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Artykut ukazuje problemy wigzgce sie z brakiem lub niedoskonatoscig przepisow, ktére definiujg
pojecie i zakres dostepu do infrastruktury ustugowej w Polsce i w innych panstwach czionkow-
skich Unii Europejskiej, co w duzym stopniu przyczynito sie do wprowadzenia zmian, jakie zostang
dokonane w wyniku implementacji zapiséw Dyrektywy 2012/34.
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I. Uwagi wstepne

W zwigzku ze zgtaszanymi problemami dotyczgcymi dostepu do infrastruktury ustugowe;j
w Polsce Prezes Urzedu Transportu Kolejowego (dalej: Prezes UTK) wydat w dniu 28 maja
2013 r. decyzje, w ktorej stwierdzit, ze PKP Cargo S.A. narusza art. 5 ust. 3 ustawy o transpor-
cie kolejowym’ poprzez tgczenie przez te spotke dziatalnosci w zakresie przewozow kolejowych
z faktycznym wykonywaniem funkcji przypisanych zarzadcy infrastruktury?. Decyzja ta (poki co
nieostateczna, bo PKP Cargo ztozyto wniosek o ponowne rozpatrzenie sprawy przez Prezesa
UTK) nie jest przedmiotem niniejszego artykutu. Znamienny jest juz jednak sam fakt podjecia
przez Prezesa UTK takiej interwencji w celu zapewnienia realizacji celow wynikajgcych z dy-
rektywy Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci
przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej
oraz przyznawanie $wiadectw bezpieczenstwa? (dalej: Dyrektywa 2001/14)*. Podobne dziatania

* Dyrektor Departamentu Regulacji Rynku Kolejowego UTK.
1 Ustawa z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym (tekst jedn. Dz.U. z 2007 r. Nr 16, poz. 94 z p6zn. zm.).

2 Pobrano z: http:/www.utk.gov.pl/portal/pl/64/3008/NARUSZENIE_PRZEZ_PKP_CARGO_SA ART5 UST 3 USTAWY O TRANSPORCIE_
KOLEJOWYM.html?search=48330.

3 Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:2001L0014:20040430:PL:PDF.
4 Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2012:343:0032:0077:PL:PDF.
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zostaty podjete takze w innych krajach cztonkowskich Unii Europejskiej (UE). Problemy te dopro-
wadzity do koniecznosci rewizji | pakietu kolejowego poprzez wydanie w dniu 21 listopada 2012r.
Dyrektywy w sprawie utworzenia jednolitego obszaru kolejowego (dalej: Dyrektywa 2012/34).

Niniejszy artykut ma na celu ukazanie problemow wigzgcych sie z brakiem lub niedoskona-
toscig przepisow, ktdre definiujg pojecie i zakres dostepu do infrastruktury ustugowej, co w duzym
stopniu przyczynito sie do wprowadzenia zmian, jakie zostang dokonane w wyniku implementaciji
zapisow Dyrektywy 2012/34.

Il. Infrastruktura ustugowa w Polsce

Dyrektywa 2001/14 utracita moc prawng z dniem 15 grudnia 2012 r., nawet jesli nie wszyst-
kie panstwa cztonkowskie UE dokonaty jej prawidtowej implementacji. Dyrektywa 2012/34 musi
by¢ implementowana do krajowych porzgdkéw prawnych do 16 czerwca 2015 r. Juz dzi$ jed-
nak mozna przeanalizowac¢, czy zawarte w polskiej ustawie o transporcie kolejowym definicje,
odnoszgce sie do infrastruktury kolejowej i zarzadzania nig, sg zgodne z definicjami przyjetymi
w Dyrektywie 2012/34.

Art. 4 pkt 1 ustawy o transporcie kolejowym wskazuje, ze infrastruktura kolejowa to: ,linie
kolejowe oraz inne budowle, budynki i urzgdzenia wraz z zajetymi pod nie gruntami, usytuowane
na obszarze kolejowym, przeznaczone do zarzgdzania, obstugi przewozu 0sob i rzeczy, a takze
utrzymania niezbednego w tym celu majatku zarzadcy infrastruktury”.

Ponadto, zatgcznik do ustawy o transporcie kolejowym w czeéci | ust. 2 wskazuje, ze na rzecz
przewoznikéw kolejowych ma by¢ swiadczony dostep na sieci kolejowej do urzgdzen zwigzanych
z obstugg pociggow, a takze zapewnienie tej obstugi, obejmujgcy korzystanie z:

e urzadzeh zaopatrzenia w paliwo,

+  stacji pasazerskich, ich budynkow i innych urzadzen,
+  terminali kolejowych,

*  stacji rozrzgdowych,

e torow i urzadzen do formowania sktadéw pociggow,
»  torow postojowych,

*  obrzadzania i innych udogodnien technicznych.

W Swietle ustawy o transporcie kolejowym, za infrastrukture ustugowg nalezy zatem uznaé
inne budowle, budynki i urzadzenia wraz z zajetymi pod nie gruntami, usytuowane na obszarze
kolejowym, przeznaczone do obstugi przewozu 0sob i rzeczy, w szczegdlnosci wymienione w przy-
toczonym wyzej zatgczniku do ustawy. Do kategorii tej nalezg zatem m.in. terminale kolejowe,
ktérymi — ze wzgledu na ich réznorodnos¢ i wieloaspektowosé zwigzanych z nimi probleméw —
zajme sie w szczegolnosci.

Ustawa o transporcie kolejowym wprowadza definicje terminala kolejowego; zgodnie z jej
art. 4 pkt 36¢ jest nim ,budynek lub budowla wraz z urzgdzeniami specjalistycznymi umozliwiajgce
zatadunek, wytadunek lub zestawianie pociggéw towarowych lub integracje ustug towarowego
transportu kolejowego z innymi rodzajami transportu”.

Od razu wydaije sie oczywiste, do jakich elementéw infrastruktury przewoznik kolejowy powi-
nien mie¢ zapewniony dostep. Zaciera sie to jednak, kiedy w interpretacji pojecia terminalu kole-
jowego uwzgledni sie definicje bocznicy kolejowej, przez ktorg art. 4 pkt 10 ustawy o transporcie
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drogowym rozumie ,droge kolejowg potgczong z linig kolejowg i stuzgcg do wykonywania zata-
dunku i wytadunku wagonow lub wykonywania czynnosci utrzymaniowych pojazdéw kolejowych
lub postoju pojazdéw kolejowych oraz przemieszczania i wigczania pojazdéw kolejowych do
ruchu po sieci kolejowej; w sktad bocznicy kolejowej wchodzg réwniez urzgdzenia sterowania
ruchem kolejowym oraz inne urzadzenia zwigzane z bezpieczenstwem ruchu kolejowego, ktére
$g ha niej usytuowane”.

Jak tatwo zauwazy¢, definicja bocznicy kolejowej jest tak szeroka, ze moze objgé swoim za-
kresem wiekszos¢ infrastruktury kolejowej. Ponadto, ustanowione w art. 2 pkt 2 ustawy o trans-
porcie kolejowym wytgczenie wskazuje, ze przepisdw ustawy o transporcie kolejowym nie stosuje
sie w stosunku do bocznic kolejowych m.in. w zakresie rozdziatu 6, tj. udostepniania infrastruktury
kolejowej i optaty za korzystanie z infrastruktury kolejowej. W konsekwenciji, przedsiebiorcy kolejowi
dowolnie interpretujg przepisy ustawy, kwalifikujgc dang infrastrukture jako infrastrukture kolejowag
lub infrastrukture bocznicowa. Niejednoznacznos¢ przepisow spowodowata réwniez, ze wielu z tych
przedsiebiorcow do dzisiaj (czyli przez 10 lat od momentu wejscia w zycie ustawy o transporcie kole-
jowym) nie zakonczyto procesu uzyskiwania odpowiednich dokumentéw z zakresu bezpieczenstwa.

W tym miejscu warto jeszcze przytoczy¢ definicje sieci kolejowej, przez ktorg art. 4 ust 4
ustawy o transporcie kolejowym rozumie ,ukfad potgczonych ze sobg linii kolejowych, stacji i ter-
minali kolejowych oraz wszystkich rodzajow statego wyposazenia niezbednego do zapewnienia
bezpiecznej i ciagtej eksploatacji systemu kolei, bedgcy wiasnoscig zarzadcy infrastruktury lub
zarzadzany przez zarzadce infrastruktury”. Wynika z niej, ze cafa infrastruktura ustugowa wy-
mieniona w zatgczniku do ustawy czes¢ | ust. 2 usytuowana na sieci kolejowej powinna by¢ udo-
stepniania, natomiast ta usytuowana na obszarze bocznicy kolejowej jest zwolniona z obowigzku
udostepniania.

W Polsce w wyniku procesu restrukturyzacji przedsiebiorstwa panstwowego Polskie Koleje
Panstwowe oraz na podstawie ustawy o komercjalizaciji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsie-
biorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe™ utworzony zostat zarzgdca infrastruktury oraz
spotki przewozowe. Na podstawie art. 15 ust. 4a tejze ustawy PKP PLK S.A zostata wyznaczona
jako podmiot, ktory bedzie zarzgdzat liniami kolejowymi oraz pozostatg infrastrukturg kolejowa,
okreslong w przepisach ustawy o transporcie kolejowym, ,z wytgczeniem budynkdow i budowli prze-
znaczonych do obstugi przewozu 0séb i rzeczy wraz z zajetymi pod nie gruntami”. Nalezy jeszcze
wskazac, ze budynki oraz budowle przeznaczone do obstugi przewozu oséb zostaty przekazane
do PKP S.A., co nie budzi watpliwosci, natomiast budynki oraz budowle przeznaczone do obstugi
przewozu rzeczy — PKP Cargo S.A. W wyniku realizacji przepiséw ww. ustawy PKP Cargo S.A. otrzy-
mata ponad 1000 punktéw tadunkowych. Przekazanie infrastruktury ustugowej stuzacej do obstugi
przewozu towaréw éwczesnemu monopoliscie, tj. spotce PKP Cargo, budzi powazne watpliwosci.

Ustawa o transporcie kolejowym, ktdra weszta w zycie z dniem 1 czerwca 2003 r., implemen-
tujgca m.in. Dyrektywe 2001/14, okreslita w art. 5 warunki prowadzenia dziatalnosci przez zarzgd-
ce infrastruktury kolejowej. Ustep 3 tego artykutu jednoznacznie ograniczyt swobode dziatalnosci
gospodarczej zarzadcy tej infrastruktury; w swietle tego przepisu ,zarzadca nie jest uprawniony
do wykonywania przewozow kolejowych, z wyjatkiem wykonywania przewozow technologicznych
dla wiasnych potrzeb”. Wyjatki przewidziane w ust. 4 tego artykutu umozliwity jednak Prezesowi

5 Dz.U. Nr 84, poz. 948 z p6zn. zm.
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UTK, po zasiegnieciu opinii Prezesa Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentoéw, udzieli¢ za-

rzadcy infrastruktury zezwolenia na:

a) wykonywanie przewozu oséb pod warunkiem prowadzenia odrebnej rachunkowos$ci w za-
kresie zarzagdzania infrastrukturg kolejowg oraz wykonywania przewozéw kolejowych;

b) wykonywanie przewozu o0séb i rzeczy na wyodrebnionej organizacyjnie linii kolejowej bez
wymagania prowadzenia odrebnej rachunkowosci, o ktérej mowa w pkt 1, pod warunkiem
nieudostepniania tej linii przewoznikom kolejowym.

Na dzien dzisiejszy z wtgczen takich korzystajg jedynie spotki:

1) PKP Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0. na mocy decyzji Prezesa UTK z 27 lutego 2004 r.
(w zakresie punktu b);

2) PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z 0.0. — na mocy decyzji Prezesa UTK z 1 marca
2004 r. (w zakresie punktu b);

3) Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0. na mocy decyzji Prezesa UTK z 1 marca 2004 r.
(w zakresie punktu a).

Spotka PKP Cargo S.A. prowadzita natomiast dziatalno$¢ polegajgcg na zarzgdzaniu czescig
infrastruktury kolejowej przy jednoczesnym wykonywaniu przewozow kolejowych rzeczy, niebeda-
cych jedynie przewozem technologicznym na wtasne potrzeby. Nalezy wskazacé, iz wejscie w zycie
ustawy o transporcie kolejowym nie spowodowato natychmiastowego oddania przez Spétke PKP
Cargo S.A. do PKP PLK S.A. infrastruktury ustugowej. Powyzsze nastepowato systematycznie
poprzez przekazywanie punktow fadunkowych m.in. w wyniku realizacji zalecen pokontrolnych
Prezesa UTK. Zgodnie z danymi aktualnymi na koniec maja br. PKP Cargo S.A. posiadata okoto
80 punktéw fadunkowych.

Na dziatalnos¢ PKP Cargo S.A. wptyneto do Prezesa UTK wiele skarg; dotyczyty one naj-
czesciej infrastruktury zarzgdzanej przez PKP Cargo S.A. w Mataszewiczach i Swarzedzu.

W zakresie infrastruktury w Mataszewiczach przewoznicy wskazywali na nastepujace naruszenia:
1) wykonywanie czynnosci zarzgdcy infrastruktury w rozumieniu ustawy o transporcie kolejowym

oraz bez umocowania;

2) wykonywanie czynnosci zarzgdcy infrastruktury kolejowej w rozumieniu ustawy o transpor-
cie kolejowym na torach prowadzacych do terminali przetadunkowo-zatadunkowych znaj-
dujgcych sie w obrebie stacji Mataszewicze Ptd., w tym na torze kolejowych nr 902 oraz
904 z naruszeniem przepisow prawa, w sposob dyskryminujacy i naruszajgcy réwny dostep
przewoznikéw kolejowych do tej infrastruktury, bez opracowania regulaminu, o ktérym mowa
w art. 32 ustawy, i nie opublikowania go w terminie przewidzianym tg ustawa, jak rowniez bez
opracowania i opublikowania projektu stawek optaty podstawowej oraz optat dodatkowych
za udostepnianie infrastruktury kolejowej zgodnie z zasadami okreslonymi w art. 33 ustawy,
oraz bez posiadania autoryzacji bezpieczenstwa lub Swiadectwa bezpieczenstwa;

3) udostepnianie przewoznikom kolejowym budynkéw i budowli stuzgcych do obstugi przewozu
rzeczy, zlokalizowanych na obszarze dziatania Mazowieckiego Zaktadu Spétki w Warszawie/
Mataszewiczach w sposéb dyskryminujgcy oraz naruszajgcy rownoprawne ich traktowanie.
W zakresie infrastruktury w Swarzedzu przewoznicy wskazywali z kolei na:

1) wykonywanie czynnos$ci zarzgdcy infrastruktury w rozumieniu ustawy o transporcie kolejowym
oraz bez umocowania;
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2) wykonywanie czynnosci zarzadcy infrastruktury kolejowej w rozumieniu ustawy o transpor-
cie kolejowym na torach zdawczo-odbiorczych prowadzacych do Centrum Logistycznego

w Swarzedzu z naruszeniem przepisow prawa, tj. w sposéb dyskryminujgcy i naruszajgcy

réwny dostep przewoznikow kolejowych do tej infrastruktury, bez opracowania i opublikowania

projektu stawek jednostkowych opfat za dostep do infrastruktury kolejowej, a w konsekwen-
cji narzucajacy przewoznikom kolejowym ucigzliwe warunki finansowe, oraz bez posiadania
autoryzacji bezpieczenstwa;
3) nie znajdujgcg oparcia w obowigzujgcych przepisach, a tym samym bezprawng odmowe udo-
stepniania przewoznikom kolejowym infrastruktury kolejowej, tj. toréw zdawczo-odbiorczych;
4) udostepnianie przewoznikom kolejowym infrastruktury kolejowej, tj. torow zdawczo-odbior-
czych w sposob dyskryminujgcy oraz naruszajgcy ich rownoprawne traktowanie.

Opisane wyzej obiekty ze wzgledu na swojg lokalizacje sg istotne z punktu widzenia prze-
woznikéw kolejowych, albowiem znajdujg sie przy linii E-20, ktdra jest czeScig Paneuropejskiego
Korytarza Zachéd — Wschaod tgczgcego Berlin z Moskwa. Na wiekszos$ci odcinkow tej trasy pociggi
towarowe mogg osigga¢ maksymalng predkosé 120 km/h. Obiekt w Swarzedzu jest potozony przy
centrum logistycznym obstugujgcym firmy miedzynarodowe. Mataszewicze natomiast sg potozone
przy granicy wschodniej, na kolejowym przejsciu granicznym Terespol-Brzes¢. Zlokalizowane tam
terminale towarowe umozliwiajg przetadunek z sieci normalnotorowej 1435 mm na sie¢ szeroko-
torowg 1520 mm i na odwrét.

Generalnie biorgc — i abstrahujgc od zasadnosci zakwalifikowania lub niezakwalifikowania
danej infrastruktury do infrastruktury kolejowej w rozumieniu ustawy o transporcie kolejowym —
trzeba wiec uznac, ze 10 lat od czasu uchwalenia ustawy o transporcie kolejowym i po kolejnych
jej nowelizacjach wcigz brakuje precyzyjnych definicji poszczegdlnych elementéw infrastruktu-
ry kolejowej (a w zwigzku z tym infrastruktury, do ktérej przewoznicy powinni mie¢ zapewniony
dostep). Znacznie utrudnia to wchodzenie nowych podmiotéw na rynki kolejowe. Mimo to wcigz
pojawiajg sie nowi uczestnicy na rynkach transportu towarowego. Spowodowato to w ostatnich
latach wzrost presji konkurencyjnej pomiedzy poszczegdlnymi przewoznikami towarowymi, co
skutkowato z kolei koniecznoscig wprowadzenia efektywnej alokacji zasobdw oraz restruktu-
ryzacji dotychczas prowadzonej dziatalnosci. Okazato sie przy tym, ze czynnikiem kluczowym
dla prowadzonej dziatalnosci jest dostep do infrastruktury ustugowej, ktora przede wszystkim za-
pewnia mozliwos¢ integracji innych srodkéw transportu z kolejg. Jednym stowem, brak dostepu
do infrastruktury ustugowej uniemozliwia stworzenie konkurencyjnej oferty w stosunku do innych
uczestnikéw rynku. Jednoczes$nie, brak przejrzystych przepiséw wprowadza mozliwos¢ uchylania
sie od obowigzkdéw regulacyjnych.

Z obu tych powodow nalezy stwierdzi¢, ze konieczne jest uporzadkowanie kwestii zwigzanych
z infrastrukturg ustugowg zaréwno w zakresie definicyjnym, jak i regulacyjnym.

lll. Infrastruktura ustugowa w Europie

Nalezy wskazac, ze Polska nie jest jedynym krajem, w ktorym majg miejsce problemy z do-
stepem do infrastruktury ustugowej. Podobne problemy wystepowaty w ostatnich latach m.in. we
Francji i w Niemczech. W obu tych krajach podejmowane byty préby przeciwdziatania utrudnianiu
dostepu do infrastruktury kolejowej na podstawie ustawodawstwa antymonopolowego.
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We Francji Autorité de la concurrence (francuski urzad ds. konkurenciji) stwierdzit w dniu
18 grudnia 2012 r. naduzywanie pozycji dominujgcej przez spotke SNCF (francuski narodowy
przewoznik kolejowy)®. W wyniku postepowania wszczetego z urzedu w 2008 r. oraz skargi zto-
zonej przez Euro Cargo Rail (oddziat Deutsche Bahn) w 2009 r. urzad ten natozyt na przewoznika
kare w wysokosci 60,9 min euro, uznajac, ze SNCF (dominujgcy we Francji przewoznik kolejowy)
stosowat praktyki utrudniajgce dziatalno$¢ lub uniemozliwiajgce rozpoczecie dziatalnosci nowym
przewoznikom kolejowym. Szczegdlng uwage nalezy zwréci¢ na fakt, ze SNCF — podobnie jak
w Polsce PKP — od 1938 r. stanowit zarzad kolei, fgczgcy w sobie wszystkie funkcje kolejowe
(tj. przewoznika i zarzgdcy). Dopiero obowigzek dostosowania przepiséw dotyczacych transpor-
tu kolejowego do wymogdw dyrektyw UE, w tym wymogu oddzielenia zarzgdzania infrastrukturg
kolejowg od dziatalnosci przewozowej, spowodowat, ze z SNCF wyodrebniono Réseau Ferré
de France (RFF), ktore stato sie zarzadcg infrastruktury kolejowej. W momencie utworzenia
RFF ustalono, ze niektére terminale towarowe pozostang dalej w SNCF, co jest pewng analogig
do dziatan, jakie mialy miejsce w Polsce. Interesujgcy jest rowniez fakt, iz mimo wyodrebnienia
strukturalnego, znakomita wiekszos¢ dziatan zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego
i utrzymaniem infrastruktury jest podejmowana przez SNCF na podstawie porozumienia miedzy
tymi przedsigbiorstwami.

Jako ograniczenia konkurencji w zakresie dostepu do infrastruktury przez SNCF decyzja
z 18 grudnia 2012 r. wskazata:

1. Wykorzystywanie informacji handlowych uzyskanych podczas wykonywania funkcji za-
rzadcy infrastruktury na podstawie ww. porozumienia z RFF. W szczegdlnosci chodzito o wyko-
rzystywanie informacji dotyczgcych zapotrzebowania na trasy lub zgtaszanego zapotrzebowania
na dostep do infrastruktury technicznej przez podmioty nowo wchodzgce na rynek, uzyskujgc
w ten sposéb wrazliwe informacje (m.in. trasy przejazdéw, dtugos¢ przewozoéw, przetransporto-
wywane masy, rozktad jazdy, pochodzenie tadunkéw oraz miejsca docelowe) na temat dziatan
podejmowanych przez konkurentéw. W trakcie postepowania wykazano, ze cze$¢ SNCF, zajmu-
jaca sie przewozami towarowymi, miata dostep do tych informacji i je wykorzystywata; np. w przy-
padku, w ktorym konkurenci SNCF dostawali zapytania dotyczgce ewentualnego przejecia tras
od SNCF, spétka ta reagowata, dostosowujgc swojg oferte tak, aby nie traci¢ klientdow na rzecz
konkurentow.

2. Tworzenie barier, ktére miaty na celu uniemozliwienie konkurentom dostepu do infrastruk-
tury ustugowej kluczowej z punktu widzenia przewozoéw kolejowych. SNCF jako zarzadca wielu
terminali przetadunkowych (do ktérych udostepniania byt zobowigzany) celowo opdzniat publika-
cje listy dostepnych na nich urzgdzen do obstugi pociggow, nie publikowat w sposéb przejrzysty
i wystarczajgco precyzyjny warunkow cenowych (za kazdym razem, gdy przewoznik chciat poznac
warunki dostepu, musiat zwraca¢ sie do SNCF o uzyskanie precyzyjnych informaciji, co powo-
dowato, ze konkurenci przedsiebiorstwa nie mogli odpowiada¢ na zapytania klientow w sposob
umozliwiajgcy jego pozyskanie)’.

Ten przyktad z rynku francuskiego wyraznie wskazuje, ze mimo implementacji dyrektyw
europejskich wystepuje wiele probleméw, ktére uniemozliwiajg dostep do infrastruktury w sposob

6 Pobrano z: http://www.autoritedelaconcurrence.fr/user/standard.php?id_rub=418&id_article=2016.

7 Urzad ds. konkurencji stwierdzit rowniez inne praktyki (np. zanizanie cen), jednakze ze wzgledu na temat artykutu, nie bedg one przedmiotem analizy.
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zapewniajgcy rownoprawne traktowanie oraz nalezytg ochrone informacji handlowych przed
konkurentem.

Dzisiaj Niemcy sg krajem, ktéry stosuje juz wiele rozwigzan wprowadzonych Dyrektywg
2012/34. Jednakze wczesniejsza praktyka DB Netz (spétka zalezna Deutsche Bahn, bedaca za-
rzgdcg infrastruktury kolejowej w Niemczech) utrudniata prowadzenie dziatalno$ci nowym prze-
woznikom na rynku niemieckim. Zarzadca infrastruktury dokonywat alokacji zdolnosci przepustowe;j
na stacjach rozrzadowych i torach do formowania pociggéw na zasadach first come, first served.
Bardzo popularng w Niemczech (niestosowang w Polsce) praktykg byty wieloletnie (najczesciej
szescioletnie) kontrakty na dostep do zdolnosci przepustowej. W konsekwencji, Federal Network
Agency (BNetzA), urzad petnigcy m.in. funkcje regulatora kolejowego, otrzymywat skargi od prze-
woznikéw na brak przejrzystych informaciji o zdolnosci przepustowej infrastruktury oraz niejasne
warunki dostepu do niej.

Obrazuje to nastepujgcy przyktad. DB Schenker Rail (DBSR) uzytkowat tory do formowania
pociggow w miejscowosci Ingolstad na podstawie wieloletniego kontraktu na wytgcznos¢, dzieki
czemu DB Netz alokowata calg zdolnos¢ przepustowg infrastruktury na rzecz DBSR. Konkurenci
DBSR od 2010 r. sktadali wnioski o dostep do infrastruktury, a DB Netz odmawiata przyznania
zdolnosci przepustowej dla konkurentéw DBSR. Jednoczesnie DBSR oferowat innym przewozni-
kom mozliwo$¢ wykupu dostepu do torow do formowania pociggéw. Powyzsze doprowadzito do
interwencji regulatora w postaci natozenia na DB Netz obowigzku sprawdzenia, czy DBSR wy-
korzystuje zamdwiong przepustowos¢ zgodnie z kontraktem wieloletnim, a rownoczesnie swoimi
dziataniami nie powoduje ograniczania dostepu innym przewoznikom do infrastruktury niezbednej
do prowadzenia dziatalnosci przewozowej. Mimo prawomocnej decyzji, DBSR nie dostarczyta
zarzadcy niezbednych informacji, co spowodowato uruchomienie przez regulatora postepowania
wyjasniajgcego. Efektem tego postepowania byto stwierdzenie, ze DBSR nie wykorzystuje przy-
znanej zdolnosci przepustowej w 100%. BNetzA nakazata tym samym DB Netz przyznanie innym
przewoznikom dostepu do toru o dtugosci minimalnej 500 m. Co ciekawe, w postepowaniu odwo-
tawczym sady pierwszej i drugiej instancji jednomysinie stwierdzity, ze DB Netz nie jest uprawniona
do naruszania wieloletnich kontraktéw, ktére zawarta, co z kolei powoduje, ze BNetzA nie moze
nakazac¢ dostepu do infrastruktury innym stronom niz strony zawartego wieloletniego kontaktu.

W reakcji na dziatania podjete przez regulatora DB Netz wprowadzita catkowicie nowy system
alokowania zdolnosci przepustowej na infrastrukturze ustugowej. Podobnie jak ma to miejsce przy
konstrukcji rocznego rozkfadu jazdy, przewoznicy muszg ztozy¢ wnioski w okreslonym czasie. DB
Netz dokonuje procesu koordynacji pomiedzy wnioskodawcami, a nastepnie przyznaje dostep
do infrastruktury na czas obowigzywania rozktadu jazdy. Niewykorzystana przepustowos¢ jest
przyznawana na zasadzie first come, first served.

W przypadku ztozenia przez dwdch przewoznikéw zapotrzebowania na dostep do infrastruktury
kolejowej dochodzi do procesu koordynacji z uwzglednieniem priorytetow, ktére zostaty przyjete
przez zarzadce w regulaminie sieci. Jezeli priorytety wskazane w regulaminie nie pozwalajg na
wskazanie przewoznika o wyzszym priorytecie, zastosowanie ma pkt 4.2.1.10 regulaminu sieci®
stanowigcy, ze DB Netz porownuje catosciowe optaty roczne wnoszone przez przedsiebiorcéw
kolejowych na spornej infrastrukturze i pierwszenstwo ma ten przedsigbiorca kolejowy, ktory

8 Pobrano z: http://fahrweg.dbnetze.com/file/3216544/data/snb_2014.pdf.
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generuje wieksze przychody dla zarzadcy. Powyzsze praktyki regulator uznat za niedozwolone
i nakazat DB Netz powtorzenie procesu koordynacji. W wyniku apelacji decyzja trafita do sadu,
ktoéry potwierdzit stusznos¢ rozstrzygniecia BNetzA stwierdzajgc, ze procesu koordynaciji, ktory
nie daje rownych szans konkurentom majgcym mniejsze wolumeny ruchu, nie mozna uznac za
zgodny z zasadami zapewniajgcymi niedyskryminujgcy dostep do infrastruktury.

Opracowanie wykonane na zlecenie UTK pt. ,Analiza dostepu do infrastruktury kolejowej w wy-
branych panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej” wskazuje m.in. na wystepowanie podobnych
probleméw we Wtoszech, gdzie infrastruktura ustugowa w znakomitej wiekszosci jest wtasnoscig
narodowego przewoznika i ,jej” godziny pracy sg dostosowane do godzin pracy przedsiebiorstwa)
oraz na Wegrzech, gdzie przedsiebiorstwo MAV (powstate w wyniku przeksztatcern narodowego
przewoznika) stosowato praktyki ograniczajgce konkurencje w postaci odmowy dostepu do tzw.
ostatniej mili (bocznic przy fabrykach, kopalniach itp.). Z kolei w grudniu 2012 r. norweski regulator
zarejestrowat wniosek o wszczecie postepowania w zakresie alokacji zdolno$ci przepustowej do
terminalu Brattora, w ktérym jeden z przedsiebiorcéw skarzy sie, ze dostep do torow wytadunko-
wych zostat zablokowany przez przewoznika wykorzystujgcego je do postoju taboru.

IV. Koniecznos¢ zmian wynikajgcych z Dyrektywy 34/12

Problemy z dostepem do infrastruktury kolejowej istniejg zatem nie tylko w Polsce, tez lecz
takze w innych panstwach cztonkowskich UE. Implementacja dyrektyw unijnych nie zawsze przy-
nosita odpowiednie skutki. Przyczynito sie to do negatywnej oceny regulacji europejskich w tym
zakresie i spowodowato koniecznos¢ rewizji | pakietu kolejowego.

Cel, jaki ma zostac osiggniety, dzieki implementacji postanowien Dyrektywy 2012/34, najle-
piej opisujg jej motywy 26 i 27 dotyczgce infrastruktury ustugowe.

W motywie 26 czytamy mianowicie: W celu zapewnienia uczciwej konkurencji pomiedzy
przedsiebiorstwami kolejowymi i zagwarantowania petnej przejrzystosci i niedyskryminacyjnego
dostepu do ustug oraz ich $wiadczenia nalezy dokonac rozréznienia miedzy Swiadczeniem ustug
przewozowych a eksploatacjg obiektow infrastruktury ustugowej. W zwigzku z tym konieczne jest,
aby te dwa rodzaje dziatalnosci byly zarzgdzane niezaleznie w przypadku, gdy operator obiektu
infrastruktury ustugowej nalezy do podmiotu lub przedsiebiorstwa, ktore jest rowniez aktywne
i zajmuje dominujgcg pozycje na szczeblu krajowym na co najmniej jednym z rynkow transportu
kolejowego w odniesieniu do przewozu towarow lub pasazeréw, do ktorego ten obiekt jest uzy-
wany. Niezaleznos¢ taka nie powinna wigzac¢ sie z utworzeniem odrebnego podmiotu prawnego
dla obiektéw infrastruktury ustugowe;.

Motyw 27 stwierdza natomiast: Niedyskryminacyjny dostep do obiektéw infrastruktury ustu-
gowej i Swiadczenie ustug zwigzanych z sektorem kolei w tych obiektach powinny umozliwi¢
przedsiebiorstwom kolejowym poprawe jakosci ustug swiadczonych pasazerom i uzytkownikom
przewozow towarowych.

Najistotniejszg zmiang dotychczasowych regulacji jest wprowadzenie mozliwosci tgczenia
funkcji przewoznika oraz operatora obiektu infrastruktury ustugowej. Przepisy Dyrektywy 2001/14
nie byty bowiem w petnym zakresie w wiekszosci panstw stosowane. Catkowita rozdzielnos¢ za-
rzgdzania infrastrukturg od wykonywania funkcji przewoznika w wiekszosci przypadkow nie byta
mozliwa do wyegzekwowania, mimo jednostkowych dziatan podejmowanych przez regulatoréw
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rynku. Zmiana ta jest zatem krokiem w dobrym kierunku, gdyz dostosowuje regulacje do sytuacji,

jakg w chwili obecnej mamy w wiekszosci panstw Unii.

W Dyrektywie 2012/34 w jasny sposoéb zostata zdefiniowana infrastruktura kolejowa. Wykaz
pozycji infrastruktury kolejowej zawiera zatgcznik |. Ponadto w skfad infrastruktury kolejowej wtg-
czone zostaty bocznice, z wyjatkiem bocznic prywatnych, odgateziajgcych sie od toréw stacyjnych
i szlakowych. Wytgczona zostata réwniez prywatna infrastruktura kolejowa (w tym prywatne linie),
ktora zostata zdefiniowana w art. 2 pkt. 3 lit d, jako ,przeznaczona do wytgcznego uzytku wiasci-
ciela tej infrastruktury w celu wykonywania jego wiasnych przewozéw towarowych”.

Nalezy stwierdzi¢, ze przypadki, w ktérych wiasciciel bocznicy kolejowej, od ktérej odgatezia-
ty sie inne bocznice i ktéry de facto dyktowat warunki dostepu do nich, réwniez powinny odejs¢
w przesztos¢, co zostato wyraznie podkreslone w motywie 12 Dyrektywy 2012/34.

Kolejnym korzystnym rozwigzaniem jest zdefiniowanie (w art. 3 pkt 12 Dyrektywy 2012/34)
nowego podmiotu — operatora obiektu infrastruktury ustugowej. Jest nim ,kazdy podmiot pub-
liczny lub prywatny odpowiedzialny za zarzadzanie co najmniej jednym obiektem infrastruktury
ustugowej”, do ktérej naleza:

a) stacje pasazerskie, ich budynki i inne urzgdzenia, w tym tablice z informacjami dla pasazeréw
i dogodny punkt sprzedazy biletow;

b) terminale towarowe;

c) stacje rozrzadowe oraz urzgdzenia stuzgce formowaniu sktadéw pociggow, w tym urzadzenia
manewrowe;

d) tory postojowe;

e) punkty zaplecza technicznego, z wyjatkiem punktéw utrzymania naprawczego przeznaczonych
dla pociggéw duzych predkosci lub innych rodzajow taboru wymagajgcych specjalistycznego
zaplecza;

f)  inne stanowiska techniczne, w tym stanowiska do czyszczenia i mycia taboru;

g) infrastruktura portéw morskich i srédladowych z dostepem do toréw;

h) instalacje pomocnicze;

i) kolejowe stacje paliw i instalacje do tankowania na tych stacjach, za ktére opfaty sg poda-
wane na fakturach oddzielnie lub swiadczgcy przedsiebiorstwom kolejowym jedng lub wiecej
ustug, o ktérych mowa w zatgczniku Il pkt. 2-4.

Nalezy zauwazyc, ze do obiektow infrastruktury ustugowej zostaty zakwalifikowane dotych-
czasowe elementy infrastruktury ustugowej oraz porty morskie i $rodlgdowe (w Polsce na mocy
dotychczasowych przepiséw traktowane byty jako bocznice kolejowe).

Na podstawie art. 13 pkt 2 Dyrektywy 2012/34 operatorzy obiektéw infrastruktury ustugowej
majg obowigzek zapewni¢ wszystkim przedsiebiorstwom kolejowym dostep, na niedyskrymina-
cyjnych zasadach, w tym rowniez dostep do toréw, do obiektow, o ktérych mowa w zatgczniku I
pkt 2, oraz do ustug $wiadczonych w tych obiektach. Przepisy tej dyrektywy okreslajg ponadto
w sposob precyzyjny i niebudzgcy zadnych watpliwosci, ze dostep do infrastruktury ustugowe;j
obejmuje réwniez dostep do toréw prowadzacych do niej — co wydaje sie szczegdlnie wazne wo-
bec problemdw, z jakimi mamy do czynienia w Polsce.

Aby zapewni¢ petng przejrzystosc i niedyskryminujgcy dostep do obiektow infrastruktury
ustugowej (z wytgczeniem lit. e, f, h zatgcznika Il pkt 2 Dyrektywy 2012/34) oraz $wiadczenie
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ustug w tych obiektach, gdy operator takiego obiektu jest w jaki§ sposdb kontrolowany przez
przedsiebiorstwo majgce pozycje dominujgcg na krajowych rynkach ustug transportu kolejowego,
dla ktérych wykorzystuje sie dany obiekt, operatorzy takich obiektéw muszg mieé strukture za-
pewniajgcg niezalezno$¢ w zakresie organizacyjnym i decyzyjnym. Rodzi sie jednak pytanie, kto
bedzie uznawat, czy dane przedsiebiorstwo posiada pozycje dominujgcg na krajowych rynkach
ustug transportu kolejowego. Wprowadzenie ,chinskich muréw” wewnatrz organizacji niewat-
pliwie bedzie generowac koszty, ktére mogg w pewnym momencie wazy¢ o czyjejs przewadze
konkurencyjne;j.

W przypadku wszystkich obiektow infrastruktury ustugowej ich operatorzy sg zobowigzani do
prowadzenia odrebnej rachunkowosci, w tym oddzielnych bilanséw i rachunkéw zyskéw i strat.
Ma to stuzy¢ kontroli kosztow dostepu do tej infrastruktury, ktére nie moga przekroczy¢ kosztow
Swiadczenia ustug powiekszonych o rozsgdny zysk. Obowigzkiem operatora obiektu infrastruktury
ustugowej bedzie bowiem przekazywanie informac;ji o optatach za dostep do infrastruktury. Tym
samym w regulaminie sieci powinny znalez¢ sie informacje nie tylko dotyczgce zarzadcy infrastruk-
tury kolejowej, lecz takze wszelkich ustug, ktére sg swiadczone na sieci kolejowej. Dzieki takim
postanowieniom regulamin sieci bedzie stanowit dla przewoznika zrédto wszystkich informacii
niezbednych do konstruowania oferty dla klientdéw, co powinno przyczyni¢ sie do przyspieszenia
procesow ich opracowywania.

Postanowienia Dyrektywy 2012/34 tworzg rowniez nowg jakos¢ w zakresie praw, jakie naby-
wajg przedsiebiorstwa kolejowe w ramach obstugi sktadania wnioskéw o dostep do infrastruktury
kolejowej (koniecznos¢ uzasadnienia odmowy, koniecznos¢ wskazania alternatywy ekonomicz-
nie poréwnywalnej) oraz mozliwosci dzierzawienia obiektow infrastruktury ustugowej, ktére nie
sg uzywane przez ponad 2 lata, a takze majg zapewnione, ze ewentualne dodatkowe ustugi
bedg $wiadczone na niedyskryminujgcych zasadach. Powyzsze uregulowania stanowig kamienh
milowy w zakresie regulacji dostepu do infrastruktury ustugowej. Zapewne pojawig sie problemy
przy wdrazaniu niektorych z nich, ale Komisja Europejska pozostawita sobie mozliwos¢ przyjecia
srodkéw okreslajgcych szczegotowo procedure i kryteria, ktérych nalezy przestrzega¢ w zakre-
sie dostepu do ustug swiadczonych w obiektach infrastruktury ustugowej. Powinno to zapewni¢
koherentnos¢ przepisdw na poziomie europejskim w dtugim okresie.

V. Uwagi koncowe

Problemy dotyczgce dostepu do infrastruktury ustugowej, ktére wystepowaty w Europie po
wdrozeniu | pakietu kolejowego pokazaty, ze stworzone przepisy nie miaty przetozenia na realia
panujgce na krajowych rynkach panstw cztonkowskich UE. Rewizja | pakietu kolejowego powin-
na nareszcie pozwoli¢ na zapewnienie dostepu do infrastruktury ustugowej na rownoprawnych
warunkach. Ponadto istnieje mozliwos¢ dalszego uszczegotowienia dziatan przez Komisje, jezeli
ten i inne cele wyznaczone przez Dyrektywe nie bedg osiggane. Dzieki przepisom Dyrektywy
2012/34 wigkszo$¢ problemow w zakresie dostepu do infrastruktury ustugowej na rynku europej-
skim, z ktérymi mamy do czynienia w chwili obecnej, powinna przejs¢ do historii.
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