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Celem niniejszego referatu jest udowodnienie zwigzku pomie-
dzy aksjologicznymi podstawami prawa regulacji rynku transportu kolejowe-
go 1 prawa ochrony Srodowiska. Wykazanie, iz u podstaw prawa regulacji
rynku transportu kolejowego legly te same wartosci, ktére stanowia aksjolo-
giczng osnowe prawa ochrony $rodowiska, a poprzez to obalenie pogladu,
zgodnie z ktérym, aksjologiczne uzasadnienie dla wprowadzenie rozwigzan
regulacyjnych stanowily wylacznie wartosci gospodarcze.

Za nim szczeg6élowo przyblize¢ tematyke ponizszego referatu konieczne
Jjest zdefiniowanie pojecia regulacji rynku transportu kolejowego. Wyjdzmy
od definicji regulacji gospodarczej. W zasadzie, w doktrynie, nie ma sporu co
do zakresu treSciowego tego pojecia, pomimo to w praktyce jest ono czesto
dos¢ mylnie rozumiane. Najprosciej mozna powiedzie¢, iz regulacja gospodar-
cza jest pojeciem uzywanym dla opisania proceséw stanowienia, a nastepnie
stosowania norm o charakterze administracyjnoprawnym!’, ktérych celem jest
liberalizacja, budowa, a nastgpnie ochrona i rozwdj konkurencji we wcze-
$niej zmonopolizowanych sektorach sieciowych (infrastrukturalnych), takich

* Mgr Stefan A. Jarecki — pracownik Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw (zaj-
muje si¢ pomoca publiczng w sektorze transportu); uczestnik Warszawskiego Seminarium Aksjo-
logii Administracji.

' M. Szydlo, Regulacja sektoréw infrastrukturalnych jako rodzaj funkcji paristwa wobec
gospodarki, Warszawa 2005, s. 52.
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jak: kolej, energetyka, czy telekomunikacja. To wlasnie ze specyfikq owych
sektoréw, z wystepowaniem infrastruktury technicznej, a zwlaszcza sieci wiaze
sie swoisto$¢ pojecia regulacji. Specyficzne cechy sieci - jej ograniczone moz-
liwosci techniczne — przepustowe oraz wystgpowanie w jej obrebie monopolu
naturalnego? powodujg, iz samo otwarcie rynku nie wystarczy dla rozwoju
konkurencji, konieczne sg bardziej aktywne i wiadcze dzialania pafistwa,
zwigzane chociazby z zapewnianiem dostgpu do infrastruktury (sieci), czy
z zatwierdzaniem taryf i oplat dostepowych, dzialania te stanowig esencje
pojecia regulacji. W zakresie pojecia regulacji mieszcza si¢ takze dzialania
zwigzane z ochrong débr policyjnych i zapewnianiem ustug uzytecznosci pu-
blicznej. Wymienia si¢ je celowo oddzielnie i obok dziatan zwigzanych z bu-
dowg i rozwojem konkurencji, nie tylko dlatego, ze zbudowanie konkurencji
jest traktowane jako zadanie pierwszoplanowe, ale dlatego, ze dzialania na-
kierowane na ochrone débr policyjnych, czy zapewnienie usiug uzytecznosci
publicznej w sektorach infrastrukturalnych, byly realizowane przez panstwo
od dawna, takze w warunkach zmonopolizowanego rynku, wprowadzenie roz-
wigzan regulacyjnych, postepujaca liberalizacja, rodzaca i rozwijajaca sie kon-
kurencja doprowadzily jednak do zmiany ukladu odniesienia i sposobu wyko-
nywania wskazanych wyzej zadan, nadajac zwigzanym z nimi dzialaniom
nowy wymiar. Regulacja rynku transportu kolejowego to nic innego jak regu-
lacja gospodarcza zawezona do jednego sektora sieciowego (infrastruktural-
nego) — kolei. Pojecia regulacji rynku energetyki, telekomunikacji, czy kolei
mozna jednak od siebie odréznia¢ takze na podstawie innych kryteriéw niz
tylko sektor pod adresem, ktérego sa wprowadzane odpowiednie unormowa-
nia. Takimi innymi kryteriami sg cele i wartosci, ktére leglty u podstaw wpro-
wadzenia poszczegdélnych rozwigzan.

Juz z pobieznego przegladu dostepnej literatury mozna wysnué wnio-
sek, iz pomimo praktycznej i teoretycznej doniosiosci aspektéw aksjologicz-
nych regulacji rynku transportu kolejowego, problematyka ta nie stanowi
przedmiotu zainteresowania doktryny, pozostajac na uboczu prowadzonych
badan naukowych.

Fakt ten tym bardziej wydaje si¢ dziwny, jeSli weZmie si¢ pod uwage,
iz regulacja rynku transportu kolejowego, czy ogélnie regulacja gospodarcza,

2 Wystepuje w danym segmencie rynku, wtedy, gdy pojedyncze przedsigbiorstwo moze
obstuzyé ten rynek po nizszych kosztach niz jakakolwiek kombinacja dwéch lub wigcej przedsie-
biorstw. Monopol naturalny wystepuje zazwyczaj w obrebie sieciowej dzialalnosci gospodarczej.
Powoduje on, ze w praktyce zbudowanie dwdch, lub wiecej sieci na tym samym obszarze jest
niemozliwe, a co za tym idzie niemozliwa jest konkurencja na rynku sieci.
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jest stosunkowo nowym zjawiskiem, ktére pojawilo si¢ w polskim prawo-
dawstwie wraz z przystgpieniem Polski do Unii Europejskiej. Regulacja go-
spodarcza, w tym rynku transportu kolejowego, spowodowata narodziny no-
wego rodzaju administracji, ktéra umownie mozemy nazwac¢ administracjg
regulacyjng. Administracja ta niezwykle wiadczo ingeruje w szereg débr, chro-
nionych zaréwno w polskim jak i europejskim porzadku prawnym np. w prawo
wlasnosci. Wydaje sig, ze tak rozlegle przemiany, wprowadzenie nowych
i w dodatku specyficznych rozwigzan prawnych, powinny byé przedmiotem
szerokich badan naukowych, poglebionej refleksji aksjologicznej. Jak juz za-
uwazylem tak si¢ jednak w praktyce nie dzieje. Pomimo, iz wigkszo$¢ auto-
réw nie odnosi sie w ogéle do aksjologicznych podstaw regulacji rynku trans-
portu kolejowego, to wielu z nich, na marginesie prowadzonego wywodu
w sposéb mniej lub bardziej swiadomy, posrednio lub bezposrednio, odnosi
sie do problematyki wartosci lezacych u podstaw regulacji rynku transportu
kolejowego.

Autorzy traktujacy o problematyce aksjologicznych podstaw regulacji
transportu kolejowego w ogromnej wiekszosci wskazuja jedynie na wartosci
gospodarcze jako na te, ktére uzasadniaja wprowadzenie omawianego roz-
wigzania, w tym zwilaszcza na konkurencje. Konkurencja rzeczywiscie jest
warto$ciag samg w sobie, wypelia wiele funkcji ekonomicznych i spolecz-
nych m. in. steruje gospodarka, porzadkuje i koordynuje gospodarke, posred-
nio chroni konsumenta, zapewnia redystrybucje dochodéw, zabezpiecza pra-
wa 1 wolnosci o charakterze gospodarczym, jest narzedziem selekcji przedsie-
biorcéw dzialajacych na rynku, a w przypadku transportu kolejowego ma
takze znaczenie z punktu widzenia ochrony srodowiska. Wydaje sie, ze w od-
niesieniu do regulacji rynkéw telekomunikaciji i energetyki takie zalozenie jest
prawdziwe, inaczej jest jednak w przypadku regulacji rynku transportu kole-
jowego. Regulacje rynku transportu kolejowego, od innych rodzajéw regulacji
gospodarczych, odréznia wlasnie to, ze u jej podstaw legly wartosci zwigzane
z ochrong $rodowiska. To oczywiscie nie znaczy, ze regulacja transportu ko-
lejowego nie stuzy realizacji wartosci gospodarczych, czy, ze nie miaty one
wplywu na jej ustanowienie, wrecz przeciwnie sg one jej niezwykle istotnym
1 nieodiacznym elementem, nie mniej jednak, juz chociazby z kontekstu hi-
storycznego, wynika, iz warto$ci zwiazane z ochrong §rodowiska mialy duzy
1 bezsprzeczny wplyw na ustanowienia regulacyjnych rozwiazan w transpor-
cie kolejowym.

Nalezy zauwazy¢, ze kolej, obok zeglugi srédladowej nalezy do najbar-
dziej ekologicznych galezi transportu. W latach dziewieédziesigtych coraz
wigkszg uwage zaczeto zwracaé na rosnagcg emisje dwutlenku wegla, gazéw
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cieplarnianych i zwigzanego z tym problemu globalnego ocieplenia®. W 1998 .
zuzycie energii w sektorze transportu wywolalo 28% emisji dwutlenku we-
gla, prowadzacej do emisji gazéw cieplarnianych, szacowano, ze jesli nie zo-
stang podjete zadne dzialania to w 2010 r. emisja dwutlenku wegla wzrosnie
o okoto 50%, osiggajac 1,113 mld ton, w stosunku do 739 min ton z 1990 r.
Gléwnym winowajca jest transport drogowy, ktéry odpowiada za 84% emisji
dwutlenku wegla w calym transporcie*. Ponadto niepohamowany rozwoj trans-
portu drogowego wigzal sie ze znacznym wzrostem zuzycia energii, w dodat-
ku pochodzacej z nieodnawialnych zrédet. Tymczasem poczatek lat dziewiec-
dziesigtych na kolejach europejskich to zarysowujacy sie coraz wyrazniej kryzys,
i tak mate przewozy ladunkéw ciagle spadaly. Udzial kolei w ogdlnej masie
przewozonych ladunkéw ksztaltowal si¢ w tym okresie w Europie na pozio-
mie zaledwie 8% i ciggle malal na rzecz transportu drogowego. Podobna sy-
tuacja panowala w przewozach pasazerskich. Wzrost ilosci przewozonych
ladunkéw i pasazeréw transportem drogowym wiazal si¢ z coraz wigkszymi
zagrozeniami dla $rodowiska, ktérych nie mozna bylo wcigz ignorowa¢. Ko-
nieczne bylo podjecie odpowiednich dzialan na poziomie Unii Europejskiej.
Wyzwaniem byla naprawa systeméw transportowych, ,przejscie od transpor-
tu drogowego do szynowego, wodnego i publicznego”™. W 1990 r. Rada Euro-
pejska podkreslila, iz konieczne jest pelne i skuteczne uwzglednienie aspek-
téw ochrony srodowiska w polityce transportowej. Zaapelowano do Komisji
Europejskiej by przyspieszyla prace legislacyjne w tym zakresie®. Od tej pory
naczelng zasadg i wartoscig europejskiej polityki sektorowej w zakresie trans-
portu stala si¢ zasada zréwnowazonego transportu korespondujaca z zasadq
zréwnowazonego rozwoju. W 1991 r. zostaje wydana dyrektywa 91/440/EWG’
w sprawie rozwoju kolei wspélnoty, ktéra rozpoczela dtugotrwaly i bezpre-

‘cedensowy proces przemian w europejskim kolejnictwie.

3 Obserwowane od polowy XX w. podwyzszenie Sredniej temperatury atmosfery przy po-
wierzchni ziemi i oceanéw oraz przewidywane ocieplenie w przysziodci. Za glowng przyczyne,
uwaza si¢ wzrost emisji gazoéw cieplarnianych. Przewiduje sie, iz globalny wzrost temperatury
spowoduje wzrost poziomu mérz i oceanéw, nasilenie ekstremalnych zjawiska pogodowych, jak
réwniez, ze zmieni ilo§¢ i rozklad opadéw atmosferycznych. Inne spodziewane efekty to m.in.
zmiany w wydajnosci upraw, regresja lodowcéw, czy wymieranie gatunkéw organizméw zywych.

4 Biala Ksigga ,Europejska polityka transportowa 2010: czas na decyzje” z 2001 r. w tlum.
S. Romanskiego, Szczecin 2002, s. 16.

5 2. Brodecki {red.), Ochrona srodowiska, Warszawa 2005, s. 27.

6 M. Sulmicki, Krdtka historia reform kolejowych UE, ,Rynek kolejowy” 2007, nr 9, s. 72.

7 0J.L237z2481991r.
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Niezwykle trafna definicje pojecia zréwnowazonego rozwoju przedsta-

wia W. Sztumski, stwierdzajac, ze zrownowazony rozwdj to ,proces rozwoju
(krajéw, miast, biznesu, wspdlnot, i.t.d.), ktéry w sposéb bezwarunkowy aczy
potrzeby terazniejszego pokolenia ze zdolnoscia do zaspokajania potrzeb przy-
szlych pokolen, a takze potrzeby jednych ludzi z potrzebami innych".
Pod pojeciem zréwnowazonego transportu nalezy rozumie¢ taki system trans-
portowy, ktéry zaspokaja, zwigzane z transportem, potrzeby obywateli, w sposob
niezagrazajacy bioréznorodnosci, ekosystemom i zdrowiu ludzi, pozwalajac
na zachowanie réwnosci miedzypokoleniowej. System taki musi by¢ przy-
stepny pod wzgledem ekonomicznym dla wszystkich obywateli, efektywny,
dazy¢ do ograniczenia szkodliwej emisji, musi takze zapewnia¢ wiasciwe funk-
cjonowanie gospodarki®. Mozna powiedzie¢, iz kluczowe dla realizacji zasady
zréwnowazonego transportu jest zachowanie mniej wigcej rownego udzialu
poszczegélnych rodzajéw transportu w przewozach.

W celu realizacji zasady zréwnowazonego transportu konieczne bylo
zahamowanie ekspansji transportu drogowego i doprowadzenie do wzrostu
udzialu kolei w przewozach. W trakcie wypracowywania odpowiednich roz-
wigzan prawnych powszechnie przywolywano przyklad Stanéw Zjednoczo-
nych Ameryki Péinocnej, gdzie w tym samym czasie, w ktérym europejska
kolei chylita sie¢ ku upadkowi, koleja przewozono okoto 40% ladunkéw?'. Co-
raz wigksza uwage zaczeto zwracaé, takze, na przyjete w Stanach Zjednoczo-
nych rozwigzania prawne oparte o konkurencje. Uznano, ze reforma kolei,
liberalizacja i otwarcie rynku doprowadzi do wzrostu efektywnosci przedsie-
biorstw kolejowych, obnizki cen przy jednoczesnej poprawie jakosci ustug,
a w konsekwencji do wzrostu udziatu kolei w przewozach kosztem transpor-
tu drogowego. Taka byla idea i sens wprowadzenia regulacyjnych rozwigzan
W transporcie kolejowym. Zatem mozna powiedzie¢, iz u podstaw wprowa-
dzenia regulacji transportu kolejowego legta zasada zréwnowazonego trans-
portu, ktéra ma wymiar wartosci ochrony srodowiska i ktéra koresponduje
z przenikajaca caly system prawa ochrony srodowiska zasadg zréwnowazo-
nego rozwoju. A zatem u podstaw wprowadzenia regulacyjnych rozwigzan

8 W. Sztumski, Idea zrownowazonego rozwoju a mozliwosci jef urzeczywistnienia, ,Pro-
blemy Ekorozwoju” 2006, nr 2, s. 73.

¢ J. Berdo, Zrownowazony rozwdj — w strone zycia w harmonii z przyrodg, Sopot 2006,
S. 65.

1 B. Liberadzki, Europejska polityka transportowa, ,Przeglad Komunikacyjny” 2005,
or 12, s. 6.
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w transporcie kolejowym legly m.in. te same wartosci, ktére jednoczesnie sta-
nowig opoke prawa ochrony srodowiska. Poniekad przypominajac, ze warto-
sci zwigzane z prawem ochrony $rodowiska sa realizowane przez rézne dzie-
dziny prawa, czesto pozornie niezwigzane z ochrong srodowiska, mozna za-
ryzykowaé, w tym kontekscie, nawet wniosek, ze znacznie latwiej] méwié
o wartosciach ochrony $rodowiska, niz o wartosciach prawa ochrony $rodo-
wiska. Jeszcze raz nalezy wyraznie podkresli¢, ze podstawe aksjologiczng prawa
regulacji rynku transportu stanowia tez wartosci gospodarcze, w tym zwlaszcza
konkurencja, jako warto$¢ sama w sobie. Warto zauwazy¢, iz konkurencja
stala sig narzedziem dla osiagniecia zaréwno celéw ochrony $rodowiska, jak
i celéw gospodarczych.

Dla porzadku trzeba dodaé, ze wartosci zwigzane z ochrong Srodowi-
ska sg widoczne w jeszcze jednym miejscu systemu prawnej regulacji trans-
portu kolejowego, cho¢ w inny sposéb i w innym wymiarze, a mianowicie
w rozwigzaniach dotyczacych ochrony débr policyjnych. Rozwigzania te stuza
m.in. zabezpieczeniu $rodowiska przed zagrozeniami, jakie moze wywolywac
prowadzenie dzialalnosci gospodarczej w sektorze transportu kolejowego. Warto
zwréci¢ uwage, ze zupelnie inny jest ukiad realizacji wartosci zwigzanych
z ochrong $rodowiska ogélnie w odniesieniu do regulacji i w odniesieniu do
ochrony débr policyjnych. Ogélnie w zakresie regulacji wartosci zwiazane
z ochrong Srodowiska realizowane sg poprzez zespol aktywnie ksztaltujgcych
rzeczywisto$¢, zmiennych w czasie, wybiegajacych w przyszios¢, dziatan po-
dejmowanych przez administracje, majacych na celu m.in., poprzez rozwgj
konkurencji doprowadzi¢ do zréwnowazenia transportu w Europie, a przez
to obnizy¢ emisje gazéw cieplarnianych, poprawiajgc stan $rodowiska, a co
za tym idzie i jako$¢ zycia czlowieka. Ochrona débr policyjnych w transpor-
cie kolejowym ma zupeinie inny charakter, nie stanowi aktywnego ksztalto-
wania rzeczywistosci, obejmuje za$ swoim zakresem znaczeniowy zespét sta-
lych dzialan o charakterze prewencyjnym.

W tym miejscu mozna by sie pokusi¢ o podzial wartosci, ktore legly
u podstaw wprowadzenia rozwigzan regulacyjnych w transporcie kolejowym
na gospodarcze i niegospodarcze, w tym zwtlaszcza na wartosci ochrony $ro-
dowiska oraz dywagowa¢ nad ich wzajemnym stosunkiem. Nie wydaje mi
sie to jednak zasadne. Zabieg taki niepotrzebnie zaciemnialby obraz calosci.
Wartosci gospodarcze i niegospodarcze (ochrony srodowiska) wspélistniejg obok
siebie, wzajemnie przenikajg sie, uzupelniaja, a niekiedy wzajemnie $cieraja.

W niniejszym referacie nie zostaly przedstawione poszczegbine rodza-
Jje regulacyjnych dzialan panstwa podejmowane w sektorze transportu kole-
Jjowego, nie bylo to jego tematem, stad trudno pokusi¢ sie o jakakolwiek prak-
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tyczng oceng funkcjonowania wprowadzonych w poszczegdlnych panstwach,
pod wplywem prawodawstwa europejskiego, rozwigzan. Pomimo to, mozna
powiedzie¢, ze efekty sa bardzo rézne. Unijne regulacje prawne, niestety, nie
doprowadzity w pelni do osiagniecia zalozonych celéw. Przyczyn trzeba szu-
ka¢ po pierwsze w samych unijnych aktach prawnych, w dyrektywach, ktére
nie sg do konca konsekwentne, zawierajg za duzo wylaczen, dajg panstwom
czlonkowskim zbyt duzg swobode prawotwoércza, ktéra pozwala, niektérym
krajom, wprowadza¢ rozwigzania prawne, w istocie sprzeczne z duchem li-
beralizacji, czego klasycznym przykladem jest Francja!’. Nie trudno zauwa-
zy¢, iz cze$¢ panstw czlonkowskich, w praktyce, jest wysoce niechetna libe-
ralizacji transportu kolejowego, przynajmniej opdzniajac wprowadzenie od-
powiednich regulacji prawnych.

Taki stan rzeczy, w duzej mierze, wynika ze stopnia §wiadomosci po-
szczegélnych panstw odnosnie wartosci, ktére byly podstawg stworzenia re-
gulacyjnych rozwigzan w transporcie kolejowym.

1 J. Engelhardt, Pakiety liberalizacyjne w transporcie kolejowym i ich wplyw na konku-
rencyjnos¢ kolei, ,Transport i komunikacja” 2007, nr 1, s. 54.
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