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Dostep do infrastruktury transportu
kolejowego w Polsce. Zatozenia i praktyka®

Tomasz Banaszczyk
Marcin Krol

Zapewnienie sprawiedliwego dostepu do infrastruktury jest niezwykle waz-
nym elementem liberalizacji branz infrastrukturalnych. Postulat ten nie zostal
jednak w Polsce zrealizowany w odniesieniu do kluczowych czesci infrastruk-
tury kolejowej, jakimi sq bocznice kolejowe, stanowigce punkty zatadunku
i wladunku towaréw. Wynika to z niewlasciwego implementowania regulacji
unijnych dotyczgcych zasad przejrzystego i niedyskryminujgcego dostgpu do
infrastruktury. W rezultacie w Polsce bocznice kolejowe w ogdle nie podlegajq
obowigzkowi udostgpniania przewoznikom kolejowym. Jest to nie tylko nie-
28odne z prawem wspdlnotowym, ale i w razgcy sposob sprzeczne z logikq
modelu liberalizacji transportu kolejowego. Rozwigzanie takie dostarcza ponadto
podmiotowi dominujgcemu na rynku, PKP Cargo SA, w ktorego gestii znajduje
si¢ znaczna czes¢ bocznic kolejowych, gotowe narzedzie do stosowania tzw.
Strategicznego odstraszania (strategic entry deterrence).

1. Wstep

Mimo iz od zapoczatkowania liberalizacji kolei w Polsce mingla juz
ponad dekada, pojecie transportu kolejowego rozumiane jest wciaz
powszechnie jako ustugi §wiadczone przez podmioty, ktérych firma rozpo-
czyna si¢ od akronimu ,,PKP”. Dla przecigtnego za$ klienta rynku kolejo-
wego PKP jest wlaScicielem wszystkiego, co moze by¢ kojarzone z koleja.
Trudno si¢ dziwié, je§li przekonanie takie zywi pasazer kolei, gdyz poza
wojewodztwem mazowieckim — gdzie dzialajg spdtki Koleje Mazowieckie
i WKD - ma on nikle szanse, by wsia§¢ do pociagu, na ktérym widnieje
logo inne niz niegdysiejszego monopolisty. Jednak nawet w oficjalnych
dokumentach rzadowych sp6iki PKP okreélane sg jako ,narodowy prze-
woznik”1, nb. bez wprowadzenia tego pojgcia zadnym powszechnie obowig-
wjacym aktem prawnym. Gdy podczas obchodéw tegorocznego Swicta
" Kolejarza w Sali Kongresowej w Warszawie 219 os6b nagrodzono odznaka
honorows ,,Zastuzony dla Kolejnictwa” okazalo sig, ze 218 sposréd nich

Artykut wyraza wlasne poglady autoréw, niekoniecznie zbiezne z oficjalnym stano-
wiskiem instytucji, w ktérych pracuja.
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jest pracownikami spbiek PKP, a jedna strazakiem z Komendy Gléwnej
Parnistwowe] Strazy Pozarnej (Kurier PKP 2007: 14); prywatne firmy sektora
kolejowego oraz ich pracownicy i tutaj wigc nie zostali dostrzezeni. Wreszcie,
gdy kto§ zainteresuje si¢ blizej Funduszem Kolejowym, ktérego celem jest
w szczegblnosci ,,gromadzenie Srodkéw finansowych na przygotowanie oraz
realizacj¢ budowy i przebudowy linii kolejowych, remonty i utrzymanie linii
kolejowych, likwidacje zbgdnych linii kolejowych”2, dowie sig, ze — zgodnie
z uchwatami Rady Ministréw3 — jego beneficjentem sg wylgcznie spotki
PKP; zapewne wigc i ta osoba utwierdzi si¢ w przekonaniu, ze ,kolej” i ,,PKP”
to synonimy.

Tymczasem monopol pafistwowy na przewozy koleja zostal zniesiony,
a dostep do rynku transportu kolejowego jest otwarty ~ po spetnieniu kilku
wymogéw — dla kazdego podmiotu prowadzacego dziatalno§¢ gospodarcza.
Co wiecej, w segmencie przewozdéw towarowych dziata juz — oprocz zasie-
dzialego przedsigbiorstwa (incumbent) PKP Cargo i sp6tki PKP LHS — ponad
30 innych przewoznikdéw, z roku na rok odbierajac PKP Cargo coraz wigk-
szy kawalek rynku. Zapewne w I potowie 2008 r. ich taczny udzial w rynku
po raz pierwszy przekroczy udzialy w nim spétek PKP.

Jak jednak dalej pokazemy, dynamiczny rozwdj konkurencji rynkowej
w przewozach towarowych ma miejsce nie tyle dzieki sposobowi, w jaki
realizowany jest w Polsce postulat sprawiedliwego dost¢pu do infrastruktury
kolejowej, lecz pomimo niego.

2. Ekonomiczne tio dostepu do infrastruktury
kolejowej

Po zniesieniu monopolu panstwowego dostep do infrastruktury stanowi
dla wchodzacych na rynek przewoznikéw kolejowych sprawe kluczows.
Poniewaz jednak nie jest nasza intencja prowadzi¢ w niniejszym artykule
rozwazania na temat monopolu naturalnego i subaddytywnoSci funkcji kosz-
tow przedsigbiorstwa wieloproduktowego* czy tez wchodzi¢ w teori¢ rynkow
powiazanych, ograniczymy si¢ do podkreslenia, ze duplikacja infrastruktury
podstawowe;j jest w przypadku transportu kolejowego praktycznie niemoz-
liwa. Katalog powodéw jest tu dlugi, zwykle podkre§la si¢ wielko$¢ potrzeb-
nych na nig nakladéw i ich charakter’ oraz czas niezbedny do inwestycji;
warto jednak dodaé, ze infrastruktura ta ma charakter monopolu réwniez
z powodéw lokalizacyjnych, gdyz na trasowanie nowych linii, a w obszarach
miejskich nawet budowg bocznic, nie pozwala zwykle istniejagca zabudowa
i warunki zagospodarowania terenu. W zwiazku z tym wladza publiczna
powinna kwesti¢ dost¢pu do istniejacej infrastruktury potraktowaé priory-
tetowo, jesli rzeczywiscie chce liberalizowa¢ kolej, a nie tylko markowad,
ze to robi.

To ostatnie zastrzezenie jest istotne. Transport kolejowy nalezy do branz,
w przypadku ktorych interwencja wiadzy publicznej byta tradycyjnie szcze-
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gblnie daleko posunigta. Podobnie jak pozostate sektory infrastrukturalne
zostal on uznany za obszar uzytecznosci publicznej, w zwigzku czym pafistwo
postawito sobie za cel zapewnienie powszechnej dostgpnosci, przystgpnosci
i jakosci (klasyczna triada: accesibility, affordability, quality)s jego ustug. Na
sposob interwencji pafistwa decydujacy wplyw mialo przekonanie, ze branze
uzytecznosci publicznej funkcjonuja najlepiej, gdy po stronie podazy znajduje
sic niewielu lub jeden dostawca (nie dochodzi bowiem wtedy do ,,rujnuja-
cej konkurencji”?); przekonanie to poparte zostalo nastgpnie rozwojem
teorii tzw. monopolu naturalnego. Interwencja polegaia zatem co najmniej
na ograniczeniu wejScia na rynek dla nowych graczy oraz na regulacji cen.
W Europie przybrala za$ ostatecznie formg nacjonalizacji dziafajacych na
rynku przedsigbiorstw i wprowadzenia monopolu parnstwowego. Pafistwo
(jako wiasciciel przedsigbiorstwa uzytecznodci publicznej) bezposrednio
wplywato zatem na $wiadczenie ustug za pomocg prerogatyw wiascicielskich.
Ten spos6b organizacji rynku transportu kolejowego nie przynidst jednak
zakladanych efektéw w postaci trwalego podniesienia jakosci ustugi i obni-
zenia ceny dla uzytkownikéw koficowych. Przeciwnie, w pafistwach euro-
pejskich doprowadzit do strukturalnej nadwyzki kosztéw funkcjonowania
nad przychodami przedsigbiorstw kolejowych (duzy udzial mial w tym zanik
wszelkich bodzcow proefektywnosciowych spowodowany ustaniem konku-
rencji), co spowodowato kryzys ekonomiczny branzy. Stal si¢ on szczeg6lnie
wyraznie widoczny od lat 80. XX wieku.

Niemniej jednak ~ nie tylko w Polsce — w branzy kolejowej ciagle szeroko
rozpowszechniona jest opinia, ze jakkolwiek potrzebna jest reforma, to
liberalizacja nie jest tu priorytetem, a juz na pewno nie powinna iS¢ ona
dalej, ,niz to wynika z naszych zobowiagzafh wobec Unii Europejskiej”.
Priorytetem ma by¢ ,,uzdrowienie” dotychczasowego monopolisty, nazywa-
nego nadal chetnie ,,przewoZnikiem narodowym”.

W praktyce jednak restrukturyzacja ,,przewoZnikéw narodowych” prze-
biega czesto w panstwach europejskich jeszcze wolniej niz liberalizacja rynku;
nie ma bowiem zgody co do tego, na czym ma ona polegaé. W efekcie
formutowane bywa hasto ,,ochrony przewoZnika narodowego w trudnym
okresie restrukturyzacji”, a to znéw zagraza liberalizacji rynku. Sytuacja
taka w Polsce wynika rowniez z faktu, ze - jak to ujgl Rydzkowski (2006:
10) -, ministerstwo odpowiedzialne za transport byto i w duzej mierze pozo-
staje ministerstwem panstwowych przedsigbiorstw transportowych”. Te ostat-
nie za$ starajg si¢ uzy¢ swoich wplywdw, by proces deregulacji uwzgledniat
w jak najwickszym stopniu ich interesy, niekoniecznie zbiezne z interesem
publicznym. W czym zreszta nie ma nic zaskakujgcego, jeli na deregulacjg
spojrze¢ podobnie, jak na regulacj¢ patrzy szkofa chicagowska w ekonomii
(Stigler, Peltzman, Becker, Posner i ich nastgpcy); to znaczy, ze jest ona
poddana manipulacji ze strony grup interesu zwigzanych z regulowanymi
branzami. Dodajmy jeszcze, ze za panaceum na bolaczki sektora i ,,przy-
wrdcenie kolei naleznego jej miejsca” uchodzi w branzy obtozenie wysokim
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podatkiem ekologicznym konkurujacego z nig transportu samochodowego.
Formulowany w ten spos6b postulat internalizacji kosztéw zewngtrznych
transportu nie tylko jednak niesie ze soba szereg kontrowersji, ale tez w naj-
mniejszym stopniu nie stanowi alternatywy dla liberalizacji branzy. Ta za$
postepuje powoli, co w Polsce wida¢ dobitnie na przykladzie przewozéw
pasazerskich.

Choé dostep do infrastruktury jest kluczowy dla uzyskania dostgpu do
rynku usiug transportu kolejowego, to tych dwoch kwestii nie mozna utoz-
samiaé. W ekonomii istnieje pojgcie barier w dostgpie do rynku. Sa one
definiowane w bardzo r6zny sposob; dla niniejszego opracowania najbardziej
warto$ciowe wydaja si¢ te definicje, ktdre podkreslaja istnienie relatywnej
przewagi zasiedzialego przedsigbiorstwa nad nowowchodzacymi firmami,
jak na przykiad robi to definicja Gilberta (1989: 480): ,bariera w dostgpie
do rynku to renta z bycia zasiedzialym przedsigbiorstwem” (,,a barrier to
entry is a rent that is derived from incumbency”). I cho¢ w przypadku trans-
portu kolejowego najwigksza czg$¢ owej ,renty zasiedzialego przedsigbior-
stwa” wynika z faktu posiadania infrastruktury, to istnieja jeszcze inne
bariery w dostepie do rynku, jak kapitalowa, organizacyjna (np. brak wyszko-
lonego personelu, taboru), instytucjonalno-systemowa (np. brak sprawnego
systemu organizowania i finansowania przewozéw pasazerskich o charak-
terze stuzby publicznej8).

Autorom niniejszego artykulu bliski jest poglad Demsetza (1982: 56),
iz w dtugim okresie licza si¢ jedynie te bariery, ktére s tworzone i utrzy-
mywane przez panstwo, a zatem bariery instytucjonalne i prawne. Przed
liberalizacjg transportu kolejowego gldwng bariera o charakterze prawnym
i zarazem zasadniczg bariera w dostgpie do rynku byl istniejacy tu monopol
pafistwa na prowadzenie dzialalnosci®. Zniesienie tego monopolu spowo-
dowalo, ze gléwng bariera, réwniez zasadniczo o charakterze prawnym, stat
si¢ z kolei dostgp do istniejacej infrastruktury. Kwestia ta zostanie dalej
omoéwiona szczegblowo; warto jednak zaznaczyé, ze dostgp do infrastruktury
nie jest jedyng bariera prawng w dostgpie do rynku.

Podjecie dzialalno$ci przewozowej na rynku kolejowym jest co do zasady
warunkowane uzyskaniem wiasciwego pozwolenia. W Polsce pozwolenie
takie ma forme licencji, kt6ra ,jest potwierdzeniem zdolnosci przedsigbiorcy
do wykonywania funkcji przewoZnika kolejowego™10. Jej uzyskanie wigze
si¢ ze spetnieniem przez wnioskodawcg konkretnych wymogdw. Po ich spel-
nieniu udzielajacy licencji organ (Prezes Urzgdu Transportu Kolejowego,
UTK) nie moze odméwi¢ udzielenia licencjill. W praktyce bywalo jednak
inaczej. Prezes UTK odméwil mianowicie udzielenia licencji jednej z duzych
spdlek kolejowych funkcjonujacych na rynkach europejskich, argumentujac
to m.in. zbyt duza ogdlnikowoscia zlozonego zobowigzania do dysponowa-
nia pojazdami kolejowymi, w tym wagonami i lokomotywami kolejowymi.
Zardéwno jednak przepisy prawa wspdlnotowego, jak i polskiego nie zawie-
raja zadnych wymogdw w zakresie poziomu szczegblowosci przedmiotowego
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zobowiazania. W tym przypadku jednak skutki czynno$ci administracyjnych
podejmowanych przez organ odmawiajgcy wydania licencji, bgdace konse-
kwencja bardzo kontrowersyjnej interpretacji zapisu ustawy, uniemozliwily
zainteresowanemu podmiotowi dostgp do rynku!2,

Kolejna kontrowersyjna kwestia dotyczaca obecnej polskiej praktyki jest
obowiazek uzyskania wiasciwych dokumentdw, ktére potwierdzajg prawo
pojazdu do poruszania si¢ po infrastrukturze kolejowej. W Polsce dokument
ten okreSlany jest jako ,$wiadectwo dopuszczenia typu pojazdu do eksplo-
atacji”. Zgodnie z obowigzujacymi przepisami w tym zakresiel3 $wiadectwa
dopuszczenia typu urzqdzenia oraz typu budowli do eksploatacji posiadaja
na dokumencie $wiadectwa rubryke ,wnioskodawca”. Swiadectwo dopusz-
czenia typu pojazdu do eksploatacji nie posiada juz natomiast takiej rub-
1ykil4, Oznacza to, ze dokument ten nie jest zwigzany z podmiotem posia-
dajacym prawo wiasnosci do pojazdu, a zatem moze ,,podazac” za pojazdem.
Jest to rozwiazanie korzystne dla wialcicieli pojazdéw, ulatwiajace m.in.
obrét prawny pojazdami. Jednakzie praktyka administracyjna jest inna.
Przedmiotowe §wiadectwa posiadaja jednak rubryke ,,wnioskodawca”.
Wydawanie dokumentu zezwalajacego na poruszanie si¢ pojazdu po infra-
strukturze z wymienionym na nim wnioskodawcg oznacza, ze jakiekolwiek
wypozyczenie pojazdu innej niz wnioskodawca osobie prawnej musi byé
poprzedzone czasochionnymi i kosztownymi czynno$ciami administracyjnymi
majacymi na celu uzyskania §wiadectwa dopuszczenia dla konkretnej firmy
uzywajacej pojazdu kolejowego. Jest to bardzo istotne ograniczenie w roz-
woju rynku kolejowego wynikajace — podkres§lmy to raz jeszcze — nie z prze-
pisdw prawa, lecz z praktyki administracyjne;.

Wracajac do dostepu do infrastruktury, nalezy podkresli¢, ze tworzenie
dlan warunkow jest zagadnieniem stosunkowo nowym. Historycznie przed-
sighiorstwa kolejowe konkurowaly co prawda migdzy soba, lecz robily to
jako przedsigbiorstwa zintegrowane pionowo!3, posiadajac niezalezne, w pew-
nym stopniu substytucyjne sieci infrastrukturalne, dzigki ktérym ich ustugi
mogly stanowi¢ wobec siebie alternatywg!6, Kwestia dostgpu do ,,obcej”
infrastruktury nie byta zatem kluczowa. Ten model konkurencji wystepuje
obecnie Stanach Zjednoczonych, Kanadzie oraz Meksyku!7.

Jak wyzej wspomniano, gdy monopol pafistwowy na prowadzenie ustug
transportu kolejowego zostaje zniesiony, kwestia dostgpu do infrastruktury
staje si¢ palaca. Widaé to zwlaszcza w pierwszym okresie po uwolnieniu
rynku; wtedy bowiem zwykle (choé czgsto duzo diuzej) infrastruktura kole-
jowa w dalszym ciagu znajduje si¢ w posiadaniu zasiedzialego przedsigbior-
stwa. Naturalnym za$ dazeniem tego ostatniego — podobnie zresztg jak

- kazdej firmy posiadajgcej urzadzenie kluczowe — jest blokowanie do niej
dostgpu. Sytuacja wymaga zatem interwencji wiadzy publiczne;j.

Pafistwo moze tu polega¢ na prawie ochrony konkurencji. Na kwesti¢
dostepu do infrastruktury kolejowej mozna spojrze¢ jak na problem istnie-
nia w branzy tzw. urzadzenia kluczowego (essential facility). Jak pisze
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Majcher (2005: 12): ,,Wystgpowanie urzadzenia kluczowego jest immanen-
tnie zwigzane z wystgpowaniem dwéch rynkéw: rynku samych urzadzen
kluczowych oraz rynku §wiadczenia ustug z wykorzystaniem tych urzadzen.
Rynki te zwyklo si¢ oznaczac jako rynek wyzszego i rynek nizszego szczebla”.
Wspdlnie za$ nosza one nazwg rynkéw powiazanych. Naduzywanie pozycji
dominujgcej na rynkach powigzanych moze by¢ przedmiotem post¢powania
antymonopolowego. Jednak wprowadzanie konkurencji wylacznie na pod-
stawie stosowanych ex post regut ustawodawstwa antymonopolowego wydaje
si¢ by¢ rozwigzaniem nieskutecznym. Zadaniem wiadzy publicznej nie jest
bowiem w analizowanym przypadku ,ochrona konkurencji” lecz jej wpro-
wadzenie i utrzymanie w calkowicie zmonopolizowanym dotychczas sekto-
rze. Wiasciwszym dla realizacji tego celu Srodkiem jest nalozenie na zasie-
dziale przedsigbiorstwo obowigzku udostgpniania swojej infrastruktury
nowym graczom, czyli wprowadzenie tzw. zasady dostepu stron trzecich
(Third Party Access, TPA). Nad jej egzekwowaniem czuwa juz nie organ
antymonopolowy, lecz specjalnie powolany organ regulacyjny (regulator
rynku).

Ale wiadza publiczna moze w swych dzialaniach p6j$é jeszcze dalej - ode-
bra¢ infrastrukturg zasiedzialemu przedsigbiorstwu i przekaza¢ jg specjalnie
powolanemu podmiotowi. Niedawny monopolista pozostaje przedsiebior-
stwem dominujacym na rynku $wiadczenia ustug operatorskich, ale nie jest
juz w posiadaniu infrastruktury, zatem trudniej jest mu blokowaé do niej
dostep!8. Takie rozwiazanie modelowe jest realizowane w Polsce.

Istniejgce linie kolejowe (tzw. infrastruktura liniowa) znajdujg sie obec-
nie we wiadaniu powolanej do zarzadzania nig spotki PKP Polskie Linie
Kolejowe SA, ktéra odptatnie udostgpnia je zainteresowanym przewoznikom
kolejowym. Zatozenia dostgpu do infrastruktury liniowej sa dobrze opisane
w istniejgcej literaturze, praktyka za$ nie budzi duzych kontrowers;ji'®. Jednak
znaczna cz¢$¢ kluczowych elementéw sieci infrastrukturalnej, jakimi sg
punkty zatadunku i wytadunku (czyli, wediug prawa polskiego, bocznice
kolejowe), znalazla si¢ w posiadaniu spétki PKP Cargo SA, powstalej —
podobnie jak PKP PLK SA — w wyniku restrukturyzacji Przedsicbiorstwa
Panstwowego PKP. Co wigcej jednak, zgodnie z obowiazujacym prawem
krajowym, w jaskrawej za$ sprzecznosci z prawem wspdlnotowym i sensem
liberalizacji, dominujace na rynku PKP Cargo SA nie ma obowigzku ich
udost¢pniania innym podmiotom - swoim konkurentom. Co do zasady
bowiem w Polsce nie istnieje obowigzek udostgpniania bocznic kolejowych,
mimo iz warunkuja one prowadzenie dzialalnosci biznesowej, polegajace;j
na transporcie towaréw koleja. Na tej istotnej kwestii koncentrujemy si¢
w dalszej czgsci artykutu.

60 Problemy zarzadzania



Dostep do infrastruktury transportu kolejowego w Polsce. Zatozenia i praktyka

fi 3. Prawna analiza regulacji unijnych dotyczacych
dostepu do infrastruktury kolejowej

Procedura administracyjna, ktéra ma zagwarantowaé spelnienie warun-
kéw zapewniajacych wiasciwe funkcjonowanie przewoznika kolejowego, jest
w pelni przeprowadzana przed Prezesem UTK. Spelnienie ustawowych
wymogOw ma w szczeg6lno$ci zapewni¢ kazdemu aplikujacemu podmiotowi
dostep do infrastruktury kolejowej. Nalezy bardzo wyraZnie zaakcentowac,
ze dostep do calej infrastruktury kolejowej (z niewielkimi tylko wyjatkami)
powinien byé zapewniony w sposdb niedyskryminujacy i przejrzysty. Ten
wycinek obszernego zagadnienia funkcjonowania przedsigbiorstw na rynku
kolejowym zostal ponizej poddany analizie w oparciu o zalozenia, ktGre
znajduja sie¢ w aktach prawnych, oraz o praktyke ich stosowania.

Poczatki tworzenia regulacji prawnych dotyczacych dostgpu przewozni-
kow kolejowych do infrastruktury kolejowej na terenie WspOlnoty
Europejskiej (WE) sa odlegle. Najwczesniejszym dokumentem — obowig-
zujacym z pdZzniejszymi zmianami do dzi§ — jest Dyrektywa 91/440/EWG20.
W ciggu 18 lat od jej powstania Wspdlnota uksztaltowala rozwigzania
prawne, poparte licznymi pogladami doktryny, ktére Polska zobowigzala
si¢ implementowac. Jednakze nie wszystkie regulacje wprowadzone do prawa
polskiego sg zgodne z ta Dyrektywa w jej aktualnym brzmieniu. Przy spel-
nieniu okres§lonych warunkéw przepisy Dyrektywy maja jednak bezpoSred-
nig skuteczno$é21; przedsigbiorstwa dzialajace na rynku kolejowym w Polsce
maja wtedy mozliwo$¢ powolywania si¢ wprost na te przepisy podczas docho-
dzenia swoich praw.

Aby opisaé zalozenia dostgpu do infrastruktury kolejowej nalezy zdefi-
niowa¢ pojecie ,,infrastruktura kolejowa”. Zgodnie z Dyrektywa 91/440/EWG,
poprzez infrastrukturg kolejowa nalezy rozumie¢ wszystkie elementy wymie-
nione w wykazie przedstawionym w zataczniku I.A do Rozporzadzenia Komisji
Nr 2598/7022. Wykaz ten zostal powtdrzony w wersji skodyfikowanej
Rozporzadzenia Komisji Nr 851/2006%3, okreslajacego pozycje, ktdre nalezy
uwzgledniaé pod szczegdlnymi nazwami w planach kont, stanowiace zatacznik
Ido Rozporzadzenia Rady Nr 1108/7024. Wymienione akty prawne zawieraja
katalog obiektéw uznanych za infrastrukturg kolejows (tory i podioze kole-
jowe, perony pasazerskie i towarowe, urzadzenia do przetwarzania i dopro-
wadzenia energii elektrycznej do holowania pociggdw), w ktérym za bardzo
istotne dla rynku nalezy uzna¢ zwlaszcza obiekty sluice wyladunkowi oraz
zaladunkowi towardw. Migdzy innymi umieszczono w katalogu pojecie ,,bocz-
nica”. Tworca Rozporzadzenia Komisji Nr 851/2006 nie zdefiniowat jednak
uzytego pojecia; nalezy wigc siegnaé do powszechnie obowigzujacych defini-
¢ji technicznych, zgodnie z ktérymi bocznica jest odgal¢ziajacy si¢ od linii
kolejowej tor, stuzacy do zaladunku kolejowych wagonéw towarowych?,
Bocznica kolejowa stuzy wigc w szczegdlnosci do zaladunku oraz wytadunku
rzZeczy.
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Przewoznicy kolejowi przewozacy rzeczy powinni mie¢ zapewniony dostgp
do calej infrastruktury kolejowej na podstawie uméw zawartych z instytucja
zarzadzajacy tg infrastruktura. Warunki dost¢pu powinny by¢ niedyskrymi-
nujace oraz przejrzyste (art. 10 ust. 3 i 5 Dyrektywy 91/440/EWG w wersji
po zmianach wprowadzonych Dyrektywa 2004/51/WE?26). Wspdlnota
Europejska wyraZnie zapewnila wymienione warunki rowniez wobec dostepu
do terminali i portéw, ktére stuza lub mogg sluzy¢ wiecej niz jednemu
(mamy wigc tu do czynienia z wylaczeniem) klientowi koficowemu (art. 10
ust. 6 Dyrektywy 91/440/EWG)?7. W prezentowanej analizie nie mozna nie
zauwazy¢ niekonsekwencji w zastosowaniu zamiennie poje¢ ,,terminal” oraz
»bocznica”, ktérych potoczne znaczenie jest zbiezne (nie mozna zaprzeczyé,
ze w przypadku transportu towarowego stuza w szczeg6lnos$ci do wytadunku
lub zatadunku towaréw). Ten istniejacy dualizm stwarza liczne problemy
interpretacyjne?8. Nalezy jednakze zauwazy¢, ze skoro dla tworcéw wspdl-
notowych aktow prawnych dotyczacych dostgpu do infrastruktury kolejowe;j,
rozréznienie pojec ,,bocznica” oraz ,terminal” nie jest istotne, dopatrywa-
nie si¢ w nich innych desygnatéw nalezy uzna¢ za nadinterpretacje. Z praw-
nego punktu widzenia pojgcia ,bocznica” oraz ,terminal” stosowane
w dyrektywach i Rozporzadzeniu Komisji Nr 851/2006 s3 tozsame.

Kolejnym kluczowym aktem prawnym w problematyce dostepu do infra-
struktury jest Dyrektywa 2001/14/WE. Dyrektywa ta jako pierwsza data
przewoznikom kolejowym (bez rozréznienia na przewdz oséb czy przewodz
rzeczy) prawo domagania si¢ dostgpu do infrastruktury kolejowej. Tworcy
Dyrektywy okreslili w niej réwniez zasady zawierania uméw przez licencjo-
nowanego przewoznika kolejowego z instytucja zarzadzajaca infrastrukturg
oraz podali w zalaczniku katalog element6éw infrastruktury podlegajacych
udostepnianiu. Dyrektywa 2001/14/WE powstala, gdyz samo okreSlenie, iz
zasady te majg byC przejrzyste i niedyskryminujace, okazalo si¢ za niewy-
starczajgce. Dyrektywa 91/440/EWG nie zapewnila bowiem - jak napisano
w punkcie 4 preambuly Dyrektywy 2001/14/WE - znacznego zrdznicowania’
struktury i poziomu oplat za infrastrukturg kolejowa oraz formy i czasu
trwania procesdw alokacji zdolnosci przepustowej, tzn. nie zapewnita szcze-
gotowych warunkéw dostepu do infrastruktury.

Panistwa czionkowskie mogg wykluczy¢ z zakresu Dyrektywy 2001/14/WE,
tzn. wylaczy¢ z zasady udostepniania, t¢ czg§¢ infrastruktury, ktora, bedac
wlasnoscig prywatna, przeznaczona jest do wylgcznego uzytku wlasciciela tej
infrastruktury w celu wykonywania jego wlasnych przewozéw towarowych
(art. 1 ust. 3 lit. d). WyraZnie wida¢ tu sprecyzowanie ograniczenia zasady
udostepniania infrastruktury wynikajacej z Dyrektywy 91/440/EWG. Oba ww.
wylaczenia znajdujace si¢ w dyrektywach dajg wige pafistwom cztonkowskim
mozliwos¢ (zapis fakultatywny) zastosowania wylaczenia infrastruktury, ktora
istnieje wylgcznie (exists solely) na uzytek wlasciciela tej infrastruktury (klienta
koficowego), spod zasady udostgpniania jej licencjonowanemu przewoznikowi
kolejowemu. Uzasadnieniem istnienia tej infrastruktury ma by¢ wytaczne
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uzywanie jej w celu wykonywania przewozéw kolejowych na wlasne potrzeby
(for its own freight operations)?°. Nalezy bardzo wyraZnie zaznaczy(, ze towa-
rowy przewoznik kolejowy, posiadajacy na wlasnos¢ infrastrukture kolejowa,
nie jest objgty powyzszym wylaczeniem, poniewaz przewoznik nie wykonuje
nigdy przewozéw wylacznie na wlasny uzytek (for its own freight operations),
* tylko na uzytek klienta koficowego (np. elektrociepiowni).

Reasumujac, z wyjatkiem wymienionego niewielkiego wycinka infrastruk-
tury30, prawo wspdlnotowe gwarantuje przejrzysty i niedyskryminujacy dostep
do calej infrastruktury kolejowej dla wszystkich licencjonowanych prze-
woznikéw kolejowych.

Dyrektywa 2001/14/WE — akt prawny, ktory mial usprawnic proces udo-
stepniania infrastruktury kolejowej, zapoczatkowany przez Dyrektywe
91/440/EWG - wprowadzila jeszcze dodatkowe rozwigzanie. W zataczniku
Il do Dyrektywy 2001/14/WE wymieniono katalog ustug, ktdre maja by¢
$wiadczone przez zarzadcg na rzecz przedsigbiorstwa kolejowego. Tworcy
tego aktu prawnego, formulujac pojecie ustug, w zaskakujacy sposb wply-
n¢li na obowigzujacy definicj¢ infrastruktury kolejowej. Bedaca priorytetem
zasada niedyskryminujgcego i przejrzystego dost¢pu do infrastruktury
powinna byé powtorzona réwniez w odniesieniu do katalogu ustug. Ustugi,
ktére zarzadca powinien (lub moze) §wiadczyé przewoznikowi, podzielono
na 4 katalogi. Swiadczenia ustug z pierwszego katalogu (kt6ry nie jest kon-
trowersyjny) nie mozna odmoéwic, inaczej niz ma to miejsce wobec katalogu
drugiego. Natomiast dostepu do ustug wymienionych w drugim katalogu,
zatytulowanym ,,Dostep do toréw w celu obstugi urzadzen oraz dostarcza-
nie ustug”, obejmujacym m.in. terminale towarowe (freight terminal), zarzadca
moze odméwi. W art. 5 Dyrektywy przewidziane jest zezwolenie na odmowg
dostgpu do toréw terminala towarowego wowczas, ,,gdy istnieja inne realne
warianty zgodne z warunkami rynku” (if viable alternatives under market
conditions exist). Ten ogdlny zapis narusza calg dotychczasows, podejmowana
przez WE probe zagwarantowania otwartego dostgpu do infrastruktury
kolejowej. ,Innym realnym wariantem zgodnym z warunkami rynku” dla
kolejowego transportu towaréw — innymi stowy: alternatywnym rozwigzaniem
- moze by¢ bowiem prawie zawsze transport drogowy. Taka interpretacja
bylaby jednak wyraZnie sprzeczna z zastosowanym w Dyrektywie 91/440/
EWG jedynym dopuszczalnym wylaczeniem z zasady niedyskryminujgcego
dostepu do infrastruktury (art. 10 ust. 6), zgodnie z ktérym wnioski skladane
przez przedsigbiorstwa kolejowe moga podlegac ograniczeniom tylko wtedy,
»je8li istniejg realne alternatywy stosowne dla przewozu transportem kole-
jowym na warunkach rynkowych” (if viable alternatives by rail [podkreslenie
nasze] under market conditions exist). W zwiazku z czym ww. postanowienie
Dyrektywy 2001/14/WE nalezy rozumie¢ nie jako dowolne warianty — z wyko-
rzystaniem innych galezi transportu — ale wylacznie jako warianty prze-
wozu transportem kolejowym. Samo porédwnanie anglojezycznych tekstow
dyrektyw wystarcza, by przedstawiong interpretacje uzasadnié3!,
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Pozostale katalogi ustug zawarte w zataczniku II do Dyrektywy 2001/14/WE,
okreslane jako ustugi dodatkowe oraz ustugi pomocnicze, nie stwarzaja prob-
leméw interpretacyjnych.

Powyzsze wywody prawne, dotyczace zasady niedyskryminujacego i przej-
rzystego dostepu licencjonowanych przewoznikéw kolejowych do calej infra-
struktury kolejowej (z niewielkimi wyjatkami), mozna uogélni¢ stwierdzajac co
nastepuje: kazdy podmiot dysponujacy prawem wlasnosci wobec infrastruktury,
ktéra podlega udostepnieniu, jest zarzadca infrastruktury (instytucjg zarzadza-
jaca infrastrukturg kolejowa) (art. 10 ust. 5 Dyrektywy 91/440/EWG w wersji
po zmianach wprowadzonych Dyrektywa 2001/12/WE32 i Dyrektywa 2004/51/
WE). Aby realizowa¢ swoje obowiazki zarzadca infrastruktury, po skonsulto-
waniu z zainteresowanymi stronami, obowigzany jest opracowac i opublikowaé
sprawozdanie o stanie sieci (art. 3 ust. 1 Dyrektywy 2001/14/WE). Sprawozdanie
to jest ostatecznym dokumentem, na podstawie ktdrego przewoznik kolejowy
moze domagac si¢ dostgpu do infrastruktury zarzadcy. Ten ostatni w szczeg6l-
noéci zapewni¢ ma, aby zdolno$¢ przepustowa infrastruktury byla przydzielana
na sprawiedliwych i niedyskreminujacych zasadach oraz zgodnie z prawem
Wspdlnoty. W sytuacji, w ktérej zarzadca infrastruktury jest zalezny od jakie-
gokolwiek przewoznika kolejowego pod wzgledem prawnym, organizacyjnym
lub w zakresie podejmowanych decyzji, przydzielanie zdolnosci przepustowej
ma by¢ wykonywane przez organ alokacyjny, ktéry jest niezalezny w swojej
formie prawnej, organizacyjnej i podejmowaniu decyzji od ktéregokolwiek
przedsigbiorstwa kolejowego (art. 14 ust. 1 i 2 Dyrektwy 2001/14/WE)3.
Stwierdzenia te stanowia ogdlny opis zamystu, do ktdrego dazy Wspdinota.
Niestety, nie znalazt on zastosowania w praktyce — rowniez polskie;.

4. Prawna analiza regulacji polskich dotyczacych
dostepu do infrastruktury kolejowej

W Polsce odwotania do wspélnotowych aktéw prawnych wyznaczajacych
zasadg niedyskryminujgcego i przejrzystego dostgpu do infrastruktury kolejowej
dla przewoznika kolejowego znajdujg si¢ w uzasadnieniu do ustawy o trans-
porcie kolejowym z 2003 r. Niestety, nie jest fatwo odnaleZé je w tresci same;j
ustawy. Juz samo to, iz od obwieszczenia Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej
Polskiej z dnia 19 stycznia 2007 1. w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu tej
ustawy3* jej tre$¢ zostala do tej pory zmieniona kolejne dwa razy i znajdujg
si¢ w niej jednostki redakcyjne o tak unikatowych oznaczeniach jak ,art. 9ad”,
wskazuje na duzy dynamizm zmian wprowadzanych w ustawie.

Dostep dla przewoznikow kolejowych do infrastruktury kolejowej w Polsce
zapewniony jest w rozdziale 6 ustawy. PrzewoZznik ma prawo do réwnego3s
dostgpu do infrastruktury kolejowej wraz z ustugami z nig zwigzanymi,
wymienionymi w zalgczniku do ustawy.

Definiujac infrastrukturg kolejowa polski ustawodawca robi niezgodnie
z wspllnotowym Rozporzadzeniem Komisji 851/2006. Z zakresu infrastruk-
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tury wytgcza bowiem m.in. bocznice kolejowe. Zgodnie z obowiazujaca w pra-
wie polskim definicja bocznicy kolejowej36 nie stanowi ona infrastruktury
kolejowej. Oznacza to ni mniej ni wigcej tylko to, ze nie dotyczy jej zasada
réwnosci dostepu przewoznikéw kolejowych do infrastruktury kolejowej
(art. 13 ust. 1 pkt 2 ustawy). Dodatkowo wylaczenie bocznic z zakresu
udostgpniania wynika z art. 2 pkt 2 ustawy, zgodnie z ktérym do bocznic
kolejowych nie ma zastosowania rozdzial 6 ustawy. Warto nadmienié, ze
bocznica kolejowa zgodnie z definicjg ustawowa stuzy w szczegdlnosci wyla-
dunkowi i zatadunkowi rzeczy. Zgodnie z powyzszym w oparciu wylacznie
o polskie prawo licencjonowany przewoznik kolejowy moze poruszaé sig
po liniach kolejowych, nie ma natomiast Zadnej mozliwosci domagac si¢
dostepu do miejsc, w ktérych moze wytadowac i zaladowaé towar. Miejsca
wyladunku i zatadunku znajdujace si¢ we wiadaniu PKP CARGO SA czy
tezw r¢kach prywatnych przewoznikéw nie musza by¢ udostgpniane. W prak-
tyce typowa jest sytuacja, w ktérej udostgpnienie ma miejsce jedynie w cza-
~ sie, w ktdrym wlasciciel nie korzysta z bocznicy?’. Pole do utrudniania
dostepu do bocznic kolejowych jest wigc niczym nieograniczone. Trudno
zakladaé, ze w takich warunkach prawnych zasiedzialy lub inny przewoznik
kolejowy bedzie przestrzegal wspdlnotowoprawnej zasady przejrzystego i nie-
dyskryminujgcego dostgpu do infrastruktury.

W tym miejscu pojawia si¢ pytanie, kto w Polsce jest wlascicielem miejsc
wytadunku i zatadunku towaréw, czyli bocznic kolejowych. Zgodnie z art. 15
ust. 4a ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji PKP38, PLK
SA zarzadza liniami kolejowymi oraz pozostaly infrastrukturg kolejowa
okre§long w przepisach o transporcie kolejowym39, z wylaczeniem budynkow
i budowli przeznaczonych do obstugi przewozu oséb i rzeczy. Dodatkowo
nalezy zauwazy¢, iz zgodnie ze ,Strategia dla transportu kolejowego do
roku 2013”7, spoice PKP CARGO SA ma zostaé przekazany majatek sta-
nowiacy potencjal produkcyjny dla zadan gospodarczych operatora w zakre-
sie logistyki i transportu rzeczy, np. bocznice, rampy, magazyny oraz punkty
logistyczne*?. Mozna zatem odnie§¢ wrazenie, ze tworcy regulacji polskich
ignoruja zupelnie istniejace regulacje wspdlnotowe dotyczace liberalizacji
rynku kolejowego. Ww. Strategia — tuz po zapisie o przydzieleniu PKP
CARGO SA bocznic kolejowych — zastrzega: ,,W zwiazku z liberalizacja
rynku przewozéw kolejowych, rozwojem konkurencyjnego rynku krajowego,
PKP CARGO SA oraz pozostale spdtki przewozowe w ramach swoich pro-
graméw dziatania, zostang zobowigzane do dostosowania si¢ do liberaliza-
cji rynku, w tym do podjecia dzialafi w zakresie przyjgcia strategii konku-
rencji, tak na rynku krajowym, jak i zagranicznym”. Niestety, Strategia nie
- odnosi si¢ juz do tego, w jaki sposdb przewoznik kolejowy dysponujacy
infrastrukturg kolejowa, ktéra zgodnie z prawem wspdlnotowym dysponowaé
nie powinien, ma dostosowac si¢ do zasad liberalizacji dost¢pu do np. bocz-
nic kolejowych, ktére to zasady wynikajg jedynie z regulacji wspolnotowym,
a nie z prawa polskiego.
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Zdaniem autoréw niniejszego artykulu prawo polskie nie wprowadza
zatem de facto zasad liberalizacji wobec dostgpu do calosci infrastruktury,
w tym takze punktéw wyladunku i zaladunku towaréw. Nie liberalizuje
dostgpu do bocznic, co — sprowadzajac rzecz do absurdu — oznacza, ze
entuzjadci kolei mogg poprowadzi¢ pociag od granicy jednej bocznicy do
granicy drugiej. Warto$¢ takiego rozwiazania dla biznesu jest jednak zni-
koma. Pomimo powyzszego istnieja na terenie kraju miejsca, gdzie mozna
doswiadczy¢ przywileju dostgpu do bocznic kolejowych, ma to jednak
miejsce giéwnie wobec bocznic znajdujacych si¢ w gestii PKP PLK SA Choé
zgodnie z ustawa réwniez ten zarzadca infrastruktury kolejowej nie ma
obowigzku ich udostepniania. Dostgp do bocznic znajdujacych si¢ w dys-
pozycji przewoznikéw kolejowych, je§li ma miejsce, to — méwigc nieco
emfatycznie — wylacznie jako ,kaprys sily”, nie za§ obowiazek prawny.

Zrozumienie, jakimi de facto prawami w Polsce dysponuje przewoznik
kolejowy w sprawie dostgpu do infrastruktury, jest utrudnione dodatkowo
poprzez wprowadzenie w zalaczniku do ustawy o transporcie kolejowym
podzialu na uslugi, ktére majg byé swiadczone oraz te, ktére mogg byé
$wiadczone na rzecz przewoZnika kolejowego.

Uslugi §wiadczone przez zarzadcg infrastruktury przewoZnikom kolejo-
wym powinny by¢ spdjne z definicja infrastruktury kolejowej. Tre§¢ zalacz-
nika do ustawy jest zbiezna z katalogiem ustug zawartym w zalgczniku II
dyrektywy 2001/14/WE. Zatem réwniez zawiera pozycje: ,terminal towa-
rowy”. Jest to zrozumiale z punktu widzenia prawa wspdlnotowego, jednak
zupelnie niezrozumiale z punktu widzenia polskich regulacji, poniewaz w Polsce
»bocznice kolejowe” nie podlegajg obowigzkowi udostgpniania przewozni-
kom kolejowym; jednak — zgodnie z zalacznikiem do ustawy - ,terminale
towarowe” juz jednak tak. Prawo wspélnotowe, jak wyzej wspomniano, nie
rozréznia tych pojeé; prawo polskie rozréznienie takie stosuje, skoro inaczej
traktuje ,,bocznice kolejowe”, inaczej za$ ,terminale towarowe”.

Niestety, ustawodawca nie zdefiniowal pojgcia ,terminal towarowy”,
a jedynie pojecie ,bocznica kolejowa”. Jest to dodatkowym argumentem
$wiadczacym o tym, ze sg to dwa réznie, w rozumieniu ustawodawcy, poj¢-
cia. W zwigzku z powyzszym, nalezy uznac¢, ze wediug polskiego ustawodawcy
»terminal towarowy” nie moze spelnia¢ funkcji ,,bocznicy kolejowe;j”, tzn.
terminal towarowy nie stuzy do wykonywania zaladunku i wytadunku wago-
nbw, co jest oczywistym absurdem?l.

5. Zakonczenie

Zdaniem autoréw niniejszego artykulu, polskie prawo nie implemento-
walo we wiaSciwy sposdb regulacji unijnych dotyczacych zasady przejrzystego
oraz niedyskryminujacego dost¢pu do infrastruktury. Podstawowym bledem
przy tworzeniu regulacji prawnych w Polsce bylo dostosowanie przepiséw
do stanu faktycznego zastanego na rynku kolejowym. Nie wida¢ natomiast
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w czynnos$ciach ustawodawcy prob dostosowania stanu faktycznego do regu-
lacji zawartych we wspdlnotowych aktach prawnych. Te ostatnie wychodza
od zdefiniowania, jaka infrastruktura kolejowa powinna by¢ udostepniana,
a nastepnie kazdego jej wlasciciela okreslaja mianem zarzadcy infrastruktury.
W Polsce przyjeto inne, odwrotne zalozenie, w mysl ktérego udostgpniana
jest ta — i tylko ta — czg§¢ sieci infrastrukturalnej, ktéra pozostaje w dyspo-
zycji zarzadcy. Szkoda jednak, ze nawet takie zatozenie nie zostalo wlasciwie
uregulowane prawnie, albowiem zarzadca infrastruktury, zgodnie z ustawg
o transporcie kolejowym, moze odméwi¢ kazdemu przewoZznikowi dostgpu
do bocznic. Istotnym jest réwniez fakt, iz takze przewoznik kolejowy dys-
ponujacy punktami wytadunku i zaladunku towaréw nie ma obowigzku ich
udostepniania.

Sytuacja ta wymaga pilnej naprawy, i to nie tylko z tego powodu, ze
,wynika to z naszych zobowiazan wobec Unii Europejskiej”, ale réwniez
dlatego, ze zastosowane rozwiazanie jest par excellence niezgodne z duchem

- liberalizacji. Wprowadzenie wlasciwego rozwigzania problemu udostgpnia-
nia calej infrastruktury pozwoli lepiej rozwija¢ si¢ rynkowi. W $wietle powyz-
szych rozwazaf w petni uprawniona wydaje si¢ zatem postawiona na poczatku
artykutu teza, iz dynamiczny rozwdj konkurencji rynkowej w przewozach
towarowych ma miejsce obecnie nie tyle dzigki sposobowi, w jaki reali-
zowany jest w Polsce postulat sprawiedliwego dostgpu do infrastruktury
kolejowej, lecz pomimo niego.

Znaczna cze$¢ kluczowych dla kazdego przewoznika elementéw infra-
struktury, jakimi sg punkty zatadunku i wyladunku — czyli bocznice kolejowe
- znajduje si¢ w posiadaniu podmiotu dominujacego na rynku jakim jest
PKP Cargo SA Spotka ta, odmawiajac do nich dostgpu, nie tylko utrudnia
dziafalno§¢ swoim obecnym konkurentom, ale i zniechgca do wejScia na
rynek nowe firmy. Dziatanie takie z punktu widzenia ekonomii mozna okre-
§li¢ jako tzw. strategiczne odstraszanie (ang. strategic entry deterrence),
odmowa dostepu ma bowiem w przypadku PKP Cargo SA charakter ruty-
nowy i niewatpliwie strategiczny. Swiadczy o tym chociazby nast¢pujaca
wypowiedz Prezesa Zarzadu tej firmy dla uznanej gazety o zasiggu 0gol-
nokrajowym: ,[...] PKP CARGO SA dysponuje terminalami, bocznicami
oraz taborem, ale infrastruktura ta nie jest powszechnie dostgpna dla wszyst-
kich. Stanowi ona wtasnos¢ spotki. I nie mamy obowiazku udostepniac tej
infrastruktury na zasadach, jakich domaga si¢ nasza konkurencja [...]. [...]
jest nie do zaakceptowania domaganie si¢ dostgpu do czyjejs wlasnosci bez
uwzglednienia praw wiasciciela. Wiele firm prywatnych tak wiasnie pod-
chodzi do naszych terminali, bocznic czy wagondw, uzurpujac sobie prawo
do dostepu. Nie chcg zrozumieé, ze my rowniez dbamy o swoj interes, mimo
ze jestesmy jedng ze spblek Skarbu Paristwa, o ktérych nadal panuje opinia,
ze s3 zbyt malo rynkowe i nieprzystosowane do wspolczesnej gospodarki
rynkowe;j. Ale to nie jest problem spotki PKP CARGO SA, to juz kwestia
mentalnosci os6b, ktore tak mysla. Takie sg zasady rynku i mamy do tego
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prawo, aby decydowa¢ na swoim podworku, z kim chcemy wspdtpracowaé.

Podejmujemy wspolpracg z tymi firmami i na takich zasadach, ktére nie

godza w interes przedsigbiorstwa™2. To stanowisko powtarzane jest w ofi-
cjalnych wystapieniach przedstawicieli PKP SA43 Mozna zrozumieé, Ze kie-

rownictwo spotki Skarbu Pafistwa z taka konsekwencjg dba o jej interesy.

Jednakze to obowigzujgce w Polsce rozwigzania prawne skianiajg podmiot

dominujacy na rynku do stosowania strategic entry deterrence, a to juz jest

wysoce niewlaSciwe.

Powyzsza sytuacja jest dla funkcjonujacych na rynku firm najwyraZniej
malo czytelna, gdyz zadna z nich nie byta dotad w stanie zlozyé skutecznej
skargi do UTK na brak dostgpu do bocznic kolejowych. Rocznie za$ skia-
danych jest okoto 10 skarg i informacji w tej sprawie. Mamy nadziejg, ze
niniejszy artykut cho¢ trochg przyczyni si¢ do zmiany tego stanu rzeczy.

Informacje o autorach

Mgr Tomasz Banaszczyk — do kofica 2007 r. naczelnik wydziatu ds. dostepu do infra-
struktury w pionie regulacji rynku Urzgdu Transportu Kolejowego, obecnie pracuje
w Urzgdzie Komisji Nadzoru Finansowego, e-mail: tomasz.banaszczyk@knf.gov.pt.
Mgr Marcin Krél - pracownik Kolegium Gospodarki Swiatowej SGH, obecnie
réwniez naczelnik wydzialu ds. ekonomicznych w pionie regulacji rynku Urzedu
Transportu Kolejowego, e-mail: mkrol2@sgh.waw.pl.

Przypisy
V' Na przykiad w Strategii dla transportu kolejowego do roku 2013, przyjetej w Ministerstwie
Transportu w kwietniu 2007 r., s. 21, 31 i in.

2 Art. 3 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym (Dz. U.
z 2006 r. Nr 12, poz. 61).

3 Por. uchwatlg Nr 38 Rady Ministréw z dnia 16 marca 2007 r. w sprawie zatwierdze-
nia Programu rzeczowo-finansowego wykorzystania §rodkéw Funduszu Kolejowego
w 2007 r. (M.P. Nr 19, poz. 230) oraz uchwal¢ Nr 120 Rady Ministréw z dnia 12 lipca
2006 r. w sprawie zatwierdzenia Programu rzeczowo-finansowego wykorzystania §rod-
kéw Funduszu Kolejowego w 2006 roku (M.P. Nr 48, poz. 519).

4 Ekonomia opisuje monopol naturalny jako zjawisko, w rezultacie ktérego potencjalni
konkurenci dzialajacego na rynku pojedynczego przedsigbiorstwa nie sg sklonni do
podejmowania dziatalnosci na tym rynku ze wzglgdu na niekorzystny bilans miedzy
oczekiwanymi kosztami wejscia a oczekiwanymi korzy$ciami z wej§cia na rynek.
Tradycyjne ujgcie kiadlo nacisk na wystgpowanie korzysci skali w branzy, pdzniejsze
wykorzystywalo koncepcj¢ subaddytywnosci kosztéw W. J. Baumola i in. (Baumol,
Panzar, Willig 1982).

5 83 to tzw. koszty utopione — warto wigc zwrdci¢ uwagg, ze jest to sytuacja, w ktorej
bariera wejscia na rynek jest de facto bariera wyjécia.

6 Przy czym jako$¢ rozumiana jest rowniez jako ciaglos¢, niezawodnosé i terminowo$é
dostarczania ustug.

7 Por. np. wplywowa pracg Browna (Brown 1936).
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Jest to w naszej opinii zasadnicza bariera dla liberalizacji rynku kolejowych przewo-
26w pasazerskich w Polsce.

Monopol ten mégt byé formalnym monopolem pafistwowym lub tez ,,tylko” mono-
polem faktycznym.

Art, 43 § 3 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2007 r.
Nr 16, poz. 94 z p6zn. zm.), zw. dalej ustawa. Nalezy jednak zauwazy¢, ze aby uzy-
ska¢ dostep do infrastruktury dokumentowi temu musi towarzyszy¢ $wiadectwo badz
certyfikat potwierdzajacy spelnienie przez wnioskodawce wymogéw bezpieczen-
stwa.

Art. 46 ustawy.

Autorom nie s3 znane inne przypadki odmowy wydania licencji zwiazane ze sktada-
nymi przez wnioskodawcow zobowigzaniami.

Por. rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2004 r. w sprawie
gwiadectw dopuszczenia do eksploatacji typu budowli i urzadzen przeznaczonych do
prowadzenia ruchu kolejowego oraz typu pojazdu kolejowego (Dz.U. Nr 103, poz.
1090 z pézn. zm.).

Zalacznik Nr 2 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2004 r.
w sprawie $wiadectw dopuszczenia do eksploatacji typu budowli i urzadzen przezna-
czonych do prowadzenia ruchu kolejowego oraz typu pojazdu kolejowego.

Integracja pionowa w ustugach transportu kolejowego oznacza, ze jedna firma rea-
lizuje calo§é procesu dostarczania ustugi odbiorcy, czyli buduje infrastrukturg, utrzy-
muje jg i dokonuje na niej przewozéw.

W najprostszym zatem przypadku migdzy dwoma miastami istnieja dwie niezalezne
linie kolejowe, kazda w posiadaniu innej, pionowo zintegrowanej firmy.

Zob. np. Structural Reform in the Rail Industry 2005, s. 7 i 8; nie oznacza to oczywi-
§cie wylaczenia doktryny essential facilities w tych wspéiczesnych przypadkach.

Choé réwniez catkowite wydzielenie infrastruktury jest dosy¢é powszechnie uwazane
za realizacj¢ zasady TPA (zob. np.: Majcher 2005: 12), to zdaniem autoréw jest to
jednak pdjécie przez wiadzg publiczng o krok dale;.

Dyskusja dotyczy raczej poziomu stawek za dost¢p do infrastruktury, co jest jednak
osobnym zagadnieniem. Kontrowersyjne moze si¢ co prawda wydawac pozostawienie
Polskich Linii Kolejowych w tzw. ,,Grupie PKP”, niemniej jednak na tle praktyki
europejskiej w zakresie zapewniania niezalezno§¢ i zarzadzania infrastrukturg od
dzialalnosci przewozowej rozwiazanie polskie jest i tak zaawansowane.

Por. Dyrektywe 91/440/EWG Rady z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei
wspdlnotowych (Dz.Urz. WE L 237 z 24.08.1991, z pdzn. zm.).

Por. orzeczenie WSA z 23.11.2006 (III SA/Wa 1744/06).

Por. Rozporzadzenie Komisji (EWG) Nr 2598/70 z dnia 18 grudnia 1970 r. okresla-
jace pozycje, ktére nalezy uwzglgdnié pod poszczegblnymi nazwami w planach kont,
stanowiace zatacznik I do rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1108/70 z dnia 4 czerwca
1970 r. (Dz.Urz. L 278 z 23.12.1970).

Por. Rozporzadzenie Komisji (WE) Nr 851/2006 z dnia 9 czerwca 2006 r. okreslajgce
pozycje, ktére nalezy uwzglgdnié pod poszezegélnymi nazwami w planach kont, sta-
nowiace zatacznik I do rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1108/70 (Wersja skodyfiko-
wana) (Dz.Urz.WE L 158 z 10.06.2006).

Por. Rozporzadzenie Rady (EWG) Nr 1108/70 z dnia z dnia 4 czerwca 1970 r.
wprowadzajgce system ksiggowy dla wydatkéw na infrastrukturg w transporcie kole-
jowym, drogowym i w zegludze §rodladowej (Dz.Urz. L 130 z 15.6.1970).
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Por. np. ,Ilustrowany leksykon architektoniczno-budowlany”, red. W. Skowroniski,
Warszawa 2008, s. 34.

Por. Dyrektywg 2004/51/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia .
2004 r. z dnia 29 kwietnia 2004 r. zmieniajaca dyrektywg Rady 91/440/EWG w spra-
wie rozwoju kolei wspélnotowych (Dz. Urz. WE L 164 z 30.4.2004). Na uwagg
zastuguje biad w polskim tlumaczeniu art. 10 ust. 3. W wersji oryginalnej tre$¢ doty-
czy wylacznie ,wszystkich kolejowych uslug transportowych rzeczy”. W polskiej za$
»wszystkich kolejowych uslug transportowych”.

Nalezy zaznaczy¢, ze tworcy Dyrektywy celowo uzywaja pojgcia ,klientowi kofico-
wemu” (final customer), a nie ,przewoZnikowi kolejowemu” (railway undertaking).
W ten sposdb zaakcentowany jest ekonomiczny aspekt rozwoju infrastruktury kole-
jowej. Firma, ktoéra moze korzystaé, chocby potencjalnie, z terminalu badZ portu,
moze zawrze¢ umowg z licencjonowanym przewoznikiem kolejowym, ktdry dostarczy
klientowi towar do przedmiotowego terminalu badZ portu. Instytucja zarzadzajaca
infrastruktura moze ograniczy¢ dost¢p przewoZnikowi kolejowemu tylko wtedy, gdy
istnieje alternatywa dla przewozu kolejowego. Alternatywa ta ma by¢ realna oraz
oparta na warunkach rynkowych i §wiadczona w ramach rynku kolejowego.

Nalezy zauwazy¢, ze pojgcie ,bocznica™ (siding) jest stosowany w Rozporzadzeniu
Komisji Nr 851/2006, pojecie ,terminal” (terminal) w Dyrektywie 91/440/EWG, za$
pojecie ,,terminal towarowy” (freight terminal) w Dyrektywie 2001/14/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci przepu-
stowej infrastruktury kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury
kolejowej oraz przyznawanie $wiadectw bezpieczefistwa (Dz.Urz. WE L 75
z 15.03.2001). Utrudnia to identyfikacjg desygnatu tych pojeé.

Przyktad: elektrocieptownia jest wlascicielem infrastruktury (wazny jest element
prawa wlasnosci), eksploatowanej wylacznie w celu obstugi elektrocieptowni.
Whiosek przewoznika kolejowego o dostgp do tej infrastruktury moze byé przez
wiasciciela odrzucony, jednak do chwili, kiedy elektrocieplownia nie powola innej
spotki. Wowczas infrastruktura utraci przymioty istnienia wylacznie dla uzytku
wiasciciela (exists solely for use by the infrastructure owner), poniewaz klientéw kofi-
cowych bedzie dwoch.

Nalezy zaznaczy¢, Ze istniejg trzy inne fakultatywne wylaczenia, ktére moze zasto-
sowaé pafistwo czlonkowskie wobec zasady przejrzystego i niedyskryminujgcego
dostgpu do infrastruktury kolejowej, jednak nie sa one kontrowersyjne (por. art. 1
ust. 3 lit a, b, ¢ Dyrektywy 2001/14/WE).

Dyrektywa 91/440/EWG: ,,if viable alternatives by rail under market conditions exist”;
Dyrektywa 2001/14/WE:”if viable alternatives under market conditions exist”.

Por. Dyrektywe 2001/12/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego
2001 r. (Dz. Urz. WE L 75 z 15.3.2001 r.).

W polskiej wersji tlumaczenia tej Dyrektywy uwage zwraca zastosowane w ust. 2
odwotanie do poj¢cia przedsigbiorstwa kolejowego w ust. 1, ktére jednak w oryginale
tam nie wystgpuje.

Dz. U. 2007 r. Nr 16 poz. 94.

Nalezy zwrdci¢ uwagg, ze prawo wspdlnotowe uzywa pojgcia ,,niedyskryminujacy
dostgp”, natomiast polski ustawodawca méwi o ,,rownym dostepie”. Te pojecia nie
sa rébwnoznaczne, poniewaz ustanowienie hipotetycznej bariery dost¢pu do infra-
struktury poprzez wymog posiadania przez przewoznika zabezpieczenia majatkowego
w wysokosci 100 milionéw zlotych jest réwne dla wszystkich, ale w oczywisty sposdb
dyskryminujace dla mniejszych podmiotow.
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Definicja bocznicy kolejowej zmieniana byla dwukrotnie, na mocy ustawy z dnia 16 grud-
nia 2005 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz o zmianie innych ustaw
(Dz. U. 22006 r. Nr 12, poz. 63) oraz na mocy ustawy z dnia 19 wrzesnia 2007 r. 0 zmia-
nie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektorych innych ustaw (Dz. U. Nr 191,
poz. 1374). Do czasu ostatniej zmiany bocznica byta elementem infrastruktury. Od
dnia 2 listopada 2007 r. nie jest traktowana jako element infrastruktury kolejowe;j.
Uzasadnienie ustawowe co do tej zmiany brzmi: ,Zgodnie z art. 8 ustawy o transpor-
cie kolejowym, grunty zajete pod infrastrukturg kolejowa sa zwolnione z opfat z tytutu
uzytkowania wieczystego, co oznacza, ze podmioty gospodarcze usytuowane na tych
gruntach nie podlegalyby takiej optacie”. Jedynym wigc powodem wylaczenia bocznic
kolejowych z zakresu pojecia infrastruktura kolejowa jest cheé oblozenia gruntéw nale-
zacych do bocznic optatami z tytulu wieczystego uzytkowania. Kwestia oplat z wymie-
nionego tytutu przystonita zatem ustawodawcy zasadg otwierania dostgpu do infra-
struktury dla przewozniké6w kolejowych.

Potwierdza to np. uchwata Nr 749/2007 Zarzadu PKP CARGO SA z dnia 22 listo-
pada 2007 r. przyjmujaca ,Ramowy regulamin korzystania przez licencjonowanych
przewoznikéw kolejowych z budynkow i budowli stuzacych do obstugi przewozu rze-
czy”. We § 3 wzoru umowy dotyczacym korzystania z budynkéw i budowli stuzacych
do obslugi przewozu rzeczy, stanowiacym zalacznik do regulaminu, czytamy: ,.§ 3.1
szczegolowe warunki korzystania z infrastruktury kolejowej PKP CARGO SA Korzystanie
przez Przewoznika z majgtku wymienionego w zalgczniku Nr 1, nie moie zakidcal
czynnosci (planowanych obstug) dokonywanych przez PKP CARGO S84 (...)”.

Por. ustawe z dnia z dnia 8 wrze$nia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i pry-
watyzacji przedsigbiorstwa pafistwowego ,,Polskie Koleje Pafistwowe” (Dz. U. Nr 84,
poz. 948 z p6in. zm.).

Przepisy ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji PKP odnoszg sig
wylacznie do ustawy z dnia 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. Nr 96,
poz. 591, z pézn. zm.), ktéra utracita moc zgodnie z art. 76 ustawy o transporcie
kolejowym z 2003 r. Te dwie diametralnie rézne ustawy o transporcie kolejowym sa
wyrazem pogladéw z okresu przed i po wejsciu Polski do UE. Brak korelacji praw-
nej pomigdzy ustawg o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji PKP a ustawg
o transporcie kolejowym z 2003 r. jest powodem powstania licznych kontrowers;ji
przy przydzielaniu majatku przez PKP SA podleglym jej spétkom. Jesli element
infrastruktury nie jest linig kolejowa, moze byé — zgodnie z ustaws o komercjalizacji,
restrukturyzacji i prywatyzacji PKP - przekazany przewoznikom PKP.

LStrategia dla transportu kolejowego do roku 2013” przyjgta w Ministerstwie
Transportu w kwietniu 2007 r., s. 32.

Zatacznik do ustawy o transporcie kolejowym zawiera katalog ustug, ktore wykluczaja
z desygnatu pojecia ,,terminal towarowy” w szczeg6lnosci infrastrukturg stuzacg for-
mowaniu skiadéw pociagéw badz postoju sktadéow. Tym bardziej trudno jest okreslic,
czym jest w rozumieniu ustawodawcy ,,terminal towarowy”.

Kazdy ma prawo do ustalania indywidualnych warunkéw wspéipracy. Rozmowa
z W, Szczepkowskim, Prezesem Zarzadu - Dyrektorem Naczelnym PKP CARGO
SA, ,Gazeta Prawna” z dnia 26 wrzeSnia 2007 r.

Dla przykladu podczas I Srodkowoeuropejskiego Kongresu Niezaleinych Przewoznikdw
Kolejowych, ktéry odbyt sie w czerwcu 2007 r. w Warszawie pod hastem: Walka czy
wspdlpraca - koleje paristwowe wobec konkurencji operatoréw niezaleznych, przedstawi-
ciel PKP SA w swoim oficjalnym wystapieniu poinformowat zebranych, ze ,,PKP SA
nie udostgpnia swojej infrastruktury, bo nie ma takiego zadania statutowego”. Jednak
nikt z obecnych reprezentantéw konkurencyjnych spdtek nie odnidst sig do tego.

1/2008 (19) 71



Tomasz Banaszczyk, Marcin Krél

Bibliografia

Baumol, W. J,, Panzar, J. C. i R. D. Willig. 1982. Contestable markets and the theory of
industry structure, Nowy Jork: Harcourt Brace Jovanovich.

Brown, G. T. 1936. The Gas Light Company of Baltimore: A Study of Natural Monopob,
Baltimore: Johns Hopkins University Press.

Demsetz, H. 1982. Barriers to entry. American Economic Review, vol. 72, nr 1.

Gillbert, R. J. 1989. Mobility barriers and the value of incumbency. w: Schmalensee R,
i R. D. Willig (red.) Handbook of Industrial Organization. Amsterdam: North
Holland.

Kurier PKP, nr 48, s. 14.

Majcher, J. 2005. Dostep do urzqdzen kluczowych w swietle orzecznictwa antymonopolowego,
Warszawa: Wydawnictwo Prawo i Praktyka Gospodarcza.

Ministerstwo Transpotu. 2007. Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013, materiat
Ministerstwa Transportu.

OECD. 2005. Structural Reform in the Rail Industry, Paryz: OECD.

Rydzkowski, W. 2006. Czy kolej wie, dokad zmierza? Rynek Kolejowy, nr 3.

Skowroriski, W. (red.) 2008. Hustrowany leksykon architektoniczno-budowlany, Warszawa:
Arkady.

Trochymiak, B. 2007. Kazdy ma prawo do ustalania indywidualnych warunkéw wspétpracy.
Gazeta Prawna, nr 187.

72 Problemy zarzadzania



