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Streszczenie: Koleje maja kluczowe znaczenie dla osiggniecia zréwnowazonego rozwoju transportu. Ustawodawca kra-
jowy i unijny uznali, ze ze wzgledéw $rodowiskowych koleje powinny mie¢ duzy udziat w przewozach ogétem. Wedtug
UE, konkurencja na rynkach przewozéw kolejowych zacheci operatoréw do lepszego reagowania na potrzeby klientéw,
poprawy jakosci ustug i ich efektywnosci kosztowej, a tym samym wzmocni pozycje konkurencyjna kolei. W zwiazku z tym
prawo UE otworzyto rynki przewozéw kolejowych na konkurencje. Celem artykutu jest analiza, czy jest to wystarczajace
do osiggniecia zréwnowazonego rozwoju transportu. Skupiam sie na istniejacych przepisach prawa, ich doprecyzowaniu
(interpretacji) i usystematyzowaniu. Dlatego charakter moich badan jest generalnie dogmatyczny. Moim zdaniem, kon-
kurencja w transporcie kolejowym moze przyczynic sie do wzrostu przewozéw kolejowych, nalezy jednak zapewnic, aby
koszty jej wprowadzenia nie przewyzszaty korzysci z tego tytutu. Ponadto, do osiggniecia celéw polityki krajowej i unijnej
w zakresie zréwnowazonego rozwoju transportu niezbedne jest zapewnienie rownych warunkow konkurencji miedzy ko-
leja a mniej przyjaznymi Srodowisku rodzajami transportu, w szczegdlnosci transportem drogowym (zwlaszcza w zakresie
opfat za korzystanie z infrastruktury).

Stowa kluczowe: zrownowazony rozwdj transportu, kolej, konkurencja na kolei

Abstract: Railways are crucial for the achievement of sustainable transport development. National, along with EU
legislators, recognised that, for environmental reasons, railways should have a high share in modal split. According to the
EU, competition in rail service markets will encourage railway operators to become more responsive to customer needs,
improve the quality of their services, and their cost-effectiveness and thus, they will strengthen the competitive position
of railways. Therefore, the EU's law duly opened up railway service markets to competition. The aim of this article is to
analyse whether it is sufficient to achieve sustainable transport development. I shall focus on the existing law regulations,
their clarification (interpretation), and systematisation. Therefore, the character of my research will be generally dogmatic.
In my opinion, competition in rail transport can contribute to its increase, however, it should be guaranteed that the costs
of introducing competition would not exceed its benefits. Moreover, to achieve the goals of national and EU policy in the
area of sustainable transport development, it is necessary to ensure the equal conditions of competition between rail and
less environmentally-friendly modes of transport, especially road transport (in particular, with regard to fees for the use
of infrastructure).

Keywords: sustainable transport development, railway, competition in railways
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Wstep

Kolej jest uznawana za jeden z najbardziej
przyjaznych srodowisku naturalnemu ro-
dzajow transportu. Rozwoj tego $rodka prze-
mieszczania sie jest kluczowym warunkiem
osiggniecia zrownowazonego rozwoju trans-
portu. Pod tym pojeciem mozna rozumie¢
taki rozwdj systemu transportowego, ktéry
zaspokaja zwiazane z transportem potrzeby
obywateli w sposob, ktéry pozwala na zacho-
wanie zasob6w i waloréw $rodowiska w sta-
nie gwarantujacym mozliwo$¢ korzystania
z nich zaréwno przez obecne, jak i przyszle
pokolenia (Grabowska 2001, 196-197).

W celu zagwarantowania takiego stanu
rzeczy konieczne jest zahamowanie eks-
pansji transportu drogowego i przeniesienie
przewozéw na bardziej ekologiczne gatezie
transportu, w tym na kolej. Najwazniejszym
celem unijnej polityki transportowej jest
w zwiazku z tym przekierowanie potokow
podréznych i fadunkéw ze szkodliwych dla
$rodowiska naturalnego rodzajéw trans-
portu, gtéwnie transportu drogowego, na
kolej. Zgodnie z ambitnymi celami sformu-
fowanymi przez Unie Europejska (UE) w bia-
tej ksiedze pt. Plan utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu — dazenie
do osiggniecia konkurencyjnego i zasobo-
oszczednego systemu transportu (Biala ksiega
COM(2011)144), do 2030 r. 30% drogowego
transportu towaréw na odleglosciach wiek-
szych niz 300 km nalezy przenie$¢ na inne
$rodki transportu, w szczegdlnosci na ko-
lej, natomiast do 2050 r. powinno to by¢
ponad 50% tego typu transportu. Obecnie
w Polsce, w zaleznos$ci od wskaznika (tony
lub tonokilometry), udziat transportu kole-
jowego w przewozach ogétem ksztaltuje sie
na poziomie 11,7-12,6% i w ostatnich latach
spada, podczas gdy udziat transportu dro-
gowego roénie i wynosi 80,1-85% (GUS 2018,
16). Zwiekszeniu udzialu kolei w przewozach
ogb6lem ma stuzyé wprowadzenie konkuren-
cji w zakresie dziatalno$ci polegajacej na wy-
konywaniu przewozdéw kolejowych.

Celem artykutu jest zbadanie, czy wpro-
wadzenie wewnatrzgaleziowej konkuren-
cji w sektorze transportu kolejowego jest

wystarczajace do osiggniecia zaktadanych
celéw i gwarantuje zréwnowazony rozwoj
transportu. W mojej opinii, wewnatrzga-
teziowa konkurencja jest pozadana, ale nie
w kazdym przypadku. Jej wprowadzenie
zawsze powinno wigzac sie ze zbadaniem,
czy koszty jej urzeczywistnienia nie beda
przewyzsza¢ wynikajacych z tego korzy-
$ci. Ponadto, do przekierowania transportu
ze szkodliwych dla srodowiska rodzajéw
transportu (w szczeg6lnosci z transportu
drogowego) na kolej niezbedne jest takze
zapewnienie réwnych warunkéw konku-
rencji miedzygaleziowej oraz promowanie
transportu kolejowego. W zakresie wyko-
rzystanej metody badawczej nalezy wskazac,
ze koncentruje si¢ ona na ustalaniu istnie-
jacych przepiséw prawa, ich wyja$nianiu
(interpretacji) i systematyzacji. Rozwazania
prowadzone w niniejszym artykule maja za-
tem charakter dogmatyczny.

1. Wartosci urzeczywistniane w transporcie
kolejowym
Uregulowania dotyczace funkcjonowania
transportu kolejowego sa wprowadzane
przede wszystkim na poziomie prawa
UE. Prawodawca unijny czesto artykutuje
wartosci, do urzeczywistnienia ktérych dazy
w preambutach do aktéw prawnych. Sa one
réwniez wyrazane w réznego rodzaju doku-
mentach strategicznych i komunikatach. Jak
wskazano w komunikacie Komisji Wspdlno-
towe wytyczne dotyczace pomocy panstwa
na rzecz przedsiebiorstw kolejowych (Komu-
nikat 2008, pkt 1), koleje dysponuja unika-
towymi atutami: jest to $rodek transportu
bezpieczny i niepowodujacy zanieczyszczen.
Transport kolejowy moze wiec w znacznym
stopniu przyczyni¢ si¢ do rozwoju zréwno-
wazonego transportu w Europie. W biatej
ksiedze Europejska polityka transportowa
na 2010 rok: czas decyzji (Biala ksiega
COM(2001)370) i jej przegladzie $rednio-
okresowym (Komunikat COM(2006)314)
podkreslono wazna role dynamicznego
sektora kolejowego, ktéry przyczynia sie
do stworzenia jednolitego i stale rozwija-
jacego sie rynku europejskiego, a takze do
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ustanowienia wydajnego, bezpiecznego
i czystego systemu przewozdw towarowych
i osobowych. Samolot emituje srednio 268 g
CO, na pasazerokilometr i przewozi $red-
nio 88 oséb, samochdd - odpowiednio 104 g
CO, na pasazerokilometr i 1,5 osoby, auto-
bus - odpowiednio 68 g CO, na pasazeroki-
lometr i 68 0sdb, pociag za$ emituje $rednio
zaledwie 14 g CO, na pasazerokilometr
i przewozi $rednio az 156 0s6b (Europejska
Agencja Srodowiskowa 2016). Wedtug da-
nych Fundacji ProKolej, jeden pociag ma
pojemnos¢ 15 autobuséw i 200 samochodéw
osobowych. W przewozach towarowych je-
den sktad zastepuje natomiast 77 ciezaréwek.
Transport kolejowy pochlania przy tym miej
terenu niz transport drogowy (Fundacja Pro-
Kolej 2020). Kolej odgrywa réwniez istotna
role w dostarczeniu spoteczenstwu ustug
publicznych w zakresie przewozéw pasazer-
skich, tj. $wiadczonych w sposéb ciagly i nie-
dyskryminacyjny powszechnie dostepnych
ustug przewozowych (o bardziej masowym
charakterze), ktére cechuja sie odpowiednim
poziomem bezpieczenstwa, wyzsza jakoscia
lub nizsza cena niz ustugi $§wiadczone tylko
na zasadzie swobodnej gry sil rynkowych.
Transport kolejowy w Europie nie ma jed-
nak dobrego wizerunku. Poczawszy od lat
sze$¢dziesiatych do konca dwudziestego
wieku transport ten stale podupadat. Prze-
wozy kolejowe, tak towarowe jak i pasazer-
skie, utracily na znaczeniu w poréwnaniu
z innymi rodzajami transportu. Udzial kolei
w przewozach ogélem spadatl. Tradycyjne
przedsiebiorstwa kolejowe nie byly w stanie
zaoferowaé niezawodnos$ci i terminowoS$ci,
ktérych wymagali klienci, co doprowadzito
do odejscia od transportu kolejowego na
rzecz innych rodzajéw transportu, przede
wszystkim transportu drogowego. Nawet
jesli kolejowe przewozy pasazerskie w dal-
szym ciagu rosly w wartosciach bezwzgled-
nych, to jednak wzrost ten byl ograniczony
w poréwnaniu z przyrostem wystepujacym
w transporcie drogowym i lotniczym. Pra-
wodawca unijny upatruje przyczyn tego
stanu rzeczy przede wszystkim w braku
efektywnosci sektora i niskiej jakosci ustug

przewozowych. Jednocze$nie uznaje, ze re-
medium na te problemy jest rozwdj konku-
rencji w zakresie dzialalno$ci polegajacej
na wykonywaniu przewozéw kolejowych.
Polityka Unii Europejskiej majaca na celu
przywrécenie dynamiki sektorowi kolejo-
wemu koncentruje sie wiec na stopniowym
wprowadzaniu warunkéw umozliwiajacych
powstanie konkurencji na rynkach kolejo-
wych uslug transportowych (konkurencja
wewnatrzgaleziowa). Unia podejmuje takze
dzialania towarzyszace tym inicjatywom, ta-
kie jak wspieranie normalizacji i harmoni-
zacji technicznej na poziomie europejskich
sieci kolejowych w celu osiggniecia ich pel-
nej interoperacyjnosci (Komunikat 2008,
pkt 2-8).

2. Konkurencja w transporcie kolejowym

W sektorze transportu kolejowego wyréznia
sie dwa zasadnicze modele konkurencji, tzw.
model konkurencji na rynku (competition
in the market) oraz tzw. model konkurencji
o rynek (competition for the market). Pod
pojeciem modelu konkurencji na rynku ro-
zumnie sie sytuacje, w ktorej poszczegélne
przedsiebiorstwa kolejowe konkuruja mie-
dzy soba w zakresie $wiadczonych ustug
przewozowych o pasazeréw w przewozach
0s6b oraz o nadawcéw tadunkéw w prze-
wozach towaréw. Model konkurencji o ry-
nek to z kolei system organizacji rynku
transportu kolejowego, w ktérym konku-
rencja pojawia sie na etapie wyboru przed-
siebiorstw $wiadczacych uslugi przewozowe,
lecz nie wystepuje na etapie ich $wiadczenia.
W tym modelu wladze publiczne wybieraja
w drodze konkurencyjnej i niedyskrymina-
cyjnej procedury (zazwyczaj w drodze prze-
targu), na okreslony czas przedsiebiorstwa
$wiadczace ustugi na danym obszarze. Na
etapie $wiadczenia ustug przewozowych
konkurencja miedzy przedsigbiorstwami
$wiadczacymi ustugi jest jednak wylaczona.
Przedsigbiorstwa kolejowe wybrane do reali-
zacji uslug otrzymuja de facto monopol na
przewozy na wskazanym obszarze w $cisle
okreslonym przedziale czasu (Antonowicz
2008, 40; OECD 2005, 8).
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Poczatkowo prawodawca unijny skupial
sie na wprowadzaniu konkurencji okre-
$lanej jako model konkurencji na rynku.
Zagwarantowano zatem wszystkim zainte-
resowanym przedsiebiorstwom kolejowym
(przewoznikom) réwny i niedyskrymina-
cyjny dostep do sieci kolejowej (liniowej
infrastruktury kolejowej, w pewnym uprosz-
czeniu - toré6w kolejowych), w ranach tzw.
zasady dostepu stron trzecich do infra-
struktury kolejowej (TPA — Third Party Ac-
cess). Wprowadzono takze inne rozwigzania
stuzace realizacji tego celu, takie jak un-
bundling. Polega ono na rozdzieleniu dziatal-
nosci w zakresie zarzadzania infrastruktura
kolejowa i §wiadczeniu przewozow z jej
wykorzystaniem. Separacja infrastruktury
i dzialalno$ci ustugowej znaczaco ulatwia
zapewnienie niedyskryminacyjnego do-
stepu do infrastruktury kolejowej. Rozwia-
zanie takie zapobiega naturalnemu dgzeniu
przedsiebiorstwa kolejowego, jednoczesnie
posiadajacego infrastrukture i realizujacego
przewozy (przedsigebiorstwo pionowo zin-
tegrowane), do blokowania dostepu do niej
konkurentom (Szydto 2005, 257; Antono-
wicz 2008, 41; Szydlo 20104, 115). Podjecie
tych dziatan umozliwito zaistnienie kon-
kurencji w sektorze transportu kolejowego,
zwlaszcza w zakresie przewozéw towaro-
wych, nie doprowadzito jednak do pelnego
jej rozwoju. W szczegdlnosci konkurencja
nie rozwineta sie w odniesieniu do przewo-
z6w pasazerskich.

Zdecydowana wiekszo$¢ pasazerskich
przewozow kolejowych w panstwach eu-
ropejskich (nie inaczej jest w Polsce) ma
charakter ustug publicznych. Swiadczenie
odpowiedniej jakosci tych przewozéw przy
jednoczesnym zachowaniu ich powszechnej
dostepnosci, tj. akceptowalnego spotecz-
nie poziomu cen biletéw, jest co do zasady
nierentowne. Sa one wiec organizowane
i finansowane przez wladze publiczne. Wta-
$ciwi w tym zakresie sa tzw. organizatorzy
publicznego transportu zbiorowego, tj. or-
gany administracji publicznej powierzajace
wykonywanie przewozéw (zaréwno szczebla
samorzadowego, jak i rzadowego). Przewozy

komercyjne stanowia jedynie uzupetnienie
przewozow o charakterze stuzby publiczne;j.
Nierentowny charakter przewozéw ko-
lejowych stanowiacych ustugi publiczne
skutkuje tym, ze moga by¢ wykonywane
na danym obszarze w tym samym czasie
zasadniczo tylko przez jednego operatora.
Powierzenie takich przewozdéw na tych
samych trasach kilku podmiotom, ktére
konkurowalyby ze sobg, skutkowatoby wzro-
stem kosztéw wykonywania ustug, a takze
zmniejszeniem przychodéw kazdego z nich.
Konsekwencja takiego stanu rzeczy byloby
zwiekszenie zapotrzebowania na publiczne
finansowanie. Rozwiazanie takie mogloby
takze wiazac sie z uciazliwo$ciami dla pa-
sazeréw (problemy z konstruowaniem roz-
ktadu jazdy i zachowaniem cyklicznosci
polaczent') i wiekszym obcigzeniem aparatu
administracyjnego (konieczno$¢ sprawo-
wania nadzoru nad realizacja uslug przez
kilku, a nie przez jednego operatora). Nie
bytoby wiec ono ani racjonalne, ani ekono-
micznie uzasadnione. Z tego powodu w za-
kresie wiekszo$ci przewozéw pasazerskich
nie jest mozliwe wprowadzenie typowej
konkurencji, konkurencji na rynku, w przy-
padku ktérej w tym samym czasie na rynku
dziata wielu przedsiebiorcéow wspotzawod-
niczacych miedzy soba o klientéw (pasaze-
réw) przede wszystkim cena i jakoscia ustug.
W przewozach pasazerskich taki model kon-
kurencji moze zaistnie¢ raczej w waskim za-
kresie, tylko w odniesieniu do przewozéw
kolejowych, ktére moga by¢ $wiadczone na
zasadach komercyjnych (tj. bez finansowej
interwencji panstwa). Z powyzszych wzgle-
déw konkurencje w zakresie przewozéw
kolejowych stanowiacych ustugi publiczne
wprowadza sie w inny sposéb. Wykorzy-
stuje sie w tym przypadku opisany powyzej
model konkurencji o rynek polegajacy na

! Na przyklad w Austrii konkurencja na rynku

doprowadzita do zaklécenia funkcjonowania tzw.
Zintegrowanego Cyklicznego Rozkladu Jazdy (In-
tegrated Periodic Timetable). Zaleta tego rozkladu
jest zapewnienie dogodnego (bez dlugiego czasu
oczekiwania) skomunikowania pociagéw lokalnych
i regionalnych z dalekobieznymi (Smoliner 2019).



Konkurencja jako narzedzie osiagniecia zréwnowazonego rozwoju. .. 97

wylanianiu w procedurze konkurencyjnej
operatora $wiadczacego ustugi publiczne na
ograniczony okres. W stosunkowo malym
zakresie, niejako pomocniczo, w odniesieniu
do niewielkiej czesci tych przewozoéw, ktéra
moze by¢ realizowana na zasadach komer-
cyjnych, w formule konkurencji na rynku.

3. Koniecznos¢ stosowania
skomplikowanych rozwigzan
prokonkurencyjnych

Z czasem prawodawca unijny zaczal wyraz-
nie dostrzega¢, ze samo zagwarantowanie
rownego i niedyskryminacyjnego dostepu
do infrastruktury kolejowej nie jest wystar-
czajace dla urzeczywistnienia konkurencji
w zakresie dziatalnosci polegajacej na wyko-
nywaniu przewozow kolejowych. W trans-
porcie kolejowym wystepuja bowiem takze
inne bariery wejécia na rynek, ktére maja
charakter podobny do infrastruktury kolejo-
wej (w tym sensie, ze ich istnienie w zblizony
spos6b ogranicza mozliwo$¢ funkcjonowa-
nia konkurencji). Barierami wej$cia na rynek
okresla sie czynniki uniemozliwiajace lub tez
przynajmniej istotnie utrudniajace przedsie-
biorcom wejscie na dany rynek i skuteczne
konkurowanie z innymi przedsiebiorcami.
Czynniki te moga mie¢ charakter prawny
badz ekonomiczny (Szydto 2010b, 70-71).
W przypadku kazdego rynku wystepuja ja-
kie$ bariery wejscia. Problem zaczyna si¢
woweczas, gdy sa one na tyle istotne, ze de
facto uniemozliwiaja wejscie na rynek no-
wych podmiotéw, chroniac tym samym
dzialajacych na nim przedsiebiorcéow (za-
zwyczaj zasiedzialych) przed rozwojem
konkurencji. Barierami takimi sa okre$lone
czynniki produkcji, do ktérych trzeba mie¢
dostep, by prowadzi¢ dziatalnos$¢ na rynku
transportu kolejowego i podja¢ konkurencje
z juz funkcjonujacymi na nim przedsiebior-
stwami, zwlaszcza zasiedzialymi.

Mozna zidentyfikowaé nastepujace czyn-
niki produkcji majace charakter takich ba-
rier: infrastruktura ustugowa i $wiadczone
za jej pomoca ustugi (np. zaplecza tech-
niczne niezbedne do biezacego utrzymania
taboru kolejowego), tabor kolejowy, zasoby

ludzkie (pracownicy) oraz informacje o spo-
sobie prowadzenia dzialalno$ci gospodar-
czej. Czynnikami tymi dysponuja czesto
wylacznie zasiedziate przedsiebiorstwa ko-
lejowe, nierzadko sa one co najmniej trudne
do zduplikowania. Jednocze$nie, nawet je-
$li ich zduplikowanie jest mozliwe, to moze
by¢ ono niewykonalne w czasie umozliwia-
jacym rozpoczecie wykonywania ustug prze-
wozowych zgodnie z zasadami okreslonymi
przez organizatora odpowiedzialnego za
powierzanie i finansowanie danych ustug
przewozowych. Wydatki na takie czynniki
produkcji moga sie réwniez okazac zbyt ry-
zykowne. Potencjalni operatorzy moga nie
by¢ zainteresowani dokonywaniem kosztow-
nych inwestycji, nie bedac pewni, ze zostana
wybrani do wykonywania ustug przez ich
organizatora, lub majac przed soba ograni-
czong czasowo perspektywe ich $wiadczenia
(nierzadko kilkuletnig, podczas gdy inwesty-
cje w aktywa niezbedne do realizacji kolejo-
wych ustug przewozowych czesto zwracaja
sie po kilkudziesieciu latach). Wiele z tych
barier, co wynika z juz przedstawionych
spostrzezen, dotyczy w szczegdlny sposéb
przewozow pasazerskich i mozliwosci funk-
cjonowania modelu konkurencji o rynek.

Z oméwionych wzgledéw pelnemu wpro-
wadzeniu konkurencji w sektorze trans-
portu kolejowego musza towarzyszyc¢
rozwigzania niwelujace znaczenie wska-
zanych barier wejscia na rynek transportu
kolejowego i wyjscia z niego. Rozwigzania
takie, wprowadzane w ostatnim czasie przez
prawodawce unijnego, nazywam dezintegra-
cyjnymi (Jarecki 2019, 49-60). Polegaja one
na specyficznym okreéleniu warunkéw pro-
wadzenia dziatalnosci gospodarczej w sek-
torze transportu kolejowego w taki sposéb,
by zwigzek pomiedzy czynnikami produkcji,
ktére stanowia szczegdlna bariere wejscia
na rynki przewozoéw kolejowych i wyjscia
z nich, a przedsiebiorstwami prowadzacymi
dziatalnos¢ na tych rynkach ulegl rozluznie-
niu (ostabieniu). Dzieje sie tak, gdy czynniki
te sa dostepne dla wielu podmiotéw funkcjo-
nujacych na rynkach przewozéw kolejowych
lub, co prawda, moga by¢ wykorzystywane
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w danym okresie tylko przez jedno przed-
siebiorstwo, lecz podlegaja swobodnemu
transferowaniu (przekazywaniu) pomiedzy
operatorami kolejno wykonujacymi dana
usluge (w sensie uzywania danych czyn-
nikéw produkcji). W efekcie rozwiazania
dezintegracyjne powinny uniemozliwi¢ lub
ograniczy¢ mozliwo$¢ wykorzystywania zna-
czacej pozycji rynkowej przez niektérych
uczestnikéw rynku transportu kolejowego
w antykonkurencyjny sposéb.

Rozwiazania dezintegracyjne maja rézny
charakter, pod wzgledem jednak celu ich
zastosowania sg jednolite. Podstawowym
takim rozwigzaniem wprowadzonym w ob-
szarze infrastruktury uslugowej jest zastoso-
wanie zasady dostepu stron trzecich do tego
typu obiektéw oraz rozdzielenie dziatalnosci
polegajacej na zarzadzaniu obiektami infra-
struktury ustugowej od dziatalnosci prze-
wozowej, tj. wdrozenie tzw. unbundlingu.
W przypadku taboru kolejowego na organi-
zatoréw zamierzajacych wybrac operatora
przewozdéw kolejowych o charakterze stuzby
publicznej w procedurze konkurencyjnej na-
fozono obowigzek przeprowadzenia analizy
konieczno$ci zastosowania srodkéw doty-
czgcych zapewnienia operatorom skutecz-
nego i niedyskryminacyjnego dostepu do
taboru kolejowego. Ponadto przewidziano
mozliwo§¢é wprowadzenia przez nich ta-
kich srodkéw, wskazujac jednoczes$nie, jakie
rozwigzania moga oni w tym zakresie za-
stosowac. W odniesieniu do pracownikéw
wprowadzono rozwiazania sluzace m.in.
zapewnieniu sprawnego przej$cia pracow-
nikéw pomiedzy operatorami w przypadku
ich zmiany. Polegaja one w szczegdlnosci na
mozliwosci zastosowania przepisow dyrek-
tywy UE dotyczacej ochrony praw pracowni-
czych (przejscia pracownikéw) w przypadku
przejecia przedsiebiorstwa (Dyrektywa
2001/23/WE) takze w innych przypadkach
niz wprost przez nig przewidziane, tj. na
mozliwoéci nalozenia przez organizatoréw
ustug przewozowych na operatoréw obo-
wiazku przejecia pracownikéw zatrudnio-
nych przez przedsigbiorstwo poprzednio
wykonujace przewozy, przy jednoczesnym

zagwarantowaniu im dotychczasowych wa-
runkéw pracy i ptacy. Wprowadzono takze
obowiazek przekazywania potencjalnym
nowym operatorom okreslonych informacji
(np. dotyczacych popytu ze strony podrdz-
nych, cen biletéw, kosztéw i przychodéw
zwigzanych z publicznym transportem pa-
sazerskim, czy specyfikacji infrastruktury
i taboru).

Analizowane rozwiazania w znaczacy spo-
séb ingeruja w prawo wlasnosci. Sa skom-
plikowane, ich wprowadzenie wymaga
wiedzy eksperckiej, w tym korzystania z do-
radztwa wyspecjalizowanych w tym zakre-
sie podmiotéow. Wiaza si¢ one z duzymi
obcigzeniami administracyjnymi. Czesto
wymagaja wprowadzenia zmian organiza-
cyjnych. Sg zatem réwniez kosztowne tak
dla przedsigbiorstw kolejowych, jak i wladz
publicznych (w szczegdlnosci organizato-
réw publicznego transportu zbiorowego).
Nalezy zatem uzna(, ze zastosowanie zmian
jest uzasadnione w takim zakresie, w jakim
korzysci z tego tytulu (rozwoju konkurencji),
w szczegblnosci dla osiagniecia zréwnowa-
zonego rozwoju transportu, przewyzszaja
koszty z tego wynikajace.

4. Falszywe przekonanie
o zbawiennym wptywie konkurencji
wewnatrzgateziowej

Konkurencja wewnatrzgaleziowa jest istotna
dla realizacji $rodowiskowych celéw Unii
Europejskiej. Poprawa jakosci ustug i efek-
tywnosci kolei moze przyciagnaé¢ nowych
klientéw do tego rodzaju transportu. Nie
nalezy jednak zapomina¢ o konkurencji
miedzygateziowej, w szczegdlnosci z trans-
portem drogowym, z ktérego to - zgodnie
z zalozeniami - majg by¢ przenoszone po-
toki tadunkéw i podréznych na kolej. Tym-
czasem pozycja konkurencyjna transportu
drogowego i kolejowego wyraznie nie jest
réwna. Widoczne to jest chociazby w za-
kresie kosztow korzystania z infrastruktury.
Z danych fundacji ProKolej (Fundacja Pro-
Kolej 2020) wynika, Ze przewazajaca cze$é
infrastruktury drogowej jest udostepniana
nieodptatnie, podczas gdy korzystanie



Konkurencja jako narzedzie osiagnigcia zréwnowazonego rozwoju...

99

z infrastruktury kolejowej w kazdym przy-
padku wymaga poniesienia wysokich kosz-
tow (catos¢ infrastruktury kolejowej jest
udostepniana za oplatg).

O pozycji konkurencyjnej poszczegdlnych
$rodkéw transportu decyduje cena prze-
wozu, jako$¢ uslugi oraz czas przejazdu. Dla
nadawcow tadunkéw w zdecydowanej wiek-
szosci przypadkoéw liczy sie przede wszyst-
kim cena przewozu, a nie czas przejazdu.
Cena uslugi ma zatem kluczowe znacze-
nie dla pozycji konkurencyjnej kolejowego
transportu towarowego. Ta za§ w istotnej
mierze zalezy od kosztéw korzystania z in-
frastruktury kolejowej. W Niemczech sta-
nowia one na przyklad ok. 13% catkowitych
kosztéow prowadzenia dziatalnosci w zakre-
sie towarowych przewozéw kolejowych (De-
cyzja SA.51956, pkt 16). Oplaty za dostep do
infrastruktury kolejowej w Polsce wcigz na-
leza do jednych z wyzszych w Europie. Jak
wynika ze sprawozdania specjalnego Eu-
ropejskiego Trybunatu Obrachunkowego
(Raport 2016), wyzsze oplaty wystepuja
tylko w Austrii, Czechach, Irlandii, Estonii,
Rumunii, na Litwie, Lotwie oraz na We-
grzech. Dodatkowo, optata za korzystanie
z infrastruktury drogowej przez samochody
ciezarowe w Polsce w przeliczeniu na tono-
kilometr jest nizsza niz $rednia wysoko$¢
opflaty za dostep do infrastruktury kolejowej.
Co wiecej, obowiazuje ona tylko na pewnych
odcinkach drég (ok. 15% sieci drogowej) (Ra-
port 2016, 46).

Najprostszym rozwiazaniem wskazanego
problemu byloby zapewne wyréwnanie, za
pomoca odpowiednich rozwiazan praw-
nych, warunkéw prowadzenia dziatalnosci
w transporcie drogowym i kolejowym. Uczy-
nienie zblizonymi kosztéw prowadzenia obu
rodzajéw dziatalno$ci. Przynajmniej w takim
zakresie, w jakim jest to usprawiedliwione.
Wydaje sie to jednak trudne do zaakcep-
towania z politycznego punktu widzenia.
Rozwiazanie takie wiazatoby sie bowiem
nieuchronnie ze znacznym wzrostem kosz-
téw transportu drogowego. Innym, mozli-
wym rozwigzaniem jest udzielenie wsparcia
finansowego dla przedsigbiorstw kolejowych

poprawiajacego pozycje konkurencyjna sek-
tora transportu kolejowego wzgledem trans-
portu drogowego. Taka droga podazyla
niedawno Republika Federalna Niemiec (De-
cyzja SA.51956) oraz Krélestwo Niderlandow
(Decyzja SA.52898). Oba kraje udzielity sek-
torowi kolejowemu wsparcia na obnizenie
oplat za dostep do infrastruktury kolejowej.
Rozwiazanie takie trudno jednak uznaé za
najbardziej sprawiedliwe, optymalne ekono-
micznie i korzystne dla podatnikéw, a tym
samym najlepsze z punktu widzenia zréw-
nowazonego rozwoju transportu. Niweluje
ono bowiem skutki, a nie Zrédto problemu.
Ponadto, réznice w wysokosci optat za do-
step do infrastruktury, cho¢ stanowia ja-
skrawy przyktad nieréwnego traktowania
transportu kolejowego i drogowego, to nie
sa jedynym zrédtem nieréwnosci w tym za-
kresie. Mozna bowiem wskaza¢ na ogromne
roznice dotyczace obciazen regulacyjnych
i administracyjnych (np. zwiazanych z za-
pewnieniem bezpieczefistwa transportu).
Rozwigzanie tych probleméw wymaga
usprawnienia zarzadzania infrastruktura
kolejowa, w tym poprawy efektywnosci
jej eksploatacji. Zasadne jest dokonanie
przegladu barier administracyjnych wyste-
pujacych w transporcie kolejowym i wyeli-
minowanie zbednych obciazen. Ponadto,
rozwazenia wymaga udzielenie wigkszego
wsparcia w niektérych obszarach sektora
transportu kolejowego, np. okreslonym ro-
dzajom transportu towarowego (takim jak
transport intermodalny i rozproszony), czy
przedsiebiorcom zainteresowanym korzy-
staniem z transportu kolejowego, w szcze-
go6lnosci wesprze¢ utworzenie i eksploatacje
bocznic kolejowych i towarzyszacej im in-
frastruktury (koszty budowy i utrzymania
takiej infrastruktury stanowia powazna ba-
riere w przejéciu z transportu drogowego na
transport kolejowy).

Whioski
Warunkiem osiagniecia zréwnowazonego
rozwoju transportu jest przeniesienie po-

dréznych i fadunkéw ze szkodliwych ro-
dzajéw transportu, zwlaszcza z transportu
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drogowego, na kolej. Wprowadzenie kon-
kurencji w zakresie dziatalnosci polegajacej

na wykonywaniu przewozoéw kolejowych

jest pozadane. Moze ono bowiem poprawi¢

efektywno$¢ przedsiebiorstw kolejowych

i jako$¢ $wiadczonych przez nich ustug, co

powinno przyciagna¢ do kolei nowych klien-
tow. Nalezy jednak zadbad o to, by koszty
urzeczywistnienia konkurencji wewnatrz-
galeziowej nie przewyzszaly korzysci z niej

wynikajacych. Ponadto, chociaz konkuren-
cja wewnatrzgaleziowa przyczynia sie do

poprawy pozycji transportu kolejowego, to

jest zdecydowanie niewystarczajaca do zre-
alizowania zaktadanych celéw. Osiagnie-
cie wzrostu udzialu transportu kolejowego

w przewozach ogélem wymaga réwniez za-
pewnienia réwnych warunkéw konkurencji

miedzygalteziowej, w szczegdlnosci z trans-
portem drogowym, a takze wprowadzenia

rozwigzan promujacych transport kolejowy.
Szczegéblne znaczenie ma w tym wzgle-
dzie zréznicowanie oplat za korzystanie

z infrastruktury ponoszonych przez rézne

rodzaje transportu. Nie nalezy jednak zapo-
mina¢ przy tym o innych rodzajach obcia-
zen, zwlaszcza o charakterze regulacyjnym,
a takze koniecznosci udzielenia odpowied-
niego wsparcia w niektérych obszarach sek-
tora transportu kolejowego.
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