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Srodki prawne regulacji prokonkurencyjnej
transportu kolejowego. Stan dostosowania
polskiej regulacji sektorowej do regulacji
unijnej

Eryk Kosiriski

Regulacja prokonkurencyjna, okreslana w literaturze takze regulacjq na
rzecz konkurencji, stanowi stosunkowo nowy typ interwencjonizmu parnstwowego
w gospodarke, stosowanego w szczegdlnych sektorach gospodarki, gidwnie
majgcych charakter stuzby publicznej (uiytecznosci publicznej). Sektor trans-
portu kolejowego jest jednym z sektoréw gospodarki w istotny sposéb podle-
gajgcych regulacji poprzez regulacje prokonkurencyjng.

Akty prawa wspdinotowego dotyczqce nakladania oplat za korzystanie z infra-
struktury kolejowej oraz certyfikatow bezpieczeristwa wprowadzajg podstawowe
$rodki regulacyjne o charakterze prokonkurencyjnym w transporcie kolejowym, takie
jak obowigzkowe rozdzielenie okreslonych funkcji w sektorze, powolanie niezaleznego
organu regulacyjnego sektora, obowigzek wyznaczenia zarzqdcy infrastruktury, gwa-
rancje niezaleznosci gospodarczej (w tym w obszarze kontroli wewngtrznej, zarzq-
dzania i rachunkowosci) przewoznikow kolejowych oraz podmiotow zarzqdzajgcych
infrastrukturg, gwarancje dostgpu do infrastruktury kolejowej wraz z regulacjq oplat
pobieranych z tego tytulu, obowiqzek zapewnienia kierowania si¢ przez prze-
woznikow kolejowych rachunkiem ekonomicznym czy gwarancje niedyskryminacji
przewoinikow kolejowych w procesie udzielania dostepu do infrastruktury.

Polska regulacja transportu kolejowego zawarta w ustawie z dnia 28 marca
2003 r. o transporcie kolejowym wprowadza istotne elementy regulacji prokon-
kurencyjnej. Stopieri wdrozenia srodkow prokonkurencyjnych nalezy jednak
uznac za niewystarczajgcy. Podstawowym mankamentem polskiej regulacji jest
brak odpowiedniej gwarancji niezaleznosci organu regulacyjnego (Prezesa
Urzedu Transportu Kolejowego), jak i nadmiernie szeroki zakres jego zadan,
moggcy wplywac na rozmycie podstawowej roli regulatora.

Jl 1. Regulacja prokonkurencyjna

Regulacja prokonkurencyjna (Skoczny 2003: 117-118 i 150-154; Skoczny
2004: 7), okre$lana w literaturze takze regulacja na rzecz konkurencji (regu-
lation for competition) (Jasifiski, Skoczny, Yarrow 1995:43), konkurencja
poprzez regulacj¢ (competition through regulation) (Saxer 2005: 62-63) czy
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regulacjg na rzecz promowania konkurencji (Szablewski 2004: 148), stanowi
stosunkowo nowy typ interwencjonizmu pafstwowego w gospodarkg. W isto-
cie stanowi ona nowy rodzaj regulacji sektorowej (Kosifiski 2006b: 183 i nast.)
rozumianej jako szczegélna interwencja pafistwa w dany sektor gospodarki
poprzez przyjmowanie norm prawnych majacych za zadanie sterowanie (kon-
trole) dziatalnoScia przedsigbiorcow na rynku. Normy te wprowadzaja system
zakaz6w i nakazéw ograniczajacych wolno$¢ gospodarcza (Strzyczkowski 2007
153-154; Szydio 2005: 36-38; Skoczny 2003: 148 i nast.)l.

Regulacja prokonkurencyjna wprowadzana jest w ostatnich dekadach
prawie we wszystkich pafstwach nalezacych do Organizacji Wspo6ipracy
Gospodarczej i Rozwoju (OECD). Stanowi ona rezultat szerszej reformy
regulacyjnej (czy transformacji regulacyjnej) (Kearney, Merrill 1998: 1323
i nast.) wdrazanej w szczeg6lnych sektorach gospodarki, gléwnie majacych
charakter stuzby publicznej (uzytecznosci publicznej). Wymieniona reforma
regulacyjna idzie w parze z demonopolizacja, liberalizacja, prywatyzacja,
a niekiedy takze z deregulacjg okreslonych sektoréw gospodarki (Kosifski
2006b: 183 i nast.).

Poréwnujgc tradycyjng regulacj¢ sektorowa wprowadzang przez wspol-
czesne pafistwa od kofica XIX w. w takich sektorach gospodarki jak trans-
port (kolejowy, drogowy, lotniczy, morski, zegluga §rodladowa), energetyka
(elektroenergetyka, gaz ziemny), telekomunikacja i poczta, wskaza¢ nalezy
- po pierwsze ~ na odmienne podstawowe cele regulacji prokonkurencyjnej
w poréwnaniu z tradycyjng regulacjg sektorowa. Podstawowym celem tej
drugiej jest wprowadzenie systemu kontroli nad przedsigbiorcami dzialaja-
cymi w sektorze (pod katem ich ilosci, wielkoSci, innych cech), z uwzgled-
nieniem réznorodnych celéw spoteczno-politycznych realizowanych przez
pafistwo. Stad regulacjg tg czgsto okresla si¢ regulacja spoleczno-gospodar-
cza. Z kolei zadaniem regulacji prokonkurencyjnej jest ,,wywolanie” kon-
kurencji (stymulacja czy promocja konkurencji) czy przynajmniej stworzenie
»efektu konkurencji” (,efektu rynku”) na rynkach wczesniej niekonkuren-
cyjnych, na ktérych w przesziosci (historycznie) panowat monopol okreslo-
nych podmiotéw panstwowych czy komunalnych. W nastgpstwie wskazanego
monopolu pafistwowego obecnie mamy do czynienia z monopolem natu-
ralnym (symulacja konkurencji). Zaréwno w zakresie stymulacji konkuren-
cji, jak i stwarzania efektu (symulacji) konkurencji dazy si¢ do zagwaran-
towania racjonalnego gospodarowania przez naturalnych monopolistéw.
Wprowadza si¢ procedurg ustalania i kontroli taryf i cen. Zapewnia sig
dostep podmiotéw trzecich do infrastruktury sieciowej. Wprowadza sig roz-
dzielenie strukturalne okreSlonych funkcji oraz ustug (separation, splitting,
unbundling)?. Gwarantuje si¢ takze ochrong praw odbiorcéw i konsumentéw
(w tym m.in. poprzez prawo do bycia zaopatrywanym w towar bgdZ ustuge).
W koficu zapewnia si¢ warunki do szerokiego wdrazania nowych techno-
logii (stymulacja postgpu technicznego) oraz wprowadza si¢ gwarancje
utrzymania okre§lonego, minimalnego poziomu jakoéci towaréw i ustug
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(Rozwadowska-Palarz, Palarz 2002: 40). W sferze nakazow i zakazow cig-
zacych na przedsigbiorcach danych sektoréw gospodarki regulacja prokon-
kurencyjna z zasady jest bardziej ekonomiczna (poglgbiona analiza ekono-
miczna) oraz mniej restrykcyjna (w tym m.in. pod katem reglamentacyjnym).
Stad trafnie regulacje prokonkurencyjng okresla si¢ jako ,,lzejszg i bardziej
elastyczng, dostosowana do czynnikéw kosztowych oraz warunkéw konku-
rencji w danym sektorze” (Martin 1985: 475).

Po drugie, wskaza¢ nalezy, ze regulacja prokonkurencyjna z zasady nie
wprowadza odstepstw od og6lnych regut ochrony konkurencji obowigzujg-
cych wzgledem wszystkich przedsigbiorcéw. Z kolei tradycyjna regulacja
sektorowa czesto wdrazata daleko idace odstgpstwa od zastosowania wymie-
nionych regul, wprowadzajac réznorodne wylaczenia generalne (Kosinski
2007: 126 i nast.). Wylaczenia te najczgéciej szly w parze z wprowadzeniem
szczegblnych, sektorowych regut ochrony konkurencji, fagodniejszych wzgle-
dem stosowania praktyk ograniczajacych konkurencj¢ w danym sektorze.
W konsekwencji konkurencja w sektorach regulowanych byta w znacznym
stopniu ograniczona. Stad tradycyjnej regulacji sektorowej czgsto przyda-
wano miano ,regulacji antykonkurencyjnej” (anticompetitive regulation)
(Cooper, Pautlner, Zywicki 2005: 1112).

Po trzecie, zauwazy¢ mozna, ze w zalozeniach regulacja prokonkuren-
cyjna zmierza do wycofania si¢ przez pafistwo ze szczegblnych regulacji
sektorowych w danych obszarach gospodarki (liberalizacja i deregulacja
sektorowa). Stad teza o przejéciowym z natury charakterze regulacji pro-
konkurencyjnej (transitional rules) (Braun, Capito 2002: 64). W praktyce
zwrdci¢ uwage nalezy na uzaleznienie osiagnigcia wymienionego celu od
zaistnienia pelnej konkurencji gospodarczej na danym rynku.

Po czwarte, regulacja prokonkurencyjna w istocie stanowi element ogdl-
nej regulacji nowego typu, okreslanej ,,regulacja dla rynku” — dla przeciw-
stawienia tradycyjnej ,regulacji rynku” (Del Guayo 2001: 898). Wskazana
regulacja polega na wprowadzeniu m.in. pakietu publicznoprawnych obo-
wiazkéw nakltadanych na przedsigbiorcow, pomigdzy ktérymi znajdujg sig
zaréwno obowiazki stuzace promocji konkurencji na rynku, jak i obowiazki
w ogdle z konkurencja niepowiazane. W nastepstwie widocznej dwutorowosci
realizowanych celéw méwi si¢ o zapewnieniu nie tyle samej ,.konkurencji
na rynku”, ale o zagwarantowaniu ,konkurencji dla rynku” (Zielifiska-
-Gigbocka 2004: 31-32). Z jednej strony oddaje to tendencj¢ do maksy-
malizacji efektywnosci gospodarczej stuzacej dobrobytowi konsumentow
(consumers’ welfare), a z drugiej — realizacj¢ okreslonych aspektéw polityki
socjalnej i spotecznej (social welfare). Regulacja w tym szerokim znaczeniu
ma na celu urynkowienie danej sfery gospodarki przy jednoczesnej ochro-
nie réznorodnych intereséw tak obywateli (gospodarstw domowych), jak
iinnych podmiotéw (przede wszystkim malych i §rednich przedsigbiorcow)
(Skoczny 2003: 118). Troska o zapewnienie ludnosci szeregu dobr zaliczanych
do tzw. débr publicznych czy doébr zbiorowych i opiekuficzych sprawia, ze
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w pewnych sektorach niemozliwa jest peina deregulacja polegajaca na znie-
sieniu wszelkich ograniczen wraz z pelnym i natychmiastowym podporzad-
kowaniem sifom rynku’.

Po piate, wskaza¢ mozna, ze regulacja prokonkurencyjna wprowadzana
jest przede wszystkim w sektorach o charakterze infrastrukturalnym i sie-
ciowym, w ktorych zazwyczaj §wiadczone sa ustugi na zasadzie stuzby pub-
licznej (uzytecznosci publicznej). Z tego powodu zadaniem regulacji jest
zagwarantowanie pewnosci oraz cigglosci wytwarzania i dostaw okre§lonych
débr uznawanych za dobra zbiorowe i opiekuiicze.

Na koniec nalezy zwréci¢ uwage, ze §rodki interwencji wprowadzane
przez tak tradycyjna regulacjg sektorows, jak i regulacj¢ prokonkurencyjng
z zasady majg charakter uprzedni (ex ante), czyli proaktywny, oraz biezacy
(ciagly) (Skoczny 2004: 16-17; Mgllgaard, Nielsen 204: 43; Weatherill,
Beaumont 1993: 589-590; Morriss, Handle, Dorchak 2005: 184-185).
Niemniej w przypadku interwencji prokonkurencyjnej w znacznie szerszym
zakresie proaktywnie stosowana jest analiza ekonomiczna (Mpgllgaard,
Nielsen 204: 43).

W zwiazku z powyzszym regulacja prokonkurencyjna postuguje si¢ szcze-
g6lnymi, swoistymi §rodkami, ktére wczesniej nie wystgpowaly w ramach
tradycyjnej regulacji sektorowej. Wskaza¢ mozna przyktadowo na obowigzek
udzielania dostepu do wiasnej infrastruktury podmiotom trzecim (Third Party
Access, TPA; Netzzugang Dritter; Vettoriamento). Jednakze z drugiej strony
nalezy zwr6cié uwagg na §rodki, ktdre stosowane byly juz przez regulacjg
sektorowa, jak na przyktad nadzoér taryfowy organu regulacyjnego czy samo
powotanie sektorowego organu regulacyjnego z okreslonymi kompetencjami
nadzorczymi. Stad teza o ogblnym podobienstwie tradycyjnej regulacji sek- .
torowej i regulacji prokonkurencyjnej (Kosifiski 2006b: 207-209).

2. Spoteczno-gospodarcza rola sektora transportu

Transport rozumiany jako przemieszczanie osob oraz réznego rodzaju
towaréw i dobr stanowil istotny element rozwoju gospodarczego i spolecz-
nego juz w §redniowieczu. Jego szczegdlna rola i znaczenie uwydatnily sig
w wieku XIX, kiedy to rozwdj transportu i jego szczegdlnych form w spo-
sob kluczowy przyczynit si¢ do uprzemyslowienia oraz wzrostu obrotu han-
dlowego takich pafistw, jak Stany Zjednoczone Ameryki, Wielka Brytania
czy Niemcy. Nalezy zwr6ci¢ uwagg, ze krélowa transportu drugiej polowy
XIX w. bezsprzecznie okazala si¢ by¢ kolej zelazna, ograniczajac znaczenie
zeglugi rzecznej czy transportu konnego*. Dla zobrazowania zjawiska podaé
mozna, ze w Stanach Zjednoczonych diugo$¢ linii kolejowych w 1860 r.
w poréwnaniu z 1830 r. wzrosta prawie 420-krotnie>.

Od poczatku rozwoju sektora transportowego wspolczesne pafistwa kapi-
talistyczne (jak i pafistwa realnego socjalizmu) wspieraly przedsigbiorcow
sektora w rozmaity spos6b. Uzasadnieniem tego byto zaréwno wielkie zna-
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czenie sektora dla rozwoju gospodarczego, jak i jego duza rola spoleczna.
Ta ostatnia wynika z zaliczania sektora transportu, przede wszystkim 0so-
bowego, do sfery stuzby publicznej (uzytecznosci publicznej) (Greaves 2000:
1-2). Takie traktowanie transportu zaobserwowa¢ mozna bylo juz w staro-
zytnym RzymieS. W czasach nowozytnych nalezy zwréci¢ uwagg, ze w Sred-
niowiecznej Anglii przewozZnicy zaliczeni byli do kregu tzw. zawodow
powszechnych (common callings)’, tak wigc ciazyl na nich szczegdlny obo-
wigzek $wiadczenia uslug na rzecz kazdego potrzebujacego takiej ustugi
(Duty to Serve). Takze w Anglii w XVII w. narodzila si¢ koncepcja, zgodnie
z ktdra oplaty pobierane za uslugi $wiadczone przez zawody powszechne
winny by¢ rozsgdne i umiarkowane (reasonable and moderate)8. Traktowanie
przewoznikéw jako reprezentantéw zawoddéw powszechnych utrzymalo si¢
na gruncie common law w XIX i XX w. zaréwno w Wielkiej Brytanii, jak
i pézniej w Stanach Zjednoczonych (Wild: 1996: 2; Dempsey 2003: 242-243).
Koncepcja umiarkowanej, rozsadnej ceny ugruntowana zostala zaréwno
w orzecznictwie sadéw brytyjskich (orzeczenie z 1810 r. w sprawie Harris
v. Packwood? czy z 1861 r. w sprawie Garton v, Bristol and Exeter Railways!0),
jak i amerykafiskich (orzeczenie z 1877 r. w sprawie Munn v. Illinois1?).
Jednocze$nie sady podkreslaly ogdlny obowigzek $wiadczenia ustug na dosta-
tecznym poziomie, z odniesieniem si¢ do czgstotliwosci §wiadczenia ustug
(przykiadowo przewozowych) oraz ich jakosci.

W obecnych czasach traktowanie transportu jako sfery stuzby publicznej
(uzytecznodci publicznej) szczegblnie widoczne jest w transporcie osobowym,
zarébwno kolejowym, drogowym, lotniczym, jak i w zegludze morskiej oraz
wodami $rédladowymi. W Polsce ze wzgledu na uwarunkowania terenu
najwigkszg spoleczna role odgrywa transport osobowy kolejowy oraz drogowy
o zasiggu lokalnym (ale tez regionalnym czy krajowym). Zaliczanie trans-
portu osobowego do sfery stuzby publicznej wynika z traktowania ustugi
przewozowej 0sOb jako dobra publicznego (dobra o charakterze zbiorowym
i opiekuficzym)!?, czyli dobra, ktérego dostgpno$é ma istotny wplyw na
standard i poziom zycia ludnosci. Niekiedy méwi si¢ wrgez o wplywie na
poziom godnosci ludzkiej (Deleuze: 14).

W konsekwencji, poprzez transport, wspblczesne pafistwo realizuje sze-
reg celow o charakterze spofeczno-gospodarczym. Po pierwsze, zapewnia
dostep do ustug przewozowych w celu umozliwienia dojazdu: uczniom
istudentom - do szkdt, pracownikom — do zaktad6w pracy, osobom starszym
- do placdwek opieki zdrowotnej, miodziezy i innym osobom — do placéwek
kulturalno-oswiatowych, matkom wychowujgcym dzieci - do ztobkéw i przed-
szkoli itd. Po drugie, poprzez transport osobowy pafistwo zmierza czgstokroé
do stymulacji wzrostu zatrudnienia w rejonach dotknigtych duzym bezro-
bociem, ulatwiajac pracownikom dojazd do zaktadéw pracy oddalonych od
ich miejsca zamieszkania. W zwigzku z powyzszym uzasadnione jest wpro-
wadzanie réznorodnych mechanizméw gwarantujacych $wiadczenie ustug
przewozowych na danych trasach, z okreslong czgstotliwoécia i o okreslone;j
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jakosci, jak i stosowanie odpowiednio niskich optat za te ustugi. Z kolei
w tej sferze powszechnie przyjgte jest wprowadzanie przywilejow w postaci
ulg dla okre§lonych grup wiekowych, spolecznych czy zawodowych, jak dzieci
i mlodziez (w tym przede wszystkim uczniowie i studenci), pracownicy
danych sektoréw gospodarki, osoby starsze i niepelnosprawne czy rodziny
wielodzietne (aczkolwiek wszystkie przywileje ulegajg ostatnio znacznemu
ograniczeniu).

Poza zaliczaniem transportu osobowego do sfery stuzby publicznej zwré-
cié uwage nalezy na inne uwarunkowania spoteczno-gospodarcze, ktére spra-
wiaja, ze sektor transportowy rozni si¢ w sposob istotny od pozostalych sek-
toréw gospodarki. Po pierwsze, transport w duzym zakresie uzalezniony jest
od wystepowania odpowiedniej infrastruktury (drogowe;j, kolejowej itd.). Po
drugie, popyt na ustugi transportowe nie ma charakteru stalego w czasie,
lecz fluktuujacy — sezonowy i cykliczny'3. Po trzecie, nalezy zwrdci¢ uwagg
na charakterystyczng dla sektora malg elastyczno§é podazy i popytu z krot-
koterminowej perspektywy. Po czwarte, sektor transportowy szczegllnie uza-
lezniony jest od uwarunkowan zaréwno geograficznych, jak i meteorologicz-
nych. Po pigte, sektor transportowy jest stosunkowo kapitatochfonny, wymaga
z reguly kosztownych inwestycji infrastrukturalnych. Po széste, co z kolei
dotyczy transportu towarowego, sektor ten jest szczegdlnie wrazliwy na waha-
nia og6lnej koniunktury gospodarczej (Wood 1999: 879). Po si6dme, niekiedy
okres§lonym formom transportu (jak np. transportowi kolejowemu) nadaje
si¢ charakter strategiczny z punktu widzenia obronnosci narodowe;j. Po dsme,
nalezy zwrécié uwage na szczegdlng wrazliwoS$¢ socjalng sektora transporto-
wego. Zatrudnienie znajduje w nim bowiem duza ilo§¢ pracownikéw — tak
jest szczegdlnie w transporcie drogowym i na kolei (sektory o ,,wysokiej inten-
sywnos$ci zatrudnienia”, highly labour-intensive”) (Kapteyn, VerLoren van
Themaat 1998: 720-11). Po dziewigte, trzeba podkresli¢ istnienie zaleznosci
innych sektoréw gospodarki od transportu (przede wszystkim w sferze kosz-
towej). I po dziesiate, nalezy zwrdci¢ uwagg na okrelone uwarunkowania
historyczne wigzace si¢ z uprzywilejowaniem danych typéw transportu w nie-
ktorych panstwach (gléwnie kolei i zeglugi rzecznej) (VerLoren van Themaat
1998: 707-711; Wood 1999: 1-2; Mathijsen 2004: 331 i 335).

Wyzej wymienione cechy sektora transportu oraz szczeg6lna rola spo-
teczno-gospodarcza, ktorg pelni on od diuzszego czasu, sprawiajg, ze
konieczne jest wprowadzanie przez pafistwo odpowiedniej sektorowej regu-
lacji prawnej. Posrod pierwszych nowozytnych regulacji sektora transportu
zwrécié uwage mozna na angielska Ustawg o Licencjonowaniu i Regulacji
Dorozek i Dylizanséw z 1694 (Act for the Licensing and Regulating Hackney-
Coaches and Stage-Coaches) (Basedow 1984: 19-20) oraz na amerykanska
Ustawe o Handlu Migdzystanowym z 1887 r. (Interstate Commerce Act)
(Kosifski 2007a: 235-236; Dempsey 2003: 262-263).

Regulacja prawna sektora transportowego od kofica XIX w. narastala,
stajgc si¢ bardziej szczegélowa i coraz gigbiej wnikajaca w regulowang sferg
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(Taylor 1951: 48 i nast., 67-69, 92 i nast., 128-131). Dogl¢bnej regulacji
poddawane byly nowe formy transportu, ktdre pojawily si¢ w okresie mig-
dzywojennym jako konkurencyjne wobec kolei i transportu wodnego ~ trans-
port drogowy cigzarowy i autobusowy oraz transport lotniczy. Regulacje te,
noszace cechy tradycyjnej regulacji sektorowej, z zasady wprowadzaly regla-
mentacje dziatalno$ci w sektorze, ograniczajac liczbg przewoznikow Swiad-
czacych ustugi (amerykafiskie uznaniowe certyfikaty trwalej zdolnosSci oraz
~publicznej dogodnosci i potrzeby”, fitness, willingness and ability test oraz
certificate of public convenience and necessity). Wylaczaly w znacznym zakre-
sie sektor spod zastosowania ogdlnych regul ochrony konkurencji, nakiadaty
obowiagzek §wiadczenia ustug, wprowadzaly réwniez sektorowy organ regu-
lacyjny nadzorujacy migdzy innymi taryfy cenowe na ustugi przewozowe
oraz jako§¢ i czestotliwo§é §wiadczonych ustug.

Dopiero reforma regulacyjna sektora transportowego, zapoczatkowana
pod koniec lat 70. XX w. w Stanach Zjednoczonych, przyniosta zastgpienie
tradycyjnej regulacji sektorowej regulacjg o charakterze prokonkurencyjnym.
Zniesiono wymog uzyskania uznaniowych certyfikatow trwalej zdolnosci
oraz ,publicznej dogodnosci i potrzeby”, jak réwniez podporzadkowano
w znacznym zakresie sektor transportowy ogdlnym regutom ochrony kon-
kurencji. Podobny proces nastapit w innych paifistwach kapitalistycznych —
w Kanadzie w latach 80., a w Unii Europejskiej w latach 90. XX w. (Kosifski
2007: 249 i nast.)!4.

3. Regulacja prokonkurencyjna transportu
kolejowego w Unii Europejskiej

Przez pierwsze lata istnienia Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej
(EWG) polityka transportowa Wspélnoty zasadniczo kreowana byla indy-
widualnie przez poszczegdlne pafistwa czlonkowskie. Stanowilo to nastgp-
stwo przede wszystkim okreslonych uwarunkowan ekonomicznych i poli-
tycznych (Skoczny 2002: 24-25; Greaves 2000: 16-17; Nesterowicz 2004:
190-191). Co do zasady Traktat Rzymski (Traktat o utworzeniu Wsp6lnoty
Europejskiej, TWE) przewidzial w art. 3 ust. 1 pkt f, wraz ze szczegolowa
regulacjg zawarta w art. 70-80 (dawne art. 74-84) TWE, Wspdlng Polityke
Transportowa (WPT). W praktyce jednakze Wspolnota rozpoczgla stano-
wienie regulacji we wskazanym zakresie dopiero w latach 70. XX w.

Zgodnie z art. 71 TWE, w celu wdrozenia WPT Rada ustanawia reguty
dotyczace transportu migdzynarodowego do lub z terytorium jednego z pafistw
czfonkowskich oraz transportu tranzytowego przez terytorium jednego badz
wiecej pafistw cztonkowskich, warunkéw dostgpu obeych przewoznikow do
transportu krajowego w panstwach cztonkowskich (tzw. przewozy kabota-
zowe) oraz warunkow bezpieczefistwa. Uchwalanie wymienionych przepisow
ma miejsce w trybie art. 251 TWE (procedura wspoldecydowania), po kon-
sultacji z Komitetem Spoteczno-Ekonomicznym oraz Komitetem Region6éw.
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Wskazane reguly winny uwzgl¢dniaé szczegdlne cechy sektora transportu
(distinctive features of transport). W przypadku, gdy okre§lone przepisy regu-
lacyjne moglyby przynie$¢ powazne nastgpstwa dla poziomu zycia, dla wiel-
koséci zatrudnienia na danym terenie oraz funkcjonowania infrastruktury
transportowej, Rada przyjmuje je jednomysinie, na wniosek Komisji, po
konsultacji z Parlamentem Europejskim i Komitetem Spoteczno-Ekono-
micznym (art. 71 ust. 2 TWE).

Podkreslenia wymaga fakt, ze ww. regulacje prawne sektora transportu
dotyczyé moga jedynie transportu kolejowego, drogowego i wodami $§r6d-
ladowymi (art. 80 ust. 1 TWE), tak wigc z wylaczeniem transportu mor-
skiego i powietrznego. Niemniej te ostatnie sektory takze moga zostac
objete wspolnotowg regulacja prawna, o ile Rada tak postanowi (art. 80
ust. 2 TWE).

Liberalizacja transportu kolejowego, w poréwnaniu z transportem dro-
gowym czy z zeglugg wodami §rédladowymi, nastapita stosunkowo pdzno,
gdyz dopiero w potowie lat 90. XX w. Wczesniej podejmowane byly jedy-
nie préby ujednolicenia zasad udzielania pomocy publicznej dla przedsig-
biorstw kolejowych przez panstwa cztonkowskiels. Jednak zauwazy¢ nalezy,
ze tak Rada, jak i Komisja Europejska koncentrowaly swa uwagg na polep-
szeniu warunkéw konkurencji w sektorze transportu kolejowego!lS.

Pierwszy powazny krok ku liberalizacji i harmonizacji wspOlnotowego
transportu kolejowego podjgty zostal w 1991 r. wraz z wprowadzeniem
dyrektywy Rady 91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 1. w sprawie rozwoju
kolei wspolnotowych!”. Dyrektywa ta wdraza podstawowe $rodki regulacyjne
o charakterze prokonkurencyjnym w transporcie kolejowym. W pierwszym
rzedzie dyrektywa 91/440/EWG wprowadza obowiazek rozdzielenia okre-
§lonych funkcji w sektorze (separation, splitting, unbundling) — rozdzieleniu
podlega zarzadzanie infrastrukturg kolejowa od Swiadczenia ustug przewo-
zowych w sektorze (separation between infrastructure management and trans-
port operations) (art. 6 ust. 1 i ust. 2). Podmioty, ktérym powierza sig udzie-
lanie dostepu do infrastruktury kolejowej, co do zasady nie moga trudnic
si¢ §wiadczeniem ustug przewozowych (art. 6 ust. 3 dyrektywy). Po drugie,
dyrektywa 91/440/EWG gwarantuje dostgp do infrastruktury kolejowej
(access to railway infrastructure) dla przewoZnikéw kolejowych $wiadczacych
ustugi przewozowe w migdzynarodowym towarowym transporcie kolejowym
(art. 10 ust. 2-3) oraz w miedzynarodowym transporcie osobowym!8. Nalezy
podkreslié, ze w przypadku migdzynarodowego transportu osobowego na
zagwarantowanie dostepu do wiasnej infrastruktury kolejowej pafistwa czlon-
kowskie dysponuja czasem do dnia 1 stycznia 2010 r. (art. 10 ust. 3a oraz
ust. 3d dyrektywy 91/440/EWG). Po trzecie, dyrektywa w sposob og6lny
naktada na panstwa czlonkowskie obowiazek zapewnienia kierowania si¢
przez przewoznikéw kolejowych rachunkiem ekonomicznym, w tym zapew-
nienia rownowagi finansowej przedsigbiorstw (art. 5 ust. 1-2)19. Po czwarte,
dyrektywa naklada obowiazek zapewnienia w okre§lonym zakresie nieza-
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leznoéci gospodarczej (w tym w obszarze kontroli wewne¢trznej, zarzadzania
i rachunkowosci) zar6wno przewoznikéw kolejowych, jak i podmiotéw zarza-
dzajacych infrastrukturg (art. 4, art. 5 ust. 3 dyrektywy 91/440/EWG).

Drugim aktem liberalizujacym wspdlnotowy transport kolejowy jest
dyrektywa Rady 95/18/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. w sprawie licencjono-
wania przedsigbiorstw kolejowych?. Wprowadzita ona unijne licencje prze-
wozowe (licenses) udzielane przez wlasciwe organy panstw czlonkowskich,
w ktérych dane przedsigbiorstwa kolejowe maja swa siedzibg (art. 4 ust. 1).
Wymienione licencje wazne s3 na terytorium calej Unii (art. 4 ust. 5 dyrek-
tywy). Dyrektywa 95/18/WE nie wprowadza zadnych $rodkéw regulacyjnych
o charakterze prokonkurencyjnym, niemniej jej znaczenie dla otwarcia rynku
wspdlnotowego dla przewoznikdw z wszystkich pafistw cztonkowskich, i tym
samym dla zwiekszenia poziomu konkurencji w sektorze transportu kole-
jowego, jest nie do przecenienia.

Kolejnym istotnym aktem liberalizujacym wspdlnotowy sektor transportu
kolejowego oraz wprowadzajacym Srodki regulacji prokonkurencyjnej jest
dyrektywa 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego
2001 r. w sprawie alokacji pojemnosci infrastruktury kolejowej, nakladania
oplat za korzystanie z infrastruktury kolejowej oraz certyfikatéw bezpie-
czefistwa?l, Reguluje ona w sposéb szczegdlowy tryb oraz zasady udzielania
dost¢pu do infrastruktury kolejowej oraz okre§lania i pobierania oplat z tego
tytulu przez zarzadcow infrastruktury. Zauwazy¢ nalezy, ze ogdlnie o pobie-
raniu oplat z wskazanego tytulu wspomina dyrektywa 91/440 w sprawie
rozwoju kolei wspolnotowych (art. 8 dyrektywy), nakladajagc na pafistwa
cztonkowskie obowigzek ustanowienia zasad okreSlania tych oplat.

Dyrektywa 2001/14/WE potwierdza obowiazek wyznaczenia zarzadcédw
infrastruktury (infrastructure managers) oraz rozdzielenia (niezaleznoSci)
tych zarzadcédw od przewoznikdw kolejowych (art. 4 ust. 2). Warto zaznaczy¢,
ze zarzadcy infrastruktury moze by€ jeden badz wigcej podmiotdw, jak i ze
moze nim by¢ tak przedsigbiorca, jak i okre§lony organ administracji czy
inny podmiot (any body or undertaking) (art. 2 pkt h).

Optaty z tytutu udzielania dostgpu do infrastruktury winny by¢ okreélane
i stosowane w sposOb niedyskryminujacy wzgledem wszystkich przewoZnikéw,
na takich samych zasadach w obrebie calej sieci (art. 4 ust. 4 i ust 5 dyrek-
tywy 2001/14/WE). Szczegblowe zasady ustalania wysokoSci i pobierania
oplat (w tym mozliwo$¢ pobierania wyzszych opfat, jak i wprowadzania ulg)
regulujg art. 7-11 tej dyrektywy.

Dalej, zgodnie z dyrektywa 2001/14/WE, przewoznicy kolejowi upraw-
nieni s3 do tzw. minimalnego dostepu do wszelkich infrastrukturalnych
urzadzen kolejowych (minimum access package and track access to service
facilities) (art. 5 ust. 1), na ktory sktadaja sic m.in. obowigzek przyjmowa-
nia wnioskow o przydzielenie okreSlonych mozliwosci korzystania z infra-
struktury nalozony na zarzadcg, prawo do korzystania w pelni z infrastruk-
tury, mozliwo$§¢ uzywania systemu sygnalizacji §wietlnej i regulacji ruchu
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itd. Ponadto przewoZnicy uprawnieni sa do otrzymania dostgpu do urzadzef
kolejowych (track access), takich jak elektryczna sie¢ trakcyjna, stacje kole-
jowe pasazerskie, terminale zatadunkowe, magazyny, stacje paliwowe, tabor
i warsztaty naprawcze itd.22 Wskazane uprawnienie stanowi jedno z funda-
mentalnych uprawniefi wprowadzanych przez regulacje prokonkurencyjne
okreslane dostepem podmiotéw trzecich do infrastruktury. Podobne regu-
lacje wprowadzone sa m.in. w sektorze elektroenergetycznym (Kosifiski
2006b: 195-196) oraz gazu ziemnego (Kosifiski 2008: 123 i nast.).

Szczegétowe zasady ,,przydzielania toréw” (alokacji zdolnosci przepu-
stowych) regulujg art. 13-29 dyrektywy 2001/14/WE (w tym w art. 20 zawarta
jest regulacja trybu ustalania rozktadu jazdy pociagow).

Kolejnym $rodkiem o charakterze regulacji prokonkurencyjnej (cha-
rakterystycznym jednocze$nie dla tradycyjnej regulacji sektorowej) jest
obowigzek powolania niezaleznego organu regulacyjnego (regulatora, regu-
latory body) sektora transportu kolejowego (art. 30 ust. 1 dyrektywy
2001/14WE). Jego zadaniem jest przede wszystkim rozpatrywanie odwotat
wszelkich podmiotéw od czynnosci (decyzji) podejmowanych przez zarzad-
coéw infrastruktury badz przewoznikéw kolejowych w zakresie sprawozda-
nia o stanie sieci infrastrukturalnej i zawartych w nim kryteriéw, alokacji
zdolnoéci przepustowych czy optat pobieranych z tytutu udzielenia dostgpu
do infrastruktury (art. 30 ust. 2 dyrektywy). Ponadto zadaniem organu
regulacyjnego jest nadzorowanie zarzadcow infrastruktury przede wszyst-
kim pod katem udzielania dostg¢pu do infrastruktury oraz naliczania oplat
z tego tytulu.

Nalezy wspomnie¢, ze dyrektywa 2001/14/WE wskazuje konkurencjg jako
podstawowy cel regulacji (patrz art. 4 ust. 3, art. 8 ust. 1). Podkresla réwniez
konieczno$¢ dazenia do ekonomicznej optymalizacji prowadzonej dziatalno-
éci (podporzadkowanie rachunkowi ekonomicznemu, np. art. 20 ust. 1).

Warto zwr6cié uwage, ze cze§é przepisow zawartych w dyrektywie
2001/14WE odzwierciedla unijng polityke preferowania transportu kolejo-
wego, szczegblnie wobec transportu drogowego. Popieraniu korzystania
z przewozdw kolejowych stuzy koncepcja przewozow mieszanych (intermo-
dalnych czy kombinowanych, intermodal, combined transport)?3, promowana
w ramach Europejskiej Sieci Transportowej (Trans-European Transport
Network, TETN)?4, a ostatnio silnie wdrazana poprzez Program Marco
Polo?. Nie bez znaczenia pozostaje takze promocja europejskich sieci szyb-
kich kolei (European high-speed rail network)?6. Koncepcja przewozow mie-
szanych z zasady ma za zadanie wprowadzenie rownowagi pomigdzy roznymi
$rodkami transportu tak, azeby osiggna¢ pozadang réwnowage spoleczng,
ekologiczng oraz ekonomiczng (Gosiewski, Wojciechowicz 2004: 324).
W zwigzku z powyzszym mowi si¢ wrecz o koniecznosci wprowadzenia wigk-
szego stopnia konkurencji pomigdzy transportem kolejowym a drogowym
(intermodal competition). Sprzyja temu m.in. zagwarantowanie wszystkim
unijnym przewoznikom peltnego dostgpu do infrastruktury kolejowej poprzez
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powolanie Transeuropejskiej Sieci Kolejowych Przewozéw Towarowych
(Trans-European Rail Freight Network, TERFN) (Ostrihansky 2003: 368).

W razie duzego przecigzenia infrastruktury priorytet winien byé dany
przewozom o znaczeniu spolecznym oraz kolejowym przewozom towarowym
(art. 22 ust. 4 Dyrektywy 2001/14/WE).

Jak wigc widaé, regulacje wprowadzane w sektorach infrastrukturalnych
nie maja charakteru czysto czy wylacznie prokonkurencyjnego. Realizujg
one bowiem takze inne, pozaekonomiczne cele, takie jak ochrona Srodo-
wiska naturalnego czy polityka gospodarcza i spoleczna Unii, a nawet poli-
tyka socjalna (ochrona miejsc zatrudnienia na kolei)?’.

Ostatnim §rodkiem bliskim regulacji prokonkurencyjnej, stanowigcym
element szeroko rozumianej regulacji nowego typu, okreslanej ,,regulacja
dla rynku”, sg prawne gwarancje §wiadczenia przez przewoZnikéw kolejo-
wych ustug o charakterze sluzby publicznej (uzytecznosci publicznej)
(Kosifiski 2005: 139-142). Realizacji tego celu stuzy mechanizm naktadania
na przewoznikéw okre§lonych obowigzkdw okre§lanych obowiazkami stuzby
publicznej (public service obligations). W sektorze transportu definiowane
sa one przez rozporzadzenie Rady Nr 1191/69 z dnia 26 czerwca 1969 r.
w sprawie dzialania pafistw czlonkowskich dotyczacego zobowiazah zwiaza-
nych z pojeciem stuzby publicznej w transporcie kolejowym, drogowym
iw zegludze $rodladowe;j?8 jako ,,obowiazki, ktdrych dane przedsigbiorstwo
transportowe, gdyby bralo pod uwage jedynie swdj interes ekonomiczny (its
own commercial interest), nie wypelnialoby w ogdle, czy w okre§lonym roz-
miarze badZ na danych warunkach” (art. 2 ust. 1). Na obowiazki sluzby
publicznej w sektorze transportowym skiadaja si¢: obowigzek zapewnienia
odpowiedniego standardu §wiadczonych ustug i ich regularno$ci, utrzymania
zdolnosci przewozowych i zagwarantowania odpowiednich dodatkowych
ustug — okre§lane lacznie obowigzkiem prowadzenia dzialalnoSci (obligation
to operate), obowiazek przewozu os6b i rzeczy za okre§lonym wynagrodze-
niem i na okre§lonych warunkach (obligation fo carry) oraz obowigzek sto-
sowania taryf ustalanych albo zatwierdzanych przez wiaSciwe organy pan-
stwowe w przypadku danych kategorii pasazerOw, danych kategorii rzeczy
czy na danych trasach. Taryfy te, z zasady sprzeczne z ekonomicznym inte-
resem przewoZnikéw, sg nieuzasadnione z czysto ekonomicznego punktu
widzenia (tariff obligations) (art. 2 ust. 2-5 rozporzadzenia nr 1191/69).

Zgodnie z art. 14 rozporzadzenia nr 1191/69 przewoznicy kolejowi zobo-
wiazuja si¢ do §wiadczenia ustug o charakterze stuzby publicznej zasadniczo
w drodze umowy zawieranej z wlaSciwym organem panstwa czlonkowskiego
(umowa o ustugi stuzby publicznej, public service contract; tak art. 1 ust. 3
i ust. 4 rozporzadzenia). W umowie okre§lony jest m.in. zakres uslug, do
§wiadczenia ktérych zobowiazuje si¢ przewoznik, z uwzglednieniem ciagto-
§ci, regularnodci, zdolnoéci przewozowych i jakoéci tych uslug, zakres dodat-
kowych ustug przewozowych oraz zakres usiug zwigzanych z pobieraniem
szczegdlnych oplat czy swiadczonych na szczegblnych warunkach (wzgledem
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okre$lonych grup pasazerdéw czy na okreslonych trasach) (art. 14 ust. 1-2
rozporzadzenia nr 1191/69). Niemniej obowiazki te moga by¢ nakladane
takze w trybie czysto administracyjnym wzgl¢dem przewoznikéw $wiadcza-
cych ustugi transportowe osobowe o charakterze miejskim, podmiejskim
i regionalnym (art. 1 ust. 5 rozporzadzenia)®. Z tytutu §wiadczenia tych
ustug przewoznikom nalezy si¢ rekompensata (compensation, patrz art. 1
ust. 5 i art. 10-13 rozporzadzenia).

PrzewoZnicy §wiadczacy uslugi o charakterze uzytecznoSci publicznej
zobowigzani sg do rozdzielenia (separacji) dzialalnosci w tym zakresie od
zwyklej dziatalnosci przedsigbiorstwa (minimalne warunki rozdzielenia regu-
luje art. 5 akapit drugi rozporzadzenia nr 1191/69).

W przypadku zawarcia umowy o $wiadczenie ustug stuzby publicznej roz-
porzadzenie nr 1191/69 przewiduje szczegblny mechanizm zagwarantowania
$wiadczenia ustug w razie, gdy przewoznik zamierza zrezygnowac z ich §wiad-
czenia. Po pierwsze, umowa o §wiadczenie ustug wprowadza okres obowia-
zywania warunkéw. Po drugie, zgodnie z art. 14 ust. 4 rozporzadzenia, prze-
woznik o zamiarze zaprzestania §wiadczenia ustug winien powiadomic wlasciwy
organ pafistwa z co najmniej trzymiesigcznym wyprzedzeniem (notyfikacja)3.
Wiasciwy organ pafstwa czlonkowskiego moze nakazaé przewoZnikowi pro-
wadzenie dzialalno$ci objetej stuzba publiczng (competent authorities may insist
on maintenance of the service) przez okres do jednego roku od daty ztozenia
powiadomienia (art. 14 ust. 5 zd. pierwsze rozporzadzenia).

Ponadto nalezy zwrécié uwage, ze §wiadczenie uslug stuzby publicznej
w sektorze transportu kolejowego moga utatwiaé tzw. umowy ramowe (fra-
mework agreements), na ktérych zawieranie pozwala art. 17 dyrektywy
2001/14/WE (art. 13 ust. 2 akapit drugi). Umowy te umozliwiaja ramowe
przyznawanie przewoZnikowi zdolno$ci przepustowych na okres obowiazy-
wania rozktadu jazdy. Umowy ramowe moga by¢ zawierane na okres 5 lat,
a w szczegblnych wypadkach na czas diuzszy (art. 17 ust. 5). Ich zadaniem
jest dazenie do zaspokojenia uzasadnionych potrzeb danego przewoZnika,
stad istotne jest zastosowanie tego §rodka w przypadku przewoZnikéw §wiad-
czacych ustugi o charakterze stuzby publicznej. Wazna w tym kontekscie
jest tre§é art. 22 ust. 4 dyrektywy 2001/14/WE, ktéry to przepis pozwala
- w razie przepelnienia infrastruktury — na przyznanie pierwszenstwa przy
przydzielaniu zdolnodci przepustowych przewozom istotnym spolecznie
(art. 22 ust. 4 akapit pierwszy), w szczeg6lnosci przewozom Swiadczonym
na zasadzie sluzby publicznej (art. 22 ust. 4 akapit drugi). Dyrektywa wska-
zuje, ze przepisy krajowe moga przewidywac obowiazek zatwierdzania wska-
zanych umoéw ramowych przez organ regulacyjny sektora transportu kole-
jowego (art. 17 ust. 1 zd. ostatnie).

Na koniec mozna odnotowaé, ze zar6wno Komisja, jak i Rada pracuja
od pewnego czasu nad nowym rozporzadzeniem w sprawie stuzby publicz-
nej w sektorze transportu kolejowego i drogowego. Projekt rozporzadzenia
przewiduje polozenie znacznie silniejszego nacisku na przewozy kolejowe
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wykonywane w ramach stuzby publicznej, w tym poszerzeniu ulec ma zakres
§wiadczenia takich ustug3l.

I 4. stan dostosowania polskiej regulacji transportu
kolejowego do regulacji unijnej

Regulacja polskiego transportu kolejowego zawarta jest w jednej komplek-
sowej ustawie z dnia 28 marca 2003 1. o transporcie kolejowym32 (u.t.k.).

Wymieniona ustawa reguluje zasady korzystania z infrastruktury kole-
jowej, zarzadzania infrastruktura kolejows i jej utrzymania, prowadzenia
ruchu kolejowego i wykonywania przewozéw kolejowych, warunki techniczne
eksploatacji pojazdéw kolejowych, warunki zapewnienia interoperacyjnosci
transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci i transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnej na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej oraz
zasady i instrumenty regulacji transportu kolejowego (art. 1 u.t.k.).

Infrastruktura kolejowa, definiowana jako linie kolejowe oraz inne
budowle, budynki i urzadzenia wraz z zaje¢tymi pod nie gruntami usytuowane
na obszarze Kolejowym, przeznaczone do zarzadzania, obstugi przewozu
oséb i rzeczy, a takze do utrzymania niezb¢dnego w tym celu majatku,
zarzadzana jest przez tzw. zarzadceg infrastruktury. Ustawa dopuszcza ist-
nienie wigcej niz jednego zarzadcy infrastruktury (art. 4 pkt 7 u.t.k.).
W przypadku, gdy infrastruktura zarzadzalby wigcej anizeli jeden zarzadca,
polaczenie linii kolejowych zarzadzanych przez rdznych zarzadcow nastgpuje
na podstawie umowy zawartej pomigdzy nimi (art. 7 ust. 1 u.tk.).

Zarzadzanie infrastrukturg kolejowa polega na jej budowie i utrzymaniu
w stanie zapewniajacym bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego, pro-
wadzeniu ruchu pociagéw na liniach kolejowych, udostgpnianiu tras pocig-
géw dla przejazdu pociagéw na liniach kolejowych i §wiadczeniu ustug z tym
zwigzanych oraz na zarzadzaniu nieruchomosciami wchodzacymi w skiad
infrastruktury kolejowej.

Zarzadca infrastruktury kolejowej pozbawiony jest prawa do wykonywa-
nia przewozéw kolejowych pasazerskich czy towarowych (separacja funk-
cjonalna), jednakze, w drodze wyjatku, moze na to uzyskaC zezwolenie
Prezesa Urzgdu Transportu Kolejowego (UTK), ktory wydaje decyzje po
zasiegnigciu opinii Prezesa Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentow
(UOKIK) (art. 5 ust. 4 u.t.k.).

Zgodnie z art. 15 ust. 1 ustawy z dnia 8 wrze$nia 2000 r. o komercja-
lizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsi¢biorstwa panstwowego ,,Pol-
skie Koleje Pafistwowe”33 zarzadcg infrastruktury kolejowej jest spotka
akcyjna dzialajaca pod firma ,,PKP Polskie Linie Kolejowe Spotka Akcyjna”
(PLK S.A)), ktbrej jedynymi akcjonariuszami sg spolka Polskie Koleje
Paistwowe S.A. oraz Skarb Pafistwa.

Zarzadca infrastruktury kolejowej udostepnia przewoznikom kolejowym
infrastrukturg, co polega na przydzielaniu konkretnym przewoznikom tras
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pociagdéw na liniach kolejowych oraz umozliwieniu im korzystania z nie-
zbednej infrastruktury34. Stanowi to realizacj¢ unijnych gwarancji prawa
dostepu podmiotdw trzecich do sieci. Udostgpnienie infrastruktury nastgpuje
na podstawie umowy pomig¢dzy zarzadca a przewoznikiem (art. 29 ust. 3
oraz 31 u.tk.)¥. Umowa ta jest zawierana z zasady na okres obowigzywa-
nia danego rozkladu jazdy pociagdéw, niemniej ustawa dopuszcza zawarcie
umowy ramowej wigzacej strony przez czas przekraczajacy okres obowig-
zywania rozkiadu jazdy (art. 21 ust. 2 u.t.k.). Umowa ramowa definiowana
jest jako umowa zawarta pomigdzy przewoznikiem kolejowym a zarzadca
infrastruktury w przedmiocie rezerwacji zdolnosci przepustowe;j linii kole-
jowych, obejmujaca okres powyzej jednego roku, bez okreslania szczegdio-
wych tras pociagdw (art. 4 pkt 24 u.t.k.). Okres, na ktdry moze by¢ zawarta
umowa ramowa, zasadniczo nie powinien przekraczaé 5 lat, albowiem wnio-
sek o zawarcie umowy na okres powyzej 5 lat wymaga istotnego uzasad-
nienia ze strony przewoZznika. Na okres powyzej 10 lat umowa ramowa
moze byé zawarta wylacznie w wyjatkowych przypadkach, uzasadnionych
w szczegblnosci realizacja duzych inwestycji (art. 31 ust. 3-4 u.t.k.)%.

Wykonanie umowy ramowej nie moze uniemozliwia¢ korzystania z danej
linii kolejowej innym przewoznikom (art. 31 ust. 5 u.t.k.). Wszystkie umowy
ramowe wymagaja zgloszenia i zatwierdzenia przez organ regulacyjny w sek-
torze transportu kolejowego — Prezesa UTK (art. 31 ust. 6 u.t.k.). Organ
ten winien wiec badaé umowy ramowe m.in. pod katem ich wplywu na
konkurencje na rynku.

Udostepnianiem infrastruktury kolejowej rzadzi zasada rownego trak-
towania (niedyskryminacji) wszystkich przewoznikéw (art. 29 ust. 2 in fine
u.t.k.). Zgodnie z ustawa przewoznicy kolejowi maja prawo do minimainego
dostepu do infrastruktury kolejowej, dostgpu do urzadzefi zwigzanych z ob-
stuga pociagéw oraz do zapewnienia tejze obstugi’”. Korelatem tego prawa
jest obowigzek zarzadcy udzielenia dostgpu do urzgdzeh zwigzanych z ob-
stugg pociagdw oraz §wiadczenia obstugi. Zwolni¢ zarzadcg z tego obowigzku
moze jedynie okoliczno§¢ §wiadczenia takich ustug przez inny podmiot,
udostepniajacy urzadzenia i §wiadczacy obstuge na zasadach rynkowych
(art. 29 ust. 1b u.t.k.).

Sposéb ustalania optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej okresla
publicznie ogtaszany regulamin (art. 32 u.t.k.). Wysoko$¢ oplaty, na ktora
sktada si¢ oplata podstawowa oraz oplata dodatkowa (art. 33 ust. 3 u.tk.),
ustalana jest przez zarzadcg i podlega zatwierdzeniu przez Prezesa UTK,
Zatwierdzenie stawek badZ odmowa zatwierdzenia winna nastapi¢ w ter-
minie 30 dni od ich otrzymania (art. 33 ust. 8 u.t.k.). Zatwierdzone stawki
jednostkowe winny byé podane do publicznej wiadomosci co najmniej na
4 miesigce przed ich wprowadzeniem (art. 33 ust. 9 u.t.k.). Zarzadca moze
stosowal minimalng stawk¢ jednostkowa stawki podstawowej, ktorej wyso-
ko$¢é nie moze by¢ nizsza od kosztdéw zmiennych ponoszonych przez zarzadeg
w zwigzku z przejazdem danego pociagu. Stawke stosuje si¢ w sposb
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niedyskryminujgcy wobec wszystkich przewoZnikéw kolejowych w transpor-
cie osobowym z tytutu korzystania przez nich z infrastruktury kolejowej
w zwigzku z wykonywaniem ustug na podstawie umowy o $wiadczenie ustug
publicznych (ustugi stuzby publicznej). Zmiany stawek jednostkowych moga
by¢ wprowadzone w kazdym czasie, o ile zmiana polega na ich obnizeniu.
Jezeli natomiast stawki ulegaja podwyzszeniu, zmiana ta moze zosta¢ wpro-
wadzona dopiero po uplywie szesciu miesigey od ich ogloszenia.

Zgodnie z omawiang ustawa opliata podstawowa zobowigzuje zarzadce
do zagwarantowania minimalnego dostg¢pu do infrastruktury, tj. zapewnie-
nia przejazdu pociggu danego przewoznika po przyznanej trasie, korzysta-
nia ze stacji kolejowych potozonych na przyznanej trasie pociagu, sterowa-
nia ruchem, Iacznosci, odprawy i kontroli biegu pociagu oraz informacji
o ruchu pociggdw oraz przekazywania informacji wymaganych do wdrozenia
lub prowadzenia przewozéw, dla ktérych zostala przyznana zdolno$é prze-
pustowa. Z kolei oplaty dodatkowe moga by¢ pobierane wytacznie za inne
uslugi §wiadczone przez zarzadcg, o ile §wiadczenia tych ustug domaga sig
sam przewoznik we wniosku o udostgpnienie infrastruktury (przydzielenie
trasy pociagu), gdy ustugi te s3 wymienione w regulaminie oraz wtedy, kiedy
wymienione sg one w umowie o udost¢pnienie infrastruktury.

Podwyzszenie oplat za udost¢pnienie infrastruktury moze nastapic jedy-
nie w razie udokumentowania przez zarzadc¢ poniesionej straty, badZ
koniecznosci jej poniesienia w przysztosci w zwigzku z powigkszeniem nie-
wystarczajacej zdolnoSci przepustowej okre§lonej linii kolejowej, z nieko-
rzystnym oddzialywaniem ruchu pociagdw na Srodowisko lub z inwestycjami
podnoszacymi efektywno$é w zakresie rozwoju sieci kolejowej zakoniczonych
lub rozpoczetych w okresie nie dluzszym niz 15 lat przed wejSciem w zycie
ustawy. Podwyzszenie oplat spowodowane niekorzystnym wplywem na $ro-
dowisko naturalne moZe nastapi¢ pod warunkiem, ze oplaty te beda poréw-
nywalne do tych stosowanych w konkurencyjnych gal¢ziach transportu
(art. 34 ust. 1 pkt 1 lit b u.t.k.).

Ponadto zarzadca moze podnie$¢ oplaty w sferze migdzynarodowych
kolejowych przewozdw towarow, ale wylacznie pod warunkiem zastoso-
wania niedyskryminujacych zasad zapewniajacych utrzymanie konkuren-
cyjnosci kolei na rynku przewozéw miedzynarodowych i nieeliminowania
z tego rynku przewoznikdéw kolejowych, ktdrzy wskutek zwigkszenia oplaty
musieliby zaniechaé wykonywania kolejowych przewozéw miedzynarodo-
wych. Zasady niedyskryminacji winny by¢ okre§lone w regulaminie
(art. 34 ust. 1 pkt 2 u.t.k.). Co wigcej, oplata za korzystanie z infrastruk-
tury moze byé podwyzszona z tytulu korzystania z linii kolejowej badzZ jej
odcinka o malej przepustowosci w okresie jej przepelnienia (art. 34
ust. 1a u.t.k.)%®.

Szczegblowa regulacja sposobu kalkulacji optat podstawowych i dodat-
kowych, opracowania regulaminu, rodzaju uslug §wiadczonych przez
zarzadce, treSci umowy o korzystanie z przydzielonych tras pociagéw regu-

1/2008 (19) 139



Eryk Kosinski

luje rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7 kwietnia 2004 r. w spra-
wie warunkéw dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowe;j4.

Z drugiej strony zarzadca moze przyznaé ograniczong w czasie ulge
w oplacie w zwiazku z korzystaniem z okreSlonego odcinka infrastruktury
kolejowej. Ulgi winny byé przyznawane na jednakowych zasadach dotycza-
cych wszystkich przewoznikéw kolejowych (art. 34 ust. 2a u.tk.), w celu
rozwiniecia nowych ustug kolejowych, promocji korzystania z linii kolejowych
o niewykorzystywanej odpowiednio zdolnosci przepustowej lub w razie
wystapienia oszczedno$ci kosztow w zarzadzaniu infrastrukturg kolejowa
(art. 34 ust. 2 u.tk.). Wszystkie ulgi moga dotyczy¢ tylko okreslonych linii
kolejowych i przyznawane moga by¢ wylacznie na czas ograniczony (art. 34
ust. 2 u.t.k.).

Zgodnie z ustawg organem regulacyjnym sektora transportu kolejowego
jest Prezes UTK, ktdrego powoluje Prezes Rady Ministrow na wniosek
ministra wlasciwego do spraw transportu®! (art. 11 u.t.k.). Wskazany mini-
ster powoluje dwoch wiceprezesow UTK. Zauwazy¢ nalezy przede wszyst-
kim brak ustawowych gwarancji niezalezno$ci organu regulacyjnego od
wiadzy wykonawczej (rzadu). Brak jest zaréwno kadencyjnosci urzedu, jak
i zamknigtego katalogu przestanek mozliwoéci odwolania Prezesa UTK
stanowiagcego o niezaleznoéci. Jak wige widaé, stanowisko organu regula-
cyjnego moze mieé zdecydowanie polityczny charakter. Co wigcej, zgodnie
z art. 11 ust. 2 u.t.k., nadzér nad Prezesem UTK sprawuje minister wiaSciwy
do spraw transportu#? (niemniej ustawa nie wskazuje konkretnych srodkow
tego nadzoru). Kolejnym zagadnieniem, ktére nalezy omowic, jest szeroki
zakres zadan Prezesa UTK. Zgodnie z art. 10 u.t.k., jest on wlasciwy zaréwno
w sprawach regulacji transportu kolejowego, jak i licencjonowania, nadzoru
technicznego nad eksploatacjg i utrzymaniem linii kolejowych oraz pojazdow
kolejowych oraz nadzoru nad bezpieczefistwem ruchu kolejowego. Wreszcie
trzeba zwrécié uwage na charakter §rodkéw prawnych w zakresie regulacji
transportu kolejowego, ktorych stosowanie nalezy do kompetencji Prezesa
UTK (art. 13 ust. 1, 4 i 6 u.t.k.). Wigkszo§¢ sposrdd nich ma charakter
nastepczy (ex post), nie za$ uprzedni (ex ante), czyli proaktywny. Ponadto,
uwzgledniajac brak odniesienia si¢ w ustawie do celu interwencji ustawowej,
a konkretnie do wskazania, ze regulacja dazy do zwigkszenia poziomu kon-
kurencji w sektorze, mozna stwierdzi¢, iz ustawa w zbyt malym stopniu ma
charakter prokonkurencyjny.

Kolejnym problemem jest brak zdecydowanego rozdzielenia wiasciciel-
skiego zarzadcy infrastruktury od spélek kolejowych. Nalezy zwrdci¢ uwage,
ze zarzadca infrastruktury — spotka ,,PKP Polskie Linie Kolejowe Spotka
Akcyjna” (PKP PLK S.A.) - wchodzi w sktad tzw. Grupy PKP klasyfiku-
jacej pafistwowe spotki kolejowe, w tym te Swiadczace ustugi przewozowe.
Akcje spotki PKP PLK S.A. s wlasnoscia Polskich Kolei Pafistwowych S.A.
oraz Skarbu Pafistwa. Krytycznie nalezy odnie§¢ si¢ takze do powierzenia
zarzadcy infrastruktury kompetencji do inicjowania i przeprowadzania likwi-
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dacji linii kolejowych. Co prawda ostateczng zgodg na likwidacjg wydaje
minister wlasciwy do spraw transportu w drodze decyzji administracyjnej,
a w przypadku linii kolejowych lub odcinkéw linii kolejowych o znaczeniu
pafistwowym ~ Rada Ministrow w drodze rozporzadzenia, niemniej rola
zarzadcy w tym zakresie wydaje sig¢ by¢ nadmierna (patrz art. 9 u.t.k.).

W sektorze transportu kolejowego — jako w jednym z nielicznych sek-
toréw transportowych — wystgpujg ustugi stuzby publicznej. Co prawda
nowelizacja omawianej ustawy wprowadzona ustawa z dnia 16 grudnia
2005 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz o zmianie innych
ustaw3 doprowadzila do rezygnacji z definiowania pojgcia ,,obowigzku
stuzby publicznej”, zastgpujac je rozbudowanym okresleniem ,,przewozow
0s6b wykonywanych na podstawie umowy o $wiadczenie ustug publicz-
nych”, jednak koncepcja sama w sobie nie ulegla zmianie. Co wigcej,
ustawa nadal postuguje si¢ pojgciem obowigzku stuzby publicznej w nie-
zmienionym art. 30 ust. 2 u.t.k., ktéry to przepis naklada na zarzadcg -
wtoku przydzielania przewoZnikom kolejowym tras pociggdbw — wymog
uwzgledniania w pierwszym rz¢dzie potrzeb zwigzanych z transportem oso-
bowym oraz obowiazkéw stuzby publicznej cigzacych na danych przewoz-
nikach. Wskazane w ustawie przewozy o charakterze stuzby publicznej
dotycza wylacznie kolejowych przewozéw pasazerskich4s.

Obowiazek organizowania i dotowania regionalnych przewozéw pasa-
zerskich oraz nabywania kolejowych pojazdéw szynowych nalozony zostat
na samorzad wojewodztwa (art. 40 ust. 1 u.t.k.)#. Zadania te finansowane
s3 z dochodéw wtasnych samorzadu wojewddztwa, a realizuje si¢ je na
podstawie umowy zawartej pomigdzy organem jednostki samorzadu tery-
torialnego a przewoznikiem kolejowym*7. Stosunki zobowigzaniowe pomig-
dzy samorzadem wojewodztwa a przewoznikiem kolejowym, wybranym do
§wiadczenia ustug publicznych, reguluje ogdlnie dlugoterminowa umowa
ramowa, za$ szczeg6lowo — umowy zawierane na czas obowigzywania danego
rozktadu jazdy pociagéw. Umowa ramowa o §wiadczenie ustug publicznych
winna by¢ zawarta w przeciagu 3 miesi¢cy od dokonania wyboru do $wiad-
czenia ustug publicznych danego przewoznika kolejowego, a okres jej obo-
wigzywania winien wynosi¢ minimum 3 lata (art. 40 ust. 4 u.tk.). Umowa
ta okres§la warunki i tryb zawierania szczegblowej umowy o $wiadczenie
ustug, obejmujacej okres obowiazywania rozkladu jazdy pociagéw oraz pla-
nowane taczne naklady finansowe. Szczegélowa umowa o §wiadczenie usiug
publicznych na okres obowiazywania rozkladu jazdy pociagéw jest zawierana .
najpozniej na 1 miesiac przed wejSciem w zycie rozkladu jazdy (art. 40
ust. 4b u.t.k.).

Z kolei w przypadku zaréwno przewozéw osobowych migdzywojewodz-
kich pociagami krajowymi, w ktérych nie obowiazuje rezerwacja miejsc, jak
i przewoz6w migdzynarodowych na obszarze Polski, umowg o $wiadczenie
ustug publicznych zawiera z przewoZnikami minister wiasciwy do spraw
transportu. Umowe dotyczaca przewozow migdzywojewddzkich zawrze
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moze takze jednostka samorzadu terytorialnego, jednostki samorzadu tery-
torialnego 1acznie badZ minister wlasciwy do spraw transportu wraz z jed-
nostka czy jednostkami samorzadu terytorialnego. Przewozy takie z zasady
dotowane sa z budzetu pafstwa, niemniej ich finansowanie moze pochodzi¢
z dochod6éw wiasnych samorzadu terytorialnego (art. 40a ust. 1 u.t.k.).

5. Wnioski koricowe

Wspodlnotowa regulacja sektora transportu kolejowego wykazuje istotne
cechy regulacji prokonkurencyjnej, tj. takiej regulacji prawnej sektora, kto-
rej zadaniem jest stymulowanie (promocja), a w razie konieczno§ci symu-
lowanie (wywolywanie efektu) konkurencji. Jednoczeénie, co bardzo istotne,
zadaniem regulacji prokonkurencyjnej (w duzej mierze w ramach symulo-
wania konkurencji) jest ochrona tak konsumentéw, jak i okreSlonych przed-
sigbiorcow transportu kolejowego (przewoznikéw). Ochrona ta winna mieé
miejsce z uwzglednieniem rachunku ekonomicznego oraz z dbaloscia o za-
pewnienie duzego poziomu konkurencji na rynku. Tym samym wigc nie
dazy si¢, w przeciwiefstwie do tradycyjnej regulacji sektorowej, do zapew-
nienia dostgpnosci okre§lonych dobr bez wzglgdu na analiz¢ ekonomiczna,
Polska ustawa o transporcie kolejowym — w zasadniczym wymiarze — wpro-
wadza do polskiego porzadku prawnego pewne elementy regulacji prokon-
kurencyjnej dyrektyw wspdlnotowych: dyrektywy Rady 91/440/EWG z dnia
29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych oraz dyrektywy
2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r.
w sprawie alokacji pojemnosci infrastruktury kolejowej, naktadania opfat
za korzystanie z infrastruktury kolejowej oraz certyfikatéw bezpieczefistwa.
Ponadto polska ustawa kolejowa gwarantuje w okres§lonym zakresie §wiad-
czenie uslug stuzby publicznej zgodnie z rozporzadzeniem Rady Nr 1191/69
z dnia 26 czerwca 1969 r. w sprawie dzialania pafistw czlonkowskich doty-
czacym zobowiazafi zwigzanych z pojeciem sluzby publicznej w transporcie
kolejowym, drogowym i w zegludze §rodladowe;.

Za niezwykle istotne instrumenty regulacji prokonkurencyjnej w sekto-
rze transportu kolejowego, wdrozone przez polskg regulacj¢ sektora, nalezy
uzna¢ wyznaczenie zarzadcy infrastruktury kolejowej, funkcjonalne rozdzie-
lenie (separacj¢) zarzadcy infrastruktury od uslug przewozowych, zagwa-
rantowanie dostgpu przewoznikéw do infrastruktury kolejowej (TPA), w tym
zdefiniowanie zakresu pakietu minimalnego dostgpu, regulacj¢ zasad okre-
§lania i stosowania opfat z tytulu udost¢pnienia infrastruktury, gwarancje
réwnoéci i niedyskryminacji przewoznikéw kolejowych w procesie przyzna-
wania dost¢pu do infrastruktury oraz powolanie organu regulacyjnego sek-
tora z kompetencjami nadzorczymi wzgledem zarzadcy infrastruktury oraz
przewoZnikéw kolejowych.

Krytycznie natomiast nalezy odnie$¢ si¢ do nadmiernie szerokiego
zakresu zadan polskiego organu regulacyjnego sektora. Prezes UTK wlaSciwy
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jest zaréwno w sferze regulacji sektora transportu kolejowego, jak i licen-
cjonowania, nadzoru technicznego nad eksploatacjg i utrzymaniem linii
kolejowych oraz pojazdow kolejowych, a takze nadzoru nad bezpieczefistwem
ruchu kolejowego. Postulowaé nalezaloby rozdzielenie funkcji nadzoru tech-
nicznego oraz nad bezpieczefistwem ruchu kolejowego od funkcji regula-
cyjnych. Zapewniloby to koncentracj¢ organu regulacyjnego na problemach
zwigzanych z konkurencjg w sektorze. W tym miejscu ogdlnie zauwazy¢
nalezy, ze analizowana ustawa nie wskazuje celu interwencji pafistwa w tym
sektorze (brak podkreslenia, iz dazy si¢ do zwigkszenia poziomu konku-
rencji, brak polozenia akcentu na optymalizacj¢ ekonomiczng dzialania
uczestnikéw rynku). Krytycznie nalezy spojrze¢ na zasadno§¢ Srodkow sto-
sowanych przez Prezesa UTK. Z natury maja one bowiem charakter reak-
tywny (nastgpczy), nie za§ proaktywny (wiasciwy dla interwencji prokonku-
rencyjnej). Wreszcie, niezwykle negatywnie powinno si¢ odnies¢ do braku
zapewnienia odpowiedniej niezaleznoéci Prezesa UTK od wiadzy wykonaw-
czej. Postulowaé nalezy de lege ferenda znaczace uniezaleznienie organu
regulacyjnego poprzez wprowadzenie kadencyjnosci jego urzgdu oraz
zamknietego, Scistego katalogu przesianek jego odwotania, z ktorych to
przestanek wszystkie winny mieé obiektywny i przejrzysty charakter, bez
elementow uznania organu powolujacego oraz bez przestanek o wymowie
politycznej. Takze krytycznie trzeba odnies¢ si¢ do braku zdecydowanego
rozdzielenia wlascicielskiego zarzadey infrastruktury od spélek kolejowych.
Postulowaé nalezy wydzielenie sp6tki PKP PLK S.A. z Grupy PKP i pod-
danie jej nadzorowi wiascicielskiemu ministra wlasciwego do spraw Skarbu
Pafistwa.

Innym problemem, wymagajacym wprowadzenia odpowiednich zmian
ustawowych, jest powierzenie przez ustawg¢ kompetencji do inicjowania
i przeprowadzania likwidacji linii kolejowych zarzadcy infrastruktury. Wydaje
sie, ze zarzadca nie powinien dysponowa¢ takim uprawnieniem jako nazbyt
daleko interweniujacym w rynki przewozéw kolejowych oraz nadmiernie
zamazujacym granice rozdzielenia (separacji) funkcji zarzadcy i regulatora
rynku. W konsekwencji postulowa¢ nalezaloby przyznanie organowi regu-
lacyjnemu (Prezesowi UTK) takiej kompetencji. Jednoczes$nie wypada wska-
zaé, jakimi przestankami winien kierowa¢ si¢ organ regulacyjny, podejmu-
jac decyzjg o likwidacji linii kolejowej (relacje pomigdzy analiza ekonomiczng
a spoleczng), kto uprawniony bylby do wystapienia z wnioskiem o likwida-
cje i jakie podmioty winny wniosek opiniowaé (prawo do ustosunkowania
si¢ do wniosku, prawo do bycia strong w postgpowaniu likwidacyjnym) oraz
jakie podmioty i na jakich zasadach moglyby sprzeciwi¢ si¢ (powstrzymac)
likwidacj¢ linii i na jakich warunkach.

Na koniec wreszcie nalezaloby zwrécié uwage na brak w polskiej regu-
lacji sektorowej transportu kolejowego nadzoru taryfowego nad taryfami
i cenami okres§lanymi przez przewoznikéw kolejowych. Wydaje sig, ze stuszne
bytoby wprowadzenie takiego nadzoru organu regulacyjnego, na wzor sek-
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tora energetycznego czy transportu lotniczego. Dotyczy to przede wszystkim
ustug przewozowych w transporcie osobowym $wiadczonych szczegélnie na
trasach objetych stuzbg publiczna (potaczenia o charakterze zaréwno regio-
nalnym, jak i krajowym) (Kosifiski 2007: 251).

Podsumowujac, polska ustawa o transporcie wdraza podstawowe instru-
menty wspolnotowej regulacji prokonkurencyjnej sektora transportu kole-
jowego. Niemniej wydaje si¢, biorac pod uwage powyzsze szczegOlowe
wnioski, Ze regulacja ta jest zbyt malo prokonkurencyjna. Postulowa¢ nale-
zatoby de lege ferenda odpowiednia zmiang tej regulacji tak, aby w jak
najwigkszym stopniu zagwarantowaé prokonkurencyjny charakter regulacji
sektora transportu kolejowego.

Informacje o autorze

Dr Eryk Kosinski - adiunkt w Katedrze Publicznego Prawa Gospodarczego
Wydziatu Prawa i Administracji Uniwersytetu Adama Mickiewicza w Poznaniu,
adwokat, e-mail: erykk@amu.edu.pl.

Przypisy
1 Co do genezy regulacji oraz form dziatalnosci regulacyjnej pafistwa zob. m.in. Wo§
1980: 13 i n. oraz 133 i n.

2 Separacja strukturalna (structural separation) ma kiika znaczen. Oznacza ona ~ po
pierwsze — rozdzielenie funkcji administracyjnych (regulacyjnych) od gospodarczych,
po drugie — rozdzielenie obrotu hurtowego danym dobrem od obrotu detalicznego,
po trzecie (w sektorach sieciowych) — rozdzielenie zarzadzania siecia od §wiadczenia
ustug bezposrednio na rzecz odbiorcéw koficowych, po czwarte — mozna separacjg
rozumieé jako obowigzkowe §wiadczenie ustug lokalnych poprzez wyodrgbnione
organizacyjnie oddzialy (tak w sektorze telekomunikacyjnym w Stanach Zjednoczonych;
ten typ separacji strukturalnej okresla sig jako separacj¢ funkcjonalna). Zob. Crandall,
Sidak 2002: 340; Sidak 2003: 214 i n.; Ryan 2003: 241 i n.; Bartosach 1998: 514 i n,
Unijne akty prawne posluguja si¢ najczesciej pojeciem ,unbundling” — patrz m.in. w
sektorze energetycznym art. 10 i art. 15 Dyrektywy Rady i Parlamentu Europejskiego
2003/54/WE z dnia 26 czerwca 2003 r. w sprawie wspolnych zasad wewngtrznego
rynku energii elektrycznej (Dz. U. WE L 176/37) czy art. 9 i art. 13 Dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady Nr 2003/55/WE z dnia 26 czerwca 2003 r. w spra-
wie wspolnych zasad wewnetrznego rynku gazu ziemnego (Dz. U. WE L 176/57).

3 Zob. Relations between regulators and competition authorithies, OECD, Directorate
for Financial, Fiscal and Enterprise Affairs Committee on Competition Law and
Policy, DAFFE/CLP(99)8, s. 7.

4 Stad uprawnione jest okreslenie wskazanego zjawiska jako ,,rewolucja transportowa”.
Zob. Taylor 1951: 16. Patrz nadto Kosifiski 2006a: 135-137.

5 Z 73 mil w 1830 r. do 30.636 mil w 1860 r. i 202.000 mil w 1884 r., co stanowito
43% linii kolejowych na catym $wiecie. Por. Taylor 1951: 79. Patrz nadto Majewska-
Jurczyk 1983:10.

6  Ok. 200 r. p.n.e. przyjete zostaly przepisy wprowadzajace szczegdlng odpowiedzialnosé
cywilng przewoznikéw publicznych. Zob. Dempsey 2003: 242.
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Patrz szeroko na temat tzw. zawodéw powszechnych (common callings) w: Basedow
1984: 4 i n.

Tak pisal Sir Matthew Hale przewodniczacy éwczesnego Sadu Krdlewskiej Lawy
(King’s Bench) w swym dziele ,,De Portibus Maris”. Traktat ten cytowany byl pdZniej
w fundamentalnym orzeczeniu amerykafskiego Sadu Najwyzszego z 1877 r. w spra-
wie Munn v. Illinois (94 U.S. 113). Zob. Mogel, Gregg, 2004: 31-33.

128 Eng. Rep. 105, 108.
121 Eng. Rep. 656, 675.
Mogel, Gregg 2004: 31-33.

Patrz na temat koncepcji dobr publicznych w: Kamerschen, McKenzie, Nardinelli
1991:. 27-28. Patrz nadto m.in. Jaroszyfiski, Krzyzewski 1995: 12-13.

Zwrdci¢ uwage nalezy na zréznicowanie poziomu zapotrzebowania na ustugi prze-
wozowe zaleznie od pory dnia, dnia tygodnia, miesigca czy roku. Jednocze$nie naj-
czedciej przewoznicy utrzymuja zdolnosci przewozowe na stalym poziomie. Istotny
jest réwniez problem nieréwnego zapotrzebowania na transport docelowy i powrotny.
W konsekwencji ceny za przewéz w dniach bez duzego popytu oraz na przewodz
w jedng strona muszg pokry¢ takze koszty ponoszone w pozostalym okresie i w dro-
dze powrotne;j.

Patrz nadto Ponti, Capiella 2000: 228 i n. oraz McGowan 2000: 443 i n. Patrz szeroko
na temat liberalizacji gospodarki wspdlnotowej w: Szyszczak, Cygan 2005: 103 i n.
oraz 152-153.

Patrz decyzje Rady z dnia 20 maja 1975 r. w sprawie poprawy sytuacji w przedsie-
biorstwach kolejowych oraz harmonizacji zasad rzadzacych stosunkami finansowymi
pomiedzy tymi przedsigbiorstwami a pafistwami cztonkowskimi (Dz. U. WE
L 152/3).

Patrz np. uchwal¢ Rady z dnia 15 grudnia 1981 r. w sprawie polityki kolejowej
Wspdlnoty (Dz. U. WE C 157/1).

Dz. U. WE L 237/25. Patrz nadto m. in. ust. 34 uzasadnienia decyzji Komisji Nr 94/894/
EC z dnia 13 grudnia 1994 r. w sprawie Eurotunnel (III) (Dz. U. WE L 354/66).

Patrz ustgpy 3a do 3f art. 10 dodane dyrektywg Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 23 paZdziernika 2007 r. zmieniajaca dyrektyweg Rady 91/440/EWG w sprawie
rozwoju kolei wspdlnotowych oraz dyrektywg 2001/14/WE w sprawie alokacji zdol-
noéci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infra-
struktury kolejowej (Dz. U. UE L 315/44). Zwréci¢ uwagg nadto nalezy na odstg-
pienie od wymogu tworzenia mig¢dzynarodowych zrzeszef przewoznikéw kolejowych
(ang. international grouping — pojecie zdefiniowane poprzednio w art. 3 czwarty aka-
pit dyrektywy 91/440) w celu uzyskania dostgpu do infrastruktury kolejowej w trans-
porcie towarowym (skreSlony art. 10 ust. 1), oraz ogélnie na przyznanie prawa dostgpu
do infrastruktury w mig¢dzynarodowym transporcie osobowym.

Patrz nadto art. 9 dyrektywy 91/440 (zatytulowany ,Poprawa sytuacji finansowej”,
wimprovement of the financial situation”), ktéry nakiada obowiazek restrukturyzacji
przewoznikéw kolejowych w celu zmniejszenia ich ewentualnego zadluzenia prze-
woznikéw kolejowych.

Dz. U. WE L 143/70.

Dz. U. WE L 75/29.

SzczegSlowa lista zawarta jest w Aneksie IT do Dyrektywy 2001/14/WE.

Zob. dyrektywg Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustalenia
wspOlnych zasad dla pewnych typow transportu towarowego kombinowanego pomig-
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dzy pafistwami cztonkowskimi (Dz. U. WE L 368/38) oraz uchwalg Rady z dnia
14 lutego 2000 r. w sprawie popierania intermodalnoéci oraz intermodalnego trans-
portu towarowego w Unii Europejskiej (Dz. U. WE C 56/1). Patrz nadto Piontek,
Switalski, Zylicz, Szeremeta 1995: 49-52.

Patrz art. 154-156 Traktatu Rzymskiego oraz decyzjg¢ Nr 1692/96/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspdlnotowych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (Dz. U. WE L 228/1).

Patrz rozporzadzenie Nr 1382/2003 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 22 lipca
2003 r. w sprawie przyznawania pomocy wspdlnotowej w celu poprawy ochrony §ro-
dowiska naturalnego w zwigzku z transportem towarowym — Program Marco Polo
(Dz. U. WE L 196/1).

Patrz uchwale Rady z dnia 17 grudnia 1990 r. w sprawie rozwoju europejskich sieci
szybkich kolei (Dz. U. WE C 33/1).

Patrz szeroko w tym zakresie: Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego
»W kierunku sieci kolejowej nadajacej pierwszenstwo przewozom towarowym”,
KOM(2007) 608 wersja ostateczna, (SEK(2007) 1322, SEK(2007) 1324, SEK(2007)
1325). Patrz nadto uzasadnienie Komisji do projektu Dyrektywy Parlamentu i Rady
w sprawie interoperacyjnosci wspdlnotowego systemu kolei (wersja skonsolidowana),
KOM(2006) 783 wersja ostateczna, 2006/0273 (COD).

Zob. Regulation No. 1191/69 on action by Member States concerning the obligation
inherent in the concept of a public service in transport by rail, road and inland
waterway ( Dz. U. WE L 156/1).

W angielskiej wersji jezykowej mowa jest o ... the competent authorities of the
Member States may... impose”. Zwrdcié uwage nalezy, ze w polskiej wersji jgzyko-
wej rozporzadzenia nr 1191/69 art. 1 ust. 5 akapit 1 zdanie drugie tego przepisu
brzmi: ,,Warunki i szczegbtowe elementy dotyczace kierowania takimi przedsigwzig-
ciami zgodnie umows...”. Tymczasem ani w angielskiej wersji jezykowej, ani tez
we francuskiej, nie wystgpuje fragment ,,zgodnie z umowa”. Ta sama uwaga doty-
czy art. 1 ust. 4 zdanie ostatnie.

Zwrbcié uwage nalezy w tym miejscu, ze w polskiej wersji jgzykowej rozporzadze-
nia nr 1191/69 art. 14 ust. 4 zdanie drugie (drugi akapit) tego przepisu brzmi:
»Wiaéciwy organ moze podjaé decyzjg o odrzuceniu tej notyfikacji”. Tymczasem
w wersji anglojezycznej zdanie to brzmi nastepujaco: ,,The competent authorities
may decise to waive such notification”. Z kolei w wersji francuskojgzycznej czytamy:
Les autorités compétentes peuvent renoncer & ladite information”. Jak widaé wigc
wyraznie, chodzi nie o ,,odrzucenie notyfikacji”, a o zaniechanie czy zrzeczenie sig
okreslonego wymogu. Wskazuje to na zla jakos§é ttumaczen aktéw wspdinotowych
na jgzyk polski.

Patrz Komunikat Komisji dla Parlamentu Europejskiego zgodnie z art. 251 ust. 2
akapit drugi Traktatu WE dotyczacy wspdlnego stanowiska przyjgtego przez Rade
w celu uchwalenia rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie stuzby
publicznej w zakresie transportu pasazerskiego kolejowego i drogowego, KOM(2006)805
wersja ostateczna, 2000/1212 (COD). Patrz nadto: Opinia Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wniosku dotyczacego rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie stuzby publicznej w zakresie transportu pasazerskiego
kolejowego i drogowego, Dz. U. UE C 195, 18.08.2006, s. 20.

Dz. U. Nr 86, poz. 789 ze zm. Ustawa ta zastapifa wczeSniejszg ustawg o transpor-
cie kolejowym z dnia 27 czerwca 1997 r. (Dz. U. Nr 96, poz. 591 ze zm.).

Dz. U. Nr 84, poz. 948 ze zm.
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Patrz rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7 kwietnia 2004 r. w sprawie
warunkéw dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej (Dz. U. Nr 83, poz. 768
ze zm.).

Jak wicc widaé, polski model realizacji dostgpu do infrastruktury ma charakter kon-
traktualny (Negotiated Third Party Access, NTPA). Podkre§lenia wymaga fakt, ze
aktualnie obowigzujaca ustawa o transporcie kolejowym z 2003 r. nie przyznaje prze-
woznikom kolejowym expressis verbis prywatnoprawnego roszczenia o zawarcie z za-
rzadca powyzszej umowy o udostepnienie infrastruktury kolejowej. Takie roszczenie
przyznawata wezesniejsza ustawa z dnia 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym,
art. 11 ust. 2 (Dz. U. Nr 96, poz. 591 ze zm.). Por. Swigtecki 2000: 109.

Poréwnujac ten przepis z art. 17 ust. 5a dyrektywy 2001/14, zauwazy¢ nalezy, ze
dyrektywa w przypadku wykorzystywania infrastruktury specjalistycznej oraz przy
znaczacych i diugoterminowych inwestycjach pozwala na zawarcie umowy ramowe;j
na 15 lat, z mozliwoscig wydltuzenia tego okresu w uzasadnionych przypadkach.

Zakres przedmiotowy minimalnego dost¢pu do infrastruktury kolejowej definiuje
zalgcznik do ustawy o transporcie kolejowym.,

Patrz § 7-9 rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 7 kwietnia 2004 r. w sprawie
warunkéw dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej (Dz. U. Nr 83, poz. 768).

Przepelnienie definiowane jest jako ,,popyt na zdolno§¢ przepustows linii kolejowej
lub jej odcinka, ktéry nie moze by¢ w pelni zaspokojony w danym okresie czasu,
nawet po dokonaniu koordynacji réznych zaméwient zdolnosci przepustowej” (art.
34 ust. 1b ustawy).

Dz. U. Nr 83, poz. 768 ze zm.

Obecnie Minister Infrastruktury. Patrz rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 16
listopada 2007 r. w sprawie utworzenia Ministerstwa Infrastruktury oraz zniesienia
Ministerstwa Budownictwa, Ministerstwa Gospodarki i Ministerstwa Transportu (Dz.
U. Nr 216, poz. 1589) oraz rozporzadzenie Prezesa Rady Ministréw z dnia 16 listo-
pada 2007 r. w sprawie szczegblowego zakresu dzialania Ministerstwa Infrastruktury
(Dz. U. Nr 216, poz. 1594).

Potwierdza to zalacznik do rozporzadzenia Prezesa Rady Ministrow z dnia 16 listo-
pada 2007 r. w sprawie szczegblowego zakresu dziatania Ministerstwa Infrastruktury,
gdzie posrod organéw podlegltych lub nadzorowanych przez Ministra Infrastruktury
wymieniony jest Prezes Urzgdu Transportu Kolejowego.

Dz. U. Nr 12, poz. 63. Zmiany weszly w zycie z dniem 9 lutego 2006 r.

Umowa o §wiadczenie ustug publicznych definiowana jest w art. 4 pkt 19 jako umowa
zawarta pomigdzy przewozZnikiem kolejowym a wlasciwym organem administracji
publicznej, z odestaniem do art. 14 ust. 2 rozporzadzenia Rady Nr 1191/69.

Zaspokajanie lokalnych potrzeb w zakresie transportu zbiorowego nalezy do zadan
wiasnych gminy na podstawie art. 7 ust. 1 pkt 4 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samo-
rzadzie gminnym (tj. Dz. U. z 2001 r., Nr 142, poz. 1591 ze zm.). Z kolei na szczeblu
ponadgminnym taki obowiazek ciazy na powiecie na podstawie art, 4 ust. 1 pkt 6 ustawy
z dnia 5 czerwca 1998 r. (t.j. z 2001 r. Dz. U. Nr 142, poz. 1592 ze zm.).

Patrz ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie wojewddztwa (tj. Dz. U. z2001 r.
Nr 142, poz.1590 ze zm.).

Szczegblowa regulacja znajduje si¢ w Rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia 21 kwiet-

nia 2004 r. w sprawie organizowania regionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich
(Dz. U. Nr 95, poz. 953).
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