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Streszczenie

W artykule podjeto probe przedstawienia problemoéw funkcjonowania europejskiego
rynku transportu kolejowego na tle zachodzacych zmian na rynku transportowym Unii
Europejskiej. Wskazane zmiany sg nastepstwem procesow zmierzajacych do liberalizacji
tego rynku. W artykule okreslono ponadto przestanki reform europejskiego rynku
kolejowego, wskazujac rézne modele funkcjonowania tej galezi transportu.

Stowa kluczowe: transport, transport kolejowy, kolej, liberalizacja rynku kolejowe-
go, rynek towarowy

Wstep

Zasady funkcjonowania transportu kolejowego na przestrzeni kilkudziesieciu lat ulegaty
diametralnym zmianom. Poczatkowo, tworzono zintegrowane pionowo przedsigbiorstwa
kolejowe (towarzystwa kolejowe)', ktérych celem byla budowa niezbednej infrastruktury,
a w nastepstwie zarzadzanie nig i prowadzenie w oparciu o jej przebieg zarobkowej dziatalnosci
przewozowej. W okresie migdzywojennym, zauwazalne stalo si¢ coraz wigksze
zainteresowanie transportem kolejowym przez whadze panstwowe’, zywiace nadzieje, iz gataz,
ktorej jedng z podstawowych cech jest masowos$¢, moze mie¢ znaczny wpltyw na rozwdj
panstwowej gospodarki. Dodatkowo, panstwo stalo si¢ potencjalnym, silnym partnerem

"'W. Paprocki, Bariery rewitalizacji kolei, w: Infrastruktura — uwarunkowania rozwoju, Studia BAS Nr 4(32) 2012,
Warszawa 2012, s. 52.

2'W. Paprocki, Kolej w epokach industrialnej i postindustrialnej, Infrastruktura Transportu nr 4/2010, Wydawnic-
two Elamed, Katowice 2010, s. 14.
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w aspekcie dokapitalizowania tej galezi’, zwlaszcza w aspekceie rosnacej konkurencji ze strony
transportu samochodowego 1 lotniczego 1 w efekcie spadku udziatu kolei w przewozach
ogotem. Bankructwa towarzystw kolejowych ostatecznie przyczynity si¢ do procesow
nacjonalizacji kolei europejskich®.

W chwili nacjonalizacji podmiotéw kolejowych, panstwa europejskie rozpoczely proces
tworzenia duzych przedsiebiorstw narodowych, ktorych dziatalno$¢ zwigzana byta z budowa,
modernizacja 1 zarzadzaniem infrastrukturg, wykonywaniem przewozow pasazerskich
1towarowych, a takze innych czynno$ci, bardziej lub mniej powigzanych z ich zakresem
dziatalnosci.

Na skutek malejgcego znaczenia kolei na rynku ustug przewozowych, na poczatku lat 90-
ych XX wieku przyjeto zmiany reformujace dotychczasowe zasady funkcjonowania rynku
kolejowego. Najwazniejszym aspektem tych zmian bylo trwate rozdzielenie sfery zarzadczej od
sfery eksploatacyjnej (model separacji infrastruktury kolejowej od dziatalno$ci zwigzanej
z realizowaniem ustlug przewozowych®), przy jednoczesnym wprowadzeniu mozliwosci
wchodzenia na ten rynek nowych, w tym rowniez prywatnych podmiotow.

1. Modele funkcjonowania kolejowego rynku ustug transportowych

W literaturze przedmiotu znalez¢ mozna dwa podstawowe modele funkcjonowania
kolejowego rynku ustug transportowych. Sg to odpowiednio modele: integracji pionowej badz
separacji pionowej. Wystepujace réznego rodzaju formy posrednie pomiedzy wskazanymi
kwalifikowane sg za$ do grona tzw. modeli integracji mieszanej .

Model integracji pionowej (vertical integration) odnies¢ mozna do sytuacji, w ktorej
jeden podmiot (panstwowy badz prywatny) bedac wiascicielem infrastruktury, jednoczesnie
realizuje na niej przewozy'. We wskazanym rozwiazaniu podmiot ten jako jedyny realizuje
calo$é procesu dostarczania ustugi do jej odbiorcy®, uwzgledniajac rowniez niezbedne procesy
wystepujace w trakcie przewozu (np. zarzadzanie ruchem kolejowym). Model ten
funkcjonowa¢ moze w dwoch odmianach. Pierwsza (podstawowg) jest sytuacja, w ktorej
podmiot administruje calg infrastrukturg na wskazanym obszarze. Wowczas konkurencje dla
takiego przewoznika stanowi¢ moze wylacznie inna galaz transportu (brak jest konkurencji
wewnatrzgateziowej). W drugim przypadku opisywanego modelu dochodzi do zjawiska,
w ktérym na danym rynku wystepuje kilku przewoznikéw kolejowych, a kazdy z nich
dysponuje wtasng, wydzielong infrastrukturg, na ktorej samodzielnie realizuje ustugi
przewozowe. W tym przypadku moze doj$¢ do zjawiska konkurencji wewnatrzgateziowej, pod
warunkiem jednak, ze sieci infrastrukturalne poszczegdlnych podmiotow sg wzgledem siebie
substytucyjne, co oznacza, iz pomimo, np. ré6znego ich przebiegu — tgcza te same punkty
nadania i odbioru’.

3 Competition in the railway industry. An international comparative analysis, pod red. nauk. J.A. Gomez-Ibéiiez,
G. de Rus, Edward Elgar Publishing Limited, Cheltenham 2006, s. 4.

* J. Engelhardt, W. Wardacki, P. Zalewski, Transport kolejowy. Organizacja, gospodarowania, zarzqdzanie, Kole-
jowa Oficyna Wydawnicza, Warszawa 1995, s. 20.

>'W. Paprocki, Bariery rewitalizacji kolei ..., op. cit., s. 52.

% A. Mezyk, Uwarunkowania i efekty reform kolei, Wydawnictwo Politechniki Radomskiej, Radom 2011, s. 111.

7'S. Arendt, Creating competition in the railway industry. Strategies, concepts, methods, AV Akademikerverlag
GmbH & Co. KG, Saarbriicken 2012, s. 25.

8 M. Krél, Tradycyjny a wspdlczesny paradygmat regulacyjny branz infrastrukturalnych w UE, w: International
Journal of Management and Economics, Zeszyty Naukowe Kolegium Gospodarki Swiatowej nr 33/2012, Szkota
Gtowna Handlowa w Warszawie — Oficyna Wydawnicza, Warszawa 2012, s. 208.

M. Antonowicz, Konkurencja i regulacja na rynku przewozu 0séb - podstawowe dylematy, prezentacja z konfe-
rencji: Perspektywy rozwoju kolejowego transportu pasazerskiego w kontekscie postanowien prawa europejskie-
go oraz prawa krajowego, Ladek Zdro6j 2010, s. 6.
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Drugi z podstawowych modeli funkcjonowania — separacji pionowej (vertical separation,
vertical disintegration, vertical unbundling) — zaklada wydzielenie z tzw. ,,przedsigbiorstwa
zasiedzialego”, infrastruktury podstawowej 1 przekazaniu jej utworzonemu w tym celu
zarzadcy. Rolg wskazanego zarzadcy jest wtym przypadku oferowanie dostepu do
infrastruktury wszelkim podmiotom, ktére wykazuja cheé¢ operowania na tym rynku (pod
warunkiem jednak posiadania przez nie odpowiednich, wymaganych przez ustawodawstwo
uprawnien). W tym wypadku podstawowym zatozeniem jest instytucjonalne wydzielenie
infrastruktury transportu ze struktur przedsi¢biorstwa kolejowego, faczacego w swojej
dotychczasowej dziatalnosci dysponowanie infrastrukturg i funkcje operatora ", a nastepnie
przekazanie jej w zarzadzanie niezaleznemu, najczesciej panstwowemu podmiotowi. W tym
modelu monopol ustepuje miejsca konkurencji wewnatrzgateziowej, stwarzajac podstawy do
funkcjonowania wielu podmiotéw realizujacych przewozy przy pozostawieniu, jako zarzadcy
infrastruktury, panstwowego lub prywatnego monopolisty'’

Model mieszany to forma funkcjonowania kolejowego rynku ustug transportowych,
w ktorej wystepuja wybrane cechy wczesniej wskazanych modeli. Na takim rynku funkcjonuje
,zintegrowany pionowo podmiot zasiedziaty”'?, ktorego zakres dzialalnosci obejmuje, zaréwno
zarzadzanie infrastrukturg, jak tez dziatalno$¢ przewozowsa. Do realizacji dziatalnosci
przewozowej dopuszczenie sg rOwniez inni przewoznicy, ktorym (teoretycznie) gwarantuje si¢
dostep do infrastruktury na identycznych, jak w przypadku ,,podmiotu zintegrowanego”,
warunkach.

Istotnym jednak zagrozeniem prawidtowego funkcjonowania tego modelu jest pojawiajaca
si¢ mozliwos$¢ ingerencji przez przedsigbiorstwo ,zasiedziale” w rynek. Podmiot taki,
zarzadzajac infrastrukturg 1 jednocze$nie prowadzac dziatalno$¢ przewozowa, widzac inne
przedsiebiorstwa jako istotnych konkurentoéw, moze wykorzystywacé swoja pozycje w aspekcie
alokacji infrastruktury, przydziela¢ ja w pierwszej kolejnosci sobie.

Graficzne porownanie zasad funkcjonowania wskazanych modeli przedstawia rysunek 1.
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Rysunek 1. Wybrane modele funkcjonowania kolejowego rynku ustug transportowych

Zrodto: Pietrzak K., Towarowy transport kolejowy w Polsce. Konkurencja i konkurencyjnosé, Wydawnictwo Bel
Studio, Szczecin 2015, s. 105.

''W. Jakwi, Railway privatization. Logistical and transportation impact of privatizing Zimbabwe’s rail industry,
Lambert Academic Publishing, Saarbriicken 2012, s. 27.

"'S. Arendt, Creating competition in the railway industry ..., op. cit., s. 25.

'2 M. Krol, T. Banaszezyk, Jak lepiej wyzyskaé potencjal separacji pionowej w transporcie kolejowym w Polsce?,
w: Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjnym 4(2) 2013, pod red. nauk. T. Skocznego, Centrum
Studiéw Antymonopolowych i Regulacyjnych, Wydawnictwo Naukowe Wydziatu Zarzadzania Uniwersytetu
Warszawskiego, Warszawa 2013, s. 44 — 45.
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2. Funkcjonowanie kolejowego rynku ushug transportowych w panstwach UE

Na przetomie lat 70. 1 80. XX wieku transport samochodowy coraz aktywniej wkraczat na
rynek, zmniejszajac tym samym role kolei w przewozach ogdtem. Zjawisko to wynikato z
ograniczania roli przemystu ciezkiego w gospodarce (ograniczenie wystepowania tadunkow
masowych w iloSciach pozwalajacych na formowanie sktadéw catopociagowych), jak tez z
dynamicznego rozwoju ustug logistyczno-dystrybucyjnych 1 ,,nowego podejscia” oraz
wymagan klienta do jakosci 1 czasu dostawy .

Dynamiczny wzrost udziatu transportu samochodowego na europejskim rynku ustug trans-
portowych wptynagt m.in. na obnizenie poziomu bezpieczenstwa w transporcie, zwigkszenie
ucigzliwosci kongestii czy zanieczyszczenie powietrza. Przyczynito si¢ to do podjecia dziatan
majacych na celu reforme rynku kolejowego 1 pobudzenie go do aktywnej walki na coraz bar-
dziej konkurencyjnym rynku migdzygateziowym. Efektem wskazanych dziatan byta liberaliza-
cja europejskiego rynku kolejowego, rozumiana jako ,,proces zmierzajacy do uwolnienia
dziatalnosci obecnych przewoznikéw od silnego wplywu panstwa, przy jednoczesnym
zapewnieniu mozliwosci wchodzenia na rynek innych operatorow™'®. Liberalizacja europej-
skiego rynku kolejowego miala na celu likwidacj¢ monopolu wewnatrz galezi tak, aby
operatorzy poprzez zwigkszenie swojej aktywnosci na rynku wewnatrzgateziowym, docelowo
zwigkszyli konkurencyjnos¢ kolei w aspekcie konkurencji migdzygaleziowe;.

Podstawy decyzji dotyczacej przeksztatcenia struktur kolei w poszczegdlnych panstwach
Wspolnoty okreslone zostaty w Dyrektywie 91/440/EWG'® — nazywanej ,.konstytucja kolei
europejskich™'®, jak rowniez pozostatych, tworzacych tzw. pakiety kolejowe. Panstwa
cztonkowskie zobligowane zostaly do wydzielania podmiotu zarzadzajacego infrastrukturg
(przy pozostawieniu im decyzji co do sposobu jej wydzielenia). Preferowana zmiana polegata
na catkowitym wydzieleniu nowego podmiotu z dotychczasowych ram funkcjonowania
narodowego przedsigbiorstwa kolejowego tak, aby zlikwidowa¢ ewentualne powigzania na linii
operator infrastruktury — przewoznik narodowy. Rozwigzanie to miatlo w petni zagwarantowac
identyczne warunki funkcjonowania na rynku zar6wno dla operatora zasiedziatego, jak tez
nowych podmiotow. Czes¢ z panstw pozostata jednak przy rozwigzaniu polegajacym wylacznie
na wydzieleniu organizacyjnym spotki ds. zarzadzania infrastrukturg wraz z uruchomieniem dla
niej oddzielnej rachunkowosci.

Dyskusja nad zakresem 1 sposobem wydzielenia podmiotu odpowiedzialnego za
zarzadzanie, budzita zastrzezenia ze strony panstw cztonkowskich i organizacji kolejowych.
Cze$¢ postulowata obowigzkowe 1 catkowite wydzielenie podmiotu zarzadzajgcego
infrastrukturg  kolejowa, cze$¢ postulowala natomiast zagwarantowanie rozwigzan
elastycznych'’. Niezaleznie od formy przyjetej struktury, w kazdej z nich podstawowa zmiana
w stosunku do stanu prawnego 1 organizacyjnego sprzed wprowadzania liberalizacji rynku
kolejowego, byla jednak mozliwos¢ utworzenia na dotychczas zmonopolizowanych rynkach
wewngetrznych, konkurencji wewnatrzgateziowe;.

" European railway legislation handbook, Community of European Railway and Infrastructure, Eurailpress, Bru-
xelles 2004, s. 23.

" K. Pietrzak, Funkcjonowanie rynku kolejowego transportu towarowego w Polsce w aspekcie jego liberalizacji,
w: Europejska przestrzen transportu. Wyzwania rynkowe, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr
741, Problemy Transportu i Logistyki nr 18, Szczecin 2012, s. 229.

'S A. Mezyk, Bariery liberalizacji europejskiego rynku kolejowego i perspektywy zmian, Technika Transportu Szy-
nowego nr 11-12/2012, Instytut Naukowo-Wydawniczy ,,TTS" Sp. z 0.0., Radom 2012, s. 8.

' p. Swiatecki, 11l pakiet kolejowy w prawie polskim. Informacja prawna, w: Liberalizacja przewozéw pasazer-
skich — koniec PKP czy nowa era pomysinosci kolei zelaznych?, Materiaty konferencji organizowanej przez Se-
nacki Zespo6t Infrastruktury — 20.11.2009 r., Kancelaria Senatu, Zeszyty Zespotow Senackich — 3/2010, Warsza-
wa 2010, s. 79.

' A. Mezyk, Bariery liberalizacji europejskiego rynku kolejowego..., op. cit., s. 12.
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Wspdiczesnie, na obszarze UE funkcjonuje kilka rozwigzan w zakresie sposobu rozdziatu
dziatalnosci przewozowej od tej dotyczacej zarzadzania, budowy i modernizacji infrastruktury
kolejowej. Wsrod nich szczegdlnie istotny jest tzw. ,,model szwedzki”. Swoimi rozwigzaniami
wyprzedzil on bowiem postanowienia dyrektywy 91/440/EWG; Szwecja wydzielajac juz
w 1988 r. ze zintegrowanego podmiotu kolejowego cze$¢ zwigzang z zarzadzaniem
infrastrukturg'®, stala si¢ prekursorem liberalizacji kolei w FEuropie. Zmiany warunkow
funkcjonowania krajowego transportu kolejowego mialy zblizy¢ go do zasad dziatalno$ci
krajowego rynku transportu samochodowego'’. Zarzadzanie infrastruktura przekazane zostato
zarzadcy sieci kolejowej BV (Banverket), ktorego zadaniem stato si¢ udostgpnianie jej za optatg
szwedzkim kolejom panstwowym SJ (Statens Jirnvigar)”’, a takze innym operatorom
zainteresowanym wejsciem na rynek (w tym podmiotom prywatnym).

Co istotne, w modelu szwedzkim zauwazalny jest bardzo wysoki udzial panstwa
w zakresie finansowania infrastruktury kolejowej — optata za dostep ustalana na bazie kosztéw
krancowych prowadzenia ruchu i utrzymania infrastruktury”' — stanowi od okoto 4 do 11%%
przychodéw pozwalajacych na dziatalnos¢ statutowa zarzadey™.

Kolejnym, odmiennym od poprzedniego, modelem wystepujacym w Europie jest tzw.
»model francuski”. Zarzadzanie infrastrukturg przekazane zostalo w 1997 r. od
dotychczasowego zintegrowanego przedsigbiorstwa panstwowego — SNCF (Société Nationale
des Chemins de Fer — Narodowe Towarzystwo Kolei Francuskich), na rzecz RFF (Resean Ferre
de France — Sie¢ Kolejowa Francji)™*.

Sposob dokonania zmian na francuskim rynku kolejowym, stanowi jednak swego rodzaju
,wybieg formalny”” umozliwiajacym ominiccie postanowien dyrektyw. Zgodnie
z wymaganiami Dyrektywy 91/440/EWG, RFF jest niezaleznym od SNCF podmiotem.
Czynnosci w zakresie zarzadzania infrastrukturg nie wykonuje jednak samodzielnie — zlecajac
je odptatnie do SNCF?. Zatem, na podstawie porozumien miedzy RFF a SNCF, wickszos¢
dziatah zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego 1 utrzymaniem infrastruktury
podejmowana jest przez SNCF*'. Sciste powiazanie miedzy wskazanymi podmiotami moze
prowadzi¢ do sytuacji, w ktorej jeden z obecnych na rynku przewoznikoéw, zarzadzajac
jednoczesnie infrastrukturg krajows, moze skutecznie utrudnia¢, czy wrecz blokowac, cheé
korzystania z niej przez inne podmioty.

'8 Ch. Wiman, The Swedish railway: with successes and setbacks, European Railway Review, Volume 20, Issue 5,
2014, s. 26.

' R. Kopicki, L.S. Thompson, Best Methods of Railway Restructuring and Privatization, CFS Discussion Paper
Series, Number 111, The World Bank, Washington 1995, s. 181.

20 M. Zielenkiewicz, Regulator publiczny w przeciwdzialaniu niedoskonalosciom mechanizmu rynkowego na przy-
ktadzie rynku transportu kolejowego, w: Polityka ekonomiczna panstwa we wspolczesnych systemach gospodar-
czych, pod red. D. Kopycinskiej, Katedra Mikroekonomii Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2008, s. 182.

21 A. Mezyk, Uwarunkowania i efekty reform kolei ..., op. cit., s. 225.

22 Ibidem, s. 225 oraz H. Iglinski, Towarowe przewozy kolejowe w Polsce w procesie liberalizacji rynku, Logistyka
6/2011, Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 2011, s. 35.

W 2010 r. dziatalno$é BV, jako zarzadey infrastruktury kolejowej zostala zakonczona. W jej miejsce utworzona
zostala Trafikverket, bedaca swego rodzaju ,,multi zarzadcg” skupiajacym kompetencje zarzadcow infrastruktury
réznych galezi transportu.

2% A. Krasnowolski, Koleje francuskie a polityka prywatyzacyjna Unii Europejskiej, Przeglad Komunikacyjny nr
3/2008, Miesiecznik Naukowo-Techniczny SITK-RP, Wroctaw 2008, s. 12.

5 Liberalizacja przewozéw pasazerskich — koniec PKP czy nowa era pomysinosci kolei zelaznych?, Materiaty kon-
ferencji organizowanej przez Senacki Zesp6t Infrastruktury — 20.11.2009 r., Kancelaria Senatu, Zeszyty Zespo-
16w Senackich — 3/2010, Warszawa 2010, s. 35.

2 A. Mezyk, Uwarunkowania i efekty reform kolei ..., op. cit., s. 322.

2T R. Pacewicz, Infrastruktura ustugowa w Polsce i w Europie — obecne problemy dostepu do niej a zmiany wynika-
Jjagce z koniecznosci implementacji Dyrektywy 34/12, w: Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyj-
nym 4(2) 2013, pod red. nauk. T. Skocznego, Centrum Studiéw Antymonopolowych i Regulacyjnych, Wydaw-
nictwo Naukowe Wydziatu Zarzadzania Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa 2013, s. 29.
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Odmiennym od wskazanych jest tzw. ,model brytyjski”. Poza przewidzianym
w Dyrektywie 91/440/EWG, wydzieleniem ze zintegrowanego podmiotu kolejowego
infrastruktury kolejowej i1 otwarciu rynku na konkurencj¢, dokonano w nim réwniez pelnej
prywatyzacji infrastruktury oraz podmiotéw realizujacych przewozy™. Podmiot narodowy
British Rail podzielony zostal na okoto 100 przedsigbiorstw realizujgcych przewozy
i obstugujacych tabor, wydzielono z niego ponadto zarzadce infrastruktury — spotke Railtrack?,
ktorej akcje sprywatyzowano przez gietde. Prywatyzacja infrastruktury zakonczyta si¢ jednak
niepowodzeniem — wieloletnie zaniedbania i niedoinwestowanie sieci kolejowej doprowadzito
do wielu katastrof*’, ktore poddaty dyskusji zasadno$é zarzadzania infrastruktura przez podmiot
komercyjny. Ostatecznie panstwo zdecydowato si¢ na powrotny wykup akcji Railtrack, czyli na
swego rodzaju renacjonalizacje infrastruktury kolejowej®' i przekazanie jej pafstwowej spotce
Network Rail.

Poddajac analizie wybrane modele rynku kolejowego wystepujace w Europie, warto
wskaza¢ rowniez tzw ,,model holdingowy” — wystepujacy np. w Niemczech. Zasada jego
funkcjonowania jest wydzielenie infrastruktury ze struktur zintegrowanego przedsi¢biorstwa
panstwowego do osobnej spotki, ktora jednak, w dalszym ciggu, pozostaje w 100% jego
wlasnoscig. Model ten spelnia europejskie zalozenia liberalizacji rynku kolejowego
(wydzielenie infrastruktury), z drugiej za§ pozawala na zachowanie powigzan pomigdzy
przewoznikiem narodowym a krajowym zarzadca infrastruktury. Wskazane powigzania
»instytucjonalne” stanowig potencjalnie zagrozenie dla wolnej konkurencji na rynku.

Poszczegblne panstwa przy tworzeniu nowego, zliberalizowanego rynku, wybraty rdzne
sposoby podziatu podmiotu reprezentujacego niegdys rynek monopolistyczny. Czes$¢
z opisanych rozwigzan posiada swego rodzaju luki, ktére daja potencjalng mozliwosé
stosowania zasad niezgodnych z powszechnie rozumiang wolng konkurencja na rynku. Aby
zapobiec niekorzystnym zjawiskom hamujacym rozwoj konkurencji wewnatrzgateziowej dazy
si¢ do wzmocnienie roli, kompetencji i niezalezno$ci krajowych regulatorow rynku kolejowego.
W zakresie kontroli i diagnozowania ewentualnych negatywnych zjawisk ograniczajacych
wolng konkurencj¢ na rynku kolejowym obecna jest coraz czeSciej Komisja Europejska.
Spektakularne stalo si¢ natozenie na francuski SNCF kary w wysokosci ponad 60 mln euro za
stosowanie nielegalnych praktyk, w tym: tworzenia barier korzystania z infrastruktury dla
innych podmiotéw oraz nieuprawnionego wykorzystywania (jako przewoznik) informacji
handlowych uzyskanych w ramach wykonywania funkcji zarzadcy infrastruktury®>. Pomimo
przekonania Komisji Europejskie, iz rowniez model niemiecki, ze wzgledu m.in. na istniejace
w nim wewnetrzne powigzania formalno-organizacyjne, nie zapewnia niezaleznos$ci zarzadcy
infrastruktury 1 skierowania sprawy do Trybunalu Sprawiedliwosci, nie udato si¢ ostatecznie
dowies¢, ze model ten jest niezgodny z postanowieniami dyrektyw ,,kolejowych”. Ostatecznie,
w 2013 r. Trybunat Sprawiedliwos$ci uznal, iz ,,model, w ktérym zarzadca infrastruktury oraz
przewoznicy wchodza w sklad jednego holdingu, nie jest sprzeczny z prawem unijnym’™”.

Zaréwno w srodowiskach akademickich, jak tez w otoczeniu praktykoéw gospodarczych,
toczy si¢ dyskusja na temat wtasciwej metody funkcjonowania rynku ushug transportowych.
Opiera si¢ ona na dwoch konkurujacych ze sobg tezach.

8 Reforming railways. Learning from experience, Eurailpress, Hamburg 2011, s. 99.

» M. Zielenkiewicz, Regulator publiczny ..., op. cit., s. 182.

% A. Mezyk, Uwarunkowania i efekty reform kolei ..., op. cit., s. 249.

3! Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego Polski, pod red. nauk. B. Liberadzkiego, L. Mindura, Wydaw-
nictwo Instytutu Technologii Eksploatacji — Panstwowy Instytut Badawczy, Warszawa — Radom 2007, s. 166.

32 R. Pacewicz, Infrastruktura ustugowa w Polsce i w Europie ..., op. cit., s. 29.

3 W. Smiech, Niezalezno$¢ zarzqdcy na europejskiej wokandzie, Rynek Kolejowy nr 5/2013, Warszawa 2013, s. 64
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Zwolennicy pionowej separacji wskazuja, iz stanowi ona niezbedny warunek do petlnego
otwarcia rynku uslug kolejowych dla nowych operatorow. Wedlug tej strony, typowym
pozytywnym aspektem zwigzanych z reforma europejskich kolei sg m.in.™:

— zmniejszenie wydatkow publicznych zwigzanych z zapewnieniem ustug kolejowych,

— eliminacja ograniczen transportu w aspekcie wzrostu gospodarczego,

— zwiekszenie reakcji na potrzeby klienta 1 poprawa jakosci ustug,

— wzrost efektywnosci, a tym samym zmniejszenie kosztow realizacji ustug.

Wskazuje si¢ ponadto na mozliwe pozytywne zmiany w zakresie funkcjonowania
dotychczasowych operatorow zasiedziatych; zmiany, ktore wynikaja z koniecznosci
dostosowanie tych podmiotow do nowych warunkéw rynkowych.

Zwolennicy separacji pionowej podkreslajg ponadto, iz integracja pionowa na kolejowym
rynku uslug transportowych jest forma nieskuteczng. Ich zdaniem brak bezposredniego
konkurenta w postaci innego podmiotu reprezentujgcego tg sama gataz bezposrednio przektada
si¢ na obnizenie konkurencyjnosci wzgledem innych gatezi.

Krytycy wprowadzenia w Europie separacji pionowej poddaja w watpliwos¢ stusznos¢ jej
zatozen. Ich zdaniem, pomimo niezaprzeczalnego faktu pojawienia si¢ konkurencji
wewnatrzgateziowej 1 zwigkszenia efektywnosci pojedynczych podmiotow (w tym réwniez
podmiotéw zasiedzialych), brak jest przetozenia tej efektywnosci w postaci zwigkszenia roli
kolei na rynku ustug transportowych. Nurt ten wskazuje ponadto na zagrozenie postulowanych
przez polityke transportowg UE zatozen dotyczacych tworzenia nieskrgpowanej konkurencji
wewnatrz galezi. Pelne otwarcie rynkow poszczegdlnych panstw 1 utworzenie jednego rynku
europejskiego moze doprowadzi¢ do sytuacji, w ktérej najsilniejsi przewoznicy beda
przejmowac stabsze podmioty. Otwarcie kolejowych rynkow wewnetrznych, paradoksalnie
moze zatem sprzyja¢ globalnej tendencji w sektorze TSL, zmierzajacej w kierunku fuzji
iprzejet®®, prowadzac w efekcie koficowych do wygaszenia procesu konkurencji
wewnatrzgaleziowej (opisany proces przedstawiony zostal w sposdb schematyczny na rysun-
ku 2). Krytycy reform europejskiego rynku kolejowego stoja réwniez na stanowisku, iz
w modelu, w ktérym jedno przedsiebiorstwo jednocze$nie zarzadza infrastruktura, a takze
realizuje przewozy, znacznie fatwiej dokonuje si¢ wszelkich uzgodnien dotyczacych projektow
zwigzanych z modernizacjg linii, czy budowg jej nowych odcinkéw.

3* Railway Reform: Toolkit for Improving Rail Sector Performance, The International Bank for Reconstruction and
Development. The World Bank, Washington 2011, s. 6.

3 S, Krawiec, Ksztattowanie struktury ekonomicznej wspélczesnego sytemu transportowego, Wydawnictwo Poli-
techniki Slaskiej, Gliwice 2008, s. 147.
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Rysunek 2. Zjawisko konsolidacji podmiotow na kolejowym rynku ustug transportowych

Zrodlo: Pietrzak K., Towarowy transport kolejowy ..., op. cit., s. 157.

W ostatnich latach pojawiajg si¢ rowniez glosy, potwierdzajace skutecznos¢ modelu
separacji pionowej, przy jednoczesnym przekonaniu, iz rezultaty takie mozna byloby osiggnac
rowniez w sytuacji skutecznie wprowadzonych restrukturyzacji podmiotow zasiedziatych, bez
koniecznosci wprowadzania zmian w Owczesnych modelach pionowej integracji,
wystepujacych w poszczegdlnych panstwach czlonkowskich®®. Reforma majaca na celu
wylacznie swego rodzaju ,,urynkowienie” zasad funkcjonowania operatoréw narodowych,
mogtaby wplyna¢ na zwiekszenie ich wydajnosci bez potrzeby wprowadzania radykalnych
rozwigzan. Zwolennicy tego rodzaju pogladow przekonuja, iz obserwowany kryzys transportu
kolejowego wystepuje na calym Swiecie i1 nie wynika bezposrednio z wyboru niewtasciwego
modelu funkcjonowania, za$ z charakteru tej galezi i jej predestynacji konkretnym grupom
fadunkowym.

Podsumowanie

Polityka UE wskazuje jednoznacznie na zaktadang przyszia rolg transportu kolejowego.
Jednak pomimo okreslonych zalozen i1 jednomyslnosci w sprawie koniecznosci zwigkszenia
udzialu kolei w przewozach, brak jest porozumienia w aspekcie jednoznacznego wskazania
prawidlowych kierunkdw 1 narzedzi umozliwiajagcych realizacje tych celow. Czes¢
z uczestnikdw rynku wyraza przekonanie, iz chociaz pionowa separacja rynku nie doprowadzita
jak dotad do miarodajnych, pozytywnych efektow, moze je przynies¢é w najblizszych latach’®”,
cze$¢ z kolei stoi na stanowisku, iz w zalezno$ci od warunkow otoczenia, a takze od
uwarunkowan spoteczno-gospodarczych, dopuszczalne powinno by¢ stosowanie zroznicowanych

3% S.P. Cantos, J.M. Pastor, M.L. Serrano, Vertical and Horizontal Separation in the European Railway Sector:
Effects on Productivity, BBV A Foundation, Bilbao 2008, s. 7.

37 M. Rydzkowski, M. Matusiewicz, Czwarty pakiet kolejowy — w kierunku pelnej liberalizacji rynku kolejowych
przewozow pasazerskich w UE, w: Aktualne problemy rozwoju transportu i logistyki, pod red. R. Rolbieckiego,
Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego — Ekonomika Transportu i Logistyka nr 47, Wydawnictwo Uniwer-
sytetu Gdanskiego, Gdansk 2013, s. 27.
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rozwigzan — zmierzajacych docelowo do zwigkszenia efektywnosci 1 konkurencyjnos$ci transportu
kolejowego.

Przedstawione modele teoretyczne rynku kolejowego, jak tez ich odmiany wystepujace
w praktyce, wskazuja na réznorodno$¢ dostepnych rozwigzan. Analizujagc wskazane opinie
w tym zakresie, trudno nie zgodzi¢ si¢ z faktem, iz poszczegdlne rynki krajowe sg
zrdéznicowane 1 dysponujg réznorodnym potencjatem w zakresie wprowadzania na nich zmian.
Wydaje si¢ jednak, iz pozostawienie poszczegdlnym panstwom duzej swobody w zakresie
realizacji przyjetych przez KE zatozen dotyczacych liberalizacji europejskiego rynku
kolejowego (szczegdlnie w zakresie interpretacji przepisow), moze stworzy¢ swego rodzaju
zachete do stosowania $rodkoéw chronigcych 1 faworyzujacych okreslone podmioty na
poszczegolnych rynkach, a nawet tworzenia licznych barier wejscia na nie innych podmiotow.

Wsrdd poszezegdlnych panstw europejskich zauwazalne sg bowiem zachowania burzace
wizerunek otwartego, niczym nie skrgpowanego rynku o konkurencyjnym charakterze.
W poszczegolnych panstwach dochodzi do niedozwolonych praktyk, wykorzystywania pozycji
dominujacej, tworzenia nieformalnych umow pomiedzy dysponentem infrastruktury
a podmiotem wykonujacym przewozy, a nawet, jak to miato miejsce w przypadku Francji,
pewnego rodzaju szpiegostwa gospodarczego.

Pomimo przyjetych przez wszystkie panstwa czlonkowskie zasad reformy rynku
kolejowego, w dalszym ciggu czgs$¢ podmiotéw kolejowych korzysta¢ moze z rozbudowanych
narzgdzi protekcji panstwowych, chronigcych ich interesy, przy jednoczesnym prowadzeniu
wlasnej intensywnej ekspansji na sgsiednie rynki krajowe o otwartych, zliberalizowanych
zasadach dzialalno$ci. Z punktu widzenia analizy modeli wystepujacych w poszczegodlnych
panstwach UE (i przyjecia przez panstwa cztonkowskie zasad zmian na rynku), postulowane
jest zatem zwigkszenie roli 1 skutecznosci krajowych regulatorow rynku oraz urzedow ds.
konkurencji, badz tez — w ostatecznosci — podjecie krokéw w kierunku tworzenia rozwigzan
prawnych wymuszajacych na wszystkich panstwach czionkowskich rozwigzanie sposobu
wydzielenia zarzadcy infrastruktury w jednolity sposob.
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SELECTED MODELS OF RAIL MARKETS IN THE CONTEXT
OF LIBERALIZATION OF THE RAIL MARKET IN EUROPE

Summary

In the paper author has made an attempt at presenting problems of the operation of
European railway transport market against the background of changes taking place in the
European Union transport market. These changes are the result of processes aimed at lib-
eralizing the market. In addition, this article defines the conditions of reforms in the Eu-
ropean rail market by highlighting various models of its functioning.

Keywords: transport, rail transport, rail, liberalization of the railway market, com-
modity market
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