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Artykut poswiecony jest analizie prawa unijnego i prawa krajowego w zakresie dostepu do obiek-
tow infrastruktury ustugowej. Celem artykutu jest wykazanie — po pierwsze, ze w przypadku do-
stepu do obiektow infrastruktury ustugowej stanowigcego nowy instrument regulacji gospodarczej
mamy do czynienia z instrumentem tej regulaciji, ktéry nakierowany jest na wypracowanie innych
celéw anizeli zapewnienie konkurencji w sektorze kolejowym. Po drugie — ze w przypadku relacji
pomiedzy przewoznikiem kolejowym a operatorem obiektow infrastruktury ustugowej nie wyste-
puje unbundling. Po trzecie — ze dostep do obiektoéw infrastruktury ustugowej jest instrumentem
prawnym chronigcym takze operatoréw obiektow infrastruktury ustugowej. Po czwarte wreszcie,
celem niniejszego opracowania jest przedstawienie dostepu do obiektéw infrastruktury ustugowe;j
w ksztattujgcej sie praktyce orzeczniczej sgdéw administracyjnych w Polsce.
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l. Wstep

Zmiennos¢ i ztozonos¢ stosunkdéw gospodarczych w sektorach infrastrukturalnych wymusza
na prawodawcach unijnym i krajowym stosowanie nowych instrumentéw regulacji gospodarcze;.
Instrumenty regulacji gospodarczej sg pochodng samych celéw gospodarczych, jakie powinny
zostac osiggniete w danym sektorze infrastrukturalnym. Regulacja gospodarcza realizuje bowiem
kilka celéw gospodarczych w danym sektorze, ktére nie sg mozliwe do osiggniecia przy wykorzy-
staniu innych funkcji panstwa wobec gospodarki, takich jak policja gospodarcza czy reglamen-
tacja gospodarcza (tak m.in.: Ogus, 1994, s. 1 i n.; Kosinski, 2019, passim; Krasniewski, 2020,
s. 9in.). Pod tym wzgledem sektor kolejowy nie odbiega od innych sektoréw infrastrukturalnych.
Nie jest bowiem mozliwe wskazanie jednego, realizowanego przez regulacje gospodarczg celu
(inaczej: Jarecki, 2019). Btedne jest bowiem przekonanie, ze regulacja gospodarcza realizuje
wytgcznie konkurencje jako cel determinujacy jej poszczegodlne instrumenty prawne (zob. szerzej:
Krasniewski, 2020, s. 9-10; Wajda, 2020, s. 9-27).

Dostep do obiektow infrastruktury ustugowej stanowi nowy instrument regulacji gospodarcze;j
w sektorze kolejowym, zmierzajacy do realizacji celéw gospodarczych wykraczajgcych poza samg
konkurencje. Hipoteza badawcza niniejszego opracowania zaktada, ze dostep do obiektéw infra-
struktury ustugowej stanowi nowy instrument regulacji gospodarczej, ktérego celem jest zaréwno
pogtebienie konkurencji w sektorze kolejowym, jak i majgca charakter prospoteczny racjonalizacja
dostepu do tych obiektéw.

Postawienie powyzszej hipotezy badawczej jest wywotane postrzeganiem dostepu do
obiektéw infrastruktury ustugowej w praktyce obrotu gospodarczego w sektorze kolejowym
przez jego uczestnikédw. Na samym wstepie rozwazan nalezy bowiem stwierdzi¢, ze dostep do
obiektow jest postrzegany przez samych uprawnionych, a wiec na gruncie ustawy o transporcie
kolejowym (dalej: uotk)!, przewoznikdw kolejowych jako obowigzek wigzacy sie z dodatkowym
kosztem wynikajgcym z prowadzonej dziatalno$ci gospodarczej?. Nie jest on zatem postrzegany
jako instrument pogtebiajacy stan konkurencji w sektorze kolejowym. Istota dostepu do obiektow
infrastruktury ustugowej, ktéra zostanie szczegétowo zaprezentowana w ponizszym tekscie, spro-
wadza sie do statuowania publicznoprawnego obowigzku natozonego na podmioty prowadzgce
dziatalno$¢ gospodarczg w zakresie wykonywania przewozow kolejowych, ktéra pocigga za sobg
dodatkowe koszty tej dziatalno$ci. To zas pozwala na wysnucie wniosku, ze dostep do obiektow
infrastruktury ustugowej przektada sie na obnizenie konkurencyjnosci sektora kolejowego, a za-
tem nie pogtebia stanu konkurencji na rynku. Z tych tez wzgledoéw nalezy zadaé pytanie, jakie

struktury ustugowej zostaty implementowane do porzadku krajowego zgodnie z dyrektywg Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z 21.11.2012 r.
w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz. Urz. UE 2012 L 343, s. 32).

2 Poglagd przyjety na samym poczatku badania wypracowano na podstawie praktyki orzeczniczej, ktora zostata przedstawiona w niniejszym opracowaniu.
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cele sa realizowane przez nowy instrument regulacji gospodarczej, jakim jest dostep do obiektéw
infrastruktury ustugowe;j.

Celem badawczym artykutu jest analiza rozwigzan prawych unijnych i krajowych w zakresie
dostepu do obiektow infrastruktury ustugowej, ktéra pozwoli na okreslenie znaczenia i istoty tego
instrumentu prawnego w sektorze kolejowym. Badania odwotujg sie zaréwno do teoretycznych
podstaw prawa gospodarczego publicznego, okreslajgcych m.in. istote i znaczenie unbundlingu
i zasady dostepu stron trzecich do sieci jako tradycyjnych instrumentéw regulacji gospodarcze;j
sektora kolejowego, a takze praktycznego funkcjonowania przepiséw prawnych unijnych i krajo-
wych w obrocie gospodarczym, w tym zwlaszcza stosowania prawa przez sgdy administracyjne
w Polsce.

Il. Operator obiektow infrastruktury ustugowej
jako nowa kategoria podmiotéw poddanych regulacji gospodarczej
w sektorze kolejowym

Operator obiektu infrastruktury ustugowej jest podmiotem poddanym regulacji gospodarcze;j
w sektorze kolejowym, a takze przez te regulacje wykreowany. Zidentyfikowana luka w obrocie
gospodarczym oraz zawodnos$¢ instrumentow prawa prywatnego w okreslaniu relacji pomiedzy
przewoznikami a operatorami (Ciszak, i Krasniewski, 2017, s. 161 i n.) uzasadniaty wprowadzenie
publicznoprawnego obowigzku dla przewoznikéw, ktéry mozna ogdlnie sprowadzi¢ do partycypo-
wania w kosztach utrzymania obiektow infrastruktury ustugowej wykorzystywanych w dziatalnosci
gospodarczej w sektorze kolejowym.

Zgodnie z dyrektywg 2012/34 operatorem infrastruktury ustugowej jest kazdy podmiot, zaréwno
publiczny, jak i prywatny, odpowiedzialny za zarzgdzanie co najmniej jednym obiektem infrastruk-
tury ustugowej lub swiadczacy przedsigbiorstwom kolejowym jedng lub wiecej ustug zwigzanych
z kolejg3. Operatorem jest zatem nie tylko podmiot dysponujgcy okreslonym, chociazby jednym
obiektem infrastruktury kolejowej, ale takze podmiot $wiadczgcy okreslone w dyrektywie 2012/344
ustugi na rzecz przedsiebiorstw kolejowych. L. Ziarko wskazuje jednoczesnie, ze operatorami
mogg by¢ przedsiebiorstwa kolejowe, zarzadcy infrastruktury kolejowej, ale réwniez podmioty
wywodzgce sie spoza tradycyjnie rozumianego sektora transportu kolejowego (2013, s. 15).

Pojawienie sie operatorow obiektow infrastruktury ustugowej w porzadku prawnym prowa-
dzi nie tylko do wyodrebnienia nowej kategorii podmiotow dziatajgcych w sektorze, lecz takze
do przypisania nowej funkcji dotychczasowym podmiotom, zwtaszcza przedsiebiorstwom kolejo-
wym. W zasadzie nalezy przyja¢, ze istotniejsze wydaje sie wykreowanie nowej funkcji, albowiem
w sektorze kolejowym UE co prawda nastgpito otwarcie rynku na nowg dziatalnos¢ gospodarczg,
nie odnotowano jednak wzrostu liczby jego uczestnikéw — operatorami tymi sg co do zasady
podmioty bedgce zarzgdcami infrastruktury kolejowej albo przedsiebiorstwa kolejowe®. Nowa
funkcja tych ostatnich prowadzi do powstania nowych relacji pomiedzy przedsiebiorstwami kole-
jowymi, co przejawia sie w zawieraniu uméw o dostep do infrastruktury ustugowej. Tym samym
prawo UE legitymizuje pobieranie optat za dostep do tego rodzaju infrastruktury od wszystkich

3 Art. 3 pkt 12 dyrektywy 2012/34.
4 Zatgcznik Il.

5 Zgodnie z terminologig prawa unijnego.
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przedsiebiorstw korzystajgcych z tych obiektéw, ograniczajgc jednoczesnie finansowe zaanga-
zowanie przedsiebiorstwa dysponujgcego fizycznie danym obiektem.

W prawie krajowym operator obiektu infrastruktury ustugowej, zgodnie z literalnym rozumie-
niem tego terminu, jest podmiotem wykonujgcym dziatalno$¢ polegajgcg na zarzgdzaniu obiek-
tem infrastruktury ustugowej lub $wiadczeniu na rzecz przewoznikdéw kolejowych co najmnigj
jednej z ustug, o ktérych mowa w ust. 2 i 3 zatgcznika nr 2 do uotk®. Operatorem jest zatem
kazdy podmiot zaréwno publiczny, jak i prywatny, ktory zarzadza co najmniej jednym obiektem
infrastruktury ustugowej lub wykonujgcym co najmniej jedng ustuge $wiadczong na rzecz prze-
woznika kolejowego w tych obiektach (podobnie: Jarecki, 2019, s. 74). Operator tym samym nie
musi jednoczesnie zarzgdzac obiektem i Swiadczy¢ okreslonej ustugi w tym obiekcie. Szeroki
zakres podmiotowy przesgdza, ze operatorzy nie stanowig homogenicznej kategorii. Podmioty te
mozna podzieli¢ opierajac sie na réznych kryteriach, ktére wskazujg ich zré6znicowany charakter.
Najistotniejszy wydaje sie podziat na operatorow publicznych i prywatnych, a takze na podstawie
kryterium rodzaju obiektu.

Szczegodlne miejsce w sektorze kolejowych przewozéw pasazerskich zajmuje operator stacji
pasazerskiej, ktéry w polskim porzadku prawnym jest traktowany jako szczegdlna kategoria ope-
ratorow. Ustawa zaktada bowiem odrebne rozwigzania prawne’ dla tego podmiotu, ktore wptywajg
na funkcjonowanie kolejowych przewozow pasazerskich. Operatorem stacji pasazerskiej jest wy-
tgcznie podmiot zarzgdzajgcy stacjg pasazerska®, co oznacza, ze operatorem stacji nie jest pod-
miot wykonujgcy chociazby jedng z ustug na rzecz przewoznika kolejowego. Odmiennos$¢ pozyciji
operatoréw stacji pasazerskich, a wiec operatoréw obiektow infrastruktury ustugowej w sektorze
kolejowych przewozéw pasazerskich wynika z przedmiotu, ktérym zarzgdzaja, tj. stacjg pasa-
zerska, stanowigcyg gtowny, cho¢ nie jedyny, obiekt infrastruktury ustugowej z punktu widzenia
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie kolejowych przewozow pasazerskich, a takze
sposobu w jakim zarzgdzany obiekt jest wykorzystywany.

Odmiennos¢ pozycji operatora obiektu infrastruktury ustugowej, jakim jest operator stacji pa-
sazerskiej, wptywa na relacje pomiedzy podmiotami poddanymi regulacji gospodarczej w sektorze
kolejowym. Prawo wprowadza bowiem wyrazne wyrdznienie pozycji operatorow stacji pasazerskich,
ktorzy zarzagdzajg obiektami majgcymi szczegolne znaczenie dla pasazerdw kolei. Korzystanie ze
stacji przez pasazera jest jednoznaczne z korzystaniem z tejze przez przewoznikéw kolejowych,
ktorzy ponoszg koszty z tym zwigzane. W tym wypadku regulacja daje nie jako pierwszenstwo
ochronie publicznych dobr gospodarczych w sektorze kolejowym kosztem partykularnych inte-
resow poszczegolnych przewoznikéw kolejowych, umozliwiajgc obcigzanie ich kosztami z tytutu
korzystania z obiektu stanowigcymi dodatkowy ciezar ekonomiczny. Wola przewoznika kolejowego
zostata zatem ograniczona przez regulacje gospodarczg — przyjeto, ze decydujgce znaczenie majg
potrzeby pasazeréw. Pozycja operatora stacji pasazerskiej wskazuje jednoczesnie na atypowo$¢
stosunkéw gospodarczych w sektorze kolejowych przewozow pasazerskich.

6 Art. 4 pkt 52 uotk.
7 Rozdz. 6b uotk.
8 Art. 4 pkt 54 uotk.
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lll. Udostepnianie obiektow infrastruktury ustugowej
jako nowy instrument regulacji gospodarczej sektora kolejowego

1. Zalozenia prawa unijnego w zakresie udostepniania obiektéw infrastruktury ustugowej

Zapewnienie prawidiowego funkcjonowania jednolitego obszaru kolejowego wymagato
zwrocenia wiekszej uwagi na kwestie ustug zwigzanych z koleja, ktére powinny by¢ dostepne dla
wszystkich uczestnikow rynku (Laisi, 2012, s. 14). W wielu panstwach cztonkowskich obiekty in-
frastruktury kolejowej znajdujg sie we wiadaniu przedsigbiorstw kolejowych, albowiem tradycyjnie
postrzegano je jako nieroztgcznie zwigzane z dziatalno$cig przewozowg (Jarecki, 2019, s. 75).

Dyrektywa 2012/34 wprowadzita pojecie ,obiekt infrastruktury ustugowej™, przez co dokonata
wyraznego rozroznienia pomiedzy tego typu obiektami a infrastrukturg kolejowg'?. M. Bedkowski-
Koziot i £. Gotgb wskazuja, ze korzystanie z obiektow infrastruktury ustugowej jest krytycznym
elementem organizacji procesu przewozowego (2017, s. 151). S.A. Jarecki stusznie natomiast
podnosi, ze dla wykonywania przewozéw kolejowych jest wymagane ,nie tylko korzystanie z li-
niowej infrastruktury kolejowej (toréw), ale takze z wielu obiektow infrastruktury punktowej i ustug
w nich swiadczonych, takich jak stacje pasazerskie” (2019, s. 63).

Prawo UE natozyto na panstwa cztonkowskie obowigzek zapewnienia dostepu sprawiedli-
wego, niedyskryminacyjnego i na przejrzystych warunkach''. Obiekty infrastruktury ustugowej sg
udostepniane na podstawie wniosku ztozonego przez zainteresowany podmiot'2. Jak stusznie
wskazuje S.A. Jarecki, wnioskodawcg w tej sprawie moze by¢ nie tylko przedsiebiorstwo kolejowe,
a zatem nie tylko podmioty uprawnione do wykonywania przewozow kolejowych (2019, s. 84).
Zgodnie z prawem unijnym wniosek mogg ztozy¢ przedsiebiorstwa kolejowe, a takze inne podmioty
zainteresowane uzyskaniem dostepu ze wzgledu na swiadczenie ustug publicznych lub ze wzgle-
déw handlowych (wzgledy komercyjne, zwigzane z prowadzong dziatalnoscig gospodarczg)'s.
Whioskodawcy wskazujg w swoich wnioskach obiekt infrastruktury ustugowej lub ustuge zwigzang
z koleja, ktorych dotyczy wniosek o dostep.

Operatorzy obiektow infrastruktury ustugowej nie mogg uzaleznia¢ dostepu do obiektu lub
Swiadczenia ustug zwigzanych z kolejg od obowigzkowego zakupu innych ustug niezwigzanych
z ustugg', ktorej dotyczy wniosek'. Tym samym prawo unijne przesgdza jednoznacznie o do-
browolnosci korzystania z ustug Swiadczonych w obiektach. Przedsiebiorstwo kolejowe badz inny
zainteresowany podmiot ma prawo zorganizowac dane ustugi w ramach witasnych zasobdw finan-
sowych, organizacyjnych i kadrowych, w tym na terenie obiektu infrastruktury ustugowej (in house).

9 Obiekt infrastruktury ustugowej oznacza instalacje, w tym grunt, budynek i sprzet, ktére zostaty specjalnie przygotowane, w catosci lub w czesci, aby
umozliwi¢ $wiadczenie jednej lub wiekszej liczby ustug, o ktérych mowa w zatgczniku Il pkt 2—4 dyrektywy 2012/34.
10

Pierwsza analiza tego zjawiska w polskim porzadku prawnym zostata dokonana przez P. Ciszaka i M. Krasniewskiego (2017, s. 161-178).
1 Art. 10 ust. 2 dyrektywy 2012/34.

12 Art. 8 ust. 1 rozporzadzenie wyk. 2017/2177.

13 Art. 3 pkt 19 dyrektywy 2012/34.

W prawie unijnym oprocz ustug o minimalnym zakresie, ktére sg udostgpniane przez operatoréw obiektow, wyrdéznia sie rowniez ustugi pomocnicze
i ustugi dodatkowe. Szczegdtowy wykaz tych ustug zawarto w zatgczniku Il do dyrektywy 2012/34 (pkt. 2 i 3).

5 Art. 8 ust. 2 rozporzgdzenie wyk. 2017/2177.
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2. Dostep do obiektow infrastruktury ustugowej jako odpowiedz na potrzeby
krajowego rynku przewozéw

Dostep do obiektow infrastruktury ustugowej wprowadzony w wyniku implementacji prawa
unijnego do krajowego porzadku prawnego stanowi odpowiedz na potrzeby sygnalizowane, na
gruncie dzisiejszych przepiséw uotk, przez samych operatoréw obiektéw infrastruktury ustugowe;j,
a zwilaszcza operatoréw stacji pasazerskiej'®. Operatorzy zwracali bowiem uwage na koniecz-
nos¢ obcigzenia przewoznikdéw kolejowych kosztami zwigzanymi z eksploatacjg przez nich takich
obiektéw, jak stacje pasazerskie czy terminale towarowe. Brak przepiséw prawnych okreslajgcych
zasady dostepu do obiektéw infrastruktury ustugowej przektadat sie natomiast na sam stan tych
obiektéw, ktérych utrzymanie finansowe spoczywato wytgcznie na operatorach. Warto w tym miej-
scu takze podniesé, ze operator obiektu infrastruktury ustugowej nie otrzymywat rekompensaty
z tego tytutu, na warunkach zblizonych do tych, jakie wystepujg w przypadku utrzymania infrastruk-
tury kolejowej. Z tego tez wzgledu brak prawnie okreslonego dostepu do obiektow infrastruktury
ustugowej, a w zasadzie sprzezonego z nim obowigzku ponoszenia optat za ten dostep, moze
stanowic bariere finansowg dla operatorow obiektow infrastruktury ustugowej, a zwtaszcza staciji
pasazerskiej, co w konsekwencji wptynie na efektywnos¢ i atrakcyjnos¢ ustug oferowanych przez
transport kolejowy pasazerom (Ciszak i Krasniewski, 2017, s. 172-173).

Podobne przekonanie wyrazat takze regulator sektora kolejowego, jakim jest Prezes UTK.
Organ przyjat, ze ,w celu faktycznego zwiekszenia efektywnosci, dostepnosci oraz atrakcyjnosci
ustug transportu kolejowego oraz utrzymania odpowiednich standardéw czystos$ci i porzgdku na
stacjach pasazerskich, konieczne jest zapewnienie operatorom stacji finansowania dziatann maja-
cych na celu zwigkszenie atrakcyjnosci transportu kolejowego we wskazanym powyzej zakresie™'”.

Obowigzek udostepnienia obiektu infrastruktury ustugowej nalezy wyprowadzi¢ z art. 36a
ust. 1 uotk oraz art. 36f ust. 4 uotk, ktére naktadajg na operatora obiektu infrastruktury ustugowej
obowigzek udostepnienia obiektu, polegajgcy na umozliwieniu przewoznikowi kolejowemu dostepu
oraz swiadczenie okreslonych ustug na zasadach niedyskryminacji i rownego traktowania (Géra
i Bartochowska-Jasniewska, 2017, s. 26). Przy czym, zgodnie z art. 36¢ ust. 1 uotk, przewoznik
kolejowy nabywa prawo do korzystania z ustug $wiadczonych w obiekcie po zawarciu z operato-
rem umowy okreslajgcej w szczegolnosci prawa i obowigzki operatora i przewoznika kolejowego
zwigzane ze swiadczonymi ustugami. Umowa zawierana jest na wniosek przewoznika kolejo-
wego, zainteresowanego udostepnianiem obiektu infrastruktury ustugowej, a zatem umozliwie-
niem przewoznikowi kolejowemu dostepu do obiektu. Generalng zasadg jest wiec wnioskowanie
o dostep do obiektu infrastruktury ustugowej, co stanowi podstawe zawarcia umowy pomiedzy
operatorem a przewoznikiem kolejowym. Podkresli¢ nalezy, na co zwraca uwage ustawodawca
w art. 36a ust. 1 uotk, iz udostepnienie obiektu przez operatora infrastruktury ustugowej polega
na umozliwieniu dostepu przewoznikowi kolejowemu do okreslonych elementéw infrastruktury
ustugowej oraz korzystania z ustug. Tym samym, istotnym elementem umowy pomiedzy prze-
woznikiem a operatorem obiektu infrastruktury ustugowej jest samo umozliwienie korzystania
z obiektu i Swiadczonych w nim ustug, co nabiera szczeg6lnego znaczenia w przypadku stacji

6 Na ten temat zob. wiecej P. Ciszak, M. Krasniewski (2017, s. 172in.).
17 Pismo Prezesa UTK do Ministra Infrastruktury i Budownictwa z 17.10.2017 r., DRRK-WR.78.13.2017.2.ER, niepublikowane.
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pasazerskich. Nie jest bowiem istotne z punktu widzenia obowigzkéw stron umowy o udostepnie-
nie obiektu infrastruktury ustugowej — stacji pasazerskiej czy pasazerowie korzystajacy z ustug
danego przewoznika kolejowego rzeczywiscie korzystajg ze stacji pasazerskiej i $wiadczonych
w jej ramach ustug. Istotny jest fakt udostepnienia danej stacji kolejowej przewoznikowi, czyli za-
pewnienie mozliwosci korzystania z niej przez pasazeréw.

Obowigzek operatora obiektu infrastruktury ustugowej jest bowiem zespolony z prawem
przewoznika kolejowego, a w przypadku stacji pasazerskiej — prawem pasazera. Jednoczesnie
po stronie przewoznika kolejowego powstaje obowigzek korzystania z obiektu zgodnie z jego
regulaminem8, a takze obowigzek uiszczania optat za dostep'°.

3. Zakres przedmiotowy dostepu do obiektow infrastruktury ustugowej

Zakres przedmiotowy dostepu do infrastruktury ustugowej jest wyznaczony przez wskazanie
obiektow nalezgcych do tej infrastruktury oraz ustug w nich swiadczonych w ustawowym katalo-
gu?%. Dla wykonywania dziatalno$ci gospodarczej w sektorze kolejowych przewozow pasazer-
skich kluczowe jest bowiem swiadczenie ustug, ktére przektadajg sie na jakos¢ kolejowych ustug
przewozowych. Z tego wzgledu operator obiektu jest zobowigzany do udostepnienia obiektu oraz
Swiadczenia w nim ustug.

Na szczegolng uwage zastuguje udostepnianie stacji pasazerskiej. Funkcje jakie ona petni sg
ztozone, albowiem jest ona obiektem obstugi zaréwno przewoznikow, jak i pasazerow, co znajduje
swoj wyraz w ustawowym okresleniu zakresu jej udostepnienia pasazerom. W przypadku stacji
pasazerskiej ustawodawca w art. 36j uotk dookresla bowiem obowigzek operatora, ktéry z jed-
nej strony polega na umozliwieniu korzystania ze stacji pasazerskiej przez podréznych, z drugiej
zas — na udostepnieniu przewoznikom kolejowym powierzchni stuzgcej do obstugi podréznych,
w tym powierzchni przed kasami, poczekalni, powierzchni stanowigcej dostep do peronéw z drogi
publicznej lub dworca kolejowego, a takze powierzchni stuzgcej do umieszczenia dodatkowych
informaciji dla pasazerow?'. Przyjety podziat czynno$ci w ramach udostepniania stacji pasazerskiej
na te dotyczgce pasazera oraz te odnoszgce sie do przewoznika wynika z okreslonej w art. 36k
ust. 1 uotk zasady, ze stacje pasazerskie sg udostepniane podréznym nieodptatnie, w odniesieniu
do przewoznikéw kolejowych udostepnianie odbywa sie zas na zasadach okreslonych w rozdzia-
le 6a uotk, czyli m.in. na zasadzie odptatnosci. W kwalifikacji obiektéw infrastruktury kolejowej
kluczowa funkcja jest zatem obstuga przewoznika kolejowego/pasazera w zwigzku z podrézg
kolejowym transportem pasazerskim.

Zakres elementow stacji pasazerskiej nie jest jednak staty i nie stanowi zamknietego katalo-
gu. Wymienione elementy stacji pasazerskiej stanowig bowiem cze$¢ staciji, ktére zostaty uznane
przez ustawodawce krajowego za najwazniejsze z punktu widzenia niezaktbconego funkcjono-
wania kolejowych przewozow pasazerskich. Jednoczesnie oznacza to, ze obowigzek operatora
dotyczy zapewnienia dostepu do wszystkich elementow stacji pasazerskiej tak przewoznikom
kolejowym, jak i pasazerom. Oznacza to, ze zadania w tym zakresie, jakie wykonujg operatorzy

8 Regulamin zgodnie z art. 36f ust. 1 uotk okresla operator.

19 Wysoko$¢ opfat zgodnie z art. 36e ust. 1 uotk okresla operator.
20 Zatgcznik nr 1l do uotk.
21 Art. 36j ust. 1 pkt 2 uotk.
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obiektow infrastruktury ustugowej, majg charakter zadan publicznych. Dlatego tez stosuje sie
tu konstrukcje zblizong do tej, jaka jest przewidziana w sektorze pocztowym, gdzie operatorom
pocztowym $wiadczgcym ustugi powszechne gwarantuje sie dostep do wskazanych elementow
sieci pocztowej — ich zas operator jest zobowigzany do udostepnienia (zob. Krasniewski, 2016,
s. 145-146). Podobng wykfadnie — celowosciowg — nalezy stosowac takze do innych obiektéw
wykorzystywanych w sektorze kolejowym.

Przedstawiony powyzej zakres przedmiotowy nie jest jednak wylgcznym zakresem dostepu
do obiektéw infrastruktury ustugowej. Przewoznicy kolejowi majg bowiem zagwarantowany takze
dostep w szerszym zakresie, tj. do ustug dodatkowych i pomocniczych?2, przy czym ustugi do-
datkowe nie muszg by¢ Swiadczone przez operatora obiektu infrastruktury ustugowej w danym
obiekcie. Ustugi dodatkowe i pomocnicze majg bowiem charakter komercyjny i nie podlegajg
ograniczeniom w zakresie ksztattowania optaty za korzystanie z tych ustug. Jesli jednak operator
obiektu infrastruktury ustugowej swiadczy takie ustugi, to Swiadczy je na réwnych i niedyskrymi-
nujgcych zasadach?3.

Mozna zatem przyjac¢, ze przewoznikom kolejowym zagwarantowany jest minimalny dostep
do obiektéw infrastruktury ustugowej, ktoéry obejmuje ustugi podstawowe swiadczone w obiekcie,
majgce po czesci charakter zadan publicznych, w szczegdlnosci w przypadku stacji pasazerskiej
badz dostep do nich jest wyrazem racjonalizacji wykorzystania majatku kolejowego. Pozostate
ustugi majg charakter stricte komercyjny i jako takie nie sg gwarantowane przez prawo, co ozna-
cza, ze o ich swiadczeniu decydujg wytgcznie operatorzy obiektow.

4. Odmowa dostepu do obiektéw infrastruktury ustugowej

Dostep do obiektéw infrastruktury ustugowej nie ma charakteru bezwzglednego z wyjgtkiem
dostepu do stacji pasazerskiej. W przypadku stacji pasazerskiej operator nie ma mozliwosci odmowy
dostepu pasazerom, co oznacza, ze nie jest mozliwe odmowienie udostepnienia obiektu przewozni-
kowi kolejowemu, ktory w tym przypadku jest zobowigzany do zawarcia umowy na rzecz pasazerow.

Operator moze odmoéwi¢ dostepu do obiektu infrastruktury ustugowej, jesli wykaze ze: prze-
woznik moze wykonac planowany przewéz kolejowy na poréwnywalnych ekonomicznie warunkach,
korzystajgc z innego udostepnianego obiektu, z wyjgtkiem sytuacji, gdy przewoznik poinformuje
operatora, ze operator wskazanego obiektu odméwit mu do niego dostepu, lub pozytywne roz-
patrzenie wniosku wigzatoby sie z koniecznoscig poniesienia przez operatora naktadéw, ktore sg
konieczne dla uwzglednia wszystkich ztozonych wnioskow, lub ze wzgledu na brak wystarczaja-
cej zdolnosci przepustowej pozytywne rozpatrzenie wniosku uniemozliwitoby temu operatorowi
realizacje uzasadnionych potrzeb wtasnych lub wykonanie zobowigzan wynikajgcych z uméw
zawartych uprzednio z innymi przewoznikami kolejowymi?*.

Sformutowane przestanki majg charakter ogélny, a zatem odnoszg sie takze do stacji pasa-
zerskiej. Jednak przepis art. 36j ust. 1 pkt uotk wytgcza mozliwos¢ blokowania dostepu, a sama
stacja nie ma ograniczonej przepustowosci, ktéra uniemozliwiatby dostep pasazerom (zob. Ciszak
i Kragniewski, 2017, s. 173).

22 Katalog tych ustug zostat okreslony w ust. 3 pkt 1 i 2 Zatacznika Il do uotk.
23 Art. 36a ust. 6 uotk.
24 Art. 36b ust. 4 uotk.
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5. Ochrona przewoznika kolejowego jako podmiotu uprawnionego do dostepu
do obiektéw infrastruktury ustugowej

Realizacja dostepu do obiektow infrastruktury ustugowej, podobnie jak w przypadku doste-
pu do infrastruktury kolejowej, wymaga instrumentéw prawnych, ktére gwarantowatby jej urze-
czywistnienie i eliminowatby zagrozenia dla podmiotéw uprawnionych. Nalezy do nich zaliczy¢
W szczegolnosci:

1) mozliwo$¢ udostepniania obiektow infrastruktury ustugowej na zasadach udostepniania infra-
struktury kolejowej (mozliwe jest zawarcie pomiedzy przewoznikiem a zarzgdcg infrastruktury
kolejowej, ktory jest jednoczesnie operatorem obiektéw jednej umowy dostepowe;j?);

2) obowigzek zawarcia umowy o udostepnienie obiektu infrastruktury ustugowej przez jego
operatora;

3) obowigzek zawarcia umowy o udostepnienie stacji pasazerskiej przez przewoznika kolejo-
wego, w przypadku jej udostepnienia pasazerom;

4) obowigzek sporzagdzania przez operatora statutu obiektu okreslajgcego czy obiekt przezna-
czony jest do udostepnienia oraz regulaminu dostepu do obiektu, a takze prowadzenia przez
Prezesa UTK rejestru obiektow infrastruktury ustugowej (funkcja informacyjna);

5) obowigzki w zakresie racjonalizacji dostepu do obiektéw infrastruktury ustugowej oraz ich
wykorzystania (m.in. transfer obiektow, procedura koordynacji wnioskdéw i wskazywania re-
alnej alternatywy, okreslanie sposobu wnioskowania o dostep);

6) ingerencja w kwestie sporne pomiedzy operatorem a przewoznikiem kolejowym, stanowigca
instytucjonalne wsparcie dla dostepu do obiektéw infrastruktury ustugowej (Prezes UTK roz-
strzyga spory stron m.in. w przypadku odmowy dostepu do obiektu z naruszeniem prawa).

IV. Charakter dostepu do obiektow infrastruktury ustugowej
jako instrumentu regulacji gospodarczej sektora kolejowego

Dostep do infrastruktury ustugowej stanowi nowy instrument regulacji gospodarczej sektora
kolejowego, ktory opiera sie na znanych prawu unijnemu i krajowemu rozwigzaniach prawnych
liberalizujgcych sektory infrastrukturalne. Skala i charakter prowadzonej dziatalnosci gospodarczej
w sektorze kolejowym wymusza wprowadzanie nowych rozwigzan, ktére uzupetniajg tradycyjne
instrumenty regulacji gospodarczej, takie jak unbundling oraz zasade dostepu stron trzecich.

W nauce prawa gospodarczego publicznego znalez¢ mozna poglad, ze w relacjach pomiedzy
przewoznikiem kolejowym a operatorami obiektow infrastruktury ustugowej wystepuje unbundling
(Jarecki, 2019, s. 77). Poglad S.A. Jareckiego prowadzi zatem do wniosku, ze unbundling zostaje
niejako rozszerzony o nowe urzgdzenia wykorzystywane w prowadzeniu dziatalnosci gospodarczej
w sektorach infrastrukturalnych. Samo pojawianie sie nowych urzgdzen kluczowych w sektorach
infrastrukturalnych nie budzi wiekszych watpliwosci, albowiem ich pojawianie sie wynika z po-
stepu technicznego i technologicznego. Watpliwosci budzi natomiast okreslanie relacji pomiedzy
przewoznikami i operatorami obiektow jako unbundling, poniewaz rodzi to zasadnicze pytanie,
czy obiekty infrastruktury ustugowej stanowig urzgdzenia kluczowe w sektorze kolejowym, co do
ktorych stosuje sie teoretyczny instrument regulacji gospodarczej, jakim jest unbundling.

25 Umowa ta jednak musi zawiera¢ wszystkie postanowienia wymagane tymi umowami.
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Nalezy podnies¢, ze uzyskanie dostepu do infrastruktury ustugowej nie jest niezbedne dla
prowadzenia dziatalnosci przewozowej w sektorze kolejowym. Rozwoj technologiczny wprowa-
dza bowiem alternatywne rozwigzania korzystania z ustug przez pasazerow badz nadawcéw fa-
dunkow do tych, ktére sg Swiadczone w obiektach infrastruktury ustugowej. Przyktadowo mozna
wskaza¢ na mozliwo$¢ zakupu biletéw kolejowych przez pasazeréw drogg elektroniczng przez
strone internetowa, aplikacje mobilng, biletomat na poktadzie pociggu.

W Swiadczeniu kolejowych przewozow pasazerskich obiekty infrastruktury ustugowej sg eks-
plorowane w coraz mniejszym zakresie przez pasazeréw, albowiem korzystajg oni z tej infrastruk-
tury na krétko przed i na krétko po korzystaniu z samej ustugi przewozowej, tj. przed wejsciem na
poktad pociggu i jego opuszczeniem. Z tego tez wzgledu nie sg niezbedne dla korzystania z ko-
lejowych ustug pasazerskich, a na plan pierwszy wysuwajg sie problemy zwigzane z integracjg
transportu kolejowego z innymi srodkami transportu?®. Cze$¢ obiektéw, a w szczegdlnosci stacje
pasazerskie, powinny by¢ wpisywane w kategorie catego transportu jako ciggi komunikacyjne
uwzgledniajgce wszystkie zintegrowane $rodki transportu (Antonowicz, Chrzanowski, Moleda
i Mos, 2017, s. 335). Nalezy zatem, z jednej strony postrzega¢ dostep do infrastruktury ustugowe;j
jako mechanizm przyczyniajacy sie do zwiekszania integracji tych obiektéw z innymi rodzajami,
z drugiej zas — jako mechanizm pozwalajgcy na poprawe jakosci samych obiektow przektadajgcg
sie na wzrost zainteresowania spoteczenstwa mozliwoscig podrézowania kolejg

Dlatego dostep do obiektow infrastruktury ustugowej nie powinien by¢ taktowany jako nie-
zbedny element dla realizacji ustug przewozowych, a to prowadzi do kolejnego wniosku, ze bted-
ne jest okreslanie relacji w tej ptaszczyznie jako unbundling. Oczywiscie nie odmawia sie samej
infrastrukturze ustugowej cech charakterystycznych dla urzagdzeh kluczowych. M. Krzykowski
stusznie wskazuje, ze katalog takich urzgdzen ma charakter otwarty a ,za urzadzenia kluczowe
mozna uznac wszelkie rzeczy, miejsca i prawa, ktére sg niezbedne do prowadzenia okreslone;j
dziatalnosci, a ich budowa lub organizacja bytaby zbyt kosztowna dla konkurentéw” (2013, s. 99).
O ile budowa lub organizacja obiektéw infrastruktury ustugowej bytaby zbyt kosztowna dla kon-
kurentéw, i w zasadzie z technicznych, budowalnych i finansowych wzgledéw niemozliwa, o tyle
brak jest obiektom tej infrastruktury cech niezbednosci w prowadzonej dziatalnosci przewozowe.

Na brak niezbednos¢ jako cechy obiektow infrastruktury ustugowej wskazuje takze samo
prawo unijne. Nalezy bowiem wskazac, ze zgodnie z literalnym brzmieniem definicji obiektu
infrastruktury ustugowej jest on instalacjg, w tym gruntem, budynkiem i sprzetem, ktore zostaty
specjalnie przygotowane, w catosci lub w czesci, aby umozliwi¢ swiadczenie jednej lub wiekszej
liczby ustug, o ktérych mowa w zatgczniku Il pkt 2—4 do dyrektywy 2012/3427. A zatem przepis
unijny nie wskazuje na niezbednos¢ tych urzadzen, ale na stworzenie warunkéw utatwiajgcych
Swiadczenie ustug przewozowych z wykorzystaniem kolei.

Z listy obiektow stanowigcych obiekty infrastruktury ustugowej szczegodlne znaczenie dla
bezposredniego Swiadczenia ustug przewozowych majg stacje pasazerskie, a wiec miejsce
bezposrednio zwigzane z m.in. sprzedazg biletdw, oczekiwaniem na przyjazd/odjazd pociggu,
dojscie do peronu (Ciszak i Krasniewski, 2017, s. 164—167). Stacja pasazerska nie stuzy jednak

26 Na znaczenie obiektow infrastruktury ustugowej wskazujg przedsiebiorstwa kolejowe niewywodzgce sie z zasiedziatego przedsigbiorstwa kolejowego
(na ten temat zob. m.in.: Krasniewski, Modzelewski i Pytkowski, 2018, s. 139-148).

27 Art. 3 pkt 11 dyrektywy 2012/34.
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obstudze tylko pasazeréw, ale przede wszystkim przewoznikéw kolejowych (Ciszak i Krasniewski,
2017, s. 168-169). Jest ona obiektem pozwalajgcy na transfer pasazeréw zaréwno spoza staciji
do pociggu (i odwrotnie), a takze miedzy pociggami, w tym pociggami réznych przewoznikéw.
Stacja pasazerska umozliwia dojscie do peronu, ale takze skorzystanie z urzadzen informacyjnych
(np. oznakowania, zapowiedzi przyjazdu pociggu) i punktow informacji o innym transporcie zbioro-
wym (np. miejskim), lokalizacji automatow biletowych i dotfadowania inteligentnych kart transportu
publicznego (OV-chipkaart), a takze odpoczynek personelowi pokladowemu oraz sprzatajgcemu
pojazdy kolejowe (Netherlands Authority for Consumers and Markets, 2018, s. 9 i n.). Zakres ustug
realizowanych na stacji pasazerskiej nie jest jednak wystarczajgcy dla uznania jej za urzgdzenie
niezbedne do prowadzenia dziatalnosci przewozowej w sektorze kolejowym. Ustugi te mogg zo-
sta¢ bowiem zastgpione innymi ustugami (np. Swiadczonymi internetowo). Majg one znaczenie
nie niezbedne, ale wysokie dla jakosci Swiadczonych ustug przewozowych.

Warto takze zwréci¢ uwage, ze w przypadku stacji pasazerskich operator nie ma faktycznej
mozliwosci blokowania dostepu do nich pasazerom, w taki sposéb, aby faworyzowac ktéregos
z przewoznikow, zwlaszcza tych, z ktérymi jest w jakikolwiek sposéb powigzany. W tym wypadku
operator jest pozbawiony mozliwosci blokowania pasazerom dostepu do okreslonego przewoz-
nika, a wiec rozporzgdzania obiektem, ktérym zarzadza. Trudno bowiem wyobrazi¢ sobie sytu-
acje, w ktérej pasazerowie korzystajgcy z ustug przewoznika kolejowego, ktéry zawart umowe
o wykorzystanie infrastruktury kolejowej z zarzgdcg infrastruktury kolejowej i wykonuje przewozy
na danej trasie, nie majg mozliwosci skorzystania ze stacji pasazerskiej tylko dlatego, ze dany
przewoznik kolejowy nie zawart umowy z operatorem danej stacji (Ciszak i Krasniewski, 2017,
s. 174). Znaczenie dostepu do obiektéw infrastruktury ustugowej w sektorze kolejowym jest zatem
szczegoblne. Szczegolnosé ta sprowadza sie do tego, ze dostep ten chroni nie tylko przewoznikéw
kolejowych, co jest wyraznie wskazywane w prawie unijnym, ale — a w zasadzie przede wszystkim
— operatoréw obiektow infrastruktury ustugowej. Tym samym przez wprowadzenie instrumentow
regulacji gospodarczej w zakresie dostepu do obiektéw infrastruktury ustugowej mozliwe jest
,2utozenie” relacji gospodarczych pomiedzy podmiotami w taki sposéb, aby mozliwa byta ochrona
zroznicowanych intereséw i praw, a nie jedynie ochrona przewoznikow kolejowych jako podmio-
téw wykorzystujgcych infrastrukture do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. Unbundling jest
natomiast instrumenty chronigcym podmioty wykorzystujgce niezbedng infrastrukture do prowa-
dzenia dziatalnosci gospodarczej, a nie podmiotéw nig zarzgdzajgcych.

O ile wskazane powyzej znaczenie stacji pasazerskich jest wysokie, ale nie niezbedne dla
wykonywania dziatalnosci gospodarczej, o tyle trudno nadac¢ takie znaczenie pozostatym obiek-
tom. Przyktadowo mozna wskazac¢ na zaplecze utrzymania technicznego taboru kolejowego, kto-
re zdaniem KE stanowi obiekt, w ktérym sg wykonywane czynnosci polegajgce na czyszczeniu
pojazdow kolejowych, opréznianie toalet, zaopatrywanie taboru w wode, niezbedne inspekcje
przed wprowadzeniem pociggu w trase oraz drobne naprawy niewymagajgce wytgczenia po-
jazdu z eksplantacji®. Z powyzszego wynika, ze czynnosci w obiektach infrastruktury ustugowej
wplywajg na jakos¢ ustug, a tym samym nie sg niezbedne dla ich wykonywania — prowadzg do
poprawy jakosci swiadczenia kolejowych ustug przewozowych.

28 Dec. KE z 23.8.2017 r. w sprawie pomocy panstwa SA.42525 (2017/N), pkt 2.
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Przyjmuje sie zatem stanowisko, ze obiekty infrastruktury ustugowej nie sg kluczowymi
urzadzeniami sektora kolejowych przewozow pasazerskich. Stanowig one swego rodzaju spoiwo
z innymi obiektami, nie tylko kolejowymi, ale szeroko rozumianymi obiektami przeznaczenia pub-
licznego, poprawiajgcymi jakosc¢ ustug kolejowych. Z tego tez wzgledu nalezy postrzega¢ dostep
do infrastruktury ustugowej jako instrument prawny poprawiajgcy jakos¢ ustug przewozowych,
a nie jako instrument prawny eliminujgcy zbedne i nieekonomiczne dublowanie infrastruktury nie-
zbednej dla prowadzenia dziatalnosci przewozowej. Jednoczesnie postrzega sie ten mechanizm
jako sposob rozktadania kosztow utrzymania obiektow ustugowych oraz pozyskiwania srodkow
finansowych na poprawe ich jakosci.

V. Udostepnianie obiektow infrastruktury ustugowej
w praktyce orzeczniczej sagdow administracyjnych

Udostepnianie obiektéw infrastruktury ustugowej jest jedng ze spornych kwestii w praktyce
obrotu gospodarczego w sektorze kolejowym, ktérego wyrazem sg liczne postepowania administra-
cyjne w tym zakresie. Na przestrzeni lat 2019-2020 dostep do obiektow infrastruktury kolejowej,
a dokfadniej dostep do stacji pasazerskiej, stat sie gtbwnym przedmiotem rozstrzygnie¢ sgdowych
w zakresie regulacji gospodarczej sektora kolejowego?®. Orzecznictwo administracyjnoprawne
przesgdza o charakterze dostepu do obiektéw, takze o ksztatcie zasad udostepniania obiektéw,
ktore sg kwestionowane w praktyce obrotu gospodarczego przez przewoznikéw kolejowych. Linie
orzeczniczg, jaka zarysowata sie na gruncie wyrokow NSA oraz WSA w Warszawie nalezy oceni¢
pozytywnie, albowiem potwierdza ona celowos$¢ wprowadzonych przepiséw prawnych w zakresie
dostepu do obiektéw infrastruktury ustugowe.

W orzecznictwie sgdow administracyjnych przyjmuje sie, ze udostepnienie na gruncie uotk
nalezy rozumie¢ jako faktyczny sposob skorzystania z danego obiektu przez inne podmioty niz
wtadajgcy tym obiektem3C. Takie udostepnienie wystepuje w przypadku stacji pasazerskiej, kiedy
pasazerowie poszczegoblnych przewoznikow kolejowych korzystajg z danej stacji pasazerskiej bez
wiedzy przewoznika. Zdaniem Sgdu ,jezeli przewoznik kolejowy zatrzymuje sie na danej stacji
kolejowej w celu umozliwienia wsiadania i wysiadania pasazerom, a nadto prowadzi na stacjach
sprzedaz biletéw, to przyjgc¢ nalezy, ze korzysta z niej poprzez czynnosci podjete przez swoich
podréznych. Korzystanie z infrastruktury stacji pasazerskiej przez przewoznika sprowadza sie za-
tem do korzystania przez jego pasazeréw z powierzchni wchodzacej w sktad obiektu infrastruktury
ustugowej — stacji pasazerskiej, takich jak np. poczekalnia™'. W innym wyroku WSA w Warszawie
wskazuje: ,Przy czym, korzystanie ze stacji pasazerskich jest dla podrézujgcych nieodptatne. [...]
Jednakze powyzsze nie oznacza, ze przewoznik kolejowy jest zwolniony z obowigzku ponoszenia
optat za korzystanie z obiektu infrastruktury ustugowej, jakg jest stacja pasazerska”2.

WSA w Warszawie potwierdza takze, ze obowigzek zawarcia umowy o udostepnienie stacji
pasazerskiej cigzy na wszystkich przewoznikach kolejowych, ktorych pasazerowie korzystajg

29 Wyr. WSAw Warszawie z 21.9.2020 r., sygn. VI SA/Wa 2286/19; wyr. WSA w Warszawie z 17.7.2020 r., sygn. VI SA/Wa 2247/19; wyr. WSA w Warszawie
z29.5.2020 r. sygn. VI SA/Wa 2271/19; wyr. WSA w Warszawie z 22.4.2020 r. sygn. VIl SA/Wa 346/2; wyr. WSA w Warszawie z 13.3.2020 r. sygn. VI
SA/Wa 2271/19; wyr. WSA w Warszawie z 28.8.2020 r., VI SA/Wa 2322/19; wyr. NSA z 13.3.2020 r., sygn. Il FSK 2187/18.

30 Tak m.in.: wyr. NSA z 13.3.2020 r., sygn. Il FSK 2187/18.
31 Wyr. WSA w Warszawie z 17.7.2020 .
32 Wyr. WSA w Warszawie z 29.5.2020 r. sygn. VI SA/Wa 2271/19, LEGALIS: 2354403.
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z tego obiektu. Tym samym nie dochodzi do dyskryminaciji przewoznikow kolejowych, ktéra byta

podnoszona przez strone skarzgcg®3. Zdaniem Sgdu obowigzek zawarcia umowy o udostepnienie

stacji pasazerskiej nie prowadzi do zréznicowania sytuacji prawnej podmiotéw gospodarczych —
wszystkie sg bowiem zobowigzane do umownego korzystania ze stacji, a to sprawia, ze reguty
gry rynkowej nie sg zroznicowane. Naruszeniem tych regut jest natomiast bezumowne korzystanie

z obiektéw przez przewoznikow kolejowych.

Warto takze nadmieni¢, ze WSA w Warszawie dokonat zawezajacej interpretacji przepisow
dotyczacych udostepniania stacji pasazerskiej. Co prawda poczynione uwagi odnosity sie do stanu
sprzed nowelizacji uotk34, ale majg znacznie uniwersalne. Sgd stwierdzit bowiem, ze obowigzek
zawarcia umowy dotyczy takiego zakresu udostepnienia, jaki jest niezbedny dla pasazeréw do
korzystania w zwigzku z podrézg. Nie ma zatem uzasadnienia dla rozszerzania tego typu obo-
wigzku w oparciu o funkcje poszczegdlnych obiektow infrastruktury ustugowe;.

W wyroku WSA w Warszawie z 29 maja 2020 r. wskazano, ze korzystanie przez pasazera
ze stacji pasazerskiej wymaga faktycznego zatatwiania spraw zwigzanych z podrézg. Nalezy
zatem przyjgc, ze obstuga pasazerow dokonuje sie wytgcznie, gdy pasazer korzysta fizycznie ze
stacji pasazerskiej. Nie oznacza to jednak, ze przewoznik kolejowy, zapewniajac np. mozliwos¢
zakupu biletu kolejowego przez portal internetowy bgdz biletomat na poktadzie pociggu, tworzy
pasazerowi kompleksowg alternatywe dla ustug $wiadczonych przez operatora stacji pasazerskiej.
W dalszym ciggu pasazer fizycznie korzysta ze stacji, np. z powierzchni stanowigcej dostep do
peronow czy stojakéw rowerowych. Przewoznik kolejowy ponosi zatem ciezar w postaci optaty
dworcowej za ten wtasnie dostep, ktdry wynika z realizacji przez operatora stacji ustug majacych
charakter zadan publicznych.

Problematyka dostepu do stacji pasazerskiej wigze sie jednoczesnie z samg optatg dworco-
w3 za ten dostep. W przytoczonych powyzej wyrokach, WSA w Warszawie odni6st sie do podno-
szonych przez strone skarzgcg3® zarzutoéw co do prawidtowosci regulaminu stacji pasazerskie;j,
zawierajgcego cennik za dostep. Zdaniem Sadu, brak udziatu przewoznika kolejowego w procesie
ustalania cen za dostep?3 nie oznacza jednak naruszenia jego prawa i narzucenia w sposéb arbi-
tralny cen za dostep do stacji pasazerskiej. Przewoznik kolejowy na gruncie uotk nie ma legitymaciji
do udziatu w tym procesie, pomimo ze cennik dotyczy jego sytuacji prawnej i ekonomicznej®’. Nie
oznacza to jednak narzucania cennika przez operatora, z uwagi na gwarancje ochrony interesow
przewoznikéw kolejowych przewidziane w uotk. W ocenie Sadu chybione sg argumenty strony
skarzgcej z uwagi na przewidziane przez uotk nastepujgce instrumenty ochrony:

—  wysokos$c¢ optaty za dostep do stacji pasazerskiej nie jest ustalana arbitralnie, poniewaz na
mocy publicznoprawnych przepisow prawa gospodarczego ograniczona jest swoboda ope-
ratora w okreslaniu wysokosci optaty (optata nie moze przekracza¢ kosztow udostepniania
obiektu ponoszonych przez operatora powiekszonych o rozsgdny zysk okreslony jako stopa

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z 21.11.2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz. Urz.
UE 2012 L 343/32, ze zm.).

34 Przepis art. 36j ust. 1 lit a uotk obowigzujgcy do 17.4.2020 r. (zob. Ciszak i Krasniewski, 2017, s. 169 i n.).

35 Do 01.09.2020 r. skargi na decyzje Prezesa UTK wnosili trzej przewoznicy kolejowi: POLREGIO Sp. z 0.0., Koleje Dolno$lgskie Sp. z 0.0., Arriva
RP Sp. z 0.0.

36 Zgodnie z art. 36f pkt 1 uotk.
37 Na temat legitymacji przewoznika kolejowego w postepowaniach prowadzonych przed Prezesem UTK zob. Trela, 2016, s.151-155.
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zwrotu z kapitatu wtasnego ustalona przez operatora, uwzgledniajgca ewentualne ryzyka,
w szczegolnosci zwigzane z przychodami, oraz srednig stope zwrotu dla danego sektora
w ostatnich latach, nie wiekszg niz 10%);

— ustalanie samego regulaminu obiektu infrastruktury ustugowej nie nastepuje w sposoéb uzna-
niowy (wg dowolnych kryteriow) przez operatora, albowiem uotk okresla elementy, jakie musi
zawierac taki regulamin3®;

—  przewoznikowi przystuguje prawo do ztozenia wniosku do Prezesa UTK z zastrzezeniami co do
opracowanego regulaminu obiektu — organ moze nakazac¢ operatorowi wprowadzenie zmian
w opublikowanym regulaminie, w tym w szczegdlnosci dokona¢ zmiany wysokosci optat®.

VI. Wnioski

Na kanwie powyzszych rozwazan nalezy przyja¢, ze zatozona hipoteza badawcza zostata
zweryfikowana. Dostep do obiektow infrastruktury ustugowej stanowi nowy instrument regulac;ji
gospodarczej, ktérego celem jest nie tylko pogtebienie konkurenciji w sektorze kolejowym, lecz tak-
ze racjonalizacja dostepu do tych obiektéw, ktéra ma charakter prospoteczny. Dostep do obiektow
infrastruktury ustugowej z catg pewnoscig nalezy zaliczy¢ do instrumentéw regulacji gospodarczej
pojmowanej w torii prawa gospodarczego publicznego jako funkcja panstwa wobec gospodarki. Ratio
tego instrumentu prawnego nie jest jednak wytgcznie zapewnienie prokonkurencyjnego rynku, ale
zagwarantowanie racjonalnego rowniez dostepu do obiektéw infrastruktury kolejowej, ktére majg
charakter ogoélnospoteczny. Dostep do obiektow infrastruktury ustugowej jest zatem dostepem do
dobr publicznych, ktérych utrzymanie obcigza wszystkie podmioty z nich korzystajgce (wszystkich
przewoznikow kolejowych). Wprowadzony instrument regulacji gospodarczej przektada sie zatem
na ekonomiczne potozenie poszczegolnych przewoznikow, ktérzy sg zobligowani do zaptaty optaty
za dostep majacej charakter ciezaru publicznego. Obiekty infrastruktury ustugowej nie stanowig
natomiast urzadzen kluczowych w sektorze kolejowym, ale sg urzgdzeniami o charakterze ogolno-
spotecznym (publicznym) wptywajgcymi na jakos¢ swiadczenia kolejowych ustug przewozowych.
Oznacza to zatem, ze mozliwe jest wykonywanie dziatalnosci przewozowej w sektorze kolejowym
bez dostepu do tychze. Natomiast w relacjach pomiedzy przewoznikami kolejowymi a operatorami
obiektow infrastruktury ustugowej nie wystepuje unbunding, ktéry chronitby wytgcznie podmioty
Swiadczace ustugi przewozowe z wykorzystaniem tych obiektow (przewoznikéw kolejowych). Dostep
do obiektow infrastruktury ustugowej chroni takze operatoréw obiektow infrastruktury ustugowej,
co podkresla praktyka orzecznicza sgdow administracyjnych w Polsce.
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