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Finansowanie transportu w Polsce polega przede wszystkim na przekazywaniu wsparcia
publicznego na dwa obszary, tj. na infrastrukture transportowa oraz na dziatalno$¢ polegajaca
na $wiadczeniu przewozow o charakterze ustugi publicznej (wsparcie dla operatoréw
publicznego transportu zbiorowego). Transport jest finansowany ze Srodkéw krajowych
(panstwowych i samorzadowych) oraz unijnych (programy krajowe i regionalne, Europejski
Mechanizm Odbudowy i Zwigkszania Odpornosci, czy tez tzw. mechanizm CEF — Connecting
Europe Facility — Instrument Laczac Europg). W perspektywie finansowej 2021-2017
w ramach programu Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko 20212027
zaplanowano dla sektora transportu 12,9 mld euro, w ramach programu Fundusze Europejskie
dla Polski Wschodniej 2021-2027 ponad 689,69 miln euro zostalo przeznaczonych na
infrastrukture kolejowa, za§ w ramach Instrumentu ,,k.aczac Europe” 2021-2027 (CEF2) —
przewidziano 18,21 mld euro. Ponadto $rodki dla sektora transportu zostaly zatozone

w Krajowym Planie Odbudowy i Zwickszania Odpornosci (KPO)®.
Potrzeba finansowania infrastruktury transportowej

Przygotowanie 1 realizacja inwestycji zwigzanych z dalszym rozwojem infrastruktury
transportowej stanowi jedno z najwazniejszych wyzwan stojacych przed panstwem polskim.
Niewatpliwie jednym z gltéwnych czynnikéw dynamicznego rozwoju polskiej infrastruktury
transportowej stato si¢ przystgpienie Polski do UE w 2004 r. 1 zwigzana z tym mozliwos¢
wykorzystania srodkow Europejskich Funduszy Strukturalnych i Inwestycyjnych. Polska nie
jest jedynym panstwem, ktore korzysta lub korzystato z tych funduszy, niewiele panstw moze

jednak pochwali¢ si¢ takimi sukcesami w tej dziedzinie jak Polska. W$rdd przyczyn tego stanu

! Fundusze  Europejskie dla  nowoczesnego  transportu, CUPT, Warszawa 2023 r.,

file:///C:/Users/stefa/Downloads/1_cupt-2023- pl wcag 715 small 875.pdf (pobrano: 16:02.2024 r.).
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Wykres nr 1. Finansowanie transportu w Polsce ze srodkoéw funduszy UE w perspektywie 2021-2027 (mld EUR).

rzeczy nalezy wymieni¢ przedsigbiorczo$¢ Polakow, ale takze sprawno$¢ dziatania polskiego
aparatu administracyjnego. Jest to niezwykle wazne, poniewaz istnieje bezposredni zwiazek
pomiedzy realizacja projektow infrastrukturalnych a rozwojem gospodarczym Polski.
Wszyscy, codziennie korzystajac z nowej lub zmodernizowanej infrastruktury transportowej
oraz wysokiej jakosci $wiadczonych za jej pomoca ustug, mozemy doceni¢ dziatania
dotychczas podejmowane w tym zakresie. Wcigz wiele pozostalo jednak do zrobienia, a Polska
musi pozosta¢ panstwem dazacym do zapewnienia obywatelom nowoczesnej
infrastruktury transportowej. Ta za$§ juz wybudowana wymaga kosztownych prac

utrzymaniowych, nalezy zatem zapewni¢ odpowiednie §rodki na ten cel’.

Stopien rozwoju infrastruktury i jej jakoS¢ maja bezposrednie przelozenie na dobrobyt
spoleczenstwa. Decyduja o tym, czy jednostki majg zapewniony dostep do masowych,
powszechnych, cechujacych si¢ odpowiednim poziomem bezpieczenstwa ustug publicznych.
Jednoczesnie ida w parze z poziomem konkurencyjnosci danego kraju, chociazby pod
wzgledem atrakcyjnosci inwestycyjnej. Ponadto w wielu przypadkach istnieje nierozerwalny
zwigzek pomiedzy zapewnieniem stosowne] infrastruktury a poziomem bezpieczenstwa
panstwa 1 jego niezalezno$ci polityczne;j. Tylko tytulem przyktadu mozna wskazac, ze istnienie
odpowiedniej infrastruktury transportowej decyduje o tym, jaka ilo§¢ towardéw bedzie trafiac
do unijnego obszaru celnego przez Polske, co przektada si¢ na wplywy budzetowe (z tytutu

VAT, cet czy akcyzy). Nie jest przesada stwierdzenie, ze poszczegodlne panstwa w celu

2 S.A. Jarecki, Wstep [w:] S.A. Jarecki (red. nauk.), Nowoczesna infrastruktura jako narzedzie budowy sity
i konkurencyjnosci Rzeczypospolitej, KSAP, Warszawa 2020, s. 6.
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zagwarantowania sobie odpowiedniego rozwoju i znaczenia w przysztosci dokonujg coraz
bardziej spektakularnych inwestycji infrastrukturalnych. Traktowane s3a one jako podobny
instrument oddziatywania na gospodarke jak wprowadzanie korzystnych rozwigzan

podatkowych czy regulacji w zakresie warunkéw zatrudniania pracownikow®.

W tym kontekscie Polska stoi przed ogromnymi wyzwaniami zwigzanymi ze zmniejszeniem
srodkéw UE na realizacje inwestycji transportowych w Polsce, zagrozeniem ze strony Federacji
Rosyjskiej 1 zwigzang z tym konieczno$cig ponoszenia ogromnych wydatkowBlad! Nie
zdefiniowano zakladki. zbrojeniowych, a takze kryzysem klimatyczno-energetycznym, w
zwigzku z ktorym niezbedne jest skierowanie znaczacego wsparcia publicznego do sektora
energetyki. Trzeba pamigta¢ chociazby o planowanych inwestycjach w energetyke jadrowa.
Powoduje to, ze do planowania inwestycji w infrastrukture transportowa nalezy
podchodzi¢ wyjatkowo racjonalnie i rozwaznie, wazac zakladane korzysci i obciazenia,
biorac pod uwage koszty utrzymania wytworzonej infrastruktury. Nalezy takze dazy¢ do

poprawy efektywnosci finansowej projektow transportowych.

Warto rozwazy¢ szersze wykorzystanie w projektach transportowych formuly
partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP), ktora chociazby pozwala na realizacje
ambitnych projektow przy ograniczonej dostepnosci Srodkéw publicznych. W tej formule
budowano w Polsce m.in. autostrady. Nie jest to jednak przyktad sukcesu tego rozwigzania, co
nie oznacza, ze nalezy rezygnowa¢ z formuly PPP. Przykltadem bardzo udanego
przedsigwziecia w zakresie infrastruktury transportowej realizowanego w formule PPP jest
projekt ,,Przystanek dla Warszawy”. Jego celem byla wymiana wiat przystankowych na terenie
miasta. Projekt ten zostat zrealizowany w formule koncesji na ustugi. W zamian za postawienie
nowych wiat przystankowych koncesjonariusz uzyskal prawo do wykorzystania powierzchni
reklamowych bedacych czeSciami nowych wiat. Miasto w Zaden sposob nie dotowato
przedsiewzigcia. Jedynym wynagrodzeniem koncesjonariusza byto zatem prawo do czerpania
okreslonych pozytkow z ww. wiat. W ten sposob udalo si¢ zrealizowal wazny projekt
transportowy oszczedzajac srodki publiczne. Zawarta umowa koncesyjna przewiduje réwniez
obowigzek utrzymania wiat w nalezytym stanie, poczawszy od usuwania $niegu w okresie

zimowym po reperowanie uszkodzen, a w skrajnych przypadkach wymiang caltkowicie

8 Tamze, s.7.



zniszczonych wiat na nowe. W ramach projektu zostalo wymienionych 1580 wiat na terenie

stolicy®.

Finansowanie transportu powinno zapewnia¢ realizacje celow polityki

transportowe;j

Najwazniejszym celem unijnej polityki transportowej jest przeniesienie potokow
podroéznych i ladunkow ze szkodliwych dla Srodowiska naturalnego rodzajow transportu,
gléwnie transportu drogowego, na kolej. Zgodnie z ambitnymi celami sformulowanymi
przez Unig¢ w biatej ksigdze pt. ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu
— dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu’, do
2030 1. 30% drogowego transportu towaréw na odleglosciach wigkszych niz 300 km nalezy
przenies¢ na inne $rodki transportu, w szczegolnosci na kolej, zas do 2050 r. powinno to by¢
ponad 50% tego typu transportu. Obecnie w Polsce, w zaleznos$ci od wskaznika (tony lub
tonokilometry) udzial transportu kolejowego w przewozach ogolem ksztaltuje si¢ na
poziomie 11,7 — 12,6% i w ostatnich latach spada, podczas gdy udzial transportu
drogowego ros$nie i wynosi 80,1 — 85%°. Udzial transportu kolejowego w przewozach
ogélem spadl pomiedzy 2010 r. i 2022 r. z poziomu 13,1% do poziomu 10,4%’. W takich
warunkach osiggnigcie zatozen europejskiej polityki transportowej bez szybkiej interwencji

wiadz publicznych wydaje si¢ coraz mniej realne®.

O pozycji konkurencyjnej poszczegolnych srodkdéw transportu decyduje cena przewozu, jakos$¢
ushlugi oraz czas przejazdu. Dla nadawcow tadunkow w zdecydowanej wigekszos$ci przypadkow
liczy si¢ przede wszystkim cena przewozu, a nie czas przejazdu. Cena uslugi ma zatem
kluczowe znaczenie dla pozycji konkurencyjnej kolejowego transportu towarowego. Ta za$

w istotnej mierze zalezy od kosztow korzystania z infrastruktury kolejowej. W Niemczech

4 B. Drej, J. Drobinska, A. Kawula, B. Pietruszewska, A. Sar, A. Skoczef, Zastosowanie PPP w Polsce. na
podstawie projektow infrastruktury drogowej z uwzglednieniem problemu uczciwej konkurencji [w:] S.A. Jarecki
(red. nauk.), Nowoczesna infrastruktura jako narzedzie budowy sily i konkurencyjnosci Rzeczypospolitej, KSAP,
Warszawa 2020, s. 123-124.

5 Dokument dostepny pod adresem:
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/doc/2011_white paper/white-paper-
illustrated-brochure_pl.pdf (pobrano: 16:02.2024 r.).

6 Zob. ,,Transport — wyniki dzialalnosci w 2017 r.”, Gléwny Urzad Statystyczny 2018, dokument dostepny pod
adresem:
https://stat.gov.pl/files/gfx/portalinformacyjny/pl/defaultaktualnosci/5511/9/17/1/transport_wyniki_dzialalnosci_
w_2017.pdf (pobrano: 16:02.2024 r.).

" Dane GUS.

8 S.A. Jarecki, Czy pomoc dla przewozéw towarowych rozwigze problemy unijnej polityki transportowej?, Prawo
pomocy publicznej 2019, nr 2, s. 40-41.
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https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/doc/2011_white_paper/white-paper-illustrated-brochure_pl.pdf
https://stat.gov.pl/files/gfx/portalinformacyjny/pl/defaultaktualnosci/5511/9/17/1/transport_wyniki_dzialalnosci_w_2017.pdf
https://stat.gov.pl/files/gfx/portalinformacyjny/pl/defaultaktualnosci/5511/9/17/1/transport_wyniki_dzialalnosci_w_2017.pdf

stanowig one na przyklad ok. 13% catkowitych kosztow prowadzenia dziatalno$ci w zakresie
towarowych przewozoéw kolejowych®. Oplaty za dostep do infrastruktury kolejowej
w Polsce wcigz naleza do jednych z wyzszych w Europie. Jak wynika ze sprawozdania
specjalnego Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego pt. ,,Kolejowy transport towarowy

102 wyzsze oplaty wystepuja tylko w Austrii, Czechach,

w UE: wciaz nie na wlasciwym torze
Irlandii, Estonii, Rumunii, na Litwie, na Lotwie oraz na Wegrzech. Dodatkowo, oplata za
korzystanie z infrastruktury drogowej przez samochody ci¢zarowe w Polsce
w przeliczeniu na tonokilometr jest nizsza niz Srednia wysokos¢ oplaty za dostep do
infrastruktury kolejowej. Co wiecej, obowigzuje ona tylko na pewnych odcinkach drég

(okoto 15% sieci drogowej)'!. Obrazuje to ponizsza mapa.

9 Zob. decyzje KE z 10.12.2018 r. w sprawie pomocy panstwa SA.51956 (2018/N) — Niemcy — Aid scheme for
the promotion of rail freight transport.

10 Raport dostepny pod adresem:
https://www.eca.europa.eu/Lists’ECADocuments/SR16_08/SR_RAIL FREIGHT PL.pdf

1 Raport ,,Kolejowy transport towarowy w UE: wcigz nie na wlasciwym torze”, s. 46 (pobrano: 16:02.2024 r.).
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Mapa nr 1. Ptatna infrastruktura transportowa w Polsce (zrodto: ProKolej).

Zapewnienie realizacji celow polityki transportowej moze odbywac si¢ w dwojaki sposob:

e poprzez zwiekszenie obcigzen finansowych transportu drogowego oraz

e poprzez udzielanie wsparcia sektorowi transportu kolejowego.

Najprostszym rozwigzaniem byloby zapewne wyrdwnanie, za pomocg odpowiednich
rozwigzan prawnych, warunkow prowadzenia dziatalno$ci w transporcie drogowym
1 kolejowym. Uczynienie kosztow prowadzenia obu rodzajéw dziatalnosci zblizonymi. Wydaje
si¢ to jednak trudne do zaakceptowania z politycznego punktu widzenia. Rozwigzanie takie
wigzatoby si¢ bowiem nieuchronnie ze znacznym wzrostem kosztéw transportu drogowego.

Niezbegdne jest zatem udzielanie pomocy publicznej sektorowi transportu kolejowego. Pomoc



ta powinna by¢ jednak bardziej przemyslana, dotyczy¢ w zdecydowanie szerszym zakresie
transportu towarowego oraz mie¢ bardziej europejski, zharmonizowany na poziomie Unii,
charakter. Nie powinna ona ogranicza¢ si¢ do obnizenia kosztow dostepu do infrastruktury
kolejowej, a koncentrowac si¢ takze na innych istotnych kosztach wykonywania dziatalnosci
w zakresie kolejowych przewozoéw towarowych. Jedno jest pewne, bez szybkiego podjecia

decyzji w tym zakresie, cele polityki transportowej UE nie zostang zrealizowane®?.

Wsparcie udzielane w sektorze transportu towarowego powinno dotyczy¢: przewozow
rozproszonych, bocznic prywatnych oraz publicznie dostepnej infrastruktury
przeladunkowej. Opowiadam si¢ zdecydowanie za wprowadzeniem uslug publicznych
w zakresie przewozow towarowych. Warto zaznaczy¢, ze w ostatnim czasie na mozliwos¢
takg wskazuje Komisja Europejska. Komisja podkresla, ze w szczegdlnosci w odniesieniu do
transportu towarowego zobowigzania z tytulu §wiadczenia ustug publicznych moga by¢
odpowiednim instrumentem promowania uslug w obszarach i segmentach, w ktorych
W przeciwnym razie transport towarowy odbywalby si¢ wylacznie po drogach. Nalezy
ustanowic system organizacji i finansowania ustug publicznych w kolejowym transporcie
towarowym na zasadach podobnych do stosowanych w segmencie przewozow
pasazerskich. Przewoznicy drogowi powinni ponosi¢ koszty korzystania z infrastruktury
na podobnych zasadach jak przewoznicy kolejowi — wszystkie ciezaréwki powinny mie¢
obowiazek uiszczania oplat za przejazd wszystkimi drogami umozliwiajacymi transport

towarow przez Polske¢ pomiedzy regionami.

Potrzeba wigkszej racjonalnosci finansowania ushug publicznych

Zgodnie z zatozeniami wspoétczesnej polityki transportowej przemieszczanie si¢ 0sOb na
dluzsze odleglosci powinno odbywac si¢ przede wszystkim z wykorzystaniem przyjaznego dla
srodowiska naturalnego zbiorowego transportu publicznego. Obecnie ktadzie si¢ zatem duzy
nacisk na rozwdj tego typu transportu. Podejmowane sa ambitne inwestycje infrastrukturalne
1 taborowe w tym obszarze (zardowno pod wzgledem skali, jak i kosztow). Poprawia si¢ jako$¢
1 dostepnos¢ ustug przewozowych. Niemniej jednak publiczny transport zbiorowy wcigz nie

odpowiada w pelni potrzebom spoleczenstwa, ani nie jest odpowiednio efektywny*2.

128 A. Jarecki, Czy pomoc dla przewozéw towarowych rozwigze problemy unijnej polityki transportowej?, dz. cyt.
13 S.A. Jarecki, Modern Collective Transport. The impact of Public Policyon the Implementation of the EU,
Legislative Objectives on the Example of Poland, Studia Ecologiae et Bioethicae 2023, nr 21(2), s. 72.
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Sektor publicznego transportu zbiorowego jest istotnym beneficjentem pomocy publicznej. Jak
wskazuje UOKIK, w 2022 roku pomoc publiczna udzielona w sektorze transportu trafita niemal
w catosci do beneficjentow dziatajacych w sektorze transportu ladowego. Otrzymali oni
wsparcie w tacznej wysokosci 17 411,6 min zt. Pomoc ta zostata udzielona gléwnie w formie
rekompensaty za wykonywanie uslug publicznych przez: prezydentow i1 burmistrzéw miast,
starostow powiatow, zarzady zwigzkoéw gmin i powiatow (11 067,2 mln zt), marszatkow
wojewodztw (4 239,5 mln zt) oraz ministra wlasciwego ds. transportu (1 943,2 min z}).
Marszatkowie wojewodztw udzielili pomocy publicznej przede wszystkim w sektorze
transportu kolejowego (3 507,0 mln zt) na podstawie umow o §wiadczenie ustug publicznych
zawartych pomiedzy operatorem kolejowym i samorzadem wojewodztwa. W 2022 roku
marszatkowie udzielili pomocy o najwigkszej wartosci nastepujacym operatorom: POLREGIO
S.A.—1 815,0 mln zt, Arriva RP Sp. z 0.0. — 601,0 mln zt oraz Koleje Mazowieckie — KM Sp.
zZ 0.0. — 498,5 mln zt. Marszatkowie wojewddztw udzielili rOwniez pomocy podmiotom
prowadzacym dziatalno$¢ gospodarczg w sektorze transportu ladowego innego niz kolejowy
(732,6 mln zt), przede wszystkim na podstawie ustawy z 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach

do ulgowych przejazdéow $rodkami publicznego transportu zbiorowego* (642,1 min zh)®°.

Minister wlasciwy do spraw transportu udzielit w 2022 roku przedsi¢biorstwom dziatajagcym
w sektorze transportu kolejowego dotacji o tacznej wartosci 1 943,2 min zt — w oparciu
o umowy o $wiadczenie ushug publicznych (1 196,9 mln zt) oraz z tytutu przejazdow ulgowych
(746,3 mln zt). Najwigkszym beneficjentem tej pomocy byty PKP Intercity S.A. (1 613,8 min

zh?e.

Prezydenci i burmistrzowie miast (niekiedy takze zwigzki gmin i powiatow) udzielili w 2022
roku pomocy publicznej] w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych
o warto$ci 11 067,2 mln zt. Pomoc o najwigckszej wartosci zostata udzielona przez Prezydenta
Miasta Stotecznego Warszawy spolce Metro Warszawskie Sp. z 0.0. (8 300,2 mln zt). Znacznej
pomocy udzielit rowniez Przewodniczacy Zarzadu Gornoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii
(987,3 miln zt), Prezydent Miasta Poznania (623,1 min z}) i Prezydent Miasta £.odzi (539,4 min
z1). Beneficjentami tej pomocy byly miejskie przedsiebiorstwa komunikacyjne 1 inne spotki

$wiadczace ushugi przewozow pasazerskich!’.

14Dz U. 22018 r. poz. 295

15 Raport o pomocy publicznej w Polsce udzielonej przedsiebiorcom w 2022 roku, UOKIK, Warszawa grudzien
2023 r.,s.75.

16 Tamze.

1" Tamze.
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Wykres nr 2. Pomoc w formie rekompensaty za realizacj¢ ustug publicznych udzielona w Polsce w 2022 r.

(mld PLN, zrédto: UOKIK).

Znaczna cze$¢ ustug transportowych jest wykonywana jako tzw. ustugi publiczne. Oznacza to,
Ze s3 one organizowane 1 finansowane przez panstwo. W wielu przypadkach uzasadnione
watpliwosci budzi, czy odpowiadaja one faktycznym potrzebom spotecznym, czy nie moglyby
by¢ $§wiadczone na zasadzie swobodnej gry sit rynkowych, bez finansowania publicznego oraz,

czy ich finansowanie nie jest nadmierne.

Jedng z kluczowych kwestii jest prawidlowe zdefiniowanie 1 zaplanowanie ustugi publiczne;.
W pierwszej kolejnosci organizator ustugi powinien zbada¢, jakich ustug potrzebuje ludnosé.
Na jakie ustugi istnieje faktyczne zapotrzebowanie spoteczne? Jak bowiem wskazuje Trybunat
Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej, jezeli nie istnieje popyt ze strony uzytkownikéw
w odniesieniu do wszystkich lub niektérych elementow sktadowych danej ustugi, to trudno ja
uznaé za prawdziwa ushuge publiczna!®. Stosowne badanie powinno opieraé si¢ o dane
historyczne, prognoze zmian oraz konsultacje spoteczne. Przy czym powinno ono uwzgledniaé
te czynniki, ktore sa objete zobowigzaniem do $wiadczenia ustug publicznych (czg¢stotliwose,

regularnos$¢, cen¢ ustugi, itp.). W dalszej kolejnosci za ustuge publiczng moze zosta¢ uznana

18 Wyrok Sadu Unii Europejskiej z 1 marca 2017 r. w sprawie T-454/13, SNCM, ECLI:EU:T:2017:134, pkt 134
9



wytacznie ustuga, ktora nie moze by¢ $wiadczona przez rynek ze wzgledu na istnienie
niedoskonato$ci rynku. Chodzi tutaj o ustuge, ktora nie moze by¢ wykonywana przez rynek na
zasadach zaspokajajacych potrzeby spoteczne (nie moze by¢ w ogole realizowana przez rynek
albo nie moze by¢ realizowana na oczekiwanych przez spoteczenstwo warunkach). W tym
wzgledzie trzeba zbadac¢, czy popyt ze strony uzytkownikdw moze zosta¢ zaspokojony przez
dzialajace juz na rynku podmioty bez wprowadzania ustugi publicznej. Jezeli w wyniku
powyzszych ustalen dane przewozy zostang uznane za stanowigce ustuge publiczng, to
organizator powinien powierzajac jej wykonywanie zastosowa¢ rozwigzania mozliwie mato
szkodliwe dla funkcjonowania swobdd zwigzanych z prawidlowym funkcjonowaniem rynku
wewngetrznego UE. Oznacza to ze nalezy zastosowaé $rodek proporcjonalny do istniejacej
sytuacji i zatozonego celu. Niezbedny do jego osiagnigcia, ale nie wykraczajacy poza to co jest

do tego konieczne®®,

Biorac powyzsze pod uwage, zmian wymaga podejscie do planowania i realizacji ustug
publicznych w transporcie zbiorowym. Przede wszystkim uslugi, ktére moga by¢é
swiadczone na zasadach otwartej konkurencji nie powinny by¢ przedmiotem interwencji
wladz publicznych (nie powinny by¢ uznawane za ustugi publiczne). Ponadto, ustugi
publiczne nalezy planowa¢ z uwzglednieniem rzetelnego badania faktycznie

wystepujacych potrzeb spolecznych.

Jednoczesnie wladze publiczne powinny dazy¢ do racjonalizacji wydatkow na organizacje
uslug publicznych w transporcie zbiorowym. Podstawowym narzedziem shuzacym
osiggnigciu tego stanu rzeczy powinno by¢ wybieranie operatoréw publicznego transportu
zbiorowego w procedurze konkurencyjnej. Procedura taka powinna umozliwi¢ powierzenie
umowy podmiotowi, ktory zlozyt oferte przedstawiajaca najkorzystniejszy bilans
oczekiwanego poziomu wynagrodzenia 1 proponowane] jakosci ushugi. Procedura
konkurencyjna przyniesie takie efekty tylko 1 wylacznie w przypadku, w ktorym na etapie
wylaniania operatora bedziemy mieli do czynienia z realnym wspolzawodnictwem pomiedzy
wieloma przedsigbiorstwami. Zalezy to przede wszystkim od dwoch czynnikéw — aktualnego
stanu danego rynku oraz konstrukcji procedury powierzenia ustugi. Procedura konkurencyjna
nie jest wlasciwa droga do optymalizacji kosztow $wiadczenia ustugi, jesli nie bedzie si¢ ona
wigza¢ z realnym wspolzawodnictwem (konkurencja) pomigdzy wieloma potencjalnymi
operatorami. W przypadku umow powierzanych bezposrednio (tj. z pominigciem procedur

konkurencyjnych) nalezy dazy¢ do osiggania wigkszej efektywnosci za pomoca innych

19 wyrok Sadu Unii Europejskiej w sprawie T-454/13, SNCM.
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rozwigzan. W takiej sytuacji nalezy stosowac tzw. bodzce motywacyjne. Na konieczno$¢ ich
stosowania wskazuja przepisy prawa UE. Maja one zapewnia¢ podobny poziom efektywnos$ci
operatora do tego, jaki zostalby wymuszony przez presje konkurencyjna, gdyby wybrano go z
zastosowaniem procedury konkurencyjnej. Polegaja one na takim okresleniu metody obliczania
rekompensaty, aby promowata ona utrzymanie lub rozwoj systemu skutecznego zarzadzania
podmiotu §wiadczacego ushugi publiczne, ktory to system moze zosta¢ poddany obiektywnej

ocenie, oraz ushug transportu pasazerskiego odpowiednio wysokiej jako$ciZ.

S A. Jarecki, Modern Collective..., dz. cyt., s. 78-81.
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