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I. Wprowadzenie

Sektor transportu kolejowego jest jednym ze strategicznych sektoréw infrastrukturalnych dla
rozwoju gospodarki Polski i UE. Transport kolejowy jest jedng z podstawowych gatezi systemu
transportowego, dlatego tez jego sprawnosc jest niezbednym elementem rozwoju gospodarczego
kraju. Waznym dla gospodarki jest prawidtowe przeksztatcenie tego dawniej zmonopolizowane-
go sektora w rynek konkurencyjny. Proces wprowadzania mechanizmow konkurencji okresla sie
pojeciem liberalizacji.

Aktualnie udziat sektora kolejowego w rynku transportowym jest niski, a konkurencja pomie-
dzy przedsiebiorcami w fazie rozwoju. Poziom efektywnosci oraz jakosci ustug $wiadczonych
przez przewoznikdw kolejowych jest przyczyng niskiej atrakcyjnosci transportu kolejowego jako
srodka komunikaciji. Intensyfikacja dziatan, podejmowanych na poziomie tak wspolnotowym, jak
i krajowym zmierzajgcych do liberalizacji sektora transportu kolejowego powoduje, iz transport
kolejowy towarzyszy w wiekszym stopniu kazdemu cztowiekowi, a takze stanowi pewien ,nie-
zbedny element zycia codziennego” (Szancito, 2008, s. 9).

Na wstepie nalezy podnies¢, ze konkurencja w sektorze transportu kolejowego nie moze
sprowadzac sie do wprowadzania mechanizmow na rynku, ktérych gtéwnym celem jest stworzenie
mozliwosci wejscia na rynek nowym przewoznikom i Swiadczenia przez nich ustug. Wziecie pod
uwage interesu pasazera', przy tworzeniu regulacji w sektorze kolejowym, ma istotne znaczenie,
gdyz negatywne skutki odczuwa witasnie on. W interesie pasazera jest, aby ustugi w sektorze
kolejowym, jak réwniez w innych sektorach gospodarki, byty Swiadczone po przystepnej cenie,
a sama ustuga przewozowa powinna cechowac sie komfortem i bezpieczenstwem. Uznanie, iz
istotg konkurencji w sektorze jest rywalizacja przewoznikow oraz interes pasazera pozwala stwo-
rzy¢ instrumentarium oceniajgce regulacje prawng w sektorze transportu kolejowego.

ll. Rozwdj regulacji w sektorze transportu kolejowego
1. Zasadnicze cele regulacji

Zasadniczym celem regulacji unijnej w sektorze transportu kolejowego jest stworzenie wa-
runkéw dla powstania uczciwej konkurencji, zagwarantowanie petnej przejrzystosci, a takze nie-
dyskryminacyjnego dostep do dziatalnosci podmiotéw w tym sektorze (Krasniewski, 2015, s. 7).
Regulacja sektora transportu kolejowego ma na celu rowniez zagwarantowanie bezpieczenstwa
technicznego urzadzen infrastruktury kolejowej oraz ustanowienie, a nastepnie egzekwowanie
norm technicznych gwarantujgcych interoperacyjnosc kolei europejskich. Ostatni cel jest istotny
z uwagi na budowe europejskiego obszaru kolejowego.

Wielos¢ celdow jaka ma by¢ osiggnieta przez regulacje sektora transportu kolejowego spra-
wia, ze jego regulacja napotyka znacznie wieksze trudnosci niz regulacja pozostatych sektorow
infrastrukturalnych, takich jak telekomunikacja lub energetyka (Strzyczkowski i Gotgb, 2013,
s. 1415in.).

(Dz.U. Nr 53, poz. 272) prowadzi do wniosku, ze pasazerem jest kazda osoba korzystajgca z ustug przewozu kolejg. Oznacza to, ze pojecie pasazera jest
pojeciem szerszym niz pojecie konsumenta. Pasazerem jest bowiem osoba fizyczna niezaleznie od tego czy jednoczes$nie posiada status konsumenta.
Dla uznania za pasazera nie jest wiec konieczne, aby osoba korzystajgca z przewozu kolejg faktycznie dokonata czynnosci prawnej z przewoznikiem.
Zatem pojecie pasazera nie zawsze bedzie tozsame z pojeciem konsumenta. Konsumentem natomiast, zgodnie z art. 22" k.c. jest osoba fizyczna doko-
nujg czynnosci prawnej niezwigzanej bezposrednio z jej dziatalno$cig gospodarczg lub zawodowa. Z punktu widzenia powyzszych definicji uzasadnione
jest wyodrebnienie interesu pasazera jako tego, ktory powinien determinowac regulacje w sektorze transportu kolejowego.
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Polski sektor kolejowy jest zdeterminowany przez unijnego prawodawce, albowiem przeksztat-
cenie zmonopolizowanego rynku kolejowego nie byto w interesie przedsiebiorstwa panstwowego
Polskie Koleje Panstwowe (dalej: PKP), jak rowniez elit politycznych, ktére mogly ksztattowac
sytuacje tego przedsiebiorstwa i wykorzystywac ten podmiot do wtasnych celéow. Regulacja UE
obligowata Polske do demonopolizacji jednego z najwazniejszych sektorow gospodarki oraz pry-
watyzacji przedsiebiorstwa kolejowego, jakim byty PKP.

2. Unijne akty prawne

Pierwsze regulacje unijne? podporzgdkowane byty zwigkszeniu konkurenciji w sektorze transportu
kolejowego oraz zwiekszeniu udziatu tego transportu na rynku przewozéw. Dyrektywy miaty na celu
zagwarantowac niezaleznos¢ w zarzgdzaniu przedsiebiorstwami kolejowym oraz doprowadzi¢ do
poprawienia ich sytuacji finansowej, stanu infrastruktury kolejowej i funkcjonowania systemu optat.

W unijnej regulacji najistotniejsze znaczenie majg pakiety kolejowe. Okreslenie pakiet kolejo-
wy to pojecie jezyka prawniczego, ktore zbiorczo obejmuje kilka aktow prawnych. Poszczegdlne
akty prawne skfadajgce sie na pakiety kolejowe uzupetniajg sie wzajemnie, a takze stuzg rea-
lizacji podobnych celéw. Aktualnie obowigzujg trzy pakiety kolejowe. Pierwszy pakiet kolejowy?
skupia sie na procedurach przyznawania dostepu do infrastruktury kolejowej oraz na optatach za
korzystanie z tej infrastruktury. Kolejny pakiet kolejowy* zmieniat wczesniejsze akty prawne przez
wprowadzenie szerszych ram dla bezpieczenstwa i interoperacyjnosci w sektorze transportu kole-
jowego. Donioste znaczenie ma rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady 881/2004/WE
z 29 kwietnia 2004 r. ustanawiajgce Europejskg Agencje Kolejowg (European Railway Agency)?®.
Trzeci pakiet kolejowy sktada sie z dwdch dyrektyw oraz jednego rozporzadzenia®. Powyzsze re-
gulacje prawne miaty na celu pogtebienie konkurencyjnosci w sektorze kolejowym, podwyzszenie
standardow bezpieczenstwa oraz ochrone praw pasazera’.

2 Dyrektywa Rady 91/440/EWG z 29.07.1991 dotyczaca rozwoju kolei wspolnotowych (Dz. Urz. WE 1991 L 237/25); dyrektywa Rady nr 95/18/WE
z 19.06.1995 r. dotyczgca udzielania licencji przedsiebiorstwom kolejowym (Dz. Urz. WE 1995 L 143/70); dyrektywa Rady 95/19/WE z 19.06.1995 r.
w sprawie alokacji potencjatu infrastruktury kolejowej i pobierania optat za infrastrukture (Dz. Urz. WE 1995 L 143/75).

3 Pierwszy pakiet kolejowy ztozony jest z nastepujgcych dyrektyw: dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2001/12/WE z 26.02.2001 r. zmieniajgca

dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei Wspolnoty (Dz. Urz. WE 2001 L 75/1); dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2001/13/WE
z 26.02.2001 r. zmieniajgca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie koncesjonowania przedsigbiorstw kolejowych (Dz. Urz. WE 2001 L 75/26); dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2001/14/WE z dnia 26.02.2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za
uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz $wiadectw bezpieczenstwa (Dz. Urz. WE 2001 L 75/29); dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2001/16/WE
z 19.03.2001 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych (Dz. Urz. WE L 110/1). W sktad pierwszego pakietu
kolejowego wchodzi takze decyzja Komisji z 23.10.2002 r. zmieniajaca dyrektywe 2001/14/WE w odniesieniu do daty zmiany obowigzujgcego rozktadu
jazdy transportu kolejowego (Dz. Urz. UE 2002 L 289/30).

4 Drugi pakiet kolejowy to nastepujgce akty prawne: dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/49/WE z 29.04.2004 r. w sprawie bezpieczen-
stwa kolei wspdlnotowych oraz zmieniajgca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym, oraz dyrektywe
2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnos$ci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfika-
cje w zakresie bezpieczenstwa (Dz. Urz. UE 2004 L 164/44); dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei; dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2004/50/WE z 29.04.2004 r. zmieniajgca dyrektywe Rady 96/48/WE w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci
i dyrektywe 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej (Dz. Urz. UE
2004 L 164/91); dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/51/WE z 29.04.2004 r. zmieniajgca dyrektywe 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei
Wspdlnoty (Dz. Urz. UE 2004 L 164/164).

5 Dz. Urz. UE 2004 L 164/1. Agencja nie jest centralnym organem regulacyjnym w sektorze, lecz odgrywa role wspierajgca i pomocniczg w stosunku do
Komisji oraz krajowych regulatoréw. Jednym z powodéw powotania Agencji jest apolityczna ocena naukowa i techniczna powierzonych jej zadan oraz ko-
ordynacja dziatarn podmiotéw, unijnych i krajowych, w dziedzinie transportu kolejowego, jak rowniez wspoétdziatanie we wdrazaniu unijnych rozwigzan oraz
promowanie innowacyjnosci w sektorze. Polski regulator w sektorze transportu kolejowego, jakim jest Prezes UTK ma obowigzek wspotpracy z Agencja,
a jednoczes$nie prawo zwracania sie o wydanie opinii oraz zapoznawania si¢ z raportami i analizami. Zob. wiecej: Bedkowski- Koziot (2014, s. 35-55).

6 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2007/58/WE z 23.10.2007 r. zmieniajgca dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspol-
notowych oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury
kolejowej (Dz. Urz. UE 2007 L 315/44); dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2007/59/WE z 23.10.2007 r. w sprawie przyznawania uprawnien
maszynistom prowadzgacym lokomotywy i pociggi w obrebie systemu kolejowego Wspdinoty (Dz. Urz. UE 2007 L 315/51); rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady 1371/2007/WE z 23.10.2007 r. dotyczace praw i obowigzkéw pasazeréw w ruchu kolejowym (Dz. Urz. UE 2007 L 315/14).

7 Ochrona praw pasazera nalezy do obowigzkow Prezesa UTK — kompetencje regulacyjne wigzg sie z nadzorem nad przestrzeganiem praw pasazerow
przez przewoznikéw kolejowych oraz zarzadcow infrastruktury. Polski organ regulacyjny w sektorze transportu kolejowego intensyfikuje swojg dziatalno$¢
w tej dziedzinie, czego dowodem jest wysoko$¢ kar naktadanych na podmioty kolejowe. Przyktadem dziatalnosci Prezesa UTK na tym polu jest decyzja
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Dopetnieniem liberalizacji sektora transportu kolejowego bedzie czwarty pakiet kolejowym, ktéry
wejdzie w zycie w 2019 r.8. Czwarty pakiet kolejowy ma sprzyja¢ innowacyjnosci i przyczynic sie do
Swiadczenia lepszej jakosci ustug przez przewoznikéw kolejowych. Ma on zwiekszy¢ konkurencje
w sektorze przez utatwienie uzyskania dostepu do infrastruktury, uproszczenie procedury autoryzacii
wigzgcej sie z wprowadzeniem pojazdu do ruchu oraz harmonizacje zasad certyfikacji dotyczgcych
bezpieczenstwa dla operatoréw kolejowych®. Najnowszy pakiet kolejowy w istotny sposob zmieni
polski rynek regionalnych przewozéw pasazerskich, gdyz zaktada, ze samorzad wojewddzki, ktory
jest organizatorem zbiorowego transportu kolejowego bedzie ogtaszat miedzynarodowe przetargi,
a kazdy przewoznik dziatajgcy na terenie UE bedzie mogt wystartowaé w takim postepowaniu.

Istotne znaczenie dla tworzenia i rozwoju konkurencji w sektorze transportu kolejowego ma
réwniez dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z listopada 2012 r. w sprawie
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz. Urz. UE 2012 L 343/32). Do ce-
6w wyzej wymienionej dyrektywy nalezg: zwiekszenie integracji transportu kolejowego w Unii
Europejskiej, intensyfikacja kolejowych przewozow towarowych i pasazerskich oraz zwiekszenie
efektywnosci i konkurencyjnosci kolei wzgledem pozostatych form transportu©.

3. Polskie akty prawne

Polski ustawodawca wprowadzit prokonkurencyjne rozwigzania prawne w sektorze transportu
kolejowego, ale, jak zaznacza Eryk Kosinski, ogélny stopien jej realizacji w prawie polskim nalezy
w dalszym ciggu uzna¢ za niewystarczajgcy (Kosinski, 2008, s. 125). Kazimierz Strzyczkowski
i tukasz Gotab zwracajg uwage, ze dalsze prace legislacyjne, majgce na celu wprowadzanie
konkurencji, powinny obejmowac takie obszary, jak: ksztatt i zasady funkcjonowania sektorowego
organu regulacyjnego, zasady separacji funkcjonalnej zarzadcy infrastruktury kolejowej od wykony-
wania przewozow kolejowych (unbundling), problematyka dostepu stron trzecich do infrastruktury
kolejowej (2014, s. 1416) . Jednoczesnie nalezy zaznaczy¢, ze ze wzgledu na znaczenie Kkolei
dla gospodarki i obronnosci panstwa materia ta podlegata odmiennej, wyodrebnionej z catosci
systemu prawnego, regulacji prawnej'!.

Najwazniejszymi aktami regulacyjnymi sg ustawa o transporcie kolejowym (dalej: utk)
z 28 marca 2003 r. (Dz.U. Nr 86, poz. 789), ustawa o komercjalizaciji, restrukturyzaciji i prywaty-
zacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe” (dalej: ukpPKP) z 9 wrzesnia
2000 r. (Dz.U. Nr 84, poz. 948)'2 oraz ustawa o publicznym transporcie zbiorowym (dalej: uptz)
z 16 grudnia 2010 r. (Dz.U. Nr 5, poz. 13).

Prezesa UTK z 20.06.2013 r. w sprawie stwierdzenia naruszenia zakazu stosowania bezprawnych praktyk naruszajgcych zbiorowe interesy pasazeréw
w transporcie kolejowym przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Pozyskano z: http://www.utk.gov.pl/pl/aktualnosci/3093, NARUSZENIE-ZBIOROWYCH
-INTERESOW-PRAW-PASAZEROW-PRZEZ-PKP-PLK-SA.html.

8 Na temat pakietu kolejowego zob. Communication from the commission to the european parliament, the council, the european economic and social
committee and the committee of the regions on ,, The fourth railway package — completing the single european railway area to foster european competi-
tiveness and growth”. Pozyskano z: http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52013DC0025&from=PL.

9 Zob.: http:/lwww.utk.gov.pl/pl/aktualnosci/2618, KOMISJA-EUROPEJSKA-PRZYJMUJE-WNIOSKI-DOTYCZACE-CZWARTEGO-PAKIETU-KOLE-
JOWEGO.pdf.

10 Na temat jednolitego europejskiego obszaru kolejowego zob. wigcej: Ziarko (2013, s. 8-23).

" Odmienno$¢ regulacji prawnej jest charakterystyczna dla catego okresu rozwoju kolei. Na temat rozwoju kolei w ujeciu historycznoprawnym zob.
Wilczek-Karczewska (2015, s. 101-124).

12 Ustawa doprowadzita do komercjalizacji polegajacej na przeksztatceniu PKP w spétke akcyjna, w ktorej Skarb Panstwa jest jedynym akcjonariuszem.
Restrukturyzacja PKP obejmowata natomiast dziatania zmieniajace strukture przedsiebiorstwa (utworzono spoétki przewozowe, spotki zarzgdzajacej liniami
kolejowymi oraz innych spétek) oraz wprowadzono inne zasady gospodarowania mieniem (wnoszenie do spotek, sprzedaz, oddawanie do odptatnego
korzystania, a takze zbywanie mienia zbednego); zmianie poziomu i struktury zatrudnienia; zamianie wierzytelnosci na akcje i udziaty PKP S.A. w spot-
kach przez nig utworzonych. Z kolei prywatyzacja PKP S.A., w rozumieniu ustawy, polegata na zbywaniu nalezacych do Skarbu Panstwa akcji tej spotki
lub obejmowaniu akcji przez osoby trzecie w wyniku podwyzszenia kapitatu akcyjnego spotki.

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2016, nr2(5) e www.ikar.wz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.2.5.15



161

Marcin Krasniewski @  Konkurencja w polskim sektorze transportu kolejowego

W tym miejscu nalezy poczyni¢ wazne zastrzezenie. Utk w przeciwienstwie do uptz nie za-
wiera okreslenia celow regulacji. Ustawa nie wskazuje czym prawodawca sie kierowat, tworzac
istotny dla sektora kolejowego akt prawny, co powoduje, iz trudno jest ocenic¢ trafnos¢ przepisow
z punktu widzenia celow, jakie ustawodawca chciat osiggng¢ utk. Uptz w art. 5 pkt 1 wskazuije, ze
istotg publicznego transportu zbiorowego jest konkurencja regulowana'? oraz zrownowazony roz-
woj publicznego transportu zbiorowego. Uptz definiuje rowniez zréwnowazony rozwaj jako proces
rozwoju transportu uwzgledniajgcy oczekiwania spoteczne dotyczgce zapewnienia powszechnej
dostepnosci do ustug publicznego transportu zbiorowego, zmierzajgcy do wykorzystywania roz-
nych srodkéw transportu, a takze promujgcy przyjazne dla srodowiska i wyposazone w nowo-
czesne rozwigzania techniczne srodki transportu. Powyzszy zapis ustawy mozna traktowac jako
wskazéwke dla podmiotéw zajmujgcych sie publicznym transportem zbiorowym — czym powinny
sie kierowa¢, podejmujgc dziatania na rynku, a w przypadku organizatora — co bra¢ pod uwage
przy organizowaniu tego transportu.

Wyzej wymienione cele uptz mozna przenies¢ na grunt utk, jednak specyfika i znaczenie
transportu kolejowego dla gospodarki i spoteczenstwa wymaga wyraznego okreslenia celow tej
ustawy. Analiza utk prowadzi do wniosku, ze ustawa wyraza réwniez inne cele, ktérych nie zawarto
w uptz. Przyktadowo mozna wskazac, iz wazna role w utk odgrywa zagwarantowanie bezpieczen-
stwa'4. W celu zapewnienia lepszego funkcjonowania polskiego sektora transportu kolejowego
nalezy w pracach nad regulacjg zwroci¢ uwage na aksjologie tej regulacji, gdyz obecnie wydaje
sie byC niejasna.

lll. Struktura i kierunek zmiany polskiego sektora
transportu kolejowego

W 1926 r. utworzono przedsiebiorstwo PKP, ktére byto monopolistg na rynku. W wyniku
przeprowadzonych reform struktura polskiego rynku zmienita sie, a samo PKP utracito pozycje
monopolisty, ale funkcjonuje w zmienionej formie do dnia dzisiejszego. Proces demonopolizacji
sektora transportu kolejowego sprawit, ze na rynku pojawito sie wiele nowych podmiotéw.

W strukturze rynku transportu kolejowego mozna wyodrebnic rynek kolejowych przewozéw
towarowych, rynek kolejowych przewozow pasazerskich oraz rynek infrastruktury kolejowej. Rynek
infrastruktury jest rynkiem, gdzie istnieje monopol naturalny'®. Podziat przewozéw na przewozy
towarowe i pasazerskie podyktowany jest tym, iz dziatalno$¢ prowadzona na rynku przewozéw
towarowych co do zasady jest optacalna i moze by¢ prowadzona na zasadach komercyjnych,
jednak przewozy pasazerskie nie zawsze sg dochodowe i wigzg sie z koniecznoscig panstwowe-
go subsydiowania (Jarecki, 2013, s. 145-146). Powyzsza konstatacja rzutuje na otwarto$¢ obu
rynkéw na konkurencije.

Ze statystyk prowadzonych przez Prezesa UTK wynika, ze aktualnie na rynku dziata 68 prze-
woznikéw towarowych, co oznacza wzrost o 7 spétek w stosunku do 2013 r. Najwiekszy udziat

4 Pojecie ,bezpieczenstwo” w utk jest pojeciem wieloznacznym. Ustawodawca uzywa tego pojecie m.in. w art. 4 pkt 10 (,bezpieczenstwo ruchu kolejo-

wego”), art. 4 pkt 18 (,$wiadectwo bezpieczenstwa”), art. 10 ust. 1 (,krajowa witadza bezpieczenstwa”), art. 13 ust. 1a (,bezpieczenstwo eksploatacji kolei”).

5 Nie jest mozliwe wprowadzenie konkurencji na tym rynku, gdyz ze swojej natury musi pozosta¢ monopolem. Do najwazniejszych zarzgdcow infra-

struktury kolejowej dziatajgcych w Polsce naleza: PKP Polskiej Linie Kolejowe S.A. PKP Szybkie Koleje Miejskie w Tréjmiescie Sp. z 0.0., Warszawska
Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0. Doswiadczenia Wielkiej Brytanii z wprowadzaniem konkurencji na tym rynku nie byty zadowalajgce. Kapitat prywatny nie byt
zainteresowany inwestycjami, ktorych efekt miat by¢ widoczny w pdzniejszej perspektywie czasowej. Painstwo musiato wykupywaé przedsigbiorstwa,
ktore zarzadzaly infrastrukturg. Zob. wiecej Jarecki (2013, s. 45in.).
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w rynku w tej chwili ma PKP Cargo, ale nie jest to juz udziat wiekszy niz 50%'. Na rynku kole-
jowych przewozéw towarowych zauwazalny jest wzrost liczby spétek, a jednoczesnie niewielki
spadek przewozonych towarow, co wynika z wiekszej atrakcyjnosci transportu drogowego'”.

Kolejowe przewozy pasazerskie sg rynkiem, ktéry nie jest w petni otwarty na konkurencje.
Obecnie licencje na przewdz osob posiada 36 podmiotow, ale regularne przewozy pasazerskie
wykonuje 13 podmiotow'®. Analizujgc strukture polskiego rynku mozna stwierdzi¢, ze zauwazalny
jest spadek w liczbie przewiezionych pasazerdw, ale prawne regulacje pozwolity na zwigkszenie
sie liczby przewoznikéw kolejowych.'® Wprowadzanie konkurenciji na rynku kolejowych przewo-
zOw pasazerskich postepuje — proces sie jeszcze nie zakonczyt i jest dynamiczny.

Tendencja na rynku kolejowych przewozoéw pasazerskich moze by¢ postrzegana jako poza-
dana, ale trzeba zwrdci¢ uwage, ze nowi przewoznicy sg podmiotami dziatajgcymi na regionalnych
rynkach (np. Koleje Dolno$lgskie S.A., Koleje Wielkopolskie Sp. z 0.0., Koleje Slgskie Sp. z 0.0.,
t 6dzka Kolej Aglomeracyjna Sp. z 0.0., Koleje Matopolskie Sp. z 0.0.). Korzysci ptyngce z poja-
wienia sie lokalnych przewoznikéw sg istotne dla pasazerow, ale jednoczesnie nalezy zastanowic
sie czy tworzenie regionalnych pomiotéw, ktdre sg samorzgdowymi spotkami, w dtuzszej perspek-
tywie bedzie pozytywne dla rynku. Podziat rynku kolejowego na spofki regionalne dla kazdego
regionu moze negatywnie odbi¢ sie na interesie pasazera. Sukces utworzenia regionalnej kolei,
np. w wojewodztwie mazowieckim czy slgskim, nie musi oznacza¢ analogicznej sytuacji w woj.
podkarpackim czy warminsko- mazurskim. Wejscie na rynek wigze sie z duzymi naktadami finan-
sowymi dla nowego przewoznika i utratg pasazeréw przez dziatajgcego na tym rynku. Ostabienie
istniejgcych przewoznikéw doprowadzi do obnizenia jakosci $wiadczonych przez nich ustug pasa-
zerom lub wzrost ich cen. Nalezy zatem uznaé, ze wejscie na rynek nowego przewoznika powinno
wigzac sie z poszerzeniem rynku — nowy przewoznik powinien zaoferowac ustugi skierowane do
potencjalnych pasazerow. Innymi stowy wejscie na rynek nowego przewoznika powinno wigzac¢
sie z rozszerzeniem rynku kolejowych przewozow pasazerkach o nowych pasazerow.

IV. Konkurencja regulowana w polskim sektorze
transportu kolejowego

1. Uwagi ogodlne

W polskim sektorze transportu kolejowego istnieje konkurencja regulowana. Istnienie kon-
kurencji regulowanej wynika ze specyficznych cech tego sektora gospodarki (m.in. wysokie
koszty uruchomienia dziatalno$ci przewozowej??) oraz z uzytecznosci publicznej. Jedng z funkgji
transportu kolejowego jest biezgce i nieprzerwane zaspokajanie zbiorowych potrzeb poprzez
Swiadczenie ustug przewozowych, ktére majg ogélnospoteczne znaczenie. Dlatego tez jednym
z obowigzkow panstwa jest zagwarantowanie swiadczenia ustug uzytecznosci publicznej bez

16 Zob.: http://www.utk.gov.pl/pl/analizy-i-monitoring/statystyka-miesiecznal/przewozy-towarowe-2015/5649,Przewozy-towarowe-2015.html.

17 Ocena Funkcjonowania Rynku Transportu Kolejowego i Stanu Bezpieczenstwa Ruchu Kolejowego w 2014 roku. Pozyskano z: http://utk.gov.pl/pl/
analizy-i-monitoring/oceny-roczne/201-14/6357,0cena-Funkcjonowania-Rynku-Transportu-Kolejowego-i-Stanu-Bezpieczenstwa-Ruchu-Ko.html.

8 PKP Intercity S.A., PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z 0.0., PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0., Warszawska Kolej Dojazdowa
Sp. z 0.0., Szybka Kolej Miejska w Warszawie Sp. z 0.0., Arriva RP Sp. z o0.0., Usedomer Baderbahn Sp. z o0.0., Koleje Dolnoslaskie S.A., Koleje
Wielkopolskie Sp. z 0.0., Koleje Slgskie Sp. z 0.0., Lédzka Kolej Aglomeracyjna Sp. z 0.0., Koleje Matopolskie Sp. z 0.0. Zob. Ocena Funkcjonowania
Rynku Transportu Kolejowego i Stanu Bezpieczenstwa Ruchu Kolejowego w 2014 roku. Pozyskano z: http://utk.gov.pl/pl/analizy-i-monitoring/oceny-
roczne/201-14/6357,0cena-Funkcjonowania-Rynku-Transportu-Kolejowego-i-Stanu-Bezpieczenstwa-Ruchu-Ko.html.

19 Ocena Funkcjonowania Rynku Transportu Kolejowego i Stanu Bezpieczenstwa Ruchu Kolejowego w 2014 roku. Pozyskano z: http://utk.gov.pl/pl/
analizy-i-monitoring/oceny-roczne/201-14/6357,0cena-Funkcjonowania-Rynku-Transportu-Kolejowego-i-Stanu-Bezpieczenstwa-Ruchu-Ko.html.

20 Na temat charakterystyki kosztéw uruchomienia dziatalnosci przewoznika kolejowego zob. Zajfert (2013, s. 90 i n.).
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wzgledu na optacalnos¢. Kolejowy przewoz pasazerski nie zawsze jest optacalny, co powoduije,
ze przewoznik jest zainteresowany tylko tymi przewozami, ktére sg optacalne. Mozna stwierdzic,
ze przewoznik nie jest zainteresowany swiadczeniem ustug przewozu osob do miejscowosci,
w ktérych liczba pasazerow nie jest odpowiednia do kosztéw uruchomienia ustugi, jak réwniez
Swiadczeniem ustug poza godzinami szczytu. Interes spoteczny wymaga, aby przewoz kolejg byt
Swiadczony takze na trasach nieoptacalnych.

Z uwagi na powyzsze istniejg w sektorze transportu kolejowego mechanizmy chronigce
przewoznika $wiadczgcego ustuge publiczng?'. Spoteczne oczekiwania sprawiaja, ze kolejowy
przewo6z pasazerski powinien by¢ ogolnodostepny po adekwatnych cenach. Polski ustawodawca
wprowadza mechanizmy prokonkurencyjne, biorgc pod uwage specyfike rynku i interes spoteczny.
Przeksztatcenie rynku zmonopolizowanego nie moze polegaé na otwarciu go na petng konkuren-
cje w warunkach, gdy jego struktura nie jest na to przygotowana. Przeksztatcenie rynku dawniej
zmonopolizowanego wigze sie z wykluczeniami spotecznymi na rynku kolejowych przewozow
pasazerskich. Rolg panstwa powinno by¢ ograniczanie tych wykluczen, a jednoczesnie wprowa-
dzanie prokonkurencyjnych regulacji w sektorze transportu kolejowego. Nie tylko wprowadzenie
konkurencji determinuje panstwowg dziatalno$¢ regulacyjng, lecz takze zapewnienie powszechnej
dostepnosci $wiadczonych ustug, przez co nalezy rozumieé zapewnienie podstawowych $wiad-
czen wytwarzanych w danym sektorze mozliwie szerokim kregom spotecznym (Strzyczkowski,
2010, s. 162). Zapewnienie swiadczenia tych ustug jest mozliwe m.in. dzieki utk, gdyz zgodnie
z art. 28r ust. 1b tej ustawy Prezes UTK moze odmowi¢ wydania decyzji o przyznaniu otwarte-
go dostepu w przypadku stwierdzenia, ze dziatalno$¢ okreslona we wniosku przez przewoznika
kolejowego wptynie na warunki ekonomiczne ustug swiadczonych na tej samej linii na podstawie
umowy o $wiadczenie ustug publicznych, skutkujgc wzrostem poziomu rekompensaty wyptacanej
przez organizatora operatorowi publicznego transportu kolejowego o wiecej niz 10% w stosunku
do poziomu wynikajgcego z umowy o $wiadczenie ustug publicznych lub zaktéceniem regularno-
Sci przewozow pasazerskich, z uwzglednieniem natezenia ruchu na linii kolejowej oraz potrzeb
podréznych.

2. Infrastruktura kolejowa jako urzadzenie kluczowe w sektorze transportu kolejowego

Cechg charakterystyczng regulacji sektorowej jest problem urzadzen kluczowych — essential
facillities. Pojecie essential facillities®? zostato wypracowane w orzecznictwie amerykanskim jako
przeciwstawienie sie antykonkurencyjnym praktykom przedsiebiorstw, ktore posiadaty urzadzenia
kluczowe. Michat Bedkowski-Koziot przez urzgdzenia kluczowe uwaza urzagdzenia, do ktorych
dostep jest niezbedny dla podjecia na okreslonym rynku konkurencji z podmiotem kontrolujgcym
urzgdzenie kluczowe (Bedkowski- Koziot, 2000, s. 4-5). Sektor transportu kolejowego jest klasycz-
nym przyktadem rynku, na ktérym do prowadzenia dziatalnosci ustugowej konieczne jest korzy-
stanie z urzadzen kluczowych (Antonowicz, 2008, s. 41) — infrastruktury kolejowej. Infrastruktura
kolejowa ma charakter monopolu naturalnego i jak zaznacza Marek Szydto konkurencja uznawana
jest za niezbedny warunek efektywnosci gospodarowania, to jednak w zakresie eksploatacji sieci
infrastrukturalnych zaistnie¢ po prostu nie moze. W peini mozliwe jest natomiast funkcjonowanie

21 Na temat ustugi publicznej zob. wiecej Strzyczkowski i Gotgb (2014, s.1430).

22 Poczatek doktryny essential facillities dato orzeczenie Federalnego Sadu Najwyzszego z 1912 r. w sprawie Terminal Railroad. Na temat doktryny
essential facillities zob. wiecej: Strzyczkowski, (2011, s. 163 i n.); Bedkowski-Koziot (2000, s. 2 i n.); Antonowicz (2008, s. 38-54).
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efektywnej konkurencji w zakresie $wiadczenia ustug za pomocg wspomnianych sieci (Szydto,
2005, s. 79-80).

Kontrole nad infrastrukturg kolejowg sprawuje zarzgdca infrastruktury, ktérym w Polsce jest
przede wszystkim PKP Polskie Linie Kolejowe (dalej: PKP PLK). Zarzadca infrastruktury jest
podmiotem utrudniajgcym rozwaoj konkurencji, gdyz jako monopolista przenosi swojg pozycje na
rynek konkurencyjny?3. Wprowadzenie konkurencji na rynku $wiadczenia ustug przewozu, ktory
jest Scisle powigzany z rynkiem infrastruktury, wymaga wprowadzenia odpowiednich prokonku-
rencyjnych regulacji prawnych gwarantujgcych, ze dostep do urzgdzen kluczowych moze uzyskacé
na rownych i niedyskryminacyjnych warunkach wielu przewoznikéw. Do mechanizméw prokonku-
rencyjnych mozna zaliczy¢ unbundling oraz zasade dostepu stron trzecich?*. Konkurencyjnosci
sprzyja rowniez istnienie niezaleznego regulatora sieciowego.

3. Wybrane mechanizmy prokonkurencyjne w sektorze transportu kolejowego
3.1. Unbundling

Unbundling, czyli separacja w sektorze transportu kolejowego oznacza rozdzielenie dzia-
talnosci sieciowej od dziatalnosci przewozowej. Unbundling nie jest jednolity i rézni sie co do
charakteru, zakresu, sposobu i skutkow (Strzyczkowski, 2011, s. 566). Mozna wyrézni¢ cztery
rodzaje unbundlingu: ksiegowy, prawny, funkcjonalny oraz wtasnosciowy.

Unbundling ksiegowy, okre$lany tez jako rachunkowy, jest najmniej radykalny, gdyz sprowadza
sie do wymogu prowadzenia odrebnych ksigg dla dziatalnosci w zakresie zarzadzania infrastrukturg
i Swiadczenia ustug. Od strony ksiegowej jego efekt jest taki, jak gdyby oba rodzaje dziatalnosci
gospodarczej byty wykonywane przez odrebne podmioty prawne (Szydto, 2007, s. 3). Unbundling
rachunkowy jest wymagany przez prawo UE?5, wedtug ktorego panstwa cztonkowskie zapewniajg
oddzielny rachunek zyskéw i strat oraz bilans jest prowadzony i publikowany z jednej strony dla
dziatalno$ci gospodarczej w zakresie swiadczenia ustug transportowych przez przedsiebiorstwa
kolejowe, z drugiej za$ — dla dziatalnosci gospodarczej zwigzanej z zarzgdzaniem infrastrukturg
kolejowg. Fundusze publiczne wyptacone na jeden z tych dwdch zakreséw dziatalnosci nie mogag
by¢ przenoszone na drugi z nich (Jarecki, 2013, s. 98). Niezastosowanie unbundlingu ksiegowego?®
wymaga zgody Prezesa UTK wyrazonej w formie decyzji, po uzyskaniu opinii Prezesa UOKiK?7.
W Polsce dziatajg dwaj zarzadcy infrastruktury kolejowej prowadzgcy jednoczesnie dziatalnos¢
w zakresie przewozéw: PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie Sp. z 0.0. (dalej: PKP SKM)
i Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0. z czego PKP SKM udostepnia infrastrukture i stosuje
unbundling rachunkowy.

Unbundling prawny polega na wykonywaniu dziatalnosci przewozowej i w zakresie zarzgdza-
nia siecig przez dwa odrebne podmioty w sensie prawnym. Nie jest wystarczajgce rozdzielenie
rachunkow dla kazdej z dziatalno$ci?®. Zgodnie z utk zarzadca infrastruktury nie jest uprawniony

23 Zjawisko to jest okreslane jako efekt dzwigni. Zob. Bedkowski-Koziot (2000, s. 5).

24 K. Strzyczkowski i £.. Gotgb (2014, s.1416-1417) zaznaczajg, ze regulacja prokonkurencyjna pozostaje w $cistym zwigzku z reglamentacjg dziatal-
nosci gospodarczej w zakresie przewozow osob lub rzeczy, ktérg wykonujg przewoznicy kolejowi. .

25 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE.
26 Podstawowym rodzajem w prawie polski jest rozdzielenie prawne, o czym dale;.
27 Art. 5 ust. 4 pkt 2 utk.

28 Wymag rozdzielenia dziatalnosci wprowadzony zostat przez dyrektywe Rady nr 91/440/EWG, a nastepnie uzupetniony dyrektywy Parlamentu
Europejskiej i Rady nr 2001/14/WE.
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do wykonywania przewozow kolejowych z wyjatkiem przewozow technologicznych na wiasne
potrzeby oraz w sytuacji, w ktorej uzyskat zgode od Prezesa UTK na prowadzenie dziatalnosci
przewozowe,. Istnieje natomiast mozliwos¢ tworzenia grupy kapitatowej przez zarzadce i podmio-
ty swiadczgce ustugi przewozowe — przedsiebiorca i przewoznik wchodzg w sktad jednej grupy
kapitatowej. W Polsce istnieje model holdingowy unbundlingu prawnego, gdyz zostata utworzona
grupa kapitatowa PKP?°. Do PKP nalezy zaréwno zarzadca infrastruktury PKP PLK, jak réwniez
przewoznicy kolejowi (m.in. PKP Intercity S.A., PKP Cargo S.A.) oraz inne podmioty wykonuja-
ce dziatalnos¢ gospodarczg w sektorze transportu kolejowego (jak np. PKP Energetyka S.A.).
Tworzenie takich grup kapitatowych, jak PKP moze rodzi¢ negatywne skutki dla rynku, gdyz zarzad-
ca infrastruktury moze faworyzowac przewoznikéw kolejowych nalezgcych do grupy kapitatowe;.

Unbundling funkcjonalny uzupetnia unbundling prawny, co oznacza, ze odrebny w sensie praw-
nym od przewoznikdéw kolejowych zarzgdca infrastruktury ma znaczng niezalezno$¢ decyzyjng i per-
sonalng od pozostatych podmiotdéw nalezgcych do grupy kapitatowej3C. UkpPKP przewiduje zakazy
petnienia funkcji w organach, pozostawanie w stosunku pracy oraz $wiadczenia pracy na podstawie
innego stosunku prawnego w PKP przez cztonkéw zarzadu, rad nadzorczych oraz okreslonych
pracownikdw PKP PLK. Zakazy przewidziane w polskiej regulacji majg zagwarantowaé, aby udo-
stepnianie infrastruktury kolejowej przewoznikom byto przejrzyste, bezstronne i niedyskryminacyjne.

Najsilniejszg formg unbundlingu jest unbundling wtasnosciowy (Szydto, 2007, s. 5). Najbardziej
posunieta separacja polega na dezintegracji przedsiebiorstwa kolejowego (czyli PKP) pod wzgledem
formalnym i wkasnosciowym. Oznacza to, ze dziatalno$¢ zarzadcy infrastruktury i przewoznikéw
kolejowych jest rozdzielona pod wzgledem nie tylko prawnym, lecz takze majgtkowym. Zarzadca
i przewoznik nie mogg by¢ wtasno$cig tego samego podmiotu, nie mogg wchodzi¢ w sktad tej
samej grupy kapitatowej, a takze by¢ powigzane innymi wieziami strukturalnymi. Unijny prawo-
dawca nie przewiduje wymogu wprowadzenia unbundligu wtasnosciowego, ale powinien by¢ on
traktowany jako rozwigzanie docelowe. Powyzszy mechanizm gwarantuje rzeczywistg separacje
dziatalnos$ci zarzadcy infrastruktury i przewoznikéw kolejowych, a co za tym idzie — stworzenie
uczciwej konkurencji i catkowite zlikwidowanie dyskryminacji prywatnych przewoznikéw kolejo-
wych (Szydto, 2007, s. 105). Wprowadzenie separacji wiasnosciowej zapowiedziano w przyjetej
przez Rade Ministrow Strategii dla transportu kolejowego do roku 2013 r.3', ktéra zaktadata, ze
Skarb Panstwa bedzie jedynym wiascicielem PKP PLK, a zarzadca infrastruktury kolejowej nie
bedzie docelowo powigzany kapitatowo z zadnym podmiotem. W strategii podkreslono, ze PKP
PLK wymaga niezaleznosci od pozostatych przedsigbiorstw na rynku kolejowym32.

3.2. Dostep do infrastruktury kolejowej

Dostep do infrastruktury kolejowej na réwnych, niedyskryminacyjnych zasadach oraz rozsad-
nych i przejrzystych warunkach jest jednym z najistotniejszych problemoéw w sektorze transportu
kolejowego33. Podstawowym wyzwaniem dla wdrozenia mechanizmow konkurencji w sektorze

29 Reforma sektora transportu kolejowego zostata przeprowadzona na wzoér niemiecki. Na temat sektora transportu kolejowego w Niemczech zob.
Jarecki (2013, s. 65 n.).

30 Unbundling funkcjonalny przewiduje dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2012/34/UE.

31 Pozyskano z: http://webcache.googleusercontent.com/search?g=cache:r5X8VeUwQoAJ:bip.plk-sa.pl/files/public/user_upload/pdf/BIP/BIP_Akty_prawne/
strategia_dla_transportu_kolejowego.pdf+&cd=1&hl=pl&ct=cInk&gl=pl.

32 Na temat przejecia wtasnos$ciowego PKP PLK przez Skarb Panstwa zob. wiecej Jarecki (2013, s. 116 i n.); Strzczykowski i Gotgb (2014, s.1420 i n.).
33 Dyrektywa Rady 91/440/EWG.
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transportu kolejowego jest zatem zapewnienie swobodnego, niedyskryminacyjnego dostepu do
infrastruktury kolejowej (Bedkowski-Koziot i Gotgb, 2013, s. 124). Obowigzujgce przepisy praw-
ne oraz decyzje regulacyjne nakfadajg na zarzadce infrastruktury obowigzek jej udostepniania
przewoznikom kolejowym, tzw. dostep stron trzecich (Third Party Access®?).

Udostepnianie infrastruktury kolejowej polega na przydzielaniu przewoznikowi kolejowemu
trasy pociggu na liniach kolejowych oraz umozliwieniu mu korzystania z niezbednej infrastruktury
kolejowej. Przewoznicy kolejowi sg uprawnieni do minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej
oraz urzgdzen zwigzanych z obstugg pociggdéw, a takze do zapewnienia tej obstugi, okreslonych
w zatgczniku do utk3®. Zarzadca jest obowigzany do udostepniania infrastruktury kolejowej na
podstawie wnioskéw skfadanych zgodnie z regulaminem przydzielania tras pociggéw i korzystania
z przydzielonych tras pociggow przez licencjonowanych przewoznikéw kolejowych, z zachowaniem
zasady rownego traktowania3®. Ponadto zarzgdca infrastruktury nie moze odmowi¢ udostepnie-
nia urzgdzen zwigzanych z obstugg pociggow, chyba Ze istniejg inne podmioty udostepniajgce te
urzadzenia i zapewniajgce obstuge na zasadach rynkowych?3’.

Utk zawiera ograniczenia w zakresie udostepniania infrastruktury, co sprawia, ze zasada
Third Party Access nie jest bezwzgledna. Zarzadca infrastruktury kolejowej nie udostepnia jej,
jezeli jest przeznaczona wytgcznie do przewozow osodb wykonywanych przez przewoznika ko-
lejowego, ktéry réwnoczesnie zarzgdza tg infrastrukturg bez udostepniania jej innym; przezna-
czona do uzytku wtasciciela w celu wykonywania przewozéw rzeczy wytgcznie na jego wiasne
potrzeby lub obejmuje linie kolejowe o szerokosci toréw innej niz 1435 mm (koleje wgskotorowe
i szerokotorowe)38. Zarzgdca nie udostepnia infrastruktury kolejowej, jezeli spetniony jest jeden
z wymienionych warunkéw. Przyktadem pierwszego wytgczenia jest Warszawska Kolej Dojazdowa
Sp. z 0.0, ktdra nie udostepnia zarzgdzanej przez siebie infrastruktury. Przyktadem drugiego wy-
tgczenia jest PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z 0.0., ktdra jest rowniez przyktadem trzeciej
kategorii przewoznikdw39.

Przestanki uzasadniajgce odmowe udostepnienia infrastruktury kolejowej zostaty okreslone
rowniez w rozporzgdzeniu dostepowym?0. Zarzgdca moze odmoéwié przydzielenia trasy pociggu
w przypadkach wyczerpania zdolnosci przepustowej albo braku mozliwosci korzystania z infra-
struktury kolejowej zarzgdcy w wyniku realizacji postanowien porozumien miedzynarodowych,
wytgczenia z eksploataciji linii kolejowej lub jej czesci, wszczecia procedury likwidacji linii kolejowej
lub jej czesci, o ktérej mowa w art. 9 utk, powstania ograniczen przepustowosci wynikajgcych
z prowadzenia remontéw i modernizacji linii kolejowych.

K. Strzyczkowski i £.. Gotgb podkreslajg, ze obecnie obowigzujgce regulacje utk dokonaty de
facto znaczacego rozréznienia sytuacji prawnej przewoznikdw kolejowych swiadczacych ustugi

35 Art. 29 pkt 1i 1 a utk.

36 Regulamin powinien by¢ zgodny z wymogami, o ktérych mowa w art. 32 utk.

37 Art. 29 pkt 1b utk.

38 Art. 36 utk.

39 Rozporzagdzenie Ministra Infrastruktury z 27.02.2009 r. w sprawie warunkow dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej (Dz.U. Nr 35, poz. 274).

40 W Polsce istniejg koleje o szerszym i wezszym przeswicie. Na podstawie art. 36 pkt 3 utk z wytgczenia udostepniania infrastruktury innym prze-
woznikom mogg korzysta¢ posiadacze linii waskotorowych, jak réwniez szerokotorowych. Wiele krétkich odcinkéw toréw o rozstawie 1520 mm znaj-
duje sie w rejonach wzdtuz wschodniej granicy kraju. Natomiast najdtuzszym odcinkiem linii szerokotorowej (ok. 400 km dtugosci) jest towarowa linia
szerokotorowa tgczgca polsko-ukrainskie przejécie graniczne w Hrubieszowie ze Slaskiem (Stawkéw), znajdujgca sie w zarzadzie PKP Linia Hutnicza
Szerokotorowa Sp. z 0.0.
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kolejowego przewozu towaréw oraz przewoznikéw kolejowych swiadczgcych ustugi kolejowego
przewozu osob. W pierwszym przypadku do faktycznego rozpoczecia wykonywania dziatalnosci
gospodarczej w sektorze transportu kolejowego niezbedne jest ,jedynie” uzyskanie licencji ko-
lejowej oraz zawarcie odpowiedniej umowy o udostepnienie okreslonej infrastruktury kolejowe;.
W drugim wypadku niezbedne jest, po uzyskaniu licencji kolejowej, a jeszcze przed zawarciem
umowy dostepowej, zawarcie umowy o $wiadczenie ustugi publicznej*!, uzyskanie decyzji o przy-
znaniu otwartego dostepu? bgdz uzyskanie uwzglednienia wniosku o wykonywanie przewozow
okazjonalnych?*3. Uzyskanie przez przewoznika kolejowego jednego z wyzej wymienionych upraw-
nien obliguje zarzadce infrastruktury do zawarcia umowy o udostepnienie infrastruktury kolejowe;j
(Strzyczkowski i Gotgb, 2014, s.1422-1423).

Zasada dostepu stron trzecich do infrastruktury kolejowej umozliwia dostep przewoznikom
kolejowym do urzgdzen kluczowych (essential facillity) znajdujgcych sie w posiadaniu jednego
gracza rynkowego, jakim jest zarzadca infrastruktury. Zasada dostepu stron trzecich ma istotne
znacznie nie tylko ze wzgledu na istnienie urzgdzenia kluczowego, lecz takze z uwagi na istnienie
w prawie UE zakazu antykonkurencji*4. Zakaz obejmuje w petni przypadki, w ktérych przedsie-
biorstwo dominujgce, bedgce dysponentem okreslonego czynnika potrzebnego do prowadzenia
dziatalnoéci gospodarczej na rynku nastepujgcym, odmawia dostepu do tego czynnika przedsie-
biorstwu, z ktérym na wspomnianym rynku konkuruje (Szydto, 2010, s. 66). PKP PLK, ktore jest
zarzgdcg gtoéwnej sieci kolejowej w Polsce, co prawda nie konkuruje z przewoznikami kolejowymi,
ale nalezy do przedsiebiorstwa pionowo zintegrowanego, jakim jest PKP. W interesie PKP PLK
moze by¢ wspieranie podmiotéw nalezgcych do PKP przez utrudnianie uzyskania dostepu do
infrastruktury przez innych przewoznikéw kolejowych.

Jednoczesnie nalezy zauwazyc, ze wejscie na rynek nowych przewoznikow kolejowych moze
wigzac sie z obnizeniem przychodow osigganych przez przedsiebiorstwo swiadczgce ustugi pub-
liczne przez zagrozenie rownowadze ekonomicznej tego przedsiebiorstwa, z czym z kolei moze
wigzac sie zakitdcenie biezgcego i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych spote-
czenstwa lub moze sprowadzac konieczno$¢ zwiekszenia publicznego subsydiowania, co jest nie-
korzystne dla budzetu organizatora (Jarecki, 2013, s. 177). Pojawienie sie nowych przewoznikoéw
powoduje rozwoj konkurencji i korzys¢ dla pasazera w postaci obnizenia cen, ale jednoczesnie
moze doprowadzi¢ do przerzucenia kosztow subsydiowania sektora na spoteczenstwo. Innymi
stowy dostep do infrastruktury kolejowej, a przez to do rynku, wymaga wprowadzania ograniczen
w interesie pasazera, ktéry moze by¢ obcigzony finansowaniem sektora transportu kolejowego.
Rozwigzania przewidziane w utk przez ochrone przewoznika swiadczgcego ustuge powszechng
stuzg ochronie interesu pasazera.

3.3. Niezalezny organ regulacyjny

Gwarantem przestrzegania zasady dostepu stron trzecich do infrastruktury jest niezalezny
organ regulacyjny. Utk powotuje Prezesa UTK jako regulatora w zakresie sektora transportu
kolejowego, licencjonowania transportu kolejowego, nadzoru technicznego nad eksploatacjg

41 Umowa o $wiadczenie ustug publicznych zawierana jest z wtasciwym organizatorem publicznego transportu zbiorowego. Na temat umowy o $wiad-
czenie ustug publicznych zob. wiecej w: Jarecki (2013, s. 168 i n.), a takze Bozekowska-Zawisza i Bozekowski (2013, s. 150-157).

42 Na temat otwartego dostepu zob. wiecej w: Jarecki (2013, s. 175in.).
43 Wykonywanie przewozow okazjonalnych nie ma wptywu na rozwoj konkurenciji. Zob. wiecej w: Jarecki (2013, s. 195in.).
44 Art. 102 TFUE.
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i utrzymaniem linii kolejowych oraz pojazdow kolejowych, a takze bezpieczenstwa ruchu kolejo-
wego — przy czym, zgodnie z art. 10 ust. 2 utk, wtasciwos¢ Prezesa UTK w sprawach z zakresu
regulacji transportu kolejowego nie dotyczy metra.

Podstawowg cechg Prezesa UTK jest niezalezno$¢ decyzyjna, organizacyjna, finansowa*®
oraz funkcjonalna. Niezalezno$¢ organu regulacyjnego?®, jakim jest Prezes UTK, oznacza nieza-
lezno$¢ od podmiotow poddanych regulacji oraz niezaleznos¢ od wtadzy panstwowej — legislaty-
wy i egzekutywy4’. Organ regulacyjny, ktory stosuje i nadzoruje stosowanie przepiséw z zakresu
kolejnictwa, powinien w swoich dziataniach unika¢ jakichkolwiek konfliktéw intereséw.

Kluczowa dla konstrukcji organu regulacyjnego cecha niezaleznosci nie oznacza braku
kontroli — nalezy jg traktowac jako postulat skierowany do ustawodawcy. Wedtug stwierdzenia
M. Antonowicza, biorgc pod uwage rozwigzania przyjete w innych panstwach cztonkowskich,
Prezes UTK nie jest niezaleznym organem regulacyjnym (Antonowicz, 2008, s. 41 i 43). Niniejsza
konstatacje mozna poprze¢ badaniem stopnia niezaleznosci Prezesa UTK przeprowadzonym przez
W. Pawtuszko*®. Ocena brata pod uwage status kierujgcego urzedem, jego zastepcow, relacje
Prezesa UTK z egzekutywg i legislatywg, autonomie finansowg i organizacyjng, a takze kompe-
tencje regulacyjne. W wyniku analizy polski regulator zdobyt 5. 50 pkt w skali 19 pkt. Prezes UTK
ma stabg pozycje wzgledem rzgdu, ktéry moze w znaczny stopniu ingerowac w jego dziatalnos¢,
a dymisjonowanie Prezesa lezy w gestii powotujgcego — brak jest kadencyjnosci oraz ustawowych
przestanek pozwalajgcych na dymisje. Stosunkowo silna jest finansowa oraz organizacyjna po-
zycja Prezesa UTK, dodatkowo wzmacniana przez poddanie sgdowej kontroli jego rozstrzygniec.
Nalezy postulowa¢ wprowadzenie kadencyjnosci Prezesa UTK.

IV. Bariery wejscia na rynek

Funkcjonowanie kolejowych przewozow pasazerskich spotyka sie z najwigkszymi barierami
rozwoju konkurencji. Nalezy jednak stwierdzi¢, ze nie ma formalnych przeszkdd dla powstawa-
nia nowych przewoznikdéw kolejowych. Dziatalnos¢ nowych przewoznikow w tym sektorze jest
niezbednym elementem poprawienia sytuacji, zwtaszcza na rynku kolejowych przewozow pasa-
zerskich. Problemy w rozwoju konkurencji nalezy upatrywa¢ w trudnosciach wejscia na rynek.

Do pierwszych krokéw przewoznika kolejowego przed podjeciem dziatalnosci przewozowej
nalezy uzyskanie licencji wydawanej przez Prezesa UTK*? oraz zakup taboru zgodnego z unijny-
mi technicznymi specyfikacjami interoperacyjnosci (dalej: TSI)*°. Zakup taboru zgodnego z wy-
mogami TSI wigze sie dla nowego przewoznika z duzymi wydatkami. Koszt zakupu taboru jest
przeszkodg takze dlatego, ze zgodnie z regulaminem przydzielania tras pociggow i korzystania
z przydzielonych tras pociggdéw przez licencjonowanych przewoznikéw kolejowych, tabor kolejowy
musi by¢ w dyspozycji przedsiebiorstwa zanim wystgpi ono do PKP PLK o uzyskanie dostepu do

zwalajgcymi na realizacje podejmowanych dziatan. Niezalezno$¢ finansowa nie oznacza mozliwo$ci podejmowania przez Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego dziatan zmierzajgcych do powiekszania budzetu. Podejmowanie dziatania zmierzajgce do powiekszenia budzetu byly przyczyng odwotania
Prezesa UTK przez Prezesa Rady Ministrow 04.01.2012 r. Srodki finansowe powinny by¢ odpowiednie, tj. dostoswane poziomem do ,zindywidualizo-
wanych” potrzeb instytucji. Zob.: Gotab (2009, s. 21).

46 W. Hoff uznaje niezalezno$¢ organéw regulacyjnych za ich ceche definicyjng. Zob. wiecej Hoff (2004, s. 130 i n.).
47 Na temat podwajnej niezaleznosci organu regulacyjnego patrz: Strzyczkowski (2011, s. 129 n.).

48 Autor dokonat oceny stopnia niezaleznosci Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego z wykorzystaniem modelu Fabrizio Gilardi. Por. Pawtuszko
(2014, s. 85-95).

49 Na temat licencji zob.: Jarecki (2013, s. 159 i n.); Gotgb (2009, s. 83—-102).

50 Na temat TSI zob.: http://www.utk.gov.pl/pl/rynek-wyrobow-kolejowyc/wymagania-techniczne-1/techniczne-specyfikacje/5520,Zestawienie-TSI.html.
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linii kolejowych oraz o przydzielenie tras pociggdéw®'. Przewoznicy muszg uzyskaé tabor w drodze
zakupu lub leasingu zanim uzyskajg dostep do infrastruktury kolejowej. Przewoznik dla zakupio-
nego taboru musi uzyskaé zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacii®?, ktére jest wydawane
przez Prezesa UTK. Jednoczesnie nalezy podnies¢, ze eksploatowany moze by¢ jedynie tabor,
na ktéry Prezes UTK wydat zezwolenie®3. Tabor moze zosta¢ dopuszczony do eksploatacji wow-
czas, gdy jest skonstruowany i zainstalowany w ten sposéb, ze spetnia zasadnicze wymagania
dotyczgce interoperacyjnosci oraz jest zapewniona jego zgodnos$c¢ z istniejgcym systemem kolei.
Zainteresowany wydaniem zezwolenia przewoznik kolejowy kieruje do Prezesa UTK wniosek
0 wydanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu strukturalnego. Do wniosku
nalezy dotgczy¢ zatgczniki, o ktéorych mowa w art. 23e ust. 1 utk.

Dodatkowym utrudnieniem dla przewoznika kolejowego jest pozyskanie wykwalifikowanego
personelu, ktérego kwalifikacje okresla utk oraz inne krajowe akty prawne®*. Celem ustawowych
wymogow w zakresie licencjonowanie personelu kolejowego jest zagwarantowanie bezpieczen-
stwa w sektorze. Sprawowanie nadzoru w tym zakresie nalezy do jednej z najwazniejszych kom-
petencji Prezesa UTK.

Za wazng bariere wejscia na rynek kolejowych przewozéw pasazerskich uznac nalezy trud-
nosci w pozyskiwaniu kapitatu na rozwdj ustug w zakresie kolejowych przewozéw pasazerskich.
Uzyskanie kredytu, w warunkach istnienia wysokiego ryzyka wigzgcego sie z uruchomianiem
dziatalnosci, jest trudne, a koszt takiego ryzyka jest wysoki. Tym samym sfinansowanie taboru ze
zrodet zewnetrznych w obecnych warunkach jest mato prawdopodobne. Przedsiebiorstwo wcho-
dzace na rynek musi wiec posiada¢ wiasny tabor kolejowy lub by¢ w stanie sfinansowac¢ inwe-
stycje ze srodkéw wtasnych. Rozwigzaniem mogg by¢ przede wszystkim zagraniczni operatorzy
kolejowi, ale muszg oni przystosowac tabor do jazdy w Polsce. Na rynku kolejowych przewozéw
pasazerskich pojawiajg sie jednak nowi przewoznicy, ktérych wiascicielami sg samorzady woje-
wodztw. Nalezy zaznaczyé, ze problem finansowania dotyka nie tylko przewoznikéw, lecz takze
zarzadce infrastruktury.

Do jednej z barier wejscia na rynek mozna zaliczy¢ zty stan infrastruktury kolejowej. Zty stan
infrastruktury wynika z btedéw popetnianych przez zarzadce infrastruktury, ktory nie wykorzystuje
w petni przyznanych $rodkéw finansowych5®. Srodki finansowe zwigkszajg sie dla PKP PLK, ale ich
wydatkowanie nie jest efektywne. Zly stan infrastruktury prowadzi do utrudnien dla przewoznikéw
kolejowych, ktorzy nie sg w stanie przygotowac stabilnych rozktadow jazdy, a wykonywane przez nich
przewozy napotykajg nieskoordynowane remonty, szklaki jednotorowe, ograniczenia predkosci i niskg
przepustowosc. Przyczyny takiego stanu nie wynikajg wytgcznie z zaniedban po stronie zarzadcy,
ale sg réwniez wywotane niedoskonato$ciami systemu przetargowego oraz niewywigzywaniem sie
podwykonawcow z terminowego realizowania inwestycji (zob. wiecej: Madrjas, 2012, s. 16in.).

51 §9pkt 1lit. 3 Regulaminu przydzielania tras pociggéw i korzystania z przydzielonych tras pociggéw przez licencjonowanych przewoznikéw kolejowych
w ramach rozktadu jazdy pociggéw 2014/2015. Pobrano z: http://www.plksa.pl/files/public/user_upload/pdf/Reg_przydzielania_tras/Regulamin_2014_2
015/01.10.2015/P_14-15_Regulamin_w.15.pdf.

52 Dopuszczenie do eksploatacji — czynnosci faktyczne i prawne konieczne do przekazania podsystemu lub pojazdu kolejowego do uzytkowania zgodnie
Z jego przeznaczeniem, konczgce sie wydaniem zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji. Art. 4 lit. 36 utk.

53 Nie jest wymagane prawem uzyskanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego zgodnego z TSI, w sytuacji, gdy juz uzy-
skat analogiczne zezwolenie w innym panstwie czionkowskim UE. Wyjatek ten obowigzuje tylko w sytuacji, gdy TSI dotyczace pojazdéw nie okreslajg
punktéw otwartych i szczegolnych przypadkoéw, a pojazd porusza sie tylko po sieci, ktora jest zgodna z TSI.

5 Wykaz aktow prawnych zob.: http://utk.gov.pl/pl/akty-prawne/6302,Krajowe-akty-prawne-dotyczace-transportu-kolejowego.html.

55 Zob.:http://www.rynekkolejowy.pl/59899/ke_przyznaje_polska_nie_przylozyla_sie_do_wydawania_pieniedzy na_kolej.htm.
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V. Konkluzje

Sektor transportu kolejowego jest jedng z najwazniejszych gatezi gospodarki, traktowany cze-
sto jako ,koto zamachowe gospodarki”. Wysoki poziom transportu kolejowego ma istotny wptyw na
poziom catej gospodarki. Duze znaczenie majg przewozy zaréwno towarowe, jak i pasazerskie.
Rynek przewozéw towarowych jest w Polsce rynkiem w petni konkurencyjnym, co wynika z jego
opfacalnosci. Niskg konkurencyjnoscig cechujg sie natomiast pasazerskie przewozy kolejowe.
Ustugi oferowane pasazerom nie sg dla nich zadowalajgce, a sama cena jest wysoka, co sprawia,
ze ten rynek transportu kolejowego nie stanowi aktualnie realnej konkurencji dla sektora trans-
portu drogowego. Zdecydowanie wiekszy jest udziat przewozéw drogowych, co wynika z ceny,
komfortu i bezpieczenstwa jazdy.

Kolej musi nadrobi¢ wieloletnie zaniedbania i przyspieszy¢ reformy. Duze znaczenie w tym
zakresie dla rozwoju sektora transportu kolejowego ma polityka samorzgdow wojewodzkich, a tak-
ze wspolpraca z organizatorem miejskiego transportu kolejowego. Od samorzgdéw wojewodzkich
zalezy, jaka bedzie polityka regionu w zakresie zbiorowego transportu publicznego. Samorzad
wojewodztwa powinien tak rozktada¢ akcenty w swej polityce, aby przez najblizsze lata kolej stata
sie priorytetem dla regionu. Taka polityka jest prowadzona m.in. w wojewddztwach tédzkim czy
Slgskim. Kolej nie moze jednak istnie¢ bez odpowiedniej komunikacji miejskiej, ktéra powinna
uzupetniac infrastrukture kolejowg. Mozliwos¢ szybkiej zmiany srodka transportu z pociggu na
tramwaj czy autobus miejski znacznie wzmocni atrakcyjnosc transportu kolejowego dla pasaze-
ra. Nalezy stwierdzi¢, ze niezbednym elementem dla rozwoju kolei sg inwestycje w infrastrukture
okotokolejowg, m.in. torowiska tramwajowe, przystanki, parkingi. Tych celéw nie da sie jednak
0siggngc¢ bez wspotpracy z samorzgdami miast. ,Prokolejowe” podejscie wymaga rozwoju zaco-
fanej infrastruktury oraz zakupu nowego taboru, co jest wieloletnim procesem, obecnie bardzo
zauwazalnym. Inwestycje w infrastrukture i tabor przyczyniajg sie do wzrostu konkurencyjnosci
sektora, a sam pasazer nie kieruje sie przy wyborze srodka lokomocji ceng, ale takze komfortem,
bezpieczehnstwem i czasem jazdy. Przyktadem, Ze cena nie jest najwazniejszym kryterium wyboru
dla pasazera jest sukces oferty Express InterCity Premium — pasazer jest sktonny zaptaci¢ wiecej
za krotszg podroz w lepszych warunkach.

Jednoczesnie nalezy zaznaczy¢, ze konkurenci na rynku kolejowym swoimi dziataniami
szkodzg rozwojowi konkurencji. Przyczyna wynika z btednego rozumowania, ktore prowadzi do
zatozenia, ze drugi przewoznik jest gldwnym przeciwnikiem na rynku. Tymczasem nalezy zdac
sobie sprawe, ze to transport drogowy jest gtdwnym zagrozeniem dla konkurencyjnosci sektora
kolejowego. Niewatpliwie wspotpraca pomiedzy przewoznikami, zwtaszcza pasazerskimi, przy-
czynitaby sie do wzmocnienia tego sektora gospodarki. Wspotpraca powinna obejmowac przede
wszystkim wymiane informaciji o pasazerach, co pozwoli na przygotowanie lepszych ofert prze-
wozowych czy rozktadow jazdy, a takze prowadzenie wspolnych inwestycji przez przewoznikow
kolejowych, co z kolei pozwoli na obnizenie kosztéw dziatalnosci na rynku. Ustawodawca powinien
zmieniac prawo poprzez wprowadzanie rozwigzan systemowych, ktére przyczynig sie do wzrostu
wspotpracy pomiedzy podmiotami w sektorze.

Jednoczesnie trzeba poprawi¢ kondycje polskich przewoznikdéw kolejowych przez restruktury-
zacje i dofinansowanie. Osiggniecie tego celu jest wazne nie tylko dla pasazera, lecz takze dla ca-
tego sektora transportu kolejowego z uwagi na zapisy IV pakietu kolejowego. Obowigzek ogtaszania
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miedzynarodowych przetargdw moze negatywnie odbi¢ sie na polskich przewoznikach, gdyz w tej
chwili nie ma gracza na polskim rynku, ktéry mogtby podjg¢ walke o ten rynek z europejskimi kon-
kurentami. Polityka panstwa powinna by¢ ukierunkowana na wzmocnienie finansowe, techniczne
i organizacyjne polskich przewoznikéw, a zwtaszcza spotek PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0.
i Koleje Mazowieckie Sp. z 0.0., ktére jako najwieksze na rynku sg w stanie w diuzszej perspekty-
wie stac sie znaczgcymi podmiotami, moggcym ochronic rynek przed zagranicznymi konkurentami.

Nie ulega watpliwosci, ze sprawnie dziatajgcy sektor transportu kolejowego wymaga rowniez
pogtebiania niezaleznosci zarzadcy infrastruktury oraz sektorowego regulatora.
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