Rozdzial I. Uwarunkowania
i koncepcje regulacji w sektorze
transportu kolejowego

§ 1. Wprowadzenie

Regulacja gospodarcza w sektorze transportu kolejowego pojawita si¢ jako
konsekwencja procesu liberalizacji zasad funkcjonowania tego sektora, ktéra
to w pierwszym rzedzie objeta — bedacy przedmiotem rozwazan w niniejszej
pracy — sektor przewozéw towarowych. Zanim jednak zostang omoéwione pod-
stawy prawne i poszczegolne instrumenty regulacji sektora towarowego trans-
portu kolejowego, konieczne wydaje si¢ odniesienie do poje¢ i kategorii leza-
cych u podstaw prowadzonych rozwazan. Z tego wzgledu nalezy wpierw za-
stanowic si¢ nad definicja i istota ,sektora transportu kolejowego” w ogole,
a takze jego miejscem w systemie transportowym. Nastepnie trzeba nawiazac
do koncepcji i modeli organizacji funkcjonowania tego sektora jako sektora
gospodarki. W tym bowiem wzgledzie na przestrzeni ostatnich lat mozna za-
obserwowa¢ znaczaca zmiane paradygmatu funkcjonowania sektora przewo-
26w kolejowych i ewolucje od monopolu po rozwigzania oparte o mechanizm
konkurencji. Wreszcie tez nalezy rozwazy¢, czym jest funkcja regulacji gospo-
darczej, jaka jest jej geneza, jak jest definiowana w doktrynie i jakie sa jej cele
i instrumenty, ktérych szczegétowe omoéwienie nastapi w dalszych czesciach
pracy.

§ 2. Pojecie i znaczenie transportu kolejowego

1. Transport kolejowy jako galaz transportu

Jak wskazal F. Braudel w swym fundamentalnym dziele dotyczacym hi-
storii gospodarki i kapitalizmu miedzy XV a XVIII stuleciem: ,transport jest
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niezbednym etapem koncowym produkeji. Gdy przyspiesza tempo, wszystko
idzie dobrze, a nawet lepiej niz dobrze™. Uwydatnia to znaczenie transportu?
juz od zarania rozwoju gospodarki kapitalistycznej (rynkowej). Z uwagi wiec
na to, ze gtéwnym dazeniem wspodlczesnych gospodarek jest osiagniecie zrow-
nowazonego rozwoju, poprzez procesy symbiozy gospodarujacego czlowieka
z biosfera, a realizacja tego celu wymaga dynamicznego i zrownowazonego
rozwoju wszystkich elementéw gospodarki, szczegdlne miejsce zajmuje po-
$rod tych elementow transport, ze wzgledu na fakt, ze dobrze rozwiniety rynek
transportowy upraszcza dziatalnos¢ gospodarcza, zapewnia dostepnos¢ gospo-
darcza do regiondéw odlegtych od miejsca wytwarzania produktéw, a ustugi
transportowe same w sobie stanowig istotny wktad do gospodarki krajowej?.

Pojecie ,transportu” nie jest pojeciem jednolitym, a jego wewnetrzny po-
dzial uzalezniony jest od przyjetych kryteridéw®. W ujeciu ogdlnym mozna
stwierdzi¢, ze transport polega na §$wiadczeniu ustug $cisle zwiazanych z proce-
sem przemieszczania wszelkich tadunkow i 0s6b®. Jednoczesnie ustugi te wiaza
sie z ustugami zatadunku, wyladunku, skltadowania, a takze z ustugami: ope-
racyjnymi, kontrolnymi czy rzeczoznawstwemo®. Jezeli transport zdefiniowali-
$my jako odptatne wykonywanie ustug polegajacych na przemieszczaniu osob
lub przedmiotéw (towardw), to skutkiem tego jest mozliwos¢ dokonania naj-
bardziej podstawowego, opartego o przedmiot przewozu, podziatu transportu
na pasazerski (osobowy/pasazerski) i towarowy.

Z kolei podstawowe kryterium warunkujace podzial transportu na po-
szczegllne jego galezie to roznorodnos¢ srodowiska, w ktdrym transport jest
wykonywany’. Uwzgledniajac jego zastosowanie, transport dzielimy na la-
dowy, wodny, powietrzny i przesylowy®. Na tym jednak podzialy te si¢ nie
koncza, bowiem réznorodnos¢ wykorzystywanych srodkéw transportowych
pozwala jeszcze na wyodrebnienie: w ramach transportu wodnego - zeglugi

LF. Braudel, Gry wymiany, s. 304.

2 Szerzej zob. A. Piskozub, Transport w dziejach, passim.

3 D. Butyter, Znaczenie sektora transportowego, s. 127 i n.

4 Szerzej zob. R. Tomanek, Funkcjonowanie transportu, s. 11-17 i przywolana tam literatura
przedmiotu.

5 M. Madeyski, E. Lissowska, J. Marzec, Wstep do nauki o transporcie, s. 10. Podobnie: B. Bog-
daniuk, A. Massel, Podstawy transportu kolejowego, s. 5.

6 Por. Encyklopedia PWN, Transport, hasto dostepne na: encyklopedia.pwn.pl/haslo/trans-
port;3988780.html (dostep: 15.1.2023 r.); J. Neider, Transport miedzynarodowy, s. 11 i n.; W. Gor-
ski, E. Mendyk, Prawo transportu ladowego, s. 11 i n.

7 H. Goik, Umowa przewozu, s. 15.

8 1. Tarski, Definicja transportu, s. 17.
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srodladowej i transportu morskiego, w ramach transportu przesytowego -
transportu rurociagowego, taSmociagowego i przewodowego, w ramach trans-
portu powietrznego — transportu lotniczego i ewentualnie kosmicznego (astro-
nautycznego).

Najbardziej zlozone podzialy i wewnetrzne klasyfikacje przeprowadza¢é
mozna w ramach transportu ladowego, wyodrebniajac np. transport pod-
ziemny, naziemny, nadziemny, czy tez przykladowo tworzac kategorie trans-
portu specjalnego (transport gasienicowy, poduszkowy), czy stricte przetadun-
kowego (transport dzwigowy, wozkowy, przenosnikowy). Wreszcie — stosujac
jako wyréznik rodzaj wykorzystywanej drogi (szynowej lub bezszynowej) -
mozemy wyodrebni¢ transport kolejowy i drogowy, przy czym ten ostatni da
sie zamiennie okres§la¢ mianem ,transportu samochodowego” z powodu cal-
kowitej utraty znaczenia innych form transportu wykorzystujacych droge bez-
szynowa’.

Przedmiotem niniejszego opracowania nie jest jednakze przedstawienie
wyczerpujacej i pelnej listy mozliwych podzialéw wystepujacych w transpor-
cie. Co wiecej, nalezy mie¢ watpliwosci, czy realizacja tego zadania - ma-
jac na uwadze m.in. obserwowane w transporcie szybkie zmiany techniczne
i technologiczne, a takze wielo$¢ potencjalnych kryteriéw podziatu'® - bytaby
w ogodle mozliwa. Dlatego tez powyzej przedstawiono jedynie te najdonioslej-
sze i najbardziej niezbedne dla wyraznego wyodrebnienia transportu kolejo-
wego jako przedmiotu szczegdlnego zainteresowania, podyktowanego tema-
tem tej rozprawy.

9 H. Goik, Umowa przewozu, s. 16. Z tego tez wzgledu powyzsza klasyfikacja nie uwzglednia
ponadto posiadajacego obecnie marginalne znaczenie — przynajmniej w krajach rozwinigtych -
transportu wykonywanego przy wykorzystaniu ,,zywego napedu”, a wiec zwierzat (pociaggowych
ijucznych) i ludzi (tragarze).

10]. Neider, poza przedstawionymi juz podziatami, podaje jeszcze m.in.: 1) ze wzgledu na spo-
sOb zorganizowania przewozu - transport regularny i nieregularny; 2) ze wzgledu na rodzaj ob-
stugiwanych transakeji - transport krajowy i miedzynarodowy; 3) ze wzgledu na wielkos¢ prze-
sylki - transport calopojazdowy i zbiorowy; 4) ze wzgledu na odlegto$¢ — transport bliski, $redni
i daleki; 5) ze wzgledu na dostgpnos¢ — transport publiczny i wtasny. Szerzej zob. idem, Transport
migdzynarodowy, s. 12—13. Por. takze: Encyklopedia PWN, Transport, encyklopedia.pwn.pl/ha-
slo/transport;3988780.html (dostep: 15.1.2023 r.). Co wigcej, podkresli¢ nalezy, ze kazdy z przed-
stawionych we wskazanych opracowaniach podziatow transportu moégtby by¢ kontynuowany.
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2. Znaczenie transportu kolejowego dla gospodarki

Rozwazajac wplyw transportu na gospodarke, F. Braudel stawial sobie
za cel: ,,wykaza¢ pokrotce, do jakiego stopnia wymiana, stanowiaca narzedzie
gospodarki kazdego rozwijajacego si¢ spoleczenstwa, skrepowana byla ograni-
czeniami narzucanymi przez transport: jego powolnoscia, niska sprawnoscia,
nieregularnoscia, wreszcie wysokimi kosztami”!!. Znaczenie transportu kole-
jowego dla gospodarki, podobnie jak i znaczenie transportu w ogdlnosci, wy-
nika z wielostronnych powiazan miedzy wszelkimi formami dziatalnosci go-
spodarczej, wytworczej, kulturowej oraz osadniczej a transportem i jest wyni-
kiem zgtaszania potrzeb, ktérych realizatorem jest transport. Zrédtami potrzeb
transportowych sa: 1) potrzeby rozwoju gospodarczego; 2) geograficzne roz-
mieszczenie srodkdéw (zasobow) stuzacych do zaspokojenia, potrzeb spole-
czenstwa i gospodarki; 3) rozwoj miedzynarodowego podziatu pracy; 4) roz-
mieszczenie rynkdw zbytu; 5) cele polityczne, militarne; 6) cele spoleczne,
kulturalne; 7) korzysci skali'2. Potrzeby transportowe rosna wraz ze wzro-
stem liczby ludnosci, poziomem dochoddw ludnosci, poglebiajaca sie koope-
racja i specjalizacja produkeji, ograniczaja je natomiast m.in. relatywnie wy-
sokie koszty i oplaty za przejazd, recesja gospodarcza oraz niebezpieczenstwa
grozace podczas przewozu. Transport zazwyczaj razem z gospodarka maga-
zynowa oraz tacznoscig dostarcza przecietnie okoto 6% produktu krajowego
brutto (PKB) oraz zatrudnia kilka procent aktywnej zawodowo ludnosci'®. Od-
znacza si¢ przy tym jeszcze jedna charakterystyczng cecha: jest stabo zastepo-
walny (substytucyjny) przez inne ustugi'*. Ponadto ma on duze znaczenie mi-
litarne. Jednoczesnie transport moze by¢: 1) zrédlem zagrozen dla zdrowia
i zycia cztowieka (katastrofy transportowe); 2) zrédlem degradacji srodowiska
przyrodniczego (negatywne efekty zewnetrzne takie jak zanieczyszczenie, ha-
tas); 3) zrodtem bardzo wysokiego zuzycia wytworzonej energii.

Biorac pod uwage udzial transportu kolejowego w przewozach towarow
w Polsce, mozna wskaza¢, ze w 2021 r. przewoznicy kolejowi przewiezli

11 F. Braudel, Struktury codziennoéci, s. 337.

12 W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krdl (red.), Transport, s. 38.

13 Wedtug danych Polskiego Instytutu Ekonomicznego sektor transportu, spedycji i logi-
styki (wliczajac w to transport os6b) pozostaje jedng z najwazniejszych branz polskiej gospo-
darki, ktéra w 2021 r. wypracowata 5,7% PKB i zatrudniata 951 tys. 0sob, tj. ok. 6% sity roboczej
(pie.net.pl/polska-branza-tsl-tworzy-6-proc-polskiego-pkb-i-jest-liderem-wsrod-krajow-ue/, do-
step: 15.1.2023 r.).

14 A. Piskozub, Gospodarowanie w transporcie, s. 53.
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218 mln ton tadunkéw. Jednakze dominujacg pozycje na rynku przewozow
tadunkow posiadat w 2021 r., tak jak i w latach poprzednich, transport dro-
gowy z udzialem w wysokosci 1,919 mld ton tadunkéw!s. Dane te unaoczniajg
fakt, zZe towarowy transport kolejowy, niezaleznie od konkurencji pomiedzy
przedsigbiorcami dzialajacymi w tym sektorze, poddany jest ogromnej presji
konkurencyjnej ze strony innych galezi transportu, w szczegélnosci transportu
samochodowego.

3. Wzajemne relacje pomiedzy transportem
kolejowym a innymi galeziami transportu
- konkurencja wewnatrzgaleziowa i miedzygaleziowa

Jak zostalo przedstawione w powyzszych punktach, cecha charaktery-
styczng transportu kolejowego jest to, ze stanowi on jedynie jedng z kilku ga-
tezi transportu. W konsekwencji, w procesie liberalizacji zasad funkcjonowa-
nia sektora transportu kolejowego uwzglednienia wymaga nie tylko tzw. kon-
kurencja wewnatrzgaleziowa, bedaca bezposrednim skutkiem otwarcia rynku
przewozow kolejowych, ale takze tzw. konkurencja miedzygaleziowa, wply-
wajaca w istotny sposob na warunki prowadzenia dziatalnosci gospodarczej
na rynku transportu kolejowego, w tym na rynku przewozéw towarowych.

Konkurencja wewnatrzgateziowa jest prowadzona pomiedzy podmiotami
dzialajacymi w tej samej branzy, czesto produkujacymi te same dobra lub
ustugi albo dobra lub ustugi w wysokim stopniu substytucyjne'®. Rywaliza-
cja wewnatrzgateziowa dokonuje si¢ pomiedzy przedsiebiorcami dziatajacymi
na danym rynku (zasiedzialtymi) lub pomiedzy przedsiebiorcami zasiedzia-
tymi a tymi nowo wchodzacymi na dany rynek'. Toczy sie ona o warunki
(m.in. poziom cen) i wielkos¢ sprzedazy. Wartos¢ rynkowa towardw lub ustug,
tzn. cena, po jakiej mozna je sprzedad, jest okreslana poprzez warunki produk-
¢ji, czyli koszty przedsiebiorstw, ktore maja najwiekszy udziat w rynku. Z tego
wzgledu przedsigbiorcy majacy nizsze koszty produkgji, czy to dzigki nowo-
czesnym urzadzeniom produkcyjnym, czy tez dzieki lepszej organizacji i za-

15 Por. GUS, Przewozy tadunkéw i pasazeréw w 2021 r., Warszawa, 31.5.2022, stat.gov.pl/ob-
szary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/przewozy-ladunkow-i-pasazerow-w-2021-roku
,11,10.html (dostep: 15.1.2023 r.).

16 A. Kozlak, Harmonizacja warunkow, s. 16.

17 ]. Burnewicz (red.), Ekonomika transportu, s. 137.
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rzadzaniu, moga realizowaé zysk nadzwyczajny'®. Natomiast przedsiebiorcy,
uktorych koszty sa wyzsze od przecietnych w danej galezi, nie s w stanie reali-
zowaé nawet zysku przecietnego. Konkurencja na rynku zmusza zatem przed-
siebiorcow mniej zaawansowanych technicznie i organizacyjnie do nasladowa-
nia rozwiazan stosowanych przez przedsiebiorcow bedacych liderami branzy.
W ten sposéb konkurencja wewnatrzgaleziowa sprzyja postepowi technicz-
nemu i jednoczesnie prowadzi do eliminacji z rynku najstabszych przedsie-
biorcéw, ktdrzy nie potrafia unowoczesni¢ produkeji lub metod zarzadzania.

Szczegdlng cecha danego rynku jest stopien natezenia konkurencji we-
wnatrzgaleziowej. Zalezy on od pigciu podstawowych czynnikow: 1) rywali-
zacji obecnych konkurentéw; 2) grozby nowych wejs¢ do sektora; 3) grozby
substytucji; 4) sity przetargowej klientow; 5) sity przetargowej dostawcow?.
Natezenie konkurencji w danym sektorze jest wypadkowa dzialania wskaza-
nych pieciu sit konkurencyjnych, a sita lub sity oddzialujace najsilniej maja
zasadnicze znaczenie dla formulowania strategii konkurencji przedsiebiorstw
na rynku?!.

W odniesieniu do rywalizacji konkurentow w ramach danej galezi mozna
stwierdzi¢, ze przybiera ona posta¢ dzialan stuzacych uzyskaniu korzystniej-
szej pozycji za pomoca taktyki opartej na konkurencji cenowej, wprowadza-
niu nowych produktow lub ustug, poprawie ich jakosci, udzielaniu gwarancji
nabywcom czy tez walki reklamowej. Konkurencja cenowa w transporcie jest
mozliwa w tych galeziach, w ktdrych stosowane sa ceny umowne, a nie taryfy.
Ze wzgledu na postep techniczny, ktory jest sita sprawczg wszelkich zmian ja-
kosciowych ustug oferowanych na rynku transportowym, wystepuja dwie ten-
dencje: obnizka cen tych ustug oraz poprawa ich jakosci. Przewage konkuren-
cyjna zyskuje przewoznik, ktdry oferuje ustugi w najwiekszym stopniu zaspo-
kajajace oczekiwania nabywcow.

Grozba wejscia na rynek nowych podmiotéw zalezy zasadniczo od dwdch
czynnikow, tj. od istnienia barier wejscia i od reakcji konkurencyjnej przed-
siebiorcow juz dziatajacych na danym rynku. Jezeli chodzi o bariery wejscia
na rynek, to mozna wskaza¢ nastepujace: 1) korzysci skali — im wieksze sa
korzysci skali po stronie przedsigbiorcéw zasiedziatych na danym rynku, tym
wieksza bariere bedg stanowity one dla przedsigbiorstw dopiero zamierzaja-

18 A. Kozlak, Harmonizacja warunkow, s. 17.

19 K. Secomski (red.), Mala encyklopedia ekonomiczna, s. 381.

20 M. Porter, Strategia konkurencji, s. 23.

21 Ponizsze omdwienie bazuje na pracy A. KoZlak, Harmonizacja warunkéw, s. 17-23.
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cych na dany rynek wejs¢; 2) zréznicowanie produktow — duze zréznicowanie
produktow oznacza, ze zasiedziali przedsigbiorcy maja wyrobiong marke i lo-
jalnych nabywcow, co moze skutkowa¢ wysokimi kosztami wejscia na rynek
dla nowych przedsiebiorcéw; 3) znaczne potrzeby kapitalowe zwigzane z wej-
$ciem na rynek; 4) dostep do kanatéw dystrybucji — im bardziej kanaly dys-
trybucji sq zajete przez przedsiebiorcow zasiedzialych na rynku, tym wyzsze
koszty bedzie musiat ponies¢ przedsiebiorca wchodzacy na dany rynek; 5) po-
lityka panstwa i regulacje prawne — moga one ogranicza¢ mozliwo$¢ wejscia
nowych podmiotéw na rynek np. poprzez ustanowienie wymogéw uzyskania
licencji, koncesji, wymogow w zakresie bezpieczenstwa, kwalifikacji personelu
itp. W przypadku rynku towarowego transportu kolejowego grozba wejscia
nowych podmiotéw na rynek pojawila si¢ dopiero wraz z przyjeciem dyrek-
tywy Rady 91/440/EWG z 29.7.1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspolnoto-
wych?, bowiem wczesniej w kazdym panstwie czlonkowskim UE, podobnie
zreszta jak w Polsce, przewozy kolejowe realizowal jeden przewoznik, bedacy
naturalnym monopolista.

W przypadku grozby substytucji mozna wskazaé, ze wyroby i ustugi
substytucyjne obnizaja potencjalne zyski przedsi¢biorcéw w danym sektorze
m.in. poprzez wyznaczanie gérnego pulapu cen, jakich mozna w danym sekto-
rze zada¢. Im atrakcyjniejsze pod wzgledem ceny sa towary lub ustugi substy-
tucyjne, tym silniejsza presja wywierana jest na ograniczenie zyskoéw w danym
sektorze. W przypadku transportu wystepuje w tym zakresie przede wszyst-
kim silna konkurencja miedzygaleziowa, o ktdrej bedzie mowa nizej. Wynika
to z faktu, ze transport charakteryzuje si¢ duza substytucyjnoscig oferowanych
ustug i w poszczegdlnych rodzajach przewozdéw galezie transportu sa fatwo
zastepowalne.

Sita przetargowa nabywcéw moze wymusza¢ obnizenie ceny, poprawe ja-
kosci oferowanych towardw lub ustug, zwiekszenie zakresu obstugi. Moze ona
przez to skutkowac zaostrzeniem rywalizacji konkurencyjnej pomiedzy przed-
siebiorcami dziatajacymi w danym sektorze. Jesli chodzi o site przetargowa na-
bywcow ustug transportowych, to ma ona znaczenie w tych galeziach trans-
portu, gdzie nie sa stosowane taryfy. Sklonno$¢ nabywcow do negocjacji cen
zalezy przy tym od udzialu kosztow transportu w cenie towarow (zasadniczo
bardzo wysoki przy tadunkach niskowartosciowych, a bardzo niski przy ta-
dunkach wysokoprzetworzonych).

22 Dyrektywa Rady 91/440/EWG z 29.7.1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspélnotowych
(Dz.Urz. WE L Nr 237, s. 25).
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Wreszcie, jak wskazano wyzej, na warunki konkurencji w wymiarze we-
wnatrzgaleziowym wplywa takze sita przetargowa dostawcow, ktora moze ob-
niza¢ rentowno$¢ branzy poprzez podnoszenie cen albo obnizanie jakosci.
W przypadku transportu sita przetargowa dostawcow materialow i ustug jest
zasadniczo niska.

Pojecie ,,konkurencji migdzygalteziowej” wiaze si¢ z zagrozeniem substytu-
cyjnoscig dobr i ustug, wystepujacym pomiedzy branzami, ktorych produkty
lub ustugi moga zaspokajac tego samego rodzaju potrzeby nabywcow albo kre-
owac nowe potrzeby po ich stronie w miejsce tradycyjnych?.

Konkurencyjnos¢ poszczegolnych gatezi transportu i ich wzajemne rela-
cje w wymiarze konkurencji miedzygaleziowej zalezg od charakterystyki tech-
niczno-eksploatacyjnej i stopnia zaspokajania potrzeb przewozowych nabyw-
cow. Kazdy srodek transportu ma bowiem — w zakresie konkretnych ocze-
kiwan nabywcow ustug przewozowych — okreslong przewage nad srodkami
innych galezi transportu. Galeziami transportu ladowego, ktore przewoza naj-
wieksza mase fadunkdw, sa transport samochodowy i transport kolejowy,
a w niektorych krajach takze zegluga srodladowa. Zaletami transportu samo-
chodowego sa: najwigksza dostepnos¢, elastycznosé oraz krétki czas trans-
portu, przy wyzszych kosztach i mniejszym bezpieczenstwie niz transport ko-
lejowy czy zegluga $rédladowa. Zegluga srodladowa charakteryzuje sie ni-
skimi kosztami transportu, ale warunkiem korzystania z niej jest posiadanie
sieci drég wodnych sroédladowych i ich wlasciwe zagospodarowanie. Zaletami
transportu lotniczego sa jego krotki czas, duza elastyczno$¢ i bezpieczenstwo,
jednak na jego niekorzys¢ przemawiaja ceny - to najdrozsza galaz transportu.
W przypadku transportu kolejowego zaletami sa zdolnos¢ dostosowania do
wielkosci partii i fadunku, dostepnos¢, a wadami: niska elastycznosé¢ czy diuz-
szy czas transportu w porownaniu np. z transportem samochodowym?*. Jezeli
chodzi o oczekiwania nabywcdw w odniesieniu do ustug sektora przewozow
towarowych, to obejmuja one zasadniczo: 1) réznorodnos¢ form technicznych
i organizacyjnych srodkow transportu dostepnych w kazdym miejscu; 2) nie-
zawodnos$é, w szczegdlnosci w zakresie bezposrednich przewozdéw door-to-
door z wyeliminowaniem skladowania na trasie; 3) terminowos¢ dostaw w za-
opatrzeniu i dystrybucji; 4) specjalizacje Srodkow technicznych transportu do-
stosowanych do wlasciwosci poszczegdlnych grup fadunkdow i stosowanie jed-
nostek tadunkowych; 5) dyspozycyjnos¢ wyrazajaca si¢ w posiadaniu wystar-

23 J. Burnewicz (red.), Ekonomika transportu, s. 138.
24 A. Kozlak, Harmonizacja warunkéw, s. 37-38.
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czajacej zdolnosci przewozowej dostosowanej do specyficznych cech popytu;
6) zdolnos$¢ do technologicznego i organizacyjnego integrowania si¢ galezi
transportu oraz srodkéw dzialalnosci pomocniczej (sktadowania, systemu in-
formacji), co wymaga miedzynarodowej standaryzacji i normalizacji?>. W tym
kontekscie nalezy wskaza¢, ze sektor towarowego transportu kolejowego zmu-
szony jest mierzy¢ si¢ z bardzo silng konkurencja ze strony transportu samo-
chodowego. Konkurencja miedzygaleziowa rozgrywa si¢ bowiem z najwiek-
szym natezeniem pomiedzy wiasnie tymi galeziami transportu.

Jak wskazuje si¢ w literaturze?, przyczyny dominujacego rozwoju trans-
portu samochodowego w stosunku do transportu kolejowego maja ztoZony
charakter. Po pierwsze, jest to zwiazane ze stagnacja lub ograniczeniem ryn-
kéow ladunkéw masowych, ktére tradycyjnie byly obstugiwane przez kolej,
i rownoczesnym dynamicznym rozwojem rynkow potfabrykatéw, wyrobow
gotowych oraz przesylek zbiorowych. Po drugie, wplyw na ten stan rzeczy
maja logistyczne procesy optymalizacji przemystu z przewozami just in time,
tzn. takiej organizacji dostaw materiatow i surowcéw, aby w miare mozliwosci
trafialy one bezposrednio do produkcji, co obniza koszty magazynowania po
stronie przemystu przetworczego. W konsekwencji dostawy obejmuja mniej-
sze ilosci materialow, ale odbywaja sie czesciej i w okreslonych, statych termi-
nach. Transport samochodowy moze w wyzszym stopniu odpowiedzie¢ na te
zrdznicowane potrzeby i zapewni¢ wlasciwy poziom ustug. Po trzecie, trans-
port samochodowy przejal cz¢s¢ tadunkow masowych do przewozu i wyko-
nuje przewozy na dalekie odleglosci, co do tej pory bylo domeng kolei. Po
czwarte wreszcie, na dynamiczny rozwdj transportu wptynela polityka pan-
stwa i Wspolnot Europejskich w latach 80. XX w. i latach pdzniejszych, zwia-
zana z przeznaczaniem znacznie wigkszych srodkdéw na budowe i moderniza-
cje drog kotowych w poréwnaniu do infrastruktury kolejowej oraz deregulacja
transportu drogowego, co spowodowato obnizke stawek optat przewozowych
i znaczacy wzrost efektywnosci tej galezi transportu.

Z opracowywanych od lat 90. XX w. raportéw i analiz wynika, ze kolej moze
wprawdzie podjac skuteczna konkurencj¢ z innymi galeziami transportu, jed-
nakze w tym celu rekomendowane jest podjecie szeregu dzialan: 1) poprawie-
nie produktywnosci i jakosci przewozow; 2) obnizenie kosztow droga restruk-
turyzacji i racjonalizacji; 3) poszerzenie zakresu ustug, w tym ustug dostaw just
in time oraz door-to-door (np. w nowoczesnych, specjalnie skonstruowanych

25 Ibidem, s. 39.
26 Ibidem, s. 40—42.
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opakowaniach transportowych); 4) wprowadzenie nowoczesnych rozwiazan
informatycznych umozliwiajacych kontrolowanie przesylki (takze w miedzy-
narodowym transporcie kolejowym), rejestrujacych automatycznie ruchy wa-
gonow i ulatwiajacych ich lokalizacje; 5) zwigkszenia szybkosci przewozdw;
6) rozwdj transportu kombinowanego (intermodalnego, multimodalnego)?.
Jednym z istotnych elementéw wzmocnienia konkurencyjnosci kolei bylo
podjecie od lat 90. XX w. w UE (6wczesnie jeszcze Wspdlnotach Europejskich)
procesow liberalizacji i otwierania na konkurencje sektora transportu kolejo-
wego, ktore zaowocowaly wprowadzeniem instrumentdéw prokonkurencyjnej
regulacji sektorowej?®, zwlaszcza w obszarze przewozdéw towarowych. Kwestie
te beda przedmiotem rozwazan w dalszej czesci pracy.

§ 3. Liberalizacja sektora transportu
kolejowego jako punkt wyjscia regulacji

1. Teoretyczne i praktyczne podstawy
liberalizacji sektora transportu kolejowego

Sektor kolejowy powstal jako galaz transportu w okresie rewolucji prze-
mystowej na przetomie I i II polowy XIX w. i byl pierwsza galezia transportu
ladowego, w ktdrej jednoczesnie uzyskano dwa efekty: zdolnos¢ do przemiesz-
czania znacznych iloéci fadunkoéw masowych oraz obnizenie jednostkowych
kosztéw operacyjnych do poziomu poréwnywalnego z kosztami w zegludze
morskiej i srodladowej. Najpierw w Europie, a nastepnie takze na innych kon-
tynentach, zaczely powstawa¢ prywatne towarzystwa kolejowe, ktére groma-
dzily kapital niezbedny do budowy i utrzymania infrastruktury liniowej oraz
pozyskania taboru i zorganizowania przedsiebiorstwa zdolnego do realizacji
przewozoéw w wybranych relacjach geograficznych?. Istotne przy tym jest to,
ze od poczatku funkcjonowania kolei tworzono zintegrowane pionowo przed-
siebiorstwa kolejowe, ktore we wlasnym zakresie zarzadzaly infrastruktura
oraz prowadzily dzialalnos¢ operacyjng. Model ten jest nadal wykorzystywany
na wielu kontynentach, a wyjatek stanowia kraje czlonkowskie UE, gdzie —

27 Ibidem, s. 42—43.
28 Na temat pojecia i instrumentow regulacji w sektorach infrastrukturalnych zob. § 4. ponizej.
29 W. Paprocki, Bariery rewitalizacji, s. 52.
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w ramach polityki liberalizacji zasad funkcjonowania sektora transportu kole-
jowego — od lat 90. XX w. wdraza si¢ model separacji infrastruktury kolejowej
oraz dziatalnosci operatorskiej. Z tego wzgledu prawie we wszystkich krajach
europejskich infrastruktura kolejowa pozostaje w zarzadzie podmiotu, ktory
nalezy do panstwowego sektora gospodarki, a dostep do infrastruktury jest za-
pewniony wszystkim, ktérzy chca wykonywaé przewozy osob lub fadunkow
jako operatorzy kolejowi®.

Z teoretycznego punktu widzenia wspomniany proces liberalizacji w sek-
torze transportu kolejowego, podobnie jak i w innych sektorach ,siecio-
wych” (w szczegdlnosci energetyce i telekomunikacji), mozna okresli¢ jako
przejscie od paradygmatu monopolu naturalnego do réznych modeli liberali-
zacji. Modele liberalizacji realizowane w tych sektorach przezwyciezaja w roz-
nym stopniu dawny paradygmat monopolu, otwierajac te sektory na konku-
rencje. Jednakze paradygmat monopolu wymusza jednoczes$nie utrzymywa-
nie instrumentow regulacji w sektorach sieciowych. To, czy i w jakim stopniu
po zliberalizowaniu zasad funkcjonowania sektora transportu kolejowego ist-
nieje wciaz potrzeba utrzymywania regulacji, byto - podobnie jak w innych
sektorach sieciowych - przedmiotem kontrowersji, zwlaszcza w pierwszej fa-
zie liberalizacji, gdyz stosunkowo wczesnie skonstatowano, ze regulacja jest in-
strumentalizowana w rzeczywistosci gospodarczej i prawnej dla realizacji roz-
nych celow w sektorach sieciowych®'. Zastosowane w naukach ekonomicznych
tzw. zdezintegrowane podejscie regulacyjne®? do sektoréw sieciowych pozwo-
lito na wskazanie obszaréw wymagajacych regulacji w zliberalizowanych sek-
torach sieciowych, w tym w transporcie kolejowym, przy czym w tej koncepcji
rozwoj i ochrona mechanizméw konkurencji byty jedynym kryterium uzasad-
niajagcym realizacje przez panstwo funkeji regulacji w tych sektorach?.

30 A. Mezyk, Uwarunkowania i efekty, s. 42 i n.

31 W tym kontekécie T. Skoczny wskazywal wowczas dwa ogolne i podstawowe cele regulacji,
»regulacje na rzecz konkurencji”, ktorej gtéwnym celem jest zapewnienie rozwoju efektywnej kon-
kurencji w sektorach sieciowych, oraz ,regulacj¢” lub ,regulacje gospodarcza”, ktérej gtéwnym
celem jest zapewnienie realizacji okreslonych funkgji publicznych - idem, Wspdlnotowe prawo
regulacji, s. 231 i n., 235 i n.; w odniesieniu do ewolugji pojecia regulacji jako funkcji administracji
gospodarczej zob. idem, Regulacja prokonkurencyjna, s. 1351 i n. oraz cytowana tam literatura;
na temat pojecia i istoty funkeji regulacji w sektorach infrastrukturalnych zob. takze nizej § 4.
tego rozdziatu.

32 Powyzsze pojecie nawiazuje do przedstawionej w nauce niemieckiej przez G. Kniepsa kon-
cepcji »disaggregierter Regulierungsansatz”. Zob. idem, Der disaggregierte Regulierungsansatz,
s.7in.

33 Zob. nizej w § 4.
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2. Sektor transportu kolejowego
jako monopol naturalny

Sektor transportu kolejowego, podobnie jak i inne sektory sieciowe takie
chociazby jak energetyka, telekomunikacja czy sektor wodociggowo-kanaliza-
cyjny, traktowane byly tradycyjnie jako monopole naturalne. Monopole natu-
ralne wystepuja wtedy, gdy jeden producent lub dostawca jest w stanie wypro-
dukowa¢ lub dostarczy¢ okreslone dobra, na ktére wystepuje zapotrzebowa-
nie na okreslonym rynku, po nizszych kosztach, anizeli w przypadku, gdyby
na tym rynku dziatato dwdch lub wigcej producentéw lub dostawcow®. Wy-
stepujaca w tym wypadku subaddytywnos¢ kosztow jest skutkiem wystepo-
wania efektow korzysci skali (economies of scale) lub korzysci zakresu (econo-
mies of scope)®. Dodatkowym warunkiem powstania monopolu naturalnego sa
tzw. koszty nieodwracalne, inaczej koszty utopione (sunk costs)*. O kosztach
utopionych mowa jest wowczas, gdy raz poniesione koszty na danym rynku nie
moga zosta¢ odzyskane. Wynikaja one z réznicy pomigedzy ceng zakupu a ceng
odsprzedazy”. W przypadku inwestycji w sieci kolejowe powstaja koszty uto-
pione, poniewaz warto$¢ odsprzedazy tych sieci jest bardzo niska w przypadku
spadku popytu na ustugi transportowe $§wiadczone za ich pomoca, zwlaszcza,
ze brakuje mozliwosci ich przeniesienia na inny rynek geograficzny albo wy-
korzystania w jakikolwiek inny sposdb*. Koszty utopione stanowia istotna ba-
riere wejscia na rynek dla potencjalnych konkurentéw monopolistow natu-
ralnych na powiazanych z infrastrukturg kolejows rynkach przewozu towa-
réow lub osob, poniewaz ekonomiczna specyfika sektoréw sieciowych polega
na tym, ze $wiadczenie i korzystanie z ustug na rynku powigzanym w stosunku
do rynku infrastruktury (zarzadzania infrastruktura) jest uzaleznione od moz-
liwosci korzystania z tej infrastruktury, a zatem dostepu do niej.

Monopole naturalne rodza potrzebe regulacji, poniewaz ze wzgledu
na szczegé6lne uwarunkowania w sektorze transportu kolejowego powstaly
struktury silnie zintegrowane pionowo, obejmujace zaréwno budowe, utrzy-

34 Por. K. Bobitiska, Mozliwosci realizacji, s. 91; taz, Rynek w infrastrukturze, s. 28; B. Bor-
kowska, Koncepcje deregulacji, s. 66 i n.; taz, Regulacja monopolu, s. 13 i n.; M. Ratajczak, Prywa-
tyzacja i deregulacja, s. 72 in., 78 i 83.

35 Na ten temat zob. Ch. Bongard, D. Mdller, A. Raimann, N. Szadkowski, U. Dubejko, Instru-
menty ekonomiczne, passim.

36 I. Schmidt, J. Haucap, Wettbewerbspolitik und Kartellrecht, s. 36.

37 G. Knieps, Der disaggregierte Regulierungsansatz, s. 7 i n.

38 Ibidem; W. Eickhof, D. Kreikenbaum, Die Liberalisierung, s. 666 i n.
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manie oraz zarzadzanie infrastruktura, jak i $wiadczenie ustug transportu kole-
jowego (towarowego i pasazerskiego). Wystepujacy w obszarze infrastruktury
w sektorze transportu kolejowego monopol naturalny stanowil uzasadnienie
objecia calego sektora monopolem prawnym. Uznano, ze z uwagi na silne
»hasycenie” transportu kolejowego przestankami interesu publicznego (ustugi
uzytecznosci publicznej w zakresie transportu pasazerskiego, znaczenie infra-
struktury kolejowej dla obronnosci i bezpieczenstwa panstwa), integracja pio-
nowa i objecie transportu kolejowego monopolem panstwa jest gwarantem
jego efektywnego dzialania zgodnie z interesem publicznym. Przeciwwaga tak
skonstruowanego monopolu byl rozbudowany nadzér panstwa nad dzialalno-
$cig gospodarcza w sektorze transportu kolejowego (szczegolny status Polskich
Kolei Panstwowych jako przedsigbiorstwa uzytecznosci publicznej®, ingeren-
cja w ksztaltowanie cen za ustugi przewozowe, zwlaszcza transportu pasazer-
skiego, czy chociazby szczegdlny status niektorych instytucji kolejowych jak
Straz Ochrony Kolei).

Powyzsze wigzalo sie z faktem, ze tradycyjny paradygmat regulacyjny branz
infrastrukturalnych, w ktérych wystepuje monopol naturalny, polegal bowiem
na tym, ze przedsiebiorstwa infrastrukturalne (przykladowo przedsiebiorstwa
kolejowe) uzyskiwaly monopol prawny (wytacznos¢) na prowadzenie dzia-
talnosci gospodarczej na danym rynku w zamian za obowiazek realizowa-
nia okreslonych celow spolecznych w postaci powszechnego udost¢pniania
ustugi®. Oznaczalo to, ze przedsiebiorstwa te mialy obowigzek dostarczania
ustug takze tam, gdzie jest to nierentowne oraz — co do zasady - stosowa-
nia takich samych cen dla wszystkich klientow, niezaleznie od lokalizacji od-
biorcy ustugi. Przedsigbiorstwa infrastrukturalne realizowaly swoja misje za-
zwyczaj za pomocy subsydiowania krzyzowego (subsydiowania skro$nego).
Teoria monopolu naturalnego stanowila przy tym uzasadnienie teoretyczne
dla takiego modelu regulacyjnego, jako ze zgodnie z nia, zamkniecie dostepu
do rynku mialo zapewnia¢ efektywnos¢ produkeyjng oraz pozwala¢ na unik-
niecie ,,rujnujacej konkurencji” i ,ekstensywnej, kosztownej duplikacji infra-
struktury”, a jednoczesnie regulacja cen miata skutkowa¢ ustaleniem ich po-
ziomu na spolecznie optymalnym poziomie, czyli umozliwi¢ osiggniecie efek-
tywnosci alokacyjnej*!.

39 Zob. chociazby: ustawa z 6.7.1995 r. o przedsigbiorstwie panstwowym ,,Polskie Koleje Pan-
stwowe” (Dz.U. Nr 95, poz. 474 ze zm.).

40 Por. M. Krol, Tradycyjny a wspdlczesny paradygmat, s. 196; Ch. Theobald, Wettbewerb
in Netzen, s. 231 i n.

41 Ibidem; J. Kruse, Vertikale Integration, s. 252.
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Z utrzymywaniem monopolu naturalnego w sektorze transportu kolejo-
wego (podobnie jak i innych sektorow sieciowych) wiazaly sie jednoczesnie
negatywne skutki w postaci wystgpowania bodzcéw po stronie monopolisty
do narzucania nabywcom wygdrowanych cen (dyktat cenowy), braku kontroli
faktycznych kosztow swiadczenia ustug oraz zwigzanego z tym braku zachet do
podnoszenia efektywnosci i racjonalizacji kosztoéw wewnetrznych. Tradycyjna
regulacja monopoli sieciowych, oparta na kosztowej regulacji cen, nie byta
w stanie przeciwdziala¢ wspomnianym negatywnym zjawiskom i wykazywata
znaczng nieefektywnos¢®. Z punktu widzenia integracji europejskiej i rozwoju
rynku wewnetrznego w ramach UE (dawniej WE) utrzymywanie krajowych
monopoli w sektorze transportu kolejowego powodowato, pomimo obowia-
zywania umow miedzynarodowych regulujacych niektére aspekty swiadczenia
ustug transportu kolejowego w wymiarze transgranicznym, utrzymywanie sie
de facto szeregu krajowych rynkow kolejowych panstw cztonkowskich i brak
jednolitego rynku kolejowego obejmujacego obszar catej UE (dawniej WE).
Z tych powoddow na poczatku lat 90. XX w. nastapita zmiana podejscia do pa-
radygmatu monopolu naturalnego i stopniowe wdrozenie nowych metod re-
gulacji w sektorze transportu kolejowego.

Krytyka paradygmatu monopolu naturalnego (i paradygmatu monopolu
w ogdle)®, a takze wynikajace z niej konsekwencje legty u podstaw pojawienia
sie funkgcji regulacji sektorowej. W najostrzejszej formie krytyka teorii mono-
polu naturalnego opierata sie na przeswiadczeniu, ze jest to wylacznie czysto
myslowa i teoretyczna konstrukcja, ktora nigdy nie miata by¢ wyprobowana

42 Szerzej na ten temat: M. Krol, Tradycyjny a wspdlczesny paradygmat, s. 197-201; J. Kruse,
Vertikale Integration, s. 247 i n.; por. takze: K. Bobiriska, Mozliwosci realizacji, s. 92 n.; M. Rataj-
czak, Prywatyzacja i deregulacja, s. 73 i n.

43 Negatywne skutki monopolu ujawniaja si¢ zazwyczaj dopiero po stosunkowo diuzszym
okresie jego funkcjonowania. Doktryna stoi tu na stanowisku, ze kazdy, bez wyjatku, rodzaj mo-
nopolu w diugofalowej perspektywie swojej dziatalnosci ma znaczace mozliwosci dyktowania cen
oferowanych produktéw w ramach realizacji wlasnego optimum. Czynniki te powoduja zas wyste-
powanie w dzialalnosci monopoléw silnych tendencji do prowokowania i utrzymywania przero-
stow zatrudnienia w danym sektorze, tendencji do wzrostu pozostatych kosztéw produkeji, a takze
bierny w swym charakterze op6r przed stosowaniem innowacji technicznych i organizacyjnych,
ktore poprzez zwigkszanie efektywnosci dziatalnosci gospodarczej moglyby podnies¢ jakos pro-
dukeji lub wpltynaé na obnizke kosztow. Wsrdd przedsigbiorstw monopolistycznych szczegélnie
widoczny jest takze brak motywacji do podejmowania dziatan efektywnych z punktu widzenia
ekonomicznego, poglebiany jeszcze bardziej przez obecnos¢ panstwowej wlasnosci, dotyczacej ca-
lego lub czesci tylko przedsigbiorstwa, a takze nie do$¢ precyzyjnie okreslone ewentualne cele,
jakie panstwo stawia przed danym przedsigbiorca, powierzajac mu wypelnianie zadan z zakresu
uzytecznosci publicznej. Por. K. Bobiriska, Mozliwosci realizacji, s. 96-97.
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w realnych, nieteoretycznych warunkach ekonomicznych. Ztagodzona, i jak
sie wydaje obecnie powszechnie akceptowana, krytyka wychodzi z kolei z za-
tozenia, Ze monopol naturalny nie jest zjawiskiem o charakterze trwalym (sta-
tym)*, a takze, Ze nie obejmuje on wszystkich aspektéw dzialalnosci gospo-
darczej w sektorach infrastrukturalnych. Zwlaszcza ten ostatni nurt krytyki,
nazwijmy to kompleksowego ujecia teorii monopolu naturalnego, zdecydowat
o pozniejszym podejsciu do tego zagadnienia.

Jego rozwdj zwigzany jest z opracowang przez przedstawicieli szkoly chi-
cagowskiej zdezintegrowana regulacjg sektoréw infrastrukturalnych. Teoria
ta zaktadata podzial jednolicie dotychczas ujmowanego danego sektora infra-
strukturalnego na kilka sektoréw, obejmujacych rozne aspekty dziatalnosci go-
spodarczej prowadzonej w tym sektorze, a w szczegdlnosci wyodrebnienie ob-
szaru zarzadzania sieciami i urzadzeniami infrastrukturalnymi od $wiadcze-
nia uslug za pomoca tych sieci i urzadzen. W sektorze transportu kolejowego
zaowocowalo to wypracowaniem okreslonych modeli liberalizacji (czy tez de-
monopolizacji) sektora transportu kolejowego.

3. Modele liberalizacji w sektorze transportu kolejowego

Zasady funkcjonowania transportu kolejowego ulegaja ciaglym zmianom.
Poczatkowo tworzono towarzystwa kolejowe jako zintegrowane pionowo
przedsigbiorstwa, ktorych celem byla budowa niezbednej infrastruktury i za-
rzadzanie tg infrastruktura, na fundamencie ktérej prowadzono zarobkowa
dzialalnos$¢ przewozowa. Od samego poczatku panstwo, widzac mozliwosé wy-
korzystania tej galezi do intensyfikacji wzrostu gospodarczego, zaczeto by¢ po-
tencjalnym, silnym partnerem dokapitalizowania tej galezi. Bankructwa towa-
rzystw kolejowych zwykle konczyly sie przejmowaniem ich przez panstwo, co
rozpoczeto proces tworzenia duzych narodowych przedsiebiorstw kolejowych,
ktérych dziatalnos¢ zwigzana byla z budowa, modernizacja i zarzadzaniem in-
frastruktura, wykorzystaniem przewozow pasazerskich i towarowych, a takze
czynnos$ciami niekoniecznie silnie zwigzanymi z zakresem ich podstawowych
dziatalnosci®.

Na skutek malejacego znaczenia kolei na rynku ustug przewozowych na po-
czatku lat 90. XX w. przyjeto w UE (éwczesnie WE) zmiany reformujace
dotychczasowe zasady funkcjonowania rynku kolejowego. Najwazniejszym
aspektem tych zmian bylo trwale rozdzielenie sfery zarzadczej od sfery eks-
ploatacyjnej (model separacji infrastruktury kolejowej od dzialalnosci zwiaza-

44 A. Szablewski, Regulacyjny paradoks, s. 142.
45 K. Pietrzak, Wybrane modele, s. 57-67.
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