Mirostaw Antonowicz

Rozwazania o mechanizmach rozwigzywania konfliktéw
na rynku transportu kolejowego

Spis tresci

I.  Wprowadzenie

II. Istota konfliktu na rynku transportu kolejowego

lll. Mediacja czy arbitraz

IV. Dostep do bocznic jako potencjalne zrédto konfliktu
V. Podsumowanie

Streszczenie

Celem artykutu jest przedstawienie mozliwych form rozwigzywania konfliktéw na rynku trans-
portu kolejowego w zakresie regulacyjnym. W artykule zdefiniowano pojecie ,konfliktu” oraz
zaprezentowano alternatywne formy mediacje i arbitraz. Zaprezentowano réwniez zagadnienie
bocznic jako potencjalne zrodto konfliktow w przysztosci. Rozwazania konczg konkluzje zawar-
te w podsumowaniu o koniecznos$ci stosowania alternatywnych form rozwigzywania konfliktow
przez nowoczesne zarzgdzane instytucjg publiczng w zakresie zagadnien regulacyjnych dla rynku
transportu kolejowego.
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|l. Wprowadzenie

Funkcjonowaniu wspoétczesnego rynku ustug transportu kolejowego towarzyszg zazwyczaj
procesy konkurencyjne, ktérych trescig jest mechanizm rozbiezno$ci intereséw sprzedawcow
ustug transportowych w stosunku do innych sprzedawcéw i nabywcéw ustug transportowych
w stosunku do innych nabywcow. Podmioty rynkowe dgzg zazwyczaj do powiekszana wiasnych
korzysci kosztem korzysci konkurentéw. Tracacy korzysci dgzg do podejmowania dziatan prze-
ciwdziatajgcych, tym bardziej, jesli powezmg w procesie decyzyjnym informacje o dziataniach
dyskryminujgcych czy naduzywaniu pozycji dominujgcej na rynku. Na strazy prawidtowosci funk-
cjonowania rynku zaréwno w kontekscie ex ante jak i ex post czuwajg wtasciwe organy, np. Urzad
Ochrony Konkurencji i Konsumentéw, Urzgd Transportu Kolejowego. Wprowadzenie konkurencji
w transporcie kolejowym spowodowato powstanie nowych problemow zwigzanych przyktadowo
z dostepem do infrastruktury kolejowej. Poniewaz w transporcie kolejowym mamy do czynienia
z tzw. rynkiem powigzanym (zob. Majcher, 2005, s. 12 i n. ) sktadajgcym sie z dwéch subrynkow:

Transportu Szynowego.
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rynku urzgdzenh kluczowych oraz rynku swiadczenia ustug transportowych z wykorzystaniem tych
urzgdzen, pojawia sie wiele probleméw natury konfliktowej zwigzanych z relacjami miedzy pod-
miotami rynkowymi konkurujgcymi na rynku swiadczenia ustug, miedzy podmiotami konkurujgcymi
o dostep do infrastruktury, miedzy zarzadcg infrastruktury a podmiotami korzystajgcymi z ustug
zarzadcy. Transport kolejowy wymaga skutecznych mechanizméw i instrumentdéw ukierunkowanych
na rozwigzywanie konfliktow w ramach posiadanych i wykorzystywanych instrumentéw regulacji
prorozwojowych i prokonkurencyjnych.

Il. Istota konfliktu na rynku transportu kolejowego

W ogdlnym zarysie konflikt oznacza sytuacje, w ktérej jedna ze stron uznaje, ze zachowanie
drugiej przeszkadza lub uniemozliwia jej osiggniecie zamierzonych celéw — interesy jednej ze
stron sg naruszane. Powodem mogg by¢ dostep do ograniczonych zasobéw czy brak mozliwosci
realizacji wkasnych interesow. Generalnie chodzi o aspekt wtasnosci konfliktu i odréznienia go od
wspotzawodnictwa i rywalizacji. Z sytuacjg konfliktowg mozemy mie¢ do czynienia, gdy (https://
wyspasukcesu.pl/wiedza/biznes-finanse?start=13):
=  wystepuje niedostatek dobr;
=  zachowanie konfliktowe ma na celu zniwelowanie albo kontrolowanie drugiej strony;
= zysk jednej strony pocigga strate drugiej;
=  przeciwstawne dziatania stron konfliktu.

Wystgpienie realnych problemdw nie jest jednak konieczne do powstania konfliktu, zdarza
sie czesto, ze samo przekonanie jednej ze stron 0 wrogim nastawieniu przeciwnika, wystarcza do
powstania sytuacji konfliktowej. Christopher W. Moore (2009) wyrdznit pie¢ potencjalnych zrédet
konfliktu i tym samym pie¢ typdw konfliktow: relacji, danych, interesow, strukturalny i wartosci
(Praca zbiorowa, 2017, s. 4 i n.). Na jedng sytuacje konfliktowg moze natozy¢ sie kilka przyczyn
(zob. rys. 1).

Rysunek 1. Rodzaje konfliktow

Konflikt danych
* brak informacji
* bledne
rozumienie
* roznice
w interpretacji
* rézne procedury
zbioru danych

Konflikt relacji
* stereotypy

* silne emocje

e zta komunikacja
* bledna percepcja

Konflikt intereséw

* rzeczowy (czas,
pieniadze, dobra)

¢ proceduralny (przebieg
procesu)

¢ psychologiczny

(zaufanie szacunek

uczciwosc)

Konflikt wartosci
* rdznice $wiatopogladowe
* réznice tozsamosciowe

* warto$ci dnia codziennego
(np. zwyczaje)

Konflikt strukturalny
o okreslenie rol

» nierowny rozktad sit
« podziat kompetencji
* ograniczenia czasowe
« nieréwna kontrola
zasoboéw

Zrodto: Cwalina i Sobek, 2017.
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Czesto, gdy konflikt sie zaostrza, do jednej — pierwotnej przyczyny — dochodzg nowe kwe-
stie. Z konfliktem danych mamy na przyktad do czynienia, gdy obie strony lub jedna z nich ma
btedne informacje na temat zaistniatej sytuacji, nie ma dostepu do wiadomosci badz dysponuje
btednymi danymi. Dlatego wazne jest, aby wtozy¢ wysitek w zapobieganie powstawaniu konfliktu
danych poprzez jasng i kompletng komunikacje pomiedzy stronami. Z konfliktem interesow spo-
tykamy sie, gdy wystepuje rozbiezno$¢ w zaspokajaniu potrzeb stron. Ujawnienie tych potrzeb
daje ptaszczyzne do pracy nad konstruktywnymi rozwigzaniami. Dopdki po obu stronach jest
che¢ komunikowania celéw, odczué, niezadowolenia, dopoty jest szansa na rozwigzanie konfliktu.
Zarzadzanie konfliktem intereséw polega na odnalezieniu strefy porozumienia, w ktorej potrzeby
nie beda sie wykluczac i znajdzie sie miejsce wspodlne dla obu stron. Niewatpliwie na rynku trans-
portu kolejowego jednym z powoddw konfliktdw moze by¢ brak niedyskryminacyjnego dostepu do
infrastruktury. Infrastruktura jest nieduplikowalna i generalnie infrastruktura liniowa jest zasobem
ograniczonym, o dostep, do ktérego toczy sie walka konkurencyjna. Powodem moze by¢ rowniez
nieuczciwa konkurencja miedzy podmiotami swiadczgcymi ustugi na tej samej trasie w podob-
nych lub niewiele réznigcych sie ,slotach” czasowych i podobnych parametrach jakosciowych,
ale o réznicach w cenie ustugi, co moze prowadzié do konfliktéw. Zrédtem konfliktéw na rynku
transportu kolejowego mogg by¢ réwniez przyktadowo nastepujgce sytuacje:
=  zmiany w postanowieniach umownych, procedurach przetargowych, wynikach przetargow itd.;
= nierownoprawny lub §wiadomie blokowany dostep do informacji decydujacych o podejmowaniu de-
cyzji biznesowych na rynku transportu kolejowego;
=  naduzywanie wtadzy lub pozycji dominujgcej przez jednego z uczestnikéw procesu przewozowego,
rynku transportu kolejowego, partnera kontraktowego itd.;

= niejasny i malo transparentny podziat rol, czynnosci, struktur organizacyjnych; korzysci migdzy stro-
nami stosunkéw rynkowych skutkujacy ograniczeniem konkurencji, nierownoprawnos$cia dziatan,
blokowaniem rozwoju czy wejscia na rynek itd.;

= sprzecznosci w zakresie mozliwosci osiagania celow i oczekiwan, przy czym gdy jedna ze stron osiaga
cele w sposob uniemozliwiajacy lub zagrazajacy ich osigganiu przez innych uczestnikow rynku trans-
portu kolejowego lub w sposob uniemozliwiajgcych ich osigganie lub funkcjonowanie rynkowego na
réwnych 1 przejrzystych zasadach.

Generalnie jesliby przyja¢ nomenklature proponowang przez Ch.W. Moore’a na rynku transportu
kolejowego mamy do czynienia z konfliktami danych, ktérych podtoze znajdujemy w nieposiadaniu
lub niepetnym posiadaniu, réznym interpretowaniu danych i informacji, konfliktami strukturalnymi
wynikajgcymi ze struktury sytuaciji, struktur organizacyjnych implikujgcych okreslone zachowania
stron, braku mozliwo$ci realizacji celéw i potrzeb oraz konflikty interesow wynikajgce ze wspot-
zawodnictwa o pewne dobra na rynku czy to pierwszego, czy drugiego rzedu i warunkach ich
pozyskania, uzytkowania (zob. Gmurzynska i Morek, 2009, s. 56-59). To przekonanie ma swoje
podstawy w analizie przyczyn konfliktéw na linii przedsiebiorca — przedsiebiorca przeprowadzonej
w ekspertyzie z zakresu konfliktéw na linii przedsiebiorca — przedsiebiorca przeprowadzonej na
rzecz Pracodawcéw RP (Gtadoch, 2015, s. 8-9). Wsréd metod rozwigzywania konfliktdéw znaj-
dujemy wspdlne proby rozwigzania sporu przez uczestnikdw procesu przewozowego, dziatania
perswazyjne jednej ze stron w celu przyjecia jej stanowiska jako obowigzujgcego, negocjacje
w przypadku dagzenia stron do osiggania swoich celéw. Model ,win-win” w tego typu sytuacjach
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powinien by¢ zalecany. Mozliwa jest takze interwencja strony trzeciej, czyli mediatora lub arbitra.
W kontinuum zarzadzania konfliktem i jego rozwigzywania znajdujemy réznorodne podejscia.
Przedstawia to rysunek 2.

Rysunek 2. Kontinuum zarzgdzania konfliktem oraz podejs¢ do jego rozwigzywania

Oparte na prawie (jawne)
autorytarne decyzje
strony trzeciej

Niejawne/jawne decyzje

Niejawne decyzje stron strony trzeciej

<€ >
= unikanie konfliktu = decyzja = decyzja sgdowa
= nieformalne dyskusje administracyjna = decyzja legislacyjna
i rozwigzywanie problemoéw = arbitraz — charakter
= negocjacje polubowny
=  mediacje
>

Rosnacy przymus oraz rosnace prawdopodobienstwo wyniku
typu wygrany — przegrany

Wystepuja takze pozaprawne metody wymuszania decyzji, takie jak
pozbawione przemocy dzialania bezposrednie
oraz przemoc

Zrédio: Moore, 2009, s. 23.

W aspekcie regulacji zarzewie konfliktowe moze (ale nie tylko) stanowi¢ problematyka dostepu
do tzw. urzadzen kluczowych. Teoria urzgdzen kluczowych wskazuje, ze przedsiebiorstwo, ktére
posiada pozycje dominujgcg, ma takie urzgdzenia, wyposazenie i uniemozliwia dostep do tych
urzadzen/wyposazenia bez obiektywnego uzasadnienia konkurentom lub udziela dostepu, ale
na warunkach mniej korzystnych niz ustalone dla wiasnych ustug narusza zakaz art. 82 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (dalej: TFUE). (a obecnie art. 102 TFUE). Urzadzenia kluczo-
we muszg by¢ dostepne konkurentom, jesli:
=  urzadzenie jest niezbedne i niemozliwe do zastgpienia w sytuacji wykonywania przewozow;
= nie jest mozliwe dla konkurenta powielenie urzadzenia przy realnych kosztach (brak substytutow);
= nie jest mozliwe dla konkurenta uzycie alternatywnych urzadzen (brak rzeczywistych substytutow.

W naukach ekonomii, wedtug teoretykdw’, szeroko akceptowany jest poglad, ze przymusowy
dostep do urzgdzen znajdujgcych sie w czyim$ posiadaniu powinien mie¢ miejsce wtedy, kiedy
spetnione sg fgcznie cztery istotne warunki:
= urzadzenie jest kontrolowane przez firme¢ o znaczacej sile rynkowej;
=  potencjalni konkurenci nie majg realistycznej mozliwos$ci duplikacji urzadzenia;
= dostep do urzadzenia jest niezbedny, aby konkurowac¢ na rynku nizszego lub wyzszego szczebla;

= dostep do urzadzenia daje sie zapewni¢ (jest to wykonalne).
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Generalnie w przypadku transportu kolejowego doktryna urzgdzenh kluczowych stanowi,
ze tego typu urzgdzenia powinny by¢ udostepniane przez ich wtasciciela wéwczas, gdy nie ma
obiektywnego powodu, aby odméwi¢ dostepu do tego urzgdzenia. Kiedy zatem to nie nastepuje,
wynikajg konflikty wymagajgce rozstrzygniecia z wykorzystaniem odpowiedniego instrumentarium.

Definiujgc pojecie konfliktu na cele niniejszego opracowania, nie mozna poming¢ sytuaciji,
w ktorej konflikt oznacza takze zaburzone porozumienie pomiedzy przedsiebiorstwem (organizacjg
publiczng, np. UTK) a klientem (adresatem np. decyzji regulacyjnej) spowodowane zajmowaniem
odmiennej pozycji, zderzeniem odmiennych celéw czy opinii i objawiajgce sie podejmowaniem
dziatan w odpowiedzi na te zakiécenia (zob. Berger i Mitrega, 2014).

lll. Mediacja czy arbitraz

W kontekscie posiadania przez Urzad Regulacyjny instrumentarium w zakresie mozliwosci
dalszej poprawy funkcjonowania rynku transportu kolejowego niezbedne jest wprowadzenie na
rynku tego transportu rozwigzan utatwiajgcych przedsiebiorcom rozwigzywanie spraw konflikto-
wych szybciej i w sposob polubowny, bez koniecznosci uciekania sie do ostatecznych decyzji
regulacyjnych. Decyzje regulacyjne mogtyby by¢ poprzedzone np. mediacjami, a decyzje sado-
we — postepowaniem arbitrazowym, ktérego rozstrzygniecie i tak potrzebuje nadania przez sad
powszechny klauzuli wykonalnos$ci. Decyzje regulacyjne wobec rynku, zachowan podmiotow,
ale i w zakresie regulacji technicznej dotyczg bowiem spraw natury systemowej, a raz podjete
powodujg ich wykorzystywanie i zastosowanie w podobnych sytuacjach. Dlatego tez instrumen-
tarium winno dotyczy¢ spraw nie tylko technicznych, interoperacyjnosci, lecz takze problema-
tyki regulacyjnej i rozwigzywania konfliktdw miedzy podmiotami na drodze polubownej. Prezes
Urzedu Transportu Kolejowego wszczyna postepowania administracyjne na wniosek lub z urzedu.
Generalnie mozemy wyrdzni¢ 4 modele rozwigzywania sporow tzn. kontraktowy (negocjacyjny),
mediacje, arbitraz i sad. Dwa pierwsze mozemy nazwac¢ ugodowymi, kolejne — adiudykacyjnymi,
czyli polegajgcymi na wydaniu orzeczenia wigzgcego strony. Poniewaz regulacja ekonomiczna
dotyczgca rynku transportu kolejowego literalnie zwigzana jest z prawem administracyjnym, to
tylko w oparciu o kodeks postepowania administracyjnego decyzje podejmuje regulator. Wobec
powyzszego, mozna wykorzysta¢ instrument mediacji przed wydaniem decyzji administracyjne;j
oraz instrument arbitrazu zanim sprawa trafi na wokande sgdowg. Zanim wydana zostanie de-
cyzja administracyjna, np. z klauzulg natychmiastowej wykonalnosci, mozna zastosowa¢ media-
cje z udziatem mediatora, np. z listy mediatorow przy Prezesie Urzedu Transportu Kolejowego.
Mediacja jest postepowaniem dobrowolnym i nieformalnym. Uczestniczy w nim neutralny me-
diator. W ujeciu dynamicznym mediacja (Torbus, 2015, s. 39) stanowi sformalizowang posta¢
negocjacji prowadzonych przez strony z udziatem osoby trzeciej stosujgcej techniki mediacyjne,
co odrdznia te metode od innych alternatywnych sposoboéw rozwigzywania sporow, jak negocja-
cje czy arbitraz. Szeroko pojecie mediacji sformutowata dyrektywa Parlamentu Europejskiego
i Rady 208/52/WE z 21 maja 2008 roku w sprawie niektorych aspektéw mediacji w sprawach
cywilnych i handlowych2. Zgodnie z dyrektywg mediacja oznacza postepowanie, bez wzgledu
na jego nazwe lub okreslenie, w ktérej przynajmniej dwie strony sporu prébujg same osiggng¢
porozumienie w celu rozwigzania ich sporu, korzystajgc z pomocy mediatora. Postepowanie takie

2 Dz. Urz. UE L136 z dnia 24 maja 2008 r.
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moze zostac zainicjowane przez strony albo moze je zarzadzic¢ sad lub nakaza¢ prawo panstwa
cztonkowskiego. Celem jest osiggniecie akceptowanego przez strony rozwigzania konfliktu. Moze
to takze dotyczy¢ postepowan administracyjnych, zresztg w Polsce mediacja zostata formalnie
dopuszczona w sprawach sgdowo administracyjnych. Europa od 2002 roku promuje korzystanie
z alternatywnych form rozwigzywania konfliktow (Altenative Dispute Resulution, ADR) (konsyliaciji,
mediacji, ugod i arbitrazy) z uwagi na ich cechy, jak: odformalizowanie, dyskrecje, polubownosé
i 0oszczednosé, zaliczajgc do tych alternatywnych form takze kontrole wewnetrzng aktow admi-
nistracji (ten instrument jest szczegdlnie wazny z uwagi na przypadki zastaniania sie urzedéw
administracji klauzulami o tajemnicy). Z mediacji mozna skorzysta¢ zawsze, niemniej jednak, aby
zwiekszyC szanse jej zastosowania wprowadza sie do uméw (praktycznie wszystkich uméw regu-
lujgcych jakgkolwiek relacje biznesowg) tzw. klauzule mediacyjna, ktéra juz na etapie zawierania
umowy jest formalnym wyrazeniem woli stron do zastosowania mediacji w przypadku zaistnienia
sporu. Jest to mozliwe w przypadku umoéw zawieranych miedzy przewoznikiem a zarzgdcg infra-
struktury. Taka klauzula to dodatkowy zapis umowny, zawierany zazwyczaj w postanowieniach
koncowych, wskazujgcy na te forme rozwigzywania potencjalnych konfliktéw, czas prowadzenia
mediacji, a niejednokrotnie takze osrodek, na ktéry strony mogg sie juz woéwczas zdecydowac.
Przedsiebiorcy coraz czesciej stosujg alternatywne metody rozwigzywania konfliktdéw. Dzieki no-
wej ustawie o wspieraniu polubownych metod rozwigzywania konfliktow, ktéra weszta w zycie
1 stycznia 2016 roku® znacznie szersze bedzie wykorzystanie mediacji w sprawach cywilnych
miedzy przedsiebiorcami. Tym bardziej jest to zasadne, iz sytuacje konfliktowe mogg prowadzic¢
do zrujnowania relacji biznesowych miedzy kontrahentami pozostajgcymi w sporze, ktére muszg
by¢ pdzniej odbudowywane na potrzeby stosunkoéw biznesowych. Rozwigzanie sporu w drodze
polubownej utatwia prowadzenie dziatalnosci i pozwala kontynuowac wspotprace pomiedzy kon-
trahentami, co z reguty nie jest mozliwe po dtugotrwatym i kosztownym procesie sgdowym.
Arbitraz w Polsce ma juz swojg tradycje. Niemniej dobrze sie stato, ze pod koniec 2013
roku utworzono Sad Arbitrazowy, z myslg szczegodlnie o transporcie kolejowym. Tworzgc Sad
Arbitrazowy przy Centrum Mediacji i Arbitrazu, uniknieto negatywnych tendenc;ji, ktére czasami
przypisuje sie sgdom arbitrazowym dotyczgcym np. czasu postepowania, elastycznosci czy kosz-
téw. Optata arbitrazowa obliczana jest od warto$ci sporu i wynosi 3% wartosci przedmiotu sporu.
Szeroko temat arbitrazu w transporcie kolejowym omawiajg Z. Szafranski, M. Pawlik, F. Dopierata
(Szafranski, Pawlik i Dopierata, 2014). Nalezy takze zauwazy¢, iz wycena wartosci przedmiotu
sporu w sprawach regulacyjnych jest zdecydowanie trudniejsza, bo moze np. dotyczy¢ utraconych
korzysci w przysztosci. Sgdownictwo arbitrazowe dla spetniania swojej funkcji winno cechowac
zaletami, ktére dobitnie juz w 2002 roku podkreslat Marek Safjan 4, 6wczesny Prezes Trybunatu
Konstytucyjnego, {j.:
= szybkoscig i sprawnos$cig postepowania poltaczong z wazng funkcja mediacyjng sadu w poszukiwaniu
rozwigzan, ktore najlepiej balansuja interes skonfliktowanych stron;
= elastyczno$cia, ktora przejawia sie nie tylko w stosowanych instrumentach proceduralnych, lecz takze

w swobodniejszej wlasciwej, najbardziej adekwatnej podstawie materialnej dla rozstrzygania sporow;

3 Ustawa z dn. 10.09.2015 o zmianie niektorych ustaw w zwigzku ze wspieraniem polubownych metod rozwigzywania sporéw (Dz.U. z 2015, poz. 1595).

4 Materiaty konferencyjne Konferencji pn. Sad arbitrazowy jako element tadu prawnego RP, Warszawa 2002.
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=  postrzeganiem sadownictwa arbitrazowego jako formy promocji nowoczesnych konstrukcji zwycza-
jowych prawa handlowego (takze administracyjnego), jako swoista forma wprowadzania do obrotu
prawnego instytucji wspolnych dla wielu systemow wspodtczesnej Europy.

Mediacja i arbitraz nie sg jedynymi alternatywami sposobami rozwigzywania sporéw miedzy
przedsiebiorcami. Co prawda przepisy prawa regulujg jedynie arbitraz i mediacje, ale dla przed-
siebiorcow najwazniejsze powinno by¢ jednak zakonhczenie sporu. Wspomniang juz alternaty-
w3g sg negocjacje, czyli proces polegajgcy przede wszystkim na komunikacji miedzy stronami.
Rozmowcy przedstawiajg sobie nawzajem swoje propozycje rozwigzania konfliktu i argumenty,
a nastepnie prowadzg rozmowy tak dtugo, az osiggng rezultat satysfakcjonujgcy obie strony.
Miejscem negocjacji moze byc¢ siedziba ktéregos z przedsiebiorcéw lub miejsce neutralne. Przy
przeprowadzeniu negocjacji moze pomaoc osoba trzecia, wynik negocjacji mozna zas ujgc¢ w formie
umowy lub wspdlnego o$wiadczenia stron. Jak twierdzi M. Romowicz®, negocjacje sg najszyb-
szym, najtanszym i najskuteczniejszym instrumentem rozwiazywania sporéw. Z punktu widzenia
regulacyjnego istotna moze by¢ forma facylitacji. Jest to dobra metodg rozstrzygniecia sporu, jezeli
jego stronami jest wiecej niz dwoch przedsiebiorcéw. Jest to forma przydatna dla rozwigzywania
ztozonych sporow. Facylitacje mozna okresli¢ jako wielostronne negocjacje prowadzone przez
moderatora, nazywanego facyliatorem, majgce na celu doprowadzi¢ do znalezienia rozwigzania,
ktore satysfakcjonowatoby wszystkich uczestnikéw lub przygotowywatoby grunt pod rozwigzywa-
nie sporu pomiedzy poszczegdlnymi stronami. Podobnie jak w przypadku negocjacji, ustalenia
wynikajgce z facylitacji strony powinny ujg¢é w umowie lub oswiadczeniu stron. Dla prowadzenia
biznesu kolejowego zastosowanie instrumentarium rozwigzujgcego spory jest w opinii piszgce-
go niezbedne i konieczne. Wszystko, co moze przystuzy¢ sie rozwojowi rynku, transparentnosci
dziatan i poprawie stosunkéw rynkowych i relacji na nim wystepujgcych miedzy podmiotami na-
lezy uznac za wiasciwe.

IV. Dostep do bocznic jako potencjalne zrédto konfliktu

Szeroka nowelizacja ustawy o transporcie kolejowym® byta wynikiem potrzeby implementa-
cji do prawa polskiego uregulowan wynikajgcych z dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2012/34/UE’. Nalezy zauwazyé, iz w preambule do tej dyrektywy w pkt 12 czytamy: ,prywatne linie
i bocznice odgateziajgce sie od torow stacyjnych i szlakowych, takie jak bocznice zaktadowe i linie
zaktadowe nie sg czescig infrastruktury kolejowej w definicji niniejszej dyrektywy, zarzadcy takich
infrastruktur nie powinni podlega¢ obowigzkom natozonym na zarzgdcéw infrastruktury natozo-
nym na mocy niniejszej dyrektywy, jednakze nalezy zagwarantowac niedyskryminacyjny dostep
do takich linii i bocznic, niezalenie od tego czyjg sg wlasnoscig w przypadku, gdy stanowig one
tory dojazdowe do obiektow infrastruktury ustugowej, ktore sie niezbedne do swiadczenia ustug
przewozowych oraz w przypadku, gdy stuzg one lub mogg stuzy¢ wiecej niz jednemu klientowi
koncowemu’”. Istotne sg zatem nastepujgce kwestie: co przynalezy do infrastruktury transportu
kolejowego, status uzytkownika infrastruktury bocznicowej oraz ilos¢ klientow kohcowych. Znajduje
to odzwierciedlenie w zatgczniku pierwszym do dyrektywy. Ustawodawca polski, biorgc pod uwage

5 Z wywiadu M. Jacewicz z radcg prawnym M. Romowiczem.

6 Ustawa z dn. 16.11. 2016 r. 0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektérych innych ustaw.

7 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21.11.2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego
(wersja przeksztatcona) (Dz. Urz. UE L.343/32 z 14.12.2012).
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zapisy tejze dyrektywy w zakresie np. pojecia zarzadcy infrastruktury oraz pojecia infrastruktury
kolejowej, przyjat trzy bardzo wazne regulacje w zakresie bocznic kolejowych: zaliczyt bocznice
do infrastruktury kolejowej, a uzytkownikowi bocznicy nadat status zarzadcy infrastruktury oraz, co
jest niezwykle istotne, wprowadzit zmiane w ustawie o podatkach i optatach lokalnych, w wyniku
ktorej z podatku gruntowego zwalnia sie grunty, budowle i budynki wchodzace w skiad infrastruktury
kolejowej w rozumieniu przepisow o transporcie kolejowym, ktora jest udostepniana przewoznikom
kolejowym lub wykorzystywana do przewozu osob lub tworzy linie o szerokosci torow wigkszej niz
1435 mm. Przyjete regulacje przyczyniajg sie do wzmocnienia zdolnosci konkurencyjnych trans-
portu kolejowego oraz poszerzenia granic uczciwej konkurencji zarobwno wewnagtrz gateziowej, jak
i miedzygateziowej. Czy nowe regulacje wptyng na rozwoj transportu kolejowego zaleze¢ bedzie
od interpretacji zapiséw i pojawiania sie, lub nie, dodatkowych aktéw precyzujgcych rozwigza-
nia. Mogag bowiem pojawiac sie pytania i problemy zwigzane z konsekwencjami i obowigzkami
zarzadcy infrastruktury kolejowej (o charakterze bocznicowej) w kontekscie stosowania ustawy
w aspekcie wymogow konkurencji rynkowej i regulacji w zakresie bezpieczenstwa. Niezbedna jest
dalsza dogtebna interpretacja istoty zagadnienia bocznic, w kontekscie tzw. infrastruktury ustugo-
wej, o ktérej mowig i dyrektywa, i nowe regulacje ustawy o transporcie kolejowym, w kontekscie
niedyskryminacyjnego dostepu do infrastruktury ustugowej i zasad stanowienia optat za dostep
do infrastruktury ustugowej (zob. Pacewicz, 2013). Z tego tez powodu zada¢ nalezy pytanie czy
regulacje zawarte w ustawie dotyczg wytgcznie bocznic o charakterze publicznym, czy rowniez
o charakterze prywatnym. O ile bowiem nie ma watpliwosci, iz bocznice kolejowe bedace we
wiadaniu np. PLK S.A., czy innego zarzadcy posiadajgcego autoryzacje i zatwierdzane cenniki
przez Prezesa UTK, majg charakter publiczny i do nich majg zastosowanie wszelkie regulacje,
np. zostang umieszczone w statucie sieci kolejowej, o tyle moze pojawi¢ sie watpliwosé czy np.
bocznice o charakterze prywatnym, stuzgce wytgcznie jednemu klientowi koncowemu do realizacji
wylgcznie jego celdw, niemajgce na koncu obiektu infrastruktury ustugowej tylko zaktad wytworczy,
powinny podlegaé wszelkim obostrzeniom wynikajgcym z zapiséw ustawowych. Bocznica kolejo-
wa moze powinna mie¢ w ogole status infrastruktury ustugowej/obiektu infrastruktury ustugowej
o charakterze otwartego dostepu. Z art. 36a znowelizowanej ustawy wynika, iz udostepnienie
obiektu infrastruktury ustugowej oznacza korzystanie z obiektu, urzgdzen przynaleznych i ustug
Swiadczonych na obiekcie. Specyfika obiektu, jakim moze by¢ ,bocznica” wyraznie na to wska-
zuje. Wydaje sie, ze takie rozumienie jest blizsze konkurencyjnemu rozwojowi rynku kolejowego.
Przy czym zarzgdzajgcy obiektem sporzadza statut obiektu, w ktérym i tak okresla czy jest on
przeznaczony od udostepniania, np. co bedzie niezwykle trudne w przypadku, gdy jest jeden klient
koncowy/uzytkownik bocznicy, ktéry powierza wykonywanie ustug transportowych na zasadzie
umowy jednemu przewoznikowi, nawet wybranemu w otwartym postepowaniu przetargowym.
W statucie moze zatem okresli¢ i inne elementy. Niewatpliwie inng sytuacjg jest funkcjonowanie
przyktadowo Centrum Logistycznego dwu- lub tréjmodalnego, z ktérego ustug korzysta wielu klien-
téw koncowych, a integralnym elementem Centrum jest terminal kolejowy, takze intermodalny,
z ktérego ustug korzysta wielu klientéw i wielu operatoréw kolejowych. Zarzgdzajacy obiektem
musi zapewni¢ niedyskryminacyjny dostep do tego elementu obiektu infrastruktury ustugowej oraz
niedyskryminacyjny dostep do urzgdzenh tzw. ostatniej mili, czyli drogi kolejowej. Tym bardziej, ze
takie centrum moze mie¢ charakter zaréwno lokalny, krajowy, branzowy, jak i miedzynarodowy.
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llos¢ bocznic w przeciggu ostatnich lat zmalata o potowe. R6zne byto tego przyczyny. Szacuje
sie, ze funkcjonuje okoto 1000-1100 bocznic i ponad 1000 punktéw taryfowych (Antonowicz,
Syryjczyk i Faryna, 2015). Koncentracja na przewozach masowych zredukowata znaczenie
przewozow rozproszonych bardziej kosztownych i wymagajgcych bardziej skomplikowanych
operaciji logistycznych. Jednakze zmiany strukturalne rynku powodujg, ze istnienie bocznic staje
sie potrzebne dla pozyskiwania tadunkéw do przewozu transportem kolejowym. Wspotczesne
Centra Logistyczne czy Dystrybucyjne powinny mie¢ dostep do transportu kolejowego. Bocznice
mogg stac sie jezyczkiem uwagi w dalszym rozwoju transportu kolejowego, dlatego w przypadku
odbudowy roli transportu kolejowego rozwigzania dla bocznic winny umozliwia¢ takze istnienie
rozwigzan rozwigzujgcych konflikty zwigzane z dostepem do nich.

Podsumowanie

Nowoczesna administracja w zakresie transportu kolejowego powinna zmierza¢ do kultury
dziatania administracyjnego opartego na rezultatach, a wzorzec administracji akcentowacé, np.
przejrzystos¢, przyjaznose, partnerstwo. Od administracji publicznej zajmujgcej sie sprawami
transportu kolejowego powinnismy oczekiwac dobrego rzgdzenia i obstugi rzgdzenia, efektywnego
wykonywania zadan biezgcych, rozwoju instytucjonalnego i umiejetnego zarzgdzania konfliktami.
Niewatpliwie metody alternatywne rozwigzywania sporéw mogag przydac sie w praktyce dziatah
szczegolnie instytucjom, ktére poprzez swoje dziatania wptywajg na rynek, sposdb zachowania
i funkcjonowania podmiotéw rynkowych, ale takze podmiotom rynkowym z uwagi na szybkos¢,
bezstronnos¢ oraz wiedze specjalistyczng tak potrzebng w tej gatezi transportu, ktéra powinni
dysponowac¢ mediatorzy czy arbitrzy.
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