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Arbitraz kolejowy
oraz kluczowe problemy regulacji kolejowej
(od redaktorow prowadzgcych)

Oddajemy do rgk Panstwa drugi juz numer iKAR-a w catosci poswiecony regulacji sektora
transportu kolejowego. Cieszymy sie z faktu, ze inicjatywa ta spotkata sie z ozywionym zain-
teresowaniem zaréwno ze strony przedstawicieli doktryny publicznego prawa gospodarczego,
jak i praktykow, ktérzy na co dzien zajmujg sie stosowaniem prawa regulacji sektorowe;j.

W biezgcym numerze chcielibysmy zwroci¢ szczegdlng uwage na problematyke prawng ar-
bitrazu w transporcie kolejowym. Prezentowany tekst autorstwa Zbigniewa Szafranskiego, Marka
Pawlika i Filipa Dopieraty przybliza pokrotce zagadnienia uméw cywilnoprawnych w transporcie
kolejowym, relacje handlowe przewoznik — odbiorcy ustugi przewozowej, przewoznik — dostawcy
dobr i ustug, zarzadca infrastruktury — dostawcy débr i ustug, przewoznik — zarzgdca infrastruk-
tury, przedsiebiorstwa handlowe — towarzystwa ubezpieczeniowe oraz specyfike relacji zarzadcy
infrastruktury z kontrahentami w zakresie inwestycji. W dalszej czesci opracowania Autorzy przed-
stawiajg kroétki rys historyczny rozwoju sgdownictwa arbitrazowego w Polsce oraz wspoétczesne
rozwigzania prawne, a takze praktyke funkcjonowania sgdownictwa arbitrazowego, ze szczegdlnym
uwzglednieniem sektora transportowego, w tym sektora transportu kolejowego. Autorzy zwracajg
réwniez uwage na podstawowe zalety sgdownictwa polubownego, wsréd ktérych wskazac na-
lezy szybko$¢ postepowania, pethg jego tajnosc, jak rowniez profesjonalizm arbitréw i korzysci
finansowe. Na koniec podkreslajg oni, ze sagdownictwo arbitrazowe moze odgrywaé znaczgcg role
w rozstrzyganiu sporéw prawnych wynikajgcych z projektéw wspoitfinansowanych w ramach unij-
nego Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013. Redakcja iKAR-a
w petni podziela te przekonania.

Drugie z kluczowych zagadnien poruszanych w niniejszym numerze dotyczy regulacji sektora
transportu kolejowego w wymiarze unijnym. Przede wszystkim nalezy zwrdci¢ uwage na artykut
Michata Bedkowskiego-Koziofa, ktéry, odwotujgc sie do przedstawionych w styczniu 2013 r. pro-
pozycji tzw. IV pakietu kolejowego, prezentuje status i zadania zupetnie nieobecnego w polskich
opracowaniach naukowych aktora wystepujgcego na rynku transportu kolejowego — Europejskiej
Agencji Kolejowej. Niezwykle cenne jest takze opracowanie Piotra Bogdanowicza, bedgce swoistym
szczegdtowym ,komentarzem” do najwazniejszych postanowien rozporzgadzenia (WE) nr 1370/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika 2007 r. dotyczgcego ustug publicznych
w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajgcego rozporzgdzenia
Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70. Karol Ktosowski przedstawit z kolei obszerng glose
do wyroku TSUE z 26 wrze$nia 2013 r. w sprawie C-509/11 OBB-Personenverkehr AG, w ktérym
Trybunat dokonat wyktadni wybranych przepiséw rozporzgdzenia (WE) nr 1371/2007 Parlamentu
Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika 2007 r. dotyczgcego praw i obowigzkéw pasazeréow
w ruchu kolejowym (w dziale ,Przeglad prawa i orzecznictwa”). Artykut t ukasza Gotebia omawia
z kolei szczegotowo liczne wyroki TSUE z 2013 r. pod katem problematyki niezaleznosci zarzadcy
infrastruktury kolejowej — wyroki o tyle istotne, ze dajgce Trybunatowi po raz pierwszy okazje do
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wypowiedzenia sie na temat liberalizacji kolei w UE. Kontekst europejski zamyka wreszcie opubli-
kowany w dziale ,Przeglad prawa i orzecznictwa” tekst Anny Piszcz prezentujgcy przeglad zmian
legislacyjnych w Hiszpanii, Estonii i Holandii skutkujgcych powstawaniem tzw. superregulatoréw.
W tym konteks$cie warto takze zapoznac sie z opracowaniem Wojciecha Pawtuszko podejmujgcym
probe oceny stopnia niezaleznosci Prezesa UTK wg modelu F. Gilardiego.

Wskazane powyzej teksty uzupetniajg takze kolejne opracowania: artykut Katarzyny Wrébel
dotyczacy zwolnienia podatkowego od podatku od nieruchomosci dla budowli wchodzacych w skiad
infrastruktury kolejowej oraz zawarte w dziale ,Przeglad prawa i orzecznictwa” omoéwienia wyrokéw
sgdow krajowych — SOKIK i Sgdu Apelacyjnego w Warszawie — koncentrujgce sie na takich za-
gadnieniach, jak system sgdowej kontroli decyzji i postanowien Prezesa UTK (L. Gotfgb), decyzje
Prezesa UTK zastepujgce umowy o udostepnienie infrastruktury kolejowej (Monika Florianczyk-
Kardas) czy sposob obliczenia optaty podstawowej za dostep do linii kolejowej o réznych para-
metrach (llona Szwedziak-Bork).

Tekst zamykajgcy niniejszy numer stanowi sprawozdanie z ogoélnopolskiej konferencji nau-
kowej pn. ,Konsument na rynku kolejowych przewozéw pasazerskich”, ktéra odbyta sie 10 marca
2014 r. w Katowicach. Duze zadowolenie moze tu budzi¢ zaangazowanie w konferencje naukowe
licznego grona studentoéw zainteresowanych tg problematyka. Juz wkrétce na famach iKAR-a zo-
stang opublikowane kolejne sprawozdania z konferencji dotyczgcych regulacji sektora transportu
kolejowego.

Redaktorzy prowadzacy chcieliby takze serdecznie podziekowac wszystkim Autorom opraco-
wan opublikowanych w biezgcym numerze iKAR-a. Mamy nadzieje, ze te artykuty te przyczynig sie
do szerszego zainteresowania przedstawicieli polskiej doktryny publicznego prawa gospodarczego
prawem regulacji sektora transportu kolejowego. W sposéb szczegdlny chcieliby$my podziekowaé
wszystkim Recenzentom, ktérych bezinteresowny trud i gotowo$¢ sporzadzania szczegétowych
i wyczerpujgcych recenzji wptynety bez watpienia na wysoki poziom merytoryczny numeru.

Na sam koniec sktadamy podziekowania wszystkim osobom, ktére pozytywnie odpowiedziaty,
niekiedy juz po raz drugi, na zaproszenie do wspotpracy przy tworzeniu tak unikatowego projektu,
jakim jest zamyst cyklicznego wydawania specjalnego numeru czasopisma naukowego w catosci
poswieconego wytgcznie kwestiom szeroko rozumianej regulacji sektora transportu kolejowego.
Panstwa liczne zgtoszenia spowodowaty, ze z prawdziwg przyjemnoscig mozemy juz teraz zapo-
wiedzie¢ kolejny numer iKAR-a poswiecony regulacji sektora transportu kolejowego, ktory ukaze
sie w pierwszych miesigcach 2015.

Zyczymy owocnej lektury i zapraszamy do dalszej wspotpracy.

Dr Michat Bedkowski-Koziot LL.M.Eur.Int. (Dresden)
Mgr tukasz Gotgh
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l. Umowy cywilnoprawne w transporcie kolejowym

1. Wprowadzenie

Kolej kojarzy sie przede wszystkim z podrozg, a podroz z kupnem biletu — czasem po odsta-
niu w dtugiej kolejce. Nieliczni podrézni zdajg sobie sprawe, ze ta prosta czynnos¢ jest de facto
zawarciem umowy z przewoznikiem o wykonanie ustugi przewozu. Umowy nietypowej, poniewaz
sam formularz jest zminimalizowany, a wigkszos$c jej postanowien jest zawarta w ogélnych prze-
pisach prawa i wewnetrznych regulacjach przewoznika.

Umoéw cywilnoprawnych jest jednak w transporcie kolejowym wiecej. Kolej jest bowiem
skomplikowanym systemem, z rozbudowang siatkg powigzan zaréwno pomiedzy uczestnikami
systemu, jak i otoczeniem gospodarczym.

Umowami przewoznika z pasazerem zajmowac sie nie bedziemy. Ich specyfika powoduje,
ze podlegajg one odrebnym regulacjom prawnym, szczegdlnie w zakresie ochrony praw konsu-
menta, a zatem i innym regutom rozstrzygania ewentualnych sporéw. Przedmiotem niniejszego
opracowania bedg natomiast inne umowy, wigzgce ze sobg podmioty w zakresie realizowania
dziatalnosci w obszarze transportu kolejowego. Zanim przejdziemy do zaprezentowania wachla-
rza réznych rodzajéw umow wykorzystywanych w relacjach handlowych na kolei, nalezy wyjasnic¢
dwa podstawowe pojecia zwigzane z funkcjonowaniem systemu kolejowego, istotne szczegdlnie
w kontek$cie organizacji podmiotow kolejowych na obszarze UE.

Przewoznikiem kolejowym (niekiedy operatorem) nazywa sie podmiot, ktéry wykonuje ustuge
przewozu na rzecz zainteresowanych (podréznych lub nadawcéw tadunkéw). Do tego celu musi
dysponowac niezbednymi zasobami, {j. taborem do wykonania ustugi przewozowej (wagonami), ta-
borem do przemieszczenia sktadu wagondéw — tzw. taborem trakcyjnym (najczesciej lokomotywami)
oraz wykwalifikowanym personelem zaréwno do prowadzenia pociggdw, jak i takim, ktéry w ramach
organizacji wewnetrznej przewoznika zapewnia bezpieczenstwo ruchu kolejowego, tj. nadzoruje
stan techniczny taboru, kwalifikacje personelu, system regulacji wewnetrznych itp. Ze wzgledéw
formalnych w prawie tak polskim, jak i unijnym do przewoznikéw kolejowych zalicza sie réwniez pod-
mioty, ktére dysponujg wytgcznie taborem trakcyjnym. Oferujg oni ustuge przeprowadzenia pociggu,
natomiast nie dysponujg wtasnymi wagonami, wskutek czego nie wchodzg w relacje z nadawcami
i odbiorcami tadunkéw. Przewoznik kolejowy moze oferowaé ustugi dodatkowe zwigzane z przewo-
zem, np. zatadunek i wytadunek, skladowanie towardw, ich segregacje, prowadzenie dokumentacji
przewozowej. Najczesciej jednak zajmujg sie tym wyspecjalizowane firmy tzw. spedytorzy.

Dziatalno$¢ przewoznikoéw kolejowych podlega licencjonowaniu. Licencja jest potwierdzeniem
wiarygodnosci podmiotu w obrocie gospodarczym i jego zdolnosci do wykonywania dziatalnosci
przewozowej. W Polsce licencje na dziatalnos¢ przewozowg w transporcie kolejowym — oddzielnie
na wykonywanie przewozéw pasazerskich i towarowych — wydaje Prezes UTK. Aktualnie licencje
na wykonywanie przewozow kolejowych w Polsce posiada ponad 70 podmiotéw.

Zupetnie inny charakter ma dziatalnos$¢ zarzadcy infrastruktury kolejowej. Zajmuje sie on
utrzymaniem sieci linii kolejowych i obiektéw z nimi powigzanych, prowadzeniem ruchu kolejowego
oraz modernizacjg i rozwojem sieci kolejowej. Zadania te wykonuje czesciowo wtasnymi sitami,
jednakze w duzym zakresie — szczegdlnie w obszarze inwestycji — sg one powierzane wyspe-
cjalizowanym firmom zewnetrznym. Zgodnie z aktualnie obowigzujgcymi przepisami dziatalnos¢
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zarzadcy infrastruktury nie wymaga uzyskania licencji. Zarzadca gtéwnej sieci kolejowej w Polsce
jest spétka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (dalej: PLK). Oprécz niej funkcjonuje o$miu innych
zarzadcow, ale o znacznie mniejszej skali dziatalnosci (najwiekszy zarzgdza siecig 270 km linii
kolejowych). Dziatalnosci zarzadcy infrastruktury, co do zasady, nie mozna tgczy¢ z wykonywa-
niem przewozéw kolejowych. Wyjgtek stanowig przypadki, kiedy odrebnos¢ techniczna (np. inna
szerokosé toru, specyficzne napiecie zasilajgce) lub funkcjonalna (np. linia dedykowana wytgcznie
pasazerskim przewozom podmiejskim) nie pozwalajg na wymiane pociggow z sieciami innych
zarzadcow infrastruktury lub powoduja, ze taka wymiana jest niecelowa.

Bezpieczenstwo ruchu kolejowego zapewniane jest poprzez autoryzacje bezpieczenstwa,
certyfikaty bezpieczenstwa i $wiadectwa bezpieczenstwa odpowiednio dla zarzgdcow infrastruk-
tury, przewoznikow i bocznic kolejowych. Poniewaz wydawane sg one w trybie administracyjnym,
w niniejszym artykule nie bedg rozpatrywane. Nadmieni¢ jednak nalezy, ze opracowanie lub we-
ryfikacja niektorych szczegolnie trudnych dokumentéw wspoéttworzacych systemy zarzgdzania
bezpieczenstwem zlecane sg podmiotom zewnetrznym, a nastepnie oceniane w postepowaniu
administracyjnym w ramach oceny catego systemu zarzgdzania bezpieczenstwem. Watpliwosci
pojawiajgce sie w procesie certyfikacji bezpieczenstwa podmiotdw przenoszg sie woéwczas na
relacje biznesowe.

2. Relacje handlowe przewoznik — odbiorcy ustugi przewozowej

Podstawg wykonania ustugi przewozowej jest umowa przewozu, zawarta pomiedzy przewoz-
nikiem kolejowym a dysponentem tadunku. Z reguty jest nim spedytor, jednakze wielcy kontra-
henci, np. kopalnie, elektrownie, huty, zawierajg umowy przewozu bezposrednio z przewoznikiem
(dziat spedycji znajduje sie w strukturze klienta). Czesto sg to umowy wieloletnie lub ramowe,
ustalajgce ogolne warunki wykonywania przewozow i zobowigzania stron, natomiast na realizacje
konkretnych transportéw udzielane sg zlecenia.

Odwrotna sytuacja ma miejsce, kiedy to przewoznik kolejowy jest duzym podmiotem. W takich
przypadkach tenze przewoznik czesto proponuje wzor umowy (dgzac do unifikacji setek drobnych
umow), cho¢ z reguty moze podlega¢ on modyfikacjom w toku negocjacji.

Podstawowe normy prawne, stosowane oprocz przepisow prawa ogoélnego, regulujgce zawie-
ranie i wykonywanie umow przewozu w zakresie przewozéw towarowych zawarte sg w ustawie
z 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe'.

W przypadku zaktadéw przemystowych odprawiajgcych znaczne ilosci tadunkéw i dyspo-
nujgcych rozlegta siecig toréw zaktadowych i bocznic zawierane sg rowniez umowy na obstuge
tychze bocznic, podstawianie wagonéw pod zatadunek, zabieranie ich i formowanie w pociagi,
ktére mogg by¢ przekazywane innemu przewoznikowi kolejowemu.

Funkcjonowanie systemu uméw przewozowych w transporcie kolejowym podlega nadzorowi
zarowno Prezesa UTK, jak i Prezesa UOKIK. Podziat uprawnien pomiedzy te dwa organy nie jest
do konca precyzyjnie okreslony.

Umowy przewozu z reguty zawierajg postanowienia co do odpowiedzialnosci stron za nie-
wykonanie lub niewtasciwe wykonanie ustugi przewozowej w typowych sytuacjach, np. opdéznie-
nie dostawy z winy przewoznika, opoznienie zatadunku lub roztadunku, uszkodzenie tadunku

1 Ustawa z 15.11.1984 r. — Prawo przewozowe (t.j. Dz. U. 2 2012 r., poz. 1173 ze zm.).
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w trakcie przewozu, ubytek lub kradziez fadunku. Jednakze w sytuacji szkdéd o wiekszym roz-
miarze, np. zniszczenie tadunku wskutek katastrofy kolejowej, spowodowanie wypadku wskutek
niewtasciwego rozmieszczenia tadunku postanowienia uméw odwotujg sie do rozstrzygnie¢ sgdow
powszechnych. Przewoznicy czesto ubezpieczajg sie od odpowiedzialnosci cywilnej w stosunku
do dysponentéw tadunkéw. Zagadnienie to zostanie przedyskutowane w odrebnym rozdziale.

3. Relacje handlowe przewoznik — dostawcy dobr i ustug

Umowy cywilnoprawne wigzgce przewoznikow kolejowych z dostawcami débr i ustug, a w wie-
lu przypadkach takze rob6t budowlanych sg najbardziej podobne do umow o takim charakterze
funkcjonujgcych w ogoéinym obrocie gospodarczym. Podobne sg na ogét rowniez podstawowe zo-
bowigzania dostawcy: dostawa wyrobdw o wtasciwosciach i jakosci odpowiadajgcych wymaganiom
zamowienia do miejsca i w terminie okreslonym przez zamawiajgcego, gwarancja zapewnienia
jakosci wyrobu przez wymagany okres. Cechg wyrézniajgcg te umowy w obszarze transportu ko-
lejowego jest stawianie przez zamawiajgcego wymagan dotyczgcych certyfikacji pewnych wyro-
béw. Powyzsze wynika z postanowien dwoch podstawowych w tym zakresie regulacji prawnych:
1) ustawy z 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym? (rozdziat 4a pt. ,Warunki zapewnienia

interoperacyjnosci systemu kolei na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej”);
2) ustawy z 30 sierpnia 2002 r. o systemie oceny zgodnosci®.

Interoperacyjnos$¢ systemu kolei jest celem, jaki sobie postawita UE, aby zapewnic¢ ptynny
ruch pociggoéw przez granice panstw cztonkowskich, podobnie jak ma to miejsce w transporcie
drogowym. Obecnie bowiem roznice techniczne, organizacyjne i prawne pomiedzy dawnymi
narodowymi kolejami panstw UE w wiekszosci przypadkoéw nie pozwalajg na to. Jednoczesnie,
opierajgc sie na okreslaniu na poziomie prawa unijnego wielu wymagan technicznych i eksplo-
atacyjnych dotyczgcych wyrobdw i ich interfejsow, powstaje wspdiny rynek utatwiajgcy obrot
wyrobami, ale jednoczesnie stawiajgcy wyzwania przed mniejszymi producentami na przyktad
polskimi. Jesli wyrob (sktadnik lub podsystem) jest interoperacyjny, moze by¢ stosowany na ob-
szarze UE niezaleznie od tego, w jakim kraju zostat wyprodukowany. Podstawowe procedury
stwierdzania interoperacyjnosci wyrobu okresla ustawa o transporcie kolejowym, przywotujgc
przy tym w wielu miejscach postanowienia ustawy o systemie oceny zgodnosci, ktéra w obszarze
transportu kolejowego petni funkcje pomocniczg. Potwierdzanie interoperacyjnosci wyrobu moze
by¢ dokonane wytgcznie przez odrebng jednostke, notyfikowang Komisji Europejskiej. Oznacza
to, ze w przypadku zamdwienia przez przewoznika wyrobdw, ktére wymagajg potwierdzenia ich
interoperacyjnosci do relacji zamawiajgcy — dostawca (wykonawca) dochodzi jeszcze jeden part-
ner — jednostka notyfikowana. Przepisy nie regulujg, kto ma zapewni¢ przeprowadzenie oceny
zgodnosci, producent, dostawca, zamawiajgcy czy finalny uzytkownik (np. przewoznik). Strony
regulujg to w umowie. Jednakze wyznaczona strona musi zawrzec¢ z jednostkg notyfikowana od-
rebng umowe na przeprowadzenie procesu oceny zgodnosci.

Jednoczesnie szereg wyrobéw musi spetnia¢ wymagania krajowe. Podlegajg one proce-
sowi oceny w Swietle wymagan zdefiniowanych w rozporzgdzeniach do ustawy o transporcie
kolejowym, w tym w szczegdlnosci zgodnosci z istniejgca infrastrukturg. Takze w tym zakresie

2 Ustawa z 28.03.2003 . o transporcie kolejowym (t.j.: Dz. U. z 2013 ., poz. 1594 ze zm.).

3 Ustawa z 30.08.2002 r. o systemie oceny zgodnosci (t.j.: Dz. U. z 2010 r., nr 138, poz. 935 ze zm.).
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przepisy nie regulujg, kto ma zapewni¢ przeprowadzenie stosownej oceny. Niezaleznym podmio-
tem prowadzgcym proces oceny jest wowczas jednostka upowazniona. W wielu przypadkach
konieczna jest weryfikacja zgodnosci z prawem zaréwno unijnym, jak i krajowym. Mozliwe jest
zatrudnianie osobnych podmiotow lub jednego posiadajgcego uprawnienia do wystepowania
w obu rolach. Uktad taki rodzi ryzyko sporéw, zwtaszcza w sytuacji, kiedy przedmiotem dostawy
jest wyréb nowy, ktory nie podlegat certyfikacji przed wczesniejszymi dostawami. Przyktadem
moze by¢ zakup taboru przez jednostke samorzgdu terytorialnego, dofinansowany z funduszy
unijnych. Warunkiem rozliczenia projektu jest przekazanie zakupionych pojazdow do eksploatacji
w terminie wyznaczonym w projekcie. Jesli wskutek przedtuzenia procesu certyfikacji tabor nie
zostanie przekazany terminowo, a beneficjent Srodkéw unijnych bedzie musiat zwrdcié w petni
lub czesciowo uzyskane dofinansowanie, bedzie on miat roszczenie w stosunku do pozostatych
stron. W takich przypadkach sprawy sg z reguty kierowane do sgdéw powszechnych.

4. Relacje handlowe zarzadca infrastruktury — dostawcy doébr i ustug

Zarzgdca infrastruktury w zakresie swojej dziatalnosci podstawowej ma podobne relacje
wobec dostawcow wyrobdw i ustug, jak przewoznicy kolejowi. Inny jest co prawda wachlarz do-
starczanych produktéw czy swiadczonych ustug. Podobne sg wymagania co do potwierdzenia
interoperacyjnosci wyrobow, ale prawo krajowe wymaga indywidualnej akceptacji wielu budowli
stuzgcych do prowadzenia ruchu kolejowego i urzgdzeh stuzgcych do prowadzenia ruchu kole-
jowego. W zwigzku z tym zakres dziatalno$ci certyfikacyjnej na rzecz zarzadcy infrastruktury jest
czesto wiekszy, gdyz o ile przy dostawach taboru potwierdzeniu zgodnosci z wymaganiami pod-
lega typ wyrobu, o tyle w przypadku obiektéw infrastrukturalnych sg to czesto certyfikacje jednost-
kowe, zwigzane z konkretnymi implementacjami, np. urzgdzenia sterowania ruchem kolejowym
na okreslonej stacji. Tabor podlega certyfikacji przewaznie jako wyréb kompletny (wagon, pojazd
trakcyjny), w przypadku infrastruktury kolejowej bardzo czesto certyfikacji podlegajg jej elementy,
z ktérych potem budowane sg rézne konfiguracje instalacji dla konkretnych linii kolejowych. Czesto
inne elementy podlegajg weryfikacji zgodnosci z prawem unijnym, inne zas weryfikacji zgodnosci
z prawem krajowym. Poniewaz infrastruktura nie sktada sie wylgcznie z elementéw podlegajgcych
indywidualnej certyfikacji, a dodatkowym wyzwaniem sg konieczne powigzania pomiedzy zarow-
no réznymi rozwigzaniami na tym samym odcinku linii, jak i r6znymi rozwigzaniami stosowanymi
na sgsiadujgcych odcinkach, co prowadzi niejednokrotnie do trudnych technicznie rozwigzan
hybrydowych, prowadzona jest takze zbiorcza weryfikacja kompletnych instalacji w konkretnych
lokalizacjach. Wymagania dotyczgce wtasciwosci wyrobow do budowy infrastruktury kolejowej
opisane sg skomplikowanym systemem Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci, Norm
Europejskich, Kart UIC i OSZD oraz norm krajowych, postugujgcych sie trudnym stownictwem
specjalistycznym. Powyzsze czynniki stanowig istotne utrudnienie w przypadku rozpatrywania
ewentualnych sporéw pomiedzy stronami przez sgd powszechny.

5. Relacje handlowe przewoznik — zarzadca infrastruktury

Wprowadzony przez prawo unijne wertykalny podziat przedsiebiorstwa kolejowego na zarzgd-
ce infrastruktury i przewoznikéw kolejowych spowodowat pojawienie sie howego rodzaju umoéw
cywilnoprawnych: uméw o udostepnienie infrastruktury kolejowe;.
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Teoretycznie kwestia przedstawia sie podobnie, jak w transporcie drogowym. Sie¢ drég
utrzymywana jest przez zarzgdce w stanie okreslonym przepisami. Przewoznik, dysponujgcy
odpowiednim taborem, po prostu z tych drog korzysta, bedgc obowigzanym do stosowania
wiasciwych przepisow (przepisy o ruchu drogowym, Prawo przewozowe, przepisy o0 przewozie
tadunkéw niebezpiecznych itp.). Na kolei sprawa jest jednak o wiele bardziej ztozona. System
pojazd — droga kolejowa jest znacznie bardziej technicznie zintegrowany, zarzgdca infrastruktury
kolejowej jest zaangazowany w biezgcag organizacje ruchu pociggdw, inaczej niz ma to miejsce
w przypadku transportu drogowego. Kwestig szczegdlnie istotng jest alokacja odpowiedzialnosci
za bezpieczenstwo ruchu pociggéw, kiedy zarzadzanie siecig kolejowg i wykonywanie przewozéw
jest rozdzielone instytucjonalnie.

Powyzsze czynniki powodujg, ze zawieranie i realizacja uméw o dostep do infrastruktury
kolejowej podlegajg wielu specyficznym regulacjom prawnym. Podstawowg jest ustawa o trans-
porcie kolejowym i wydane na jej podstawie akty wykonawcze. Regulujg one sposéb zawie-
rania umow o dostep, ich istotne postanowienia, sposob ich wykonania (sktadanie wnioskow
przez przewoznikdéw kolejowych o przydziat tzw. tras dla pociggdw, przydziat tych tras, uktada-
nie rozktadu jazdy, realizacje rozktadu jazdy, odpowiedzialno$¢ stron w procesie prowadzenia
pociggu).

Zawieranie i wykonywanie umow o dostep do infrastruktury kolejowej jest poddane nadzorowi
ze strony Prezesa UTK, ktory jednak rozpatruje wytacznie skargi zwigzane z formalng strong wy-
konywania umow, np. postanowienia lub sposoéb ich wykonania naruszajgcy rownosc¢ stron umowy,
niewlasciwe naliczanie opfat za dostep, nieuzasadniona odmowa lub ograniczenie dostepu do
infrastruktury. Nie rozstrzyga natomiast spraw o charakterze cywilnym, np. zaleganie przewoznika
z pfatnoscig naleznosci czy odpowiedzialnos¢ stron za szkody powstate w trakcie realizacji procesu
przewozowego. Ze wzgledu na krotki okres funkcjonowania tych uméw w obrocie gospodarczym,
jak rowniez brak uksztattowanego orzecznictwa w zakresie dostepu do infrastruktury kolejowej,
rozpatrywanie sporéw w tym zakresie sprawia sgdom powszechnym wiele trudnosci. Duza i cig-
gle wzrastajgca liczba przewoznikéw kolejowych w Polsce (réwniez zagranicznych) spowoduje
zapotrzebowanie na tego typu rozstrzygniecia. Sprawe komplikuje fakt, ze legislacja unijna nie
jest jeszcze w obszarze transportu kolejowego do konca uksztattowana.

6. Relacje przedsiebiorstw kolejowych z towarzystwami ubezpieczeniowymi

Przedsiebiorstwo panstwowe PKP w trakcie swojej dziatalnoéci nie uznawato za niezbedne
ubezpieczenia sie od odpowiedzialnosci cywilnej z tytutu szkod wyrzgdzonych podmiotom trzecim.
Uznawano, ze skala dziatalnosci przedsiebiorstwa jest wystarczajgco duza, aby w razie wypadku
wyptaci¢ odszkodowanie z wtasnych przychodow. Zdarzajgce sie od czasu do czasu powazne
wypadki, jak np. pozar lasu w poblizu stacji Miaty 10 sierpnia 1992 r., za ktéry PKP zaptacito od-
szkodowanie w wysokosci 50 min zt (wedlug dwczesnej wartosci waluty), wznawiaty dyskusje na
ten temat, ale konkretnych dziatan nie podjeto. Kwestia powrdcita, kiedy wskutek otwarcia rynku
przewozow towarowych zaczety pojawiaé sie nowe podmioty realizujgce transport towaréw po
szynach. Wiele z nich dysponuje stosunkowo niewielkim parkiem taborowym i majgtkiem. W ra-
zie spowodowania katastrofy roszczenia innych stron mogg wielokrotnie przekroczy¢ zdolnosé
podmiotu ,winnego” do ich sptaty. Czynnikiem dopingujgcym do podjecia konkretnych dziatan
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byly katastrofy, jakie zdarzaty sie w ostatnich latach: zderzenie dwdch pociggéw towarowych
na stacji Biatystok 8 listopada 2010 r., ktérego skutkiem byt gigantyczny pozar i ogromne straty
materialne, a dwa lata pdézniej, 3 marca 2012 r., czotowe zderzenie pociggdéw pasazerskich koto
stacji Szczekociny z rezultatem 16 ofiar Smiertelnych, wielu rannych i znacznymi zniszczeniami
infrastruktury kolejowe;.

Aktualnie jednym z warunkéw udzielenia przez Prezesa UTK licencji na wykonywanie prze-
wozdw jest posiadanie przez wnioskodawce wykupionej polisy ubezpieczenia od odpowiedzial-
nosci cywilnej. Warunki ubezpieczenia, formutowane na ogot przez ubezpieczyciela, sg jednymi
z najtrudniejszych do interpretaciji dokumentéw prawnych, tym bardziej ze firmy ubezpieczeniowe
bardzo czesto starajg sie ,zaszy¢” postanowienia, ktére pomoga unikng¢ im wyptaty odszkodowa-
nia lub zmniejszy¢ jego wysokos¢, w przypadku gdy spetniony zostanie warunek wymagalnosci
wyptaty odszkodowania. Jeszcze trudniejsza staje sie analiza postanowien umowy ubezpieczenia
w kontekscie konkretnego wypadku, ktory stat sie przyczyng roszczenia o wyptate odszkodowania.
System zapewnienia bezpieczenstwa na kolei jest tak zbudowany, ze aby doszto do wypadku,
musi nastgpi¢ koincydencja wielu btedéw lub zaniechan. Rzadko ma miejsce sytuacja, kiedy wine
za spowodowanie wypadku mozna przypisac jednoznacznie jednemu podmiotowi. Najczesciej
wspoétwinnych jest kilku, nierzadko sg to réwniez osoby trzecie, niezaangazowane w wykony-
wanie przewozu. W takim przypadku kluczowe znaczenie ma ustalenie udziatu poszczegdlnych
podmiotdw w powstaniu szkody, przektadajgce sie pdzniej na wartosci wyptacanych przez po-
szczegolnych ubezpieczycieli odszkodowan. Wymaga to bardzo gtebokiej wiedzy eksperckiej
i szczegotowej analizy informaciji zrédtowych. Nie trzeba dodawag, ze w tak skomplikowanej ma-
terii bardzo tatwo o spdor pomiedzy zaangazowanymi stronami, ktory w efekcie nierzadko trafia
do sgdu powszechnego.

7. Specyfika relacji zarzadcy infrastruktury z kontrahentami w zakresie inwestycji

W ostatnich latach, gtdéwnie dzieki dostepnosci srodkéw unijnych, pojawito sie w obrocie
gospodarczym wiele uméw na realizacje robot inwestycyjnych. Ich przedmiotem jest budowa no-
wych odcinkoéw linii kolejowych, modernizacja petna lub ograniczona do odtworzenia pierwotnych
parametrow, budowa lub modernizacja obiektéw punktowych, np. budynkow dworcéw kolejowych.
Prawem wiodgcym w zakresie kontraktowania robo6t budowlanych sg przepisy ustawy z 29 stycznia
2004 r. — Prawo zamowien publicznych?, realizacji robét — przepisy ustawy z 7 lipca 1994 r. — Prawo
budowlane®, a w zakresie certyfikacji i oddawania do eksploatacji przepisy ustawy o transporcie
kolejowym oraz przepisy ustawy z 16 kwietnia 2004 r. o wyrobach budowlanych®. Umowy te majg
wiele cech specyficznych, oméwionych nizej, ktére odrézniajg je od umoéw na dostawy lub ustugi
o charakterze eksploatacyjnym, o ktérych byta juz mowa w niniejszym opracowaniu.

Pierwszg cechg jest ich znaczna warto$¢, na ogot opiewajgca na kilkaset miliondw ztotych.
Najdrozszym, zawartym do tej pory przez PLK pojedynczym kontraktem, jest podpisana 18 sierpnia
2011 r. umowa na budowe w centrum todzi podziemnego dworca kolejowego. Trzech inwestorow:
PLK, PKP S.A. i miasto L6dz zobowigzaty sie zaptaci¢ konsorcjum, ktére wygrato przetarg, kwo-
te 1,43 mid zt. Wartos¢ kontraktu jest podstawowym, a bardzo czesto jedynym kryterium oceny

4 Ustawa z 29.01.2004 r. — Prawo zaméwien publicznych (t.j.: Dz. U. z 2013 r., poz. 907 ze zm.).
5 Ustawa z 07.07.1994 r. — Prawo budowlane (t.j.: Dz. U. z 2013 r., poz. 1409 ze zm.).
6 Ustawa z 16.04.2004 r. o wyrobach budowlanych (Dz. U. Nr 92, poz. 881 ze zm.).
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ofert na etapie wyboru wykonawcy robét. Oferenci starajg sie ogranicza¢ budzety planowane na
realizacje zadania, aby wygra¢ przetarg, ale powoduje to pézniej problemy na styku wykonawca
— zamawiajgcy, szczegolnie w kontekscie oczekiwanej jakosci robot.

Drugg cechg tych kontraktow jest ich szeroki zakres rzeczowy. Najczesciej kontraktuje sie
zadania obejmujgce kompleksowg modernizacje odcinkéw linii kolejowych wraz ze stacjami,
przez co roboty obejmujg zarowno budownictwo kubaturowe, jak i budowe lub modernizacje
torow i rozjazdow, urzgdzen sterowania ruchem kolejowym, sieci trakcyjnej i urzgdzen zasilania
elektroenergetycznego, kabli, tgcznosci przewodowej i bezprzewodowej, systemow teleinforma-
tycznych itp. Robét o tak szerokim wielobranzowym zakresie nie jest w stanie wykonac¢ pojedyn-
cza firma. Przetargi wygrywane sg przez konsorcja, w ktorych lider angazuje podwykonawcow do
realizacji robot w poszczegolnych branzach. Wykonanie pojedynczych zadan czesto wzajemnie
sie warunkuje lub — dla odmiany — wyklucza, co niejednokrotnie prowadzi do sporéw pomiedzy
podwykonawcami, najczesciej gdy cato$¢ zadania ulega opdznieniu i konsorcjum zobowigzane
jest do zaptacenia kar umownych.

Przygotowanie tak duzych zadanh jest rowniez wyzwaniem dla zamawiajgcego. Praktyka
pokazuje, ze nie da sie unikng¢ btedow, niedomédwien lub nieprecyzyjnych interpretacji postano-
wien Specyfikacji Istotnych Warunkéw Zamowienia. Spowodowane jest to kilkkoma czynnikami.
Przede wszystkim opracowanie SIWZ, liczacych czesto po kilkaset stron, wymaga zaangazowania
zespotdéw ekspertéw branzowych, ktorych liczba w PLK jest ograniczona, a ponadto wykonujg
oni rowniez obowigzki wynikajgce z biezgcej eksploataciji infrastruktury kolejowej. Nie zawsze na
etapie opracowania SIWZ grupy ekspertéw potrafig wtasciwie skoordynowac zakres robét pomie-
dzy branzami. Jesli SIWZ przygotowywana jest przez firme zewnetrzng, w ramach opracowania
tzw. dokumentacji przedprojektowej, uwagi powyzsze odnoszg sie do weryfikacji przygotowanych
dokumentdéw przez zespoty zamawiajgcego. Wreszcie, co moze sie wydawaé paradoksalne, do
nieprawidtowych zapiséw w SIWZ przyczynia sie nowoczesna technika komputerowa. tatwosé
stosowania metody ,kopiuj i wklej” powoduje, ze w przygotowywanej specyfikacji pozostajg zapisy
z poprzednich przetargdéw, niekoniecznie odpowiednie do biezgcego zadania. Kolejnym czynnikiem
jest postep techniczny i technologiczny. Wykonawcy czesto proponujg rozwigzania i technologie
zamienne w stosunku do przewidzianych w SIWZ, a zamawiajgcy musi podjg¢ decyzje — nie za-
wsze dysponujgc wiedzg z danej dziedziny — czy propozycja odpowiada zapisom SIWZ i pozwoli
na osiggniecie celéw projektu. Prowadzi to do sporéw pomiedzy wykonawcami a zamawiajgcym,
poniewaz kazda interpretacja zapisow SIWZ przekfada sie na konkretne wydatki, jakie muszg
ponies¢ wykonawcy na realizacje zadania. Spory te z reguty przeciggajg sie na okres po ukon-
czeniu realizacji zadania i sprowadzajg sie do koniecznosci rozstrzygniecia czy pewne zadania
zostaly zrealizowane przez wykonawce dodatkowo i nalezy mu sie wynagrodzenie poza tym,
ktére przewiduje kontrakt podstawowy, czy tez z interpretacji SIWZ wynika, ze powinny by¢ one
zrealizowane w ramach kontraktu. Rozstrzygniecie takiego sporu wymaga wiedzy z zakresu tech-
niki, technologii i organizacji robét w branzy lub branzach, ktérych roboty objete sg przedmiotem
sporu. W praktyce jednak sprawe podejmujg prawnicy stron, a spory ciggng sie latami, przy czym
skierowanie sporu do sgdu powszechnego na 0got nie oznacza szybszego jego rozstrzygniecia.
Rozbieznos¢ stanowisk stron powstaje nie tylko na podstawie innych interpretacji rzeczowego
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zakresu zadania inwestycyjnego. Przyczyniajg sie do tego czesto nie do konca jednoznaczne lub
inaczej interpretowane zapisy umowy o realizacje zadania.

Ztozonosc¢ infrastrukturalnych zadan inwestycyjnych juz wiele lat temu spowodowata potrze-
be unifikacji podziatu zadan, obowigzkow, odpowiedzialnosci i réznych rodzajow ryzyka pomie-
dzy uczestnikdéw procesu inwestycyjnego. Stowarzyszenie FIDIC (Fédération Internationale Des
Ingénieurs-Conseils) opracowato zbiory wzorcowych dokumentéw, z ktérych w Polsce najczesciej
stosowane sg dwa:

— czerwony FIDIC, tzw. buduj, w oparciu o ktéry wykonawca ma w ramach kontraktu zrealizo-
wac zadanie na podstawie dokumentaciji projektowej bedgcej w dyspozyciji zamawiajgcego;
—  z6tty FIDIC, tzw. projektuj i buduj, w tym przypadku zamawiajgcy opracowuje Program

Funkcjonalno-Uzytkowy (PF-U), a zatem opisuje jakie zadania, cechy i funkcje powinien

spetnia¢ przedmiot uzyskany w wyniku realizacji zaméwienia, a wykonawca na tej podstawie

najpierw wykonuje dokumentacje projektowg, a nastepnie realizuje zadanie.

Nie wchodzac w dywagacje na temat zalet i wad obu wzorcowych metodyk realizacji, zazna-
czy¢ nalezy, ze kazda z nich jest potencjalnym zrédtem sporu. W czerwonym FIDIC-u moga to by¢
np. technologie zamienne proponowane przez wykonawce w stosunku do rozwigzan projektowych,
w zOttym natomiast spetnienie przez rozwigzania zaprojektowane i zrealizowane przez wykonawce
wymagan zapisanych w PF-U. Sprawe dodatkowo komplikuje fakt, Zze w praktyce polskiej zapisy
umow kontraktowych sg dosé dowolnie ksztattowane przez zamawiajgcego i z reguty odbiegajg
od wzorcowych postanowien FIDIC. Uniemozliwia to choéby postugiwaniem sie orzecznictwem
wydanym w analogicznych sprawach przez sgdy w innych krajach UE.

Spory w sprawach dotyczacych rzeczowego zakresu realizowanego kontraktu powstajg
z reguly juz na poszczegolnych etapach jego wykonania. Brak szybkiego podejmowania przez
strony konkretnych decyzji prowadzi z reguty do powstawania opoznien czgstkowych, przekfa-
dajacych sie nastepnie na ogolne opdznienie catosci projektu. Prowadzi to do sporow wtérnych,
dotyczgcych zasadnosci naliczenia kar umownych, jak réwniez ich wysokosci. Sprawa staje sie
jeszcze bardziej powazna, gdy wskutek opdznienia projektu wspétfinansowanego ze srodkéw UE
lub budzetu panstwa utracono mozliwo$¢ refundacji wydatkowanych srodkéw.

W tym kontekscie nalezy wspomnie€ o jeszcze jednym czynniku, wyrézniajgcym umowy
inwestycyjne od typowych zaméwien na dostawy lub ustugi. Otéz, zgodnie z ustawg — Prawo
budowlane, wystepuje tu jeszcze jeden uczestnik procesu inwestycyjnego, nazwany w ustawie
inspektorem nadzoru inwestorskiego. W praktyce funkcje te czesto wypetnia tzw. inzynier kon-
traktu — oddzielny podmiot, wybrany przez zamawiajgcego w procedurze udzielenia zaméwienia,
ktéry na podstawie odrebnie zawartej umowy swiadczy na rzecz zamawiajgcego ustugi profesjo-
nalnego nadzoru nad realizacjg robot przez wykonawce. Z powodu niedoskonatosci procedury
przetargowej (zamowienia udzielane sg w oparciu o postanowienia ustawy — Prawo zamowien
publicznych) kontrakt na petnienie nadzoru czesto otrzymuijg firmy, ktérych dziatanie dalekie jest
od profesjonalnego. Pojawienie sie natomiast w uktadzie zamawiajgcy — wykonawca trzeciego
podmiotu znacznie komplikuje relacje w powstatym tréjkgcie, przez co racjonalne rozstrzygniecie
nieuniknionych sporéw wymaga wiedzy fachowej i gtebokiego wnikniecia w realia wykonywanego
zadania inwestycyjnego.
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Zebrane do tej pory bogate doswiadczenia praktyczne (m.in. jeden ze wspoétautorow petnit
przez rok funkcje Wiceprezesa Zarzadu PLK, a pdzniej przez 3,5 roku funkcje Prezesa Zarzadu
tej spotki) wskazujg, ze w praktyce bardzo rzadko spotyka sie kontrakty, ktére mozna zakohczy¢
i rozliczy¢ zgodnie z postanowieniami umownymi. Czasami wrecz jest to niemozliwe, kiedy np.
kary umowne naliczone zgodnie z postanowieniami kontraktu przekraczajg warto$¢ wynagro-
dzenia za realizacje zadania. Praktykg stosowang na ogét w takich przypadkach jest zawarcie
ugody przedsgdowej, ustalajgcej ostateczng wysokos¢ wynagrodzenia za wykonanie zadania
inwestycyjnego i z reguty obejmujgcej tzw. miarkowanie kar umownych. Rozwigzanie to wymaga
jednak spetnienia kilku warunkéw:

— strony muszg chcie¢ wypracowac¢ rozwigzanie kompromisowe, bedace do przyjecia przez
strony umowy;

— rozwigzanie to musi by¢ wypracowane przez ekspertow merytorycznych i mie¢ doktadne
i racjonalne uzasadnienie, w szczegolnosci co do wartosci proponowanego wynagrodzenia
lub obnizenia wysokosci kary umownej;

—  0soby prawnie reprezentujgce strony (np. cztonkowie zarzgddw spoétek) muszg znac dosta-
tecznie meritum sporu albo mie¢ zaufanie do reprezentujgcych ich w zespole negocjacyjnym
pracownikéw, aby ostatecznie zaakceptowaé rozwigzanie kompromisowe.

Rozwigzanie to jednakze ma rowniez bardzo istotng wade. Ot6z sad potwierdza jedynie
zawarcie przez strony ugody, ale nie odnosi sie do przedmiotu sporu i sposobu jego rozstrzyg-
niecia. W przypadku gdy strony sg firmami prywatnymi, ugoda zawarta zostaje na ryzyko bizne-
sowe ukfadajgcych sie stron. Jednakze gdy jedng ze stron jest spétka Skarbu Panstwa, sprawa
wyglada inaczej. Kontrolerzy NIK lub innego organu kontrolnego, ktéry z reguty pojawia sie
w spofce predzej czy pdzniej, wcale nie muszg podzielaé argumentacji zespotu negocjacyjnego
i w rezultacie mogg np. postawi¢ zarzut narazenia Skarbu Panstwa na straty wskutek ,nadpta-
cenia” kontrahentowi za wykonane roboty. Bezpieczniejszym zatem rozwigzaniem, z punktu
widzenia odpowiedzialnosci cztonkow zarzgdu PLK czy innej podobnej spoétki, wydaje sie skie-
rowanie sprawy do sgdu powszechnego, ale to oznacza z kolei dtugi czas rozpatrywania sprawy
i nieprzewidywalnos¢ wyniku.

Il. Arbitraz w dziatalnosci transportu kolejowego

1. Wprowadzenie
Dokonany wyzej przeglad relacji cywilnoprawnych pomiedzy podmiotami funkcjonujgcymi

w dziedzinie transportu kolejowego wykazat ze:

—  w obrocie funkcjonujg liczne umowy o szerokim spektrum wartosci przedmiotu umowy, od
kilkudziesieciu tysiecy ztotych do setek milionéw, a nawet ponad miliarda ztotych;

— umowy te majg bardzo rézny charakter, od typowych na dostawy dobr lub swiadczenie ustug,
do bardzo specyficznych — w innych branzach niespotykanych — jak np. umowy o udostep-
nienie infrastruktury kolejowej lub certyfikacje wyrobéw w oparciu o przepisy dotyczace in-
teroperacyjnosci systemu kolei;

—  specyfikg wyrdzniajg sie rowniez umowy o realizacje zadan inwestycyjnych, w szczegdlnosci
z uwagi na fakt wystepowania w wiekszos$ci przypadkow trzeciego partnera procesu inwe-
stycyjnego, tj. inzyniera kontraktu;
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— czesci tych uméw nie udaje sie zakonczy¢ i rozliczy¢ na podstawie postanowien w nich za-
wartych, konieczne staje sie wykorzystanie innych narzedzi prawnych stuzgcych do tego
celu;

—  w przypadku zadan wspétfinansowanych ze zrédet publicznych, w szczegdlnosci z funduszy
UE, prawidtowo$¢ zamkniecia i rozliczenia kontraktu ma decydujacy wptyw na kwalifikowal-
nosc¢ poniesionych wydatkow, a zatem na mozliwosc ich refundacji z funduszy europejskich.
Z jednej strony przyspieszenie inwestycyjne w ostatnich latach na kolei spowodowato, Ze liczba

kontraktéw, ktdre trzeba bedzie zamykac i rozlicza¢ za pomocg odpowiednich narzedzi prawnych,
gwattownie wzrosta, siegajgc wydolnosci krajowego systemu sgdownictwa gospodarczego. Z drugiej
zas — zbliza sie koniec unijnej perspektywy finansowej 2007-2013, ktéra musi by¢ zamknieta do
konca 2015 r. zgodnie z zasadg ,n+2” majgcg zastosowanie do unijnych funduszy strukturalnych.
Wszystkie wydatki, ktére nie zostang poniesione i rozliczone na podstawie prawidtowo zamknietych
kontraktéw przed 31 grudnia 2015 r., stang sie wydatkami niekwalifikowanymi, ktére nie zostang
zrefundowane z funduszy UE. Powolnos$¢ w rozstrzyganiu sporéw pomiedzy stronami przetozy
sie zatem na wymierne dodatkowe obcigzenia finansowe budzetu panstwa. Sytuacja ta stwarza
znakomitg okazje do rozwoju sgdownictwa arbitrazowego, ktére moze usprawnic i przyspieszy¢
rozstrzyganie sporow w obszarze dziatalnosci transportu kolejowego.

2. Sadownictwo arbitrazowe

Sadownictwo arbitrazowe, zwane réwniez sgdownictwem polubownym, polega na rozstrzy-
ganiu sporéw prawnych przez podmioty prywatne, niezwigzane z panstwowym systemem wy-
miaru sprawiedliwosci (tzw. sgdy niepanstwowe). Aby spér mogt zostaé rozstrzygniety przez sad
arbitrazowy, niezbedne jest zgodne oswiadczenie woli stron. W ten sposob strony sporu godzg
sie rowniez na wigzgcg moc wyroku sgdu arbitrazowego, albowiem mozliwosci jego wzruszenia
sg co do zasady ograniczone. Postepowanie przed sgdem arbitrazowym nie musi jednak zawsze
konczy¢ sie wydaniem wyroku, poniewaz strony postepowania jako jego dysponenci mogg row-
niez zawrze¢ przed sgdem ugode albo wzajemnie zrzec sie roszczen.

Sposrad gtéwnych zalet sgdownictwa arbitrazowego wskazac nalezy co do zasady na szybkos¢
postepowania oraz petng jego tajnos¢, jak réwniez profesjonalizm arbitrow i korzysci finansowe.
Po pierwsze, postepowanie arbitrazowe toczy sie znacznie szybciej niz w tradycyjne postepowanie
sgdowe w sgdach panstwowych. Rozprawy wyznaczane sg w krétkich odstepach czasu, umozli-
wiajgc jednakze stronom postepowania nalezyte przygotowanie sie do nich. Po drugie, charakte-
rystyczng cechg postepowania arbitrazowego jest réwniez jego petna tajnos¢. W przeciwienstwie
bowiem do postepowan przed sgdami panstwowymi (gdzie zasadg jest jawno$¢ postepowania,
a wytgczenie jawnosci odbywa sie w wyjgtkowych przypadkach), postepowanie przed sagdem
arbitrazowym jest tajne od samego jego poczatku. Po trzecie, profesjonalizm rozstrzygniecia
sporu prawnego polega na tym, ze strony co do zasady same wybierajg arbitrow, a co za tym
idzie, w sktadzie sedziowskim zasiadajg przewaznie wybitni eksperci w swoich branzach, ktorzy
znakomicie znajg podtoze sporu od strony praktyki obrotu gospodarczego. Po czwarte w kohcu
wskazac nalezy, ze postepowanie arbitrazowe jest ekonomicznie korzystniejsze od tradycyjne-
go postepowania sgdowego. Wiekszos¢ sgdéw arbitrazowych stosuje bowiem opfaty nizsze od
tych, ktére obowigzujg w postepowaniu przed sgdami panstwowymi (np. w Sgdzie Arbitrazowym
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przy Centrum Mediacji i Arbitrazu Transportu Sp. z 0.0. optata od pozwu wynosi 3% wartosci
przedmiotu sporu, jednakze nie wiecej niz 80 000 zi, podczas gdy w postepowaniu przed sgdem
panstwowym jest ona réwna 5% wartosci przedmiotu sporu, przy czym nie wiecej niz 100 000 zt).

Zwroci¢ réwniez nalezy uwage na to, iz wyrok sgdu arbitrazowego, po nadaniu mu przez sad
powszechny klauzuli wykonalno$ci, ma moc prawng na rowni z wyrokiem sgdu powszechnego
(panstwowego), a co za tym idzie, staje sie petnoprawnym tytutem wykonawczym umozliwiajgcym
przeprowadzenie postepowania egzekucyjnego przez komornika. W postepowaniu o nadanie
klauzuli wykonalnosci sgd powszechny nie bada zasadnosci obowigzku stwierdzonego w wyroku
sgdu arbitrazowego. Kognicja do badania samego przebiegu postepowania toczgcego sie przed
sagdem arbitrazowym réwniez jest ograniczona do wyjgtkowych przypadkow.

3. Przedmiot postepowania arbitrazowego

Przez przedmiot postepowania arbitrazowego (tzw. zdatno$¢ arbitrazowg) nalezy rozumie¢
rodzaj sporu prawnego, ktéry moze zostac rozstrzygniety przez sgd arbitrazowy. Nie kazdy bowiem
spor prawny kwalifikuje sie do rozstrzygniecia przez sad polubowny. Przedmiotem postepowania
arbitrazowego mogg by¢ spory o prawa majgtkowe lub o prawa niemajgtkowe, ktére mogg by¢
przedmiotem ugody sgdowej (z wyjatkiem spraw o alimenty). W tym miejscu wskaza¢ nalezy, ze
obowigzujgce do 17 pazdziernika 2005 r. przepisy ustawy — Kodeks postepowania cywilnego’ nie
pozwalaty na poddanie pod rozstrzygniecie sgdu arbitrazowego sporéw o prawa niemajgtkowe
oraz z zakresu prawa pracy. Odnosénie do definicji spraw, ktére moga by¢ przedmiotem ugody sa-
dowej, przyjmuje sie generalnie, ze niedopuszczalne jest zawarcie ugody w sprawach, w ktorych
z istoty spornych stosunkéw prawnych wynika niemoznos¢ swobodnego rozporzgdzania prawami
przez strony®. Pamieta¢ rowniez nalezy, ze zdatnos$¢ arbitrazowg posiadajg zaréwno sprawy,
ktére normalnie bytyby rozpoznawane przez sgd powszechny w postepowaniu procesowym, jak
i te, ktore kwalifikujg sie do postepowania nieprocesowego (oczywiscie jezeli mozliwe jest w nich
zawarcie przez strony ugody sgdowej).

Z przegladu rodzajow spraw, dokonanego we wczesniejszych czesciach tegoz opracowa-
nia wynika, ze wszystkie mogg by¢ poddane rozstrzygnieciu przez sad arbitrazowy. Mozliwos¢
rozstrzygniecia sporu przez sad arbitrazowy powstaje woéwczas, gdy strony fgczy zapis na sgd
polubowny, czyli postanowienie znajdujgce sie w umowie zawartej przez strony, zgodnie z ktérym
strony zgadzajg sie na poddanie sporéw powstatych na tle realizowania lub rozliczania umowy
pod rozstrzygniecie sgdu arbitrazowego. Przez spory powstate na tle stosowania umowy nalezy
rozumie¢ np. spory dotyczgce naleznego wynagrodzenia, jakosci wykonanych ustug, tresci po-
szczegolnych zapiséw umowy. Strony moga poddacé rozstrzygniecie sporu pod osad tzw. statego
sadu arbitrazowego albo sgdu arbitrazowego ad hoc. Szczegoétowa analiza tych dwoch rodzajéw
sgdow zostanie dokonana w nastepnym punkcie. Kognicja sadu arbitrazowego do rozstrzygnie-
cia danego sporu prawnego moze powstac réwniez w sytuacji, w ktorej strony nie umiescity co
prawda w umowie zapisu na sgd polubowny, ale po powstaniu okreslonego sporu prawnego de-
cydujg sie na poddanie go pod rozstrzygniecie sgdu arbitrazowego. Takie porozumienie stron ma
przewaznie posta¢ odrebnej umowy. Wskazac rowniez nalezy, ze bezskuteczne sg postanowienia

7 Ustawa z 17.11.1964 r. — Kodeks postepowania cywilnego (t.j.: Dz. U. z 2014 r., poz. 101, ze zm.).

8 M. Wojcik [w:] A. Jakubecki (red.), Komentarz aktualizowany do ustawy z 17.11.1964 r. Kodeks postepowania cywilnego, LEX 2014.
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zapisu na sad polubowny naruszajgce zasade rownosci stron, a w szczegdlnosci uprawniajgce
tylko jedng strone do wytoczenia powddztwa przed sgdem polubownym. Podobnie bezskutecz-
ne sg postanowienia umowy przyznajgce jednej ze stron wiecej uprawnien przy powotaniu sgdu
polubownego (sktad sgdu arbitrazowego i wybér arbitréw omdwiono ponizej).

Kolejng kwestia, ktéra wymaga rozwazenia na tle zapisu na sad polubowny jest to czy sad
arbitrazowy moze rozstrzyga¢ w przedmiocie waznosci samej umowy (w ktdrej znajduje sie rowniez
zapis na sad polubowny). Odpowiedz w tym wypadku powinna by¢ twierdzgca. Sad arbitrazowy
moze bowiem orzekac o swej wtasciwosci, w tym o istnieniu, waznosci albo skutecznosci zapisu
na sgd polubowny. Niewaznos$¢ albo wygasniecie umowy podstawowej, w ktérej zamieszczo-
no zapis na sad polubowny, samo przez sie nie oznacza niewaznosci lub wygasniecia zapisu.
Wynika to przede wszystkim z tego, ze rozstrzyganie sporéw powstatych na tle stosowania danej
umowy obejmuje réwniez kwestie obowigzywania oraz wigzgcej mocy samej umowy. Ponadto,
jak stwierdzit SN, pod rozstrzygniecie sadu polubownego moze by¢ poddany przez strony spoér
o ustalenie nieistnienia stosunku prawnego wynikajgcego z umowy z powodu jej niewaznos$ci®.

W ostatniej kolejnosci wspomnie¢ nalezy, iz sam zapis na sgd polubowny ma charakter o tyle
wzgledny, ze pomimo jego istnienia w umowie strona moze wnie$¢ o rozpoznanie sprawy przez
sad panstwowy. Sad panstwowy odrzuci bowiem pozew lub wniosek o0 wszczecie postepowania
nieprocesowego, ale dopiero po podniesieniu przez drugg strone zarzutu zgtoszonego przed
wdaniem sie w spor co do istoty sprawy. Niezgtoszenie takiego zarzutu albo zgtoszenie go zbyt
pozno spowoduje, ze pomimo istnienia w umowie zapisu na sgd polubowny sprawe rozpoznawac
bedzie sgd powszechny. Niepodniesienie jednak przez strone w toku postepowania przed sgdem
arbitrazowym zarzutu wadliwosci (braku) zapisu na sgd polubowny powoduje, ze strona nie moze
juz podnieéc¢ tego zarzutu w skardze o uchylenie wyroku sgdu arbitrazowego (prekluzja zostanie
opisana w czesci dotyczacej postepowania przed sgdem arbitrazowym).

4. Dziatalnos$¢ sadow arbitrazowych

Jak juz wspomniano, podziat sgdéw arbitrazowych dokonuje sie co do zasady na state sgdy
arbitrazowe oraz sady arbitrazowe ad hoc. Dokonanie przez strony wyboru statego sgdu arbitra-
zowego powoduje, ze spor bedzie co do zasady rozstrzygany przez arbitréw wpisanych na liste
arbitréw przy danym sadzie arbitrazowym. Nalezy zauwazy¢, ze w wiekszosci statych sgdow
arbitrazowych wpisanie danej osoby na liste arbitrow odbywa sie poprzez podjecie uchwaty od-
powiedniego organu sadu arbitrazowego (np. Prezydium Sgdu), po uprzednim zweryfikowaniu
kwalifikacji przydatnych do petnienia funkcji arbitra. Wybor statego sgdu arbitrazowego w wiekszym
stopniu gwarantuje stronom umowy, ze spor rozstrzygniety zostanie przez profesjonalistow, ktorzy
posiadajg doswiadczenie zarowno w zakresie praktyki obrotu gospodarczego, jak réwniez w za-
kresie rozstrzygania sporéw prawnych. Sad arbitrazowy ad hoc to natomiast arbitrzy stanowigcy
razem skfad sedziowski, powotani do rozstrzygniecia sporu prawnego, ktéry dopiero powstat.
Strony majg co do zasady petng swobode wyboru takich arbitréw, co z drugiej strony wigze sie
z brakiem kontroli nad kwalifikacjami tych oséb przez state sgdy arbitrazowe. Pamieta¢ réwniez
nalezy, ze state sady arbitrazowe z reguly posiadajg zdefiniowane regulaminy, statuty oraz taryfy

9 Uchwata SN — Izba Cywilna z 23.09.2010 r., Ill CZP 57/10.
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optat. W przypadku natomiast sgdu arbitrazowego ad hoc wszelkie kwestie wynagrodzenia arbi-
trow pozostajg do uregulowania przez same strony.

Odnoszac sie z kolei do samego skfadu sadu arbitrazowego, wskazaé nalezy, ze co do za-
sady to strony decydujg o iloéci arbitréw oraz zasadach ich wyboru. Jak wspomniano powyzej,
bezskuteczne sg postanowienia umowy przyznajgce jednej ze stron wiecej uprawnieh przy po-
wotaniu sgdu polubownego. Jezeli strony poddaty spér pod rozstrzygniecie statego sgdu arbitra-
zowego, wigzgce w tym zakresie bedg z reguty postanowienia regulaminu tego sgdu, w ktorym
znajdziemy szczegotowe zasady wyboru sktadu orzekajgcego. Brak uregulowania przez strony
kwestii wyboru sktadu orzekajgcego spowoduje, ze obowigzywac bedg przepisy kodeksu poste-
powania cywilnego. Zgodnie z nimi, w sktad sgdu arbitrazowego wchodzi trzech arbitrow. Kazda
ze stron powotuje po jednym arbitrze, a ci z kolei powotujg arbitra przewodniczgcego. Arbitrem
moze by¢ co do zasady osoba fizyczna bez wzgledu na obywatelstwo, majgca petng zdolnos¢ do
czynnosci prawnych. Arbitrem nie moze by¢ natomiast sedzia panstwowy (nie dotyczy to sedzidéw
w stanie spoczynku). Strony lub regulaminy statych sgdéw arbitrazowych mogg jednak okresli¢
dodatkowe kryteria, ktére powinni spetnia¢ arbitrzy. Dopuszczalne jest réwniez powotanie przez
strone arbitra zastepczego na wypadek smierci, ustgpienia albo odwotania (wygasniecia powo-
tania) arbitra przez nig wyznaczonego. Ciekawym rozwigzaniem jest réwniez dopuszczalnosc
ustalenia przez strony, ze arbiter lub arbiter przewodniczgcy zostanie wybrany nie przez samg
strone, ale osobe trzecig. Jezeli druga strona, zmierzajgc np. do przewlektosci postepowania,
nie wyznacza arbitra w terminie jednego miesigca od dnia otrzymania zgdania, aby to uczynita,
arbitra powotuje sad na wniosek ktérejkolwiek ze stron (rozumiany jako sgd powszechny, ktory
bytby wiasciwy do rozpoznania sprawy, gdyby nie dokonano zapisu na sad polubowny). W kon-
tekscie swobody stron w wyborze arbitréw oraz zasady rownoéci stron postepowania zwrdcic¢
nalezy uwage na kwestie wytgczenia arbitra. Warunkiem prawidtowego rozstrzygniecia sporu
przez sad arbitrazowy jest bowiem niezalezno$c¢ i bezstronno$¢ arbitrow. Arbiter powinien zatem
niezwtocznie ujawni¢ stronom wszystkie okolicznosci, ktére mogtyby wzbudzi¢ watpliwosci co
do jego bezstronnosci lub niezaleznosci (polegajace np. na tym, ze arbiter brat wczesniej udziat
w sporzgdzeniu umowy lub negocjacjach co do czynnosci bedgcych obecnie przedmiotem spo-
ru, wszedt w posiadanie informaciji objetych klauzulg poufnosci). Strony mogg same okresli¢ tryb
postepowania o wytgczenie arbitra. Oczywiscie rowniez same strony mogg ztozy¢ w kazdym
czasie zgodne oswiadczenie na pisSmie co do odwotania kazdego z arbitréw. Jezeli strony nie
postanowity inaczej co do trybu postepowania o wytaczenie arbitra, strona zgdajgca wytgczenia
arbitra powinna w terminie dwoch tygodni od dnia, w ktérym dowiedziata sie o jego powotaniu
lub o okolicznosciach uzasadniajgcych jego wytgczenie zawiadomi¢ o tym na pismie wszystkich
arbitrow powotanych do rozstrzygniecia sprawy oraz strone przeciwng. W przypadku, gdy arbiter
w ciggu dwoch tygodni od otrzymania zawiadomienia nie ustgpi lub nie zostanie odwotany na
mocy zgodnych oswiadczenh stron ztozonych na piSmie, strona zgdajgca wytgczenia moze w ter-
minie nastepnych dwoch tygodni wystgpi¢ do sgdu z wnioskiem o wytgczenie arbitra. Ustgpienie
arbitra albo odwotanie go przez strony nie oznacza jednoczes$nie, ze zadanie wytgczenia byto
zasadne. Zwrdéci¢ rowniez nalezy uwage na to, ze wniesienie do sgdu wniosku o wytgczenie ar-
bitra nie ma co do zasady wptywu na bieg postepowania przed sgdem arbitrazowym. Sad ten
moze jednak postanowi¢ o zawieszeniu postepowania do czasu rozstrzygniecia takiego wniosku
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przez sgd powszechny. Ponadto mozliwe jest wytgczenie arbitra przez sgd powszechny na wnio-
sek ktorejkolwiek ze stron w sytuaciji, gdy jest oczywiste, ze arbiter nie wykona swoich czynnosci
w odpowiednim terminie lub gdy opdznia sie z ich wykonaniem bez uzasadnionej przyczyny.
Przy ustgpieniu arbitra, odwotaniu go przez strony lub sgd pamieta¢ nalezy, ze jezeli sytuacja
taka wystgpi dwukrotnie, to druga strona moze zgda¢ wyznaczenia nowego arbitra zastepczego
przez sad powszechny. Z zgdaniem takim strona moze wystgpi¢ w terminie tygodnia od dnia,
w ktérym dowiedziata sig, ze nowy (zastepczy) arbiter powotany przez strone przeciwng ustagpit
lub zostat odwotany.

5. Przebieg postepowania przed sadem arbitrazowym

Na poczgtku omawiania przebiegu postepowania przed sgdem arbitrazowym zwrocic nalezy
uwage na mozliwos¢ udzielenia przez sad arbitrazowy zabezpieczenia. Jezeli strony nie uzgod-
nity inaczej, sad arbitrazowy moze bowiem na wniosek strony, ktéra uprawdopodobnita docho-
dzone roszczenie, zastosowac taki sposdb zabezpieczenia, ktory uzna za wiasciwy ze wzgledu
na przedmiot sporu. Zabezpieczenie polega¢ moze np. ha nakazaniu ztozenia okreslonej sumy
pienieznej do depozytu czy tez ustanowieniu zakazu zbywania okreslonych praw majgtkowych.
Oczywiscie z uwagi na fakt, iz udzielenie zabezpieczenia chroni co do zasady wylgcznie interes
jednej ze stron, sad arbitrazowy moze uzalezni¢ udzielenie takiego zabezpieczenia od uprzedniego
ztozenia przez strone zgdajgcg stosownego zabezpieczenia. Sad arbitrazowy moze réwniez na
wniosek strony zmieni¢ lub uchyli¢ tak wydane postanowienie. Podkreslenia wymaga przy tym,
ze postanowienie sgdu arbitrazowego o zastosowaniu tymczasowego srodka zabezpieczajgcego
podlega wykonaniu po nadaniu mu przez sgd powszechny klauzuli wykonalnosci.

Postepowanie przed sgdem arbitrazowym oparte jest na zasadzie réwnosci stron. Oznacza to,
ze kazda ze stron ma prawo do wystuchania i przedstawiania swoich twierdzen oraz dowoddéw na
ich poparcie. Strony mogg rowniez ustali¢ zasady i tryb postepowania przed sgdem arbitrazowym.
Uprawnienie to przystuguje stronom gtéwnie w przypadku rozpatrywania sporu przez sad arbitrazo-
wy ad hoc, pamieta¢ bowiem nalezy, ze w przypadku poddania sporu pod rozstrzygniecie statego
sgdu arbitrazowego, posiada¢ on bedzie wiasne reguty procedowania ustalone w regulaminie,
ktéry co do zasady wigze strony. Sad arbitrazowy nie jest zwigzany przepisami o postepowaniu
przed sgdami powszechnymi (czyli w gtdwnej mierze przepisami kodeksu postepowania cywil-
nego). To raczej postanowienia regulaminow statych sgdéw arbitrazowych zawierajg odniesienia
w kwestiach nieuregulowanych do kodeksu postepowania cywilnego.

Sad arbitrazowy moze przeprowadzi¢ dowdd z przestuchania swiadkéw, z dokumentow,
ogledzin, a takze inne konieczne dowody. Odréznia go jednak od sgdu powszechnego to, ze
nie moze przy prowadzeniu postepowania dowodowego stosowaé srodkéw przymusu (nato-
zenia grzywny, nakazania przymusowego doprowadzenia danej osoby itp.). Jezeli strony nie
umowig sie inaczej, sad arbitrazowy moze wyznaczy¢ biegtego lub biegtych w celu zasiegniecia
ich opinii, jak rowniez zazgda¢ od strony dostarczenia biegtemu odpowiednich informacji lub
przedstawienia mu albo udostepnienia do zbadania dokumentéw lub innych przedmiotéw. Sad
arbitrazowy moze rowniez zwroci¢ sie o przeprowadzenie dowodu lub wykonanie innej czyn-
nosci, ktérej sad arbitrazowy nie moze wykonaé¢ do sadu rejonowego (powszechnego), w kto-
rego okregu dowdd lub czynnos¢ powinna by¢ przeprowadzona. Poniewaz, jak wspomniano
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wyzej, sgd arbitrazowy nie moze stosowac Srodkow przymusu, dlatego tez niezbedna w tym
zakresie moze okazac sie pomoc sgdu powszechnego, ktory takie srodki przymusu zastosuje.
W postepowaniu dowodowym przed sgdem rejonowym mogg wzigé udziat strony i arbitrzy z prawem
zadawania pytan.

Kolejnym zagadnieniem do rozwazenia jest kwestia tzw. prekluzji w zakresie zgtaszania za-
rzutéw co do naruszenia procedury postepowania. Jezeli uchybiono dyspozytywnym przepisom
kodeksu postepowania cywilnego regulujgcym sad arbitrazowy (ij. przepisom, ktére strony moga
zmodyfikowac) albo uchybiono okreslonym przez strony zasadom postepowania, strona, ktéra
o powyzszym uchybieniu wiedziata, nie moze podnies¢ zarzutu takiego uchybienia przed sgdem
arbitrazowym ani tez powotac¢ sie na takie uchybienie w skardze o uchylenie wyroku sgdu arbitra-
zowego, jezeli nie podniosta zarzutu niezwiocznie lub w terminie okreslonym przez strony bgdz
przepisy kodeksu postepowania cywilnego w zakresie regulujgcym sad arbitrazowy. Strona nie
traci moznosci podnoszenia zarzutow, jezeli o uchybieniu przepiséw nie wiedziata'®. Regulacja
prekluzji nie dotyczy rowniez uchybienia przepisom bezwzglednie obowigzujgcym. Nawet jezeli
strona wiedzgca o takim uchybieniu nie podniosta niezwtocznie zarzutu, bedzie mogta zarzut ten
podnies¢ w pozniejszej fazie postepowania lub w skardze o uchylenie wyroku sgdu polubowne-
go'. Jak juz wspomniano, prekluzji ulega réwniez zarzut braku wtasciwosci sgdu arbitrazowe-
go. W takim przypadku skargi o uchylenie wyroku sgdu polubownego nie mozna juz skutecznie
oprzec¢ na zarzucie, ze brak byto zapisu na sad polubowny, zapis na sad polubowny jest niewazny,
bezskuteczny albo utracit moc wedtug prawa dla niego wtasciwego'2.W przypadku podniesienia
zarzutu braku wiasciwosci sgd arbitrazowy moze orzec o swojej wtasciwosci odrebnym postano-
wieniem, jest to jednak pozostawione jego uznaniu'3. Sad ten, pozostajgc przekonany o istnieniu
waznego zapisu, moze bowiem takze merytorycznie rozpoznaé sprawe, nie wydajgc uprzedniego
postanowienia w przedmiocie zgtoszonych zarzutéw co do jego niewtasciwosci'. W tym drugim
przypadku jest oczywiste, ze strona moze oprzeé¢ skarge o uchylenie wyroku sgdu polubownego
na przedmiotowym zarzucie, nie miata ona bowiem wczesniej zadnej mozliwosci poddania tego
zarzutu pod ocene sgdu powszechnego'®.

6. Wyrok sadu arbitrazowego, skarga o uchylenie wyroku, uznanie i stwierdzenie
wykonalnosci wyroku

Postepowanie przed sgdem arbitrazowym konczy sie co do zasady wydaniem przez ten sad
wyroku, moze sie jednak ono zakonczy¢ rowniez poprzez zawarcie przez strony ugody (ktérej
sad arbitrazowy moze nadac¢ forme wyroku) albo cofnigcie pisma wszczynajgcego postepowanie,
a w konsekwencji umorzenie postepowania.

Sad arbitrazowy rozstrzyga spor wedle prawa wtasciwego dla danego stosunku prawnego
(czyli tego, z ktérego wynika spor), a jesli strony go do tego wyraznie upowaznity, wedtug ogol-
nych zasad prawa lub zasad stusznoséci. W kazdym jednak przypadku sad arbitrazowy bierze pod
uwage postanowienia umowy oraz ustalone zwyczaje majgce zastosowanie do danego stosunku

0 M. Wojcik [w:] A. Jakubecki (red.), Komentarz..., LEX 2014.
" Ibidem.

2 Wyr. SAw Warszawie z 23.08.2012 r., | ACa 46/11.

3 Ibidem.

4 Ibidem.

5 |bidem.
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prawnego. Jezeli sgd arbitrazowy rozpoznaje spor w skfadzie wiecej niz jednego arbitra, jego
orzeczenia zapadajg wiekszoscig glosow, chyba ze strony postanowity inaczej. Moze zatem po-
wstac sytuacja, w ktorej strony powotajg réwng liczbe arbitrow lub ustalg, ze orzeczenia zapadajg
np. wiekszoscig 2/3 lub 3/4 gloséw. Odmienne ustalenia stron co do zasad gtosowania mogg by¢
o tyle problematyczne, ze nieosiggniecie wymaganej jednomysinosci lub wiekszoéci gtoséw co
do rozstrzygniecia o catosci lub o czesci przedmiotu sporu, zapis na sgd polubowny traci w tym
zakresie moc. Powyzsze powinno zatem hamowac strony przed ustaleniem zasad postepowania,
w ktorych kazda ze stron wybiera te samg liczbe arbitrow (co gwarantuje stronom réwnosé, ale
moze doprowadzi¢ do powstania impasu w rozstrzygnieciu), czy tez ustalaniem zasad gtosowa-
nia na przyktad wiekszoscig 2/3 lub 3/4 gtoséw (poniewaz jej osiggniecie moze nie by¢ w danych
realiach sprawy mozliwe). Rozsgdne w tej materii wydaje sie by¢ pozostawienie tej kwestii do
uregulowania na zasadach przyjetych przez przepisy kodeksu postepowania cywilnego lub tez
poddanie sporu pod rozstrzygniecie statego sgdu arbitrazowego, ktérego regulamin postepowania
zmniejsza w znacznym stopniu ryzyko powstania sytuacji, w ktérej niemozliwym bedzie wydanie
przez sad rozstrzygniecia.

Wyrok sadu arbitrazowego powinien by¢ sporzgdzony na pismie i podpisany przez arbitréw,
ktorzy go wydali. Jezeli wyrok jest wydany przez sad arbitrazowy rozpoznajgcy sprawe w sktadzie
trzech lub wiecej arbitréw, wystarczg podpisy wiekszosci arbitréw z podaniem przyczyny braku
pozostatych podpisow. Jezeli wyrok sgdu arbitrazowego w swoim tekscie zawiera niedoktadnos-
ci, btedy pisarskie albo rachunkowe lub inne oczywiste omyiki, jak réwniez wtedy, gdy strona
powzieta watpliwosci co do tresci wyroku, kazda ze stron moze zwrdci¢ sie w ciggu 2 tygodni od
dnia otrzymania wyroku o sprostowanie lub rozstrzygniecie. Podobnie, jesli sgd arbitrazowy nie
rozstrzygnat w wyroku o czesci zgdan strony, kazda ze stron moze zwrdcic sie w ciggu miesigca
od dnia otrzymania wyroku z wnioskiem o jego uzupetnienie.

Co do zasady postepowanie przed sgdem arbitrazowym jest jednoinstancyjne. Jednakze
przepisy kodeksu postepowania cywilnego pozwalajg stronom na odmienne uregulowanie tej
materii. Strony mogg zatem postanowi¢, ze postepowanie przed sgdem arbitrazowym bedzie
obejmowato wiecej niz jedng instancje. Jezeli strony poddaty spor pod rozstrzygniecie statego
sadu arbitrazowego, wigzacy w tym zakresie bedzie dla nich regulamin tego sadu, ktory réwniez
moze przewidywac wieloinstancyjno$¢ postepowania.

Srodkiem prawnym, za pomocg ktérego strona moze prébowaé kwestionowaé ostateczne
rozstrzygniecie sgdu arbitrazowego, jest skarga o uchylenie wyroku sgdu arbitrazowego. Skarga
przystuguje wytgcznie od wyrokéw sgdu polubownego, a takze ugdéd, ktérym sad arbitrazowy nadat
forme wyroku'®. Nie mozna natomiast wnies¢ skargi w stosunku do ugody zawartej przed sgdem
arbitrazowym'”. Podwazanie jej moze nastgpi¢ na zasadach ogolnych z powodu wad o$wiadczenia
woli'8. Skarga jest niedozwolona takze w stosunku do orzeczen sgdu arbitrazowego niemajgcych
postaci wyroku (np. postanowien o umorzeniu postepowania)'®. Pamietac¢ rowniez nalezy, ze nie
jest dopuszczalne wytgczenie skargi o uchylenie wyroku sgdu polubownego w drodze umowy

16 A, Jakubecki [w:] H. Dolecki, T. Wisniewski (red.), Kodeks postepowania cywilnego. Komentarz. Tom V, art. 10961217, LEX 2013.
7 Ibidem.
8 Ibidem.

19 |bidem.
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stron?0. Skarga o uchylenie wyroku sgdu polubownego nie jest jednakze ,apelacjg”, albowiem

strona moze podnosi¢ w niej wytgcznie okreslone w kodeksie postepowania cywilnego zarzuty.

Sposréd nich wskazac¢ nalezy m.in. nastepujgce:

a) wadliwosc lub brak zapisu na sgd polubowny;

b) nienalezyte zawiadomienie strony o wyznaczeniu arbitra, o postepowaniu przed sgdem po-
lubownym lub w inny sposéb pozbawienie strony moznosci obrony jej praw;

c) wyrok sgdu polubownego dotyczy sporu nieobjetego zapisem na sgd polubowny lub wykracza
poza zakres takiego zapisu, (jednakze jak wspomniano juz wyzej przekroczenie zakresu
zapisu na sad polubowny nie moze stanowi¢ podstawy uchylenia wyroku, jezeli strona, ktéra
brata udziat w postepowaniu, nie zgtaszata tego zarzutu);

d) nie zachowano wymagan co do sktadu sgdu polubownego lub podstawowych zasad poste-
powania przed tym sgdem, wynikajgcych z ustawy lub okreslonych przez strony;

e) wyrok uzyskano za pomocg przestepstwa albo podstawg wydania wyroku byt dokument
podrobiony lub przerobiony;

f)  wtej samej sprawie miedzy tymi samymi stronami zapadt prawomocny wyrok sadu (tzw. res
iudicatae).

Uchylenie wyroku sgdu polubownego nastepuje takze wtedy, gdy sad powszechny stwierdzi, ze:
a) wedtug ustawy spoér nie moze byc¢ rozstrzygniety przez sad arbitrazowy;

b) wyrok sgdu arbitrazowego jest sprzeczny z podstawowymi zasadami porzgdku prawnego
RP (tzw. klauzula porzadku publicznego).

Na wniesienie skargi o uchylenie wyroku sgdu polubownego strona ma 3 miesigce od dnia
doreczenia wyroku (lub jezeli strona wniosta o uzupetnienie, sprostowanie bgdz wyktadnie wyroku
— W ciggu trzech miesiecy od dnia doreczenia przez sad arbitrazowy orzeczenia rozstrzygajgcego
o tym wniosku). Jezeli wyrok uzyskano za pomoca przestepstwa albo podstawg wydania wyroku
byt dokument podrobiony lub przerobiony, jak rowniez wtedy, gdy w tej samej sprawie miedzy tymi
samymi stronami zapadt prawomocny wyrok sadu, termin do wniesienia skargi liczy sie od dnia,
w ktorym strona dowiedziata sie o tej podstawie (jednakze nie pdzniej niz w ciggu 5 lat od dnia
doreczenia stronie wyroku sgdu arbitrazowego). Sad powszechny, do ktérego wniesiono skar-
ge, moze na wniosek jednej ze stron zawiesi¢ postepowanie na czas okreslony, aby umozliwi¢
sgdowi arbitrazowemu ponowne podjecie postepowania w celu usuniecia podstaw do uchylenia
wyroku sgdu polubownego. Sgd powszechny moze réwniez wstrzymac wykonanie wyroku sgadu
arbitrazowego (moze jednak uzalezni¢ wstrzymanie od ztozenia zabezpieczenia).

Ostatnig kwestig odnoszaca sie do wyroku sgdu arbitrazowego jest jego uznanie lub stwier-
dzenie wykonalnosci. Wyrok sgdu arbitrazowego lub ugoda przed nim zawarta majg bowiem moc
prawng na réwni z wyrokiem sgdu powszechnego lub ugodg zawartg przed sgdem po ich uznaniu
przez sad powszechny albo po stwierdzeniu przez sgd powszechny ich wykonalnosci. Podczas
uznawania lub stwierdzania wykonalnosci wyroku sgdu arbitrazowego dziatanie sgdu powszech-
nego jest bardzo ograniczone. Sad ten sprawdza jedynie formalne podstawy do uznania wyroku
lub nadania mu klauzuli wykonalnosci. Podobnie jak w przypadku skargi o uchylenie wyroku sgdu
polubownego, sad powszechny odmawia uznania albo stwierdzenia wykonalnosci wyroku sgadu
polubownego lub ugody przed nim zawartej, jezeli:

20 M. kaszczuk, J. Szpara [w:] A. Szumanski (red.), System prawa handlowego. Tom 8. Arbitraz handlowy, C.H. Beck, Warszawa 2010, s. 583.
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a) wedtug przepisdw ustawy spor nie moze by¢ poddany pod rozstrzygniecie sgdu polubownego;

b) uznanie lub wykonanie wyroku sadu polubownego lub ugody przed nim zawartej bytoby
sprzeczne z podstawowymi zasadami porzgdku prawnego RP (tzw. klauzula porzgdku
publicznego).

Jezeli wniesiono skarge o uchylenie wyroku sgdu polubownego sgd powszechny, do ktérego
skierowano wniosek o uznanie albo stwierdzenie wykonalnosci wyroku, moze odroczy¢ rozpoznanie
sprawy. Sgd ten moze rowniez, na wniosek strony zgdajgcej uznania albo stwierdzenia wykonal-
nosci wyroku sagdu polubownego, nakazac drugiej stronie ztozenie stosownego zabezpieczenia.

lll. Branzowe sgdownictwo arbitrazowe w Polsce

1. Wprowadzenie

Najstarszym branzowym sgdem polubownym w Polsce jest Sgd Arbitrazowy przy Izbie Bawetny
w Gdyni?!. Zostat on zatozony juz w 1938 r. Zajmuije sie rozstrzyganiem sporow jakosciowych
i handlowych dotyczgcych obrotu bawetng. Na wyposazeniu sgdu znajduje sie wiasne laborato-
rium oraz profesjonalne sale klasyfikacji bawetny, co umozliwia utrzymanie wysokiego poziomu
badan i ocen surowca. Od 2006 r. Sad dziata na podstawie ,Zbioru Zasad i Regut Europejskich
Izb Bawelny”. Ze zrozumiatych wzgledéw wspotczesnie Sgd odgrywa role dorazng. Obecnie nie
sg przed nim prowadzone zadne postepowania.

Przechodzgc jednak do bardziej nowoczesnego sgdownictwa, wsrdéd dynamicznie rozwi-
jajgcych sie sgdow polubownych w Polsce nalezy wymieni¢ Sgd Polubowny przy KNF22, ktory
zostat powotany 31 marca 2008 r. Jego gtéwnym zadaniem jest rozstrzyganie sporow pomiedzy
klientami a instytucjami finansowymi, ktére podlegajg nadzorowi KNF. Przede wszystkim s3 to
instytucje, takie jak banki, SKOK, towarzystwa ubezpieczeniowe, towarzystwa funduszy inwe-
stycyjnych, biura maklerskie, posrednicy finansowi. Sgd Polubowny przy KNF rozpatruje sprawy
o wartosci przedmiotu sporu przekraczajgcej 500 zt oraz spory o prawa niemajgtkowe. Spér moze
by¢ rozpoznany w dwdch trybach — w postepowaniu mediacyjnym albo arbitrazowym. Wymogiem
wszczecia postepowania arbitrazowego jest zgoda obu stron. Spoér rozstrzygany jest przez nie-
zaleznego arbitra. W postepowaniu, w ktéorym powodem jest konsument optata stata od wszcze-
cia sporu wynosi dla niego 250 zt. W pozostatych wypadkach jest ona uzalezniona od wartosci
przedmiotu sporu, m.in. przy wartosci powyzej 250 tys. zt wynosi 1% dochodzonego roszczenia,
jednak wpis nie moze przekroczy¢ 100 tys.?3 zt. Ostateczne rozstrzygniecie dotyczgce kosztow
zapada w orzeczeniu konczgcym postepowanie. Warto zauwazy¢, ze nawet jesli powodem jest
konsument, to status osoby fizycznej w przypadku ewentualnej porazki nie chroni go przez ob-
cigzeniem kosztami.

Kolejnym sgdem branzowym jest Bankowy Arbitraz Konsumencki, dziatajgcy przy Zwigzku
Bankow Polskich, ktory rozpoczat dziatalnosé 1 marca 2002 r.24. Jego orzeczenia sg honorowane
przez wszystkie banki nalezgce do Zwigzku Bankow Polskich oraz banki spétdzielcze niezrzeszone
w zwigzku, ktore wyrazity wole wspétpracy. Przedmiotem postepowania moze by¢ spor dotyczgcy

21| h t"tp://www.gcé‘.grg.pI/x.php/1';'1‘3'£‘3"2/Arbitraz.ht'r"r'1‘lu(30.09.2014mr‘.'j'. """"""""""""""""""
22 http://www.knf.gov.pl/regulacje/Sad_Polubowny (30.09.2014 r.).

23 http://www.knf.gov.pl/regulacje/Sad_Polubowny/tarfa.html (30.09.2014 r.).

24 http://zbp.pl/dla-konsumentow/arbiter-bankowy/dzialalnosc (30.09.2014 r.).
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roszczen pienieznych z tytutu niewykonania lub nienalezytego wykonania przez banki czynnosci
na rzecz konsumenta. Maksymalna wartos¢ przedmiotu sporu wynosi 8000,00 zt. Mozliwe jest
réwniez zawarcie ugody w toku postepowania arbitrazowego. Interesujgce jest réwniez to, ze
orzeczenia zapadte w BAK sg dla bankéw ostateczne. Konsumentowi natomiast, w przypadku
niekorzystnego dla niego rozstrzygniecia, przystuguje prawo wystgpienia z powddztwem na droge
postepowania sgdowego. Warunkiem wszczecia procedury arbitrazowej jest wyczerpanie poste-
powania reklamacyjnego banku. Optata od wniosku wynosi 50 zt, a w przypadku gdy wartos¢
przedmiotu sporu nie przekracza 50 zi, optata ta wynosi 20 zt.

Sad Arbitrazowy Rynku Audiowizualnego (SARA)?® zostat powotany 11 czerwca 2010 r. na
podstawie uchwaty Walnego Zgromadzenia Krajowej 1zby Producentéw Audiowizualnych (KIPA).
Sad prowadzony jest przy Krajowej Izbie Producentéw Audiowizualnych z zachowaniem wszelkich
zasad poufnosci. Jak wynika z informacji udzielonych przez SARA przyczyng powofania sgdu
stat sie przede wszystkim rozwdj rynku audiowizualnego, a w konsekwencji takze wzrastajgca
liczba sporéw prawnych na tym gruncie. Z uwagi na specyfike branzy zasadne stato sie zatem,
aby spory byly rozstrzygane przez osoby bedgce jej cztonkami i majgce odpowiednig znajomos¢
poszczegolnych jej zawodow. Utworzenie SARA zostato takze poparte przez Polski Instytut Sztuki
Filmowej, a jego funkcjonowanie w przyszitosci przetozy¢ sie ma na stworzenie zasad dobrych
praktyk w branzy. Strong w postepowaniu przed sgdem mogg by¢ wszyscy uczestnicy rynku
audiowizualnego w tym m.in. producenci, koproducenci, nadawcy, tworcy, cztonkowie ekip reali-
zacyjnych, dystrybutorzy, wydawcy itp. Natomiast pod rozstrzygniecie sadu strony mogg poddaé
wszelkie spory o prawa majgtkowe lub spory o prawa niemajgtkowe mogagce stanowi¢ przedmiot
ugody sgdowej, zwigzane z rynkiem audiowizualnym, co w szczegolnosci dotyczy przedprodukcji,
produkciji, postprodukcji i dystrybucji filméw, wyktadni umoéw czy finansowania wykonania mate-
riatdw audiowizualnych.

Sad Arbitrazowy przy Izbie Gospodarczej Gazownictwa, powotany 24 wrzesnia 2009 r. przez
Zarzad lzby Gospodarczej Gazownictwa ma za zadanie rozstrzygac spory pomiedzy podmiotami
dziatajgcymi w branzy gazowniczej?8. Nie oznacza to jednak, ze sg to jedyne spory, jakie w za-
tozeniu mogg zosta¢ poddane pod rozpoznanie. Jak stanowi bowiem regulamin dziatania pod
rozstrzygniecie sgdu strony mogg poddac wszelkie spory o prawa majgtkowe lub spory o prawa
niemajgtkowe mogace stanowi¢ przedmiot ugody sgdowej, z wyjgtkiem spraw o alimenty?’. Istnieje
mozliwos¢ wyboru prowadzenia arbitrazu w jednym z 5 jezykéw (polskim, angielskim, francuskim,
niemieckim, rosyjskim). Z reguty optata rejestracyjna od pozwu wynosi 2000 zi, z wylgczeniem
spraw o wartosci przedmiotu sporu ponizej 100 000,00 zt i ponownie rozpoznawanych po uchyle-
niu wyroku Sgdu Arbitrazowego. W tych sprawach opfata rejestracyjna wynosi 500 zt. W dalszej
czesci nalezy takze uisci¢ optate arbitrazows, ktéra ksztattowana jest w zalezno$ci od wartosci
przedmiotu sporu (do 50 000 zt wynosi ona 3000 z)%.

Spory wynikajgce z uzytkowania Internetu, w szczegodlnosci dotyczgce praw do nazw domeny.
pl rozpatrywane mogq by¢ przez sgdy polubowne dziatajgce przy instytucjach, z ktérymi Naukowa

25 http://www.sara.kipa.pl/index.php?option=com_content&view=frontpage (30.09.2014 r.).
26 http://www.igg.pl/1/node/39 (30.09.2014 r.).

27 Regulamin dziatania Sadu Arbitrazowego przy Izbie Gospodarczej Gazownictwa dostepny na: http://www.igg.pl/1/file/temp_zuauOA/Regulamin.pdf
(30.09.2014 r.).

28 Taryfa optat za czynnosci Sadu Arbitrazowego przy Izbie Gospodarczej Gazownictwa dostepna na: http://www.igg.pl/1/file/temp_0dzZ3A/Za%C5%
82.%20do%20Regulaminu_Taryfy%200p%C5%82at.pdf (30.09.2014 r.).
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i Akademicka Sie¢ Komputerowa zawarta porozumienia o wspotpracy w zakresie rozstrzygania
sporéw. Poza Sgadem Arbitrazowym przy Krajowej Izbie Gospodarczej w Warszawie do rozpatry-
wania spraw przeznaczone sg takze Sad Polubowny ds. Domen Internetowych przy Polskiej Izbie
Informatyki i Telekomunikacji oraz The World Intellectual Property Organization Arbitration and
Mediation Center. Centrum Mediacji i Arbitrazu przy Swiatowej Organizacji Wtasnoéci Intelektualne;
jest wtasciwym sagdem dla sporow, w ktdrych obie strony posiadajg miejsce zamieszkania lub
siedzibe poza granicami RP?°. Sad Polubowny ds. Domen Internetowych przy Polskiej Izbie
Informatyki i Telekomunikacji powstat w celu rozwigzywania sporéw w zakresie naruszenia praw
0s6b trzecich w zwigzku z rejestracjg domen internetowych przez abonentéw domeny, naruszenia
przepisow ustawy o zwalczeniu nieuczciwej konkurencji®?, ustawy — Prawo wtasnosci przemysto-
wej?!, naruszenia praw do firmy, oraz débr osobistych32,

2. Sad arbitrazowy dla branzy transportowej

Sposréd branzowych saddéw arbitrazowych w Polsce na uwage zastuguje w szczegodlnosci
Sad Arbitrazowy przy Centrum Mediacji i Arbitrazu Transportu Sp. z 0.0. w Warszawie. Sad ten
powstat w 2013 r. i jest pierwszym sagdem w Polsce przeznaczonym do rozstrzygania sporow
z zakresu transportu, w szczegolnosci kolejowego33.

Cechg wyrdzniajgcg Sad Arbitrazowy przy Centrum Mediaciji i Arbitrazu Transportu Sp. z 0.0.
jest profesjonalizm oraz praktyczne podejscie do rozstrzygania sporéw prawnych. Zauwazy¢
nalezy, ze w sktad kazdego trzyosobowego zespotu orzekajgcego wchodzi co najmniej jedna
osoba z wyksztatceniem technicznym oraz co najmniej jedna osoba posiadajgca uprawnienia
radcy prawnego lub adwokata. Powyzsze wynika z faktu, iz Sad Arbitrazowy prowadzi dwie li-
sty arbitrow: Liste Arbitrow Branzowych oraz Liste Arbitrow Prawnikow3*. Takie uksztattowanie
zespotdéw orzekajgcych sprawia, ze strony mogg by¢ pewne fachowego rozstrzygniecia sporu,
poniewaz postepowanie prowadzone jest przez fachowcoéw zarowno w danej dziedzinie obrotu
gospodarczego, jak i prawa.

Posiedzenia Sadu Arbitrazowego sg tajne. Dzigki temu strony sporu majg pewnos¢, ze ta-
jemnice dotyczgce ich przedsiebiorstwa nie zostang w zaden sposob ujawnione. Rozprawy i po-
siedzenia wyznaczane sg w krotkich odstepach czasu (szybkos¢ postepowania), zapewniajgc
jednak stronom sporu wtasciwy czas na przygotowanie sie do nich3®. Postepowanie arbitrazowe
konczy z reguty wydanie przez zespot arbitréw wyroku, ktéry po nadaniu mu przez sad powszechny
klauzuli wykonalnosci staje sie petnoprawnym tytutem wykonawczym umozliwiajgcym wszczecie
postepowania egzekucyjnego u komornika. Strona niezadowolona z rozstrzygniecia moze wnies¢
do zespotu sedziowskiego Il instancji apelacje. Postepowanie arbitrazowe moze jednak zakohczy¢
sie rowniez poprzez zawarcie przez strony sporu ugody36. Ponadto postepowanie arbitrazowe
stanowi korzystniejszg finansowo forme rozwigzania sporu. Swiadczy o tym choéby optata arbi-

29 http://www.dns.pl/spory.html (30.09.2014 r.).

30 Ustawa z 16.04.1993 r. o zwalczaniu nieuczciwej konkurenciji (t.j.: Dz. U. z 2003 r., Nr 153, poz. 1503 ze zm.).

31 Ustawa z 30.06.2000 r. — Prawo wtasnosci przemystowej (t.j.: Dz. U. z 2003 r., Nr 119, poz. 1117 ze zm.).
32 http://www.piit.org.pl/piit2/index.jsp?place=Menu02&news_cat_id=69&layout=2 (30.09.2014 r.).

33 http://www.sadarbitrazowy.org/ (30.09.2014 r.).

34 |bidem.

35 |bidem.

36 Ibidem.

www.ikar.wz.uw.edu.pl e internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2014, nr 7(3)



29

Zbigniew Szafranski, Marek Pawlik, Filip Dopierata e  Arbitraz w transporcie kolejowym

trazowa obliczana od wartosci przedmiotu sporu, ktéra wynosi 3%3’. Przy Sgdzie Arbitrazowym
dziata réwniez Centrum Mediacji. Bezstronni Mediatorzy pomagajg stronom postepowania me-
diacyjnego w wypracowaniu kompromisu, ktérego rezultatem jest zawarcie ugody.

Na koniec nalezy zauwazy¢, ze Sad Arbitrazowy moze odgrywac¢ znaczacg role w roz-
strzyganiu sporow prawnych wynikajgcych z projektow wspoffinansowanych w ramach unijnego
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007—-2013. Zwazywszy, iz okres
kwalifikowania wydatkéw dla tego programu konczy sie 31 grudnia 2015 r., to wtasnie sprawne
rozstrzygniecia Sadu Arbitrazowego mogg gwarantowacé rozliczenie poniesionych wydatkéw we
wiasciwym terminie.

IV. Sadownictwo arbitrazowe w Europie i ha swiecie

1. Wprowadzenie

Odnoszac sie do zagadnienia arbitrazu na sSwiecie, w pierwszej kolejnosci nalezy podkresli¢, ze
najwieksze znaczenie w tym zakresie majg miedzynarodowe trybunaty arbitrazowe z uwagi na ich
najwiekszy zakres dziatania. Zrzeszajg bowiem znaczng czes¢ panstw ze wszystkich kontynentéw,
Cco W sposOb znaczacy utatwia stronom dochodzenie swoich roszczen, albowiem spor poddany
pod rozpoznanie takiego trybunatu pomija koniecznos¢ wszczynania postepowania sgdowego
w danym panhstwie oraz znacznie przyspiesza postepowanie i ewentualne wykonanie orzeczen.

Takim osrodkiem jest np. Staty Trybunat Arbitrazowy z siedzibg w Hadze. Pierwotnie powo-
tany w 1899 r. w celu rozstrzygania sporéw pomiedzy panstwami, zrzesza obecnie 115 cztonkow,
Swiadczgc ustugi arbitrazu réwniez w zakresie sporow pomiedzy podmiotami prywatnymi. Nie jest to
sad w tradycyjnym ujeciu, skfada sie z niezaleznych arbitrow, ktérzy wybierani sg z listy w ramach
zaistniatego sporu. Trybunat prowadzi postepowanie na podstawie kilku procedur w zaleznosci
od zawartej klauzuli arbitrazowej oraz danej problematyki®®. Postepowanie, w ktérych strong jest
panstwo, panstwowa osoba prawna czy organizacja miedzypanstwowa, moze by¢ poddane pod
rozstrzygniecie na podstawie PCA Arbitration Rules®®. Drugg mozliwoscig jest rozpatrzenie sporu
na podstawie zapisow Europejskiej Karty Energetycznej*®. Tekst traktatu zawiera zapisy sposobu
prowadzenia arbitrazu, ktéry dotyczy w pierwszej kolejnosci jego interpretacji, sporow w zakresie
inwestycji energetycznych, sporéw handlowych oraz konkurenciji i sSrodowiska. Obecnie zareje-
strowanych jest ponad 50 spraw rozpoznawanych na podstawie Europejskiej Karty Energetycznej.
Staty Trybunat Arbitrazowy rozpatruje takze spory pomiedzy panstwami na podstawie UNCLA
(United Nations Convention on the Law of the Sea, pol. Konwencja Narodéw Zjednoczonych
o prawie morza)*!. Staty Trybunat Arbitrazowy odgrywa takze istotng role w zakresie stosowania
ustawy modelowej o miedzynarodowym arbitrazu handlowym uchwalong przez Komisje przy
ONZ do spraw miedzynarodowego prawa handlowego (UNCITRAL, United Nations Comission
on International Trade Law) uchwalong w 1985 r. Przepisy te, powotane w odpowiedzi na staty
wzrost miedzynarodowego obrotu gospodarczego, a w efekcie skomplikowania materii przepisow,

37 Ibidem.

38 http://www.pca-cpa.org/showpage.asp?pag_id=363 (30.09.2014 r.).

39 http://pca-cpa.org/shownews.asp?ac=view&pag_id=1261&searchkind=archive&nws_id=347 (30.09.2014 r.).
40 http://www.encharter.org/index.php?id=269 (30.09.2014 r.).
41 http://www.pca-cpa.org/showpage.asp?pag_id=1288 (30.09.2014 r.).
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stanowig alternatywe dla konwencji miedzynarodowej, nie prowadzg jednak do ujednolicenia pra-
wa. Ustawa modelowa stanowi bowiem jego zrédto w szerokim zakresie, dajgc oparcie systemoéw
prawnych réznych jurysdykcji. Od 2010 r. obowigzuje nowa wersja Regulaminu Arbitrazowego.
Zmiany te miaty na celu przede wszystkim dostosowanie jego zapiséw do nowoczesnego obrotu
gospodarczego i prawnego oraz w celu unowoczes$nienia i uelastycznienia konstrukcji prawnych.
Nowelizacji ulegta takze ustawa modelowa (2006 r.), ktéra przede wszystkim zliberalizowata wy-
magang forme zapisu na sad polubowny. Dotychczasowo bowiem wymogiem byto tradycyjnie
zawarcie pisemnego porozumienia w tym zakresie. Obecnie ustawa dopuszcza zawarcie zapisu
w formie dowolnej, w efekcie czego dozwolone jest zawarcie jej ustnie, w sposéb dorozumiany
czy w jakikolwiek inny sposob*2.

Zasady prowadzenia miedzynarodowych postepowan arbitrazowych w ramach Regulaminu
Arbitrazowego UNCITRAL uznawane sg za najnowoczesniejsze na Swiecie. Z tego powodu sto-
sowane sg najczesciej, nie tylko w sporach miedzynarodowych, lecz takze w ramach arbitrazu
krajowego, zarébwno w ramach arbitrazu handlowego, jak i w zakresie sporéw pomiedzy inwe-
storami i pahstwami, co czyni go drugim najczesciej stosowanym regulaminem po zasadach
ICSID — International Centre for Settlement of Investment Disputes. Charakteryzujgc postepo-
wanie w ramach UNCITRAL pod katem jego unikatowos$ci, wskazac nalezy, ze Regulamin 2010
w sposoOb wyczerpujgcy reguluje kwestie zwigzane z wyborem organu wyznaczajgcego arbitrow.
W pierwszej kolejnosci do dyspozycji stron pozostaje wybdr odpowiedniej organizaciji. W przypadku
gdy strona nie dokona wyboru w oznaczonym terminie, prawo wyboru przechodzi na Sekretarz
Generalne Statego Sadu Arbitrazowego. Reguta ta przede wszystkim daje mozliwos$¢ unikniecia
impasu w procedurze arbitrazowej juz na samym poczagtku. Rozprawy arbitrazowe odbywajqg sie
co do zasady przy drzwiach zamknietych. Wyrok w sprawie moze zapa$¢ rowniez w sytuacji, gdy
zespot orzekajgcey jest w niepetnym sktadzie. Zjawisko ,kadtubowych” zespotdw arbitrazowych
jest zjawiskiem czestym, szczegdlnie w fazie koncowej postepowania, gdy jeden z arbitréw je
bojkotuje, rezygnujac ze swojej funkcji. Rozwigzanie UNCITRAL stanowi skuteczny srodek na
wszelkie proby sparalizowania postepowania.

Staty Trybunat Arbitrazowy orzekat m.in. w sprawie roszczeh grupy bytych akcjonariuszy
koncernu naftowego Jukos przeciwko Federacji Rosyjskiej. Sprawa ta kojarzona jest gtbwnie
z osobg M. Chodorkowskiego. Trybunat uznat roszczenia akcjonariuszy za zasadne i zasgdzit
na ich rzecz odszkodowanie w wysokosci 51,57 mld dolaréw, orzekajac, ze rosyjscy urzednicy
manipulowali przepisami, by doprowadzi¢ do upadku Jukosu. Jest to najwyzsze odszkodowanie
zasgdzone przez Staty Trybunat Arbitrazowy*3.

Na swiecie instytucjg rozstrzygajgca spory gospodarcze, cieszgacg sie duzym uznaniem,
jest Miedzynarodowy Sad Arbitrazowy przy Miedzynarodowej Izbie Handlu (/nternational Court
Of Arbitration International Commerce Chamber). Powotany w 1923 r., ma siedzibe w Paryzu.
Zgodnie z opublikowang w 2011 r. statystykg do ICC zgtoszono 793 wnioskdéw o postepowanie
arbitrazowe, dotyczgce stron pochodzgcych ze 140 krajéw. Podobnie jak w poprzednich wy-
padkach, sgd nie rozstrzyga spordéw, lecz nominuje w tym celu niezaleznych arbitréw, samemu

42 M. Astanowicz, Arbitraz Krajowy na tle standardéw miedzynarodowych UNCITRAL — Regulamin i Ustawa Modelowa, referat wygtoszony na konfe-
rencji ,Arbitraz krajowy na tle standardéw migedzynarodowych” 22.11.2012 r.

43 http://lwww.polskatimes.pl/artykul/3521017, ,haga-trybunal-arbitrazowy-nakazal-rosji-wyplacenie-50-mld-dolarow-bylym-udzialowcom-jukosu,id,t.html
(30.09.2014 r.).
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zapewniajgc nadzor i wsparcie organizacyjne oraz doktadajgc staran dla zapewnienia wykonalno$ci
wyrokéw trybunatéw arbitrazowych. Co do zasady sgd rozpoznaje sprawy w terminie 6 miesiecy
(w wyjatkowych wypadkach moze ulec wydtuzeniu). Poddanie sporu pod rozpoznanie przez sad
nastepuje na podstawie odpowiedniej klauzuli arbitrazowej**. W zakresie poufnosci postepowania
to zespot orzekajgcy na wniosek stron moze orzec rozpoznanie sprawy niejawnie, aczkolwiek nie
stanowi to reguty.

Istotng role w alternatywnym rozwigzywaniu sporéw odgrywa rowniez International Centre
for Settlement of Investment Disputes (ICSID, pol. Miedzynarodowe Centrum Rozwigzywania
Sporéw Inwestycyjnych), autonomiczna organizacja powotana przy Banku Swiatowym, zrzesza-
jaca obecnie ponad 140 cztonkéw. Naczelnym zadaniem Centrum jest stworzenie warunkéw dla
rozwigzywania sporow i arbitraz w sprawach miedzynarodowych inwestycji. Oznacza to zatem,
Zze samo centrum nie prowadzi sporow, a jedynie stanowi ,baze” instytucjonalng i proceduralng
dla niezaleznych komitetéw koncyliacyjnych oraz trybunatéw arbitrazowych powotywanych kaz-
dorazowo do danej sprawy. Sam arbitraz jest dobrowolny, jednakze jezeli strony zgodzg sie na
rozpoznanie sporu w ramach Miedzynarodowego Centrum Rozwigzywania Sporéw Inwestycyjnych,
to nie przystuguje im juz prawo wycofania sie. Nastepng interesujgca kwestig jest rowniez fakt, ze
zapadte orzeczenie nie moze zosta¢ uchylone przez sad panstwowy. W konsekwencji konwencja
wymaga, aby panstwa-strony uznawaty orzeczenia Centrum?*®. Aby poddac spér pod rozpoznanie
w ramach Miedzynarodowego Centrum Rozwigzywania Sporéw, konieczne jest spetnienie kilku
warunkow. Przede wszystkim spor winien by¢é prowadzony pomiedzy panstwem-strong i przed-
siebiorstwem kwalifikowanym jako panstwowe lub innym panstwem-strong konwencji. W dalszej
kolejnosci roszczenie musi wynikac¢ bezposrednio z danej inwestyciji, a strony zawrze¢ odpowied-
nie pisemne porozumienie o jego rozpoznaniu przez Centrum.

Rozwdj arbitrazu obserwowany jest w praktycznie kazdej dziedzinie obrotu gospodarczego.
W zakresie spraw dotyczgcych transportu morskiego, budowy statkow, zatadunku i roztadun-
ku towaréw oraz handlu miedzynarodowego uznaniem cieszy sie zatozona w 1988 r. fundacja
Transport and Maritime Arbitration Rotterdam-Amsterdam (TAMARA) z siedzibg w Rotterdamie/
Amsterdamie. Wskazac¢ nalezy, ze jest to czotowa organizacja zrzeszona w Holenderskim Zwigzku
Arbitrazu Morskiego (Dutch Maritime Arbitration Association). Arbitraz prowadzony jest na podsta-
wie holenderskiego kodeksu postepowania cywilnego. Od 2008 r. fundacja wprowadzita mozliwos¢
rozwigzywania sporéw w formie tzw. e-arbitrazu na platformie internetowej. Zgodnie z informa-
cjami sadu dla kazdej sprawy istnieje alternatywa tradycyjnego arbitrazu albo nowoczesnego,
ktéry w sposéb znaczacy obniza przede wszystkim koszty postepowania. Fundacja zajmuje sie
przede wszystkim sprawami dotyczgcymi roszczen z tytutu budowy statkdw, roszczen agentéw,
z tytutu konosamentéw, uméw o budowe statkow, szkdd wyrzgdzonych w trakcie transportu, szkod
wyrzgdzonych dostarczaniem paliwa ponizej wiasciwej jakosci, odszkodowan typu demurrage
(tj. wyptacanych przez czarterujgcego w razie przekroczenia okreslonego w umowie czarterowej
czasu zatadunku/roztadunku danego statku bgdz w razie zbyt dtugiego czasu oczekiwania na
wejscie do portu przez okreslony statek) oraz roszczen z tytutu wynajmu kontenerow*.

44 http://www.iccpolska.pl/index.php/arbitraz (30.09.2014 r.).

45 https://icsid.worldbank.org/ICSID/FrontServlet?requestType=CasesRH&actionVal=RightFrame&FromPage=Dispute%20Settlement%20Facilities
&pageName=Disp_settl_facilities (30.09.2014 r.).

46 https://www.tamara-arbitration.org/ (30.09.2014 r.).
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W zakresie arbitrazu europejskiego nalezy takze wspomnie¢ o Instytucie Arbitrazu (/nstitute
of Arbitration), zatozonym w 1994 r. z siedzibg w Brukseli. Jest organizacjg neutralng i niezalezng
od wiadzy ktéregokolwiek z panstw. Poprzez wprowadzenie w 2001 r. Standard Dispute Rules
(SDR) arbitraz zostat znacznie usprawniony, a jego koszty obnizone. Instytut przewiduje kilka
form prowadzenia arbitrazu, m.in. przez wprowadzenie w szczegdlnych warunkach sadu ad hoc,
ktory jest jednak odradzany ze wzgledu na koszty oraz mozliwe do powstania konflikty na gruncie
ustalenia terminéw, arbitrow i zakresu dziatania. Istnieje takze mozliwo$¢ prowadzenia sporu za
posrednictwem platformy internetowej czy mini-arbitrazu, ktérego zaletg jest przede wszystkim niski
koszt w wysokosci 100 euro oraz uzyskanie orzeczenia w ciggu miesigca od wniesienia sprawy.
W ciggu roku rozpatrywanych jest ok. 325 spraw z zakresu arbitrazu i 450 spraw mediacyjnych.
Potowa z nich odbywa sie internetowo?*’. Instytut Arbitrazu przewiduje mozliwos¢ prowadzenia
spraw w zakresie budownictwa, nieruchomosci, transportu i logistyki, przemystu, handlu miedzy-
narodowego, sprzedazy i franszyzy, patentow i znakéw towarowych, fuzji przedsiebiorstw, ban-
kowosci i ubezpieczen oraz medycznych. Arbitraz dotyczgcy transportu odbywa sie na podstawie
klauzuli zawartej w art. 33 konwencji CMR.

Omawiajgc warto$¢ i zalety arbitrazu w zakresie ciekawostki nie sposéb takze pomingé
arbitrazu w sprawach sportowych, ktéry réwniez niewatpliwie uznaé nalezy za branzowy. W tej
dziedzinie najwiekszym uznaniem cieszy sie Court of Arbitration for Sport (CAS, pol. Sportowy
Sad Arbitrazowy) z siedzibg w Lozannie*®. Powotany zostat w 1984 r. i stanowit probe rozwigza-
nia problemu braku niezaleznego organu, ktérego zadaniem byto rozwigzanie zwiekszajacych
swg liczebnos¢ konfliktdw na gruncie sportowym. W poczatkowej fazie istnienia Sportowy Sad
Arbitrazowy dziatat przy Miedzynarodowym Komitecie Olimpijskim, ktéry nadawat i zmieniat jego
statut oraz finansowat biezgcg dziatalnosc¢. Pierwotnie sad obradowat w ramach jednej procedury,
ktéra rozpoczynata sie od ztozenia odpowiedniej skargi wraz z wnioskiem o podjecie arbitrazu.
Istotng zaletg byt takze fakt, ze postepowanie przed sgdem byto w zasadzie wolne od optat. Z po-
wyzszych wzgledéw CAS zyskiwato na popularnosci, co przede wszystkim, na poczatku lat 90.,
spowodowato koniecznos¢ ujednolicenia klauzul arbitrazowych. CAS oficjalnie zostat uznany za
sad arbitrazowy w 1993 r. przez Trybunat Federalny Szwajcarii, w wyniku czego oddalona zo-
stata skarga jednej ze stron na orzeczenie Sgdu Arbitrazowego do sgdu powszechnego. W celu
wyeliminowania powigzan z Miedzynarodowym Komitetem Olimpijskim, co w znacznym stopniu
rzutowato na niezawistos¢ sgdu, dokonano gtebokiej reformy CAS, ktdéra spowodowata jego unie-
zaleznienie finansowe i organizacyjne. W efekcie Sportowy Sad Arbitrazowy zostat uznany za
najwyzszg wladze sgdowniczg w zakresie orzeczen Miedzynarodowego Komitetu Olimpijskiego,
Zwigzku Federaciji Letnich i Zimowych Igrzysk Olimpijskich oraz narodowych Komitetéw Olimpijskich.
Z czasem takze spory zostaty poddane pod osad przez Miedzynarodowg Federacje Pitkarskg
(FIFA) oraz Europejska Federacje Pitkarskg (UEFA). Obecnie CAS obraduje w ramach czterech
procedur, tj. zwyktej procedury arbitrazowej (rozpoczynanej na podstawie zawartej klauzuli arbi-
trazowej), odwotawczej procedury arbitrazowej (wszczynanej w ramach odwotan sktadanych od
ostatecznych decyzji organizacji sportowych), doradczej procedury (ktéra nie dotyczy bezposred-
nio sporéw, a pozwala na zasiegniecie opinii sgdu w danej materii) oraz mediacji. Sad tworzy

47 http://lwww.euro-arbitration.org/node.php/en/history (30.09.2014 r.).
48 http://www.tas-cas.org/history (30.09.2014 r.).
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blisko 300 arbitrow i jest wiasciwy jedynie w sprawach powigzanych ze sportem. W praktyce dwa
rodzaje spraw poddawane sg pod orzeczenia CAS: sprawy natury komercyjnej oraz sprawy dy-
scyplinarne. W zakresie komercyjnym CAS osgdza sprawy dotyczgce wykonywania kontraktéw
sponsorskich, sprzedazy praw telewizyjnych, transferéw pitkarzy itp. Sad jest réwniez wtasciwy
w zakresie roszczen cywilnych, powstatych na gruncie wykonywania sportu. Odnosnie do spraw
dyscyplinarnych to dotyczg one w znaczacej mierze przypadkdéw dopingu. Zgodnie ze statystykami
opublikowanymi przez CAS z roku na rok ilos¢ rozpatrywanych spraw wzrasta. W 2010 i 2011 .
ztozono odpowiednio 298 i 365 wnioskow o przeprowadzenie postepowania arbitrazowego.
W 2012 r. wnioskéw takich byto juz 374, z czego 74 wnioski zostaty nastepnie wycofane, a 90
spraw zakonczono w tym samym roku. Z danych wynika takze, ze przede wszystkim najwiek-
szg popularnoscig cieszg sie procedury odwotawcze od orzeczen organizacji sportowych, ktére
stanowig najwigekszy odsetek spraw przed sgdem*°. Trybunat obraduje w Lozannie, ale posiada
swoje siedziby w Sydney i Nowym Jorku. W ramach wielkich imprez sportowych, jak Igrzyska
Olimpijskie czy pitkarskie Mistrzostwa Swiata i Europy tworzone s3 trybunaty ad hoc, przed kto-
rymi orzeczenia zapadajg w ciggu 24 godzin od momentu ztozenia wniosku. To wtasnie sukces
tych trybunatéw ad hoc dat CAS rozgtos wsrdod sportowcow, organizacji sportowych i mediéw na
catym swiecie, co przetozyto sie takze na pozycje i ilo$¢ rozpatrywanych spraw.

2. Praktyka arbitrazu kolejowego w Europie i na swiecie

W branzy kolejowej w Europie najstynniejszy znany przypadek arbitrazu dotyczyt linii ko-
lejowej Iron Rhine na trasie transportu towaréw przemystowych pomiedzy portem w Antwerpii
a Monchengladbach w Niemczech i sporu narostego w poczatkach XXI w. na gruncie praw Belgii
do ponownego jej otwarcia (sprawa Iron Rhine Arbitration). W wyniku fiaska negocjacji w 2003 r.
Krolestwa Belgii i Holandii zgodzity sie rozpoczg¢ arbitraz pod auspicjami Statego Trybunatu
Arbitrazowego w Hadze oraz uznac¢ jego orzeczenie. W 2005 r. Trybunat uznat prawa Belgii do
dostepu do linii kolejowej, w efekcie uprawniajgc do jej ponownego otwarcia, ktére spodziewane
jestw 2015 r.50.

Znacznie wieksza popularnoscig cieszy sie natomiast arbitraz kolejowy na swiecie. W Stanach
Zjednoczonych idea wprowadzenia tego typu formy rozwigzywania sporéw powstata juz na prze-
tomie lat 20. i 30. XX w.%'. Przede wszystkim $wiadomo$¢ skomplikowania materii przepiséw
dotyczacych kolejnictwa, przewlekios¢ w rozpoznawaniu spraw przez sady, a w efekcie coraz
czestsze strajki zwigzkéw zawodowych doprowadzity do stworzenia National Railroad Adjustment
Board (NRAB, Kolejowa Narodowa Rada Adaptacyjna). Kazdej ze stron przyznane zostato prawo
ztozenia wniosku o wszczecie arbitrazu, a zapadte w sprawie orzeczenia byty ostateczne i wigzg-
ce. Statut przewidywat réwniez egzekucje orzeczen za posrednictwem sgdu federalnego. NRAB
nie skfadat sie natomiast z arbitrow, a z 36 cztonkéw powotywanych w réwnych czesciach przez
zwigzki zawodowe i przedsiebiorcéw. Z uwagi jednak na tendencje do gtosowania w sposoéb su-
biektywny w przypadku rownosci gtoséw lub braku mozliwosci osiggniecia porozumienia statut
wymagat powotania osoby obiektywnej, ktorej zadaniem byto osgdzenie sprawy.

49 http://lwww.tas-cas.org/d2wfiles/document/437/5048/0/stat2012.pdf (30.09.2014 r.).

50 The Iron Rhine Arbitration Case: On the right legal track? Analysis of the Award and of its Relation to the Law of the European Community, Ineke
van Bladel. Pobrano z: http://www.haguejusticeportal.net/Docs/HJJ-JJH/Issue_1/l.vanBladel(Eng+Fr).pdf

51 Arbitration in railroad industry. Pobrano z: http://www.goiam.org/uploadedFiles/TCUnion/Reps_Corner/rrarbitration(1).pdf (30.09.2014 r.).
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Z uwagi jednak na fakt, ze utworzenie NRAB nie rozwigzato problemu przewlektosci po-
stepowania, w latach 60. XX w. powotano Public Law Boards (PLB, Rada Prawa Publicznego).
Rozpoznaje ona spér na podstawie pisemnego porozumienia pomiedzy przedsiebiorcg kolejowym
a zwigzkiem zawodowym. W skfad orzekajgcy wchodzg 3 osoby, przedstawiciel kolei, pracownikéw
oraz osoba neutralna. Orzeczenia PLB sg rowniez ostateczne i prawnie wigzgce. Co ciekawe,
wykonanie wyrokdéw nastepuje na podstawie akceptacji orzeczenia danego sgdu arbitrazowego
przez Federal District Court. Od momentu wydania osgdu strona ma 2 lata na wszczecie pro-
cedury egzekucyjnej. Z uwagi na fakt, ze sg one ostateczne i wigzgce, z reguty nie podlegajg
prawnej ocenie. Oznacza to, ze tak dtugo, jak nie zostanie udowodnione, ze arbiter przekroczyt
swojg jurysdykcje, popetnit oszustwo czy przestepstwo, wyrok nie zostanie uchylony. W ostatnich
latach w orzecznictwie w tym zakresie daje sie zaobserwowac ocene takze pod katem zgodnosci
z interesem publicznym.

Takze w Kanadzie od 1965 r. funkcjonuje Canadian Railway Office of Arbitration & Dispute
Resolution z siedzibg w Montrealu. Postepowanie prowadzone jest przez trzech mediatoréw
na podstawie wniosku zgtoszonego przez przedsiebiorce kolejowego lub zwigzek zawodowy.
Regulamin urzedowania sadu stanowi, ze nie moze on wyda¢ wyroku bez przeprowadzenia
przestuchania oraz przystuguje mu prawo przeprowadzenia postepowania dowodowego w takim
zakresie, w jakim uwaza to za niezbedne dla wyjasnienia danej sprawy. Rozstrzygniecia sg row-
niez ostateczne i wigzgce dla stron®2.

Z powyzszego wynika zatem, ze panstwa o wysoce rozwinietym przemysle kolejowym decy-
dujg sie na znaczne uproszczenie w rozwigzywaniu sporéw narostych na tym gruncie. Wskazac¢
takze nalezy, ze rowniez w Indiach podjeto pewne rozwigzania w celu zunifikowania regut arbi-
trazowych i ich dostosowania do wymogéw UNCITRAL.

W Europie natomiast arbitraz w branzy kolejowej nie jest rzeczg czestg. W Szwajcarii funk-
cjonuje Railways Arbitration Commision (RACO, pol. Komisja Arbitrazowa ds. Kolei) ustanowio-
na przez Rade Federalng Szwajcarii, bedgcg odpowiednikiem polskiej Rady Ministréw, w celu
rozwigzywania sporéw powstatych na gruncie gwarancji dostepu do infrastruktury kolejowej oraz
optat z tego tytutu. Jest efektem przeprowadzonej w 1999 r. reformy kolejnictwa, ktéra zostata
skoncentrowana na wprowadzeniu taryfy optat za dostep do infrastruktury kolejowej. Komisja jest
zarowno organem sgdowym, jak i regulacyjnym. Skfada sie z 7 czionkdéw, ma siedzibe w Bernie
i nadzorowana jest przez Rade Federalng Szwajcarii. W zamierzeniu reformy RACO zostato
powotane jako niezalezny organ regulujgcy niedyskryminujgcy dostep do infrastruktury kolejo-
wej w Szwajcarii. W praktyce RACO dziata na dwa sposoby. W pierwszej kolejnosci wszczyna
procedure arbitrazowg pomiedzy zarzadcg infrastruktury kolejowej i przedsiebiorstwem kolejo-
wym w zakresie umozliwienia dostepu do danej infrastruktury oraz ustalenia wtasciwej optaty
z tego tytutu. Natomiast na wniosek zarzadcy lub przedsiebiorstwa rozpoczyna postepowanie
w zakresie naruszenia zasady niedyskryminacji®3. Kazdy zarzadca infrastruktury kolejowej oraz
kazdy przedsiebiorca kolejowy na terenie Szwajcarii ma prawo ztozenia odpowiedniego wniosku
0 wszczecie postepowania przez RACO. Od orzeczen przystuguje odwotanie do szwajcarskich

52 http://croa.com/home-EN.html (30.09.2014 r.).

53 Report on the activities 2013 Railways Arbitration Comission (RACO), materiat dostepny na: http://www.ske.admin.ch/files/taetigkeitsbericht2014/
SEK_Report_on_the_activities_2013_Web.pdf (30.09.2014 r.).
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sgdow administracyjnych. Oznacza to zatem, ze organ ten nie jest w petni sgdem arbitrazowym,
w wielu aspektach przypominajgc organ jakim jest Prezes UTK.

Z powyzszej pobieznej charakterystyki da sie zatem wysnu¢ kilka wnioskéw. Po pierwsze bo-
wiem w Europie na dzien dzisiejszy nie zostaly ukonstytuowane znane sgdy arbitrazowe w branzy
kolejnictwa, a spory transportowe w tym zakresie poddawane sg pod rozpoznanie przez ktorys
ze znanych sgdow, jak Staty Trybunat Arbitrazowy czy Instytut Arbitrazu. Poza jednym przypad-
kiem arbitrazu kolejowego w Europie (lron Rhine Arbitration) brak jest doniesien o pozostatych
sporach, co naturalnie moze wynika¢ ze specyfiki postepowania arbitrazowego i jej niejawnosci.
Natomiast w pozostatych panstwach o rozbudowanej infrastrukturze kolejowej, jak Indie, Kanada
czy Stany Zjednoczone, instytucje zajmujgce sie rozstrzyganiem sporéw w tym zakresie sg rze-
czg powszechna.

Dokonujgc poréwnania z polskim arbitrazem branzowym, w pierwszej kolejnosci nalezy
wskazaé, ze znajduje sie on dopiero w poczgtkowej fazie rozwoju. W ostatnich latach na rynku
daje sie zaobserwowac coraz wiekszg ilos¢ sgddéw arbitrazowych nakierowanych na rozpozna-
wanie okreslonych rodzajow spraw. Przektada sie to takze na staty wzrost ilosci rozpoznawanych
spraw. Polscy przedsiebiorcy coraz czesciej siegajg po ten sposéb rozwigzywania sporow. Branza
transportowa czyni w tym zakresie dopiero pierwsze kroki, co dodatkowo przesadza o fakcie, ze
dziatalno$¢ Centrum Mediacji i Arbitrazu Transportu jest rzeczg innowacyjng na polskim rynku.
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I. Wprowadzenie

Od poczatku lat 90. XX w. sektor transportu kolejowego w Unii Europejskiej (dalej: UE) pod-
dawany jest procesom liberalizacji i stopniowego otwierania na mechanizmy konkurencji — acz-
kolwiek przebiegajgcym w sposob wolniejszy anizeli w pozostatych sektorach infrastrukturalnych
— w celu urzeczywistnienia idei rynku wewnetrznego w obszarze ustug transportu kolejowego.
Kolejnym krokiem w tym kierunku jest zaproponowany przez Komisje Europejskg w 2013 r. zestaw
rozwigzan prawnych ujetych w projekcie tzw. IV pakietu kolejowego UE'. Znaczgcym elementem
przedstawionych propozycji sg regulacje odnoszgce sie do zadan i kompetencji Europejskiej
Agencji Kolejowej?, bedgcej w swej istocie przejawem instytucjonalizacji dziatan w zakresie po-
lityki transportowej UE3.

Jakkolwiek w procesie ewolucji podstaw prawnych transportu kolejowego* na poziomie UE
(i w konsekwencji na poziomie krajowym) Europejska Agencja Kolejowa (dalej: Agencja) pojawita
sie stosunkowo wczesnie, juz w 2004 r., nie byta jak dotychczas przedmiotem szerszej analizy
w doktrynie publicznego prawa gospodarczego oraz prawa UE. Jedynie w zbiorczych opracowa-
niach dotyczgcych systemu instytucjonalnego UE pojawiajg sie wzmianki o Agenciji przy okazji
omowienia pozostatych agenciji europejskich. Z tego wzgledu wydaje sie wtasciwe przedstawienie
aktualnych regulacji prawnych oraz propozyciji IV pakietu kolejowego odnoszacych sie do struk-
tury i zadan Agencji, na szerszym tle rozwazan dotyczgcych miejsca i funkcji Agencji w systemie
instytucjonalnym UE oraz regulacji sektora transportu kolejowego.

Il. Agencje w systemie instytucjonalnym Unii Europejskiej
Powotanie do zycia Europejskiej Agencji Kolejowej wigze sie z narastajgcg od pewnego
czasu w systemie instytucjonalnym UE tendencjg do swoistej decentralizacji zarzgdzania po-
przez powotywanie wyodrebnionych strukturalnie ciat, niebedacych formalnie czescig instytucji
lub organéw traktatowych, ktorym powierza sie wykonywanie pewnych zadan objetych zakresem

1 Czwarty pakiet kolejowy obejmuje wnioski ustawodawcze Komisji majgce na celu zmiane: (1) dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE

z21.11.2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (wersja przeksztatcona), Dz.Urz.UE 2012 L 343/2; (2) rozporzadzenia
(WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23.10.2007 r. dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasa-
zerskiego oraz uchylajacego rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70, Dz.Urz.UE 2007 L 315/1; (3) rozporzadzenia (WE) nr 881/2004
Parlamentu Europejskiego i Rady z 29.04.2004 r. ustanawiajgcego Europejskg Agencje Kolejowa, Dz.Urz.UE 2004 L 164/1 — polskie wydanie specjalne:
rozdz. 7, t. 8, s. 214-226 (dalej: rozporzadzenie nr 881/2004); (4) dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 29.04.2004 r. w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspdélnotowych oraz zmieniajgcej dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsigbiorstwom kolejowym oraz
dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnos$ci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej
oraz certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa (Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei), Dz.Urz. UE 2004 L 164/44 — polskie wydanie specjalne:
rozdz. 7, t. 8, s. 227-250, ze zm. (dalej: dyrektywa 2004/49/WE); (5) dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z 17.4.2008 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei we Wspélnocie (przeksztatcenie), Dz.Urz.UE 20008 L 191/1 (dalej: dyrektywa 2008/57/WE); a takze (6) uchylenie roz-
porzgdzenia Rady (EWG) nr 1192/69 z 26.06.1969 r. w sprawie wspdlnych zasad normalizujgcych rachunkowos$c¢ przedsigbiorstw kolejowych, Dz.Urz.
EWG 1969 L 156/8 — polskie wydanie specjalne: rozdz. 7, t. 1, s. 26-38; zob. Komisja Europejska, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego,
Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondéw w sprawie ,Czwartego Pakietu Kolejowego — Zakonczenie budowy jed-
nolitego europejskiego obszaru kolejowego w celu wspierania konkurencyjnosci i wzrostu gospodarczego w Europie”, COM(2013) final, z 30.01.2013 r.
Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2013:0025:FIN:PL:PDF.

2 Zob. Komisja Europejska, Wniosek rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie Agencji Kolejowej Unii Europejskiej i uchylajgce roz-
porzadzenie (WE) nr 881/2004, COM(2013) 27 final, z 30.01.2013 r. Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2013:0027:
FIN:PL:PDF; Komisja Europejska, Wniosek dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej
(wersja przeksztatcona), COM(2013) 30 final, z 30.01.2013 r. Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2013:0030:FIN:P
L:PDF; Komisja Europejska, Wniosek dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie bezpieczenstwa kolei (wersja przeksztatcona), COM(2013)
31 final, z 30.01.2013 r. Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2013:0031:FIN:PL:PDF; zob. takze: Komisja Europejska,
Biata Ksiega ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego syste-
mu transportu”, COM(2011) 144 final, z 28.03.2011 r. Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:pl:PDF.

3 Na marginesie mozna wskazac, ze do innych przejawdw instytucjonalizacji dziatan UE w obszarze polityki transportowej zaliczy¢ mozna takze utwo-
rzenie Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) oraz Europejskiej Agencji ds. Bezpieczenstwa na Morzu (EMSA).

4 Odnosnie do struktury i zakresu prawa transportu kolejowego zob. M. Bedkowski-Koziot, £.. Gotgb, O dogmatyce prawa transportu kolejowego. Kilka uwag
w dziesigtg rocznice uchwalenia ustawy o transporcie kolejowym z 2003 r., ,internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny” 2013, nr4, s. 110in.
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kompetencji UES. Sg one tworzone zazwyczaj na podstawie aktow prawa wtérnego i wyposazone
w 0sobowo$¢ prawng oraz wtasng administracje, kompetencje i budzet®. Jakkolwiek idea powo-
tywania agencji nie jest catkowicie nowa, poniewaz pierwsze agencje powstaty juz w latach 70.
XX w., to jednak znaczgce nasilenie tego procesu nastgpito w latach 90. XX w., a ulegto dalszej
intensyfikacji od poczgtku XXI w.”.

Przyczyny tworzenia agencji unijnych sg zréznicowane, a przy tym determinowane poprzez
rozmaite funkcje, jakie w swym zatozeniu majg petni¢ poszczegolne agencje w systemie insty-
tucjonalnym UE8. W komunikacie z 11 grudnia 2002 r. w sprawie utworzenia ram prawnych dla
europejskich agencji regulacyjnych® Komisja Europejska podkreslita, ze jakkolwiek to ona jest
organem odpowiedzialnym za realizowanie funkcji wykonawczych w systemie instytucjonalnym
UE, jej ograniczone zasoby zmuszajg jg do skoncentrowania sie na podstawowych zadaniach.
Z tego wzgledu prawodawca unijny winien rozwazy¢ delegacje pewnych scisle okreslonych
zadan na agencje i wyposazy¢ je w kompetencje niezbedne do osiggniecia celéw lezgcych
u podstaw wiasciwych aktéw prawa unijnego, aby uczyni¢ egzekutywe bardziej skuteczng na
poziomie europejskim w wysoce wyspecjalizowanych dziedzinach technicznych, wymagajgcych
zaawansowanej wiedzy fachowej, ciggtosci, wiarygodnosci i otwartosci dziatan publicznych©.
Zasadniczym powodem powotywania agencji europejskich jest swoista neutralnos¢ dokonywa-
nej przez nie oceny technicznej lub naukowej w powierzonych im sprawach, co powoduje, ze ich
decyzje oparte sg na specjalistycznych ocenach wymagajacych fachowej wiedzy i nie sg pod-
dane relatywizujgcym wptywom politycznym'. Niezaleznie od prezentowanych w doktrynie po-
gladéw odnosnie do fenomenu tworzenia i funkcjonowania agencji w systemie instytucjonalnym
UE"2 nie ulega watpliwosci, ze stanowig one przejaw pogtebiajgcej sie integracji europejskiej na
poziomie administracyjnym, przyczyniajgc sie do powstania swoistego unijnego ,zwigzku orga-
now administracji” (niem. Verwaltungsverbund)'? i zacie$niania wspotpracy pomiedzy organami
administracyjnymi panstw czionkowskich oraz tymi organami a Komisjg Europejskg w ramach

5 Pod wzgledem funkcjonalnym agencje klasyfikuje sie jako: (1) agencje, ktérych podstawowg funkcjg jest dostarczanie informacji i zapewnia¢ koor-
dynacje ich przeptywu, (2) agencje, ktorych zasadnicza funkcjg jest dostarczanie okreslonych ustug, w postaci informacji i ekspertyz niezbednych dla
wydania okreslonych decyzji, cho¢ same nie posiadajg kompetencji decyzyjnych, (3) agencje, ktérych funkcje obejmujg zaréwno dostarczanie informacji
i ekspertyz, jak i wykonywanie kompetencji decyzyjnych — M. Goérka, Rola Europejskiej Agencji Oceny Produktéw Leczniczych w procedurze dopusz-
czania lekéw do obrotu w Unii Europejskiej, ,Kwartalnik Prawa Publicznego” 2001, nr 2, s. 131in., s. 149.

6 J. Barcz, M. Gorka, A. Wyrozumska, Instytucje i prawo Unii Europejskiej, wyd. 3, LexisNexis, Warszawa 2012, s. 180.

7 Tworzenie agencji nastepowato dotychczas w kilku fazach, odzwierciedlajgcych ewolucje roli i pozycji agencji w systemie instytucjonalnym UE —
szczegdtowo na ten temat zob. H.C.H. Hofmann, G.C. Rowe, A.H. Tirk, Administrative Law and Policy of the European Union, Oxford University Press,
Oxford 2011, s. 287 i n.; zob. takze: E. Chiti, The Emergence of a Community Administration: the Case of European Agencies, ,Common Market Law
Review” 2000, nr 2, s. 309 i n.; P. Craig, EU Administrative Law, wyd. 2, Oxford University Press, Oxford—New York 2012, s. 140 i n., w szczegdInosci s.
144 i n.; idem, The Constitutionalisation of Community Administration, ,European Law Review” 2003, nr 6, s. 840 i n.; A. Dumata, Agencje w systemie
Unii Europejskiej, [w:] idem (red.), Agencje Unii Europejskiej, UKIE, Warszawa 2002, s. 6 i n.

8 Odnosnie do funkcji agencii: J. Barcz, M. Gorka, A. Wyrozumska, Instytucje..., s. 181in.; J. Barcz (red.), Ustréj Unii Europejskiej, wyd. 2, EuroPrawo,
Warszawa 2010, s. 1I-103 i n.; M. NiedZzwiedz, Rola agencji europejskich w strukturze instytucjonalnej Unii Europejskiej a postanowienia traktatu ustana-
wiajgcego Konstytucje dla Europy, [w:] S. Dudzik (red.), Konstytucja dla Europy — przyszty fundament Unii Europejskiej, Kantor Wydawniczy Zakamycze,
Krakéw 2005, s. 306—-309; szeroko na temat przyczyn tworzenia agencji z punktu widzenia wypetnianych przez nie funkgji: A. Morini, Constitutional
aspects of the pluralisation of the EU executive through ,agencification”, ,European Law Review” 2012, nr4,s. 419in.

9 Communication from the Commission — The operating framework for the European Regulatory Agencies, COM(2002) 718 final.

10 |bidem, s. 5.

' Ibidem; zob. takze: P. Craig, EU Administrative Law..., s. 142-143; A. Dumata, Agencje..., s. 7-8.

2. Zob. m.in. P. Craig, EU Administrative Law..., s. 142-143; A. Dumata, Agengje..., s. 7 i n.; H.C.H. Hofmann, G.C. Rowe, A.H. Tirk, Administrative
Law..., s. 285-286; oraz raport przygotowany na zlecenie Komisji Europejskiej — M. Everson, G. Majone, A. Shout, The role of Specialised Agencies in
Decentralising EU Governance. Report Presented to the Commission, Florence-Maastricht 1999.

3 Odnoénie do tego pojecia zob. E. Schmidt-Assmann, Einleitung: Der Europédische Verwaltungsverbund und die Rolle des Européischen Verwaltungsrechts,
[w:] E. Schmidt-Assmann, B. Schéndorf-Haubold (red.), Der Européische Verwaltungsverbund, Mohr Siebeck, Tlbingen 2005, s. 1in.
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unijnych ,sieci organow administracji”, ktérych zasadniczym zadaniem jest implementacja polityk
UE w panstwach cztonkowskich'4.

Z punktu widzenia zasad systemu instytucjonalnego UE rozwdj i stopniowe rozszerzanie
modelu agenciji, tzw. zjawisko agencification, budzi kontrowersje zaréwno w orzecznictwie, jak
i w doktrynie prawa unijnego. Poczatkowo, tworzenie agencji w celu zwigkszenia mozliwosci ad-
ministracyjnych Wspdlnoty Europejskiej (obecnie: UE), a w szczegdlnosci Komisji, byto uwazane
za niedopuszczalne na gruncie zasady réwnowagi instytucjonalnej (zawartej uprzednio w uchy-
lonym art. 7 TWE, a obecnie w art. 13 TUE) i w Swietle odwotujgcej sie do niej tzw. doktryny
Meroni wyrazonej przez ETS (obecnie: TSUE) w wyroku z 13 czerwca 1958 r. w sprawie Meroni'®.
Wyktadnia Trybunatu ograniczata bowiem mozliwo$¢ delegowania funkcji administracyjnych do
agenciji, ktére nie byty wymienione w traktatach zatozycielskich. Zwolennicy doktryny Meroni
podnoszg, ze kompetencje wykonawcze przyznane Komisji na mocy traktatow zatozycielskich
nie mogg by¢ zredukowane, w przeciwienstwie do tych, ktore nie wyptywajg bezposrednio z tych
traktatow. W zwigzku z tym delegowanie kompetencji do agenciji nie jest w mocy Komisji i jest
zakazane, poniewaz traktatowy obowigzek wykonania tych kompetencji spoczywa na Komisiji i jej
departamentach. Zgodnie z doktryng Meroni do agencji mozna delegowac jedynie techniczne, na-
ukowe i administracyjne zadania pomocnicze, ktére nie fgczg sie z podejmowaniem ostatecznych
decyzji i odpowiedzialno$cig za wykonanie zadan, co pozostaje w kompetencji Komisji. Jeszcze
dalej idgce konkluzje Trybunat zawart w wyroku w sprawie Romano'®, zakazujgc prawodawcy
wspolnotowemu powierzania innemu ciatu niz Komisja kompetencji do przyjmowania ,aktéw po-
siadajgcych moc prawng”'”.

Powyzsze, restrykcyjne stanowisko, podzielane dtugi czas takze przez samg Komisje, ktora
wykorzystywata je do obrony wtasnych prerogatyw'8, zostato stopniowo zrewidowane i zrelatywi-
zowane w doktrynie i orzecznictwie od kohca XX w. Mianowicie, blizsza analiza doktryny Meroni/
Romano moze prowadzi¢ do konkluzji, ze jakkolwiek w jej swietle zakazane jest delegowanie
kompetencji wskazanych wyraznie w traktatach zatozycielskich i przypisanych Komisji na ciata
inne niz Komisja, to jednak nie stoi ona na przeszkodzie wyposazenia tych ciat w inne kompe-
tencje, o ktorych traktaty nie wspominajg wprost'®. Na ile zmiana kwalifikacji zjawiska przyzna-
nia agencji okreslonych kompetencji z ,delegacji” na ,wyposazenie” powoduje istotng zmiane
W jego ocenie pozostaje kwestig otwartg, niemniej jednak mozna wskazac, ze Stuzby Prawne
Rady odrzucity w latach 80. koncepcje ,delegacji” uprawnien na Urzgad Harmonizacji Rynku
Wewnetrznego (OHIM), twierdzgc, ze w tej sprawie chodzito akurat o przyznanie nowych kompe-
tencji, tzn. kompetenciji, ktére w chwili wyposazenia w nie OHIM nie byty przypisane zadnej innej

4 J. Supernat, Koncepcja sieci organéw administracji publicznej, [w:] Koncepcja systemu prawa administracyjnego. Zjazd Katedr Prawa Administracyjnego
i Postepowania Administracyjnego, Zakopane 24-27 wrze$nia 2006 r., Warszawa 2007, s. 207 i n.; H.C.H. Hofmann, G.C. Rowe, A.H. Turk, Administrative
Law..., s. 307-311.

5 Wyr. ETS z 13.06.1958 r. w sprawie 9 i 10/56 Meroni & Co., Industrie Metallurgiche, SpA p. Wysokiej Wtadzy Europejskiej Wspdlnoty Wegla i Stali
(Zb.Orz. 1958, s. 133 i s. 157).

16 Wyr. ETS z 14.05.1981 r. w sprawie 98/80 Romano p. INAMI. Pobrano z: curia.europa.eu.

7 |bidem, pkt 20 sentencji wyroku — (...) to adopt acts having the force of law.

8 Zob. np. Komisja, Projekt Porozumienia Migdzyinstytucjonalnego w sprawie utworzenia ram prawnych dla europejskich agencji regulacyjnych
7 25.02.2005 r., KOM(2005) 59 wersja ostateczna, s. 5.

19 M. Chamon, The empowerment of agencies under the Meroni doctrine and article 114 TFEU: comment on United Kingdom v. Parliament and Council
(Short-selling) and the proposed Single Resolution Mechanism, ,European Law Review” 2014, nr 3, s. 383.
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instytucji Wspdlnoty (obecnie: UE), a przez to doktryna Meroni/Romano nie znajduje do tej sytuaciji
zastosowania?.

W odniesieniu do podstawy prawnej, na jakiej mogg by¢ tworzone agencje, przez diugi
czas wskazywano art. 352 TFUE (dawny art. 308 TWE) wymagajacy jednomys$inosci w Radzie.
W zwigzku z tworzeniem agencji tzw. trzeciej generaciji?' po 2000 r., w przypadku ktérych pra-
wodawca powotat sie na art. 114 TFUE (dawny art. 95 TWE), pojawit sie problem czy przepis
ten — odnoszacy sie do ustanawiania srodkow stuzgcych harmonizacji prawa panstw cztonkow-
skich — moze znalez¢ zastosowanie jako podstawa prawna powotywania agencji i wyposazania
ich w okreslone kompetencje?2. Mozliwo$¢ takg potwierdzit jednak Trybunat w wyrokach w spra-
wach Smoke flavourings (Srodki aromatyzujgce dymu wedzarniczego)?® i ENISA?* oraz w zapad-
tym niedawno wyroku w sprawie Short selling (sprzedaz krotka)?®. W wyroku w sprawie ENISA
Trybunat stwierdzit m.in., ze w ramach ustanawiania Srodkéw harmonizacyjnych ,moze okazac
sie konieczne, wedtug oceny prawodawcy, przewidzenie mozliwosci ustanowienia organu wspol-
notowego majgcego za zadanie przyczynianie sie do realizacji procesu harmonizacji’, jednakze
z zastrzezeniem, ze organ taki bedzie sie zajmowat przyjmowaniem niewigzgcych srodkéw o cha-
rakterze towarzyszgcym lub ramowym dla utatwienia jednolitego wykonania i stosowania aktow
harmonizacji?®. Natomiast we wczesniejszym wyroku w sprawie Smoke flavourings Trybunat
uznat, ze art. 95 TWE (obecnie art. 114 TFUE) stanowit prawidtowg podstawe prawng dla usta-
nowienia scentralizowanej procedury wydawania zezwoleh na aromaty dymu wedzarniczego
w srodkach spozywczych, w ktérej z Komisjg Scisle wspotpracuje Urzad ds. Bezpieczenstwa
Zywnosci?’. Wskazane tezy znalazly rozwiniecie w wyroku w sprawie Short selling, w ktérym
Trybunat uznat art. 114 TFUE za wystarczajgcg podstawe prawng do wyposazenia Europejskiego
Urzedu Nadzoru Gietd i Papieréw Warto$ciowych (ESMA) — na mocy rozporzgdzenia nr 236/2012
w sprawie krotkiej sprzedazy i wybranych aspektéw dotyczgcych swapow ryzyka kredytowe-
go?® — w uprawnienia do podjecia interwenciji na rynkach finansowych panstw cztonkowskich za
pomocg prawnie wigzgcych aktow w przypadkach bedacych ,zagrozeniem dla prawidtowego
funkcjonowania i integralnosci rynkéw finansowych lub stabilnosci catego systemu finansowego
Unii lub jego czesci”?®. W szczegolnosci Trybunat dokonat swoistej ,redukciji” doktryny Meroni,
sprowadzajgc jg jedynie do zakazu delegowania na agencje wtadzy dyskrecjonalnej®°, a odnoszac
sie do zarzutéw Zjednoczonego Krolestwa, iz uprawnienia przyznane ESMA na mocy spornego

20 Za: M. Chamon (zob. ibidem), ktora przytacza dokument: Legal Service of the Council, Opinion on the Proposal for a Council Regulation on the
Community Trade Mark (5837/85) z 06.06.1985 ., s. 6.

21 Odnosnie do agenciji trzeciej generacji zob. P. Craig, EU Administrative Law..., s. 145-146; H.C.H. Hofmann, G.C. Rowe, A.H. Turk, Administrative
Law..., s. 287-288.

22 Praktyke wskazania art. 95 TWE (obecnie: art. 114 TFUE) jako podstawy powotania agencji i powierzenia jej zadan zakwestionowato Zjednoczone
Krolestwo w skardze w sprawie ENISA — zob. wyrok Trybunatu z 02.05.2006 r. w sprawie C-217/04 Zjednoczone Krélestwo p. Parlamentowi i Radzie
(ENISA). Pobrano z: curia.europa.eu, pkt. 11.

28 Wyr. Trybunatu z 06.12.2005 r. w sprawie C-66/04 Zjednoczone Krélestwo p. Parlamentowi i Radzie (Srodki aromatyzujgce dymu wedzarniczego).
Pobrano z: curia.europa.eu.

24 Wyr. Trybunatu z 02.05.2006 r. w sprawie C-217/04 Zjednoczone Krolestwo p. Parlamentowi i Radzie (ENISA). Pobrano z: curia.europa.eu.
25 Wyr. Trybunatu z 22.01.2014 r. w sprawie C-270/12 Zjednoczone Krélestwo p. Parlamentowi i Radzie (sprzedaz krotka). Pobrano z: curia.europa.eu.

26 Zob. pkt. 44—45 wyroku w sprawie Zjednoczone Krolestwo p. Parlamentowi i Radzie (ENISA); por. takze uwagi Rzecznika Generalnego N. Jaéskinena
z12.09.2013 r. w sprawie C-270/12. Pobrano z: curia.europa.eu, pkt. 30-32.

27 Zob. pkt. 47-49 i 59-64 wyroku w sprawie Zjednoczone Krélestwo p. Parlamentowi i Radzie ($rodki aromatyzujgce dymu wedzarniczego); por. takze
uwagi Rzecznika Generalnego N. Jaaskinena z 12.09.2013 r. w sprawie C-270/12. Pobrano z: curia.europa.eu, pkt 29.

28 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 236/2012 z 14.03.2012 r. w sprawie krotkiej sprzedazy i wybranych aspektow dotyczgcych
swapow ryzyka kredytowego, Dz.Urz. 2012 L 86/1.

29 Zob. art. 24 rozporzadzenia nr 236/2012.

30 Zob. pkt. 41-44 wyroku w sprawie Zjednoczone Krolestwo p. Parlamentowi i Radzie (sprzedaz krétka).
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rozporzagdzenia pozwalajg jej na wydawanie aktéw quasi-ustawodawczych, co narusza zakaz
wynikajagcy z doktryny Romano. Trybunat wskazat na fakt, ze w $wietle zmian wprowadzonych
w prawie unijnym na mocy traktatu lizbonskiego ramy instytucjonalne ustanowione w traktatach
zatozycielskich, a w szczegdélnosci art. 263 akapit 1 oraz art. 277 TFUE, ,wyraznie pozwalajg
organom i jednostkom organizacyjnym Unii na wydawanie aktow o zasiegu ogélinym”3!. W od-
niesieniu zas do zarzutu Zjednoczonego Krolestwa, iz art. 290 i 291 TFUE przewidujg mozliwos¢
powierzenia jedynie Komisji okreslonych uprawnien, Trybunat stwierdzit, ze traktaty zatozyciel-
skie dopuszczajg rézne systemy przekazywania uprawnieh organom i jednostkom organizacyj-
nym UE i w zwigzku z tym moze ono nastgpi¢ takze w ramach pewnego wiekszego kompleksu
instrumentow regulacyjnych (aktéw harmonizacji w rozumieniu art. 114 TFUE) przyjetego przez
prawodawce UE32,

Jak wynika z powyzszych uwag, wyrok w sprawie Short selling mozna odczytywac jako zapa-
lenie przez Trybunat ,zielonego swiatta” zjawisku agencification. Nalezy jednakze mie¢ na uwadze,
ze zaroéwno traktaty zatozycielskie, jak i wypowiedzi Trybunatu w wyroku w sprawie Short selling
pozostajg enigmatyczne w kwestii wytyczenia granic uprawnien agencji. Oznacza to, ze z jednej
strony agencje bedg mogty by¢ w przysziosci wyposazane w kompetencje o znacznie wiekszej
wadze anizeli dotychczas, a Komisja traci swoisty monopol w dziedzinie egzekutywy33 — co nie
pozostaje bez wptywu na zakres propozycji dotyczgcych uprawnieh Europejskiej Agencji Kolejowej
w projekcie IV pakietu kolejowego (o0 czym bedzie mowa nizej). Z drugiej strony zas — ten swoi-
sty stan ,niedorozwoju” traktatowych podstaw prawnych funkcjonowania agencji w architekturze
unijnego systemu instytucjonalnego moze rodzi¢ w przysztosci spory i kontrowersje w praktyce
legislacyjnej i orzecznictwie UE.

lll. Podstawy prawne i przestanki (cele) utworzenia
Europejskiej Agencji Kolejowej

W przeciwienstwie do wiekszosci pozostatych agencji UE, ktérych podstawe prawng — jak
wskazano wyzej — stanowi art. 352 TFUE albo art. 114 TFUE, Europejska Agencja Kolejowa
zostata powotana w oparciu o szczegoélng podstawe prawng wskazang w art. 91 TFUE (daw-
ny art. 71 TWE). Przepis ten ma charakter wykonawczy w stosunku do art. 90 TFUE (dawny
art. 70 TWE), zgodnie z ktérym cele UE w dziedzinie transportu — uregulowanej w tytule VI
TFUE — sg realizowane w ramach wspdlnej polityki transportowej. Przepis ten ma zastosowa-
nie do ustug transportowych w dziedzinie transportu kolejowego, drogowego i srédlgdowego.
Wynika to z faktu, ze ustugi transportowe nie sg regulowane ogdlnymi przepisami traktatowy-
mi dotyczgcymi swobody swiadczenia ustug, gdyz na mocy art. 58 ust. 1 TFUE kwestie ustug

i 277 TFUE w swej obecnej tresci rozwiewajg cze$¢ watpliwosci, jakie budzito wczesniej zjawisko powotywania do zycia agencji i innych podobnych
ciat. Dotyczyly one, obok naruszenia zasady rownowagi instytucjonalnej, przede wszystkim braku sgdowej kontroli aktow wydawanych przez agencje.
Tymczasem art. 263 akapit 1 TFUE potwierdza obecnie uprawnienie Trybunatu do kontroli aktéw ,organéw lub jednostek organizacyjnych Unii, ktére
zmierzajg do wywarcia skutkdw prawnych wobec 0soéb trzecich”, a art. 277 TFUE czyni wzmianke o Agencjach przy instytucji zarzutu niezgodnosci
z prawem, ktéry znajduje zastosowanie do aktow o zasiegu ogdlnym. Jak zresztg skonstatowat Rzecznik Generalny N. Jaaskinen w opinii do sprawy
Short selling, w $wietle wskazanych postanowien traktatowych ,jest oczywiste, ze agencje moga by¢ wyposazane w uprawnienia do podejmowania
prawnie wigzgcych decyzji majacych na celu wywotanie skutkdw prawnych w stosunku do oséb trzecich. W przeciwnym razie te zmiany traktatu bytyby
pozbawione znaczenia” — uwagi Rzecznika Generalnego N. Jaaskinena z 12.09.2013 r. w sprawie C-270/12. Pobrano z: curia.europa.eu, pkt. 73-74.

32 Zob. pkt. 79 i n. wyr. w sprawie Zjednoczone Krolestwo p. Parlamentowi i Radzie (sprzedaz krotka).

33 M. Chamon, The empowerment of agencies..., s. 403.
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w transporcie reguluje bezposrednio tytut VI albo — w odniesieniu do transportu morskiego i lotniczego
— prawo wtérne34,

Zgodnie z art. 91 TFUE Parlament Europejski i Rada ustanawiajg wspodlne reguty majgce
zastosowanie do transportu miedzynarodowego wykonywanego z lub na terytorium panstwa czton-
kowskiego UE, lub tranzytu przez terytorium jednego lub wielu panstw cztonkowskich, warunki
dostepu przewoznikow niemajgcych statej siedziby w panstwie cztonkowskim, srodki pozwalajgce
polepszy¢ bezpieczenstwo transportu oraz wszelkie inne potrzebne przepisy w celu wykonania
wspalnej polityki transportowej®®. Jednoczesnie art. 91 TFUE wskazuje cele i srodki do realizacji
wspolnej polityki transportowej. Podstawowym celem jest usuwanie przeszkédd granicznych po-
miedzy panstwami cztonkowskimi po to, aby utatwi¢ wykonanie swobodnego przemieszczania
0s0b i towaréw w ramach UE. Natomiast sSrodkami stuzgcymi do jego realizaciji jest ujednolicenie
przepiséw technicznych, podatkowych i socjalnych, promowanie swobodnej konkurencji miedzy
operatorami wszystkich panstw cztonkowskich oraz znoszenie dyskryminacji przewoznikéw ze
wzgledu na ich siedzibe3®. Traktaty konstytuujgce UE nie ustanawiajg wytgcznej kompetencji UE
w dziedzinie transportu, umieszczajgc go w obszarze kompetencji dzielonych, co oznacza, ze
— zgodnie z zasadg pomocniczosci — cele polityki transportowej sg realizowane przez panstwa
cztonkowskie, chyba ze UE moze zrealizowac je w sposob bardziej efektywny. W powyzszym
kontekscie nalezy zatem analizowa¢ zaréwno cele regulaciji i tres¢ rozporzgdzenia nr 881/2004
ustanawiajgcego Europejskg Agencje Kolejows, jak i projekt nowego rozporzgdzenia o Agencji®’,
przedstawionego w ramach propozyciji IV pakietu kolejowego UE.

Powotanie do zycia Europejskiej Agencji Kolejowej zwigzane jest z postepujgcym procesem
liberalizacji sektora kolei w wymiarze ogdélnounijnym i otwierania go na procesy konkurencji, przy
jednoczesnym stopniowym rozbudowywaniu instrumentow regulacyjnych, podobnie jak to ma
miejsce w pozostatych sektorach infrastrukturalnych. Realizacja paradygmatu rynku wewnetrznego
w sektorze kolei, przy stopniowej rozbudowie mechanizméw regulacji przedsiebiorstw funkcjonuja-
cych w sektorze transportu kolejowego (w szczegoélnosci zarzgdcodw infrastruktury i przedsiebiorstw
kolejowych), wymusza scislejszg koordynacje dziatan podejmowanych dotychczas na poziomie
krajowym. Jedng z charakterystycznych cech europejskiego sektora kolejowego w kontekscie
otwierania go na transgraniczng konkurencje jest brak miedzynarodowych uregulowan technicz-
nych, powodujgcy jego segmentacje na poszczegolne rynki krajowe. Utworzenie zintegrowane;j
przestrzeni kolejowej w ramach rynku wewnetrznego UE wymaga zatem wprowadzenia wspolnych
uregulowan technicznych i systemu ich kontroli®8. Jak wskazano w motywie 1 rozporzgdzenia
nr 881/2004, ,stopniowe ustanawianie europejskiego obszaru kolejowego bez granic wymaga
podjecia przez UE dziatan w zakresie uregulowan technicznych dla kolei, uwzgledniajgc zaréwno
aspekty techniczne, jak i aspekty bezpieczenstwa, ktore sg nierozerwalnie ze sobg zwigzane™°.

nie do transportu. Wielokrotnie takiej wyktadni dokonywat TS (np. 167/73 Komisja v. Francji; C-334/94 Komisja v. Francji; C-151/96 Komisja v. Irlandii;
C-62/96 Komisja v. Grecji).

35 M.A. Nesterowicz [w:] A. Wrébel (red.), Traktat o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej. Komentarz, t. |l, Wolters Kluwer, Warszawa 2012, Art. 91, s. 150;
zob. takze: wyr. Trybunatu z 28.11.1978 r. w sprawie Schumalla. Pobrano z: curia.europa.eu).

36 M.A. Nesterowicz [w:] Traktat..., s. 152.

37 Komisja Europejska, Wniosek rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie Agencji Kolejowej Unii Europejskiej i uchylajgce rozporzadzenie
(WE) nr 881/2004, COM(2013) 27 final, z 30.01.2013 r. Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2013:0027:FIN:PL:PDF.

38 Zob. Komisja Europejska, Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council establishing a European Railway Agency,
COM(2002) 23 final, z 23.01.2002 r., Explanatory Memorandum, s. 2.

39 Motyw 1 rozporzadzenia nr 881/2004.
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Przezwyciezenie barier wynikajgcych z roznic technicznych i operacyjnych pomiedzy systemami
kolejowymi poszczegdlnych panstw cztonkowskich w rozwoju jednolitego rynku kolejowego na-
stepuje przede wszystkim poprzez instrumenty harmonizacji odnoszgce sie do bezpieczenstwa
kolei i interoperacyjnosci, przewidziane w dyrektywach 2004/49/WE oraz 2008/57/WE. O ile jed-
nak dyrektywy okreslity zasadnicze wymagania w tym zakresie, o tyle rbwnoczesna i skoordy-
nowana realizacja celow interoperacyjnosci*® i bezpieczenstwa*! w poszczegdinych panstwach
cztonkowskich wymaga — jak to podkresla prawodawca unijny — ,intensywnej pracy technicznej,
prowadzonej przez wyspecjalizowang organizacje”*2.

Biorgc powyzsze pod uwage, i uwzgledniajgc wyrazong w art. 5 ust. 3 TUE zasade subsy-
diarnosci, nalezato — w ocenie prawodawcy unijnego — stworzy¢, w istniejgcych ramach instytu-
cjonalnych i z uwzglednieniem réwnowagi sit wewnatrz UE, agencje europejskg odpowiedzialng
zaroéwno za kwestie bezpieczenstwa, jak i interoperacyjnosci kolei, ktorej dziatania umozliwig
tgczne rozpatrywanie celow w tych obszarach*3. Agencja nie ma przy tym przyjgé na siebie funk-
cji centralnego europejskiego regulatora kolejowego, lecz zasadniczo petni¢ funkcje wspierajace
i pomocnicze w stosunku do Komisji oraz krajowych wiadz bezpieczenstwa oraz organéw regu-
lacyjnych. Zgodnie z art. 1 rozporzgdzenia nr 881/2004, ,gtébwnym celem Agenciji jest wspétdzia-
tanie, w sprawach technicznych, we wdrazaniu prawodawstwa wspolnotowego zmierzajgcego
do polepszenia konkurencyjnej pozycji sektora kolejowego poprzez zwiekszanie poziomu intero-
peracyjnosci systeméw kolejowych oraz w rozwijaniu wspolnego podejscia do bezpieczenstwa
w europejskim systemie kolejowym, celem wsparcia budowy europejskiego obszaru kolejowe-
go bez granic, gwarantujgcego wysoki poziom bezpieczenstwa”. Zasadniczg misjg Agenc;ji jest
zatem dostarczanie niezaleznej i bezstronnej ekspertyzy opartej na fachowej wiedzy — co jest
niezbedne dla zagwarantowania wtasciwego wdrozenia instrumentéw przewidzianych w dyrek-
tywach w sprawie bezpieczenstwa oraz interoperacyjnosci kolei*4, promowanie innowacyjnosci
w zakresie bezpieczenstwa i interoperacyjnosci*® oraz ustanowienie ,narzedzi dialogu, konsultacji
i wymiany miedzy wszystkimi podmiotami sektora kolejowego, z poszanowaniem dla ich indywi-
dualnych kompetencji**6. Biorgc pod uwage — wskazane powyzej — przestanki i cele powotania
Europejskiej Agencji Kolejowej i zasadniczo pomocniczy i wspierajgcy charakter petnionych przez
nig funkcji w obszarze regulacji sektora transportu kolejowego, prawodawca unijny wyznaczyt

w panstwach cztonkowskich poprzez usuniecie badz zmniejszenie barier technicznych. Zgodnie z art. 2 lit. b dyrektywy 2008/57/WE interoperacyjnosc
oznacza zdolno$¢ systemu kolei do zapewnienia bezpiecznego i nieprzerwanego przejazdu pociggow spetniajgcych wymagany stopien wydajnosci tych
linii, przy czym zdolno$¢ ta zalezy od warunkow prawnych, technicznych oraz operacyjnych, ktére muszg by¢ spetnione celem spetnienia zasadniczych
wymagan. Dziatania z zakresu zapewnienia interoperacyjno$ci maja na celu z jednej strony przezwycigzenie barier wynikajgcych z réznic technicznych
pomiedzy systemami kolejowymi poszczegdlnych panstw cztonkowskich w swobodnym swiadczeniu ustug transportu kolejowego i w budowaniu jednoli-
tego europejskiego obszaru kolejowego, a tym samym zagwarantowania konkurencji w sektorze transportu kolejowego, z drugiej za$ — zagwarantowanie
w tym obszarze wysokiego poziomu bezpieczenstwa swiadczenia ustug transportowych.

41 W dyrektywie 2004/49/WE prawodawca unijny wskazat na koniecznos$¢ ustanowienia ,wspdlnych ram regulacyjnych dla bezpieczenstwa kolei’.
Obejmujg one w $wietle dyrektywy 2004/49/WE: wspolne wymagania bezpieczenstwa (CST), wspolne metody oceny bezpieczenstwa (CSM) oraz
wspdlne wskazniki bezpieczenstwa (CSl). CST oznaczajg minimalne poziomy bezpieczenstwa, ktére muszg by¢ osiggniete przez rézne czesci systemu
kolejowego i przez system jako cato$¢, wyrazone w kryteriach akceptacji ryzyka (art. 3 lit. e dyrektywy 2004/49/WE). Celem umozliwienia oceny czy
system kolejowy jest zgodny z CST i umozliwienia monitorowania zachowania bezpieczenstwa niezbedne jest ustanowienie CSI. CSM natomiast ozna-
czajg metody opracowywane w celu opisania sposobow oceny poziomu bezpieczenstwa, spetniania wymagan bezpieczenstwa oraz zgodnosci z innymi
wymaganiami dotyczgcymi bezpieczenstwa (art. 3 lit. f dyrektywy 2004/49/WE).

42 Zob. Komisja Europejska, Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council establishing a European Railway Agency,
COM(2002) 23 final, z 23.01.2002 r., Explanatory Memorandum, s. 2; motyw 6 rozporzadzenia nr 881/2004.

43 Ibidem.

44 Motywy 8-10 rozporzgdzenia nr 881/2004.
45 Motyw 20 rozporzgdzenia nr 881/2004.

46 Motyw 7 in fine rozporzgdzenia nr 881/2004.
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kilka kluczowych obszaréw jej zadan. Nalezg do nich w szczegdlnosci: (1) wzmocnienie bezpie-
czenstwa europejskiego systemu kolei; (2) poprawa poziomu interoperacyjnosci europejskiego
systemu kolei; (3) podejmowanie dziatan w zakresie wdrazania systemu ERTMS; (4) utatwianie
wzajemnej akceptacji przez panstwa cztonkowskie pojazdéw kolejowych dopuszczonych do eks-
ploatacji; (5) wspieranie utworzenia europejskiego systemu wydawania swiadectw dla warszta-
téw naprawczych dla taboru kolejowego; (6) wspieranie wdrozenia jednolitego systemu szkolen
i uznawania kompetencji maszynistow kolejowych oraz pozostatego personelu obstugi pociggow;
(7) prowadzenie i udostepnianie baz danych i rejestréw; (8) wspieranie innowacyjnosci.

IV. Struktura Europejskiej Agencji Kolejowej

Zgodnie z art. 22 ust. 1 rozporzgdzenia nr 881/2004 Agencja ,jest organem Unii Europejskiej
posiadajgcym osobowos¢ prawng”. W kazdym z panstw cztonkowskich posiada ona ,w najwiek-
szym zakresie zdolno$¢ do czynnosci prawnych, porownywalng do os6b prawnych w ramach
systemu prawa tego panstwa’. Jest ona uprawniona do nabywania lub sprzedazy ruchomosci
i nieruchomosci, a takze moze wystepowac jako strona w procesach sgdowych*é.

W sktad Europejskiej Agencji Kolejowej wchodzg — w swietle regulacji przepisow Rozdziatu 5
rozporzgdzenia nr 881/2004: (1) dyrektor wykonawczy oraz (2) Rada Administracyjna.

Rada Administracyjna sktada sie z jednego przedstawiciela kazdego panstwa cztonkowskiego
(obecnie 28) i czterech przedstawicieli Komisji oraz — bez prawa gtosu — szesciu przedstawicieli
reprezentujgcych na poziomie europejskim: (1) przedsigbiorstwa kolejowe; (2) zarzagdcow infra-
struktury; (3) przemyst kolejowy; (4) zwigzki zawodowe; (5) pasazeroéw oraz (6) klientéw przewo-
z6w towarowych*®. Kazde panstwo cztonkowskie oraz Komisja powotujg swoich cztonkow oraz
cztonkow zastepczych, biorgc pod uwage odpowiednie doswiadczenie i wiedze kandydatow®°.
Kadencja cztonkéw Rady Administracyjnej trwa 5 lat i moze by¢ przedtuzona tylko jeden raz.
Ponadto w pracach Rady Administracyjnej mogg bra¢ udziat — bez prawa gtosu — przedstawicie-
le panstw trzecich, ktére zawarty z UE (wczesniej: Wspdlnotg Europejskg) umowy przewidujgce
przyjecie i zastosowanie przez te kraje prawa wspolnotowego w dziedzinie objetej rozporzgdze-
niem nr 881/2004, przy czym warunki tego udziatu okresla stosowna umowa®".

Do kompetencji Rady Administracyjnej nalezy: (1) powotywanie dyrektora wykonawczego;
(2) przyjmowanie do dnia 30 kwietnia kazdego roku generalnego raportu Agencji za poprzedni
rok i przedkfadanie go panstwom cztonkowskim, Parlamentowi Europejskiemu, Radzie i Komisji;
(3) przyjmowanie do dnia 30 listopada kazdego roku programu prac Agencji na nastepny rok
i przedkfadanie go panstwom cztionkowskim, Parlamentowi Europejskiemu, Radzie i Komisiji;
(4) wykonywanie kompetencji odnoszgcych sie do budzetu Agencji, zgodnie z postanowieniami
rozdziatu 6 rozporzgdzenia nr 881/2004; (5) ustanawianie procedur dla podejmowania decyzji przez
dyrektora wykonawczego; (6) okreslanie wytycznych dla wizyt przeprowadzanych w panstwach

47 Art. 22 ust. 2 zd. 1 rozporzadzenia nr 881/2004.
48 Art. 22 ust. 2 zd. 2 rozporzgdzenia nr 881/2004.

49 Art. 26 ust. 1 rozporzgdzenia nr 881/2004; zgodnie z art. 26 ust. 1 tiret 2 rozporzgdzenia nr 881/2004 dla kazdej z tych grup Komisja powotuje przed-
stawiciela i jego zastepce na podstawie listy czterech osdb przedtozonej przez poszczegdlne organizacje europejskie, majgc na uwadze zapewnienie
odpowiedniej reprezentacji wszystkich interesow.

50 Art. 26 ust. 1 tiret 3 i ust. 2 rozporzgdzenia nr 881/2004.

51 Art. 26 ust. 4 w zw. z art. 36 ust. 1i 2 rozporzgdzenia nr 881/2004; od 2005 r. w pracach Rady Administracyjnej uczestniczy Norwegia. Zob. http:/
www.era.europa.eu/The-Agency/Administrative-Board/Pages/home.aspx.
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cztonkowskich; (7) realizowanie uprawnien dyscyplinarnych wobec dyrektora wykonawczego
i przewodniczgcych wydziatdéw; (8) ustanawianie wiasnych zasad postepowania®?. Wyliczenie to
wskazuje, ze kompetencje Rady Administracyjnej majg przede wszystkim charakter nadzorczy.

Rada Administracyjna wybiera ze swojego sktadu przewodniczgcego i zastepce przewodni-
czgcego, ktory zastepuje przewodniczgcego w przypadku, gdy ten ostatni nie moze wykonywac
swoich obowigzkéw. Kadencja przewodniczgcego i jego zastepcy trwa trzy lata i wygasa wraz
z ich cztonkostwem w Radzie Administracyjnej; moze ona by¢ przedtuzona jeden raz. Zgodnie
z art. 28 ust. 2 posiedzenia Rady Administracyjnej sg zwotywane przez przewodniczgcego co
najmniej dwa razy w roku, na jego wniosek lub na wniosek Komisji Europejskiej albo wiekszosci
sktadu Rady Administracyjnej, lub jednej trzeciej przedstawicieli panstw cztonkowskich w Radzie
Administracyjnej (art. 28 rozporzgdzenia nr 881/2004). Rada Administracyjna podejmuje decyzje
zasadniczo wiekszoscig dwoch trzecich gloséw cztonkoéw uprawnionych do gtosowania, chyba ze
zostanie przyjety inny tryb podjecia decyzji. Kazdy z cztonkéw Rady ma jeden gtos.

Dyrektor wykonawczy kieruje Agencjg oraz reprezentuje jg na zewnatrz (art. 22 ust. 3i art. 30
ust. 1 rozporzgdzenia nr 881/2004). Winien on by¢ catkowicie niezalezny w wykonywaniu swoich
obowigzkow, aczkolwiek bez szkody dla poszczegdinych kompetenciji Komisji i Rady Administracyjnej
(art. 30 ust. 1 rozporzagdzenia nr 881/2004).

Do zadah dyrektora wykonawczego nalezy: (1) przygotowanie programu prac Agencji i — po
uzgodnieniu go z Komisjg — przedtozenie tego programu Radzie Administracyjnej; (2) poczynienie
niezbednych ustalen dla wdrozenia programu prac i — na ile to mozliwe — odpowiadanie na wnioski
0 wsparcie ze strony Komisji w zwigzku z zadaniami Agenciji; (3) podejmowanie niezbednych kro-
kow w celu zapewnienia prawidtowego dziatania Agencji; (4) ustanowienie skutecznego systemu
nadzoru w celu poréwnania wynikow pracy Agencji z jej zatozonymi celami i ustanowienie syste-
mu regularnych ocen w odniesieniu do uznanych profesjonalnych standardéw (na tej podstawie
dyrektor wykonawczy przygotowuje corocznie projekt raportu generalnego, ktory sktada Radzie
Administracyjnej); (5) wykonywanie uprawnien ustanowionych w art. 24 ust. 2 rozporzgdzenia nr
881/2004 w odniesieniu do personelu Agenciji; (6) przygotowywanie projektu wydatkéw i dochodéw
Agenciji na podstawie art. 38 rozporzgdzenia nr 881/2004 i przyjmowanie budzetu na podstawie
art. 39 rozporzgdzenia nr 881/2004. Dyrektor wykonawczy moze korzysta¢ z pomocy jednego lub
kilku dyrektorow wydziatow. Jesli dyrektor wykonawczy jest nieobecny lub nie jest w stanie petnic
swych obowigzkow, jeden z dyrektorow wydziatow zajmuje jego miejsce.

Jak wspomniano wyzej, wyboru i odwotania dyrektora wykonawczego dokonuje Rada
Administracyjna. Kryteriami wyboru sg: wiedza kandydata, udokumentowane zdolnosci admi-
nistracyjne i kierownicze, a takze odpowiednie doswiadczenia w sektorze kolejowym. Wybor
(jak i odwotanie) kandydata nastepuje wiekszoscig czterech pigtych gtoséw wszystkich czionkow
Rady Administracyjnej uprawnionych do gtosowania. Kandydata lub kandydatow moze zapropo-
nowac¢ Komisja. Kadencja dyrektora wykonawczego trwa piec lat i moze by¢ odnowiona tylko raz.

52 Art. 25 ust. 2 rozporzgdzenia nr 881/2004.
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V. Zadania i kompetencje Europejskiej Agencji Kolejowej

1. Rodzaje zadan

Pomocniczy i wspierajgcy charakter funkcji realizowanych przez Agencje na gruncie obecnie
obowigzujgcych rozwigzan prawnych przewidzianych w rozporzgdzeniu nr 881/2004 determinu-
je zakres jej zadan i kompetencji. Posréd nich mozna wymienié: (1) wydawanie zalecen i opinii;
(2) dokonywanie ewaluacji zgodnosci z TSI projektow infrastrukturalnych dofinansowywanych
z budzetu UE; (3) przygotowywanie i przedstawianie analiz, sprawozdan i raportéw; (4) nadzor
i monitorowanie; (5) gromadzenie, przetwarzanie i udostepnianie informacii; (6) prowadzenie euro-
pejskiego rejestru typow pojazdéw dopuszczonych do eksploatacii; (7) organizowanie ,sieci” orga-
néw wiasciwych w sprawach bezpieczenstwa i interoperacyjnosci; (8) wspieranie innowacyjnosci.

2. Wydawanie zalecen i opinii

Wydawanie zalecen i opinii nalezy do podstawowych zadan Agenciji. Zgodnie z art. 2 roz-
porzgdzenia nr 881/2004 Agencja moze wydawac zalecenia i opinie dla Komisji oraz opinie dla
odpowiednich organow panstw cztonkowskich oraz komitetow powotanych przez Komisje zgod-
nie z procedurg komitologii. W przypadku ,zalecen” chodzi zasadniczo o opracowanie projektow
réznego rodzaju aktow przyjmowanych nastepnie przez Komisje. Natomiast w przypadku ,,opinii”
chodzi o niewigzace opinie przedstawiane na wniosek Komisji, organéw panstw cztonkowskich lub
komitetéw, ktérych przygotowanie nierzadko jest poprzedzone opracowaniem fachowych analiz
technicznych przez wyspecjalizowany personel Agenciji.

Jezeli chodzi o zalecenia Agencji kierowane do Komisji, dotyczg one w szczegolnosci:
(1) wspolnych metod oceny bezpieczenstwa (CSM) oraz wspdolnych wymagan bezpieczenstwa
(CST), o ktérych mowa w art. 6 i 7 dyrektywy 2004/49/WE53; (2) jednolitego formatu certyfika-
tow bezpieczenstwa, o ktorym mowa w art. 10 ust. 67 oraz art. 15 dyrektywy 2004/49/WE54;
(3) parametrow stosowanych w procedurze dopuszczenia do eksploatacji pojazdéw kolejowych,
a wskazanych w sekcji 1 zatgcznika VIl dyrektywy 2008/57/WE®S; (4) technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci (TSI) oraz procedur wdrazania interoperacyjnosci®®; (5) europejskiego syste-
mu certyfikacji warsztatow naprawczych taboru kolejowego oraz jego wdrazania®’; (6) wdrazania
systemu certyfikacji jednostek odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdéw kolejowych®8; (7) wspol-
notowego wzoru licencji i $wiadectw, ktore zgodnie z dyrektywg 2007/59/WE®° sg wymagane
w stosunku do maszynistow®?; (8) wspdlnotowych kryteriow wyboru egzaminatoréw i egzaminéw
na maszynistow®’; (9) karty elektronicznej tgczacej licencje i $wiadectwa wymagane w stosunku do
maszynistow®?; (10) kodéw wspdlnotowych okreslonych w dyrektywie 2007/59/WE®3; (11) profilu

53 Art. 6 ust. 1 rozporzgdzenia nr 881/2004.

5 Art. 7 rozporzgdzenia nr 881/2004.

55 Art. 9b rozporzgdzenia nr 881/2004.

56 Art. 12 i 14 rozporzadzenia nr 881/2004; art. 6 dyrektywy 2008/57/WE.
57 Art. 16 rozporzgdzenia nr 881/2004.

58 Art. 16a rozporzgdzenia nr 881/2004; art. 14 dyrektywy 2004/49/WE.

59 Dyrektywa 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 23.10.2007 r. w sprawie przyznawania uprawnien maszynistom prowadzgcym lokomo-
tywy i pociagi w obrebie systemu kolejowego Wspolnoty, Dz.Urz.UE 2007 Nr L 315/51 ze zm.

60 Art. 16b ust. 1 lit. a rozporzgdzenia nr 881/2004.
61 Art. 16b ust. 1 lit. ¢ rozporzadzenia nr 881/2004.
62 Art. 16b ust. 1 lit. e rozporzadzenia nr 881/2004.

63 Art. 16 ust. 2 rozporzgdzenia nr 881/2004.

www.ikar.wz.uw.edu.pl e internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2014, nr 7(3)



47

Michat Bedkowski-Koziot e  Status i zadania Europejskiej Agencji Kolejowej — stan obecny i perspektywy...

i zadan pozostatych cztonkdw personelu obstugi pociggu®*; (12) wspdinych kryteriow definiowania
kompetencji zawodowych i oceny personelu zajmujgcego sie eksploatacjg i utrzymaniem systemu
kolei®®; (13) wdrozenia systemu akredytaciji centréw szkoleniowych®®; (14) wspdinych specyfikacii
dotyczgcych krajowych rejestrow pojazdow kolejowych, europejskiego rejestru typéw pojazddéw
kolejowych dopuszczonych do eksploatacji i rejestru infrastruktury, o ktérych mowa w art. 33-35
dyrektywy 2008/57/WES’.

Szczegolne zadania o charakterze ,zalecen” dla Komisji zostaty przewidziane takze w art. 21a
rozporzgdzenia nr 881/2004, ktory jest poswiecony kwestiom wdrazania ,Europejskiego Systemu
Zarzgdzania Ruchem Kolejowym” (ERTMS — European Rail Traffic Management System). Podjecie
prac nad ERTMS na poziomie unijnym wynika z faktu, ze obecnie w UE istnieje réwnoczesnie ponad
dwadziescia réznych systemow sygnalizaciji i kontroli predkosci®®. Wynikajgce z tego faktu bariery
techniczne utrudniajg w oczywisty sposéb rozwéj transportu kolejowego na poziomie europejskim
i Swiadczenie ustug w wymiarze transgranicznym. W celu rozwigzania tych trudnosci zaréwno
instytucje UE, jak i zainteresowane przedsiebiorstwa oraz ich zrzeszenia podjety prace nad stwo-
rzeniem jednolitego standardu sygnalizacji i tgcznosci w catej UE, w szczegdlnosci w odniesieniu
do transeuropejskich korytarzy transportowych®®. Zadania Agencji zwigzane z opracowywaniem
i wdrazaniem projektu ERTMS zostaty wprowadzone do regulacji rozporzgdzenia nr 881/2004
dopiero na mocy art. 1 pkt 21 rozporzgdzenia nr 1335/20087°, w ktérego motywach stwierdzono,
ze ,Agencja odgrywa kluczowg role w odniesieniu do przysztego wprowadzenia ERTMS w catym
systemie kolejowym”, a z uwagi na wzrost ,znaczenia udziatu Agencji w dziataniach w tym ob-
szarze nalezy okresli¢ jej zadania”’'. Rolg Agenciji jest przede wszystkim zapewnienie wsparcia
Komisji w zapewnieniu spéjnego rozwoju ERTMS i zagwarantowaniu zgodnos$ci wyposazenia
ERTMS wdrozonego w panstwach cztonkowskich z obowigzujgcymi specyfikacjami’?. Jesli chodzi
o zalecenia przygotowywane przez Agencje w tym obszarze, to odnoszg sie one do: (1) strategii
zarzgdzania réznymi wersjami ERTMS’3; (2) dziatan zwigzanych z eliminowaniem braku zgod-
nos$ci technicznej i operacyjnej pomiedzy sieciami i pojazdami w ramach projektéw ERTMS’4;
(3) zmian w systemie certyfikacji ERTMS’.

Rolg Agencji w wymienionych powyzej przypadkach jest jedynie ,zalecanie” Komisji przyjecia
okreslonych srodkéw zgodnie z projektem przygotowanym przez Agencije, pozostawiajgc Komisji
kompetencje do podejmowania ostatecznego rozstrzygniecia. Jednakze z uwagi na wysoce spe-
cjalistyczny charakter spraw powierzonych Agencji do rozstrzygniecia i jej przewage nad Komisjg
w zakresie specjalistycznej wiedzy technicznej i informacji posiadanych przez jej personel, mozna

64 Art. 16¢ rozporéadzenia nr 88'1“/‘2004.

65 Art. 17 ust. 1 rozporzadzenia nr 881/2004.
66 Art. 17 ust. 2 rozporzgdzenia nr 881/2004.
67 Art. 18 rozporzgdzenia nr 881/2004.

68  Z tego wzgledu np. ekspres Thalys taczacy Paryz z Brukselg i dalej z Amsterdamem lub Kolonig musi by¢ wyposazony w siedem réznych systeméow
sygnalizacji i kontroli predkos$ci oraz wariantéw fgcznosci radiowej. Pobrano z: http://www.era.europa.eu/Core-Activities/ERTMS/Pages/home.aspx.

69 Odnos$nie do genezy prac nad systemem ERTMS oraz relewantnych aktéw prawnych odnoszgcych sie do ich poszczegdlnych etapéw — zob. http:/
ec.europa.eu/transport/modes/rail/interoperability/ertms/index_en.htm.

70 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1335/2008 z dnia 16 grudnia 2008 r. zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 881/2004
ustanawiajgce Europejskg Agencje Kolejowg (rozporzgdzenie w sprawie Agencji), Dz.Urz.UE 2008 L 354/51.

7 Motyw 14 i 15 rozporzgdzenia nr 1335/2008.

72 Art. 21a ust. 1 rozporzgdzenia nr 881/2004.

73 Art. 21a ust. 3 akapit 1 rozporzgdzenia nr 881/2004.
74 Art. 21a ust. 5-6 rozporzadzenia nr 881/2004.

75 Art. 21a ust. 7 rozporzgdzenia nr 881/2004.
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zaryzykowac stwierdzenie, iz uzyskuje ona istotny wptyw na ostateczny ksztatt rozwigzan przyj-
mowanych w obszarze bezpieczenstwa i interoperacyjnosci systemu kolei w UE7S.

Opinie przygotowywane przez Agencje na rzecz Komisji dotyczg nastepujgcych spraw:
(1) niezgodnosci przyjmowanych przez panstwa cztonkowskie nowych przepiséw krajowych
z zakresu bezpieczenstwa i interoperacyjnosci z unijnymi CSM, CST i TSI?7; (2) rownowazno-
Sci przepiséw krajowych z parametrami do skontrolowania w celu dopuszczenia do eksploatacii
pojazdow niezgodnych z TSI, a wymienionymi w sekcji 1 zatgcznika VII do dyrektywy 2008/57/
WE?8; (3) pilnych zmian w TSI79; (4) jakosci pracy tzw. jednostek notyfikowanych w rozumieniu
art. 2 lit. j dyrektywy 2008/57/WEZ&0; (5) zgodnosci projektu infrastrukturalnego finansowanego ze
Srodkow UE z wiasciwymi TSI (art. 15 rozporzadzenia nr 881/2004).

W Swietle regulacji rozporzgdzenia nr 881/2004 opinie Agencji majg — jak wspomniano wyzej
— niewigzacy charakter. Stanowig one jednak dla Komisji istotne zrodto informacji w kwestiach
objetych zakresem opinii, a tym samym mogg one stanowi¢ podstawe podjecia dziatan, do ktorych
upowazniona jest Komisja na gruncie wiasciwych regulacji prawa unijnego, w tym w szczegolnosci
dyrektywy 2004/49/WE i dyrektywy 2008/57/WE. Ich przygotowanie jest zazwyczaj poprzedzane
przeprowadzaniem analiz lub kontroli przez Agencje, na zlecenie Komisji lub pozostatych, wska-
zanych w rozporzgdzeniu nr 881/2004, organdw i komitetow.

Oprocz Komisji, 0 wydanie opinii mogg zwracac sie do Agencji takze organy krajowe. Zgodnie
z art. 10 ust. 1 rozporzgdzenia nr 881/2004 krajowe organy regulacyjne mogg w sprawach im
przedkfadanych wymagaé od Agenciji przekazania opinii technicznej w zakresie aspektéw bez-
pieczenstwa bedacych w ich kompetencjach. W przypadku polskiego organu regulacyjnego,
tzn. Prezesa UTK, w gre mogg wchodzi¢ m.in. sprawy wskazane w art. 13 ustawy o transporcie
kolejowym®'. Ponadto, zgodnie z art. 10 ust. 2a rozporzgdzenia nr 881/2004, krajowy organ bez-
pieczenstwa moze — podobnie jak Komisja — wezwa¢ Agencje do przedstawienia opinii technicz-
nej na temat rownowaznosci przepiséw krajowych z tzw. parametrami do skontrolowania w celu
dopuszczenia do eksploatacji pojazdow niezgodnych z TSI, wymienionymi w sekcji 1 zatgcznika
VII do dyrektywy 2008/57/WE. Wreszcie, zgodnie z art. 10 ust. 2b rozporzgdzenia nr 881/2004,
krajowe organy odwotawcze — ktére zgodnie z art. 21 ust. 7 dyrektywy 2008/57/WE rozpatrujg
odwotania podmiotéw, ktérym krajowy organ ds. bezpieczenstwa odmowit dopuszczenia pojazdu
kolejowego do eksploatacji — mogg wezwac¢ Agencje do wydania opinii technicznej, w zwigzku
z rozpatrywanym przez nie odwotaniem od decyzji odmowne;.

Do wydania opinii technicznej Agencja moze zosta¢ wezwana takze — w Swietle art. 10 ust. 2
rozporzadzenia nr 881/2004 — przez komitety, powotane przez Komisje w zwigzku z procedurg

Administrative Law..., s. 288; oraz M. Niedzwiedz — idem, Rola agencji..., s. 311.
77 Art. 9a ust. 3 rozporzgdzenia nr 881/2004.

78 Art. 10 ust. 2a rozporzagdzenia nr 881/2004.

79 Art. 10 ust. 2b dyrektywy 2008/57/WE.

80 Art. 13 rozporzadzenia nr 881/2004; zgodnie z art. 2 lit. j dyrektywy 2008/57/WE ,jednostki notyfikowane” to ,organy odpowiedzialne za ocene zgod-
nosci lub przydatnosci do stosowania sktadnikéw interoperacyjnosci oraz za prowadzenie procedur weryfikacji WE podsystemoéw”. Jednostki notyfiko-
wane sprawdzajg zgodno$¢ z wymaganiami zasadniczymi zdefiniowanymi w zatgczniku Il do dyrektywy 2008/57/WE. Podstawg kontroli sg wymagania
zdefiniowane w TSI, a takze w dokumentach normalizacyjnych, w szczegoélnosci w normach powotanych w TSI i normach zharmonizowanych. Panstwa
cztonkowskie notyfikujg wyznaczone do realizacji tych zadan jednostki. Ze wzglgdu na konieczno$¢ zapewnienia identycznej interpretacji przepiséw
prawa unijnego przez jednostki notyfikowane, sg one zobowigzane do bezposredniej wspotpracy na poziomie UE. Wspétpraca taka realizowana jest
w ramach organizacji o nazwie NB Rail. Polska jako kraj cztonkowski notyfikowata cztery jednostki: (1) Instytut Kolejnictwa — IK (dawniej Centrum
Naukowo-Techniczne Kolejnictwa — CNTK), (2) Instytut Pojazdéw Szynowych — IPS Tabor, (3) Movares, oraz (4) Transportowy Dozor Techniczny — TDT.

81 Ustawa z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym, t.j.: Dz.U. z 2013 r., poz. 1594 ze zm.
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komitologii, w zakresie aspektoéw bezpieczenstwa bedgcych w ich kompetencjach. Sformutowanie
art. 10 ust. 2 rozporzgdzenia nr 881/2004 jest przy tym stosunkowo ogdine. Komitety rozpatrujg
kwestie zwigzane z bezpieczenstwem kolei zasadniczo w ramach procedury komitologii, uczest-
niczac w procesie wydawania okreslonych aktéw prawnych przez Komisje. Odnosic sie to bedzie
takze do aktow prawnych, ktérych projekty w postaci ,,.zalecen” zostaty przygotowane uprzednio
przez samg Agencje, na podstawie przepisdw rozporzgdzenia nr 881/2004. Udzielanie zatem przez
Agencje opinii technicznych w procesie prawodawczym, w ktérym przedmiotem rozstrzygniecia
jest projekt przygotowany przez nig samg, moze w istotny sposdb wzmacniac jej wptyw na osta-
teczny wynik procesu prawodawczego i ksztatt przyjmowanych w jego toku rozwigzan prawnych
w obszarze bezpieczenstwa i interoperacyjnosci.

Analiza przypadkow, w ktorych przewidziane jest wydawanie zalecen i opinii, wskazuje, ze
odnoszg sie one przede wszystkim do kwestii harmonizacji przepiséw technicznych z zakresu
bezpieczenstwa i interoperacyjnosci, zapewnienia jednolitego ich stosowania w panstwach czton-
kowskich oraz ich interpretacji. Potwierdza to, z jednej strony, szczegdlng role Agencji w zakresie
wspierania Komisji w wysitkach na rzecz przezwyciezenia barier utrudniajgcych budowe jednolitego
obszaru kolejowego obejmujgcego terytorium UE. Z drugiej zas — unaocznia fakt, ze realizacja
idei rynku wewnetrznego w sektorach, w ktorych istniejg liczne bariery o charakterze technicznym
majgce swe zrodto w przestankach interesu publicznego (takich jak np. bezpieczenstwo publiczne
czy bezpieczenstwo obywateli), wymaga swoistej centralizacji proceséw decyzyjnych na poziomie
UE®2. Teze te, jak sie wydaje, potwierdza projekt IV pakietu kolejowego, o czym bedzie jeszcze
mowa nizej.

3. Dokonywanie ewaluacji zgodnosci z TSI projektéow infrastrukturalnych
dofinansowywanych z budzetu UE

Zgodnie z art. 15 rozporzgdzenia nr 881/2004 Agencja dokonuje, na wniosek Komisji, ewa-
luacji projektow infrastrukturalnych uzyskujgcych wsparcie finansowe z budzetu UE pod katem
ich zgodnosci z wymogami interoperacyjnosci (TSI). Jak wskazano w uzasadnieniu do projektu
rozporzgdzenia nr 881/2004 celem tego dziatania jest zachowanie spéjnosci polityki transportowej
UE poprzez zagwarantowanie zgodnosci z wymogami interoperacyjnosci wskazanych projektow
infrastrukturalnych, przy czym zadaniem Agenc;ji jest odgrywanie roli podmiotu odpowiedzialnego
za techniczng ocene (technical evaluator) tych projektow®3. Owocem analizy dokonywanej przez
Agencje jest (wspomniana wyzej) opinia przedstawiana Komisji w terminie z nig uzgodnionym, ktory
jednak — zgodnie z art. 15 rozporzgdzenia nr 881/2004 — nie powinien przekroczy¢ dwdch miesiecy.

4. Przygotowywanie i przedstawianie analiz, sprawozdan i raportéw

Znaczenie Agencji, jako wyspecjalizowanego organu stuzgcego instytucjom UE oraz pan-
stwom cztonkowskim specjalistyczng wiedzg z zakresu bezpieczenstwa i interoperacyjnosci

82 Na marginesie mozna wskazaé, ze paraleli w tym zakresie dostarcza chociazby ewolucja rozwigzan prawnych odnoszgcych sie do technicznego
zarzadzania elektroenergetycznymi i gazowymi sieciami przesytowymi oraz planowania ich rozwoju — zob. A. Walaszek-Pyziot, Europejska Agencja
ds. Wspbtpracy Organéw Regulacji Energetyki — nowy wymiar europeizacji prawa energetycznego, [w:] H. Gronkiewicz-Waltz, K. Jaroszynski (red.),
Europeizacja publicznego prawa gospodarczego, C.H. Beck, Warszawa 2011, s. 557; zob. takze: M. Bedkowski-Koziol, Kilka uwag o europeizacji nad-
zoru regulacyjnego w sektorze energetycznym w Swietle trzeciego pakietu liberalizacyjnego UE, [w:] ibidem, s. 15 i n.; idem, Planowanie rozwoju sieci
energetycznych i gazowych — ocena dotychczasowych regulacji i zamierzonych zmian, [w:] M. Rudnicki, K. Sobieraj (red.), Nowe prawo energetyczne,
Wydawnictwo KUL, Lublin 2013, s. 109 i n., w szczegolnosci s. 116 i n.

83 Zob. Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council establishing a European Railway Agency, COM(2002) 23 final, z 23.01.
2002 r. — Explanatory Memorandum, s. 9.
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kolei, znajduje swoje odzwierciedlenie w powierzeniu Agencji przygotowywania fachowych ana-
liz, raportow i sprawozdan. W niektérych przypadkach majg one charakter swoiscie akcesoryjny,
poprzedzajg bowiem lub uzupetniajg zalecenia lub opinie przygotowywane przez Agencje albo
stanowig element innych dziatan Agenciji, np. z zakresu nadzoru i monitorowania, natomiast w in-
nych przypadkach majg one charakter samoistny.

Zgodnie z art. 6 ust. 4 rozporzgdzenia nr 881/2004 — Agencja ma obowigzek przedstawienia
szczegotowej analizy zyskow i strat na poparcie przedstawianych przez nig dla Komisji zalecen
dotyczgcych CSM, CST i TSI. Agencja przeprowadza takze — zgodnie z art. 16b ust. 1 lit. g—h roz-
porzgdzenia nr 881/2004 — analize kosztow i korzysci stosowania przepiséw dyrektywy 2007/59/
WE wobec maszynistow pracujgcych wytgcznie na terytorium panstwa cztonkowskiego UE.

Na mocy art. 9a ust. 1 rozporzgdzenia 881/200 Agencja dokonuje na wniosek Komisji analizy
technicznej nowych przepiséw krajowych z zakresu bezpieczenstwa i interoperacyjnosci, przeka-
zywanych Komisji przez panstwa cztonkowskie zgodnie z przepisami art. 8 dyrektywy 2004/49/
WE oraz art. 17 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE, pod katem ich zgodnosci z obowigzujgcymi CSM
i TSI. Chodzi zatem o swoistg ewaluacje przepiséw krajowych pod katem wymaganh zawartych
we wtasciwych przepisach prawa UE.

Jesli chodzi o obowigzki sprawozdawcze natozone na Agencje, to mogg one mie¢ rowniez za
zadanie dokonanie swoistej oceny. Tak jest w przypadku sprawozdania, o ktérym mowa w art. 16a
ust. 2 rozporzgdzenia nr 881/2004. Zgodnie z tym przepisem w terminie trzech lat od przyjecia
przez Komisje sytemu certyfikacji w zakresie utrzymania pojazdéw kolejowych, Agencja wysylta
Komisji sprawozdanie oceniajgce wdrazanie tego systemu. W innych natomiast przypadkach mogag
one przyjg¢ charakter ,zaleceh” skierowanych do Komisji i zawierajgcych propozycje konkret-
nych rozwigzan prawnych. | tak, do zadan Agencji, zgodnie z art. 16b ust. 1 lit. d rozporzgdzenia
nr 881/2004, nalezy ocena postepu w przyznawaniu $wiadectw maszynistom i przekazywanie
w zwigzku z tym Komisji sprawozdania uwzgledniajgcego w razie potrzeby zmiany, jakie nalezy
wprowadzi¢ w systemie, i dziatania dotyczgce teoretycznego i praktycznego egzaminu spraw-
dzajgcego wiedze zawodowg 0séb ubiegajacych sie o Swiadectwo. Podobnie jest w przypadku
obowigzkow sprawozdawczych natozonych na Agencje w zwigzku z jej wtgczeniem w proces
wdrazania systemu ERTMS, o ktérym byta mowa wyzej. Mianowicie, zgodnie z art. 21a ust. 4
akapit 3 rozporzadzenia nr 881/2004 w odniesieniu do wyposazenia ERTMS, ktére zostato do-
puszczone do eksploatacji przed 23 kwietnia 2008 r. lub ktérego instalacja lub aktualizacja byta
w tym terminie na zaawansowanym etapie wprowadzania, Agencja przygotowuje sprawozdanie
oceniajgce, na podstawie ktérego Komisja ,podejmuje odpowiednie $rodki”®*. Natomiast zgodnie
z art. 21a ust. 7 rozporzadzenia nr 881/2004 zadaniem Agencji byta ocena procesu certyfikacji
wyposazenia ERTMS i przekazania Komisji do dnia 1 stycznia 2011 r. sprawozdania zawieraja-
cego w razie potrzeby zalecenia zmian, ktére nalezy wprowadzié.

Wreszcie, posréd omawianych w niniejszym punkcie zadan Agencji, nalezy wspomniec, ze
przepis art. 9 ust. 2 rozporzgdzenia nr 881/2004 naktada na nig obowigzek sktadania co dwa lata
raportu o dziataniu systemu bezpieczenstwa kolei, ktory jest ogtaszany publicznie.

84 W sprawozdaniu, o ktérym mowa w art. 2a ust. 4 akapit 3 rozporzadzenia nr 881/2004 Agencja okresla dodatkowe koszty, jakie poniosg podmioty,
ktére wprowadzity wczes$niejszg wersje ERTMS, wskutek wprowadzenia wersji przyjetej przez Komisje dnia 23.04.2008 r. oraz wszelkie mozliwe me-
chanizmy, w tym finansowe, wspierania przejécia z wersji wczesniejszych na wersje przyjetg dnia 23.04.2008 r.
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5. Nadzér nad okreslonymi organami lub okreslonymi dziataniami (procesami)

Okreslajgc zadania i kompetencje Agenciji, prawodawca unijny postuzyt sie w niektorych prze-
pisach rozporzgdzenia nr 881/2004 terminem ,nadzor” lub ,monitorowanie”. Juz jednak analiza
zarowno tresci przepisdw rozporzgdzenia nr 881/2004, jak i uzasadnienia do projektu rozporzg-
dzenia pozwala na stwierdzenie, ze terminy te zostaty uzyte przez prawodawce unijnego w innym
znaczeniu, anizeli to, jakie jest tradycyjnie im przypisywane w doktrynie prawa administracyjnego
i publicznego prawa gospodarczego. Podczas gdy w ujeciu doktryny prawa administracyjnego
,nadzor’ oznacza sytuacje, w ktorej organ nadzorujgcy jest wyposazony w srodki oddziatywania
korygujgcego postepowanie organow lub jednostek nadzorowanych®, to na gruncie rozporzgdze-
nia nr 881/2004 chodzi albo o wykonywanie kontroli o — w zatozeniu — niewtadczym charakterze®®,
albo tez o jeszcze bardziej ogdlnie i wieloznacznie sformutowane ,monitorowanie” okreslonych
dziatan czy procesow.

Z nadzorem w tym pierwszym rozumieniu mamy do czynienia w art. 13 rozporzgdzenia
nr 881/2004. Zgodnie z tym przepisem Agencja moze, na wniosek Komisji, nadzorowac jakos¢
pracy tzw. jednostek notyfikowanych i w odpowiednich przypadkach przekazywac¢ Komisji w tym
zakresie stosowne opinie (art. 13 ust. 1 rozporzgdzenia nr 881/2004). Ponadto, w przypadku gdy
Komisja zgodnie z art. 28 ust. 4 dyrektywy 2008/57/WE stwierdzi, ze jednostka notyfikowania nie
spetnia kryteridéw okreslonych w dyrektywie, Agencja przeprowadza — na wniosek Komisji — kon-
trole w celu zapewnienia spetnienia tych kryteriow. Watpliwosci w tym kontekscie moze budzic¢
sformutowanie ,w celu zapewnienia spetnienia tych kryteriéw”, moze bowiem ono sugerowac, ze
Agencja dysponuje wobec kontrolowanych jednostek notyfikowanych okreslonymi uprawnieniami
o charakterze wtadczym. Z tresci art. 13 ust. 2 rozporzgdzenia nr 881/2004 wynika jednak, ze
jedynym instrumentem, jakim dysponuje Agencja w tym przypadku, jest przekazywana Komisji
opinia, w ktorej Agencja moze sugerowac zastosowanie okreslonych dziatan.

W drugim ze wskazanych powyzej znaczen uzyto terminu ,nadzér” w tytutach art. 9 i art. 14
rozporzadzenia nr 881/2004. W tych przypadkach chodzi bowiem bardziej o czuwanie nad przebie-
giem pewnych procesow, anizeli nadzorem realizowanym w stosunku do okreslonych podmiotéw
lub jednostek organizacyjnych. Mianowicie, w art. 9 rozporzgdzenia nr 881/2004 zatytutowanym
,Nadzér nad stosowaniem zasad bezpieczenstwa” mowa jest o szeregu dziatan podejmowanych
przez Agencje: od ustanowienia sieci kontaktow z wtadzami krajowymi odpowiedzialnymi za bez-
pieczenstwo i za dochodzenia w celu ustalenia tresci wspélnych wskaznikéw bezpieczenstwa i gro-
madzenia dostepnych danych o bezpieczenstwie kolei, poprzez opracowywanie — wspomnianego
wyzej — raportu o dziataniu systemu bezpieczenhstwa, az po wspotprace z Eurostat w celu zagwa-
rantowania spojnosci metodologii okreslania wskaznikéw dla bezpieczenstwa kolejowego i innych
srodkow transportu. Podobnie, w art. 14 rozporzadzenia nr 881/2004, zatytutowanym ,Nadzor
nad interoperacyjnoscig”, chodzi o takie dziatania Agencji, jak: przedstawianie — wspomnianych

sunku do podmiotéw usytuowanych poza strukturg administracji — zob. chociazby M. Stahl [w:] R. Hauser, Z. Niewiadomski, A. Wrébel, System Prawa
Administracyjnego. Tom 5. Prawne formy dziatania administracji, C.H. Beck, Warszawa 2013, s. 335 i n.; J. Staro$ciak, Prawo administracyjne, wyd. 4,
PWN, Warszawa 1977, s. 349 i n.; M. Szewczyk, Nadzér w materialnym prawie administracyjnym, Wydawnictwo Naukowe UAM, Poznan 1995, s. 29
i n.; M. Wierzbowski, A. Wiktorowska [w:] M. Wierzbowski (red.), Prawo administracyjne, wyd. 10, LexisNexis, Warszawa 2011, s. 101.

86 Odnos$nie do rozréznienia kontroli i nadzoru zob. ibidem; niewtadczy charakter uprawnien Agencji z zakresu ,nadzoru” i ,monitoringu” podkreslo-
ny zostat takze w projekcie rozporzgdzenia nr 881/2004 — zob. Komisja Europejska, Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the
Council establishing a European Railway Agency, COM(2002) 23 final, z 23.01.2002 r., s. 9 — gdzie znalazio si¢ stwierdzenie, ze Agencja will have no
power over the body inspected, but will report to the Commission (...).
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wyzej — rekomendacji dotyczgcych procedur wdrazania interoperacyjnosci, a takze ,monitorowa-
nie” postepu wdrazania interoperacyjnosci systemu kolejowego, czego efektem jest — réwniez
wspomniany wyzej — raport o postepie tego procesu.

6. Gromadzenie, przetwarzanie i udostepnianie informacji

Europejska Agencja Kolejowa odgrywa takze istotng role w zakresie udostepniania okreslonych
informaciji i zapewnienia transparentnosci funkcjonowania rynku. W motywach rozporzadzenia
nr 881/2004 podkreslono, ze w obszarach bezpieczenhstwa i interoperacyjnosci nalezy zapewnic
mozliwie duzg przejrzysto$¢ i skutecznos¢ przeptywu informacji oraz réwny dla wszystkich do-
step do niej, m.in. poprzez zapewnienie publicznej dostepnosci okreslonych dokumentéw, przy
czym to wtasnie na Agencji winna spoczg¢ odpowiedzialnosé za realizacje tych celow®’. | tak,
zgodnie z art. 19 rozporzgdzenia nr 881/2004, zadaniem Agenciji jest upublicznienie szeregu do-
kumentéw i rejestrow przewidzianych w dyrektywie 2008/57/WE oraz dyrektywie 2004/49/WE,
takich jak: (1) deklaracje WE weryfikacji podsysteméw; (2) deklaracje WE zgodnoéci elementéw
dostepnych krajowym organom bezpieczenstwa; (3) licencje wydane zgodnie z dyrektywg 95/18/
WES?S; (4) certyfikaty bezpieczenstwa wydane zgodnie z art. 10 dyrektywy 2004/49/WE; (5) spra-
wozdania z dochodzen przestane Agencji zgodnie z art. 24 dyrektywy 2004/49/WE; (6) krajowe
przepisy, o ktérych Komisja jest informowana zgodnie z art. 8 dyrektywy 2004/49/WE oraz art. 5
ust. 6 i art. 17 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE; (7) odnosnik do krajowych rejestréw pojazdéw;
(8) odnosnik do rejestrow infrastruktury; (9) europejski rejestr dopuszczonych typoéw pojazdow;
(10) rejestr wnioskow o zmiany i planowane zmiany specyfikacji ERTMS; (11) rejestr oznaczen
posiadaczy pojazdéw prowadzony przez Agencje zgodnie z TSI dotyczgcymi funkcjonowania ru-
chu kolejowego i zarzgdzania nim. Zgodnie z art. 19 ust. 5 rozporzgdzenia nr 881/2004 Agencja
moze dodac do publicznie dostepnej bazy danych kazdy jawny dokument lub odnosnik, ktére sg
istotne w zwigzku z celami rozporzgdzenia nr 881/2004. Ponadto, zgodnie z art. 19 ust. 2 roz-
porzgdzenia nr 881/2004 Agencja przygotowuje projekt uzgodnien praktycznych regulujgcych
przekazywanie wymienionych wczesniej dokumentow, ktorych ostateczna wersja jest nastepnie
przedmiotem uzgodnien pomiedzy panstwami cztonkowskimi a Komisjg.

W celu utatwienia Agencji wykonywania jej zadan zwigzanych z udostepnianiem i utatwianiem
obiegu informaciji, na wiasciwych organach panstw cztonkowskich spoczywajg obowigzki przeka-
zywania informacji do Agenciji. | tak na przyktad: (1) zgodnie z art. 11 ust. 3 dyrektywy 2004/49/
WE wiasciwe wiadze bezpieczenstwa panstw cztonkowskich informujg Agencje w okresie jednego
miesigca o wydanych, odnowionych, zmienionych lub uniewaznionych autoryzacjach w zakresie
bezpieczenstwa (ktére sg wydawane zarzgdcom infrastruktury w celu dopuszczenia do jej zarzg-
dzania i eksploatowania); (2) przepis art. 18 dyrektywy 2004/49/WE nakfada na wtadze bezpie-
czenstwa panstw cztonkowskich obowigzek corocznego publikowania raportu w sprawie swoich
dziatan za poprzedni rok i przesytania go do Agencji w terminie do dnia 30 wrzesnia danego rokui;
(3) organy dochodzeniowe panstw cztonkowskich sg zobowigzane — na podstawie art. 24 dyrekty-
wy 2004/49/WE — poinformowac Agencje o rozpoczeciu dochodzenia w terminie jednego tygodnia

87 Por. chociazby motyw 11 i 19 rozporzgdzenia nr 881/2004; zob. takze: Komisja Europejska, Proposal for a Regulation of the European Parliament
and of the Council establishing a European Railway Agency, COM(2002) 23 final, z 23.01.2002 r., s. 10.

88 Dyrektywa Rady 95/18/WE z 19.06.1995 r. w sprawie wydawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym, Dz.Urz.WE 1995 L 143/70 — zostata zastg-
piona przez dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z 21.11.2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszar kolejowego
(wersja przeksztatcona), Dz.Urz.UE 2012 L 343/32, stanowigca tzw. recast | pakietu kolejowego UE.
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od podjecia decyzji w tej sprawie. W niektorych przypadkach informacje sg przekazywane przez
wtasciwe organy panstw cztonkowskich do Komisji, ktéra nastepnie przekazuje je Agenciji. Tak
jest chociazby na gruncie art. 17 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE, zgodnie z ktérym w sytuacjach
wskazanych w tym przepisie panstwa cztonkowskie przygotowujg dla kazdego podsystemu wy-
kaz przepisdw technicznych uzytych do wdrozenia zasadniczych wymagan i powiadamiajg o tym
wykazie Komisje, a Komisja przekazuje te informacje Agencji.

Zadania odnoszgce sie do gromadzenia i przetwarzania informacji przez Agencje przewi-
dziane sg tez w ramach dziatan zwigzanych z wdrazaniem systemu ERTMS. Zgodnie z art. 21b
ust. 1 rozporzgdzenia nr 881/2004 Agencja wspomaga Komisje we wdrazaniu prawodawstwa
wspolnotowego majgcego na celu zwiekszenie stopnia interoperacyjnosci systemow kolei i opra-
cowanie wspolnego podejscia do bezpieczehstwa europejskiego systemu kolei, przy czym zgodnie
z art. 21b ust. 2 rozporzadzenia nr 881/2004 pomoc ta moze obejmowac m.in. takze gromadze-
nie informac;ji dzieki — organizowanej przez Agencje na podstawie art. 6 ust. 5 rozporzgdzenia
nr 881/2004 — wspotpracy krajowych organoéw bezpieczenstwa z jednostkami prowadzacymi
dochodzenia. Natomiast art. 21a ust. 6 rozporzgdzenia nr 881/2004 stanowi, ze w przypadku
pojawienia sie technicznych niezgodnosci miedzy sieciami i pojazdami w kontekscie okreslonych
projektow ERTMS, jednostki notyfikowane i krajowe organy bezpieczenstwa zapewniajg, aby
Agencja byta w stanie otrzymywac wszelkie istotne informacje dotyczace stosowanych procedur
weryfikacyjnych »WE« i dopuszczania do eksploataciji, a takze warunkéw operacyjnych.

7. Prowadzenie europejskiego rejestru typow pojazdéw dopuszczonych do eksploatacji

Prowadzenie rejestrow przewidzianych w unijnym prawie transportu kolejowego jest —w obec-
nym stanie prawnym — przede wszystkim zadaniem wiasciwych organow panstw cztonkowskich.
Wyijatek stanowi w tym wypadku tzw. europejski rejestr typow pojazdéw dopuszczonych do
eksploatacji, ktéry — zgodnie z art. 18 ust. 3 rozporzgdzenia nr 881/2004 w zw. z art. 34 ust. 1
dyrektywy 2008/57/WE — tworzy i prowadzi Agencja. Rejestr ten jest publiczny i dostepny droga
elektroniczng i jest potgczony ze wszystkimi krajowymi rejestrami pojazddw.

8. Organizowanie ,,sieci” organéw wiasciwych w sprawach bezpieczenstwa i interoperacyjnosci

Spojne i efektywne wdrazanie rozwigzan prawnych zmierzajgcych do urzeczywistnienia idei
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego wymaga koordynaciji dziatan i scistej wspoétpracy
wszystkich aktoréw instytucjonalnych odpowiedzialnych za ich wdrazanie, a usytuowanych za-
réwno na poziomie krajowym, jak i unijnym. Przede wszystkim chodzi o krajowe organy wtasciwe
w sprawach bezpieczenstwa i interoperacyjnosci kolei, Komisje oraz Agencje. Na gruncie roz-
porzgdzenia nr 881/2004 Agencji przypisana zostata rola instytucji organizujgcej i koordynujgce;j
tworzenie swoistej ,sieci” wspomnianych organow oraz wspierajgcej w tych dziataniach takze
Komisje. Zgodnie bowiem z art. 6 ust. 5 rozporzadzenia nr 881/2004 Agencja organizuje i utatwia
wspotprace miedzy krajowymi organami bezpieczenstwa i wtadzami bezpieczenstwa. Ponadto
w ramach i w zwigzku z tg wspodtpracg zadaniem Agenciji jest organizowanie grup roboczych
(art. 3, art. 9b ust. 5, art. 21a ust. 5 rozporzadzenia nr 881/2004). Natomiast na mocy art. 12 lit. d
rozporzgdzenia nr 881/2004 Agencja w obszarze interoperacyjnosci udziela wsparcia Komisji
w organizowaniu i utatwianiu wspotpracy jednostek notyfikowanych, a na mocy art. 16b ust. 1
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lit. f Agencja wspomaga wspétprace panstw cztonkowskich we wdrazaniu dyrektywy 2007/59/WE
i organizuje odpowiednie spotkania z przedstawicielami wtasciwych organow.

VI. Perspektywy funkcjonowania Europejskiej Agencji Kolejowej
w swietle propozycji IV pakietu kolejowego UE

Juz w Biatej Ksiedze z 2011 r., zatytutowanej ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu”®® pojawity sie nastepujgce propozycje: (1) wprowadzenie jednolitej autoryzaciji typu
pojazdu oraz jednolitego swiadectwa bezpieczenstwa przedsiebiorstwa kolejowego poprzez
wzmocnienie roli Europejskiej Agenciji Kolejowej° oraz (2) zwiekszenie roli Europejskiej Agenc;ji
Kolejowej w dziedzinie bezpieczenstwa kolei, w szczegdlnosci jej nadzoru nad krajowymi srodkami
bezpieczenstwa podejmowanymi przez krajowe organy bezpieczehstwa oraz ich stopniowg har-
monizacjg®'. Zatozenia te znalazty swoje odzwierciedlenie w propozycji nowego rozporzgdzenia
o Agenc;ji®? wraz z powigzanymi z nim nowymi dyrektywami o bezpieczenstwie®? i interoperacyj-
nosci® kolei w UE, ktore stanowig element IV pakietu kolejowego UE®S.

Celem |V pakietu kolejowego UE w obszarze tzw. filaru technicznego jest usuniecie po-
zostatych przeszkdd administracyjnych i technicznych, w szczegdlnosci poprzez ustanowienie
wspolnego podejscia do przepisdw o bezpieczenstwie i interoperacyjnosci w celu zwiekszenia
korzysci skali odnoszonych przez przedsiebiorstwa kolejowe prowadzgce dziatalnos¢ w catej
UE, obnizenie kosztéw administracyjnych i przyspieszenie procedur administracyjnych, a takze
poprzez zapobieganie ukrytej dyskryminaciji. Platforma dla tych dziatan ma by¢ wtasnie Agencja,
ktéra w zatozeniu prawodawcy unijnego ma uzyska¢ nowe uprawnienia i dzieki temu stac sie
.prawdziwie europejskim organem kolejowym” w dziedzinie interoperacyjnosci i bezpieczenstwa®.

W stosunku do rozporzgdzenia nr 881/2004 zmiany zaproponowane w nowym rozporzgdzeniu
0 Agenciji przewidujg — obok zwiekszenia przejrzystosci i uproszczenia obowigzujgcych przepisow
(np. w odniesieniu do metod pracy, ERTMS, personelu kolejowego, rejestrow) oraz ich aktuali-
zacji zwigzanej ze zmianami ram ustawodawczych i politycznych (np. przepisy dotyczgce struk-
tury wewnetrznej i zasad funkcjonowania, a takze odniesienia do procedur komitetowych i aktéw
delegowanych) — catkowicie nowe zadania i kompetencje Agenciji: (1) wydawanie zezwolen na
wprowadzenie do obrotu pojazdéw kolejowych oraz typow pojazdow kolejowych®’; (2) zezwolen

89 Komisja Europejska, Biata Ksiega ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zaso-
booszczednego systemu transportu”, COM(2011) 144 final, z 28.03.2011 r. Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011
:0144:FIN:pl:PDF.
%  |bidem, s. 20.

91 |bidem, s. 25.

92 Komisja Europejska, Wniosek rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie Agencji Kolejowej Unii Europejskiej i uchylajace rozpo-
rzgdzenie (WE) nr 881/2004, COM(2013) 27 final, z 30.01.2013 r. Pobrano za: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2013:0027:
FIN:PL:PDF.

9 Komisja Europejska, Wniosek dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie bezpieczenstwa kolei (wersja przeksztatcona), COM(2013)
31 final, z 30.01.2013 r. Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2013:0031:FIN:PL:PDF.

94 Komisja Europejska, Wniosek dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej (wersja
przeksztatcona), COM(2013) 30 final, z 30.01.2013 r. Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2013:0030:FIN:PL:PDF.

95 Zob. na ten temat wyzej w pkt. 1.

9%  Zob. Komisja Europejska, Wniosek rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie Agencji Kolejowej Unii Europejskiej i uchylajgce roz-
porzadzenie (WE) nr 881/2004, COM(2013) 27 final, z 30.01.2013 r. Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2013:0027:
FIN:PL:PDF, s. 2.

97 Art. 16-17 projektowanego rozporzgdzenia o Agencji — COM(2013) 27 final.
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na dopuszczenie do eksploatacji przytorowych podsystemow ,sterowanie”® oraz (3) certyfikatow
bezpieczenstwa?®?; (4) wzmozong kontrole nad organami krajowymi'%; (5) rozszerzony zakres
uprawnien w odniesieniu do przepiséw krajowych'0'; (6) nowe zrédta dochoddéw budzetowych
(honoraria i optaty)'%? oraz (7) ustanowienie Komisji Odwotawczej w zwigzku z nowymi kompe-
tencjami decyzyjnymi Agenc;ji'%3.

Najistotniejsze zmiany w zakresie dziatan podejmowanych przez Agencje stanowig propozy-
cje dotyczgce wydawania przez Agencje zezwolen i certyfikatow. W trakcie prac nad projektem IV
pakietu kolejowego UE rozwazano kilka wariantow w odniesieniu do roli i pozycji Agencji w tym
obszarze: od zwiekszenia roli Agenciji jako ,koordynatora” zapewniajgcego jednolite podejscie do
certyfikacji przedsiebiorstw kolejowych i wydawania zezwolen dla pojazdéw, poprzez podziat kom-
petencji miedzy Europejskg Agencjg Kolejowg i krajowymi organami ds. bezpieczenstwa, az po —
ostatecznie zaproponowane — przejecie przez Europejskg Agencje Kolejowg czynnosci krajowych
organow ds. bezpieczenstwa w zakresie certyfikowania przedsiebiorstw kolejowych i wydawania
zezwolen dla pojazdow'%. W zwigzku z tym, ze Agencja na mocy nowych przepisow ma uzyskac
prawo wydawania decyzji, stronom, ktérych one dotyczg nalezato zapewni¢ niezbedne, niezalezne
i bezstronne srodki odwotawcze. Z tego wzgledu projekt rozporzgdzenia przewiduje mozliwosc
odwotania sie od decyzji dyrektora wykonawczego (wydajgcego decyzje w imieniu Agenciji) do
wyspecjalizowanej Komisji Odwotawczej, ktérej decyzje bedg z kolei mogty by¢ zaskarzane do
Trybunatu Sprawiedliwosci'%®. Ponadto, w zwigzku z powierzeniem Agencji kompetenciji do wy-
dawania zezwolen i certyfikatéw, przewidziane zostaty nowe zrédta jej dochodéw budzetowych.
Z uwagi na to, ze — jak wskazano w projekcie rozporzgdzenia o Agencji — ,zwyczajowo optaty za
wystawienie zezwolen dla pojazdow i certyfikatow bezpieczehstwa pobierajg wlasciwe organy
krajowe”, wraz z przekazaniem kompetencji w tym zakresie na szczebel UE, Agencja ma zostac
uprawniona do pobierania optat od wnioskodawcéw z tytutu wydawania certyfikatow i zezwolen,
przy czym ich wysokos$¢ powinna by¢ réwna lub nizsza od obecnej Sredniej unijnej i powinna byc¢
okreslona przez Komisje'%.

Nowe kompetencje Agencji zwigzane z nadzorem nad krajowymi organami ds. bezpie-
czenhstwa oraz jednostkami notyfikowanymi obejmujg uprawnienie do przeprowadzania kontroli
i inspekcji oraz wydawania zalecen'?’. Te nowe uprawnienia Agencji sg motywowane réznicami
w procedurach stosowanych przez te organy, co wptywa negatywnie na sprawne funkcjonowanie
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego?8.

W odniesieniu do przepisow krajowych, zaréwno projektowanych, jak i juz obowigzujgcych,
Agencja bedzie przeprowadzata ich badanie pod kgtem spetnienia wymagan interoperacyjnosci,

99 Art. 12 projektowanego rozporzadzenia o Agencji — COM(2013) 27 final.

100 Art. 29-31 projektowanego rozporzadzenia o Agencji — COM(2013) 27 final.

101 Art. 21-23 projektowanego rozporzgdzenia o Agencji — COM(2013) 27 final.

102 Art. 58 ust. 2 lit. ¢ projektowanego rozporzadzenia o Agencji — COM(2013) 27 final.
103 Art. 51-57 projektowanego rozporzadzenia o Agencji — COM(2013) 27 final.

104 Zob. Komisja Europejska, Wniosek rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie Agenciji Kolejowej Unii Europejskiej i uchylajgce roz-
porzadzenie (WE) nr 881/2004, COM(2013) 27 final, z 30.01.2013 r. Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2013:0027:
FIN:PL:PDF, s. 6.

105 Art. 55-57 projektowanego rozporzgdzenia o Agencji — COM(2013) 27 final.

106 Por. motyw 16 projektowanego rozporzadzenia o Agencji — COM(2013) 27 final.
107 Zob. art. 29-30 projektowanego rozporzadzenia o Agencji — COM(2013) 27 final.
108 Motyw 17 projektowanego rozporzadzenia o Agencji — COM(2013) 27 final.
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przestrzegania CSM oraz realizacji CST i w przypadku stwierdzenia niezgodnosci bedzie wyda-
wata zalecenia kierowane do panstw czionkowskich, informujgc jednoczesnie o nich Komisje.
W przypadku, gdy zalecenia okazg sie bezskuteczne, Komisja bedzie mogta — po zapoznaniu sie
z argumentami panstwa cztonkowskiego — przyjg¢ decyzje skierowang do tego panstwa, w ktorej
domagac sie bedzie zmiany lub uchylenia budzgcych watpliwosci Agencji przepisow krajowych %9,

Projekt nowego rozporzgdzenia o Agencji czyni kolejny krok w kierunku budowy europejskiej
sieci organdéw kolejowych, tzn. sieci krajowych organdw ds. bezpieczenstwa i organow dochodze-
niowych, a takze tzw. sieci organizacji reprezentatywnych, w ktérej Agenciji przypada rola inicjatora
i moderatora dziatan, a takze posredniczenia pomiedzy organami krajowymi a Komisjg''?. Sieci
majg sie zajmowac m.in. wymiang informacji dotyczacych bezpieczenstwa i interoperacyjnosci
kolei, promowaniem dobrych praktyk oraz dostarczaniem Agencji danych na temat bezpieczen-
stwa kolei. Agencja bedzie mogta takze ustanowic¢ inne sieci z udziatem podmiotéw lub organéw
odpowiadajgcych za czes¢ systemu kolejowego.

Oproécz zmian w odniesieniu do zadan i kompetencji Agenciji projekt rozporzadzenia prze-
widuje takze modyfikacje w zakresie struktury Agencji. W miejsce dwdch organdw, jak obecnie,
tj. dyrektora wykonawczego i Rady Administracyjnej, projekt przewiduje powotanie czterech,
tj. dyrektora wykonawczego, Zarzadu — ktéry zasadniczo przejmie kompetencje dotychczasowej
Rady Administracyjnej, Rady Wykonawczej — ktéra bedzie organem wspierajgcym i doradczym
Zarzgdu, i — wspomnianej wyzej — Komisji Odwotawczej. Nowa struktura ma odpowiada¢ zasad-
niczo wytycznym okreslonym we wspoélnym oswiadczeniu Komisji, Parlamentu Europejskiego
i Rady w spawie zdecentralizowanych agencji oraz wspolnego podejscia z 2012 r.1,

VIl. Podsumowanie

Pojawienie sie Europejskiej Agencji Kolejowej w instytucjonalnej strukturze regulacji sektora
transportu kolejowego wigze sie ze szczegdlnymi uwarunkowaniami jego liberalizacji. W toku
procesu wdrazania w tym sektorze swobdd rynku wewnetrznego oraz mechanizmow konkurencji,
ktérego podstawowym narzedziem pozostaje harmonizacja przepiséw prawnych panstw czton-
kowskich, okazato sie, ze przezwyciezenie barier technicznych i technologicznych. powoduja-
cych segmentacje sektora kolejowego na szereg rynkow krajowych. nie jest mozliwe bez daleko
posunietej koordynacji i synchronizacji dziatah réznych instytucji i podmiotéw uczestniczgcych
w procesie ustanawiania i wdrazania standardéw technicznych. Agencje nalezy postrzegac jako
odpowiedz na te potrzeby. O ile poczgtkowo wydawato sie, ze wyposazenie Agencji w uprawnie-
nia o charakterze opiniodawczo-doradczym oraz wspierajgcym dziatania innych instytucji i pod-
miotoéw bedzie wystarczajgce, o tyle swoisty paradoks liberalizacyjny powoduje, ze na obecnym
etapie rozwoju jednolitego rynku kolejowego UE konieczne staje sie wzmocnienie roli i pozycji
Agencji poprzez wyposazenie jej w uprawnienia decyzyjne oraz swoistg centralizacje proceséw
decyzyjnych w obszarach bezpieczenstwa i interoperacyjnosci w reku Agencji. Czy ostatecznie
tak sie stanie pokaze przebieg procesu legislacyjnego prowadzgcego do uchwalenia IV pakietu
kolejowego UE, na ktoérego przyjecie, wdrozenie i ocene trzeba jeszcze poczekac.

109 Art. 21-22 projektowanego rozporzadzenia o Agencji — COM(2013) 27 final.

0 Art. 34 projektowanego rozporzadzenia o Agencji — COM(2013) 27 final.

1 Pobrano z: http://europa.eu/agencies/documents/joint_statement_and_common_approach_2012_pl.pdf.
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Piotr Bogdanowicz’

Co ma znaczenie (unijne)? | jakie?
Rozwazania w swietle art. 5 rozporzadzenia nr 1370/2007

Spis tresci

I.  Wprowadzenie

II.  Rozporzadzenie 1370/2007 i tzw. zamowienia o znaczeniu unijnym
1. Tak zwane znaczenie unijne w europejskim prawie zamowien publicznych
2. Zastosowanie zasady przejrzystosci w odniesieniu do zamowien na swiadczenie ustug

publicznych

ll. Swiadczenie ustug publicznych w zakresie transportu kolejowego — czy znaczenie unijne ma
znaczenie?

IV. Znaczenie proponowanych zmian rozporzadzenia nr 1370/2007

V. Konkluzje

Streszczenie

Celem artykutu jest odpowiedz na pytanie: czy podejscie TSUE, ktory w ostatnim czasie znacza-
co rozszerza zakres zastosowania prawa UE w dziedzinie zamowien publicznych i obowigzku
poszanowania zasad ogolnych, w tym przede wszystkim zasady przejrzystosci, powoduje, iz
bezposrednie udzielenie zamowienia na Swiadczenie ustug publicznych w zakresie transportu
kolejowego mogtoby zostaé uznane za naruszenie prawa UE. Artykut omawia kluczowe przepisy
rozporzgdzenia nr 1370/2007, wybrane orzeczenia TSUE i stanowisko Komisji, a takze propono-
wane zmiany ww. rozporzgdzenia, ktére majg na celu m.in. wprowadzenie obowigzku udzielania
zamowien na wykonywanie przewozéw kolejowych w drodze przetargu.

Stowa kluczowe: prawo Unii Europejskiej; ustugi publiczne; sektor transportu kolejowego;
zamdwienia publiczne; zasada przejrzystosci.

I. Wprowadzenie

W niedawnej sprawie C-207/13 Wagenborg Passagiersdiensten BV College van Beroep
voor het Bedrijfsleven (holenderski sgd administracyjny dla handlu i przemystu) zwrécit sie do
Trybunatu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej (dalej: TSUE) z kilkoma pytaniami prejudycjalnymi,
dotyczgcymi m.in. mozliwosci zastosowania w zawistym przed sgdem krajowym sporze rozporzg-
dzenia (WE) nr 1370/2007 ustanawiajgcego szczegdétowe zasady dotyczgce wykonywania ustug

* Dr Piotr Bogdanowicz — Adiunkt w Katedrze Prawa Europejskiego, Wydziat Prawa i Administracji, Uniwersytet Warszawski; e-mail: p.bogdanowicz@
wpia.uw.edu.pl.
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Swiadczonych w ogélnym interesie w dziedzinie publicznego transportu pasazerskiego (dalej:
rozporzgdzenie nr 1370/2007).

Chociaz pytania te zostaly zadane na tle sporu miedzy przedsiebiorstwami prywatnymi
Swiadczacymi ustugi transportu pasazerskiego na Morzu Wattowym za pomocg proméw, a sad
krajowy ostatecznie wycofat je z TSUE', powyzsza sprawa posrednio moze mie¢ istotne znaczenie
réwniez dla regulacji sektora kolejowego?. Zanim pytania zostaty wycofane, rzecznik generalny
N. Wahl wydat opinig, w ktérej zwrdcit uwage, ze w ostatnim czasie TSUE rozszerzyt znaczgco
zakres zastosowania prawa UE w dziedzinie zamdwien publicznych i obowigzku poszanowania
ww. zasad, w zwigzku z potencjalnym istnieniem w sprawie tzw. znaczenia unijnego®. W rezul-
tacie, nawet jezeli dyrektywy zamowieniowe* pozwalajg w okreslonych okoliczno$ciach na prze-
prowadzenie postepowania z pominieciem procedury przetargowej (bezposrednio), udzielenie
zaméwienia powinno nastepowac zgodnie z ogdlnymi zasadami prawa unijnego, w szczegolnosci
zasadg przejrzystosci.

Udzielanie zamowien prowadzgcych do zawarcia umow o swiadczenie ustug publicznych
w sektorze transportu kolejowego jest wytgczone z zakresu zastosowania dyrektyw zaméwienio-
wych i regulowane rozporzadzeniem nr 1370/2007. Co do zasady, w przypadku gdy organ pub-
liczny postanawia powierzy¢ osobie trzeciej Swiadczenie ustug publicznych, wybor ustugodawcy
powinien nastepowac zgodnie z prawem unijnym i poszanowaniem ogdlnych zasad unijnego
prawa zamoéwien publicznych: przejrzystosci, uczciwej konkurenciji, niedyskryminacji i rwnosci.
Jednakze, zgodnie z art. 5 ust. 6 rozporzadzenia nr 1370/2007, ,,0 ile nie zakazuje tego prawo kra-
jowe, wiasciwe organy mogg podjg¢ decyzje o bezposrednim udzielaniu zamdwien prowadzacych
do zawarcia umow o Swiadczenie ustug publicznych w zakresie transportu kolejowego”. Przepis
ten stanowi lex specialis w stosunku do art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 1370/2007, nakazujgcego,
aby zamdwienia prowadzace do zawarcia uméw o $wiadczenie ustug publicznych byty udzielane
osobom trzecim niebedgcym podmiotami wewnetrznymi zamawiajgcego w drodze przetargu.

Celem artykutu jest ocena czy wskazane powyzej podejscie TSUE mozna przenies¢ na
grunt rozporzadzenia nr 1370/2007, w szczegolnosci czy bezposrednie udzielenie zamdwienia na
Swiadczenie ustug publicznych w zakresie transportu kolejowego mogtoby zosta¢ uznane za naru-
szenie prawa UE®. Analiza dotyczy¢ bedzie przede wszystkim orzecznictwa TSUE i jego wptywu
na wyktadnie przepiséw rozporzgdzenia nr 1370/2007. Uwzglednie jednak réwniez projektowang

2 Rzecznik generalny zastrzegt, ze kryterium to nie miato znaczenia dla rozpatrywanej sprawy i omowit je jedynie ,w celu dokonania petnej analizy”;
por. opinie w sprawie C-207/13 Wagenborg Passagiersdiensten BV; ECLI:EU:C:2014:198.

3 Zob. wyr. w sprawie C-388/12 Comune di Ancona, ECLI:EU:C:2013:734.

4 Chodzi o dyrektywe 2004/17/WE PE i Rady z 31.03.2004 r. koordynujgcg procedury udzielania zamowien przez podmioty dziatajgce w sektorach
gospodarki wodnej, energetyki, transportu i ustug pocztowych, Dz. Urz. UE L 134/1 oraz dyrektywe 2004/18/WE PE i Rady z 31.03.2004 r. w sprawie
koordynacji procedur udzielania zaméwien publicznych na roboty budowlane, dostawy i ustugi, Dz. Urz. UE L 134/114. Obie dyrektywy zostang uchy-
lone ze skutkiem od 18.04.2016 r. przez, odpowiednio, dyrektywe PE i Rady 2014/25/UE w sprawie udzielania zamoéwien przez podmioty dziatajgce
w sektorach gospodarki wodnej, energetyki, transportu i ustug pocztowych, uchylajgca dyrektywe 2004/17/WE, Dz. Urz. UE L 94/243 oraz dyrektywe PE
i Rady 2014/24/UE w sprawie zamdwien publicznych, uchylajaca dyrektywe 2004/18/WE, Dz. Urz. UE L 94/65. Ponadto 17.04.2014 r. weszta w zycie
dyrektywa PE i Rady 2014/23/UE w sprawie udzielania koncesji, Dz. Urz. UE L 94/1. Zob. szerzej: M. Szydto, Opinia prawna na temat nowych unijnych
dyrektyw w dziedzinie zamoéwien publicznych i koncesji, ,Zeszyty Prawnicze Biura Analiz Sejmowych” 2014, nr 2, s. 110-132.

5 Zaktadajgc, ze prawo krajowe nie sprzeciwiatoby sie takiemu bezposredniemu udzieleniu zamowienia. Przyktadowo, w Polsce w celu uszczegdtowienia
regulacji zawartych w rozporzadzenia nr 1370/2007 zostata uchwalona ustawa z 16.12.2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym. Ustawa ta, jako prze-
pis szczegdlny, ma pierwszenstwo przed prawem zamowien publicznych. Poniewaz zawiera w art. 22 ust. 1 pkt 1, 2 i 3 wyjatki, o ktérych mowa w art. 5
ust. 2 i 4 rozporzadzenia 1370/2007 — nie ulega watpliwosci, ze prawo polskie nie zabrania bezposredniego zawarcia umowy w tych sytuacjach, skoro
samo wyraznie na to zezwala. Zob. rowniez E. Wagiel, Formy realizacji zadan samorzgdu terytorialnego w zakresie kolejowego transportu publicznego,
[w:] B. Dolnicki, J.P. Tarno (red.), Samorzad terytorialny w Polsce a sgdowa kontrola administracji, Wolters Kluwer, Warszawa 2012 (wersja elektroniczna).
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zmianeg rozporzgdzenia nr 1370/2007, majgcg na celu wprowadzenie obowigzku udzielania za-
mowien na wykonywanie przewozoéw kolejowych w drodze przetargu®.

Il. Rozporzadzenie nr 1370/2007 i tzw. zamowienia
0 znaczeniu unijnym

1. Tak zwane znaczenie unijne w europejskim prawie zaméwien publicznych

Celem rozporzadzenia nr 1370/2007, zgodnie z art. 1 ust. 1, jest ,okreslenie, w jaki sposéb,
przy zachowaniu zasad prawa wspoélnotowego, wtasciwe organy mogg podejmowac dziatania
w sektorze pasazerskiego transportu publicznego w celu zapewnienia swiadczenia ustug uzytecz-
nosci publicznej”. ,Zasady prawa wspodlnotowego” obejmujg zaréwno przepisy dotyczgce swobdd
rynku wewnetrznego (a w szczegoélnosci swobody przedsiebiorczosci oraz swobody swiadczenia
ustug), jak i ogodline zasady unijnego prawa zamowien publicznych, takie jak niedyskryminacji,
przejrzystosci, rownego traktowania i uczciwej konkurencji’.

W konsekwencji, w przypadku gdy organ publiczny postanawia powierzy¢ osobie trzeciej
Swiadczenie ustug uzytecznosci publicznej, wybor podmiotu swiadczgcego ustugi publiczne po-
winien nastepowac zgodnie z tymi zasadami. Ich poszanowanie zapewnia¢ ma przede wszystkim
przeprowadzenie procedury przetargowej?, a bezposrednie zawarcie umowy w sprawie zamowie-
nia stanowi, co do zasady, naruszenie unijnego prawa zamoéwien publicznych?®.

Jak jednak wskazata Komisja Europejska (dalej: Komisja), ,normy zaczerpniete z [TFUE]
majg zastosowanie wytgcznie do zamowien, ktdre sg wystarczajgco powigzane z funkcjonowa-
niem rynku wewnetrznego”'°. Tylko takie zamdwienie moze bowiem stanowi¢ przedmiot zainte-
resowania przedsiebiorcow z innych panstw cztonkowskich, a wiec mie¢ tzw. znaczenie unijne.
W orzecznictwie TSUE podnosi sig, ze znaczenie unijne moze mie¢ zwigzek z szacowang wartoscig
zamowienia, jego znaczeniem gospodarczym, wymagang wiedzg techniczng lub lokalizacjg robét
w miejscu wzbudzajgcym zainteresowanie podmiotow zagranicznych''. W rezultacie, mozliwosé
bezposredniego udzielenia zamdwienia wynika zazwyczaj z faktu, iz takie zamowienie nie ma
tzw. znaczenia unijnego — jego przedmiot nie jest (nie moze by¢) przedmiotem zainteresowania
przedsiebiorcéw z innych panstw cztonkowskich.

Do niedawna elementem pozwalajgcym stosunkowo najtatwiej rozgraniczy¢ zamowienia
0 znaczeniu unijnym, i te bez wystarczajgcego zwigzku z funkcjonowaniem rynku wewnetrznego,

rynku krajowych ustug kolejowego transportu pasazerskiego. COM(2013) 28.

7 Zob. np. wyr. TSUE w sprawach Telaustria i Telefonadress, ECLI:EU:C:2000:669, C260/04 Komisja v. Republice Wioskiej, ECLI:EU:C:2007:508
oraz C324/07 Coditel Brabant, ECLI:EU:C:2008:621. Na temat praktycznego zastosowania tych zasad por.: A. Brown, EU Primary Law Requirements
in Practice: Advertising, Procedures and Remedies for Public Contracts Outside the Procurement Directives, “Public Procurement Law Review” 2010,
No. 5, s. 169-181.

8 Zob. jednak wyr. w sprawie C-388/12 Comune di Ancona, w ktérym TSUE wskazat, ze przestrzeganie zasady przejrzystosci niekoniecznie musi
wigzac sie z obowigzkiem przeprowadzenia przetargu, ale winno umozliwi¢ przedsiebiorstwu majgcemu siedzibe w panstwie cztonkowskim innym niz
to, w ktérym ma siedzibe zamawiajacy, uzyskanie odpowiednich informacji dotyczgcych zamoéwienia przed jego udzieleniem, efektem czego przedsig-
biorstwo to miatoby mozliwo$¢ wyrazenia zainteresowania jego otrzymaniem.

9 Chyba ze sg spetnione szczegdlne przestanki, na przyktad z przyczyn technicznych bgdz artystycznych lub zwigzanych z ochrong praw wytgcznych,

zamdwienie moze zosta¢ udzielone jedynie okreslonemu wykonawcy.

10 Por. Komunikat wyjasniajgcy Komisji dotyczacy prawa wspdlnotowego obowigzujgcego w dziedzinie udzielania zaméwien, ktére nie sg lub sa jedy-

nie czes$ciowo objete dyrektywami w sprawie zamdwien publicznych. Dz. Urz. UE C 179/2. Zwrécit na to uwage rowniez rzecznik generalny w komen-
towanej sprawie, podnoszac, ze ,ponadto ogdélna zasada réwnego traktowania i niedyskryminacji ze wzgledu na przynalezno$¢ panstwowa, o ktérej
mowa w prawie pierwotnym UE i ktéra prowadzi do — jako koniecznego nastepstwa — obowigzku przejrzystosci, a co za tym idzie, wymaga ogtoszenia
na odpowiednig skale, znajduje zastosowanie do zamdéwien, ktére stanowig przedmiot zainteresowania przedsigbiorstw z innych panstw cztonkowskich
(zamowienia ,0 znaczeniu unijnym”)”.

" Por. wyr. w sprawie C-221/12 Belgacom NV.
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byta wartos¢ zaméwienia. Co do zasady, tylko zamoéwienia o wartosci rownej lub wiekszej niz
okreslony prog przewidziane przez dyrektywy zaméwieniowe majg znaczenie unijne. M. Szydto
trafnie zauwazyt, ze nawet jezeli okreslenie granic progéw zawsze stanowi swego rodzaju poli-
tyczng decyzje, to jednak wigze sie to z domniemaniem, iz zamowienia o tak ustalonej wartosci
sg na tyle istotne dla UE, ze powinny podlega¢ bardziej szczegdtowym zasadom2.

Réwniez rzecznik generalny N. Wahl w swojej opinii w sprawie C-207/13 Wagenborg
Passagiersdiensten BV odniést sie do tzw. kryterium ekonomicznego. Nalezy przypomniec, ze
w przypadku, gdy srednia wartosS¢ roczna ustug publicznych w zakresie transportu pasazerskie-
go szacowana jest na wiecej niz 1 000 000 euro'3, umowa o $wiadczenie tych ustug powinna
by¢ zawarta po przeprowadzeniu przetargu. Przywotujgc stanowisko stron postepowania przed
sgdem krajowym, rzecznik generalny wskazat, ze kryterium ekonomiczne jest szczegdlnym wy-
razem ogolnej zasady prawa UE w dziedzinie zamdwien publicznych. W szczegdlnosci zwrocit
on uwage, ze dyrektywa 2004/18/WE'* okresla progi ekonomiczne odnoszgce sie do zamdwien,
ktorych przekroczenie powoduje stosowanie tej dyrektywy15.

W istocie, zgodnie z art. 7, dyrektywe stosuje sie wobec zamdwien publicznych, ktére nie
podlegajg wytgczeniu w ramach wyjgtkdw w niej okreslonych oraz ktérych szacunkowa wartosc
jest rowna lub wyzsza od 134 000 euro lub 207 000 euro, w przypadku ustug lub dostaw oraz
5 186 000 euro w przypadku robét budowlanych (wszystkie wartosci netto). Artykut 7 rozstrzy-
ga zatem czy konkretne zamdwienie musi by¢ udzielane zgodnie z przepisami dyrektywy. Jak
wskazuje sie w doktrynie prawa zamowien publicznych, instytucje zamawiajgce prowadzgce
postepowania przetargowe, ktoérych przedmiotem sg zamowienia o wartosci réwnej lub wiekszej
niz przewidziane w dyrektywie, majg obowigzek przestrzegania jej przepisow, ,nawet jesli wszy-
scy uczestnicy bedg podmiotami krajowymi, a oferowane przez nich towary nie bedg pochodzity
z innych panstw cztonkowskich18,

Rzecznik generalny zwrécit jednak uwage, ze w wyroku w sprawie Comune di Ancona TSUE
orzekt, iz nawet zamowienia nieprzynoszgce zyskOw mogg mie¢ znaczenie unijne, a co za tym
idzie, mogg wymagac przeprowadzenia postepowania przetargowego. Takie zamodwienie wcigz
moze bowiem zainteresowac¢ pod wzgledem ekonomicznym przedsiebiorstwa majace siedzibe
w panstwach cztonkowskich innych niz to, na ktérego terenie znajduje sie zamawiajgcy. W szcze-
golnosci, w ramach strategii gospodarczej majgcej na celu rozszerzenie czesci z prowadzonej
dziatalnosci na obszar innego panstwa cztonkowskiego, przedsigbiorstwo moze bowiem podjgé
taktyczng decyzje o zwrdceniu sie o udzielenie zamowienia w tym panstwie cztonkowskim, pomi-
mo ze zamowienie to nie moze jako takie przysporzy¢ odpowiednich zyskéw, gdyz ta sposobnos¢

2009, No. 34, s. 721. Na temat zasad obowigzujgcych przy zamoéwieniach o wartosci ponizej progéw okreslonych w dyrektywach zamoéwieniowych zob.
m.in.: D. McGowan, Clarity at Last? Low Value Contracts and Transparency Obligations, ,Public Procurement Law Review” 2007, No. 4, s. 274-283.

3 Por. art. 5 ust. 4 rozporzgdzenia nr 1370/2007. Jezeli udzielone bezposrednio zamdwienie prowadzgce do zawarcia umowy o $wiadczenie ustug
publicznych dotyczy matego lub $redniego przedsigbiorstwa eksploatujgcego nie wiecej niz 23 pojazdy, prog ten mogg zosta¢ podwyzszony do $redniej
wartosci rocznej szacowanej na nie wiecej niz 2 000 000 euro.

4 Warto zwrdci¢ uwage, ze zgodnie z motywem 20 preambuty rozporzgdzenia nr 1370/2007, przepisy rozporzgdzenia nie moga narusza¢ obowigzkow
organow publicznych wynikajgcych z dyrektyw dotyczacych udzielania zaméwien prowadzacych do zawarcia uméw o $wiadczenie ustug publicznych,
jezeli zakres stosowania tych dyrektyw obejmuje umowy o $wiadczenie ustug publicznych. W konsekwencji, art. 5 ust. 1 rozporzgdzenia nr 1370/2007
nakazuje stosowanie procedur przewidzianych w dyrektywach zamoéwieniowych, w przypadku zaméwien prowadzacych do zawarcia uméw o $wiad-
czenie ustug publicznych w nich okreslonych.

5 Wrasciwsze bytoby przy tym odwotanie do dyrektywy 2004/17/WE. Zgodnie z art. 5 ust. 1 dotyczy ona bowiem dotyczy dziatalno$ci obejmujgcej
dostawy lub obstuge sieci $wiadczgcych ustugi dla odbiorcéw publicznych w obszarze transportu kolejowego, systemoéw automatycznych, tramwajow,
trolejbuséw, autobusoéw lub kolei linowych.

16 Tak: A. Sottysinska, Europejskie prawo zaméwieri publicznych. Komentarz, Wolters Kluwer, LEX, Warszawa 2012 (wersja elektroniczna).
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moze jednak umozliwi¢ mu wejscie na rynek w tym panstwie cztonkowskim, a takze zaprezento-
wanie sie na nim w celu przygotowania swego dalszego na nim rozwoju'’.

Innymi stowy, na gruncie europejskiego prawa zamowien publicznych, nawet zamdwienie
ponizej progdéw okreslonych w dyrektywach zamdéwieniowych moze mie¢ tzw. znaczenie unijne,
a w konsekwencji wymagaé przeprowadzenia procedury przetargowej, a przynajmniej odpowied-
niego upublicznienia zamiaru udzielenia zaméwienia. Na podobnym stanowisku wydaje sie stac¢
A. Sottysinska, twierdzac, ze ,zamdwienia, ktérych wartos¢ jest nizsza niz progi okreslone w art. 7
dyrektywy 2004/18/WE, i ktore nie wigzg sie z zadnym elementem zagranicznym, pozostajg poza
obszarem zainteresowania prawa unijnego”'8. Oznacza to, ze dane zamdwienie nie ma tzw. zna-
czenia unijnego, po pierwsze, gdy charakteryzuije sie niskg wartoscig (ponizej okreslonego progu)'®
oraz, po drugie, gdy nie zawiera zadnego innego elementu o charakterze transgranicznym, ktory
potencjalnie mégtby zainteresowaé podmioty pochodzgce z innych panstw cztonkowskich.

2. Zastosowanie zasady przejrzystosci w odniesieniu do zaméwien na swiadczenie ustug
publicznych

W swietle powyzszych rozwazan nalezy zadac pytanie: czy ogolne zasady unijnego pra-
wa zamowieh publicznych mozna automatycznie przenies¢ na grunt zamowien udzielanych na
podstawie rozporzgdzenia nr 1370/2007, tj. niepodlegajgcych zakresowi zastosowania dyrektyw
zamowieniowych?

Na wstepie nalezy wyjasnic, ktore z zamdwien na ustugi publiczne w zakresie pasazerskie-
go transportu publicznego sg regulowane rozporzgdzeniem nr 1370/2007 i wylgczone z zakresu
zastosowania dyrektyw zamoéwieniowych. Zgodnie z art. 5 ust. 1 rozporzgdzenia nr 1370/2007,
LZamowienia prowadzgce do zawarcia umow o Swiadczenie ustug publicznych sg udzielane
zgodnie z zasadami okreslonymi w niniejszym rozporzadzeniu. Jednakze zamowienia prowa-
dzace do zawarcia uméw o swiadczenie ustug publicznych okreslone w dyrektywach 2004/17/
WE lub 2004/18/WE w zakresie autobusowego lub tramwajowego transportu pasazerskiego sg
udzielane zgodnie z procedurami przewidzianymi w tych dyrektywach, o ile takie zamodwienia
nie sg udzielane w formie koncesji na ustugi zgodnie z definicjg zawartg w tych dyrektywach.
W przypadku gdy zamowienia majg zostac¢ udzielone zgodnie z dyrektywami 2004/17/WE lub
2004/18/WE, przepisy ust. 2—6 niniejszego artykutu nie majg zastosowania”. Oznacza to, wytgcz-
nie regulowane przepisami rozporzgdzenia nr 1370/2007 sg koncesje na ustugi (niezaleznie od
rodzaju transportu) oraz zaméwienia na ustugi publiczne w zakresie publicznego pasazerskiego
transportu metrem i kolejg°.

7 Por. pkt 51 wyr. w sprawie C-388/12 Comune di Ancona.

8 A, Sottysinska, Europejskie prawo zamowien. ..

19 Przy czym, jak wskazat rzecznik generalny N. Wahl, im wigksza warto$¢ danego zaméwienia, tym wyzsze byto prawdopodobienstwo, ze bedzie ono
miato znaczenie unijne. Por. opinie w sprawie C-207/13 Wagenborg Passagiersdiensten BV, pkt 105.

20 Odmiennie, moim zdaniem, catkowicie btednie S. Jarecki, zdaniem ktdrego ,powierzanie umow o $wiadczenie ustug publicznych w transporcie ko-
lejowym w rozumieniu rozporzadzenia nr 1370/2007, o ile umowa nie przybiera formy koncesji na ustugi, jest objete przepisami dyrektyw zamdwienio-
wych”; idem, Modele prokonkurencyjnych rozwigzan prawnych w zakresie pasazerskich przewozoéw kolejowych, EuroPrawo, Warszawa 2013, s. 216 i n.
Przeczy temu nie tylko literalna tres$¢ art. 5 ust. 1 rozporzadzenia nr 1370/2007, réwniez lecz takze tre$¢ dyrektyw zamodwieniowych (w szczegolnosci
motyw 35 i art. 21 lit. g dyrektywy 2014/25/UE) i pkt 2.1.1 Komunikatu Komisji w sprawie wytycznych interpretacyjnych w odniesieniu do rozporzadzenia
(WE) nr 1370/2007 dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego z 29.03.2014 r., Dz. Urz. UE C 92/1
(dalej: Wytyczne) oraz poglady doktryny (zob. np.: S. Arrowsmith, The Law of Public and Utilities Procurement: Volume 1: Regulation in the EU and UK,
Sweet & Maxwell, Londyn 2014, s. 438; M. Kekelekis, |.E. Rusu, The Award of Public Contracts and the Notion of “Internal Operator” under Regulation
1370/2007 on Public Passenger Transport Services by Rail and by Road, ,Public Procurement Law Review” 2010, No. 6, s. 205); G. Skovgaard @lykke,
Regulation 1370/2007 on Public Passenger Transport Services, ,Public Procurement Law Review” 2008, No. 3, s. 86.
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Stosowanie rozporzgdzenia nr 1370/2007 powoduje, ze — co do zasady — zgodnie z art. 5
ust. 3 zamowienia prowadzgce do zawarcia umow o $wiadczenie ustug publicznych w zakresie
publicznego pasazerskiego transportu metrem i kolejg powinny by¢ udzielane osobom trzecim
niebedgcym podmiotami wewnetrznymi zamawiajgcego w drodze przetargu. Jak wynika jednak
z motywu 23 preambuty rozporzadzenia nr 1370/2007, przetargi majgce na celu udzielenie za-
mowienia prowadzgcego do zawarcia umoéw o $wiadczenie ustug publicznych nie powinny by¢
obowigzkowe w przypadku, ,gdy umowa dotyczy niewielkich kwot”. Oznacza to, ze réwniez na
gruncie rozporzadzenia nr 1370/2007 reguig jest, iz dopiero zaméwienia o okreslonej wartosci sg
na tyle istotne dla UE, ze powinny by¢ udzielane po przeprowadzeniu przetargu. Powstaje pytanie:
czy w drodze wyjatku, analogicznie do zamdwien pozostajgcych poza zakresem zastosowania
dyrektyw zamowieniowych, takze zamdwienia ponizej 1 000 000 euro (2 000 000 euro, jezeli za-
mowienie dotyczy matego lub sredniego przedsiebiorstwa eksploatujgcego nie wiecej niz 23 po-
jazdy) mogg mie¢ w okreslonych okoliczno$ciach tzw. znaczenie unijne. Pozytywna odpowiedz na
to pytanie powinna prowadzi¢ do wniosku, ze ich udzielanie powinno nastepowac, miedzy innymi,
z poszanowaniem zasady przejrzystosci rozumianej zgodnie z orzeczeniem Comune di Ancona?'?

Wydaje sie, ze odnoszenie standardu, ktéry TSUE wypracowat na gruncie dyrektyw zamo-
wieniowych, do zamdéwien na swiadczenie ustug publicznych, udzielanych na podstawie rozpo-
rzgdzenia nr 1370/2007, moze by¢ problematyczne. Jak wspomniano powyzej, przepisy dyrektyw
zamoéwieniowych okreslajgce wartosci progowe rozstrzygajg czy konkretne zamowienie musi by¢
udzielane zgodnie z przepisami dyrektywy. W przypadku gdy te wartosci sg rowne lub wieksze niz
wartos$¢ progu, zamoéwienia udziela sie, co do zasady, w postepowaniu prowadzonym na podsta-
wie jednego z trybéw okreslonych w dyrektywie (bede jg okreslat mianem ,procedury o wyzszym
standardzie”)?2. W przypadku gdy wartosci te sg nizsze od wartosci progow, ale istnieje inny
element transgraniczny, ktéry powoduje, ze zamowienie ma tzw. znaczenie unijne, zamdwienia
powinno udzieli¢ sie z poszanowaniem zasad ogolnych, w tym przede wszystkim zasady przej-
rzystosci, ale w procedurze niekoniecznie sformalizowanej (bede jg okreslat mianem ,procedury
0 nizszym standardzie”)%3.

Tymczasem, w przypadku udzielania zamdéwien na swiadczenie ustug publicznych (niepod-
legajacych dyrektywom zamowieniowym), zaréwno gdy mamy do czynienia z zaméwieniami na
ustugi, ktorych srednia warto$¢ roczna szacowana jest na wiecej niz kwoty okreslone w rozpo-
rzgdzeniu nr 1370/2007, jak i gdy ta warto$¢ szacowana jest na mniej, mielibySmy w praktyce do
czynienia z procedurg o tym samym standardzie (,nizszym”). Procedura udzielania zaméwien
na swiadczenie ustug publicznych, ktérych srednia warto$¢ roczna szacowana jest na wiecej niz
1 000 000 euro (2 000 000 euro, jezeli zamowienie dotyczy matego lub sredniego przedsiebiorstwa
eksploatujgcego nie wiecej niz 23 pojazdy), wyglada bowiem nastepujgco: zgodnie z art. 5 ust. 3
rozporzgdzenia nr 1370/2007 jest ona ,otwarta dla kazdego podmiotu, sprawiedliwa i zgodna
z zasadami przejrzystosci i niedyskryminacji. Po ztozeniu ofert i ewentualnej preselekcji procedura
ta moze obejmowac rokowania, zgodnie ze wspomnianymi zasadami, w celu okreslenia elemen-
téw najbardziej dostosowanych do specyfiki lub ztozonosci potrzeb”. Jak wynika z wytycznych

21 Por. przypis 8.

22 Procedura o wyzszym standardzie” zaktada w szczegdlnosci istnienie szczegdtowych regut odnoszgcych sie do ogtoszenia, terminéw, zasad wy-
kluczania wykonawcéw, etc.

28 Co nie oznacza, ze standard ten jest niski.
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interpretacyjnych Komisji do rozporzgdzenia nr 1370/2007, w zwigzku z tym, iz art. 5 ust. 3 rozpo-
rzadzenia nr 1370/2007 nie zawiera wielu dodatkowych informacji na temat warunkéw organizacji
procedury przetargowej, panstwa cztonkowskie mogg zdecydowac sie na stosowanie bardziej
szczegotowych przepiséw proceduralnych zawartych w unijnych aktach prawnych dotyczgcych
zamowien publicznych, nie sg jednak do tego zobowigzane?*.

Nalezy zatozy¢, ze podobnie, o ile nie identycznie, mogtaby wygladac taka procedura w przy-
padku zamoéwien na Swiadczenie ustug publicznych, ktorych srednia warto$¢ roczna szacowana
jest na mniej niz 1 000 000 euro czy 2 000 000 euro (uznajgc w konkretnych okolicznosciach, ze
powinna ona znalez¢ zastosowanie).

Moim zdaniem, uznanie, iz udzielenie zamowienia na swiadczenie ustug publicznych, ktérych
Srednia warto$¢ roczna szacowana jest na mniej niz 1 000 000 euro czy 2 000 000 euro réwniez
powinno nastepowaé po przeprowadzeniu procedury przetargowej, w przypadku gdy z innych
wzgledow niz wartos¢ zamowienie miatoby mieé tzw. znaczenie unijne, w istocie podwazatoby
sens normatywny art. 5 ust. 3 i 4 rozporzgdzenia nr 1370/2007 oraz godzitoby w zasade pewno-
Sci prawa

Warto ponadto pamietaé, ze w stosunku do tych zaméwien, do ktérych nie zastosowano
procedury przetargowej, rozporzgdzenie nr 1370/2007 i tak przewidziato swoisty ,,obowigzek
przejrzystosci”: co do zasady, kazdy wtadciwy organ podejmuje niezbedne $rodki, aby najpdzniej
rok przed bezposrednim przyznaniem zamoéwienia zostaty opublikowane w Dzienniku Urzedowym
UE przynajmniej nastepujgce informacje: nazwa i adres wtasciwego organu, przewidywany tryb
udzielenia zamowienia oraz ustugi i obszary potencjalnie objete zaméwieniem?2,

Il. Swiadczenie ustug publicznych w zakresie transportu kolejowego
— czy znaczenie unijne ma znaczenie?

Zgodnie z preambutg rozporzgdzenia nr 1370/2007, mozliwos¢ bezposredniego udzielania
przez panstwa czionkowskie zamowien prowadzgcych do zawarcia umowy o $wiadczenie ustug
publicznych w sektorze transportu kolejowego ma swoje uzasadnienie w ,szczegolnych kwestiach
inwestycji” oraz ,kosztach infrastruktury”. W rezultacie, chociaz zasadniczym celem dziatan orga-
now unijnych jest dgzenie do liberalizacji sektora transportu kolejowego?®, to celem rozporzadze-
nia nr 1370/2007 nie byta kontynuacja otwierania rynku ustug w sektorze przewozoéw kolejowych,
lecz ustanowienie ram prawnych dla przyznawania rekompensat lub wytgcznych praw do umoéw
o $wiadczenie ustug publicznych?”.

Konsekwencjg powyzszego podejscia byto umozliwienie organom publicznym powierzania
Swiadczenia ustug publicznych w zakresie kolejowego transportu pasazerskiego bez konieczno-
Sci spetniania jakichkolwiek przestanek, np. wynikajgcych z tzw. kryterium ekonomicznego lub
tzw. kryterium odlegtosci. Czy oznacza to jednak, ze kazde zawarcie umowy o Swiadczenie ustug
publicznych z pominieciem procedury przetargowej powinno zostaé¢ uznane za zgodne z prawem?
Czy tez, w sytuacji, w ktorej wtasciwy organ publiczny stwierdzi istnienie elementu zagranicznego

24 Por. pkt 2.3.2 Wytycznych.
25 Por. art. 7 ust. 2 rozporzgdzenia nr 1370/2007.

26 Zob. M. Bedkowski-Koziot i £.. Gotgb, O dogmatyce prawa transportu kolejowego. Kilka uwag w dziesiatg rocznice uchwalenia ustawy transporcie
kolejowym z 2003 r., ,internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny” 2013, nr 4, s. 121.

27 Por. motyw 25 preambuty rozporzgdzenia nr 1370/2007.
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w sprawie, powinien udzieli¢ zamdwienia po przeprowadzeniu procedury przetargowej?8? Jak
sie wydaje, takie podejscie bytoby spojne z dziataniami wielu panstw cztonkowskich, ktoére od
dtuzszego czasu wprowadzajg w zakresie pasazerskich przewozow kolejowych tzw. model kon-
kurencji o rynek?®.

Odpowiadajgc na powyzsze pytania, warto zauwazy¢ na wstepie, ze art. 5 ust. 6 rozporza-
dzenia nr 1370/2007 stanowi, ze organ publiczny ,moze” podjg¢ decyzje o bezposrednim udzie-
laniu zamowieh prowadzgcych do zawarcia uméw o Swiadczenie ustug publicznych w zakresie
transportu kolejowego. A contrario, literalnie, organ publiczny nie jest w zaden sposob obowigzany
do zawarcia umoéw o swiadczenie ustug publicznych w zakresie transportu kolejowego po prze-
prowadzeniu procedury przetargowej; nie jest jednak réwniez obowigzany do zawierania umow
bezposrednio3®. Przyktadowo, w Wielkiej Brytanii w ostatnich latach umowy takie zawierano
w oparciu o regulacje dotyczgcg kontraktéw publicznych, tj. po uprzednim ogtoszeniu3'.

W mojej ocenie, nie sposob przyjgc takiej interpretaciji art. 5 ust. 6 rozporzgdzenia nr 1370/2007,
ktéra — w przypadku stwierdzenia istnienia znaczenia unijnego w sprawie, tj., iz dane zamowienie
mogtoby stanowi¢ przedmiot zainteresowania przedsiebiorcéw z innych panstw cztonkowskich —
nakazywataby organowi publicznemu przeprowadzenie procedury przetargowej w celu zawarcia
umowy o $wiadczenie ustug publicznych w zakresie transportu kolejowego. Powyzszy wniosek
wynika zarowno z wyktadni jezykowej (por. powyzej), jak i funkcjonalnej przepiséw rozporzgdze-
nia nr 1370/2007. W szczegdlnos$ci, przyjecie innej interpretacji w zasadzie pozbawiatoby nor-
matywnego znaczenia art. 5 ust. 6, skoro w praktyce organ publiczny, w celu zawarcia umowy
o $wiadczenie ustug publicznych, musiatby organizowac przetarg. Gdyby zamiarem prawodawcy
unijnego byto natozenie na organy publiczne obowigzku udzielania zamoéwien na wykonywanie
przewozow kolejowych w drodze przetargu (w ramach ,procedury o nizszym standardzie”), uczy-
nitby to wprost, a nie poprzestat na ogélnym odwotaniu do zasady przejrzystosci. Wydaje sie przy
tym, ze kwestia znaczenia unijnego takich zamowien nie byta w tym przypadku rozstrzygajgca.

Analizujgc postanowienia rozporzgdzenia nr 1370/2007, mozna pokusic¢ sie o teze, iz zda-
niem prawodawcy unijnego wszystkie zamowienia prowadzgce do zawarcia uméw o swiadczenie
ustug uzytecznosci publicznej w sektorze transportu kolejowego mogg mie¢ znaczenie unijne.
Wytgcznie tych zamdwien z obowigzku podlegania przetargom wynika bowiem z innych wzgle-
dow niz brak elementu transgranicznego (w szczegdlnosci, wspomnianych ,szczegolnych kwestii
inwestycji” oraz ,kosztow infrastruktury”). W Wytycznych Komisja zauwazyta, ze bezposrednie
przyznawanie takich zamdéwien na mocy art. 5 ust. 6 musi by¢ zgodne z ustanowionymi w TFUE
zasadami przejrzystosci czy réwnosci, przesadzajgc niejako transgraniczny charakter tych zamé-
wien. Powstaje zatem pytanie: jak pogodzi¢, z jednej strony, usankcjonowang rozporzgdzeniem
2 Chodzi mi przyH{ym o, realny” r;ruzetarg, anie b?écedure, ktéreju\'/;/arunki mialyt')‘)'/‘ byé tak sformﬁibwane, ze tyll;é jeden podmio'tmbylby w stanieujé spetnic.
W innym przypadku powieli sig niektdre z wad obecnych rozwigzan. Jak wskazujg bowiem niektorzy autorzy, ,konkurencja w transporcie pasazerskim
do tej pory byta bardzo ograniczona, nawet w tych przypadkach, kiedy formalnie stworzone zostaly warunki dostepu”; por. J. Pieriegud, B. Pawtowski,
Opinia na temat wniosku w sprawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgcej dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/

UE z 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych kolejowych
przewozow pasazerskich oraz zarzgdzania infrastrukturg kolejowa, ,Zeszyty Prawnicze Biura Analiz Sejmowych” 2013, nr 3, s. 99.

29 Por. S. Jarecki, Modele prokonkurencyjnych rozwigzari..., s. 255.

30 W szczegolnosci, trudno byloby sobie wyobrazié roszczenie przedsiebiorcy kolejowego skierowane wobec organu wtadzy publicznej o zawarcie
umowy w sposéb bezposredni.

31 Pobrano z: http://www.freshfields.com/uploadedFiles/SiteWide/Knowledge/36972%20Rail %20and %20the%20new%20procurement%20directives.
pdf.PDF (07.09.2014 r.). Szerzej na temat organizacji i finansowania pasazerskich przewozéw kolejowych w Wielkiej Brytanii zob.: S. Jarecki, Modele
prokonkurencyjnych rozwigzan..., s. 45-65.
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nr 1370/2007 mozliwos¢ bezposredniego udzielenia zamowienia oraz, z drugiej zas — zasade
przejrzystosci oraz réwnosci?

Z tych wzgledow, jak sie wydaje, Komisja wskazata, ze w art. 7 ust. 2 i 3 rozporzadzenia
nr 1370/2007 zawarto wymag, aby wtasciwe organy publikowaty okreslone informacje dotyczgce
udzielonych bezposrednio zaméwien prowadzgcych do zawarcia uméw o swiadczenie ustug pub-
licznych w zakresie transportu kolejowego co najmniej jeden rok przed przyznaniem zamowienia
oraz rok po jego przyznaniu3?.

Rozstrzygajgc, jaki ma by¢ zakres zastosowania zasady przejrzystosci do umow o swiad-
czenie ustug publicznych w sektorze transportu kolejowego, prawodawca unijny uznat zatem, ze
wystarczajgcym poszanowaniem tej zasady bedzie publikacja stosowych informacji. Problem, jaki
niewatpliwie sie z tym wigze, dotyczy sensu takiego ogtoszenia, w sytuacji, w ktérej — zgodnie
z art. 5 ust. 6 rozporzgdzenia 1370/2007 dalej moze udzieli¢ zamowienia bezposrednio (chociaz
powinien by¢ w stanie swojg decyzje uzasadnic). Teoretycznie bowiem mozna sobie wyobrazi¢
sytuacje, w ktérej organ publiczny publikuje w Dzienniku Urzedowym UE informacje o zamiarze
bezposredniego udzielenia zamdwienia, po czym otrzymuje szereg zapytan ofertowych od pod-
miotow zainteresowanych otrzymaniem zamoéwienia. W tym kontekscie warto zauwazyé, ze w oce-
nie Komisji, na podstawie art. 7 ust. 4 rozporzadzenia 1370/2007 zainteresowane strony mogg
zgdac od organ publicznego uzasadnienia swojej decyzji o zamiarze bezposredniego udzielenia
zamowienia. Moim zdaniem, nie wynika to z literalnej tresci przepisu, ktéry mowi o ,uzasadnieniu
decyzji o bezposrednim udzieleniu zaméwienia”, co w swietle powyzszych rozwazan jest o tyle
bardziej zrozumiate, ze zaktada prawo organu publicznego do bezposredniego udzielenia zamo-
wienia i zwigzany z tym prawem obowigzek uzasadnienia swojej decyz;i®3.

Nawet jezeli organ publiczny udzieli w powyzszym przypadku zamoéwienia prowadzgcego
do zawarcia umowy o swiadczenie ustug publicznych w zakresie transportu kolejowego w spo-
s6b bezposredni, trudno bytoby mu zarzucié, Zze naruszyt przepisy prawa unijnego — skorzystat
bowiem z mozliwosci przewidzianej rozporzgdzeniem nr 1370/2007, a jednoczes$nie dochowat
wynikajgcemu z tego rozporzgdzenia obowigzkowi poszanowania przejrzystosci®4.

W cytowanym przez rzecznika generalnego w sprawie C-207/13 Wagenborg Passagiersdiensten
BV wyroku w sprawie Comune di Ancona TSUE wskazat, ze przestrzeganie zasady przejrzysto-
Sci niekoniecznie musi wigzac¢ sie z obowigzkiem przeprowadzenia przetargu, ale winno umoz-
liwi¢ przedsiebiorstwu majgcemu siedzibe w panstwie cztonkowskim innym niz to, w ktérym ma
siedzibe zamawiajgcy, uzyskanie odpowiednich informacji dotyczacych zamowienia przed jego
udzieleniem, ,efektem czego przedsiebiorstwo to miatoby w odpowiednim przypadku mozliwos¢
wyrazenia zainteresowania jego otrzymaniem”. Publikujgc ogtoszenie, o ktérym mowa w art. 7
ust. 2 rozporzgdzenia nr 1370/2007, organ publiczny czyni zado$¢ zasadzie przejrzystosci, ale

32 Por. pkt 2.3.5 Wytycznych. Na temat art. 7 ust. 2 rozporzgdzenia nr 1370/2007 por. przypis 25. Jezeli chodzi o art. 7 ust. 3, to w okresie jednego roku
od przyznania umowy nakazuje on organom publicznym przekazanie nastepujgcych informacji: nazwy podmiotu zawierajacego umowe, jego strukture
wiasnosci i, w odpowiednich przypadkach, nazwe podmiotu lub podmiotéw sprawujgcych kontrole prawng, okres obowigzywania umowy o $wiadczenie
ustug publicznych, opis ustug transportu pasazerskiego, jakie majg by¢ $wiadczone, opis parametréw rekompensaty finansowej, cele w zakresie jakosci,
takie jak punktualnosc¢ i niezawodno$¢ oraz stosowane premie i kary pienigzne oraz warunki zwigzane z istotnymi aktywami.

33 Zob. jednak punkt 2.5.3 Wytycznych (,Art. 7 ust. 4. Prawo zainteresowanych stron do wystgpienia o udzielenie informacji na temat zaméwien na
ustugi publiczne, ktére majg by¢ udzielone bezposrednio, przed faktyczng datg przyznania zamdéwienia”). Komisja wskazuje, ze ma to umozliwi¢ ,poten-
cjalnym podmiotom $wiadczacym ustugi publiczne [udzielenie] odpowiedniej odpowiedzi na to ogtoszenie”.

34 Oczywiscie przy zatozeniu, ze dochowanie temu obowigzkowi nie miato charakteru pozornego.

www.ikar.wz.uw.edu.pl e internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2014, nr 7(3)



66

Piotr Bogdanowicz e  Co ma znaczenie (unijne)? | jakie? Rozwazania w $wietle art. 5 rozporzadzenia nr 1370/2007

jednoczesnie, na mocy art. 5 ust. 6 rozporzadzenia nr 1370/2007, pozostaje on dalej uprawniony
do bezposredniego udzielenia zamodwienia.

Z oczywistych wzgledow réwniez w przypadku przeprowadzenia procedury przetargowej
zaden przepis prawa unijnego nie zostatby naruszony (niewatpliwie zasada przejrzystosci znala-
ztaby wéwczas swoje zastosowanie w petnej rozciggtosci). Niemniej, wtasnie w mozliwosci wy-
boru (a nie ,,ukrytego” obowigzku) organu publicznego udzielajgcego zamdwienia na swiadczenie
ustug w sektorze transportu kolejowego nalezy doszukiwac sie sensu regulacji art. 5 ust. 6 oraz
art. 7 ust. 2—4 rozporzgdzenia nr 1370/2007.

Niezaleznie od powyzszego, nalezy przychylnie odnies¢ sie do projektowanych zmian roz-
porzadzenia nr 1370/2007, ktére majg na celu, miedzy innymi, wprowadzi¢ obowigzek udzielania
zamoéwien na wykonywanie przewozow kolejowych w drodze przetargu.

IV. Znaczenie proponowanych zmian rozporzadzenia nr 1370/2007

W ostatniej dekadzie trzy legislacyjne ,pakiety kolejowe” miaty na celu otwarcie rynkéw kra-
jowych i zwigkszenie konkurencyjnosci oraz interoperacyjnosci kolei na poziomie UE3®. Jak wy-
nika z dotychczasowych rozwazan, w odniesieniu do ustug kolejowego transportu pasazerskiego
prawodawca unijny nie zdecydowat sie jednak na przyjecie wspoélnego podejscia do udzielania
zamowien prowadzgcych do zawarcia umoéw. W ocenie Komisji, w efekcie powstaty réznice
w krajowym podejsciu do otwarcia rynku krajowych ustug kolejowego transportu pasazerskie-
go, ktore uniemozliwiajg ,stworzenie prawdziwego rynku wewnetrznego kolejowych przewozéw
pasazerskich”36,

Odpowiedzig Komisji na powyzszy stan jest inicjatywa legislacyjna, zmierzajgca do zmiany
rozporzgdzenia nr 1370/2007. Komisja uwaza, ze obowigzek udzielania zamdwien prowadza-
cych do zawarcia uméw o swiadczenie ustug publicznych w drodze przetargu wzmocni presje
konkurencyjng na krajowych rynkach kolejowych, a w rezultacie zwiekszy ilos¢ i poprawi jakosé
przewozow pasazerskich. Na szczegdlng uwage zastuguje projektowana zmiana art. 5 ust. 4,
a w szczegolnosci skreslenie art. 5 ust. 6 w dotychczasowym brzmieniu. Jak wskazata Komisja
w uzasadnieniu wniosku, ,skreslenie art. 5 ust. 6 znosi mozliwo$¢ podejmowania przez wlasciwe
organy decyzji czy udzieli¢ zamowienia prowadzgcego do zawarcia umowy o swiadczenie ustug
publicznych w zakresie przewozow kolejowych bezposrednio, czy w drodze przetargu. Zasada
ogdlna udzielania zamowieh w drodze przetargu bedzie stosowana réwniez w odniesieniu do
kolei”. Na marginesie mozna wskazac, ze powyzsze stanowisko Komisji wydaje sie potwierdzac,
iz w obecnym stanie prawnym mozna mowi¢ jedynie o prawie przeprowadzenia procedury prze-
targowej. Konsekwencjg powyzszej zmiany jest propozycja modyfikacji art. 5 ust. 4 i objecie tzw.
kryterium ekonomicznym oraz tzw. kryterium odlegto$ci takze uméw o $wiadczenie ustug publicz-
nych w zakresie transportu kolejowego: ,0 ile nie zabrania tego prawo krajowe, wtasciwe organy
mogq podjac¢ decyzje o bezposrednim udzieleniu zamoéwieh prowadzgcych do zawarcia umow
o swiadczenie ustug publicznych: a) ktérych srednia wartos¢ roczna szacowana jest na mniej niz
1 000 000 euro lub mniej niz 5 000 000 euro w przypadku umowy o Swiadczenie ustug publicz-
nych obejmujgcej ustugi w zakresie transportu kolejowego lub b) ktére dotyczg swiadczenia ustug

35 Por. przypis 6.

36 Ibidem.
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publicznych w zakresie transportu pasazerskiego w wymiarze mniejszym niz 300 000 kilometrow
rocznie lub mniejszym niz 150 000 kilometrow w przypadku umowy oswiadczenie ustug publicz-
nych obejmujgcej ustugi w zakresie transportu kolejowego”.

W zwigzku z tym, ze przygotowanie przedsiebiorstw kolejowych na obowigzkowe przetargi
wymaga dodatkowego czasu na umozliwienie ich restrukturyzacji wewnetrznej, Komisja zapro-
ponowata Srodki przejsciowe w postaci mozliwosci udzielania wcigz bezposrednich zamdwien
w sektorze transportu kolejowego do 3 grudnia 2019 r. oraz utrzymania waznos$ci zawartych
umow do 31 grudnia 2022 r.

Wejscie w zycie projektowanych zmian do rozporzadzenia nr 1370/2007 pozwolitoby usu-
nac istniejgce watpliwosci dotyczgce zakresu jego stosowania i stanowitoby duzy krok w strone
.Kolejowego rynku wewnetrznego”. Czy tak sie stanie, trudno jest jednak w tej chwili przesadzié.
W szczegdlnoéci nalezy mie¢ na uwadze, ze w pierwszym czytaniu PE zaproponowat wprowa-
dzenie szeregu zmian do projektu, w tym przedituzenie okresu przejsciowego dla mozliwosci bez-
posredniego udzielania zamowien do 2023 r. i ograniczenie obowigzku przetargowego wieloma
wyjgtkami®’.

V. Konkluzje

Nie ulega watpliwosci, ze rynek wewnetrzny wymaga poszanowania zasad przejrzystosci, row-
nosci i niedyskryminacji. Najnowsze orzecznictwo, w tym wyrok TSUE w sprawie C-388/12 Comune
di Ancona czy C-207/13 Wagenborg Passagiersdiensten BV pokazuja, ze w celu przestrzegania
tych zasad, TSUE oraz rzecznicy generalni sg gotowi tak interpretowac prawo unijne, aby zakres
jego zastosowania byt mozliwie najszerszy. W konsekwencji nawet zaméwienia publiczne, ktére
ze wzgledu na swojg niskg warto$¢ nie wymagajg stosowania dyrektyw zamowieniowych, muszg
by¢ udzielane w taki sposéb, aby zapewni¢ przestrzeganie powyzszych zasad, a w szczegdlnosci
zasady przejrzystosci. Zazwyczaj wigze sie to z organizacjg procedury przetargowe;.

Koniecznos¢ stosowania ogolnych zasad europejskiego prawa zamowien publicznych wy-
maga, aby zamowienie miato tzw. znaczenie unijne.

W przypadku udzielania zamoéwien na swiadczenie ustug publicznych w sektorze transportu
kolejowego, nawet jezeli prowadzg one do zawierania umow w sposob bezposredni, zasada przej-
rzystosci rowniez znajduje zastosowanie. Wykfadnia przepiséw rozporzgadzenia nr 1370/2007, tak
jezykowa, jak i funkcjonalna, prowadzi jednak do wniosku, ze nie oznacza to, iz organy publiczne
muszg organizowac postepowanie przetargowe, jezeli chcg zawrze¢ takg umowe. W konsekwencji,
publikujgc ogtoszenie, o ktérym mowa w rozporzgdzeniu, organy publiczne czynig zados¢ zasadzie
przejrzystosci, ale pozostajg dalej uprawnione do bezposredniego udzielenia zaméwienh. Bedzie
tak, dopoki nie wejdg w zycie projektowane zmiany rozporzgdzenia nr 1370/2007 i nie uptyng
proponowane w tym akcie okresy przejsciowe. Ale do tego wcigz daleka droga.

37 Zob. rezolucje ustawodawczg PE z 26.2.2014 r. w sprawie wniosku dotyczgcego rozporzgdzenia PE i Rady zmieniajgcego rozporzgdzenie (WE)
nr 1370/2007 w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych ustug kolejowego transportu pasazerskiego. P7_TA (2014)0148.
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Streszczenie

Poczawszy od 2010 r. mozna zaobserwowac¢ wzmozong aktywnos¢ Komisji Europejskiej w zakresie
oceny procesu wdrazania przez panstwa cztonkowskie dyrektyw UE z zakresu prawa transportu
kolejowego. Aktywnos¢ ta zaowocowata wniesieniem przez Komisje do Trybunatu Sprawiedliwosci
Unii Europejskiej szeregu skarg przeciwko panstwom cztonkowskim, ktére — zdaniem Komisji —
naruszyty okreslone obowigzki implementacyjne. Niniejszy artykut omawia sprawy rozpatrywane

Wyszynskiego Warszawie; cztonek Centrum Studiow Antymonopolowych i Regulacyjnych.

1 H. Mehdorn, Dyrektor Generalny Deutsche Bahn AG w latach 1999-2009 — cyt. za: Sprawozdanie Komisji Transportu i Turystyki PE z 08.06.2007 .
w sprawie wdrozenia pierwszego pakietu kolejowego (2006/2213(INI)), A6-0219/2007 wersja ostateczna, s. 14. Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/
procedure/PL/194174 (01.09.2014).
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przez Trybunat w kontekscie wynikajgcych z orzecznictwa TSUE wymagan w zakresie niezalez-
nosci zarzgdcow infrastruktury kolejowej.

Stowa kluczowe: transport kolejowy; sektor transportu kolejowego; regulacja transportu kolejo-
wego; zarzgdzanie infrastrukturg kolejowg; niezaleznos¢ zarzadcy infrastruktury kolejowej; prawo
Unii Europejskiej; Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej.

I. Wprowadzenie

W latach 2012—-2013 Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (dalej: TSUE) wydat fgcz-
nie 12 wyrokéw? przeciwko 12 panstwom cztonkowskim Unii Europejskiej (dalej: UE): Republice
Portugalskiej, Republice Greckiej, Wegrom, Krélestwu Hiszpanii, Republice Austrii, Republice
Federalnej Niemiec, Republice Francuskiej, Republice Czeskiej, Republice Stowenii, Rzeczypospolitej
Polskiej, Wielkiemu Ksiestwu Luksemburga, Republice Wioskiej, rozpatrujgc tym samym wszystkie
wniesione dotychczas przez Komisje Europejskg (dalej: KE) skargi dotyczgce uchybieh w pro-
cesie implementacji przez panstwa cztonkowskie postanowien tzw. | pakietu kolejowego?®. Tylko
w trzech przypadkach?* Trybunat nie stwierdzit naruszenia prawa unijnego, w pozostatych za$
podzielajgc — przynajmniej czesciowo — zarzuty Komisji®.

Trzon unijnego prawa regulacji transportu kolejowego stanowig normy prawne majgce na celu
zagwarantowanie niedyskryminacyjnego dostepu przedsiebiorstw kolejowych do infrastruktury
kolejowej. Rowniez analiza skarg Komisji przeciwko panstwom cztonkowskim wyraznie wskazuje
na to, ze problematyka zdecydowanej wiekszosci z nich koncentruje sie wtasnie wokot szero-
ko rozumianych kwestii dostepu do infrastruktury kolejowej, w tym m.in. wyznaczenia, struktury
i kompetencji organow ustalajgcych optaty za dostep do infrastruktury®, systeméw optat za dostep
do infrastruktury’, niezaleznosci przedsiebiorstw kolejowych?® oraz odpowiedniego rozdziatu pod-
miotow Swiadczgcych ustugi transportu kolejowego od podmiotdéw zarzgdzajgcych infrastrukturg
kolejowa®. Jedng z gwarancji tego dostepu jest wtasnie zasada niezalezno$ci zarzgdcy infrastruk-
tury kolejowej (tzn. organu lub przedsiebiorstwa odpowiedzialnego w szczegdélnosci za budowe,

2 Wyr. TSUE z 25.10.2012 r. w sprawie C-557/10 Komisja Europejska v. Portugalia; wyr. TSUE z 08.11.2012 r. w sprawie C-528/10 Komisja Europejska
v. Grecja; wyr. TSUE z 28.02.2013 r. w sprawie C-473/10 Komisja Europejska v. Wegry; wyr. TSUE z 28.02.2013 r. w sprawie C-483/10 Komisja
Europejska v. Hiszpania; wyr. TSUE z 28.02.2013 r. w sprawie C-555/10 Komisja Europejska v. Austria; wyr. TSUE z 28.02.2013 r. w sprawie C-556/10
Komisja Europejska v. Niemcy; wyr. TSUE z 18.04.2013 r. w sprawie C-625/10 Komisja Europejska v. Francja; wyr. TSUE z 30.05.2013 r. w sprawie
C-512/10 Komisja Europejska v. Polska; wyr. TSUE z 11.07.2013 r. w sprawie C-627/10 Komisja Europejska v. Stowenia; wyr. TSUE z 11.07.2013 r.
w sprawie C-545/10 Komisja Europejska v. Republika Czeska; wyr. TSUE z 11.07.2013 r. w sprawie C-412/11 Komisja Europejska v. Luksemburg; wyr.
TSUE z 03.10.2013 r. w sprawie C-369/11 Komisja v. Wiochy. Wszystkie wyr. TSUE powotywane w niniejszym opracowaniu dostgpne na: www.curia.
eu (01.09.2014 r.).

3 Na | pakiet kolejowy sktadajg sie: dyrektywa 2001/12/WE PE i Rady z 26.02.2001 r. zmieniajgca dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju
kolei wspdlnotowych (Dz. Urz. WE 2001 L 75/1); dyrektywa 2001/13/WE PE i Rady z 26.02.2001 r. zmieniajgca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie
przyznawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym (Dz. Urz. WE 2001 L 75/26); dyrektywa 2001/14/WE PE i Rady z 26.02.2001 r. w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie swiadectw bezpieczen-
stwa (Dz. Urz. WE 2001 L 25/29); dyrektywa 2001/16/WE PE i Rady z 19.03.2001 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnej (Dz. Urz. WE 2001 L 110/1).

4 Zob. wyr. w sprawie Komisja v. Austria; wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy oraz wyr. w sprawie Komisja v. Luksemburg.

5 Szczegdtowe omoéwienie wszystkich 12 wskazanych wyrokéw TSUE patrz: t. Gotgb, Regulacja sektora transportu kolejowego w orzecznictwie
Trybunatu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej, iIKAR 2013, nr 4, s. 130 i n. Patrz takze: tenze, Republika Wioska uchybita zobowigzaniom wynikajgcym
z dyrektywy 2001/14/WE. Wyrok Trybunatu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej z 3.10.2013 r. w sprawie C-369/11 Komisja v. Wtochy, iIKAR 2013, nr 7,
s. 147 i n.; T. Skoczny, Polska uchybita dwém zobowigzaniom wynikajgcym z prawa UE w dziedzinie transportu kolejowego, IKAR 2013, nr 4, s. 143 in.
6 Zob. wyr. w sprawach: Komisja v. Wegry, Komisja v. Hiszpania, Komisja v. Czechy, Komisja v. Wiochy.

7 Zob. wyr. w sprawach: Komisja v. Grecja, Komisja v. Wegry, Komisja v. Niemcy, Komisja v. Francja, Komisja v. Polska, Komisja v. Czechy, Komisja
v. Wtochy.

8  Zob. wyr. w sprawie Komisja v. Portugalia.

9 Zob. wyr. w sprawach: Komisja v. Austria, Komisja v. Niemcy, Komisja v. Francja, Komisja v. Stowenia, Komisja v. Polska, Komisja v. Luksemburg,
Komisja v. Wiochy.
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utrzymanie i zarzadzanie infrastrukturg kolejowa, wtgczajac w to takze zarzgdzanie systemami
sterowania ruchem pociggéw i bezpieczenstwa infrastruktury'®) od przedsiebiorstw kolejowych
(tzn. publicznych lub prywatnych przedsiebiorstw, koncesjonowanych zgodnie ze stosownym
ustawodawstwem unijnym, ktérych podstawowy zakres dziatalnosci polega na swiadczeniu ustug
przewozu rzeczy lub oséb')'2. Wszystkie te kwestie znalazty rowniez swoje odzwierciedlenie
w przytoczonym powyzej orzecznictwie TSUE. Jego znaczenie i role dla prawidtowego funkcjo-
nowania sektora transportu kolejowego — sektora, ktérego liberalizacja na poziomie unijnym,
takze w poréwnaniu z innymi gateziami transportu, nastgpita stosunkowo p6zno'3 — podkreslit juz
Rzecznik Generalny N. Jaaskinen, ktéry w opinii z 6 wrzesnia 2012 r. po raz pierwszy stwierdzit,
ze ,skargi te sg bezprecedensowe, poniewaz Trybunat po raz pierwszy moze wypowiedzie¢ sie
na temat liberalizacji kolei w UE, a w szczegdlnosci dokona¢ wyktadni aktéw prawnych z pierw-
szego pakietu kolejowego”'4.

Analiza wskazanego orzecznictwa TSUE pozwala stwierdzi¢, ze Trybunat w wyrazny sposéb
konstruuje, wynikajgcy z norm | pakietu kolejowego, okreslony profil wymagan w stosunku do nie-
zaleznosci operatorow infrastruktury. Wymagania te zachowujg przy tym peing aktualnos¢ takze
po wejsciu w zycie dyrektywy 2012/34/EU uchylajgcej dyrektywe 91/440/EWG'S oraz dyrektywe
2001/14/WE i stanowigcej tzw. recast pierwszego pakietu kolejowego'®.

Il. Zakres zastosowania unijnych przepiséow
dotyczacych niezaleznosci zarzadcéw infrastruktury kolejowej

Podstawowe znaczenie dla zasady niezaleznosci zarzgdcéw infrastruktury kolejowej od
przedsiebiorstw kolejowych przypisa¢ nalezy art. 6 ust. 3 dyrektywy 91/440/EWG w brzmieniu
nadanym przez art. 1 pkt 7 dyrektywy 2001/12/WE, zgodnie z ktérym panstwa cztonkowskie po-
dejmujg srodki niezbedne dla zagwarantowania, ze tzw. funkcje podstawowe dla zapewnienia
sprawiedliwego i niedyskryminacyjnego dostepu do infrastruktury kolejowej powierzane bedg
podmiotom, ktore same nie $wiadczg zadnych kolejowych ustug transportowych”. Katalog funkgji
podstawowych, o ktérych mowa w art. 6 ust. 3 dyrektywy 91/440/EWG, zawarty jest w zatgczniku Il
do tejze dyrektywy'8 i obejmuje on: (1) przygotowanie i podejmowanie decyzji zwigzanych z przy-
znawaniem licencji przedsiebiorstwom kolejowym, w tym przyznawanie licencji indywidualnych;

10 Takg definicje ,zarzadcy infrastruktury” zawierat art. 2 lit. h dyrektywy 2001/14/WE. W zasadzie identycznie ,zarzgdce infrastruktury” definiuje art. 3
pkt 2 dyrektywy 2012/34/UE PE i Rady z 21.11.2012 r. w sprawie utworzenie jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz. Urz. UE 2012 L 343/32).

' Takg definicje ,przedsiebiorstwa kolejowego” zawierat art. 2 lit. k dyrektywy 2001/14/WE. W zasadzie identycznie ,przedsiebiorstwo kolejowe” defi-
niuje art. 3 pkt 1 dyrektywy 2012/34/UE.

2 W odniesieniu do prawa polskiego nalezy zauwazy¢, ze chodzi¢ tu bedzie o zasade niezaleznosci zarzadcy infrastruktury kolejowej (zdefiniowanego
w art. 4 pkt 7 ustawy z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym (t.j.: Dz. U. z 2013 r., poz. 1594, ze zm.) jako podmiot wykonujacy dziatalno$¢ polegaja-
cg na zarzgdzaniu infrastrukturg kolejowg, na zasadach okreslonych w ustawie) od przewoznikéw kolejowych (zdefiniowanych w art. 4 pkt 9 utk jako
przedsigbiorcy, ktorzy na podstawie licencji wykonujg przewozy kolejowe lub $wiadczg ustugi trakcyjne).

3 Zob. chociazby: k. Gotgb, Regulacja sektora..., s. 131; E. Kosinski, Srodki prawne regulacji prokonkurencyjnej transportu kolejowego. Stan dostoso-
wania polskiej regulacji sektorowej do regulacji unijnej, ,Problemy Zarzadzania” 2008, nr 1, s. 132. Por. takze A. Jurkowska [w:] A. Jurkowska, T. Skoczny
(red.), System prawa Unii Europejskiej. Tom XXVIII. Polityki Unii Europejskiej: Polityki sektorow infrastrukturalnych. Aspekty prawne, red. serii J. Barcz,
Instytut Wydawniczy EuroPrawo, Warszawa 2010, s. 21-22.

4 Patrz: pkt |.2. opinii Rzecznika Generalnego N. Jaaskinsena przedstawionej 06.09.2012 r. w sprawie C-557/10 Komisja v. Portugalia. Twierdzenie to
Rzecznik Generalny N. Jaaskinsen ponawiat takze w opiniach w innych z przytoczonych spraw. Wszystkie opinie w przytoczonych sprawach dostepne
na: www.curia.eu (01.09.2014 r.).

5 Dyrektywa 91/440/EWG Rady z 29.07.1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspolnotowych (Dz. Urz. EWG 1991 L 237/25).

16 Dyrektywa 91/440/EWG oraz dyrektywa 2001/14/WE zostaty co prawda uchylone przez przepisy dyrektywy 2012/34/UE, ale istotne z punktu widzenia
omawianych zagadnien regulacje prawne przeniesiono bez istotnych zmian materialnoprawnych do dyrektywy 2012/34/UE.

7" Obecnie art. 7 ust. 1 dyrektywy 2012/34/UE.

8 |bidem.
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(2) podejmowanie decyzji zwigzanych z przydzielaniem tras, w tym zaréwno okreslanie i ocena
dostepnosci, takze jak i przydzielanie poszczegdlnych tras pociggow; (3) podejmowanie decyzji
dotyczacych pobierania optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej oraz (4) nadzorowanie prze-
strzegania wymagan dotyczgcych swiadczenia ustug publicznych'®. Jednoczesnie, art. 6 ust. 3
zd. 2 dyrektywy 91/440/EWG zastrzega, ze niezaleznie od przyjetych struktur organizacyjnych,
na panstwach cztonkowskich spoczywa obowigzek wykazania, ze cel ten — powierzenie funkcji
podstawowych podmiotowi nieSwiadczgcemu kolejowych ustug transportowych — zostat osigg-
niety. Dodatkowo, zgodnie z art. 4 ust. 2 i art. 14 ust. 2 dyrektywy 2001/14/WEZ20, jezeli zarzgdca
infrastruktury nie jest prawnie, organizacyjnie lub w zakresie podejmowanych decyzji niezalezny
od ktéregokolwiek przedsiebiorstwa kolejowego, to funkcje podstawowe w zakresie podejmowa-
nia decyzji o optatach i decyzji o przyznawaniu tras pociggéw muszg by¢ woéwczas realizowane
przez podmiot pobierajgcy optaty i podmiot przydzielajgcy trasy pociggdéw, ktore bedg niezalezne
prawnie, organizacyjnie i decyzyjnie od przedsiebiorstw kolejowych.

Niestety prawo unijne nie definiuje tego, co nalezy rozumie¢ szczegotowo przez pojecie decyzji
0 przyznawaniu tras pociggéw i decyzji o ustalaniu optat. Z tego tez powodu zakres wskazanych
funkcji podstawowych zwigzanych z zagwarantowaniem sprawiedliwego i niedyskryminacyjnego
dostepu do infrastruktury kolejowej oraz wymagany stopien niezalezno$ci zarzadcy infrastruktury
kolejowej od przedsigbiorstw kolejowych stat sie przedmiotem sporu pomiedzy Komisjg a niekto-
rymi panstwami cztonkowskimi.

lll. Orzecznictwo Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej
w odniesieniu do pojecia ,,funkcji podstawowych”
wskazanych w zataczniku Il do dyrektywy 91/440/EWG

1. Funkcje podstawowe w zakresie podejmowania decyzji zwigzanych z przydzielaniem
tras pociggow

1.1. Zasadnicze ustalenia Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej

Wedtug TSUE funkcje podstawowe wskazane w zatgczniku Il do dyrektywy 91/440/EWG
w zakresie przyznawania tras obejmujg dziatalnos¢ o charakterze administracyjnym polegajgcg
na tworzeniu i ustalaniu rozktadu jazdy pociggow?', a takze przyznawanie ad hoc pojedynczych
tras pociggow (tzw. transport okazjonalny)?2. W wyroku w sprawie Komisja v. Francja, TSUE do
funkgji tych zaliczyt takze realizacje dokumentacji techniczno-wykonawczej niezbednej do rozpa-
trywania wnioskdw o przydzielenie trasy pociggow?3.

Natomiast zdaniem Trybunatu nie nalezy do funkcji podstawowych zwigzanych z przydziela-
niem tras pociggdw zarzgdzanie ruchem?*, ktdre nie polega na podejmowaniu decyzji w zakresie

19 Dyrektywa 2012/34/UE kataloguje podstawowe funkcje w art 7 ust. 1. W przeciwienstwie do dyrektywy 91/440/EWG dyrektywa 2012/34/UE wérod
podstawowych funkcji wymienia tylko 1) podejmowanie decyzji dotyczacych alokacji tras pociggéw, w tym zaréwno okreslenie, jak i ocena dostepnosci,
a takze alokacja poszczegolnych tras pociggéw oraz 2) podejmowanie decyzji dotyczacych pobierania optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej,
w tym ustalanie i pobieranie optat.

20 Obecnie regulacja ta znajduje sie w art. 7 ust. 2 dyrektywy 2012/34/WE.

21 W odniesieniu do zaliczenia przez TSUE ustalania rozktadu jazdy pociggow do funkcji podstawowych patrz takze: pkt. 36—39 wyr. w sprawie Komisja
v. Sfowenia.

22 Pkt 49 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.
23 Pkt 47 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.

24 Pkt 46 i pkt 55 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry oraz pkt 43 wyr. w sprawie Komisja v. Stowenia.
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przyznawania tras pociggow, lecz na wprowadzeniu w zycie lub wykonaniu tych decyzji?®. Trybunat
podzielit w tym przypadku opinie rzecznika generalnego, w $wietle ktorej zarzgdzanie ruchem
jest dziataniem majgcym na celu ,jedynie” zagwarantowanie rzeczywistego wykonywania praw
do uzytkowania okreslonej zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej w formie trasy pociggu
w bezpieczny spos6b?6. Podobnie — zdaniem TSUE — w przypadku zaktocen w ruchu lub wystg-
pienia zagrozenia, podjecie koniecznych krokéw w celu przywrécenia normalnej sytuacji w ruchu,
tgcznie z odwotaniem tras, nie wigze sie z przyznawaniem tras pociggow, a wiec nie jest objete
zakresem funkcji podstawowych wskazanych w zatgczniku Il do dyrektywy 91/440/EWGZ7.

1.2. Wyroki Trybunalu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej

W wyroku KE v. Francja TSUE przychylit sie do zarzutéw KE i stwierdzit, ze nie wszystkie
zadania z zakresu przyznawania tras pociggow sg we Francji realizowane przez podmioty posia-
dajace odpowiedni stopien niezaleznosci pod wzgledem prawnym, organizacyjnym i w zakresie
podejmowanych decyzji od przedsiebiorstw kolejowych. Przedmiotem postepowania byty m.in.
relacje miedzy zarzgdcg francuskiej infrastruktury kolejowej (Réseau ferré de France; dalej: RFF)
a przedsiebiorstwem kolejowym (Société nationale des chemins de fer frangais; dalej: SNCF),
ktéremu powierzono prowadzenie ruchu kolejowego i obstuge przejazdéw na krajowej sieci kole-
jowej oraz funkcjonowanie i utrzymanie infrastruktury technicznej i bezpieczehstwa sieci. Nadto,
prawo francuskie stanowito, ze RFF powierza SNCF sporzgdzanie dokumentacji techniczno-
-wykonawczej koniecznej do rozpatrzenia wnioskow o przydzielenie trasy pociggu, a SNCF, pod
nadzorem RFF, podejmuje srodki konieczne do zapewnienia funkcjonalnej niezaleznosci jedno-
stki organizacyjnej sporzgdzajgcej wspomniang dokumentacje w celu wyeliminowania wszelkiej
dyskryminacji przy wykonywaniu tych zadan. Wyspecjalizowang jednostkg organizacyjng dzia-
tajgca w ramach SNCF powotang do opracowywania wskazanej dokumentacji zostata Direction
des circulations ferroviaires (dalej: DCF), ktorej prawo francuskie gwarantowato ponadto wtasny
budzet finansowany przez RFF w ramach umowy z SNCF28. TSUE, odwotujgc sie do katalogu
funkcji podstawowych z zatgcznika Il do dyrektywy 91/440/EWG, stwierdzit, Ze przedsigbiorstwu
kolejowemu nie mozna powierzy¢ realizacji dokumentacji techniczno-wykonawczej niezbedne;j
do rozpatrywania wnioskow o przydzielenie trasy pociggu, zwtaszcza ze taka realizacja doku-
mentacji wigze sie ze zdefiniowaniem i oceng dostepnosci tras pociggdéw, co oznacza, iz funkcje
te powinny by¢ zatem powierzone niezaleznemu podmiotowi?®. TSUE, potwierdzajgc, ze RFF
jest zarzadcg infrastruktury kolejowej w petni niezaleznym od SNCF, przypomniat jednakze, ze
w omawianym przypadku funkcje podstawowe w rozumieniu art. 6 ust. 3 dyrektywy 91/440/EWG
zostaty powierzone DCF, ktéra mimo iz jest nadzorowana przez RFF, zostata wigczona w skfad
przedsiebiorstwa kolejowego SNCF. Tym samym prawidtowa transpozycja postanowien art. 6
ust. 3 dyrektywy 91/440/EWG i art. 14 ust. 2 dyrektywy 2001/14/WE wymaga tego, aby rowniez
DCF (odpowiedzialna za przeprowadzanie studiéw technicznej wykonalnosci) byta niezalezna
od SNCF pod wzgledem prawnym, organizacyjnym i w zakresie podejmowania decyzji®. TSUE

25 Pkt 54 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry
% Ibidem.

27 Pkt 56 i pkt 59 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry oraz pkt 34 i pkt 36 wyr. w sprawie Komisja v. Luksemburg.

28 Pkt. 12—-20 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.
29 Pkt 47 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.

30 Pkt 50 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.
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zgodzit sie wiec zatem z opinig rzecznika generalnego, w $wietle ktérej DCF podlega wymogom
art. 6 ust. 3 dyrektywy 91/440/EWG i art. 14 ust. 2 dyrektywy 2001/14WE, ktérych nie mozna
rozdziela¢®!. W przeciwnym wypadku panstwa cztonkowskie mogtyby obej$¢ przepisy dyrektyw,
ustanawiajgc co prawda zarzgdce infrastruktury, ktéry mimo iz jest niezalezny, powierzatby pod-
stawowe funkcje przedsiebiorstwu kolejowemu, co bytoby sprzeczne z celem przypomnianym
w motywie 11 dyrektywy 2001/14/WE32, jakim jest zapewnienie kazdemu przedsiebiorstwu kole-
jowemu warunkéw rownego i niedyskryminujgcego dostepu do infrastruktury kolejowej33. W opinii
TSUE, pod wzgledem prawnym DCF powinna zatem posiada¢ osobowo$¢ prawng odrebng od
osobowosci prawnej SNCF, jak tez wtasne organy i srodki, ktére rowniez sg odrebne od organéw
i Srodkéw SNCF. Zdaniem TSUE DCF nie posiada osobowosci prawnej odrebnej od osobowosci
prawnej SNCF, a wiec niezalezno$¢ pod wzgledem prawnym przewidziana w art. 14 ust. 2 dy-
rektywy 2001/14/WE nie wystepuje34.

W wyroku w sprawie Komisja v. Wegry TSUE nie uznat zasadnosci zarzutu KE, w Swietle
ktérego wykonywanie zadan z zakresu zarzgdzania ruchem przez wegierskie przedsiebiorstwa
Magyar Allamvasutak Zrt. (dalej: MAV) i Gy6r-Sopron-Ebenfurthi Vastt Zrt. (dalej: GySEV) — oba
bedgce jednoczesnie zarzgdcami infrastruktury i przedsiebiorstwami kolejowymi — jest niedopusz-
czalne i winno, jako element przydzielania tras, miescic sie w zakresie kompetenciji niezaleznego
organu Vasuti Palyakapacitas-elosztd Szervezet Kft. (dalej: VPE). TSUE odrzucit argumentacje
KE3®, odwotujgc sie bezposrednio do literalnego brzmienia obu wtasciwych dyrektyw zawiera-
jacych uregulowania odnoszace sie do niezaleznosci podmiotow wykonujgcych funkcje podsta-
wowe. W sposob wyrazny TSUE przypomniat takze podstawowe zatozenie wynikajgce z unijnej
regulacji — zwtaszcza z art. 6 ust. 3 dyrektywy 91/440/EWG — niezaleznosci wykonywania funkcji
podstawowych, tzn. zasade reguta-wyjatek, zgodnie z ktdrg zarzgdzanie infrastrukturg kolejowa,
z wyjatkiem podstawowych funkcji, moze by¢ powierzone przedsiebiorstwom kolejowym?3%. Stosujgc
metody wykfadni jezykowej, TSUE odwotat sie w pierwszej kolejnosci do tresci zatgcznika Il do
dyrektywy 91/440/EWG, ktéry nie wymienia wsrdd funkcji podstawowych zarzgdzania ruchem.
Nastepnie zas TSUE wskazat na zadania wymienione w rozdziale Ill dyrektywy 2001/14/WE
(,Alokacja zdolnosci przepustowe;j infrastruktury”)®’ i ujat je tgcznie jako zadania o charakterze
administracyjnym, ktére ,dotyczag w istocie planowania i ustalania rozktadu jazdy oraz przyznawa-
nia poszczegolnych tras pociggdw na podstawie wnioskdw ad hoc™8. W Swietle tego zarzgdzanie
ruchem kolejowym nie moze by¢ uznane za tozsame z podejmowaniem decyzji o przydzielaniu
tras pociggéw i cho¢ samo zarzgdzanie ruchem nie jest zdefiniowane ani w dyrektywie 91/440/
EWG ani w dyrektywie 2001/14/WE to, w ocenie TSUE, polega ono nie na podejmowaniu decyzji
w zakresie przyznawania tras pociggow, lecz na wprowadzeniu w zycie lub wykonaniu tych decy-
zji%%. Podobnie, zdaniem TSUE, $rodkow koniecznych w przypadku wystgpienia zaktocen w ruchu

31 Pkt 41 opinii Rzecznika Generalnego N. Ja3skinena przedstawionej 13.12.2012 r. w sprawie C-625/10 Komisja v. Francja.
32 Obecnie motyw 42 dyrektywy 2012/34/UE.

33 Pkt 49 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.

34 Pkt. 51-52 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.

35 Pkt. 26-32 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.

36 Pkt 55 i pkt 66 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.
37 QObecnie rozdziat IV dyrektywy 2012/34/UE.

38 Pkt. 48—49 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.

39 Pkt. 53-54 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.
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pociggow spowodowanych przez awarie techniczng lub wypadek, a takze w nagtych przypadkach
i jezeli jest to bezwzglednie konieczne z powodu awarii powodujgcej czasowg niemoznosc, ktore
mogg by¢ przyjete na podstawie art. 29 dyrektywy 2001/14/WE*°, nie mozna uzna¢ za $rodki
dotyczgce bezposrednio podstawowej funkcji obejmujgcej alokacje zdolnosci przepustowej lub
przydzielanie tras pociggéw w rozumieniu art. 14 ust. 2 tej dyrektywy*'. Srodki te, jako $rodki co
do zasady jednorazowe i stosowane w nagtych przypadkach jako reakcja na szczegdlng sytua-
cje, stuzg zapewnieniu, ze prawa do zdolnosci przepustowej w postaci tras pociggdw mogg by¢
rzeczywiscie wykorzystane przez uzytkownika zgodnie z rozktadem jazdy*? i jako takie winny
by¢ traktowane jako nieobjete wymogiem niezaleznosci srodki zwigzane z zarzgdzaniem ruchem
kolejowym#3. W dalszej cze$ci zarzuty KE zasadzaly sie na stwierdzeniu, ze MAV i GySEV jako
podmioty zarzgdzajgce ruchem kolejowym sg informowane o wszystkich decyzjach w zakresie
alokacji zdolno$ci przepustowej dotyczacych ich konkurentéw. Zdaniem KE MAV i GySEV stajg
sie w ten sposob strong w procesie alokaciji zdolnosci przepustowe;j infrastruktury kolejowej*4.
O ile oczywistym wydaje sie fakt, ze zarzadca ruchu w celu wywigzania sie z cigzgcych na nim
obowigzkdéw w zakresie zarzgdzania powinien znac te decyzje, o tyle zastrzezenia KE wzbudzit
fakt, ze w przypadku Wegier prowadzi to do sytuacji, w ktérej przedsiebiorstwo kolejowe, poprzez
posiadanie okreslonych informacji, zapewnia sobie przewage konkurencyjng nad innymi przedsie-
biorstwami kolejowymi. Takze i ten zarzut KE zostat odrzucony przez TSUE, ktory przypomniat,
ze zarzgdzanie ruchem polega na wprowadzeniu w zycie decyzji o przydzieleniu tras pociggoéw,
ktére — w przypadku Wegier — zostaly podjete przez niezalezny organ alokujgcy. Oznacza to,
ze dziatania obejmujgce zarzgdzanie ruchem nastepuijg juz po przyjeciu rzeczonych decyzji*®.
Ponadto informacje dotyczgce decyzji o alokacji zdolnosci przepustowej dotyczgce konkurentow
nie moga zapewnié przewagi konkurencyjnej MAV i GySEV, gdyz, po pierwsze, zapoznanie sie
z tymi informacjami nastepuje po przyjeciu decyzji przez niezalezny organ — w tym przypadku
VPE - oraz po drugie, informacje te sg co do zasady uwzglednione w rozktadzie jazdy, ktéry ze
swej natury jest dostepny podmiotom trzecim?6.

Podobnie jak w wyroku w sprawie Komisja v. Wegry, takze w wyroku w sprawie Komisja v.
Luksemburg TSUE odrzucit skarge KE, ktdra dopatrzyta sie naruszenia przepiséw o niezaleznosci
podmiotow wykonujgcych funkcje podstawowe w zakresie przydzielania tras pociggéw w sytua-
cji, w ktérej wydzielona jednostka (Service de gestion du réseau; dalej: SGR) luksemburskiego
przedsiebiorstwa kolejowego Société nationale des chemnis de fer luxembourgeois (dalej: CFL)
podejmuje okreslone zadania w przypadkach zwigzanych z zaktéceniami ruchu kolejowego,
tj. w sytuacjach, w ktérych normalny rozktad jazdy ustalony przez Administration des chemins de
fer (dalej: ACF) nie moze by¢ dtuzej respektowany, gdyz okreslone godziny w rozktadzie zostaty
juz przekroczone i konieczna staje sie zmiana rozktadu wzgledem przewoznikéw oczekujgcych
na przejazd. KE stata na stanowisku, ze taka zmiana rozktadu jazdy obejmuje w nieunikniony
sposob ,nowy” przydziat tras pociggow. Tymczasem zgodnie z przepisami luksemburskimi taka

40 Obecnie art. 54 dyrektywy 2012/34/UE.

41 Pkt 59 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.

42 |bidem.

43 Pkt 60 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.

44 Pkt 64 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.

45 Pkt. 54 i pkt 65 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.
46 Pkt 66 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.
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zmiana rozktadu jazdy moze nastgpi¢ wytgcznie w ramach zarzadzania ruchem kolejowym, ktére
nalezy do kompetencji CFL, co oznacza, ze CFL odgrywa istotng role w alokacji kolejowej zdolno-
Sci przepustowej wbrew wymogom dyrektywy 2001/14/WE. TSUE odwotat sie w tym przypadku
wielokrotnie do argumentaciji przedstawionej w orzeczeniu w sprawie Komisja v. Wegry, wykazu-
jac m.in., ze w przypadku zaktécen ruchu kolejowego srodki podejmowane w celu przywrdcenia
normalnego funkcjonowania ruchu kolejowego nie wigzg sie z przyznawaniem tras pociggow?*’.
Artykut 29 dyrektywy 2001/14/WE przewiduje bowiem mozliwo$¢ przyjecia srodkéw koniecznych
w przypadku wystgpienia zaktécen w ruchu pociggéow spowodowanych przez awarie techniczng
lub wypadek, a takze w nagtych przypadkach i jezeli jest to bezwzglednie konieczne z powodu
awarii powodujgcej czasowg niemoznos¢ korzystania z infrastruktury kolejowej*8. Co wiecej, zda-
niem TSUE, celem tych jednorazowych w swej istocie srodkow jest zagwarantowanie rzeczywistej
mozliwosci korzystania z przydzielonych zdolnosci przepustowych w postaci tras pociggoéw przez
uprawnionych uzytkownikéw zgodnie z rozktadem jazdy*®. Srodki te nalezy jednak zaliczyé do
srodkow zwigzanych z zarzgdzaniem ruchem, a tym samym do srodkéw nieobjetych zakresem
funkcji podstawowych, co w konsekwencji pozwala na ich powierzenie zarzadcy infrastruktury,
ktory jest jednoczesnie przedsiebiorstwem kolejowym?®0,

W sprawie KE v. Stowenia TSUE odrzucit, powotujgc sie przy tym na ustalenia w sprawie
Komisja v. Wegry, zarzut KE twierdzgcej, ze zarzgdzanie ruchem przez zarzadce infrastruktury
Swiadczgcego jednoczesnie ustugi transportu kolejowego jest niedopuszczalne. Tym samym TSUE
ponownie jednoznacznie stwierdzit, ze zarzgdzanie ruchem nie nalezy do funkcji podstawowych?®.
TSUE za uzasadniony uznat jednakze zarzut KE, zgodnie z ktérym, niespetniajgcemu kryterium
niezaleznosci stowenskiemu zarzadcy infrastruktury kolejowej przydzielono kompetencje w zakre-
sie przygotowywania projektu nowego sieciowego rozktadu jazdy i nowych liniowych rozktadéw
jazdy, jak rowniez przeprowadzania konsultacji z zainteresowanymi stronami oraz ze wszystki-
mi, ktérzy chcg przedstawi¢ uwagi w przedmiocie wptywu, jaki rozktad jazdy mégtby mieé na ich
zdolno$¢ do $wiadczenia przewozow kolejowych®2. Powotujgc sie na brzmienie zatgcznika Il do
dyrektywy 91/440/EWG wigczajgcego w sposdb wyrazny ,okreslenie, jak i ocene dostepnosci”
do funkcji podstawowych, TSUE podkreslit, ze przedsiebiorstwu kolejowemu nie mozna — nawet
przy zagwarantowaniu dziatania tego przedsiebiorstwa kolejowego pod nadzorem krajowego or-
ganu regulacyjnego — powierzy¢ ogétu prac przygotowawczych poprzedzajgcych podejmowanie
decyzji nalezgcych do funkcji podstawowych w zakresie ustalania rozktadu jazdy pociggoéw oraz
przydzielania tras pociggow®2.

47 Pkt 34 wyr. w sprawie Komisja v. Luksemburg. Zob. takze: pkt 56 i pkt 59 wyroku w sprawie Komisja v. Wegry.

48 Pkt 35 wyr. w sprawie Komisja v. Luksemburg.
49 Pkt 36 wyr. w sprawie Komisja v. Luksemburg.
50 Pkt 37 wyr. w sprawie Komisja v. Luksemburg.
51 Pkt 43 wyr. w sprawie Komisja v. Stowenia.
52 Pkt 36 wyr.w sprawie Komisja v. Stowenia.

53 Pkt 37 wyr. w sprawie Komisja v. Stowenia.
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2. Funkcje podstawowe w zakresie podejmowania decyzji zwigzanych z pobieraniem optat
za korzystanie z infrastruktury kolejowej

2.1. Zasadnicze ustalenia Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej

Rozwazania TSUE dotyczgce drugiej z funkcji podstawowych wskazanych w zatgczniku Il
do dyrektywy 91/440/EWG, tzn. podejmowania decyzji zwigzanych z pobieraniem optat za ko-
rzystanie z infrastruktury kolejowej, mozna podsumowac w ten sposob, iz zdaniem TSUE o ile
kalkulacja optat winna nastepowac niezaleznie od przedsigbiorstw kolejowych, o tyle samo ich
Scigganie nie nalezy juz do funkcji podstawowych, cho¢ samo winno by¢ interpretowane wasko
i obejmowac m.in. wystawianie faktur oraz obliczanie i pobieranie optat®*.

Wyroki w sprawach Komisja v. Wegry i Komisja v. Hiszpania pokazujg przy tym znaczgca
trudnos¢ w rozgraniczeniu poszczegolnych ,elementéw sktadowych” zwigzanych z procesem
ustalania i pobierania optat z tytutu korzystania z infrastruktury kolejowej. Analiza art. 4 dyrektywy
2001/14/WE pozwala stwierdzi¢, ze w jego tresci prawodawca unijny wyréznit kilkka wspomnianych
elementow skfadajgcych sie na ogodlny system optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej: two-
rzenie regulacji ramowych pobierania optat (art. 4 ust. 1 zd. 1), wyznaczanie opfat (art. 4 ust. 1
zd. 3) oraz zbieranie optat (art. 4 ust. 1 zd. 3). Dodatkowo w tresci art. 4 dyrektywy 2001/14/WE
pojawiajg sie pojecia, takie jak: ,specjalne zasady pobierania optat” (art. 4 ust. 1 zd. 2), ,zbieranie
optat” (art. 4 ust. 2) oraz ,stosowanie systemu pobierania opfat” (art. 4 ust. 5). Nalezy nastepnie
zauwazyc, ze art. 4 ustanawia podziat kompetencji miedzy panstwa cztonkowskie i zarzgdce in-
frastruktury w odniesieniu do systemu pobierania optat. Do panstw cztonkowskich nalezy bowiem
ustalenie ogdlnych ram pobierania optat, podczas gdy wyznaczanie optaty i jej pobieranie nalezy
do zarzadcy infrastruktury®®. TSUE zauwazyt takze, ze dla zagwarantowania celu obejmujgcego
niezaleznos¢ zarzadcy infrastruktury, zarzgdca ten powinien posiada¢ w ramach zdefiniowanego
przez panstwa cztonkowskie systemu pobierania optat pewien zakres uznania®® przy wyznaczaniu
wysokosci optat w sposéb, ktéry pozwala mu na wykorzystanie tego jako instrumentu zarzgdza-
nia%’. Zgodnie z art. 4 ust. 2 dyrektywy 2001/14/WE nie pobieranie a obliczanie optat musi by¢
realizowane przez niezaleznego zarzadce infrastruktury kolejowej bgdz inng niezalezng jednostke.
TSUE potwierdzit takze, ze konieczne jest przyznanie terminowi ,wyznaczenie” szerszego zna-
czenia niz terminowi ,rozliczanie”. Rozliczanie jest bowiem wytgcznie etapem pobierania optat
i nalezy zatem uznac, ze jest objete terminem ,zbieranie” zawartym w art. 4 ust. 1 akap. 2 zd. 2
dyrektywy 2001/14/WE58.

2.2. Wyroki Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej

W wyroku w sprawie Komisja v. Wegry TSUE odrzucit zarzut KE, Ze zintegrowane pionowo
wegierskie przedsiebiorstwa kolejowe MAV i GySEV wykonujg w niedozwolony sposob zada-
nia z zakresu obliczania optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej w ramach prowadzone;j

54 Zob.: pkt 76 i n. wyr. w sprawie Komisja v. Wegry oraz pkt 37 i n. wyr. w sprawie Komisja v. Hiszpania.

5 Pkt 41 wyr. w sprawie Komisja v. Hiszpania; pkt 34 wyr. w sprawie Komisja v. Czechy; pkt 42 wyr. w sprawie Komisja v. Wiochy.

5 Powotujgc sie na ten argument, TSUE stwierdzit niezgodnosc z art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/14/WE rozwigzan czeskich, w $wietle ktorych czeskie
ministerstwo finanséw na podstawie art. 10 ust. 2 ustawy o cenach ustalato corocznie w drodze decyzji maksymalne stawki za uzytkowanie infrastruk-
tury kolejowej. Zob. pkt. 33—40 wyr. w sprawie Komisja v. Czechy. Podobna sytuacja miata miejsce w przypadku Wioch. Zob. pkt. 39-48 wyr. w sprawie
Komisja v. Wiochy.

57 Pkt 49 wyr. w sprawie Komisja v. Hiszpania, pkt 35 wyr. w sprawie Komisja v. Czechy i pkt 43 wyr. w sprawie Komisja v. Wiochy.

58 Pkt 42 wyr. w sprawie Komisja v. Hiszpania.
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dziatalnosci fakturowania przewoznikéw. Sedziowie TSUE wyjasnili, ze uzywany w dyrektywie
2001/14/WE zwrot ,wyznaczanie” opfat oznacza, ze zarzadca infrastruktury powinien posiadac
pewien margines uznania pozwalajgcy mu na przyjecie co najmniej decyzji obejmujgcych dokony-
wanie wybordéw oraz ocen dotyczgcych czynnikow lub kryteridw, na podstawie ktérych dokonuje sie
obliczen®®. Obliczanie oznacza przy tym ogolne ustalenie optaty, tzn. ustalenie wysokosci optaty
dla okreslonego odcinka oraz konkretne obliczenie odcinkdéw wykorzystywanych przez poszcze-
goélnych uzytkownikéw, biorgc pod uwage np. ich dtugos$¢ czy wyposazenie®0. W odniesieniu do
zbierania optat, ktére zgodnie z art. 4 ust. 2 dyrektywy 2001/14/WE moze by¢ dokonywane takze
przez przedsiebiorstwo kolejowe, sedziowie TSUE potwierdzili zasadniczo waskg wyktadnie KE,
chodzi tu bowiem o przepis stanowigcy wyjatek od ogdlnej zasady niezaleznosci zarzadcy infra-
struktury®!. Zdaniem TSUE, w przypadku realizowanego przez zintegrowane pionowo wegierskie
przedsiebiorstwa kolejowe MAV i GySEYV fakturowania chodzito jednakze — wbrew zarzutom KE
— wylgcznie o dziatania o charakterze technicznym czy mechanicznym. Jezeli przepisy dyrektywy
dopuszczajg mozliwosc zbierania optat przez przedsiebiorstwa kolejowe, to, postepujgc konse-
kwentnie, nie mozna przedsiebiorstwu kolejowemu czyni¢ zarzutu z faktu, ze posiada dostep do
informacji bedgcych podstawg faktur, na podstawie ktérych zbiera ono optaty®2.

IV. Wymogi dotyczgce niezaleznosci zarzagdcow infrastruktury
od przedsiebiorstwa kolejowego

1. Zasadnicze ustalenia Trybunatu Sprawiedliwos$ci Unii Europejskiej

W wyrokach w sprawach Komisja v. Niemcy i Komisja v. Austria TSUE potwierdzit, ze hol-
ding stanowi dopuszczalny model organizacyjny w sektorze transportu kolejowego. Odrzucit tym
samym stanowisko KE®3, zgodnie z ktorym jednostka, ktorej powierzono wykonywanie funkgiji
podstawowych wymienionych w zatgczniku Il do dyrektywy 91/440/EWG musi by¢ niezalezna od
przedsiebiorstwa swiadczgcego ustugi transportu kolejowego takze w wymiarze gospodarczym
(ekonomicznym)®4. W celu implementaciji przewidzianego w art. 6 ust. 1 i ust. 2 dyrektywy 91/440/
EWGS5 rozdzielenia rachunkowego (unbundling — ksiegowy; unbundling — rachunkowy) pomiedzy
dziatalno$cig gospodarczg w zakresie Swiadczenia ustug transportowych a zarzgdzaniem infrastruk-
turg kolejowg wystarczajgce jest ustanowienie wzajemnie od siebie oddzielonych dziatéw przed-
siebiorstwa w ramach tego samego przedsiebiorstwa kolejowego®®. Tym samym, wymag ten jest
spetniony w przypadku holdingu®’. Niemniej jednak, jak przypomniat TSUE, art. 6 ust. 3 dyrektywy
91/440/EWG przewiduje, ze w celu zapewnienia rwnowaznego i niedyskryminujgcego dostepu
do infrastruktury kolejowej panstwa cztonkowskie podejmujg srodki niezbedne do zapewnienia,
aby funkcje podstawowe wymienione w zatgczniku Il do tej dyrektywy byly powierzane organom

59 Pkt 79 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.

60 Pkt. 84—-85 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.

61 Pkt 82 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.

62 Pkt 88 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.

63 Pkt 30 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt 27 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.
64 Pkt 70 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt 67 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.
65  Obecnie art. 6 dyrektywy 2012/34/UE.

66 Pkt 55 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt 51 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.

67 Ibidem
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lub firmom, ktére same nie swiadczg zadnych kolejowych ustug transportowych. Niezaleznie przy
tym od przewidzianych struktur organizacyjnych istnieje obowigzek wykazania, ze cel ten zostat
osiggniety. Nadto, odwotujgc sie do tresci art. 4 ust. 2 i art. 14 ust. 2 dyrektywy 2001/14/WE, TSUE
zaznaczyt, ze zarzadca infrastruktury kolejowej zintegrowany w strukturze holdingowej, w ramach
ktorej funkcjonujg takze przedsiebiorstwa kolejowe swiadczgce ustugi transportu kolejowego, wi-
nien by¢ niezalezny w wymiarze prawnym, organizacyjnym i w zakresie podejmowanych decyzji,
jezeli realizuje on funkcje podstawowe w zakresie pobierania opfat i alokacji zdolnosci przepu-
stowej infrastruktury kolejoweij8. Te trzy kryteria muszg by¢ przy tym spetnione kumulatywnie, co
wyraznie podkreslit TSUE w wyroku w sprawie Komisja v. Francja®®. Jezeli zarzadca infrastruktury
lub jednostka przyznajgca trasy i pobierajgca optaty nie spetnia ktéregokolwiek z tych kryteridw,
ma miejsce naruszenie prawa unijnego. Niezalezno$¢ pod wzgledem prawnym wymaga, zgodnie
z wytycznymi TSUE, odrebnej osobowosci prawnej zarzadcy infrastruktury kolejowej lub podmiotu
wykonujgcego funkcje podstawowe w zakresie pobierania optat i alokacji zdolnosci przepustowe;j
infrastruktury kolejowej’®. Wymdg niezaleznosci organizacyjnej jest z kolei spetniony, jezeli zarzadca
infrastruktury lub jednostka przydzielajgca trasy i pobierajgca optaty dysponuje wtasnymi organami
i Srodkami odrebnymi od organdw i srodkéw holdingu’!. Wreszcie, TSUE zastrzegt takze, ze dla
oceny niezaleznosci w zakresie podejmowania decyzji nie majg znaczenia i mie¢ nie mogg ani
kryteria zawarte w wewnetrznym dokumencie KE (dalej: zatgcznik 5)72 (m.in. zakazy nietgczenia
stanowisk w organach zarzagdzajgcych, okresy karencyjne przy zmianie stanowisk, powotywanie
i odwotywanie cztonkdw organdéw zarzgdzajgcych pod nadzorem niezaleznego organu, wiasny
personel, odrebne pomieszczenia i odrebne systemy informatyczne)’3, ani tez kryteria ustanowione
w unijnym prawie regulacji rynku energii elektrycznej i rynku gazu ziemnego’#, a wiec w innych
sektorach infrastrukturalnych poddanych dziataniom liberalizacyjnym?®.

2. Wyroki Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej

W postepowaniu przeciwko Francji TSUE, juz po zbadaniu kryterium niezaleznosci prawnej,
stwierdzit naruszenie prawa unijnego i odrzucit argumentacje Francji twierdzacej, ze art. 14 ust. 2
dyrektywy 2001/14/WE w ogdle nie znajduje zastosowania, poniewaz w przypadku RFF mamy do
czynienia z niezaleznym zarzadcg infrastruktury, ktéremu zostaty powierzone funkcje podstawo-
we’®. Przepis ten nalezy bowiem analizowa¢ w odniesieniu do konkretnego przypadku, w zwigz-
ku z czym niezaleznos¢, jakg musi sie wykazac¢ zarzadca infrastruktury kolejowej, przewidziana
w art. 14 ust. 2 dyrektywy 2001/14/WE, powinna podlega¢ weryfikacji, nawet jesli zarzadca ten jest
niezalezny od przedsiebiorstw transportu kolejowego, jezeli funkcje podstawowe sg powierzone

69 Pkt 53 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.
70 Pkt 51 wyr. w sprawie Komisja v. Francja, pkt 59 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy, pkt 55 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.
71 Pkt 59 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt 55 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.

72 Chodzi tu o zatgcznik 5 (,Independence of the essential functions for ensuring non-discriminatory access to the rail infrastructure”) do Sprawozdania
Komisji dla PE, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego oraz Komitetu Regiondw z 03.05.2006 r. dotyczacego wdrozenia pierwszego
pakietu kolejowego, COM(2006) 189. Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:52006SC0530 (01.09.2014).

73 Pkt. 60-62 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt. 56-58 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.

74 Chodzi tu o dyrektywe 2009/72/WE PE i Rady z 13.07.2009 r. dotyczgcg wspdlnych zasad rynku wewnetrznego energii elektrycznej i uchylajgcg
dyrektywe 2003/54/WE (Dz. Urz. WE 2009 L 211/55) oraz dyrektywe 2009/73/WE PE i Rady z 13.07.2009 r. dotyczacg wspdlnych zasad rynku we-
wnetrznego gazu ziemnego i uchylajgcg dyrektywe 2003/55/WE (Dz. Urz. WE 2009 L 211/9494).

75 Pkt. 63-64 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt. 59-60 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.

76 Pkt 49 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.
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przedsiebiorstwu kolejowemu’’. Tak dtugo bowiem, jak przedsiebiorstwu kolejowemu przynajmniej
czesciowo powierzane bedzie wykonywanie funkcji podstawowych, nalezy bada¢ przewidziang
w art. 14 ust. 2 dyrektywy 2001/14/WE prawng, organizacyjng i decyzyjng niezaleznos¢, nawet
woéwczas, gdy w pozostatym zakresie funkcjonuje niezalezny od przedsiebiorstwa kolejowego
zarzgdca infrastruktury’®. W przeciwnym razie panstwa cztonkowskie mogtyby obchodzi¢ wytycz-
ne dyrektywy w ten sposob, ze wprawdzie powotywatyby niezaleznego zarzagdce infrastruktury
kolejowej, ale powierzatyby wykonywanie podstawowych funkcji przedsiebiorstwu kolejowemu?®.
Postepowanie takie przeczytoby takze wskazanemu w motywie 11 dyrektywy 2001/14/WE celowi,
jakim jest zagwarantowanie wszystkim przedsiebiorstwom kolejowym réwnego i niedyskryminacyj-
nego dostepu do infrastruktury kolejowej®. Poniewaz DCF jest jedynie dziatem przedsigbiorstwa
kolejowego SNCF i nie dysponuje w zwigzku z tym odrebng osobowoscig prawng w stosunku do
SNCF, kryterium niezaleznosci prawnej nie jest spetnione®’. Z tego tez powodu TSUE nie anali-
zowat juz dalszych kryteriow w postaci niezaleznosci organizacyjnej i decyzyjne;j®?.

W wyrokach w sprawach Komisja v. Niemcy i Komisja v. Austria TSUE odrzucit zarzut niedo-
statecznej niezaleznosci zarzgdcow infrastruktury kolejowej Deutsche Bahn Netz AG (dalej: DB
Netz) i Osterreichische Bundesbahnen-Infrastruktur Betrieb AG (dalej: OBB-Infrastruktur). TSUE
ustalit, Ze zarzadcy infrastruktury kolejowej: DB Netz AG/OBB-Infrastruktur sg pionowo zintegro-
wani odpowiednio w Deutsche Bahn AG (dalej: DB AG) i Osterreichische Bundesbahnen Holding
(dalej: OBB-Holding), ktdre jako struktury holdingowe obejmuja takze przedsiebiorstwa kolejowe
$wiadczgce ustugi transportu kolejowego®3. W zwigzku z tym zarzadcy infrastruktury kolejowej
— zaréwno DB Netz AG, jak i OBB-Infrastruktur — w celu wykonywania funkcji podstawowych
zwigzanych z alokacjg zdolnosci przepustowej i pobieraniem muszg by¢ prawnie, organizacyj-
nie i pod wzgledem decyzyjnym niezalezne od odpowiednio DB AG i OBB-Holding®*. Zdaniem
TSUE zaréwno DB Netz AG, jak i OBB-Infrastruktur posiadajg bezsprzecznie odrebng osobowo$é
prawng, jak rowniez wtasne organy i srodki odrebne od odpowiednio DB AG i OBB-Holding®®.
Dodatkowo, KE nie przedstawita zdaniem TSUE Zadnego konkretnego dowodu $wiadczacego
o tym, ze wskazani zarzadcy infrastruktury kolejowej nie sg niezalezni od odpowiednio DB AG/
OBB-Holding z punktu widzenia sposobow podejmowania decyz;i®.

Warto takze podkresli¢, ze TSUE jednoznacznie przychylit sie do argumentacji pozwanych
panstw, odmawiajgcych zatgcznikowi 5 prawnie wigzacej mocy 8. Zatgcznik 5, bedgcy w swej
naturze dokumentem roboczym KE, nigdy nie zostat opublikowany w Dzienniku Urzedowym UE
i zostat podany do publicznej wiadomosci dopiero w 5 lat po wejsciu w zycie dyrektywy 2001/14/
WE, tzn. 3 lata po uptywie terminu jej implementacji®®. Z tego faktu TSUE wywiodt, ze w chwili

7 |bidem.
78 |bidem.
7 |bidem.
80 Ibidem.

81 Pkt 52 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.

82 Pkt 53 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.

83 Pkt 58 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt 54 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.

84 Ibidem.

85 Pkt 59 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt 55 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.

86 Pkt. 6769 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt. 62-66 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.
87 Pkt 62 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt 58 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.

88 |bidem.
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implementac;ji dyrektywy 91/440/EWG i dyrektywy 2001/14/WE wymienione w zatgczniku kryteria
de facto nie istniaty i nie musiaty by¢ tym samym brane pod uwage przez panstwa cztonkowskie
w procesie implementacji obu dyrektyw8°. Obok wskazanej niezgodnosci czasowej dla wykaza-
nia braku mocy wigzgcej wymienionych w zatgczniku 5 kryteriow, TSUE wskazat, Zze nie zostaty
wigczone ani w tekst dyrektywy 91/440/EWG, ani w tekst dyrektywy 2001/14/WE, ani tez w zaden
inny akt prawny®°.

Podobnie, TSUE odrzucit proponowane przez KE stanowisko, zgodnie z ktorym w sektorze
transportu kolejowego mozna per analogiam zastosowac reguty obowigzujgce w sektorze energii
elektrycznej i gazu ziemnego. Przewidziane w dyrektywach rynku wewnetrznego energii elek-
trycznej i gazu ziemnego z 2009 r. regulacje nie mogg by¢, o czym byta juz mowa, przenoszone
zdaniem TSUE na sektor transportu kolejowego®'. TSUE uzasadnit swoje stanowisko tym, ze
dyrektywy rynku energetycznego zawierajg wyrazne przepisy dotyczgce warunkow wykonywania
dziatalnosci w strukturze spétki operatora systemu przesytowego oraz okresow niedopuszczalnosci
tgczenia funkciji, co nie wystepuje w przypadku dyrektywy 2001/14/WE, ktdra nie precyzuije kryte-
riow niezaleznosci wymaganych w stosunkach miedzy zarzgdcg infrastruktury odpowiedzialnym
za podstawowe funkcje wymienione w zatgczniku Il do dyrektywy 91/440/EWG a przedsiebior-
stwami kolejowymi. Tym samym nie mozna oczekiwaé od panstw cztonkowskich uwzglednienia
w sektorze transportu kolejowego rozwigzan obowigzujgcych w innych sektorach?.

V. Podsumowanie

We wstepnie niniejszego opracowania wspomniano juz, ze szczegoélne znaczenie omawia-
nego orzecznictwa TSUE dla funkcjonowania sektora transportu kolejowego zasadza sie m.in.
na tym, ze TSUE po raz pierwszy miat okazje wypowiedzie¢ sie na temat liberalizacji kolei w UE,
dokonujgc przy tym wyktadni aktéw prawnych z pierwszego pakietu kolejowego. Tym samym, po
ponad 10 latach od chwili wejscia w zycie | pakietu kolejowego, TSUE w swoisty sposob zwieksza
znaczgco poziom pewnosci prawa w odniesieniu do kryteridw oceny niezaleznosci zarzgdcow
infrastruktury od przedsiebiorstw kolejowych swiadczacych ustugi transportu kolejowego. W orze-
czeniach tych w sposéb jasny i klarowny przeanalizowano przede wszystkim dwie podstawowe
kwestie: materialnoprawne wymogi dotyczgce niezaleznosci zarzadcy infrastruktury kolejowe;j
oraz zakres tresciowy kazdej z funkcji podstawowych, o ktérych mowa w zatgczniku Il do dyrek-
tywy 91/440/EWG (funkcje w zakresie alokacji zdolnos$ci przepustowej infrastruktury kolejowej;
w zakresie podejmowania decyzji zwigzanych z pobieraniem opfat za korzystanie z infrastruktury
kolejowej). Dla funkcjonowania europejskiego sektora transportu kolejowego orzeczenia te majg
wiec duze znaczenie praktyczne. Orzecznictwo TSUE potwierdzito bowiem takze to, ze zarzadcy
infrastruktury kolejowej i przedsiebiorstwa kolejowe swiadczgce ustugi transportu kolejowego mogg
funkcjonowac w ramach struktury holdingowej, pod warunkiem spetniania okreslonych wymogéw
w zakresie niezalezno$ci zarzadcy infrastruktury kolejowej. Mozna zaryzykowac twierdzenie, ze
orzecznictwo TSUE daje zielone swiatto panstwom, ktére realizowaty do tej pory model rozdzielo-
ny, a ktére ze wzgledoéw ekonomicznych czy wzgledow polityki transportowej rozwazajg ponowng

89 Ibidem.
9 |bidem.

91 Pkt. 63—64 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt. 59-60 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.

92 Pkt 64 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt 60 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.
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reintegracje podmiotdw z sektora transportu kolejowego®. W swojej argumentacji TSUE opierat sie
zasadniczo na literalnym brzmieniu dyrektyw 91/440/EWG i 2001/14/WE?%. Jednakze TSUE réwnie
czesto odwotywat sie w ramach wykfadni teleologicznej (celowosciowej) do wigzgcych celdw unij-
nej regulacji sektora transportu kolejowego, w tym zwtaszcza do réwnego i niedyskryminacyjnego
dostepu do infrastruktury kolejowej®®. Co ciekawe, wynik stosowania wyktadni jezykowej i celowos-
ciowej pokrywa sie takze z historig uchwalenia | pakietu kolejowego®. KE w propozycji dyrektywy
z 1999 r. wymagata petnego instytucjonalnego rozdziatu zarzgdzania infrastrukturg kolejowg od
dziatalnos$ci polegajgcej na $wiadczeniu ustug transportu kolejowego. Parlament Europejski (dalej:
PE) i Rada przyjety jednakze dyrektywe w innym ksztaicie ograniczajgcym wytyczne w zakresie
niezaleznosci zarzadcy infrastruktury kolejowej do analizowanego w przytaczanym tu orzecznictwie
zestawu funkcji podstawowych®’. O ile jednak ustalenia TSUE potwierdzajgce dopuszczalnosé
funkcjonowania zarzgdcow infrastruktury kolejowej i przedsiebiorstw kolejowych w strukturach hol-
dingowych sg w zasadzie ,ostatecznym potwierdzeniem” zapiséw obu analizowanych tu dyrektyw,
o tyle podkreslic¢ trzeba, ze juz w 2007 r. PE potwierdzit dopuszczalnos¢ modelu holdingowego,
stanowigc w Rezolucji w sprawie wdrozenia pierwszego pakietu kolejowego, ze ,uznaje zaréw-
no model rozdzielenia, jak i model integracji za zgodny z prawodawstwem wspolnotowym, jezeli
zapewniona jest niezaleznos¢ istotnych funkcji w rozumieniu dyrektywy 2001/14/WE”%. W tym
kontekscie czes¢ zarzutow Komisji dotyczgcg analizowanej w niniejszym opracowaniu proble-
matyki, jak rowniez czes¢ przedstawianej na ich poparcie argumentacji, kilkukrotnie odrzucone;j
przez TSUE, uzna¢ nalezy za przejaw dazenia KE do wprowadzenia bardziej rygorystycznych
wymogow z zakresu niezaleznos$ci zarzgdcow infrastruktury kolejowej. Wydaje sie wiec, ze ana-
lizowanemu orzecznictwu TSUE mozna przypisac jeszcze jeden zasadniczy walor. TSUE, stojgc
na strazy zasady praworzgdnosci, wyraznie zasygnalizowat KE, ze obecnie obowigzujgce unijne
akty prawne z zakresu regulacji sektora transportu kolejowego nie stwarzajg podstaw prawnych
dla wyinterpretowania z nich innych, bardziej rygorystycznych zasad rozdzielenia zarzgdzania
infrastrukturg kolejowg od dziatalnosci polegajgcej na $wiadczeniu ustug transportu kolejowego,
a wszelka wyktadnia rozszerzajgca obecnie obowigzujgce przepisy nie bedzie przez TSUE tole-
rowana. Najdobitniej podkreslit to TSUE w wyroku w sprawie Komisja v. Wegry, gdzie zaznaczyt,
ze ,jezeli prawodawca Unii miatby zamiar uznac te dziatania za funkcje podstawowg, wskazatby
to, wyraznie umieszczajac te funkcje w tym zatgczniku™®°.

9 Odnosnie do reakgcji na przedstawione propozycje IV pakietu kolejowego i mozliwych dziatan reintegracyjnych w sektorze transportu kolejowego
zob.: http://www.euractiv.pl/politykawewnetrzna/artykul/czwarty-pakiet-kolejowy-mniej-radykalny-004426 (01.09.2014).

94 Pkt 46, pkt 61 i pkt 79 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry, pkt 64 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy.

9 Pkt. 44 i pkt 47 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry, pkt 56 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy, pkt 45 wyr. w sprawie Komisja v. Francja, pkt 32 wyr.
w sprawie Komisja v. Luksemburg, pkt 34 wyr. w sprawie Komisja v. Stowenia.

9%  Zob.: G. Hermes [w:] G. Hermes, D. Sellner (red.), Beck’scher AEG-Kommentar, C.H. Beck, Miinchen 2006, s. 46—47.

97 Zob.: KE, Tracks clear for rail transport in Europe, IP/00/1353 z 23.11.2000 r. Pobrano z: http://europa.eu/rapid/press-release_|IP-00-1353_
en.htm?locale=en (01.09.2014).

98 Zob.: pkt 18 Rezolucji PE z 12.07.2007 r. w sprawie wdrozenia pierwszego pakietu kolejowego, 2006/2213(INI), Dz. Urz. UE 2008 C 175 E/551. Na
marginesie, zauwazy¢ mozna, ze w zdecydowanie ostrzejszym tonie wypowiedziata sie Komisja Transportu i Turystyki PE, ktéra zauwazyta, ze jakkolwiek
we wszystkich panstwach UE doszto juz do formalnego rozdzielenia infrastruktury kolejowej od dziatalnosci ustugowej, to jedynie jasny rozdziat sieci
i ustug transportu kolejowego pomiedzy dwie catkowicie od siebie niezalezne instytucje, jak ma to miejsce w Wielkiej Brytanii, Szwecji, Danii i Holandii,
jest w stanie zapewni¢ sprawiedliwg konkurencje i uniemozliwi¢ jakgkolwiek dyskryminacje pozostatych spotek kolejowych; patrz: Sprawozdanie Komisji
Transportu i Turystyki PE z 08.06.2007 r. w sprawie wdrozenia pierwszego pakietu kolejowego (2006/2213(INI)), A6-0219/2007 wersja ostateczna, s. 14.
Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/procedure/PL/194174 (01.09.2014).

99 Chodzi tu o zatgcznik Il do dyrektywy 91/440/EWG. Zob.: pkt 46 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.
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W zwigzku z takim stanowiskiem TSUE, KE w propozycjach IV pakietu kolejowego z 30 stycz-
nia 2013190 podjeta ponowng probe wprowadzenia dalej idgcych regulacji w zakresie zagwaran-
towania niezaleznosci zarzgdcow infrastruktury kolejowej, cze$ciowo przynajmniej wzorujac sie
na odrzuconych przez TSUE w warunkach aktualnie obowigzujgcego stanu prawnego kryteriach,
niezaleznosci zawartych w zatgczniku 5'°'. Propozycja zmiany dyrektywy 2012/32/UE, ktora — co
warto podkresli¢ — dopiero co weszta w zycie, przewiduje jako regute petne instytucjonalne rozdzie-
lenie zarzgdcow infrastruktury od przedsigbiorstw kolejowych'92. Jako wyjatek od tej reguty projekt
zaktada, ze istniejgce w momencie jego wejscia w zycie wertykalnie zintegrowane przedsiebior-
stwa kolejowe bedg mogty dalej funkcjonowac, jednakze przy przestrzeganiu Scistych wymogéw
w zakresie zagwarantowania niezaleznosci'®. Do wymogow tych naleze¢ majg w szczegodlnosci:
niezaleznosc¢ zarzadcy infrastruktury kolejowej w odniesieniu do wszelkich obszaréw dziatalnosci,
zakaz wykorzystywania dochoddéw zarzadcy infrastruktury do finansowania innych podmiotéw
wchodzgcych w sktad pionowo zintegrowanego przedsiebiorstwa, zobowigzanie zarzadcy infra-
struktury do samodzielnego pozyskania kapitatu, okreslone zakazy tgczenia stanowisk, powo-
tywanie cztonkéw rady nadzorczej zarzadcy infrastruktury przez finalnego witasciciela holdingu,
okresy karencyjne przy zmianie stanowisk pomiedzy zarzadcg infrastruktury a innymi podmiotami
z holdingu i wreszcie odrebne pomieszczenia i systemy informatyczne'®4. Przestrzeganie tych
wymogoéw ma by¢ w Swietle projektu kontrolowane przez KE i moze prowadzi¢, w przypadku
przedsiebiorstw kolejowych wchodzgcych w sktad przedsiebiorstw pionowo zintegrowanych, do
ograniczenia dostepu do rynku transportu kolejowego innych panstw cztonkowskich. Cho¢ juz
teraz w proponowanych przez KE rozwigzaniach dostrzec mozna pewien paradoks — z jednej
bowiem strony KE podejmuje dalsze dziatania legislacyjne, dgzac do utworzenia jednolitego euro-
pejskiego obszaru kolejowego z otwartymi krajowymi rynkami przewozow pasazerskich, z drugiej
zas — stwarza mozliwos¢ ich zamkniecia dla przedsigbiorstw kolejowych pozostajgcych, zgod-
nie z prawem unijnym (!), w strukturach holdingowych, to na ocene proponowanych rozwigzan,
jak réwniez na ich ostateczne przyjecie, zwlaszcza w zakresie tzw. filara politycznego, przyjdzie
jeszcze poczekac.

100 Zob.: wniosek KE w sprawie dyrektywy PE i Rady zmieniajgcej dyrektywe PE i Rady 2012/34/EU z 21.11.2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych przewozow pasazerskich oraz zarzadzania infrastrukturg kolejowg, COM
(2013) 29 final (dalej: projekt).

101 Zwiezte omowienie podstawowych zatozen IV pakietu kolejowego patrz m.in.: W. Rydzkowski, M. Matusiewicz, Czwarty pakiet kolejowy — w kierunku
petnej liberalizacji rynku kolejowych przewozéw pasazerskich w UE, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego Ekonomika Transportu i Logistyka” 2013,
nr 47, Aktualne problemy rozwoju transportu i logistyki, red. R. Rolbiecki, s. 19 i n.

102 Art. 1 pkt 3 projektu ustalajgcy nowe brzmienie art. 7 dyrektywy 2012/34/EU.
103 |bidem.

104 Art. 1 pkt 4 projektu dodajgcy art. 7a-7e w dyrektywie 2012/34/EU.
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Streszczenie

Przedmiotem artykutu jest proba oceny stopnia niezaleznosci polskiego organu regulujgcego ry-
nek kolejowy, czyli Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego (dalej: Prezes UTK) z wykorzystaniem
modelu Fabrizio Gilardi. Jest ona dokonywana z uwzglednieniem przestrzeni spoteczno-prawnej,
w ktdrej funkcjonuje organ oraz szeregu czynnikéw determinujgcych jego sytuacje prawng. Odbywa
sie poprzez skwantyfikowanie poszczegdlnych z nich, a nastepnie udzielenie odpowiedzi na pyta-
nie: w jakim stopniu polski ustawodawca wywigzuje sie z zadania skonstruowania odpowiedniego
statusu regulatora rynku kolejowego.

Stowa kluczowe: Prezes UTK; niezaleznosc¢; Minister Transportu; transport kolejowy.

I. Wprowadzenie

Decydenci polityczni zgadzajg sie na ograniczenie swojej wtadzy i tworzenie wyspecjalizowa-
nych instytucji o rozlicznych zadaniach i kompetencjach, takze dyskrecjonalnych, ktére w doktrynie
nazywa sie niezaleznymi organami administracji', organami regulacyjnymi? lub wyspecjalizowany-
mi agencjami rzgdowymi3. Proces ich tworzenia ma juz bogatg historie, ktdrej bieg rozpoczat sie
w USA i Wielkiej Brytanii*. Zajmujg sie one m.in. kontrolg wykonywania zadan publicznych przez
podmioty do tego wyznaczone, realizacjg réznych rodzajéw polityki sektorowej wyznaczanych
przez rzad, regulacjg poszczegolnych rynkéw (zwykle w sposéb prokonkurencyjny) i dostarcza-
nia ustug publicznych przez przedsigbiorstwa na nich funkcjonujgce. Ich powigzanie z centralng

*  Mgr Wojciech Pawtuszko — absolwent Wydziatu Prawa i Administracji Uniwersytetu Jagiellonskiego; e-mail: wojciech.pawluszko@gmail.com
1 M. Swora, Niezalezne organy administracji, PWE, Warszawa 2012, s. 9.

2 Tak np. R. Hauser, A. Wrébel, Z. Niewiadomski, Podmioty administrujgce, System Prawa Administracyjnego, T. 6, C.H. Beck, INP PAN, Warszawa
2011, s. 305; W. Hoff, Prawny model regulacji sektorowej, Difin, Warszawa 2008, s. 35.

3 M. Everson, G. Majone, L. Metcalfe, A. Schout, The Role of Specialised Agencies in Decentralising EU Governence, Florence and Maastricht 1999, s. 21.

4 T. Wos$, Niezalezne organy regulacyjne w Stanach Zjednoczonych Ameryki. Zagadnienia prawne, Wydawnictwo UJ, Krakéw 1980, s. 25; W. Hoff,
Prawny model regulaciji..., s. 13.
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administracjg rzgdowg jest zroznicowane zaleznie od danego organu. Niezalezne organy regu-
lacyjne majg stosunkowo duzg swobode w ksztaltowaniu swojej biezgcej dziatalnosci, cho¢ sg
uzaleznione od decydentéw politycznych ze wzgledu na budzet, ktéry nalezy wtasnie do ich do-
meny®. Wsréd zadan tych organdéw mozna tez wskazac pobdr danin publicznych, naktadanie kar,
doradztwo na rzecz rzgdu w procesie ustawodawczym czy szereg uprawnien dyskrecjonalnych
w regulowanym sektorze®. Jednoczesnie polski ustawodawca stara sie wprowadzi¢ jak najsku-
teczniejszy model regulacji pozostajgcy w zgodzie z multicentrycznym systemem prawa’. Model
ten, na strazy ktérego stojg niezalezne organy regulacyjne, ma zapewnic¢ osiggniecie wyznaczo-
nych celéw spoteczno-gospodarczych.

Jednym z kluczowych zagadnien jest niezalezno$¢ organdw regulacyjnych, ktérg uznaje
sie za ustrojowg ceche danego podmiotu rozumiang wewnetrznorganizacyjnie i zewnetrznie®.
Niezaleznos¢ moze by¢ rozpatrywana pod katem wielu wymiaréw decydujgcych czy dany organ
administracyjny jest niezalezny w wiekszym badz mniejszym stopniu. Doktryna prawa konstytucyj-
nego oraz administracyjnego nie wypracowata jeszcze bogatej literatury zwigzanej z podnoszonym
zagadnieniem, w szczegodlnosci w zakresie transportu kolejowego i jego regulatora, stanowigcych
gtéwny punkt zainteresowania tego artykutu®.

Il. Wymiary niezaleznosci organoéw regulacyjnych

1. Niezalezno$¢ organow regulacyjnych

Nie mozna stwierdzi¢, ze organ jest catkowicie niezalezny — jest niezalezny w wiekszym lub
mniejszym stopniu, poniewaz petna niezaleznos¢ sama w sobie jest tylko postulatem. Prawodawca
unijny wskazuje na cechy niezaleznego organu regulujgcego rynek kolejowy w poszczegolnych pan-
stwach cztonkowskich w art. 55 ust. 1 i 3 dyrektywy 2012/34/UE w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego'?. Organ ten ma by¢ niezalezny, odrebny prawnie i niezalezny
pod wzgledem organizacyjnym, funkcjonalnym, hierarchicznym i decyzyjnym od jakiegokolwiek
innego podmiotu publicznego lub prywatnego. Ma by¢ tez niezalezny w swojej organizaciji, de-
cyzjach finansowych, strukturach prawnych i podejmowaniu decyzji od ktéregokolwiek zarzgdcy
infrastruktury, organu pobierajgcego opfaty, organu alokujgcego lub wnioskodawcy. Dodatkowo,
organ ma zachowywac funkcjonalng niezalezno$¢ od wszelkich wiasciwych organéw uczestnicza-
cych w zawieraniu uméw o swiadczenie ustug publicznych. Pahstwa czionkowskie majg zapewnic,
aby personel organu regulacyjnego i zarzgdzanie tym organem gwarantowaty jego niezaleznosg¢,
co mozna rozumie¢ jako zapobieganie zjawisku tzw. obrotowych drzwi (revolving doors)", czyli
przechodzenia osob pracujgcych w organach regulacyjnych do przedsigbiorstw sektorowych.

2012, s. 3.

6 A. Schick, Agencies in Search of Principles, ,OECD Journal on Budgeting” 2003. Pobrano z: http://www.oecd.org/gov/budgeting/43506602.pdf, s. 3
(08.08.2014).

7 E. tetowska, ,Multicentryczno$¢” systemu prawa i wyktadnia jej przyjazna, [w:] L. Ogiegto, W. Popiotek, M. Szpunar, (red.), Rozprawy prawnicze.
Ksiega pamigtkowa Profesora Maksymiliana Pazdana, Kantor Wydawniczy Zakamycze, Krakéw 2005, s. 1129-1138.

8 M. Swora, Niezalezne organy administracji..., s. 56.

9 Mozna wskazaé na opracowanie, ktore lakonicznie odnosi sie do kwestii niezalezno$ci Prezesa UTK. Patrz: P. Wajda, M. Wierzbowski (red.), Ustawa
o transporcie kolejowym. Komentarz, Wolters Kluwer, Warszawa 2014, s. 216-237.

10 Dyrektywa PE i Rady 2012/34/UE z 21.11.2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego obszaru kolejowego (Dz. Urz. UE 2012 L 343/32).

" Y.K. Che, Revolving doors and the optimal tolerance for agency collusion, ,RAND Journal of Economics” 1995, Vol. 26, No. 3, Autumn, s. 378-379.
Pobrano z: http://www.columbia.edu/~yc2271/files/papers/Revolve.pdf, (08.08.2014 r.).
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By oceni¢ czy Prezes UTK, ktorego status prawny zostat okreslony w ustawie o transporcie
kolejowym (dalej: utk)'2, cechuije sie powyzszg niezaleznoscig, mozna oprze¢ sie na okreslonych
wskaznikach. Aby tego dokonag¢, nalezy wyszczegdlnic¢ formalne obszary dotyczace ustroju, struk-
tury i decyzyjnosci polskiego organu, ktére umozliwig zbadanie, jaki stopien niezaleznosci udato sie
uzyskac. Chodzi o tzw. operacjonalizacje, ktérej model zaproponowat F. Gilardi'3. Wyszczegolnit
poszczegdlne wymiary niezaleznos$ci (dimensions), ktére nastepnie sg oceniane za pomocg wskaz-
nikow (indicators). W obszarze kazdego wskaznika wymienionych jest natomiast kilka wariantow
czy tez sytuacji, ktérym przypisuje sie warto$ci numeryczne (numerical coding) opisujgce stopien
niezaleznosci konkretnego organu regulacyjnego. Im wyzsza ostateczna warto$¢, tym wiekszy
jest 6w stopieh. Model zostanie zastosowany do oceny polskiego regulatora sektora kolejowego.
W polskiej literaturze jedynie o nim wspomniano, ale w stosunku do Prezesa Urzedu Regulacji
Energetyki'4. Niemniej, nie dokonano skwantyfikowania wskaznikdw i nie ukazano ostatecznego
stopnia niezaleznosci wspomnianego organu.

2. Model operacjonalizacji niezaleznos$ci organéw regulacyjnych

Model operacjonalizacji niezaleznosci organow regulacyjnych zostanie przedstawiony w ta-

beli ponizej.
WYMIAR s
NIEZALEZNOSCI WSKAZNIK (indicator) WAR.TOSC
(dimension) (numerical code)
A. Status 1) kadencja
kierujgcego powyzej 8 lat 1.00
organem pomiedzy 6 a 8 lat 0.80
5 lat 0.50
4 lata 0.40
okres ustalony ponizej 4 lat albo pozostajacy we wtadzy 0.20

dyskrecjonalnej mianujgcej kierujgcego organem

brak ustalonego okresu kadencji 0.00

2) powotujacy kierujacego organem

cztonkowie rady zarzgdzajgcej organem 1.00
cztonkowie egzekutywy i legislatywy 0.75
cztonkowie legislatywy 0.50
cztonkowie egzekutywy kolektywnie 0.25
jeden lub dwoch ministrow 0.00

3) dymisjonowanie kierujgcego organem

odwotanie nie jest mozliwe 1.00

odwotanie jest mozliwe, ale tylko z powodéw niezwigza- 0.67
nych z politykg

12 Ustawa z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym (t.j.: Dz. U. z 2013 r., poz. 1594, ze zm.).

3 F. Gilardi, Policy credibility and delegation to independent regulatory agencies: a comparative empirical analysis, ,Journal of European Public Policy”
2002, Vol. 9, No. 6, s. 881-883.

4 M. Swora, Niezalezne organy administracji..., s. 64—66 i podana tam literatura.
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WYMIAR s
NIEZALEZNOSCI WSKAZNIK (indicator) WAR.TOSC
(dimension) (numerical code)
A. Status brak szczegotowych przepiséow dotyczgcych dymisji 0.33
kierujacego dymisja lezy w gestii powotujgcego kierujgcego 0.00
organem (cd.) organem
4) czy kierujagcy organem moze piastowa¢ inne stano-
wiska w rzadzie?
nie 1.00
tak, ale tylko za pozwoleniem egzekutywy 0.50
brak szczegotowych przepisow w tej kwestii 0.00
5) czy mandat kierujgcego organem jest odnawialny?
nie 1.00
tak, jednokrotnie 0.50
tak, wiecej niz raz 0.00
6) czy niezaleznos¢ jest formalnym wymogiem przy
mianowaniu na stanowisko kierujagcego organem?
tak 1.00
nie 0.00
B. Status czion- 7) kadencja
kow rady powyzej 8 lat 1.00
zarzadzajacej pomiedzy 6 a 8 lat 0.80
organem 5 lat 0.50
4 |ata 0.40
okres ustalony ponizej 4 lat albo pozostajgcy we wiadzy 0.20
dyskrecjonalnej mianujgcego kierujgcego organem
brak ustalonego okresu kadencji 0.00
8) powotujacy cztonkdéw rady zarzgdzajgcej organem
kierujgcy organem 1.00
cztonkowie egzekutywy i legislatywy 0.75
cztonkowie legislatywy 0.50
cztonkowie egzekutywy kolektywnie 0.25
jeden lub dwoch ministrow 0.00
9) dymisjonowanie czlonka rady zarzadzajgcej organem
odwotanie nie jest mozliwe 1.00
odwotanie jest mozliwe, ale tylko z powodow niezwigza- 0.67
nych z politykg
brak szczegdtowych przepisow dotyczgcych dymisji 0.33
dymisja lezy w gestii powotujgcego cztonka rady zarza- 0.00

dzajgcej organem
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WYMIAR s
NIEZALEZNOSCI WSKAZNIK (indicator) WAR.TOSC
(dimension) (numerical code)
B. Status czton- 10) czy cztonek rady zarzadzajgcej organem moze pia-
koéw rady stowa¢ inne stanowiska w rzadzie?
zarzadzajacej nie 1.00
organem (cd.) tak, ale tylko za pozwoleniem egzekutywy 0.50
brak szczegoétowych przepiséw w tej kwestii 0.00
11) czy mandat cztonka rady zarzadzajgcej organem
jest odnawialny?
nie 1.00
tak, jednokrotnie 0.50
tak, wiecej niz raz 0.00
12) czy niezaleznos¢ jest formalnym wymogiem przy
mianowaniu na stanowisko cztonka rady zarzg-
dzajacej organem?
tak 1.00
nie 0.00
C. Relacje 13) czy niezaleznos¢ organu jest formalnie ustanowiona?
z rzadem tak 1.00
i parlamentem nie 0.00
14) jakie sg formalne zobowigzania organu wzgledem
rzadu?
brak formalnych zobowigzan 1.00
raz do roku prezentacja raportu jedynie w celach 0.67
informacyjnych
raz do roku prezentacja raportu, ktéry musi zostac 0.33
zatwierdzony
petna odpowiedzialnos¢ (accountability) 0.00
15) jakie sg formalne zobowigzania organu wzgledem
parlamentu?
brak formalnych zobowigzan 1.00
az do roku prezentacja raportu jedynie w celach 0.67
informacyjnych
raz do roku prezentacja raportu, ktéry musi zostac 0.33
zatwierdzony
petna odpowiedzialno$¢ (accountability) 0.00
16) kto, poza sadem, moze zweryfikowaé decyzje orga-
nu w obszarze jego wytacznej kompetenc;ji?
zaden inny organ czy instytucja 1.00
wyspecjalizowany organ 0.67
rzad na podstawie okreslonych przestanek 0.33
rzad dyskrecjonalnie 0.00
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WYMIAR s
NIEZALEZNOSCI WSKAZNIK (indicator) (nuﬁiﬁzjig de)
(dimension)
D. Autonomia 17) z jakiego zrodta pochodzi budzet organu?
finansowa finansowanie zewnetrzne 1.00
I organizacyjna finansowanie ze strony rzgdu oraz zewnetrzne 0.50
finansowanie ze strony rzadu 0.00

18) w jaki sposob budzet organu jest kontrolowany?

przez sam organ 1.00
przez instytucje rachunkowg lub przez sgd 0.67
zaréwno przez rzad, jak i sam organ 0.33
przez rzad 0.00
19) kto decyduje o wewnetrznych sprawach organu?
sam organ 1.00
rzad oraz sam organ 0.50
rzad 0.00
20) kto jest odpowiedzialny za polityke zatrudnienia
organu?
sam organ 1.00
zaréwno organ, jak i rzad 0.50
rzad 0.00
E. Kompetencje 21) kto jest odpowiedzialny za regulacje w sektorze?
regulacyjne wylgcznie organ 1.00
organ i inna niezalezna instytucja 0.67
organ wraz z parlamentem 0.50
organ wraz z rzadem 0.25
organ odgrywa jedynie role konsultacyjng 0.00

Zrédto: F. Gilardi, Policy credibility and delegation to independent regulatory agencies: a comparative empirical analysis, ,Journal of European Public
Policy” 2002, Vol. 9, No. 6, s. 881-883.

lll. Kwantyfikacja stopnia niezaleznosci Prezesa UTK

Na poczatku nalezy przyjrzeé sie pierwszemu z wymiarow niezaleznosci, czyli statusowi
kierujgcego organem, Prezesa UTK. W utk nie ma ustalonego okresu kadencji dla Prezesa UTK,
Co oznacza, ze w przypadku pierwszego wskaznika nalezy ustali¢ warto$§¢ numeryczng na 0.00.

Zgodnie z art. 11 ust. 1 utk Prezesa UTK powotuje Prezes Rady Ministrow sposréd osob
wytonionych w drodze otwartego i konkurencyjnego naboru, na wniosek ministra wtasciwego
ds. transportu. Nalezy przychyli¢ sie do modelowej opcji wskazujgcej na cztonkéw egzekutywy,
dziatajgcych kolektywnie w przypadku powotania Prezesa UTK, czyli przydzieli¢ wartos¢ nume-
ryczng 0.25.
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Kwestia jego dymisji rowniez zostata uregulowana w art. 11 ust. 1 utk. Ustawa lakonicznie
mowi, ze Prezes Rady Ministrow odwotuje Prezesa UTK. Nie ma zadnego zamknietego katalogu
zawierajgcego konkretne przestanki merytoryczne uzalezniajgce jego dymisje od okreslonych
sytuacji, co ograniczatoby zakres dyskrecjonalnosci egzekutywy w tym zakresie. Wobec tego
nalezy przypisa¢ warto$¢ numeryczng o wartosci 0.00.

W kwestii tego czy Prezes UTK moze piastowac dodatkowo inne stanowiska w rzgdzie, na-
lezy stwierdzi¢, ze polskie ustawodawstwo nie zawiera szczegdtowych przepiséw w tej materii.
W praktyce zapewne nie dosztoby do takiej sytuacji z uwagi na nadzér ministra wtasciwego ds.
transportu nad Prezesem UTK, ktory bytby problematyczny w przypadku, gdyby dana osoba pet-
nita jednoczesnie funkcje Prezesa UTK i cztonka rzgdu. Zakres zadan i kompetencji kierujgcego
organem regulacyjnym takze powoduje, ze z praktycznego, prakseologicznego czy tez chocby
politycznego punktu widzenia bytaby to sytuacja nie do przyjecia. Omawiany wskaznik otrzyma
wartos¢ numeryczng 0.00, gdyz nie ma formalnego zakazu petnienia przez Prezesa UTK funkcji
w polskim rzgdzie, np. petnomocnika rzgdu do okreslonej sprawy, cho¢ jak wskazano, prawdo-
podobienstwo wystgpienia takiej sytuacji jest mniej niz znikome.

Wskaznik okreslajacy czy mandat kierujgcego organem jest odnawialny zostanie pominiety
z uwagi na fakt, ze Prezes UTK nie jest powotywany na okreslong kadencje, ktéra mogtaby by¢
potencjalnie odnawiana jedno- lub wielokrotnie.

Z kolei zagadnienie niezaleznosci jako formalnego wymogu przy mianowaniu na stanowisko
Prezesa UTK nalezy rozstrzygna¢ negatywnie, gdyz art. 11 ust. 4 utk nie wymienia wsrdd przy-
miotéw, ktérymi ma charakteryzowac osoba zajmujgca stanowisko. Moze to zatem by¢ osoba
zwigzana dotychczas z rzgdem, nadzorowanym przedsiebiorstwem kolejowym czy zarzgdcg in-
frastruktury. Komentowany wskaznik otrzymuje zatem wartos¢ 0.00.

Drugi wymiar niezaleznosci odnosi sie do statusu cztonkdéw rady zarzgdzajgcej organem,
a wiec cztonkow kierownictwa UTK i sktada sie z analogicznych wskaznikow, co wobec Prezesa
UTK. Na gruncie polskich regulacji chodzi o wiceprezeséw UTK oraz Dyrektora Generalnego UTK,
ktory jako pracownik stuzby cywilnej (zgodnie z art. 2 ust. 1 pkt 2 ustawy o stuzbie cywilnej'®) jest
zaliczany do kierownictwa UTK zgodnie z § 5 pkt 1 oraz § 7 regulaminu organizacyjnego UTK
(ktory zostanie jednak pominiety w dalszych rozwazaniach z uwagi na pozostawanie w stuzbie
cywilnej)'®. Podobnie jak Prezes, wiceprezesi nie sg powotywani na okreslong kadencje, wobec
czego warto$¢ numeryczna dla tego pierwszego wskaznika wynosi 0.00. Zgodnie z art. 11 ust. 3
utk minister wtasciwy ds. transportu powotuje na wniosek Prezesa UTK dwdch wiceprezeséw
UTK sposréd oséb wytonionych w drodze otwartego i konkurencyjnego naboru. Zgodnie z art.
11 ust. 14 i 15 w zw. z art. 11 ust. 7 utk nabdr na stanowisko wiceprezesa UTK prowadzi zespot
powotany przez Prezesa UTK, liczgcy co najmniej 3 osoby, ktérych wiedza i doswiadczenie dajg
rekojmie wytonienia najlepszych kandydatow. Prezes zatem moze powota¢ do wskazanego ze-
spotu takie osoby, ktdre wybiorg osoby spetniajgce jego wymagania, poniewaz zgodnie z art. 11
ust. 10 utk w toku naboru zespét wytania nie wiecej niz 3 kandydatéw, ktérych przedstawia mini-
strowi wtasciwemu ds. transportu. Pojawia sie jednak pewna watpliwos¢. Ustawa nie przewiduje,
w jakim terminie od przedstawienia ministrowi kandydatéw ma dojs¢ do powotania danej osoby

15 Ustawa z 28.11.2008 r. o stuzbie cywilnej (t.j.: Dz. U. z 2014 r., poz. 1111).

16 Zatgcznik nr 1 do Zarzadzenia Nr 20 Prezesa UTK z 23.10.2013 r. w sprawie ustalenia Regulaminu Organizacyjnego UTK. Pobrano z: http://www.
utk.gov.pl/pl/urzad/statut-urzedu/regulamin-organizacyjn/84 1,Regulamin-organizacyjny.html,Regulamin-organizacyjny.html (08.08.2014).
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na stanowisko wiceprezesa UTK, co nalezy oceni¢ negatywnie. Prowadzi to do przypisania temu
wskaznikowi wartosci 0.00.

W kwestii dymisjonowania cztonkéw kierownictwa UTK ustawa lakonicznie stanowi w art. 11
ust. 3, ze minister wiasciwy ds. transportu odwotuje wiceprezeséw UTK, na wniosek Prezesa
UTK. Ustawa nie wskazuje zadnego zamknietego katalogu zawierajgcego konkretne przestanki
merytoryczne uzalezniajgce dymisje cztonkdw kierownictwa od okreslonych sytuacji, co ograni-
czatoby zakres dyskrecjonalno$ci egzekutywy w tym zakresie dziatajgcej na wniosek Prezesa
UTK. Minister moze zwleka¢ z odwotaniem okreslonego wiceprezesa UTK, gdyz ustawa rowniez
w tym przypadku nie wyznacza mu zadnego konkretnego terminu na samo odwotanie, co moze
utrudni¢ Prezesowi UTK sprawowanie swoich obowigzkéw i kohabitacje z cztonkiem kierowni-
ctwa, ktory nie spetnia jego oczekiwan, a dalej pozostaje czynny w UTK. Taki ksztait przepiséw
przesgdza o przypisaniu omawianemu wskaznikowi wartosci 0.00.

Co do pozostatych wskaznikoéw (formalna mozliwos¢ piastowania innego stanowiska w rzadzie
oraz formalny wymog niezaleznosci przy mianowaniu na stanowisko wiceprezesa UTK), mamy
do czynienia z analogiczng sytuacja, jak wobec Prezesa UTK, czyli nalezy pomingé kwestie czy
mandat cztonka rady zarzadzajgcej organem jest odnawialny oraz przypisa¢ pozostatym dwém
wartos¢ 0.00.

Kolejny wymiar niezaleznosci jest zwigzany z relacjami Prezesa UTK z rzgdem i parlamen-
tem. Jesli chodzi o formalnie ustanowiong niezaleznos¢ Prezesa UTK, w polskim prawie nie ma
przepisoéw, ktoére odnoszg sie do tego zagadnienia. Organ jest nadzorowany przez ministra wtas-
ciwego ds. transportu, wiec trudno jest méwi¢ o jego formalnie nawet ustanowionej niezaleznosci.
Zatem ten wskaznik otrzymuje wartosc¢ 0.00.

Zgodnie z art. 13 ust. 7 utk Prezes UTK przedstawia corocznie, w terminie do konca lipca,
ministrowi wiasciwemu ds. transportu ocene funkcjonowania rynku transportu kolejowego i stanu
bezpieczenstwa ruchu kolejowego. Raport ten ma charakter informacyjny, a jego nieprzedstawienie
nie pocigga za sobg zadnych formalnie okreslonych sankcji. Mozna takze wspomnie¢, ze rocz-
ny raport w sprawie bezpieczenstwa jest rowniez przekazywany Europejskiej Agencji Kolejowe;.
Wskaznik dotyczgcy formalnych zobowigzan wzgledem rzgdu zostanie zatem okreslony na 0.67.
Z kolei w stosunku do parlamentu Prezes UTK nie musi przedktada¢ zadnych raportéw ani nie ma
zadnych innych formalnych obowigzkdéw, co pozwala przyzna¢ temu wskaznikowi wartos¢ 1.00.

W kwestii weryfikacji decyzji Prezesa UTK w obszarze jego wytgcznych kompetencji istotng
role odgrywa art. 14 ust. 4-7 utk. Zasadniczo do postepowania przed Prezesem UTK stosuje sie
przepisy kodeksu postepowania administracyjnego’” (dalej: k.p.a.). Zgodnie z art. 5 § 2 pkt 4 tej
ustawy Prezes UTK jako kierownik centralnego urzedu administracji rzgdowej nadzorowany przez
ministra wtasciwego ds. transportu jest rozumiany jako minister. Art. 127 § 3 k.p.a. stanowi, ze od
decyzji wydanej w pierwszej instancji przez ministra nie stuzy odwotanie, jednakze strona niezado-
wolona z decyzji moze zwrécic sie do tego organu z wnioskiem o ponowne rozpatrzenie sprawy.
Istnieje tez szereg spraw, w ktorych od decyzji wydanych przez Prezesa UTK przystuguje odwo-
tanie do SOKIiK. Wobec tego to sgdy administracyjne (nastepczo po zakohczeniu postepowania
administracyjnego, jesli decyzja zostanie zaskarzona zgodnie z przepisami prawa o postepowaniu

17 Ustawa z 14.06.1960 r. — Kodeks postepowania administracyjnego (t.j.: Dz. U. z 2013 r. poz. 267, ze zm.).
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przed sgdami administracyjnymi'®) i powszechne weryfikujg decyzje Prezesa UTK. Oznacza to
przyznanie komentowanemu wskaznikowi wartosci numerycznej 1.00.

Przedostatni wymiar niezaleznos$ci dotyczy autonomii finansowej i organizacyjnej Prezesa
UTK. W kwestii pochodzenia budzetu organu nalezy wskazac, ze zgodnie z ustawg budzetowg
na rok 20139, czes¢ 71, UTK otrzymat 26 min 610 tys. zt. W 2014 roku ma to by¢ kwota rzedu
26 min zt 869 tys. zI?0. Czynnosci, ktére wykonuje Prezes UTK, a ktdre sg odptatne, jak wpisy
okreslonych danych do rejestrow i list, optaty za przeprowadzone badania, przyznanie otwartego
dostepu, naktadane kary pieniezne i in. stanowig dochdd budzetu panstwa, a nie samego UTK.
Budzet UTK lezy w gestii ministra wtasciwego ds. transportu, ktéry ustala czes¢ budzetu pan-
stwa w zakresie dziatu administracji rzadowej powierzonej mu przez Prezesa Rady Ministréw.
Finansowanie dziatan Prezesa UTK pochodzi catkowicie z budzetu panstwa, co bywato przed-
miotem kontrowersji?!. Autonomia finansowa jest zatem bardzo ograniczona. Oznacza to, ze
wskaznik ten zgodnie z przyjetym modelem ma wartos¢ 0.00.

W przypadku kontroli budzetu UTK na wstepie nalezy wskazac na art. 146 ust. 4 pkt 6
Konstytucji RP, ktéry stanowi, ze w zakresie i na zasadach okreslonych w Konstytucji i ustawach
Rada Ministrow kieruje wykonaniem budzetu panstwa oraz uchwala zamkniecie rachunkow pan-
stwowych i sprawozdania z wykonania budzetu. Natomiast sam proces kontroli zostat uregulo-
wany w ustawie o kontroli w administracji rzgdowej??. Ustawa ta zgodnie z art. 1 pkt 1 okresla
zasady i tryb przeprowadzania kontroli dziatalnosci organow administracji rzgdowej, urzedéw je
obstugujgcych lub stanowigcych ich aparat pomocniczy. Kontrole przeprowadza sie pod wzgledem
legalnosci, gospodarnosci, celowosci i rzetelnosci, jezeli przepisy szczegdlne nie stanowig inaczej,
na co wskazuje art. 4. Prezes UTK jest kontrolowany przez ministra wtasciwego ds. transportu
zgodnie z art. 6 ust. 3 pkt 1 wskazanej ustawy z uwagi fakt, ze Prezes UTK jest przez niego nad-
zorowany. Na poziomie UTK za kwestie budzetowe odpowiada Biuro Administracyjno-Finansowe,
ktére zgodnie z § 31 Regulaminu Organizacyjnego m.in. planuje roczne, kwartalne i comiesigczne
wydatki UTK, nadzoruje prawidtowe wydatkowanie srodkow budzetowych w ramach dziatalnosci
biezacej i inwestycyjnej, prowadzi sprawozdawczos¢ wynikajgcag z przepiséw prawa w zakresie
wykonania budzetu w uktadzie tradycyjnym i zadaniowym czy tez dokonuje oceny prawidtowosci
operaciji finansowych polegajacej na weryfikacji ich zgodnosci z prawem, zasadami gospodarnosci,
rzetelnosci oraz kompletnosci rachunkowo-finansowej. Prowadzi rowniez ewidencje dochodéw
budzetowych oraz odpowiada za ich terminowe przekazywanie do budzetu panstwa. W zwigzku
z tym mozna stwierdzi¢, ze zaréwno rzad, jak i sam organ kontrolujg budzet UTK, co oznacza
przyznanie zgodnie z modelem wartosci 0.33.

W kwestii decydowania o wewnetrznych sprawach organu najwazniejszg role odgrywa re-
gulamin organizacyjny, ktérego opracowanie lezy w gestii Prezesa UTK. Zgodnie z art. 12 ust. 4
utk regulamin okresla szczegétowg organizacje oraz podziat zadan w UTK i w jego oddziatach

18 Ustawa z 30.08.2002 r. — Prawo o postepowaniu przed sgdami administracyjnymi (Dz. U. Nr 153, poz. 1270, ze. zm.).
19 Ustawa budzetowa z 25.01.2013 . (Dz. U. z 2013 r., poz. 169).

20 Dane za: T. Budzynski, T. Lubinska, Opinie o ustawie budzetowej na rok 2014, Biuro Analiz i Dokumentacji Kancelarii Senatu RP, Zespot Analiz
i Opracowan Tematycznych, Kancelaria Senatu RP, Warszawa 2013. Pobrano z: http://www.senat.gov.pl/gfx/senat/pl/senatekspertyzy/2413/plik/oe_212_.
pdf (08.08.2014).

21 Proba zwiekszenia w 2012 r. budzetu UTK przez Prezesa K. Jaroszynskiego doprowadzita do jego odwotania; zob. http:/logistyka.wnp.pl/nowak-o
-odwolanym-prezesie-utk-pomijal-droge-sluzbowa,159463_1_0_0.html (08.08.2014).

22 Ustawa z 15.07.2011 r. o kontroli w administracji rzgdowej (Dz. U. Nr 185, poz. 1092).
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terenowych. W § 6 ust. 2 mozna znalez¢ stwierdzenie, ze Prezes UTK kieruje urzedem poprzez
zarzadzenia, wytyczne i polecenia stuzbowe. Natomiast § 6 ust. 3 stanowi, ze organizacje i tryb
dziatania UTK reguluje szereg dokumentéw, m.in. statut UTK.

Statut UTK jest nadawany w drodze zarzgdzenia przez ministra wtasciwego ds. transportu.
W § 1 ust. 2 wyraznie stwierdza, ze UTK dziata pod bezposrednim kierownictwem Prezesa UTK.
Minister nie ingeruje w wewnetrzne sprawy organu. Prezes zgodnie z § 2 statutu kieruje UTK przy
pomocy: dwdch wiceprezesow, Dyrektora Generalnego, dyrektorow komérek organizacyjnych oraz
dyrektorow oddziatéw terenowych. Kazda z tych os6b moze zosta¢ upowazniona do podejmo-
wania decyzji w okreslonych sprawach w imieniu Prezesa. Zakres czynnosci wiceprezeséw jest
rowniez ustalany przez Prezesa. Zgodnie z § 5 moze on powotywac zespoty opiniodawcze lub
doradcze o charakterze statym lub doraznym, okreslajgc cel powotania, nazwe, sktad osobowy
oraz zakres i tryb ich dziatania, co jest nastepnie rozwiniete w § 10 regulaminu organizacyjnego.

Prezes UTK moze swobodnie zarzgdzac¢ podlegtym sobie Urzedem. Ma ku temu odpowied-
nie instrumenty pozwalajgce na otaczanie sie zaufanymi pracownikami, sieganie po ekspertéw,
ktérzy majg odpowiednig wiedze w interesujgcych go dziedzinach (zespoty doradcze), ksztatto-
wanie zakresu zadan wspotpracownikéw. Pozwala to na przyznanie opisywanemu wskaznikowi
wartosci 1.00.

Jesli chodzi o odpowiedzialno$¢ za polityke zatrudnienia organu, nalezy wskazac na § 8 ust.
2 pkt 4 regulaminu organizacyjnego, ktory stanowi, ze zastrzega sie do podpisu Prezesa UTK
akty mianowania, powotania i inne, dotyczgce nawigzania lub rozwigzania stosunku pracy na sta-
nowiskach ustawowo zastrzezonych do wiasciwosci Prezesa UTK. Na stanowiska zwigzane ze
stuzbg cywilng konkursy przeprowadza Dyrektor Generalny. Organ zasadniczo sam odpowiada
za polityke zatrudnienia w UTK i przyzna¢ temu wskaznikowi warto$¢ 1.00.

Ostatni wymiar niezaleznosci dotyczy kompetencji regulacyjnych Prezesa UTK. Jest on
charakteryzowany tylko przez jeden wskaznik odnoszacy sie do odpowiedzialnosci za regula-
cje w sektorze kolejowym. Na podstawie dotychczasowych rozwazan oraz poglagdow doktryny
mozna stwierdzi¢, ze polskie prawo obdarza kompetencjami regulacyjnymi Prezesa UTK oraz
ministra wtasciwego ds. transportu?3. Stwierdzenie to jest jak najbardziej uprawnione z racji kom-
petencji ministra do wydawania rozporzgdzen wykonawczych do utk. Wynika to rowniez z art. 87
Konstytucji RP, ktory nie wskazuje centralnego organu administracji rzgdowej jako wiadnego do
ich wydawania. Warto wspomniec¢, ze w Ministerstwie Infrastruktury i Rozwoju funkcjonujg dwa
departamenty odpowiedzialne za transport kolejowy. Wsrod zadan departamentu transportu ko-
lejowego znajduje sie nadzér nad Prezesem UTK.

Za regulacje w sektorze kolejowym odpowiada zatem organ wraz z rzgdem, co pozwala na
przyznanie temu wskaznikowi wartosci 0.25.

Na podstawie proponowanego modelu operacjonalizacji formalnej niezalezno$ci organu
regulacji rynku kolejowego do uzyskania byto maksymalnie 19 pkt (z racji braku kadencyjnosci
organu ocena odnawialnosci mandatu Prezesa i wiceprezeséw zostata pominieta). Stopien nie-
zaleznosci Prezesa UTK wynosi 5.50 pkt w skali 19.00 pkt, czyli ~28.95%. Najbardziej niezalezny
pozostaje on w wymiarze relacji z rzgdem i parlamentem oraz w wymiarze autonomii finansowe;j

28 R. Stasikowski, Regulacja jako nowa funkcja wspofczesnej administracji publicznej w Polsce, ,Studia Prawnicze” 2007, nr 3, s. 36.
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i organizacyjnej. Najgorzej wypada wymiar statusu cztonkdw rady zarzgdzajgcej organem. Niewiele
lepiej jest w sferze statusu kierujgcego organem oraz kompetencji regulacyjnych.

IV. Uwagi koncowe

Podsumowujgc, stopien niezaleznosci organu regulacji rynku kolejowego w Polsce jest ogra-
niczony. Prezes UTK ma stabg pozycje wzgledem rzgdu, ktéry moze w duzym stopniu za pomocg
formalnych instrumentow wptywac na jego poczynania. Prezes Rady Ministréw nie ma prawa do
ingerowania w decyzje administracyjne wydawane przez Prezesa UTK w indywidualnych spra-
wach, ale moze go zdymisjonowac bez podania konkretnej przyczyny, a minister wtasciwy ds.
transportu moze utrudnia¢ powotanie lub odwotanie wiceprezeséw UTK, ograniczanie budzetu UTK
czy powotanie na stanowisko Prezesa UTK osoby powigzanej z sektorem kolejowym, przez co
tatwiej bedzie mozna na nig wptywac¢ w sposob nieformalny. Rzad ma wiele narzedzi by sprawic,
aby regulacja rynku kolejowego w Polsce odpowiadata jego zamierzeniom i biezgcym interesom.
Opracowuje m.in. strategie dla sektora kolejowego czy tez reguluje przepisy dotyczace okreslania
stawek dostepu do torow dla poszczegolnych typow pociggdw. Zastuguije to na krytyczng ocene,
gdyz powoduje czesciowe ,ubezwtasnowolnienie” organu w swobodzie podejmowania dziatan
regulacyjnych. Musi sie ciggle liczy¢ z mozliwg ingerencjg i naciskami z strony rzgdu w realiza-
cje ustawowych zadan, poniewaz dymisja moze nastgpi¢ bez podania okreslonych powoddow.
Przestanki okreslone w art. 55 ust. 1 i 3 dyrektywy 2012/34/UE nie sg w catosci spetnione. Na
gruncie polskiego prawa nie ma regulacji, ktére stanowig, ze Prezes UTK ma by¢ formalnie
niezaleznym organem. Podobnie jest w zakresie np. niezaleznosci funkcjonalnej od podmiotéw
publicznych i prywatnych, Prezesem UTK i cztonkami kierownictwa UTK mogg zosta¢ bowiem
osoby zwigzane z takimi wtasnie podmiotami. Ustawa tego nie wyklucza, przez co ustawodawca
nie wyklucza zjawiska tzw. obrotowych drzwi. Wraz z implementacjg dyrektywy, polski ustawo-
dawca bedzie musiat dostosowacé przepisy utk do jej zapisow i wzmocnic¢ pozycje Prezesa UTK.
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Zwolnienie podatkowe od podatku od nieruchomosci
dla budowli wchodzacych w skitad infrastruktury kolejowej
oraz zajetych pod nie gruntow, jezeli zarzadca infrastruktury
jest obowigzany do jej udostepniania
licencjonowanym przewoznikom kolejowym

Spis tresci

I.  Stan prawny

Il. Zakres powigzania istniejgcego pomiedzy ustawg o podatkach i optatach lokalnych a ustawg
o transporcie kolejowym

lll. Kazus zarzadcy infrastruktury kolejowe;j

V. Zwolnienie z optat z tytutu uzytkowania wieczystego

V. Kazus bocznicy kolejowej

VI. Podsumowanie

Streszczenie

Sformutowania art. 7 ust. 1 pkt 1 ustawy z 12 stycznia 1991 r. o podatkach i optatach lokalnych,
dotyczgce zwolnienia od podatku od nieruchomosci, poprzez swojg niejednoznacznos¢ wzbudza-
ja szereg watpliwosci zaréwno podatnikow, jak i organdw podatkowych. Autorka zwraca uwage
na istniejgcy zakres powigzania pomiedzy ustawg o podatkach i optatach lokalnych a ustawg
z 23 marca 2003 r. o transporcie kolejowym. Gtdwnym problemem poruszanym w niniejszym
opracowaniu jest zwolnienie podatkowe od podatku od nieruchomosci dla budowli wchodzgcych
w skfad infrastruktury kolejowej oraz zajetych pod nie gruntow, jezeli zarzadca infrastruktury jest
obowigzany do jej udostepniania licencjonowanym przewoznikom kolejowym.

Stowa kluczowe: podatek od nieruchomosci; zarzadca infrastruktury kolejowej; bocznica kole-
jowa; uzytkowanie wieczyste.

I. Stan prawny

Przepisy ustawy z 12 stycznia 1991 r. o podatkach i optatach lokalnych (dalej: upol)', ktore
dotyczg zwolnien od podatku od nieruchomosci, stosowane w praktyce wzbudzajg watpliwosci
nie tylko samych podatnikdéw, rowniez lecz takze organdéw podatkowych. Zgodnie z art. 7 ust. 1
upol, zwalnia sie od podatku od nieruchomosci:

1 Ustawa z 12.01.1991 r. o podatkach i optatach lokalnych (t.j.: Dz. U. z 2010 r., nr 95, poz. 613, ze zm.).
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1)

2)

budowle wchodzgce w sktad infrastruktury kolejowej w rozumieniu przepiséw o transporcie

kolejowym oraz zajete pod nie grunty, jezeli:

a) zarzadca infrastruktury jest obowigzany do jej udostepniania licencjonowanym przewoz-
nikom kolejowym lub

b) sg przeznaczone wytgcznie do przewozu osob wykonywanego przez przewoznika ko-
lejowego, ktory rownoczesnie zarzadza tg infrastrukturg bez udostepniania jej innym
przewoznikom;

c) tworzg linie kolejowe o szerokosci torow wiekszej niz 1435 mm;

grunty, budynki i budowle pozostate po likwidacji linii kolejowych lub ich odcinkéw — do czasu

przeniesienia ich wtasnosci lub prawa uzytkowania wieczystego — nie dtuzej jednak niz przez

3 lata od pierwszego dnia miesigca nastepujgcego po miesigcu, w ktérym wydano ostatecz-

ng decyzje lub weszto w zycie rozporzgdzenie, wyrazajgce zgode na likwidacje linii lub ich

odcinkoéw, wydane w trybie przewidzianym w przepisach o transporcie kolejowym — z wyjat-

kiem zajetych na dziatalnos$¢ inng niz dziatalnos¢, o ktérej mowa w przepisach o transporcie

kolejowym.

Problematyke transportu kolejowego regulujg przepisy ustawy z 28 marca 2003 r. o trans-

porcie kolejowym (dalej: utk)2. Ustawa ta zawiera rozbudowany katalog definicji. Zgodnie z art. 4

utk, uzyte w ustawie okreslenia oznaczaja:

1)

1a)

2)

3)

3a)

4)

5)

infrastruktura kolejowa — linie kolejowe oraz inne budowle, budynki i urzadzenia wraz z zaje-
tymi pod nie gruntami, usytuowane na obszarze kolejowym, przeznaczone do zarzgdzania,
obstugi przewozu o0séb i rzeczy, a takze utrzymania niezbednego w tym celu majgtku zarzadcy
infrastruktury;

droga kolejowa — nawierzchnie kolejowg wraz z podtorzem i budowlami inzynieryjnymi oraz
gruntem, na ktérym jest usytuowana;

linia kolejowa — droge kolejowg majgcg poczatek i koniec wraz z przylegtym pasem gruntu,
na ktoérg sktadajg sie odcinki linii, a takze budynki, budowle i urzgdzenia przeznaczone do
prowadzenia ruchu kolejowego wraz z zajetymi pod nie gruntami;

(...)

przylegty pas gruntu — grunty wzdtuz linii kolejowych, usytuowane po obu ich stronach, prze-
znaczone do zapewnienia bezpiecznego prowadzenia ruchu kolejowego;

pas gruntu pod linie kolejowg — powierzchnie gruntu wykorzystywang do budowy lub prze-
budowy linii kolejowej okreslong w decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej;

sie¢ kolejowa — uktad potgczonych ze soba linii kolejowych, stacji i terminali kolejowych oraz
wszystkich rodzajow statego wyposazenia niezbednego do zapewnienia bezpiecznej i ciggtej
eksploatacji systemu kolei, bedgcy wtasnoscig zarzadcy infrastruktury lub zarzgdzany przez
zarzgdce infrastruktury;

(...)

odcinek linii kolejowej — czes¢ linii kolejowej zawartg miedzy stacjami weztowymi albo miedzy
punktem poczatkowym lub korncowym linii kolejowej i najblizszg stacjg weztowa;

(...)

2 Ustawa z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym (t.j.: Dz. U. 2013, poz. 1594, ze zm.).
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7) zarzadca infrastruktury — podmiot wykonujgcy dziatalno$¢ polegajacg na zarzadzaniu in-
frastrukturg kolejowg, na zasadach okreslonych w ustawie; funkcje zarzadcy infrastruktury
kolejowej lub jej czesci mogg wykonywac rézne podmioty;

8) obszar kolejowy — powierzchnie gruntu okreslong dziatkami ewidencyjnymi, na ktérej znajduje
sie droga kolejowa, budynki, budowle i urzadzenia przeznaczone do zarzgdzania, eksploa-
tacji i utrzymania linii kolejowej oraz przewozu osoéb i rzeczy;

8a) dworzec kolejowy — usytuowany na obszarze kolejowym obiekt budowlany lub zespét obiek-
téw budowlanych do obstugi podréznych lub ustug towarzyszgcych tej obstudze, ktéry moze
réwniez obejmowac urzgdzenia do wykonywania czynnosci zwigzanych z prowadzeniem
ruchu pociggéw;

9) przewoznik kolejowy — przedsiebiorce, ktéry na podstawie licencji wykonuje przewozy kole-
jowe lub $wiadczy ustuge trakcyjna;

(...)

10) bocznica kolejowa — droge kolejowg potgczong z linig kolejowg i stuzgca do wykonywania
zatadunku i wytadunku wagonow lub wykonywania czynnosci utrzymaniowych pojazdéw
kolejowych lub postoju pojazdéw kolejowych oraz przemieszczania i wigczania pojazdow
kolejowych do ruchu po sieci kolejowej; w sktad bocznicy kolejowej wchodzg rowniez urzg-
dzenia sterowania ruchem kolejowym oraz inne urzgdzenia zwigzane z bezpieczenstwem
ruchu kolejowego, ktore sg na niej usytuowane;

10a)uzytkownik bocznicy kolejowej — podmiot dziatajgcy w obrebie bocznicy kolejowej, bedgcy
jej wtascicielem lub wtadajgcym na podstawie innego tytutu prawnego;

(...)
19d)umowa o udostepnienie infrastruktury kolejowej — umowe zawartg pomiedzy zarzadcg infra-

struktury a przewoznikiem okreslajgca trasy przejazdéw, zasady korzystania z infrastruktury

oraz standard jakosci dostepu do infrastruktury;

(-..)

26) system kolei — wyrézniong cechami funkcjonalnymi i technicznymi sie¢ kolejowg i pojazdy
kolejowe przeznaczone do ruchu po tej sieci;

(...)
36¢)terminal kolejowy — budynek lub budowle wraz z urzgdzeniami specjalistycznymi umozli-

wiajgce zatadunek, wytadunek lub zestawianie pociggéw towarowych lub integracje ustug

towarowego transportu kolejowego z innymi rodzajami transportu.

Jak stusznie zauwazyt B. Brzezinski, w ustawie o podatkach i optatach lokalnych rzeczywiscie
pojawia sie odestanie do przepiséw ustawy o transporcie kolejowym, ale tylko w zakresie definio-
wania pojecia infrastruktury kolejowej3. W pozostatym zakresie ustawa o podatkach i optatach
lokalnych postuguje sie co prawda pojeciami wystepujgcymi w ustawie o transporcie kolejowym
(,zarzadca infrastruktury”, ,przewoznik kolejowy” czy ,linie kolejowe”), ale nie odsyta bezposrednio
do odpowiednich definicji zawartych w ustawie o transporcie kolejowym?*.

3 B. Brzezinski, K. Lasinski-Sulecki, W. Morawski, Relacje terminologiczne ustawy podatkowej i ,niepodatkowej” — kazus zwolnienia z podatku od
nieruchomosci infrastruktury kolejowej, ,Przeglad Podatkowy” 2013, nr 5, s. 17.

4 Ibidem.
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Il. Zakres powigzania istniejgcego pomiedzy ustawg o podatkach
i optatach lokalnych a ustawg o transporcie kolejowym

Ustawa o podatkach i optatach lokalnych od poczatku swojego obowigzywania przewidywata
zwolnienie od podatku od nieruchomosci infrastruktury kolejowej. Do 2002 r. zwolnienie to nor-
mowat art. 7 ust. 1 pkt 4 upol, zgodnie z ktérym objete nim byly budowle wykorzystywane tylko
i wytgcznie na potrzeby publicznego transportu kolejowego oraz zajete pod nie grunty. W latach
2003-2006 o zwolnieniu tym traktowat art. 7 ust. 1 pkt 1 upol, w ktérym zostato stwierdzone, ze
sg nim objete budowle kolejowe stanowigce catos¢ techniczno-uzytkowg wraz z instalacjami
oraz urzgdzeniami, stuzgce do ruchu pojazdéw kolejowych, organizacji i sterowania tym ruchem,
a takze umozliwiajgce dokonywanie przewozow osob lub rzeczy — wykorzystywane wytgcznie na
potrzeby publicznego transportu kolejowego, a takze zajete pod nie grunty. Od 2007 r. omawiane
zwolnienie wyrazono formutg zawartg w art. 7 ust. 1 pkt 1 upol w nowym brzmieniu, do ktérego
w 2008 r. dodano pkt 1a.

Sformutowanie art. 7 ust. 1 pkt 1 upol jest niejednoznaczne, czego najlepszym przyktadem
sg uregulowania, ktére dotyczg szczegdlnie infrastruktury kolejowej. Wielu autoréw zwracato juz
niejednokrotnie uwage na brak konsekwencji w dziataniu ustawodawcy, dotyczacy tworzenia
korelacji pomiedzy ustawg o podatkach i optatach lokalnych a ustawg o transporcie kolejowym.
Jednym z najcze$ciej pojawiajgcych sie probleméw jest, czy i w jakich sytuacjach podatnik bedzie
korzystat ze zwolnienia, jezeli budowle kolejowe oraz zajete pod nie grunty wydzierzawi bgdz
udostepni innym podmiotom.

Zgodnie z art. 4 pkt 1 utk, infrastrukturg kolejowg s3 linie kolejowe oraz inne budowle, budynki
i urzgdzenia wraz z zajetymi pod nie gruntami usytuowane na obszarze kolejowym, przeznaczo-
ne do zarzgdzania, obstugi przewozu 0sob i rzeczy, a takze utrzymania niezbednego w tym celu
majgtku zarzadcy infrastruktury. W zwigzku z powyzszym, same budowle, budynki i urzgdzenia
wraz z zajetymi pod nie gruntami — zaktadajgc, ze sg usytuowane na obszarze kolejowym oraz
przeznaczone do zarzgdzania, obstugi przewozu 0sob i rzeczy, a takze utrzymania niezbednego
w tym celu majatku zarzadcy infrastruktury — jak najbardziej mogg stanowi¢ czes¢ infrastruktury
kolejowej. Ponadto, do takich budowli trzeba zaliczy¢ takze tzw. kolejowg infrastrukture ustugowa,
ktéra zapewnia dostep do urzgdzen zwigzanych z obstugg pociggdw, ktora jest okreslona w czesci
| ust. 2 zatgcznika do ustawy o transporcie kolejowym, a mianowicie: 1) urzagdzen zaopatrzenia
w paliwo; 2) stacji pasazerskich, ich budynkéw i innych urzgdzen; 3) terminali kolejowych; 4) sta-
cji rozrzadowych; 5) toréw i urzadzen do formowania sktadow pociggow; 6) toréw postojowych;
7) obrzadzania i innych udogodnien technicznych.

Reasumujgc, wskazane powyzej elementy tworzg infrastrukture kolejowa, jednak bez linii, ktére
znajdujg sie w warsztatach naprawczych taboru kolejowego, zajezdniach czy lokomotywowniach,
a takze bez prywatnych linii kolejowych miejscowych oraz prywatnych bocznic. Nalezy jednak
pamietac, ze zgodnie z art. 2 ust. 3 lit. d) oraz zatgcznikiem | do dyrektywy 2012/34/UE PE i Rady
z 21.11.2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego®, a takze
art. 18 ust. 2 pkt 2 i art. 36 pkt 2 utk infrastruktura prywatna to taka, ktéra stuzy tylko i wytgcznie do
uzytku wiascicieli tejze infrastruktury celem wykonywania jego wiasnych przewozéw towarowych.

5 Dyrektywa 2012/34/UE PE i Rady z 21.11.2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz. Urz. UE 2012 L 343/32)
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Definicja linii kolejowej, zawartej w art. 4 pkt. 2 utk jest sprecyzowana w rozporzgdzeniu
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkéw technicz-
nych, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie®. Zgodnie z § 8 wskaza-
nego rozporzgdzenia linia kolejowa powinna posiada¢ wyposazenie techniczne, ktére zapewni
osigganie okreslonych parametrow eksploatacyjnych.

lll. Kazus zarzadcy infrastruktury kolejowej

Zarzgdca infrastruktury kolejowej jest podmiotem, ktéry wykonuje dziatalno$¢ polegajaca na
szeroko pojetym zarzadzaniu infrastrukturg kolejowa, na zasadach okreslonych w ustawie o trans-
porcie kolejowym. Zarzgdca nie tylko zarzadza infrastrukturg kolejowa, lecz takze zapewnia jej
rozwdj oraz modernizacje. Zarzadcow infrastruktury kolejowej mozemy podzieli¢ na takich, ktérzy
udostepniajg infrastrukture przewoznikom kolejowym; ktérzy posiadajg infrastrukture kolejowa tylko
i wytgcznie w celu realizacji wtasnej dziatalno$ci przewozowej oraz inne podmioty, ktére zarzgdzajg
infrastrukturg kolejowg w Polsce’. Funkcje zarzadcy catej infrastruktury kolejowej albo jej czesci
moga by¢ wykonywane przez rézne podmioty. Co do zasady zarzgdcy nie majg uprawnien do
wykonywania przewozéw kolejowych. Wyjgtkiem sg jedynie przewozy technologiczne na wiasne
potrzeby. Zgodnie z art. 5 ust. 4 utk, mozliwe jest tgczenie funkcji zarzadcy oraz przewoznika po
spetnieniu odpowiednich wymogéw, zgodnie z ktérymi funkcje przewoznika mogg wykonywac
zarzadcy infrastruktury, ktérym Prezes UTK, po uzyskaniu opinii Prezesa UOKIK, w drodze de-
cyzji zezwolit na:

1) wykonywanie przewozu oséb pod warunkiem prowadzenia odrebnej rachunkowosci w za-
kresie zarzadzania infrastrukturg kolejowa oraz wykonywania przewozow kolejowych;

2) wykonywanie przewozu 0sob i rzeczy na wyodrebnionej organizacyjnie linii kolejowej bez
wymagania prowadzenia odrebnej rachunkowosci, pod warunkiem nieudostepniania tej linii
przewoznikom kolejowym.

Obecnie z takich zezwolen korzystajg nastepujgcy zarzadcy:

1) PKP Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0. — na mocy decyzji Prezesa UTK z 27 lutego 2004 r. —
zarzadca jednocze$nie ma obowigzek udostepniania infrastruktury licencjonowanym prze-
woznikom kolejowym;

2) PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z 0.0. — na mocy decyzji Prezesa UTK z 1 marca
2004 r. — zarzadca nie udostepnia infrastruktury przewoznikom kolejowym;

3) Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0. — na mocy decyzji Prezesa UTK z 1 marca 2004
r. — zarzgdca nie udostepnia infrastruktury przewoznikom kolejowyms.

Koleje waskotorowe réwniez mogg tgczy¢ funkcje zarzadcy i przewoznika kolejowego, po-
niewaz przepisy okreslone w art. 5 ust. 4 utk nie dotyczg infrastruktury kolejowej, ktéra obejmuje
linie kolejowe o szerokosci toréw mniejszej niz 1435 mm.

W tym miejscu nalezy zwroci¢ uwage, ze problematyczng kwestig nie jest ustalenie kto
jest zarzgdcg infrastruktury, lecz interpretacja art. 7 ust. 1 pkt 1 lit. a upol, w zakresie, w ktérym
mowa jest o obowigzku udostepniania przez zarzgdce infrastruktury kolejowej licencjonowanym

6 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 10.09.1998 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle
kolejowe i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 151, poz. 987).

7 Pobrano z: http://www.utk.gov.pl/pl/dostep-do-infrastruktu/zarzadcy-infrastruktury/3573,Zarzadcy-infrastruktury.html (21.08.2014).

8 |bidem.
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przewoznikom kolejowym. Obowigzek udostepniania infrastruktury kolejowej wynika z art. 29
ust. 1a utk, zgodnie z ktérym ,przewoznicy kolejowi sg uprawnieni do minimalnego dostepu do
infrastruktury kolejowej oraz dostepu na sieci kolejowej do urzadzen zwigzanych z obstugg pocia-
gow, a takze do zapewnienia tej obstugi, okreslonych w czesci | zatgcznika do ustawy”. Ponadto,
obowigzek ten wynika réwniez z art. 5 ust. 1 dyrektywy 2001/14/WE PE i Rady z 26 lutego 2001 r.
w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytko-
wanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie $wiadectw bezpieczenstwa®, zgodnie z ktérym
sprzedsiebiorstwa kolejowe beda, na niedyskryminujgcych zasadach, uprawnione do minimal-
nego pakietu dostepu i dostepu do toréw w celu obstugi urzadzen, opisanych w zatgczniku II.
Podaz ustug, okreslonych w zatgczniku Il pkt 2, bedzie zapewniona w niedyskryminujgcy sposaéb,
a zamoOwienia sktadane przez przedsiebiorstwa kolejowe mogg by¢ odrzucone tylko wowczas,
gdy istniejg inne realne warianty zgodne z warunkami rynku (...)". W wyroku NSA z 24 kwietnia
2012 r."9 kluczowg kwestig byto pytanie: czy skorzystanie ze zwolnienia jest w jakikolwiek sposob
uzaleznione od udostepnienia infrastruktury licencjonowanemu przewoznikowi przez jej zarzadce.
NSA wskazat, ze ,sformutowanie zarzgdca infrastruktury jest obowigzany do jej udostepniania
nalezy rozumie¢ w ten sposob, ze zarzgdca ma obowigzek jedynie pozostawania w gotowosci do
udostepniania budowli w kazdym czasie licencjonowanym przewoznikom kolejowym. Zwolnione
od podatku na podstawie omawianego przepisu sg te budowle, ktérych zarzgdca ma obowigzek
ich udostepnienia, jesli zwrdci sie o to wiasciwy podmiot. Czym innym jest bycie zobowigzanym
do udostepniania budowli, a czym innym jest udostepnianie budowli. W omawianym przepisie
nie uzyto sformutowania zarzadca infrastruktury, ktéry udostepnia, a tylko wéwczas prawidtowa
bytaby dokonana przez Sad pierwszej instancji interpretacja tego przepisu”!'. Byt to zwrot w do-
tychczasowym orzecznictwie NSA, poniewaz wczesniej, m.in. w wyroku z 1 wrzesnia 2010 r. NSA
uznat, ze niewykazanie przez podatnika w postepowaniu podatkowym, ze udostepnit infrastrukture
konkretnemu licencjonowanemu przewoznikowi ktoci sie z nabyciem prawa do zwolnienia’. Oba
orzeczenia staty na stanowisku, ze obowigzek ten winien by¢ postrzegany w swietle art. 29 ust.
11 2 utk, zgodnie z ktérym udostepnianie infrastruktury kolejowej polega¢ miato na przydzielaniu
przewoznikowi kolejowemu trasy pociggu na liniach kolejowych, a takze umozliwienie mu korzy-
stania z niezbednej do tego infrastruktury kolejowej. Zarzgdca w tym przypadku obowigzany jest
do udostepniania infrastruktury kolejowej zgodnie z wnioskami, ktére sktadane sg zgodnie z re-
gulaminem przydzielania tras pociggow oraz korzystania z przydzielonych tras pociggéw przez
licencjonowanych przewoznikdw kolejowych3. Jak stusznie zauwazyli D. Goslicki i P. Kozminski,
stanowisko to wyklucza mozliwos¢ skorzystania ze zwolnienia podatkowego, w sytuacji wydzier-
zawienia infrastruktury kolejowej, jezeli umowa dzierzawy nie wigze sie jednoczesnie z udostep-
nieniem przedmiotowe;j infrastruktury licencjonowanemu przewoznikowi kolejowemu w trybie,
ktory okreslony jest przepisami ustawy o transporcie kolejowym'4. Natomiast zgodnie z wyrokiem
NSA z 23 stycznia 2014 r. ,tre$¢ cywilnoprawnej umowy, ktérej przedmiotem jest infrastruktura

9 Dyrektywa 2001/14/WE PE i Rady z 26.02.2001 r. w sprawie alokacji zdolno$ci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie $wiadectw bezpieczenstwa (Dz. Urz. UE 2001 L 75/21).

10 Wyr. NSA z 24.04.2012 r., Il FSK 2014/10, LEX nr 1217636.
" Ibidem.
2 Wyr. NSA z 01.09.2010 r., Il FSK 330/09, LEX nr 824383 i wyr. NSA z 01.09.2010 ., Il FSK 606/09, LEX nr 969562.

3 Por.: P. Wajda, M. Wierzbowski (red.), Ustawa o transporcie kolejowym. Komentarz, Wolters Kluwer, Warszawa 2014, s. 97-99.

4 D. Goslicki, P. Kozminski, Dzierzawa infrastruktury kolejowej nie wyklucza zwolnienia, ,\WWspdlnota” 2014, nr 3, s. 42—45.
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kolejowa, jest obojetna dla oceny spetnienia kryteriow zwolnienia podatkowego o charakterze
przedmiotowym, ktére odnoszg sie wytgcznie do sposobu wykorzystywania tej infrastruktury, a nie
charakteru zwigzanych z nig praw rzeczowych i obligacyjnych”5.

Nie sposdb jednak pomingé wyrokow WSA w Krakowie z 22 maja 2013 r.'® oraz wyrokow
WSA w Gliwicach z 20 sierpnia 2013 r.'7 i z 17 maja 2013 r.'8, gdzie sady wskazaty, ze uznaje
sie, ze podatnik (np. jako wtasciciel badz posiadacz samoistny budowli) powinien by¢ zarzgdcg
infrastruktury oraz dysponowa¢ stosownymi dokumentami, ktére potwierdzg ten status (np. auto-
ryzacja bezpieczenhstwa lub swiadectwo bezpieczenstwa). W przeciwnym razie nie jest mozliwe
uznanie, ze przystuguje mu zwolnienie podatkowe®.

Jako istotny w omawianym zakresie mozna takze wskaza¢ wyrok NSA z 24 lutego 2009 r.2°,
w ktérym, odwotujgc sie do stanu prawnego obowigzujgcego w 2001 r., sformutowano poglad, ze
o publicznym charakterze transportu przesgdza czy zarzadca udostepnia linie kolejowe upraw-
nionym przewoznikom kolejowym, a nie czy faktycznie z linii korzystajg tylko ci z nich, ktérzy
majg w tym interes gospodarczy. Poglad ten NSA podzielit takze w wyrokach: z 29 lipca 2010 r.2",
z 15 maja 2012 r.22 oraz w wyrokach z 5 pazdziernika 2012 r.23. Biorgc powyzsze pod uwage, za
ugruntowane nalezy uznac stanowisko, ze udostepnienie linii kolejowej przez zarzadce wszystkim
potencjalnym uzytkownikom, przez ktérych rozumie¢ nalezy uprawnionych (a wiec licencjonowa-
nych) przewoznikow, Swiadczy o wykorzystywaniu infrastruktury kolejowej wytgcznie na potrzeby
publicznego transportu kolejowego.

IV. Zwolnienie z optat z tytulu uzytkowania wieczystego

Zgodnie z dyspozycjg art. 7 ust. 1. pkt 1a upol ,grunty, budynki i budowle pozostate po likwidacji
linii kolejowych lub ich odcinkéw — do czasu przeniesienia ich wiasnosci lub prawa uzytkowania
wieczystego — nie dtuzej jednak niz przez 3 lata od pierwszego dnia miesigca nastepujgcego po
miesigcu, w ktorym stata sie ostateczna decyzja lub weszto w zycie rozporzadzenie, wyrazajgce
zgode na likwidacje linii lub ich odcinkéw, wydane w trybie przewidzianym w przepisach o trans-
porcie kolejowym — z wyjgtkiem zajetych na dziatalnos¢ inng niz dziatalno$é, o ktérej mowa
w przepisach o transporcie kolejowym”. Biorgc pod uwage przytoczony przepis, od podatku od
nieruchomosci zwolnione sg grunty, budynki i budowle, ktére pozostaty po likwidacji linii kolejowych
badz jej odcinkéw do czasu przeniesienia ich wtasnosci lub prawa uzytkowania wieczystego. Nie
sposob zapomnieé jednak, ze zwolnienie ujete w ustawie ma charakter okresowy. Na podstawie
tego przepisu infrastruktura kolejowa zostata zwolniona od podatku od nieruchomosci maksymal-
nie do 3 lat. Okres ten liczy sie od pierwszego dnia nastepujgcego po miesigcu, w ktérym decyzja
w przedmiocie zwolnienia stata sie ostateczna albo weszio w zycie rozporzgdzenie, ktdre wyraza
zgode na likwidacje linii kolejowej badz jej odcinkow. Nalezy jednak pamietaé, ze to zwolnienie

5 Wyr. NSAz 23.01.2014 r., Il FSK 948/12, LEX nr 1452555.

16 Wyr. WSA w Krakowie z 22.05.2013 ., | SA/Kr 332/13, LEX nr 1331197.

17 Wyr. WSA w Gliwicach z 20.08.2013 r., | SA/GI 368/13, LEX nr 1363753.

8 Postanowienie WSA w Gliwicach z 17.05.2013 r., | SA/GI 149/12, LEX nr 1323191.

19 Por.: D. Goslicki, P. Kozminski, Dzierzawa..., s. 42—45.

20 Wyr. NSA z 24.02.2009 r., Il FSK 1596/07, LEX nr 1452540.

21 Wyr. NSA 2 29.07.2010 r., Il FSK 729/09, LEX nr 694410.

22 Wyr. NSA z 15.05.2012 r., Il FSK 2150/10, LEX nr 1214181.

28 Wyr. NSA z 05.10.2012 r., Il FSK 367/11, LEX nr 1234077 oraz wyr. NSA z 05.10.2012 r., Il FSK 1508/11, LEX nr 1234058.
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nie moze byc¢ stosowane, w sytuacji, gdy budynki, budowle oraz grunty po zlikwidowanej linii sg
zajete na inng dziatalno$¢ niz dziatalnos¢, o ktorej mowa jest w przepisach ustawy o transporcie
kolejowym?*. W konteks$cie omawianej problematyki nie sposob nie wspomnieé o tresci art. 8 utk,
zgodnie z ktérym grunty zajete pod infrastrukture kolejowg sg zwolnione od opfat z tytutu uzyt-
kowania wieczystego. Odnoszac sie do brzmienia tego przepisu, koniecznym jest wskazanie, ze
zwolnienie to dotyczy wszystkich gruntow, na ktérych usytuowana jest infrastruktura kolejowa
w rozumieniu przepisow ustawy o transporcie kolejowym. Bezspornym jest, ze interpretacja prze-
piséw dokonana przez wtasciwy organ administracji publicznej moze podlega¢ weryfikacji w toku
postepowania administracyjnego w ewentualnych postepowaniach sgdowych?®.

Biorgc pod uwage przedmiotowy charakter zwolnienia podatkowego, ktory jest okreslony
w art. 7 ust. 1 pkt 1 upol, nie ma przy tym znaczenia, kto jest wtascicielem (wieczystym uzytkow-
nikiem) tychze budowli i gruntow. Zatem przyjmuje sie, ze sg one objete zwolnieniem takze wtedy,
gdy ich wiascicielem (wieczystym uzytkownikiem) jest podmiot, ktory jest jednoczesnie licencjo-
nowanym przewoznikiem — jednak pod warunkiem, ze nie jest jednoczesnie ich zarzgdcg. Jesli
tgczy on te funkcje, wowczas infrastruktura kolejowa nie jest juz wytgcznie wykorzystywana na
potrzeby publicznego transportu kolejowego, co wigze sie ze zniweczeniem mozliwosci objecia
jej omawianym zwolnieniem podatkowym. Temu skutkowi nie zapobiega (mozliwe w okresie obo-
wigzywania poprzedniej ustawy o transporcie kolejowym z 1997 r.26) organizacyjne wyodrebnie-
nie funkcji zarzgdzania liniami kolejowymi poprzez utworzenie odrebnej jednostki organizacyjnej
w ramach tego samego podmiotu gospodarczego, poniewaz nie zapobiega to potencjalnie nie-
réwnemu traktowaniu konkurujgcych ze sobg przewoznikow, przez co niweczy ceche wytgcznosci
wykorzystywania infrastruktury na cele publicznego transportu kolejowego.

V. Kazus bocznicy kolejowej

Kwestia opodatkowania bocznic kolejowych od samego poczatku wzbudzata wiele watpli-
wosci. Niejasnosci pojawiaty sie gtéwnie w kontekscie tego, w jaki sposéb klasyfikowac bocznice
kolejowe — czy w rozumieniu ustawy o transporcie kolejowym stanowig one czes¢ infrastruktury
kolejowej.

Zgodnie z art. 4 pkt 1 utk infrastruktura kolejowa to linie kolejowe oraz inne budowle, budynki
i urzgdzenia wraz z zajetymi pod nie gruntami, usytuowane na obszarze kolejowym, przeznaczo-
ne do zarzadzania, obstugi przewozu 0sob i rzeczy, a takze utrzymania niezbednego w tym celu
majgtku zarzgdcy infrastruktury. Z kolei zgodnie z art. 4 pkt 2 tejze ustawy linig kolejowa jest droga
kolejowa majgca poczatek i koniec wraz z przylegtym pasem gruntu, na ktorg sktadajg sie odcinki
linii, a takze budynki, budowle i urzgdzenia przeznaczone do prowadzenia ruchu kolejowego wraz
z zajetymi pod nie gruntami. Z definicji linii kolejowej ciezko jest sformutowa¢ odpowiedz dotyczg-
cg charakteru bocznicy kolejowej. Sama definicja, zawarta w art. 4 pkt 10 utk, méwi, ze bocznicg
kolejowg jest droga kolejowa potgczona z linig kolejowg i stuzgca do wykonywania zatadunku
i wytadunku wagonow lub wykonywania czynnosci utrzymaniowych pojazdéw kolejowych lub
postoju pojazdow kolejowych oraz przemieszczania i wigczania pojazdéw kolejowych do ruchu

24 Por.: W. Morawski (red.), Podatek od nieruchomosci w orzecznictwie sgdéw administracyjnych. Komentarz. Linie interpretacyjne, Wolters Kluwer,
Warszawa 2013, s. 564-567.

25 Pobrano z: http://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/4500,Zwolnienia-infrastruktury-kolejowej-z-tytulu-oplat-za-uzytkowanie-wieczyste-oraz.html (28.08.2014).

26 Ustawa z 27.06.1997 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. Nr 96, poz. 591, ze zm.).
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po sieci kolejowej; w sktad bocznicy kolejowej wchodzg réwniez urzgdzenia sterowania ruchem
kolejowym oraz inne urzgdzenia zwigzane z bezpieczenstwem ruchu kolejowego, ktére sg na niej
usytuowane. Wskazujgc natomiast na pojecie drogi kolejowej, nie sposéb nie przytoczy¢ wyro-
ku NSA z 22 sierpnia 2012 r.27, w ktérym NSA odnidst sie do relacji tgczgcych pojecie bocznicy
kolejowej i linii kolejowej. NSA zaznaczyt, ze pojecie bocznicy rézni sie od pojecia linii kolejowej,
jednoczesnie wskazujac, ze obie sg drogami kolejowymi. Nalezy jednak wzig¢ pod uwage, ze
sformutowanie, ktére méwi o tym, ze bocznica ,jest potgczona z linig kolejowg”, kaze odrzucic¢ kon-
cepcje, zgodnie z ktérg bocznica mogtaby wchodzi¢ ,w skiad linii kolejowej”. Reasumujgc, bocznica
tgczy sie z linig kolejowa, ale nie jest jej czescig. Zgodnie z powyzszym droga kolejowa moze by¢
albo linig kolejowg, albo bocznicg. Zgodnie z poglgdem przyjetym w orzecznictwie ustawodawca
wskazat, ze jakkolwiek kazda linia kolejowa jest drogg kolejowg, to nie kazda droga kolejowa jest
linig kolejowa. W zwigzku z powyzszym nalezy przyjac, ze istniejg takie drogi kolejowe, ktore sg
liniami kolejowymi oraz jednocze$nie sg takie drogi kolejowe, ktore liniami kolejowymi nie sg. To
do tej drugiej kategorii nalezy zaliczy¢ bocznice kolejowe?8.

W wyroku z 23 pazdziernika 2008 r.2° SN rozwazat kwestie czy bocznice kolejowe nalezg
do gruntéw zajetych pod infrastrukture kolejowg i z tego tytutu na gruncie ustawy o podatkach
i optatach lokalnych sg zwolnione od optat z tytutu uzytkowania wieczystego. SN, po przeprowa-
dzeniu wyktadni historycznej, systemowej oraz celowosciowej przepisow ustawy o transporcie
kolejowym, sformutowat wniosek, ze za obszar kolejowy nalezy uzna¢ tylko takie grunty zajete
pod infrastrukture kolejowg, na ktérych usytuowana jest linia kolejowa o przeznaczeniu, ktére
zostato wskazane w art. 4 pkt 1 utk, ktéry zawiera definicje infrastruktury kolejowej. Dalej SN
podkreslit, ze okres$lenie infrastruktury kolejowej obejmuje pojecie linii kolejowej (art. 4 pkt 2 utk)
tacznie z innymi sktadnikami tej infrastruktury oraz powigzane jest z widocznym w tym przepisie
ich przeznaczeniem, czyli Swiadczeniem ustug o charakterze publicznym przez transport kole-
jowy. Reasumujgc, SN wskazat, ze biorgc pod uwage niezmienione brzmienie art. 4 pkt 1 utk
oraz przy uwzglednieniu kolejnych zmian definicji zawartych w art. 4 pkt 8 i 10 utk, koniecznym
jest wniosek, ze bocznica kolejowa, ktdra nie zostata okreslona jako linia kolejowa, lecz jako
droga kolejowa potgczona z linig kolejowa, nie jest takg linig. NSA postanowieniem z 8 wrzesnia
2011 r.30 podzielit powyzszy poglad i stwierdzit, ze obszar kolejowy jest zwigzany z funkcjono-
waniem linii kolejowej, a nie drogi kolejowej niebedacej taka linig. Stanowisko takie jest nie-
zwykle istotne z punktu widzenia ustawy o podatkach i optatach lokalnych, gdyz konsekwencjg
jego przyjecia jest sytuacja, w ktorej bocznice kolejowe nie sg objete zwolnieniem z art. 7 ust. 1
pkt 1 lit. a upol.

VI. Podsumowanie

Przepisy art. 7 ust. 1 pkt 1 oraz pkt 1a upol sg w duzym stopniu niejednoznaczne. Nawet po
ostatniej nowelizacji nie wydaje sie, aby nastgpita jakakolwiek poprawa w tym zakresie. Watpliwo$ci
interpretacyjne istniejgce przed nowelizacjg, zostaty zastgpione przez nowe, ktére pojawity sie na
gruncie znowelizowanych przepiséw. Jednym z najczestszych probleméw jest to, kiedy i w jakich

27 Wyr. NSA 2 22.08.2012 r., Il FSK 130/11, LEX nr 1216069.

28 Por.: P. Wajda, M. Wierzbowski (red.), Ustawa o transporcie kolejowym..., s. 97-99.
29 Wyr. SN z 23.10.2008 r., V CSK 121/08, LEX nr 479335.

30 Postanowienie NSA z 08.09.2011 r., Il OW 68/11, LEX nr 966263.
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sytuacjach podatnik bedzie korzystat ze zwolnienia, jezeli budowle kolejowe oraz zajete pod nie
grunty wydzierzawi bgdz udostepni innym podmiotom. Sytuacje te rozstrzygane sg najczesciej
indywidualnie z uwagi na charakter danej sprawy oraz ustalenie, w jakim zakresie podmioty ubie-
gajace sie o zwolnienie z podatku od nieruchomosci dla budowli wchodzgcych w sktad infrastruk-
tury kolejowej podlegajg pod dyspozycje przepiséw ustawy o transporcie kolejowym w zwigzku
z ustawg o podatkach i optatach lokalnych.
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V. Przyszios¢?

I. Trend konsolidacyjny w Europie

W ostatnim okresie w panstwach europejskich mozna zauwazy¢ tendencje do tworzenia ,su-
perregulatorow” poprzez konsolidowanie istniejgcych organoéw. tgczone sg juz nie tylko krajowe
organy regulacyjne (national regulatory authorities, NRAs) odpowiedzialne za rézne sektory regulo-
wane (wielosektorowy model regulatora, np. niemiecki, odrézniany od modelu jednosektorowego).
Najnowszy trend to fgczenie krajowych organdw regulacyjnych z krajowymi organami ochrony
konkurenciji (national competition authorities, NCAs). W wyniku tego rodzaju przeksztatcen powsta-
ja organy, ktére zajmujg sie réwnolegle ochrong konkurencji jako mechanizmu ekonomicznego
oraz regulacjg okreslonych sektoréw gospodarki. W jezyku angielskim takiego ,superregulatora”
mozna okresla¢ mianem national competition and regulatory authority (NCRA).

W konsekwencji, coraz mniej krajowych organdéw ochrony konkurencji w panstwach czton-
kowskich UE zajmuje sie wytgcznie ochrong konkurencji (egzekwowaniem zakazéw praktyk ogra-
niczajgcych konkurencje, kontrolg koncentracji). Wiekszo$¢ tych organdéw posiada dodatkowe
kompetencje w zakresie np. ochrony konsumentéw, zamdwien publicznych czy tez wiasnie nadzoru
nad liberalizowanymi sektorami, takimi jak sektor energetyczny, telekomunikacyjny, pocztowy czy
sektor transportu kolejowego”.

O procesach konsolidacyjnych decydujg samodzielnie poszczegdlne panstwa. Komisja
Europejska przyglada sie jednak przypadkom, w ktorych krajowe organy ochrony konkurencji
zostaty potgczone z organami regulacyjnymi. Komisja stusznie uwaza, ze takie potgczenie kom-
petencji nie powinno skutkowac¢ ostabieniem egzekwowania prawa ochrony konkurencji (ani tez

*  Dr hab. Adiunkt w Katedrze Prawa Gospodarczego Publicznego Wydziatu Prawa Uniwersytetu w Biatymstoku; cztonek Rady Doradczej przy Prezesie
UOKIK; e-mail: piszcz@uwb.edu.pl.

T Por. akapit 25 Dokumentu Roboczego Stuzb Komisji — Poprawa egzekwowania regut konkurencji przez krajowe organy ochrony konkurencji: kwestie
instytucjonalne i proceduralne, SWD(2014) 231/2 (Commission Staff Working Document — Enhancing competition enforcement by the Member States’
competition authorities: institutional and procedural issues), towarzyszgcego Komunikatowi Komisji z 09.07.2014 r. do PE i Rady — Dziesiec¢ lat egze-
kwowania prawa ochrony konkurencji na podstawie rozporzgdzenia 1/2003: osiggniecia i perspektywy, COM(2014) 453 final.
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zmniejszeniem srodkéw przeznaczonych na nadzér w tym zakresie) czy realizowania dodatko-
wych kompetencji przypisanych danemu organowiZ.

Panstwa, ktére sktaniajg sie ku procesom konsolidacyjnym, zazwyczaj kierujg sie przy tym
zamiarem zwiekszenia efektywnosci organdw, uzyskania efektu synergii i redukcji kosztéw dzia-
talnosci organdéw (oszczednosci). W praktyce, procesy ukierunkowane na ten niewatpliwie stuszny
cel niekoniecznie bedg jednak prowadzi¢ do pozgdanego skutku. Warto jednak wskazac, ze tgcze-
nie krajowych organéw regulacyjnych z krajowymi organami ochrony konkurencji moze wywierac
pozytywny wptyw na same organy w kontekscie ustrojowym. Organy ochrony konkurencji i organy
regulacyjne odpowiedzialne za poszczegodlne sektory spotykajg sie z roznym poziomem wymagan
ustrojowych. Przykfadowo, w stosunku do krajowych organéw ochrony konkurencji nie dokonano
dotychczas ,twardej” harmonizacji wymogu niezaleznosci, cho¢ potrzeba ich niezaleznosci jest
podkreslana w ,miekkich” dokumentach Komisji. Natomiast w stosunku do organow regulacyjnych
w sektorze transportu kolejowego przepisy art. 55 Dyrektywy 2012/34/UE z 21.11.2012 r. w spra-
wie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (tzw. recast | pakietu kolejowego)?
w sposoéb szczegotowy formutujg wymaog niezaleznosci. W przypadku potgczenia organu ochrony
konkurencji i organu regulacyjnego, np. w sektorze transportu kolejowego, ,superregulator” bedzie
musiat spetnia¢ wymogi maksymalne, a nie wymogi minimalne.

Il. Z duzej chmury maty deszcz? Reforma hiszpanska

W roku 2013 hiszpanski organ ochrony konkurencji Comisién Nacional de la Competencia*
oraz szes¢ organow regulacyjnych nadzorujgcych sektory: energetyczny, pocztowy, telekomu-
nikacyjny, transportu kolejowego, transportu lotniczego, mediow®, zostato zastgpionych jednym
organem — Narodowg Komisjg ds. Rynkéw i Konkurencji (Comision Nacional de los Mercados
y la Competencia, CNMC)® (dalej: Narodowa Komisja). Zmiana zostata wprowadzona ustawg
nr 3/2013 z 4 czerwca 2013 r. o utworzeniu Comision Nacional de los Mercados y la Competencia
(dalej: ustawa)’. Ustawe ogtoszono w Dzienniku Urzedowym Panstwa nr 134 pod poz. 5940 w dniu
5 czerwca 2014 r., a weszta ona w zycie w dniu nastepnym po dniu ogtoszenia (przepis koncowy
nr 11). Narodowa Komisja miata rozpocza¢ dziatalnos¢ w terminie nie diuzszym niz cztery mie-
sigce od dnia wejscia w zycie ustawy (przepis dodatkowy nr 1 ust. 4 zd. 1 ustawy); rozpoczeta jg
z dniem 7 pazdziernika 2013 .

Przyczyny reformy zostaty przedstawione w obszernej, liczacej ponad pie¢ stron preambule
ustawy?®. Siegnieto w niej az do historii poczatkéw niezaleznych organéw regulacyjnych na $wiecie
(USA, 1887 r.). W kontekscie krajowym podkreslono, ze przed 2011 r. Hiszpania miata jedynie
pie¢ organdw regulacyjnych (w tym organ ochrony konkurenc;ji), a nastepnie ich liczba wzrosta do

2 Zob. akapit 26 Komunikatu Komisji z 09.07.2014 r. do Parlamentu Europejskiego i Rady — Dziesiec¢ lat egzekwowania prawa ochrony konkurencji na
podstawie rozporzgdzenia 1/2003: osiggniecia i perspektywy, COM(2014) 453 final. Zob. tez akapit 26 Dokumentu Roboczego wskazanego w przypisie 1.

3 Dz. Urz. UE 2012 L 343/32.

4 Strona internetowa organu: http://www.cncompetencia.es/ (01.08.2014). Do tej strony w dalszym ciggu odsyfa strona Komisji Europejskiej: http://
ec.europa.eu/competition/ecn/competition_authorities.html (01.08.2014).

5 Przepis dodatkowy nr 2 ust. 1 ustawy nr 3/2013, o ktorej bedzie mowa ponizej, wymienia jako organy, ktore zostajg zniesione, ww. siedem organow
oraz organ regulacyjny w sektorze gier hazardowych, jednak ostatecznie ten ostatni organ nie zostat zniesiony.

6 Strona internetowa organu: http://www.cnmc.es/en-us/home.aspx (01.08.2014).

7 Tekst do pobrania na stronie: http://www.cnmc.es/en-us/cnmc/regulations.aspx (01.08.2014). Nieoficjalne ttumaczenie na jezyk angielski do pobrania
na stronie: http://www.cncompetencia.es/Inicio/Legislacion/NormativaEstatal/tabid/81/Default.aspx (01.08.2014).

8 Szerzej o zatozeniach reformy zob.: J.J. Montero Pascual, La Comisién Nacional de las Mercados y la Competencia. Entre la actividad administrativa
de regulacion y el Derecho de la competencia, Tirant lo Blanch, Walencja 2013, s. 21 i n.
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dziewieciu. W preambule wskazano kilka powoddéw reformy, mianowicie: (1) potrzebe pewnosci
prawa oraz spojnych decyzji w tych samych kwestiach; (2) potrzebe wykorzystania ekonomii skali
w zwigzku z istnieniem poréwnywalnych obowigzkéw organdw, podobnych metodologii i procedur
oraz wiedzy i doswiadczen (know-how); (3) potrzebe uwzglednienia faktu, ze niektore sektory
przeszty proces radykalnych zmian technologicznych bgdz ekonomicznych, w zwigzku z czym
powinny by¢ regulowane badz nadzorowane w inny, zintegrowany i kompleksowy (nowoczesny)
sposdb. W pismiennictwie® wskazywana jest jeszcze jedna przyczyna reformy, tj. cheé nowego
rzadu, by usung¢ z roznych organdéw regulacyjnych tych ich cztonkéw, ktérzy zostali powotani za
czasow dziatania poprzedniego rzadu.

Narodowa Komisja jest w petni niezalezna; podlega jedynie kontroli parlamentarnej oraz sa-
dowej (art. 2 ust. 1 zd. 2-3 ustawy). Zadania Narodowej Komisji mozna podzieli¢ na dwie grupy:
(1) zadania ogolne dotyczgce ochrony konkurencji na rynkach i jej promowania, jak stosowanie
przepiséw ustawy nr 15/2007 z 3 lipca 2007 r. o konkurencji, nadzoér nad rynkami, arbitraz czy kon-
sultacje (art. 5 ustawy); (2) zadania szczegoélne dotyczace tych rynkéw i sektoréw regulowanych,
gdzie stosowanie prawa ochrony konkurenciji nie wystarcza do zapewnienia istnienia skutecznej
konkurencji, ktére to zadania tradycyjnie byly przypisane regulatorom sektorowym, a obejmujg
w szczegodlnosci nadzér i kontrole oraz rozstrzyganie sporow (art. 612 ustawy). Zadania szcze-
golne Narodowej Komisji dotyczgce sektora transportu kolejowego zostaty okreslone w art. 11
ustawy. Podkresli¢ nalezy, ze Narodowa Komisja nie przejeta wszystkich zadan zniesionych or-
ganow regulacyjnych. Niektore z ich zadan zostaty przypisane poszczegdlnym ministrom. Sg to
zadania, ktére do ich wykonywania nie wymagajg szczegolnej niezaleznosci kompetentnego or-
ganu lub w niewielkim stopniu przyczyniajg sie do osiggania celéw Narodowej Komisji, a jedynie
utrudniatyby jej koncentrowanie sie na tych celach.

Narodowa Komisja sktada sie z Rady oraz Przewodniczgcego (ktory jest zarazem Przewod-
niczgcym Rady). Narodowa Komisja zostata tez wyposazona w cztery dyrekcje dochodzeniowe:
(1) dyrekcje ds. ochrony konkurencji; (2) dyrekcje ds. energetyki; (3) dyrekcje ds. sektora teleko-
munikacyjnego i audiowizualnego; (4) dyrekcje ds. sektora transportowego i pocztowego (art. 25
ustawy). Dyrekcje prowadzg postepowania (dochodzenia) niezaleznie od Rady, a Rada wydaje
decyzje w tych sprawach.

Rada jest kolegialnym organem decyzyjnym i sktada sie z dziesieciu cztonkéw (w tym
Przewodniczgcego oraz Wiceprzewodniczgcego) powotywanych na kadencje 6-letnig, ktora nie
jest wspdlna (czes¢ sktadu Rady jest odnawiana co dwa lata) ani odnawialna (art. 14 ust. 1-2,
art. 15 ust. 2 ustawy). Cztonkéw Rady powotuje rzgd, natomiast Kongres Deputowanych (nizsza
izba Parlamentu) moze sprzeciwi¢ sie wyborowi poszczegoélnych cztonkéw Rady (art. 15 ust. 1
zd. 2 ustawy).

Rada dziata na posiedzeniach plenarnych albo na posiedzeniach izb'%. W sktad Rady wcho-
dzg dwie izby liczgce po pieciu cztonkoéw. Jedna izba (kierowana przez Przewodniczgcego Rady)
zajmuje sie sprawami ochrony konkurencji, a druga (kierowana przez Wiceprzewodniczgcego
Rady) — sprawami regulacji (art. 18 ustawy).

9 A. Valiente, What is it Like to Have a Single, Multi-sector Regulator — the Spanish Experience, ,Journal of European Competition Law & Practice”
2014, Vol. 5, No. 6, s. 375, 378.

10 Szerzej: J.J. Montero Pascual, La Comisién Nacional..., s. 95-98.
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W literaturze w szczegolnosci A. Valiente zwrécita uwage na dwa problemy zwigzane ze
sktadem Rady''. Po pierwsze, cztonkowie Rady powinni byé wybierani spo$réd oséb wyrdz-
niajgcych sie autorytetem i wiedzg z zakresu dziatania Narodowej Komisji. Tymczasem w skfad
Rady pierwszej kadencji wchodzg osoby, z ktérych zadna nie jest ekspertem w zakresie prawa
ochrony konkurencji, mianowicie: pieciu ekonomistéow, dwoch prawnikdéw (z ktérych jeden jest
emerytowanym sedzig sadu pracy), dwéch politykéw i jeden dziennikarz. Ponadto Zzaden z czton-
kow Rady nie ma doswiadczenia w dziatalnosci w sektorze prywatnym. A. Valiente proponuje, by
pieciu cztonkéw Rady wybiera¢ sposrod osdb zwigzanych z sektorem publicznym, a pozostatych
pieciu — sposrod osob zwigzanych z sektorem prywatnym (prywatnymi spétkami czy kancelariami
prawniczymi)'2. Po drugie, sceptycy zastanawiajg sie, w jaki sposob 10 cztonkéw Rady ma podotac
rozstrzyganiu takiej samej (czy podobnej) liczby spraw, jakg zajmowato sie dotychczas okoto 50
cztonkéw réznych organdw regulacyjnych'3. W czerwcu 2014 r. wskazywano, ze w ciggu o$miu
miesiecy po utworzeniu Narodowej Komisji Rada natozyta kary pieniezne na przedsiebiorcow
jedynie w czterech sprawach w tgcznej wysokosci pow. 14,5 min EUR, podczas gdy poprzednio
istniejgcy organ ochrony konkurencji wydawat srednio po 21 takich decyzji rocznie, a natozone
kary pieniezne wynosity $rednio ok. 245 min EUR rocznie ($rednia od roku 2009)'4. W materia-
tach opublikowanych po raz pierwszy w marcu 2014 r. A. Valiente wskazata, ze od pazdziernika
2013 r. nowy organ wydat rozstrzygniecia w 123 sprawach (w tym 49 w sprawach ochrony kon-
kurencji, 7 w sprawach energetyki, 56 w sprawach dotyczgcych sektora telekomunikacyjnego
i audiowizualnego oraz 11 w sprawach dotyczacych sektora transportowego i pocztowego) oraz
sporzadzit 43 raporty'®. Jednak wigkszo$¢ pozycji w tej statystyce to rozstrzygniecia o umorzeniu
postepowania albo krétkie raporty. Jak zauwazyt A. Ward, niezaleznie od przyczyn tego stanu
(a przeksztatcenia instytucjonalne mogg byc¢ jedng z nich), intensywnos$¢ egzekwowania prawa
ochrony konkurencji w Hiszpanii ulegta zmniejszeniu; impet poprzedniego organu ochrony kon-
kurencji zaprzepaszczono'®. Wskazuije sie rowniez, ze w dziatalno$ci Narodowej Komisji aspekt
regulacyjny zdaje sie przewazaé nad egzekwowaniem prawa ochrony konkurencji, a oszczednosci
finansowe nie sg tak duze, jak oczekiwano'”.

Mozliwe, ze ziszczg sie obawy Komisji Europejskiej, o ktorych byta mowa na wstepie niniejszego
opracowania. Komisja monitorowata omawiane przeksztatcenie w kontekécie tzw. europejskiego
semestru (europejskiego okresu oceny) w szczegdlnosci pod wzgledem niezaleznosci organu,
zasobow ludzkich i finansowych oraz podziatu funkcji pomiedzy Narodowg Komisje a ministrow.
Hiszpanie wezwano, by zapewnita efektywno$¢, autonomie i niezaleznosé Narodowej Komis;ji'8.

" A. Valiente, What is it Like..., s. 375, 378. Doda¢ nalezy, ze wypowiedzi w literaturze dotyczgcych tej tematyki, w szczegdlnosci w jezyku angielskim,
jest wcigz dosc¢ niewiele.

12 |bidem, s. 376.

13 |bidem, s. 375.

4 A. Ward, Spain’s CNMC: The Story So Far, Competition Policy International, 17.06.2014. Pobrano z: https://www.competitionpolicyinternational.com/
assets/Uploads/EUJune14.pdf (01.08.2014), s. 3.

15 A, Valiente, What is it Like..., s. 376.
16 A. Ward, Spain’s CNMC..., s. 4.
17 A. Valiente, What is it Like..., s. 378.

18 Zob. akapit 37 Dokumentu Roboczego wskazanego w przypisie 1.
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lll. Poczatek odwrotu z obranej drogi? Reformy estonskie

Rozwigzania podobne, cho¢ o nieco wezszym zakresie, podyktowane potrzebg zwieksze-
nia efektywnosci regulacji gospodarki krajowej, przyjeto w Estonii juz w 2007 r.'%. Organ ochro-
ny konkurencji — Rade Konkurencji (Konkurentsiteenistus) potgczono z regulatorem sektora
energetycznego (Inspektoratem Rynku Energii). Powstat wowczas Urzgd Ochrony Konkurencji
(Konkurentsiamet; dalej: UOK). UOK powierzono rowniez pewne zadania dotychczasowych regu-
latoréw sektora komunikacji (Rady Komunikacji) oraz sektora transportu kolejowego (Inspektoratu
Kolei). Zakres zadan UOK objgt wiec obok ochrony konkurencji (Pion ds. Konkurenciji) rowniez
zadania energetyki i sektora kolejowego (Pion Regulacyjny ds. Kolei i Energii) oraz regulatora
komunikacji (Pion Regulacyjny ds. Komunikacji)?°. UOK rozpoczat dziatalnos¢ z dniem 1 stycznia
2008 r. W tym samym czasie powstat Urzgd Nadzoru Technicznego (UNT), w ktérym potgczono
kompetencje Rady Komunikacji oraz Inspektoratu Kolei (te, ktorych nie powierzono UOK) oraz
Inspektoratu Nadzoru Technicznego?'.

Decyzje administracyjne w postepowaniach prowadzonych przed UOK wydaje Dyrektor
Generalny UOK. Pionami kierujg jego zastepcy i mogg by¢ oni upowaznieni przez Dyrektora
Generalnego UOK do wydawania decyzji administracyjnych.

W listopadzie 2010 r. dokonano reorganizacji dwoch dotychczasowych pionéw regulacyjnych
UOK w ten sposob, ze w ich miejsce powstaty: Pion Regulacyjny ds. Kolei i Komunikacji oraz
Pion Regulacyjny ds. Energii i Wody. W roku 2012 UOK uzyskat dalsze kompetencje regulacyj-
ne, mianowicie kompetencje w zakresie nadzoru nad sektorem transportu lotniczego. Wéwczas
Pion Regulacyjny ds. Kolei i Komunikacji przemianowano na Pion Regulacyjny ds. Komunikacji?2.

Interesujgce jest, ze z dniem 1 lipca 2014 r. UOK zostat ,,okrojony”. Czesciowo odwrdécono
procesy z ubiegtego dziesieciolecia. Estonski rzad uznat, ze model regulacyjny, w ktérym kompe-
tencje dotyczace sektora komunikacji elektronicznej sg podzielone pomiedzy UOK i UNT, przez
lata funkcjonowat wiasciwie, jednak rozwdj sektora komunikaciji elektronicznej w miedzynarodowym
srodowisku regulacyjnym wymaga potgczenia kompetencji obu organéw w zakresie komunikac;ji
elektronicznej. Uznano, ze przedsiebiorcom dziatajgcym w tym sektorze nalezy zapewnic ,jedno
okienko” (one stop shop) jako rozwigzanie bardziej skuteczne?3. Zwrécono uwage na fakt, iz od
roku 2007 sektor komunikacji elektronicznej zostat zliberalizowany do tego stopnia, ze znaczaco
spadta liczba urzednikow zajmujgcych sie sprawami sektora. Zauwazono tez, ze podziat kompe-
tenciji regulacyjnych pomiedzy dwa organy komplikuje wspotprace z roznymi sektorowymi insty-
tucjami miedzynarodowymi, gdyz moze wydtuzac czas reakcji, np. na prosby o opinie.

and Procedural Divergence, ,Yearbook of Antitrust and Regulatory Studies” 2014, nr 7(9), s. 74-78. Zob. tez roczne sprawozdania estonskiego organu
ochrony konkurencji w zaktadce ,Reports” na stronie: http://www.konkurentsiamet.ee/?lang=en (1.08.2014), a takze: D. Eerma, J. Sepp, Competition
Policy’s Role in Network Industries — Regulation and Deregulation in Estonia, [w:] B. Seliger, J. Sepp, R. Wrobel, Das Konzept der sozialen Marktwirtschaft
und seine Anwendung: Deutschland im internationalen Vergleich, Peter Lang, Frankfurt am Mein 2009, s. 163—182; OECD, OECD Economic Surveys:
Estonia 2011, OECD Publishing 2011, s. 134.

20 Zob.: § 18 Statutu UOK zatwierdzonego rozporzgdzeniem Nr 101 Ministra do Spraw Gospodarczych | Komunikacji z 17.12.2007 r. (RTL1 2007, 97,
1628). Pobrano z: http://www.konkurentsiamet.ee/public/Statutes_of_Estonian_Competition.pdf (20.08.2014).

21 Strona internetowa Urzedu Nadzoru Technicznego: http://www.tja.ee/en (20.08.2014).

22O zadaniach UOK w zakresie regulaciji sektora transportu kolejowego zob. ECA jurisdiction related to rail issues. Pobrano z: http://www.konkuren-
tsiamet.ee/index.php?id=22862 (20.08.2014).

28 Zob. uzasadnienie projektu ustawy o zmianie ustawy o komunikacji elektronicznej oraz niektérych innych ustaw (w jezyku estoniskim). Pobrano z:
http://www.riigikogu.ee/?op=emsplain&page=pub_file&file_id=9337b9fe-3582-49f8-8efd-52c7bb7ac81b& (20.08.2014). Informacje o przyczynach i za-
tozeniach zmian zostaty zaczerpnigte z tegoz uzasadnienia.
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Rzad wystapit z inicjatywa legislacyjng dotyczacg zmiany przepiséw o komunikacji elektronicz-
nej. Propozycja rzgdu nie zaktadata jednak dalszej konsolidacji organdw poprzez wigczenie UNT
do UOK ani przeniesienia zadan UNT w zakresie komunikacji elektronicznej do UOK. Przeciwnie,
zaproponowano przeniesienie zadan UOK dotyczgcych komunikacji elektronicznej do UNT.

W zwigzku ze zmianami w przepisach o komunikacji elektronicznej?*, istniejgcy w UOK Pion
Regulacyjny ds. Komunikacji zostat przeniesiony do UNT2%. W UOK pozostaty jedynie: (1) Pion
ds. Konkurenciji oraz (2) Pion Regulacyjny ds. Energii i Wody. W sktad tego ostatniego wcho-
dzg obecnie: Departament ds. Wody, Departament ds. Ogrzewania, Departament ds. Energii
i Komunikacji Pocztowej oraz Departament Prawny26. UOK nie wykonuije juz zadan zwigzanych
z komunikacjg elektroniczng.

Pozostate zadania UOK poprzednio realizowane w praktyce przez Pion ds. Komunikacji
zostaty rozdzielone pomiedzy Pion Regulacyjny ds. Energii i Wody oraz Pion ds. Konkurenciji.
Pion Regulacyjny ds. Energii i Wody, zachowujgc dotychczasowe zadania, obecnie zajmuje
sie rowniez sprawami z zakresu lotnictwa i poczty. Zajmuje sie takze postepowaniami w spra-
wach zezwolen na wykonywanie dziatalno$ci gospodarczej w sektorze transportu kolejowego?’.
Jesli chodzi o sektor transportu kolejowego, do Pionu ds. Konkurenciji trafiajg sprawy dotycza-
ce konkurencji w tym sektorze, dyskryminacji, skarg odnosnie do dostepu do infrastruktury
kolejowe;.

Urzad Nadzoru Technicznego jest natomiast obecnie gtdwnym organem regulacyjnym w sekto-
rze komunikacji. W jego sktad wchodzg trzy piony: (1) Pion ds. Komunikacji Elektronicznej, (2) Pion
ds. Transportu, (3) Pion ds. Bezpieczenstwa Przemystowego. Pion ds. Transportu obejmuje trzy
departamenty: (1) Departament Transportu Kolejowego, (2) Departament Infrastruktury Kolejowej
oraz (3) Departament Inwestycji Transportowych. Widoczne jest wiec, ze o ile zadania dotyczgce
sektora komunikaciji elektronicznej powierzono jednemu organowi, o tyle zadania odnoszgce sie
do sektora transportu kolejowego w dalszym ciggu obcigzajg UOK oraz UNT.

Przeniesienie Pionu Regulacyjnego ds. Komunikacji do Urzedu Nadzoru Technicznego jest
na tyle nowg zmiang, ze w dostepnych zrédtach brakuje ocen jakichkolwiek jej rezultatow.

IV. Wersja maksymalna? Rozwigzania holenderskie

W Holandii procesy konsolidacyjne byly jeszcze bardziej roztozone w czasie, ale — odmiennie
niz w Estonii — poki co nie ulegajg odwroceniu?®. W styczniu 2004 r. w krajowym organie ochrony
konkurencji Nederlandse Mededingingsautoriteit (NMa) istniejacym od 1998 r. utworzono nowy
jego departament, Izbe Regulacji Transportu (Vervoerkamer). Analogiczny status miata réwniez
Izba Regulacji Energetyki.

24 Estonska wersja jezykowa: https://www.riigiteataja.ee/akt/1120720140367?leiaKehtiv (20.08.2014). Brak jest ttumaczenia na jezyk angielski.

25 Zob. tez M. Ots, Estonia: Competition Authority, (w:) The European Antitrust Review 2015. Section 4: Country chapters, ,Global Competition Review”.
Pobrano z: http://globalcompetitionreview.com/reviews/62/sections/210/chapters/2478/estonia-competition-authority/ (20.08.2014).

26 Pobrano z: http://www.konkurentsiamet.ee/index.php?id=14196 (20.08.2014).

27 Zob. § 71(3) ustawy o kolei; ttumaczenie na jezyk angielski jest dostepne na stronie: https://www.riigiteataja.ee/en/eli/522082014003/consolide
(20.08.2014).

28 Zob. tez akapit 24 Dokumentu Roboczego wskazanego w przypisie 1.
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Izbie Regulacji Transportu powierzono nadzoér nad sektorem transportu kolejowego, innymi
$rodkami transportu publicznego, lotniskiem Schiphol oraz ustugami pilotazu2®. Decyzje w tym
zakresie wydawane byly przez rade organu ochrony konkurencji®.

Model izb regulacyjnych w organie ochrony konkurenciji zostat oceniony pozytywnie, ponie-
waz pozwalat wigczy¢ wysoce specjalistyczng wiedze dotyczgca sektoréw sieciowych w struktury
organu ochrony konkurencji zajmujgcego sie szerokim spektrum zagadnien z zakresu poprawy
stanu konkurenciji na rynkach3'. W roku 2011 Parlament zdecydowat o konsolidacji regulatoréw
telekomunikacji, ustug pocztowych, energetyki, transportu. Z dniem 1 kwietnia 2013 r. potgczono
organ ochrony konkurencji oraz niezalezny organ ds. poczty i telekomunikacji, a takze — co cieka-
we — organ ds. ochrony konsumentow. W ten sposob powstat Urzad ds. Konsumentéw i Rynkéw
(Autoriteit Consument & Markt)3? (dalej: Urzad).

Przyczyn utworzenia Urzedu jest kilka33. Po pierwsze, reforma ma doprowadzi¢ do zwieksze-
nia skutecznosci i efektywnosci organu (w pordwnaniu ze skutecznoscig i efektywnoscig trzech
odrebnych organow, ktore zostaly potgczone). W szczegoélnosci ma sie polepszy¢ wymiana in-
formaciji oraz perspektywy rozwoju kariery pracownikdéw organu. Pracownicy organu bedg mieli
mozliwo$¢ podnoszenia kwalifikacji w zakresie réznych rynkéw i sektoréw. Po drugie, zmiany majg
przynies¢ oszczednosci finansowe. Szacuje sie, ze w latach 2016—2018 wydatki organu zmniej-
szg sie 0 4,5% (po 1,5% rocznie). Mniejsze bedg w szczegdlnosci wydatki na siedzibe organu,
prowadzenie kontroli czy tez na zasoby ludzkie.

Po przeksztatceniu w Urzedzie nie istnieje juz Izba Regulacji Transportu. W strukturze
Urzedu istnieje szes¢ departamentow: (1) Departament ds. Telekomunikacji, Transportu i Ustug
Pocztowych; (2) Departament ds. Energetyki; (3) Departament ds. Konkurencji; (4) Departament ds.
Konsumentow; (5) Departament Prawny oraz (6) Departament Ustug Korporacyjnych3*. Regulacjg
transportu zajmuje sie dwunastu petnoetatowych pracownikéw, w tym sze$ciu z nich zajmuje sie
regulacjg transportu kolejowego (jeden specjalista, trzech prawnikdw i dwoch ekonomistéw)35.

Dotychczas nie publikowano w zrédtach anglojezycznych ocen rezultatéw najnowszej reformy.
Zapewne jest zbyt wczesnie na takie oceny. Dodaé nalezy, ze zmiany w przepisach wprowadzane sg
stopniowo. Dopiero 1 sierpnia 2014 r. weszta w zycie ustawa o usprawnieniach (Stroomlijningswet)
zmieniajgca ustawe o utworzeniu Urzedu3® oraz ustawy, ktérych stosowanie nalezy do Urzedu®’.
Dotychczasowe rozne zestawy uprawnien, metod egzekwowania prawa oraz procedur, ,odzie-
dziczone” przez Urzad po jego trzech poprzednikach, zostaty ujednolicone, zracjonalizowane
i uproszczone. Informacje uzyskane w jednym z prowadzonych przed Urzedem postepowan bedg
mogty by¢ wykorzystywane w innych jego postepowaniach, gdy taka wymiana informacji bedzie

International, Alphen aan den Rijn 2006, s. 476.

30 Zob. R. Leuven, Railway regulation in the Netherlands: The legal framework of the Dutch Railway Act. Pobrano z: http://www.seetoint.org/wp-content/
uploads/downloads/2012/11/764_taiex-rw-leuvenholland.pdf (1.08.2014), s. 7.

31 D. Eerma, J. Sepp, Competition Policy’s Role..., s. 175.
32 Strona internetowa organu: https://www.acm.nl/en/ (1.08.2014).

33 Zob. C. Timmerman, Introduction ACM and rail regulation. Pobrano z: http://www.seetoint.org/wp-content/uploads/downloads/2014/05/20RWWG-
-Introduction-ACM-and-rail-regulation-Mr.-Timmerman.pdf (01.08.2014), s. 1 (slajd 6).

34 The Netherlands Authority for Consumers and Markets, Strategy Document. Pobrano z: https://www.acm.nl/en/about-acm/mission-vision-strategy/
our-mission/ (01.08.2014), s. 13.

35 C. Timmerman, Introduction..., s. 2 (slajd 2).
36 Wedtug informaciji uzyskanej od Urzedu drogg mailowg, ttumaczenie tej ustawy na jezyk angielski ma by¢ przygotowane do konca 2014 r.

37 Zob. https://www.acm.nl/en/publications/publication/13190/Rules-of-the-Netherlands-Authority-for-Consumers-and-Markets-have-been-harmonized/
(01.08.2014).
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niezbedna. Doda¢ nalezy, ze Urzad uzyskat prawo publikowania ostrzezen o podejrzeniu naru-
szenia przepiséw o ochronie konsumentéw przed stwierdzeniem takiego naruszenia (podobnie
jak to bedzie miato miejsce w Polsce w przypadku Prezesa UOKIiK od dnia 18 stycznia 2015 r.).

V. Przysztos$¢?

Trudno przewidzie¢ czy ktores z opisanych rozwigzan krajowych stanie sie wzorem dla tych
panstw cztonkowskich UE, ktére dotychczas nie rozpoczety poréwnywalnych proceséw prze-
ksztatceniowych. Dopiero praktyczne rezultaty przeksztatcen przeprowadzonych w Hiszpanii czy
Holandii bedg w stanie zacheci¢ do zmian albo — przeciwnie — odstraszy¢ od nich. Pierwsze syg-
naty ptynace z Hiszpanii nie nastrajajg optymistycznie do omawianych zmian. By¢ moze lepszy
bytby przyktad estonski, jednakze trudne moze by¢ jego przetozenie na warunki wiekszych panstw
europejskich. W Estonii, ktora jest niewielkim panstwem, w organie ochrony konkurencji i regula-
cji pod koniec 2013 r. byto zatrudnionych 61 oséb. Po ostatnich zmianach ,dekoncentracyjnych”
kadry estonskiego UOK liczg niewiele ponad 50 oséb. Po drugie, znamienne jest, ze po latach
poszerzania kompetencji estoriskiego UOK najnowsze zmiany zdajg sie zmierza¢ w przeciwnym
kierunku. Najbardziej rokuje przyktad holenderski, jednak wydaje sie, ze oceny praktycznych re-
zultatéw zmian nie nalezy dokonywac wczesniej niz po 2018 r. Reforma holenderska wydaje sie
tym bardziej ciekawa z polskiej perspektywy, ze polski organ ochrony konkurencji (Prezes UOKIK)
juz teraz jest jednoczesnie organem ochrony konsumentow.
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Sita wyzsza nie wylgcza prawa
do czesciowego zwrotu ceny biletu.

Glosa do wyroku TSUE z 26 wrzesnia 2013 r.
w sprawie C-509/11 OBB-Personenverkehr AG

l. Wstep

Przedmiotem niniejszej glosy jest orzeczenie TSUE z 26 wrzesnia 2013 ., ktére zostato wydane
w trybie prejudycjalnym na wniosek austriackiego sgdu administracyjnego (Verwaltungsgerichtshof),
w postepowaniu wszczetym przez przedsiebiorstwo kolejowe OBB-Personenverkehr AG z siedzibg
w Austrii, przy udziale Schienen-Control Kommission (Komisja Nadzoru Sieci Kolejowej) oraz
Bundesministerin fiir Verkehr, Innovation und Technologie. Wydany w trybie art. 267 TFUE2 wyrok,
bedacy dopiero drugim orzeczeniem TSUE dotyczgcym regulacji rynku kolejowego w obszarze
ochrony praw pasazeréw?, ma istotne znaczenie nie tylko dla podréznych oraz przedsigbiorstw
kolejowych, lecz takze wywiera istotny wptyw na interpretacje przepisow przez wtasciwe w tym
zakresie organy — w Polsce przede wszystkim przez Prezesa UTK jako organu wtasciwego m.in.
w sprawach regulacji i ochrony praw pasazeréw* oraz sgdy.

Orzeczenie, w ktérym TSUE zinterpretowat tres¢ dwoch przepiséw (ij. art. 30 ust. 1 oraz
art. 17) rozporzadzenia (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczacego praw
i obowigzkow pasazerow w ruchu kolejowym?® (dalej: Rozporzgdzenie 1371), potwierdzito jedno-
czesnie wyktadnie wskazanych wyzej norm, przyjetg przez Prezesa UTK, a ponadto miato row-
niez wptyw na zmiane stosowanej dotgd polityki rozpatrywania reklamaciji przez jedno z polskich
przedsiebiorstw kolejowych®. TSUE uznat bowiem, ze pasazerowie majg prawo do czesciowego
zwrotu ceny biletu kolejowego w razie znacznego opdznienia, nawet gdy opdznienie spowodowane
jest dziataniem sity wyzszej. Ponadto TSUE stwierdzit, ze przewoznik nie moze, w celu uwolnie-
nia sie od obowigzku zwrotu ceny biletu, powotywaé sie na przepisy prawa miedzynarodowego
zwalniajgce go, w razie dziatania sity wyzszej, z obowigzku naprawienia szkody spowodowane;j
opodznieniem.

Celem niniejszej glosy jest prezentacja poglgdéw TSUE, wyrazonych na tle zadanych pytan
prejudycjalnych, w odniesieniu zaréwno do stanu faktycznego zawistej sprawy, jak i norm prawnych,

T Wyr. TSUE z 26.09.2013 r. w sprawie C-509/11 OBB-Personenverkehr AG, niepubl.
2 Wersja skonsolidowana: Dz. Urz. UE 2008 C 115/47 ze zm.

3 Pierwszym orzeczeniem byt wyr. TSUE z 22.11.2012 r. w sprawie C-136/11 Westbahn Management GmbH v. OBB-Infrastruktur AG (LEX nr 1227114),
dotyczacy m.in. obowigzku przekazywania pasazerom informacji o gtéwnych mozliwos$ciach przesiadek oraz wspotpracy w tym zakresie pomiedzy za-
rzgdcami infrastruktury a przedsiebiorstwami kolejowymi.

4 Szerzej na temat kompetencji oraz statusu prawnego Prezesa UTK: A. Wiktorowska, Prezes Urzedu Transportu Kolejowego. Zagadnienia admini-
stracyjnoprawne, Wolters Kluwer, Warszawa 2013.

5 Rozporzadzenie z 23.10.2007 r. (Dz. Urz. UE 2007 L 315/14 ze zm.).

6 Z uwagi na fakt, ze rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 25.05.2011 r. w sprawie zwolnienia ze stosowania niektorych przepiséw rozporzgdzenia
(WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczacego praw i obowigzkéw pasazeréw w ruchu kolejowym (Dz. U. Nr 117, poz. 683), wytaczyto
stosowanie niektorych przepiséw rozporzadzenia 1371 w stosunku do kolejowych krajowych potaczen pasazerskich oraz potgczen potozonych poza gra-
nicami UE, przepis art. 17 rozporzgdzenia 1371 ma zastosowanie do potgczen wykonywanych ze stacjami potozonymi na obszarze UE, a w odniesieniu
do potgczen krajowych — tylko w pociggach Express InterCity oraz EuroNight. Ww. rozporzgdzenie traci moc z dniem 03.12.2014 r.
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ktore TSUE wzigt pod uwage przy wydaniu rozstrzygniecia. Ponadto podjeta zostanie proba oce-
ny trafnosci argumentéw przedstawionych przez TSUE w przedmiotowym wyroku, zwlaszcza
z uwzglednieniem mozliwych jego skutkéw oraz potencjalnego wptywu nie tylko na pozycje stron
umowy przewozu, lecz takze na dziatalnos¢ regulacyjng oraz nadzoér nad przestrzeganiem praw
pasazerow, sprawowany przez Prezesa UTK.

Il. Stan faktyczny

Analizowany wyrok zostat wydany w trybie prejudycjalnym. OBB-Personenverkehr AG, jako
przedsiebiorstwo kolejowe w rozumieniu art. 3 pkt 1 Rozporzgdzenia 1371, w stosowanych przez
siebie taryfach okreslito ogéine warunki wykonywanych przez siebie umow przewozowych, w tym
regulacje dotyczgce odszkodowan, o ktérych mowa w art. 17 Rozporzadzenia 1371. Decyzjg
z 6 grudnia 2010 r. Schienen-Control Kommission nakazata OBB-Personenverkehr AG zmiane
postanowien dotyczgcych warunkéw przyznawania odszkodowan. W szczegolnosci przedsiebior-
stwo kolejowe miato uchyli¢ postanowienie, na mocy ktérego prawo do odszkodowania lub zwrotu
kosztéw w zwigzku z opdznieniem pociggu nie przystuguje w przypadku:

—  winy podréznego;

— zachowania osoby trzeciej, ktérego przewoznik, mimo zastosowania nakazanej sytuacjg
starannosci, nie mégt unikngc i ktérego skutkom nie mogt zapobiec;

—  zaistnienia okoliczno$ci zewnetrznej w stosunku do ruchu kolei, ktérych przewoznik, mimo
zastosowania niezbednej w powstatej sytuacji starannosci, nie mogt unikng¢ ani ktorych
skutkom nie mogt zapobiec;

— ograniczenh ruchu kolejowego wskutek strajku, jezeli podrézny zostat o tym odpowiednio
poinformowany;

— jezeli przyczyng opdznienia sg ustugi transportowe, ktére nie stanowig czesci umowy
przewozu.

Nastepstwem ww. decyzji byto wniesienie przez OBB-Personenverkehr AG skargi do
Verwaltungsgerichtshof. Jak wynika z opinii Rzecznika Generalnego Niila Jaadskinena’, ztozo-
nej w przedmiotowym postepowaniu, skarga przewoznika ztozona na decyzje Schienen-Control
Kommission dotyczyta przede wszystkim faktu, ze —w ocenie skarzgcego przedsiebiorstwa — organ
wydajgcy te decyzje nie jest uprawniony do nakazania dokonania zmian warunkéw umowy z uwagi
na ograniczenia wynikajgce z przepisow austriackiej ustawy o kolei z 1957 r. (Eisenbahngesetz).
Co wiecej, OBB-Personenverkehr AG w swej skardze podniosto, Zze wytgczenie zobowigzania do
wyptaty odszkodowania w przypadku zaistnienia przestanki, jakg jest sita wyzsza, jest dopuszczalne
w $wietle przepisow Rozporzgdzenia 1371. Zdaniem skarzgcego przewoznika, mozliwos¢ powo-
tania sie na okolicznos¢ sity wyzszej w celu uchylenia sie od odpowiedzialnosci jest powszechnie
uznang, ogolng zasadg prawa unijnego.

Z uwagi na zawisty spor austriacki sgd administracyjny stanat przed koniecznoscia rozstrzyg-
niecia nie tylko o kompetencjach Schienen-Control Kommission, jako organu nadzorujgcego,
lecz takze o granicach odpowiedzialnosci, w tym mozliwosciach powotywania sie na przestanki
egzoneracyjne.

7 Opinia przedstawiona 14.03.2013 r., pkt 18.
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Zwracajgc sie do TSUE, Verwaltungsgerichtshof zadat nastepujgce pytania:

,1. Czy art. 30 ust. 1 zdanie pierwsze Rozporzadzenia 1371 nalezy interpretowaé w ten
sposob, ze organ krajowy odpowiedzialny za egzekwowanie przepiséw tego rozporzadzenia jest
uprawniony do wskazania przedsiebiorstwu kolejowemu, ktérego warunki przyznawania odszko-
dowan za koszt biletu nie spetniajg kryteriow okreslonych w art. 17 tego rozporzadzenia, w sposéb
wigzgcy konkretnej tresci warunkow przyznawania odszkodowan, ktére przedsiebiorstwo to ma
stosowac, nawet wtedy, gdy prawo krajowe przyznaje mu jedynie mozliwos¢ uznania tego rodzaju
warunkéw przyznawania odszkodowan za bezskuteczne?

2. Czy art. 17 Rozporzadzenia 1371 nalezy interpretowaé w ten sposob, ze przedsiebiorstwo
kolejowe moze wytgczy¢ zobowigzanie do zaptaty odszkodowania w przypadkach sity wyzsze;j
badz to w drodze zastosowania per analogiam podstaw wytgczenia odpowiedzialnosci okreslonych
w rozporzadzeniach (WE) nr 261/2004, (UE) nr 1177/2010 lub (UE) nr 181/2011, badz tez po-
przez zastosowanie podstaw zwolnienia z odpowiedzialnosci zawartych w art. 32 ust. 2 przepisow
ujednoliconych o umowie migdzynarodowego przewozu oséb i bagazu kolejami (CIV)® rowniez
w razie zaistnienia okoliczno$ci uzasadniajgcych przyznanie odszkodowania?"®.

lll. Stan prawny

Podstawowym aktem, na ktérym TSUE opart swe rozstrzygniecie, byto Rozporzgdzenie
1371. Trybunat w pierwszej kolejnosci wskazat na motywy do tego rozporzgdzenia, a konkretnie
na motywy 1-3. Zgodnie z brzmieniem motywu pierwszego do ww. rozporzgdzenia, w ramach
wspolnej polityki transportowej istotne jest zapewnienie ochrony praw pasazerow w ruchu kole-
jowym oraz podniesienie jakosci i efektywnosci kolejowych ustug pasazerskich, aby zwiekszy¢
udziat transportu kolejowego w stosunku do innych srodkéw transportu. Natomiast motyw drugi
odwotuje sie do komunikatu Komisji Europejskiej (KE) ,Strategia polityki ochrony konsumentéw
na lata 2002— 2006”. Dokument ten stawia za cel osiggniecie wysokiego poziomu ochrony konsu-
mentow w dziedzinie przewozow. Z kolei w motywie trzecim zaakcentowano, ze poniewaz pasazer
jest stabszg strong umowy przewozu, jego prawa powinny podlega¢ ochronie.

Rozpatrujgc przedmiotowg sprawe, TSUE przywotat ponadto brzmienie trzech innych mo-
tywow do Rozporzgdzenia 1371, tj. motywdw szdstego, trzynastego i czternastego. Zgodnie
z motywem széstym, wzmocnienie praw pasazeréw w ruchu kolejowym powinno opierac sie
na istniejgcym systemie prawa miedzynarodowego w tej dziedzinie, przy czym pozgdane jest
rozszerzenie zakresu stosowania Rozporzgdzenia 1371 tak, aby zapewni¢ ochrone nie tylko
pasazerom w miedzynarodowym ruchu kolejowym, lecz takze pasazerom w krajowym ruchu
kolejowym. Z motywu trzynastego wynika natomiast, ze wzmocnione prawa do odszkodowania
i pomocy w przypadku opdznienia, utraty potgczenia lub odwotania potgczenia miedzynarodo-
wego powinny wptyngé stymulujgco na rynek miedzynarodowych pasazerskich przewozow ko-
lejowych, z korzy$cig dla pasazeréw. Natomiast motyw czternasty podkresla, ze wskazane jest,
by Rozporzgdzenie 1371 stworzyto system odszkodowan dla pasazerow w przypadku opoznien,
s | kbnwencja mié&ynarodowaHc;‘przewozie 0s6b i bagazu k'cgl‘éjami (CIV) 7 25.02.1961 r.,;éstapiona Koﬁi&éncja ) mie'(‘i';ynarodowym'b}‘zewozie

kolejami (COTIF) z 09.05.1980 r. (t.j.: Dz. U. z 2007 r., nr 100, poz. 674 ze zm.), zmieniong protokotem wilenskim z 03.06.1999 r., podpisang w Bernie
23.06.2011 r. z mocg obowigzujgcg od 01.07.2011 .

9 Zuwagi na obszerno$¢ rozwazan, a takze majac na wzgledzie wage rozstrzygniecia TSUE w przedmiocie pytania drugiego, niniejsza glosa dotyczy
wytgcznie konkluzji TSUE na tle tego wtasnie pytania.
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powigzany z odpowiedzialnoscig przedsigbiorstwa kolejowego na takiej samej zasadzie, jak system
miedzynarodowy.

Podstawg do rozstrzygniecia dla TSUE byty takze motywy dwudziesty drugi oraz dwudziesty
trzeci. Zgodnie z pierwszym z nich, panstwa cztonkowskie powinny ustanowi¢ sankcje majgce
zastosowanie w przypadku naruszania Rozporzadzenia 1371 i zapewni¢, aby byly one stosowane.
Sankcje, ktére mogg obejmowac wyptate odszkodowania danej osobie, powinny by¢ skuteczne,
proporcjonalne i odstraszajgce. Natomiast w mysl motywu dwudziestego trzeciego, poniewaz cele
Rozporzgdzenia 1371 nie mogg byc¢ osiggniete w sposéb wystarczajgcy przez panstwa czionkow-
skie, a mozliwe jest lepsze ich osiggniecie na szczeblu wspdolnotowym, UE moze podja¢ dziatania
zgodnie z zasadg pomocniczosci.

Trybunat opart analizowany wyrok — co oczywiste — na przepisach stricte materialnych
Rozporzadzenia 1371, tj. na art. 3 (definicje), 6 (wytgczenia), 11 (odestanie do innych przepisow),
15 (odestanie w przypadku odpowiedzialnosci za opdznienia, utrate potgczen oraz odwotania
pociggéw), 17 (odszkodowanie), 18 ust. 1-3 (informowanie), 30 (organy wtasciwe), 32 (dziatanie
panstw cztonkowskich) oraz na art. 32 Zatgcznika | do Rozporzgdzenia 1371 (odpowiedzialnos¢
w razie niedotrzymania rozktadu jazdy).

IV. Wnioski TSUE i ich ocena

W przedmiocie pierwszego pytania zadanego przez austriacki sgd administracyjny, TSUE
uznat, ze art. 30 ust. 1 akapit pierwszy Rozporzgdzenia 1371 nalezy interpretowaé w ten sposéb,
ze organ krajowy odpowiedzialny za egzekwowanie przepisdw tego rozporzgdzenia nie moze, je-
zeli przepisy krajowe tego nie przewidujg, narzucic¢ przedsiebiorstwu kolejowemu, ktérego warunki
przyznawania odszkodowania dotyczgce zwrotu ceny biletu nie odpowiadajg kryteriom ustalonym
w art. 17 Rozporzgdzenia 1371, konkretnej tresci takich warunkow.

Natomiast w przedmiocie pytania drugiego, ktére stanowi zasadniczy przedmiot niniejsze;j
glosy, TSUE uznat, ze art. 17 Rozporzgdzenia 1371 nalezy interpretowaé w ten sposéb, ze przed-
siebiorstwo kolejowe nie ma prawa zawrze¢ w swoich ogolnych warunkach przewozu klauzuli,
na mocy ktérej jest ono zwolnione z cigzgcego na nim obowigzku przyznania odszkodowania za
opoznienie, jezeli opdznienie spowodowane jest dziataniem sity wyzszej lub jedng z przyczyn
wymienionych w art. 32 ust. 2 CIV.

Trybunat, rozpatrujgc przedstawione pytania, przypomniat, ze art. 17 ust. 1 Rozporzadzenia
1371 okresla minimalne kwoty odszkodowania, obliczane w stosunku do ceny biletu na przejazd,
ktorych pasazerowie mogg zgdaé¢ od przedsigbiorstw kolejowych w razie opdznienia, tj. 25% ceny
biletu w przypadku opéznienia wynoszgcego od 60 do 119 minut oraz 50% ceny biletu w przy-
padku opdznienia wynoszgcego 120 minut lub wiecej. TSUE podkreslit ponadto, ze z art. 17
ust. 4 Rozporzadzenia 1371 wynika, ze pasazerowi nie przystuguje prawo do odszkodowania,
jezeli zostat on poinformowany o opdznieniu przed zakupem biletu lub jezeli opdznienie jest krot-
sze niz 60 minut. Ponadto TSUE przypomniat, ze art. 17 ust. 1 akapit pierwszy Rozporzadzenia
1371 stanowi, ze przy obliczaniu czasu opdznienia nie uwzglednia sie opdznien, co do kto-
rych przedsiebiorstwo kolejowe moze udowodni¢, ze zdarzyly sie poza terytorium, na ktérym
stosuje sie TWE'O,

10 Dz.U.z2004r., nr90, poz. 864 ze zm.
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Trybunat trafnie zauwazyt, ze zaden przepis Rozporzadzenia 1371 nie stanowi, ze przedsie-
biorstwa kolejowe sg zwolnione z obowigzku przyznania odszkodowania, o ktérym mowa w art. 17
ust. 1 tego rozporzadzenia, jezeli opdznienie spowodowane jest dziataniem sity wyzszej.

Stusznie TSUE odwotat sie do przepiséw ujednoliconych CIV, ktére regulujg odpowiedzialnos¢
przedsiebiorstw kolejowych za opdznienia, utrate potgczen oraz odwotania pociggéw. Trybunat,
dokonujac wyktadni omawianych przepisow, odestat rowniez do wskazanych wczesniej moty-
wow Rozporzgdzenia 1371, w szczegolnosci do motywu 14. Zgodnie z art. 32 ust. 1 przepisow
ujednoliconych CIV, przewoznik kolejowy odpowiada wzgledem podréznego za szkody, jakie po-
niést podrozny, jezeli wskutek odwotania pociggu, jego opdznienia lub utraty przez podréznego
potgczenia, podroz nie moze byé kontynuowana tego samego dnia. Odszkodowanie, do ktérego
uzyskania uprawniony jest w takich okolicznosciach pasazer w ruchu kolejowym, obejmuje racjo-
nalnie uzasadnione koszty noclegu, a takze racjonalnie uzasadnione koszty spowodowane powia-
domieniem os6b oczekujgcych na podréznego w miejscu przeznaczenia. Trybunat trafnie uznat,
ze cel i zasady wdrozenia przepiséw art. 17 Rozporzgdzenia 1371 oraz art. 32 ust. 1 przepisow
ujednoliconych CIV sg odmienne, a zatem system odszkodowania ustanowiony przez unijnego
prawodawce w przepisie art. 17 Rozporzgdzenia 1371 nie moze by¢ utozsamiany z rezimem od-
powiedzialnosci wynikajgcym z art. 32 ust. 1 przepiséw ujednoliconych CIV. Takie rozstrzygniecie
zastuguje na aprobate, albowiem — jak zauwazyt rowniez TSUE — odszkodowanie, o ktérym mowa
w art. 17 Rozporzgdzenia 1371, obliczane na podstawie ceny biletu, ma kompensowac cene za-
ptacong przez pasazera w zamian za ustuge, ktéra nie zostata wykonana przez przedsiebiorstwo
zgodnie z umowa. Jak podkreslit Trybunat, chodzi tu o rodzaj rekompensaty finansowej, majg-
cej ryczattowy i standardowy charakter, odmiennie niz ma to miejsce w przypadku art. 32 ust. 1
przepisow ujednoliconych CIV, gdzie wymaga sie zindywidualizowanej oceny poniesionej szkody.
Celnie zatem uznat TSUE, podnoszac, ze nie ma w istocie przeszkdd, by uznag, ze przyznanie
pasazerom odszkodowania na podstawie art. 17 Rozporzgdzenia 1371 nie stoi na przeszkodzie
temu, by jednoczesnie ci sami pasazerowie wystgpili z roszczeniami odszkodowawczymi na pod-
stawie art. 32 ust. 1 przepiséw ujednoliconych CIV lub tez w oparciu o przepisy prawa krajowego.
Jak dalej uargumentowat Trybunat, nie mozna przyjgc¢, ze podstawy wytgczenia odpowiedzialnosci
przewoznika okreslone w art. 32 ust. 2 przepiséw ujednoliconych CIV majg zastosowanie w za-
kresie art. 17 Rozporzgdzenia 1371. Kluczowe w tym zakresie wydaje sie odwotanie poczynione
przez TSUE do prac legislacyjnych nad Rozporzgdzeniem 1371. Trafnie w wyroku zauwazono, ze
w drugim czytaniu poprawki do Rozporzadzenia 1371 Rada UE odrzucita propozycje, majgcg na
celu wprowadzenie postanowienia, ze art. 32 ust. 2 przepiséw ujednoliconych CIV ma zastosowa-
nie m.in. do przepisu art. 17 Rozporzadzenia 1371. Zdaniem Trybunatu, prawodawca europejski,
odrzucajgc ww. poprawke, jednoznacznie zdecydowat o0 odmiennym charakterze przytoczonych
regulacji oraz o braku przestanek uzasadniajgcych wprowadzenie mozliwosci wykorzystania prze-
stanek egzoneracyjnych przez przedsiebiorstwo kolejowe w sytuacjach, o ktérych mowa w art. 32
ust. 2 przepisoéw ujednoliconych CIV w kontekscie przepisu art. 17 Rozporzgdzenia 1371.

Notabene, przy okazji rozpatrywania sporu zawistego przed sagdem austriackim, TSUE udzielit
odpowiedzi na bardzo wazne pytanie, ktére ma kluczowe znaczenie dla praktyki organow wtas-
ciwych do sprawowania nadzoru nad przestrzeganiem praw pasazerow''. Ot6z Trybunat stanat

' Z ang. National Enforcement Bodies.
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przed koniecznoscig udzielenia odpowiedzi na pytanie: czy podstawy wytgczenia odpowiedzial-
nosci przewoznika okreslone w innych europejskich aktach dotyczgcych przewozu pasazeréw
samolotem, statkiem oraz autobusem i autokarem mogg mie¢ zastosowanie per analogiam do
transportu kolejowego. Zdaniem Trybunatu, sytuacja przedsiebiorcéw dziatajgcych w réznych
sektorach transportu nie jest poréwnywalna, poniewaz ze wzgledu na sposob ich funkcjonowa-
nia, warunki dostepno$ci oraz roztozenie sieci poszczegolnych typow transportu, srodki te nie sg
zamienne pod wzgledem warunkéw korzystania z nich. Stad tez, zdaniem TSUE, prawodawca
unijny mogt ustanowi¢ odmienne regulacje dotyczgce poziomu ochrony konsumentéw, zaleznie
od typu transportu’. Dlatego, w ocenie Trybunatu, nie mozna mowi¢ w przypadku kolejowych
przewozéw pasazerskich o stosowaniu per analogiam zasad wytgczenia odpowiedzialnosci prze-
widzianych w przepisach prawa europejskiego dla innych typéw transportu.

Oceniajgc poglady wyrazone przez TSUE w przedmiotowym wyroku, nalezy wyrazi¢ petng
aprobate tak dla przedstawionych argumentow, jak i ostatecznych konkluzji wynikajgcych z roz-
wazan w odniesieniu do stanu faktycznego zawistej sprawy.

Trybunat — w mojej ocenie — trafnie sformutowat pewnego rodzaju zelazng zasade, ktorej
efekty byty i sg widoczne w praktyce Schienen-Control Kommission oraz austriackiego sgdu ad-
ministracyjnego, bedacego autorem pytan prejudycjalnych kierowanych do TSUE.

Pozytywnie nalezy oceni¢ poglady wyrazone przez TSUE na tle przedmiotowej sprawy.
Trybunat, odnoszac stan faktyczny do ram prawnych, majgcych zastosowanie w niniejszym przy-
padku, kierowat sie przede wszystkim motywami Rozporzadzenia 1371, ktére niejako zakreslajg
cel, istote i potrzebe tej regulacji. Motywy te w sposéb oczywisty i kompleksowy ,ttumaczg” sens
oraz dazenie do stworzenia szczelnego systemu ochrony praw pasazeréw. Nie bez znaczenia
jest tutaj rowniez — podkreslana tak wprost w motywie trzecim Rozporzgdzenia 1371, jak i opinio
iuris — teza, majgca juz niejako charakter zasady, zgodnie z kt6rg to pasazer jest stabszg strong
UmMOowWy przewozu.

Nalezy przy tym zauwazy¢, ze uprawnieniem gtownym przystugujgcym podréznemu jest prawo
zgdania od przewoznika wykonania przewozu zgodnie z trescig umowy okreslonej w dokumencie
przewozowym — w okresie waznos$ci tego dokumentu i na warunkach w nim przewidzianych'3,
Kazde odstepstwo od warunkow ustalonych w takim dokumencie powinno wigzac sie wiec z pew-
ng reakcjg, konsekwencjg po stronie przewoznika lub pasazera. Jesli jednak to nie podrézny jest
odpowiedzialny za tego typu odstepstwo, a jednoczesnie dopetnit wszelkich obowigzkéw wyni-
kajgcych z przepiséw majgcych zastosowanie do zawartej umowy przewozu, nalezy oczekiwac,
ze ciezar odpowiedzialnosci zostanie przeniesiony na wykonawce tej umowy, czyli przewoznika
(z wyjatkiem sytuacji, w ktérych odpowiedzialnos¢ swg moze on wytgczyc).

Odrebnym zagadnieniem w kontekscie prawa do przewozu jest samo zawarcie umowy
przewozu. Umowa ta dochodzi do skutku wedtug ogdélnych zasad odnoszacych sie do zawie-
rania umow, a ponadto moze by¢ takze zawarta per facta concludentia'*. W tymze kontekscie
— moim zdaniem — nalezy upatrywac jednej z przyczyn ww. zasady, zgodnie z ktorg to pasazer

12 Por. wyr. TSUE z 31.01.2013 r. w sprawie C-12/11 McDonagh, niepubl.

3 Por. M. Stec, Umowa przewozu, [w:] J. Rajski (red.), System prawa prywatnego. Prawo zobowigzar — cze$¢ szczegdtowa, Tom 7, C.H. Beck,
Warszawa 2011, s. 825.

4 M. Sychowicz [w:] G. Bieniek, H. Ciepta, S. Dmowski, J. Gudowski, K. Kotakowski, M. Sychowicz, T. Wiéniewski, Cz. Zutawska, Komentarz do
Kodeksu cywilnego. Ksiega trzecia. Zobowigzania, Tom 2, LexisNexis, Warszawa 2011, s. 698.
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jest stabszg strong umowy transportu. To on, jako podmiot podporzgdkowujgcy sie odgornie wy-
znaczonym warunkom i regutom sformutowanym przez przedsiebiorstwo kolejowe (posrednio
lub bezposrednio), zmuszony jest akceptowac i znosi¢ wszelkie faktyczne lub prawne uwarun-
kowania, majgce zastosowanie do zawartej umowy przewozu. Z reguty pasazer nie ma przeciez
najmniejszego wptywu na tres¢ regulamindw, taryf, cennikédw oraz innych warunkéw ustalonych
wewnetrznie przez danego przewoznika, a jednoczesnie jest zobowigzany do ich przestrzega-
nia. Jednoczesnie nalezy uswiadomic sobie, ze podrdzny jest traktowany nie jako indywidualny
klient, a jako czes¢ wiekszej zbiorowosci, ,sktadnik” potoku podréznych. W takim ujeciu pasazer
ponownie jawi sie jako stabszy podmiot umowy przewozowej, co wyraznie zostato zauwazone
przez unijnego prawodawce w motywie trzecim do Rozporzadzenia 1371.

Stad tez, wnioski Trybunatu nalezy uznac za trafne nie tylko w czesci dotyczgcej zasadnosci
przyznania pasazerowi — jako potencjalnie bardziej narazonej na uchybienie jej prawom stronie
umowy przewozu — szczegolnej pozycji, lecz takze w kontekscie systemowego rozpatrzenia prob-
lemu mozliwosci uchylenia sie przez przedsiebiorstwo kolejowe od odpowiedzialnosci, z powota-
niem sie na okoliczno$¢ zaistnienia przestanki egzoneracyjnej w postaci sity wyzszej.

Na petne uznanie zastuguje wywod TSUE, dotyczgcy braku mozliwosci stosowania per ana-
logiam zasad wytgczenia odpowiedzialnosci przewidzianych w przepisach wtasciwych dla uméw
przewozu innych typow transportu, ale i braku przestanek do rozszerzajgcego interpretowania
przepisow ujednoliconych CIV, w zwigzku z przepisami Rozporzgdzenia 1371.

Najbardziej trafnym argumentem — w mojej ocenie — jest odwotanie sie przez TSUE do uchy-
lenia przez Rade UE propozycji stanowigcej o odpowiednim stosowaniu przepiséw ujednoliconych
CIV do przepisu art. 17 Rozporzgdzenia 1371. W tym wtasnie momencie unijny prawodawca dat
wyraz swojej woli i jednoznacznie opowiedziat sie¢ za dopuszczalnymi powigzaniami lub odesta-
niami. Przyjg¢ bowiem nalezy, ze racjonalny ustawodawca, zdajgc sobie sprawe z mozliwych wat-
pliwosci interpretacyjnych, doktadnie rozwazyt problem i wprost opowiedziat sie za rozwigzaniem,
polegajacym na pewnego rodzaju autonomii przepisu art. 17 Rozporzadzenia 1371. Trudno zatem
wyobrazic¢ sobie, by wbrew obowigzujgcym przepisom oraz wyraznie zaznaczonej woli Rady UE
uchylajgcej poprawke do projektu Rozporzgdzenia 1371 na etapie prac legislacyjnych, przepis
art. 17 tego rozporzgdzenia interpretowaé szeroko i przyzwalaé na dalsze jego rozszerzanie oraz
egzonerowanie przez przepisy ujednolicone CIV.

Oczywiscie nie trudno dziwi¢ sie tego typu praktyce, ktérej stosowanie wykryta Schienen-
Control Kommission. Przedsiebiorstwa kolejowe sg przeciez — w znacznej wiekszosci przypadkow
— podmiotami komercyjnymi, nastawionymi na wypracowanie zysku. Latwo sobie wyobrazi¢, ze
w przypadku czestych opdznien, dos¢ zrecznym argumentem stuzgcym poparciu odmowy przy-
znania naleznego odszkodowania mogtaby by¢ przestanka sity wyzszej, ktéra stanowitaby swoisty
bufor bezpieczenstwa finansowego przewoznikow. Niemniej jednak, TSUE stusznie wywiddt, ze
nie ma mozliwosci uchylania sie od odpowiedzialnosci w sytuacji, gdy taka przestanka nie zo-
stata wprost ustanowiona w przepisach prawa. W mojej ocenie, przyzwolenie przez Trybunat na
stosowanie rozszerzajgcej wyktadni ww. przepiséw Rozporzadzenia 1371 oraz przepisow ujed-
noliconych CIV prowadzitoby do ostabienia pozycji pasazera na rynku przewozow kolejowych.
Co wiecej, nalezatoby zadac¢ pytanie o nie do konca oczywistg kwestie onus probandi w takich
sytuacjach. Stad tez, moim zdaniem, wyrok TSUE zastuguje na petng aprobate.
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Analizujgc argumenty podniesione przez TSUE w analizowanym wyroku oraz potencjalne skutki,
jakie orzeczenie to moze wywrze¢ na pasazerskie przewozy kolejowe, nie sposéb odnies¢ sie do
rodzimego, polskiego rynku kolejowego. W momencie wydania glosowanego wyroku TSUE, przed
Prezesem UTK toczyly sie trzy postepowania prowadzone na podstawie art. 14a utk'®, wszczete
na wniosek pasazerow, ktérym polski przedsiebiorca kolejowy odmowit wyptaty odszkodowania,
o ktérym mowa w art. 17 Rozporzgdzenia 1371, z tytutu opdznienia pociggu miedzynarodowego.

Przewoznik, powotujgc sie na przepisy przyjetego przez siebie regulaminu, odmawiat wy-
ptaty odszkodowania, uznajgc, ze w przypadku opéznienia pociggu kategorii EX, EIC lub EC re-
kompensata nie przystuguje podréznym, gdy opdznienie pociggu jest nastepstwem okolicznosci
zewnetrznych w stosunku do ruchu kolei, ktérych przewoznik, mimo zastosowania niezbednej
w powstatej sytuacji starannosci, nie mégt unikng¢ ani skutkom ktérych nie byt w stanie zapobiec.
Z postepowania wyjasniajgcego wynikato, ze przyczyng opdznienia pociggu byto zablokowanie
szlaku kolejowego spowodowane przez upadek drzewa na torowisko na terenie Niemiec. Stad
tez, jak podnosit przewoznik, brak byto podstaw do pozytywnego rozpatrzenia reklamaciji oraz
przyznania odszkodowania na podstawie art. 17 Rozporzgdzenia 1371. Tuz po rozstrzygnieciu
przez TSUE sprawy, o ktdrej mowa, przewoznik zmienit polityke i uznat zasadnos$c¢ roszczenh pa-
sazeréw w sytuacjach, ktérych glosowany wyrok dotyczyt. Efektem orzeczenia TSUE byto m.in.
zawarcie ugod z pasazerami w dwoch z trzech prowadzonych postepowan administracyjnych
przed Prezesem UTK. Ponadto przedsiebiorstwo kolejowe, w odpowiedzi na wystgpienie Prezesa
UTK, poinformowato, ze zwréci odszkodowania wszystkim pasazerom, ktérym na przestrzeni
roku przed wydaniem analizowanego wyroku TSUE odmowito w postepowaniach reklamacyjnych
wyptaty odszkodowan za opéznienia pociggéw miedzynarodowych i krajowych EIC/Ex, powsta-
tych na skutek dziatania sity wyzszej (a wiec np. warunkow atmosferycznych). Jak poinformowat
przedsiebiorca, pasazerowie, ktorym w okresie od 27 wrzesnia 2012 r. do 26 wrzesnia 2013 r.
przewoznik odmoéwit wyptaty odszkodowania za opéznienie pociagu krajowego Express InterCity
(EIC), Express (Ex) lub pociggu miedzynarodowego jadgcego do/z krajow UE, mogg wystepowaé
o ponowne rozpatrzenie reklamacii'®.

V. Podsumowanie

Analizowany wyrok TSUE niewatpliwie w istotny sposob wptywa na rynek pasazerskich prze-
wozow kolejowych — tak w ujeciu miedzynarodowym, jak i krajowym. Prezentowany judykat ma
niewatpliwe, pozytywne znaczenie tak dla praktyki orzeczniczej wtasciwych organow krajowych,
nadzorujgcych przestrzeganie praw pasazerow w transporcie kolejowym, jak i sgdow wiasciwych
do rozpatrywania ewentualnych sporéw na tym tle.

Raz jeszcze nalezy podkresli¢, ze glosowane orzeczenie uzupetnia i kompleksowo pokrywa sie
z rezimem (zarowno krajowym, jak i miedzynarodowym) ochrony praw pasazerow kolei, przez co
prowadzi do uszczelnienia i ujednolicenia poziomu gwarancji Swiadczonych ustug. Nalezy wresz-
cie podniesc¢, ze dokonana przez TSUE ,propasazerska” wyktadnia przepiséw Rozporzgdzenia
1371, wpisuje sie w 0golng idee tego rozporzgdzenia, wyrazong w jego motywach, dajgc tym

15 Ustawa z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym (t.j.: Dz. U z 2013 r., poz. 1594 ze zm.).

16 Komunikat opublikowany przez Departament Praw Pasazeréw UTK na stronie internetowej: http://pasazer.utk.gov.pl/pas/aktualnosci/3802,PKP-IC-
-zwroci-pasazerom-odmowione-odszkodowania-za-opoznione-pociagi.html (11.03.2014 r.).
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samym dowod konsekwentnego stosowania prawa oraz jego interpretacji. Istotne przy tym jest,
ze — mam nadzieje — definitywnie zostat potwierdzony przez Trybunat fakt oczywisty, jakim jest
wskazane w przedmiotowym wyroku prawo do odszkodowania w zakreslonych tym orzeczeniem
okolicznosciach, a zarazem wyktadnia stosowana w dotychczasowej praktyce przez Prezesa
UTK. Nalezy ponadto przypuszcza¢, ze przedmiotowy wyrok TSUE bedzie stanowit dodatkowe
uzupetnienie gwarancji pasazerskich, rekompensujac niejako trudnosci wynikajgce z czesto wy-
stepujgcych w tej dziedzinie transportu opdznien.

Karol Klosowski*

Gtéwny Specjalista — Koordynator Wydziatu Postepowan Administracyjnych
i Nadzoru w Departamencie Praw Pasazeréw, UTK; doktorant w Katedrze Prawa
Cywilnego i Rodzinnego na WPIiA UMK w Toruniu; e-mail: karol@doktorant.umk.pl

* Niniejsza glosa prezentuje poglady autora, ktére nie moga by¢ utozsamiane z instytucja, w ktorej jest zatrudniony.
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Kontrola decyzji i postanowien Prezesa UTK przez Sad
Ochrony Konkurencji i Konsumentoéow.

Glosa do postanowienia Sgdu Okregowego w Warszawie — Sgdu Ochrony
Konkurencji i Konsumentéw z 27 listopada 2013 r. (XVII AmK 22/13)

Odwotanie do SOKiK w sprawach z zakresu transportu kolejowego stuzy jedynie od
decyzji wydanych przez Prezesa UTK rozstrzygajacych co do istoty w sprawach, o kt6-
rych mowa jest w art. 29 ust. 1i oraz ust. 5 utk (udostepnianie infrastruktury kolejowej),
art. 33 ust. 8 utk (stawki optat za korzystanie przez przewoznikéw kolejowych z infra-
struktury kolejowej) oraz w art. 66 ust. 1, ust. 2, ust. 2aa oraz ust. 3 utk (kary pieniezne).

I. Stan faktyczny

Decyzjg z 4 pazdziernika 2013 r. nr DPP-WNPP-52-01/KC/13(25) Prezes Urzedu Transportu
Kolejowego (dalej: Prezes UTK) na podstawie art. 127 § 3 i art. 138 § 1 pkt 1 ustawy — Kodeks
postepowania administracyjnego’ (dalej: k.p.a.) w zw. z art. 14 ust. 4 oraz art. 10 ust. 1 pkt 5
i art. 14b ust. 1i2 w zw. z art. 13 ust. 6 ustawy o transporcie kolejowym? (dalej: utk), po ponow-
nym rozpatrzeniu sprawy z uwagi na naruszenie przez PKP Polskie Linie Kolejowe SA (dalej:
PLK) zakazu stosowania bezprawnych praktyk naruszajgcych zbiorowe interesy pasazeréw
w transporcie kolejowym utrzymat w mocy zaskarzong decyzje nr DPP-WNPP-52-01/KC/13(21)
z 19 czerwca 2013 .

Odpis decyzji przestany zostat petnomocnikowi PLK z pouczeniem, iz decyzja Prezesa UTK
jest ostateczna, a PLK przystuguje skarga do Wojewodzkiego Sgdu Administracyjnego w Warszawie
wnoszona, zgodnie z art. 53 § 1 oraz art. 54 ustawy — Prawo o postepowaniu przed sgdami ad-
ministracyjnymi3, za posrednictwem Prezesa UTK w terminie 30 dni od dnia doreczenia decyziji.

W dniu 21 pazdziernika 2013 r. PLK wniosta do SOKIiK za posrednictwem Prezesa UTK
odwotanie.

SOKIK postanowieniem z 27 listopada 2013 r. odrzucit odwotanie i nakazat zwrot ze Skarbu
Panstwa — Kasy Sgdu Okregowego w Warszawie na rzecz PLK kwoty 100 zt uiszczonej tytutem
optaty od odwotania.

Il. Komentarz

Pozycja ustrojowa Prezesa UTK okreslona zostata explicite w art. 10 ust. 1 utk, na mocy
ktorego organ ten jest centralnym organem administracji rzgdowej. Efektem postepowania przed
Prezesem UTK sg, co do zasady, decyzje administracyjne wydawane zgodnie z przepisami k.p.a.
Decyzje te ksztattujg polityke regulacyjng, rozstrzygajg spory pomiedzy podmiotami obecnymi

1 Ustawa z 14.06.1960 r. — Kodeks postepowania administracyjnego (t.j.: Dz. U. z 2013 r., poz. 267 ze zm.).

2 Ustawa z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym (t.j.: Dz. U z 2013, poz. 1594 ze zm.).
3 Ustawa z 30.08.2002 r. — Prawo o postepowaniu przed sgdami administracyjnymi (t.j. Dz. U z 2012 r. poz. 270 ze zm.).
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na rynku transportu kolejowego, a takze rozstrzygajg w innych sprawach zarezerwowanych do
wtasciwosci kolejowego organu regulacyjnego. Kompetencije regulacyjne Prezesa UTK winny
stworzy¢ regulatorowi petne mozliwosci niezaleznego regulowania rynku kolejowego poprzez
podejmowanie szeregu dziatan realizujgcych spdjng i efektywng polityke regulacyjng. Jednakze
ustawodawca winien takze zagwarantowa¢ podmiotom poddanym regulacji i niezadowolonym
z rozstrzygnie¢ regulatora mechanizm skutecznego prawa do sgdowej weryfikacji jego decyzji
i postanowien®. Takze prawodawca unijny stosunkowo wczesnie zwrdcit uwage na konieczno$é
poddania decyzji krajowych regulatoréw kolejowych kontroli sgdowej®. Trzeba przy tym zazna-
czy¢, ze dyrektywy nie okreslajg blizej pojecia ,kontroli sgdowej”, a TSUE w celu okreslenia czy
organ panstwa cztonkowskiego jest sgdem uwzglednia szereg czynnikow, takich jak to czy organ
zostat powotany na mocy prawa, czy jest organem statym, czy jego jurysdykcja jest obowigzkowa,
czy postepowanie przed nim toczy sie miedzy stronami (zasada kontradyktoryjnosci), czy stosuje
przepisy prawa oraz czy jest niezalezny®. Trzeba przy tym zaznaczy¢, ze na gruncie prawa pol-
skiego wszystkie przedstawione powyzej wymogi sg spetnione, a co za tym idzie, prawo polskie
w petni implementowato wynikajgce z odpowiednich postanowieh dyrektyw obowigzki poddania
okreslonych decyzji Prezesa UTK kontroli sgdowej. Stwierdzenie to znajduje petne zastosowanie
zaréwno do kontroli sprawowanej przez sady administracyjne, jak i sgdy powszechne.

Pojecie ,sgdowej kontroli administracji” oznacza okreslony model tej kontroli, w ktérym jest
ona wykonywana: (1) wytgcznie przez sgdy administracyjne, (2) wytacznie przez sgdy powszech-
ne lub (3) zaréwno przez sady administracyjne, jak i sgdy powszechne’. Sgdowa kontrola decy-
zji i postanowien Prezesa UTK odbywa sie w oparciu o trzeci z przedstawionych modeli, a wiec
model mieszany. Jak stusznie podkresla sie w doktrynie, wybor sgdowego sposobu weryfikacii
decyzji regulatora kolejowego nie jest jednakze zalezny od wyboru strony niezadowolonej z roz-
strzygniecia Prezesa UTK, ale jest wynikiem decyzji ustawodawcy wyrazonej w odpowiednich
normach ustawy o transporcie kolejowym. W aktualnym stanie prawnym uznac jednakze nalezy,
ze w przypadku decyzji i postanowien Prezesa UTK, zasadg jest kontrola sprawowana przez sady
administracyjne®, a kompetencje sgdéw powszechnych ograniczone sg do nielicznych przypad-
kow wskazanych enumeratywnie w ustawie o transporcie kolejowym?0.

Ustawa o transporcie kolejowym zawiera — jak wspomniano wyzej — zamkniety katalog przy-
padkéw, w ktérych mozliwa jest weryfikacja decyzji i postanowien Prezesa UTK przed sgdem
powszechnym (SOKIK). Zgodnie z art. 14 ust. 5 utk odwotanie do SOKIK przystuguje od decyzji
Prezesa UTK rozstrzygajgcych co do istoty w sprawach dotyczgcych: (1) decyzji zastepujgcych

decyzji i postanowieni Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, KPPubl 2012, nr 3, s. 39 i n.

5 Szerzej zob.: ibidem, s. 42—44.

6 Por.: wyr. ETS z 30.06.1966 r. w sprawie C-61/65 G. Vaassen-Gébbels v. Bestuur van Beambtenfonds voor het Mijnbedrijf, ECR 1966, s. 262; wyr.
ETS z 11.06.1987 r. w sprawie C-14/86 Pretore di Saln v. osobom nieznanym, ECR 1987, s. 2565, pkt 7; wyr. ETS z 17.10.1989 r. w sprawie C-109/88
Danfoss, ECR 1989, s. 3220, pkt 7-8; wyrok ETS z 27.04.1994 r. w sprawie C-393/92 Almelo and others v. NV Energiebedrijf lisselmij, ECR 1994,
s. |-1477; wyr. ETS z 19.10.1995 r. w sprawie C-111/94 Job Centre, ECR 1995, s. |-3361, pkt 9; wyr. ETS z 17.09.1997 r. w sprawie C-54/96 Dorsch
Consult v. Bundesbaugesellschaft Berlin, ECR 1997, s. |-4983, pkt. 23; wyr. ETS z 04.02.1999 r. w sprawie C-103/97 Josef Kéllensperger GmbH & Co.
i Atzwanger AG v. Gemeindeverband Bezirkskrankenhaus Schwaz, ECR 1999, s. |-551, pkt. 17.

7 J. Jagielski, Kontrola administracji publicznej, LexisNexis, Warszawa 2006, s. 129.

8 M. Przybylska, Pozycja krajowych organéw regulacyjnych w prawie procesowym, [w:] J. Niczyporuk (red.), Kodyfikacja postepowania administracyj-
nego. Na 50-lecie K.P.A., Wydawnictwo WSPA, Lublin 2010, s. 653.

9 Szerzej zob.: L. Gotgb, Kilka uwag..., s. 45-47.

10 Szerzej na temat dopuszczalno$ci kontroli administraciji publicznej przez sady powszechne zob.: J. Drachal, J. Jagielski, P. Gotaszewski [w:] R. Hauser,
M. Wierzbowski (red.), Prawo o postepowaniu przed sadami administracyjnymi. Komentarz, C.H. Beck, Warszawa 2011, s. 28-33.
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umowy o udostepnienie infrastruktury kolejowej (art. 29 ust. 1i utk), (2) rozwigzania umoéw o udo-
stepnienie infrastruktury kolejowej (art. 29 ust. 5 utk), (3) zatwierdzenia lub odmowy zatwierdzenia
stawek jednostkowych optaty podstawowej oraz optat dodatkowych za korzystanie z infrastruktury
kolejowej (art. 33 ust. 8 utk) oraz (4) natozenia kar pienieznych (art. 66 ust. 1, 2, 2aa, 3 utk). Z kolei
zgodnie z art. 14 ust. 6 utk od postanowien wydanych przez Prezesa UTK w sprawach dotyczg-
cych: (1) zatwierdzenia lub odmowy zatwierdzenia stawek jednostkowych optaty podstawowej
oraz opfat dodatkowych za korzystanie z infrastruktury kolejowej (art. 33 ust. 8 utk) oraz (2) na-
lozenia kar pienieznych (art. 66 ust. 1-3 utk) przystuguje zazalenie do SOKIK''. Postepowania
we wskazanych powyzej przypadkach, toczg sie, zgodnie z art. 14 ust. 7 utk, wedtug przepiséw
ustawy z 17 listopada 1964 r. — Kodeks postepowania cywilnego'? o postepowaniu w sprawach
z zakresu regulacji transportu kolejowego (art. 479%8-47978 k. p.c.).

Zgodnie z art. 14 ust 5 utk odwotanie od decyzji Prezesa UTK nalezy wnie$¢ do SOKIK'3
w terminie 14 dni od dnia doreczenia decyzji, a zazalenie na postanowienie Prezesa UTK, zgodnie
z art. 14 ust. 6 utk, w terminie 7 dni od dnia doreczenia postanowienia. Warto przy tym zauwazyc,
ze k.p.c. postuguje sie w tych przypadkach odpowiednio terminem dwutygodniowym w przypadku
odwotan od decyzji (art. 479% § 1 k.p.c.) oraz terminem tygodniowym w odniesieniu do zazalen
na postanowienia Prezesa UTK (art. 47932 § 1 w zw. z art. 47977 k.p.c.), przy czym terminy te sg
terminami procesowymi, ktérych uchybienie zamyka droge sadowa, zobowigzujgc SOKIK, zgodnie
z art. 479%° § 2 k.p.c., do odrzucenia odwotania. W sprawie odwotania od decyzji Prezesa UTK
SOKiK moze: (1) oddali¢ odwotanie, jezeli nie ma podstaw do jego uwzglednienia (art. 4797° § 1
k.p.c.); (2) uwzgledni¢ odwotanie i uchyli¢ zaskarzong decyzje albo zmieni¢ jg w catosci lub w czesci
i orzec co do istoty sprawy (art. 4797° § 2 k.p.c.); (3) odrzuci¢ odwotanie z przyczyn wskazanych
w art. 479%° § 2 k.p.c.; (4) umorzy¢ postepowanie, np. w razie skutecznego cofnigcia odwotania.

Jak wskazano wyzej, w omawianym stanie faktycznym PLK wniosto do SOKIiK odwotanie od
decyzji Prezesa UTK utrzymujgcej w mocy decyzje stwierdzajgcg naruszenie zakazu stosowa-
nia bezprawnych praktyk naruszajgcych zbiorowe interesy pasazeréw w transporcie kolejowym.
Decyzje Prezesa UTK w zakresie stwierdzania naruszen zakazu praktyk naruszajgcych zbiorowe
interesy pasazerdw nie mieszg sie zas w ustanowionym w art. 14 ust. 5 utk zamknietym katalogu
decyzji, od ktérych odwotania rozpatruje SOKIK. Z tego tez wzgledu odwotanie wniesione przez
PLK uzna¢ nalezy za ,niedopuszczalne z innych przyczyn” w rozumieniu art. 479%° § 2 k.p.c.
a postanowienie SOKIK z 27 listopada 2013 r. za w petni uzasadnione.

Mgr Lukasz Gotab
Asystent, Katedra Publicznego Prawa Gospodarczego, Wydziat Prawa i Administraciji,
Uniwersytet Kardynata Stefana Wyszynskiego w Warszawie; e-mail: [.golab@uksw.edu.pl

orzeczniczych sgdownictwa administracyjnego na rzecz sgdéw powszechnych, sady administracyjne zachowujg wtasciwo$¢é w stosunku do spraw do-
tyczgcych bezczynnosci regulatora kolejowego. Szerzej zob.: L. Gotgb, Kilka uwag..., s. 46—47.

12 Ustawa z 17.11.1964 r. Kodeks postgpowania cywilnego (t.j.: Dz. U. z 2014 r., poz. 101 ze zm.).

13 Art. 479%9 § 1 k.p.c. uzupetnia powyzszg regulacje poprzez ustanowienie koniecznosci wnoszenia odwotan od decyzji Prezesa UTK za jego po-

Srednictwem. Tym samym, ustanowiony tu posredni tryb wnoszenia $rodka prawnego oznacza konieczno$c¢ jego wniesienia za posrednictwem organu,
ktory wydat zaskarzong decyzje.
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Obliczenie optaty podstawowej za dostep do linii kolejowej
o réznych parametrach.

Wyrok Sgdu Apelacyjnego w Warszawie z 4 grudnia 2013 r.
(VI ACa 649/13)

1. Mozliwe jest przypisanie kategorii linii zaréwno dla catej linii, jak i dla jej odcinka,
zwlaszcza wobec niespornych okolicznosci sprawy, tj. tego, ze istniejg krétkie linie
kolejowe, dla ktérych faktycznie przypisana jest jedna kategoria na catej ich dtugosci,
ale wiekszos$¢ dtuzszych linii kolejowych nie ma na catej swej dtugosci jednakowych
parametréow.

2. Niewykonalna z obiektywnego punktu widzenia bytaby decyzja ustalajaca zgodnie z z3-
daniem odwotania podstawe do obliczania optaty podstawowej za minimalny dostep
do infrastruktury kolejowej przy uwzglednieniu stawek jednostkowych optaty podsta-
wowej za minimalny dostep do infrastruktury zgodnie z art. 33 utk lub na podstawie
cennika zatwierdzonego zgodnie z tym przepisem.

Niniejszy wyrok zapadt w zwigzku ze sporem dotyczgcym wydanej 30 grudnia 2011 r. przez
Prezesa UTK decyzji nr DRRK — WR — 910/16/2011, w ktorej Prezes UTK ustalit warunki udo-
stepnienia przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (dalej: zainteresowany) na rzecz PKP Intercity
S.A. (dalej: powdd) infrastruktury kolejowej obowigzujgce na rozktady jazdy funkcjonujgce od
11 grudnia 2011 r. do 8 grudnia 2012 r.

Odwotanie od ww. decyzji do SOKIiK wniosta PKP Intercity, kwestionujgc czes¢ regulujgca
podstawe do obliczania optaty podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej oraz
sposob jej obliczenia, polegajacy na przyjeciu przez Prezesa UTK zasady obliczania tejze optaty
jako sumy iloczynéw stawki jednostkowej wtasciwej dla danego odcinka linii kolejowej i dlugosci
tego odcinka z uwzglednieniem masy brutto pociggu. Zdaniem PKP Intercity stawka ta winna byc¢
obliczona w ten sposéb, iz konieczne jest okreslenie stawki dla linii kolejowej, a nie jej poszcze-
goélnych odcinkow.

Analizujgc przedmiotowg sprawe, SOKIK stwierdzit, ze w sSwietle obowigzujgcych przepiséw
przyjeta przez Prezesa UTK w zaskarzonej decyzji zasada obliczania optaty podstawowej za mi-
nimalny dostep do infrastruktury jest prawidtowa, w zwigzku z czym wyrokiem z 21 lutego 2013 r.!
oddalit odwotanie PKP Intercity.

Wobec ww. rozstrzygniecia powdd zaskarzyt wyrok SOKIK, zarzucajgc mu naruszenie pra-
wa materialnego, tj.: (i) art. 33 ust. 4 utk w zw. z art. 33 ust. 5 utk poprzez ich btedng wyktadnie
i uznanie, ze z faktu ustalania stawki jednostkowej dla jednego pociggu na odcinku jednego kilo-
metra wynika konieczno$¢ obliczania optaty podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury
kolejowej jako iloczynu przebiegdw pociggow i stawek jednostkowych ustalonych w zaleznosci
od kategorii odcinka linii kolejowej, podczas gdy z tresci powotanych przepisow wynika wprost

T Wyr. SOKiK z 21.02.2013 r., XVII AmK 2/12.
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obowigzek obliczania optaty w zaleznosci od kategorii linii kolejowej; (ii) art. 34 ust. 2 utk poprzez
jego btedng wyktadnie i uznanie, ze mozliwos¢ przyznawania przez zarzgdce ulg w naktadanej
optacie podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej jest konsekwencjg oblicza-
nia optat w zaleznosci od kategorii odcinka linii kolejowej, podczas gdy okolicznos¢ ta nie ma
zwigzku ze sposobem obliczania optaty okreslonej przepisach stanowigcych podstawe odwotania
od decyazji; (iii) art. 29 ust. 2 utk w zw. z art. 6 k.p.a. poprzez jego btedne zastosowanie i uznanie,
ze decyzja odpowiada prawu z uwagi na zapewnienie rownego traktowania uzytkownikéw infra-
struktury kolejowej, podczas gdy jest ona sprzeczna z literalnym brzmieniem przepiséw art. 33
ust. 4 utk oraz § 6 i § 8 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z 27 lutego 2009 r. w sprawie
warunkow dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej. We wniosku apelacyjnym powdd wnosit
0 zmiane wyroku poprzez zmiane decyzji we wskazany w apelacji sposob.

Podobnie jak SOKIK, SAw Warszawie nie znalazt uzasadnienia dla zarzutéw podniesionych
w apelacji przez PKP Intercity.

W pierwszej kolejnosci SA odnidst sie do kwestii kalkulacji optaty podstawowej oraz rozumienia
.kategorii linii kolejowej”. Jak wskazat SA, w praktyce stawka jednostkowa okreslana jest wedtug
stawek wiasciwych dla kategorii linii kolejowej, po ktorej dany pociag sie porusza. Jednoczesnie,
z zadnego z przepiséw explicite nie wynika, ze kategoria linii kolejowej przypisana musi by¢ dla
catej linii. Brak jest rowniez regulaciji, ktora stanowitaby o konieczno$ci ustalenia jednej usrednione;j
stawki za catg linie kolejowg (czyli stworzenia kategorii dla catej linii kolejowej) w sytuacji, gdy na
jedng dtugg linie kolejowg sktadajg sie przewidziane ustawg odcinki linii o réznych parametrach.

Sad Apelacyjny podkreslit, ze obowigzujgce przepisy nakazujg jedynie, aby do naliczania
optat brano pod uwage stawke wtasciwg dla danej lub okreslonej kategorii linii kolejowej, a nie
stawke dla catej linii kolejowej. Nie uniemozliwiajg przy tym dzielenia danej linii na poszczegodine
odcinki, zwtaszcza ze ustawa postuguje sie zaréwno pojeciem linii, jak i odcinka linii kolejowej,
o ktérych mowa w art. 4 utk. Koniecznym dla dokonania usrednienia (i ustalenia stawki dla catej
linii) bytoby w pierwszej kolejnosci ustalenie stawki dla poszczegdinych odcinkéw. SA skonsta-
towat, ze przypisanie kategorii linii jest mozliwe tak w odniesieniu do catej linii, jak i do odcinka,
w szczegolnosci wobec niespornych okolicznosci sprawy, tj. tego, ze istniejg krétkie linie kolejo-
we, dla ktorych faktycznie przypisana jest jedna kategoria na catej ich dtugosci, ale wiekszosc¢,
dtuzszych linii kolejowych nie ma na catej swej dtugosci jednakowych parametrow, tj. roznig sie
np. dopuszczalng predkoscig techniczng, sg jednotorowe i dwutorowe. Tym samym, rozwigzanie
przyjete przez Prezesa UTK, ktore zapewnia réwnoprawne traktowanie w przypadkach, w kto-
rych przewoznik korzysta wylgcznie z odcinkdw o nizszych parametrach na danej linii (przy czym
nieuzasadnionym bytoby pobieranie od niego wyzszych optat, wytgcznie w oparciu o argument,
iz w innych miejscach, nieuzywanych przez niego, dana linia posiada wyzsze parametry), oceni¢
nalezy jako prawidtowe.

Sad Apelacyjny stwierdzit, ze brak mozliwosci zmiany decyzji wynika réwniez z tego, iz zmiana
zaskarzonej decyzji w sposob zgodny z wnioskami apelacji bytaby uksztattowaniem tresci decy-
Zji jako decyzji niewykonalnej, o ktérej mowa w art. 156 § 1 pkt 5 k.p.a. Przepis ten stanowi, ze
organ administracji publicznej stwierdza niewaznos¢ decyzji, ktéra bytaby niewykonalna w dniu
jej wydania i jej niewykonalnos¢ (tak faktyczna, jak i prawna) ma charakter trwaty. SA stwierdzit,
iz taka niewykonalno$¢ miataby miejsce, gdyby tre$¢ zaskarzonej decyzji zostata zmieniona
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zgodnie z zgdaniem strony powodowej. Decyzja taka bytaby niewykonalna ze wzgledu na fakt, iz
istnieje w obrocie prawnym decyzja Prezesa UTK zatwierdzajgca cennik stawek jednostkowych
optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej zarzadzanej przez zainteresowanego w sprawie,
ktérg to decyzjg organ jest zwigzany. SA skonstatowal, iz niewykonalng z obiektywnego punk-
tu widzenia bytaby decyzja ustalajgca zgodnie z zgdaniem odwotania podstawe do obliczania
opfaty podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej przy uwzglednieniu stawek
jednostkowych opfaty podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury zgodnie z art. 33 utk
lub na podstawie cennika zatwierdzonego zgodnie z tym przepisem. Ponadto, taka decyzja nie
zawierataby zdaniem SA miarodajnych kryteriow, jakie stawki optaty podstawowej za minimalny
dostep do infrastruktury kolejowej sg zgodne z prawem, a jakie zawyzone.

llona Szwedziak-Bork

Doktorant w Zaktadzie Europejskiego Prawa Gospodarczego,
Wydziat Zarzgdzania, Uniwersytet Warszawski; adwokat;
e-mail: ilona.szwedziak@gmail.com.
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Decyzje Prezesa UTK zastepujagce umowy
o udostepnianiu infrastruktury kolejowe;.

Wyrok Sgdu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw z 25 listopada 2013 r.
(akt XVII AmK 3/12)

1.  Regulacja rynku jest dziataniem administracyjnoprawnym podejmowanym w sytuaciji,
gdy na rynku nie funkcjonuja mechanizmy rynkowe. Rolg Prezesa UTK jest uksztatto-
wanie srodkami administracyjnymi stosunku cywilnoprawnego pomiedzy podmiotami
dziatajgcymi na rynku regulowanym w taki sposéb, aby odpowiadat on réwnoprawnym
relacjom pomiedzy kontrahentami wystepujacymi na rynkach konkurencyjnych.

2. Prezes UTK, dziatajac w ramach uznania administracyjnego, jest uprawniony na pod-
stawie art. 29 ust. 1i ustawy o transporcie kolejowym' (dalej: utk) po bezskutecznym
uptywie terminu zakonczenia negocjacji, wyznaczonego w postanowieniu, o ktérym
mowa w art. 29 ust. 1e i 1h utk, do wydania decyzji zastepujacej umowe o udostep-
nianie infrastruktury kolejowej, okreslajgcej postanowienia, ktore s3 istotne z punktu
widzenia udostepniania infrastruktury przez zarzagdce przewoznikowi oraz do ustalania
zasad zapewniajacych prawidtowa wspoétprace pomiedzy przewoznikiem a zarzadca
infrastruktury.

3. Przepis art. 29 ust. 1 i utk nie zawiera ograniczen dzialan Prezesa UTK do dziatania
wylacznie w zakresie tresci prowadzonych negocjacji. Wydajac decyzje w sprawie
udostepniania infrastruktury kolejowej, Prezes UTK ma obowigzek stworzenia praw-
nych warunkéw dla zapewnienia minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej oraz
dostepu do sieci kolejowej, do urzadzen zwigzanych z obstuga pociagow, a takze do
zapewnienia tej obstugi. Skoro decyzja o dostepie do infrastruktury kolejowej w za-
kresie objetym decyzja zastepuje umowe, to musi ona zawiera¢ niezbedne elementy
tej umowy, ktére umozliwig jej realne funkcjonowanie w obrocie.

Pismem z 30 listopada 2011 r. Prezes UTK na podstawie art. 61 § 1i § 4 k.p.a oraz art. 29
ust. 1e, 1f, 1i utk, zawiadomit o wszczeciu z urzedu postepowania administracyjnego w sprawie
zawarcia miedzy Przewozami Regionalnymi Sp. z o0.0. (dalej: PR sp. z 0.0.) oraz PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. (dalej: PLK) umowy o udostepnianie infrastruktury kolejowej (dalej: Umowa),
a takze o przystugujgcym im prawie do zapoznania sie ze zgromadzonymi aktami sprawy oraz
wypowiedzenia sie co do zebranych dowodow i materiatow. Prezes UTK natozyt na PR sp. z 0.0.
oraz PLK obowigzek prowadzenia negocjacji dotyczgcych zawarcia Umowy o udostepnianie
infrastruktury kolejowej do przewozu osob w rozktadzie jazdy 2011/2012 przed Prezesem UTK,
wyznaczajgc termin negocjacji na dziehn 5i 9 grudnia 2011 r. w siedzibie UTK. Po przeprowadze-
niu negocjacji w wyznaczonych terminach, strony zgodnie zwrécity sie do Prezesa UTK o roz-
strzygniecie tych elementéw Umowy, ktére nie zostaty ustalone w toku negocjacji. W zwigzku

1 Ustawa z 28.03.2013 r. o transporcie kolejowym (t.j.: Dz. U. z 2007 r., nr 16, poz. 94 ze zm.).
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z powyzszym decyzjg z 30 grudnia 2011 r. (nr DRRK-WR-910-17/2011) Prezes UTK ustalit wa-
runki udostepniania infrastruktury kolejowej na rozktad jazdy obowigzujgcy od 11 grudnia 2011 r.
do 8 grudnia 2012 r. pomiedzy PR sp. z 0.0. a PLK i nadat wskazanej decyzji rygor natychmia-
stowej wykonywalnosci.

PLK wniosto odwotanie od przedmiotowej decyzji Prezesa UTK do SOKIiK. PLK zarzucita
decyzji naruszenie przepisow prawa materialnego, tj.: (a) art. 10 pkt 1 utk w zw. z art. 13 utk w zw.
z art. 29 ust. 1i utk, skutkujgce niezasadnym przyjeciem, iz Prezes UTK w ramach zadan z za-
kresu regulacji jest uprawniony do dowolnego kreowania praw i obowigzkéw licencjonowanego
przewoznika i zarzadcy zamierzajgcych zawrze¢ umowe o udostepnienie do infrastruktury kolejo-
wej, podczas gdy prawidtowa interpretacja regulacji z art. 29 ust. 1i utk, zdaniem skarzacej winna
prowadzi¢ do wniosku, iz Prezes UTK wiadny jest podjg¢ jedynie ograniczone dziatania w tym
zakresie, w szczegolnosci nienaruszajgce integralnosci ekonomicznej podmiotéw gospodarczych
oraz nietworzgce dodatkowych zobowigzan niepostulowanych przez strony w trybie negocjaciji
oraz (b) art. 29 ust. 1i utk, art. 32 ust. 1 w zw. z art. 384 k.c., § 19 ust 1 pkt 1 lit. c rozporzgdzenia
dostepowego? polegajgce na btednym przyjeciu, iz regulamin przydzielania tras pociggdéw, o kto-
rym mowa w art. 32 ust. 1 utk jest wzorcem umowy w rozumieniu art. 384 k.c., co jednoczesnie
w odniesieniu do innych uméw zawieranych przez zarzgdce z licencjonowanymi przewoznikami
narusza zasade rownego traktowania wszystkich przewoznikdw w zakresie zawieranych z nimi
umow oraz (c) art. 30 utk polegajgce na natozeniu przez Prezesa UTK obowigzku wynikajgcego
z tresci § 4 ust. 7 i 8 Umowy zobowigzujgcej zarzadce infrastruktury do przekazywania ,prawidtowo
przygotowanego zastepczego rozktadu jazdy” i naktadajgcego kare umowng w wysokosci 1000 zt
wtedy, gdy obowigzek ten przekracza natozone na zarzgdce obowigzki zwigzane z przygotowa-
niem rozktadu jazdy, wprowadzajgce nieostre pojecie ,prawidtowego” i penalizujgc ich naruszenie
przez bezprawng kare umowng oraz (d) § 67 instrukciji Ir-1 zatwierdzonej decyzjg Prezesa UTK
oraz wprowadzenie sprzecznosci wewnetrznej Umowy (decyzji) pomiedzy § 4 ust. 11 oraz § 7
ust. 8 i 9 Umowy poprzez niezasadne natozenie na zarzadce infrastruktury kary w kwocie 50 zt
za ograniczenie dysponowania taborem przewoznika wtedy, gdy ograniczenie takie wyplywa
z zatwierdzonej przez Prezesa UTK instrukcji Ir-1 oraz konieczno$ci wykorzystania taboru prze-
woznika do $ciggniecia innego uszkodzonego taboru z linii kolejowej oraz (e) art. 29 ust. 1 i utk,
poprzez niezasadne natozenie na zarzgdce infrastruktury obowigzku informowania przewoznika
o potwierdzeniu przejecia rezygnacji z przydzielonej trasy pociggu oraz informowania o btednych
danych zawartych w rezygnacji w terminie nieprzekraczajgcym jednego dnia roboczego, podczas
gdy zapisy takie nie byly przedmiotem negocjacji stron Umowy, a ich wykonanie, z uwagi na ilos¢
wplywajgcych wnioskéw moze nie by¢ mozliwe, natomiast ewentualne uchybienie nie wptywa na
wysokos$¢ optaty rezerwacyjnej, do ktorej poniesienia bytby zobowigzany przewoznik oraz (f) nato-
zenie przez zarzgdce obowigzku wynikajgcego z § 5 ust. 51 6 Umowy (decyzji) wtedy, gdy zakres
standardow zostat okreslony przez rozporzgdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej?
i zarzadca infrastruktury nie jest uprawniony do jego zmiany oraz (g) § 5 rozporzgdzenia doste-
powego uprawniajgcego zarzgdce do odmowy przydzielenia trasy pociggu w przypadkach braku

2 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 27.04.2009 r. w sprawie warunkéw dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej (Dz. U. z 2009 r., nr 35,
poz. 274).

3 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 10.09.1998 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle
kolejowe i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 151, poz. 987).
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mozliwosci korzystania z infrastruktury kolejowej zarzagdcy w wyniku wytgczenia z eksploataciji linii
kolejowej lub jej czesci, lub powstania ograniczen w przepustowosci wynikajgcych z prowadzenia
remontow i modernizaciji linii kolejowych, poprzez wprowadzenie zapisu § 4 ust. 5w zwigzku z § 7
ust. 10 i 11 Umowy (decyzji), przy czym rozporzadzenie nie wprowadza obowigzku ponoszenia
jakichkolwiek kosztéw zwigzanych z koniecznoscig wprowadzenia komunikacji zastepczej lub
skierowania pociggoéw na trase objazdowg oraz (h) art. 29 1i utk, poprzez niezasadne przyjecie
przez Prezesa UTK, iz zarzgdca infrastruktury winien by¢ ograniczony w sposobie zaliczania
ptatnosci przewoznika na poczet naleznosci ubocznych od naleznosci gtéwnych najdalej wy-
magalnych oraz niemozliwosci zaliczenia tych ptatnosci na poczet innych diugéw przewoznika,
podczas gdy wprowadzona regulacja uwzglednia jedynie dgzenia przewoznika, naruszajgcy tym
samym interesy ekonomiczne zarzadcy oraz (i) art. 29 1i utk poprzez niezasadne przyjecie przez
Prezesa UTK, iz przelew wierzytelnosci z tytutu zawieranej Umowy o udostepnienie infrastruktury
kolejowej winien wymagac zgody stron wyrazonej w formie pisemnej z podpisami notarialnie po-
Swiadczonymi, podczas gdy wprowadzenie takiej regulacji jest zgodne z wolg tylko jednej ze stron
Umowy, a nadto brak jest podstaw do ograniczania prawa zarzgdcy w tym zakresie oraz (j) art. 29
ust. 1 i utk poprzez niezasadne przyjecie przez Prezesa UTK, iz najlepszym zabezpieczeniem
roszczeh mogacych wynikng¢ z tytutu nienalezytego wykonania zobowigzania przez przewoznika
jest weksel wraz z deklaracjg wekslowa, podczas gdy wprowadzenie zabezpieczenia wekslowe-
go nie byto przez strony negocjowane, a zdaniem skarzacej najlepszg funkcje w tym zakresie,
aby unikng¢ drogi postepowania sgdowego, moze spetnic jedynie oswiadczenie o poddaniu sie
egzekucji w trybie art. 777 k.p.c. PLK powotujgc sie ha wskazane zarzuty wniosta o uchylenie
decyzji w catosci ewentualnie o jej zmiane w postulowanym w odwotaniu zakresie. W odpowiedzi
na odwotanie Prezes UTK wnidst o jego oddalenie w catosci.

SOKIK, odnoszgc sie do argumentow stron, stwierdzit, ze bezzasadny jest zarzut naruszenia
art. 29 ust. 1 i utk podniesiony przez PLK. Zgodnie z tym przepisem, po bezskutecznym uptywie
terminu zakonhczenia negocjacji wyznaczonego w postanowieniu, Prezes UTK wydaje decyzje
w sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej. SOKIK stwierdzit wbrew wywodom PLK, iz przepis
ten nie zawiera ograniczen dziatan Prezesa UTK do dziatania wytgcznie w zakresie tresci prowa-
dzonych negocjacji. Wydajgc decyzje w sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej, Prezes
UTK ma obowigzek stworzenia prawnych warunkéw dla zapewnienia minimalnego dostepu do
infrastruktury kolejowej oraz dostepu do sieci kolejowej, do urzgdzen zwigzanych z obstugg po-
ciggow, a takze do zapewnienia tej obstugi, okreslonych w czesci | zatgcznika do ustawy. Skoro
decyzja o dostepie do infrastruktury kolejowej w zakresie objetym decyzjg zastepuje umowe, to
musi ona zawierac niezbedne elementy tej umowy, ktére umozliwig jej realne funkcjonowanie
w obrocie. Nie sprzeciwia sie temu ani tres¢ art. 10 pkt 1 utk, ani art. 13 utk, tym bardziej ze ust. 9
tego przepisu wymienia jako jedng z kompetencji pozwanego wydawanie decyzji w sprawie ot-
wartego dostepu. Zdaniem Sgdu, nalezy mie¢ na wzgledzie, ze regulacja rynku jest dziataniem
administracyjnoprawnym podejmowanym w sytuacji, gdy na rynku nie funkcjonujg mechanizmy
rynkowe. SOKIK podkreslit w wyroku, ze rolg Prezesa UTK jest zatem uksztaltowanie srodkami
administracyjnymi stosunku cywilnoprawnego pomiedzy podmiotami dziatajgcymi na rynku re-
gulowanym w taki sposdb, aby odpowiadat on réwnoprawnym relacjom pomiedzy kontrahentami
wystepujgcym na rynkach konkurencyjnych.
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SOKIK wskazat, wbrew podniesionym przez PLK zarzutom, ze Regulamin przydzielania tras
jest wzorcem umownym w rozumieniu art. 384-385 k.c. Postanowienie to trudno uznac za inge-
rencje w prawa PLK skoro nie zawiera zadnych obowigzkéw, pozostajgc jedynie stwierdzeniem
faktu, ze skoro regulamin odpowiada definicji wzorca umownego zawartej w art. 384 § 1 k.c., to
nim jest. Nie zmienia tego fakt konsultowania tego regulaminu z przewoznikami, gdyz konsulta-
cja jest jedynie zasiegnieciem opinii bez obowigzku jej uwzglednienia, a ostatecznie Regulamin
sporzadza (ustala) jednostronnie PLK.

Odnoszac sie do zarzutu skarzgcej odnosnie do postanowienia Umowy zobowigzujgcego
zarzadce infrastruktury do przekazywania ,prawidtiowo przygotowanego zastepczego rozktadu
jazdy” i naktadajgcego kare umowng w wysokosci 1000 zt wtedy, gdy obowigzek ten przekracza
natozone na zarzadce obowigzki, Sgd uznat, Ze zastrzeganie w przypadku niewykonania umo-
wy kar umownych, zwtaszcza gdy doktadne obliczenie szkody z tego tytutu nie jest mozliwe lub
jest istotnie utrudnione jest normalng praktykg kontraktowg. Takze zapis § 4 ust. 7 i 8 Umowy,
w ocenie SOKIK, stuzy wytgcznie zapewnieniu realnego dostepu do infrastruktury kolejowej. Sad
zwrocit uwage, ze PLK nie kwestionuje, ze cigzy na nim obowigzek opracowania i udostepniania
rozktadu jazdy, a w razie koniecznoséci robdét na liniach przygotowania rozktadu ,zastepczego”,
ktérego istnienie warunkuje skuteczne korzystanie z infrastruktury. Jest oczywistym, ze obowigzek
ten jest spetniony, gdy rozktad taki sporzgdzony zostanie prawidtowo, tj. w zgodzie przepisami
i zasadami sztuki. Sad zwrdcit uwage, ze PLK jako wyspecjalizowany przedsigbiorca nie powinien
mie¢ trudnosci z interpretacjg stowa ,prawidtowy”.

SOKIiK uznat za chybiony argument PLK o sprzecznosci wewnetrznej Umowy (decyzji) pomie-
dzy § 4 ust. 11 oraz § 7 ust. 8 i 9 Umowy poprzez niezasadne natozenie na zarzadce infrastruktury
kary w kwocie 50 zt za ograniczenie dysponowania taborem przewoznika. W ocenie Sadu uregu-
lowanie zasad odptatnosci za wykorzystanie pojazdu trakcyjnego przewoznika do ,$ciggniecia”
uszkodzonego pojazdu nie dajg uprawnienia zarzgdcy infrastruktury do dysponowania cudzym
taborem w zakresie szerszym niz wynikajgcy z bezpieczenstwa ruchu. Nie ma rowniez powodow,
zdaniem Sadu, aby ,$cigganie” uszkodzonych pojazdéw przy uzyciu taboru przewoznika musiato
sie odbywac bez jego zgody i wiedzy. Tym bardziej ze udzielenie takiej zgody lezy zwykle w jego
interesie, gdyz udroznienie szlaku stuzy sprawniejszemu wykonywaniu przewozéw. Sad podkreslit,
ze udroznianie szlakow kolejowych nie nalezy do obowigzkéw PR sp. z o0.0.

SOKIiK odmowit takze racji PLK odnosnie do niezasadnego, zdaniem skarzacej, obowigzku
informowania przewoznika o potwierdzeniu przyjecia rezygnacji z przydzielonej trasy pociggu.
SOKIiK wskazat, ze wprowadzenie w zapisach Umowy uscislenia termindéw wystania potwier-
dzenia przyjecia lub odrzucenia ,Rezygnaciji z przydzielonej trasy pociggu”, stuzy zapewnieniu
skutecznego korzystania z infrastruktury. Sad podkreslit, ze w interesie obu stron jest uzyskanie
stanu pewnosci czy rezygnacja zostata dokonana skutecznie, a sprecyzowanie maksymalnego
terminu bezsprzecznie temu stuzy.

Odnoszgc sie do kolejnego zarzutu podniesionego przez PLK, Sad uznal, ze zasadne jest
wprowadzenie do Umowy zapiséw odnosnie do odsniezania, czystosci perondw i ich parame-
trow technicznych, gdyz zgodnie z art. 14 ust. 1 ustawy — Prawo przewozowe*, przewoznik jest
obowigzany do zapewnienia podroznym odpowiednich warunkow bezpieczenstwa i higieny oraz

4 Ustawa z 15.11.1984 r. — Prawo przewozowe (Dz. U. Nr 53, poz. 272 ze zm.).
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wygody i nalezytej obstugi. Sad stwierdzit, ze przewoznik musi stworzy¢ kontraktowg gwarancje
dla zapewnienia przez podmioty, ktorymi sie bedzie postugiwat przy wykonywaniu zobowigzania
wzgledem pasazera, warunkéw umozliwiajgcych nalezyte wykonanie umowy przewozu osob.
Takze ze wzgledu na zobowigzania przewoznika wobec 0so6b trzecich (pasazerow) konieczne
jest umowne zagwarantowanie uzgodnionych parametréw tras kolejowych. Sgd podkreslit, ze
PLK jest przedsiebiorcg, ktory w ramach swojej dziatalnoéci udostepnia odptatnie swojg wtasng
infrastrukture kolejowa. Jest zatem jego wewnetrzng sprawg skad pozyskuje srodki na remonty
i modernizacje, a takze jakie dziatania podejmuje dla utrzymania infrastruktury w nalezytym sta-
nie. Fakt uzyskiwania dotacji, a tym bardziej obecny zly stan tej infrastruktury nie uzasadniajg
przerzucenia ryzyka zwigzanego z obnizeniem parametrow linii kolejowych, czy tzw. zamknig¢
torowych na przewoznikéw.

W ocenie Sgdu, na PLK cigzy wynikajgcy z art. 29 ust. 1 a utk obowigzek zapewnienia
podmiotom uprawnionym dostepu do infrastruktury kolejowej, a zatem umowa o dostepie (lub
zastepujgca jg decyzja) nie mogg stwarzac¢ rozwigzan umozliwiajgcych wymuszanie spetniania
innych, niezwigzanych z tg umowg $wiadczen. Taka mozliwosé stwarzataby arbitralne zaliczanie
oznaczonych przez PR Sp. z 0.0. wptat na poczet innych nalezno$ci (w szczegdlnosci spornych),
gdyz zaliczenia wptaty z tytutu korzystania z infrastruktury kolejowej na poczet innego dtugu po-
wodowatby stan nienalezytego wykonania tej Umowy i konsekwencje wynikajgce z tego faktu
prowadzace do rozwigzania Umowy. PR Sp. z 0.0. bytby zatem pod presjg, wynikajaca z przewagi
PLK zwigzanej z faktem posiadania infrastruktury.

Zdaniem Sadu nie zastugujg takze na uwzglednienie zastrzezenia PLK dotyczgce tresci § 16
ust. 3 Umowy. Obowigzek zawiadomienia Prezesa UTK o nieuregulowaniu naleznej optaty za trzy
okresy rozliczeniowe nie wytgcza mozliwosci wystgpienia przez PLK z wnioskiem o rozwigzanie
Umowy. Ztozenie takiego wniosku zalezne jest od woli PLK, ktéry decyduje w oparciu o wtasng
ocene czy zwtoka ma charakter trwaty, czy przejsciowy i czy w zwigzku z tym zasadne jest dal-
sze trwanie Umowy. Powiadomienie o trzymiesiecznej zwloce w ptatnosciach Prezesa UTK stuzy
realizacji jego ustawowych zadan.

W kwestii ograniczenia cesji wierzytelno$ci, Sad wskazat na art. 509 § 1 k.c., zgodnie z kto-
rym wierzyciel moze bez zgody dtuznika przenies¢ wierzytelnos¢ na osobe trzecig (przelew),
chyba ze sprzeciwiatoby sie to ustawie, zastrzezeniu umownemu albo wiasciwosci zobowigzania.
W ocenie Sadu, Prezes UTK nie wykazat zadnej konkretnej przyczyny, aby zasada ta nie miata
zastosowania w relacjach miedzy PLK i PR Sp. z 0.0., a w szczegdlnosci, aby cesja wierzytelno-
$ci godzita w bezpieczehstwo panstwa. SOKIK stwierdzit, ze to wiasnie ograniczenie mozliwosci
cesji prowadzi do natozenia na PR Sp. z 0.0. obowigzku kredytowania przewoznika. Zdaniem
Sadu stoi to w sprzecznosci z zadaniami PLK, ktéry ma dbac o infrastrukture kolejowa, prowa-
dzgc m.in. dziatalnos$¢ inwestycyjna. Ograniczenia mozliwosci cesji wierzytelnosci bezsprzecznie
ogranicza mozliwosci pozyskiwania srodkow finansowych niezbednych dla dziatalnosci PLK i wy-
boru optymalnych zrédet finansowania. W konkluzji Sgd stwierdzit, ze zbedne jest zamieszczanie
zapisu w Umowie w tresci proponowanej przez PLK, gdyz w dacie zamkniecia rozprawy uptynat
juz termin obowigzywania orzeczonej Umowy. Bezprzedmiotowa w zwigzku z tym, bytaby zmiana
zaskarzonej decyzji w tym zakresie.
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Odnoszgc sie do ostatniego zarzutu, Sad stwierdzit, ze koniecznos$¢ zabezpieczenia wierzy-
telnosci jest bezsporna. PLK nie wykazato, ze sposob zabezpieczenia okreslony przez Prezesa
UTK nie chroni dostatecznie jego intereséw.

Z przedstawionych powodow, SOKIiK oddalit w catosci odwotanie wniesione przez PLK.

Mgr Monika Florianczyk-Kardas
Asystent, Katedra Publicznego Prawa Gospodarczego, Wydziat Prawa
i Administracji, Uniwersytet Kardynata Stefana Wyszynskiego w Warszawie;
e-mail: m.florianczyk@uksw.edu.pl
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Sprawozdanie z ogélnopolskiej konferencji naukowej
pn. ,,Konsument na rynku kolejowych przewozéw
pasazerskich”, Katowice, 10 marca 2014 r.

W dniu 10 marca 2014 r. na Wydziale Prawa i Administracji Uniwersytetu Slgskiego odbyta
sie | Ogolnopolska Konferencja pn. ,Konsument na rynku kolejowych przewozoéw pasazerskich”.
Wydarzenie zostato zorganizowane, dzieki wspoétpracy Polskiej Fundacji Prawa Konkurencji
i Regulacji Sektorowej lus Publicum, Kota Naukowego Prawa Konkurencji i Regulacji Sektorowych
lus Publicum, dziatajgcego na WPiA US, Naukowego Kota Prawa Energetycznego i Innych Sektoréw
Infrastrukturalnych UL oraz Wyzszej Szkoty Bankowej z oddziatem w Chorzowie. Wydarzeniu pa-
tronowato wiele podmiotdw, do ktérych nalezg Wolters Kluwer Lex, student.LEX.pl, PrawoProsto.
pl, prawnik.pl, dlaStudenta.pl, student.pl, studia.net, ugadajsie.pl, Student w Toruniu, Studenckie
Studio Radiowe Egida, Koto Naukowe Publicznego Prawa Gospodarczego UMK, Sekcja Prawa
Publicznego Gospodarczego TBSP UJ, Koto Naukowe Ochrony Konkurencji i Konsumenta, US,
ELSA Poland. Do partneréw wydarzenia nalezeli: PKP S.A., Wydawnictwo C.H. Beck, UAM, Koto
Naukowe Administratywistow UAM Ad Rem, Gérnoslaskie Towarzystwo Gospodarcze, Instytut
Prawa Gospodarczego, Autorita energia e il gas — Urzad ds. Energii Elektrycznej_i Gazu, Autorita
Garante Della Concorenzza e Dell Mercato — Urzad Ochrony Konkurenciji i Rynku, jak réwniez
Gromex Sp. z 0.0.

Podczas konferencji dydaktycy i studenci z catej Polski dyskutowali o przysztosci prawa kon-
sumentéw na rynku kolejowych przewozoéw pasazerskich. Wsréd poruszanych tematdéw pojawita
sie m.in. kwestia ochrony intereséw konsumentéw na rynku pasazerskich przewozéw kolejowych,
a takze proceduralnych aspektéw bezpieczenstwa w osobowym transporcie kolejowym. Omawiano
standardy panujgce w polskim sektorze kolejowym, problemy oraz perspektywy rozwoju sektora.
Spotkanie przyczynito sie nie tylko do lepszego poznania i zrozumienia procesow zachodzacych
na rynku sektora kolejowego, lecz takze stato sie dobrg okazjg do wymiany poglgdéw i doswiad-
czenh miedzy przedstawicielami nauki, administracji oraz biznesu.

Konferencja rozpoczeta sie od uroczystego wreczenia nagrod laureatom pierwszej edycji kon-
kursu Finis Coronat Opus organizowanego przez Polskg Fundacje Prawa Konkurenciji i Regulac;ji
Sektorowej lus Publicum. Celem konkursu byto wytonienie najlepszych prac magisterskich, ktérych
tematyka dotyczyta prawa konkurenciji lub regulacji sektorowej. Laureatom przekazano nagrody
honorowe w postaci statuetek Fundacji Finis Coronat Opus i nagrody pieniezne. Inauguracji doko-
nat dr Mirostaw Pawetczyk (prezes Zarzadu Fundacji oraz adiunkt w Katedrze Publicznego Prawa
Gospodarczego WPIA US) wraz z dr Marleng Jankowskg (cztonkiem Rady Fundacji, adiunktem
w Katedrze Prawa Cywilnego i Prawa Prywatnego Miedzynarodowego WPIA US), ktérzy wreczyli
nagrody przybytym laureatom. Nastepnie gtos zabrat wiceprezes Zarzadu Fundacji — Barttomiegj
Pikiewicz, przedstawiajgc w kilku zdaniach dotychczasowa dziatalnos¢ Fundacji.

Po zakonczeniu uroczystego wreczenia nagréd dr Mirostaw Paweltczyk otworzyt pierwszy pa-
nel konferencji, ktéry dotyczyt ochrony interesow konsumentow na rynku pasazerskich przewozéw
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kolejowych. Pierwszy referat zostat wygtoszony przez dr Monike Przybylskg (UWr), ktéra poruszyta
kwestie zwigzane z ochrong konsumentow — pasazerdéw w transporcie kolejowym. Prelegentka
zaprezentowata réznice pomiedzy definicjg konsumenta a pasazera, jak réwniez przedstawita
kompetencje Prezesa UTK, dokonujgc analizy porownawczej z kompetencjami Prezesa UOKIK.
Kolejng prelegentkg byta Joanna Tabenska (doktorantka, US), ktéra swoje wystgpienie poswie-
cita zagadnieniu postanowien wzorcow umoéw stosowanych przez wybranych przewoznikow,
w sposoOb szczegdlny analizujgc naruszenia zbiorowych intereséw konsumentow. Ostatni referat
w pierwszym panelu wygtosita Dobrostawa Tomzik (US). W ramach swojej prezentacji przedsta-
wita problem ograniczania prawa konsumenta do zmiany lub odstgpienia od umowy przewozu
transportem kolejowym. Panel pierwszy zwienczyta dyskusja zwigzana z wygtoszonymi referatami,
ktérg poprowadzit moderator pierwszego panelu.

Kolejny panel dotyczyt proceduralnych aspektow bezpieczenstwa w osobowym transporcie
kolejowym. Moderatorem panelu byt Mariusz Hassa (prezes Zarzgdu Stowarzyszenia OPPEN).
Moderator dokonat krétkiego wprowadzenia w zakres tematyczny panelu drugiego. Pierwszy re-
ferat — ,Postepowanie w sprawach wypadkow kolejowych — wybrane problemy prawne” wygtosita
dr Katarzyna Wlazlak (WPiA UL). Tematem rozwazan byty wybrane problemy prawne dotyczace
postepowania w sprawach wypadkéw kolejowych. W prezentacji zostaty omoéwione m.in. wybrane
przepisy krajowe i unijne, a takze problem braku precyzji przepiséw dotyczgcych omawianej kwe-
stii. Prelegentka zaznaczyta, iz bardzo istotne jest skonkretyzowanie w rozporzgdzeniu ministra
obowigzku przewoznika kolejowego, o ktorym stanowi wprost art. 28g utk, jak rowniez wskazata
na niejasnosc¢ art. 28 ust. 1 utk. Kolejnym prelegentem byta dr Maria Karcz-Kaczmarek (WPiA
UL). W tej czesci konferencji uczestnicy spotkania zapoznali sie z tematem zapewniania bezpie-
czenstwa i porzadku w pociggach i na obszarze kolejowym. Dr M. Karcz-Kaczmarek przedstawita
w sposéb szczegdlny kompetencje strazy ochrony kolei, a takze zestawienie popetniania prze-
stepstw na dworcach kolejowych w najwiekszych miastach Polski i skale ich wykrywalnos$ci. Na
zakonczenie drugiego panelu Aleksandra Makarucha (US) przedstawita publiczno$ci perspektywy
i wptyw, jaki na rozwdj polskiej infrastruktury kolejowej ma specustawa, dotyczgca strategii rozwoju
transportu kolejowego w Polsce. Konczgc swaj referat, prelegentka gorgco zachecita audytorium
do korzystania z internetowej biblioteki komunikacyjnej i przedstawita zarazem jej walory. Po
ostatnim wystgpieniu moderator w kilku zdaniach podsumowat drugg czesc¢ konferenciji i zaprosit
gosci na krétkg przerwe.

Trzeci panel konferencji poswiecony byt gtdwnie zagadnieniom dotyczacym kolejowych prze-
wozow pasazerskich z uwzglednieniem finansowania publicznego i regulacji unijnych. Pierwszy
referat w tym panelu wygtosita laureatka konkursu Finis Coronat Opus, Paulina Kowalska (US).
W swoim wystgpieniu zarysowata najwazniejsze kwestie zwigzane z umowg przewozu osob.
Kolejnym méwcg byt Michat Karpinski (US), ktéry przedstawit zagadnienie rekompensaty jako
Ssrodka zabezpieczenia interesow konsumentow w kontekscie obowigzku jednostek samorzg-
du terytorialnego do zapewnienia ustug transportu zbiorowego (kolejowego). Nastepnie Paula
Majcher (US) dokonata poréwnania praw konsumenta na rynku przewozéw lotniczych i kolejowych
w $wietle przepiséw UE. Ostatnim méwcg byt Mariusz Hassa. Moderatorem trzeciego panelu byt
Barttomiej Pikiewicz (US).
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Na zakonczenie konferencji dr Mirostaw Pawetczyk podziekowat wszystkim zgromadzonym
i zaprosit na kolejng edycje konferencji. Organizatorzy zapewnili, iz publikacja pokonferencyjna
zostanie wydana w czerwcu 2014 r.

Marcin Krasniewski
Prezes Naukowego Kota Prawa Energetycznego i Innych Sektorow Infrastrukturalnych,
Wydziat Prawa i Administracji, Uniwersytet £ 6dzki
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Michat Bedkowski-Koziot, Status and tasks of the European Railway Agency — current situation
and future prospects in the light of the Draft Fourth Railway Package
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Organizing a ,network” of authorities competent in matters of security and interoperability

VI. Prospects for the functioning of the European Railway Agency in light of the proposals of the
Fourth Railway Package

VII. Summary

Abstract: This article presents the structure, functions and powers of the European Railway Agency

considering the functions and tasks of EU agencies as well as the legal basis of their operation,

which determine the scope of their respective competences. Discussed are the premises for the

establishment of the European Railway Agency, its structure and tasks as well as proposals for

improvements in this area in the draft of the Fourth Railway Package.
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Piotr Bogdanowicz, What is of (EU) interest? And how? Some reflections with regard to
Article 5 Regulation No 1370/2007
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lll.  Providing services of public interest in the field of public passenger transport by rail — is EU
interest of interest?
IV. The importance of the proposed amendments to Regulation 1370/2007
V. Conclusions
Abstract: The ECJ has recently been significantly expanding the scope of the applicability of EU
public procurement legislation as well as the obligation to abide by generally applicable rules,
primarily the principle of transparency. In this light, the following article poses the question whether
the approach taken by the ECJ could lead to the conclusion that directly commissioning services
of public interest in the field of public passenger transport by rail might be found to be in breach
of EU law. The article discusses key provisions of Regulation 1370/2007, certain ECJ rulings, and
the standpoint of the EC. Considered also are proposals for amending Regulation 1370/2007 in
order, among other things, to introduce an obligation to conduct tender proceedings when awarding
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