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I.  Temat rozprawy i uzasadnienie jego wyboru

Rozprawa poswigcona jest problematyce dostepu do obiektow infrastruktury ustugowe;j
I ustug zwigzanych z koleja w Unii Europejskie;.

Za przeprowadzeniem badan w wybranym obszarze przemawialo kilka powodow. Po
pierwsze, transport stanowi jeden z kluczowych sektoréw gospodarki UE, w ktorym
Swiadczenie ustug odbywa si¢ w ramach zlozonej sieci powigzan mi¢dzy przedsigbiorstwami
prywatnymi, jak i publicznymi. Podmioty te nie tylko wystepuja w roli pracodawcéw oraz
dostawcow, lecz takze — poprzez zapewnianie mobilnosci obywatelom UE — przyczyniajg si¢
do swobodnego przeplywu oséb na rynku wewnetrznym. Wskazujac na znaczenie tego sektora,
nie mozna pomina¢ faktu, ze to wlasnie efektywnie realizowane ustugi transportowe pozwalaja
na pelne wykorzystanie potencjalu poszczegdlnych regionéw UE, silnie wspieraja rynek
wewnetrzny, a takze przyczyniaja si¢ do osiagnigcia spojnosci ekonomicznej oraz spoteczne;.

Ta kluczowa dla rozwoju gospodarczego UE rola polityki transportowej i jednoczes$nie
stale poglebiajaca si¢ nieefektywna organizacja rynkéw transportowych w poszczegodlnych
panstwach cztonkowskich, zorientowana przede wszystkim na realizacje priorytetéw
krajowych, staty si¢ impulsem do wprowadzenia w tym obszarze gruntownych, regulacyjnych
reform strukturalnych. Objety one nie tylko transport drogowy, morski, lotniczy, lecz takze
kolejowy, ktory prawie od trzydziestu lat jest przedmiotem inicjatyw legislacyjnych KE
majacych na celu poprawe jego wydajnosci. Gtowng ideg przy$wiecajaca tym dzialaniom byta
liberalizacja sektora transportu kolejowego UE polegajaca na stworzeniu odpowiednich
warunkow dla powstania, a w konsekwencji rozwoju w nim mechanizméw konkurencyjnych.

Po drugie, wprowadzenie sit rynkowych w tak szczegolnym sektorze, jakim jest transport
kolejowy, wymagato od instytucji unijnych podejmowania stopniowych dziatan. W pierwszej
kolejnosci zdecydowano si¢ stworzy¢ ramy regulacyjne planowanej reformy, ktorych gtéwnym
elementem byt obowiazek przyznawania prawa dostgpu do infrastruktury liniowej. Niemniej
z uplywem czasu i przede wszystkim w zwigzku z niezadowalajgcymi efektami liberalizacji
sektora transportu kolejowego UE dostrzezono potrzebe objecia zasada TPA (ang. Third Party
Access) obiektow infrastruktury ustugowej i $wiadczonych w nich ustug. Wskazywano
bowiem, ze zagwarantowanie dostgpnos$ci tych zasobow, przejawiajace si¢ w optymalizacji
zdolnosci przepustowej istniejacej infrastruktury punktowej, przektada si¢ na mozliwosé
stworzenia przez zainteresowane przedsigbiorstwa kolejowe konkurencyjnej, wzgledem
podmiotéw zasiedziatych, oferty przewozowej, a tym samym prowadzi do sukcesywnego

otwierania rynkéw transportu kolejowego na konkurencje i1 jednocze$nie umozliwia



zwigkszenie konkurencyjnosci kolei wzgledem innych $rodkéw transportu. Cechg
charakterystyczna obiektow infrastruktury ustugowej jest wszakze ich silne oddziatywanie na
niezaktocong realizacje kolejowych ustug transportowych. W konsekwencji nie mozna mowié
0 utworzeniu jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, a tym bardziej o intensyfikacji
kolejowych przewozow pasazerskich lub towarowych, bez zapewnienia odpowiedniego
zaplecza w postaci dostepu przedsigbiorstw kolejowych do obiektéw infrastruktury ustugowe;.

Po czwarte, z uwagi na utrzymujace si¢ problemy w urzeczywistnianiu dostepu do
obiektow infrastruktury uslugowej, jak rowniez — w dalszej perspektywie — ich wptyw na
powodzenie procesu liberalizacji sektora transportu kolejowego UE, dostep do infrastruktury
punktowej nalezy uzna¢ za temat aktualny i doniosty pod wzglgdem praktycznym. Wage tego
zagadnienia uwypukla przyjecie w ostatnim czasie czwartego pakietu kolejowego konczacego
budowe jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, ktorego efektem powinno by¢
zwigkszenie wykonywanej pracy przewozowej, z duzym prawdopodobienstwem implikujace;j
wzrost zapotrzebowania na korzystanie z obiektéw infrastruktury ustugowej i $wiadczonych
W nich ustug.

Po piate, problematyka dostepu do infrastruktury punktowej w sektorze transportu
kolejowego UE nie nalezy do powszechnie podejmowanej zarowno w literaturze polskiej, jak
I zagranicznej. W konsekwencji analiza powyzszego zagadnienia, polgczona z przegladem
i proba oceny przepisoéw dyrektywy 2012/34/UE! i rozporzadzenia 2017/2177?, moze stanowié
istotny glos w dyskusji dotyczacej wagi niedyskryminacyjnego dostgpu do tych zasobow dla
niezakloconej realizacji przewozow pasazerskich lub towarowych, a w konsekwencji dla

liberalizacji sektora transportu kolejowego UE.
Il.  Hipotezy i cele badawcze oraz metodologia badan

Obowigzek zapewnienia dostepu do obiektow infrastruktury ustugowej i §wiadczonych
w ich ramach ustug zwigzanych z koleja ustanowiony przez okreslone normy prawne ujgte
w forme przepisu zawartego w aktach unijnego prawa pochodnego, sam w sobie nie
urzeczywistnia  celow  prokonkurencyjnych, zwlaszcza w  przypadku sektorow
infrastrukturalnych charakteryzujacych si¢ pewnymi specyficznymi cechami. Niezbedne jest
bowiem jednoczesne wprowadzenie instrumentéw (Srodkow) prawnych, przybierajacych

posta¢ konkretnych norm, dzigki ktorym 6w obowigzek bedzie skutecznie realizowany. W ich

! Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz. Urz. UE L 343 2 14.12.2012, str. 32, z p6zn. zm.).

2 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2017/2177 z dnia 22 listopada 2017 r. w sprawie dostepu do
obiektow infrastruktury ustugowej i ustug zwigzanych z koleja (Dz. Urz. UE L 307 z 23.11.2017, str. 1).



granicach mozliwe jest skonstruowanie odrgbnego, unijnego modelu udostepniania obiektow
infrastruktury ustugowej, rozumianego jako zespoét istotnych elementéw pozwalajacych na
odrdznienie go od innych struktur. Sktada si¢ on z nastgpujacych zbioréw norm prawnych:
naktadajacych obowigzek udostepniania infrastruktury ustugowej (zasada TPA), okreslajacych
adresatow, przedmiot oraz beneficjentow wskazanego zobowigzania, a takze ksztattujacych
instrumenty ($rodki) prawne, ktére powinny zapewniaé¢ skuteczng realizacj¢ obowigzku
udostgpniania obiektéw infrastruktury ustugowej w UE przede wszystkim przez optymalizacje
ich wykorzystania.

Tak skonstruowany unijny model udostepniania obiektow infrastruktury ustugowe;j
pozwolit na sformulowanie trzech hipotez badawczych. Pierwsza z nich zaktada, Zze unijny
model udostgpniania obiektow infrastruktury ustugowej jest rezultatem ewolucji, w ktorej
istotnym bodzcem przys$pieszajacym zwigkszenie intensywnosci i zakresu przedmiotowego
interwencji instytucji UE byly niezadowalajace efekty liberalizacji sektora transportu
kolejowego UE, poczatkowo koncentrujacej si¢ wylacznie na konieczno$ci zapewnienia
niedyskryminacyjnego dostepu do infrastruktury liniowej. Druga stanowi, ze wskazany model
jest probg rownowazenia znaczenia niedyskryminacyjnego dostepu do infrastruktury liniowej
oraz infrastruktury punktowej. Natomiast zgodnie z trzecig przyjety w prawie UE model
udostepniania obiektéw infrastruktury uslugowej ma charakter systemowy w tym sensie, ze
stanowi powigzang ze sobg funkcjonalnie cato$¢ shuzaca optymalizacji znajdujacej si¢
W istniejacej infrastrukturze punktowej zdolno$ci przepustowej, co w konsekwencji ma
prowadzi¢ do zapewnienia niedyskryminacyjnego dostgpu do tych zasobow, stanowigcego
istotny element jednolitego europejskiego obszaru kolejowego. Tak sprecyzowane hipotezy
badawcze wymagaty przeprowadzenia wieloptaszczyznowej analizy, dlatego, aby dokonac ich
weryfikacji w ramach rozprawy zrealizowatam pig¢ podstawowych celow badawczych.

Po pierwsze, nalezato do nich omdwienie polityki transportowej UE, w tym postanowien
traktatowych 1 aktow unijnego prawa pochodnego, w celu zaprezentowania ewolucji podejscia
unijnego prawodawcy do znaczenia niedyskryminacyjnego dostepu do obiektéw infrastruktury
ustugowej 1 $wiadczonych w ich ramach ustug w procesie liberalizacji sektora transportu
kolejowego UE. Po drugie, przeanalizowanie pierwszej inicjatywy wprowadzajacej obowiazek
udostgpniania infrastruktury punktowej, ktorej wykladania oraz praktyczne stosowanie
obnazylo wiele niedociggnie¢ uzasadniajacych podjecie dalszych dziatan legislacyjnych na
rzecz zagwarantowania niedyskryminacyjnego dostepu do tego typu zasobdéw. Po trzecie,
zidentyfikowanie elementdw modelu udostepniania obiektéw infrastruktury ustugowej wraz

z usystematyzowaniem siatki terminologicznej na gruncie przepisow dyrektywy 2012/34/UE



oraz rozporzadzenia 2017/2177, co miato stuzy¢ ustaleniu podstaw prawnych udostepniania
obiektow infrastruktury ustugowej w prawie UE, a takze okresleniu zakresu podmiotowego
oraz przedmiotowego tego modelu. Po czwarte oraz po pigte, omowienie odpowiednio
uzupeltniajacych i precyzujacych instrumentdéw (srodkow) prawnych determinujacych, zgodnie
z intencjg unijnego prawodawcy, realizacj¢ obowigzku udostepniania obiektéw infrastruktury
ustugowe;.

Dla zweryfikowania przyjetych hipotez 1 celow badawczych w rozprawie,

W przewazajacej czesci, zastosowatam dogmatyczng metode badawcza.
1. Struktura rozprawy

Przyjete w rozprawie hipotezy i cele badawcze w znacznym stopniu wptynely na jej
strukture. poniewaz stanowig one o$§ rozwazan w ramach poszczegdlnych rozdziatéw. Punktem
wyjscia dla poglebionej analizy dotyczacej udostepniania infrastruktury ustugowej jest
omoéwienie w pierwszym rozdziale polityki transportowej UE, w tym postanowien
traktatowych i aktow unijnego prawa pochodnego, z perspektywy zasady TPA do obiektow
infrastruktury ustugowej i $wiadczonych w nich ustug, dla ktorej tto stanowia odwotania do
sposobu udostgpniania infrastruktury liniowe;.

W drugim rozdziale skoncentrowatam si¢ na zaprezentowaniu pierwszej inicjatywy
legislacyjnej KE, ktéra legta u podstaw obecnego modelu udostepniania infrastruktury
ustugowej w sektorze transportu kolejowego UE. Rozwigzania zaproponowane w dyrektywie
2001/14/WE? stanowily bowiem pewnego rodzaju prototyp obecnego modelu udostepniania
obiektéw infrastruktury ustugowe;.

Z kolei trzeci rozdzial przedstawia elementy modelu udostgpniania obiektow
infrastruktury ustugowej w oparciu o przepisy dyrektywy 2012/34/UE oraz rozporzadzenia
2017/2177. W tej czgsci pracy nie tylko oméwitam zakres podmiotowy i przedmiotowy tej
konstrukcji, ale takze usystematyzowatam siatk¢ terminologiczng odnoszacg si¢ do kluczowych
poje¢ takich jak: ,,obiekt infrastruktury ustugowej”, czy ,,operator obiektu infrastruktury
uslugowe;j”.

Nastepnie przeprowadzitam szczegdtowa analize instrumentéw ($rodkow) prawnych
determinujacych realizacj¢ obowigzku udostepniania obiektow infrastruktury ustugowe;j

zgodnie z podziatem dokonanym wedtug kryterium funkcji, jaka petniag one w odniesieniu do

% Dyrektywa 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolnoéci
przepustowej infrastruktury kolejowej i1 pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz
przyznawania §wiadectw bezpieczenstwa (Dz. Urz. UE L 75 z 15.3.2001, str. 29, z p6zn. zm.).



dyrektywy 2001/14/WE. W konsekwencji czwarty rozdzial pracy dotyczy instrumentéw
uzupehiajagcych dyrektywe 2001/14/WE, piaty za§ obejmuje badanie instrumentow
precyzujacych.

Prace zamyka zakonczenie, ktore z jednej strony podsumowuje poczynione rozwazania,
Z drugiej za$ stanowi probe zidentyfikowania glownych czynnikow wplywajacych na
efektywnos¢ modelu udostepniania obiektow infrastruktury ushugowej i §wiadczonych w nich

ustug w sektorze transportu kolejowego UE.
IV. Ustalenia badawcze

Unijny model udostepniania obiektéw infrastruktury ustugowe;j jest rezultatem ewolucji,
w ktorej istotnym bodZzcem przy$pieszajacym zwigkszenie intensywnosci i1 zakresu
przedmiotowego interwencji instytucji UE byly niezadowalajace efekty liberalizacji sektora
transportu kolejowego UE, poczatkowo koncentrujacej si¢ wylacznie na koniecznosci
zapewnienia niedyskryminacyjnego dostepu do gtéwnej infrastruktury kolejowej. Po drugie,
wskazany model stanowi probe rownowazenia znaczenia niedyskryminacyjnego dostepu do
infrastruktury liniowej oraz infrastruktury ustugowej. Po trzecie za$, przyjety w prawie UE
model udostepniania obiektow infrastruktury ustugowej ma charakter systemowy w tym sensie,
ze jest on powigzang ze soba funkcjonalnie caloscia, stuzaca optymalizacji znajdujacej si¢
w istniejacej infrastrukturze punktowej zdolno$ci przepustowej, co w konsekwencji ma
prowadzi¢ do zapewnienia niedyskryminacyjnego dostepu do tych zasobow, stanowigcego
istotny element jednolitego europejskiego obszaru kolejowego.

Jakkolwiek koncepcja przyznawania dostgpu do infrastruktury ustugowej w UE nosi
cechy zupetnosci, to jednoczesnie nalezy stwierdzi€, ze nie jest ona doskonata. Najwigkszy
mankament stanowi mozliwos¢ zwolnienia operatorow obiektéw infrastruktury ustugowej od
stosowania wszystkich lub niektorych przepisoOw rozporzadzenia 2017/2177, z wyjatkiem
obowigzku publikacji 1 przygotowania opisu zawierajacego zarowno charakterystyke danego
zasobu, jak 1 optaty za dostgp. Jednakze jak pokazuje praktyka decyzyjna polskiego organu
regulacyjnego, wylaczenie z przedmiotowego dokumentu informacji dotyczacych procedury
ubiegania si¢ o dostep do okreslonego obiektu infrastruktury ustugowej, w tym takze danych
na temat zmian jego wilasciwos$ci technicznych i tymczasowych ograniczeniach zdolnosci
przepustowej, zasadniczo nie pozwalato przedsigbiorstwom kolejowym zaplanowa¢ swojej
oferty przewozowej z odpowiednim wyprzedzeniem i1 tym samym znacznie ograniczalo im
mozliwos¢ niezaktoconego korzystania z gtownej infrastruktury kolejowej wyrazajacego si¢

w $wiadczeniu kolejowych ustug transportowych. Zaprezentowanych obaw nie zmienia



okolicznos$¢, ze decyzja o zwolnieniu od stosowania przepisow rozporzadzenia 2017/2177
podejmowana jest w oparciu o okreslone kryteria oraz, ze w zaden sposob nie wplywa na
obowigzek zachowania zgodnos$ci z obowigzkami przewidzianymi w dyrektywie 2012/34/UE.
Wynika to z faktu, ze zakres mozliwych odstepstw jest nie tylko bardzo szeroki, ale obejmuje
elementy w duzej mierze przesadzajace o niedyskryminacyjnym traktowaniu przedsiebiorstw
kolejowych.

Dodatkowo, dokonujac analizy unijnego prawodawstwa kolejowego, nie nalezy pomijac
okolicznosci, ze koncepcja udostepniania obiektow infrastruktury ustugowej jest zasadniczo
nowym instrumentem regulacji gospodarczej sektora transportu kolejowego UE, wcigz
konkretyzowanym przez judykatur¢ TSUE i sadow panstw cztonkowskich, a takze praktyke
decyzyjna krajowych organdéw regulacyjnych. Co istotne, w powotanych rozstrzygnieciach
podkresla si¢ przede wszystkim wystgpowanie wspodtzalezno$ci miedzy niezakidconym
dostepem do obiektéw infrastruktury ustugowej a wielkoscig pracy przewozowej wykonywane;j
przez przedsigbiorstwa kolejowe. Stad niedyskryminacyjny sposob uzytkowania infrastruktury
punktowej mozna — W mojej ocenie — uznac¢ za warunek uczciwego rozwoju konkurencji oraz
priorytet zarowno dla przewozow pasazerskich, jak i1 towarowych. Wszakze to wlasnie
optymalne wykorzystanie zdolnosci przepustowej obiektow infrastruktury uslugowej,
konsekwentnie przy$§wiecajace unijnemu prawodawcy podczas prac nad rewizjg pierwszego
pakietu kolejowego, pozwala na skonstruowanie konkurencyjnej wzgledem innych srodkéw
transportu oferty przewozowej pozwalajacej na spelnienie oczekiwan uzytkownikow co do

niezawodnosci, doskonatej jakosci 1 atrakcyjnej ceny kolejowych ustug transportowych.



