Definiowanie rynku wlasciwego przeprowadzono dwuetapowo. Najpierw dokonano
zdefiniowania rynku w ujgciu produktowym analizujac mozliwos$ci substytucji popytowe;j
1 podazowej pomigdzy rozproszonym transportem kolejowym, calopociagowym transportem
kolejowym oraz potencjalnie mogacym by¢ dla nich substytutem transportem
samochodowym. W ramach analizy substytucji popytowe] poréwnano wplyw relacji
wysokosci cen poszczegolnych ustlug przewozowych na zachowania rynkowe podmiotdw,
poroéwnano przeznaczenie ustug, czyli do przemieszczania jakich towaréw badz ich grup sa
one wykorzystywane oraz zbadano charakterystyczne cechy ustug takie jak przewozony
jednorazowo wolumen, wymagana infrastruktura itp. Substytucje podazowa oceniono
wskazujac na koszty (w tym dlugotrwatos$¢ procedury uzyskania wszystkich wymaganych do
rozpoczgeia dzialalnosci certyfikatow), jakie musza ponie$¢ przedsigbiorcy oferujacy jeden
rodzaj ustug, aby rozpoczaé¢ $wiadczenie innego rodzaju ustug. Po przeprowadzeniu
stosownych analiz uznano, iz przewozy kolejowe calopociagowe i rozproszone stanowia,
gtownie ze wzgledu na bliska doskonatosci substytucje podazowa, jeden rynek, za$ transport
samochodowy nie jest bliskim substytutem transportu kolejowego jako catosci. Po takim
zdefiniowaniu rynku produktowego mialo miejsce okreslenie, na jakim geograficznie
obszarze panuja zblizone warunki konkurencji. Ostatecznie za rynek wlasciwy uznano rynek

krajowy.

Krajowy rynek transportu towarow koleja opisany zostat z wykorzystaniem trzech metod:
W oparciu o masg¢ przewiezionych towardw, zrealizowana prace przewozowej oraz przychody
z ustug transportu towaréw koleja. Wielkos¢ rynku wyniosta w 2010 roku w zaleznosci od

metody jej wyznaczenia 206 089 794 ton, 45 974 411 tys tkm lub 5 784 112 238 zt.

Na polskim rynku transportu towaré6w koleja najsilniejsza pozycje posiada grupa kapitatowa
PKP, do ktérej nalezato dwodch kolejowych przewoznikow towarowych: PKP LHS 1 PKP
Cargo. W roku 2010 grupa PKP posiadata, niezaleznie od zastosowanej metodologii,
wysokie, sugerujace istnienie pozycji dominujacej udzialy, ktére byly ponad kilkukrotnie
wigksze od udzialdw kazdego z jej najgrozniejszych konkurentéw, czyli grup kapitalowych
DB 1 CTL. Wysoka koncentracje rynku potwierdzaja obliczone dla ustug transportu towarow
koleja wskazniki CR(3) i HHIL.

Ponadto znaczaca pozycja grupy PKP na krajowym rynku transportu towarow zauwazalna

jest przy analizie struktury wtasnosciowej taboru kolejowego.
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Zadne informacje zgromadzone w trakcie badania nie wskazuja na spadek znaczenia grupy
PKP na badanym rynku. Pojawienie si¢ na rynku krajowym nowych przewoznikow, tak samo
jak wejscie zagranicznego przewoznika kolejowego (grupy DB) nie spowodowaty ostabienia
pozycji grupy PKP jako najwazniejszego dostarczyciela ustug transportu kolejowego
w Polsce. Wskazuje na to chociazby poréwnanie struktury rynku z 2010 roku z jego
szacunkowa struktura po trzech pierwszych kwartatach roku 2011. Jak to zostato
udowodnione w aneksie 2 warto$¢ informacyjna wysokich udziatow rynkowych grupy PKP

nie moze by¢ takze podwazana z tytutlu przetargowego charakteru rynku.
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Wstep

Postgpowanie wyjasniajace w sprawie badania krajowego rynku transportu towaréw wszczete
zostalo postanowieniem z dnia 5 pazdziernika 2010 roku. Badanie przeprowadzono w latach
2010-2012 a w jego ramach uzyskano informacje od 73 przedsigbiorcow posiadajacych
licencje na przew6z towarow koleja, 60 podmiotéw oferujacych ustugi w zakresie transportu
samochodowego oraz 94 nabywcéw ustug transportowych.! W trakcie badania o informacje
zwrocono si¢ takze do dwoch stowarzyszen zrzeszajacych przewoznikdéw samochodowych.
Duza ilo$¢ badanych podmiotow oraz iteracyjna metoda ustalania czg$ci z nich sprawila, iz

w trakcie badania postugiwano si¢ 5 typami kwestionariuszy® wysytanymi w 9 seriach.

Podstawowym celem badania byto zdefiniowanie rynku (rynkéw) transportu towaréw koleja
oraz okreslenie struktury i stopnia koncentracji na tym rynku (rynkach). W szczegdlnosci
koniecznym bylo wyjasnienie, czy stosowana dotychczas w orzecznictwie Prezesa UOKiK
definicja rynku przewozoéw towardw koleja jest nadal poprawna oraz wskazanie jaka jest na
nim pozycja najwigkszego z krajowych przewoznikow kolejowych — grupy kapitalowej PKP.
Dodatkowo badanie mialo na celu rozstrzygna¢ kwestie¢ mozliwosci traktowania rynku

transportu kolejowego (zwtaszcza calopociagowego) jako rynku przetargowego.

Raport z badania krajowego rynku transportu towaréw sktada si¢ z pigciu rozdzialow.
Rozdziat 1 opisuje metodologie badania. Wskazany jest w nim cel, zakres oraz przedmiot
badania. Opisane zostaty takze zrodta pozyskiwania danych, sposdb doboru przedsigbiorcow,
od ktorych pozyskiwano informacje w trakcie badania oraz najwazniejsze problemy, ktére

napotkano podczas analizy rynku transportu towarow.

Nastgpny rozdziat sktada si¢ z dwoch czes$ci. Pierwsza z nich zawiera prezentacje
podstawowych informacji na temat rynku transportu towardw w ujeciu holistycznym.
Opisano i porownano w nim podstawowe tendencje zmian w zakresie wielko$ci przewozoéw
realizowanych z wykorzystaniem transportu samochodowego, kolejowego, rurociagowego,

lotniczego, a takze zeglugi $rodladowej 1 morskiej. W drugiej czesci tego rozdziatu

' Podane ilosci wskazuja wszystkich przedsiebiorcow, ktorzy odpowiadali na pytania skierowane w ramach
badania, niezaleznie od tego, czy faktycznie prowadzili oni dziatalno§¢ w zakresie przewozu towardw, czy tez
byli nabywcami tych ustug.

? Zbieranie danych w trakcie badania oparte byto o pytania zawarte w kwestionariuszach oznaczonych literami
od A do E. Ponadto do jednego przedsigbiorcy wystano kwestionariusz B1 bedacy wariantem kwestionariusza B.
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przedstawiono otoczenie instytucjonalno-prawne transportu kolejowego w Polsce ze
szczegllnym naciskiem na zasady funkcjonowania dwoch instytucji o zasadniczym znaczeniu
dla prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej w sektorze kolejowym: Prezesa Urzgdu

Transportu Kolejowego oraz najwazniejszego zarzadcy infrastruktury kolejowej w Polsce —

spotki PKP Polskie Linie Kolejowe S.A

W rozdziale 3 zdefiniowano rynek wlasciwy zarowno produktowo jak i geograficznie. Rynek
produktowy wyznaczono dokonujac oceny substytucyjnosci popytowej i podazowej
pomigdzy rozproszonym transportem kolejowym, catopociagowym transportem kolejowym
oraz potencjalnie mogacym by¢ dla nich substytutem transportem samochodowym. W trakcie
powyzszych analiz wykorzystano opinie zarowno krajowych przewoznikéw towarowych jak
1 nabywcow ustug transportowych, jak rowniez dokonano stosownych analiz iloSciowych.
Nastgpnie po zdefiniowaniu rynku produktowego okre§lono, na jakim obszarze

geograficznym panuja zblizone warunki konkurencji.

Prezentacja gléwnych przewoznikéw kolejowych w Polsce zawarta zostala w rozdziale 4.
Przedstawione w nim zostaly podstawowe informacje o trzech najwazniejszych grupach
kapitatowych zajmujacych si¢ §wiadczeniem ustug transportu kolejowego oraz wskazano na
dynamike funkcjonowania tych grup. Ponadto w rozdziale tym przedstawiono strukture
wlasnosciowa 1 produktowa taboru bedacego wiasnoscia polskich towarowych przewoznikow

kolejowych.

Ostatni rozdziat opisuje strukturg i koncentracj¢ krajowego rynku transportu towaréw koleja.
Warto$¢ udzialdow rynkowych podmiotéw oferujacy ustugi transportu towaréw koleja tak
samo jak i wskazniki koncentracji obliczone zostalty z wykorzystaniem trzech metod
okreslania wielkosci rynku tj. wedlug masy przewiezionych towarow, wedlug wykonanej

pracy przewozowej oraz wedtug wielko$ci uzyskanych przychodow.

Istotnym uzupelnieniem tresci gtownej czesci raportu s dotaczone do niego aneksy. Pierwszy
z nich przedstawia najistotniejsze opracowania dotyczace transportu towarow koleja
w Polsce, ktorych lektura moze by¢ cennym uzupelieniem informacji zawartych
Ww niniejszym opracowaniu. Drugi zawiera weryfikacje¢ hipotezy o funkcjonowaniu rynku
transportu kolejowego jako rynku przetargowego. W kolejnym ujeta zostata ocena

substytucyjnosci, komplementarnos$¢ i neutralnosci przewozoéw kolejowych i samochodowych
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dokonana przez podmioty prowadzace dzialalnos¢ w zakresie transportu samochodowego.
Ostatni aneks zawiera informacje o szacunkowych wielkos$ciach udziatow przewozZnikéw

kolejowych w rynku transportu towardéw koleja w trzech pierwszych kwartatach 2011 roku.
Prezentowana wersja raportu opracowana zostala na podstawie wybranych danych

pozyskanych w trakcie badania. Usunigte z niej zostaty wszelkie informacje mogace stanowi¢

tajemnice przedsigbiorstwa.
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Rozdzial 1. Metodologia badania
1.1. Przedmiot, cel i zakres badania

Badanie, ktérego efektem jest niniejsze opracowanie, zostalo przeprowadzone w ramach
postgpowania wyjasniajacego wszczgtego postanowieniem z dnia 5 pazdziernika 2010 r.
Przedmiotem badania byl krajowy rynek transportu towardow ze szczegdlnym
uwzglednieniem sektora kolejowego. Geneza badania o takim charakterze byly watpliwos$ci
zglaszane przez uczestnikow rynku przewozoéw kolejowych dotyczace uzywanych przez
Urzad Ochrony Konkurencji i Konsumentéw definicji rynkow zwiazanych z transportem
towarow oraz wielkosci udziatéw na wyznaczonych tymi definicjami rynkach. Kontrowersje
dotyczyly gléwnie mozliwosci rozdzielenia rynku ustug zaliczanych do transportu
kolejowego na dwa niezwiazane ze soba rynki: rynek ustug transportu kolejowego
rozproszonego (dalej takze transportu rozproszonego) oraz transportu kolejowego
catopociagowego (dalej takze transportu catopociagowego) wskazujac na odmiennosé
podstawowych cech tych rodzajéw transportu. Ze wzgledu na te roznice zasugerowana
zostata mozliwos$ci substytucji transportu rozproszonego przez transport samochodowy. Tym
samym, z uwagi na prowadzane przez UOKIK postepowania dotyczace przewoznikow
kolejowych pojawita si¢ konieczno§¢ aktualizacji i uzupelnienia opracowanego przez DAR
w czerwcu 2008 roku dokumentu pt. ,Raport z badania stanu konkurencji w sektorze

transportu towarow, ze szczegolnym uwzglednieniem kolei w latach 2004-2006.

Celem badania byto:

— zdefiniowanie rynku lub rynkéw transportu towaréw obejmujacych ustugi przewozow
towarow koleja,

— ustalenie liczby podmiotéw realizujacych ustugi transportu kolejowego na obszarze Polski
w oparciu o wlasna licencje na przewoz rzeczy,

— okreslenie struktury i stopnia koncentracji na wydzielonych rynkach,

— zweryfikowanie przedstawianej przez jednego z polskich przewoznikéw kolejowych
hipotezy funkcjonowania rynku przewozéw kolejowych (calopociagowych) jako rynku

przetargowego.
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Badaniu poddano trzy kategorie podmiotdow majacych siedziby na obszarze Polski:
przewoznikow kolejowych, przedsigbiorcow oferujacych ustugi w zakresie transportu
samochodowego oraz nabywcow usthug transportowych. Poniewaz znaczna czg§¢ transportu
samochodowego odbywa si¢ na trasach przekraczajacych granice Polski, za§ na obszarze
kraju przedsigbiorcy oferujacy ustugi w zakresie transportu samochodowego moga

ewentualnie konkurowa¢ z przewoznikami kolejowymi pozyskiwane dane obejmowaty

przewozy, ktore, chociazby czgSciowo, odbywaty si¢ na obszarze Polski.

Na potrzeby tego badania przyjeto hipotetyczny podziat transportu kolejowego na
catopociagowy 1 rozproszony. Przy zastosowaniu tego podziatu postuzono si¢ definicjami
okreslajacymi:

- przewozy rozproszone jako przewozy kolejowe realizowane na rzecz pojedynczego
$wiadczeniodawcy pojedynczymi kontenerami, wagonami lub grupami wagonéw (nie
stanowiacymi calych sktadéw pociagowych);

- przewozy catopociagowe jako przewozy kolejowe realizowane na rzecz pojedynczego

$wiadczeniobiorcy catymi sktadami.

Okres objety badaniem to lata 2008-2010. W miar¢ mozliwosci dane, byly oparte na
biezacych informacjach od przewoznikow kolejowych, zwlaszcza na kopiach formularzy

sprawozdawczych przekazywanych do Gtéwnego Urzg¢du Statystycznego.
1.2. Etapy badania i Zrodla pozyskiwania danych

Badanie krajowego rynku transportu towardw przeprowadzono w okresie pazdziernik 2010 —

marzec 2012.

Etap I — Ustalenie przewoznikow kolejowych realizujacych przewozy towarowe w oparciu

o wlasna licencjg i zgromadzenie informacji dotyczacych lat 2008-2009.

Celem pierwszego etapu badania byto ustalenie, ktore sposréd podmiotow posiadajacych
licencj¢ na przewoz towardow koleja realizuja przewozy kolejowe w oparciu wlasng licencjg.
Aby tego dokona¢ w pazdzierniku 2010 roku na podstawie danych publikowanych przez
UTK ustalono 72 przedsigbiorcéw posiadajacych aktywne licencje kolejowe na przewoédz

rzeczy a nastgpnie wystano do nich pismo wzywajace do odpowiedzi na pytania zawarte
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w uproszczonym kwestionariuszu A majacym sprawdzi¢ czy i w jakim stopniu korzystaja oni
ze swoich licencji na przewoz rzeczy. Ponadto kwestionariusz A zawieral pytania dotyczace
struktury grup kapitalowych do ktérych naleza przewoznicy oraz majace ustali¢
najistotniejszych konkurentéw badanych podmiotoéw oraz najwazniejszych nabywcow ich
uslug. Na ww. wezwanie uzyskano komplet odpowiedzi. Na ich podstawie ustalono 24
podmioty realizujace przewozy kolejowe w latach 2008-2009, do ktérych w grudniu 2010
roku skierowane zostalo wezwanie do udzielenie odpowiedzi na pytania zawarte
w kwestionariuszu B dotyczace szczegdtow dziatalnosci polskich przewoznikow kolejowych
w latach 2008-2009. Na wystane pytania uzyskano odpowiedzi od 23 przedsigbiorcow.
Z uzyskania informacji od jednego podmiotu zrezygnowano ze wzgledu na niewielki zakres
wykonywanych przez niego uslug oraz zakonczenie dzialalnosci w charakterze przewoznika

kolejowego w roku 2008.

Ponadto w listopadzie 2011 do jednego z podmiotow skierowany zostat kwestionariusz B1
bedacy modyfikacja kwestionariusza B rozszerzonego o pytania dotyczace roku 2010. Na

pismo to uzyskano odpowiedz.

Etap II — Dobdr podmiotow oferujacych ustugi w zakresie transportu samochodowego
1 pozyskanie informacji dotyczacych ich dzialalno$ci z lat 2009-2010 oraz opinii na temat

funkcjonowania sektora transportu towaro6w w Polsce.

Kolejna czynno$cia podjeta w ramach badania bylo pozyskanie informacji od podmiotow
oferujacych uslugi w zakresie transportu samochodowego. Dobdr podmiotow, do ktérych
wystano wezwania byt wieloetapowy. W lipcu 2011 roku wystano pisma do dwoch
stowarzyszen zrzeszajacych przewoznikow samochodowych zawierajace pytania dotyczace
danych teleadresowych zrzeszonych przez nich towarowych przewoznikéw samochodowych
oraz najwigkszych, w opinii tych stowarzyszen, podmiotdw oferujacych ushugi w zakresie
transportu  samochodowego nienalezacych do badanych stowarzyszen. Ponadto do bazy
podmiotow oferujacych ustugi towarowego transportu samochodowego objetych badaniem
ankietowym wlaczane byly podmioty wielokrotnie wymieniane przez przewoznikow
kolejowych i/lub innych przewoznikow samochodach jako ich najistotniejsi konkurenci

w zakresie przewozoéw towarowych.
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Ze wzgledu na wyzej opisana iteracyjna metode¢ ustalanie badanych przedsigbiorcow
kwestionariusz C zawierajacy pytania skierowane do podmiotow oferujacych uslugi
w zakresie transportu samochodowego wysytany byt w trzech seriach w lipcu, sierpniu
i pazdzierniku 2011 roku i skierowany zostat lacznie do 61 podmiotéw. Odpowiedzi
uzyskano od 60 z nich, za§ w przypadku jednego przedsigbiorcy, prawdopodobnie z uwagi na

zakonczenie dzialalno$ci, nie zdotano wustali¢ jego aktualnej siedziby wobec czego

zrezygnowano z pozyskania informacji.

Etap III — Dobor nabywcow ustug transportu, zgromadzenie informacji od tych podmiotow

dotyczacych lat 2009-2010.

Po wstgpnej obrobece danych uzyskanych od ankietowanych poprzednio przedsigbiorcow
mozliwe bylo wytypowanie najwazniejszych podmiotow bedacych nabywcami ustug
transportowych. W celu doboru najistotniejszych nabywcow uslug towarowego transportu
kolejowego  uszeregowano najwazniejszych  kontrahentdow  wymienionych  przez
przewoznikow kolejowych pod wzglegdem wielkosci obrotow z tymi przewoznikami.
Nastgpnie wybrano podmioty o rocznych obrotach powyzej 5 min zt. Wsérod tak
wydzielonych podmiotéw zaobserwowano nadreprezentacje podmiotéw, ktére z uwagi na
charakter ich dziatalno$ci (koksownie, elektrownie, etc) najprawdopodobniej zlecaja przede
wszystkim przewozy wegla wobec czego dla tego typu podmiotéw zastosowano prog
obrotow 80 min zi> W oparciu o ww. metodologic wyznaczono do dalszej analizy 36

podmiotow.

Podobna procedurg zastosowano wobec nabywcoOw ustug transportu samochodowego. W ich
przypadku minimum obrotow takze wyniosto 5 mln, za$ nadreprezentacj¢ stwierdzono wsrdd
firm, co do ktorych istnialty podstawy aby przypuszczaé, iz zlecaja one gldéwnie przewozy
samochodéw lub czgéci samochodowych. Dla tych podmiotow prog obrotéw ustalono na
poziomie 8,5 mln zt.* Lacznie w oparciu o ww. metodologie wyznaczono do dalszej analizy

61 dodatkowych podmiotow.

Do nabywcéw ustug transportowych skierowany zostat kwestionariusz E. Ze wzgledu na

sukcesywne sptywanie danych od ankietowanych podmiotow oferujacych ustugi w zakresie

3 Pozwolito to ograniczy¢ iloéé tych podmiotow do 10.
* Pozwolito to ograniczy¢ iloé¢ tych podmiotow do 10.
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transportu samochodowego takze ten kwestionariusz wystany zostal w trzech seriach: jedne;j
w listopadzie 1 w dwdch w grudniu 2011 roku. Lacznie wezwania do udzielenia odpowiedzi
wystane zostaly woéwcezas do 97 podmiotow. Odpowiedzi nie uzyskano od trzech
przedsigbiorcow, ktorzy badz zakonczyli swoja dziatalnos¢ lub tez zostali wadliwie wskazani

przez swoich kontrahentéw, a po dalszej analizie nie stwierdzono mozliwosci uzyskania od

nich danych.
Etap IV — Aktualizacja danych pozyskanych od przewoznikoéw kolejowych.

W zwiazku z konieczno$cia pozyskania od przewoznikow kolejowych informacji
dotyczacych roku 2010, w grudniu 2011 roku zostalo wystane pismo z wezwaniem do
udzielenia informacji na pytania zawarte w kwestionariuszu D. Kwestionariusz ten trafit do

57 podmiotéw. Uzyskano komplet odpowiedzi.
Etap V - Analiza danych i uzupetianie informacji.

W miar¢ naptywania informacji od ankietowanych przedsigbiorstw prowadzono analizg
otrzymywanych danych. W zwiazku z watpliwo$ciami pojawiajacymi si¢ podczas tej
czynno$ci od lutego 2011 roku do lutego 2012 wystanych zostato 15 pism z wezwaniem do
uzupehienia danych. Po uzupehieniu wszystkich informacji stworzono zestawienia danych

1ich analizy przedstawione w niniejszym raporcie.

Etap IV - Pisanie raportu.

Ostatnim etapem badania bylo pisanie raportu. Do tego celu wykorzystywano nast¢pujace

zrodta informac;ji:

— odpowiedzi przedsigbiorcOow na pytania zawarte w wezwaniach a w szczegoélnosci w
zataczonych do nich kwestionariuszach,

— dane publikowane przez Gtowny Urzad Statystyczny, w tym zawarte w raporcie
,» T ransport- wyniki dziatalnosci w roku 20107,

— dane publikowane przez Urzad Transportu Kolejowego, w tym zawarte w raporcie
,Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w Polsce w 2010 roku”,

— przepisy prawa polskiego i europejskiego,
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— strony internetowe przedsigbiorcow,

— inne strony poswigcone problematyce transportu towaréw w Polsce.

1.3. Najwazniejsze problemy metodologiczne

W trakcie badania napotkano kilka problemoéw metodologicznych. Podstawowym problemem
byl sposob rozbicia przewozonych produktéw na ich kategorie. Trudno$¢ tego podziatu
wynika z faktu, iz w celu uzyskania porownywalnych danych ten sam podzial musiat by¢
uzyty w pytaniach skierowanych do réznorodnych podmiotow: przewoznikoéw kolejowych,
przedsigbiorcow oferujacych ustugi w zakresie transportu samochodowego oraz nabywcow
ustug transportowych. Jako optymalna metodg klasyfikacji przyjgto podzial na kategorie
towarow, jakim postuguje si¢ Glowny Urzad Statystyczny, oparty na migdzynarodowej
klasyfikacji NST 2007. Wyboér ten zmniejszyt uciazliwosé przegotowywania zadanych od
badanych podmiotow informacji oraz umozliwiat taczenie dostarczonych przez

przedsigbiorcéw danych z informacjami zawartymi w publikacjach GUS.

Problematyczne bylo takze odpowiednie zakwalifikowanie przewozéw realizowanych przez
przewoznikow kolejowych nalezacych do grup kapitatowych na rzecz innych podmiotow z tej
grupy. Przewozy takie, mimo, iz wykazywane w zestawieniach dotyczacych rynku
publikowanych przez GUS 1 UTK, nie moga by¢ rozpatrywane jako kupowane wytacznie na
zasadach rynkowych, wobec czego nie zostaly one wilaczone do rynku ani uwzglgdnione

w innych przeprowadzonych analizach.

Dodatkowym problemem byto pozyskanie odpowiednich danych od badanych
przedsigbiorcow. Przewoznicy kolejowi zobligowani zostali do przekazania informacji o
wielkos$ci realizowanych przewozéw zarowno wedlug masy przewiezionych towardow
(w tonach) jak 1 wedlug wykonanej pracy przewozowej (w tonokilometrach). Tym samym
podmioty te bez nadmiernych kosztow byly w stanie poda¢ zadane informacje. Poniewaz
jednak jedynie ci przedsigbiorcy sa prawnie zobligowane do regularnego przekazywanie
szczegdtowych danych w tym uktadzie, wobec pozostatych grup podmiotow za wystarczajace
dla potrzeb badania uznano dane dotyczace wielkosci realizowanych przewozéw podane
jedynie w tonach, za§ w przypadku przedsigbiorcow oferujacych ustugi w zakresie transportu

samochodowego szczegdtowe informacje odnos$nie poszczegodlnych kategorii produktow
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ograniczone zostaly do uzyskania informacji o czgstotliwosci realizowanych przewozow.
Rozwiazanie to pozwolilo zarowno na ograniczenie kosztdow ponoszonych przez podmioty

objgte badaniem jak i1 wydatnie skrocito czas potrzebny im na przestanie do Urzedu zadanych

informacji, co z kolei skutkowato przys$pieszeniem terminu zakonczenia badania.
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Rozdzial 2 Krajowy rynek transportu towarow w ujeciu holistycznym i otoczenie

instytucjonalno-prawne transportu kolejowego w Polsce

2.1. Ogoélna charakterystyka krajowego rynku transportu towarow

Transport jest jednym z najwazniejszych sektoréw gospodarki narodowej. W roku 2010
przychody ze sprzedazy ustlug we wszystkich przedsigbiorstwach zajmujacych sig
transportem wynosity 124,9 mld zt, za$ zatrudnionych w nich byto 478,8 tys. 0s6b.” Ponadto
sprawnie funkcjonujacy transport towardow jest niezbgdny dla wilasciwego funkcjonowaniu
wielu innych sektoréw. Transport dobr, wraz z rownoleglym do niego przeptywem srodkéw
pienigznych tworzy system niezb¢dny do funkcjonowania gospodarki rynkowej. Rola sektora
transportu towaré6w w Polsce istotna jest takze z uwagi na potozenie geograficzne panstwa
predestynujace je do odgrywania roli kraju tranzytowego w wymianie handlowej pomigdzy

krajami Europy Zachodniej i Wschodnie;.

W powszechnie dostgpnych opracowaniach (np. publikacjach GUS) wyroznia si¢ szes¢
podstawowych rodzajow transportu: transport samochodowy, kolejowy, lotniczy,
rurociaggowy a takze zegluge morska i $rédladowa. Do mierzenia wielko$ci transportu
najpowszechniej wykorzystuje si¢ dwa podstawowe mierniki: masg przewiezionych towarow
(wraz z opakowaniami) wyrazona w tonach oraz prac¢ przewozowa wyrazona

w tonokilometrach (dalej tkm).°

W latach 2005 — 2010 wielko$¢ transportu mierzona masa przewiezionych towarow wzrosta
21422576 do 1838492 tys. ton. Wzrost ten spowodowany byt przede wszystkim
znaczacym zwigkszeniem si¢ masy towarOw przewozonych transportem samochodowym,
ktorych przewo6z zwigkszyt si¢ w omawianym okresie z 1 079 791 do 1 551 841 tys. ton, czyli
o okolo 44%. Wzrostowi temu towarzyszyl spadek masy towaréw przewozonych innymi
rodzajami transportu tacznie. W tym samym bowiem okresie w drugim z podstawowych
rodzajow transportu - w transporcie kolejowym - zmniejszyla si¢ masa przewozonych

towardw o 52 654 tys. ton i w roku 2010 osiagnela wiclkos¢ 216 889 tys. ton.” Znaczacy

> Transport-wyniki dzialalnosci w 2010 r., GUS, Warszawa 2011, 5.45.

%1 tonokilometr odpowiada pracy wykonanej przy przewiezieniu 1 tony towaru na odleglosé jednego kilometra.
7 Masa przewiezionych towardw oraz wykonana praca przewozowa z wykorzystaniem transportu kolejowego
przytaczane sa zgodnie z publikowanymi matymi rocznikami statystycznych GUS za lata 2007-2011. WartoSci
te dotycza lacznej masy przewiezionych towardw, niezwiazanej bezposrednio z transakcjami dokonywanymi na
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spadek zanotowano takze w transporcie z wykorzystaniem zeglugi $rodladowej oraz
morskiej— odpowiednio o 4 466 1 1 000 tys. ton. Jedynie w przypadku transportu lotniczego
1 rurociaggowego masa towarow przewozona w latach 2005-2010 wzrosta. Warto réwniez
zauwazy¢, iz jedynie w transporcie samochodowym zachowana byla stala tendencja zmian.
Transport kolejowy osiagnal maksimum przewozow w 2006 roku, oba rodzaje zeglugi
w 2007, transport lotniczy w 2008 za$§ rurociagowy w 2010. Poréwnujac wielko$¢ masy

przewiezionych towaréw w latach 2005-2010 widoczny jest takze wpltyw kryzysu na

wszystkie, poza transportem samochodowym, gatezie transportu .

Tabela 2.1. Przewozy tadunkéw (w tys. ton) poszczegdlnymi rodzajami transportu w Polsce
w latach 2005-2010

Transport (tys. ton) 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Samochodowy 10797611 113880|1213246(1339473|1424 883 (1551841
Kolejowy 269 553 | 291420| 245346| 248860| 201226| 216899
Rurociagowy 54259 55631 52 866 49 029 50 242 56 208
Zegluga morska 9362 10 021 11432 10 447 9378 8362
Zegluga $rédladowa 9 607 9271 9792 8 109 5655 5141
Lotnictwo 34 36 46 47 37 41
Transport ogélem 1422576 |1480259|1532728|1655965|1 691 421 |1 838 492

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie informacji udostepnianych przez GUS.

Wzrost znaczenia transportu samochodowego w przewozach towaréw ogdtem uwypukla si¢
przy analizie udzialow poszczegolnych rodzajow transportu w tacznej masie zrealizowanych
przewozow. W 2005 roku samochodami przewozono blisko 76% masy towarow.
W kolejnych latach udzial ten wzrést osiagajac w roku 2010 ponad 84%. W tym samym
czasie transport z wykorzystaniem kolei zmniejszyt swoj udzial z 19 do 12%, za$ transportu
rurociagowego z 4 do 3%. Udzialy pozostatych rodzajéw transportu byly znacznie mniejsze

i w analizowanym okresie nie przekroczyty 1%.

rynku. Z tego powodu dane te roznia si¢ od masy i pracy przewozowej stanowiacych podstawg analiz w
dalszych rozdziatach niniejszego dokumentu wyznaczonych w sposéb opisany w rozdziale 1.
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Wykres 2.1. Udziat w przewozach tadunkow (w tys. ton) poszczegdlnych rodzajéw transportu

w Polsce w latach 2005-2010
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Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie informacji udostepnianych przez GUS,

Znaczacy wzrost pozycji transportu towarow z wykorzystaniem samochodow widoczny jest
roOwniez przy analizie zmian wykonanej pracy przewozowej. W latach 2005-2010 praca
wykonana przy przewozach fadunkéw samochodami wzrosta o ponad 86% osiagajac w 2010
roku wielko$¢ 223 170 mIn tkm. Zmiana ta byta na tyle istotna, iz spowodowata, mimo
zmniejszenia si¢ ilo$¢ pracy przewozowej realizowanej przez wszystkie inne galgzie
transportu, ze w latach 2005-2010 wzrosta taczna ilo$¢ pracy przewozowej zrealizowane]
w Polsce. Najbardziej zmniejszyla si¢ ilo$¢ pracy przewozowej wykonanej przez zegluge
morska — o 11 960 min tkm., czyli o 38% wielkosci z roku 2005%. Znaczacy spadek nastapit
takze w wielkosci pracy przewozowej realizowanej przez transport kolejowy, z 49 972 min.
tkm w roku 2005 do 48 707 mln w 2010. Warto przy tym jednak zauwazy¢, iz praca
wykonywana przez transport kolejowy rosta w latach do kryzysu w 2008 roku, za$ jej istotny
spadek odnotowa¢ mozna dopiero w roku 2009, po czym w 2010 jej ilo$¢ ponownie wzrosta.
Analogiczne spadki wykonanej pracy przewozowej wystepowaty takze w trzech pozostatych

gateziach transportu.

¥ Wynik ten wpisuje si¢ w diuzszy trend zmniejszania si¢ iloéci pracy przewozowej wykonywanej przez
transport morski w Polsce. Dla porownania warto nadmieni¢, iz w roku 2000 zegluga morska realizowata pracg
133 654 mln tkm.
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Tabela 2.2. Przewozy tadunkéw (w mln tkm) poszczegdlnymi rodzajami transportu w Polsce
w latach 2005-2010

Transport (mln tkm) 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Samochodowy 119740 | 136 490| 159 527| 174223 | 191484 | 223 170
Kolejowy 49972| 53622| 54253| 52043 43455 48707
Rurociagowy 25388| 25588| 23513| 21247 22908| 24157
Zegluga morska 31733| 31860| 28580| 30279| 23858| 19773
Zegluga $rodladowa 1277| 1237| 1338 1274 1020 1030
Lotnictwo 106 110 98 106 85 114
Transport ogétem 228216 | 248907| 267309 | 279 172 | 282 810| 316 951

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie informacji udostepnianych przez GUS.

Udzial transportu samochodowego w lacznej wielkosci pracy przewozowej zrealizowane]
w latach 2005-2010 zwigkszal si¢ od z 52,47 do 70,41%. W tym samym czasie udzial dwoch
kolejnych pod wzglegdem wykonanej pracy przewozowej galezi malal: w przypadku
transportu kolejowego z 21,90 do 15,37% za$ dla transportu rurociagowego z 13,90 do
7,62%. Czwarta pod wzgledem wielkosci udziatow byla w omawianym okresie zegluga

morska, ktorej udzial wyniost w roku 2010 6,24%.

Zaprezentowane powyzej udziaty roznia si¢ od przedstawionych na wykresie 2.1. udziatow
w przewozach liczonych masa towarow. Spowodowane jest to znacznymi rdéznicami
w dhugosciach $rednich przewozoéw poszczegolnymi gateziami transportu. Niektore gatezie
(np. zegluga morska) realizuja przewozy na duze odleglo$ci i nawet przy wzglednie
niewielkich masach przewiezionych towaréw osiagaja duzy udziat w lacznej realizacji pracy
przewozowej. Inne gatezie realizuja przewozy przewaznie na mniejszych odlegtosciach i stad

ich udziaty liczone w tonach sa wigksze niz w tkm.
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Wykres 2.2. Udziat w przewozach ladunkéw (w min tkm) poszczegdlnych rodzajow
transportu w Polsce w latach 2005-2010
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Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie informacji udostepnianych przez GUS,

Aby dopetni¢ ogodlne poroéwnanie poszczegdlnych gatgzi transportu warto przyjrze¢ si¢ takze
srednim odleglosciom, na jakie jest przewozona nimi jedna tona towaru. W latach 2005-2009
najwigksze $rednie odleglo$ci przewozu jednej tony towaréw mialy miejsce w zegludze
morskiej. Odleglosci te zmniejszaty si¢ jednak w kolejnych latach z 3 389 km w roku 2005 do
2 544 km w 2009.” W 2010 roku najwicksze $rednie odleglosci przewozonych tadunkdw
obserwowano juz w transporcie lotniczym — 2 807 km, podczas, gdy warto$¢ ta dla zeglugi
morskiej spadta do 2 365 km. Srednia odlegtoé¢ dla transportu rurociagowego wahata si¢ w
analizowanym okresie pomigdzy 430 a 468 km, transportu kolejowego pomiedzy 184 a 225
km, za$ dla zeglugi $rédladowej pomiedzy 133 a 200. Srednio na najmniejsze odlegtosci
przewozone byty tadunki z wykorzystaniem transportu samochodowego. W 2005 roku byto to

111 km, za$ w kolejnych latach warto$¢ ta rosta osiagajac w roku 2010 144 km.

' W 2000 roku $rednia odleglo$é w zegludze morskiej przewozu jednej tony tadunku wynosita 4 539 km.
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Tabela 2.3. Srednie odleglosci przewozu jednej tony tadunku w km w latach 2005-2010

Transport (km) 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Samochodowy 111 123 131 130 134 144
Kolejowy 185 184 221 209 216 225
Rurociagowy 468 460 445 443 456 430
Zegluga morska 3389 3179 2500 2 898 2 544 2 365
Zegluga $rodladowa 133 133 137 157 180 200
Lotnictwo 3120 3035 2149 2261 2314 2 807

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie informacji udostepnianych przez GUS.

Z zaprezentowanych powyzej informacji wynika, iz najistotniejszymi gatg¢ziami transportu
w Polsce sa transport samochodowy 1 transport kolejowy. Transport samochodowy realizuje
wigkszo$¢ przewozdéw mierzonych zardwno masa towardw jak 1 zrealizowana praca
przewozowa. Udzial tej galgzi systematycznie rosnie, za§ wzrost wielko$ci przewozow
samochodowych jest na tyle duzy, ze gldwnie z tego powodu obserwuje si¢ rosnacy trend
w calym sektorze transportowym. Transport koleja posiada druga pozycje zard6wno
w transporcie mierzonym masa towaré6w jak i praca przewozowa. Udzialy, a tym samym
znaczenie, transportu kolejowego zmniejszalo si¢ jednak regularnie na rzecz transportu
samochodowego. W latach 2005-2010 znaczaco zmniejszyta si¢ rola polskiej zeglugi
morskiej, co wynikato gtownie ze znacznego zmniejszenia Srednich odleglosci, na jakich sa
wykonywane ustugi w ramach tej galezi transportu. Laczny udzialy transportu kolejowego
i samochodowego w transporcie towaréw wynosit w roku 2010 85,78% wedlug pracy

przewozowej i 96,21% wedtug masy towarow.

Warto takze przy tym zauwazy¢, iz pozostate cztery gatezie bezposrednio zalezne sa od
warunkoéw geograficznych (zegluga) badz tez wymagaja bardzo kosztownych inwestycji
infrastrukturalnych, co powoduje, iz nie jest mozliwe zaspokojenie przez nie catosci potrzeb

transportowych gospodarki.
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2.2. Otoczenie instytucjonalno-prawne transportu kolejowego w Polsce

Podstawowym aktem prawnym dotyczacym transportu kolejowego w Polsce jest ustawa

z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. 2007 Nr 16, poz. 94 z p6zn. zm.).

Ustawa ta okresla:

— zasady korzystania z infrastruktury kolejowej, zarzadzania infrastruktura kolejowa i jej
utrzymania;

— zasady prowadzenia ruchu kolejowego i wykonywania przewozow kolejowych;

— warunki techniczne eksploatacji pojazdéw kolejowych;

— warunki zapewnienia interoperacyjnosci systemu kolei na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej;

— zasady i instrumenty regulacji transportu kolejowego;

— szczegoOlne zasady i warunki przygotowania inwestycji dotyczacych linii kolejowych
0 znaczeniu panstwowym, w tym warunki lokalizacji i nabywania nieruchomosci na ten
cel oraz organy wtasciwe w tych sprawach,;

— czas pracy pracownikéw kolei wykonujacych interoperacyjne ustugi transgraniczne;

— zasady ochrony praw pasazeréw w transporcie kolejowym.

Sektor kolejowy w Polsce jest wigc sektorem regulowanym. Organem petlniacym funkcje

regulatora rynku jest Prezes Urz¢du Transportu Kolejowego (dalej Prezes UTK). Organ ten

jest wlasciwy w sprawach:

— regulacji rynku transportu kolejowego;

— licencjonowania transportu kolejowego;

— mnadzoru technicznego nad eksploatacja i utrzymaniem linii kolejowych oraz pojazdoéw
kolejowych;

— bezpieczenstwa ruchu kolejowego;

— nadzoru nad przestrzeganiem praw pasazeréw w transporcie kolejowym,;

— licencji i $wiadectw maszynistow.
Prezes UTK jest powolywany przez Prezesa Rady Ministrow, sposrod osob wytonionych

w drodze otwartego 1 konkurencyjnego naboru, na wniosek ministra wtasciwego do spraw

transportu, obecnie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej. Minister ten
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sprawuje rowniez nadzor nad Prezesem UTK.' Z punktu widzenia regulacji sektora

towarowych przewozéw kolejowych najistotniejszymi zadaniami Prezesa UTK wydaja sie

by¢:

— zatwierdzanie 1 koordynowanie oplat za korzystanie z przyznanych tras pociagdéw
infrastruktury kolejowej pod wzgledem zgodno$ci z zasadami ustalania tych optat;

— nadzor nad zapewnieniem niedyskryminujacego dostgpu przewoznikéw kolejowych do
infrastruktury kolejowej, w tym przewoznikéw majacych siedzib¢ w jednym z panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej;

— nadzor nad réwnoprawnym traktowaniem przez zarzadcéw wszystkich przewoznikdéw
kolejowych, w szczegdlnosci w zakresie rozpatrywania wnioskdw o udostgpnienie tras
pociagdéw i naliczania optat;

— nadzor nad poprawnoscia ustalania przez zarzadcg optat podstawowych za korzystanie
z infrastruktury kolejowej oraz optat dodatkowych za §wiadczenie ustug dodatkowych;

— rozpatrywanie skarg przewoznikéw kolejowych dotyczacych przydzielania tras pociagdw
1 optat za korzystanie z infrastruktury kolejowe;;

— wspotdzialanie z wlasciwymi organami w zakresie przeciwdziatania stosowaniu praktyk

monopolistycznych przez zarzadcoOw i1 przewoznikdéw kolejowych.

Z punktu widzenia potencjalnych barier wejscia na rynek szczegolnie istotne wydaja si¢ takze
kompetencje UTK w zakresie wydawania, przedluzania waznosci, zmiany i cofania
autoryzacji bezpieczenstwa, certyfikatow bezpieczenstwa i §wiadectw bezpieczenstwa oraz

prowadzenie i aktualizacja rejestrow tych dokumentow.

Do otoczenia instytucjonalnego w jakim dziataja przewoznicy kolejowi zaliczy¢ mozna takze
zarzadcow infrastruktury. W Polsce w 2010 roku prowadzito dziatalnos¢ 8 zarzadcow
infrastruktury kolejowej udostepniajacych infrastrukturg przewoznikom kolejowym'' oraz
2 zarzadcow, ktorzy posiadaja infrastrukture kolejowa wylacznie dla realizacji wiasnej

dzialalno$ci przewozowej.'” Najwazniejszym z zarzadcow infrastruktury, udostepniajacym

' Warto w tym miejscu podkresli¢, iz minister wlasciwy do spraw transportu sprawuje jednocze$nie nadzor
wilascicielski nad PKP S.A. — spotka dominujaca w grupie PKP. Jak to zastato wykazane w raporcie UOKIK
,»Kierunki rozwoju konkurencji i ochrony konsumentéw na rynkach przewozoéw kolejowych w Polsce” sytuacja
taka moze budzi¢ watpliwosci odnos$nie skutecznosci polityki regulacyjnej. Por. ,,Kierunki rozwoju konkurencji i
ochrony konsumentow na rynkach przewozow kolejowych w Polsce”, UOKiK, Warszawa 2010, s.63-66.

"W tym jeden podmiot — PKP SKM w Trojmiescie byt jednoczesnie kolejowym przewoznikiem pasazerskim.

"2 Dodatkowo na liniach waskotorowych funkcjonowato 26 przedsigbiorcow, ktérzy taczyli funkcje przewoznika
kolejowego (zazwyczaj pasazerskiego) oraz uzytkownika/wtasciciela infrastruktury.
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przewoznikom okoto 95% infrastruktury kolejowej w Polsce jest spotka PKP Polskie Linie

Kolejowe S.A. (dalej PLK).

Status PLK w polskim sektorze kolejowym jest niejednoznaczny. Z jednej strony istnieja
bowiem istotne argumenty przemawiajace za traktowaniem tej spotki jako czeSci grupy
kapitatowej PKP, z drugiej strony podj¢to szereg dziatan aby zapewni¢ jej niezalezno$¢ od
tego podmiotu. Spotka dominujaca w grupie PKP — Polskie Koleje Panstwowe S.A. jest
whascicielem lub uzytkownikiem 52,7% jej akcji'. Sytuacja ta stanowita powod skargi
wniesionej] w dniu 26 pazdziernika 2010 r. przez Komisje¢ Europejska przeciwko
Rzeczypospolitej Polskiej (Sprawa C-512/10'"). Jej podstawa byto podejrzenie, iz
Rzeczpospolita Polska uchybita zobowiazaniom ciazacym na niej na mocy art. 6 ust. 3
1 zatacznika II do dyrektywy Rady z 29 lipca 1991r. 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei
wspolnotowych z poézniejszymi zmianami oraz art. 4 ust. 2 1 art. 14 ust. 2 dyrektywy
Parlamentu europejskiego 1 Rady z dnia 26 lutego 2001r. 2001/14/WE w sprawie alokacji
zdolnos$ci przepustowe] infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej oraz przyznawania $wiadectw bezpieczenstwa; jak réwniez na mocy
art. 6 ust.2 1 3 Dyrektywy 2001/14/WE, art. 6 ust.1 Dyrektywy 2001/14/WE w zwiazku z art.
7 ust.3 i 4 Dyrektywy 91/440/EWG z p6zniejszymi zmianami oraz art. 7 ust. 3 i art. 8 ust. 1
Dyrektywy 2001/14/WE w obszarze m. in. niedostatecznych mechanizméw zapewniajacych
niezalezno$¢ decyzyjna 1 organizacyjna zarzadcy infrastruktury pelniacego funkcje
podstawowe jakim jest PLK od grupy kapitatowej tj. zardéwno spotki dominujacej PKP SA jak
1 innych spoétek zaleznych holdingu bgdacych przewoznikami kolejowymi. W zwiazku z tymi
zarzutami uchwalona zostala ustawa z dnia 10 czerwca 2011 r. o zmianie ustawy
o komercjalizacji, restrukturyzacji 1 prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego "Polskie
Koleje Panstwowe" (Dz. U. z dnia 16 sierpnia 2011 r.) wprowadzajaca zapisy wzmacniajace
niezaleznos¢ PLK od grupy PKP. Stanowig one, iz cztonkowie zarzadu i rady nadzorczej PLK
oraz pracownicy tej spoiki, zajmujacy stanowiska kierownicze w komorkach organizacyjnych
wlasciwych w zakresie przydzielania tras pociagéw lub pobierania optat za korzystanie
z infrastruktury kolejowej, a takze ich zastgpcy, nie moga pemi¢ funkcji w organach,
pozostawa¢ w stosunku pracy ani §wiadczy¢ pracy na podstawie innego stosunku prawnego w
PKP SA, spotkach od niej zaleznych, a takze u innych przewoznikow kolejowych. Zakaz ten

obowiazuje rowniez w okresie 24 miesigcy od zakonczenia petnienia funkcji przez cztonkow

1% Stan na dzien 1 grudnia 2011 roku.
'* Na dzien 27 sierpnia 2012 roku sprawa nie jest rozstrzygnieta.
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zarzadu 1 rady nadzorczej PLK lub ustania zatrudnienia pracownikow tej spotki na
stanowiskach objetych zakazem. Czlonkowie Zarzadu PLK SA sa obecnie powotywani przez

Rade Nadzorcza PLK po przeprowadzeniu postgpowania kwalifikacyjnego, co sprawia, iz

spotka ta cieszy si¢ pewna niezalezno$ciag w stosunku do reszty grupy PKP.

Nowe przepisy w zatozeniu maja da¢ gwarancje, ze wtadze PLK bgda podejmowac decyzje
dotyczace okreslania i pobierania optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej oraz
udostgpniania tej infrastruktury przewoznikom — w sposob bezstronny i nie dyskryminujacy
zadnego z nich. Innym przepisem wspierajacym zasadg¢ réwnych warunkow dostepu do
infrastruktury jest zatwierdzanie stawek optat za dostgp do infrastruktury przez Prezesa UTK
oraz mozliwos$¢ sktadania przez przewoznikéw kolejowych skarg do tego organu dotyczacych
przydzielania tras pociagéw 1 optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej. Ponadto
warunki dostgpu 1 korzystania z infrastruktury kolejowej uregulowane sa rozporzadzeniem
Minister Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 w sprawie warunkéw dostgpu i korzystania

z infrastruktury kolejowej (Dz. U. Nr 35, poz. 274).

Charakterystycznym dla polskiego rynku transportu kolejowego sa identyczne stawki optat za
pociagokilometr dla pociagéw pasazerskich i towarowych o tej samej wadze dla
poszczegodlnych kategorii linii kolejowych'”. Poniewaz pociagi towarowe sa zazwyczaj
cigzsze od pasazerskich efektem takich rozwiazan sa wzglednie wyzsze optaty uiszczane
przez towarowych przewoznikow kolejowych. Rozwiazanie takie jest odmienne od
stosowanego w wielu krajach cztonkowskich UE'® np. w Niemczech, gdzie stawki optat za
dostep infrastruktury kolejowej dla przewozéw towarowych sa nizsze niz dla przewozow

s binh 17
pasazerskich.

5 PLK wyr6znia w swoim cenniku 4 kategorie linii nie majacych dostepu do urzadzen sieci trakcyjnej oraz 5
posiadajacych do nich dostgp. Cennik stawek jednostkowych optata za korzystanie z infrastruktury kolejowej
zarzadzane] przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. obowiazujacy od 11 grudnia 2011 r., s. 2-3.

' Ksztattowanie systemu stawek za dostep do linii kolejowych — tezy do dyskusji, Urzad Transportu
Kolejowego, Warszawa 2011, s. 7.

17 Poszczegblne typy przewozow posiadaja mnozniki rézniace sig od rodzaju trasy, lecz w kazdym z rodzajow
trasy mnoznik dla przewozéw pasazerskich jest wyzszy od mnoznika dla przewozéw kolejowych.
Trassenpreissystem 2011, DB Netz, s. 7.
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Rozdzial 3 Definicja rynku wlasciwego

Zgodnie z art. 4 pkt 9 ustawy z dnia 16 lutego 2007 r. o ochronie konkurencji i konsumentow
(Dz.U. 2007 Nr 50, poz. 331 z p6zn. zm.) rynkiem witasciwym jest rynek towardow, ktore ze
wzgledu na ich przeznaczenie, ceng oraz wlasciwosci, w tym jako$¢, sa uznawane przez ich
nabywcoOw za substytuty oraz sa oferowane na obszarze, na ktérym, ze wzgl¢du na ich rodzaj
1 wlasciwosci, istnienie barier dostepu do rynku, preferencje konsumentéw, znaczace roéznice
cen 1 koszty transportu, panuja zblizone warunki konkurencji. Modelowo definiowanie rynku
wiasciwego odbywa si¢ wigc zwykle dwuetapowo - najpierw okres$la si¢ definicje rynku w
ujeciu produktowym, a nastgpnie w ujeciu geograficznym. W odniesieniu do analizowanego
rynku lub rynkéw transportu towarow koleja pierwszy etap polega¢ bedzie na ocenie
substytucyjnosci pomiedzy rozproszonym transportem kolejowym, calopociagowym
transportem kolejowym oraz potencjalnie mogacym by¢ dla nich substytutem transportem
samochodowym. Nastgpnie po zdefiniowaniu rynku lub rynkéw produktowych bgdzie miato

miejsce okreslenie, na jakim geograficznie obszarze panuja zblizone warunki konkurencji.
3.1. Rynek w ujeciu produktowym

Podstawa okreslenia rynku wtasciwego w aspekcie produktowym jest wskazanie, czy dany
produkt posiada bliskie substytuty. Rynek moze zosta¢ uznanym za wtasciwy produktowo
wowczas, gdy dotyczy wszystkich towarow jednego rodzaju, ktore poprzez szczegdlne
wlasciwos$ci, przede wszystkim ze wzgledu na przeznaczenie, funkcje uzytkowe i1 ceng,
odrdzniaja si¢ od innych towaréw w taki sposob, ze nie istnieje mozliwos¢ dowolnej ich
zamiany.'® W praktyce aby sprawdzi¢, czy dany produkt tworzy rynek wlasciwy dokonuje sie
analizy substytucyjnosci popytu (mozliwosci zamiany danego produktu na inny produkt przez
jego nabywcow) oraz substytucyjno$ci podazy (mozliwosci szybkiego 1 nie generujacego

wysokich kosztow wejscia/wyjscia producentow dziatajacych na pokrewnych rynkach).

3.1.1. Substytucyjnos¢ popytowa

Ocena istnienia substytucyjnosci pomigdzy trzema analizowanymi rodzajami transportu

bedzie bazowala na trzech zasadniczych kwestiach. Pierwsza z nich to wzajemne relacje

'8 Kohutek K., Sieradzka M., Ustawa o ochronie konkurencji i konsumentoéw. Komentarz, Warszawa 2008,
s.186.
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wysokosci cen na poszczegolne ustugi przewozowe. Podstawa do ich analizy beda opinie
uczestnikow rynku wskazujacych jaka reakcj¢ nabywcow ustug transportowych wywotatoby
zwigkszanie ich cen, w szczeg6lnosci zas jaki bytby kierunek i skala przesunigcia popytu
z jednego rodzaju transportu na pozostale dwa rodzaje. Informacje na ten temat zostaty
zebrane poprzez zadanie przedsigbiorcom serii pytan opartych na tescie SSNIP, badajacych
reakcje rynku na wzrost cen danego rodzaju transportu o 10% przy pozostalych warunkach
niezmienionych. Pytania tego typu kierowane byty do przewoznikéw kolejowych, podmiotéw
oferujacych ustugi transportu samochodowego oraz nabywcow ustug transportowych. Druga
kwestia mogaca wskaza¢ na istnienie substytucyjnosci jest przeznaczenie ustug, czyli to do
przemieszczania jakich towardw badz ich grup sa wykorzystywane. Analiza tych kwestii
dokonana bedzie w oparciu o informacje na temat rzeczywistych rynkowych zachowan
podmiotéw, w tym wyniki pordéwnania struktury przewozonych produktow w ramach
poszczegolnych rodzajow transportu oraz przeglad dokonanych w ostatnich trzech latach
przez nabywcoOw ustug transportowych zmian rodzajow transportu. Ostatnia kwestia beda
charakterystyczne cechy ustug takie jak przewozony jednorazowo wolumen, wymagana

infrastruktura itp.
3.1.1.1. ZaleznoS$ci pomi¢dzy ceng a popytem

Zdefiniowanie relacji pomigdzy wysokoscia cen jest jednym z najwazniejszych elementow
przy okresleniu substytucyjnosci dwdch produktéw. Bezposrednie zestawienie cen 1 ich proste
poréwnanie rzadko moze by¢ jednak tutaj pomocne, chociazby ze wzglgdu na rézne cechy
charakterystyczne produktow. Dodatkowo, jesli ceny sa zmienne, podlegaja negocjacjom lub
sa ustalane odrgbnie dla kazdego konkursu ofert poréwnanie ich moze w ogodle nie by¢
mozliwe. Dlatego podstawa analizy zalezno$ci cenowych bedzie okreslenie jak zmiany relacji
cen moga wptywaé na zachowania rynkowe podmiotow, w szczegolnosci, czy doprowadza

one do przeniesienia czgsci popytu na produkty potencjalnie substytucyjne.

W celu zbadania wyzej okreslonych zaleznosci cenowych oraz mozliwych przesunig¢é¢ popytu
pomigdzy analizowanymi rodzajami transportu skierowano do badanych przedsigbiorstw serig
pytan dotyczacych przewidywanych przez nich reakcji popytu na dziesigcioprocentowa
zmiang ceny. Wysokie wartosci przesuni¢¢ oznacza¢ beda, iz przedsigbiorcy oceniaja, ze

w przypadku zmiany cen nabywcy przeniosa swoj popyt na inne ustugi, czyli ze ustugi te sa
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wobec siebie substytucyjne. Niskie wartosci wskaza z kolei, iz zastapienie jednego rodzaju

ustug transportowych innym jest mato prawdopodobne.

Oceny mozliwosci substytucji calopociaggowego transportu kolejowego

Pierwszym z rozpatrywanych rodzajow transportu bgda calopociagowe przewozy kolejowe.
Ich analiza oparta na opinii nabywcow ushlug transportowych wskazuje, iz moga by¢ one
substytuowane jedynie w niewielkim stopniu przez rozproszone przewozy kolejowe czy tez
przewozy samochodowe. Zaledwie 2% odpowiedzi nabywcow ustug transportu
catopociagowego wskazywato, iz w przypadku dziesigcioprocentowego wzrostu cen tego
rodzaju transportu zrezygnowaliby z transportu catopociagowego na rzecz transportu
samochodowego. Nabywcy o takich pogladach zlecali w roku 2010 przewozy towarow
o masie okoto 1% masy przewozonej transportem catopociagowym nadanej przez wszystkich
badanych nabywcoéw ustug transportowych. Takze mozliwo$¢ przejscia nabywcow ustug
transportu catopociaggowego na przewozy rozproszone jest, zgodnie z uzyskanymi opiniami,
znikoma. Wprawdzie 10% wypowiadajacych si¢ na ten temat podmiotéw wskazato, iz
dziesigcioprocentowa zmiana ceny spowoduje przesunig¢cie ich popytu na przewozy
rozproszone, lecz podmioty te w 2010 roku generowaly popyt na zaledwie 0,06% masy
przewozonej transportem catopociagowym na zlecenie badanych nabywcow uslug

transportowych.

Wykres 3.1. Ocena kierunku substytucji catopociagowych przewozow kolejowych w opinii
nabywcow ustug transportowych
Wg ilosci odpowiedzi nabywcow Wg masy przewozonych towarow

9,52% 238%

0,99%

0,06%

M brak przesuniecia zlecen L
H przesuniecie na przewozy rozproszone

przesuniecie na przewozy samochodowe

Zrodio: Opracowanie wiasne.
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Przedstawione powyze] zestawienie opinii wskazuje zdecydowanie, 1z hipotetyczny

dziesigcioprocentowy wzrost ceny catopociagowych przewozéw kolejowych w niewielkim

stopniu przekierowalby popyt z tej ustugi na alternatywne rodzaje transportu.

Podobne wnioski wysnu¢ mozna na podstawie opinii przewoznikéw kolejowych
oceniajacych jak zmieni si¢ popyt na przewozy rozproszone W  sytuacji
dziesigcioprocentowego wzrostu cen przewozow catopociagowych. Test ten, badajacy poglad
na poziom i znak mieszanej elastycznosci cenowej okresla, czy obecne na rynku podmioty
postrzegaja rozpatrywane ustugi jako substytucyjne, komplementarne, czy tez neutralne. 23%
ankietowanych przewoznikéw kolejowych uznato, iz w powyzszej sytuacji popyt na
przewozy rozproszone wzrostby, co $wiadczytoby o substytucyjnosci tych dwoéch rodzajow
transportu kolejowego. Jednoczesnie jednak w opinii 4% przewoznikow popyt na przewozy
rozproszone zmalalby, co z kolei oznaczaloby iz sa to produkty komplementarne.'
Najwigksza, wynoszaca 73% badanych podmiotow, grupa przewoznikow wskazata jednak, iz
dziesigcioprocentowa zmiana cen przewozow calopociagowych nie miataby zadnego wptywu

na wielkos$¢ przewozow rozproszonych.

Wykres 3.2. Reakcja popytu na przewozy rozproszone w przypadku dziesigcioprocentowego
wzrostu cen przewozow catopociagowych w opinii przewoznikow kolejowych

4,55%

B Wzrost M Bezzmian Spadek

Zrodio: Opracowanie wiasne.

¥ Mozliwa wydaje si¢ takze interpretacja, iz przewozy rozproszone i catopociagowe oparte sa o ta sama
infrastrukture, za$ jej wykorzystanie zarowno do jednego jak i drugiego rodzaju transportu kolejowego
powoduje, iz koszt jej utrzymania i obstugi rozktada si¢ na wigkszg ilo$¢ przejazdéow. Tym samym zmniejszenie
ilosci przejazdow catopociggowych wynikajace ze wzrostu ich kosztu oznaczatby, iz przecigtny koszt catkowity
przewozow rozproszonych wzrdstby rowniez, czego efektem bylby spadek popytu na te przewozy.
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Mozliwosci substytucji rozproszonego transportu kolejowego

Identyczna, jak w przypadku przewozow catopociagowych, analiza postuzono si¢ podczas
badania mozliwosci substytucji przewozow rozproszonych. Dla tego rodzaju przewozoéw
zaobserwowano wigksza niz dla transportu catopociagowego sklonno§¢ do przesunigcia
popytu w kierunku innych rodzajow transportu. 27% opinii nabywcéw uslug
transportowych reprezentujacych 29%”° masy towaréw, ktorych przewéz zlecany byt
transportem rozproszonym przez badanych nabywcoéw ustug transportowych, sktaniato si¢ ku
twierdzeniu, iz w wyniku dziesigcioprocentowego wzrostu cen przewozow rozproszonych
popyt zostanie przesunigty na transport samochodowy. Ilo$¢ przedsigbiorcéw i masa towaru,
jaka przeniesiona by byta z transportu rozproszonego na catopociagowy wynosi odpowiednio
11% 1 5%. Wartosci te, zwtaszcza w odniesieniu do przej$cia z transportu rozproszonego na
samochodowy uzna¢ nalezy za znaczace i sugerowa¢ moga istnienie pewnej substytucyjnosci

transportu samochodowego wzgledem transportu rozproszonego.

* Podane wielkoéci sa jedna z mozliwych interpretacji uzyskanych informacji. Kilka podmiotow okreslito
bowiem, iz ich zachowania w sytuacji dziesigcioprocentowej podwyzki cen transportu rozproszonego bytyby
zréznicowane, np. czg$¢ produktow transportowano by z wykorzystaniem przewozow samochodowych lub
catopociagowych, a czgs¢ realizowano by nadal transportem rozproszonym. Wobec powyzszego dokonano
kilkuwariantowej interpretacji uzyskanych opinii. Po ich poréwnaniu uznano, iz najlepszym przyblizeniem
rzeczywistych zachowan bedzie podzial mas towardw przewozonych transportem rozproszonym w réwnych
proporcjach na kazdy wariant odpowiedzi przedsigbiorcy. W podanym wyzej przyktadzie oznaczatoby to, iz 1/3
masy towarow transportowanych na zlecenie danego podmiotu przypisanoby do odpowiedzi ,,brak przesunigcia
zlecen”, 1/3 do ,,przesunigcie na przewozy catopociagowe” i 1/3 do ,,przesunigcie na przewozy samochodowe”.
Inne warianty przypisywaty cato$¢ przewozonej masy do jednej z udzielonych odpowiedzi. Uzyskane na ich
podstawie wyniki sugerowaly, iz przesunigcie popytu w kierunku transportu samochodowego dotyczy¢ moze od
24 do 35 % masy towarow.
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Wykres 3.3. Ocena kierunku substytucji rozproszonych przewozoéow kolejowych w opinii
nabywcow ustug transportowych

Weg ilo$ci odpowiedzi nabywcow Wg masy przewozonych towarow

4,50%

B brak przesuniecia zlecen

M przesuniecie na przewozy catopociggowe I przesunigcie na przewozy samochodowe

Zrodto: Opracowanie wlasne.

Opinie przewoznikow kolejowych oceniajacych jak zmieni si¢ popyt na przewozy
catopociagowe w sytuacji dziesigcioprocentowego wzrostu cen przewozow rozproszonych nie
wskazuja na istnienie wysokiej elastyczno$ci mieszanej pomigdzy tymi rodzajami transportu
od strony przewozow rozproszonych. Analizowana sytuacja spowodowataby wzrost popytu
na przewozy catopociaggowe jedynie w opinii 9% ankietowanych przewoznikow.
Jednoczesnie 5% z nich uwaza, iz wzrost cen przewozOw rozproszonych spowodowatby

' Podobnie jak w przypadku badania

spadek popytu na przewozy -calopociagowe.’
elastycznosci cenowej od strony transportu catopociagowego najczgstsza, wyrazang przez
86% przewoznikéw, opinia dotyczaca reakcji rynku na zmiang ceny przewozow

rozproszonych jest brak jej wptywu na popyt na przewozy catopociagowe.

2! Patrz przypis 19 ze strony 30.
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Wykres 3.4. Reakcja popytu na przewozy calopociagowe w  przypadku
dziesigcioprocentowego wzrostu cen przewozOw rozproszonych w opinii przewoznikow

kolejowych

4,55%

B Wzrost M Bezzmian M Spadek

Zrodto: Opracowanie wlasne.

Mozliwosci substytucji transportu samochodowego

Ocena mozliwosci substytucji ostatniego z analizowanych rodzajéw transportu jest
najbardziej jednoznaczna. W opinii 92% nabywcow uslug transportu samochodowego
dziesigcioprocentowy wzrost jego ceny nie spowoduje przesunigcia popytu na ktorykolwiek
z rodzajow transportu kolejowego. Nabywcy ci w 2010 roku zlecali przewozy towardéw
0 masie przekraczajacej 99% masy przewozow zlecanych przez wszystkie badane podmioty.
Zaledwie 5% nabywcow ushug (odpowiadajacych za 0,41% tacznej masy towardw
przewozonych transportem samochodowym) zadeklarowalo przesunigcie zlecen na transport
catopociagowy, za$ 3% (0,16%) na transport rozproszony. Powyzsze wyniki sa istotna
przestanka wskazujaca, iz transport samochodowy nie moze by¢ zastapiony przez zaden

z rodzajow transportu kolejowego.
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Wykres 3.5. Ocena kierunku substytucji przewozow samochodowych w opinii nabywcoéw

ustug transportowych
Wg ilo$ci odpowiedzi nabywcow Wg masy przewozonych towarow

3,45% 9
4,60% 0,16%
0,51%
M brak przesuniecia zlecen
I przesuniecie na przewozy rozproszone B przesunigcie na przewozy catopociggowe

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Potwierdzeniem powyzej przedstawionej tezy sa informacje uzyskane od podmiotéw
prowadzacych dziatalno§¢ w zakresie transportu samochodowego. Az 91% tych podmiotéw
udzielajac odpowiedzi na pytanie dotyczace monitorowania cen transportu kolejowego
podalo, iz nie monitoruje tych cen. Pozostate 9% podmiotow monitoruje ceny jedynie
w odniesieniu do niektorych towardéw, za$ ani jeden przedsigbiorca nie udzielil odpowiedzi
wskazujacej, iz $ledzi ceny transportu kolejowego w odniesieniu do wszystkich towarow.
Jednoczesnie zaledwie dwa ankietowane podmioty prowadzace dzialalnos¢ w zakresie
transportu samochodowego wskazaly, iz ceny transportu kolejowego maja wptyw na ich

ofert¢ handlowa.
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Wykres 3.6. Zakres monitowania cen transportu kolejowego przez podmioty prowadzace
dziatalno$¢ w zakresie transportu samochodowego

B Niektére towary  ® Brak monitorowania

Zrodto: Opracowanie wlasne.

Ostatnim testem mogacym wskaza¢ w jaki sposob podmioty funkcjonujace na rynku oceniaja
substytucyjnos¢ pomigdzy transportem samochodowym a kolejowym byto badanie opinii
podmiotéow prowadzgcych dzialalno$¢ w zakresie transportu samochodowego
dotyczacych przewidywanych zachowan nabywcow ustug tego rodzaju transportu na
dziesigcioprocentowy wzrost jego cen. Zaledwie 4% badanych podmiotow uznato, iz
prawdopodobne jest, ze w wyniku takiej podwyzki nabywcy ustug transportowych
przeniesliby swoje zamowienia na transport kolejowy niezaleznie od rodzaju przewozonego
towaru. Jednocze$nie jednak 35% opinii sugerowato, iz prawdopodobne byloby wowczas
przeniesienie niektorych towaré6w na jeden z rodzajéw transportu kolejowego, zas 61%
stwierdzilo, iz nie jest prawdopodobnym, by 10% wzrost cen moégt spowodowaé przesunigcie

choc¢by czesci popytu z transportu samochodowego na przewozy koleja.
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Wykres 3.7. Ocena prawdopodobienstwo przejscia nabywcow ustug transportu
samochodowego do transportu kolejowego w efekcie dziesigcioprocentowego wzrostu cen

transportu samochodowego w opinii podmiotéw prowadzacych dzialalnos¢ w zakresie
transportu samochodowego

3,70%

B Prawdopodobne dla wszystkich towaréw B Prawdopodobne dla niektérych towaréw

" Nieprawdopodobne

Zrodto: Opracowanie wlasne.

Interesujaca jest takze opinia tych podmiotow odnos$nie tego, ktory z rodzajow transportu
kolejowego moglby, chocby czgsciowo, zastapi¢ transport samochodowy. 47% badanych
podmiotéw wskazalo, iz taka sytuacja jest w ogole niemozliwa. Pozostali wskazywali
najczesdciej, 1z najbardziej prawdopodobne byloby przejscie nabywcoéw na transport
catopociagowy (21% ankietowanych przedsigbiorcow), lub iz najbardziej prawdopodobna jest
substytucja ze strony przewozoéw rozproszonych (15%). 9% podmiotéw prowadzacych
dziatalno$¢ w zakresie transportu samochodowego uznalo, iz prawdopodobienstwo to jest
rézne w zaleznosci od przewozonego towaru. Pozostali przedsigbiorcy oceniali, iz
prawdopodobienstwo przesunigcia popytu na ktory$ z rodzajow transportu samochodowego

jest identyczne.
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Wykres 3.8. Ocena mozliwosci zastgpienia transportu samochodowego transportem
kolejowym wg rodzaju transportu kolejowego w opinii podmiotéw prowadzacych dziatalno$¢
w zakresie transportu samochodowego

M Zastgpienie bardziej prawdopodobne transportem rozproszonym

M Zastapienie tak samo prawdopodobne oboma rodzajami transportu kolejowego
I Zastgpienie bardziej prawdopodobne transportem catopociagowym

M Zastgpienie niemozliwe

W Zastgpienie bardziej prawdopodobne transportem rozporszonym lub catopociagowym w
zaleznosci od innych czynnikow
Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Dane przedstawione na wykresach 3.7. i 3.8. wskazuja, iz rynek przewozéw samochodowych
jest postrzegany przez podmioty prowadzace dziatalno$¢ w zakresie transportu
samochodowego, jako wzglednie niezwiazany z rynkami transportu kolejowego, za$
ewentualng mozliwo$¢ substytucji wiaza oni raczej z rodzajem przewozonych towarow (35%
opinii uzaleznia przesunigcie popytu od rodzaju towaru) niz z rodzajem transportu
kolejowego (opinie na temat mozliwosci substytucji przez poszczegdlne rodzaje transportu
kolejowego nie wskazuja na istnienie blizszej substytucji ze strony ktoregokolwiek
z rodzajéw transportu kolejowego). Oznacza to, iz w ocenie wzajemne]j substytucyjnosci
analizowanych rodzajéw transportu niezwykle istotnym moze by¢ pordwnanie struktury

przewozonych rodzajow towarow.

3.1.1.2. Struktura towarow przewozonych poszczegolnymi rodzajami transportu
Punktem wyjscia do poréwnania przeznaczenia badanych rodzajow ustug transportu towardéw
bedzie analiza struktury towarow przewozonych z wykorzystaniem poszczegolnych rodzajow

transportu. Aby tego dokona¢ zestawiono wielko$ci przewozow zrealizowanych w roku 2010
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w ramach transportu calopociagowego, rozproszonego i samochodowego. W celu uzyskania
przejrzystosci zaprezentowanego zestawienia sposréd przewozonych kategorii towarow
wybrano jedynie te, ktorych udzial w masie przewozonych towaréw przekraczat 5%

przynajmniej dla jednego z analizowanych rodzajéw transportu, jak réwniez pominigto

wewngetrzne (zawierajace si¢ w kategoriach zbiorczych) podkategorie towarow.

W 2010 roku towarami o najwigkszej masie przewozonymi transportem catopociagowym
byly towary zaliczane do kategorii ,,wegiel kamienny, brunatny, ropa naftowa i gaz ziemny”.
Blisko 42% masy towarow, ktorych przewozy byly zlecane w ramach transportu
catopociagowego nalezato do tej kategorii. Ponadto znaczacy udziat w masie przewozonych
towaréow mialy: ,,rudy metali i pozostate produkty gornictwa i kopalnictwa” (24%) oraz
»koks, brykiety, produkty rafinacji ropy naftowej, gazy wytwarzane metodami
przemystowymi” (11%). Na inne kategorie przypadato lacznie pozostate 11% masy towardw,

za$ zadna z nich nie miala udzialu powyzej 4%.

Struktura towaréw przewozonych transportem rozproszonym byta zdominowana przez jedna
kategorig towarow - ,,wegiel kamienny, brunatny, ropa naftowa i gaz ziemny” (44%). Ponadto
znaczacy, mieszczacy si¢ w przedziale od 5 do 10% udzial w masie przewozow
realizowanych w ramach przewozow rozproszonych mialy takze kategorie: ,,metale, wyroby
metalowe gotowe (z wylaczeniem maszyn i urzadzen)” (9%), ,,surowce wtdrne, odpady
komunalne” (8%), ,rudy metali i pozostate produkty goérnictwa i1 kopalnictwa” (7%),
»produkty rolnictwa, towiectwa, le$nictwa, rybactwa i rybotowstwa” (7%,), ,,koks, brykiety,
produkty rafinacji ropy naftowej, gazy wytwarzane metodami przemystlowymi” (7%) oraz
»chemikalia, produkty chemiczne, wtdkna sztuczne, wyroby z gumy i tworzyw sztucznych,

paliwo jadrowe” (7%).

Transportem samochodowym wozone bylty w 2010 roku gtownie ,,rudy metali i pozostate
produkty gornictwa 1 kopalnictwa” stanowiace 34% masy towardow przewozonych
z wykorzystaniem transportu samochodowego. Dodatkowo istotny udzialty w masie
przewiezionych towaréw mialy produkty nalezace do kategorii ,,wyroby z pozostatych
surowcow niemetalicznych” (11%) oraz ,,produkty spozywcze, napoje i wyroby tytoniowe”

(10%), oraz ,,surowce wtorne, odpady komunalne” (8%).
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Wykres 3.9. Procentowy udzial masy zleconych przewozow najczesciej przewozonych towaréw z wykorzystaniem transportu samochodowego,
rozproszonego lub catopociagowego w tacznej masie towaréw przewozonych poszczegdlnymi rodzajami transportu

50,00%

45,00%
40,00%
35,00%
30,00%
25,00%
20,00%
15,00%
10,00%
5,00% -
0,00% -
Produkty Wegiel Rudy metali i Produkty Drewno, Koks, brykiety, = Chemikalia, Wyrobyz  Metale, wyroby  Surowce
rolnictwa, Kamienny, pozostate spozywcze, wyroby z produkty produkty pozostatych metalowe  wtdrne, odpady
fowiectwa, brunatny, ropa produkty  napojei wyroby drewna i korka rafinacji ropy chemiczne surowcow gotowe (z komunalne
lesnictwa, naftowaigaz  gornictwai tytoniowe (bez mebli) naftowej niemetalicznych wytgczeniem
rybactwa i ziemny kopalnictwa maszyn i
rybotéwstwa urzadzen)

B Catopociggowy M Rozproszony B Samochodowy

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych zebranych w trakcie badania oraz publikacji GUS.
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Zaprezentowane zestawienie wskazuje jednoznacznie, iz struktura towaréw przewozonych
w roku 2010 roznita si¢ wyraznie dla kazdego z przedstawionych rodzajow transportu.
Zauwazy¢ mozna kategorie, w ktorych sa pewne podobienstwa w udzialach transportu
catopociagowego 1 rozproszonego, jak rdwniez rozproszonego i samochodowego, lecz
zwiazki pomigdzy transportem rozproszonym i catopociagowym wydaja si¢ silniejsze, czego
dowodem jest, iz wszystkie najistotniejsze dla transportu catlopociagowego kategorie
produktow mialy przynajmniej 7% udzial w masie towarow przewiezionych transportem
rozproszonym. Odmienna specyfike transportu  rozproszonego, calopociagowego
i samochodowego ukaza¢ mozna takze opisujac udzialy rodzajow transportu w tacznej masie
przewozonych kategorii towarow. Zastrzec nalezy jednak w tym miejscu, iz w 2010 roku 79%

przewozow realizowanych bylo z wykorzystaniem transportu samochodowego, 17%

catopociagowego, za$ jedynie 3% rozproszonego.

W roku 2010 istniata jedynie jedna kategoria towardw, ktora przewozona byta w wigkszosci

przez transport catopociagowy. Transportem tym bylo wowczas przewozone 69% masy

towarow zaliczanych do kategorii ,,wegiel kamienny, brunatny, ropa naftowa i gaz ziemny”.

Transport samochodowy dominowat w kategoriach:

— ,.produkty spozywcze, napoje i wyroby tytoniowe” (98%);

— ,,drewno, wyroby z drewna i korka (bez mebli), wyroby ze slomy, papier i wyroby z
papieru, wyroby poligraficzne oraz nagrania dzwigkowe” (97%);

— ,,wyroby z pozostatych surowcéw niemetalicznych” (96%);

- ,surowce wtorne, odpady komunalne” (93%);

— ,,produkty rolnictwa, towiectwa, lesnictwa, rybactwa i rybotowstwa” (91%);

— ,.,tudy metali i pozostate produkty gornictwa i1 kopalnictwa” (86%);

— ,,metale, wyroby metalowe gotowe (z wylaczeniem maszyn i urzadzen)” (83%);

— ,,chemikalia, produkty chemiczne, wldkna sztuczne, wyroby z gumy i tworzyw sztucznych,

paliwo jadrowe” (79%).

Wisrod kategorii towarow, ktorych udzialt w masie przewozonych towardw tacznie przekraczat
5% przynajmniej dla jednego z analizowanych rodzajow transportu, nie stwierdzono ani
jednego przykltadu towarow przewozonych w przewazajacej czgéci z wykorzystaniem
transportu rozproszonego. Istotnym jest wszakze, iz w najcze$ciej przewozonej transportem

rozproszonym kategorii dominowat przewo6z towarow transportem catopociagowym, zas trzy
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kategorie, w ktorych udzial przewozoéw rozproszonych wynosit 5% lub wigcej byly
jednoczesnie kategoriami, w ktérych udziat transportu catopociagowego przyjmowat
najwigksze wartosci. W przypadku zaledwie jednej kategorii (,,surowce wtorne, odpady
komunalne”) stwierdzono wigksza masa towaréw przewozonych transportem rozproszonym

niz catopociaggowym. Jednocze$nie jednak w zadnej z kategorii towardw nie przewozono

wiekszej masy transportem rozproszonym niz samochodowym.*

Na podstawie powyzszych analiz wskaza¢ mozna kategorie towardw, ktorych przewoz
zdominowany byl przez transport calopociagowy lub samochodowy. Ich wyniki sa bardzo
istotne poniewaz pozwalaja dostrzec roztacznos$¢ tych rodzajoéw transportu. Sytuacja, w ktorej
zdecydowana wigkszo$¢ towardw przewozona jest jednym lub drugim rodzajem transportu

sugeruje, iz substytucyjno$¢ pomigdzy nimi jest mato prawdopodobna.

Nieco inaczej sytuacja wyglada jesli chodzi o uzyskane wyniki dotyczace transportu
rozproszonego. Przewozenie za jego pomoca towarow transportowanych w duzych ilosciach
przez inne rodzaje transportu nie moze by¢ traktowane bowiem jako dowod dostateczny do
stwierdzenia istnienia substytucyjno$ci pomigdzy tymi rodzajami transportu. Przewozenie
tego samego towaru kilkoma rodzajami transportu oznacza¢ moze, iz w zakresie przewozow
tego towaru sa one substytucyjne (przewoznicy rywalizuja o realizacje tych samych
przewozow), komplementarne (przewoznicy wspOtpracuja ze soba przy przewozeniu danego
towaru realizujac rézne etapy przewozu w ramach transportu intermodalnego) lub tez
neutralne (przewoznicy ani nie konkuruja ze soba, ani nie wspodtpracuja, gdyz wybdr srodka
transportu przez ich klientéw wynika z przyczyn, na ktore nie maja zadnego wplywu np.
dostgpnosci infrastruktury kolejowej). Aby wigc potwierdzi¢ ewentualna substytucyjnosé
transportu rozproszonego wobec pozostatych analizowanych rodzajow transportu i tych
rodzajow wobec transportu rozproszonego konieczna jest pogliebiona analiza

z uwzglednieniem wszystkich trzech mozliwych wariantow.

Aby wuzyska¢ oceng substytucyjnos$ci, komplementarno$ci i neutralnosci pomigdzy
poszczegolnymi rodzajami transportu w trakcie badania zwrocono si¢ do podmiotéw

Swiadczacych ushlugi transportu samochodowego, aby wskazali, jak postrzegaja relacje

2 Taka sytuacja bylaby jednak wysoce nieprawdopodobna ze wzgledu na 25 krotnie wieksza taczna mase
przesylek transportowanych z wykorzystaniem przewozow samochodowych jak i niedostgpnos¢ infrastruktury
kolejowej dla niektorych podmiotow.
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substytucyjno$ci pomigdzy przewozami samochodowymi a przewozami calopociaggowymi
1 rozproszonymi dla poszczegdlnych kategorii towaréw. Majac na uwadze potrzebe
zapewnienia przejrzystos¢ dalszej analizy zaprezentowane beda ich opinie jedynie
w odniesieniu do najistotniejszych z punktu widzenia prowadzonych rozwazan kategorii
towarow, tzn. towaréw ktorych przewo6z mial znaczacy udzial w masie realizowanych
przewozoéw rozproszonych.”> W celu umozliwienia poréwnania zaprezentowane zestawienia

dotycza zar6wno oceny relacji transport samochodowy-transport rozproszony jak i transport

samochodowy-transport catopociagowy.

Przedstawione na wykresie 3.10. opinie nie wskazuja na istnienie silnej substytucji pomigdzy
poszczegolnymi rodzajami transportu w zakresie przewozow realizowanych w odniesieniu do
wyszczegdlnionych kategorii towardw. Dla kazdej z analizowanych kategorii najwigcej opinii
wskazywalo na neutralny stosunek pomigdzy transportem samochodowym a kazdym
z rodzajoéw transportu kolejowego. Za komplementarne najwigkszy odsetek przedsigbiorcow
uznawala przewozy ,,koksu, brykietu, produktow rafinacji ropy naftowej, gazow wytwarzane
metodami przemyslowymi,” ktdrych transport koleja zostat tak oceniony przez 38% (w obu
rodzajach transportu kolejowego identycznie) podmiotow prowadzacych dziatalnos¢
w zakresie transportu samochodowego. Przez przynajmniej 30% badanych podmiotow za
komplementarne wobec transportu samochodowego uznane zostaty takze przewozy koleja
»surowcoOw wtornych, odpadow komunalnych” (wylacznie rozproszone) oraz ,.,chemikaliow,
produktow chemicznych, wtokien sztucznych, wyroboéw z gumy i tworzyw sztucznych,
paliwa jadrowego” (oba rodzaje). Liczne opinie badanych podmiotéw ocenialy takze, ze
transport samochodowy 1 catopociagowy oraz samochodowy i rozproszony sa substytucyjne
jednak zbiorcze oceny podmiotow prowadzacych dzialalno§¢ w zakresie transportu
samochodowego w odniesieniu do badanych kategorii produktow wskazywaty cz¢sciej (4 z 7
kategorii dla calopociagowego i az 6 z 7 dla transportu rozproszonego), iz transport kolejowy
postrzegany jest raczej jako ustuga komplementarna niz substytucyjna. Przedstawione opinie
nie wskazuja wigc na istnienie silnej substytucyjnosci pomigdzy transportem samochodowym

a transportem kolejowym.

23 Opinie podmiotéw prowadzacych dzialalno§¢ w zakresie transportu samochodowego w odniesieniu do
wszystkich zdefiniowanych kategorii znajduja si¢ w aneksie 3.
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Wykres 3.10. Ocena substytucyjnosci, komplementarnos$¢ 1 neutralno$ci pomigdzy rozproszonymi i catopociagowymi przewozami kolejowymi a
przewozami samochodowymi dla wybranych kategorii produktéw w opinii podmiotéw prowadzacych dziatalno$¢ w zakresie transportu
samochodowego

Przewozy rozproszone

Produkty rolnictwa, towiectwa, lesnictwa, rybactwa i rybotowstwa

Wegiel Kamienny, brunatny, ropa naftowa i gaz ziemny
Rudy metali i pozostate produkty gérnictwa i kopalnictwa

Surowce wtérne, odpady komunalne

Koks, brykiety, produkty rafinacji ropy naftowej
Chemikalia, produkty chemiczne

Metale, wyroby metalowe gotowe (z wytaczeniem maszyn i urzadzen)

Przewozy calopociagowe

Produkty rolnictwa, towiectwa, lesnictwa, rybactwa i rybotéwstwa

Wegiel kamienny, brunatny, ropa naftowa i gaz ziemny
Rudy metali i pozostate produkty gérnictwa i kopalnictwa

Surowce wtérne, odpady komunalne

Koks, brykiety, produkty rafinacji ropy naftowe;j
Chemikalia, produkty chemiczne

Metale, wyroby metalowe gotowe (z wytgczeniem maszyn i urzadzen)

B substytucyjne M neutralne ™ komplementarne

Zrodto: Opracowanie wlasne.

DAR-401- 06/10/JK 43/90



@
®
Urzqd Ochrony Kenkurencji | Konsumentdw
Dodatkowo warto podkresli¢, iz w 57% analizowanych kategorii, w tym w trzech o
najwyzszym poziomie postrzeganej substytucyjnosci, za bardziej substytucyjny wobec
samochodowego uznano transport calopociagowy. W ocenie podmiotow $wiadczacych ustugi

transportu samochodowego transport rozproszony nie jest zatem postrzegany jako wigksze

zagrozenie konkurencyjne od transportu calopociagowego.

W trakcie badania zwrécono si¢ takze o opinie w zakresie relacji substytucyjnosci do
przewoznikow kolejowych. Zapytano ich, jaka pod wzgledem substytucyjnosci ustuga wobec
dotychczas $swiadczonych ustlug bytaby ewentualnie wprowadzona do ich oferty usluga
transportu samochodowego. Przy tak okreslonej hipotetycznej sytuacji 47% przewoznikow
uznalo, ze transport samochodowy bytby neutralny wobec wykonywanego w chwili obecnej
transportu kolejowego. 23% podmiotéw wskazato, iz transport samochodowy bytby
komplementarny wobec prowadzanej dzialalnosci, za$§ 18% 1z bylby on zaréwno
komplementarny jak i substytucyjny. Zaledwie 12% opinii wskazato wyltacznie na mozliwo$¢
zastapienia czesci przewozow realizowanych w momencie zbierania informacji koleja
przewozami samochodowymi. Tym samym takze opinie podmiotow oferujacych ustugi
transportu kolejowego nie wskazuja na istnienie bliskiej substytucyjnosci pomigdzy

przewozami kolejowymi a samochodowymi.

Wykres 3.11. Ocena komplementarno$ci/substytucyjnosci transportu samochodowego wobec
przewozow kolejowych w opinii przewoznikow kolejowych (substytucyjno$¢ jednostronna
dla przewozow kolejowych)

B komplementarne M substytucyjne m zaréwno komplementarne jak i substytucyjne M neutralne

Zrodlo: Opracowanie wlasne.
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W trakcie badania zebrano takze opinie nabywcow ustug transportowych odnosnie
mozliwo$ci przewozenia towaré6w nadawanych przez nich odmiennym od obecnie
wykorzystywanego rodzajem transportu. 56% nabywcéw wskazalo, iz obecnie przewozone
transportem samochodowym towary nie moga by¢ przewozone zadnym z rodzajéw transportu
kolejowego. 25% z nich wskazalo na towary, w odniesieniu do ktorych mozliwe jest
zastapienie transportu samochodowego rozproszonym, za§ 17% catopociaggowym. Ponadto
w opinii  kolejnych 17% nabywcow uslug transportowych mozliwa jest substytucja
kupowanych przez nich ustug transportu samochodowego zaré6wno na rzecz transportu
rozproszonego jak i catopociagowego. Sposréd nabywcow ustug transportu kolejowego
(traktowanego tacznie) 83% stwierdzito, iz mozliwe jest transportowanie zlecanych przez
nich towaréw transportem samochodowym, za$ 39% wskazywalo na towary, dla ktérych
zastosowanie transportu samochodowego jest niemozliwe.’* Abstrahujac od cen
i optacalno$ci nadawania toward6w poszczegélnymi rodzajami transportu zaprezentowane
opinie sugeruja, iz o ile substytucja transportu kolejowego transportem samochodowym jest w
znacznej czgéci przypadkow mozliwa, zamiana rodzaju transportu z samochodowego na
ktorys z transportow kolejowych jest zdecydowanie mniej prawdopodobna. Hipoteza
ewentualnej substytucyjnosci jednostronnej zostanie szerzej rozwinigta w dalszej czesci

dokumentu.

Uzupetnieniem powyzszej analizy bgdzie zestawienie opisanych przez nabywcow uslug
transportowych przypadkéow trwatej zmiany rodzaju transportu w latach 2009-2011. Zmiany
takiej dokonato 7 przedsigbiorcow (niecale 8% badanych podmiotow). Pigciu
przedsigbiorcow zrezygnowato w catosci lub czgsci z przewozow jakiego$ rodzaju towaru
transportem samochodowym na rzecz wigkszego wykorzystania transportu kolejowego,
w tym jednokrotnie” przedsigbiorca zrezygnowal z transportu samochodowego na rzecz
rozproszonego a nastgpnie z rozproszonego na rzecz catopociaggowego. W przypadku dwoch
przedsigbiorcow zmiana spowodowata zwigkszenie znaczenia transportu samochodowego,
w tym jednokrotnie byla to rezygnacja z transportu rozproszonego na rzecz samochodowego.

Realne zachowania nabywcow ustug transportowych nie wskazuja ani na istnienie bliskiej

* Przedstawione zestawienia opieraja si¢ na ocenie mozliwosci transportu poszczegdlnych towaréw. Nabywcy
ustug transportowych oceniali kazdy towar oddzielnie, wskutek czego mozliwe byly wielokrotne rozbiezne
opinie jednego podmiotu w stosunku do réznych towarow. Z tego tez powodu suma opinii nie jest rowna 100%.
* Pozostale cztery zamiany dotyczyly w jednym przypadku zwigkszenia udziatu transportu calopociagowego,
za$ w trzech pozostatych transportu kolejowego bez okreslania jego rodzaju. Dwie spo$rdd tych zmian dotyczyly
zastosowania transportu mieszanego np. morski i kolejowy lub kolejowy i samochodowy.
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substytucyjnosci pomigdzy rodzajami transportu ani na jednoznacznie okreslony kierunek

ewentualnej substytucji przy zatozeniu istnienia substytucji jednostronne;.

3.1.1.3. Czynniki sklaniajace do Kkorzystania z transportu calopociaggowego,
rozproszonego i samochodowego

Ostatnim elementem majacym wplyw na okreslenie mozliwej substytucji miedzy
analizowanymi rodzajami transportu bedzie zestawienie ich cech charakterystycznych
decydujacych o korzystaniu z danego rodzaju transportu przez nabywcow.”® Zestawienie to
oparte jest na informacjach uzyskanych od nabywcow ustug transportowych oraz podmiotow

swiadczacych ustugi transportowe.
Transport kolejowy calopociagowy:

— mozliwo$¢ jednorazowego przewozu duzych ilosci (mas) towaréw, masowos¢;

— konieczno$¢  posiadania  odpowiedniej  infrastruktury  (bocznic, = powierzchni
magazynowych, instalacji umozliwiajacych zatadunek i/lub roztadunek);

— nizsze od pozostatych rodzajow transportu ceny, przewozy catopociagowe szczegélnie
optacalne w przypadku przewozow na duze odlegtosci;

— mozliwo$¢ korzystania z uproszczonej procedury celnej przy przekraczaniu granic.

Transport kolejowy rozproszony:

— mniejsza w stosunku do przewozow calopociagowych ilo$¢ (masa) przewozonych
towar(')w27;

— rozproszenie zrodet dostaw;

— konieczno$¢  posiadania  odpowiedniej  infrastruktury  (bocznic, = powierzchni
magazynowych, instalacji umozliwiajacych zatadunek i/lub roztadunek);

— mozliwo$¢ korzystania z uproszczonej procedury celnej przy przekraczaniu granic;

— duza (w poréwnaniu do przewozow zlecanych transportem samochodowym) odlegtosé

realizowanych przewozow;

W podrozdziale tym pominigte zostaja relacje cen pomiedzy analizowanymi rodzajami transportu. Kwestie
relacji cen i wptywu zmian tych relacji na wielko$¢ popytu cen poruszone zostaly w podrozdziale 3.1.1.1.

*7 Jednoczesnie pojawita sig sporadyczna opinia, iz ilo¢ (masa) przewozonych towaréw jest zbyt duza dla
transportu samochodowego.
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— mozliwo$¢ przewozenia towardw o duzych rozmiarach (przewozy wielkogabarytowe).

Transport samochodowy:

— czas, szybkos$¢ dostaw;

— terminowo$¢ dostaw (przewozy kolejowe nie sa w stanie zagwarantowac¢ dostaw just in
time);

— wigksze bezpieczenstwo przewozonych towaréw (przewozy koleja moga spowodowac
uszkodzenie tadunku, przy przewozach koleja wigksze jest prawdopodobienstwo
kradziezy).

— specyficzne warunki, w jakich towary musza by¢ przewozone (np. chtodnie)

— brak konieczno$ci posiadania dostgpu do infrastruktury kolejowe;;

— niewielkie odlegtosci;

— mozliwo$¢ dostarczenia towaru bezposrednio do odbiorcéw towaru nawet, gdy ich

siedziby cechuje znaczne rozproszenie geograficzne.

Jednoczesnie w przypadku kazdego rodzaju przewozdéw towarowych nabywcy wskazywali,

ze ich kontrahenci wymagaja dostaw danym rodzajem transportu.

Powyzsze zestawienie sugeruje, iz immanentne cechy przewozow catopociagowych
irozproszonych sa w wigkszo$ci identyczne. Nadawcy ustug transportowych korzystaja
z przewozow kolejowych wowcezas, gdy maja dostgp do infrastruktury kolejowej, w tym
dysponuja odpowiednimi instalacjami zatadunku/roztadunku towaréow. Wyboér pomiedzy
przewozami catopociagowymi a rozproszonymi dokonuje si¢ przede wszystkim w oparciu
o jedno kryterium, ktorym jest ilo§¢ (masa) przewozonych towaréw. Przewozy rozproszone
sa uruchamiane jedynie wowczas, gdy ilos¢ ta jest zbyt mata, by optacalne byto formowanie
sktadu catopociagowego, przy czym, w opinii licznych nabywcow, podmioty korzystajace
z ustug transportu kolejowego preferuja transport calopociagowy. Generalnie jednak zadna
z wymienionych cech nie wskazuje na brak mozliwo$ci zamiany przewozow rozproszonych
1 catopociagowych. Przewozy rozproszone mogly by¢ realizowane jako catopociagowe
(krotkie sktady) za§ catopociagowe jako rozproszone (przed dojazdem do odbiorcy

nastgpowatoby rozformowywanie sktadow na kilka krotszych). Zachowania takie bylyby
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jednak nieracjonalne z punktu widzenia optacalnosci i gtownie na tym kryterium oparta jest

praktyka nabywcow ustug.

Odmiennie rozpatrywac¢ nalezy transport samochodowy. W jego przypadku wiele cech
wskazuje na brak mozliwosci zastapienia go transportem kolejowym. Przedsigbiorcy nie
majacy dostgpu do infrastruktury kolejowej nie sa w stanie w krotkim okresie przystosowaé
si¢ do korzystania z przewozoéw kolejowych. W dlugim okresie czg$¢ z nich mogtaby
dokona¢ koniecznych inwestycji (budowa bocznicy i/lub instalacji zatadunkowo-
roztadunkowej), lecz wiazatoby si¢ to z wysokimi naktadami finansowymi. Jednocze$nie
wiele innych cech transportu samochodowego, takich jak np. wysoka elastyczno$¢ realizacji
przewozow czy tez mozliwo$¢ obstugi rozdrobnionych przesylek i rozproszonych odbiorcéw,
wskazuje, iz, niezaleznie od kwestii kosztow transportu, jego substytucja transportem
kolejowym na szersza skal¢ jest nierealna. Za wzglednie prawdopodobna mozna by
ewentualnie uzna¢ jedynie substytucj¢ transportem kolejowym przewozéw pomigdzy
miejscem produkcji towaréw a ich magazynami lub hurtowniami.”® Dalsza dystrybucja do
odbiorcow koncowych musi jednak, zgodnie z pogladami licznych podmiotow, odbywac si¢

transportem samochodowym.

Zdecydowanie bardziej prawdopodobne jest przejecie przez transport samochodowy znacznej
czgdci popytu zglaszanego przez nabywcow ustug kolejowych. Takze w tym przypadku
problemem dla nabywcy ustug transportowych staje si¢ kwestia infrastruktury (zwtaszcza
koniecznos¢ posiadania odpowiednich instalacji roztadunkowo-zaladunkowych, ktore
konieczne sa przy przewozeniu wigkszej iloSci towaréw), lecz ograniczenie to dotyczy
zdecydowanie mniejszej ilosci podmiotéw bedacych potencjalnymi nabywcami ustlug
transportu samochodowego niz transportu kolejowego. Podstawowa =zaleta transportu
samochodowego jest sie¢ drogowa, po ktérej moga by¢ realizowane przewozy. Dhugos¢ linii
kolejowych eksploatowanych w 2010 roku wynosity 20 228 km, podczas gdy sie¢ drog
publicznych o twardej nawierzchni miata dtugo$é 273 760 km®. Przyja¢ mozna, iz kazdy
przedsigbiorca posiada dostep do utwardzanych drog publicznych, za$ znaczna ich czg$¢ nie
posiada zaktadéw potozonych w poblizu drég kolejowych. Stad cytowana juz powyzej opinia
przedsigbiorcow wskazujaca na to, iz o ile w niektéorych przypadkach mozliwe byloby

przewozenie towarow z miejsca produkcji do magazynéw z wykorzystaniem transportu

* Warunkiem koniecznym w tym przypadku byloby wszakze istnienie odpowiedniej infrastruktury kolejowe;.
* Transport - wyniki dziatalno$ci w 2010 roku, Gtoéwny Urzad Statystyczny, Warszawa 2011,s. 75.
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kolejowego dostarczenie ich do koncowych odbiorcow musi odbywac si¢ z wykorzystaniem
transportu samochodowego. Tym samym z punktu widzenia koniecznej do realizacji ustug
transportowych infrastruktury mozna byloby moéwi¢ wylacznie o asymetrycznej
substytucyjnosci obejmujacej mozliwos¢ zamiany jedynie transportu kolejowego na
samochodowy. Drugim czynnikiem wskazujacym na ewentualna jednostronna
substytucyjno$¢ sa kwestie wymagan jakosciowych wobec ustug transportowych. Zgodnie
z opinia nabywcoéw ustug transportowych transport kolejowy nie jest w stanie zapewnic
spelnienia niektorych zapewnianych przez transport samochodowy wymogoéw realizacji
ustugi. Szybkos$¢ realizowania dostaw, elastyczno$é, terminowo$¢ jak rowniez kwestie
bezpieczenstwa 1 zapewnienia specyficznych dla danego towaru warunkéw transportu
sprawiaja, 1z znaczna czg$¢ towarOw przewozonych samochodami nie moze by¢
transportowana koleja. Odwrotne sytuacje — tj. takie, w ktorych okreslone towary nie moga
by¢ transportowane samochodami — moga, wedlug nabywcéw ustug transportu kolejowego,

pojawiac si¢ jedynie sporadycznie (np. przewdz towarow wielkogabarytowych).

Czgsto podkreslanymi przez nabywcow ustug cechami decydujacymi o przewozie towarow
transportem catopociagowym, rozproszonym i samochodowym sa odlegltosci na jakich sa one
realizowane oraz wielko$¢ pojedynczej przesytki. Porownanie odleglosci na jakie przewozone
byly towary poszczegdlnymi rodzajami transportu opiera¢ si¢ bedzie na poréwnaniu
wielko$ci masy towarOw 1 pracy przewozowej wykonanej tymi rodzajami transportu
w czterech strefach odleglosci:

— do 50 km;

— od 51 do 150 km;

— od 151 do 500 km;

— powyzej 500 km.

Wykres 3.12 przedstawia udzialy przewozow tadunkéow transportowanych analizowanymi
rodzajami transportu wedlug stref odlegtosci w roku 2010 obliczone na podstawie mas

. . r . ‘30 .
przewiezionych towardw oraz wykonane] pracy przewozowej . W transporcie

% Wykres 12 bazuje na danych uzyskanych od przewoznikéw kolejowych w trakcie badania ankietowego
prowadzonego przez UOKIiK oraz przywolywanej juz publikacji Gtéwnego Urzedu Statystycznego ,,Transport-
wyniki dziatalnosci w roku 2010” w odniesieniu do transportu samochodowego. Przedziaty stref jakimi
poshuzono si¢ w badaniu UOKIiK oraz zaprezentowanej w publikacji GUS rdznia si¢ nieznacznie. UOKIK
gromadzit dane w przedziatach domknigtych z dotu, np. pierwsza strefa obejmowata odleglosci do 50 km,
a druga rozpoczynala si¢ od 51 km, za$§ w publikacji GUS postuzono si¢ przedziatami domknigtymi z gory, czyli
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samochodowym najwigkszy udzial wg masy towaru mialy wéwczas przesytki nadane na
odlegto$¢ do 50 km.>' W przedziale tym realizowano transport 56% lacznej masy towarow.
W  kolejnych dwoch przedziatach udziaty dla transportu samochodowego wynosity
odpowiednio 22% i 21%. Na odlegtos¢ powyzej 500 km przewozono zaledwie 2% masy
towaroOw przewozonych zarobkowo transportem samochodowym. Najwigksze masy towarow
przewozone transportem calopociagowym, stanowiace 42% tacznej masy wszystkich
towaréw nim transportowanych, przemieszczane byly na odlegtosciach od 151 do 500 km.
W strefach obejmujacych krotsze odleglosci przewozono po okoto 21-24% mas towardow. Na
szczeg6lna uwage zashuguje wysoki, w poréwnaniu do innych rodzajéw transportu - 13%

udziat mas towaréw przewozonych na odlegtosci powyzej 500 km.

Wykres 3.12. Udzial przewozow tadunkoéw transportem catopociagowym, rozproszonym, i
samochodowym wedtug stref odlegtosci w roku 2010
w tonach

500-

51-150

T T T T T

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00%

pierwsza strefa konczy si¢ na 49 km, a druga rozpoczyna od 50 km. Przedstawione ro6znice uzna¢ nalezy za
nieznaczne i nie majace istotnego wptywu na dalsza rozwazania przedstawione w niniejszym opracowaniu.

' Do zestawienia wykorzystano masy i prace przewozowa zrealizowana transportem samochodowym w
zakresie w jakim odbywa¢ si¢ mogla rzeczywista konkurencja z transportem kolejowym, czyli transportem
samochodowym zarobkowym.
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w tonokilometrach

500-
51-150 |
-50 —r
O,OIO% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00% 70,00%

Samochodowy M Rozproszony M Catopociggowy

Zrédlo: Opracowanie wlasne oparte o dane uzyskane w trakcie badania oraz uzyskane z publikacji GUS.

Udzialy mas towaréw przewozonych w 2010 roku transportem rozproszonym
w poszczegblnych strefach sa posrednie pomigdzy udzialami uzyskiwanymi przez transport
samochodowy i catopociagowy. Tak jak w transporcie samochodowym najwigkszy udziat w
lacznej masie przewiezionych towarow miaty przesyitki realizowane na odlegtos¢ do 50 km —
46%. Wysoki byl takze udziat przewozow w strefie 151-500 km wynoszacy 31%. Relatywnie
mniej od transportu samochodowego i1 catopociagowego przewozono za to towarOw na

odlegtosci 51-150 km.

Podobne zaleznosci dostrzec mozna przy analizie udzialow przewozéw wykonywanych
w poszczegblnych strefach w oparciu o wykonang prac¢ przewozowa. W przypadku
wszystkich trzech rodzajow transportu wigkszo$¢ pracy przewozowej wykonano na
odlegtosciach od 151 do 500 km. W 2010 roku transport calopociagowy wykonat w tej strefie
57% lacznie zrealizowanej pracy przewozowej, transport samochodowy 58%, za$
rozproszony 64%. W pozostalych strefach widoczna jest preferencja nabywcow do
korzystania z ustug transportu samochodowego na krétszych dystansach (9% pracy
przewozowej realizowano w strefie pierwszej, 20% w drugiej), za$ na odlegtosciach powyzej
500 km najczg$ciej wybieranym rodzajem transportu byl transport calopociagowy realizujacy
w tym przedziale 31% lacznej pracy przewozowej. We wszystkich strefach, poza trzecia,
udzialy pracy transportowej realizowanej przez przewozy rozproszone zawieraja si¢
w przedziale pomiedzy udziatem transportu samochodowego a udzialem transportu

samochodowego.
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Przedstawione zestawienia wskazuja jednoznacznie, iz istnieje zalezno$¢ pomig¢dzy rodzajem
transportu a odleglo§ciami na jakie jest on wykonywany. Nabywcy preferuja transport
samochodowy na niewielkich odlegtosciach, za§ w miar¢ ich wzrostu zapotrzebowanie na
uslugi transportu samochodowego zmniejsza sig¢. Transport catopociagowy czgsciej
wykorzystywany jest do przewozow na duze odleglosci i realizowany byt w 2010 roku
w wigkszo$ci na odlegto$ciach powyzej 150 km. Transport rozproszony przyjmuje pod
wzgledem odlegtosci, na jakie jest zlecany, wartosci posrednie. Pod wzglgdem masy towarow
jest on bardziej zblizony do transportu samochodowego, pod wzgledem pracy przewozowe;j
do transportu catopociagowego. Lacznie uzna¢ nalezy, iz jest on zazwyczaj wykonywany na

odlegtosci krétsze niz calopociagowy, lecz dtuzsze niz samochodowy.

Ostatnia rozpatrywana cecha immanentna analizowanych rodzajow transportu sa wielkosci
pojedynczych przesylek. Poddani badaniu nabywcy ustug transportowych jednoznacznie
wskazali, iz masowo$¢ przesytek uniemozliwia im korzystanie z innych niz przewozy
catopociagowe rodzajow transportu. Tezg t¢ zweryfikowa¢ mozna wskazujac na zalezno$¢
pomigdzy wielko$cia przesytki a srodkiem transportu. Przy zatozeniu $redniej masy towarow
przewozonych jednym samochodem ci¢zarowym na poziomie 25 ton (dla poréwnania granica
ostatniego przedziatu ladownos$ci naczep w publikacjach GUS jest ladownos$¢ 20 ton za$
dopuszczalna masa catkowita zestawu drogowego wynosi w Polsce 40 ton ) aby zrealizowac
tego typu przesylke nalezaloby uruchomi¢ minimum 40 samochodéw cigzarowych. Transport
samochodowy takiej masy bytby wigc z punktu widzenia logistyki skomplikowany. Z drugiej
strony transport niewielkich ilo$ci towardéw, ktorych przewdz moze by¢ zrealizowany
efektywnie (czyli bez konieczno$ci uruchamiania czg$ciowo pustego pojazdu) transportem
samochodowym nie moze by¢ rownie efektywnie wykonany przez ktorykolwiek z rodzajow
transportu kolejowego. Pojedyncze wagony maja bowiem zazwyczaj fadownos$¢ w przedziale
40-60 ton, czyli wigcej niz poruszajacy si¢ na polskich drogach samochdd cigzarowy. Tym
niemniej za bardziej prawdopodobne uzna¢ nalezy realizowanie niewielkich przesytek
w ramach przewozéw rozproszonych niz uruchamianie calego sktadu w celu przewiezienia
niewielkich ilosci towardw. Masa jednorazowej przesytki jest wigc czynnikiem znaczaco
réznicujacym badane rodzaje transportu oraz ograniczajacym mozliwosci substytucji
zwlaszcza pomigdzy transportem calopociagowym i samochodowym. Tak jak w przypadku
analizy cechy dotyczacej odleglosci realizowanych przewozoéw transport rozproszony uznac

nalezy za posredni pomigdzy masowym transportem catopociaggowym i uzywanym do obstlugi
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rozdrobnionych  przesylek  transportem  samochodowym. Jednocze$nie transport
samochodowy mogacy obstugiwaé bardziej rozdrobnione przesytki powinien by¢ na
podstawie wielkosci mozliwych do zrealizowania przesylek postrzegany za bardziej
substytucyjny w stosunku do przewozow kolejowych niz transport kolejowy wobec

przewozoéw samochodowych.

3.1.1.4. Podsumowanie informacji na temat substytucyjnosci popytowej

Opisane w poprzednich podrozdziatach zalezno$ci pozwalaja na dokonanie generalizacji
wzajemnych mozliwos$ci substytucji popytowej pomiedzy badanymi rodzajami transportu. Ze
wzgledu na znaczng ilo$¢ zgromadzonych danych oraz poziom skomplikowania wzajemnych
zalezno$ci zasadnym jest przedstawienie oceny kazdego z mozliwych wariantow substytucji

jednostronnej oddzielnie.

Mozliwos¢ substytucji popytowej transportu calopociagowego przez transport
rozproszony jest zauwazalna, lecz sama w sobie (nie poparta wystgpowaniem innych
czynnikOw) nie jest wystarczajaca by uznaé te dwa rodzaje transportu za zamienne.
Umiarkowanie ~ wysoka mieszana elastyczno$¢ cenowa pomiedzy transportem
catopociagowym arozproszonym zostatla zaobserwowana w opiniach przewoznikow
kolejowych, lecz wyniki testu SSNIP wskazaly, iz w sytuacji wzrostu cen transportu
catopociagowego o 10%, na rzecz rozproszonego przesungtaby si¢ niewielka czgs¢
zglaszanego popytu. Przewozy calopociagowe rdznig si¢ bowiem od rozproszonych struktura
przewozonych towarow, wielkos$cia pojedynczej przesytki oraz odleglosciami, na jakie sa one
przewozone.** Istniejace wspdlne cechy charakterystyczne, takie jak identyczne wymagania
dotyczace infrastruktury oraz podobne procedury celne, wskazujace na mozliwo$¢ substytucji
popytowej sa niewystarczajace by stwierdzié, iz nabywcy moga w sposob dowolny

rezygnowac z transportu catopociaggowego na rzecz rozproszonego.

Podobna sytuacja zachodzi przy rozwazaniu mozliwo$ci substytuowania popytowego
transportu rozproszonego przez calopociaggowy. Transport rozproszony, w opinii zarowno

nabywcow ustug transportowych®® jak i przewoznikéw kolejowych, nie cechuje sie wysoka

32 Réznice te sa jednak mniejsze niz w przypadku poréwnywania transportu samochodowego i

catopociagowego.

3 Zwlaszcza w bardziej istotnym dla oceny funkcjonowania rynku zestawieniu wg masy przewozonych
towarow.
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elastycznos$cia cenowa wobec transportu calopociagowego. Znaczna czgs¢ typow towarow
przewozonych transportem rozproszonym przemieszczana jest rOwniez transportem
catopociagowym oraz istnieja cechy decydujace o mozliwosci korzystania z obu rodzajow
transportu kolejowego. Nie oznacza to jednakze iz realizowane przesytki mozna dowolnie
przewozi¢ jednym lub drugim rodzajem transportu kolejowego, gdyz transport rozproszony
pozwala na obslugiwanie bardziej rozdrobnionych przesytek i rozproszonych przestrzennie
nadawcow/odbiorcow. Tym samym przewozy rozproszone i calopociagowe uzna¢ nalezy od
strony popytowej za produkty, pomigdzy ktorymi zachodzi relacja substytucyjnos$ci, lecz nie

jest to silna substytucja.

Mozliwosci substytucji popytowej transportu samochodowego przez transport
calopociaggowy i rozproszony analizowaé mozna w sposob laczny. Zaden z rodzajow
transportu  kolejowego nie stanowi bowiem bliskiego substytutu dla transportu
samochodowego, za§ wigkszo$¢ wskazujacych na to dowodow odnosi si¢ w réwnym stopniu
do przewozow catopociagowych jak i rozproszonych. Dobitnie $wiadcza o tym zaréwno
opinie podmiotéw zajmujacych si¢ $wiadczeniem ustug transportu samochodowego
dotyczace oceny mozliwos$ci substytucji ze strony przewozow kolejowych jak i podstawowe
cechy decydujace o wyborze transportu samochodowego, zwtaszcza odnoszace si¢ do kwestii
infrastruktury. Wyniki testu SSNIP w rownym stopniu wskazuja na ograniczone mozliwosci
przekierowania popytu z transportu samochodowego na ktérykolwiek z rodzajow transportu
kolejowego, co potwierdzone jest zaobserwowanym niewielkim zakresem monitorowania cen
transportu kolejowego przez podmioty zajmujace si¢ S$wiadczeniem uslug transportu
samochodowego. Transport samochodowy cechuje si¢ wysoka podzielno$cia przesylek,
terminowoscia 1 elastycznoscia, ktorych to cech kolej nie jest w stanie zapewni¢. Ewentualna
substytucja mogtaby dotyczy¢ przewozow jedynie niektorych towarow, wytacznie pomiedzy
lokalizacjami majacymi dostgp do infrastruktury kolejowej oraz przy odpowiedniej
masowosci przewozow.>* Tym samym z punktu widzenia substytucyjnosci popytowej nie jest
mozliwe zastapienie transportu samochodowego przez ktorykolwiek z rodzajow transportu
kolejowego. Potwierdzaja to rowniez opinie funkcjonujacych na rynku podmiotow czgsciej
oceniajacych transport kolejowy (oba rodzaje w podobny sposéb) jako komplementarny niz

substytucyjny wobec wykonywanych przez siebie przewozow.

3* Cecha ta wskazuje na wigksza mozliwo$¢ substytucji transportu samochodowego przez realizujacy mniejsze
przesyiki transport rozproszony.
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Substytucja popytowa transportu calopociagowego przez transport samochodowy jest
malo prawdopodobna. Zaledwie 3% nabywcow ustug reprezentujacych mniej niz 1% masy
przewozonych towarow wskazalo, iz dziesigcioprocentowa zmiana cen transportu
catopociagowego skutkowaé bedzie przekierowaniem popytu na transport samochodowy.
Transport catopociagowy specjalizuje si¢ w odmiennych od samochodowego kategoriach
produktéw, za$ przesytki charakteryzuja si¢ wigksza masa 1 sa przewozone na wigksze
odlegtosci. Przewozy samochodowe postrzegane sa przez przewoznikoéw kolejowych bardziej
jako usluga komplementarna niz substytucyjna. Tym samym substytucja popytowa pomigdzy
tymi rodzajami transportu jest nieznaczna i sugeruje, iz nie mozna ich taczy¢ w jeden rynek
produktowy. Przypuszcza¢ mozna jednakze, iz transport calopociagowy, chociazby ze
wzgledu na dostgpno$¢ infrastruktury tatwiejszy jest do zastapienia przez samochodowy niz

samochodowy catopociagowym.

Szczegbdlnej uwadze poddaé nalezy mozliwosci substytucji transportu rozproszonego
przez samochodowy. Kilka obserwacji sugerowa¢ moze bowiem istnienie znaczacej
substytucji jednostronnej w tak opisanej relacji. Podstawowym argumentem za takim
twierdzeniem jest wynik testu SSNIP. Opini¢ o mozliwo$ci przeniesienia swoich zamowien
z transport rozproszonego na samochodowy w przypadku dziesigcioprocentowego wzrostu
cen wyrazilo bowiem 27% nabywcow ustug, zlecajacych przewozy 29% masy towardw
przemieszczanych z wykorzystaniem transportu rozproszonego. Warto jednakze przytoczy¢,
iz jak wskazali badani nabywcy ustug transportowych, w 2011 roku miata miejsce istotna,
,duzo wigksza niz o 10%” podwyzka cen przewozéw rozproszonych.” Informacja ta jest
szczegoblnie istotna gdyz w sytuacji takiej wyniki testu SSNIP mogty by¢ nastgpstwem efektu
(bledu) celofanowego.”® Tym samym uzyskane wyniki nie moglyby by¢ uznane za

miarodajne przy ocenie substytucyjnosci.

3 Jeden z przedsiebiorcow przytoczyt przyktad ustugi, ktérej cena wzrosta o blisko 80 %.

36 Efekt celofanowy ma miejsce, gdy cena danego produktu jest zblizona do ceny monopolistycznej. W tej
sytuacji dalsze zwigkszanie ceny powoduje istotne zmniejszenie wielkosci popytu, utrata ktorego sprawia, iz
zyski producentéw znaczaco maleja. Srodki finansowe nabywcow towardw przenoszone sa wowczas na
produkty, ktore, choé stuza zaspokajaniu tej samej potrzeby nie sa bliskimi substytutami badanego produktu.
Podczas badania rynku z wykorzystaniem testu SSNIP uzyskuje si¢ wowczas wyniki mylnie sugerujace istnienie
bliskiej substytucji migdzy takimi produktami. Wystgpowanie efektu celofanowego jest szczegdlnie
prawdopodobne, gdy produkty, na ktore wzrostby popyt w wyniku takiego dziatania nie moga by¢
substytuowane przez badany produkt, czyli tak jak w analizowanej sytuacji mamy do czynienia
z substytucyjnoscia asymetryczna. Efekt celofanowy wystepuje w sytuacji, gdy na rynku istnieje podmiot (lub
podmioty) dysponujacy sila rynkowa.
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Na prawdziwos¢ hipotezy, iz poprzednio substytucyjno$¢ pomigdzy przewozami
samochodowymi 1 rozproszonymi byta niewielka wskazuje fakt, iz mimo sygnalizowanych
przez nabywcow ustug transportu rozproszonego wzrostow cen tego transportu w latach
2009-2011 odnotowano u nich zaledwie jeden przypadek rezygnacji z tego rodzaju transportu
na rzecz transportu samochodowego.’” Mozna wiec przypuszczaé, iz uzyskane w trakcie

badania odpowiedzi nabywcdéw ustug transportowych sa jedynie nastgpstwem tych podwyzek.

Inne argumenty sugerujace, iz transport rozproszony moze by¢ substytuowany przez
samochodowy réwniez nie s3 rozstrzygajace. Tak jak transport rozproszony, transport
samochodowy obstuguje niewielkie przesytki (o masie mniejszej niz catopociagowy), a ze
wzgledu na wigksza niz w transporcie kolejowym mozliwo$¢ rozdrobnienia przesytek
1 bardziej rozbudowang sie¢ utwardzanych drég publicznych domniemywa¢ mozna, iz jest
w stanie dotrze¢ do wszystkich odbiorcéw transportu rozproszonego. Jednoczesnie jednak
widoczna jest preferencja nabywcoé)w ustug transportu rozproszonego do korzystania z niego
na wickszych odleglosciach niz w przypadku transportu samochodowego.*® Masa towarow
przewozonych jedna przesytka transportem rozproszonym takze jest, w opinii badanych
podmiotow, wigksza niz przewozona transportem samochodowym. Ponadto ponad 81%
podmiotow przewozacych towary transportem rozproszonym, odpowiadajacych za popyt na
98% transportu rozproszonego, korzysta takze z transportu calopociagowego. Oznacza to, iz
nawet w przypadku rezygnacji z transportu kolejowego rozproszonego musieliby oni
utrzymywac infrastrukture (gtownie odnosi si¢ to do instalacji zaladunkowej/roztadunkowej)
zwiazana z przewozami kolejowymi, co zmniejszyloby optacalno$¢ zamiany rodzaju
transportu. Dodatkowo, jak to zostato kilkukrotnie podkreslone u ankietowanych podmiotow
ewentualna zamiana rodzaju transportu z kolejowego na samochodowy jest czasochtonna, co
dodatkowo obniza mozliwo$¢ postrzegania przewozow samochodowych jako substytutu dla

przewozow rozproszonych.

37 Dodatkowo jeden z podmiotow skazal, iz do takiej zmiany si¢ przygotowuje. Zaobserwowana sytuacja moze
by¢ jednak takze dowodem na wystgpowanie wzmiankowanych opdznien w reakcji rynku na wzrost cen
transportu rozproszonego.

3% Roznica ta jest szczeg6Inie widoczna przy analizie opierajacej sig na pracy przewozowe;.
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Wykres 3.13. Mozliwosci przesunigcia popytu pomigdzy transportem catopociagowym,
rozproszonym i samochodowym w $wietle informacji zebranych w trakcie badania

Transport

calopociaggowy

mozliwo$¢ przesunigcia popytu na inny rodzaj transportu

niska wysoka

Zrodio: Opracowanie wiasne.

Wizualizacja przeprowadzonych analiz jest wykres 3.13. Przedstawia on kierunki, w jakich
przemieszczaé moze sSi¢ popyt na poszczegélne rodzaje transportu. Najwigksza
zastgpowalnos$¢ sygnalizuje strzatka od transportu rozproszonego do samochodowego. Dos¢
niewielka jest zastgpowalno$¢ transportu samochodowego przez catopociagowy
1 rozproszony, jak réwniez catopociagowego przez samochodowy. Nieco wyzsza wzajemna

zastgpowalnos¢ transportu calopociagowego 1 rozproszonego.

3.1.2 Substytucyjnos¢ podazy i konkurencja potencjalna

Drugim poziomem rozwazan w zakresie wyznaczania rynku produktowego jest ocena

substytucyjnosci od strony podazy. Oceng t¢ przeprowadzi¢ mozna poréwnujac jakie koszty
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musza ponies¢ przedsigbiorcy oferujacy jeden rodzaj produktéw, aby rozpocza¢ produkcije
innego rodzaju towarow. Jesli koszty te sa niskie, a posiadane obecnie moce produkcyjne
umozliwiaja szybka zmiang profilu produkcji, wahania cen analizowanego dobra
doprowadzi¢ moga do pojawienia si¢ w krétkim okresie nowych, alternatywnych wobec
dotychczas istniejacych mocy produkcyjnych. W takiej sytuacji nie istnieje mozliwos¢
generowania zyskow nadzwyczajnych jedynie przez producentéw jednego z rozwazanych

produktéw, a wigc oba te produkty nalezatoby uzna¢ za jeden rynek.

Analiza substytucyjnosci podazy przeprowadzona bedzie poprzez poréwnanie barier wejscia
na rynek $wiadczenia ustug poszczegdlnych rodzajow transportu.” Jesli pokonanie barier
wejScia na jeden rynek znacznie ulatwiloby wejScie na drugi uznaé nalezaloby, iz
prawdopodobnie mozna méwi¢ o jednym rynku wlasciwym. Analiza barier wejscia stanowi¢
tez moze punkt wyjscia do przedstawienia skali trudno$ci i naktadow finansowych, jakie musi
ponies¢ przedsigbiorstwo w zwiazku z ewentualnym przeniesieniem dzialalnosci na

alternatywny rynek ustug transportowych.

Aby zbada¢ jakie sa bariery wejscia na rynek transportu kolejowego w trakcie badania
zapytano o opinie na temat ich istnienia przewoznikéw kolejowych. Podmioty te poproszono
o wskazanie, ktére z wstgpnie zdefiniowanych rodzajow barier dotycza rynku kolejowego
oraz jakie sa przyktady konkretnych barier nalezacych do danej kategorii . Na podstawie ich

odpowiedzi ustalono, iz na rynku transportu towarow koleja wystegpuja bariery:

1. natury prawnej — zwiazane z koniecznos$cia uzyskania odpowiednich dokumentow takich
jak:
— licencja na przewoz koleja rzeczy (WPR);

— certyfikaty lub §wiadectwa bezpieczenstwa;

N

. natury organizacyjnej:

dostep do odpowiednio wykwalifikowanych pracownikéw;

(O8]

. natury handlowe;j:

trudnosci z pozyskaniem klientow;
— wymagania klientow w zakresie uzyskania kompleksowej ustugi taczacej ushlugi

catopociagowe 1 rozproszone;

% Ze szczegblnym naciskiem na dwa rodzaje transportu kolejowego.
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4. natury inwestycyjnej:

— koszty pozyskania taboru kolejowego;

5. inne:

jakos$¢ infrastruktury;

dziatania innych podmiotéw na rynku;

trudnosci z dostepem do infrastruktury.

Najczgsciej wskazywanymi przez przewoznikéw kolejowych barierami byly bariery prawne,
ktorych istnienie zostato podkreslone przez 74% przewoznikoéw. Ponad potowa (52%) z nich
wskazata takze na istnienie barier natury inwestycyjnej a 35% podmiotow uwaza, iz istnieja
bariery wejscia natury handlowej. 26% dostrzega je w kwestiach zwiazanych z organizacja
przedsigbiorstw lub wskazuje na czynniki nie zaliczajace si¢ do zadnej z wyszczegolnionych
kategoriach. Jedynie 13% przewoznikéw kolejowych wskazato, iz nie ma zadnych barier

wejscia na rynek transportu kolejowego.

Wykres 3.14. Kategorie barier wejscia w opinii przewoznikow kolejowych
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Zrodto: Opracowanie wlasne.

Wymagania prawne w  zakresie posiadania licencji  kolejowej jak  rdwniez
swiadectw/certyfikatow bezpieczenstwa sa identyczne w przypadku obu rodzajow transportu

kolejowego. Podobna wydaje si¢ skala gléwnego problemu natury inwestycyjnej — kosztu
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posiadania taboru. Ten sam tabor kolejowy moze by¢ wykorzystywany tak w transporcie
catopociagowym jak i rozproszonym. Podstawowe roznice dostrzec mozna w kwestiach
organizacyjnych, gdyz transport rozproszony wymaga wigcej niz jednokrotnego formowania i
rozformowywania, wigc do jego $wiadczenia potrzebnych jest wigcej wykwalifikowanych
pracownikow oraz w barierach handlowych (koniecznos¢ jednoczesnego pozyskania wielu
klientéw na podobnej trasie).*” Ze wzgledu na ztozonoéé procesu mozliwym jest takze, iz
przewozy rozproszone sa efektywne dopiero przy duzej skali prowadzenia dziatalno$ci, lecz
weryfikacja takiego twierdzenia wymagataby dodatkowych badan i wykracza poza ramy tego

opracowania.

Poréwnujac mozliwosci przeniesienia dzialalnosci z ustug rozproszonych na ustugi
catopociagowe z mozliwoscia zmiany w odwrotnym kierunku przyja¢ nalezy, iz kazde
przedsigbiorstwo $§wiadczace obecnie uslugi w transporcie rozproszonym mogloby bez
poniesienia dodatkowych kosztow $swiadczy¢ swoje ustugi jako transport catopociagowy.
Pewne utrudnienia pojawiaja si¢ przy rozpoczynaniu dziatalno$ci w zakresie przewozow
rozproszonych przez przewoznikoOw catopociagowych, lecz i w tym przypadku dwie
najistotniejsze kategorie barier uzna¢ mozna za na tyle zblizone, by zamiang rodzaju
swiadczonych wustug transportu kolejowego bez ponoszenia nadmiernych kosztow

1 w wzglednie krotkim okresie uznaé za prawdopodobna.

O pordéwnanie barier wejscia na potencjalne rynki przewozéw catopociagowych
1 rozproszonych poproszono, w trakcie badania, przewoznikéw kolejowych, ktorych 82%
uznato, iz s3 one podobne (Wykres 3.15). Substytucj¢ podazowa pomigdzy transportem
catlopociagowym a rozproszonym mozna wigc uzna¢ za bardzo wysoka obustronnie
1z pewnos$cia jest ona wystarczajaco istotna, by bra¢ ja pod uwagg jako istotny czynnik

przemawiajacy za zaliczeniem obu tych ustug do jednego rynku wiasciwego.

% Badane podmioty czesto wskazywaly jako rdznice w barierach wejscia problemy dotyczace dostepu do
infrastruktury i optat za nia, lecz nie sa to bariery wejscia rdznicujace mozliwosci $wiadczenia ustug, a raczej
czynniki mogace powodowac, ze transport rozproszony jest mniej optacalny od calopociaggowego.
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Wykres 3.15. Ocena podobienstwa barier wejscia na potencjalne rynki przewozow
catopociagowych i rozproszonych w opinii przewoznikow kolejowych

B podobne M odmienne

Zrodlo: Opracowanie wiasne.

Do odmiennych wnioskow prowadzi analiza mozliwosci substytucji podazowej pomigdzy
transportem samochodowym a kolejowym. Transport samochodowy rozni si¢ bowiem od
kolejowego praktycznie we wszystkich wymienionych kategoriach barier wejscia. Podmioty
oferujace ustugi z zakresu transportu samochodowego dziataja na podstawie innych regulacji
prawnych, korzystaja z innego rodzaju $rodkow trwalych oraz zatrudniaja pracownikow
o odmiennych kwalifikacjach. Podmioty prowadzace dziatalno$¢ w zakresie przewozow
samochodowych maja wlasciwie identyczne bariery wejscia na rynek przewozow
kolejowych, jak podmioty nie $wiadczace ustug w jakimkolwiek z rozwazanych rodzajow
transportu. Jedyna ich przewaga wobec nowo powstalych podmiotow moze by¢ znajomosc
rynku transportowego i posiadane kontakty handlowe. Potwierdzaja to wyniki ankiety,
w ktorej 81% przewoznikéw kolejowych stwierdzilo, iz bariery wejscia na rynek przewozow
samochodowych sa odmienne niz wejscia na rynek kolejowych przewozéw kolejowych

(W szczeg6lnosci rozproszonych).
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Wykres 3.16. Ocena podobienstwa barier wejscia na potencjalne rynki kolejowych
przewozow rozproszonych i przewozow samochodowych w opinii przewoznikow kolejowych

B podobne ™ odmienne

Zrodto: Opracowanie wlasne.

W tej sytuacji zasadnym wydaje si¢ rozpatrzenie mozliwosci nowych wejs¢ na rynek
transportu kolejowego. Mimo licznych barier wejscia na rynek kolejowy zaledwie 21%
ankietowanych przewoznikow uznalo, iz prawdopodobienstwo wejscia na rynek nowych
podmiotow jest mate lub bardzo mate. Blisko potowa z nich uznata, iz mozliwo$¢ pojawiania
si¢ nowych podmiotdéw nie jest ani mata ani duza, za$ 31% stwierdzito iz jest duza lub bardzo
duza. Tym niemniej podkresli¢ nalezy, iz wejScie na rynek kolejowy jest skomplikowane
chociazby pod wzgledem spetienia wymogdéw prawnych zwiazanych z dopuszczeniem do
organizowania przewozoéw kolejowych. Samo za$ uzyskanie kolejowej licencji na przewoz
rzeczy nie skutkuje mozliwoscia natychmiastowego rozpoczegcia $wiadczenia ustug. Sposrod
11 podmiotéw, ktore rozpoczely w 2011 dziatalno$¢ jako przewoznicy kolejowi 5 uzyskato
licencje w 2010 roku, 3 w 2009 a pozostate 3 w 2008 lub wczesniej. Wejscie na rynek jest
wigc czasochlonne, co powoduje efekty opoznien w dostosowywaniu si¢ podazy do zmiany
zyskownos$ci $wiadczonych nan ustug. Nie zmienia to faktu, iz mozliwe do osiagnigcia na
tym rynku dochody byly wystarczajaca zachgta, by w latach 2010-2011 na rynku kolejowym

rozpocze¢to swiadczy¢ ustugi 15 nowych przewoznikow.
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Wykres 3.17. Ocena mozliwo$ci pojawienia si¢ nowych podmiotow $wiadczacych ustugi

w zakresie transportu kolejowego przez funkcjonujacych na rynku przewoznikow
kolejowych.

M bardzoduza ®duza ®aniduza,animata M mata M bardzo mata

Zrodlo: Opracowanie wiasne.

3.1.3 Wyznaczenie rynkow produktowych

Efektem przeprowadzonych analiz bedzie wyznaczenie rynkéw wiasciwych pod wzgledem
produktowym. Jak to zostalo wykazane pomigdzy transportem rozproszonym
i calopociagowym istnieje wysoka®' substytucyjnos¢ podazowa. Uniemozliwia ona
traktowanie tych rynkéw jako oddzielnych rynkéw produktowych isugeruje istnienie
jednolitego rynku transportu kolejowego. Przewozy catopociagowe nie moga by¢ bowiem
rozpatrywane jako niemozliwe do realizacji w przypadku posiadania zdolnosci do realizacji
przewozéw rozproszonych,” te traktowaé za$ nalezy jako ustuge wyspecjalizowana wobec
przewozow catopociagowych. W 2010 roku niewielki udziat przewozow rozproszonych w
facznej wielkosci rynku transportu kolejowego wynosit bowiem niecale 16% masy i 11%

pracy przewozowe;.

Dodatkowo w kontekscie ewentualnego podziatu rynku kolejowego na rynki przewozow

catopociaggowych 1 rozproszonych istotnym jest, iz podzial taki funkcjonuje w bardzo

*!' Transport rozproszony jest od strony podazowej wrecz doskonale substytucyjny wobec transportu
catopociagowego.

2 Znaczaca niezalezno$é od strony popytowej wynika gléwnie z réznic w cenie transportu catopociagowego i
rozproszonego.

DAR-401- 06/10/JK 63/90



Urzqd Ochrony Konkurencii i Kansumentow

ograniczonym zakresie u podmiotow realizujacych ushlugi transportu kolejowego. Spotka
majaca najwigkszy udzial w realizacji przewozow rozproszonych — PKP Cargo S.A. nie
przygotowywata oddzielnych cennikéw dla ustug transportu rozproszonego, za§ w taryfach
towarowych tej spotki w latach 2010-2012 nie wystgpuje rozroznienie na przewozy
catopociagowe 1 rozproszone. Tym samym podzial rynku na przewozy rozproszone i

. , . . . . . . . C g 43
catopociagowe uzna¢ mozna za faktycznie majacy niewielkie znaczenie dla przedsiebiorcy.

W tym kontekscie konieczne jest ponowne rozpatrzenie zaobserwowanych czynnikow
wskazujacych na mozliwo$¢ sybstytuowania transportu rozproszonego samochodowym.
Przewozy rozproszone sa bowiem segmentem przewozow kolejowych, ktory charakteryzuje
si¢ najbardziej zblizonymi do transportu samochodowego cechami. Sa one jednak w znacznej
mierze implikacja samej definicji przewozow rozproszonych. Jesli przesylki optaca si¢ laczy¢
musza one by¢ mniejsze, czyli o mniejszej masie niz w przypadku calopociagowych.
Konieczno$¢ wielokrotnego rozformowania sktadéw sprawia, ze czas realizacji przesytek
bedzie dtuzszy niz przy przewozach catopociagowych, czyli ten rodzaj transportu bedzie
prawdopodobnie preferowany przy $rednio krétszych dystansach. Rozdrobnienie przewozow
wynika z tego, iz przesylki naleza do wielu odbiorcow. Tak zedefiniowane przewozy sa
jednak niezbyt znaczace wobec catego rynku transportu kolejowego (udziat na poziomiell —
16%) 1stanowia ustuge szczegdlna w stosunku do przewozow kolejowych jako catosci.
Wysoka cena tych ustug sktania¢ moze niektore przedsigbiorstwa do prob zastapienia ich
transportem samochodowym, lecz przewozy rozproszone uzna¢ nalezy raczej za margines,
w ktérym substytucja pomigedzy dwoma rodzajami transportu ladowego jest najbardziej
prawdopodobna. Analogicznie domniemywa¢ mozna, iz istnieje symetryczny, marginalny
zakres,* w ktorych mozliwe byloby zastapienie transportu samochodowego kolejowym (np.
przewozy masowe pomigdzy zaktadem produkcyjnym a magazynem/hurtownia), co nie
oznacza jednak, iz transport samochodowy i kolejowy sa dla siebie bliskimi substytutami.
W $wietle zabranych informacji roéznice pomiedzy nimi sa bowiem na tyle istotne, by
traktowac je jako dwa oddzielne rynki wtasciwe. Tym samym dalsza analiza dotyczy¢ bedzie

catego rynku transportu towardow koleja.

* Bardziej istotna wydaje si¢ by¢ dla przewoznikéw kolejowych np. masa jednorazowej przesylki.
* Teze ta potwierdzaja zardwno przypadki zmiany rodzaju przewozow jak i opinie samych nabywcow ustug
transportowych.
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3.2. Rynek w ujeciu geograficznym

Rynek wilasciwy w ujeciu geograficznym stanowi obszar zbytu, na ktéorym panuja
homogeniczne, tzn. tozsame lub podobne warunki konkurencji na ustalonym rynku
produktowym. Ze wzgledu na specyfike badanego rynku wyznaczenie rynku geograficznego
oparte bedzie na podstawie przegladu barier wejScia, pordwnania kosztow zwiazanych
z prowadzeniem dziatalno$ci oraz obszarow faktycznego dzialania obecnych na rynku

podmiotow.

Przy okre$laniu rynku geograficznego transportu kolejowego rozpatrywane beda dwie
hipotezy: rynek ten jest pod wzgledem geograficznym rynkiem krajowym lub tez jest to rynek
europejski (obejmujacego kraje EOG). We wstgpnym etapie rozwazan zostaly odrzucone
hipotezy sugerujace istnienie rynku we¢zszego niz krajowy (m. in. ze wzgledu na jednolite
regulacje prawne 1 koszty dostgpu do infrastruktury na obszarze kraju) oraz rynku szerszego
niz europejski (wszystkie nienalezace do UE panstwa sasiadujace z Polska posiadaja inny niz
w Polsce rozstaw torow, ponadto brak jest wspolnych z tymi panstwami regulacji prawnych

w zakresie licencjonowania i dostgpu do infrastruktury).

Jako wprowadzenie do rozwazan dotyczacych wyznaczania geograficznego rynku
kolejowego potraktowa¢ mozna oceng rynku na jakim prowadza dziatalno$¢ krajowi
przewoznicy. Wsérod przewoznikéw realizujacych kolejowe przewozy towarow w 2009 roku
17% okreslito ten rynek jako szerszy niz krajowy™. Pozostale 83% opisaly obszar
prowadzenia swojej dziatalno$ci jako kraj lub terytorium mniejsze niz kraj. Podmioty
prowadzace dzialalno$¢ na rynku szerszym niz krajowy byly duzymi podmiotami,
o najwigkszych przychodach z transportu kolejowego i czgsto powiazane byty kapitatowo
z podmiotami realizujacymi kolejowe przewozy towarow za granica kraju. Mniejsze spotki

nie prowadzity za$ dziatalno$ci poza obszarem Polski.

* Dodatkowo jeden z podmiotow wskazal, iz prowadzi dzialalno$¢ na rynku szerszym niz krajowy, lecz
realizowal swoje przewozy jedynie na terenie kraju poszerzonym o krotkie odcinki od granicy do
przygranicznych stacji kolejowych, na ktorych nastgpowato przejgcie wagonodw przez partneréw zagranicznych.
Dalszy transport migdzynarodowy realizowany byl przy pomocy przewoznikéw licencjonowanych poza Polska.

DAR-401- 06/10/JK 65/90



Urzqd Ochrony Kenkurencji | Konsumentdw

Wykres 3.18. Struktura przewoznikéw kolejowych wg obszaru na jakim prowadzona jest
przez nich dzialalno$¢

B wiekszy niz Polska M terytorium Polski 1 terytorium mniejsze niz kraj

Zrodto: Opracowanie wlasne.

Podstawowym wyznacznikiem rynku w aspekcie geograficznym sa bariery wejscia. Jesli
bariera wejScia na rozwazanych obszarach sa identyczne lub podobne mozliwe jest
funkcjonowanie na nim jednolitego rynku wiasciwego. Bariery wejscia dotyczy¢ moga
problemow, jakie napotykaja przedsigbiorcy zagraniczni chcacy wejs¢ na rynek polski oraz
utrudnien zwiazanych z wejSciem polskich przewoznikéw na rynki krajow sasiednich.
Z punktu widzenia definicji rynku geograficznego obejmujacego Polske wazniejsze wydaja
si¢ by¢ bariery pierwszego typu i ich w wigkszosci dotyczy¢ beda zawarte w niniejszym

podrozdziale rozwazania.

Podstawowa grupa barier wskazang przez przewoznikéw kolejowych sa bariery prawne.
Najwazniejszymi z nich sa konieczno$¢ posiadania licencji na przew6z rzeczy koleja oraz
posiadanie $wiadectw bezpieczenstwa. Aby prowadzi¢ dzialalno$¢ gospodarcza polegajaca na
wykonywaniu przewozoéw kolejowych osob lub rzeczy albo na $wiadczeniu ustug trakcyjnych
przedsigbiorca musi posiada¢ licencjg. Wydawana przez UTK licencja jest potwierdzeniem
zdolnosci przedsigbiorcy do wykonywania funkcji przewoznika kolejowego na terytorium
Polski oraz innych panstw cztonkowskich Unii Europejskiej lub panstw czlonkowskich
Europejskiego Porozumienia o Wolnym Handlu (EFTA) - stron umowy o Europejskim

Obszarze Gospodarczym. Jednoczesnie potwierdzeniem zdolno$ci przedsigbiorcy do
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wykonywania funkcji przewoznika kolejowego na obszarze Polski sa rowniez licencje
wydawane przez wlasciwe wladze ww. krajow. Licencja nie uprawnia jednak przedsigbiorcy
do dostgpu do infrastruktury kolejowej. Podstawowym dokumentem uprawniajacym
przewoznika kolejowego do uzyskania dostepu do infrastruktury kolejowej jest certyfikat
bezpieczenstwa. Certyfikat bezpieczenstwa potwierdza ustanowienie przez przewoznika
kolejowego systemu zarzadzania bezpieczenstwem oraz zdolno$¢ spelniania przez niego
wymagan bezpieczenstwa zawartych w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci
iinnych przepisach zar6wno prawa wspolnotowego i prawa krajowego. Tym samym
certyfikaty bezpieczenstwa nalezy uzyska¢ w Polsce oddzielnie™, co wiaze si¢ z powaznymi
opdznieniami przy rozpoczeciu dzialalnosci na rynku.’” Utrudnia to istotnie mozliwo$é
bezposredniego ponadgranicznego $wiadczenia uslug transportowych przez przewoznikdéw
zroznych krajow. W Polsce do roku 2012 ani jeden certyfikat bezpieczenstwa nie zostal
przyznany podmiotowi nie bedacemu licencjonowanym w Polsce przewoznikiem kolejowym.
Tym samym zaden licencjonowany zagraniczny przewoznik kolejowy™ nie mogt wykonywaé
na obszarze Polski ustug transportu kolejowego.” Wobec powyzszego uznaé nalezy, iz
ograniczenia prawne zwiazane z certyfikatami bezpieczenstwa nadal uzna¢ nalezy za istotny

czynnik utrudniajacy wejscia zagranicznych przewoznikow na rynek krajowy.

Potwierdzeniem iluzoryczno$ci zapisow dotyczacym wzajemnego honorowania licencji na
przewoz rzeczy sa przyktady rozszerzenia dziatalno$ci na sasiednie kraje przez przewoznikow
kolejowych. Niemiecki przewoznik DB chcac rozszerzy¢ swoja dzialalno$¢ na Polske
zdecydowat si¢ na wykupienie spotek dzialajacych na rynku krajowym posiadajacych
wszelkie koniecznie uprawnienia do prowadzenia dziatalnosci na rynku polskim. Wejscie na
rynek krajowy odbylo si¢ wigc nie poprzez rozpoczecie $wiadczenia uslug na sasiednim
obszarze, jakby to miatoby miejsce w przypadku istnienia jednolitego rynku geograficznego,

lecz w sposob wlasciwy dla ekspansji firm migdzynarodowych na inne rynki geograficzne.

Druga najistotniejsza bariera wejscia byta, wedlug przewoznikow kolejowych, kwestia
koniecznych do prowadzenia dziatalno$ci naktadéw inwestycyjnych. Najbardziej kosztowne

naktady jakie musza ponies¢ przewoznicy kolejowi dotycza zakupu taboru kolejowego,

% 0d 2011 roku oddzielnie uzyska¢ nalezy jedynie certyfikat czes¢ B.

*7 Przyktady takich op6znien wystepujace na rynku Polskim wskazane zostaty w punkcie 3.1.2.

* Czyli przewoznik posiadajacy licencje kolejowa wydana przez organy innego kraju niz Polska.

* PKP Cargo uzyskato jednakze certyfikaty bezpieczefstwa uprawniajace do wykonywania przewozow
w Niemczech i Czechach, co $wiadczy o mozliwoséciach rozszerzenia dziatalnosci tej spotki na sasiednie rynki,
lecz nie ma bezposredniego przetozenia na warunki konkurowania na rynku polskim.
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w szczegdlnosci lokomotyw. Mozliwo$¢ wykorzystania tych samych lokomotyw znacznie
ograniczylaby wigc koszty rozszerzenia dziatalnosci przewoznikéw z krajéw nalezacych do
EOG na Polskg. W wielu przypadkach nie jest jednak mozliwe wykorzystanie w Polsce
lokomotyw poruszajacych si¢ po torach w krajach sasiednich. Dotyczy to zwlaszcza
lokomotyw elektrycznych, ktére dostosowane sa najczesciej do sieci trakcyjnych zasilanych
pradem o okreslonych parametrach. W Polsce lokomotywy elektryczne przystosowane sa do
korzystania z pradu stalego o napigciu 3 kV, za§ na przyktad w Niemczech stosowany jest
prad zmienny o napigciu 15 kV. Tym samym niemieccy przewoznicy nie moga uzywac

swoich elektrycznych lokomotyw w Polsce.

Innym istotnym elementem otoczenia gospodarczego znaczaco rdéznicujacym warunki
konkurowania w Polsce i krajach sasiadujacych nalezacych do EOG sa stawki oplat za
infrastruktur¢ kolejowa. Optaty te sa jednym z najwazniejszych sktadnikéw kosztow
prowadzonej dziatalno$ci w zakresie przewozow kolejowych. Ukazane na wykresie 3.19
zestawienie przyjmuje stawke w Polsce za 100% 1 pordwnuje do niej stawki z krajow
sasiednich nalezacych do UE. *° Stawki te roznia si¢ w sposéb zasadniczy od stosowanych
w Polsce 1 przyjmuja wartosci od 77 do 321% stawki stosowanej w Polsce. Najblizsza
stawkom polskim jest stawka stosowana w Niemczech nizsza od polskiej o 23%. Odchylenie
standardowe poziomu sktadek analizowanych krajow wynosi 99% stawki stosowanej
w Polsce. Sugeruje to, iz przewoznicy prowadzacy dziatalno§¢ w tych krajach maja znaczaco
odmienne warunki na ustalonym rynku produktowym, co ogranicza mozliwos¢

funkcjonowania jednego geograficznego rynku wilasciwego.

0 Wykres ten sporzadzony zostal w oparciu o publikacje IBM Global Business Services ,,Rail Liberalisation
Index” z kwietnia 2011 r. Zaprezentowane w nich zostaly srednie oplaty za pociagokilometr dla 960 tonowego
pociagu zasilanego silnikiem spalinowym poruszajacego si¢ pomigdzy dwoma najwigkszymi w danym kraju
stacjami towarowymi.
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Wykres 3.19. Porownanie stawek optat za dostep do infrastruktury kolejowej dla przewozow
towarowych w Polsce i krajach sasiadujacych nalezacych do EOG

350%
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Niemcy Polska Czechy Litwa Stowacja

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych IBM Global Business Service.

Powyzsze rozwazania uzupelnione moga by¢ analiza uwarunkowan ekspansji polskich
przewoznikow kolejowych na rynki sasiednich krajoéw nalezacych do UE. Uregulowania
prawne w zakresie licencji i certyfikatow bezpieczenstwa w Polsce 1 w innych krajach EOG
sa symetryczne. Ponadto krajowi przewoznicy kolejowi wymieniali takze inne problemy
natury prawnej utrudniajace przeniesienie dziatalnosci na rynki innych krajow EOG. Skladaja
si¢ na nie konieczno$¢ posiadania wilasciwej dla kraju przejazdu licencji maszynisty,
znajomos$ci przepisow w krajach przejazdow przez druzyny trakcyjne oraz zapewniania
swoim pracownikom znajomosci podstaw j¢zyka kraju przejazdu. Efektem tych utrudnien jest
dominujacy model biznesowy w migdzynarodowych przewozach kolejowych polegajacy na
swiadczeniu ustlug kolejowych do granicy kraju, a nastgpnie przekazywania przesytek
podmiotom zagranicznym. Oznacza to, ze pomigdzy przewoznikami krajowymi i

zagranicznymi nie dochodzi do konkurencji, a ich ustugi nawzajem si¢ uzupetniaja.

W odniesieniu do barier inwestycyjnych nalezy zaznaczy¢, iz w roku 2010 ponad 40%
lokomotyw posiadanych przez krajowych przewoznikéw kolejowych nalezalo do grupy
lokomotyw elektrycznych przystosowanych do zasilania pradem statym o napigciu 3 kV.
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Lokomotywy te nie moglyby by¢ wykorzystane w krajach sasiadujacych np. w Niemczech.
Jedynie 0,36% lokomotyw polskich przewoznikéw stanowily lokomotywy elektryczne
przystosowane do poruszania si¢ po zagranicznych zelektryfikowanych liniach kolejowych.

Jednoznacznie utrudnia to mozliwosci ekspansji na sasiednie rynki kolejowe. Pozostate

59,26% lokomotyw bedacych wlasno$cia polskich przewoznikdéw to lokomotywy spalinowe.

Wykres 3.20. Struktura lokomotyw bedacych wtasnoscia polskich przewoznikéw kolejowych
w 2010 roku

0,36%

B Elektryczne dotosowane do polskich linii kolejowych
M Elektryczne dostosowane do innych niz polskie linie kolejowe

m Spalinowe

Zrodto: Opracowanie wlasne.

W $wietle przedstawionych powyzej informacji uznaé¢ nalezy, iz rynkiem wilasciwym dla
kolejowych przewozow kolejowych jest rynek krajowy. Liberalizacja na rynku ustug
kolejowych sprawia, iz coraz czesciej przewoznicy krajowi musza uwzglednia¢ w swych
dziataniach zagranicznych przewoznikow, lecz obecnie roznice w warunkach funkcjonowania
na poszczegdlnych rynkach krajowych sa nadal zbyt duze by mozna byto moéwi¢ o jednolitym
europejskim rynku transportu towaréw koleja. O krajowym zasiggu rynku transportu towarow
koleja §wiadcza zroznicowane warunki dostepu do infrastruktury 1 optat za nia, obowiazek
uzyskania wlasciwego dla Polski certyfikatu bezpieczenstwa i1 konieczno$¢ korzystania
z odmiennego taboru przystosowanego do wykorzystywanych w Polsce trakcji. Znajduje to
potwierdzenie w opiniach przewoznikow kolejowych, z ktérych zaledwie trzech wskazato

jako swoich konkurentow przewoznikoéw kolejowych spoza Polski.
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Rozdzial 4 Rynek transportu kolejowego w Polsce

4.1. Najwazniejsze przedsi¢biorstwa dzialajace na krajowym rynku przewozow towarow
koleja

W 2010 roku w Polsce licencjonowane przewozy towarowe koleja realizowalo 46

podmiotow, w tym na liniach normalnotorowych 39 przewoznikdw oraz na linii

szerokotorowej o przeswicie 1520 mm jeden, za$ na liniach waskotorowych 6.°' Komercyjna

dziatalno$¢ rynkowa jako towarowi przewoznicy kolejowi prowadzito 37 spotek. Spotki te

byly czescia 26 podmiotéw w tym:

— grupy kapitatlowej PKP;

— grupy kapitatowej CTL;

——grupy kapitatowej DB;

— 23 mniejszych przewoznikow towarowych, w tym czterech, ktoérych podstawowa
dzialalno$¢ zwiazana byta z budowa, utrzymaniem i1 modernizacja infrastruktury

kolejowe;j.

Sposrad tych przedsigbiorcow najwigksze znaczenie dla rynku maja grupy kapitatowe PKP,

DB i CTL.
Grupa kapitalowa PKP

Grupa Kapitalowa PKP powstata w wyniku restrukturyzacji przedsigbiorstwa panstwowego
Polskie Koleje Panstwowe. Na podstawie ustawy z 8 wrze$nia 2000 r. "O komercjalizacji,
restrukturyzacji 1 prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe"
przedsigbiorstwo to zostato podzielone funkcjonalnie na kilka podmiotow. Na czele grupy
stoi PKP S.A., ktora posiada lub wykonuje prawa z co najmniej 50% akcji lub udziatow w 24
spotkach,” z ktorych najwazniejsze to:

— spotki operatorskie §wiadczace ustugi na rynku przewozéw pasazerskich (PKP Intercity

S.A., PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie sp. z o. 0.);
— spoiki operatorskie §wiadczace ustugi na rynku przewozéw towarowych (PKP Cargo S.A.,

PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa sp. z 0. 0.);

°!' Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w Polsce w 2010 roku”, UTK, Warszawa 2011, s. 28.
>2 Stan na 1 grudnia 2011 r.
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— spotki zwiazane z infrastruktura kolejowa (PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., PKP
Energetyka sp. z 0. 0., TK Telekom sp. z o. 0., PKP Informatyka sp. z 0.0.).

W kontekscie przeprowadzonego badania krajowego rynku przewozow towarow koleja
najistotniejszymi spotkami grupy PKP sa PKP Cargo i PKP LHS, w ktéorych PKP S.A.
wykonuje prawa ze 100% akcji lub udziatéow.” PKP Cargo jest whascicielem co najmniej
50% akcji lub udziatow w 16 spotkach,”* w tym PKP CARGO INTERNATIONAL A.S.
realizujacym przewozy kolejowe, w przypadku ktéorych zardwno miejsce nadania, jak
1 odbioru tadunku, znajduje si¢ poza granicami Polski. Ponadto PKP Cargo byto wtascicielem
40,62% udziatow w spotce PS Trade Trans Sp. z 0.0. zajmujacej si¢ przewozami
samochodowymi oraz promowymi (na linii Swinoujicie — Ystad). Spotka PKP LHS to

przewoznik zajmujacy si¢ realizowaniem przewozow na liniach szerokotorowych.

W trakcie badania pojawita si¢ kwestia czy wielko$ci przewozéw spotki PKP LHS
wykonywanych na torach szerokotorowych nalezy witaczy¢ do rynku (rynkéw) transportu
towarow koleja. Ze wzgledu na substytucyjno$¢ podazowa transportu szerokotorowego
i normalnotorowego nie uznano jednak za zasadne rozdzielanie tych segmentow.
Obowiazujace prawo nie rdéznicuje bowiem statusu przewoznika towarowego
normalnotorowego 1 szerokotorowego, za§ rozpowszechniona praktyka wynajmu taboru
kolejowego (zwlaszcza w odniesieniu do wagondw) ogranicza znaczenie barier

inwestycyjnych.
Grupa DB

Kolejna grupa kapitalowa prowadzaca dziatalno$¢ na krajowym rynku transportu towarow
koleja jest grupa DB. W 2010 roku skoncentrowana na transporcie kolejowym czg$¢ tej grupy
sktadata si¢ z 19 spotek, z czego sze$¢ prowadzito dzialalnos¢ jako przewoznicy kolejowi DB
Schenker Rail Polska S.A., DB Schenker Rail Spedkol Sp. z 0.0., DB Schenker Rail Zabrze
S.A., DB Schenker Rail Coaltran Sp. z 0.0., NZTK Wola Sp. z 0.0., DB Schenker Rail

% PKP Cargo S.A. i PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa sp. z o. 0. byly w trakcie badania ankietowane
oddzielnie. Opinie ich np. dotyczace oceny konkurentow réznity si¢ wobec czego rozpatrywane byly one jako
niezalezne od siebie i w tym zakresie rozpatrywane jako pochodzace od réznych przedsigbiorcow.

> Dane na dzien 9 lutego 2011 r. Na stronach internetowych spélki zalezne od PKP Cargo wraz z tym
podmiotem sa okreslane jako ,,Grupa PKP CARGO LOGISTICS.”
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Rybnik S.A., a jedna jako przewoznik samochodowy.”> Na czele grupy w Polsce stoi
przedsigbiorstwo DB Polska Holding Sp. z 0.0., ktorego 100% udziatowcem jest DB Mobility
Logistics AG majaca siedzibg w Niemczech. Grupa DB Schenker jest jednym z najwigkszych
dostawcow zintegrowanych ushug logistycznych na catym §wiecie z roczna sprzedaza na
poziomie 15 miliardéw euro, zatrudnia 91 000 pracownikow i1 posiada 2000 oddziatow w 130

krajach.

Grupa DB rozpoczgta dziatalno$¢ na polskim rynku transportu towaréw koleja w roku 2009,
w ktérym przez zagranicznego inwestora zostaly zakupione dwa podmioty: PCC Rail S.A.
oraz PTK Holding S.A. wraz z posianymi przez nie licencjami i certyfikatami bezpieczenstwa
uprawniajacymi do realizowania ustug transportu kolejowego. W grupie DB dochodzito
w analizowanym okresie do polaczen nalezacych don spétek. W wyniku tych przeksztatcen

obecnie ustugi transportu towardéw koleja $wiadczy trzech przewoznikow nalezacych do tej

grupy.
Grupa CTL

Grupa CTL jest kolejna miedzynarodowa grupa kapitalowa zajmujaca si¢ transportem
towarow. Na jej czele stoi CTL Logistics Sp. z o.0., ktorej udziaty w 75% nalezaty do
European Rail Freight II S.A.R.L. majacej siedzib¢ w Luksemburgu. W roku 2010 w Polsce
do grupy tej nalezalo 35 spotek, w tym dziatalo szes¢ §wiadczacych ustugi jako przewoznicy
kolejowi: CTL Logistics Sp. z 0.0., CTL Rail Sp. z 0.0., CTL Train Sp. z o0.0., X-TRAIN Sp.
z 0.0., CTL Express Sp. zo0.0., CTL Reggio Sp. z 0.0. W 2011 roku ustugi towarowego
transportu kolejowego zaczgto takze §wiadczy¢ CTL Kargo. Ponadto CTL Logistics Sp. z o0.0.

jest wlascicielem spotek w Niemczech, Rosji, Czechach, Rumunii i na Ukrainie.

4.2. Tabor kolejowy w dyspozycji krajowych przewoznikow towarowych

Istotnym elementem ksztaltujacym polski rynek transportu towaréw sa posiadane przez
przedsiebiorcow zasoby, w tym zasadnicze z punktu widzenia koniecznych naktadow

inwestycyjnych - lokomotywy oraz wagony.

> Ponadto istniata samochodowa cze$¢ grupy DB ze spotka Schenker Sp. z 0.0. na czele.
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Lokomotywy

Zgodnie z danymi uzyskanymi w trakcie badania w 2010 roku w Polsce w wlasnoscia
przewoznikow kolejowych bylo ponad 3 500 lokomotyw. Wigkszosc z nichh byto wtasnoscia
spotek z grupy PKP, gtownie spotki PKP Cargo. Znaczace ilosci lokomotyw posiadaty takze
grupa DB oraz CTL. Mniejsze podmioty posiadaly w 2010 lacznie ponizej 10% lokomotyw

bedacych wtasnoscia przewoznikow kolejowych w Polsce.
Wagony towarowe

Wagonow bedacych w dyspozycji przewoznikéw kolejowych bylo w 2010 roku 91 562.
Wisréd nich najwigeej byto weglarek (60% tacznej ilosci wagondow odpowiadajacych za 64%
tadownosci wszystkich wagondw). Duza i1los¢ wagonow stanowily takze cysterny (okoto 15%

w obu metodach wyliczen) 1 platformy (analogicznie po okoto 10%).

Wykres 4.2. Struktura iloSciowa 1 tadownos$ciowa wagonow bedacych wlasnoscia krajowych
przewoznikow kolejowych

wg iloSci wg ladownosci

3,60% _ 137% 5,65%

15,30%

10,21%

H Kryte B Weglarki u Platformy
B Kontenerowe B Cysterny B Wagony z dachami odchylnymi
Wagony Specjalne Pozostate

Zrédlo: Badanie wlasne.

Tak jak w przypadku lokomotyw wigkszos¢ wagondw byta wtasnoscia grupy PKP. Znaczaca

ilos¢ wagonow, gtéwnie cystern dysponowata spotka GatX, dla ktérej wynajem wagondw
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stanowi podstawowy rodzaj dziatalnosci. Grupy kapitatowe DB 1 CTL posiadaty mniejsze

ilosci wagonow pomigdzy 2 a 10%

Interesujacym zestawieniem jest takze ukazanie struktury wlascicielskiej poszczegdlnych
rodzajow wagonow. W takim ujeciu dostrzec mozna, iz zdecydowana wigkszo$¢ wagondw
krytych, kontenerowych, platform oraz weglarek byto wiasnoscia spotek grupy PKP. Z kolei
stosunkowo niewiele wagonow zaliczanych do cystern i pozostatych bylo wlasnoscia grupy

PKP. Na uwagg zastuguje takze znaczacy udzial spotki GatX w lacznej ilosci cystern.

Struktura wlasnosciowa wagonow implikuje konieczno$¢ uzytkowania wagonow
zleceniodawcow lub wynajmowania wagondéw przez niektorych przewoznikow. Porownanie
ilosci posiadanych wagonoéw na dzien 31 grudnia 2010 roku z maksymalnym wykorzystaniem
wagonéw w roku 2010°® wskazuje, iz taka praktyka dotyczyla 42% przewoznikow. Lacznie

wynajmowali oni okoto 4800 wagonow, z czego 59% stanowily weglarki.

°6 Takie poréwnanie nie uwzglednia zmian ilosci pojazdéw bedacych whasnoscia w trakcie roku wobec czego
traktowane by¢ moze jedynie jako przyblizenie problemu a nie jego pelna analiza.
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Rozdzial 5 Struktura rynku przewozu towarow koleja
5.1. Wielko$¢ rynku i udzialy rynkowe

Wielko$¢ krajowego rynku transportu kolejowego wyznaczy¢ mozna na trzy sposoby: w
oparciu o mas¢ towaréw, wykonang pracg przewozowa oraz przychody ze sprzedazy ushug
transportu kolejowego. W roku 2010 rynek ten mial, w zalezno$ci od wybranej metody,
wielkos¢ 206 089 794 ton, 45974 411 tys tkm lub 5 784 112 238 zl. Niezaleznie od sposobu
jego obliczenia grupa PKP posiadala w nim udzial na poziomie 50-80%. Zdecydowanie
mniejszy udziat posiadali nastgpni pod wzgledem udziatéw w rynku przewozdéw kolejowych
przedsigbiorcy — grupa kapitalowa DB oraz grupa CTL. Pozostali przedsigbiorcy mieli
nieznaczne udzialy w rynku. Warto jednoczesnie podkresli¢, iz udziat grupy PKP w rynku
transportu towardéw koleja okreslony masg towaréw byt najnizszy sposrdd udziatow tej grupy
wyznaczonych wszystkimi alternatywnymi metodami obliczania wielko$ci rynku, za$ udzial
najgrozniejszego sposrod ich konkurentéw jedynie przy jednej z nich osiagnat wartos¢ w

granicach 15-25%, w pozostalych przyjmujac wartosci ponizej 15%.

Wszystkie przedstawione powyzej ujecia jednoznacznie wykazuja, iz grupa PKP posiada
udziaty w wysokosci wskazujacej na mozliwo$¢ istnienia pozycji dominujacej na badanym
rynku. Udziaty rynkowe pozostatych podmiotéw nie sugeruja mozliwosci zagrozenia pozycji
grupy PKP. Jedynie w zestawieniu udziatéw rynkowych wg masy przewiezionych towardéw
grupa DB wydaje si¢ posiada¢ pozycj¢ rynkowa mogaca ograniczy¢ sil¢ rynkowa grupy PKP.
W kazdym z pozostatych zestawien grupa PKP ma udzial wielokrotnie przewyzszajacy
udziaty ich najgrozniejszych konkurentoéw. Wedlug kazdej metody obliczania wielkosci rynku
grupa PKP ma ponad dwukrotnie wigkszy udzial niz dwaj jej najwigksi konkurenci tacznie.
Tym samym pozycja grupy PKP jako najwigkszego podmiotu na rynku powinna zostaé

uznana za bardzo silna.

5.2. Wskazniki koncentracji

Krajowy rynek transportu towaréw koleja mozna takze analizowaé¢ poshugujac sig
wskaznikami koncentracji. W celu zbadania poziomu koncentracji mozemy wykorzysta¢
m.in. powszechnie stosowane wskazniki, jakimi sa: wskaznik Herfindahla — Hirschmana

(wskaznik HHI) i1 wskaznik dyskretny koncentracji (wskaznik CR).
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5.2.1. Wskaznik dyskretny koncentracji

Poziom koncentracji mozna okresli¢ wykorzystujac wskaznik dyskretny koncentracji CR
(concentration ratio). Oblicza si¢ go sumujac udziaty rynkowe najwigkszych przedsigbiorstw

dziatajacych na rynku. Wskaznik CR wyraza si¢ za pomoca wzoru:

CRm = suma Si (s1+s2+s3+...+Sm),
gdzie:
Si — udziat rynkowy firmy i,

m — liczba najwigkszych firm.

Najczesciej do obliczen przyjmuje sig udziaty czterech firm, jednakze wskaznik moze tez by¢
liczony dla wigkszej lub mniejszej liczby przedsigbiorcow. Jest to najbardziej typowy
miernik, ktorym mozna postugiwaé si¢ przy okreslaniu poziomu koncentracji na rynku, a w
szczeg6lnosci rodzaju panujacego na nim oligopolu. Im wskaznik posiada warto$¢ blizsza 0,
tym rynek jest bardziej konkurencyjny. Przy wskazniku CR przekraczajacym 90 dla
3 najwigkszych firm badz przekraczajacym wartos¢ 80 dla 2 najwigkszych firm, rynek
powinien by¢ uwazany za bardzo silnie oligopolistyczny lub, w zalezno$ci od rozktadu

udziatéw, zdominowany przez jeden podmiot.

W niniejszym opracowaniu, ze wzgledu na znaczace udziaty jedynie trzech podmiotow, za
wlasciwe uznano obliczenie wskaznikow koncentracji CR 3. Wskaznik ten obliczony begdzie
dla kazdego z trzech zaprezentowanych w poprzednim punkcie sposobdéw wyznaczania

udziatow rynku.

Tabela 5.1. Wskazniki CR 3 w latach 2009-2010 obliczone wedlug masy towarow, pracy
rzewozowej oraz wielkos$ci przychodow

Warto$¢ wskaznika CR3 liczonego wedtug
Rok
Masy towaréw Pracy przewozowe;j Przychodow
2009 90,64 92,40 92,79
2010 89,75 90,05 91,33

Zrodlo: Opracowanie wlasne.
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Tabela 5.1. zawiera informacje o wartosciach wskaznikow CR3 w latach 2009-2010 dla rynku
transportu towaréw koleja obliczone wedlug masy towardw, pracy przewozowej oraz
wielkosci przychodow. Dla kazdej z tych grup, w kazdym roku wynosily one okoto 90, co

wskazuje, 1z analizowany rynek jest wysoce skoncentrowany.

5.2.2. Wskaznik Herfindahla — Hirschmana

Innym, bardziej precyzyjnym, wskaznikiem stuzacym do pomiaru poziomu koncentracji na
rynku jest wskaznik HHI. Oblicza si¢ go sumujac podniesione do kwadratu procentowe

udziaty firm operujacych na danym rynku. Obliczany jest on wg wzoru:

HHI = suma (S1)?,

gdzie

Si — udziat rynkowy firm,
1=1,2,3,...n,

suma Si=1.

Warto$¢ wskaznika HHI wynosi od 0 do 10 000, w zalezno$ci od koncentracji danego rynku.
Im wigksza jest warto§¢ wskaznika, tym bardziej zmonopolizowany jest dany rynek, im
natomiast jego warto$¢ jest nizsza, tym rynek jest bardziej konkurencyjny. Jesli na rynku

prowadzi dziatalno$¢ tylko jedno przedsigbiorstwo, wskaznik HHI wyniesie 10 000.

Warto$¢ wskaznika HHI dzieli si¢ na trzy nastgpujace zakresy:

— ponizej 1000 — rynek nieskoncentrowany, brak prawdopodobienstwa wystapienia sity
rynkowej przedsigbiorstwa,

— od 1000 do 1800 — rynek umiarkowanie skoncentrowany,

— powyzej 1800 — rynek wysoce skoncentrowany, istnieje prawdopodobienstwo wystapienia
sity rynkowej. Prawdopodobienstwo to jest szczegoélnie duze przy wskazniku HHI

przekraczajacym 2400.
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Tabela 5.2. Wskazniki HHI w latach 2009-2010 obliczone wedlug masy towardéw, pracy

przewozowej oraz wielko$ci przychodoéw

Warto$¢ wskaznika HHI liczonego wedtug
Rok
Masy towarow Pracy przewozowe;j Przychodow
2009 4 035 5760 5359
2010 4327 5708 5850

Zrédlo: Opracowanie

wiasne.

Postugujac si¢ powyzszym wskaznikiem obliczono poziom koncentracji dla rynku transportu

towarow koleja dla kazdego z trzech zaprezentowanych w poprzednim punkcie sposobow

wyznaczania udzialdow rynkowych. Zaprezentowane w tabeli 5.2. wartosci jednoznacznie

wskazuja, iz rynek transportu towarow koleja jest wysoce skoncentrowany. Wskaznik HHI

szczegdlnie wysokie warto$ci przyjmuje przy wyznaczaniu wielkosci rynku wedlug

przychodéw (5 850 w 2010 r.) i pracy przewozowej (5 708). Mniej skoncentrowany bytby

rynek przy obliczaniu udzialbw w nim wedlug masy przewiezionego towaru (4 327).

Istotnym jest takze, iz w badanym okresie warto$ci wskaznikow HHI wzrosly, co sugeruje

wzmocnienie pozycji rynkowych najwigkszych przewoznikéw kolejowych oraz zmniejszanie

si¢ znaczenia mniejszych przewoznikow.
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Podsumowanie

Transport towaréw z wykorzystaniem kolei jest jednym z najwazniejszych rodzajow
transportu w Polsce. Mimo, iz jego udzial w tacznej wielkosci przewozéw w Polsce ma
w ostatnich sze$ciu latach wyraznie malejacy trend w 2010 roku koleja przewieziono 12%
masy towaréw oraz wykonano 15% pracy przewozowej. Przewozy kolejowe sa szczegélnie

istotne przy transporcie towarow masowych na duze odlegtosci np. wegla kamiennego.

Ushugi transportu towaré6w koleja w dalszym ciagu uznawa¢ nalezy za jeden rynek
produktowy. Przedstawiana przez przewoznikéw kolejowych hipoteza rozdzielnosci rynkow
przewozow kolejowych catopociagowych i1 rozproszonych w $§wietle dokonanych analiz nie
znajduje potwierdzenia. Przewozy catopociagowe i rozproszone charakteryzuja si¢ nieco
odmiennymi cechami, lecz podziat rynku na dwa odrgbne bylby niewtasciwy przede
wszystkim ze wzgledu na bliska doskonatosci substytucyjnos¢ podazowa pomiedzy tymi
rodzajami transportu kolejowego. Jednocze$nie substytucja ze strony transportu
samochodowego zauwazalna zwlaszcza przy analizie samych przewozow rozproszonych jest
zbyt staba, by faczy¢ w jednym rynku wlasciwym przewozy kolejowe jako catos¢
z przewozami samochodowymi. Geograficznie rynek transportu towardéw koleja uznany
zostal za krajowy. Mimo postgpujacego procesu liberalizacji prawa unijnego w zakresie
przewozow kolejowych 1 prob budowy wspolnego europejskie rynku transportu kolejowego
na chwile obecng réznice w warunkach funkcjonowania przewoznikéw kolejowych w Polsce

1 poza jej granicami sa zbyt duze by wyznaczy¢ szerszy niz krajowy rynek geograficzny.

Wielko$¢ rynku wyznaczona zostala w oparciu o trzy metody: w oparciu o mase
przewiezionych towarow, zrealizowana prace przewozowa oraz przychody z ustug transportu
towarow koleja. Wedlug kazdego z przedstawionych powyzej uje¢ grupa PKP posiada
udzialy rynkowe w wysokos$ci wskazujacej na mozliwo$¢ istnienia pozycji dominujacej na
badanym rynku. Dwaj najwigksi konkurenci tego podmiotu — grupy kapitalowe DB 1 CTL
posiadaty w 2010 roku udzialy nie sugerujace mozliwo$ci rownowazenia sity rynkowej grupy
PKP. W dwoch z trzech sposobow prezentacji rynku grupa PKP miata udziat wielokrotnie
przewyzszajacy udziaty kazdego z jej najgrozniejszych konkurentow, za$ wedtug kazdej
metody obliczania wielkosci rynku grupa PKP miata ponad dwukrotnie wigkszy udziat niz

dwaj jej najwigksi konkurenci acznie. Jezeli dodamy do tego fakt, iz wskazniki koncentracji
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na rynku przewozu towarow koleja dla lat 2009 — 2010 byly wzglednie wysokie (CR3 na
poziomie okoto 90 oraz HHI w granicach 4000 — 5900) przyja¢ mozna, ze pozycja grupy

PKP, jako najwigkszego podmiotu na rynku, powinna zosta¢ uznana za bardzo silna.

Przedstawione powyzej informacje nie oznaczaja, iz rynek ten nie jest atrakcyjny dla nowych
inwestorow. W latach 2010-2011 na rynku rozpoczeto §wiadczy¢ ustugi w oparciu o wlasne
licencje na przewoz rzeczy 15 nowych przewoznikéw. Oznacza to, iz mimo wyst¢powania
licznych barier wejscia rynek ten uzna¢ mozna za wzglednie otwarty. Niebagatelne znaczenie
dla rozwoju rynku ma praktyka uzytkowania wagonow bedacych wlasnoscia zleceniodawcow
lub tez wynajetych od innych przedsigbiorstw, w tym od innych przewoznikéw kolejowych.
Ogranicza to dotkliwo$¢ jednej z najwazniejszych kategorii barier wejscia, a mianowicie
barier inwestycyjnych. Wejscia na rynek nowych przewoznikow, tak samo jak pojawienie si¢
na rynku krajowym zagranicznych przewoznikow kolejowych (migdzynarodowego
przewoznika grupy DB) nie wplynely jednak na ostabienie pozycji grupy PKP jako

najwazniejszego dostarczyciela ushug transportu kolejowego.

Podsumowujac stwierdzi¢ nalezy, iz w trakcie badania nie stwierdzono, by sytuacja na rynku
transportu towaréw koleja ulegta zasadniczej zmianie od czasu przeprowadzenia ostatniego
badania dotyczacego lat 2004-2006 i1 brak jest podstaw, by zmienia¢ ocen¢ struktury rynku

prezentowa w orzecznictwie Prezesa UOKIK z ostatnich lat.
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Aneks 1. Najistotniejsze opracowania dotyczace transportu towarow koleja

Rynek transportu, w tym kolejowego, doczekat sig¢ licznych opracowan, ktérych lektura moze

by¢ cennym uzupetnieniem niniejszego raportu. Sposrdd najwazniejszych publikacji z tego

zakresu wymieni¢ nalezy:

1.  Transport — wyniki dzialalnosci w roku 2010, Gtowny Urzedu Statystycznego,
Warszawa 2011;

2. Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w Polsce w 2010 roku, Urzad Transportu
Kolejowego, Warszawa 2011;

3.  Rail Liberalisation Index, IBM Global Business Services, Brussels 2011;

4.  Kierunki rozwoju konkurencji i ochrony konsumentow na rynkach przewozow

kolejowych w Polsce, Urzad Ochrony Konkurencji i Konsumentéw, Warszawa 2010.
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Aneks 2. Hipoteza rynku transportu kolejowego jako rynku przetargowego

W zwiazku ze zglaszanymi przez jednego z krajowych przewoznikéw kolejowych opiniami
sugerujacymi mozliwos¢ funkcjonowania rynku kolejowego jako rynku przetargowego
(kontraktowego) istotne jest okreslenie, na ile trafne byloby takie okreslenie oraz jak
ewentualne postrzeganie rynku w ten sposob mogloby wptyna¢ na oceng poziomu

konkurencji na rynku kolejowym w Polsce.

Rynek przetargowy to rynek, na ktorym dominuje przetargowy system zawierania umow
handlowych. Na rynkach takich calo§¢ zamdwienia przyznawana jest jednemu przedsigbiorcy
oferujacemu najkorzystniejsze warunki a warto$¢ zawieranych kontraktow jest istotna
w stosunku do obrotow catego rynku. Przetargi takie maja miejsce rzadko, za§ wygranie
jednego przetargu nie ma wplywu na prawdopodobienstwo wygrania kolejnego. Na
klasycznym rynku przetargowym pozycja rynkowa przedsigbiorcy moze znaczaco zmienic si¢
w wyniku kolejnych rozstrzygni¢¢ przetargow, efektem czego nawet wysoki, sugerujacy
posiadanie pozycji dominujacej, udzial w rynku nie musi oznaczaé, iz podmiot ten dziata
niezaleznie od swych konkurentéw. Niezaleznos¢ rozstrzygnie¢ kolejnych kontraktow
sprawia, iz nie jest on w stanie narzuca¢ innym podmiotom swoich warunkéw handlowych.
W tej sytuacji pojawia si¢ domniemanie, iz nawet niewielka ilo§¢ konkurentow moze
zapewni¢ efektywna konkurencjg, a wysokie korzys$ci z wygrania przetargu sprawiaja, iz

kazdy z oferentéw zmuszony jest do intensywnej rywalizacji.

Punktem wyjscia do weryfikacji hipotezy o funkcjonowaniu rynku transportu towaréow jako
rynku przetargowego bedzie okreslenie jaki jest faktyczny wudziat przetargow
w realizowanych przewozach. W 2010 roku 35% ankietowanych nabywcéw ustug transportu
kolejowego korzystato z przetargowego systemu zlecania przewozéow.”’ Podmioty te zlecaty
31% tacznej wielko$ci popytu (w tonach) na przewozy kolejowe zglaszanego przez wszystkie

ankietowane podmioty.

Nabywcy postugujacy sie przetargowym systemem zlecen nadawali w ramach przetargow

przesytki o masie rownej 72% tacznej masy towardw przewozonych na ich rzecz transportem

*7 Przyjeto, iz system przetargowy u danego podmiotu ma miejsce, gdy przedsigbiorstwo organizuje 5 lub mniej
przetargdw rocznie. Zatozenie to pozwala na eliminacj¢ z dalszej analizy podmiotow, u ktorych relatywnie
niewielka jest warto$¢ pojedynczego przetargu, co bytoby sprzeczne z hipoteza istnienia rynku przetargowego.
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kolejowym. Srednio przedsigbiorstwa te organizowaty 1,64 przetargu rocznie. W ramach
jednego przetargu zlecano przecigtnie 40% lacznej masy przewozonej na rzecz nabywcy
ustug transportu kolejowego.”™ Najwiccej przetargéw zorganizowanych w 2010 roku
dotyczyta przewozu mas od 25% do 50% rocznego transport kolejowego nabywcy. Przetargi
na przewoz zdecydowanej wigkszosci (powyzej 75%) mas towaréw transportowanych koleja
stanowity 29% zaobserwowanych przetargéw 1 organizowane bylo przez 47% podmiotéw
korzystajacych z systemu przetargow. Podmioty zlecajace rocznie w ramach przetargéw na
ustugi transportu kolejowego powyzej 75% mas przewozonych na ich rzecz stanowity 16%

wszystkich ankietowanych nabywcow ustug transportu kolejowego.

Wykres A.2.1. Struktura udzialow mas towaréw zlecanych do przewiezienia w jednym
przetargu wobec tacznej masy przewozonej na rzecz nabywcy ustug transportu kolejowego
w roku 2010
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0%-25% 25%-50% 50%-75% 75%-100%

Zrodto: Opracowanie wlasne.

Masy zlecane w ramach pojedynczego przetargu roznily si¢ w znacznie. Srednio wynosily
one 677 430 ton, tj. 0,44% wielko$ci rynku, jednak najwigkszy przetarg zaobserwowany
u ankietowanych przedsigbiorcow dotyczyt przewozu o masie ponizej 3% tacznej masy
przewozonej transportem kolejowym.™ Przetargi na mase powyzej 1% masy przewozonej na

rynku transportu kolejowego stanowily jedynie 7% zaobserwowanych unabywcow

** W przypadku, gdy przetargi przeprowadzano rzadziej niz co roku przyjmowano roczne wartosci towarow
przewozonych na podstawie danego przetargu. Jesli przedsigbiorca organizowat wigcej niz jeden przetarg masy
zlecone w ramach jednego przetargu ustalane byty z wykorzystaniem §redniej arytmetyczne;.

> Przetarg ten wygrany zostat jednakze przez dwa podmioty.
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przetargow.”’ Taki sam byt udziat przetargéw o masie zawierajacej sie w przedziale od 0,5%
do 1% wielkosci rynku. Najwigcej przetargow (46%) zorganizowano na masy ponizej 0,2%

wielkosci rynku.

Wykres A.2.2. Struktura udziatow mas przewozonych w ramach jednego przetargu wobec
mas przewozonych na rynku transportu kolejowego w roku 2010
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Zrodto: Opracowanie wlasne.

Dodatkowo charakterystycznym dla nabywcow ustug transportu kolejowego bylo
powierzanie przewozow zlecanych w ramach jednego przetargu dwu, a nawet wigkszej ilosci
oferentow. W 2010 roku 29% przedsigbiorcow stosujacych przetargowy system zlecania
przewozoéw kolejowych, w tym dwoéch o najwigkszych masach przewozonych rocznie
w ramach jednego przetargu, rozstrzygnelo pojedynczy przetarg na rzecz wigcej niz jednego

przewoznika.

Przedstawione wyzej informacje dotyczace rynku transportu kolejowego nie wskazuja na
istotne znaczenie przetargéw dla funkcjonowania tego rynku. Swiadczy o tym zaréwno
stosunkowo niewielki udziat mas przewozonych na podstawie przeprowadzonych przetargow
w rynku jak i1 niezbyt znaczace masy zlecane w wyniku rozstrzygnig¢cia pojedynczego

przetargu. Przetargow na przewo6z wzglednie duzej masy towarow bylo niewiele, za$

50W ramach tych przetargéw zlecono przewiezienie 8 % mas zlecanych przez ankietowane podmioty.
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rozstrzyganie ich na rzecz wigcej niz jednego podmiotu podwaza znaczenie przetargow dla
funkcjonowania rynku jako catos$ci. Pojedyncze przetargi nie maja wigc zasadniczego
znaczenia dla funkcjonowania przewoznikow kolejowych. Tym samym hipoteze
o przetargowym charakterze rynku nalezy jednoznacznie odrzuci¢. Na tej podstawie
stwierdzi¢ nalezy, iz udzialy rynkowe podmiotéw funkcjonujacych na rynku transportu

kolejowego posiadaja taka sama warto$¢ informacyjnag jak na innych rynkach.
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Aneks 3. Ocena substytucyjnosci, komplementarno$¢ i neutralnosci przewozow

kolejowych i samochodowych w opinii podmiotow prowadzacych dzialalno$¢ w zakresie
transportu samochodowego

Wykres A.3.1. Ocena substytucyjnosci, komplementarno$¢ 1 neutralno$ci pomigdzy
rozproszonymi przewozami kolejowymi a przewozami samochodowymi wedlug typow
produktow w opinii podmiotow prowadzacych dziatalno$¢ w zakresie transportu
samochodowego

Produkty rolnictwa, towiectwa, lesnictwa,...
w tym zboza
Wegiel Kamienny, brunatny, ropa naftowai...
w tym wegiel kamienny
Rudy metali i pozostate produkty gérnictwai...
w tym rudy zelaza
w tym kamienie, kruszywo, piasek,...
Produkty spozywcze, napoje i wyroby tytoniowe

, Wyroby wtdkiennicze i odziez, skéry i produkty...

Drewno, wyroby z drewna i korka (bez mebli)
Koks, brykiety, produkty rafinacji ropy naftowe;j
w tym ciekte produkty naftowe
Chemikalia, produkty chemiczne
Wyroby z pozostatych surowcow...
w tym cement, wapno, gips
w tym pozostate materiaty...
Metale, wyroby metalowe gotowe (z...
Maszyny, urzgdzenia, sprzet elektrycznyi...
Sprzet transportowy
Meble; pozostate wyroby gotowe
Surowce wtérne, odpady komunalne
Przesytki listowe oraz paczki i przesyfki...
Puste opakowania
tadunki przewozone w trakcie przeprowadzki
Towary mieszane, bez spozywczych

Towary niezidentyfikowane

B komplementarne ® neutralne M substytucyjne

Zrodto: Opracowanie wlasne.
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Wykres A.3.2. Ocena substytucyjnosci,

samochodowego

komplementarno$¢ 1 neutralno$ci pomigdzy
catopociagowymi przewozami kolejowymi a przewozami samochodowymi wedlug typow
produktéw w opinii podmiotéw prowadzacych dziatalnos¢ w zakresie transportu

Produkty rolnictwa, towiectwa, lesnictwa,...
w tym zboza

Wegiel Kamienny, brunatny, ropa naftowai...
w tym wegiel kamienny

Rudy metali i pozostate produkty gérnictwa i...

w tym rudy zelaza

w tym kamienie, kruszywo, piasek,...
Produkty spozywcze, napoje i wyroby tytoniowe

Wyroby wtdkiennicze i odziez, skéry i produkty...

Drewno, wyroby z drewna i korka (bez mebli)
Koks, brykiety, produkty rafinacji ropy naftowe;j
w tym ciekte produkty naftowe
Chemikalia, produkty chemiczne
Wyroby z pozostatych surowcow...
w tym cement, wapno, gips
w tym pozostate materiaty...
Metale, wyroby metalowe gotowe (z...
Maszyny, urzadzenia, sprzet elektryczny i...
Sprzet transportowy
Meble; pozostate wyroby gotowe
Surowce wtdrne, odpady komunalne
Przesytki listowe oraz paczki i przesyfki...
Puste opakowania
tadunki przewozone w trakcie przeprowadzki
Towary mieszane, bez spozywczych

Towary niezidentyfikowane

B komplementarne  ® neutralne M substytucyjne

Zrodto: Opracowanie wlasne.
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Aneks 4. Szacunkowe udzialy w rynku transportu towaréw w trzech pierwszych
kwartalach 2011 roku

Przyjety tryb prowadzenia badania krajowego rynku transportu towaroOw sprawil, iz
zgromadzone dane dotyczyly przewozow do roku 2010. W zwiazku z powyzszym pojawita
si¢ potrzeba wskazania, czy od tego czasu nie wystapily istotne zmiany, w szczeg6lnosci czy
spotki nalezace do grupy PKP nadal zachowuja udziat w przedziale 50-80% udzialu w rynku.
Podkreslic bowiem nalezy, iz réznice pomigdzy wynikami badania UOKiK a danymi

prezentowanymi przez UTK uniemozliwiaja wykorzystanie w tym celu publikacji UTK.

Przedstawione ponizej dane zostaly oszacowane na podstawie formularzy sprawozdawczych
sktadanych przez przewoznikéw kolejowych do GUS z 3 pierwszych kwartatow 2011 roku.

W trakcie dokonywanych oszacowan napotkano trzy istotne problemy.

Dwa pierwsze problemy wynikaty z faktu, iz wzmiankowane formularze moga by¢ sktadane
przez przewoznikow kolejowych wylacznie w formie elektronicznej nie wszystkie podmioty
dysponowaty ich kopiami. W zwiazku z tym od czterech podmiotoéw nie uzyskano formularzy
za 2011 rok. Wielko§¢ wykonywanych przez nich przewozow oszacowano poprzez
przemnozenie masy 1 pracy przewozowej z roku 2010 przez 9/12 lub w przypadku
przedsigbiorcy rozpoczynajacego dziatalnos¢ w 2011 roku obliczono na podstawie $redniej
wielkos$ci przewozow innych podmiotow rozpoczynajacych dziatalno$¢ jako przewoznicy
kolejowi w 2011 roku w danym okresie. W ten sposdb oszacowano przewozona masg i prace

przewozowa o udziale ponizej 1%.

Kolejnym problemem byto uzyskanie informacji o wielko$ci przewozow spotki LHS jedynie
z catego 2011 roku. Aby sprowadzi¢ te dane do identycznego okresu jak u innych

przewoznikow przemnozono wartos$ci z ww. kwestionariusza przez 9/12.

Ponadto sze$¢ badanych podmiotéw wykonywato w 2010 roku przewozy na rzecz innych
spotek z grupy kapitatowej. Dane wpisywane w formularze GUS byly wigc dla nich wigksze
niz wielko$¢ ustug faktycznie oferowanych na rynku i istniato podejrzenie, iz w 2011 roku
sytuacja mogta si¢ powtorzy¢. Z tego powodu wartosci wpisane w ww. formularze zostaty
wilaczone do rynku w utamku odpowiadajacym proporcji przewozow zadeklarowanych

w trakcie badania jako rynkowe wobec przewozow deklarowanych w formularzach GUS
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w 2010 roku. W ten sposob oszacowano dane dotyczace 3,20% masy towardéw 1 3,34% pracy
pPrzewozowe;.
Wskazuja one, iz takze w tym okresie grupa PKP miata wysokie, poréwnywalne z 2010

rokiem udziaty rynkowe zar6wno w rynku mierzonym masa przewiezionych towardéw jak

1 wykonana praca przewozowa.

Sporzadzit i wykonat: Jacek Kraska

DAR-401- 06/10/JK 90/90



