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Republika Federalna Niemiec jest jednym z ostatnich panstw Unii
Europejskiej, ktore dokonaly liberalizacji rynku dalekobieznych prze-
wozow autobusowych, Od 1935 r. do 2012 r. dostep do rynku byt $ci-
sle reglamentowany. PrzewoZnicy autobusowi byli dopuszczani tylko
w sytuacji, gdy transport autobusowy nie zagrazat pozycji kolei, a byt
jedynie jej uzupetnieniem. Z poczatkiem 2013 r. zniesiono wiekszos¢
ograniczen, doprowadzajac do dynamicznego wzrostu rynku. Autobu-
Sy miedzymiastowe znaczaco zmienity polityke transportowg miast
oraz zdynamizowaty konkurencje miedzygateziowg w segmencie prze-
wozow dalekobieznych. W miastach niemieckich pojawity sie duze
generatory ruchu, a przestrzen dworcow okazafa sie niewystarczaja-
ca. Autobusy dalekobiezne, mimo obostrzen prawnych, staly sie ele-
mentem regionalnych systemow transportowych. Nieprzyzwyczajony
do konkurencji narodowy przewoznik kolejowy Deutshce Bahn zostat
zmuszony do odnalezienia sie w nowej pozycji rynkowej - odpowie-
dzig byto zwiekszenie puli promocyjnych biletéw. Rownocze$nie na
rynku autobusowym rozpoczety sie procesy koncentracji, dominujacy
podmiot pozyskat ponad 90% rynku. Gwattowny rozwdj rynku wywotat
pytania o rozszerzenie na autobusy opfat za korzystanie z autostrad.
Z perspektywy szesciu lat liberalizacje rynku przewozow autobuso-
wych nalezy uznac jednak za majacq korzystny wptyw na polityke
transportowa. Wiekszo$¢ pasazerow autobusy pozyskaty kosztem
indywidualnej motoryzacji, a nie kolei, jak pierwotnie sie obawiano.

Stowa kluczowe: autobus dtugodystansowy, liberalizacja, polityka
transportowa, konkurencja miedzygateziowa.

Wprowadzenie

Do 2012 r. w niemieckim transporcie dtugodystansowym konku-
rencja miedzygateziowa odbywata sie miedzy kolejg, indywidu-
alng motoryzacja oraz transportem lotniczym. Dominujacg role
petnita dotychczas indywidualna motoryzacja, rozwijajgca sie
dzieki budowanej od 1921 r., kiedy powstata podberlinska Au-
tomobil-Verkehrs- und Ubungsstrafe, sieci autostrad. W $wietle
danych Federalnego Urzedu Statystycznego (Statistisches Bun-
desamt) na koniec 2017 r. sie¢ autostrad liczyta 12 996 km.
Uzupetnia jg sie¢ drog krajowych o tgcznej dtugosci 38 069 km,
z czego 3 350 km stanowig dwujezdniowe drogi krajowe, zwane
potocznie ,zOttymi autostradami”. tacznie na autostradach i dro-
gach krajowych pojazdy mechaniczne wykonaty w 2016 r. prace
eksploatacyjng szacowang na 237,3 mld wozokm, z czego ok.
4/5 przypadato na samochody osobowe. Cho¢ intensywny rozwoj
sieci drogowej odbierat pasazeréw niemieckiej kolei, to zostaty
zastosowane rézne zabezpieczenia prawne, aby chocby w czesci
zabezpieczy¢ pozycje rynkowa. Tym rozwigzaniem byty w latach
1935-2012 przepisy ograniczajace konkurencje ze strony auto-
buséw dalekobieznych.

Dla niemieckiego podréznego transport autobusowy wtasciwie
kojarzyt sie tylko ze skalg lokalng i regionalna. Autobusy dale-
kobiezne byty stosunkowo modne w latach 50. i 60. XX w., kie-
dy potaczenia miedzynarodowe do zagranicznych kurortow byty
obstugiwane przez Deutsche Toruing, niemniej znaczenie siatki
potaczeh miedzynarodowych malato wraz z rozwojem motoryzacji
oraz lotnictwa pasazerskiego [por. 17]. Ostatecznie spotka za-
czeta obstugiwac potgczenia zagraniczne w ramach europejskiej
sieci Eurolines. Z tych autobusow zazwyczaj korzystali obcokra-
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jowcy pracujgcy w Niemczech lub odwiedzajacy swoje rodziny.
W okresie podziatu Niemiec autobusy dalekobiezne taczyty tez
gtowne osrodki RFN (Hamburg, Zagtebie Ruhry, Bonn, Frankfurt
nad Menem i Monachium) z Berlinem Zachodnim. Po zjednocze-
niu sieé historycznych pozostata.

Przez caty okres powojenny na skraju debaty publicznej poja-
wiata sie dyskusja o dopuszczeniu konkurencji ze strony daleko-
bieznych autobuséw w ruchu krajowym, jednak nie traktowano
autobusow w kategorii realnej alternatywy w stosunku do dobrze
rozbudowanej sieci kolejowej. Dyskusja bardziej dotyczyta swobo-
dy dziatalnoSci gospodarczej. Opinia publiczna mogta zobaczyé
realne mozliwo$ci transportu autobusowego wiosng 2010 r. na
podstawie doniesien z Francji, kiedy uziemiajgca transport lot-
niczy erupcja wulkanu Eyjafjallajokull zbiegta sie ze strajkiem
kolejarzy SNCF. Pochopnie organizowany transport autobusowy
pokazat wowczas swoje mozliwosci, a zwtaszcza elastycznosé
przewozow i niezalezno$é od lobby zwiazkowego. Nagtosnieniu
francuskiego przyktadu pomagaty odbywajgce sie w 2010 r.
strajki niemieckich maszynistow, organizowane przez Zwigzek
Zawodowy Niemieckich Maszynistow (Gewerkschaft Deutscher
Lokomotivfihrer). Niemniej nie te argumenty byly decydujace dla
zZmiany prawa.

Na rynku kolejowym Deutsche Bahn sprawowata realny mono-
pol. Konkurenci obstugiwali tylko kilka, gtownie mniej istotnych,
tras. Znikome znaczenie autobusow dalekobieznych miato tez
odzwierciedlenie w planowaniu systemoéw transportowych miast.
Dworce autobusowe, za wyjatkiem najwiekszych miast, byty de-
dykowane komunikacji regionalnej. Liberalizacja segmentu dtu-
godystansowych przewozow autokarowych z poczatkiem 2013 r.
byta wiec wyzwaniem, na ktdre musiata sie przygotowac kolej,
a takze lokalne samorzady. Pod wzgledem naukowym szczegol-
nie interesujgca jest dynamika przemian zachodzgcych na rynku
przewozow autobusowych. W ciggu 2,5 roku rynek konkurencyjny
stat sie faktycznym monopolem FlixBus.

Metodyka badan

W zwigzku z faktem, iz zliberalizowany rynek dalekobieznych prze-
wozow autokarowych w Niemczech funkcjonuje tylko pét dekady,
literatura przedmiotu skupia sie giéwnie na opisie uwarunkowan
politycznych czy prawnych [por. 4, 7], analizach dynamiki rynku
oraz wptywu na konkurencje miedzygateziowg [por. 1, 2, 9, 18]
oraz prognozowaniu przysztego rozwoju [por. 5, 10]. Obserwacje
rynku prowadzone sg przez 3 zasadnicze grupy podmiotow: or-
ganizacje branzowe, wyspecjalizowane podmioty doradcze oraz
przedsiebiorcow dziatajgcych na rynku, przy czym jedynie pod-
mioty poSredniczace w sprzedazy biletdw sg sktonne udostep-
niac czes¢ statystyk.

Gtownymi organizacjami branzowymi zaangazowanymi, kt6-
rych dane wykorzystywano przy niniejszej publikacji, sg: Fede-
ralny Zwigzek Niemieckich Przedsiebiorstw Autobusowych (Bun-
desverband Deutscher Omnibusunternehmer) oraz Zwigzek
Niemieckich Przedsiebiorstw Transportowych (Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmen). Nalezy nadmienié, iz od 2013 r.
co roku analizy rynkowe na rzecz ministerstwa infrastruktury spo-
rzadza Federalny Urzad Transportu Towarowego (Bundesamt fur
Guterverkehr), bedacy de facto inspekcjg transportu drogowego.

Wsrod jednostek badawczych prym w analizach rynku dale-
kobieznych potgczen autobusowych wiodg 2 prywatne jednostki
- Instytut Badan Zdrowotnych i Spotecznych (IGES - Institut fiir
Gesundheits- und Sozialforschung), inicjatywa Simplex Mobility
- oraz 2 publiczne: Niemieckie Centrum dla Lotnictwa i Astro-
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nautyki (Deutsche Zentrum flr Luft- und Raumfahrt) i Centrum
Badan nad Europejska Gospodarka (Zentrums flir Europaische
Wirtschaftsforschung).

Portale poSredniczace w sprzedazy biletéw lub wyszukiwaniu
potgczen, ktore udostepniaja analizy lub komentarze rynkowe, to
przede wszystkim: CheckMyBus.de, Fernbusse.de, Fernbus24.de,
Fernbus-Bewertung.de, FahrkartenFuchs.de, fernbus-vergleich.biz.
Natomiast portale branzowe to przede wszystkim omnibus.news,
busnetz.de, busundbahn.de.

W przygotowaniu publikacji wykorzystana byta rowniez staty-
styka publiczna prowadzona przez Federalny Urzad Statystycz-
ny w Wiesbaden. Nie oddaje ona jednak catej ztozonoSci rynku
przewozow dalekobieznych, gdyz czeS¢ podmiotow w pierwszym
okresie dziatalno$ci zwolniona jest z czeSci obowigzkdw w za-
kresie raportowania. W efekcie liczby odnosnie do podrdzy au-
tokarowych publikowane przez urzad sg znaczaco mniejsze niz
statystyki udostepniane przez podmioty dziatajgce na rynku.

Niniejsza publikacja powstata, bazujac na literaturze przed-
miotu, dokumentach Zrodtowych oraz na podstawie udostepnia-
nych danych. Wskazéwkami dla analiz byly tez artykuty ukazujace
sie na tamach prasy codziennej lub branzowej, a takze oficjalne
komunikaty prasowe. Bardzo cenne byty rdwniez osobiste spo-
tkania Autora z przedstawicielami graczy rynkowych oraz orga-
néw publicznych zajmujgcych sie transportem. Miaty one miej-
sce gtownie w czasie rozmoéw kuluarowych podczas konferencji
transportowych.

Struktura transportu dtugodystansowego w Niemczech

W transporcie wewnatrz Niemiec dominuje motoryzacja indywidu-
alna. W Swietle statystyki publicznej w 2016 r. az 79,9% catej pra-
cy przewozowej w ruchu pasazerskim wykonywaty samochody. Na
transport publiczny przypadato pozostate 20,1% udziatow (staty-
styka nie uwzglednia ruchu pieszego i rowerowego). Dominujaca
role w transporcie publicznym petnita kolej (7,9% ogbtu pracy
przewozowej). Na transport drogowy, wraz z szynowym trans-
portem miejskim, przypadato 6,8%, a na lotnictwo 0,3%. Udziat
autobuséw dalekobieznych w tgcznej pracy przewozowej w Niem-
czech mozna szacowa¢ wiec na ok. 0,6% (tj. 7,6 mld paskm
z 1208 mld paskm ogotem).

W strukturze publicznego transportu dalekobieznego we-
wnatrz Niemiec liberalizacja rynku autobusowego doprowadzita
do wzrostu udziatéw z nieco ponad 1% w latach poprzedzajacych,
do ponad 9% w latach 2015-2017 (por. tab. 1). Gtéwnym konku-
rentem autobusow pozostaje kolej dalekobiezna. W 2017 r. przy-
padato na nig 77,8%, a na autobusy 9,1%. Autobusy byly rowniez
wyprzedzane przez wewnatrzkrajowy ruch lotniczy (13,1%).

Analiza danych pozwala zauwazyé, iz otwarcie rynku potgczen
dalekobieznych na transport drogowy nie wptyneto negatywnie
na liczbe podréznych. W pierwszym roku liberalizacji liczba po-
drézujacych kolejg spadta 0 0,4 min, czyli o0 0,3%. Rok pozniej
od kolei odeszto 1,9 min pasazeréw (1,5%), aby w 2015 r. odro-
bi¢ strate, przyczyniajac sie do dynamicznego wzrostu w 2016
2017 r.

Jedna z hipotez przed liberalizacjg rynku byto zatozenie, iz
Deutsche Bahn odpowie stworzeniem taniej oferty na bazie wol-
niejszych pociggow klasy InterCity lub EuroCity. W rzeczywistoSci
postawiono na wypromowanie najszybszych i najbardziej luksu-
sowych pociagow ICE, przez co ich udziat w ofercie Deutsche
Bahn zwiekszyt sie do 61,0% w 2017 r. (z 58,3% w ostatnim
roku przed liberalizacja). Dane potwierdzity wiec, iz argumenty
ustawodawcy, aby chroni¢ kolej, ograniczajac konkurencje auto-
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Tah. 1. Liczba pasazeréw dalekobieznego transportu pasazerskiego w Niemczech [w min 0sob]

2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017

Koleje duzych predkosci ICE 637 | 668 695| 705| 747| 732| 778| 761 | 766 | 788 | 780 | 795 | 834 | 867
Pociagi IC, EC 533 | 543 | 545 | 521 | 530 | 543 | 522 | 531 | 500 | 479 | 474 | 492 | 522 | 532
Pozostate koleje dalekobiezne (m.in. CNL) grupy DB| 6,5 6,8 59 58 5,4 50 48 51 47 42 3,6 32 34 23
Autobusy dalekobiezne 82| 63| 27| 28| 28| 27| 28| 28| 30| 82| 159 | 238| 253| 254
— w tym ruch krajowy 66| 50| 17| 18| 17| 17| 19 19| 21 66| 119 160| 166 | 166
- wtym ruch miedzynarodowy 1,6 1,3 1,0 1,0 1,1 1,0 09 09 09 1,6 40 7.8 8,7 88
Samoloty - ruch lotniczy wewnatrz Niemiec 218 | 24| 28| 243 | 248 | 248 | 245 | 244 | 235| 226 | 227 | 231| 237 | 240
Suma 1519 | 1553 | 1544 | 1545 | 159,6 | 159,0 | 1612 | 160,6 | 1569 | 160,1 | 163,6 | 171,0 | 1793 | 1828

Zrddto: oprac. wiasne na podst. danych Federalnego Urzedu Statystycznego oraz Deutsche Bahn.

busowa, byty btedne. Co wiecej, rozwoj potaczen autobusowych
wpltynat pozytywnie na caty rynek dalekobieznego transportu pu-
blicznego, walnie zwiekszajac liczbe podrdznych (o 16,5% w la-
tach 2012-2017).

Niemiecki rynek dalekobieznych przewozow autobusowych na
tle Europy
Van de Velde [por. 19] podzielit rynek dalekobieznych potgczen
autobusowych na 4 zasadnicze kategorie (por. tab. 2). 2 pierw-
sze kategorie cechuja sie tym, iz inicjatywa na rzecz tworzenia
nowych potaczen wychodzi od administracji publicznej i jest
regulowana bezposrednio przez sektor publiczny (powierzenie
bezpoSrednie ustug lub przetarg na Swiadczenie ustug), jak miato
to miejsce we Francji, albo jest regulowane przez system konce-
sji (np. Hiszpania). W drugiej grupie panstw znalazly sie kraje,
w ktorych inicjatywa w zakresie tworzenia nowej oferty wychodzi
ze strony rynku, przy czym potencjalny przewoznik moze dziata¢
na rynku silnie regulowanym lub praktycznie zderegulowanym.
Van de Velde nadmienia, iz rynki zderegulowane posiadaja
rozng dynamike. O ile w Wielkiej Brytanii konkurencja jest bardzo
duza, o tyle we Wtoszech mozna méwié o rynku powoli wscho-
dzacym. Wynika to z szeregu uwarunkowan. W Wielkiej Brytanii
stymulatorem transportu autobusowego sga wysokie ceny bile-
tow kolejowych i rozbudowana sie¢ drog szybkiego ruchu. We
Wtoszech najistotniejszym czynnikami sg specyficzny uktad geo-
graficzny panstwa, ktory powoduje znaczaca przewage konku-
rencyjng transportu kolejowego i lotniczego, a takze dobrze roz-
budowana infrastruktura kolei duzych predkoSci na najbardziej
popularnych trasach. Dynamika rozwoju rynkow przewozow au-
tobusowych jest o tyle istotna, ze czesto zagrozenie pozycji kolei
powoduje dziatania politykdw na rzecz ograniczenia konkurencji.
Do podobnych wnioskéw odno$nie do dynamiki wtoskiego
rynku dochodza tez Grimaldi et al. [7], zaznaczajac jednak, iz
proces liberalizacji nastepowat powoli w latach 2007-2013 i nie
byto takiego impulsu rozwojowego jak w Niemczech, w ktorych
otwarcie rynku nastapito gwattownie.

Rynek przewozdw autokarowych w Niemczech sprzed 2013 r.
zostat zaliczony do grupy trzeciej, w ktérej inicjatywa wychodzita
z rynku, napotykajac jednak silne regulacje. Obecny rynek nale-
zatoby, przyjmujgc metodyke van de Velde, zaliczy¢ do czwartej
grupy: inicjatywa przewoznikow nienapotykajgca istotnych re-
gulacji. W Swietle tej publikacji nalezatoby przyjaé, iz dynamika
niemieckiego rynku autobusowego jest silna, zblizona do sytuacji
z Wielkiej Brytanii.

Historia rozwoju dalekobieznych potaczen autobusowych
w Niemczech
Poczatki dalekobieznej komunikacji autobusowej w Niemczech
datuje sie na pierwsza dekade XX w.; zwigzane sg one przede
wszystkim z zapewnieniem dojazdéw z wiekszych miast w cie-
kawsze przyrodniczo i turystycznie obszary, do ktorych nie docie-
rata kolej. W Swietle dzisiejszych kryteriéw bytyby to potaczenia
aglomeracyjne i regionalne. Dopiero rozw6j techniki zaczat sprzy-
jac tworzeniu pierwszych potgczen miedzymiastowych na przeto-
mie drugiej i trzeciej dekady. Przewoznikami dalekobieznymi byty
przede wszystkim liczne podmioty prywatne, w transporcie regio-
nalnym dominowata poczta z markg autobuséw ,Kraftpost”, roz-
wijana od 1904 r., zapewniajacych rowniez dostarczanie i odbi6r
przesytek pocztowych. Na poczatku lat 30. XX w. sie¢ wszystkich
potaczen autobusowych w Republice Weimarskiej byta ok. 2,5
razy dtuzsza niz kolejowych. Wowczas pierwszy raz transport au-
tobusowy zaczat by¢ postrzegany jako konkurencja dla kolei i po-
jawity sie proby administracyjnego uregulowania sektora [12].
Pierwsze ograniczenia w rozwoju dalekobieznych potgczen
autobusowych wprowadzone zostaty w Trzeciej Rzeszy, w mo-
mencie, gdy ta forma transportu powoli zaczynata zyskiwaé na
znaczeniu. 4 grudnia 1934 r. przyjeto ustawe o przewozie 0séb
w transporcie ladowym (Gesetz tiber die Beférderung von Perso-
nen zu Lande), obowiazujaca od 1 kwietnia 1935 r. Zakazywata
ona wydawania pozwolef na funkcjonowanie linii autobusowych
w sytuacji, gdy proponowane potaczenie mogtoby przejac pasa-
zerow istniejgcej linii autobusowej lub kolei. Dopuszczata ona

Tah. 2. Modele funkcjonowania rynku dalekobieznych przewozow autobusowych w UEw 2009 .
Inicjatywa ze strony administracji publicznej Inicjatywa ze strony rynku
Sektor publiczny System koncesji Regulowany Zderegulowany

dalekobieznych, brak daleko- w przetargach przewozni- na udziat w rynku,

regionalne i lokalne monopolu kolei

% Francja (do 20151.): mono- | Hiszpania: koncesjena | Niemcy (do 2012 r.): teore-|x Wielka Brytania: peina liberalizacja
pol SNCF w potaczeniach wylacznos¢ dla wybranych|  tycznie przepisy zezwalaly|* Polska: petna liberalizacja, cho¢ dos¢ duzy udziat majg publiczne pod-

bieznych autobusow, przetargi|  kow, zardwno na poziomie|  zadanie bylo prawie niemoz-| * S2wecja: liberalizacja  ochrona rynku przewozw wewnatrz zwiazkow
na przewozy autokarowe lokalnym jak i regionalnym | liwe ze wzgledu na ochrone

jednakze|  mioty (d. PKS)

komunikacyjnych

* Norwegia: wolny rynek z ograniczong ingerencja organizatoréw trans-
portu regionalnego, bez ochrony kolei

* Wiochy: liberalizacja, ale ciagle w poczatkowej fazie

Zrddto: oprac. wiasne na podst. van de Velde 2009, s. 279.
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przydzielenie pozwoleh w sytuacji, gdyby linia autobusowa przy-
czynita sie do znaczacej poprawy warunkow przemieszczania sie
(np. poprzez znaczace skrocenie czasu). Przepisy w tym zakresie
obowigzywaty rowniez po Il wojnie Swiatowej. Wprawdzie w dniu
21 marca 1961 r. zostata przyjeta nowa ustawa o przewozie
0s0b (Personenbeférderungsgesetz), ale postanowienia ustawy
z 1934 r. co do zasady zostaty utrzymane.

Zaréwno przed |l wojng Swiatowa, jak i po niej, intencja prawo-
dawcow byta przede wszystkim ochrona kolei. W latach 30. XX w.
byt to tez argument za wigkszym zaangazowaniem Niemieckich
Kolei Rzeszy (Deutsche Reichsbahn) w projekt budowy autostrad
- miat gwarantowac, ze sie¢ drogowa nie bedzie sprzyja¢ powsta-
waniu konkurencyjnego Srodka transportu publicznego wobec
kolei. Dyrektor generalny kolei Julius Dorpmdiller byt rownocze-
$nie prezesem zarzadu spotki-corki kolei - Autostrad Rzeszy
(Reichsautobahnen). Paradoksalnie nowe prawo przyjeto rok po
tym, jak narodowosocjalistyczny rzad, chcac zwiekszyé propa-
gandowy efekt nowo otwieranych autostrad, nakazat Deutsche
Reichshahn uruchamianie szybkich, miedzymiastowych potaczen
autobusowych, np. Frankfurt nad Menem-Mannheim [8].

Po Il wojnie Swiatowej dalekobiezny transport autobusowy na
terenach Niemiec wystepowat wtaSciwie w potaczeniach Berlina
Zachodniego z RFN. Ustanowione byty 4 zasadnicze korytarze -
w strone Hamburga, w strone Hanoweru i Zagtebia Ruhry, w stro-
ne Frankfurtu nad Menem i w strone Norymbergii i Monachium.
Na tych trasach funkcjonowaty dalekobiezne autobusy urucha-
miane gtownie przez Niemiecka Kolej Federalna (Deutsche Bun-
desbahn), Niemiecka Poczte Federalng (Deutsche Bundespost)
i spotke Deutsche Touring. Stanowity one wazny element trans-
portu publicznego (nie tylko uzupetniajacy oferte kolei), gdyz
zachodnioberlinskie lotniska byly niedostepne dla Lufthansy,
a tylko dla narodowych przewoznikéw 3 okupujgcych mocarstw.
Ponadto w RFN funkcjonowaty potaczenia dalekobiezne obstugi-
wane przez Deutsche Touring w ramach sieci Eurolines.

W Niemieckiej Republice Demokratycznej autobusy zapewnia-
ty transport regionalny, tylko w znikomym stopniu majac charak-
ter oferty dalekobieznej. Wynikato to z zatozen organizacji gospo-
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darki centralnie planowanej. Potaczenia dalekobiezne
obstugiwane byty przez kolej.

Zjednoczenie Niemiec w 1990 r. byto de iure przy-
stapieniem NRD oraz Berlina Zachodniego do RFN
i 0znaczato przyjecie zachodnioniemieckich przepi-
sow, w tym dotyczacych regulacji rynku dalekobiez-
nych linii autobusowych. Dotychczasowa siatka po-
taczen z Berlinem nie byta jednak kwestionowana.
W obliczu rozwoju oferty kolejowe;j i lotniczej oraz
swobody przemieszczania sie samochodem jej zna-
czenie i popularno$é spadty.

Droga do liberalizacji przepisow

Pierwszy spor prawny o liberalizacje rynku przewo-
z0w dalekobieznych wytoczyta spétka Deutsche To-
uring w 2005 r. Przewoznik dotychczas dziatat na
rynku przewozow miedzynarodowych (od 1989 r.
w ramach zrzeszenia Eurolines). Gtownym udziatow-
cem spotki do 2005 r. byta spdtka zalezna Deutsche
Bahn - DB Fernverkehr. Udziaty zostaty zbyte na
rzecz konsorcjum hiszpanskich przewoznikéw auto-
busowych. Umozliwito to podjecie batalii prawnej, aby
moc wykorzystaé doSwiadczenie zdobyte na rynkach
miedzynarodowych w przewozach krajowych. Spétka w 2005 r.
wprowadzita potaczenia autobusowe miedzy Frankfurtem nad
Menem a Kolonig i Dortmund. Dawny wigkszoSciowy wiasciciel
natychmiast wystapit z pozwem. Spor sgdowy trwat pdt dekady.

Zgode na wykonywanie ustug przewozowych wydaty wtadze
kraju zwigzkowego Hesji, argumentujac, iz planowana przez
przewoznika oferta jest ,znaczaca poprawg oferty przewozowej”,
gdyz jest tansza niz oferta kolei, nawet przy uwzglednieniu kart
rabatowych (BahnCard). Decyzja stanowita wazng interpretacje
ustawy o przewozie 0s6b (Personenbeférderungsgesetz, PBefG).
Atrakcyjna cena biletow autobusowych, zdaniem wiadz Hesji, sta-
nowita ,znaczacq poprawe” w poréwnaniu do oferty kolei, ktorg
wymieniat ustawodawca, dopuszczajac w drodze wyjgtku two-
rzenie dalekobieznych linii autobusowych. Wezesniejsze decyzje
administracji publicznej wykluczaty argument cenowy jako czyn-
nik poprawy, stad ta interpretacja stata sie podstawg wniosku
Deutsche Bahn do zaskarzenia decyzji administracyjnej.

Batalie ostatecznie rozstrzygnat w czerwcu 2010 r. Federalny
Sad Administracyjny. W sentencji wyroku stwierdzit, iz prywatni
przewoznicy autobusowi beda mogli oferowac potaczenia dale-
kobiezne, jesli sa w stanie zaoferowaé ,stawki znaczaco nizsze
niz Deutsche Bahn”. Wyrok przetozyt sie na wzrost zaintereso-
wania rynkiem przewozow dalekobieznych, gdyz otwierat dostep
przewoznikom autobusowym do najbardziej lukratywnych tras.
Byt tez impulsem dla szerokiej dyskusji publicznej o liberalizacji
rynku [por. 4].

Na ,znaczacg poprawe oferty przewozowej” powotywat sie tez
dziatajgcy gtownie w Srodkowych Niemczech AutobahnExpress.
Przewoznik uzyskat koncesje na 3 linie (Poczdam-Targi w Lip-
sku, Lotnisko w Dreznie-Lotnisko Lipsk/Halle, Getynga-Halle).
Niebieskie autobusy, ktorych barwa nawigzywata do znaku au-
tostrady, kursowaty jednak tylko niespetna 4 lata, nie uzyskujac
rentownosci.

Ciekawszy sposdb wejScia na rynek podjeta, zatozona przez
grupe studentéw w 2009 r., spdtka Yourbus GmbH, funkcjonu-
jgca obecnie jako DeinBus.DE. Na koniec 2009 r. uruchomita
ona pierwszy autobus dalekobiezny, kursujacy nie jako potgcze-
nie regularne, ale jako swoisty rodzaj carpoolingu. Pasazerowie
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de iure nie kupowali biletdw, ale umawiali sie przez Internet na
wspblng podroz, dzielac sie kosztami. Warunkiem koniecznym
byto znalezienie minimum 30 chetnych.

Deutsche Bahn wystgpita z pozwem przeciwko DeinBus.DE,
ze nielegalnie dazy do oferowania ustug regularych, proponujgc
zbieranie sie w okreSlone dni i godziny odjazdu na okreslonych
trasach. Wyrok Sad Kraju Zwigzkowego Hesji byt dla Deutsche
Bahn niekorzystny, a pozew w 2011 r. ze wzgledow formalnych
zostat oddalony. Duzo gorsze dla kolei konsekwencje miat wy-
dzwiek spoteczny i polityczny procesu. W celu sfinansowania
kosztéw procesu sgdowego DeinBus.DE rozpoczat kampanie
zbierania funduszy. Réwnoczesnie przygotowat petycje przeciwko
monopolowi Deutsche Bahn w zakresie potaczen dtugodystan-
sowych i bardzo szybko uzyskat ponad 7 500 podpisdéw. Co wie-
cej, postulat ten poparli tez liczni politycy. W efekcie rozpoczeta
przez sprawe sporu z Deutsche Touring debata o liberalizacji
rynku znalazta w sporze z DeinBus.DE zakoAczenie polityczne,
prowadzace do zmian legislacyjnych, ktore parlament uchwalit
w2012

Uwarunkowania prawne po liberalizacji rynku

Liberalizacja weszta w zycie wraz z poczagtkiem 2013 r. Najwaz-
niejszg zmiang PBefG sg nowa definicja dalekobieznych pota-
czeh autobusowych i wynikajgce z niej ograniczenia odno$nie
do bliskoSci przystankdw. Znowelizowana ustawa definiuje auto-
busowy dalekobiezny ruchu pasazerski jako przemieszczanie sie
przy wykorzystaniu pojazddow samochodowych, ktore nie naleza
do Srodkow lokalnego transportu publicznego ani do specjalnych
ustug regularnych (np. autobusy szkolne, autobusy pracownicze).
Ruch dalekobiezny musi odbywac sie w sposdb regularny.

Podkreslono, iz lokalny i regionalny transport zbiorowy stuzy¢
ma zaspokojeniu potrzeb oséb za pomocg potaczen tramwa-
jowych, trolejbusowych i autobuséw linowych, ktore sa przede
wszystkim dedykowane do potgczen miejskich, podmiejskich i re-
gionalnych. W zwigzku z tym autobusy dalekobiezne nie moga
mie¢ mniejszych odlegtosci pomiedzy 2 przystankami niz 50 km,
a gdy czas przejazdu koleja pomiedzy tymi miastami jest krot-
szy niz 1 godzine. Nowe prawo jednak dopuszcza odstepstwa
od tej zasady: gdy oferta kolei regionalnych jest niewystarczaja-
ca lub gdy oferta dalekobiezna nie wptynie znaczaco negatyw-
nie na funkcjonowanie lokalnego lub regionalnego transportu
publicznego.

W konsekwencji niemieckie przepisy doprowadzity do petne;j
liberalizacji rynku, jedynie czeSciowo chronigc rynek regionalne-
go transportu publicznego. Ze wzgledu na zasieg zwigzkow tary-
fowych oraz dziatania organizatoréw regionalnego publicznego
transportu zbiorowego [por. 3, 15] kryterium 50 km nie wyklucza
w praktyce czeSciowego uczestnictwa autobuséw dalekobieznych
w rynkach przewozéw regionalnych.

Towarzyszace uwarunkowania prawne

Nalezy podkreslié, ze rozwojowi komunikacji autobusowe;j
w Niemczech sprzyjajg przepisy odnosnie do myta za korzysta-
nie z drég krajowych i autostrad. W odréznieniu do samocho-
déw ciezarowych o masie powyzej 12 t, od autobusoéw nie sg
pobierane optaty. Po czeSci wynika to z faktu, iz myto zostato
wprowadzone z poczatkiem 2005 r., kiedy transport autobusowy
nie byt postrzegany jako konkurencja dla kolei. Cho¢ w debacie
politycznej nie jest podnoszone wprowadzenie myta dla autobu-
sow (ma to mie¢ miejsce jedynie w ramach kompleksowych roz-
wigzanh odpfatno$ci za korzystanie z drog, obejmujgcych rowniez

samochody osobowe), zrzeszenia przewoznikow autobusowych
podkreslaja nierdowne uwarunkowania optat w dostepie do tras
kolei i autobusow. Mitusch i Gipp [14] dowodzg, ze kolej pokry-
wa 25% kosztow dostepu do trasy, a autobusy dalekobiezne az
130% kosztow korzystania z drég. Dzieje sie to poprzez podatki
w paliwie. Ponadto sektor autobusowy poprzez podatek od ole-
jow mineralnych wspiera finansowanie kolei regionalnej.

Wazna dla sektora przewozéw autobusowych byta rowniez
uchwalona w 2016 r. zmiana ustawy o homologacji pojazdéw
(StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung, StVZ0), zwiekszajaca
dopuszczalng mase catkowitg autobuséw dwuosiowych z 18,0 t
do 19,5 t. Zdaniem branzy otworzyto to mozliwo$¢ zastosowania
bardziej efektywnych ekonomicznie autobusow.

Uwarunkowania polityczne rynku autobusowego w Niemczech
Omawiajac prawne uwarunkowania liberalizacji i funkcjonowa-
nia, konieczne jest przyblizenie tta politycznego, ktére walnie
przektada sie na legislacje. Kluczowym dokumentem w RFN
regulujgcym dziatania wiekszo$ci parlamentarnej i wytanianych
przez nig rzadoéw jest umowa koalicyjna. Nie jest ona wprawdzie
aktem prawa, jednak tradycja sporzadzania umoéw siega 1961 .
Zawieraja one nie tylko $rednio- i dtugookresowe zasady funk-
cjonowania koalicji, ale przede wszystkim zatozenia programu
rzadu.

Tematyka liberalizacji rynku dalekobieznych przewozow auto-
busowych pojawita sie w umowie koalicyjnej z dnia 26 pazdzier-
nika 2009 r. (pt. Wzrost. Edukacja. Sp6jnosé) miedzy partiami
chadeckimi (CDU/CSU) a partig liberalng (FDP), ktorej szczegdl-
nie zalezato na deregulacji gospodarki. Koalicjanci uznali lokalny
i regionalny transport publiczny jako nieodzowny element ustug
uzytecznosci publicznej. W celu stworzenia wiarygodnych warun-
kow funkcjonowania i rozwoju przyjeto podjecie natychmiasto-
wych dziatan na rzecz zmian przepiséw regulujgcych transport
pasazerski, dostosowujgc je rowniez do europejskich ram praw-
nych. W sformutowanej wizji systemu transportu publicznego
szczegblny nacisk potozono na rozwdj przedsiebiorczosci i kon-
kurencyjnosci, zapewniajac pierwszenstwo transportu komercyj-
nego, a interwencje publiczng przewidujac dopiero w sytuacji,
gdy rynek nie funkcjonuje. Koalicjanci zadeklarowali otwarcie
branzy dla matych i Srednich przedsiebiorstw, w szczegdlnosci
w branzy autobusowej i autokarowej. Sygnatariusze umowy ko-
alicyjnej podkreslili koniecznoS¢ osiagniecia wiekszej przejrzy-
stosci w finansowaniu transportu publicznego, w szczegblnosci
regionalnego transportu kolejowego. Na koniec wprost zade-
klarowano konieczno$¢ zmiany PBefG celem liberalizacji rynku
dalekobieznych przewozoéw autobusowych. Umowa miedzy CDU/
CSU a FDP ponadto postanawiata ustanowienie niezaleznego,
kompleksowego organu arbitrazowego dla organizatoréw trans-
portu publicznego (autobusowego, kolejowego, lotniczego i dla
zeglugi), ktory miatby umocowanie w przepisach prawa.

Podczas kolejnej kadencji parlamentu partie chadeckie za-
warty umowe z socjaldemokratami (SPD). Umowa koalicyjna z 27
listopada 2013 r. (pt. Rozwijanie przysztosci Niemiec) zupetnie
inaczej definiowata zagadnienie rynku dalekobieznych potaczen
autobusowych. Koalicjanci zwrdcili szczegding uwage na rozwoj
rynku autobusow dalekobieznych w zakresie wptywu na transport
kolejowy, przestrzeganie norm pracy i standardéw socjalnych
oraz zasad bezpieczefistwa. Z pomocg inspekcji transportu dro-
gowego (Bundesamtes flir Glterverkehr) obiecano zapewnienie
odpowiednigj liczby kontroli, a przy wspdtpracy z krajami zwigzko-
wymi obiecano prace nad jednolitg praktykg zatwierdzania tras
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dalekobieznych. Ostatnig deklaracja byta obietnica stworzenia
podrecznika dotyczacego dostepnosci 0séb niepetnosprawnych
do transportu publicznego.

Odnowiona w 2018 r. koalicja chadecji i socjaldemokracji (do-
kument z dnia 7 lutego 2018 r. pt. Nowy przetom dla Europy.
Nowa dynamika dla Niemiec. Nowa spdjno$¢ dla naszego kraju)
zupetnie pomija kwestie rynku dalekobieznych przewozoéw au-
tobusowych, skupiajgc sie jedynie na zagadnieniu ograniczania
emisji zanieczyszczen z pojazdéw wykorzystywanych gospodar-
czo, w tym autobuséw, a takze na rozwoju elektromobilnosci.

Analiza uméw koalicyjnych pozwala stwierdzié, iz po pierw-
szych 5 latach od liberalizacji rynku transport autobusowy prze-
stat budzi¢ kontrowersje, stajgc sie trwatym elementem pejzazu
transportowego Niemiec.

Aktorzy na rynku dalekobieznych potaczen autobusowych
Liberalizacja rynku dalekobieznych potaczen autokarowych otwo-
rzyta szanse dla bardzo wielu podmiotow. Bardzo wiele przedsie-
biorstw probowato swoich sit, jednak na rynku pozostali nieliczni.
Zestawienie najwiekszych graczy w latach 2012-2017 prezen-
tuje tab. 2.

Zasadniczo najwieksze szanse na zdominowanie rynku miat
koncern Deutsche Bahn, ktory jeszcze przed liberalizacjg obstu-
giwat najwiekszy fragment rynku autobusowego. Dziato sie to
za sprawg 2 duzych przedsiebiorstw Bayern Express & P. Kihn
Berlin (BEX) i Berlin Linien Bus (BLB). Pierwsza spotka byta w ca-
toSci wiasnoscia panstwowych kolei, za poSrednictwem dywizji
kolei dalekobieznych (DB Fernferkehr), druga w 65%. Do tego na

rynku istniaty spétki autobusowe podporzadkowane dywizji kolei
regionalnych (DB Regio), np. Autokraft z Kilonii, ktore réwniez
Swiadczyty ustugi na trasach dalekobieznych, taczac macierzysty
region z wybranymi najwiekszymi miastami. CzeS¢ autokaréw po-
wyzszych spotek, jak i spotek zewnetrznych (np. Student Agency),
funkcjonowato pod markg IC Bus. Co wiecej, sprzedaz biletdw na
potaczenia IC Bus odbywata sie poprzez kolejowe kanaty sprze-
dazy: kasy, automaty biletowe, strone bahn.de, umozliwiajac
zakup w atrakcyjnej, globalnej cenie intermodalnej oferty kole-
jowo-autobusowej. Koncern podjat jednak decyzje, aby na rynku,
w ramach dywizji kolei dalekobieznych, pozostawi¢ tylko marke
IC Bus, dopuszczajac istnienie autobuséw dalekobieznych naj-
silniejszych marek, dywizji kolei regionalnych, np. UBB Fernbus.

Druga grupe stanowity prywatne inicjatywy, ktore jeszcze
przed liberalizacjg szukaty nisz rynkowych. Byty to m.in. Auto-
bahnExpress, DeinBus.DE czy Sprint-Bus. Mimo duzej rozpozna-
walnosci marek, ktore stanowity symbol walki o rynek, ta grupa
przedsiebiorcow - za wyjatkiem DeinBus.DE - nie utrzymata sie
na runku.

Trzecig grupg byt udziat zagranicznych koncernéw specjalizu-
jacych sie w branzy. Jako pierwszy sit na zliberalizowanym rynku
sprobowat brytyjski koncern National Express, ktory w Niem-
czech Swiadczy ustugi transportu lokalnego i regionalnego, za-
rowno autobusowe, jak i kolejowe. Autobusy pod markg City2City
funkcjonowaty na rynku tylko 1,5 roku. Przez podobny okres
na rynku niemieckim utrzymata sie globalna marka megabus.
com, nalezacaca do Stagecoach Group. Mniej szczeScia miaty
panstwowe koleje austriackie OBB, ktorych marka Hello dzia-

Tab. 3. Najbardziej popularme marki na rynku dalekobieznych potaczen autobusowych w Niemczech w latach 2012-2017

Marka Operator lub gtéwni udziatowcy Okres dziatalnosci
ADAC Postbus Deutsche PostAG i ADAC po 50%, od listopada 2014 wylacznie poczta pazdziemik 2013-listopad 2016
(nastepnie Postbus) '
ALDI Reisen :Jrgg/ﬁ(res Reisen GmbH (przedsiebiorstwo rodzinne), ALDI udostepniato kanaly sprzedazy Kiecien 2013-luty 2014
AutoBahnExpress Osoby fizyczne (Constantin Pitzen) wrzesien 2009-marzec 2012

Bayern Express

&P, Kilhn Berlin (BEX) | DB FeMVerkerAG

od 1937, wznowienie w 1947, autobusy dalekobiezne
do korica 2016 .

Berlin Linien Bus (BLB) przez Bayern Express & P. Kiihn Berlin (DB Fermnverkehr AG)

Bayern Express & P. Kihn Berlin (65%) i Haru Reisen (35%) do 2015 r., pozniej przejecie

od 1947-pazdziernik 2016

City2City National Express Germany GmbH

kwiecien 2013-pazdziernik 2014

DeinBus.DE $ciowe, od grudnia 2014 r. z nowym inwestorem

DeinBus.DE GmbH (start-up osob fizycznych), w listopadzie 2014 r. postepowanie upadio-

od listopada 2009 (jako carpooling), od liberalizacji,
jako przewoznik autobusowy

Eurolines Germany

Deutsche Touring GmbH (konsorcjum hiszpanskich i portugalskich przedsigbiorstw autobu-
sowych oraz Europaische Reiseversicherung AG), marzec 2017 r. postepowanie upadto-
Sciowe, od sierpnia 2017 r. z inwestorem CROATIA BUS d.0.0. (Globtour Medugorje Group)

od stycznia 2011 (pierwsza préba w 2005 spowodowata
spor prawny trwajacy do 2010)

FlixMobility GmbH (osoby fizyczne - trzech zatozycieli 33%, fundusz General Atlantic— 33%,

FlixBus Holtzbrinck Ventures — 10%, Daimler Mobility Services - 5%, i in., w tym UnternehmerTUM od lutego 2013

HELLO (OBB-Personenverkehr AG (90%) i OBB-Postbus GmbH (10 %) czerwiec 2016-maj 2017

IC Bus DB Fernverkehr AG od grudnia 2009

Innliner Osoby fizyczne (Thomas Stemmler) wrzesien 2014-maj 2015

Megabus.com Stagecoach Group od grudnia 2014

MeinFermBus MFB MeinFernbus (osoby fizyczne - zalozyciele, inwestorzy finansowi) kwiecien 2012-marzec 2016 r. (do fuzji z FlixBusem)

OneBus.de CS Reisen GmbH (osoby fizyczne) grudzien 2013-sierpien 2016

Sprint-Bus Omnibusbetrieb Fa. Uwe Kriescher GmbH (przedsiebiorstwo rodzinne) 2006-2007: wee.kendow.e pqlaczgnia, zabiokowane
przez pozew DB; wznowienie: maj 2012-luty 2015

Student Agency Osoby fizyczne (Radim Jancura) od stycznia 2016

UBB Fernbus Deutsche Bahn AG od lutego 2014

Zrddho: oprac. wiasne na podst. rejestrow przedsiebiorcow i informacji prasowych.
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tata przez rok, przy czym juz po pét roku dziatalnosci ' _sgﬂ;m'uuTluwgma'h? -
podjeto decyzje o zbyciu przedsiebiorstwa. Helld, jak | OncBus.de o
i megabus.com, zostaty nabyte przez FlixBusa. Na ryn- [inciiae |
ku zostat tylko czeski przewoznik Student Agency, ktory [e—__ 'ﬂ— T
pod wtasng marka Swiadczy ustugi gldwnie na trasach s ST ] e T e | es | Sy
taczacych najwieksze miasta Niemiec z Czechami. Do i i e e e S > |
tej grupy nalezy zaliczy¢ réwniez spotke Deutsche To- ':-.,--,Z,f'!-"‘""‘-" — @ @@ =
uring, Swiadczaca ustugi potaczen migdzynarodowych | sayer Express & p. ki Bestin (82X)
pod ma’rk.a 'Eurolipes. Spotka qalgzaca d‘o konsorcjgm ‘L“:::mmu]m; i [ ] ] T J
przewoznikow z Potwyspu Iberyjskiego probowata wejS¢  wawsin | | i i
na wewnatrzniemiecki rynek juz w 2005 r.; udato sie BRI
to jednak dopiero na 2 lata przed liberalizacjg. Spot- | Student Agency =
ka w 2017 r. przezyta kryzys i musiata znalez¢ nowego 2
inwestora, rowniez branzowego - boSniacki koncern £ ADAE Pestb
Globtour Medugorije. _f

Czwarta, najliczniejsza, grupe stanowity lokalne 2
przedsiebiorstwa turystyczne czy przewoznicy miejscy
lub regionalni, ktorzy planowali rozszerzy¢ swe ustugi P——
i obstugiwac kilka linii taczacych region z najbardziej po-
pularnymi celami podrdzy. Za efektywnoScia tych przed- 10| 20 |30 Q] 10 | 20 (30 K@) 10 | 20 (30 §4GH 1o |20 [0 BN 10 | 20 [30 [RQH 10 |20 50 8 10 |20 (30 [5G
siebiorstw przemawialy: istniejace zaplecze techniczne, 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
przeszkolona kadra, jak i lokalnie uznana marka (np.  Rys. 1. Historia rozwoju najwiekszych graczy na rynku dalekobieznych potaczen
Innliner, Fass Reisen czy Schnur-Stracks-Bus). Zasad-  autobusowych

nicza barierg byt problem w uksztattowaniu skojarzenia
z marka i brak nowoczesnego systemu sprzedazy.

FlixBus start-up wywodzacy sie z Uniwersytetu Technicznego
w Monachium swojg oferte zaczat kierowaé wtasnie do czwarte;
grupy przedsiebiorcéw. Oferowat duza liczbe pasazerdw dzieki
swojej wysokiej rozpoznawalnoSci marki, nowoczesnym kanatom
dystrybucji biletow (gtéwnie aplikacja i Internet) i zarzadzania
ceng, a takze narzedziom zarzgdzania flota i informacjg pasazer-
ska. Od przewoznikéw oczekiwat z kolei okreSlonego standardu
ustug oraz unifikacji wizualnej taboru. W barwach start-up zacze-
to jezdzi¢ coraz wiecej przedsiebiorcow. Podobng strategie przy-
jat MeinFernBus. Na rzecz FlixBusa w 2017 r. ustugi Swiadczyto
blisko 150 przedsiebiorcow.

W poczatkowej fazie rozwoju rynku klientéw prébowano zdo-
bywa¢ réwniez za poSrednictwem popularnych sieci dyskontow.
Wspotpraca przybierata rozne formy, od sprzedazy biletéw (Fli-
xBus w Lidlu) po branding autobusoéw (autobusy ALDI Reisen
obstugiwane przez Univers Reisen). Szeroka sie¢ sprzedazy oraz
nawigzanie do historycznej marki, kiedy Deutsche Bundespost
obstugiwata autobusy regionalne pod marka Kraftpost, przySwie-
caty powstaniu spotki ADAC Postbus. Drugim udziatowcem miat
by¢ Niemiecki Ogdlny Zwigzek Motorowy (ADAC), majacy wowczas
ponad 18 min cztonkéw. Automobilklub wnosit, poza szeroka
baza potencjalnych klientow, do ktérych rozsyta swoje biuletyny
czy newslettery, rowniez gwarancje jakosci. Nie wystarczyto to
jednak, aby ADAC Postbus uzyskat i utrzymat satysfakcjonujaca
pozycje rynkowa. Automobilklub wycofat sie ze spdtki po roku; 2
lata poZniej dziatalnoS¢ zostata sprzedana FlixBusowi.

Proces konsolidacji rynku

Jak wspomniano, rynek dalekobieznych potgczen autobusowych
w Niemczech charakteryzuje sie wysoka dynamika, cho¢ po
pierwszym roku po liberalizacji wielu graczy rynkowych, ale takze
przedstawicieli Swiata nauki, stawiato teze, ze - mimo wzrostu
catego rynku - konieczna bedzie koncentracja. Dynamika tego
zjawiska jednak byta zaskakujgca. Z rynku bardzo szybko wypa-
dli przewoZnicy dziatajgcy jeszcze przed liberalizacjg (Autobah-
nExpress, Sprint-Bus). City2City, Aldi-Reisen, InnLiner, OneBus

Zrddho: oprac. wiasne na podst. informacji prasowych.

szybko zakonczyly swoja dziatalnos¢ (por. tab. 3 i rys. 1), mimo
iz kazdy z przewoznikow miat inng strategie rozwoju oraz inne
kanaty dystrybucji, a takze docelowe grupy klientow.

Okresem szczegolnie silnej konsolidacji byty lata 2015-2016.
W styczniu 2015 r. bardzo dynamicznie rozwijajgcy sie start-up
MeinFernBus potaczyt sie z FlixBus, tworzac wspoling sieé po-
tgczen i dziatajac pod firmg MeinFernbus FlixBus, a nastepnie
w 2016 r. udziaty wtasScicieli MeinFernBus zostaty odkupione
przez udziatowcow FlixBus GmbH. Spétka natomiast przyjeta na-
zwe FlixMobility GmbH. Spotka w czerwcu 2016 r. przejeta siatke
potgczen przewoznika Megabus. Przejecie dotyczyto nie tylko linii
dziatajgcych w Niemczech, ale w catej kontynentalnej Europie.
Stagecoach Group stat sie podwykonawca FlixMobility, dziata-
jac pod marka FlixBus. 2 miesigce p6zniej FlixMobility nabyta
Postbus, uzyskujac tym samym ok. 80% udziatow w rynku [6].
Warto$¢ transakcji z Pocztg Niemieckg nie zostata ujawniona.

Przejecie obu konkurentdw wywotato liczne krytyczne komen-
tarze pozostatych graczy rynkowych oraz organizacji konsumenc-
kich. Bundeskartellamt (Federalny Urzad Antymonopolowy) nie
mogt zglosi¢ zastrzezen do tej transakeji. Organ zostat wprawdzie
poinformowany z wyprzedzeniem przez obie spotki o zamiarze
sprzedazy, jednakze nie podlegata ona notyfikacji, gdyz progi ob-
rotu obu spotek nie zostaty osiggniete. Wymaég powiadomienia
wynika z ustawy o zwalczaniu ograniczerh konkurencji (Gesetz
gegen Wettbewerbsbeschrdnkungen). Zgoda jest wymagana, gdy
w wyniku potgczenia 2 firm, wedtug danych za rok poprzedza-
jacy rok, w ktérym transakcja ma nastapic, globalny przychéd
wyniesie ponad 500 min euro i krajowy przychéd co najmniej 1
z podmiotéw wnosi ponad 25 min euro, a drugiego przynajmniej
5 min euro. Cho¢ autobusy MeinFernbus FlixBus miaty przychody
w 2015 r. ponad 100 min euro, to jednak ze wzgledu na mie-
dzynarodowag strukture grupy (posiada oddziaty m.in. we Francji
i Wioszech) nie spetniata ona pierwszego kryterium - globalnych
przychodow. W tym przypadku prawo antymonopolowe Niemiec
okazato sie zawodne. Nie posiada ono instrumentéw ochronnych
dla rynkéw charakteryzujgcych sie mniejszg wartoscia.
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Rys. 2. Udziat rynkowy poszczegblnych graczy mierzony roczng liczba kursow
Zrodto: oprac. wiasne na podst. raportow Simplex Mobility.

Stworzenie silnej marki FlixBus spowodowato, jak wspo-
mniano, ograniczenie marek koncernu Deutsche Bahn do IC
Bus. Historyczne marki Bayern Express & P. Kihn Berlin (BEX)
i Berlin Linien Bus (BLB) zostaty wycofane z rynku potaczen
dalekobieznych.

Na rynku niemieckim byty podjete 2 proby pojawiania sie
nowych, wiekszych przewoznikéw. Obie proby miaty miejsce
w 2016 r. i dotyczyly ekspansji przedsiebiorstw z krajow sasied-
nich. Z poczatkiem 2016 r. na rynek niemiecki weszta Student
Agency (od 2016 r. pod markg Regiolet), oferujgca gtéwnie po-
taczenia miedzynarodowe z Czech do Niemiec, Francji i krajow
Beneluksu, z mozliwo$cig zakupu biletdw na odcinki wewnatrz-
niemieckie (kabotaz). Na marginesie nalezy wspomnieé, ze na
niektorych liniach Studencka Agency jest podwykonawca Deut-
sche Bahn.

W drugim pétroczu 2016 r. pojawita sig firma Hell, nalezaca
do kolei austriackich OBB. Dziatata w podobny sposéb, koncen-
trujac sie na potaczeniach z Wiednia i innych miast Austrii, na
terenie Niemiec dokonujac kabotazu. Cho¢ mtody i dynamiczny

Scania OmniExpres w barwach ADAC--Postbus
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zarzad OBB i Helld obiecywat silng walke z FlixBu-
sem, to po niespetna roku OBB zdecydowata sie
swoja dziatalno$¢ odsprzedaé FlixMobility. FlixBus,
nabywajgc Helld, uzyskat blisko 92-procentowy
udziat w rynku niemieckim (por. rys. 2). W szczy-
towym okresie Hell6 i Studencka Agency osiggnety
po niespetna 2% udziatéw w niemieckim rynku.

Nowi gracze na rynku wprawdzie sie pojawia-
ja, ale kierujg swoja oferte gtéwnie do pasazerow
z panstw macierzystych (np. LeoExpress) lub dzia-
tajg w niszowych potaczeniach transgranicznych
(np. flibco.com). Ich strategie nie zaktadaja walki
z FlixBusem lub tez probuja wyrdznié sie na lokal-
nym rynku podwyzszonym komfortem (np. Traum-
liner przedsiebiorstwa Joachim Jumpertz na linii
Bonn-Berlin).

==

92,6

m BerlinLinienBus

Konkurencyjnos¢ czasowa transportu

autobusowego
Zasadniczg przewaga kolei nad autobusami sg czasy przejazdu.
Na koniec 2017 r. w Niemczech funkcjonowato blisko 2,6 tys.
km tras kolejowych, na ktérych maksymalna predko$¢ wynosita
powyzej 160 km/h. Stanowito ok. 7% dtugosci sieci kolejowe;.
Udziat tras kolei duzych predkosci ani tez maksymalne predkosci
(tylko 3 trasy z predkoscig 300 km/h: Frankfurt-Kolonia, Ingol-
stadt-Norymberga i Ebensfeld-Erfurt-Lipsk) nie sg moze tak
spektakularne jak we Francji czy Hiszpanii, niemniej zlokalizo-
wane sg na kluczowych odcinkach taczacych gtéwne metropolie
miedzy soba.

Niemieckie koleje dtugodystansowe (ICE i IC/EC) charakte-
ryzujg sie stosunkowo duzg liczbg stacji poSrednich. Znaczaco
zwieksza to dostepnos¢ oferty i umozliwia przesiadanie sie, wy-
dtuza sie jednak czas podrdzy. Analizujgc uwarunkowania cza-
sowe, nalezy zwrdci¢ uwage, ze potagczenia kolejowe cechuje
cykliczny rozktad jazdy. Deutsche Bahn, de facto monopolista
na rynku potgczen dalekobieznych, uruchamia pociagi na klu-
czowych trasach w takcie godzinnym, ewentualnie 2-godzinnym.
Bilety kolejowe maja charakter otwarty (za wyjatkiem ofert pro-
mocyjnych), tj. umozliwiajg przejazd wczesniejszymi lub péz-
niejszymi potaczeniami, co zdecydowanie utatwia zarzadzanie
czasem w podrdzach biznesowych. W transporcie autobusowym
bilet jest natomiast na okreslony kurs.

Taryfa kolejowa umozliwia dojazd kolejami regionalnymi i aglo-
meracyjnymi bez zakupu osobnych biletow (istnieje integracja
taryfowa kolei regionalnych z dalekobieznymi DB), a posiadacze
kart rabatowych DB (BahnCard), posiadajgc wazny bilet na koleje
dalekobiezne, uprawnieni sa do darmowej podrézy komunika-
cjg miejska w 128 miastach na dworzec i z dworca (City-Ticket).
Zwazywszy na fakt, ze tylko 3 miasta (Herten, Nordhorn, Bergka-
men) sposrod 120 najwiekszych miast nie posiadajg potgczen
kolejowych, konkurencja transportu autobusowego wydaje sie
byé trudna.

Autokarowe potgczenia dalekobiezne korzystaja z rozbudowa-
nej sieci autostrad, umozliwiajacej przejazd pomiedzy wszystkimi
najwiekszymi miastami Niemiec. Problemem sa jednak czeste
zatory na autostradach. Raport niemieckiego zwiazku motorowe-
go (ADAC) pt. Staubilanz 2017 szacowat, iz taczna dtugosé kor-
kow na niemieckich autostradach wynosi dziennie ok. 4 tys. km,
przy czym $rednia dtugosé zatordw zalezy nie tylko od pory dnia,
ale rowniez od dnia tygodnia, walnie utrudniajac planowanie roz-
ktadow jazdy autobusow.
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Tab. 4. Srednie czasy przejazdow miedzy wybranymi miastami Niemiec w listo-
padzie 2017r.

Dystans [km] | Autobus Kolej Samochod
Berlin-Monachium* 590 | 07:00 06:18 06:00
Berlin-Hanower 290 | 03:.05 01:55 02:50
Berlin-Frankfurt nad Menem 550 | 06:30 03:56* 05:50
Berlin-Hamburg 290 | 0305 01:42 02:40
Berlin-Monastyr 475 | 06:05 04:15 05:05
Berlin-Diisseldorf 550 | 0745 04:41 05:50
Berlin-Stuttgart 635 | 08:05 05:35* 06:40
Berlin-Heringsdorf (Uznam) 230 | 0345 03:57 02:40
Fryburg Bryzgowijski-Stuttgart 180 | 02:30 02:01 01:45
Fryburg Bryzgowijski-Monachium| 355 | 04:45 04:40 04:00
Fryburg Bryzgowijski-Drezno 690 | 10:15 06:40 06:40
Drezno-Frankfurt 470 06:50 04:15 04:30
Drezno-Rostock 420 05:40 05:55 04:05
Monachium~Friedrichshafen 205 | 0220 02:46 02:00
Dusseldorf~Hooksiel 340 | 0510 05:39 03:20

* - |inia KDP Berlin - Monachium oddana w grudniu 2017, ** - pociagi ICE Sprin-
ter do 2015 1. byly za specjalng doptata w wysokosci 11,50 EUR.

Zrddto: oprac. wlasne na podst. informacji z bahn.de, flixbus.de, maps.google.com

W tab. 4 dokonano poréwnania najlepszych czaséw przejazdu
autobusow oraz pociagow, zestawiajac je z czasem przejazdu
samochodem osobowym. Autobusy uzyskujg najlepsze czasy
na trasach, na ktérych nie ma dostepnej, chocby na wiekszosci
odcinka, oferty ICE. Sg to gtéwnie dojazdy do miejscowosci tury-
stycznych nad Battykiem i Morzem Potnocnym, a takze potacze-
nia poprzez obszary gorskie, np. Schwarzwald. Do czasu oddania
trasy kolei duzych predkosSci miedzy Ebensfeld a Lipskiem, do
grudnia 2017 r., bardzo popularng wéréd podréznych trasg auto-
karowa byto potaczenie Berlina z Monachium. Rozktadowy czas
podrozy autokarem byt tylko o 11% dtuzszy niz koleja.

Poréwnanie czaséw przejazdu autobuséw do samochoddw
osobowych jest o tyle istotne, iz w Niemczech bardzo silne sg
platformy carpoolnigowe. Liderem jest BlaBlaCar, ktory w kwiet-
niu 2015 r. przejat 2 najwieksze platformy kojarzace pasazerow
i kierowcow (mitfahrgelegenheit.de i mitfahrzentrale.de). W ko-
munikacie prasowym z marca 2018 r. francuski potentat poinfor-
mowat, iz posiada ok. 5,5 min zarejestrowanych uzytkownikow.
Na rynku dziatajg rowniez mniejsze platformy posiadajgce po
kilkadziesiat lub kilkaset tysiecy uzytkownikdw, m.in. mifaz.de,
bessermitfahren.de, fahrgemeinschaft.de czy flinc.de, a lokalnie
na znaczeniu zyskujg portale spotecznoSciowe, np. Facebook.

Ceny biletow

Dynamicznie zachodzace zmiany na rynku dalekobieznych prze-
wozOw autokarowych nie majq istotnego wptywu na Srednie
ceny biletéw. Na zmiany Srednich cen biletéw nie wptynety ani
pojawienie sie na rynku operatorow ktadacych nacisk na wal-
ke cenowa (np. megabus.com, ktory reklamowat sie biletami od
1,00 euro plus 0,50 euro optaty rezerwacyjnej), ani postepujgcy
proces monopolizacji rynku.

Szczegbtowe ceny analizowane sa przez IGES w przeliczeniu
na pasazerokilometr (rys. 3). Autorzy przyjeli do analizy maksy-
malne ceny oferowane przez przewoznikow autobusowych, uzna-
jac je za koszt biletu normalnego, oraz ceny promocyjne. W ciggu
5 lat funkcjonowania rynku Srednia cena biletu promocyjnego
wynosita 41,2% ceny maksymalnej. Nalezy podkreslic, iz polityka

cenowa przewoznikow autobusowych rézni sie od linii lotniczych,
ceny ostatnich dostepnych biletow lub tez na kilkanascie minut
przed podrdza specjalnie nie sg zawyzane. W transporcie auto-
busowym bardziej liczy sie napetnienie pojazdéw niz nadzwyczaj-
ne zyski ze sprzedazy ostatnich wolnych miejsc.

W Swietle danych portalu FromAtoB.de Srednie ceny bile-
tow autobusowych wzrastajg w okresie przed Swietami Bozego
Narodzenia (nawet 0 220%), podobnie jak na kolei. Przy czym
w Deutsche Bahn obowigzujg stawki maksymalne, wyznaczone
przez cennik. Stosunek ceny biletow autokarowych i kolejowych
pozostaje wiec zblizony, jednak zwieksza sie warto$¢ bezwzgled-
na roznicy cenowej, czynigc autobusy bardziej atrakcyjnymi dla
podroznych. Odniesienie cen biletow autobusowych w stosunku
do cen biletéw kolejowych potwierdzaja strajki na kolei. W ich
czasie ceny biletow rosng o okoto 1/5, a sprzedaz biletow sie
potraja (niektdrzy przewoznicy uruchamiaja nawet poszczegdl-
ne kursy kilkoma autobusami). W czasie strajku w listopadzie
2014 r. portal Fernbusse.de zaobserwowat dos¢ specyficzng gre
koncernu DB. Wzrost Srednich cen w autobusach BerlinLinien-
Bus.de, spotki zaleznej DB, byt najwyzszy na rynku (34,6%), pod-
czas gdy autobusy jezdzace pod markg IC Bus, opatrzong logiem
koncernu, podniosty srednie ceny tylko symbolicznie (0 1,6%).

Z kolei portale posredniczace w sprzedazy biletéw lub utatwia-
jace rozeznanie sie w ofertach publikuja Srednie ceny biletow
sprzedawanych lub wyszukiwanych za swoim posrednictwem.
Obie wartosci nieco sie rdznig, co wynika z faktu, iz klienci za-
zwyczaj wybierajg nizsza cene, przektadajac podréz w czasie lub
szukajac ofert alternatywnych. W $wietle danych CheckMyBus.
de Srednia cena sprzedawanego biletu autobusowego, niezalez-
nie od dystansu, w ostatnich 5 latach oscylowata wokot kwoty
17,50 euro. Z kolei portal Fernbusse.de zauwaza systematycz-
ny wzrost cen maksymalnych biletéw autobusowych z poziomu
Sredniego ok. 19,50 euro w 2013 r. do 25,60 euro w 2017 r.
Interpretacja tych danych w poréwnaniu z danymi IGES nie jest
mozliwa, gdyz cena moze wynika¢ z przyzwyczajania sie do po-
drozy autokarem na diuzsze dystanse. Natomiast portal GoEuro.
com sugeruje ponad 40-procentowy wzrost Sredniej ceny w prze-
liczeniu na km podrézy: z 3,80 ¢ do 5,33 ¢. Rdwniez i w tym
przypadku trudno o jednoznaczng interpretacje - wzrost moze
byé wynikiem zmniejszania puli ofert promocyjnych.

W poréwnaniu dokonywanym przez portal Fernbusse.de przez
caty czas cena biletu autobusowego w przeliczeniu na km byta
stabilna i wynosita 5,7 ¢. Konkurencja ze strony autobuséw
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Rys. 3. Srednie ceny biletow autobusowych w centach w przeliczeniu na
kilometr trasy
Zrodto: oprac. wiasne na podst. IGES Institut GmbH.
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wplyneta natomiast na $rednig cene biletu kolejowego, ktéra
w 2013 r. wynosita 14,4 ¢/km, a w 2017 r. - tylko 11,8 ¢/km.
Presja cenowa wptyneta rowniez na carpooling; koszt przejazdu
spadt z 6,5 ¢c/km do 6,0 ¢/km. Nalezy podkreslic, iz spadek Sred-
nich cen biletow kolejowych nie wynika ze zmiany taryfy. Stanowi
on pochodna zwiekszania puli tanich biletow (od 19,00 euro) lub
promocji dotyczacych kart rabatowych kolei (BahnCard). Deut-
sche Bahn nie ujawnia szczegdtow dziatan w tym zakresie.

Efektywnos¢ wykorzystania taboru

Waznym miernikiem rozwoju rynku jest efektywnoS¢ wykorzysta-
nia taboru. Liberalizacja dalekobieznych przewozéw autobuso-
wych walnie przyczynita sie nie tylko do zwiekszenia liczby pasa-
zerdw transportu dalekobieznego, ale rowniez do zwiekszenia
efektywnosci wykorzystania taboru autobusowego jak i kolejo-
wego (por. rys. 4). W przypadku autobuséw wptyw na poprawe
efektywno$ci miata jeszcze optymalizacja liczby i sieci potaczen.
0d 2015 r., mimo wzrostow liczby pasazerow, obserwowany jest
spadek liczby oferowanych potgczen. CzeSciowo wynika to z kon-
solidacji rynku przez FlixBusa, jak i wycofywania sie z rynku Deut-
sche Bahn (por. tab. 5).

= kolej dalekobiezna
== 3utobusy dalekobiezne

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Rys. 4. Srednie napefnienie pojazdéw transportu dalekobieznego
w Niemczech
Zrbdio: oprac. wiasne na podst. Federalnego Urzedu Statystycznego.
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Tab. 5. Srednia tygodniowa liczba kursow autobuséw dalekobieznych w Niem-
czech - kursy krajowe i miedzynarodowe z obstuga potaczen wewnatrzniemieckich

2013 2014 | 2015 | 2016 | 2017

Liczba kursow wszystkich
——— 4714 | 6775 | 9018 | 8990 | 6190
- wtym FlixBus 765 | 1411 | 6582 | 5754 | 5753

- wtym Deutsche Touring 143 159 184 188 158

- wtym koncern Deutsche
Bahn (IC Bus, BLB, BEX,
UBBin.)

1130 | 1347 975 | 1589 88

Zrodto: Bundesamt fiir Giiterverkehr oraz Simplex Mobility na podstawie zgtoszo-
nych rozktadow jazdy

Ustugi dodane

Konkurencja na rynku autobusowym przyczyniata sie do rozwoju
pakietu ustug dodanych do biletéw. Kazdy z przewoznikow przy-
gotowywat wtasne systemy zachet, odnoszac sie do autobusowej
i kolejowej konkurencji. Petne zestawienie kluczowych przewoz-
nikow i oferty dalekobieznej Deutsche Bahn prezentuje tab. 6.
PrzewoZnicy autobusowi, w przeciwiefstwie do kolei, od samego
poczatku postawili na bezptatny dostep do Internetu. Przeciwien-
stwem do kolei jest niemozno$é przewozu zwierzat domowych,
za wyjatkiem psow-przewodnikéw. Choé City2City rowniez i taka
mozliwoS¢ wykluczat. W sektorze przewozéw autobusowych nie
przyjety sie karty rabatowe (na wzér BahnCard), jak i programy
premiowe (na wzor bahn.bonus). Jedynie pocztowe ADAC Post-
bus autobusy braty ze sobg przesytki konduktorskie, nadawane
u kierowcy autobusu.

Kluczowe sg jednak podobienstwa do oferty kolei. Stan-
dardem stato sie wyposazenie autokarow w toalete. Wszyscy
przewoznicy oferowali bilety promocyjne, bazujac na systemie
dynamicznego zarzadzania ceng. WiekszoS¢ przewoznikéw auto-
busowych zaoferowato podréznym takze mozliwoS¢ zakupu cie-
ptych i zimnych napoi oraz przekgsek. Oferte do kolei upodobnit
rowniez przewoz rowerdéw, przy czym tylko FlixBus zdecydowat
sie zastosowaé haki jako standard. Inni przewoznicy umozliwili
to tylko w lukach bagazowych. Cena ustugi jest zblizona do oferty
kolei (9 euro).

Ocena jakosci ustug

Zapoczatkowany w 2013 r. gwattowny rozwdj ustug spowodowat
zainteresowanie opinii publicznej tematem. Wraz z r6znymi in-
formacjami dotyczacymi rozwoju rynku narodzita sie na portalu
branzowym fernbusse.de koncepcja przyznawania nagrody dla
najlepszego przewoznika. Na ocene globalng sktadaty sie 3 kom-
ponenty: opinie uzytkownikow, siatka potaczen oraz jako$¢ ustug
mierzona kilkoma parametrami. Nagrode przyznawano przez 4
lata, poczawszy od pierwszego roku liberalizacji rynku do czasu
zdominowania rynku przez FlixBus w 2016 r. 3 sposrdd 4 konkur-
sow wygrat DeinBus.DE (por. tab. 7). W opinii uzytkownikéw duzg
sympatie zyskat Helld, choé na rynku niemieckim funkcjonowat
niespetna rok.

Brak publicznie dostepnych badan jakoSci ustug wérdd prze-
woznikdw autobusowych wynika z checi zachowania tajemnicy
handlowej oraz duzej dynamiki rynku. Rowniez analiza danych
Arbitrazu dla Transportu Publicznego (Schlichtungsstelle fir den
offentlichen Personenverkehr e.V.), ze wzgledu na matg rozpo-
znawalno$é tej instytucji, nie pozwala zweryfikowaé ocen przy-
znawanych przez portal fernbusse.de.
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Tah. 7. Nagroda ,Fernbus des Jahres” dla najlepszego dalekobieznego przewoi-

nika autobusowego

2013 2014 2015 2016
1 [MeinFernBus  |DeinBus.DE  |DeinBus.DE |DeinBus.DE
Ocena ogolna |2 |FlixBus MeinFernBus |Postbus Hellé
3 |DeinBus.DE  |FlixBus MeinFermnBus |FlixBus
Opinie 1 |FlixBus DeinBus.DE  |DeinBus.DE  |DeinBus.DE
uzytkownikow 2 Mg|nFernBus Fllx.Bus Po§tbus Hgllo
3 |DeinBus.DE  |MeinFernBus |MeinFernBus |FlixBus
1 [MeinFernBus  |MeinFernBus |MeinFernBus |FlixBus
—_— . BerlinLinien- |Eurolines
Sie¢ polaczef 2 |BerlinLinienBus | FlixBus BUS Germany
3 |FlixBus Eﬁ!ml‘m'en' Posthus DeinBus.DE
1 |DeinBus.DE  |DeinBus.DE |DeinBus.DE |Helld
Jako$c ustug |2 |MeinFernBus  |IC Bus IC Bus DeinBus.DE
3 |FlixBus MeinFernBus |MeinFernBus |IC Bus

Zrddio: oprac. wiasne na podst. portalu fermnbusse.de

Wizerunek transportu autobusowego

Stereotypowy wizerunek transportu autobusowego sprzed li-
beralizacji rynku nie byt dobry. Autobusy kojarzyly sie gtdwnie
z obywatelami Europy Wschodniej przyjezdzajacymi do pracy lub
w odwiedziny do swych rodzin. Niewielka skala operacji powodo-
wata, iz autobusy dalekobiezne zatrzymywaty sie na wydzielonych
przystankach dworcow regionalnych lub miejskich. Wzrost liczby
pasazeréw postawit przed wtadzami komunalnymi nowe wyzwa-
nie - stworzenie dworcéw z przepustowosScig odpowiednig do
popytu oraz dostosowanych do potrzeb wszystkich pasazerow,
w tym niepetnosprawnych, a takze zapewnienia dojazdéw trans-
portem publicznym [13, 16, 20].

Do dziatar na rzecz infrastruktury dworcowej dla autobusow
zachecaja nie tylko sami przewoznicy czy stowarzyszenia repre-
zentujace pasazerow. ADAC prowadzi test dworcow autobuso-
wych, oceniajac szereg kwestii jakoSciowych (m.in. widoczno$é

DWorzec autobusowy w Hanowerze (ZOB Hannover) uznany zostat
w konkursach ADAC oraz BDO za najlepszy dworzec autobusowy
w Niemczech. Fot. M. Beim
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i czytelno$é rozktadow jazdy, dostepnos¢ dla oséb z ograniczo-
ng mobilnoSciag, powigzanie z transportem publicznym, bezpie-
czenstwo oraz komfort na peronach i w poczekalni). Z kolei BDO
(Federalny Zwigzek Niemieckich Przewoznikow Autobusowych)
przyznaje nagrode Wezta transportowego roku (Mobilitdtsknoten
des Jahres). W 2017 r. w obu ewaluacjach zwyciezyt dworzec
autobusowy w Hanowerze.

FlixBus natomiast wprowadzit specjalne poczekalnie o pod-
wyzszonym standardzie (tzw. ZOB Lounge) tylko dla swoich
klientow w Berlinie i Monachium. Poczatkowo miaty byé one ele-
mentem przewagi konkurencyjnej nad innymi przewoZnikami, po
konsolidacji rynku staty sie dodatkowa przestrzenig pasazerska
na niedostosowanych do liczby pasazerow dworcach.

W Niemczech duze znaczenie dla konsumentéw odgrywaja
kwestie ochrony Srodowiska. FlixBus w swojej kampanii marke-
tingowej podkresla przywigzanie do tych wartosci. Szczegdlnym
dziataniem byto wynegocjowanie dla podwykonawcow oferty au-
tokaréw elektrycznych BYD, ktére na trasy wyjechaty wpierw we
Francji (kwiecien 2018), a nastepnie w Niemczech (pazdziernik
2018, trasa Frankfurt nad Menem-Mannheim).

Przewoznicy autobusowi przedstawiajg rowniez wyliczenia
Federalnego Urzedu Srodowiska (Umweltbundesamt) z 2014 r.,
iz Srednie zuzycie energii, w przeliczeniu na pasazera (uwzgled-
niajac Srednie napetnienia pojazddw) i w przeliczeniu na litry
oleju napedowego, na 100 km wynosi tylko 1,3 I'i jest nizsze niz
w przypadku kolei (2,1 1) oraz motoryzacji indywidualnej (6,0 I).

Konkurencja miedzygateziowa na rynku transportu
dalekobieznego

Poréwnujgc dane z tab. 1, mozna odnie$¢ wrazenie, iz liberali-
zacja rynku przewozéw autobusowych w Niemczech nie tylko nie
odbita sie negatywnie na kolei, ale przyczynita sie do wzrostu
zainteresowania catym dalekobieznym transportem publicznym.
Niemniej poszczegblini gracze reagowali na oferty konkurencji.

Deutsche Bahn przegrata walke na rynku autobusowym (por.
tab. 5), ale intensywnie broni swojej pozycji na rynku przewozow
kolejowych. Najbardziej znaczace byto rozszerzenie w sierpniu
2018 r. oferty City-Ticket, dotychczas dostepnej tylko dla posia-
daczy kart rabatowych, dla wszystkich kupujacych normalny bilet
(lub wybrane promocyjne) na przejazd pociggiem dalekobieznym
na odlegtosé powyzej 100 km. Oferta ta zapewnia w mieScie roz-
poczecia i zakoAczenia podrézy darmowe korzystanie z lokalnego
transportu publicznego. Dotyczy ona 128 miast, ale lista jest
systematycznie zwiekszana. Uwzgledniajac ceny komunikacji
miejskiej, pozwala ona na zaoszczedzenie ok. 5 euro. Analogicz-
nej oferty FlixMobility nie posiada.

Wczesniejszymi odpowiedziami na oferte FlixBusa byty licz-
ne promocje na pociagi dalekobiezne, ale réwniez regionalne,
m.in. Ostsee-Ticket, Hopper-Ticket, Regio120-Ticket, ale rowniez
dodatkowe pule tanich biletow (kampanie ,dodatkowy milion
biletow za 19 euro”) czy uruchomienie na zasadach komercyj-
nych pociggu InterRegioExpress miedzy Berlinem a Hambur-
giem, w specjalnej taryfie, gdzie honorowane sa takze bilety
regionalne.

W sierpniu 2017 r. FlixBus wraz z czeskim prywatnym prze-
woznikiem Leo Express uruchomit potaczenie kolejowe miedzy
Berlinem a Stuttgartem (przez m.in. Hanower, Frankfurt, Heidel-
berg). W tym celu wykorzystano formalnosSci udzielone na pota-
czenie uruchamiane przez spétke Locomore, funkcjonujace od
grudnia 2016 do maja 2017 r. Dziatalno$é Locomore okazata
sie byé deficytowa, a sama spotka zmuszona byta ogtosi¢ ban-
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kructwo. FlixMobility natomiast zaktada sukces, zaréwno dzieki
sprzedazy biletéw na wtasnej, popularnej platformie, jak i dzieki
integracji autobusow z duzo szybsza koleja, tworzac intermodal-
ng oferte przewozowa. FlixMobility prowadzi dalszg ekspansje
na rynku kolejowym poprzez wtasna spotke FlixTrain, dziatajaca
we wspotpracy z Leo Express (druga para potgczen kolejowych
miedzy Berlinem a Stuttgartem) i BahnTouristikExpress GmbH
(Hamburg-Kolonia oraz nocne potaczenia Hamburg-Ldrrach).

Dopiero pojawienie sie FlixTrain spowodowato kontrowersyjne
dziatania Deutsche Bahn. Cena hiletéw promocyjnych na pociagi
ICE lub IC, kursujace bezposrednio przed czy po FlixTrain, jest
zdecydowanie nizsza niz w inne pory dnia. Natomiast sprawa,
ktéra ma znaleZ¢ rozstrzygniecie w sadzie, jest dziatanie wyszu-
kiwarki potaczen na stronie www.bahn.de, prowadzonej przez
koncern Deutsche Bahn. Wyszukiwarka nie tylko nie podawata
informacji o cenach biletow czy odnosnika do strony rezerwacii,
ale publikowata btedne godziny kursowania pociggdw FlixTrain.
Badacze [10, 11] podkreS$lajg, iz rosnace znaczenie w wyborze
formy dalekobieznego transportu bedg miaty elektroniczne wy-
szukiwarki, umozliwiajgce poréwnanie ofert. Wynika to m.in.
z faktu, iz poszerza sie grono 0s6b chcacych dowolnie wybieraé
miedzy carpoolingiem, autokarami czy kolejami.

FlixMobilty, zdajac sobie sprawe z sity kolei, ktadzie duzy na-
cisk na rozwéj tych ustug. Prognozuje sie, ze pociagi FlixTrain
tylko w 2018 r. przewioza ok. 750 tys. pasazeréw. W najblizszych
planach sa pociggi z Berlina do Monachium i do Kolonii. Pozy-
cja FlixBusa na rynku autobusowym wydaje sie niezagrozona,
a spotka prognozuje spadek dynamiki przyrostu klientéw. Jedynie
fakt przejecia w listopadzie 2018 r. dywizji autobusowej kolei
francuskich SNCF Ouibus przez BlaBlaCar postrzegany jest jako
potencjalnie nowa odstona walki o rynek, o ile Ouibus zdecyduje
sie wejs¢ do Niemiec.

Podsumowanie

Liberalizacja rynku dalekobieznych potgczen autobusowych zna-
czaco zmienita postrzeganie miedzymiastowych podrozy w Niem-
czech. Rynek dotychczas dzielony miedzy kolej a samoloty zostat
uzupetniony ofertg autobusowa. Nastapito to bez wiekszych strat
w liczbie podréznych Deutsche Bahn czy pasazeréw samolotow.
Mozna stwierdzi¢, iz autobusy przyciggnety osoby, ktére dotych-
czas wybieraty podréz wtasnym samochodem, tudziez korzystaty
z modnego w Niemczech od wielu lat carpoolingu. Pojawienie
sie przewoznikow autobusowych z agresywnymi ofertami han-
dlowymi zdynamizowato rynek, zmuszajac kolej do odpowiedzi
promocjami. Rowniez przewoznicy autobusowi poszukiwali roz-
wigzanh charakterystycznych dla kolei, chcac przyciggnaé nowych
pasazerow (np. mozliwo$é przewozu roweréw) lub oferujgc nowe
ustugi pozwalajace na zwiekszenie dochodow (np. przesytki ku-
rierskie). Klienci stali sie gtownymi beneficjentami rywalizacji
konkurencyjne;j.

Niepokojgcym zjawiskiem jest jednak proces monopolizacji
na rynku przewozéw autobusowych. FlixBus zdominowat rynek,
przez co konkurencja miedzy przewoznikami zamienita sie w kon-
kurencje miedzygateziowg miedzy koleja reprezentowang przez
Deutsche Bahn a autobusami dalekobieznymi FlixBus. Moze to
w konsekwencji skutkowaé wzrostem cen. Zaletg istnienia du-
zego gracza na rynku autobusowym jest natomiast mozliwosé
ekspansji na inne rynki, zwtaszcza zdominowany przez Deutsche
Bahn rynek dalekobieznych przewozow kolejowych.

Wyzwan stojacych przed segmentem dalekobieznych potgczen
autobusowych jest jednak bardzo wiele. W skali lokalnej wyzwa-

niem jest dostosowanie dworcow autobusowych w najwiekszych
miastach do radykalnie wiekszych potokéw pasazerskich. Proble-
mem pozostaje tez integracja przestrzenna i taryfowa z komuni-
kacja lokalng (oferta na wzor City-Ticket). Na poziomie ogélno-
krajowym wyzwaniem jest natomiast optymalizacja i stabilizacja
siatki potgczen. Cho¢ elastycznoS¢ w ksztattowaniu ofert jest sil-
ng strong przewoznikdw autobusowych, pasazerowie niemieccy
przyzwyczajeni sg do wieloletniej stabilnosci ofert oraz do cyklicz-
nego rozktadu jazdy.

Liberalizacje rynku dalekobieznych przewozéw autobusowych
mozna uznaé w $wietle przytoczonych faktéw za duzy sukces,
ktérego owocem byto wzmochnienie catego systemu transportu
publicznego.
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The liberalization of the long-distance bus transport in Germany:
from competitive market to monopoly

The Federal Republic of Germany is one of the last member states
of the European Union that have liberalized the market of the long-
distance buses (interurban buses). Since 1935 until the end of 2012
the access to the market was strictly regulated. Bus companies were
allowed only when the bus transport does not threaten the position of
railways, and it was only a supplement. The beginning of 2013 lifted
most of the restrictions. It has started a dynamic growth of the market.
The long-distance buses have changed significantly the urban transport
policy as well as have boosted the intermodal competition in the seg-
ment of long-distance transport. In the German cities have appeared
significant traffic generators, and space of bus terminals turned to be
insufficient. Coaches, despite legal restrictions, have become part of the
regional transport systems. The unaccustomed to competition national
railway carrier - Deutsche Bahn - was forced to find a new position in
the market. The answer was to increase the number of promotional
tickets. At the same time at the bus market has begun the processes
of concentration. The dominant company acquired more than 90 per-
cent of the market. The rapid development of the long-distance buses
caused the questions about the extension of a present of motorways toll
for lorries also for buses. From the perspective of six years, the liberali-
zation of the bus market to be considered, however, as having a positive
impact on transport policy. Most of the passengers using interurban
buses used to use private cars, not the railways, as originally feared.
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Kewords: long-distance bus, liberalization, transport policy, inter-
modal competition.
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