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Artykut zawiera analize naukowg charakteru prawnego zadan i kompetencji Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego w dziedzinie interoperacyjnosci systemu kolei ze szczegélnym uwzgled-
nieniem zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji pojazdéw kolejowych zgodnych z TSI. W ra-
mach artykutu zaprezentowano stanowisko doktryny prawa administracyjnego w odniesieniu
do zagadnienia funkcji regulacyjnej panstwa oraz pozycji prawnej i charakterystycznych form
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»nadzoru regulacyjnego”. W ramach artykutu autor dokonat analizy charakteru prawnego zezwo-
len na dopuszczenie do eksploatacji pojazdéw kolejowych zgodnych z TSI i przyporzgdkowat ten
akt administracyjny do grupy instrumentéw regulacyjnych stosowanych przez Prezesa UTK, ktory
jedynie obocznie realizuje cele z zakresu bezpieczenstwa na kolei.
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l. Wstep

Proces administrowania realizowany jest w wyniku wykonywania przez organy administracji
publicznej swoich rozlicznych zadan i kompetencji. Skutecznos$¢ procesu administrowania po-
wigzana jest z przyjetg przez ustawodawce ogdlnosystemowg koncepcjg organu administraciji.
Wedtug dominujgcego dotychczas ujecia organizacyjno-przedmiotowego, organem administracji
jest podmiot wyodrebniony organizacyjnie w ramach struktury aparatu panstwowego, wyposa-
zony we wiasne kompetencje oraz posiadajgcy moznos¢ stosowania srodkéw wtadczych (por.
Stahl, 2011, s. 62). Dostrzec mozna, ze to tradycyjne podejscie traci swg przydatnos¢ dla opi-
sywania nowoczesnych sposobdw ingerowania w wolny rynek przez podmioty administrujgce.
Aparat administracyjny ulegt na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat silnym przeobrazeniom, tak
w wyniku wptywu czynnikow wewnetrznych, w tym politycznych, jak i za sprawg uwarunkowan
zewnetrznych. Do tych ostatnich nalezy zaliczy¢ postepujgcg internacjonalizacje zadan i kom-
petencji szeregu organéw krajowych, polegajgcg przede wszystkim na wigczeniu je w procesy
administrowania na ptaszczyznie Unii Europejskiej. W ramach zmieniajgcego sie podejscia do
mechanizmow odpowiedzialnych za realizacje polityki panstwa wystepuje widoczne poszerzenie
spektrum celdw, jakie stawia sie organom administracji. Obok tradycyjnej odpowiedzialnosci za
realizacje interesu publicznego, skonkretyzowanego w formie rozlicznych débr publicznych, jak
bezpieczenstwo panstwa, obywateli czy ochrona srodowiska, organy panstwa stajg sie odpowie-
dzialne za realizacje celow ponadnarodowych, jak chociazby urzeczywistnianie unijnych swobod
czy dazenie do unifikacji technologicznej infrastruktury stuzgcej do swiadczenia szeregu ustug
publicznych. Te nowe cele przekfadajg sie na koniecznos¢ stopniowego reformowania sfery za-
dan i kompetencji organéw administracji. Reformy te sg w duzym stopniu ukierunkowane poprzez
akty prawa unijnego (zob. Szydto, 2013, s. 25). Uwarunkowania te skutkujg wprowadzaniem do
polskiego porzgdku prawnego szeregu nowych zadan i kompetencji organéw administracji, ktore
wymagajg zainteresowania ze strony nauki prawa administracyjnego.

Ztozonos¢ zjawisk i standw rzeczy, ktdre znajdujg sie w sferze oddziatywania podmiotow ad-
ministrujgcych stanowi podstawe do klasyfikowania organoéw administracji wedle zréznicowanych
kryteriébw, poczynajgc od ich charakteru (np. administracja rzgdowa i samorzgdowa), poprzez
obszar dziatania (administracja centralna i terytorialna), pozycje w ramach struktury aparatu ad-
ministracyjnego (organy nizszej i wyzszej instancji, organy naczelne), skonczywszy na rodzaju
kompetencji (organ kontrolny, organ regulacyjny, organ nadzoru) (Stahl, 2011, s. 71). To ostatnie
z wymienionych kryteriéw klasyfikacyjnych znajdzie zastosowanie do dalszych rozwazanh w kon-
tekscie tematu artykutu.

Wspomniany powyzej proces ewolucji sfery zadan i kompetencji organéw administracji wi-
doczny jest w szczegolnosci na przyktadzie sektora kolejowego. Krajowy centralny organ admi-
nistracji wtasciwy w sprawach transportu kolejowego zostat wtgczony, za sprawg oddziatywania
szeregu dyrektyw, do unijnej administracji sieciowej ds. kolei'. Ustawodawca unijny postawit
przed Prezesem UTK zadania w zakresie zapewnienia interoperacyjnosci sieci kolejowej w Unii
Europejskiej, czynigc ten organ podmiotem wykonujgcym w pewnym stopniu zadania delego-
wane do poziomu krajowego ze szczebla unijnego. Wsréd zadan i kompetencji Prezesa Urzedu

T Por. Lipowicz, 2009, s. 30; gdzie zamieszczono ciekawe i wcigz aktualne uwagi na temat sposobow porzgdkowania procesu integracji europejskiej
poprzez tzw. twardg regulacje.
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Transportu Kolejowego znajduje sie m.in. wydawanie zezwolen na dopuszczenie do eksploa-
tacji podsystemow strukturalnych zgodnych z Technicznymi Specyfikacjami Interoperacyjnosci
(dalej: TSI).

Zagadnienie charakteru prawnego tych nowych zadan i kompetencji Prezesa UTK jest warte
analizy naukowej z kilku wzgledow.

Po pierwsze zasadnym jest zadanie pytania, jakie przestanki decydujg o przyporzgdkowaniu
danych zadan i kompetencji konkretnego organu administracji, jako kompetencji nadzorczych lub
kontrolnych, a jakie regulacyjnych, co wigze sie z przyporzgdkowaniem danego podmiotu admi-
nistrujgcego do grupy klasycznych organéw administracji albo do grupy organéw regulacyjnych.
W konteks$cie tego zagadnienia zweryfikowana zostanie w ramach niniejszego artykutu teza, iz
wydawanie zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji podsysteméw strukturalnych zgodnych
z TSI stanowi wzmocnienie pozycji Prezesa UTK jako krajowego regulatora sektora kolejowego.

Dowiedzenie stuszno$ci tej tezy powigzane musi by¢ z analiza charakteru prawnego zezwolenia
na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu strukturalnego zgodnego z TSI. Analiza ta powinna
zostac ograniczona do ustalenia czy, a jesli tak, to w jakim stopniu, instytucja ta stanowi samodziel-
ny instrument regulacyjny, a w jakim zakresie petni inne, pozaregulacyjne funkcje. Zagadnienie to
stanowi¢ bedzie podstawowy problem prawny poruszony w ramach niniejszego artykutu. Problem
ten zostanie rozwiniety w szczegdélnosci poprzez analize celdw, jakie towarzyszyty wprowadzeniu
omawianej instytucji do polskiego porzadku prawnego. Cele te, niezaleznie od wptywu na kierunek
prac legislacyjnych, juz po uchwaleniu omawianej regulacji stanowig dyrektywe oddziatujgcg na
polityke regulacyjng Prezesa UTK, ktéra zmierza do stworzenia okreslonego stanu rynku ustug
kolejowych w Polsce, wpisujgcego sie w koncepcje europejskiej sieci kolejowej.

Il. Prezes UTK jako krajowy organ
ds. regulacji transportu kolejowego

Mozliwos¢ zakwalifikowania Prezesa UTK jako organu regulacyjnego budzi watpliwosci
przedstawicieli doktryny prawa administracyjnego (Wiktorowska, 2013, s. 136; Krasniewski, 2016,
s. 73 i n.), cho¢ niezaprzeczalnie szereg zadan i kompetenciji tego organu ma charakter regula-
cyjny, co zostanie oméwione szerzej w dalszej czesci artykutu.

Jedng z przyczyn tych trudnosci kwalifikacyjnych jest fakt, ze sfera zadan i kompetencji
Prezesa UTK doznata zauwazalnej ewolucji wraz z akcesjg Polski do Unii Europejskiej, przebie-
gajacej w kierunku uczynienia z niego krajowego regulatora sektora kolejowego, wykonujgcego
swe zadania i kompetencje w ramach europejskiej sieci administracji. Zmiany te wspotwystepujg z
zadaniami i kompetencjami przynaleznymi do pierwotnej, reglamentacyjnej oraz policyjnej funkciji
tego organu. Takze ustawodawca nie przyczynia sie do usuniecia lub chociazby zminimalizowania
tych watpliwoséci, dokonujgc rozlicznych nowelizacji ustawy TKU na potrzeby implementacji kolej-
nych dyrektyw kolejowych, bez proby uksztattowania tresci tego aktu prawnego w zgodzie z instru-
mentarium pojeciowym oraz instytucjonalnym wypracowanym w nauce prawa administracyjnego.

Ustawa TKU, juz na etapie wersji pierwotnej uchwalonej w 2003 roku, definiowata Prezesa
UTK jako ,centralny organ administracji rzgdowej wiasciwy w sprawach m.in. regulacji transportu
kolejowego oraz licencjonowania transportu kolejowego”. Ustawg z dnia 28 stycznia 2012 r.2, ktdra

2 Dz.U.2011.230.1372.
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weszta w zycie w dniu 28 stycznia 2012 r., dokonano zmiany powotanej jednostki redakcyjnej po-
przez zastgpienie dotychczasowej tresci bardziej rozbudowanym opisem odwotujgcym sie do roli
Prezesa UTK oraz jego pozycji ustrojowej. Otéz, w mys$| powotanej ustawy nowelizujgcej, Prezes
UTK stat sie ,centralnym organem administracji rzgdowej bedgcym krajowag wtadzg bezpieczen-
stwa i krajowym regulatorem transportu kolejowego w rozumieniu przepiséw Unii Europejskiej
z zakresu bezpieczenstwa i regulacji transportu kolejowego”, wiasciwym w sprawach okreslonych
szczegoétowo w dalszej czeSci omawianego przepisu. Jak wynika z literalnego brzmienia przepisu
art. 10 ust. 1 TKU po dokonanej zmianie, ustawodawca zdecydowat sie okreslic Prezesa UTK
mianem ,krajowego regulatora transportu kolejowego”. Rodzi to pytanie czy range regulatora
Prezes UTK otrzymat w wyniku wejscia w zycie omawianej ustawy nowelizujgcej, czy tez przy-
miot ten przystugiwat temu organowi juz wczesniej, tyle ze nie zostato to wprost zadeklarowane
w ustawie TKU. Wydaje sie, ze samo uzycie przez ustawodawce terminu ,organ regulacyjny” nie
stanowi argumentu przewazajgcego, chociazby z tego wzgledu, iz w ramach znowelizowanego
przepisu art. 10 ust. 1 TKU termin ten wystepuje obok zwrotu ,krajowa wtadza bezpieczenstwa”,
co implikuje wniosek, iz zamiarem ustawodawcy byto zespolenie w ramach jednego centralne-
go organu administracji zaréwno funkcji reglamentacyjnej i policyjnej, jak i funkcji regulacyjne;j®.
Tym samym Prezes UTK, nawet po wejsciu w zycie nowelizacji ze stycznia 2012 r. nie stat sie,
przynajmniej na gruncie wykfadni literalnej omawianego przepisu, organem czysto regulacyjnym.

W doktrynie prawa administracyjnego wypracowano kilka koncepcji odnoszgcych sie do
charakterystyki organu regulacyjnego. Podejscie wiodace opiera sie na analizie metody dziatania
danego organu i jego pozycji ustrojowej, w korelacji z charakterem stosunkéw spotecznych, jakimi
administruje. Zwolennicy tego podejscia wskazuja, iz dziatanie organu regulacyjnego cechuje sie
uznaniowoscig oraz ukierunkowaniem na wiadcze oddziatywanie na przedsiebiorcow swiadczg-
cych ustugi uzytecznosci publicznej, w celu zapewnienia odpowiedniego poziomu konkurencji na
danym rynku albo zniwelowania skutkéw istnienia monopolu (Jaroszynski i Wierzbowski, 2011,
s. 306). Ta metoda oddziatywania na okreslony sektor gospodarki najczesciej jest skorelowana
z wyposazeniem danego organu w samodzielnosé ustrojowg*. W kontekscie powyzszego pogladu,
wyrazonego przez doktryne prawa administracyjnego, proba dokonania charakterystyki Prezesa
UTK jako organu regulacyjnego moze zostac¢ podjeta na podstawie analizy prawnej niektérych
z jego zadan i kompetencji w korelacji z ich celem.

Zgodnie z przepisem art. 13 ust. 1 TKU w brzmieniu nadanym ustawg nowelizujacag z dnia
16 listopada 2016 r.5 do zadan Prezesa UTK w zakresie regulacii transportu kolejowego nalezy
w szczegolnosci nadzér nad sprawiedliwym i niedyskryminujgcym traktowaniem przez zarzgdcow
wszystkich aplikantow w zakresie dostepu do infrastruktury kolejowej oraz nadzér nad sprawiedliwym
i niedyskryminujgcym traktowaniem przez operatoréw obiektu infrastruktury ustugowej wszystkich
przewoznikow kolejowych w zakresie dostepu do obiektu infrastruktury ustugowej. Te zadania

3 Co ciekawe, u podstaw dziatania unijnych organéw regulacyjnych lezy, wedle niektérych autoréw, dgzenie do zapewnienia bezpieczenstwa publicz-
nego, a nie stymulowanie rozwoju rynku konkurencyjnego. Por. Lipowicz, 2009, s. 31.

4 Wskazywanie na to kryterium jako cechy charakteryzujgcej organy regulacyjne jest watpliwe. Pozycja ustrojowa organu regulacyjnego uzalezniona
jest od uwarunkowan konstytucyjnych danego panstwa. W realiach Konstytucji RP organy regulacyjne nie stanowig tzw. czwartej wtadzy, obok wiadzy
ustawodawczej, wykonawczej i sgdowniczej. Przeciwnie, ich dziatalno$c¢ jest podporzagdkowana w pewnym stopniu witadzy wykonawczej. Rozwigzanie
odmienne funkcjonuje w Stanach Zjednoczonych Ameryki, gdzie agencje regulacyjne usytutowane sg poza strukturg administracji federalnej, stanowej
oraz administracjg Prezydenta. Na uwage zastuguje jednak, iz pozycja prawna Prezesa UTK ulega stopniowemu wzmocnieniu w aspekcie pozycji ustro-
jowej. W wyniku nowelizacji ustawy TKU dokonanej ustawg z dnia 30 grudnia 2016 r. (Dz.U. 2016, poz. 1923) zniesiony zostat nadzér nad Prezesem
UTK sprawowany ministra wtasciwego ds. transportu oraz pozbawiono ministra wptywu na obsadzanie stanowiska Prezesa UTK oraz Wiceprezesow.

5 Ustawa z dnia 16 listopada 2016 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektérych innych ustaw (Dz.U.2016.1923 z dnia 2016.11.29).
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majg na celu zapewnienie wolnej konkurencji pomiedzy przewoznikami kolejowymi i wigzg sie
z natozeniem na Prezesa UTK obowigzku zbierania i analizowania informacji dotyczacych rynku
przewozow kolejowych, w tym monitorowania stanu konkurencji na rynku przewozéw kolejo-
wych w kooperacji z organami regulacyjnymi innych panstw cztonkowskich i Komisjg Europejska
(art. 13 ust. 3a TKU). Powyzsze zadania Prezesa UTK, literalnie okre$lane przez ustawodawce
jako przynalezne do sfery ,regulacji sektora kolejowego”, korespondujg z charakterystykg dzia-
tania typowych organow regulacyjnych, wskazywang przez doktryne prawa administracyjnego.
W szczegdblnosci na pierwszy plan wysuwa sie ukierunkowanie tych dziatah na zapewnienie kon-
kurencji w ramach sektora kolejowego.

W obrebie przepisu art. 13 TKU, w ust. 3 ustawodawca zamiescit takze wykaz zadan Prezesa
UTK z zakresu ,spojnosci systemu kolei”. Taki sposdb pogrupowania zadan i kompetencji Prezesa
UTK moze sugerowac, iz ustawodawca postrzega zadania z zakresu spojnosci systemu kolei od-
rebnie, od zadan z zakresu regulacji sektora kolejowego. W mojej ocenie poglad taki nie zastuguje
na aprobate z ponizszych wzgledow.

Nie sposdb poming¢, ze spojny technologicznie system kolei stanowi niezbedng ptaszczyzne
do rozwoju konkurencji pomiedzy przewoznikami z poszczegolnych krajéw Unii Europejskiej, dzia-
tajgcych na zasadzie traktatowej swobody swiadczenia ustug albo swobody przedsiebiorczosci.
Transport kolejowy jest nieroztgcznie powigzany z infrastrukturg, ktéra cechuje sie znaczacym
zroznicowaniem technologicznym pomiedzy poszczegolnymi krajami cztonkowskimi®. Istnienie
tych odrebnosci stanowi naturalng bariere dla rozwoju rynku konkurencyjnych przewozow kole-
jowych w ramach Unii Europejskiej, znacznie silniejszg, niz istnienie innych barier wejscia, jakim
muszg sprostac przewoznicy, chcagc zaoferowaé swoje ustugi w innym panstwie cztonkowskim
Unii. Potrzeba uregulowania tej materii zostata dostrzezona na szczeblu prawa pierwotnego Unii
Europejskiej. Zgodnie z art. 171 ust. 1 tirret drugie Traktatu o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej
(dalej: TFUE) Unia podejmuje srodki niezbedne do zapewnienia wspétdziatania miedzy sieciami
kolejowymi, w szczegolnosci w dziedzinie normalizacji technicznej. Stopniowe znoszenie od-
rebnosci technologicznych pomiedzy infrastrukturg kolejowg istniejgcg w poszczegdlnych pan-
stwach, w szczegdlnosci w zakresie rozstawu torow, szerokosci skrajni czy istniejgcych systemow
zasilania, ma umozliwi¢ swobodny przejazd sktadéw w ramach przewozéw miedzynarodowych,
jak réwniez zapewni¢ przewoznikom zagranicznym mozliwos¢ konkurowania z przewoznikami
lokalnymi w ramach rynku przewozow krajowych. Ten dtugofalowy proces obejmuje nieustanne
monitorowanie przez Prezesa UTK przygotowywanych i realizowanych inwestycji w infrastruk-
ture kolejowg w kontekscie spetniania przez nie wymogow okreslonych w odpowiednich TSI.
Zwienczeniem tych dziatan jest przede wszystkim wydawanie przez Prezesa UTK zezwolen na
dopuszczenie do eksploatacji poszczegodlnych podsystemow zgodnych z TSI, na zasadach prze-
widzianych w ustawie TKU.

Nadzorowanie inwestycji w sie¢ kolejowg jest na gruncie ustawy TKU skorelowane z nadzo-
rem nad procesem odnawiania taboru kolejowego, realizowanym poprzez modernizacje pojaz-
dow istniejgcych oraz budowe i wprowadzanie do uzytkowania pojazdéw nowych. Takze i w tym

6 Na istnienie tych rozbieznosci zwraca uwage ustawodawca unijny w pkt 9 dyrektywy 2016/797 cyt. ,Istniejg powazne rozbieznosci pomiedzy krajo-
wymi przepisami, przepisami wewnetrznymi i specyfikacjami technicznymi majgcymi zastosowanie do systemoéw, podsystemow i sktadnikéw kolei, gdyz
uwzgledniajg one techniki specyficzne dla przemystu krajowego oraz okreslajg konkretne wymiary i rozwigzania, jak tez cechy specjalne. Sytuacja ta
moze uniemozliwia¢ bezproblemowy przejazd pociggéw na terytorium catej Unii”.
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obszarze Prezes UTK posiada konkretne zadania, do ktérych nalezy wydawanie dopuszczen
wzgledem poszczegdlnych pojazdéw kolejowych nowych lub zmodernizowanych w formie ze-
zwolen administracyjnych. Ta forma prawna dziatania Prezesa UTK zostanie omoéwiona w sposéb
bardziej szczegbétowy w dalszej czesci artykutu.

Majgc na uwadze powyzsze, liczne zadania Prezesa UTK w zakresie ,spéjnosci systemu ko-
lei” jawig sie jako specyficzna grupa zadan przynalezgcych do sfery regulacji sektora kolejowego.
Tym samym poszczegolne formy, w jakich Prezes UTK oddziatuje na proces standaryzacji w ob-
rebie infrastruktury oraz pojazdéw kolejowych, stanowig przejaw realizacji celéw regulacyjnych
przyjetych przez Prezesa UTK. Cele te sg w znacznym stopniu ukierunkowane przez sektorowe
ustawodawstwo unijne oraz skorelowang z nim polityke Komisji Europejskiej w zakresie rozwoju
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego. Administracja sieciowa (unijno-krajowa) dawno
juz przetamata zasade odrebnosci instytucjonalnej na rzecz wzajemnej kooperaciji (por. Lipowicz,
2009, s. 33). W wyniku tego zadan i kompetencji Prezesa UTK, podobnie jak innych centralnych
organow krajowych wprzezonych w dziatanie administracji unijnej, nie mozna rozwazac wytgcznie
na ptaszczyznie pozycji ustrojowej wynikajgcej z krajowych uregulowan, w tym Konstytucji RP
oraz ustawy TKU. Przeciwnie, obserwacja stale poszerzajgcego sie katalogu zadan i kompetenc;ji
Prezesa UTK w wyniku implementacji poszczegolnych dyrektyw kolejowych nakazuje traktowanie
tego organu jako czesci europejskiej sieciowej administracji regulacyjnej’.

Wykonywanie przez Prezesa UTK zadan i kompetencji w dziedzinie spojnosci systemu kolei,
obok realizacji celow regulacyjnych, niewatpliwie przekfada sie takze na poprawe bezpieczenstwa
przewozow kolejowych. Unormowania zawarte w czesci TSI, w szczegolnosci w odniesieniu do
podsystemu sterowanie, majg duze znaczenie dla minimalizacji zagrozenia wystepowania katastrof
kolejowych, gtéwnie za sprawg wprowadzania elektronicznych systeméw monitorowania ruchu
pojazddéw, wczesnego ostrzegania przed zagrozeniami oraz automatycznych instrumentéw prze-
ciwdziatania skierowaniu pojazdow na kurs kolizyjny8. Wydaje sie, ze osiggniecie skutku w postaci
poprawy bezpieczenstwa na kolei, jest pozytywng i oczywiscie bardzo pozgdang konsekwencjg
realizacji omawianych zadan Prezesa UTK. Nie stanowi jednak dyrektywy nadrzednej tych dzia-
tan, ktéra nakazywataby kwalifikowanie ich jako przejawu realizacji policyjnej funkcji panstwa.
Bezpieczenstwo na kolei nie stanowi dyrektywy nadrzednej prawodawstwa na szczeblu unijnym,
co przekfada sie na uzasadnienie zmian legislacyjnych na poziomie krajowym (por. Krélikowska-
Olczak, 2016, s. 23). W konsekwencji powyzszego zasadniczym celem natozenia na Prezesa
UTK zadan w zakresie interoperacyjnosci sieci kolejowej jest dgzenie do zapewnienia konkurencji
pomiedzy przewoznikami z poszczegoélnych panstw cztonkowskich. W nastepstwie wprowadze-
nia konkurencji w sektorze przewozow kolejowych dojdzie w przysziosci do poruszania sie po
sieci kolejowej skladow kierowanych przez zatogi wielonarodowe. Z tego wzgledu komunikacja
werbalna z dyspozytorami ruchu musi zosta¢ uzupetniona o komunikacje zautomatyzowana,

delegowania na poziom krajowy zadan, ktdre stuzg stworzeniu jednolitego europejskiego rynku kolejowego oraz zintegrowanej europejskiej sieci kolejowej.

8 Akty prawa wspdlnotowego wchodzgce w zakres tzw. drugiego pakietu kolejowego (dyrektywy 2004/49/WE, 2004/51/WE oraz rozporzgdzenie (WE)
88/2004) majg na celu podniesienie bezpieczenstwa i usprawnienie ruchu pociggéw po europejskiej sieci kolejowej. Skutkiem wejscia w zycie tych regu-
lacji jest wprowadzenie Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS), w sktad ktérego wchodzi system GSM-R (Global System for
Mobile Communication — Railway) oraz ETCS (European Train Control System). Te systemy stanowig istotny element likwidacji barier technologicznych
istniejgcych pomiedzy poszczegdlnymi sieciami krajowymi.
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opartg o ustandaryzowang aparature zamontowang w lokomotywie, wspotpracujgcg w sposob
niezakitécony z lokalng infrastruktura.

Podsumowujgc, znaczna czes¢ zadan i kompetencji Prezesa UTK, przewidzianych w ustawie
TKU, jest nakierowana na zapewnienie warunkow rozwoju wolnej konkurencji pomiedzy prze-
woznikami z poszczegolnych panstw cztonkowskich (por. Stasikowski, 2013, s. 230)°. Na dziata-
niach tych w szerszym horyzoncie czasowym skorzystajg pasazerowie, ktérzy uzyskajg ustuge
o lepszej jakosci, nizszej cenie oraz wyzszym poziomie bezpieczenstwa. Beneficjentami realizacji
omawianych celdw regulacyjnych sg takze producenci poszczegolnych podsystemoéw, ktérzy juz
obecnie uzyskali dostep do rynkéw zbytu w catej Unii Europejskiej, a po wdrozeniu petnej inte-
roperacyjnosci w ramach europejskiej sieci kolejowej, nie bedg konfrontowani z koniecznoscig
kosztownego dostosowywania swojej technologii do wymogéw lokalnej infrastruktury. Wdrazanie
przez Prezesa UTK poszczegdlnych instrumentéw oddziatywania na rynek przewozéw kolejowych
skutkuje stopniowymi przeobrazeniami technologicznymi oraz otwiera droge dla oferowania ustug
przewozu towarow i 0sob bez wzgledu na panstwo pochodzenia przewoznika oraz miejsce uzy-
skania homologaciji przez wykorzystywany przez niego tabor. Powyzsza charakterystyka zadan
Prezesa UTK dokonana zostata przez pryzmat spajajgcego je celu nadrzednego. Nalezy zadac
w tym miejscu pytanie, czy dokonany w ten sposob opis pozycji prawnej Prezesa UTK, jako
krajowego regulatora sektora kolejowego, jest petny, oczywiscie z uwzglednieniem ograniczen
wynikajgcych z formy artykutu. Na wstepie wskazano, ze posrdd cech wyrézniajgcych organy
regulacyjne na tle pozostatych, tradycyjnych organéw administracji, wystepuje znaczny poziom
uznaniowosci, osadzenie w ramach sektora uzytecznosci publicznej oraz ukierunkowanie zadanh
i kompetencji na zapewnienie odpowiedniego poziomu konkurencji w ramach danego sektora.

W mojej ocenie podejscie to wymaga uzupetnienia o dodatkowg ceche, ktérg zaobserwowaé
mozna wytgcznie w przypadku dziatania organéw regulacyjnych. Tym elementem wyrdzniajgcym
jest sprawowanie przez organ regulacyjny specyficznego nadzoru nad danym sektorem gospodarki.
Srodki prawne podejmowane przez organy regulacyjne wzgledem poszczegdlnych uczestnikéw
rynku, w tym przewoznikéw kolejowych, producentéow czy witascicieli i dysponentdw infrastruktu-
ry, sg pochodng tak swoiscie pojmowanego nadzoru. W przypadku niektorych z nich korelacja ta
jest tak Scista, ze nalezy je postrzegac nie tyle jako konsekwencje, ile jako instrumenty nadzoru.

lll. Nadzér regulacyjny Prezesa UTK.
Geneza, cel i charakter prawny

Wykonywanie przez organy administracji publicznej nadzoru nad wybranymi stosunkami
gospodarczymi jest efektem wykonywania przez panstwo swoich funkcji. Korelacja z konkretng
funkcjg panstwa decyduje o charakterze prawnym nadzoru wykonywanego przez organy admi-
nistracji wzgledem wybranego kregu podmiotéw objetych jego zakresem dziatania. Dla porzadku
warto przypomnieé, iz sposréd funkcji panstwa w gospodarce, jakie wymienia sie w literaturze
przedmiotu, podstawowe znaczenie ma funkcja reglamentacyjna oraz funkcja regulacyjna. Tych
dwoch funkcji panstwa nie nalezy utozsamiaé¢, gdyz zasadniczo inne sg cele reglamentacji

9 Autor wskazuje, iz celem regulaciji jest realizacja dobra wspolnego poprzez zapewnienie ciggtosci i powszechnosci $wiadczenia ustugi publicznej,
o odpowiedniej jakosci, przez podmioty prywatne wykonujace sprywatyzowane zadania publiczne. Autor dostrzega, ze realizacja dobra wspdlnego na-
stepuje przy wykorzystaniu wolnej konkurenciji, ale wydaje sig, ze nie traktuje rynku konkurencyjnego jako celu zasadniczego celu wykonywania przez
panstwo funkcji regulacyjnej, a raczej jako $rodek stuzgcy do dostarczenia spoteczenstwu ustugi publicznej.
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gospodarczej, a inne regulacji. Wprawdzie obydwie te sfery aktywnos$ci panstwa i jego organéw
skutkujg w pewnym stopniu ograniczeniem wolnosci gospodarczej podmiotéw administrowanych,
jednakze konsekwencje tych dziatan sg zréznicowane. Reglamentacja dgzy do ochrony interesu
publicznego przed zagrozeniami ze strony dziatalnosci szerokiego kregu podmiotéw i skutkuje
przyznawaniem przywilejow na rzecz nielicznych, implikujgc ograniczenie wolnej konkurenciji.
Typowym instrumentem reglamentacji gospodarczej jest istnienie obowigzku uzyskania konce-
sji, licencji lub zezwolenia w celu prowadzenia danej dziatalnosci. W zasadzie zatem skutkiem
reglamentaciji jest ograniczanie, a czasem wrecz eliminacja zjawiska wolnej konkurencji. Nadzor
reglamentacyjny, okreslany czasem w literaturze przedmiotu nadzorem materialnym, zmierza
do weryfikacji czy dziatalnos¢ danego podmiotu, dopuszczonego do aktywnosci w sferze objetej
reglamentacjg panstwowa, jest zgodna z przepisami prawa, interesem publicznym, w tym bezpie-
czenstwem panstwa oraz z trescig samej decyzji administracyjnej, ktéra umozliwia prowadzenie
tej dziatalnosci.

Tymczasem regulacja, co wskazano powyzej, ma na celu stymulacje mechanizméw konku-
rencyjnych'%, a zatem w zatozeniu wystepuje tam, gdzie mamy do czynienia z rynkiem konkuren-
cyjnym albo tez z rynkiem, ktéry w wyniku przyjecia okreslonej decyzji regulacyjnej, ma dopiero
stac sie konkurencyjny. O ile zatem skutkiem reglamentac;ji jest ograniczanie wolnej konkurenciji,
o tyle cel regulacji jest zasadniczo odwrotny™.

Zgodnie z tym, co powiedziano nieco wczesniej, regulacja wyroznia sie takze na tle regla-
mentacji ze wzgledu na sposdb dziatania organéw administracji, realizujgcych obydwie te funk-
cje. Dziatania organdw regulacyjnych cechujg sie sekwencyjnoscig oraz uznaniowoscig. Uznanie
regulacyjne charakteryzuje sie ukierunkowaniem na osigganie celéw wyznaczonych w polityce
gospodarczej panstwa. Dziatania organéw regulacyjnych zasadniczo zmierzajg do uksztattowania
decyzji gospodarczych podmiotu regulowanego, w oparciu o uprzednig analize rynku dokonang
przez regulatora (Hoff, 2007, s. 17). Kierunek dziata organu regulacyjnego jest zatem wyzna-
czony przez przyjety przez regulatora, antycypowany ksztatt danego rynku. Tymczasem admini-
strowanie gospodarcze sprawowane poprzez nadzor materialny nastawione jest na korygowanie
tych przypadkow, gdy dziatalnos¢ przedsiebiorcy wykazuje odstepstwa od stanu wymaganego
przez przepisy prawa. Powyzsza charakterystyka wskazuje na zasadnicze odrebnosci nadzoru
sprawowanego przez organy regulacyjne w stosunku do typowego nadzoru materialnego.

W dalszych rozwazaniach bede przyjmowat, iz nadzér regulacyjny wykonywany jest przez
regulatora na dwoch ptaszczyznach — w relacji organ i konkretny przedsiebiorca oraz w relacji
organ i dany sektor. W tym pierwszym aspekcie nadzor polega na wieloaspektowej weryfikaciji
dziatalnosci danego podmiotu pod kgtem jej zgodnosci z przyjetg przez regulatora docelowg wizjg
rynku i jego uczestnikéw. Posrod kwestii, ktére znajdujg sie w obszarze zainteresowania regula-
tora, jest nie tylko spetnianie przez dany podmiot wymogdéw formalnych uczestnictwa w danym

biorstw publicznych (np. budowa i modernizacja potaczen sieciowych), w wyniku czego regulacja wywotuje podobne skutki, jak ograniczenie reglamen-
tacyjne. Wprowadza bowiem ograniczenia natury technologicznej i ekonomicznej, ktére warunkujg mozliwos¢ podejmowania i prowadzenia dziatalnosci
na rynku regulowanym (por. Hoff, 2007, s. 44).

" Niemniej jednak niektére cele reglamentacii i regulacji sg zbiezne, co wida¢ wyraznie na przykfadzie regulacji prospotecznej (np. interwencja re-
gulatora wystepuje w celu zapewnienia ciggto$ci $wiadczenia ustugi o duzym znaczeniu dla spoteczenstwa) czy tez reglamentacji majgcej na ochrone
porzadku publicznego (reglamentacja dziatalnos$ci w sferze ochrony oséb i mienia w celu zapewnienia wysokiego poziomu ustugi). Pomijajgc jednak te
podobienstwa, regulacja i reglamentacja wykazujg daleko idgce odrebnosci, ktore uzasadniajg odrebne postrzeganie nadzoru reglamentacyjnego oraz
nadzoru regulacyjnego.
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sektorze (np. posiadanie zezwolenia lub licencji okreslonego typu, przyjecie okreslonych procedur
w zakresie bezpieczenstwa czy obstugi pasazera), lecz takze kwestia dysponowania okreslonym
potencjatem technicznym oraz kadrowym, powigzanym z przyjetym celem regulacyjnym. Srodkami
stuzgcymi do osiggania tych celdw sg w szeregu przypadkéw instrumenty wykorzystywane tak-
ze w tradycyjnie pojmowanej reglamentaciji, w tym indywidualne akty administracyjne niezbedne
do prowadzenia dziatalnosci danego typu. W tym jednak przypadku rola ich jest odmienna, gdyz
zauwazalne jest ich powigzanie z zagadnieniem konkurencji. Powigzanie to objawia sie w tym,
ze istnienie tych wymogoéw ksztattuje konkurencje cenowqg oraz jakosciowg pomiedzy zainte-
resowanymi podmiotami (por. Ttoczynski, 2016, s. 252). Poprzez wprowadzanie regulacyjnych
barier wejscia na dany rynek, polegajgcych w szczegdlnosci na istnieniu okreslonych wymogow
kapitatowych, organizacyjnych czy technologicznych po stronie przedsiebiorcy, eliminowane sg
podmioty stabe ekonomicznie, ktorych dziatalnos¢ nie dawataby odpowiedniej gwarancji jakosSci
Swiadczonej ustugi, hamowataby postep technologiczny oraz mogtaby w skrajnych przypadkach
godzi¢ w bezpieczenstwo odbiorcéw ustugi.

Druga z ptaszczyzn, na ktérych wykonywany jest nadzér regulacyjny, wystepuje w relaciji
organ i ogot uczestnikow danego rynku. Regulator prowadzi nieustanne dziatania zmierzajgce
do urzeczywistnienia w ramach danego sektora odpowiedniego stanu konkurencji, przy czym
dziatanie to ma charakter etapowy. W tym celu organ regulacyjny monitoruje sytuacje biezaca,
w szczegodlnosci pod katem wystepowania niedozwolonych dziatan ze strony uczestnikow rynku,
ktérych skutkiem lub celem bytoby stworzenie niepozgdanych przez regulatora barier wejscia,
ograniczajgcych w sposob nieuprawniony dostep nowym podmiotom (zob. Jarecki, 2014, s. 61in.).
Nadzor ten sprawowany jest poprzez analize czynnikow ekonomicznych, normatywnych i techno-
logicznych oraz skutkuje podejmowaniem srodkow zmierzajgcych do oddziatywania na te czynniki
albo reagowania na ich wystepowanie.

Powyzsze uwagi wskazujg, iz w przypadku nadzoru regulacyjnego nie mamy do czynienia
z klasycznym administrowaniem, jak ma to miejsce w sytuacji organow, ktore reglamentujg dzia-
talnos¢ w danym sektorze (por. Wiktorowska, 2013, s. 138). Odnoszac te analize do nadzoru
wykonywanego przez Prezesa UTK nalezy wskazad, iz jest on ukierunkowany przez unijne prze-
pisy kolejowe, w tym w szczegodlnosci dyrektywe 2016/797 w sprawie interoperacyjnosci systemu
kolei w Unii Europejskiej. Celem tych regulacji jest stopniowe wprowadzanie interoperacyjnosci
kolei w catej Unii Europejskiej na ptaszczyznie technologicznej (tj. znormalizowane inwestycje
w zakresie budowy infrastruktury nowej oraz modernizacji istniejgcej) oraz prawnej (m.in. poprzez
harmonizacje procedury udzielania zezwolen na wprowadzenie pojazdu kolejowego do obrotu
i stopniowe urzeczywistnienie koncepcji waznego w catej Unii zezwolenia). Zwiehczeniem tego
wieloetapowego procesu ma by¢ utworzenie jednolitego europejskiego obszaru kolejowego oraz
rynku wewnetrznego ustug kolejowych. Ukierunkowanie dziatalnosci Prezesa UTK na osiagniecie
powyzszych celdw widoczne jest zarbwno w odniesieniu do jego zadan i kompetencji w relaciji
do catego sektora kolejowego'?, jak i w odniesieniu do kompetencji Prezesa wzgledem zindywi-
dualizowanych uczestnikow rynku oraz posiadanego przez nich taboru. W odniesieniu do tych
zindywidualizowanych przejawéw wykonywania nadzoru regulacyjnego przez Prezesa UTK,

2. M.in. nadawanie i zmiana europejskich numeréw pojazdom kolejowym (EVN), wspotpraca z Komisjg Europejska w zakresie przyznawania odstepstw
od poszczegdlnych TSI, nadzér nad sprawiedliwym i niedyskryminujgcym dostepem do infrastruktury kolejowej oraz ustugowej (art. 13 ust. 1 oraz 2 TKU).
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nalezy zwroci¢ uwage na kompetencje do wydawania zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji
pojazdéw kolejowych zgodnych z TSI. Modernizacja taboru kolejowego, skutkujgca osiggnieciem
technicznej zgodnosci pojazdéw z TSI, jest zwiehczana udzieleniem przez Prezesa UTK zezwo-
lenia waznego w catej Unii. Ta instytucja prawna zostanie poddana dalszej analizie, zgodnie
z zatozeniami przedstawionymi na wstepie artykutu.

IV. Zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego
zgodnego z TSI jako instrument realizacji zadan Prezesa UTK
w zakresie regulacji transportu kolejowego

Certyfikacja taboru kolejowego nie jest rozwigzaniem nowym, gdyz juz w wersji pierwotnej
ustawy TKU istniat wymdg uzyskiwania swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu pojazdu
kolejowego. Wymaog ten wprowadzony zostat do prawodawstwa kolejowego juz w ustawie z dnia
27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym'3. Przed tg datg bezpieczenstwo uzytkowania po-
jazddw kolejowych podlegato wewnetrznym regulacjom Przedsiebiorstwa Panstwowego Polskie
Koleje Panstwowe. W okresie pierwszych kilku lat od wprowadzenia do porzgdku prawnego
wymogu certyfikacji pojazdéw w drodze decyzji administracyjnej, instytucja ta stuzyta wytacznie
zapewnieniu bezpieczenstwa na kolei. Stopniowa implementacja kolejnych pakietéw kolejowych
poskutkowata implementowaniem do ustawy TKU instytucji prawnych stuzgcych zapewnieniu
interoperacyjno$ci europejskiej sieci kolejowej. Zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji po-
jazdu kolejowego zgodnego z TSI stanowi srodek prawny oddziatywania ze strony Prezesa UTK
na poszczegolnych uczestnikow rynku, w tym przewoznikéw kolejowych i producentow taboru.
Charakter prawny tego aktu administracyjnego wykazuje cechy administracyjnego aktu kwalifi-
kujgcego (szerzej zob. Chudzinski, 2015, s. 41 i n.).

W literaturze przedmiotu wyrazono poglad, w mys| ktérego uprawnienie Prezesa UTK do
wydawania zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego nie stanowi przyktadu
uprawnienia regulacyjnego. Zwolennicy tego pogladu dostrzegajg fakt, ze zezwolenie to moze
mie¢ wptyw na cyt. ,[...] dopuszczalno$¢ i warunki prowadzenia dziatalnosci gospodarczej przez
przedsiebiorstwa w dziedzinie transportu kolejowego” (Wiktorowska, 2013, s. 143), ale kwalifikujag
je jako srodek prawny do realizacji zadan Prezesa UTK z zakresu bezpieczenstwa kolei i nadzoru
technicznego nad pojazdami kolejowymi. Sg to zatem, zdaniem zwolennikéw tej koncepciji, za-
dania z zakresu policji administracyjnej, a nie regulacji. W innych opracowaniach spotka¢ mozna
poglad, ze instytucja certyfikacji sprzetu wykorzystywanego przez przedsiebiorcow dziatajgcych
na rynku regulowanym (co obejmuje m.in. wydawanie zezwolen na dopuszczenie do eksploataciji
pojazdu kolejowego) przynalezy do sfery regulacji danego sektora, gdyz skutkuje podnoszeniem
jakosci ustug publicznych (Stasikowski, 2013, s. 232).

W swietle uwag poczynionych do tej pory w odniesieniu do charakteru prawnego zadan
i kompetencji Prezesa UTK w zakresie interoperacyjnosci, uzasadnione jest dokonanie analizy
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego zgodnego z TSI pod katem roli,
jakag odgrywa ono w procesie tworzenia jednolitego rynku kolejowego w Unii Europejskiej.

Zgodnie z dyrektywg 2016/797, wolg ustawodawcy unijnego jest wdrozenie koncepcji ,wazne-
go w catej Unii zezwolenia na wprowadzenie pojazdu do obrotu” (pkt 49 Preambuty do dyrektywy

13 Dz.U. Nr 96, poz. 591 ze zm.
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2016/797). Model omawianego zezwolenia, implementowany do polskiego porzgdku prawnego
w ramach przepiséw TKU, jest zgodny ze wskazanym powyzej celem regulacji unijne;j.

Wigczenie pojazdu kolejowego do ruchu nastepuje w wyniku jego rejestracji w odpowiednim
rejestrze, dokonywanej przez Prezesa UTK na wniosek uprawnionego podmiotu’4. Warunkiem
rejestracji jest, stosownie do przepisu art. 23a ust. 1a lit. b TKU, posiadanie przez dany pojazd
kolejowy zezwolenia na dopuszczenie do eksploataciji zgodnie z jego przeznaczeniem. Utrata waz-
nosci zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji skutkuje zawieszeniem rejestracji. Procedura
dopuszczania pojazdow kolejowych do uzytkowania, ktora poki co realizowana jest na szczeblu
krajowym, implikuje zarejestrowanie pojazdu w bazie unijnej European Centralised Virtual Vehicle
Register (ECVVR). Stworzenie wspdlnej, europejskiej bazy pojazddéw kolejowych stanowi istotny
krok w celu przygotowania sieci kolejowej do zarzgdzania ruchem sktadéw kolejowych pomiedzy
granicami, bez koniecznosci zmiany zatogi i lokomotywy.

Dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego nastepuje w drodze decyzji admini-
stracyjnej, w wyniku uprzedniego przeprowadzenia weryfikacji jego zgodnosci z zasadniczymi
wymaganiami dotyczgcymi interoperacyjnosci poszczegoélnych podsystemow, zawartymi we
wiasciwych Technicznych Specyfikacjach Interoperacyjnosci (TSI). Zezwolenie na dopuszczenie
do eksploatacji wydawane jest przez Prezesa UTK na podstawie m.in. deklaracji weryfikacji WE
podsystemu wydanych dla wszystkich podsysteméw strukturalnych pojazdu kolejowego (art. 23b
ust. 3 w zw. z art. 23e ust. 1 TKU). Deklaracje weryfikacji WE podsystemu wystawiane sg na pod-
stawie certyfikatow weryfikacji WE, stanowigcych grupe obligatoryjnych zatgcznikéw do wniosku
o wydanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu strukturalnego (w tym pojaz-
du kolejowego, stanowigcego element podsystemu Tabor w rozumieniu dyrektywy 2016/79719).
Wydanie certyfikatow weryfikacji WE podsysteméw nastepuje w rezultacie przeprowadzonych
badan i weryfikacji przez jednostke notyfikowang (art. 25cb ust. 7 TKU). Procedura ta, okre$lana
w przepisach TKU jako ,weryfikacja WE podsystemu”, obejmuje ogét czynnosci podejmowanych
na zlecenie m.in. producenta pojazdu kolejowego, majgcych na celu wykazanie, ze podsystem
jest zgodny z zasadniczymi wymaganiami dotyczgcymi interoperacyjnosci systemu kolei, spetnia
wymagania zawarte w odpowiednich przepisach Unii Europejskiej oraz przepisach krajowych
i moze zosta¢ dopuszczony do eksploatacji w systemie kolei (art. 4 ust. 33b TKU). Zwienczeniem
tej procedury jest wystawienie certyfikatu weryfikacji WE. Kolejny etap na drodze do uzyskania
dopuszczenia pojazdu do eksploatacji to wystawienie deklaracji przez producenta. Na podstawie
uzyskanych certyfikatow weryfikacji zgodnosci WE poszczegdlnych podsysteméw dochodzi do
wystawienia przez producenta podsystemu deklaracji weryfikacji WE dla poszczegolnych pod-
systeméw zamontowanych w pojezdzie kolejowym oraz dla samego pojazdu (kwalifikowanego
jako elementu podsystemu Tabor oraz jednoczes$nie jako tzw. podsystem ruchomy w rozumieniu
dyrektywy 2016/797). Deklaracja zawiera oswiadczenie producenta, sktadane na jego wytacznag
odpowiedzialnos¢, ze dany podsystem zostat poddany stosownym procedurom weryfikacji i ze
spetnia wymogi odpowiednich unijnych przepisow'®.

4 Rejestracja nastepuje zasadniczo w Europejskim Rejestrze Pojazdow Kolejowych (EVR) oraz, w niektorych przypadkach, w krajowym Rejestrze
Pojazdéw Kolejowych (NVR).

5 Dyrektywa 2016/797 postuguje sie w tym kontekscie terminem ,podsystem ruchomy”.
16 Por. art. 15 ust. 2 dyrektywy 2016/797.
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Przes$ledzenie regulacji ustawy TKU w odniesieniu do trybu wydawania przez Prezesa UTK
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego pozwala przyjac, iz decyzja ta
zapada w wyniku wielostopniowej weryfikacji poszczegélnych elementéw technicznych zamon-
towanych w pojezdzie kolejowym, jak réwniez w konsekwencji weryfikacji pojazdu jako catosci,
juz po jego zmontowaniu przez producenta. Punktem stycznym tego zespotu procedur weryfika-
cyjnych sg Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnoéci. Przedmiot regulacji poszczegdélnych TSI
jest mocno zréznicowany, stosownie do regulacji dyrektywy 797/2016. W ramach TSI wystepujg
bowiem wymogi dotyczgce udogodnieh dla oséb niepetnosprawnych (tzw. TSI PRM), niwelacji
nadmiernego hatasu (tzw. TSI NOI) obok unormowan, takich jak sterowanie (tzw. TSI CCS) czy
bezpieczenstwo w tunelach (tzw. TSI SRT). Nie wchodzgc w szczegotowe unormowania TSI, trzeba
stwierdzic, iz rolg tych regulaciji jest stworzenie warunkéw dla konkurencyjnego rynku przewozéw
kolejowych w ramach jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, a takze zapewnienie bezpie-
czenstwa ruchu kolejowego, cho¢ jest to cel osiggany niejako w sposéb wtdrny, o czym byta mowa
nieco wczes$niej'”. Stosowanie TSI przez Prezesa UTK nastepuje w ramach wykonywania przez
Prezesa zadan i kompetencji z zakresu regulacji sektora kolejowego. Dziatania te podporzgdko-
wane sg bowiem stopniowemu znoszeniu niezgodno$ci technicznych pomiedzy poszczegdlnymi
sieciami panstw cztonkowskich. Etapowos¢ tego procesu jest usankcjonowana w europejskich
przepisach kolejowych, w szczegdlnosci w ramach dyrektywy 2016/797. Ustawodawca unijny
przewiduje wymog zapewnienia interoperacyjnosci w stosunku do pojazdow wprowadzanych
do obrotu (art. 8 ust. 1 dyrektywy), pozostawiajgc mozliwos¢ dalszego wykorzystywania starego
taboru kolejowego'8.

V. Podsumowanie

Interoperacyjnos¢ kolei jest konsekwencjg standaryzacji technologicznej oraz ujednolicenia
procedur administracyjnoprawnych, odpowiadajgcych miedzy innymi za dopuszczanie do eks-
ploatacji poszczegdlnych sktadnikow infrastruktury kolejowej. Obecnie mozna méwié o stworze-
niu na szczeblu unijnym oraz krajowym odpowiedniego otoczenia prawnego dla stopniowego
wdrazania procesu normalizacji w sektorze kolejowym. Natomiast rzeczywisto$¢ jeszcze przez
dtugi czas bedzie odbiegac¢ od paneuropejskich zatozen, gtdwnie za sprawg czynnikdw ekono-
micznych, ktére stanowig bariere dla postepu technologicznego. Inwestycje w sie¢ kolejowg oraz
tabor, nakierowane na dostosowanie ich do TSI, sg bardzo kosztochtonne, ich amortyzacja trwa¢
bedzie kilkadziesigt lat i w wyniku tego bedg realizowane przez dziesigciolecia'®. Wobec braku
wystarczajgcej stymulacji ze strony rynku, przede wszystkim w obliczu niskiej rentownosci kapitatu
inwestowanego w tabor, przewoznicy kolejowi nie sg sktonni do zaangazowania swoich srodkéw
w modernizacje posiadanego taboru. Postawa ta jest zrozumiata tym bardziej, ze inwestycje ta-
kie majg nastepowac w imie tworzenia konkurencyjnego rynku kolejowego w Unii, co przetozy

bezpieczenstwa na kolei w konsekwencji wprowadzania zmian do krajowych rozwigzan technologicznych, ktére dotychczas stuzyty do zapewniania
odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa podrézujgcych (por. pkt 8 Preambuty do dyrektywy 2016/797. Podany przyktad ilustruje poglad wyrazony
w niniejszym artykule, ze wdrazanie interoperacyjnosci sieci kolejowej jest zadaniem regulacyjnym Prezesa UTK, ktére jedynie dodatkowo w wiekszosci
przypadkéw wptywa dodatnio na poziom bezpieczenstwa na kolei.

18 Zgodnie z art. 54 ust. 2 dyrektywy 2016/797 dotychczasowe zezwolenia na dopuszczenie do eksploataciji, w szczegdlnosci zezwolenia wydane na
mocy umoéw miedzynarodowych, w tym przepiséw o wzajemnym uzytkowaniu wagonéw osobowych i bagazowych w ruchu miedzynarodowym zachowujg
swojg waznos¢ zgodnie z warunkami, na jakich je wydano.

19 Dosc¢ wskazac, ze obecnie w Polsce oddana jest do uzytkowania zaledwie jedna linia kolejowa, ktéra jest w petni zgodna z TSI, a co za tym idzie tylko
w ramach tej infrastruktury mozliwe jest wykorzystywanie technologii zamontowanej w pojazdach dopuszczonych do uzytkowania jako zgodnych z TSI.
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sie na zwiekszenie niepewnosci po stronie przewoznikéw i najprawdopodobniej wyeliminuje lub
zmarginalizuje pewng ich liczbe. Ustawodawstwo unijne poswiecone interoperacyjnosci kolei,
oraz implementujgce je prawodawstwa poszczegdlnych panstw cztonkowskich, majg na celu
przetamanie tej swoistej sity odsrodkowej. Zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji pojazdow
kolejowych zgodnych z TSI, ktére ma stanowi¢ formalnoprawng podstawe dla swobodnego kurso-
wania pociggow w ruchu transgranicznym, stanowi w pierwszym rzedzie instrument regulacyjny,
a nie srodek do zapewnienia odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa na kolei. Obowigzek uzy-
skiwania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego jako zgodnego z TSI
dotyczy wszystkich nowych i modernizowanych pojazdow. W ten sposéb stopniowo realizowane
sg cele regulacyjne przyjete przez poszczegodlnych regulatoréw krajowych, w tym Prezesa UTK.
Dowodzi to regulacyjnego charakteru tego instrumentu prawnego. Natomiast kwestia bezpie-
czenstwa poszczegdlnych sktadow poruszajgcych sie po obecnej infrastrukturze torowej jest
w wystarczajgcym stopniu realizowana na podstawie zezwolen krajowych udzielonych pojazdom
niezgodnym z TSI, skorelowanych z analizg bezpieczenstwa dokonywang obligatoryjnie przez
przewoznika oraz $wiadectwem sprawnosci technicznej pojazdu?. W realiach sieci krajowej,
z ktérej korzystajg polscy przewoznicy, uzyskanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacii
pojazdu zgodnego z TSI nie przektada sie poki co na podniesienie poziomu bezpieczenstwa.
Pojazd kolejowy dopuszczony do eksploatacji jako w petni zgodny z TSI, ktéry porusza sie po
sieci niezgodnej z TSI, a taka jest w znakomitej wiekszosci krajowa infrastruktura sieciowa, nie
wykorzystuje bowiem zaawansowanej technologii, jakg w nim zamontowano. Certyfikacja taboru
kolejowego na poziomie krajowym, potgczona z normalizacjg procedur utrzymania taboru oraz
kwalifikacji personelu odpowiedzialnego za ruch pociggéw, zapewniajg wysoki poziom bezpie-
czenstwa w przypadku krajowego ruchu pociggéw. Docelowo, gdy w ramach europejskiej sieci
kolejowej porusza¢ sie bedg wytgcznie pojazdy zgodne z TSI, wykorzystujgce nowoczesne roz-
wigzania technologiczne zamontowane w ramach infrastruktury torowe;j i trakcyjnej, zezwolenia
na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu zgodnego z TSI utraci swéj charakter regulacyjny, stajgc
sie aktem administracyjnym zapewniajgcym bezpieczenstwo na kolei.
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