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Od redaktoréw prowadzacych

Oddajemy w Panstwa rece kolejny zeszyt internetowego Kwartalnika Antymonopolowego
i Regulacyjnego (iKAR) dotyczgcy problematyki regulacji w transporcie. Zgodnie z tradycjg wy-
dawniczg iIKAR-a, ponizszy numer specjalny o tematyce transportowej wykracza poza zagadnienia
regulacji sektora transportu kolejowego i obejmuje réwniez sektor lotniczy oraz — po raz pierwszy
— zagadnienia z szeroko pojetej problematyki transportu drogowego.

Zeszyt otwiera artykut Jakuba Kociubinskiego prezentujacy relacje wertykalne miedzy por-
tami lotniczymi a przewoznikami lotniczymi w Swietle prawa i praktyki ochrony konkurencji w Unii
Europejskiej. Zagadnienia zwigzane z transportem lotniczym i kolejowym fgczy opracowanie
Stawomiry Lerman poswiecone problematyce wyboru prawa dla umowy przewozu oséb. Tematyke
lotniczg dopetnia artykut Mateusza Osieckiego stanowigcy przeglad przyjetych niedawno w Unii
Europejskiej przepiséw dotyczgcych bezzatogowych statkow powietrznych.

W biezgcym numerze transportowym iKAR-a, szczegdlnie silnie w obszarze transportu ko-
lejowego reprezentowane sg opracowania zorientowane na problematyke konsumenta ustug
transportu kolejowego. Trzy z prezentowanych opracowan poruszajg kwestie szeroko rozumia-
nych roszczen pasazerskich (Dorota Ambrozuk, Przedawnienie roszczen pasazerskich z umo-
wy przewozu 0sob kolejg) i odpowiedzialnosci przewoznikdéw kolejowych (Daniel Dgbrowski,
Podstawy odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego za uszkodzenie ciata, rozstroj zdrowia
bgdz Smier¢ pasazera; Marcin Radwanski, OdpowiedzialnoS¢ cywilna (kontraktowa i deliktowa)
przewoznikow kolejowych w $wietle doswiadczen Rzecznika Praw Pasazera Kolei). Takze artykut
Mirostawa Antonowicza, Moniki Kicinskiej-Jezierskiej i Patrycji Lejk, (Satysfakcja uzytkownikow
dworcow kolejowych — perspektywa badawcza) stawia wiasnie odbiorce ustug transportu kolejo-
wego (uzytkownika dworcéw kolejowych) w centrum zainteresowan badawczych, a opracowanie
Przemystawa Kowalika poswiecone taryfom pasazerskim w regionalnym transporcie kolejowym
w Polsce analizuje m.in. skutki taryfowania dla pasazerow.

Tekstami otwierajgcymi z kolei tamy iKAR-a na inne niz kolejowy i lotniczy sektory transpor-
tu sg opracowania Michata Beima (Uwarunkowania konkurencji miedzy taksowkami a Uberem)
oraz Arnolda Rabiegi (Instrumenty prawne stymulujgce rozwéj elektromobilnosci i infrastruktury
paliw alternatywnych).

Wreszcie, w trzech kolejnych opracowaniach dokonano przeglagdu najwazniejszych zmian
legislacyjnych z obszaru prawa transportu kolejowego: Ignacy Géra i Karol Ktosowski przedstawili
najwazniejsze projektowane zmiany rozporzadzenia (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego
i Rady dotyczgcego praw i obowigzkow pasazeréw w ruchu kolejowym; Michat Zieba dokonat
przegladu kluczowych rozporzgdzen wykonawczych w ramach filaru technicznego IV pakietu ko-
lejowego, a Anna Kutytowska — analizy rozporzgdzenia wykonawczego Komisji (UE) 2017/2177
z dnia 22 listopada 2017 r. w sprawie dostepu do obiektow infrastruktury ustugowej i ustug zwig-
zanych z kolejg pod katem mozliwosci jego wptywu na zwiekszenie konkurencyjnosci sektora
transportu kolejowego.
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Michat Bedkowski-Koziot, tukasz Gotgb, Jan Walulik e  Od redaktorow prowadzgcych

Starajgc sie tworzy¢ swoiste centrum wiedzy i wymiany informaciji o regulacji sektoréw
transportowych, publikujemy takze recenzje monografii pod redakcjg M. Pawetczyka pt. Rynek
kolejowy. Wspotczesne prawne i sektorowe uwarunkowania ochrony konkurencji i konsumenta
(Wydawnictwo lus Publicum, Warszawa 2018) oraz sprawozdanie z V Ogdlnopolskiej Konferencji
Naukowej pn. ,Konsument na rynku kolejowych przewozow pasazerskich”, ktéra miata miejsce
9 maja 2018 r. w Lodzi.

Podobnie jak w przypadku poprzednich numeréw, redaktorzy prowadzgcy chcieliby serdecz-
nie podziekowac wszystkim Autorom opracowan opublikowanych w niniejszym numerze iKAR-a.
Mamy nadzieje, ze opracowania te przyczynig sie do zwiekszenia zainteresowania przedstawicieli
m.in. polskiej doktryny publicznego prawa gospodarczego prawem transportowym. W sposéb
szczegolny chcielibysmy podziekowac takze wszystkim Recenzentom, ktérych bezinteresowny
trud i gotowos$¢ sporzgdzania szczegdtowych i wyczerpujgcych recenzji zawierajgcych liczne
opinie i sugestie dotyczace tresci prezentowanych opracowan wptynety bez watpienia na wysoki
poziom merytoryczny numeru.

Na sam koniec podziekowania nalezg sie takze wszystkim osobom, ktére pozytywnie od-
powiedziaty, niekiedy juz po raz kolejny, na skierowane do catego $rodowiska zaproszenie do
wspotpracy przy tworzeniu tego unikatowego projektu, jakim jest zamyst cyklicznego wydawania
specjalnego numeru czasopisma naukowego w catosci poswieconego wytgcznie kwestiom szeroko
rozumianej regulacji w roznych sektorach transportu, ze szczegdlnym uwzglednieniem sektora
transportu kolejowego i lotniczego. Szczegdlne podziekowania kierujemy pod adresem Pana
Marcina Krasniewskiego (doktoranta na WPIA UL; wiceprezesa lus Publicum Polskiej Fundacji
Prawa Konkurencji i Regulacji Sektorowej), bez ktérego pomocy utworzenie i koordynacja sekcji
poswieconej transportowi kolejowemu bytaby w przypadku biezgcego numeru iKAR-a transpor-
towego znaczgco utrudniona.

Zyczymy owocnej lektury i zapraszamy do dalszej wspotpracy.

Dr Michat Bedkowski-Koziot
Wydziat Prawa i Administracji
Uniwersytetu Kardynata Stefana Wyszynskiego w Warszawie

Mgr tukasz Gotgb
Wydziat Prawa i Administracji
Uniwersytetu Kardynata Stefana Wyszynskiego w Warszawie

Dr Jan Walulik
Laboratorium Lotnictwa Cywilnego, Centrum Studiow Antymonopolowych i Regulacyjnych,
Wydziat Zarzgdzania Uniwersytetu Warszawskiego
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Jakub Kociubinski’

Porozumienia miedzy portami lotniczymi a przewoznikami
w swietle prawa konkurencji Unii Europejskiej

Spis tresci

I.  Wprowadzenie

II.  Powstanie antykonkurencyjnych relacji miedzy portem lotniczym a przewoznikiem — zarys
mechanizmu

[ll.  Ocena relacji miedzy portem lotniczym a przewoznikiem w Swietle prawa pomocy publicznej
— dotychczasowe podejscie

IV. Relacje miedzy portem lotniczym a przewoznikiem jako porozumienia wertykalne

V. Ocena istnienia i naduzycia pozycji dominujgce;j

VI. Podsumowanie — wnioski de lege ferenda

Streszczenie

Porozumienia miedzy portami lotniczymi a przewoznikami mogg powodowac¢ negatywne skut-
ki dla rynku, jesli przede wszystkim zaburzeniu ulegnie rownowaga miedzy zaangazowanymi
przedsiebiorstwami i pojawi sie relacja zaleznosci. W transporcie lotniczym tytutowe zwigzki do-
tychczas byly analizowane przez pryzmat prawa pomocy publicznej, co byto mozliwe tak dtugo,
jak subsydiowanie portéw lotniczych umozliwiato przypisanie ich dziatan do panstw. Skorzystanie
z regut prawa konkurencji —art. 101 i 102 TFUE — nalezy traktowac jako alternatywe w momen-
cie, gdy zmniejszeniu ulega zaangazowanie srodkow publicznych w operacje portéw lotniczych.
Niniejszy artykut przedstawia mechanizm powstawania antykonkurencyjnych skutkéw w relacji na
linii port lotniczy linia lotnicza oraz analizuje mozliwosci i wyzwania pojawiajgce sie w kontekscie
stosowania regut konkurencji do takich porozumien, kornczgc wywod wnioskami de lege ferenda.

Stowa kluczowe: prawo konkurenciji; porty lotnicze; linie lotnicze; porozumienia wertykalne;
pozycja dominujgca.

JEL: K21

|. Wprowadzenie

Porozumienia wertykalne, czyli w opisywanym przypadku relacje miedzy portami lotniczymi
a przewoznikami generalnie nie niosg ze sobg duzego ryzyka naruszenia regut konkurencji, gdyz
relacje miedzy tymi kategoriami podmiotéw mozna opisac jako ,dostawca — klient” (Faull i Nikpay,
2014, s. 1367—-1372). Zasadnicza rozbiezno$¢ celéw gospodarczych miedzy nimi, wynikajgca

" Doktor habilitowany nauk prawnych, adiunkt w Katedrze Prawa Miedzynarodowego i Europejskiego, Wydziat Prawa, Administracji i Ekonomii,
Uniwersytet Wroctawski; e-mail: jakub.kociubinski@uwr.edu.pl.
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Jakub Kociubinski e  Porozumienia miedzy portami lotniczymi a przewoznikami w $wietle prawa konkurencji UE

z wnoszenia przez linie optaty za korzystanie z infrastruktury, sprawia, ze co do zasady nie istnieje
motywacja dla uzgadniania zachowan (Hildebrand, 2005, s. 16—18; Postorino, 2011, s. 23-24).
Specyficzne niedomogi rynku, spowodowane najczesciej wczesniejszymi nieracjonalnymi in-
terwencjami panstwa, mogg jednak sprawic, ze zaburzeniu ulegnie rownowaga miedzy portem
a przewoznikiem i jedna z linii lotniczych uzyska preferencyjne traktowanie, co w efekcie moze
godzi¢ w interesy gospodarcze innych operatorow korzystajgcych obiektu, a méwigc ogolnigj
szkodzi¢ konkurencji na rynku.

Zaburzenie konkurencji w wyniku tytutowych praktyk na ogét analizowane jest przez pryzmat
prawa subwencyjnego, poniewaz w sytuacji, gdy port jest beneficjentem pomocy publicznej, dal-
sze zaangazowanie jego zasobow jest przypisywalne panstwu (Kociubinski 2014, s. 29-35)2.
Rzeczywiscie po wprowadzeniu w 2014 r. zmodyfikowanych regut pomocy publicznej dla portow
dat sie zauwazy¢ wzrost spraw przed Komisjg Europejskg (KE) dotyczgcych relacji miedzy portem
a przewoznikami®. Jednoczes$nie te same zasady zawierajg wymog docelowej rezygnacji z przy-
Znawania pomocy operacyjnej portom, mozna zatem przyjg¢, w obliczu stopniowego wycofania
bezposrednich interwencji panstwa, ze przedstawiane porozumienia przejdg czesciowo ze sfery
pomocy publicznej w domene prawa konkurencji.

Analiza rozpocznie sie od przedstawienia mechanizmu powstawania potencjalnie antykon-
kurencyjnych relacji miedzy portem i przewoznikiem i obecnego podejscia do ich prawnej klasy-
fikacji po czym wywodd skupi sie na ocenie mozliwosci zastosowanie regut tzw. ogélnego prawa
konkurencji — art. 101 i 102 TFUE. Rozwazania zostang podsumowane wnioskami majgcymi
charakter de lege ferenda.

ll. Powstanie antykonkurencyjnych relacji
miedzy portem lothiczym a przewoznikiem
— zarys mechanizmu

Réwnowaga relacji ,klient-dostawca” miedzy linig a portem lotniczym bedzie sie utrzymy-
wac tak dtugo, jak dany obiekt nie bedzie miat probleméw z przyciggnieciem ruchu lotniczego
wystarczajgcego dla zapewnienia stabilnosci finansowej. Dotyczy¢ to bedzie przede wszystkim
tzw. koordynowanych portéw lotniczych, obiektéw obstugujgcych wiodgce osrodki miejskie, gdyz
zainteresowanie przewoznikow czesto przekracza przepustowoscé infrastruktury*. Wowczas, choé

Wspomniana interwencja w realiach Unii Europejskiej zwigzana bedzie z wczesniejszym zaangazowaniem zasobow panstwowych w budowe
portu lotniczego. Problem budowania tzw. lotnisk-widm w obszarach, gdzie popyt jest niewystarczajacy dla powstania i funkcjonowania obiektu
wystepuje wtasciwie w catej Europie. Z perspektywy niniejszego opracowania mozna wskazac, ze port operujgcy na trudnym, niesprawdzonym,
o niskim popycie i relatywnie niewielkiej zamoznosci regionu, wybudowany zatem bez wystarczajgcego uwzglednienia realidw ekonomicznych,
bedzie najbardziej podatny na powstanie tytutowego zjawiska, zwtaszcza gdy konieczne stanie si¢ zaprzestanie udzielania obiektom pomocy
operacyjnej.

2 W prawie pomocy publicznej przypisywalnos¢ interpretuje sie nie tylko jako $rodki pochodzace bezposrednio z zasobow panstwowych, lecz takze
jako sytuacje ,posredniego” wsparcia, gdzie jesli bezposredni beneficjent (port) otrzymuje korzy$¢ nieosiagalng w normalnych warunkach rynkowych, to
polityka cenowa tego podmiotu dzigki nizszym kosztom réwniez moze nie mie¢ odzwierciedlenia w realiach rynkowych, przyznajac tym samym dalszym
podmiotom korzy$é w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Zob. modelowg interpretacje w orzeczeniu Sadu z 11.12.2012 r. w sprawie T-565/08 Corsica
Ferries France SAS v. Komisja Europejska (ECLI:EU:T:2012:415), pkt 137 i 138.

3 Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczgce pomocy panstwa na rzecz portéw lotniczych i przedsiebiorstw lotniczych (Dz. Urz. UE 2014 C 99/3). Zob.

inter alia dec. SA.33963 (2012/C) (ex 2012/NN) Angouléme Chamber of Commerce and Industry, SNC-Lavalin, Ryanair and Airport Marketing Services
(Dz. Urz. UE 2015 L 201/48); SA.22614 (C 53/07) Chamber of Commerce and Industry of Pau-Béarn, Ryanair, Airport Marketing Services and Transavia
(Dz. Urz. UE 2015 L 201/109); SA.24221 (2012/C) (ex 2012/NN) (ex CP 281/2007) — Klagenfurt Airport — Ryanair and other airlines (Dz. Urz. UE 2017
C 348/36) oraz komentarz (Bogdanowicz, 2016, s. 135-145).

4 Nie da sie doktadnie okresli¢ od jakiej wielkosci obstugiwanego rocznie ruchu pasazerskiego port lotniczy bedzie rentowny. Istnieje zbyt wiele

zmiennych od ,zewnetrznych” w postaci charakterystyki rynku, rodzaju przewoznikéw po ,wewnetrznych zwigzanych z efektywnoscig operatora in-
frastruktury. Komisja ,tradycyjnie” bazuje na badaniach wykonanych na Uniwersytecie Cranfield w 2002 r. (Study on competition between airports
and the application of State aid rules’ - Cranfield University, June 2002. Pozyskano z: http://ec.europa.eu/competition/sectors/transport/reports/
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polityka cenowa pozostaje w kompetencjach zarzgddw portéw, co mogtoby by¢ traktowane jako
czynnik przewagi kontraktowej w sytuacji popytu przekraczajgcego podaz, to rozdziat przydziatéw
czasow operacji (slotow) dokonywany jest przez niezaleznego od portu koordynatora na niedys-
kryminacyjnych zasadach, zapewniajgc tym samym wzgledng réwnowage relacji gospodarczych
(Peoples i Bitzan, 2017, s. 97-121)°.

Owe relacje miedzy wspomnianymi grupami przedsiebiorstw ulegajg reorientacji, gdy port
lotniczy ma trudnosci z przyciggnieciem przewoznikéw chcacych prowadzi¢ operacje do/z obiek-
tu. Bedzie tak zwtaszcza w przypadku portéw regionalnych, ktérych budowa niejednokrotnie
wskazywana jest jako przyktad inwestycji podjetych bez uwzglednienia istniejgcych realidow ryn-
kowych®. Abstrahujgc od oceny motywacgji stojgcych za rozpoczeciem budowy, funkcjonujgcy
obiekt posiadajgcy duzy zasob niewykorzystanej infrastruktury, najczesciej przynoszacy straty,
jest faktem wymagajgcym adaptacji zarzgdu i posdrednio regionu na ogoét finansowo partycypu-
jacego w jego utrzymaniu (Kociubinski 2014, s. 29-35). Rezultatem moze by¢ wzrost zalezno-
Sci portu od przewoznikow, a zwtaszcza od linii lotniczej oferujgcej najwiekszg liczbe potgczen
do/z obiektu (Francis, Humphreys i Inson, 2017, s. 155-162). W UE naszkicowany mechanizm
wstepuje zwlaszcza w kontekscie relacji miedzy regionalnymi portami lotniczymi a przewoznikami
niskokosztowymi (Peoples i Bitzan, 2017, s. 361-380). Wspomniane uzaleznienie manifestuje
sie przede wszystkim dgzeniem do stworzenia preferencyjnych warunkoéw dla tych linii lotniczych
poprzez system progresywnych rabatow opfat lotniskowych uzalezniajgcych wielkos¢ upustu od
skali operacji (Kociubinski, 2014, s. 29).

Oceniajgc zjawisko z perspektywy zaréwno gospodarczego interesu portu, jak i regulacji
rynku, mozna zaryzykowac twierdzenie, ze powstaje sytuacja paradoksalna, gdyz im bardziej ko-
rzystne warunki port tworzy dla najwiekszego przewoznika w obiekcie, tym mniejsze sg szanse,
ze inni operatorzy zdecydujg sie na wejscie na rynek w obawie przed dominantem, szczegolnie
ze atrakcyjnosé rynku i tak nie jest zbyt wielka’. Sytuacja jest tym trudniejsza do oceny w katego-
riach wartosciujgcych, ze nigdy nie bedzie pewnosci czy brak polityki cenowej ukierunkowanej na
konkretnego przewoznika spowodowatby, ze ten podmiot nie rozpoczatby oferowania do/z danego
obiektu o poréwnywanej skali ani, czy wéwczas inne linie lotnicze zdecydowatby sie na wejscie
na dany rynek.

pracowac¢ dodatni wynik finansowy. Badania zgodnie uznawane sg za dokfadne i metodologicznie bez zarzutu, natomiast otwartg pozostaje kwestia
czy nie ulegly juz dezaktualizacji. W ostatnich wytycznych, cho¢ KE réwniez powotuje sie na wspomniane badania, znalazto sie réwnoczesnie sta-
nowisko, ze porty obstugujgce powyzej 3 min pasazeréw rocznie powinny by¢ rentowne (pkt 118). W skali UE ok 40% portéw lotniczych jest nieren-
townych. Czyli mozna powiedzie¢, ze powyzsze dane wyznaczajg na pewnym poziomie ogoélnosci, ktére port lotnicze bedg podatne na powstawanie
tytutowego zjawiska.

5 Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 95/93 z dnia 18 stycznia 1993 r. w sprawie wspolnych zasad przydzielania czasu na start lub lgdowanie
w portach lotniczych Wspélnoty (Dz. Urz. UE 1993 L 14/1 ze zm.) ustala zasady podziatu slotow takze zarzad obiektu nie ma kompetencji do
decydowania o porach konkretnych operacji (co jest istotne dla ich konkurencyjnosci i mozliwych przychodéw). Reguty dotyczg tylko tzw. ko-
ordynowanych portéw lotniczych. Koordynacje, ktéra mozna powiedzie¢ jest mechanizmem zapewniajgcym poszanowanie zasady zakazu dys-
kryminacji, co do zasady wprowadza si¢ jezeli zainteresowanie przewoznikéw przekracza przepustowos¢ infrastruktury (chocby tylko w niektérych
porach dnia).

6 Kompleksowy przeglad takich inwestycji znajduje sie w raporcie Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego EU Funded airport infrastructu-
res: Poor value for money. Special Report no 21. Pozyskano z: http://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR14_21/QJAB14021ENC.pdf
(05.02.2018).

7 Dodatkowo nalezy wskaza¢, ze pasazerowie przewoznikow niskokosztowych generujg znacznie mniej przychodéw dziatalnosci pozalotniczej portu
(restauracje, sklepy parkingi etc.), ktéra w przypadku portéw regionalnych stanowi ok 50% przychoddéw obiektu. W zwigzku z tym zarzad, chcac skupi¢
sie na tzw. tanich liliach lotniczych musi uwzgledni¢ te uwarunkowania, ograniczajac oferte ustug pozalotniczych, co z kolei moze odbié¢ sie negatywnie
na atrakcyjnosci obiektu dla przewoznikéw sieciowych (Yokomi, Wheat i Mizutani, 2017, s. 77-85).
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lll. Ocena relacji miedzy portem lotniczym
a przewoznikiem w swietle prawa pomocy publicznej
— dotychczasowe podejscie

W praktyce decyzyjnej Komisji Europejskiej zwigzki miedzy portami lotniczymi a przewoznika-
mi analizowane byly i sg przez pryzmat prawa subwencyjnego (Kociubinski 2014, s. 29-35). Jesli
port lotniczy sam korzysta ze srodkéw publicznych, najczesciej w postaci pomocy operacyjne;,
i jest nierentowny, wéwczas ocena preferencyjnych warunkéw udzielanych przez obiekt niektorym
przewoznikom dokonywana przez pryzmat zasady inwestora rynkowego prowadzita do konkluzji,
ze korzysé, jakg otrzymywata linia lotnicza, bytaby nieosiggalna w normalnych warunkach rynko-
wych, wypetniajgc tym samym przestanki pomocy publicznej w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUES.
Jak zostato zasygnalizowane we wstepie, podejscie skupiajgce sie na badaniu istnienia pomocy
jest optymalne tak dtugo, jak port otrzymuje wsparcie, wowczas bowiem wszelkiego rodzaju dal-
szy transfer jest przypisywalny panstwu (Bacon, 2017, s. 60—68). Dalsza ocena relacji gospo-
darczych jest rowniez ,wygodna” z perspektywy Komisji Europejskiej: Z jednej strony w prawie
pomocy publicznej ocena wptywu na rynek, na handel i konkurencje jest rudymentarna i sSrodek
korzysta z faktycznego quasi domniemania zaburzajgcego efekt tak dtugo, jak uda sie wykazac
istnienie logicznie poprawnego mechanizmu jego powstania®. Z drugiej za$ — konstrukcja prze-
pisu art. 107 ust. 3 lit. ¢ TFUE (stanowigcego podstawe kazdej pomocy dla portéw i operatorow)
jest na tyle elastyczna, ze umozliwia dostosowanie rozstrzygniecia do okolicznosci konkretnej
sprawy (Bacon, 2017, s. 108-109).

Siegniecie po reguly tzw. ogdinego prawa konkurencji, art. 101 i 102 TFUE moze pojawi¢
sie w sytuacji, gdy mechanizm finansowania portu lotniczego uniemozliwi przypisanie $rodka do
panstwa. Tak bedzie, przede wszystkim, jezeli obiekt bedzie rentowny. W tym wypadku publicz-
noprawna struktura wiascicielska, jak ma to miejsce w przypadku wiekszosci regionalnych portow
w UE bedzie irrelewantna, bo zgodnie z tzw. zasadg neutralno$ci zaréwno prywatne, jak i publicz-
ne przedsiebiorstwa podlegajg regutom konkurencji na identycznych zasadach (Jones i Sufrin,
2016, s. 588-589). Kryterium de facto oddzielajgcym zakresy zastosowania prawa subwencyjnego
i prawa konkurencji bedzie wowczas zasada inwestora rynkowego (Bacon, 2017, s. 38—-43). Jezeli
standardowy test wykaze nierynkowy charakter dziatalnos¢ portu, wéwczas struktura wtascicielska
obiektu zacznie mie¢ znaczenie, gdyz powrdci kwestia przypisywalnosci srodka do panstwa'®,

Nalezy jednoczesnie odnotowac, ze formalnie biorgc, objecie danej relacji gospodarcze;j
badaniem pod kgtem zgodnosci z regutami pomocy publicznej i stwierdzenie, ze albo nie stano-
wi pomocy w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, albo ze stawowi wsparcie zgodne z rynkiem we-
wnetrznym (w opisywanej sytuacji takiego rozstrzygniecia jeszcze nie byto) nie wytgcza mozliwosci

8 Zob. inter alia dec. KE z 23.7.2014 r. w sprawie SA.24221 Klagenfurt Airport - Aid to Ryanair and other airlines (Dz. Urz. UE C 348/36); z 18.07.2017 r.
w sprawie SA.38105 Subside en faveur de certaines compagnies aériennes opérant a I'aéroport de Bruxelles-National (niepublikowana); z 29.07.2016 r.
w sprawie SA.33983 Aid to certain airlines in Sardinia granted under the scheme established by Regional Law (Dz. Urz. UE 2017 L 268/1) oraz komen-
tarz (Bogdanowicz, 2016, s. 135-144).

9 Orzeczenia Sgdu z 15.06.2000 r. w sprawach potgczonych T-298/97, T-312/97, T-313/97, T-315/97, T-600/97 to 607/97, T-1/98, T-3/98 to T-6/98
i T-23/98 Alzetta Mauro i inni v. Komisja Wspdlnot Europejskich (ECLI:EU:T:2000:151), pkt 95; z 29.09.2000 r. w sprawie T-55/99 Confederacién Espanola
de Transporte de Mercancias (CETM) v. Komisja Wspdlnot Europejskich (ECLI:EU:T:2000:223), pkt 102; z 18.01.2015 r. w sprawie T-58/13 Club Hotel
Loutraki AE i inni v. Komisja Europejska ( ECLI:EU:T:2015:1), pkt 88—89.

10 Alternatywnie mozna argumentowadé, ze jesli port lotniczy ma przynajmniej cze$ciowo publiczng strukture wtasnosci, ale nie uzyskuje pomocy pub-

licznej, a forma prawna operacji zobowigzuje podmiot do dziatania dla zysku, to ,nierynkowe” warunki cenowe obiektu mogtyby by¢ od razu analizowane
pod katem zgodnosci z regutami konkurencji, a w skrajnych przypadkach postrzegane jako dziatanie na szkode spotki.
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zastosowania ogolnego prawa konkurencji''. W przypadku tytutowej relacji faktyczna granica
miedzy tymi dwoma porzgdkami wynika z tego, ze brak nienaleznie przyznanej pomocy réwna
sie brakowi odczuwalnego, negatywnego wptywu na konkurencje i handel, zatem pdzniejsze
stosowanie ogodlnych regut konkurencji statoby sie bezprzedmiotowe'2,

W zwigzku z tym zastosowanie art. 101 i 102 TFUE sprowadzac sie bedzie do sytuacji, gdy
port lotniczy jest rentowny lub nie ma publicznoprawnej struktury wiascicielskiej oraz jako swego
rodzaju ,plan B”, jezeli system kontroli prawa subwencyjnego zawiedzie. W przypadku transportu
lotniczego taka sytuacja przy sprawnie funkcjonujgcym mechanizmie rynkowym jest mato prawdo-
podobna, jak bowiem zostato wskazane port i przewoznicy majg sprzeczny interes gospodarczy
gwarantujgcy rownowage relacji, moze wiec by¢ zwigzana z motywowanymi politycznie niedomo-
gami rynku. Prawo pomocy publicznej moze okaza¢ sie niewystarczajgce, jesli port bedzie miat
dodatni wynik finansowy, a dziatanie majgce nadrzedny, cho¢ niekoniecznie wprost deklarowany,
cel uzyskania nienaleznej przewagi konkurencyjnej bedzie ekonomicznie racjonalne.

IV. Relacje miedzy portem lotniczym a przewoznikiem
jako porozumienia wertykalne

Zwigzki miedzy portem lotniczym a przewoznikiem w kontekscie objecia ich zakresie przed-
miotowym unijnych regut konkurencji niewatpliwie klasyfikowane bedg jako porozumienia werty-
kalne'3. Determinuje to ksztatt relacji miedzy przedsiebiorstwami, gdzie port lotniczy dostarcza
niezbedne ustugi dla linii, ktéra jest ,producentem” ustugi lotniczej i zajmuje sie dystrybucjg pro-
duktu, majgc bezposredni kontakt z odbiorcami korncowymi — pasazerami.

Zasadnicze wyzwanie zwigzane ze stosowaniem przepisu art. 101 TFUE do porozumien
pionowych wynika z faktu, ze takie zwigzki sg immanentnie wpisane w istote typowych stosun-
kéw gospodarczych (Marco Colino, 2010, s. 15-24). Nie mozna zatem wskazywa¢ samego ist-
nienia porozumienia (ktére tu jest bezsporne i sformalizowane) jako okoliczno$ci powodujgcej co
najmniej ryzyko zaburzenia konkurencji (Hildebrand, 2005, s. 43). Pragmatyzm gospodarowania
wymaga tez, zeby podmiot, nabywajgc srodki (towary i ustugi) niezbedne dla wytworzenia débr
oferowanych klientom, dazyt do uzyskania jak najlepszej oferty pozwalajgcej uzyskac przewage
konkurencyjng w segmencie swojej dziatalnosci podstawowej'*. Rezultat w postaci wzrostu po-
zycji rynkowej przewoznika powinien wiec by¢ w pierwszym rzedzie interpretowany jako wiasciwe
wykorzystanie mozliwosci, jaki daje wolny rynek, a nie jako rezultat zmowy cenowej'®.

Nie istnieje tu rozwigzanie na wzor tzw. zasady One-stop-shop, ktéra wystepuje w kontroli koncentracji i wytgcza mozliwos$¢ zastosowana ogolnych
regut konkurencji, jesli sprawa podlega badaniu w rezimie kontroli koncentracji. W opisywanym przypadku art. 101 i 102 TFUE z jednej strony i art. 107
TFUE z drugiej sg zupetnie niezalezne i nie kolidujg ze sobg.

2 W przypadku pomocy publicznej, w przeciwienstwie do tzw. ogdinego prawa konkurencji, doktryna de minimis zostata faktycznie skodyfikowana i tzw.
rozporzadzenie de minimis obejmuje tylko srodki pomocowe ponizej wskazanego putapu (Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1407/2013 z dnia 18 grudnia
2013 r. w sprawie stosowania art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do pomocy de minimis (Dz. Urz. UE L 352/1)). Natomiast w tytu-
towym przypadku, jezeli warto$¢ srodka przekracza prég de minimis, to uznanie srodka za zgodny z Rynkiem Wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3
lit. ¢ TFUE oznacza, ze ewentualne zaburzenie konkurencji i handlu jest tak mate, ze nie jest to sprzeczne z interesem UE. Zob. modelowa wyktadnia
w orzeczeniu TS z 02.09.2010 r. w sprawie C-464/09 P Holland Malt BV v. Komisja Europejska (ECLI:EU:C:2010:733), pkt 48-54.

13 Zob. Ogélna linia interpretacii, pasujgca do tytutowych spraw, wyznaczona w orzeczeniach TS z 06.04.1962 r. w sprawie 13—-61 Kledingverkoopbedrijf
de Geus en Uitdenbogerd v. Robert Bosch GmbH and Maatschappij tot voortzetting van de zaken der Firma Willem van Rijn (ECLI:EU:C:1962:11);
z 13.06.1966 r. w sprawie 32—-65 Republika Wtoska v. Rada Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej i Komisja Europejskiej Wspdlnoty Gopodarczej
(ECLI:EU:C:1966:42); z 13.06.1996 r. w sprawach potaczonych 5664 i 58—64 Etablissements Consten S.a.R.L. and Grundig-Verkaufs-GmbH v. Komisja
Wspdinot Europejskich (ECLI:EU:C:1966:41).

4 Komisja rowniez, cho¢ dosy¢ ogdlnikowo wskazuje na powyzszg zalezno$é, stwierdzajgc, ze porozumienia wertykalne mogg zasadniczo przyczynié

sie do wzrostu efektywnosci. Zob. Wytyczne w sprawie ograniczen wertykalnych (Dz. Urz. UE 2010, C 130/1), motyw 6.

15 Zob. orzeczenie TS z 06.10.2009 r. w sprawach potgczonych C-501/06 P, C-513/06 P, C-515/06 P i C-519/06 P GlaxoSmithKline Services Unlimited
v. Komisja Wspdlnot Europejskich i Komisja Wspdélnot Europejskich v. GlaxoSmithKline Services Unlimited i European Association of Euro Pharmaceutical
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Unijny prawodawca, majgc swiadomos¢, ze niektore porozumienia pionowe ,(...) mogg po-
prawia¢ efektywnos¢ gospodarczg w ramach fancucha produkgji lub dystrybucji (...)”, wprowadzit
w rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 330/2010 z dnia 20 kwietnia 2010 r. w sprawie stosowania
art. 101 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do kategorii porozumien wertykalnych
i praktyk uzgodnionych system wytgczen blokowych'®. Rozporzadzenie w art. 2 ust. 4 wytgcza
spod zakresu ogdélnego zakazu sformutowanego w przepisie art. 101 ust. 1 TFUE porozumienia
pomiedzy ,dostawca jest wytwdrcg i dystrybutorem towardw, a nabywca jest dystrybutorem i nie
jest przedsiebiorstwem konkurujgcym na szczeblu wytwoérstwa (...)"7. Powyzsze sformutowanie
w sposob jednoznaczny obejmuje tytutowe porozumienia, do oceny pozostaje zas czy mozna je
zakwalifikowac jako tzw. Hardcore Restrictions, ktore sg nieobjete blankietowg zgodg zawartg
w rozporzgdzeniu 330/2010 (Wijckmans i Tuytschaever, 2018, s. 49-51).

Przepis art. 4 in principio rozporzadzenia 330/2010 stanowi, ze tylko ograniczenia ,ze wzgledu
na cel” powodowa¢ mogg wycofanie przywileju grupowego wytgczenia. Analiza literalnego brze-
mienia przepisu wskazywataby, ze rzeczywisty efekt czy ,odczuwalnosé” (appreciability) skutku
w rozumieniu przyjetym na potrzeby stosowania art. 101 ust. 1 TFUE jest irrelewantna. Taki sposéb
sformutowania jest dosy¢ kontrowersyjny, poniewaz mozna argumentowac, ze jest nadmiernie
zawezajacy'8. W orzecznictwie dotyczagcym wspomnianego przepisu dosy¢ wyraznie dokonuje
sie rozroznienia miedzy ograniczeniami ze wzgledu na cel i ze wzgledu na skutek'®. Normalnie ta
dystynkcja nie ma znaczenia w kontekscie samego objecia danej praktyki wtasciwoscig art. 101
TFUE, natomiast tutaj, ze wzgledu na przywotywany sposob konstrukcji przepisu decyduje o moz-
liwosci skorzystania z wytgczenia (Wijckmans i Tuytschaever, 2018, s. 175-176). Wydaje sie, ze
wiasnie z tego powodu istniejgce orzecznictwo dotyczgce stosowania rozporzgdzenia 330/2010
zaciera nieco roznice miedzy ograniczeniami ze wzgledu na cel i ze wzgledu na skutek®°.

Trybunat stoi bowiem na stanowisku, ze praktykg ograniczajgcg ze wzgledu na cel bedzie
dziatanie, ktore ze wzgledu na swdj charakter, cel i kontekst ekonomiczny skutkowac bedzie za-
burzeniem bgdz ograniczeniem konkurencji na rynku wewnetrznym?'. Dodatkowo TS wyrazit po-
glad, ze fakt, iz cel danego porozumienia nie jest nielegalny sam w sobie nie wyklucza, ze uznane
moze by¢ za ograniczenie ze wzgledu na cel na potrzeby stosowania art. 101 TFUE?2. Tak samo,

Companies (EAEPC) v, Komisja Wspdlnot Europejskich i Asociacién de exportadores esparioles de productos farmacéuticos (Aseprofar) v. Komisja
Wspdinot Europejskich (ECLI:EU:C:2009:610), pkt 61. Jednoczes$nie ani w orzecznictwie TS, ani w praktyce decyzyjnej Komisji nigdy nie zakwestiono-
wano ogdlnego twierdzenia, ze zwigzki pionowe mogg by¢ w pewnych sytuacjach niekorzystne dla rynku.

16 Rozporzgdzenie Komisji (UE) nr 330/2010 z dnia 20 kwietnia 2010 r. w sprawie stosowania art. 101 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
do kategorii porozumien wertykalnych i praktyk uzgodnionych (Dz. Urz. UE 2010 L 102/1), motyw 6.

17 Rozporzadzenie 330/2010 wprowadza dodatkowo zakaz tgczenia opisywanych wytgczen z innymi rodzajami wytgczen blokowych, ale ta okoliczno$é
jest irrelewantna dla tytutowego sektora.

18 Zob. (Odudu, 2001, s. 60; Odudu, 2001a, s. 379-385). Analiza poprzedza wprowadzenie wylgczen blokowych i dotyczy interpretacji koncepgii celu
i skutku niezaleznie od natury relacji gospodarczych, ale pozostaje w petni aktualna i relewantna dla opisywanego zagadnienia.

19 Por. orzeczenia TS z 30.06.1966 r. w sprawie 56—-65 Société Technique Miniére (L.T.M.) v. Maschinenbau Ulm GmbH (M.B.U.) (ECLI:EU:C:1966:38),
pkt 249; z 28.05.1998 r. w sprawie C—7/95 P John Deere Ltd v. Komisja Wspdinot Europejskich (ECLI:EU:C:1998:256), pkt 77; z 20.11.2008 r. w spra-
wie C-209/07 Competition Authority v. Beef Industry Development Society Ltd i Barry Brothers (Carrigmore) Meats Ltd (ECLI:EU:C:2008:643), pkt 16;
z 04.06.2009 r. w sprawie C—8/08 T-Mobile Netherlands BV, KPN Mobile NV, Orange Nederland NV i Vodafone Libertel NV v. Raad van bestuur van
de Nederlandse Mededingingsautoriteit (ECLI:EU:C:2009:343), pkt 29; z 07.02.2013 r. w sprawie C—68/12 Protimonopolny urad Slovenskej republiky
v. Slovenska sporitelfia a.s. (ECLI:EU:C:2013:71), pkt 23 z orzeczeniami Sadu z 02.05.2006 r. w sprawie T-328/03 O2 (Germany) GmbH & Co. OHG v.
Komisja Wspélnot Europejskich (ECLI:EU:T:2006:116), pkt 68; z 14.04.2011 r. w sprawie T-461/07 Visa Europe Ltd and Visa International Service v. Komisja
Europejska (ECLI:EU:T:2011:181), pkt 69; z 24.05.2012 r. w sprawie T—111/08 MasterCard, Inc. i inni v. Komisja Europejska (ECLI:EU:T:2012:260), pkt 128.

20 Zob. zwtaszcza orzeczenia TS C-8/08 T-Mobile; C—209/07 Carrigmore i C-501/06 P Glaxo SmithKline. Nalezy dodac, ze zasadniczo podobne
stanowisko KE sformutowata juz w 2004 r. w wytycznych dotyczacych stosowania obecnego art. 101 ust. 3 TFUE: Communication from the Commission
— Notice — Guidelines on the application of Article 81(3) of the Treaty (D. Urz. UE 2004 C 101/97), pkt 20-23.

21 Orzeczenia TS C-8/08 T-Mobile, pkt 43; C—209/07 Carrigmore, pkt 16 i C-501/06 P Glaxo SmithKline, pkt 58.
22 QOrzeczenie TS C—209/07 Carrigmore, pkt 21.
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jak brak rzeczywistych efektéw nie wyklucza takiej klasyfikacji®®. Mozna wiec stwierdzi¢, ze mimo
przywotywanego brzmienia przepisu art. 4 rozporzgdzenia 330/2010, w Swietle zaprezentowanej
linii orzeczniczej TS, réznica miedzy ograniczeniami ze wzgledu na cel i ze wzgledu na efekt po-
zostaje semantyczna (Wijckmans i Tuytschaever, 2018, s. 176)%*.

Przyjecie takiego zatozenia jest istotne w kontekscie oceny tytutowych praktyk, poniewaz
tutaj cel ograniczajgcy nigdy nie istnieje (przynajmniej nie wprost). Tak samo jak nie bedzie istnie¢
bezposrednie ograniczenie. Z perspektywy przewoznika ,pokrzywdzonego” problemem jest nie
tyle ksztatt jego relacji z portem lotniczym, ile zasadniczo bardziej korzystna relacja jakg éw port
ma z inng linig lotnicza. Biorgc pod uwage, ze koszt wykorzystania infrastruktury lotniskowej jest
jednym z elementdéw determinujgcych ostateczng cene biletu, tytutowg praktyke mozna probo-
wac intepretowac jako niebezposrednie usitowanie ograniczenia ,prawa nabywcy do ustalania
ceny sprzedazy” w rozumieniu art. 4 lit a rozporzgdzenia 330/2010%°. Rozporzgdzenie stanowi
dalej, ze ograniczenie nastepuje ,(...) bez uszczerbku dla mozliwosci narzucenia przez dostaw-
ce maksymalnej ceny sprzedazy lub zalecania ceny sprzedazy, pod warunkiem, ze nie skutkujg
one sztywng lub minimalng ceng sprzedazy w wyniku presji lub zachet ktérejkolwiek ze stron”.

O ile rzeczywiscie wptyw na cene bedzie wystepowac, o tyle jednoczesnie, co wynika wprost
z drugiej czesci cytowanego przepisu, a mowigc ogoélniej — z samej istoty gospodarki rynkowej, nie
mozna przeciez ogranicza¢ prawa dostawcy do ustalania swoich cen?8. Przepis jest wiec trudny do
prostego ,dopasowania” do tytutowej sytuacji takze dlatego, ze wielokrotnie wspominanym prob-
lemem nie jest narzucenie przedsiebiorstwu wysokich cen utrudniajgcych lub uniemozliwiajgcych
prowadzenie dziatalnosci, tylko preferencyjne warunki, jakie otrzymuje inny operator. Istniejgce
orzecznictwo powstate w kontekscie stosowania rozporzgdzenia 330/2010 nie dostarcza zadnych
wskazowek interpretacyjnych, ze wzgledu na zasadnicze roznice w stanach faktycznych spraw?’.
Mozna wiec z pewng ostroznoscig skonkludowacé, ze proba wytgczajgca opisywane relacje spod
przywileju wytgczenia grupowego bedzie balansowac na granicy wyktadni contra legem. W takiej
sytuacji, nawet zaktadajgc, ze dane ekonomiczne bedg przemawiac za istnieniem zaburzajgcego
skutku, skarga bytaby formalnie kontrowersyjna i wymagataby dyskusyjnego quasi-precedensu
orzeczniczego.

Abstrahujgc w tej chwili od oceny ryzyka ,recznego sterowania” rynkiem, pojawiajgcego sie
przy ingerencji w polityke cenowg wertykalnie usytuowanych wzgledem siebie niekonkurujgcych
kontrahentéw i utrzymujgc na potrzeby dyskusji wzmiankowane zatozenie, ze dane pokazujg za-
burzenie konkurencji i wykluczenie innych operatoréw z rynku, na tyle powazne, ze przedstawiony

23 QOrzeczenia TS C-8/08 T-Mobile, pkt 31 i 39; C-501/06 P Glaxo SmithKline, pkt 64. Sama intencja nie ma przez to znaczenia w kontekscie stosowania art. 4
rozporzgdzenia 330/2010. Zob. w zwigzku z tym komentarz Rzecznik Generalnej Trstenjak do sprawy C-209/07 Carrigmore (ECLI:EU:C:2008:467), pkt 45.

24 Nalezy odnotowac, ze powyzsze stanowisko, cho¢ dominujgce, bywa kontestowane. Zob. a contrario (Dethmers, Posthuma De Boer, 2009, s. 424-426).

25 QO ile istniejg doktadne statystki pokazujgce usrednione wartosci podziatow kosztéw przewoznikéw lotniczych pomiedzy poszczegdlne kategorie
wydatkdw, o tyle doktadny podziat bedzie zawsze inny dla kazdego przedsigbiorstwa. Dodatkowo nalezy odnotowaé, ze cze$¢ wydatkdéw dokonywanych
jest na poziomie centralnym, zatem nie mozna przypisa¢ ich do konkretnej operaciji lotniczej (Belobaba, Barnhart i Odoni, 2015, s. 127 i n.). Mierzalny
wplyw na cene sprzedazy biletéow na konkretng trase jest wiec pewnym teoretycznym zatozeniem.

26 Zob. dyskusja Hylton, 2010, s. 223. Uwzgledniajgc réznice w porzgdkach prawnych, ogolny teoretyczny wzorzec interpretacyjny zestawiajgcy swobo-
dy gospodarki rynkowej z ograniczeniami, jakie sg konieczne dla ochrony tejze gospodarki w kontekscie zakresu swobody przedsigbiorstw do ustalania
polityki cenowej w ramach kooperacji wertykalnej znajduje sie w wyr. Sadu Najwyzszego ze Stanéw Zjednoczonych w sprawie Dr. Miles Medical Co. v.
John D. Park & Sons Co. (220 U.S. 373 (1911)).

27 Por. orzeczenia TS z 25.10.1983 r. w sprawie 107/82 Allgemeine Elektrizitéts-Gesellschaft AEG-Telefunken AG v. Komisja Wspolnot Europejskich
(ECLI:EU:C:1983:293), ktéra dotyczyta porozumienia w zakresie serwisu urzadzen elektronicznych; z 02.04.2009 r. w sprawie C—260/07 Pedro IV
Servicios SL v Total Espafia SA (ECLI:EU:C:2009:215), ktére dotyczylo porozumienia w zakresie dystrybucji paliw; Sadu z 15.09.2001 r. w sprawie
T-325/01 DaimlerChrysler AG v. Komisja Wspélnot Europejskich (ECLI:EU:T:2005:322), ktére dotyczyto dystrybucji nowych i uzywanych samochodéw.
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zakres wytgczenia blokowego zaczyna by¢ traktowany jako luka, wowczas Komisja, dziatajgc na
podstawie art. 29 ust. 1 rozporzadzenia Rady 1/2003 w sprawie wprowadzenia w zycie regut kon-
kurencji ustanowionych w art. 81 i 82 Traktatu moze wycofa¢ przywilej wytgczenia w konkretnej
sprawie?®. Prima facie jest to optymalne rozwigzanie pozwalajgce powréci¢ do bezposredniego
stosowania przepisu traktatowego dajgcego wiekszg swobode interpretacyjng dla oceny niety-
powych relacji gospodarczych.

Mimo tego przyjeta na potrzeby stosowania art. 101 TFUE interpretacja pojecia ,odczu-
walnosci ograniczenia konkurencji’, skonkretyzowana w Obwieszczeniu de minimis, zdaniem
autora, nie nadaje sie do oceny tytutowych relacji gospodarczych?®. Stosowana ocena bazuje na
kryterium udziatu w rynku, jezeli zaangazowane przedsiebiorstwa przekroczg okreslony tgczny
prég udziatéw, wéwczas uznaje sie, ze kooperacja miedzy nimi jest odczuwalna na catym rynku
(Faull i Nikpay, 2014, s. 267-268). Tymczasem w odniesieniu do wyznaczenia rynku wtasciwego,
przypadku ustug przewozu lotniczego KE stosuje podejscie tzw. O&D (Point of Origin — Point of
Destination). Zgodnie z nim kazda para miast, punktéow terminalnych trasy stanowi odrebny rynek
geograficzny (Faull i Nikpay, 2014, s. 1791-1792). Cho¢ w nowszych postepowaniach Komisja
odnotowata, ze kwestia dalszego transferu ma znaczenie dla pasazerow, przez co przyjete po-
dejscie, nieuwzgledniajgce tego elementu, wypacza obraz realnej konkurencji na rynku, to nie
uznata za celowe go zmodyfikowac¢, argumentujgc (logicznie poprawnie), ze dla pasazerow nieod-
bywajgcych podrézy ,z przesiadkg” kwestia czy dany przewoznik posiada w swoje ofercie szeroki
katalog lokacji docelowych dzieki potgczeniom transferowym jest bez znaczenia®0. Wyznaczanie
rynku relewantnego w dotychczasowej praktyce decyzyjnej Komisji nie abstrahuje jednak zupetnie
od badania wystepowania efektu sieciowego, jednak dokonuje sie go na pézniejszych etapach
analizy w zwigzku z oceng wystepowania potencjalnej konkurenciji, istniejgcych barier wejscia,
czyli w sytuacjach majgcych mniejsze znaczenie dla istoty zaburzenia w tytutowej sytuacji (Faull
i Nikpay, 2014, s. 1792)3'. Nie jest jasne, na ile dotychczasowa linia interpretacji moze by¢ tu
zastosowana per analogiam.

W obliczu powyzszego, przywotywana wyktadnia odczuwalnosci zaburzenia konkurencji, ba-
zujgca na kryterium udziatu w rynku, bedzie wiec pasowac do sytuacji, gdy przewoznicy posiadajg
w swoich ofertach pokrywajgce sie potgczenia. Bez tego wcigz teoretycznie mozliwa bedzie préba
skonstruowania interpretacji wskazujgcej skutek w postaci zamkniecia rynkéw réwnolegtych. W tym

28 Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1/2003 z dnia 16 grudnia 2002 r. w sprawie wprowadzenia w zycie regut konkurencji ustanowionych w art. 81 i 82
Traktatu (Dz. Urz. UE 2003 L 1/1). Ocena jakosci, metodologii, wymaganego standardu danych pozwalajgcych na osiggnigcie konkluzji, ze praktyka jest
szkodliwa dla rynku jest odrebng kwestig, ktdra lezy poza zakresem niniejszego opracowania. Na potrzeby analizowanego zagadnienia autor przyjat
zatozenie, ze takie dane istniejg a ich interpretacja jest wystarczajgco jednoznaczna.

29 Komunikat Komisji — Zawiadomienie w sprawie porozumien o mniejszym znaczeniu, ktére nie ograniczajg odczuwalnie konkurencji na mocy art.
101 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (zawiadomienie de minimis) (Dz. Urz. UE 2014 C 291/4). Praktyka moze by¢ jednak uznana za
szkodliwg dla rynku mimo nieprzekroczenia progéw sformutowanych w obwieszczeniu de minimis, ktére dlatego powinno by¢ traktowane jedynie jako
ogolny wskaznik. Zob. orzeczenia TS z 08.06.1995 r. w sprawie T—7/93 Langnese Iglo GmbH v. Komisja Wspdinot Europejskich (ECLI:EU:T:1995:98),
pkt 98; z 15.09.1998 r. w sprawach potaczonych T-374/94, T-375/94, T-384/94 i T-388/94 European Night Services Ltd (ENS), Eurostar (UK) Ltd, for-
merly European Passenger Services Ltd (EPS), Union internationale des chemins de fer (UIC), NV Nederlandse Spoorwegen (NS) i Société nationale
des chemins de fer francais (SNCF) v. Komisja Wspdlnot Europejskich (ECLI:EU:T:1998:198), pkt 102;

30 Zob. dec. KE M.2041 — United Airlines/US Airways [niepublikowana), pkt 10 — 16; COMP/M.3280 — Air France/KLM (Dz. Urz. UE 2004 C 60/5),
pkt 130—135 gdzie zastosowano ,sztywne” podejscie O&D, natomiast w dec. COMP/F-1/39.596 - BA/AA/IB (oneworld), [niepublikowana], pkt 18 porty
obstugujgce Londyn zostaty uznane za punkty terminalne jednego rynku relewantnego, cho¢ nalezy odnotowac, ze infrastrukturalne uwarunkowania
Londynu czynig go nieporéwnywalnym z zadng inng europejska metropolig.

31 W nowszych postepowaniach, Komisja staneta na stanowisku, ze w sytuacji gdy weztowe porty lotnicze stanowig elementy rynkdw relewantnych
poprzez fakt oferowania duzej ilosci potgczen transferowych i wysoki odsetek oséb podrézujgcych ,z przesiadka” moga powstawac antykonkurencyjne
efekty niezwigzane bezposrednio z konkretnymi potgczeniami wyznaczanymi metodg O&D. Zob. dec. KE COMP/M.5440 - Lufthansa/Austrian Airlines
(Dz. Urz. UE 2010 C 16/11), pkt 269-274; COMP/M.6447 — IAG/bmi (Dz. Urz. UE 2012 C 161/2), pkt 483-506.
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wypadku, rynek produktu bedzie caty czas ten sam, natomiast powigzanie rynku geograficznego
bedzie poprzez port lotniczy stanowigcy terminalny punkt niepokrywajgcych sie tras przewoznikow32.
Woéwczas, analizujgc relacje miedzy przedsiebiorstwami, ktdre nie sg konkurentami, a ktére sg do
pewnego stopnia wspoizalezne poprzez bycie zwigzanymi transakcjami handlowymi ocena musi
skupic¢ sie, na tym czy skutkiem jest odczuwalne (appreciable) ograniczenie konkurencji na rynku
downstream. Innymi stowy, nacisk badania powinien by¢ potozony nie tyle na kwestii polepszenia
sytuaciji jednego z przedsiebiorstw, ile istnienia utrudnien w mozliwosci dziatania pozostatych33.

Pewny ogdlny szablon interpretacyjny znalez¢ mozna w niedotyczgcej transportu lotniczego
sprawie Brasserie de Haecht, ktéra cho¢ pochodzi z 1967 roku pozostaje relewantna, data bowiem
poczatek linii orzeczniczej®*. Trybunat stwierdzit, wbrew wczesniejszej konkluzji Komisji, ze fakt
istnienia duzej ilosci réwnolegtych, podobnych kontraktéw moze mie¢ znaczenie, jezeli ich og6t
jest w stanie ograniczy¢ swobode dziatalnosci przedsiebiorstw3®. Jezeli zatem kazde potgczenie
do/z danego portu lotniczego potraktowaé jako osobny kontrakt w powyzszym rozumieniu (nie
ma w tym miejscu znaczenia, ze przewoznik zawiera z portem jedng umowe dotyczgca stawek
za lgdowania), mozliwe jest woéwczas odejscie od podejscia O&D kazgcego rozpatrywaé kaz-
da trase w izolacji i przyjecie szerszego spojrzenia oceniajgcego sytuacje wszystkich operacji
,POKrzywdzonego” przewoznika w danym porcie lotniczym, lub istnienia barier dla jego wejscia
z nowymi potgczeniami do/z portu3e.

Bardziej holistyczne spojrzenie moze by¢ jednak krytykowane jako obnizajgce standard dowo-
dowy postepowania, bo nieuchronnie wigze sie z porzuceniem wyznaczenia rynku relewantnego
i tym samym automatycznie odejsciem od ugruntowanej oceny odczuwalnosci praktyki bazujgce;j
na udziale w rynku. Wydaje sie jednak, ze istotg tego podejscia jest wieksza elastycznosc, co
cho¢ zawsze powoduje ryzyko arbitralnosci, nie jest jednak tozsame z pogorszeniem standardéw
badania sprawy, zwtaszcza jezeli negatywne skutki dla rynku wynikajg z dziatalnosci, ktora typo-
wo (w wiekszosci przypadkow) nie powoduje tego typu zakiécajacych efektow. Podczas oceny
takiej sytuacji, przestanki procesu konkurowania, czyli inaczej méwigc efektywna alokacja zaso-
bow i dobrobyt konsumentéw, a zatem cele catego unijnego prawa konkurencji, powinny — jako
przestanka decydujgca o ksztaicie rozstrzygniecia — mie¢ pierwszenhstwo przed dogmatycznie
pojmowanym metodologicznym standardem badania wptywu na rynek.

Ocena praktyki wymagac bedzie wiec siegniecia po swego rodzaju reguty rozsgdku. Choc¢
Trybunat stoi na stanowisku, ze majgca swoje zrodto w amerykanskim prawie antytrustowym
(odpowiedniku unijnego prawa konkurencji) nie istnieje w prawie UE w swojej ,oryginalnej” formie

ktore wptywajg na atrakcyjnosc oferty przewoznika dla konsumentéw w zaleznosci od preferencji (Belobaba, Barnhart i Odoni, 2015, s. 55-64). Zatem
cho¢ kategoria konsumentéw jest sama w sobie wewnetrznie zréznicowana, to uwzgledniajgc charakterystyke ruchu lotniczego w regionalnych portach
lotniczych wspomniane wczesniej zatozenie poréwnywalnosci rynku produktu jest mozliwe (Postorino, 2011, s. 60 i n.).

33 Zob. inter alia orzeczenia Sgdu w sprawach potgczonych T-374/94, T-375/94, T-384/94 i T-388/94 European Night Services, pkt 137; z 23.10.203 .
w sprawie T-65/98 Van den Bergh Foods Ltd v. Komisja Wspélnot Europejskich (ECLI:EU:T:2003:281), pkt 83; z 18.09.2001 r. w sprawie T—112/99 Métropole
télévision (M6), Suez-Lyonnaise des eaux, France Télécom and Télévision francaise 1 SA (TF1) v. Komisja Wspdlnot Europejskich (ECLI:EU:T:2001:215).

34 Orzeczenie TS z 12.09.1967 r. w sprawie 23—-67 SA Brasserie de Haecht v Consorts Wilkin-Janssen (ECLI:EU:C:1967:54).
35 Orzeczenie TS 23-67 Brasserie de Haecht, P.415.

36 Mozna z duzg ostroznoscig stwierdzi¢, ze implicite dopuszczenie przedstawionego powyzej traktowania liczby operacji w danym porcie lotniczym
jako bariery wejscia mozna znalez¢ w postrzeganiu efektu sieciowego w dec. COMP/M.5440 — Lufthansa/Austrian Airlines i COMP/M.6447 — IAG/bmi.
Dodatkowo w dec. COMP/M.3280 — Air France/KLM Komisja stwierdzita, ze mocna pozycja przewoznikdw na danym rynku (akurat rozumianym tylko
jako O&D) stanowi czynnik zniechecajacy innych, stabszych operatoréw o wejscia, nawet jesli dw silny podmiot nie ma historii agresywnych dziatan wy-
mierzonych w konkurentéw. Znowu, choé przedstawione interpretacje nie pasujg bezposrednio do opisywanej sprawy, to wydaje sie, ze moga stanowic
pewng ogoding wskazowke interpretacyjng przemawiajgcg za akceptowalnoscig przedstawianej w tekscie wyktadni.
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(chot jest to raczej kwestia semantyczna), to jednoczesnie mozna powiedzieé, ze jej funkcjonalny
odpowiednik stanowi tzw. formuta Delimitis (Whish i Bailey, 2012, s. 134)37. Wyktadnia dokonana
w sprawie, ktéra data nazwe formule dotyczyta zagadnienia czy porozumienie wptywa negatywnie
na szanse konkurentdéw do uzyskania dostepu do rynku lub zwiekszenia odsetka posiadanych
udziatow, wiec stanu faktycznego wyraznie poréwnywalnego z tytutowg kwestig3®. Trybunat stwier-
dzit, ze praktyka bedzie naruszac¢ art. 101 ust. 1 TFUE, jesli spetnia dwie kumulatywne przestan-
ki, po pierwsze, utrudnia powiekszenie udziatu w rynku dziatajgcym konkurentom, a po drugie,
musi mie¢ charakter wykluczajgcy (Sealing-off effect) utrudniajgc wejécie nowym podmiotom3°.
Skupienie sie na wykluczajgcym efekcie generalnie przyjeto sie w orzecznictwie, cho¢ nalezy
zaznaczy¢, ze wyktadnia nie jest catkowicie spdjnaC.

Przedstawiona powyzej argumentacja opiera sie na zatozeniu, ze istniejg wystarczajgco do-
ktadne analizy ekonomiczne ukazujgce spetnienie wspomnianych warunkéw. Tymczasem w przy-
padku porozumien wertykalnych stwierdzenie wykluczajgcego wptywu na potencjalng konkurencje
moze byc¢ trudne metodologicznie i tym samym klopotliwe procesowo, bo opiera sie na ocenie
przysziych i przez to niepewnych dziatan przedsiebiorstwa. Z jednej strony, mozna twierdzi¢, ze
decyzja o niewejsciu na rynek jest czyms negatywnym, poniewaz pozbawia rynku nowego ele-
mentu presji konkurencyjnej, z drugiej za$ — nalezy takze podkresli¢, ze nie musi by¢ skutkiem
dysfunkcyjnej struktury tego rynku. Powstaje zatem pytanie, na ktore nigdy nie bedzie mozna
udzieli¢ przekonujgcej odpowiedzi, jaki jest ostateczny czynnik sprawczy decyzji przewoznika
o powstrzymaniu sie od wejscia lub ekspansiji, jak duze znaczenie miata istniejgca ,zmowa”. Poza
tym wydaje sie, ze sama istota wykluczajgcego efektu jest dotknieta pewnym defektem logicznym:
Cho¢ w dowolnym momencie mozna stwierdzi¢, ze przedsigbiorstwo nie weszto na rynek, ale nie
wiadomo czy wejscie byto w ogodle rozwazane*!. Tylko sam zainteresowany podmiot dysponuje
informacjami dotyczgcymi swoich wewnetrznych procesow decyzyjnych, ale gdyby ten element
miat sta¢ sie czescig postepowania, wowczas mozna kwestionowaé¢ wiarygodnosc¢ informaciji do-
starczanych przez to przedsiebiorstwo, wskazujgc na konflikt interesow?2.

W obliczu powyzszego, zmierzajgc jednoczesnie do podsumowania tego segmentu analizy,
nalezy zauwazy¢, ze stwierdzenie wykluczajgcego efektu prowadzgcego do uznania naruszenia
art. 101 ust. 1 TFUE moze odbyc¢ sie tylko na podstawie hipotetycznego scenariusza oceniajg-
cego warunki wejscia i ekspansiji na rynek. Przez to ocena istotnych utrudnien stawia ,wysoko

UE wystepuje reguta rozsadku jest stale przedmiotem kontrowersji. Zdania wystepujgce w doktrynie sg rozbiezne (zob. przeglad stanowisk w Frenz,
2010, s. 391-393) tak samo jak orzecznictwo nie jest spdjne. Por. inter alia intepretacja w orzeczeniu TS w sprawach potgczonych 56-64 i 58—64 Consten
Grundig z interpretacjg w orzeczeniach TS z 08.06.1982 r. w sprawie 258/78 L.C. Nungesser KG and Kurt Eisele v. Komisja Wspdlnot Europejskich
(ECLI:EU:C:1982:211) i 2 06.10.1982 r. w sprawie 262/81 Coditel SA, Compagnie générale pour la diffusion de la télévision, and others v Ciné-Vog Films.

38 Sprawa dotyczyta umowy zawartej migdzy browarem a podmiotami posiadajgcymi licencje na sprzedaz napojow alkoholowych, gdzie warunki sprze-
dazy piwa ulegaty regresywnemu pogorszeniu wraz ze zmniejszeniem wolumenu kupowanych produktéw (ale nie ulegaty polepszeniu w stosunku do
warunkéw bazowych wraz ze wzrostem wolumenu).

39 Orzeczenie C-234/89 Delimitis, pkt 15 i 27.

40 Zob. orzeczenia TS C-501/06 P Glaxo SmithKline i Sgdu sprawie T-328/03 O2. Wydaije sie, ze stan faktyczny tych orzeczen nie pozwala na formu-
towanie jakichkolwiek analogii z tytutowym zagadnieniem.

41 Dla zaadresowania tego problemu stosuje sie ,odwrocong” optyke, badajgc czy domniemany dominant jest podatny, wrazliwy na wejscie nowych
podmiotéw, ktére majg potencjat zagrozenia jego pozycji. Podejscie nie rozwigzuje zasygnalizowanego problemu logicznego, ale od strony procesowej
czy tez technicznej jest uzyteczne (Fox i Sullivan, 1987, s. 975).

42 Zob. dec. KE COMP/M.4439 — Ryanair/Aer Lingus (Dz. Urz. UE 2008 C 47/9), gdzie Komisja zakwestionowata dane przedsiebiorstwa majgcego
interes w konkretnym wyniku sprawy, wskazujgc na konflikt intereséw i wymagajac w takich sytuacjach mozliwosci obiektywnej i niezaleznej weryfikacji
przedstawionych danych. Sprawa dotyczyta préby koncentracji, gdzie Ryanair, chcacy przeja¢ Aer Lingus, usitowat wykazac¢ pozytywne efekty koncen-
tracji, zatem po raz kolejny stan faktyczny bezposrednio nie przystaje do tytutowego zagadnienia, w zwigzku z czym sprawe nalezy traktowac¢ jedynie
jako ogdiny wskaznik sposobu rozumowania.
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poprzeczke” przed KE, jezeli chodzi o rygoryzm metodologiczny badan. Mozna rozwazy¢ czy nie
bytoby celowe okreslenie ex ante w formie dokumentu soft law pewnych dodatkowych indykato-
réw, jak na przyktad czy uczestnik porozumienia ma historie dziatan agresywnych wymierzonych
w nowych konkurentéw chcgcych wejs¢ na rynek i jaka jest relatywna wielko$¢ konkurentéw
(mierzona np. globalnym obrotem). Generalnie jednak, obecnie cho¢ mozliwo$¢ skorzystania
z przepisu art. 101 ust. 1 TFUE istnieje, jest praktycznie trudna.

V. Ocena istnienia i naduzycia pozycji dominujacej

W szeroko pojetym transporcie lotniczym przepis art. 102 TFUE byt jak dotgd stosowany
jedynie incydentalnie (cho¢ najistotniejsza sprawa Virgin/British Airways dotyczyta wiasnie po-
rozumien wertykalnych na potgczonym rynku dystrybuciji biletéw) za co wydaje sie odpowiada
wysoka konkurencyjnos$¢ sektora, sposéb podejscia do wyznaczania rynku relewantnego w obsza-
rze samych ustug transportowych, a przede wszystkim fakt, ze aktywnos$¢ podlega w pierwszym
rzedzie kontroli albo pod kgtem zgodnosci z art. 101 TFEU albo art. 107 TFUE. Przepis, art. 102
TFUE odgrywa wiec role ,sieci bezpieczenstwa”, bedgc bezposrednio skuteczny i niederogowany
(Faull i Nikpay, 2014, s. 331-332)*3. W tytutowej sytuacji, zaktadajgc, ze dziatalno$¢ nie bedzie
przypisywalna panstwu, wytgczajgc tym samym rezim prawa subwencyjnego i biorgc pod uwage
przedstawione kontrowersje zwigzane ze stosowaniem art. 101 TFUE konieczne moze okazaé
sie siegniecie po art. 102 TFUE.

W ,tradycyjnej” linii orzeczniczej wywodzacej sie ze sprawy Hoffman-La Roche wskazywano,
ze w sytuacji istnienia dominacji ewentualne porozumienia sg w rzeczywistosci fikcyjne, gdyz to
6w dominant narzuca warunki kooperacji, a pozostali uczestnicy nie majg wyboru czy je zaak-
ceptowadé*. Innymi stowy, kooperacja jest faktycznie dziataniem unilateralnym przedsiebiorstwa
dominujgcego (O’Donoghue i Padilla, 2013, s. 37).

Przy prébie przetozenia istniejgcego dorobku zwigzanego z interpretacjg art. 102 TFUE do
tytutowej sytuacji pojawia sie zasadnicze pytanie, na ktére wspomniane orzecznictwo nie dostar-
cza juz odpowiedzi — kto jest przedsiebiorstwem dominujgcym. Nalezy bowiem wskazac, ze przy-
wotywana linia orzecznicza dotyczyta podmiotéw pozostajgcych w relacji horyzontalnej, a wiec
w bezposredniej konkurencji*>. W opisywanym przypadku, gdyby przyja¢ perspektywe powoda
i odwotujgc sie do naszkicowanego we wstepie mechanizmu, podmiotem stosujgcym praktyke
wykluczajgcg polegajgcg na natozeniu nierownych warunkoéw handlowych bedzie port lotniczy
dziatajgcy na rzecz (niejako ,w imieniu”) dominujgcego przewoznika (Por. Francis, Humphreys
i Inson, 2017, s. 155-162; Peoples i Bitzan, 2017, s. 361-380). Zatem istniataby tu hybrydowa,
~rojkatna” relacja.

Powyzsza wykfadania budzi pewne kontrowersje. Po pierwsze, udzielona powyzej odpowiedz
na pytanie kto jest podmiotem dominujgcym wcale nie jest oczywista. Mozna probowa¢ dowodzic,
ze podmiotem posiadajgcym pozycje dominujgcg jest port lotniczy. Kwestia jest bardzo kontro-
wersyjna, poniewaz w naukach ekonomicznych od lat toczy sie debata czy porty lotnicze w ogodle
posiadajg site rynkowg (Gillen, Forsyth, Mdller i Niemeier, 2010; Maertens, 2012; Polk i Bilotkach,

43 Nawet jesli dana praktyka zostata wczesniej uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 101 ust. 3 TFUE.
44 Orzeczenie TS z 13.02.1979 r. w sprawie 85/76 Hoffmann-La Roche & Co. AG v. Komisja Wspoinot Europejskich (ECLI:EU:C:1979:36).

45 Orzeczenia Sadu z 10.06.1990 r. w sprawie T-51/89 Tetra Pak Rausing SA v. Komisja Wspaolnot Europejskich (ECLI:EU:T:1990:41); z 10.07.2010 r.
w sprawie T-321/05 AstraZeneca AB and AstraZeneca plc v. Komisja Europejska (ECLI:EU:T:2010:266).
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2012). Innymi stowy, czy wystepuje konkurencja miedzy portami lotniczymi. Opinie w tej sprawie
sg diametralnie rozbiezne tak samo, jak dane nie pozwalajg na sformutowanie jednoznacznej
konkluzji. Relatywnie prosta sytuacja wystepuje w przypadku obiektéw obstugujgcych jeden
obszar miejski, gdyz wéwczas, mozliwe jest stwierdzenie pokrywajgcych sie obszaréw cigzenia
(ktore jednak nie bedag zupetnie tozsame, bo modyfikowane bedg min. istniejgca infrastrukturg
transportowg z jednej strony i preferencjami pasazeréw z drugiej)*®. W takim wypadku zastoso-
wanie mogtby znalez¢ standardowy test SSNIP pozwalajgcy wykazac substytucyjnosé obiektow
implikujgcych konkurencje miedzy nimi#’.

O ile takie podejscie wykazuje na pierwszy rzut oka pewng logiczng poprawnosc, o tyle, zda-
niem autora, jest zupetnie irrelewantne. Po pierwsze, opiera sie na kontrfaktycznym zatozeniu,
ze porty lotnicze sg zupetie substytucyjne*®. Tymczasem biorgc pod uwage ksztatt sieci portow
lotniczych w UE, jezeli nawet wystepuje konkurencja miedzy obiektami obstugujgcymi jeden obszar
metropolitalny, to gtéwny port nie bedzie miat problemoéw z przyciggnieciem ruchu lotniczego, nie
bedzie zatem nigdy zalezny od przewoznika*®. Z perspektywy zarzgdu takiego portu, prowadzenie
polityki oferowania szczegolnie preferencyjnych rabatéw dla przyciggniecia ruchu lotniczego be-
dzie wiec nie tylko bezcelowe, lecz takze moze by¢ wrecz postrzegane jako dziatanie na szkode
przedsiebiorstwa (Gillen, Forsyth, Miller i Niemeier, 2010, s. 47 i n.). Jednakze drugorzedny port
lotniczy, uwzgledniajac powyzsze uwarunkowania, nawet jezeli stosuje szczegdlnie nadmiernie
korzystne stawki, to przeciez nie mozna stwierdzi¢ jego dominacji vis-a-vis gtdwnego portu danej
metropolii (Gillen, Forsyth, Miller i Niemeier, 2010, s. 77 i n.). Natomiast jezeli port lotniczy ob-
stuguje mniejszy osrodek miejski, pozostaje wiec jedynym obiektem obstugujgcym dany obszar,
wowczas pozornie wydaje sie, ze automatycznie posiada pozycje dominujgcg®. W rzeczywisto-
Sci, jezeli okolicznosci rynkowe sprawiajg, ze zarzad obiektu musi podejmowac kroki stuzgce
przyciggnieciu ruchu lotniczego (poprzez preferencyjny, progresywny system stawek), nie tylko
nie posiada dominacji rozumianej jako pewnego rodzaju ,swoboda manewru”, a wrecz przeciw-
nie mozna argumentowac, ze to przewoznik dysponowac bedzie pewng przewagg kontraktowg
(Francis, Humphreys i Inson, 2017, s. 155-162).

W obliczu powyzszego wydaje sie, ze interpretacja przypisujaca dominacje portowi lotni-
czemu jest nie do obrony. Alternatywna interpretacja bazujgca na asumpcji, ze podmiotem do-
minujgcym jest przewoznik, réwniez nie jest pozbawiona kontrowersji biorgc pod uwage sposéb
wyznaczania rynku relewantnego O&D przedstawiony w poprzednim paragrafie. W opisywanym

BAA — British Airport Authority (obecny Heathrow Airport Holdings, przed prywatyzacjg BAA byta operatorem poza Heathrow takze Standsted, Gatwick,
Edinburgh, Glasgow, Aberdeen). Raporty BAA airports market investigation i Working paper on market definition. BAA Airports Market Investigation,
ktore powstaty w toku postepowania i przedstawiajg opisywany mechanizm sg dostepne pod adresami: https://www.gov.uk/cma-cases/baa-airports-
-market-investigation-cc (10.02.2018); https://assets.publishing.service.gov.uk/media/57399d43ed915d152d00000b/evaluation_of_baa__market_investi
gation_remedies.pdf (10.02.2018).

47 W przypadku transportu lotniczego test SSNIP zostat z powodzeniem zastosowany w sprawie dotyczgcej brytyjskiego BAA.

48 Substytucyjnos$é portow jest konsekwencjg ich sity rynkowej, bo implikuje konkurencje, co jak zostato wspomniane jest stale przedmiotem dyskusji
(Gillen, Forsyth, Miller i Niemeier, 2010; Maertens, 2012; Polk i Bilotkach, 2012).

49 W Europie w wigkszosci portéw lotniczych obstugujgcych wiodgce osrodki miejskie, zwtaszcza stolice, z reguty jeden operator sieciowy bedzie
posiadat zdecydowanie mocniejszg pozycje, bedgca pozostatoscig jego przedliberalizacyjnego statusu ,przewoznika narodowego”. Cho¢ prawdziwym
pozostaje twierdzenie, ze charakterystyka rynku metropolii wtasciwie gwarantuje mozliwo$¢ utrzymania portu to jednoczesnie jest nierealistycznym, by
linia sieciowa majgca swojg baze w danym obiekcie, gdzie koncentrujg sie jej operacje transferowa, dokonata relokacji do innego portu, zatem nie mozna
relacji miedzy taka linig a portem sprowadzac¢ do prostej zaleznosci ekonomicznej (Gillen, Forsyth, Miiller i Niemeier, 2010; Starkie, 2016).

50 Po. orzeczenie Sadu z 22.11.2001 r. w sprawie T-139/98 Amministrazione Autonoma dei Monopoli di Stato (AAMS) v. Komisja Wspélnot Europejskich
(ECLI:EU:T:2001:272), gdzie Sad uznat, ze w sytuacji legalnego monopolu podmiot automatycznie posiada pozycje dominujgca. W opisywanym przy-
padku sytuacja zblizona jest do naturalnego monopolu, zatem interpretacja z przywotywanej sprawy pozostaje relewantna.
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przypadku, nawet uwzgledniajgc efekt sieciowy, przewoznicy korzystajacy z danego portu tylko
czesciowo znajdowac sie bedag na jednym rynku relewantnym (w przypadku pokrywajacych sie
tras). Uwzgledniajgc faktyczng zaleznos¢ portu od przewoznika pewnym rozwigzaniem moze
okazac sie proba wykazania istnienia kolektywnej dominaciji. Tradycyjnie wystepuje ona, gdy go-
spodarcze zwigzki miedzy formalnie niepowigzanymi przedsigbiorstwami sprawiajg, ze te zacho-
wuijg sie jak jeden organizm gospodarczy®'. Cho¢ w praktyce decyzyjnej KE kolektywna dominacji
w uktadzie wertykalnym jest spotykana, to zasadniczym problemem pozostaje sama metodologia
stwierdzenia dominacji. Mozna stwierdzic, ze wszystkie problemy pojawiajgce sie w kontekscie
wyznaczania pozycji rynkowej i odczuwalnosci dziatalnosci na potrzeby stosowania art. 101 TFUE
(przedstawione we wczesniejszym paragrafie) bedg réwniez wystepowaé w ramach stosowania
art. 102 TFUE. Innymi stowy, intuicyjnie rozumiana kategoria dominacji w porcie lotniczym nie
istnieje w sensie prawnym.

W sytuacji pokrywajgcych sie tras, zaktadajgc, ze pozostate parametry (taryfy, klasa, godziny
etc.) sg porownywalne, przez co potgczenia sg konkurencyjne, bedzie mozliwe wykazanie wpty-
wu przedmiotowych rabatéw (Alderighi, Cento, Nijkamp i Rietveld, 2012, s. 223; Gillen, Forsyth,
Muller i Niemeier, 2010, s. 22). Gdyby pozosta¢ w obrebie wgsko rozumianego rynku relewantne-
go O&D, mozna probowac¢ dowodzi¢ dyskryminacyjnego charakteru praktyki (portu dziatajacego
faktycznie jako reprezentant najwiekszej linii). Argumentowac¢ wowczas, ze dziatanie wykazuje
cechy dyskryminacji cenowej poprzez natozenie nierownych warunkow do rownowaznych trans-
akcji w rozumieniu art. 102 lit. ¢ TFUE (O’'Donoghue i Padilla, 2013, s. 245-246).

Ocena komplikuje sie w przypadku niepokrywajgcych sie potaczen (duzo czestszym w prakty-
ce). Zgodnie z ugruntowang linig orzeczniczg TS wyznaczenie rynku relewantnego jest traktowane
jako warunek konieczny poprzedzajgcy merytoryczng ocene®2. Pozostajgc przy rygorystycznie
pojmowanym podejsciu O&D, dominacji wykazaé sie nie da. Wydaje sie, ze rozwigzaniem mo-
gtaby by¢ modyfikacja podejscia i uznanie samego portu lotniczego za rynek i wéwczas udziat
poszczegolnych uczestnikow oceniony zostatby na podstawie odsetka operaciji lotniczych, jakie
prowadzg do/z obiektu®. Nalezy jednak zauwazy¢, ze skala udziatu w rynku nie jest elementem
samej definicji pozycji dominujgcej, jedynie jednym z indykatorow jej wystepowania (O’Donoghue
i Padilla, 2013, s. 143). Pozostaje wiec do odrebnej oceny czy owa pozycja prowadzi do wysta-
pienia dwoch kluczowych elementow — mozliwosci niezaleznego dziatania dominanta i uniemoz-
liwienia efektywnej konkurencji®*.

Cho¢ w prawie UE pozycja dominujgca jest modelowo definiowana jako swoboda przedsie-
biorstwa do dziatania bez koniecznosci uwzgledniania reakcji konkurentoéw, to nalezy odnotowag,
ze ta przestanka jest pewnym prawnym konstruktem, nie zas oceng odzwierciedlajgca realne
procesy decyzyjne podmiotu (Nazzini, 2012, s. 337-338). W naukach ekonomicznych wskazuje

51 Orzeczenia TS z 27.04.1996 r. w sprawie C-393/92 Municipality of Almelo i inni v. NV Energiebedrijf lisselmij (ECLI:EU:C:1994:171); z 16.03.2000 r.
w sprawach potgczonych C-395/96 P i C-396/96 P Compagnie maritime belge transports SA (C—395/96 P), Compagnie maritime belge SA i Dafra-Lines
A/S v. Komisja Wspdlnot Europejskich (ECLI:EU:C:2000:132) oraz Sadu z 10.03.1992 r. w sprawach potgczonych T-68/89, T-77/89 i T-78/89 Societa
Italiana Vetro SpA, Fabbrica Pisana SpA and PPG Vernante Pennitalia SpA v. Komisja Wspdlnot Europejskich (Italian Flat Glass) (ECLI:EU:T:1992:38);
z 26.01.2005 r. w sprawie T-193/02 Laurent Piau v. Komisja Wspolnot Europejskich (ECLI:EU:T:2005:22).

52 Orzeczenia TS z 14.02.1978 r. w sprawie 27/76 United Brands Company and United Brands Continentaal BV v. Komisja Wspélnot Europejskich
(Chiquita Bananas) (ECLI:EU:C:1978:22), pkt 10; 85/76 Hoffmann-La Roche, pkt 21. Analogiczny wymog nie istnieje w konteks$cie oceny wptywu na
rynek jezeli dana praktyka pozostawataby w domenie prawa pomocy publiczne;j.

53 Jest to wariant rozwazany w naukach ekonomicznych ale takze w kontekscie regulacyjnym w zwigzku z pracami nad systemem alokacji przydziatow
operacji w koordynowanych portach lotniczych.

54 Orzeczenia TS 27/76 United Brands, pkt 65 i 113; 85/76 Hoffmann-La Roche, pkt 39.
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sie, ze obecnie wtasciwie zadne przedsigbiorstwo nie jest zupetnie niezalezne (Nazzini, 2012,
s. 342; O’'Donoghue i Padilla, 2013, s. 143; Ortiz Blanco, 2011, s. 185). Ponadto (balansujgc
nieco na granicy sofistyki), mozna stwierdzi¢, ze sam fakt, iz tytutowe praktyki majg miejsce jest
dowodem, ze przedsiebiorstwo ma swiadomos$¢ nie tylko istnienia konkurencji, lecz takze widzi
koniecznosc reakcji. Komisja Europejska najwyrazniej ma swiadomos¢ logicznych mankamentow
kryterium niezaleznosci, dlatego doprecyzowata kryterium, tgczgc go z oceng ograniczen kon-
kurenciji, jakie napotykajg inne przedsiebiorstwa®>. Wymadg niezaleznosci nie jest wiec absolutny
i obecnie intepretuje sie go jako znacznie mniejszg, niz inne przedsiebiorstwa, zaleznos¢ od dzia-
tania mechanizmu rynkowego — konkurenc;ji (Faull i Nikpay, 2014, s. 357). Innymi stowy, pozosta-
te przedsiebiorstwa, powstrzymujgc sie od wejscia na rynek lub ekspansji, tworzg w ten sposéb
najsilniejszemu podmiotowi mozliwo$¢ dziatania w warunkach wolnych od konkurencji®6. Wydaje
sie, ze gdyby przyja¢ zmodyfikowang definicje rynku relewantnego, to w opisywanej sytuaciji, gdy
jeden przewoznik bedzie miat zdecydowanie korzystniejsze warunki operacji potgczone z wiekszg
skalg oferowania niz pozostali operatorzy, bedzie mozna stwierdzi¢ istnienie pozycji dominujgce;j.
Zdaniem autora, przyjecie rozszerzajgcej definicji dominacji jest zasadne, zwtaszcza ze przeciez
samo jej istnienie nie jest automatycznie niezgodne z rynkiem wewnetrznym, wiec nie mozna
moéwic¢ o zadnej redefinicji dominagii, a jedynie o pewnym zaciesnieniu mechanizmu kontroli®”.

Przy zatozeniu, ze bedzie mozliwe stwierdzenie istnienia dominaciji (niezaleznie czy przewoz-
nika, czy kolektywnej linii z portem), tytutowa sytuacja mogtaby by¢ uznana za prébe natozenia
nierownych warunkow do rownowaznych transakcji w rozumieniu art. 102 lit. ¢ TFUE. Przyjmuje
sie, ze rownowaznosc¢ transakcji nie jest tozsama z ich identycznoscig (Faull i Nikpay, 2014,
s. 528). W tym kontekscie zasadnym jest przywotanie decyzji w sprawie HOV SVZ/MCN, gdzie
Komisja, badajgc sprawe dotyczgcg transportu kolejowego, stwierdzita, ze ustugi transportowe sg
rownowazne, nawet jesli dystans jest rozny®8. Wydaje sie, ze zasadnicza linia rozumowania spra-
wy pasuje do transportu lotniczego, gdyby traktowaé kazde potgczenie jako odrebng transakcje,
na co wskazuje sposob wyznaczania rynku wiasciwego stosowany w tytutowym sektorze. Jest to
jednoczesnie interpretacja korzystna dla powoda, ale biorgc pod uwage zasady funkcjonowania
taryf optat lotniskowych, jest kontrfaktyczna.

Na potrzeby obliczania naleznosci za skorzystanie z infrastruktury lotniskowej, dla portu jest
irrelewantne w jakg trase udaje sie dana maszyna. Stawki obliczane sg przede wszystkim w opar-
ciu o mase startowg samolotu, o hatas, ktory generuje (warto$¢ zmienna w zaleznosci od pory
dnia) i dodatkowo pobierana jest optata za odprawe pasazerow (w zaleznosci od terminala, klasy
etc.) (Peoples i Bitzan, 2017, s. 97 i n.). Wspominane we wstepie kontrowersje dajgce poczatek

55 Komunikat Komisji — wytyczne w sprawie priorytetow, ktorymi Komisja bedzie sie kierowaé przy stosowaniu art. 82 Traktatu WE w odniesieniu
do szkodliwych dziatan o charakterze praktyki wytaczajgcej, podejmowanych przez przedsiebiorstwa dominujgce (Dz. Urz. UE 2009 C 45/7), pkt 10.

5 Zob. przywotywana dec. COMP/M.3280 — Air France/KLM, gdzie KE stwierdzita, ze mocna pozycja rynkowa moze stanowi¢ czynnik zniechecajacy
do wejscia nowych podmiotéw. Do tego dochodzi kwestia ryzyka ekonomicznego kosztéw utopionych w wyniku porazki wej$cia co moze dodatkowo
zmniejsza¢ motywacje do ekspansiji, jesli poczgtkowa inwestycja zwigzana z takim wejsciem jest znaczgca z perspektywy przedsigbiorstwa. Zob. orze-
czenie Sadu z 12.06.2014 r. w sprawie T—286/09 Intel Corp. v. Komisja Europejska (ECLI:EU:T:2014:547).

57 W orzecznictwie wielokrotnie potwierdzano, ze sama dominacja nie jest niezgodna z art. 102 TFUE, zob. inter alia orzeczenie TS z 09.11.1983 r.
w sprawie 322/81 NV Nederlandsche Banden Industrie Michelin v. Komisja Wspdlnot Europejskich (ECLI:EU:C:1983:313), pkt 10. Jednoczesnie cho¢
dominacja moze by¢ interpretowana jako wtasciwe wykorzystanie mozliwosci jakie oferuje rynek, przez co nie mozna penalizowac przedsiebiorstwa, za
samo jej osiggniecie, to konieczne jest obserwowanie zachowan takiego przedsigbiorstwa, ktére z racji duzej sity rynkowej posiada znaczny potencjat
do zaszkodzenia rynkowi (Hylton, 2010, s. 64 i n.).

5 Dec. KE IV/33.941 HOV SVZ/MCN (Dz. Urz. UE 1994 L 104/34) podtrzymana w Sagdzie w orzeczeniu z 21.10.1997 r. w sprawie T-229/94 Deutsche

Bahn AG v. Komisja Wspélnot Europejskich (ECLI:EU:T:1997:155) i w TS w orzeczeniu z 27.04.1999 r. w sprawie C—436/97 P Deutsche Bahn AG v.
Komisja Wspdlnot Europejskich (ECLI:EU:C:1999:205).
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oskarzeniom o praktyki antykonkurencyjne wynikajg z faktu, ze powyzsze optaty mogg ulega¢
progresywnej redukcji wraz ze wzrostem liczby operacji lotniczych (startow/lgdowan), ktéry dany
przewoznik wykonuje w porcie lotniczym®°. Wysoko$¢ pozostaje oczywiscie tajemnicg handlo-
wg i jest rézna w zaleznos¢ od sprawy, ale ogdlne rationale biznesowe dgzenia do zwiekszenia
ruchu w obiekcie jest czytelne (Dobruszkes, 2013, s. 75 i n.; Gillen, Forsyth, Mdller i Niemeier,
2010, s. 77-88).

Mozna wobec tego skonstruowac alternatywng interpretacje, zgodnie z ktorg transakcjg w ro-
zumieniu art. 102 lit. ¢ TFUE jest catoksztatt operacji w danym porcie lotniczym, bo w przypadku
ruchu rozktadowego kwestie optat ustala sie w ramach jednego kontraktu. Wéwczas mozna bronic¢
sie przed zarzutem dyskryminacyjnego traktowania, wskazujgc na nieporownywalnos¢ sytuaciji
poszczegodlnych przewoznikow korzystajgcych obiektu wskazujgc wolumen operaciji jako kryterium
rozrézniajgce i przez to uzasadniajgce inne traktowanie®®. Dodatkowo w takiej sytuacji mozliwa
jest proba wykazywania, ze system nie ma charakteru dyskryminacyjnego, poniewaz oparty jest
na obiektywnym kryterium, a to ze inni przewoznicy nie majg réwnie preferencyjnych warunkéw
wynika z nieprzekroczenia wymaganego progu skali operaciji.

Zaprezentowane powyzej spojrzenie kaze postawi¢ pytanie, czy Komisja (albo krajowy regu-
lator lub organ ochrony konkurencji) powinien przyjmowac optyke obrang przez przedsiebiorstwa.
Z jednej strony, nie mozna ignorowac realiow rynkowych, z drugiej natomiast — nalezy przywotac
bogatg linie orzeczniczg TS wskazujgca, ze pozornie obiektywne kryteria mogg mie¢ de facto
charakter dyskryminacyjny, bo tylko jeden podmiot znajdzie sie w sytuacji, zeby w petni skorzystac
z danego $rodka®'!. Ponadto mozna w tym miejscu przywotaé rozstrzygniecia ,precedensowych”
spraw United Brands i Tetra Pak, gdzie TS sformutowat stanowisko, zgodnie z ktérym sytuacja,
gdy dominant stosuje rézne stawki w zaleznosci od panstwa, moze co do zasady podlega¢ pod
zakaz sformutowany w przepisie art. 102 TFUE®2. Interpretacja zastosowania w powyzszych orze-
czeniach nie daje sie prosto zastosowaé do tytutowej sytuacji, natomiast pokazuje rozszerzajgcg
interpretacje dyskryminacji stosowanej przez Trybunat®3. Ekstrapolujgc, dosy¢ rygorystycznie,
przedstawione orzecznictwo na opisywang sytuacje mozna stwierdzi¢, ze system rabatow nosit-
by znamiona dyskryminaciji i tym samym praktyki wykluczajgcej. Chociaz éw rygoryzm podejscia
wydaje sie zbyt daleko idacy, gdyz na prowadzitby do zupetnego zakwestionowania wszelkich
rabatow wolumenowych (nie tylko w lotnictwie). Mozna zatem zaryzykowac twierdzenie, ze dla
oceny rownowaznosci transakcji na potrzeby stosowania art. 102 TFUE potrzeba swego rodzaju
Lreguty rozsgdku”, o ile bowiem mozna relatywnie tatwo zaakceptowac poglad, ze dyskryminacja
wystgpi, jezeli tylko jeden podmiot bedzie w zdecydowanie lepszej lub gorszej sytuaciji, o tyle

59 Zob. inter alia dec. KE C 12/08 (ex NN 74/07) — Slovakia — Agreement between Bratislava Airport and Ryanair (Dz. Urz. UE 2011 L 27/24), pkt 5
i tab. I; SA.23324 — C 25/07 (ex NN 26/07) — Finland Finavia, Airpro and Ryanair at Tampere-Pirkkala airport (Dz. Urz. UE 2013 L 309/27), pkt 7—11.
Postepowania dotyczyty pomocy publicznej, ale decyzje zawieraja przedstawienie systemu progresywnych rabatéw.

60 Dla stwierdzenia dyskryminacji podmioty muszg wystepowaé w poréwnywalnej sytuacii a rozne traktowanie nie moze mie¢ obiektywnego uzasadnienia
(Frenz, 2010, s. 60). Zob. orzeczenie TS z 14.02.1995 r. w sprawie C-279/93 Finanzamt KéIn-Altstadt v Roland Schumacker (ECLI:EU:C:1995:31), pkt 30.

61 Zob. inter alia orzeczenia TS z 31.03.1981 r. w sprawie 96/80 J.P. Jenkins v Kingsgate (Clothing Productions) Ltd. (ECLI:EU:C:1981:80); z 05.04.1990 r.
w sprawie C—132/88 Komisja Wspdlnot Europejskich v. Republika Grecka (ECLI:EU:C:1990:165).

62 Orzeczenia TS TS 27/76 United Brands; z 14.11.1996 r. w sprawie C—333/94 P Tetra Pak International SA v. Komisja Wspolnot Europejskich
(ECLI:EU:C:1996:436).

63 Twierdzenie znajduje potwierdzenie takze w pozniejszym orzecznictwie: Orzeczenia TS z 02.03.1983 r. w sprawie 7/82 Gesellschaft zur Verwertung von
Leistungsschutzrechten mbH (GVL) v. Komisja Wspéinot Europejskich (ECLI:EU:C:1983:52); z 01.04.1993 r. w sprawie T—65/89 BPB Industries Plc and
British Gypsum Ltd v. Komisja Wspdlnot Europejskich (ECLI:EU:T:1993:31); z 17.05.1994 r. w sprawie C-18/93 Corsica Ferries ltalia Srl v Corpo dei Piloti
del Porto di Genova (ECLI:EU:C:1994:195); z 07.10.1999 r. w sprawie T—228/97 Irish Sugar plc v. Komisja Wsp6inot Europejskich (ECLI:EU:T:1999:246).
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ocena komplikuje sig, jesli pewna grupa znajdzie sie w takiej sytuacji®*. Ocena proporcji wymagac
bedzie powrotu do pytania o postrzeganie rownowaznosci transakcji uzasadniajgce jednakowe
traktowanie, na ktére nie da sie odpowiedzie¢ przy zastosowaniu testu ztozonego ze sformuto-
wanych ex ante taksatywnych przestanek.

Uruchomienie zakazu sformutowanego w przepisie art. 102 lit. ¢ TFUE uzaleznione jest od
wykazania, ze dana praktyka na rynku upstream (w opisywanym przypadku dziatanie na linii
port—przewoznik) postawi ,adresata” w gorszej pozycji konkurencyjnej na rynku downstream (tutaj
przewoznik—pasazer), gdzie ten jest aktywny (Faull i Nikpay, 2014, s. 531). W dotychczasowej
praktyce decyzyjnej KE ogranicza sie do twierdzenia o istnieniu powigzania miedzy warunkami na
tych rynkach, natomiast nie wdaje sie w ocene istoty samego zburzenia na rynku downstream®®.
Bazujgc na teorii szkody, ktérej elementy implicite dajg sie zdekodowac z interpretacji sprawy
Virgin/British Airways, mozna stwierdzi¢, ze dodatkowe srodki, ktore przedsiebiorstwo zmuszone
byto wydac jako koszty upstream sg jednoczes$nie niezbedne dla nawigzania konkurencji w ra-
mach dystrybucji (Faull i Nikpay, 2014, s. 532). Wéwczas zaktadajgc, ze konkurencji operujg na
poréwnywalnym poziomie efektywnosci, owa réznica w kosztach bedzie potraktowana jako nie-
korzystny warunek w rozumieniu art. 102 lit. ¢ TFUE®®. Zasadniczy problem z powyzszg interpre-
tacjg polega na tym, ze zdaje sie bazowac¢ na zatozeniu, ze wpltyw praktyki na rynku upstream
daje sie wyizolowac¢ i doktadnie zmierzyé na rynku downstream. Tymczasem w rzeczywistosci
liczba czynnikow zaréwno zaleznych od przedsiebiorstwa, jak i tych bedacych poza jego kontrolg,
ktére ostatecznie odpowiadajg za ogdlng konkurencyjnos¢ oferty nie pozwala na opisanie relacji
za pomocg prostej proporcji koszt—szkoda (Akman, 2012, s. 240-245). Trybunat zdaje sie mie¢
Swiadomos¢ tych praktycznych trudnosci, bo w odwotaniu od przywotywanej sprawy Virgin/British
Airways stwierdzit, ze dla zastosowania art. 102 lit. ¢ TFUE nie ma koniecznos$ci wykazywania ist-
nienia realnego i mierzalnego negatywnego efektu®’. Podejscie jest logiczne, skoro dyskryminacja
i niekorzystny efekt muszg wystgpic tgcznie, w przeciwnym wypadku art. 102 lit. ¢ TFUE zostatby
pozbawiony skutecznosci. Jest jednoczesnie korzystne dla przedsiebiorstwa chcgcego powotac sie
na przepis, bo w sytuacji roznych warunkéw cenowych wystarczy wykazaé poprawny mechanizm
wptywu na rynek downstream, bez koniecznosci jego weryfikacji za pomoca ,twardych danych”.

Przedstawiony niski standard dowodowy, wynikajgcy z praktycznych trudnosci w wykazaniu
bezposredniego zwigzku przyczynowego miedzy politykg cenowg dominanta a obnizeniem pozy-
cji konkurencyjnej innego podmiotu, wymaga jednak, zeby te zjawiska wystgpity w nastepujgcej
po sobie sekwencji. Tymczasem mozna argumentowac, ze w opisywanym przypadku kolejnos¢
wydarzen i tancuch przyczynowo-skutkowy sg odwrécone. Gorsze traktowanie, jesli chodzi
o taryfy narzucane przez port sg skutkiem poczgtkowo stabszej pozycji rynkowej przewoznika.
Roéwnoczesnie linia lotnicza bedgca w stanie zaoferowac wigkszg liczbe potgczen z obiektu, uzy-
ska preferencyjne traktowanie proporcjonalnie odzwierciedlajgce ten fakt.

64 Abstrahujgc od oceny czy reguta rozsgdku wystepuje w kontekscie stosowania art. TFUE, przepis art. 102 TFUE pozbawiony jest mechanizmu
analogicznego do art. 101 ust. 3 TFUE w stosunku do art. 101 ust. 1 TFUE (O’Donoghue i Padilla, 2013, s. 34-37).

65 Dec. KE COMP/33.133-C: Soda ash — Solvay (Dz. Urz. UE 2003 L 10/10); IV/D-2/34.780 - Virgin/British Airways (Dz. Urz. UE 2000 30/1) oraz
orzeczenie Sadu z 17.12.2003 r. w sprawie T-219/99 Beritish Airways plc v. Komisja Wspélnot Europejskich (ECLI:EU:T:2003:343).

66 Dec. KE IV/D-2/34.780 - Virgin/British Airways, pkt 111.
67 Orzeczenie TS z 15.03.2007 r. w sprawie C-95/04 P British Airways plc v. Komisja Wspdlnot Europejskich (ECLI:EU:C:2007:166), pkt 128-130 i 143-144.
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Wydaje sie, ze interpretacja naszkicowana powyzej wyklucza zastosowanie art. 102 lit. ¢ TFUE,
natomiast samo dziatanie prima facie oceni¢ nalezy jako niekorzystne dla rynku, bo z jednej stro-
ny umacnia pozycje najsilniejszych graczy, a z drugiej — dodatkowo pogarsza pozycje stabszych
uczestnikéw rynku. Nalezy tez odnotowac, ze powotujgc sie na relatywng pozycje przewoznikow
wzgledem siebie, analiza ogranicza sie do operacji majgcych punkt terminalny w danym porcie
lotniczym. Moze wiec wystgpic¢ sytuacja, ze linia lotnicza niekorzystajgca z preferencyjnych sta-
wek jest globalnie silniejszym podmiotem (gdzie sita mierzona jest inter alia wielkoscig obrotu,
floty, zyskéw, liczbg obstugiwanych lokacji) niz operator, ktéry w danym porcie ma mocng pozy-
cje i jest uprawniony do otrzymania rabatéw, zatem cho¢ warunki wejscia na nowy rynek bytyby
mniej korzystne, to jednak pozostawaty w zasiegu mozliwosci wykluczajgc tym samym eliminujgcy
skutek praktyki.

Zaprezentowane w toku analizy interpretacje wykluczajgcego skutku konstytuujgce naduzy-
cie w rozumieniu art. 102 TFUE, cho¢ sprzeczne, sg mozliwe do obrony. Nie zmienia to faktu, ze
sam przepis prawa materialnego sformutowany w art. 102 TFUE jest adekwatny do przeciwdzia-
tania negatywnym skutkom tytutowych praktyk, natomiast ostateczna efektywnosé mechanizmu
kontroli, poza wspomniang konstrukcjg przepisu, jest takze funkcjg sposobu wyznaczania rynku
wiasciwego i metodologii analiz ukazujgcych wptyw na rynek.

VI. Podsumowanie — wnioski de lege ferenda

Mechanizm postawania antykonkurencyjnych skutkow relacji wertykalnych w wyniku zabu-
rzenia rwnowagi miedzy zaangazowanymi przedsiebiorstwami jest dobrze zbadany w naukach
ekonomicznych, jak réwniez istnieje bogata praktyka stosowania regut prawa konkurencji do ko-
operacji pionowych. Prowadzone rozwazania dotyczgce mozliwosci stosowania przepisow art. 101
i 102 TFUE nalezy zatem rozwaza¢ w kategorii pewnej alternatywy w momencie, gdy obecnie
stosowane podejscie wykorzystujgce prawo subwencyjne okaze sie niewykonalne. Mozna skon-
kludowac, ze same materialnoprawne reguty konkurencji w petni wystarczajg do objecia swym
zakresem i zwalczania niekorzystnych skutkéw porozumien wertykalnych. Problemem, ktéry jest
w znacznej mierze funkcjg pewnej nietypowosci sytuacji, jest brak adekwatnego podejscia do
oceny wyznaczania rynku wiasciwego i oceny wptywu na rynek, odczuwalnosci danej praktyki. Te
dwie okolicznosci determinujg samg mozliwos¢ skorzystania z regut konkurencji, odpowiadajgc
za przedstawione w tekscie kontrowersje.

Chcac w tym kontekscie sformutowac wnioski de lege ferenda, nalezy jeszcze raz podkre-
sli¢, ze watpliwosci dotyczgce stosowania przepiséw prawa konkurencji wynikajg z ekonomiczne;j
specyfiki transportu lotniczego, zatem konieczne jest wywazenie czy i w jakim zakresie sytuacja
wymaga stworzenia dedykowanych regut sektorowych. Zdaniem autora, zasadnicza rekomenda-
cja, niewigzgca sie ze zmiang przepiséw ,twardego” prawa materialnego (co w przypadku prawa
pierwotnego i tak jest zupetnie nierealistyczne), dotyczy unowoczesnienia sposobu podejscia do
wyznaczania rynku relewantnego. Nauki ekonomiczne dostarczajg wystarczajgcej ilosci przeko-
nujgcych, doktadnych, bo empirycznie weryfikowalnych danych pozwalajgcych wykazac¢ wptyw
konkretnych konfiguracji relacji miedzy przedsiebiorstwami na rynek. Tymczasem, mimo pewne;j
poprawy sytuacji, stosowane dosy¢ dogmatyczne podejscie jest nieadekwatne.
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Stawomira Lerman’

Wybér prawa dla umowy przewozu oséb
w transporcie kolejowym i lotniczym

Spis tresci
I. Wprowadzenie
Il. Geneza i ratio legis art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzadzenia Rzym |
[ll. Ograniczony wybor prawa dla umow przewozu osob
1. Rozréznienie uméw przewozu towardéw i 0sob w kontekscie wyboru prawa wlasciwego
2. Przedmiot ograniczonego wyboru prawa
IV. Prdoba oceny znaczenia art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzadzenia Rzym |
1. Realizacja postulatu kolizyjnej ochrony pasazeréw
2. Ograniczony wybor prawa a prawo jednolite
V. Uwagi koncowe

Streszczenie

W prawie unijnym zagadnienie wyboru prawa wiasciwego dla umowy przewozu 0séb, w tym w trans-
porcie kolejowym i lotniczym, regulowane jest przez rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) nr 593/2008 z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie prawa wiasciwego dla zobowigzan
umownych (Rzym ). W odniesieniu do wskazanej kategorii umow art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzgdzenia
Rzym | wprowadza nieznane konwencji rzymskiej z 1980 r. obostrzenie autonomii kolizyjnoprawnej
stron w postaci ograniczonego wyboru prawa. W zatozeniu prawodawcy zawezenie dopuszczalno-
$ci wyboru prawa do jednego z pieciu wskazanych w rozporzgdzeniu porzagdkéw prawnych stuzyé
ma kolizyjnej ochronie pasazeréw. Zamierzenia ustawodawcy nie zostaty jednak zrealizowane,
gdyz w realiach rynku miedzynarodowych przewozow pasazerskich konstrukcja ograniczonego
wyboru prawa nie stanowi adekwatnego narzedzia dla ochrony intereséw podréznych.

Stowa kluczowe: wybér prawa; rozporzgdzenie Rzym |; umowy przewozu oséb; prawo prywatne
miedzynarodowe.

JEL: K12

I. Wprowadzenie

W prawie unijnym zagadnienie wyboru prawa wtasciwego dla umowy przewozu osob,
w tym w transporcie kolejowym i lotniczym, regulowane jest przez rozporzgdzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 593/2008 z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie prawa wiasciwego

" Doktorantka w Katedrze Prawa Cywilnego na Wydziale Prawa i Administracji Uniwersytetu todzkiego, asesor sgdowy w wydziale gospodarczym
(£6dz); e-mail: serisses@hotmail.fr.
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dla zobowigzan umownych (dalej: rozporzgdzenie Rzym I)'. Art. 5 ust. 2 rozporzgdzenia Rzym |
wprowadza jednolitg regulacje kolizyjng dla wszystkich umow przewozu pasazerow, bez wzgledu
na sam $rodek transportu, jakim ma by¢ on wykonywany.

Na gruncie rozporzadzenia Rzym | jednym z deklarowanych fundamentéw? systemu norm
kolizyjnych w odniesieniu do zobowigzan umownych pozostaje swoboda wyboru przez strony
prawa wiasciwego (art. 11 Preambuly). Zgodnie z art. 3 ust. 1 powyzszego aktu prawnego umowa
podlega prawu wybranemu przez strony. Rozporzgdzenie realizuje tym samym zasade swobod-
nego i nieograniczonego wyboru prawa. Oznacza to, ze strony mogg wybrac¢ jako wiasciwe prawo
dowolnego panstwa, nawet jesli nie prezentuje ono zadnego obiektywnego powigzania z okre-
$lonym stosunkiem zobowigzaniowym (Carrascosa Gonzalez, 2009, s. 132; Francq, 2013, teza
64; Leible, 2008, s. 67; Pazdan, 2015, s. 71). Od tej zasady wprowadzono jednak istotny wyjatek
w przypadku uméw przewozu oséb (art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzgdzenia Rzym I). W tym przypadkach
mamy do czynienia z tzw. wyborem ograniczonym (Pazdan, 2009, s. 18; Zarnowiec, 2012, s. 36).

Wyrdznia sie kilka rodzajow ograniczen wyboru prawa. W art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzgdzenia
Rzym | prawodawca unijny postuzyt sie formutg polegajgcg na enumeratywnym wskazaniu, za
pomocg okreslonych tgcznikow obiektywnych — porzgdkdéw prawnych, ktére strony mogg wybrac
jako wtasciwe dla danej umowy. W rezultacie wybér kolizyjny pozostaje dopuszczalny jedynie
w odniesieniu do kilku systeméw prawnych. Wybér prawa spoza taksatywnej listy okreslonej przez
prawodawce nalezy uznac za bezskuteczny. W takim przypadku prawo wtasciwe zostanie usta-
lone na podstawie tgcznikéw obiektywnych stosowanych w braku wyboru prawa (Bariatti, 2011,
s. 331). Opisane ograniczenie wyboru prawa dla umow przewozu os6b nie byto znane poprze-
dzajgcej rozporzgdzenie Rzym | konwencji rzymskiej z 19 czerwca 1980 r. o prawie wiasciwym
dla zobowigzan umownych (dalej: konwencja)?.

Niniejszy artykut zostanie poswiecony ustaleniu powoddéw ograniczenia wyboru prawa dla
umow przewozu 0sob, a nastepnie wyjasnieniu, jakie systemy prawne mogg by¢ wybrane — zgod-
nie z wolg legislatora unijnego — jako potencjalnie wtasciwe dla tej kategorii umow (art. 5 ust. 2
zd. 2 rozporzadzenia Rzym |). Podjeta tez zostanie préba oceny, na ile zamierzenia prawodawcy
kolizyjnego wprowadzajgcego takie rozwigzanie zostaty zrealizowane.

ll. Geneza i ratio legis art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzadzenia Rzym |

Konwencja nie przewidywata specjalnych obostrzen w przedmiocie wyboru prawa dla umowy
przewozu zaréwno w transporcie pasazerskim, jak i towarowym. Ten typ umowy zostat wyraznie
wytgczony z zakresu stosowania regulacji dotyczgcej umow konsumenckich*, z wyjgtkiem umow
0 podréz obejmujgcych kombinowane swiadczenia przewozowe i zakwaterowania za wspoélng
cene®. Wskazanie prawa wtasciwego w braku wyboru prawa opierato sie natomiast na rozréz-
nienieniu umow przewozu o0s6b i towaréw (McParland, 2015, s. 746). Prawo wtasciwe dla umow
przewozu 0séb byto ustalane na podstawie regut generalnych zawartych w art. 4 konwenc;ji®.

Dz. Urz. UE 2008 L 177/6.

1

2 Ang. cornerstone, franc. pierre angulaire.

3 Konwencja o prawie wiasciwym dla zobowigzan umownych podpisana dnia 19.6.1980 r. (Dz.U. 2008 Nr 10, poz. 58); dalej: konwencja.
4 Art. 5 ust. 4 lit. a konwengiji.

5 Art. 5 ust. 5 konwencji; szerzej: Guliano i Lagarde, 1980, s. 25; dalej: Raport Guliano/Lagarde.

6 Raport Guliano/Lagarde, s. 22.
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Podczas prac legislacyjnych nad rozporzagdzeniem Rzym | w odniesieniu do uméw przewozu
0s0Ob podkreslano potrzebe nalezytego wywazenia interesow pasazerow i przewoznikéw, przy
jednoczesnej koniecznosci zapewnienia spéjnosci z istniejgcymi konwencjami miedzynarodowymi
zawierajgcymi prawo jednolite’. Jednym z punktow debaty nad ksztattem art. 5 ust. 2 zd. 2 rozpo-
rzgdzenia Rzym | byta kwestia ewentualnego objecia uméw przewozu zawartych z pasazerami
konsumentami kolizyjng ochrong strony stabszej wskazang w obecnym art. 6 ust. 2 rozporzgdzenia
Rzym I8, Przepis ten ustanawia ograniczenie skutku wyboru prawa wtasciwego, polegajgce na
tym, ze wybér kolizyjny nie moze prowadzi¢ do pozbawienia konsumenta ochrony przyznanej mu
na podstawie przepiséw bezwzglednie obowigzujgcych prawa, jakie zgodnie z art. 6 ust. 1 rozpo-
rzgdzenia bytoby wiasciwe w braku wyboru, czyli prawa panstwa zwyktego pobytu konsumenta
(Czepelak, 2012, s. 147 i 203)°. W trakcie dyskusji nad projektem rozporzgdzenia prezentowane
byto stanowisko opowiadajgce sie za objeciem umow przewozu zawartych z konsumentami me-
chanizmem ochronnym polegajgcym na ograniczeniu skutku wyboru prawa, jednakze wiekszos¢
panstw cztonkowskich byta temu przeciwna®.

Ponadto, istotnym elementem negocjacji byto przesgdzenie czy w stosunku do umoéw prze-
wozu 0s6b konieczne jest catkowite wyltgczenie dopuszczalnosci wyboru prawa wiasciwego. Taka
propozycja pojawita sie w projekcie z dnia 2 marca 2007 roku zgtoszonym przez Prezydencje
niemieckg''. Przedstawiono tam cztery warianty miarodajnej normy kolizyjnej, ktora wskazywataby
jako prawo wiasciwe dla umowy przewozu osob prawo panstwa miejsca zwyktego pobytu prze-
woznika bgdz pasazera, przy jednoczesnym wytgczeniu stosowania do tej kategorii zobowigzan
umownych art. 3 (szerzej: McParland, 2015, s. 784). Podczas spotkania Komitetu do spraw Prawa
Cywilnego (Rzym |) wiekszo$¢ delegacji poparta wybranie jako podstawy dalszych prac jedne;j
z opcji zaktadajgcej wskazanie jako prawa wiasciwego prawa panstwa zwyktego pobytu pasaze-
ra, jesli w tym panstwie znajduje sie miejsce wyjazdu bgdz przeznaczenia. W razie niespetnienia
tych przestanek wiasciwym bytoby prawo panstwa zwyktego pobytu przewoznika. Jednoczesnie
przesgdzono o koniecznosci udoskonalenia przedstawionego wariantu i opracowania dalszych
poprawek polegajgcych na wprowadzeniu konstrukcji ograniczonego wyboru prawa, w tym moz-
liwosci wyboru jako wtasciwego porzadku prawnego miejsca wyjazdu bgdz przeznaczenia'2.
Zdecydowano zatem, ze podstawg dalszych prac w Radzie w tym zakresie bedzie model koli-
zyjny oparty na wyborze ograniczonym, przy czym jego ostateczny ksztatt stat sie przedmiotem
licznych kontrowersiji (szerzej: McParland, 2015, s. 786—790). Jednoczesnie, w czasie dalszych
negocjacji nadal reprezentowane byto stanowisko o koniecznosci zachowania nieograniczonego
wyboru prawa dla uméw przewozu osob '3,

8 Problem ten pojawit sie w juz w dyskusji w odpowiedzi na pytania zawarte w Zielonej Ksiedze, a nastepnie w projekcie zgtoszonym przez delegacje
szwedzkg (szerzej: McParland, 2015, s. 751 i 783).

9 Funkcjonowanie mechanizmu ochronnego zawartego w art. 6 ust. 2 rozporzadzenia Rzym | jest oparte na tych samych zasadach co jego konwencyjny
odpowiednik (art. 5 ust. 2 konwencji), przy jednoczesnym wprowadzeniu modyfikacji co do okreslenia samego pojecia umowy konsumenckiej i zakresu
przedmiotowego regulacji ochronnej (szerzej: Jagielska, 2010, s. 195 i nast.).

10 Dokument Rady z 8 maja 2007 roku, nr 9257/07.
" Dokument Rady 6935/07 JUSTCIV 44 CODEC 168.
2 Dokument Rady z 8 maja 2007 roku, nr 9257/07..

3 Por. art. 4a Compromise Amendment no 23 (PE 393.856), http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//NONSGML+COMPARL+PE-
393.856+01+DOC+PDF+V0//EN&language=EN (23.04.2018).
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Ostatecznie, legislator unijny, ustanawiajgc w rozporzadzeniu szczegdlne normy kolizyjne dla
umow przewozu, podtrzymat wytgczenie tej kategorii zobowigzan umownych z zakresu dziatania
mechanizmu ochronnego przewidzianego dla umoéw konsumenckich. Reguty dotyczgce poszu-
kiwania prawa wtasciwego dla umow przewozu wskazane w art. 5 rozporzgdzenia znajdujg za-
stosowanie nawet wtedy, gdy strong umowy pozostaje konsument (Gaudemet-Tallon, 2009, teza
60; Plender i Wilderspin, 2009, s. 207; Zarnowiec, 2013, teza 11). Zgodnie z pkt 32 Preambuty
w zwigzku ze szczegbélnym charakterem umow przewozu odpowiedni poziom ochrony podréznych
majgq zapewnic szczegodlne przepisy poswiecone tym witasnie umowom, w zwigzku z czym art. 6
ust. 1i 2 rozporzgdzenia Rzym | nie powinien mie¢ tu zastosowania. W efekcie, tak jak w regulacji
konwencyjnej, wskazanych regut specjalnych nie stosuje sie¢ umdéw przewozu innych niz umowy
dotyczgce imprez turystycznych w rozumieniu dyrektywy Rady 90/314/EWG z dnia 13 czerwca
1990 r. w sprawie zorganizowanych podrdzy, wakacji i wycieczek'4.

W przypadku umoéw przewozu os6b zdecydowano sie natomiast na wprowadzenie innego
narzedzia ochrony interesow strony stabszej stosunkéw zobowigzaniowych w postaci ograniczo-
nego wyboru prawa (Behr, 2011, s. 201; Fentiman, 2017, 444; Lando i Nielsen, 2008, s. 1707;
Zarnowiec, 2013, teza 11). Celowi ochrony podréznego, uznawanego za stabszg strone umowy,
stuzy¢ ma pewne ograniczenie autonomii woli stron, polegajgce na zawezeniu dopuszczalnosci
wyboru prawa do jednego z pieciu wskazanych w rozporzgdzeniu Rzym | porzgdkéw prawnych
(Zarnowiec, 2013, teza 11). Przepis art. 5 ust. 2 zd. 2 lit. a—e ma zapobiegaé wyborowi prawa,
ktére nie prezentuje rzeczywistego zwigzku z danym stanem faktycznym (McParland, 2015,
s. 781). O tym, na czym polega w tym przypadku ochrona oraz czy wskazany srodek rzeczywiscie
ja zapewnia bedzie mowa w dalszej czesci artykutu.

lll. Ograniczony wybér prawa dla uméw przewozu oséb

1. Rozréznienie umoéw przewozu towaréw i os6b w kontekscie wyboru prawa wtasciwego

Rozporzgdzenie podtrzymato, wprowadzong w konwencji, odrebnosc¢ regulacji kolizyjnej
dla uméw przewozu towardw i 0sob, przy czym aktualnie rozréznienie to przekfada sie nie tylko
na wskazanie prawa wtasciwego w braku wyboru prawa, ale ma takze pierwszorzedne znacze-
nie w kwestii wyboru prawa przez strony. W przypadku uméw przewozu towaréow zasadg pozo-
staje nieograniczony wybér kolizyjny dokonywany na podstawie art. 3 rozporzgdzenia Rzym |
(Zarnowiec, 2013, teza 4). Umowy te sg bowiem uznawane za zawierane miedzy réwnorzednymi
stronami, w przeciwienstwie do uméw przewozu oséb, ktére znacznie czesciej bedg posiadaé
charakter konsumencki (Behr, 2011, s. 251). Przewidziany w art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzadzenia
Rzym | obostrzenie autonomii kolizyjnoprawnej stron w postaci wyboru ograniczonego dotyczy
jedynie umow przewozu osob. Dla okreslenia zakresu przedmiotowego wspomnianego ograni-
czenia konieczne jest zatem dokonanie rozréznienia miedzy umowami przewozu towarowego
i pasazerskiego.

Rozporzadzenie nie zawiera definicji umowy przewozu. Pewng wskazowke interpretacyjna,
jednakze jedynie w stosunku do umowy przewozu towardw, dostarcza punkt 22 preambuty stano-
wigcy, ze w zakresie interpretacji tego pojecia rozporzgdzenie nie wprowadza zmian merytorycznych

4 Dz.U. L 158 z 23 czerwca 1990, s. 59.
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wzgledem art. 4 ust. 4 konwenc;ji (szerzej: Fentiman, 2017, s. 448-450; McParland, 2015, s. 753
i nast.; Zarnowiec, 2013, teza 2). Za umowy przewozu towardw uznaje sie wiec takze umowy czar-
terowe na jeden rejs i inne umowy, ktére stuzg przede wszystkim przewozowi towaréw (Schulze,
2011, s. 121). Aktualnos¢ zachowujg réwniez wypracowane w orzecznictwie TSUE na potrzeby
wskazanej normy kolizyjnej zasady kwalifikacji umowy jako przewozu towaréw (Zarnowiec, 2013,
teza 2). Wydaje sie, ze reguty te mozna odpowiednio odnie$¢ do interpretacji pojecia ,umowy
przewozu oséb” (McParland, 2015, s. 780). Preferowane jest wiec szerokie rozumienie pojecia
L,umowa przewozu o0s6b”, oparte na kwalifikacji autonomicznej i obejmujgce swym zakresem
wszelkie umowy, ktérych zasadniczym przedmiotem i celem jest przemieszczenie os6b z jednego
miejsca w drugie za pomocg $rodka transportu (Zarnowiec, 2013, teza 2). Irrelewatny pozostaje
przy tym sam rodzaj $rodka transportu (McParland, 2015, s. 779). Nalezy wiec uznac, ze pojecie
,Umowy przewozu pasazerow” obejmuje kazde zobowigzanie umowne, ktérego podstawowym
celem jest transport oséb (Schulze, 2011, s. 121). Charakteru tego nie zmienia w szczegdlnosci
$wiadczenie przez przewoznika przy okazji wykonania umowy ustug dodatkowych®. Art. 5 ust. 2
znajduje zastosowanie do umowy przewozu pasazarskiego, niezaleznie od tego czy umowe za-
wiera sam pasazer (McParland, 2015, s. 780; Thorn, 2011, s. 296). Taka umowa na rzecz osoby
trzeciej moze by¢ zawarta w szczegdlnosci, gdy pasazer jest cztonkiem wspdlnie podrézujgcej
grupy osoéb, z ktérych jedna nabyta bilety i tym samym zawarta umowe z przewoznikiem bgdz
tez gdy bilet nabyt dla podrézujgcego pracownika jego pracodawca (McParland, 2015, s. 780;
Schulze, 2011, s. 121).

W praktyce problematyczne moze sie okaza¢ zakwalifikowanie umowy, ktérej przedmiotem
jest zaréwno transport 0séb, jak i powigzany z nim transport towardw, jak ma to miejsce na przy-
ktad w wypadku przewozu pasazeréw w transporcie lotniczym, potaczonym z przewozem ich
bagazy (Fentiman, 2017, s. 445). Ustawodawca unijny nie rozstrzygnat bowiem sytuacji umow
mieszanych, dotyczgcych zaréwno przewozu osoéb, jak i towardéw w rozumieniu rozporzgdzenia
(Lagarde i Tenenbaum, 2008, s. 762). Problem ten nie byt tez przedmiotem dyskusji podczas prac
legislacyjnych (McParland, 2015, s. 790).

Wydaije sie, ze co do zasady w opisanych przypadkach transport bagazu czy innych towaréw
stanowi jedynie ustuge dodatkowg Swiadczong przy okazji przewozu pasazerskiego, a wiec tego
typu umowa mieszana powinna by¢ kwalifikowana jako umowa transportu osob (Fentiman, 2017,
s. 445). W tym celu zasadne wydaje sie siegniecie w drodze analogii do zasad wypracowanych
w orzeczeniach dotyczgcych przewozu towaréow w sprawach ICF'6 i Haeger & Schmidt GmbH'7,
w ktérych TSUE odwotuje sie do kryterium podstawowego przedmiotu umowy (McParland, 2015,
s. 790). W wyrokach tych Trybunat, wskazujgc elementy pozwalajgce na zakwalifikowanie umowy
czarterowej bgdZz umowy spedycji jako umowy przewozu towardw, uznat, ze konwencja traktuje
jako umowy przewozu wszystkie te umowy, ktore stuzg przede wszystkim przewozowi towardéw 8.
Aby okresli¢ taki przedmiot umowy, nalezy wzig¢ pod uwage cel stosunku umownego i w kon-
sekwencji catoksztatt zobowigzan strony, na ktérej spoczywa obowigzek spetnienia Swiadczenia

5 Takich jak np.: oferowanie positku czy przekgsek; zob. Schulze, 2011, s. 121, przypis 156.

16 Wyr. TSUE z dnia 6.10.2009 r., w sprawie C-133/08, Intercontainer Interfrigo S.C, (Zb. Orz. 2009, s. 1-09687, ECLI:EU:C:2009:617); dalej: wyr.
w sprawie ICF.

17 Wyr. z dnia 23.10.2014 r., w sprawie C-305/13, ECLI:EU:C:2014:2320.
8 Wyr. w sprawie ICF, pkt 33; wyr. w sprawie Haeger & Schmidt GmbH, pkt 26.
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charakterystycznego'®. W tym kontekscie tytutem przyktadu warto przytoczy¢ zapadte na gruncie
rozporzadzenia Bruksela | orzeczenie Peter Rehder przeciwko Air Baltic Corporation?®, w ktorym
Trybunat wskazat, ze wykonanie zobowigzania wynikajgcego z umowy lotniczego przewozu osob
ze swej natury polega na $wiadczeniu w sposéb jednolity i niepodzielny rozmaitych ustug, w tym
przewozu bagazy z miejsca odlotu na miejsce przeznaczenia?'.

Stosujgc odpowiednio powyzsze wskazéwki do rozumienia okreslenia umowy przewozu
0s6b na gruncie art. 5 ust. 2 zd. 2, trzeba uzna¢, ze dopuszczalnos¢ wyboru prawa bedzie zatem
ograniczona w przypadku, gdy gtbwnym przedmiotem umowy przewozu jest przemieszczenie
0sOb za pomocg srodka transportu jako takie, a przew6z towaréw nalezgcych do podrézne-
go jest pochodng realizacji gltbwnego przedmiotu umowy?2. Powyzszy przepis znajdzie wiec
zastosowanie takze w stosunku do uméw przewozu obejmujgcych swiadczenia dodatkowe,
takie jak przewdéz bagazu pasazera czy towarzyszgcych podréznemu zwierzgt domowych (Fik
i Staszczyk, 2013, teza 3; Thorn, 2011, s. 295; Zarnowiec, 2013, teza 10). Nie jest oczywiscie
wykluczona sytuacja, w ktorej takg ztozong umowe nalezy potraktowac jako dwa odrebne sto-
sunki zobowigzaniowe, gdzie w stosunku do pierwszego z nich dopuszczalny jest jedynie wybér
prawa z taksatywnej listy wskazanej przez ustawodawce, natomiast w stosunku do drugiego za-
sadg pozostaje wybor nieograniczony. Moze to doprowadzi¢ do przetamania jednolitosci statutu
kontraktowego (rozszczepienie statutu sensu largo) w ramach jednej umowy, na przyktad w sy-
tuacji, gdy przedmioty nalezgce do pasazera przewozone sg oddzielnym Srodkiem transportu
(Fentiman, 2017, s. 445).

Jak juz zaznaczono w sekcji Il niniejszego artykutu, art. 5 ust. 2 zd. 2 nie znajdzie zasto-
sowania w przypadku umow dotyczacych imprez turystycznych w rozumieniu dyrektywy Rady
90/314/EWG z dnia 13 czerwca 1990 r. w sprawie zorganizowanych podrozy, wakacji i wycieczek
(art. 6 ust. 4 lit. b rozporzgdzenia). Zgodnie z art. 2 ust. 1 powyzszej dyrektywy pojecie ,impre-
za turystyczna” oznaczato wczes$niej ustalong kombinacje nie mniej niz dwoch z nastepujgcych
ustug: transportu, zakwaterowania lub innych ustug turystycznych niezwigzanych z transportem
lub zakwaterowaniem stanowigcych znaczacg czes$¢ imprezy turystycznej, jesli sprzedawane sg
badz oferowane do sprzedazy w fgcznej cenie, o okresie ich $wiadczenia dtuzszym niz 24 godzi-
ny lub obejmujgcym nocleg. Oddzielne fakturowanie réznych sktadnikéw tej samej imprezy nie
zwalniato przy tym organizatora lub punktu sprzedazy detalicznej z obowigzkéw wynikajgcych
z dyrektywy?3. Pojecie imprezy turystycznej zostato doprecyzowane w rozbudowanej definicji
zawartej w art. 3 ust. 2 dyrektywy 2015/2302/UE z dnia 25 listopada 2015 r. w sprawie imprez

9 Ibidem.

20 Wyr. TSUE z dnia 9.07.2009 r., w sprawie C-204/08, Peter Rehder przeciwko Air Baltic Corporation (Zb. Orz.2009 1-06073), pkt. 40 i 42, w odnie-
sieniu do ustalenia jurysdykcji na podstawie art. 5 ust. 1 lit. b) tiret drugie rozporzgdzenia Bruksela |, w przypadku umowy lotniczego przewozu oséb do
panstwa cztonkowskiego przeznaczenia z innego panstwa cztonkowskiego, w kontekscie pozwu o odszkodowanie opartego na przepisach rozporza-
dzenia nr 261/2004.

21 Takich jak np.: rejestracji i odprawie pasazerow, przyjeciu ich na poktad samolotu w miejscu odlotu uzgodnionym w umowie, odlocie samo-
lotu o przewidzianym czasie, przewozie pasazerow i ich bagazy z miejsca odlotu na miejsce przeznaczenia, opiece nad pasazerami w czasie
lotu i wreszcie na bezpiecznym zapewnieniu opuszczenia przez nich poktadu w umoéwionym miejscu lgdowania i 0 uméwionym czasie; zob. sze-
rzej wyr. Trybunatu w sprawie Peter Rehder przeciwko Air Baltic Corporation, pkt. 40 i 42, w odniesieniu do interpretacji wyktadni rozporzadzenia
Bruksela I.

22 Por. wyr. w sprawie Haeger & Schmidt GmbH, pkt 26—29.

25 Art. 2 ust. 1 zd. 2 dyrektywy 90/314/EWG.
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turystycznych i powigzanych ustug turystycznych, uchylajgcej dyrektywe Rady 90/314/EWG?4.
Polskie przepisy implemetujgce ten akt prawny weszty w zycie 1 lipca 2018 roku?®.

Jak wskazuje M. Wilderspin (2017, s. 469), redakcja art. 6 ust. 4 lit. b jest nie do konca pre-
cyzyjna, gdyz impreza turystyczna niekoniecznie musi obejmowac ustuge transportowa. Jezeli
jednak umowa przewozu pasazerow jest powigzana z podrozg bgdz zakwaterowaniem, a zatem
stanowi czes¢ ,umowy o podréz”, stosuje sie do niej art. 6 rozporzgdzenia (Jagielska, 2013,
teza 10). Strony umowy dotyczgcej imprezy turystycznej dysponujg mozliwoscig nieograniczo-
nego wyboru prawa, jednak wybor ten nie moze prowadzi¢ do pozbawienia konsumenta ochrony
przyznanej mu na podstawie przepisow, ktérych nie mozna wytaczy¢ w drodze umowy, na mocy
prawa, jakie zgodnie z art. 6 ust. 1 bytoby wtasciwe w braku wyboru.

2. Przedmiot ograniczonego wyboru prawa

Regulacja art. 5 ust. 2 zd. 2 w zatozeniu stanowi kompromis pomiedzy dgzeniem do ochrony
pasazera a koniecznoscig poszanowania intereséw gospodarczych przewoznikéw (Fentiman,
2017, s. 444).. Dopuszczalnos¢ wyboru prawa zostata ograniczona do jednego z enumeratywnie
wskazanych porzgdkéw prawnych:

a) prawa panstwa miejsca zwyktego pobytu podréznego,

b) prawa panstwa miejsca zwyklego pobytu przewoznika,

c) prawa panstwa siedziby gtéwnego organu zarzgdzajgcego przewoznika,
d) prawa panstwa miejsca wyjazdu,

e) prawa panstwa miejsca przeznaczenia.

Jako prawo wiasciwe dla umowy przewozu osob strony mogg zatem wybra¢ wytgcznie pra-
wo prezentujgce okreslony, realny zwigzek z zobowigzaniem umownym (Behr, 2011, s. 251).
Konstrukcja zawarta w art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzagdzenia jest wiec probg wprowadzenia modelu
kolizyjnego opartego nadal na zasadzie autonomii kolizyjnej stron, przy jednoczesnym zapew-
nieniu odpowiedniego zwigzku miedzy prawem wybranym a konkretng umowg przewozu osob
(D’Avout, 2009, s. 70; Lagarde i Tenenbaum, 2008, s. 762).

Ad. a) Przechodzac do przegladu praw, ktére mogg by¢ przedmiotem wyboru ograniczo-
nego, w pierwszej kolejnosci wypada zauwazy¢, ze uzyte w art. 5 ust. 2 zd. 2 lit a odwotanie do
miejsca zwyktego pobytu podréoznego moze budzi¢ pewne watpliwosci interpretacyjne. Jak trafnie
wskazuje sie w doktrynie, legislator nieprzypadkowo postuzyt sie pojeciem ,podréznego”, nie zas
,drugiej strony umowy zawartej z przewoznikiem” (Zarnowiec, 2013, teza 11). Przede wszystkim
przez podrdéznego nalezy rozumie¢ wytgcznie osobe fizyczng, na rzecz ktérej Swiadczona jest
ustuga transportowa. W przypadku umoéw przewozu zawartych na rzecz pasazera niebedgcego
strong umowy nie mozna zatem wybra¢ podobnie jak wlasciwego porzadku prawnego panstwa
zwykfego pobytu drugiej strony umowy zawartej z przewoznikiem, czyli zastrzegajgcego (Schulze,
2011, s. 121). W piSmiennictwie wyrazono poglad, ze w tym przypadku nie jest réwniez dopusz-
czalny wybor prawa panstwa zwyktego pobytu pasazera, bedgcego osobg trzecig, gdyz pojecie
»,podréznego” obejmuje jedynie osobe fizyczng bedacg strong umowy przewozu (Schulze, 2011,

24 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2015/2302/UE z dnia 25 listopada 2015 r. w sprawie imprez turystycznych i powigzanych ustug tu-
rystycznych, zmieniajgca rozporzadzenie 2006/2004/WE i dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/83/UE oraz uchylajgca dyrektywe Rady
90/314/EWG (Dz.U. UE. L 326, s. 1).

25 Ustawa o imprezach turystycznych i powigzanych ustugach turystycznych z dnia 24 listopada 2017 r. (Dz.U. 2017, poz. 2361).
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s. 121). Powyzsze stanowisko wydaje sie jednak zbyt daleko idgce, gdyz ustawodawca unijny
na gruncie art. 5 ust. 2 zd. 2 lit a nie wymaga, aby podrézujacy byt jednoczesnie strong umowy.
Whniosek ten mozna przy tym wywies¢ nie tylko z wyktadni gramatycznej rozporzgdzenia, lecz
takze deklarowanego celu regulaciji, jakim jest zapewnienie odpowiedniego poziomu ochrony po-
droznych (pkt 32 Preambuty). Takie szerokie rozumienie pojecia ,pasazera” jednoczes$nie lepiej
odpowiada realiom wspotczesnego rynku przewozow pasazerskich, gdzie umowy na rzecz osoby
trzeciej nie nalezg wszakze do rzadkosci.

Ad. b) i c) Mozliwos¢ wyboru prawa zwyktego pobytu przewoznika oraz prawa siedziby gtéw-
nego organu zarzgdzajgcego przewoznika prima facie moze wydawac sie zbednym powtorzenie
tego samego tagcznika, gdyz zgodnie z art. 19 ust. 1 rozporzadzenia za miejsce zwyktego pobytu
spoétek i innych podmiotow, posiadajgcych osobowos¢ prawng lub jej nieposiadajgcych, uznaje
sie miejsce siedziby ich gtéwnego organu zarzgdzajgcego?®. Jednakze, wskazane rozréznienie
jest uzasadnione, biorgc pod uwage brzmienie art. 19 ust. 2 rozporzgdzenia, zgodnie z ktorym,
,W razie zawarcia umowy w ramach dziatalnosci filii, agenciji lub innego oddziatu lub gdy na mocy
umowy spefnienie $wiadczenia nalezy do obowigzkéw takiej filii, agencji lub oddziatu, za miejsce
zwyktego pobytu uznaje sie miejsce siedziby tej filii, agencji lub oddziatu”. Dopuszczalnosé wy-
boru prawa jedynie prawa gtéwnego organu zarzgdzajgcego przewoznika eliminuje watpliwosci
mogace powstac¢ chociazby w sytuacji, gdy bilety sg wystawiane przez jego poszczegdlne filie
w réznych panstwach. Omawiane rozwigzanie prowadzi zatem do zapewnienia pewnosci prawa
i stosowania potencjalnie jednego prawa wiasciwego w przypadku wszystkich umow przewozu
0s6b zawieranych przez danego przewoznika, niezaleznie od miejsca zawarcia konkretnej umowy
(Fentiman, 2017, s. 444).

Okolicznos¢ czy wybodr kolizyjnoprawny dotyczy miejsca zwyktego pobytu podréznego bgdz
przewoznika nalezy badaé na chwile zawarcia umowy. Art. 19 ust. 3 rozporzgdzenia stanowi bo-
wiem, ze jako chwile wiasciwg dla ustalenia miejsca zwyktego pobytu przyjmuje sie chwile zawarcia
umowy. Zmiana miejsca pobytu przez okreslong strone po tej chwili nie bedzie miata wptywu na
waznosc klauzuli wyboru prawa. Przytaczany przepis ma na celu zapewnienie stabilizacje prawa
wiasciwego dla umowy i zapobiega ewentualnym manipulowaniem tgcznikiem subiektywnym
przez zainteresowang strone (Ferrari, 2017, 810). Zasade te nalezy, jak sie zdaje, rozciggnagé na
tacznik siedziby gtbwnego organu zarzgdzajgcego przewoznika.

Ad. d) i e) W kontekscie powigzan, o ktérych mowa w art. 5 ust. 2 zd. 2 lit. d—e, czyli w od-
niesieniu do tgcznikdéw prawa panstwa miejsca wyjazdu bgdz przeznaczenia, pojawia sie pytanie,
jak te miejsca zidentyfikowac. Biorgc pod uwage deklarowany przez ustawodawce unijnego cel
wprowadzenia omawianej regulacji, jakim jest ochrona pasazeréw, pozgdane mogtoby sie wiec
wydawac, aby klauzula electio iuris dla swej waznosci wskazywata prawo panstwa rzeczywi-
stego wyjazdu albo przyjazdu podrézujgcego. W literaturze wskazuje sie jednak trafnie, ze dla
ustalenia miejsca wyjazdu bgdz miejsca przeznaczenia w rozumieniu art. 5 ust. 2 zd. 2 lit. d—e
rozporzgdzenia istotne sg wylgcznie postanowienia umowy przewozu (Bélohlavek, 2010, s. 959;
Fentiman, 2017, s. 451; McParland, 2015, s. 781). Miejsca rzeczywistego zaréwno wyjazdu, jak
i przyjazdu pojazdu nie majg tu znaczenia (Schulze, 2011, s. 122). Zastosowanie powyzszej za-
sady zostato wypracowane juz na gruncie art. 4 ust. 4 konwencji dotyczagcego umowy przewozu

26 Tak jak sie wydaje D’Avout, 2009, s. 70.
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towarow (Raport Guliano/Lagarde, s. 22) i znajduje potwierdzenie w brzmieniu art. 5 ust. 2 zd. 2
lit. e, w ktérym mowa jest o miejscu przeznaczenia, a nie miejscu przyjazdu. Ponadto, interpretacja,
ze miejsca wyjazdu i miejsca przeznaczenia winny by¢ rozumiane jako odnoszgce sie do miejsc
ustalonych w umowie przewozu, jest rowniez korzystna dla podrézujgcych, zwlaszcza w sytuaciji
nieprzewidzianej zmiany miejsca wyjazdu lub przyjazdu?’.

W przypadku uméw przewozu podzielonych na etapy badz dotyczacych tzw. podrézy objaz-
dowych strony powinny dokona¢ wyboru prawa panstwa poczatkowego miejsca wyjazdu badz
ostatecznego celu podrézy, gdyz prawo panstwa, w ktérych dokonuje sie postojéw bgdz mie-
dzylgdowan nie moze by¢ uznane za spetniajgce kryteria wskazane w art. 5 ust. 2 zd. 2 lit. d—e
(Fentiman, 2017, s. 451).

IV. Préba oceny znaczenia art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzadzenia Rzym |

1. Realizacja postulatu kolizyjnej ochrony pasazerow

Jak wyjasniono powyzej, zawezenie dopuszczalnosci wyboru kolizyjnego do praw okreslo-
nych w rozporzgdzeniu Rzym | byto przedstawiane przez ustawodawce kolizyjnego jako majgce
na celu ochrone pasazerow, uznawanych za stabszg strone umowy przewozu?8. Przepis art. 5 ust.
2 zd. 2 rozporzgdzenia Rzym | w zatozeniu Parlamentu Europejskiego i Rady ma godzi¢ interesy
przewoznikéw i pasazeréw?®. Poglad o ochronnym celu powyzszej normy kolizyjnej jest rowniez
powszechnie prezentowany w doktrynie (Behr, 2011, s. 251; Czepelak, 2012, s. 123; Fentiman,
2017, s. 444; Deumier i Racine, 2008, s. 1339; Lando i Nielsen, 2008, s. 1707; Zarnowiec, 2013,
teza 11).

Prawodawca nie sprecyzowat doktadnie, w jaki sposéb mechanizm oparty na ograniczonym
wyborze prawa ma gwarantowac kolizyjng ochrone pasazeréw. Problem ten nie byt rowniez przed-
miotem szerszej refleksji w literaturze przedmiotu. Wydaje sie, ze w ocenie legislatora ochrona
pasazerow ma byc¢ realizowana poprzez zapewnienie, ze jako prawo wiasciwe dla umowy prze-
wozu 0s6b mozna wybra¢ wytgcznie prawo prezentujgce rzeczywisty zwigzek z zobowigzaniem
umownym (por. Behr, 2011, s. 251). Biorgc pod uwage deklarowany cel przepisu, w zatozeniu
zwigzek ten powinien by¢ na tyle Scisty, aby nie zaskakiwac¢ pasazera wyborem prawa obiektywnie
niezwigzanego z umowg. Ustawodawca, wprowadzajgc ograniczony wybor prawa dla uméw prze-
wozu 0s0b, opart sie wiec na innych zatozeniach niz w konstrukcji przyjetej w przypadku wyboru
prawa dla umow zawartych z konsumentami®, gdzie nacisk zostat potozony na zwigzek prawa
ustanawiajgcego minimalny standard ochronny z sytuacjg konsumenta. Standard ten wyznaczany
jest bowiem przez prawo miejsca zwyktego pobytu konsumenta (Gaudemet-Tallon, 2009, teza
69; Jagielska, 2010, 102 Garcimartin Alférez, 2008, s. 74).

W Swietle analizy przebiegu prac legislacyjnych nad rozporzgdzeniem Rzym | mozna dojs¢ do
whniosku, ze przyjecie ograniczonego wyboru prawa dla umoéw przewozu oséb stanowito kompromis
miedzy catkowitym wytgczeniem autonomii stron a mechanizmem ograniczenia skutku wyboru

27 Np.: w czesto wystepujgcych sytuacjach zmiany lotniska wylotu /przylotu bgdz dworca wyjazdu/przyjazdu w przypadku niekorzystnych warunkow
atmosferycznych.

28 Zob. rozwazania w sekcji 2 niniejszego artykutu.
29 |bidem.

30 Art. 6 ust. 2 rozporzadzenia Rzym |.
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prawa na ksztatt regulacji kolizyjnej dla umow konsumenckich, bgdz tez szerzej, nieograniczonym
wyborem prawa. Nalezy jednak krytycznie odniesc¢ sie do wprowadzonego rozwigzania, za czym
przemawiajg argumenty dwojakiej natury. Po pierwsze, katalog praw mogacych by¢ przedmiotem
wyboru jest sformutowany w sposéb zbyt szeroki, aby rzeczywiscie zapewniac kolizyjng ochrone
pasazerow. Po drugie, watpliwe jest samo zastosowanie mechanizmu wyboru ograniczonego dla
ochrony okreslonej grupy podmiotow.

Odnoszac sie do pierwszej ze wskazanych kwestii, nalezy przede wszystkim zauwazyc,
kolizyjny mechanizm ochronny ze swej natury moze polegac¢ wytgcznie na zapewnieniu stronie
stabszej korzystania ze standardéw ochrony przyznanych przez prawo w zatozeniu jej najblizsze.
Katalog takich porzadkéw prawnych jest ograniczony, a najczesciej takim prawem bedzie miejsce
zwyktego pobytu stabszej strony umowy. Z perspektyw tak rozumianego celu ochronnego, na
gruncie art. 5 ust. 2 zd. 2 rzeczywisty zakres ochrony pasazeréow uznawanych za stabszg stro-
ne umowy przewozu pozostaje watpliwy w praktyce (Czepelak, 2012, s. 123; Fentiman, s. 444;
Nielsen, 2009, s. 108). W poréwnaniu z mechanizmem przewidzianym dla umoéw konsumenckich,
taksatywna lista praw mogacych by¢ przedmiotem wyboru kolizyjnego w sposob niewystarcza-
jacy zabezpiecza interesy podréznych (Deumier i Racine, 2008, s. 1339; Lagarde i Tenenbaum,
2008, s. 762). Przede wszystkim, w sytuacji gdy strony dokonajg dopuszczalnego wyboru prawa
wskazanego w art. 5 ust. 2 zd. 2 lit. b-e rozporzgdzenia, pasazer nie ma mozliwosci powofania
sie przepisy imperatywne prawa jego miejsce zwyktego pobytu (Fentiman, 2017, s. 444; Nielsen,
2009, s. 107). Wowczas, ochrona strony stabszej moze nastgpi¢ jedynie na podstawie przepiséw
prawa wybranego oraz, ewentualnie, przepisdw wymuszajgcych swoje zastosowanie prawa forum
(Deumier i Racine, 2008, s. 1339)- Nalezy jednak pamietac, ze w prawie unijnym normy zapew-
niajgce ochrone strony stabszej umowy najczesciej nie bedg uznawane za posiadajgce przymiot
przepisbw wymuszajgcych swoje zastosowanie (szerzej: Bonomi, 2017, s. 609 i nast.; Plender
i Wilderspin, 2009, s. 351 i nast.).

Jednoczesnie, wybor prawa wskazanego w art. 5 ust. 2 zd. 2 lit. b-e nie zawsze doprowa-
dzi do stosowania porzgdku prawnego majgcego $cisty zwigzek z zobowigzaniem umownym.
W przypadku miedzynarodowych przedsiebiorstw przewozowych, panstwo siedziby gtéwnego
organu zarzgdzajgcego przewoznika moze miec¢ bardzo ograniczony zwigzek z umowa, np.:
gdy siedzibg przewoznika jest Irlandia, a przewdz dokonywany jest miedzy Polskg a Francjg
(Czepelak, 2012, s. 124). W przypadku wyboru miejsca wyjazdu badz przeznaczenia istotne jest
natomiast kryterium geograficzne, a nie zwigzek z samg trescig zobowigzania lub sytuacjg stron
(McParland, 2015, s. 787).

Ponadto, uwzgledniajgc specyfike umoéw przewozu pasazerskiego, zwtaszcza w transporcie
kolejowym i lotniczym, dopuszczenie wyboru porzgdkéw prawnych wskazanych w art. 5 ust. 2
zd. 2 lit. b—e, w szczegolnosci miejsca siedziby gtdwnych organdéw zarzgdzajgcych przewoznika,
powoduje, ze w praktyce strony rzadko bedg wybierac jako wiasciwe najblizsze pasazerowi prawo
miejsce jego zwyktego pobytu. Umowy transportu oséb posiadajg zazwyczaj charakter adhezyj-
ny, co powoduje, ze w wiekszosci przypadkow klauzula electio iuris bedzie zawarta w ogélnych
warunkach przewozu (Czepelak, 2012, s. 123). Sformutowanie art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzgdzenia
pozwala bowiem przewoznikom na wskazywanie we wzorcach umownych jako wiasciwego pra-
wa ich zwyktego pobytu bgdz siedziby ich gtdwnych organéw zarzgdzajgcych (Deumier i Racine,

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2018, nr 7(7) e www.ikar.wz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.7.7.2



37

Stawomira Lerman e  Wybdr prawa dla umowy przewozu osob w transporcie kolejowym i lotniczym

2008, s. 1339; Nielsen, 2009, s. 107). W praktyce dopuszczalnos¢ wyboru prawa miejsca zwyktego
pobytu przewoznika badz siedziby jego gtdwnego organu zarzgdzajgcego eliminuje watpliwosci
mogace powsta¢ w sytuacji dostepnosci wydanych przez przewoznika biletéw w réznych pan-
stwach, w szczegdlnosci w przypadku ich sprzedazy w jego filiach bgdz agencjach (Fentiman,
2017, s. 444). Transgraniczne ustugi przewozu osdb mogg by¢ wykonywane na terytoriach wielu
panstw i sg najczesciej dostepne dla nieograniczonego kregu odbiorcow, ktérych miejsce statego
pobytu czesto nie pokrywa sie nie tylko z miejscem statego pobytu przewoznika, lecz takze z miej-
scami wyjazdu i przeznaczenia. Trudno wiec oczekiwac, aby przewoznicy dobrowolnie dostoso-
wywali sie do zasad wszystkich panstw, ktérych prawo teoretycznie mogtoby zosta¢ zastosowane
jako prawo ochrony pasazera okreslone wedtug miejsca jego statego pobytu (Bélohlavek, 2010,
s. 959). W interesie przewoznika lezy wybér prawa jego zwyktego pobytu, ewentualnie miejsca
wyjazdu bgdz przeznaczenia, co eliminuje element niepewnosci i z punktu widzenia interesow
ekonomicznych przekfada sie na obnizenie kosztoéw dziatalnosci.

Powyzsze wzgledy prowadzg do wniosku, ze regulacja art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzadzenia
Rzym I, majgca w zatozeniu by¢ kompromisem pomiedzy potrzebg ochrony podréznych oraz inte-
resami przewoznikow, w rzeczywistosci nie jest w wystarczajgcy sposob dostosowana do realiow
rynku transgranicznych przewozéw pasazerskich. Na gruncie tego przepisu kolizyjna ochrona pa-
sazera, rozumiana jako mozliwo$¢ wyboru jedynie prawa odpowiednio mu bliskiego, najczesciej
pozostanie iluzoryczna (Nielsen, 2009, s. 107). Biorgc natomiast pod uwage specyfike miedzyna-
rodowych uméw przewozu oséb, wprowadzony przez prawodawce unijnego wymaog okreslonego
zwigzku prawa wybranego z umowg w rzeczywistosci nie realizuje zatozonego celu ochronnego.
Dyspozycja art. 5 ust 2 zd. 2 rozporzadzenia Rzym | chroni podréznego jedynie przed ewentu-
alnym wskazaniem w ogolnych warunkach przewozu jako wtasciwego ,egzotycznego” systemu
prawnego, w zaden sposob niezwigzanego z sytuacjg kontraktowg. Tego typu sytuacje w prak-
tyce nalezg jednak do rzadkosci i zazwyczaj nie lezg rowniez w interesie samych przewoznikow.

Tym samym, powstaje bardziej ogolne pytanie o samg zasadnos¢ zastosowania konstrukcji
ograniczonego wyboru prawa dla ochrony kolizyjnej danej grupy uczestnikow obrotu, uznanych za
strone stabszg zobowigzania umownego. Skoro celem przepisu art. 5 ust. 2 zd. 2 ma by¢ ochrona
podréznych, to zwigzek miedzy prawem, ktére moze by¢ przedmiotem wyboru a umowg przewozu
powinien by¢ na tyle Scisty, aby uniemozliwi¢ zaskakiwanie pasazera wyborem nieznanego mu
porzadku prawnego. W interesie podréznego lezy bowiem zastosowanie prawa mu najblizszego,
a wiec co do zasady prawa miejsca jego zwykitego pobytu. Zaletg wprowadzenia wyboru ograni-
czonego — w zestawieniu z ograniczeniem skutku wyboru prawa przewidzianym dla umow kon-
sumenckich — jest zapewnienie wiekszej pewnosci prawa. Jesli jednak dana regulacja kolizyjna
ma stuzy¢ ochronie intereséw strony stabszej stosunku umownego, to spetnienie wskazanego
postulatu pewnosci prawa powinno by¢ rozpatrywane nie w sposob obiektywny, lecz z punktu
widzenia chronionej grupy podmiotéw.

Tymczasem, biorgc pod uwage specyfike uméw przewozu oséb, w tym ich adhezyjny i cze-
sto masowy charakter, wybranie przez strony jako wiasciwego jednego z systemoéw prawnych
wskazanych w art. 5 ust. 2 zd. 2 lit. b-e pozostaje rozwigzaniem niewatpliwie sprzyjajgcym pew-
nosci prawa, ale z perspektywy strony ekonomicznie uprzywilejowanej, jakg co do zasady bedzie
przewoznik. W zwiazku z powyzszym, nalezy uznaé za btedne zatozenie, jakie przyjeli tworcy
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przepisu art. 5 ust. 2 zd. 2, polegajgce na przyjeciu, ze wybodr ograniczony to opcja posrednia
miedzy catkowitym wytgczeniem autonomii stron a mechanizmem ograniczenia skutku wyboru
prawa, ktéra umozliwia pogodzenie sprzecznych intereséw pasazerow i przewoznikéw. Katalog
tacznikow, ktére majg rzeczywisty zwigzek z zobowigzaniem umownym, a jednoczes$nie wskazujg
prawo bliskie dla pasazera, jest ograniczony. Jednoczes$nie dalsze zawezenie enumeratywnej
listy z art. 5 ust. 2 zd. 2 wiasciwie sprowadzatoby sie do wytgczenia mozliwosci wyboru prawa.

2. Ograniczony wyboér prawa a prawo jednolite

W doktrynie wskazuje sie, ze praktyczne znaczenie art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzgdzenie Rzym |,
jest relatywnie niewielkie, gdyz wiele istotnych zagadnien dotyczgcych umow przewozu jest regu-
lowanych przez prawo jednolite zawarte w licznych konwencjach miedzynarodowych (Fentiman,
2017, s. 445; Nielsen, 2009, s. 101). W zakresie transportu kolejowego i lotniczego Polska jest
strong konwencji montrealskiej o ujednoliceniu niektérych zasad dotyczgcych miedzynarodowe-
go przewozu lotniczego®! oraz konwencji bernenskiej o miedzynarodowym przewozie kolejami
(COTIF)®2. Powyzsze konwencje ograniczajg praktyczna role art. 5 rozporzgdzenia Rzym |, gdyz
w okreslonych aspektach harmonizujg prawo panstw-stron, znajdujgc bezposrednie zastosowanie
do kazdej umowy przewozu objetej ich zakresem i eliminujgc tym samym kolizje ustawodawstw
krajowych (Fentiman, 2017, s. 446; Mankowski, 2017, s. 872)33, Art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzadzenia
Rzym | nie wylgcza rowniez stosowania przepisow prawa unijnego, ktére w odniesieniu do kwestii
szczegolnych ustanawiajg normy kolizyjne odnoszace sie do zobowigzan umownych3*. Aktualnie
w odniesieniu do transportu pasazerskiego brakuje takich regulacji, bardziej istotny jest zatem
fakt, ze coraz liczniejsze aspekty przewozu osob w transporcie kolejowym i lotniczym objete sg
postepujgcg harmonizacjg prawa przewozowego panstw cztonkowskich3®. W zakresie swego
stosowania rozporzgdzenia eliminujg kolizje praw panstw cztonkowskich.

Art. 5 ust. 2 zd. 2 rozporzadzenia Rzym | nie wytgcza wiec zastosowania innych aktow prawa
unijnego oraz konwencji miedzynarodowych, zaréwno tych zawierajgcych jednolite normy mery-
toryczne, jak i obejmujgcych (wytgcznie badz uzupetniajgco) normy kolizyjne odnoszgce sie do
poszczegolnych rodzajéw transportu. Stosowanie rozporzgdzenia Rzym | zalezy od zakresu sto-
sowania wskazanych aktéw prawa miedzynarodowego i unijnego, gdyz majg one pierwszenstwo
przed normami kolizyjnymi wyrazonymi w art. 5, ktéry dojdzie do gtosu jedynie w odniesieniu do
materii tam nieuregulowanych oraz ewentualnych luk prawnych (Schulze, 2011, s. 112).

V. Uwagi koncowe

Majgc na uwadze powyzsze rozwazania, nalezy uznaé, ze konstrukcja ograniczonego wy-
boru prawa nie stanowi adekwatnego narzedzia dla ochrony intereséw okreslonej grupy uczest-
nikow obrotu. Na gruncie kolizyjnym ochrona strony stabszej polega wszakze na uniemozliwieniu

32 Konwencja z dnia 9.5.1980 r. (Dz.U. 1985, Nr 34, poz. 158 ze zm.).

33 Gdyby konwencje te zawieraty natomiast wtasne normy kolizyjne, to takze miatyby one pierwszenstwo przed przepisami rozporzadzenia Rzym |
(art. 25 ust. 1 rozporzadzenia Rzym I).

34 Art. 23 rozporzadzenia Rzym |.

35 Zob. np.: rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11.2.2004 r. ustanawiajgce wspolne zasady odszkodowania
i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na pokfad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw, uchylajgce rozporzgdzenie (EWG)
nr 295/91 (Dz.U. UE. L 46/1); rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace praw
i obowigzkoéw pasazeréw w ruchu kolejowym (Dz.U. UE. L 315/14).
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pozbawienia jej standardéw ochronnych przyznanych przez prawo jej najblizsze, czyli najczesciej
prawo miejsca jej zwyktego pobytu. Oczywiste jest zatem, ze na tej ptaszczyznie cel ochronny moze
zostac¢ zrealizowany wylgcznie za poprzez wskazanie tego prawa jako wtasciwego na zasadzie
powigzan obiektywnych, przy jednoczesnym wytgczeniu dopuszczalnosci wyboru prawa dla danej
umowy bagdz tez za pomocg ograniczenia skutku wyboru oprawa opartego na mechanizmie porow-
nania korzysci (art. 6 ust. 2 i art. 8 ust.1 rozporzgdzenia Rzym |). Wskazanie przez ustawodawce
katalogu praw majgcych okreslony, rzeczywisty zwigzek z umowa nie realizuje tego postulatu.

Rzeczywiste zapewnienie odpowiedniego poziomu ochrony podréznych bytoby mozliwe
poprzez poddanie umow przewozu 0so6b regulacji konsumenckiej (art. 6 ust. 2 rozporzgdzenia
Rzym I) badz wprowadzenie swoistego dla tego typu umoéw ograniczenia skutecznosci wyboru,
na przyktad w postaci wskazania, ze strony mogg dokona¢ wyboru prawa wtasciwego zgodnie
z art. 3, jednak wybor taki nie moze prowadzi¢ do pozbawienia pasazera ochrony przyznanej mu
na podstawie przepisow, ktorych nie mozna wytgczy¢ w drodze umowy, na mocy prawa jego miej-
sce zwyktego pobytu, pod warunkiem, ze w tym samym panstwie znajduje sie miejsce wyjazdu
lub miejsce przeznaczenia. De lege ferenda jedynie ta ostatnia propozycja mogtaby by¢ rozwa-
zana z punktu widzenia realiow obrotu, gdyz chronitaby podréznych i nie wprowadzataby zbyt
daleko idgcych obostrzen dla przewoznika. Skoro bowiem przewoznik dokonuje przewozéw np.:
na trasie Polska — Francja, to realnym wydaje sie wymog dostosowania sie przez niego do stan-
dardéw ochrony zapewnianych przez prawo francuskie i polskie. Na aktualnym etapie integraciji
europejskiej ustanowienie tego typu regulacji kolizyjnej w przedmiocie przewozu oséb wydaje sie
jednak mato prawdopodobne. Biorgc jednak pod uwage postepujacg harmonizacje prawa prze-
wozowego panstw cztonkowskich, brak adekwatnej ochrony kolizyjnej podréznych w transporcie
kolejowym i lotniczym ma ograniczone znaczenie praktyczne.
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IV. Przedawnienie roszczen pasazerskich z krajowej umowy przewozu kolejg

V. Podsumowanie

Streszczenie

Umowa przewozu oséb kolejg jest regulowana aktami prawa unijnego, krajowego i miedzynarodo-
wego, ktére znajdujg zastosowanie zarowno do przewozow krajowych, jak i miedzynarodowych.
Rodzi to watpliwosci m.in. co do wtasciwego stosowania przepiséw dotyczgcych przedawnienia
roszczen przystugujacych pasazerom wobec przewoznikéw. Nie jest ono zasadniczo przedmio-
tem regulacji prawa unijnego. Jednakze prawo unijne inkorporuje w znacznej czesci konwencje
ClV, ktéra reguluje terminy przedawnienia roszczen. Czesc¢ roszczenh przystugujgcych pasazerom
wynika bezposrednio z konwencji CIV. Nie ma wéwczas watpliwosci, ze do ich przedawnienia
nalezy stosowac przepisy tej konwencji. Problem pojawia sie natomiast w odniesieniu do rosz-
czenh z tytutéw uregulowanych w konwencji CIV, ale zmodyfikowanych lub uzupetnionych przepi-
sami rozporzgdzenia UE nr 1371/2007, jak i co do roszczen, ktorych podstawa wynika wytgcznie
z tego rozporzgdzenia. Analogiczne watpliwosci wystepujag takze w innych gateziach transportu,
np. w prawie lotniczym, gdzie byty przedmiotem kilku orzeczeh TSUE. Celem opracowania jest
przedstawienie powyzszych zagadnien na gruncie przewozow kolejowych i proba odpowiedzi na
pytanie, na ile stanowisko wypracowane w prawie lotniczym jest adekwatne do przewozow kole-
jowych. Zdaniem autorki mechaniczne przeniesienie pogladow wyksztatconych w odniesieniu do
transportu lotniczego na grunt przewozow kolejowych nie powinno mie¢ miejsca, a to ze wzgledu
na odmienny sposob implementacji przepiséw konwencji miedzynarodowej do prawa unijnego
oraz odmienne okreslenie zakresu przepisu regulujgcego termin przedawnienia w konwencji
montrealskiej i w konwencji CIV.

Stowa kluczowe: przedawnienie; umowa przewozu 0sob; dochodzenie roszczen pasazerskich.
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I. Wprowadzenie

W odniesieniu do umowy przewozu osob kolejg wystepuje tzw. multicentrycznosé regulaciji®,
gdyz jest ona obecnie normowana przepisami nalezgcymi do réznych korpusow prawa, tj. aktami
prawa unijnego, krajowego i miedzynarodowego (zob. Ambrozuk, 2014, s. 11-24; Gospodarek,
2011, s. 55-68). W zakresie prawa unijnego podstawowe znaczenie odgrywa rozporzgdzenie
nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika 2007 r. dotyczgce praw i obo-
wigzkow pasazerow w ruchu kolejowym?. Akty prawa polskiego to przede wszystkim ustawa z dnia
15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe? (dalej: pp) oraz Kodeks cywilny*, zasadniczym za$
aktem prawa miedzynarodowego jest tzw. konwencja CIV, czyli zatgcznik A. Przepisy ujednolicone
o umowie miedzynarodowego przewozu o0séb kolejami (CIV) do Konwencji o miedzynarodowym
przewozie kolejami (COTIF), sporzadzonej w Bernie z 9 maja 1980 r., zmienionej Protokotem
wilenskim z dnia 3 czerwca 1999 roku®.

Wszystkie te akty znajdujg zastosowanie zaréwno do przewozéw miedzynarodowych, jak i kra-
jowych. Taki stan rzeczy powoduije liczne watpliwosci co do tego, ktdre z ww. przepiséw powinny
by¢ stosowane do poszczegdlnych roszczen. Dotyczy to miedzy innymi kwestii przedawnienia.
Problem pojawia sie przede wszystkim w odniesieniu do tych roszczen, ktorych tytuty sg uregu-
lowane w konwencji ClV, ale przepisy rozporzgdzenia nr 1371/2007 r. roszczenia te modyfikujg
badz uzupetniajg, jak rowniez w odniesieniu do roszczen, ktérych podstawa wynika wytgcznie
Z WW. rozporzgdzenia unijnego.

Podobne problemy i watpliwosci wystepujg takze w innych gateziach transportu. W odniesieniu
do przewozéw lotniczych pasazerow byty przedmiotem kilku orzeczen Trybunatu Sprawiedliwosci
Unii Europejskiej (dalej: TSUE lub Trybunat). Celem opracowania jest omowienie powyzszych
zagadnieh na gruncie umowy przewozu 0sob kolejg oraz proba odpowiedzi na pytanie, na ile
stanowisko wypracowane w prawie lotniczym jest adekwatne do przewozoéw kolejowych.

Il. Rozstrzygniecie problemu przedawnienia roszczen
wynikajacych z rozporzadzen unijnych w prawie lotniczym
Podobnie jak ma to miejsce w prawie kolejowym, tak i w prawie lotniczym wystepujg rosz-
czenia, ktére za swojg jedyng podstawe majg rozporzgdzenie unijne (chodzi przede wszystkim
0 roszczenia dotyczgce zryczattowanych odszkodowan, o ktérych mowa w rozporzgdzeniu
nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 11 lutego 2004 r., ustanawiajgcym wspdlne
zasady odszkodowania i pomocy dla pasazerow w przypadku odmowy przyjecia na poktad
albo odwotania lub duzego opdznienia lotdw, uchylajgcym rozporzgdzenie (EWG) nr 295/916)
oraz roszczenia majgce swojg podstawe zarowno w konwencjach lotniczych (warszawskiej’

2 Dz.U.UE.L.2007.315.14, sprost. Dz.U.UE.L.2009.70.47, Dz.U.UE.L.2013.238.23. Dalej rozporzgdzenie nr 1371/2997 lub rozporzgdzenie kolejowe.
Na temat tego rozporzadzenia zob. M. Stec, 2010.

3 Tj.Dz.U. 2017, poz. 1983.

4 Ustawa z 23.04.1964 r. — Kodeks cywilny, t.j. Dz.U. 2018, poz. 1025; dale;j k.c.

5 Tj.Dz.U. 2007,. nr 100, poz. 674 ze zm.

6 Dz.U.UE.L 46z 17.02.2004, s. 1, Polskie Wydanie Specjalne 2004, rozdz. 7, t. 8, s. 10.

7 Konwencja o ujednostajnieniu niektorych prawidet dotyczgcych miedzynarodowych przewozu lotniczego, podpisana w Warszawie 12.10.1929 r. (Dz.U.
1933 Nr 8, poz. 49), znowelizowana tzw. protokotem haskim, sporzadzonym w Hadze 28.09.1955 r. (Dz.U. 1963 Nr 33, poz. 189), uzupetniona Konwencjg
o ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczgcych miedzynarodowego przewozu lotniczego wykonywanego przez inng osobe niz przewoznik umowny,
sporzadzong w Guadalajara 18.09.1961 r. (Dz.U. 1965 Nr 25, poz. 167).
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i montrealskiej®), jak i w rozporzgdzeniu unijnym (rozporzgdzeniu Rady (WE) nr 2027/97 z 9 paz-
dziernika 1997 r. w sprawie odpowiedzialno$ci przewoznika lotniczego z tytutu wypadkéw?, zmie-
nionym rozporzgdzeniem (WE) nr 889/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z 13 maja 2002 r.'°)
— np. roszczenia o odszkodowanie z tytutu Smierci lub zranienia pasazera.

Wynikiem rozwazan TSUE dotyczacych kwestii ustalenia wiasciwego terminu przedawnienia
roszczen z rozporzadzenia nr 261/2004 byt wyrok wydany w dniu 22 listopada 2012 r. w sprawie
C-139/11 Moré'. Trybunat przyjgt w nim, ze rozporzgdzenie nr 261/2004 nalezy interpretowac
w ten sposéb, ze termin na wytoczenie powddztwa o tzw. zryczattowane odszkodowanie, o ktérym
mowa m.in. w art. 7 tego rozporzgdzenia, jest ustalany zgodnie z przepisami kazdego panstwa
cztonkowskiego w dziedzinie przedawnienia roszczen. Odrzucit tym samym mozliwos¢ stosowa-
nia do takiego roszczenia dwuletniego terminu przedawnienia, wynikajgcego z art. 29 konwencji
warszawskiej (obecnie odpowiadajgcego mu tresciowo art. 35 konwencji montrealskiej), uzasad-
niajgc to tym, ze odszkodowanie przewidziane w rozporzgdzeniu nr 261/2004 znajduje sie poza
zakresem stosowania obu konwencji. Trybunat zaznaczyt przy tym, iz jego obecne rozstrzygniecie
nie stoi w sprzecznosci z wczesniej zajmowanym stanowiskiem wyrazonym w wyroku z 22 paz-
dziernika 2009 r., w sprawie C-301/08 Bogiatzi'?).

W tym ostatnim wyroku Trybunat odnosit sie do terminu przedawnienia roszczenia odszko-
dowawczego z tytutu wypadku, jakiemu ulegta pasazerka, dochodzonego przez nig na podstawie
rozporzadzenia nr 2027/97, zmienionego rozporzadzeniem nr 889/2002, czyli roszczenia, ktére
przewidziane jest takze w konwencjach lotniczych, a zmodyfikowane jedynie rozporzadzeniem.
Trybunat uznat, ze w odniesieniu do takiego roszczenia nie ma przeszkadd, aby stosowaé dwuletni
termin przedawnienia, o ktérym mowa w art. 29 konwencji warszawskiej. Swoje stanowisko opart
na wykfadni celowosciowej. Wskazat, ze celem rozporzagdzenia nr 2027/97 byto podniesienie po-
ziomu ochrony pasazeréw poprzez zastgpienie niektérych postanowien konwencji warszawskiej
rozwigzaniami przyjetymi w tym rozporzgdzeniu, jednakze bez wytgczania stosowania pozosta-
tych postanowien konwencji, w tym zasad ustalania odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego
na podstawie art. 29 konwencji warszawskiej.

Na gruncie prawa lotniczego Trybunat dopuscit zatem mozliwo$¢ stosowania terminéw prze-
dawnienia z konwencji lotniczych do tych roszczen, ktére swojg podstawe znajdujg jednoczesnie
w konwencjach, jak i w rozporzadzeniach. W odniesieniu za$ do roszczen, ktdre unormowane
zostaty wytgcznie w rozporzgdzeniach, kwestia ustalenia wtasciwego terminu przedawienia winna
by¢ rozstrzygana w oparciu o rozwigzania przewidziane w prawie krajowym. W przypadku, gdy
prawem tym jest prawo polskie zastosowanie znajduje przepis art. 778 k.c. Potwierdza to uchwata
Sadu Najwyzszego z 17 marca 2017 r. w sprawie Ill CZP 111/163,

8 Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczgcych miedzynarodowego przewozu lotniczego, sporzadzona w Montrealu 28.05.1999 r.
(Dz.U. 2007 Nr 37, poz. 235).

9 Dz.U.UE.L 1997.285.1.
0 Dz.U.UE.L.2002.140.2.
" ECLLEU:C:2012:741.
2 ECLLEU:C:2009:649.

3 Internetowa Baza Orzeczen SN, http://www.sn.pl/sites/orzecznictwo/orzeczenia3/iii%20czp%20111-16.pdf (15.05.2018). Zob. tez Ambrozuk, 2017,
s. 63—71. Za rocznym termin przedawnienia w takich przypadkach wypowiedzieli sie réwniez Ambrozuk i Wesotowski, w druku oraz Kasprzyk i Konert,
2017, s. 55-72.
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lll. Przedawnienie roszczen pasazerskich
z umowy miedzynarodowego przewozu koleja

Umowa miedzynarodowego przewozu osob kolejg regulowana jest co do zasady konwencjg
CIV, ktoérej przepisy, zgodnie z art. 1 § 1, stosuje sie do kazdej umowy odptatnego lub nieodptat-
nego przewozu o0séb koleja, jezeli miejsce wyjazdu i miejsce przeznaczenia sg potozone w dwéch
roznych panstwach cztonkowskich, niezaleznie od miejsca zamieszkania lub siedziby i przyna-
leznosci panstwowej stron umowy przewozu'4.

O terminach przedawnienia roszczen dochodzonych od przewoznika stanowi art. 60 CIV,
wymieniajgcy az trzy takie terminy. Najdtuzszy — trzyletni, przystuguje w przypadku dochodzenia
roszczenia odszkodowawczego z tytutu Smierci i zranienia podréznego (art. 60 ust. 1). Inne rosz-
czenia wynikajgce z umowy przewozu ulegajg przedawnieniu po uptywie jednego roku, chyba
ze dotyczg szkdd bedgcych wynikiem dziatania lub zaniechania popetnionego albo z zamiarem
spowodowania szkody, albo lekkomys$inie i ze Swiadomoscig prawdopodobienstwa powstania
szkody, wéwczas termin przedawnienia wynosi dwa lata (art. 60 ust. 2). W przypadku wniesienia
przez pasazera do przewoznika pisemnej reklamacji wraz z niezbednymi dokumentami dowodo-
wymi, bieg terminu przedawniania ulega zawieszeniu do dnia, w ktérym przewoznik odmowit na
pismie uznania reklamacji i zwrocit zatgczone do niej dokumenty. W razie czesciowego uwzgled-
nienia reklamacji, bieg przedawnienia wznawia sie dla spornej czesci reklamacji (art. 60 ust. 4).
Ponadto, zawieszenie i przerwanie biegu przedawnienia regulowane jest przez prawo krajowe
(art. 60 ust. 6). Roszczenh przedawnionych nie mozna jednak dochodzi¢ nawet w drodze powodz-
twa wzajemnego ani tez podnosi¢ w drodze sprzeciwu (art. 60 ust. 5).

Odwotanie sie w przepisie art. 60 ust. 2 CIV do ,innych roszczen wynikajgcych z umowy
przewozu”, przedawniajgcych sie zasadniczo z uptywem jednego roku, powoduje, ze ten termin
przedawnienia znajduje zastosowanie do wszelkich roszczen, wynikajgcych z umowy przewozu
podlegajacej konwencji CIV (z wyjatkiem wyzej wskazanych), bez wzgledu na to czy roszczenia
te uregulowane sg w niej wprost, czy tez wynikajg z innych przepisow zaréwno miedzynarodo-
wych, jak i krajowych, o ile zrédtem tego roszczenia jest umowa przewozu, do ktérej konwencja
CIV znajduje zastosowanie'®.

Nalezy przy tym zauwazy¢, ze do stosowania przepisow konwencji CIV zobligowane sg
wszystkie panstwa cztonkowskie UE, bez wzgledu na to czy same do niej przystapity. Dzieje sie
tak dlatego, ze sama UE przystgpita do COTIF'® na podstawie umowy z 23 czerwca 2011 r., za-
wartej z Miedzynarodowg Organizacjg Przewozow Kolejami, zatwierdzonej decyzjg Rady z dnia
16 czerwca 2011 roku'”. Zgodnie za$ z art. 216 ust. 2 TFUE'8, umowy zawarte przez UE wigzg
zaréwno instutucje UE, jak i panstwa cztonkowskie.

4 Przepisy CIV nie znajdg zastosowania do przewozu miedzynarodowego wykonywanego miedzy stacjami potozonymi na terytorium panstw sasiadu-
jacych, jezeli infrastrukturg tych stacji zarzadza jeden lub kilku zarzadzajgcych nalezgcych do jednego i tego samego panstwa. Panstwa cztonkowskie
moggq takze zawiera¢ umowy przewidujgce odchylenia od postanowien CIV w odniesieniu do przewozéw wykonywanych wytgacznie migdzy dwoma sta-
cjami potozonymi po dwdch stronach granicy, jezeli nie ma miedzy nimi innej stacji. Ponadto w celu wykonywania przewozéw w tranzycie przez panstwo
niebedace panstwem cztonkowskim, wtasciwe panstwa moga zawieraé porozumienia przewidujgce niestosowanie CIV.

5 Analogiczne stanowisko na tle postanowienia art. 48 § 1 RU/CIM, tj. zatgcznika B. przepiséw ujednoliconych o umowie migdzynarodowego przewozu
towarow kolejami (CIM) do konwencji COTIF, normujgce kwestie przedawnienia, ktére rowniez stanowi o ,innych roszczeniach wynikajgcych z umowy
przewozu”, zajmujg np. Freise, 2009, s. 1399; zob. tez orzeczenie austriackiego Obersten Gerichtshof z 26.8.2004, European Transport Law 2005,
s. 395 i 399. Podobnie Koller, 2013, s. 1449.

6 Dz.U.UE.L.2013.51.8.
7 Dz.U.UE.L.2013.51.1.
8 Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (wersja skonsolidowana) Dz.U.EU.C.2012.326.1.
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Do roszczen wynikajgcych z miedzynarodowego przewozu oséb kolejg, odbywajgcego
sie na terenie UE zastosowanie znajdujg jednak przede wszystkim przepisy rozporzgdzenia
nr 1371/2007. Przepisy tego rozporzgdzenia, z zastrzezeniem wytgczen w nim przewidzianych,
stosuje sie bowiem na terenie catej UE w odniesieniu do wszelkich podrézy i ustug kolejowych
wykonywanych przez jedno lub kilka przedsiebiorstw kolejowych posiadajgcych stosowne upraw-
nienia’®. Rozporzgdzenie nr 1371/2007 modyfikuje i uzupetnia dotychczasowe unormowania za-
warte w konwencji CIV, inkorporujac jg w znacznym zakresie, gdyz wyciag z tej konwencji stanowi
zalgcznik | do rozporzgdzenia. Zatgcznik ten zawiera takze w tytule VI przywotany wyzej przepis
art. 60 CIV, normujgcy kwestie przedawnienia roszczen, jednakze z wytgczeniem jego ust. 4i 5
(dotyczagcego zawieszenia biegu terminu przedawnienia ze wzgledu na wniesienie do przewoznika
reklamacji oraz zawierajgcego zakaz dochodzenia roszczenia przedawnionego).

Z postanownienia art. 11 rozporzgdzenia nr 1371/2007 (Odpowiedzialno$¢ wobec pasaze-
row i za bagaz) zawartego w jego rozdziale Il (Odpowiedzialnos¢ przedsigbiorstw kolejowych
za pasazerow oraz za ich bagaz, art. 11-14) wynika, ze z zastrzezeniem tego rozdziatu i bez
uszczerbku dla majgcych zastosowanie przepiséw krajowych przyznajgcych pasazerom prawo
do odszkodowania, odpowiedzialno$¢ przedsiebiorstwa kolejowego wobec pasazeréw oraz za
ich bagaz regulowana jest przepisami m.in. tytutu VI (Dochodzenie roszczen) zatgcznika 129,
Postugujgc sie technikg odwotania do zatgcznika, rozporzgdzenie samo zatem reguluje kwestie
terminu przedawniania roszczen odszkodowawczych, dochodzonych od przewoznika. W przy-
padku smierci i zranienia podréznego, roszczenia poszkodowanych, w tym roszczenia o wyptate
zaliczki, o ktérych mowa w art. 13 rozporzgdzenia, przedawniajg sie w terminie trzyletnim (za-
tacznik I, tytut VI, art. 60 ust. 1). W odniesieniu zas$ do roszczen odszkodowawczych za szkody
w bagazu pasazera zastosowanie znajduje jednoroczny, ewentualnie dwuletni (w przypadku
winy kwalifikowanej przewoznika) termin przedawnienia (zatgcznik I, tytut VI, art. 60 ust. 2). W tej
sytuacji odwotywanie sie w ww. zakresie do rozwigzan wypracowanych na tle prawa lotniczego
jest zatem nie tylko zbedne, ale z uwagi na istnienie regulacji terminu przedwnienia w przepisach
rozporzgdzenia (zatgczniku | do niego) — niedopuszczalne.

Rozporzgdzenie nr 1371/2007 nie reguluje natomiast terminu przedawnienia pozostatych
roszczen przystugujgcych pasazerowi. Wprawdzie art. 15 (Odpowiedzialno$¢ za opdznienie,
utrate potgczen i odwotanie pociggu) zawarty w rozdziale IV (Opdznienia, utrata potgczen oraz
odowtania pociggow), takze odsyta do zatgcznika, ale tylko do postanowien tytutu IV rozdziatu I
(Odpowiedzialanos¢ w razie niedotrzymania rozktadu jazdy, art. 15—-18).

Brak odestania do przepisu zatgcznika | regulujgcego terminy przedawnienia roszczen oraz
wystepowanie w rozdziale IV rozporzadzenia takze roszczen, ktére nie sg przewidziane w kon-
wencji ClV, a sg uregulowane w rozporzgdzeniu lotniczym nr 261/2004 (chodzi o przewidziane

zmieniajgca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa
(Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei, Dz.U.UE.L.2004.164.44-113, Polskie Wydanie Specjalne 2004, rodz. 7, t. 8, s. 227-250).

20 Art. 11 rozporzagdzenia nr 1371/2007 oprocz odestania do tytutu VI zatgcznika |, odsyta takze do tego zatgcznika w odniesieniu do tytutu IV
(Odpowiedzialno$¢ przewoznika) rozdziatu | (Odpowiedzialno$¢ za $mier¢ i zranienie podréznych), rodziatu 11l (Odpowiedzialno$¢ za szkody powstate
podczas przewozu bagazu recznego, zwierzat, przesytek bagazowych i pojazdéw samochodowych) i rodziatu IV (Wspdine postanowienia) oraz tytutu VII
(Wzajemne stosunki miedzy przewoznikami).
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w art. 17 rozporzadzenia kolejowego prawo do zryczattowanego odszkodowania?'), powoduje,
ze rodzi sie pokusa, aby skorzystac¢ z orzecznictwa Trybunatu, odnoszgcego sie do przewozow
lotniczych, i wypracowane tam rozwigzania anlogicznie zastosowac do roszczen wynikajgcych
z rozporzadzenia kolejowego. Taki zabieg uzna¢ nalezy zasadniczo za nieprawidtowy.

Nie mozna bowiem zapominac, ze do miedzynarodowego przewozu kolejowego, odbywaja-
cego sie na terenie UE, w obszarach nieuregulowanych przepisami prawa unijnego, zastosowanie
znajdujg postanownienia konwencji CIV. Wynika to z postanowienia art. 2 wymienionej juz wyzej
umowy z 23 czerwca 2011 r. o przystgpieniu UE do COTIF, zgodnie z ktérym bez uszczerbku dla
przedmiotu i celu konwenciji zaktadajgcego promowanie, usprawnienie i utatwianie ruchu kolejo-
wego oraz bez uszczerbku dla petnego jej stosowania w stosunku do pozostatych stron konwencji
w ich wzajemnych stosunkach, strony bedgce panstwami cztonkowskimi UE stosujg przepisy unij-
ne, a zatem nie stosujg zasad wynikajgcych z tej konwenciji, chyba ze nie ma przepiséw unijnych
regulujgcych dany obszar.

Zawarty w art. 60 ust. 2 CIV roczny termin przedawnienia (dwuletni, gdy szkoda jest wynikiem
dziatania lub zaniechania popetnionego albo z zamiarem spowodowania szkody, albo w wyniku
niedbalstwa ze $wiadomoscig prawdopodobienstwa dopuszczenia powstania szkody) odnosi sie
zas do wszystkich roszczen z umowy przewozu podlegajgcej konwecji CIV (poza roszczeniami
odszkodowawczymi za Smierc i zranienie podréznego, gdzie zgodnie z art. 60 ust. 1, stosuje sie
trzyletni termin przedawnienia). Jak juz wyzej wskazano, takie ujecie powoduje, ze terminy prze-
dawnienia roszczen przewidziane w art. 60 ust. 2 CIV sg adekwatne takze w odniesieniu do tych
roszczen, ktére nie zostaty wprost przewidziane w konwencji CIV, o ile sama umowa przewozu
jej podlega. Dotyczy to takze roszczen, ktérych wytgczna podstawa umiejscowiona jest w rozpo-
rzgdzeniu nr 1371/2007.

Jedynie w tych sytuacjach, gdy przew6z ma charakter przewozu miedzynarodowego i unij-
nego, ale konwencja CIV nie ma do niego zastosowania??, termin przedawnienia powinien by¢
ustalony w oparciu o przepisy wiasciwego prawa krajowego.

IV. Przedawnienie roszczen pasazerskich
z krajowej umowy przewozu koleja

Umowa przewozu 0s6b w transporcie krajowym unormowana jest zaréwno rozporzgdzeniem
nr 1371/2007, jak i ustawg z 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe?3, ktora reguluje przewozy
we wszystkich gateziach transportu, z wyjatkiem transportu morskiego, lotniczego i konnego (art. 1
ust. 1). Na mocy przepisu art. 90 pp w sprawach nienormowanych tg ustawg (oraz w przepisach
wydanych w jej wykonaniu i w przepisach szczegolnych) stosuje sie przepisu k.c.

Majgc na uwadze prymat prawa unijnego nad prawem wewnetrzym, nie ulega watpliwosci,
ze pierwszenstwo zastosowania, réwniez do przewozow krajowych, majg przepisy rozporzgdze-
nia nr 1371/2007, w tym przywotywany juz wyzej przepis art. 60 zatgcznika | do tego rozporza-
dzenia, ktory reguluje terminy przedawnienia roszczen odszkodowawczych za $mier¢ i zranienie

21 Postanowienie art. 17 ust. 1 rozporzadzenia nr 1371/2007 uprawnia pasazera do zgdania odszkodowania stanowigcego 25% ceny biletu w przypadku
opoznienia dojazdu do miejsca docelowego wynoszacego od 60 do 119 minut, a w przypadku op6znienia wynoszgcego 120 minut i wiecej — 50% ceny biletu.

22 Ma to miejsce w okolicznosciach wymienionych w przypisie 15.
28 Tj. Dz.U. 2017, poz. 1983; dalej: pp.
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podréznego (termin trzyletni) oraz roszczen odszkodowawczych za bagaz pasazera (termin
roczny, ewentualnie dwuletni).

Jak juz jednak wskazano zastosowana w rozporzadzeniu kolejowym technika odwotan do
zatgcznika | powoduje, ze rozporzadzenie to nie normuje terminu przedawnienia roszczenh innych
niz roszczenia z tytutu utraty zycia i zdrowia pasazera oraz szkdd w jego bagazu (brak odestania
do przepisu art. 60 zatgcznika 1). Rodzi sie zatem pytanie o to, jakie przepisy o przedawnieniu
nalezy woéwczas stosowac.

Wydawatoby sie, ze skoro ustawa — Prawo przewozowe swoim zakresem obejmuje takze
przewozy kolejowe, to adekwatnym bytoby tu zastosowanie rocznego terminu przedawnienia
przewidzianego przepisem art. 77 ust. 1 pp. Tak jednak nie jest, gdyz przepis ten stanowi, ze
termin w nim zawarty ma zastosowanie do roszczen dochodzonych na podstawie tej ustawy
lub aktow wydanych w jej wykonaniu. Nie pozwala to na zastosowanie go do roszczen z aktow
tych niewynikajgcych (np. roszczenia o zryczattowane odszkodowanie za opéznienie przyjazdu
pociggu, o ktérym mowa w art. 17 rozporzadzenia nr 1371/2007). Stad tez, majgc na uwadze
przepis art. 90 pp2*, nalezy poszukiwaé terminu przedawnienia w$rod przepisow kodeksu cywil-
nego, w ktérym umowa przewozu osob regulowana jest przepisami art. 774-778 k.c. Kwestie
przedawnienia roszczen z umowy tej wynikajgcych reguluje tu przepis art. 778 k.c. stanowigcy,
ze roszczenia te przedawniajg sie z uptywem roku od dnia wykonania przewozu, a gdy przew6z
nie zostat wykonany — od dnia, kiedy miat by¢ wykonany.

Przepis ten bedzie miat rowniez zastosowanie do roszczenh wynikajgcych z przewozow kra-
jowych, do ktérych rozporzadzenie nr 1371/2007 nie jest stosowane z uwagi na okreslony w nim
zakres jego zastosowania oraz przewidziane w nim mozliwo$ci stosowania przez panstwo polskie
czasowych wytgczen (art. 2).

V. Podsumowanie

Jak wynika z powyzszych uwag, okreslenie przepiséw wiasciwych dla przedawnienia roszczenh
pasazerskich w prawie kolejowym moze przysparzaé¢ ktopotow. Nieaktualne jest w odniesieniu do
tej gatezi transportu stanowisko zajete przez TSUE, wypracowane na tle analogicznych regulacji
obowigzujgcych w prawie lotniczym. Wprawdzie rozporzadzenie nr 1371/2007 odsyta do przepiséw
o przedawnieniu zawartych w zatgczniku | do niego (stanowigcym wycigg z konwencji CIV) wy-
tacznie w odniesieniu do odpowiedzialnosci za utrate zycia i zdrowia podréznego i za jego bagaz,
lecz nie stoi to przeszkodzie, aby w ruchu miedzynarodowym stosowac postanowienia konwencji
CIV o przedawnieniu takze do roszczen z innych tytutéw odpowiedzialnosci przewoznika, a wy-
nikajgcych z rozporzadzenia. Konwencja CIV okresla bowiem w odmienny sposéb niz to czynig
konwencje lotnicze (warszawska i montrealska) zakres zastosowania zawartych w niej przepisow
o przedawnieniu, ktére — w przeciwienstwie do prawa lotniczego — stosuje sie do wszelkich rosz-
czen wynikajgcych z umoéw podlegajgcych konwencji, a nie tylko do roszczen, ktére majg swojg
podstawe w jej przepisach. W odniesieniu natomiast do takich roszczen w komunikacji krajowe;j,
kwestie przedawnienia roszczen nalezy ocenia¢ na podstawie przepisu art. 778 k.c.

24 Zgodnie z tym przepisem w sprawach nieunormowanych w ustawie — Prawo przewozowe oraz w przepisach wydawanych w jej wykonaniu i przepi-
sach szczegolnych stosuje sie przepisy kodeksu cywilnego.
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Spis tresci

I.  Wprowadzenie

Il. Zakres zastosowania przepisow rozporzgdzenia 1371/2007 dotyczgcych odpowiedzialnosci
za zycie i zdrowie pasazera

Uwaga ogolna

Przewozy wykonywane przez przewoznikéw posiadajgcych licencje

Rozporzadzenie 1371/2007 a prawo wtasciwe dla umowy przewozu

Stosowanie rozporzgdzenia 1371/2007 poza obszarem Unii Europejskiej

o bk owbd=

Modyfikacja zakresu zastosowania rozporzgdzenia 1371/2007 przepisami prawa krajowego
[ll. Stosunek miedzy rozporzadzeniem 1371/2007 a przepisami ujednoliconymi CIV

IV. Stosowanie prawa krajowego

V. Podsumowanie

Streszczenie

Regulacja odpowiedzialnos¢ przewoznika kolejowego za uszkodzenie ciata, rozstroj zdrowia
badz smierc pasazera zawarta jest obecnie w kilku aktach prawnych. Podstawowe znaczenie ma
rozporzgdzenie 1371/2007. Znajduje ono zastosowanie do wiekszosci przewozéw krajowych, jak
rowniez przewozow miedzynarodowych miedzy panstwami UE. Dotyczy jednak tylko przewozow
wykonywanych przez przewoznika posiadajgcego licencje wymagang przepisami prawa unijnego.
Watpliwosci budzi jego stosowanie w sytuacji, gdy umowa przewozu zostata poddana rezimowi
prawa panstwa trzeciego (niebedgcego cztonkiem UE). W przypadku przewozéw do i z panstw
trzecich bedgcych strong przepiséw ujednoliconych CIV odpowiedzialnos¢ przewoznika za zycie
i zdrowie pasazera jest regulowana tymi przepisami. Kodeks cywilny moze mie¢ zastosowanie
— na zasadzie wytgcznosci — do tych przewozéw, ktore nie podlegajg rezimowi rozporzgdzenia
1371/2007 ani przepisoéw ujednoliconych CIV. W odniesieniu do przewozéw, ktore podlegajg tym
rezimom regulacja kodeksu stosowana jest uzupetniajgco. Ponadto osoba poszkodowana moze
w takim wypadku oprze¢ swoje roszczenie na przepisach kodeksu cywilnego o odpowiedzialno-
Sci deliktowej. Nawet jednak w razie oparcia roszczenia na podstawach deliktowych przewoznik
ponosi odpowiedzialnos$¢ tylko na warunkach i w granicach przewidzianych w rozporzgdzeniu
1371/2007 lub przepisach ujednoliconych CIV.

" Doktor; Uniwersytet Szczecinski, Wydziat Zarzgdzania i Ekonomiki Ustug, Katedra Prawa Gospodarczego, Transportowego i Ubezpieczen; e-mail:
daniel.dabrowski@wzieu.pl.
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Stowa kluczowe: odpowiedzialnos¢ przewoznika kolejowego; odpowiedzialnos¢ przewoznika za
zycie i zdrowie; przewoz pasazerow; rozporzgdzenie 1371/2007; prawa pasazerow.

JEL: K12, K13, K15

|l. Wprowadzenie

Liczba powaznych wypadkéw w transporcie kolejowym w Europie systematycznie spada.
Obrazujg to dane gromadzone przez Miedzynarodowy Zwigzek Kolei (International Union of
Railways, 2017). O ile w roku 2006 doszto do 2370 powaznych wypadkoéw kolejowych, o tyle
dziesie¢ lat pozniej, w roku 2016 byto ich 1632. Stale spada takze liczba ofiar, w tym ofiar
Smiertelnych takich wypadkéw. W roku 2016 ofiar Smiertelnych byto 899, przy czym zasadnicza
wiekszos¢ dotyczyta osob uderzonych przez pocigg oraz zdarzen na przejazdach kolejowych,
a nie pasazerow. Okreslany od 2011 r. przez Miedzynarodowy Zwigzek Kolei globalny wskaznik
bezpieczenstwa' obrazuje rokroczng poprawe bezpieczenstwa, co niewatpliwie ma swoje zrodto
w wielu dziataniach podejmowanych przez przewoznikow kolejowych i zarzgdcow infrastruktu-
ry badz to z wiasnej inicjatywy, badz w ramach realizacji wymogéw wynikajgcych z przepiséw
prawa. Mimo wszystko jednak wypadki z udziatem pasazeréw zdarzajg sie i bedg sie zdarzacd.
Kwestia odpowiedzialnosci przewoznika za poniesione w ich wyniku szkody ma zatem ogromne
znaczenie. W aktualnym, istniejgcym w Polsce stanie prawnym regulacja tej odpowiedzialnosci
zawarta jest w kilku aktach prawnych pochodzacych od réznych prawodawcéw: rozporzgdzeniu
1371/20072, przepisach ujednoliconych CIV® oraz w kodeksie cywilnym. Niniejszy artykut ma na
celu okreslenie podstaw prawnych odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego za zycie i zdrowie
pasazera. Przedstawiono w nim zakres zastosowania poszczegoélnych aktow prawnych oraz ich
wzajemne relacje. Autor podejmuje rowniez problem wzajemnego stosunku odpowiedzialnosci
deliktowej oraz kontraktowej przewoznika wobec pasazera.

Il. Zakres zastosowania przepiséw rozporzadzenia 1371/2007
dotyczacych odpowiedzialnosci za zycie i zdrowie pasazera

1. Uwaga ogdlna

Jedng z podstawowych kwestii unormowanych w rozporzadzeniu 1371/2007 jest od-
powiedzialnos¢ przedsiebiorstw kolejowych wobec pasazerow oraz za ich bagaz. Zgodnie
z art. 11 tego rozporzadzenia ,Z zastrzezeniem przepisOw niniejszego rozdziatu i bez uszczerb-
ku dla majgcych zastosowanie przepiséw krajowych przyznajgcych pasazerom prawo do od-
szkodowania, odpowiedzialnos¢ przedsiebiorstwa kolejowego wobec pasazeréw oraz za ich
bagaz regulowana jest przepisami rozdziatow I, 11l i IV tytutu IV oraz tytutu VI i tytutu VIl za-
tgcznika I”. Wskazany w tym przepisie zatgcznik | do rozporzgdzenia to wyciag z prze-

1 UIC Global Safety Index.
2 Rozporzgdzenie nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23.10.2007 r. dotyczgce praw i obowigzkow pasazeréw w ruchu kolejowym
(Dz. Urz. UE 2007 L 315/14).

3 Przepisy ujednolicone o umowie miedzynarodowego przewozu 0s6b kolejami — Zatgcznik A do Konwencji o miedzynarodowym przewozie kolejami
(COTIF) sporzadzonej w Bernie dnia 9.05.1980 r. (Dz.U. 1985 Nr 34, poz. 158) zmienionej Protokotem sporzgdzonym w Wilnie dnia 3.06.1999 r. (Dz.U.
2007 Nr 100, poz. 674).
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rozporzgdzenia 1371/2007 w zakresie dotyczgcym odpowiedzialnosci przewoznika za zycie i zdro-
wie pasazerow oraz ich bagaz jest zatem w zasadniczej mierze tozsamy z rezimem przepiséw
ujednoliconych CIV.

2. Przewozy wykonywane przez przewoznikow posiadajgcych licencje

Zagadnieniem o zasadniczym znaczeniu jest ustalenie do jakich przewozéw (uméw przewo-
zu) znajduje zastosowanie rezim odpowiedzialnosci przewoznika przewidziany w rozporzgdze-
niu 1371/2007. Przepis art. 2 ust. 1 rozporzadzenia stanowi, ze ,rozporzadzenie stosuje sie na
terenie catej Wspolnoty w odniesieniu do wszelkich podrézy i ustug kolejowych wykonywanych
przez jedno lub kilka przedsigbiorstw kolejowych posiadajgcych licencje wydang zgodnie z dyrek-
tywg Rady 95/18/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. w sprawie wydawania licencji przedsiebiorstwom
kolejowym”. Zgodnie natomiast z ust. 2 wskazanego artykutu ,Niniejszego rozporzgdzenia nie
stosuje sie w odniesieniu do przedsiebiorstw kolejowych i ustugodawcéw, ktdrzy nie posiadajg
licencji (...)". Warunkiem stosowania rozporzadzenia jest zatem wykonywanie przewozu przez
przewoznika posiadajgcego licencje wydang zgodnie z dyrektywg 2012/34/UE*, ktéra zastgpita
dyrektywe 95/18/WE. Wspomniana dyrektywa 2012/34/UE przewiduje generalny obowigzek po-
siadania licencji przez przedsiebiorstwo kolejowe, jednak w art. 2 ust. 2 dopuszcza wprowadzenie
w prawie krajowym pewnych zwolnien z tego obowigzku. Ustawodawca polski skorzystat z mozli-
wosci wskazanych w tym przepisie. Po pierwsze, w art. 44 utk® wytgczono konieczno$¢ uzyskania
licencji przez przedsiebiorcow wykonujgcych przewozy w obrebie bocznicy kolejowej lub stacji
kolejowej. Wytgczenie to nie ma jednak wiekszego znaczenia dla zakresu zastosowania rozpo-
rzgdzenia 1371/2007, gdyz przy tego typu przewozach zwykle nie sg przewozeni pasazerowie.
Znacznie istotniejsze sg natomiast zwolnienia wynikajgce z art. 3 ust. 5 oraz ust. 7 utk. Zgodnie
z pierwszym z tych przepisow (art. 3 ust. 5 utk) obowigzek uzyskania licencji zostat wytgczony
w stosunku do przewoznikéw wykonujgcych przewozy wytgcznie w oparciu o infrastrukture kolei
waskotorowej®. Trzeba zatem przyjaé, ze do wykonywanych przez takich przewoznikow przewo-
z6w nie stosuje sie przepiséw rozporzgdzenia 1371/2007, w tym réwniez dotyczgcych odpowie-
dzialno$ci za zycie i zdrowie pasazera. Odpowiedzialno$¢ ta regulowana jest wiec przepisami
kodeksu cywilnego’. Nasuwa sie tu pytanie, czy w razie gdy przewoznik wykonujgcy przewozy
w oparciu o infrastrukture kolei wgskotorowej posiada licencje (np. ze wzgledu na to, ze wykonuje
takze przewozy pasazerskie na innych liniach) rozporzadzenie 1371/2007 znajduje zastosowa-
nie takze do przewozéw wykonywanych przez niego na linii wgskotorowej. Jezykowa wyktadnia
art. 2 ust. 1 rozporzadzenia 1371/2007 nakazywataby twierdzgco odpowiedzieé¢ na tak postawione
pytanie. Wydaje sie jednak, ze bytoby to sprzeczne z celem omawianych przepiséw. Trudno bo-
wiem znalez¢ przyczyne réznicowania pozycji prawnej przedsiebiorcy, ktory nie posiada licenciji,
gdyz wykonuje przewozy wytgcznie w oparciu o infrastrukture kolei waskotorowej i takiego, ktory
posiada licencje ze wzgledu na prowadzenie dziatalnosci takze w oparciu o infrastrukture inng niz

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

5 Ustawa z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym (t.j. Dz.U. 2017, poz. 2117 ze zm.).

6 Pojecie ,kolei wagskotorowej” zostato zdefiniowane w art. 4 pkt 1d) utk, zgodnie z ktorym jest to ,kolej, ktorej tory majg szerokos¢ mniejsza niz 1435 mm”.

7 Por. na ten temat nizej w rozdziale IV.
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waskotorowa. Nalezy wiec przyjgc, ze rozporzgdzenie znajduje zastosowanie do danego przewozu
tylko wowczas, gdy jego wykonywanie wymaga posiadania licencji przez przewoznika kolejowego.

Przepiséw o obowigzku uzyskania licencji nie stosuje sie takze do metra (art. 3 ust. 1 pkt 7 utk).
Rowniez w tym przypadku odpowiedzialno$¢ przewoznika kolejowego za zycie i zdrowie pasazera
regulowana jest przepisami kodeksu cywilnego, a nie rozporzgdzenia 1371/2007.

3. Rozporzadzenie 1371/2007 a prawo wiasciwe dla umowy przewozu

Rozwazy¢ nalezy czy stosowanie rozporzadzenia 1371/2007 jest uzaleznione od tego, czy
prawem wiasciwym dla umowy przewozu jest prawo panstwa cztonkowskiego UE.

Nie budzi watpliwosci, ze przepisy rozporzgdzenia 1371/2007 majg w zasadniczej czesci
charakter przepiséw prawa prywatnego. Regulujg one umowe przewozu oséb kolejg i okre$lajg
prawa i obowigzki stron tej umowy. Powstaje pytanie, jaki charakter ma odpowiedzialno$¢ prze-
woznika unormowana w przepisach zatgcznika nr I, do ktérego odsyta art. 11 rozporzadzenia.
Czy jest to odpowiedzialnos¢ kontraktowa, czy deliktowa? Kwestia ta nie zostata rozstrzygnieta
w rozporzgdzeniu. Pewng wskazowkg moze by¢ jednak odwotanie sie do przepisu art. 3 pkt 2
rozporzgdzenia, w ktérym pojecie ,przewoznika” zostato zdefiniowane jako ,przedsiebiorstwo
kolejowe, z ktéorym pasazer zawart umowe przewozu lub tez kilka przedsiebiorstw kolejowych,
ktére mogg ponosi¢ odpowiedzialnos¢ na podstawie tej umowy” (podkreslenie autora — DD).
Ze sformutowania tego mozna zatem wyciggna¢ wniosek o kontraktowym charakterze odpowie-
dzialnosci przewoznika. Za takim stanowiskiem przemawia takze tres¢ art. 26 ust. 5 zatgcznika
| do rozporzadzenia 1371/2007. Zgodnie z nim ,Jesli przew6z podlegajacy jednej umowie prze-
wozu wykonywany jest kolejno przez wiecej niz jednego przewoznika, to w przypadku $mierci
lub uszkodzen ciata podréznych odpowiedzialnos¢ ponosi przewoznik, ktéry na mocy umowy
przewozu zobowigzany byt wykona¢ ustuge przewozu, podczas ktorej miat miejsce wypadek.
Jesli ustuga ta nie zostata wykonana przez tego przewoznika, lecz przez przewoznika podwyko-
nawce, odpowiedzialnos¢ zgodng z niniejszymi przepisami ujednoliconymi ponoszg solidarnie
obaj przewoznicy”. Odwotywanie sie do umowy przewozu w tresci tego przepisu $wiadczy o kon-
traktowym charakterze odpowiedzialnosci przewoznika. Oceny tej nie zmienia art. 52 zatgcznika
| do rozporzadzenia 1371/2007, zgodnie z ktérym przepisy ujednolicone (takze te, ktére odnoszg
sie do odpowiedzialnosci przewoznika) znajdujg zastosowanie bez wzgledu na tytut, na ktérym
oparte sg roszczenia o odszkodowanie®.

Zgodnie z art. 5 ust. 2 rozporzadzenia 593/2008° ,umowa przewozu osob podlega prawu
panstwa, w ktoérym podrézny ma miejsce zwyktego pobytu, pod warunkiem ze w tym samym pan-
stwie znajduje sie miejsce wyjazdu lub miejsce przeznaczenia. Jezeli warunki te nie sg spetnione,
stosuje sie prawo panstwa, w ktérym znajduje sie miejsce zwyktego pobytu przewoznika”. Ta za-
sada ogdlna nie wytgcza jednak dokonania wyboru prawa wtasciwego i poddania umowy prawu
panstwa, w ktorym: podrézny ma miejsce zwyktego pobytu, przewoznik ma miejsce zwyktego
pobytu, znajduje sie gtdwna siedziba organu zarzgdzajgcego przewoznika, znajduje sie miejsce
wyjazdu lub znajduje sie miejsce przeznaczenia (art. 5 ust. 2 akapit 2 rozporzgdzenia 593/2008).

8 Por. na ten temat nizej w rozdziale IV.

9 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 593/2008 z 17.06.2008 r. w sprawie prawa wtasciwego dla zobowigzan umownych
(Rzym 1) (Dz. Urz. UE 2008 L 177/6).
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Mozliwe jest zatem, ze umowa przewozu 0sob, ktérej trasa przebiega przez panstwo UE, zostanie
poddana prawu panstwa trzeciego (niebedgcego panstwem UE). Jezeli takie panstwo trzecie jest
strong regut CIV wowczas réznice dotyczgce odpowiedzialnosci przewoznika wobec pasazera sg
nieistotne. W innym przypadku moga by¢ one znaczne. Wydaje sie jednak, ze nawet gdyby umo-
wa przewozu 0s6b zostata poddana prawu panstwa trzeciego, to sad panstwa cztonkowskiego
powinien zastosowaé przepisy rozporzgdzenia 1371/2007 odnoszace sie do odpowiedzialnosci
przewoznika wobec pasazera, cho¢by dokonany wybér prawa panstwa trzeciego byt dopuszczalny
w Swietle art. 5 ust. 2 akapit 2 rozporzgdzenia 593/2008. Podstawg prawng zastosowania tych
przepiséw bytby art. 9 ust. 1 rozporzgdzenia 593/2008 regulujgcy kwestie przepisdw wymusza-
jacych swoje zastosowanie'?. Przepisy odnoszgce sie do ochrony zycia i zdrowia pasazerow sg
istotnym elementem ochrony intereséw publicznych poszczegdlnych panstw. Przemawia za tym
takze art. 6 ust. 1 rozporzgdzenia 1371/2007, zgodnie z ktérym ,,Zobowigzania wobec pasazeréw
wynikajgce z niniejszego rozporzadzenia nie podlegajg ograniczeniu lub wytgczeniu, zwtaszcza na
mocy klauzuli derogacyjnej lub ograniczajgcej zawartej w umowie transportowej”. Brak tu wpraw-
dzie klauzuli o niedopuszczalnosci wytgczenia stosowania przepiséw takze w razie wyboru prawa
obcego, jednak tres¢ tego przepisu podkresla wage unormowan rozporzgdzenia.

4. Stosowanie rozporzadzenia 1371/2007 poza obszarem UE

Zgodnie z cytowanym wyzej art. 2 ust. 1 rozporzgdzenia 1371/2007 stosowane jest ono ,na
terenie catej Wspdlnoty (...)". Takie sformutowanie mogtoby sugerowac, ze nie ma ono zastosowa-
nia do zdarzen (np. wypadku powodujgcego $mieré czy uszkodzenie ciata), jesli miato ono miejsce
poza obszarem UE, cho¢by umowa przewozu zawarta byta przez licencjonowanego przewoznika,
a przewdz rozpoczynat sie lub konczyt w panstwie nalezgcym do UE. Taki poglad bytby jednak
btedny, przynajmniej w odniesieniu do odpowiedzialnosci przewoznika za zycie i zdrowie pasa-
zera. Skoro bowiem, jak wyzej wskazano, jest to odpowiedzialno$¢ o charakterze kontraktowym,
rozstrzygajace jest czy do danej umowy przewozu zastosowanie znajduje prawo panstwa UE. Bez
znaczenia jest natomiast miejsce, w ktérym doszto do niewykonania lub nienalezytego wykonania
zobowigzania. Nawet jesli przewoznik posiadajgcy licencje, ktoéry zawart umowe, zlecit wykonanie
przewozu na czesci trasy (poza UE) przewoznikowi, ktéry nie posiada licencji, nie wptywa to na
podstawy odpowiedzialnosci przewoznika umownego w stosunku do pasazera.

5. Modyfikacja zakresu zastosowania rozporzadzenia 1371/2007 przepisami prawa krajowego

Zakres zastosowania rozporzadzenia 1371/2007 moze by¢ w pewnym stopniu modyfikowa-
ny prawem wewnetrznym panstw cztonkowskich na podstawie zezwolen przewidzianych w art. 2
ust. 4-6 tego rozporzgdzenia. Postanowienie ust. 4 pozwala na wprowadzenie zwolniefh w odnie-
sieniu do krajowych kolejowych potgczen pasazerskich (wprowadzajgc jednak czasowe ograni-
czenia tego zwolnienia), natomiast ust. 5 w odniesieniu do miejskich, podmiejskich i regionalnych
ustug kolejowych ustug pasazerskich (bez ograniczen czasowych). Zwolnienia te nie mogg jednak
dotyczyé¢ przepisow wskazanych w art. 2 ust. 3 rozporzgdzenia, w tym miedzy innymi przepisu

10 Podobnie (Steennot, 2014, s. 178). Poglad tego Autora zostat wyrazony na gruncie rozporzgdzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady
z11.02.2004 r. ustanawiajgcego wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub
duzego opoznienia lotéw, uchylajgcego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz. Urz. WE 2004 L 46/1, Polskie Wydanie Specjalne 2004 rozdz. 7, t. 8, s. 10).
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art. 11 okreslajgcego zasady odpowiedzialnosci przedsigbiorstwa kolejowego wobec pasazeréw
oraz za ich bagaz. Te zasady odpowiedzialno$ci znajdujg wiec zastosowanie do wszystkich kole-
jowych przewozéw krajowych, w tym takze w odniesieniu do przewozow miejskich, podmiejskich
i regionalnych, nawet jesli prawodawca krajowy skorzystat ze zwolnienia, o ktérym mowa w art. 2
ust. 4 lub 5 rozporzagdzenia (tak jak zrobit to ustawodawca polski w art. 3a utk). Jedynie art. 2
ust. 6 rozporzadzenia 1371/2007 pozwala na wytgczenie stosowania wszystkich przepiséw (w tym
takze odnoszacych sie do odpowiedzialnosci przewoznika) w odniesieniu do ,ustug lub tras, ze
wzgledu na to, ze istotna czes¢ kolejowej ustugi pasazerskiej, w tym co najmniej jeden planowany
przystanek na stacji, ma miejsce poza Wspdlnotg”. Polska wprawdzie skorzystata z tego przepisu,
jednak wytgczono tylko stosowanie art. 8 ust. 3, art. 10 i art. 21 ust. 1 rozporzgdzenia 1371/2007,
podobnie zresztg jak w odniesieniu do wszystkich przewozow krajowych!.

lll. Stosunek miedzy rozporzadzeniem 1371/2007
a przepisami ujednoliconymi CIV

Zakres zastosowania przepisow ujednoliconych CIV zostat okreslony w odmienny sposéb niz
w przypadku rozporzadzenia 1371/2007. Zgodnie z art. 1 § 1 CIV przepisy ujednolicone ,stosuje
sie do kazdej umowy odptatnego lub nieodptatnego przewozu oséb koleja, jezeli miejsce wyjazdu
i miejsce przeznaczenia sg potozone w dwoch réznych Panstwach Cztonkowskich, niezaleznie od
miejsca zamieszkania lub siedziby i przynalezno$ci panstwowej stron umowy przewozu”. Metoda
okreslenia zakresu zastosowania jest zatem podobna, jak w przypadku innych konwencji prze-
wozowych i odwotuje sie do miejsca wyjazdu i przeznaczenia. Powstaje watpliwosc jaki jest wza-
jemny stosunek miedzy przepisami ujednoliconymi CIV a rozporzadzeniem 1371/2007, tzn. czy
w sytuacji, gdy do umowy przewozu zastosowanie znajdujg przepisy ujednolicone nalezy stosowac
te przepisy czy rozporzgdzenie 1371/2007. Kwestia ta ma wprawdzie ograniczone znaczenie ze
wzgledu na tozsamos$c¢ przepiséw ujednoliconych CIV i zatgcznika nr 1 do rozporzgdzenia, ktory —
jak wskazano wyzej — stanowi powtérzenie przepisow art. 6 do art. 64 CIV (z wytgczeniem art. 60
ust. 4 i 5 CIV). Ponadto, nawet przy ustaleniu, ze do danej umowy stosuje sie w pierwszym rzedzie
przepisy ujednolicone CIV, to i tak w sprawach nieuregulowanych uzupetniajgco mogtyby znalez¢
zastosowanie przepisy rozporzgdzenia 1371/2007. Wynika to z art. 8 § 2 COTIF, zgodnie z ktérym
,W sprawach nieuregulowanych w Konwencji stosuje sie prawo krajowe”, przez co nalezy rozumie¢
takze prawo Unii Europejskiej obowigzujgce w danym panstwie cztonkowskim. W odniesieniu
do odpowiedzialnosci przewoznika za zycie i zdrowie pasazera dotyczy to np. wyptaty zaliczek
w przypadku Smierci lub zranienia pasazera (art. 13 rozporzgdzenia 1371/2007). Jednoczes$nie
nawet gdyby przyjgc, ze w danym przypadku zastosowanie znajdujg przepisy rozporzgdzenia, to
w sprawach w nim nieuregulowanych mozna by odwota¢ sie do przepiséw ujednoliconych CIV
(np. stosujgc pominiete w zatgczniku nr 1 do rozporzgadzenia 1371/2007 przepisy art. 60 ust. 4
i 5 CIV). Teoretycznie rozstrzygniecie omawianej kwestii moze mie¢ jednak znaczenie ze wzgle-
du na inne zasady wyktadni rozporzgdzenia oraz przepiséw ujednoliconych. Konwencja COTIF
i wszystkie jej zatgczniki zostaty sporzgdzone w trzech jezykach, jednak w razie rozbieznosci

1" Wytaczenia tego dokonano rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury i Rozwoju z 20.11.2014 r. w sprawie zwolnienia ze stosowania niektérych prz-
episéw rozporzadzenia (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczacego praw i obowigzkéw pasazeréw w ruchu kolejowym (Dz.U.
poz. 1680). Szerzej na temat zwolnien ze stosowania przepiséw rozporzgdzenia por. (Ktosowski, 2016, s. 145-159).
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rozstrzygajacy jest wytgcznie tekst francuski (art. 45 § 1 COTIF). Wszystkie jezyki rozporzgdze-
nia sg natomiast jezykami autentycznymi i zgodnie z ogdlng zasadg powinny by¢ uwzgledniane
przy interpretacji tresci rozporzadzenia. Jak sie jednak wydaje, ta ogdlna reguta wyktadni aktow
prawnych UE powinna zostac przetamana w przypadku wykfadni przepisow zatgcznika | do roz-
porzgdzenia 1371/2007, ze wzgledu na wyrazony w jego preambule (motyw 14) zamiar oparcia
rezimu systemu odszkodowan dla pasazeréw tworzonego przez to rozporzgdzenie na przepisach
ujednoliconych CIV. Aby zapewni¢ zbieznos¢ wynikow interpretaciji postanowien zatgcznika | do
rozporzadzenia 1371/2007 oraz przepisow ujednoliconych CIV nalezy przyznaé prymat francuskiej
wersji jezykowej tego zatgcznika.

Kwestia ustalenia wtasciwego aktu prawnego (CIV czy rozporzgdzenie 1371/2007) mogtaby
zyskac na znaczeniu gdyby doszto do zmiany przepisow ujednoliconych CIV, ktéra nie znalaztaby
odzwierciedlenia w zamianie zatgcznika | do rozporzgdzenia 1371/2007. W celu unikniecia takiej
sytuacji, w projektowanym nowym rozporzgdzeniu dotyczgcym praw i obowigzkéw pasazerow
w ruchu kolejowym przewiduje sie udzielenie upowaznienia Komisji Europejskiej do dokonywania
zmian zatgcznika | do rozporzgdzenia'?.

Mozna by sgdzi¢, ze konwencja ma pierwszenstwo przed rozporzadzeniem, tzn. w sytuaciji,
w ktérej dana umowa podlega przepisom konwencji, przepisy rozporzadzenia sg stosowane do
niej jedynie uzupetniajaco. Taki poglad bytby uzasadniony w $wietle ugruntowanego stanowiska,
zgodnie z ktérym umowy miedzynarodowe zawarte przez UE majg pierwszenstwo przed pra-
wem pochodnym™3. Trzeba jednak wzigé pod uwage, ze umowa miedzy UE a Miedzyrzgdowg
Organizacjg Miedzynarodowych Przewozéw Kolejami (OTIF)' rozstrzygneta te kwestie odmien-
nie. Zgodnie z art. 2 tej umowy ,Bez uszczerbku dla przedmiotu i celu konwencji zaktadajgcego
promowanie, usprawnienie i utatwianie ruchu kolejowego oraz bez uszczerbku dla petnego sto-
sowania konwencji w stosunku do pozostatych Stron konwencji w ich wzajemnych stosunkach,
Strony konwencji bedgce panstwami cztonkowskimi Unii stosujg przepisy Unii, a zatem nie sto-
sujg zasad wynikajgcych z tej konwencji, chyba ze nie ma przepiséw unijnych regulujgcych dany
obszar”. Zacytowane postanowienie wyraznie odroznia zatem stosunki wzajemne miedzy pan-
stwami UE oraz stosunki miedzy panstwami UE i panstwami trzecimi'®. Rozroznienie to znajduje
potwierdzenie takze w preambule umowy, zgodnie z ktérg ,we wzajemnych stosunkach panstwa
cztonkowskie Unii nie moga powotywac sie na prawa i obowigzki wynikajgce z konwencji ani ich
stosowac” (motyw 7 preambuty), a jednoczes$nie ,konwencja ma w petni zastosowanie w stosun-
kach miedzy Unig i jej panstwami cztonkowskimi, z jednej strony, a pozostatymi Stronami kon-
wencji, z drugiej strony” (motyw 8 preambuty). Z zacytowanego postanowienia wyraznie wynika,
ze jezeli przewdz pasazeréw wykonywany jest miedzy dwoma panstwami UE to w pierwszym

2 Por. art. 36 projektowanego rozporzadzenia. Dostep on-line: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?qid=1528889182154&uri=CELEX:52
017PC0548 (14.06.2018).

13 Stanowisko takie uzasadnia, po pierwsze, wymog zgodnosci umowy miedzynarodowej z prawem pierwotnym, poniewaz umowy migdzynarodowe,
ktore sg niezgodne z traktatami, nie moga wejs¢ w zycie, chyba ze dojdzie do zmiany traktatow (zob. art. 218 ust. 11 TFUE). Po drugie, wyra-
zem zwigzania instytucji UE zawartymi przez nig umowami miedzynarodowymi jest to, ze umowy te majg pierwszenstwo przed aktami prawa
pochodnego. Por stanowisko Trybunatu Unii Europejskiej wyrazone w pkt 42 wyr. z 3.06.2008 r. w sprawie Intertanko (C—308/06, Dz. Urz. UE
2008 C 183/2).

4 Umowa miedzy Unig Europejskg a Migdzyrzadowg Organizacjg Miedzynarodowych Przewozéw Kolejami w sprawie przystgpienia Unii Europejskiej
do Konwencji o migdzynarodowym przewozie kolejami (COTIF) z 9.05.1980 r., zmienionej protokotem wilenskim z 3.06.1999 r. (Dz. Urz. UE
2013 L 51/8).

5 Niestety polski tekst na skutek btednego umiejscowienia przecinka jest nieprecyzyjny. Przecinek powinien zostaé postawiony po stowach ,do

pozostatych Stron konwencji”. Wyrazenie ,w ich wzajemnych stosunkach” odnosi sie juz bowiem do dalszej czesci przepisu, tzn. do stosunkéw miedzy
panstwami Unii.
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rzedzie podlega on rezimowi rozporzgdzenia 1371/2007. Przepisy ujednolicone CIV mogg by¢
do niego stosowane jedynie uzupetniajgco'®. Jezeli natomiast przew6z wykonywany jest miedzy
panstwami bedgcymi stronami konwencji COTIF, z ktérych tylko jedno jest cztonkiem UE, wow-
czas istniejgcy miedzy stronami stosunek prawny podlega rezimowi przepiséw ujednoliconych
ClV, a rozporzadzenie stosowane jest do niego uzupetniajgco na podstawie odestania z art. 8
§ 2 COTIF'. Jak sie wydaje dotyczy to takze sytuaciji, w ktorej obie strony stosunku prawnego
pochodzg z panstwa lub panstw cztonkowskich UE. Rozstrzygajgce jest tu bowiem usytuowanie
miejsca wyjazdu lub miejsca przeznaczenia w kraju niebedgcym cztonkiem UE, ktérego skut-
kiem jest aktualizacja cigzgcego na panstwie obowigzku stosowania umowy miedzynarodowe;j,
ktorej jest strona.

IV. Stosowanie prawa krajowego

W odniesieniu do stosowania prawa krajowego do odpowiedzialno$ci przewoznika za zycie
i zdrowie pasazera wyrézni¢ mozna trzy sytuacje:

Po pierwsze, prawo krajowe jest wylgczng podstawg odpowiedzialnosci przewoznika, jesli do
danego przewozu nie znajdujg zastosowania ani rozporzadzenie 1371/2007, ani reguty ujednolicone
CIV. Jak wyzej wspomniano, dotyczy to wykonywania przewozdéw kolejowych, przez przewozni-
kow, ktorzy nie posiadajg licencji. Najistotniejsze znaczenie majg przewozy metrem oraz przewozy
kolejg waskotorowg. Zastosowanie znajdg wowczas zwykle przepisy o odpowiedzialnosci delik-
towej. Przyjmuje sie bowiem, ze uszkodzenie ciata, spowodowanie rozstroju zdrowia lub Smierci
jest zawsze czynem niedozwolonym, a dochodzenie odszkodowania z tytutu wyrzgdzenia czynu
niedozwolonego jest zazwyczaj tatwiejsze (por. na ten temat: Wesotowski, 2017, s. 142—-143).
Przewoznik kolejowy prawie zawsze jest prowadzgcym przedsiebiorstwo wprowadzane w ruch za
pomocg sit przyrody (art. 435 § 1 k.c.). Gdyby nawet w okreslonym przypadku nie mozna go byto
tak zakwalifikowac'®, to zastosowanie znajdzie art. 436 § 1 k.c. dotyczgcy odpowiedzialnosci za
szkody wyrzgdzone przez ruch $rodka komunikacji poruszanego za pomoca sit przyrody'9. W oby-
dwu przypadkach odpowiedzialno$¢ przewoznika jest oparta na zasadzie ryzyka a uwolnienie sie
od odpowiedzialnosci mozliwe tylko w razie udowodnienia zaistnienia jednej z trzech przestanek
egzoneracyjnych (sita wyzsza, wytgczna wina poszkodowanego, wytgczna wina osoby trzeciej,
za ktorg przewoznik nie ponosi odpowiedzialnoéci). Nie mozna jednak wykluczy¢ zastosowania
przepiséw kodeksu cywilnego o odpowiedzialnosci kontraktowej. Dotyczy to zwtaszcza sytuacji,
w ktorym przewoznik nie jest prowadzgcym przedsiebiorstwo wprowadzane w ruch za pomocg
sit przyrody, a wykonanie przewozu powierzyt w catosci innemu przewoznikowi. Podstawg jego
odpowiedzialnosci deliktowej nie mogtby by¢ wéwczas ani art. 435 k.c., ani art. 436 k.c., ani tez —
o ile przewdz zostat powierzony profesjonaliscie — art. 429 k.c. Mozna by natomiast dochodzi¢ od
niego odszkodowania na podstawie art. 471 w zw. z art. 474 k.c. Taka podstawa bytaby alternatywg

i zawarcia Umowy miedzy Unig Europejska a Miedzyrzadowg Organizacjg Miedzynarodowych Przewozéw Kolejami w sprawie przystgpienia Unii
Europejskiej do Konwencji o miedzynarodowym przewozie kolejami (COTIF) z 9.05.1980 r., zmienionej protokotem wilefiskim z dnia 3.06.1999 r.
(Dz. Urz. UE 2013 L 51/1).

17 Z tym zastrzezeniem, ze prawo kraju UE jest prawem wtasciwym dla umowy. Por. uwagi dotyczgce wyboru prawa wtasciwego dla umowy
w rozdziale 11.3.

8 Watpliwosci mogtyby powstaé np. w odniesieniu do przewoznika obstugujgcego wytgcznie jedng kolej waskotorowg na krotkiej trasie.

19 O wzajemnym stosunku migdzy tymi dwoma przepisami por. np. Grzybek, 1972, s. 31-32.
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dla dochodzenia odszkodowania od przewoznika, ktory faktycznie wykonywat przewoz, korzyst-
ng zwtaszcza wtedy, gdy uzyskanie odszkodowania od przewoznika faktycznego jest utrudnione
(Wesotowski, 2017, s. 144).

Po drugie, powstaje pytanie o dopuszczalnos¢ stosowania prawa krajowego w odniesie-
niu do przewozu, ktéry podlega przepisom ujednoliconym CIV lub rozporzadzeniu 1371/2007.
Nie jest mozliwe zastosowanie przepiséw dotyczgcych odpowiedzialnosci kontraktowej, gdyz
przepisy ujednolicone CIV oraz rozporzgdzenie 1371/2007 reguluja ten wtasnie rodzaj odpowie-
dzialnosci, wytgczajgc w tym zakresie stosowanie prawa krajowego. Inaczej jest natomiast z od-
powiedzialnoscig deliktowa, ktéra — co do zasady — nie stanowi materii regulowanej przepisami
ujednoliconymi CIV ani rozporzgdzeniem. Dopuszczalnos¢ odwotywania sie do krajowych zasad
odpowiedzialnosci deliktowej stawiataby pod znakiem zapytania sens ujednolicania przepiséw
0 odpowiedzialnos$ci za zycie i zdrowie pasazera. Stad tez przepisy ujednolicone CIV, podobnie
jak inne konwencje przewozowe dotyczgce przewozu zardowno osob, jak i rzeczy (por. na ten te-
mat: Dgbrowski i Garnowski, 2018) zawierajg przepis, ktoéry ogranicza mozliwo$¢ dochodzenia
roszczen na innych podstawach niz przewidziane w CIV. Zgodnie z art. 52 § 1 CIV ,We wszyst-
kich wypadkach, w ktérych majg zastosowanie niniejsze Przepisy ujednolicone, mozna wystgpic
przeciwko przewoznikowi z roszczeniem o odszkodowanie bez wzgledu na tytut, na jakim jest
ono oparte, tylko na warunkach i w granicach przewidzianych w niniejszych Przepisach ujedno-
liconych”. Przepis ten prowadzi do ujednolicenia odpowiedzialnosci przewoznika niezaleznie od
podstaw roszczen podnoszonych przez osobe poszkodowang. Nawet jesli podstawg tych roszczen
sg krajowe przepisy o odpowiedzialnosci deliktowej, to niezbedne jest stosowanie np. przepiséw
o przestankach zwalniajgcych, o granicach odpowiedzialnosci itp. Mimo ze przepis ten zamiesz-
czony zostat w rozdziale | tytutu IV (odpowiedzialno$¢ przewoznika), trzeba przyjgc¢, ze odnosi sie
on takze do termindw przedawnienia uregulowanych w rozdziale IV. Odestanie zawarte w art. 52
§ 1 CIV jest bowiem szerokie i nie zostato ograniczone wytgcznie do tytutu 1V, ale do wszystkich
przepiséw ujednoliconych. Nalezy zatem bra¢ pod uwage wszystkie przepisy konwencji, ktore
odnoszg sie do warunkow i granic odpowiedzialnosci. Taki charakter majg réwniez przepisy do-
tyczgce przedawnienia.

Przepis art. 52 § 1 CIV zostat powtorzony takze w zatgczniku | do rozporzgdzenia 1371/2007.
Watpliwosci budzi jednak jego stosunek do art. 11 rozporzadzenia 1371/2007. Ten ostatni prze-
pis zawiera bowiem nie do konca jasne sformutowanie o stosowaniu zasad odpowiedzialnos$ci
przewoznika przewidzianych w zatgczniku | ,(...) bez uszczerbku dla majgcych zastosowanie
przepisow krajowych przyznajgcych pasazerom prawo do odszkodowania (...)". Czy zatem na
gruncie rozporzadzenia 1371/2007 osoba poszkodowana moze w petni korzysta¢ z podstaw wy-
nikajgcych z prawa krajowego i dochodzi¢ odszkodowania na warunkach i w granicach przez nie
przewidzianych? Gdyby odpowiedzie¢ na to pytanie twierdzgco, trzeba by przyjgc, ze w istocie
odpowiedzialnos¢ przewoznika nie zostata ujednolicona. Rezim wprowadzany rozporzgdzeniem
1371/2007 powinien by¢ natomiast taki sam, jak rezim przepiséw ujednoliconych CIV (motyw
14 preambuty). Przepis art. 11 rozporzadzenia 1371/2007 nie powinien by¢ zatem rozumiany
jako modyfikujgcy zasade wyrazong w art. 52 § 1 zatgcznika nr I. W pewnym stopniu sytua-
cje wyjasnia odwotanie sie do innych wersji jezykowych niz polska. Mowa jest w nich o prze-
pisach krajowych, ktére przyznajg pasazerom prawo do ,wyzszego (dalszego, dodatkowego)
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odszkodowania”?0. Jedynie w tekscie polskim to okreslenie zostato pominiete, na skutek omyiki
w ttumaczeniu. Z pozostatych wersji jezykowych wynika natomiast jednoznacznie, ze w takim
zakresie, w jakim prawo do odszkodowania przyznajg przepisy zatgcznika | stosowanie prawa
krajowego podlega ograniczeniom przewidzianym w art. 52 § 1 tego zatgcznika. Prawo krajowe
moze stanowi¢ jedynie podstawe dochodzenia odszkodowania uzupetniajgcego. Trzeba przy tym
przyjac, ze chodzi tu o sytuacje przewidziane w art. 29 zatgcznika |, zgodnie z ktérym ,Prawo
krajowe okresla, czy i w jakiej mierze przewoznik jest zobowigzany do wyptaty odszkodowania
za szkody wynikajgce z obrazen ciata, inne niz przewidziane w art. 27 i 28”. Zastrzezenie zawar-
te w art. 11 rozporzadzenia 1371/2007 trzeba wiec traktowac¢ jako potwierdzajgce dopuszczal-
no$¢ stosowania prawa krajowego w tych sytuacjach, w ktérych przepisy zatgcznika | do tego
prawa odsylaja.

Omoéwiony w ostatnim akapicie przypadek odestania do prawa krajowego przez przepisy
ujednolicone CIV (zatgcznika |) stanowi trzeci rodzaj wzajemnej relacji miedzy prawem krajowym
a przepisami ujednoliconymi CIV i rozporzgdzenia. Prawo krajowe jest tu stosowane pomocni-
czo, uzupetniajgco i tylko w takim zakresie, w jakim odsytajg do niego przepisy ujednolicone CIV
(rozporzadzenia).

V. Podsumowanie

Profesor W. Gérski, uzasadniajgc koniecznos$¢ unifikacji prawa przewozowego w Polsce w la-
tach 80. ubiegtego wieku, wskazat, ze w tamtym czasie unormowanie umowy przewozu stanowito
»,mozaike wielu aktéw normatywnych, réznej rangi i roznego zakresu uregulowania, obowigzu-
jacych w odniesieniu do poszczegodlnych gatezi transportu” (Gorski, 1988, s. 32). W aktualnym
stanie prawnym mozaika ta jest jeszcze bogatsza: oprécz aktéw prawa krajowego i umow mie-
dzynarodowych tworzg jg akty wydawane przez UE. Dotyczy to m.in. regulacji odpowiedzialnosci
przewoznika za zycie i zdrowie pasazera. W odniesieniu do przewozéw kolejowych regulacja taka
zawarta jest w trzech aktach prawnych, ktérych wzajemne relacje nie zawsze sg jednoznaczne.
Roznice miedzy rezimami wynikajgcymi z tych aktow nie sg jednak istotne. Negatywne skutki
braku precyzji zakresu ich zastosowania sg zatem tagodzone tym, ze kazdy z nich zapewnia
stosunkowo rygorystyczng odpowiedzialnos¢ przewoznika w razie uszkodzenia ciata, rozstroju
zdrowia bgdz smierci pasazera.
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Odpowiedzialnos¢ cywilna (kontraktowa i deliktowa)
przewoznikéw kolejowych
w sSwietle doswiadczen Rzecznika Praw Pasazera Kolei

Spis tresci
I.  Wprowadzenie
II.  Odpowiedzialnos¢ deliktowa
1. Podstawy prawne odpowiedzialno$ci przedsiebiorcéw
2. Przypadki odpowiedzialnosci deliktowej w postepowaniach polubownych
lll. Odpowiedzialno$¢ kontraktowa
1. Podstawy prawne odpowiedzialnosci
2. Sytuacje sporne w przypadku, gdy opdznienie powstato z przyczyn zaleznych od zarzgdcy
infrastruktury lub innego podmiotu
3. Przestanki egzoneracyjne a mozliwe zaniedbania po stronie przewoznika
4. Konieczno$¢ udokumentowania szkody
5. Odszkodowanie w przypadku niewtasciwego wykonania umowy

Streszczenie

Rzecznik Praw Pasazera Kolei prowadzi postepowania polubowne w sprawie pozasgdowego roz-
wigzywania sporow pomiedzy przedsiebiorcami funkcjonujgcymi na rynku kolejowym a podréznymi.
Celem artykutu jest przyblizenie aspektow prawnych zwigzanych z odpowiedzialnoscig kontrak-
towg oraz deliktowg przewoznikéw w oparciu o zagadnienia, ktére byty przedmiotem zgtoszen
pasazerow. W przypadku rezimu deliktowego odpowiedzialno$¢ przedsiebiorcéw za szkody jest
regulowana art. 435 § 1 kodeksu cywilnego. Odpowiedzialnos¢ ta jest oparta na zasadzie ryzyka.
Przedsiebiorca jest odpowiedzialny za wszelkie szkody pozostajgce w zwigzku przyczynowym
z ruchem przedsiebiorstwa niezaleznie od tego czy mozna mu przypisa¢ wine. W postepowaniu
sgdowym poszkodowany nie musi wykazac zadnej postaci winy przedsiebiorcy, a przewoznik nie
moze zwolni¢ sie od odpowiedzialnosci poprzez udowodnienie braku winy. Przestankami uwalnia-
jacymi od odpowiedzialnosci jest natomiast sita wyzsza lub powstanie szkody wytgcznie z winy
poszkodowanego albo wytgcznie z winy osoby trzeciej, za ktorg przedsiebiorca nie odpowiada.
W postepowaniach polubownych szkody spowodowane deliktem wystepujg rzadko i wigzg sie
z urazami, ktérych pasazerowie doswiadczyli podczas podrézy lub podczas wsiadania lub wysia-
dania na stacjach. Otrzymywane przez Rzecznika wnioski dotyczyty podréznych, ktérzy wysiadajgc
z pociggu doznali obrazen wymagajgcych dtugotrwatego leczenia. Odpowiedzialno$¢ przewoznika
w takich wypadkach wynika takze z rozporzgadzenia (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego

" Zesp6t Rzecznika Praw Pasazera Kolei; e-mail: rzecznik@pasazer.gov.pl.
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i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczgcego praw i obowigzkoéw pasazerow w ruchu kolejo-
wym. Znacznie czesciej przedmiot postepowan prowadzonych przez Rzecznika dotyczy odpowie-
dzialnosci kontraktowej za szkode. Odpowiedzialnos¢ ta jest uregulowana w art. 471 i nastepnych
kodeksu cywilnego. W postepowaniach polubownych najczestsze przypadki szkod zgtaszanych
przez pasazerow obejmujg straty finansowe powstate w zwigzku z odwotaniem lub opdznieniem
pociggu. Straty te mogg wynikac z utraty planowanego potgczenia innym srodkiem transportu
(np. potgczen lotniczych) lub z braku mozliwosci realizacji innych planéw, takich jak uczestnictwo
w wydarzeniach kulturalnych czy zabiegach medycznych. Do Rzecznika zgtaszali sie rowniez
podrozni, dla ktorych opdznienie pociggu oznaczato powazne konsekwencje w dziatalnosci bi-
znesowej, np. utrate mozliwosci zawarcia kontraktu. W takich wypadkach pasazer zobowigzany
jest do wykazania, ze doszto do niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy przewozu
(np. opOznienia pociggu lub jego odwotania). Konieczne jest takze wykazanie szkody w postaci
uszczerbku majgtkowego oraz udokumentowanie jej wysokosci. Szkoda powinna pozostawacé
w zwigzku przyczynowym z faktem nienalezytego wykonania lub niewykonania zobowigzania.
Sytuacje sporne powstajg niejednokrotnie w przypadkach, gdy przewoznik kolejowy prébuje uwol-
ni¢ sie od odpowiedzialnosci wobec pasazera, wskazujgc, ze za powstanie szkody odpowiada
inny podmiot, najczesciej zarzadca infrastruktury kolejowej. W artykule opisane zostang bardziej
szczegotowo przyktadowe zgtoszenia pasazerow dotyczace tego rodzaju sytuacii.

Stowa kluczowe: Rzecznik Praw Pasazera Kolei; ADR; alternatywne metody rozstrzygania
sporéw; prawa pasazerow; transport kolejowy.

JEL: J52, K12

|. Wprowadzenie

Rzecznik Praw Pasazera Kolei zostat powotany 1 lutego 2017 r. Zadaniem Rzecznika jest
prowadzenie postepowan w sprawie pozasgdowego rozwigzywania sporéw pomiedzy pasazerami
a przedsiebiorcami operujgcymi na rynku kolejowym, w szczegolnosci przewoznikami, zarzgdcami
infrastruktury oraz zarzgdcami dworcéw. Do Rzecznika moze sie zwrdci¢ kazdy pasazer, ktérego
reklamacja nie zostata rozpatrzona w sposéb zgodny z jego oczekiwaniami. Rozrézniane sg dwa
rezimy odpowiedzialnosci cywilnej:

1) deliktowej — ma miejsce wtedy, gdy szkoda jest wynikiem czynu niedozwolonego;
2) kontraktowej — dotyczy sytuacji, w ktérych powstanie szkody wigze sie z niewtasciwym wy-
konaniem lub niewykonaniem zobowigzania.

Il. Odpowiedzialnos¢ deliktowa

1. Podstawy prawne odpowiedzialnosci przedsigbiorcow

W przypadku rezimu deliktowego odpowiedzialnos¢ przedsiebiorcow za szkody jest regulo-
wana art. 435 § 1 kodeksu cywilnego, zgodnie z ktérym ,prowadzgcy na wiasny rachunek przed-
siebiorstwo lub zaktad wprawiany w ruch za pomoca sit przyrody (pary, gazu, elektrycznosci, paliw
ptynnych itp.) ponosi odpowiedzialno$¢ za szkode na osobie lub mieniu, wyrzgdzong komukolwiek
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przez ruch przedsiebiorstwa lub zaktadu chyba ze szkoda nastgpita wskutek sity wyzszej albo
wytgcznie z winy poszkodowanego lub osoby trzeciej, za ktdrg nie ponosi odpowiedzialnosci”.

Przedsiebiorcow dziatajgcych na rynku kolejowym, w szczegdlnosci przewoznikéw kolejo-
wych, nalezy uzna¢ za prowadzgcych na wtasny rachunek przedsiebiorstwo lub zaktad wprawiany
w ruch za pomocg sit przyrody w rozumieniu tego artykutu. Dziatalnos¢ przewoznikow opiera sie
bowiem na wykorzystaniu sit przyrody, w tym w szczegdlnosci energii elektrycznej. Podmioty te
postugujg sie na duzg skale mechanicznymi srodkami komunikacji, co sprawia, ze stopien zagro-
zenia ze strony tych urzgdzen jest duzy. Z dziatalnoscig przewoznikdw wigze sie ryzyko wypadkdow
bedacych zagrozeniem dla zycia i zdrowia podréznych, jak réwniez zatrudnionych pracownikéw.
Takze znaczny poziom techniki oraz stopien komplikacji przy przetwarzaniu energii elementar-
nej na prace w przedsiebiorstwie przewoznika przemawia za uznaniem go za prowadzgcego na
wiasny rachunek przedsiebiorstwo lub zaktad wprawiany w ruch za pomocg sit przyrody.

Orzecznictwo sgdowe potwierdza takg interpretacje. W wyroku z 27 listopada 1985 r.' Sad
Najwyzszy uznat przedsiebiorstwo transportowe postugujgce sie mechanicznymi srodkami komu-
nikacji za zaktad wprawiany w ruch za pomocsa sit przyrody w rozumieniu art. 435 § 1 k.c. Réwniez
w wyroku Sgdu Apelacyjnego w Lublinie z 4 listopada 2010 r.2 uznano, ze skoro przedsiebiorca
prowadzgcy dziatalno$¢ w transporcie kolejowym, prowadzi przedsiebiorstwo komunikacyjne
i globalny cel jego pracy uzalezniony jest od uzycia sit przyrody, a cata jego struktura i organi-
zacja pracy dostosowana jest do sit przyrody, jakimi sie postuguje — to ponosi odpowiedzialnos¢
stosownie do art. 435 § 1 k.c.

Odpowiedzialno$¢ przewoznikéw kolejowych na podstawie art. 435 § kodeksu cywilnego jest
oparta na zasadzie ryzyka. Oznacza to, ze przedsiebiorca jest odpowiedzialny za wszelkie szkody
pozostajgce w zwigzku przyczynowym z ruchem przedsiebiorstwa niezaleznie od tego czy mozna
mu przypisac¢ wine. Poszkodowany nie musi wykazaé zadnej postaci winy przedsigbiorcy, a prze-
woznik nie moze zwolni¢ sie od odpowiedzialnosci poprzez udowodnienie braku winy.

Przez ruch przedsiebiorstwa rozumiec nalezy natomiast kazdy przejaw dziatalnosci przedsie-
biorstwa, wynikajgcy z okreslonej jego struktury organizacyjnej i jego funkcji ustugowo-produkcyj-
nej, a zwigzane z ruchem przedsiebiorstwa sg szkody powstate z kazdej jego dziatalnosci, a nie
tylko takiej, ktora jest bezposrednio zwigzana z dziataniem sit przyrody i stanowig nastepstwo ich
dziatania®. Pojecie ,ruchu przedsiebiorstwa” ujmowane jest zatem szeroko. Wyrzgdzenie szkody
przez ruch przedsiebiorstwa lub zaktadu ma miejsce zarowno wtedy, gdy szkoda jest bezposrednim
skutkiem uzycia sit przyrody i pozostaje w adekwatnym zwigzku przyczynowym z niebezpieczen-
stwem wynikajgcym z zastosowania tych sit, jak i wtedy, gdy pozostaje w zwigzku z samym tylko
ruchem przedsigbiorstwa lub zaktadu jako catosci*. Pojecie ,ruchu przedsiebiorstwa” odnosi sie
wiec do jego funkcjonowania jako catosci, a nie do poszczegdlnych elementéw. Zwigzek przyczy-
nowy miedzy ruchem a szkodg wystepuje na gruncie tego unormowania juz wtedy, gdy uszczer-
bek nastgpit w wyniku zdarzenia funkcjonalnie powigzanego z dziatalnoscig przedsiebiorstwabd.

T Wyr. SN 2 27.11.1985 r. (sygn. Il CR 399/85).
2 Wyr. SAw Lublinie z 4.11.2010 r. (sygn. | ACa 513/10).

3 Wyr. SN z dnia 5.01.2001 r., V CKN 190/2000, niepubl.; wyr. SN z 13.12.2001 r., IV CKN 1563/00, LEX nr 52720; wyr. SAw Poznaniu z 13.11.2008 r.,
| ACa 714/08, LEX nr 518083.

4 Wyr. SN z dnia 5.01.2001 r., V CKN 190/00, LEX nr 52421.
5 Por. wyr. SN 2 9.05.2008 r., Il CSK 360/07, LEX nr 424387.
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Przedsiebiorca moze sie uwolni¢ od odpowiedzialnosci w trzech przypadkach:
* gdy szkoda powstata na skutek sity wyzszej;
* gdy powstanie szkody miato miejsce wytgcznie z winy poszkodowanego;
»  gdy szkoda powstata z winy osoby trzeciej, za ktorg przedsiebiorca nie ponosi odpowiedzialnosci.

2. Przypadki odpowiedzialnosci deliktowej w postepowaniach polubownych

W postepowaniach polubownych prowadzonych przez Rzecznika Praw Pasazera Kolei
sprawy, w ktorych pasazerowie powotujg sie na szkody spowodowane deliktem wystepujg rzad-
ko. W pojedynczych tego typu przypadkach szkody wigzaty sie najczesciej z urazami, ktérych
pasazerowie doswiadczyli podczas podrozy lub podczas wsiadania lub wysiadania na stacjach.
Rzecznik nie prowadzit dotychczas postepowan, w ktérych szkoda wynikataby z wypadku kole-
jowego, tj. np. wykolejenie pociggu.

Otrzymywane przez Rzecznika wnioski byty natomiast sktadane przez pasazerow, ktorzy,
wysiadajgc z pociggu, doznali obrazen wynikajgcych np. z potkniecia sie o krawedz peronu i wyma-
gajacych diugotrwatego leczenia. Podrézni dodatkowo w tych sprawach powotywali sie na szkody
wynikajgce ze zniszczenia odziezy lub przedmiotéw. Do Rzecznika zwrdcita sie takze podrézna,
w ktorej przypadku szkoda wynikta z poparzenia gorgcym napojem. Pasazerka przechodzita przez
sktad pociggu wracajgc z wagonu restauracyjnego, gdy zostata uderzona niewfasciwie zabez-
pieczonymi drzwiami od szafki elektrycznej. W zwigzku z tym podrézna doznata poparzen. Tego
rodzaju zdarzenia zwigzane sg zwykle z dos¢ wysokim roszczeniem finansowym i koniecznoscig
doktadnej weryfikacji okolicznosci zdarzenia za pomocg srodkéw dowodowych, ktérymi dyspo-
nuje jedynie sgd. W takich sprawach moze by¢ konieczne uzyskanie wyjasnien znacznej liczby
0s6b, bedgcych pracownikami spotek realizujgcych przewozy albo zarzgdzajgcych infrastrukturg
kolejowg lub dworcami, a takze swiadkéw zdarzenia. Co do zasady postepowania w sprawie
pozasgdowego rozwigzywania sporow prowadzone sg pisemnie, Rzecznik Praw Pasazera Kolei
moze jednak rowniez zorganizowac rozprawe, o ile jest to niezbedne do wyjasnienia szczegdlnie
skomplikowanego stanu faktycznego. Wyznaczenie spotkania moze by¢ zasadne w niektérych
sprawach zwigzanych ze szkodg spowodowang deliktem, dotychczas jednak sytuacja taka nie
miata miejsca. Nalezy bra¢ uwage, ze ze wzgledu na dobrowolnos¢ postepowania polubownego
czes$¢ os6b mogtaby nie zgodzi¢ sie na osobiste sktadanie zeznan przed Rzecznikiem. Ponadto
przed Rzecznikiem nie sg przeprowadzane dowody z opinii biegtych, co w sprawach dotyczgcych
szkdd spowodowanych czynem niedozwolonym moze by¢ istotnym ograniczeniem przy ustalaniu
przebiegu zdarzenia.

Niezaleznie od tego w przypadku, w ktérym roszczenie pasazera przekracza 20 000 zto-
tych, Rzecznik nie mégtby prowadzi¢ postepowania w sprawie pozasgdowego rozwigzania
sporu. Wynika to z art. 16e ust. 6 pkt 5 ustawy z dnia z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie ko-
lejowym, zgodnie z ktorym Rzecznik odmawia rozpatrzenia sporu pasazerskiego w przypadku,
gdy warto$¢ przedmiotu sporu pasazerskiego jest wyzsza albo nizsza od progéw finansowych
okreslonych w przepisach wykonawczych wydanych na podstawie art. 16g § 13 rozporzgdze-
nia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z 25 kwietnia 2017 r. w sprawie organizacji instytucji
Rzecznika Praw Pasazera Kolei oraz postepowania w sprawie pozasgdowego rozwigzywania
sporow pasazerskich wskazuje natomiast, ze warto$¢ przedmiotu sporu pasazerskiego nie moze
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by¢ nizsza niz 10 zt ani wyzsza niz 20 000 zt. Prawdopodobnie z tych powoddéw wiele oséb decy-
duje sie od razu na wystgpienie na droge sgdowg, rzadziej podejmujgc proby rozwigzania sporu
w sposob polubowny.

lll. Odpowiedzialnosé kontraktowa

1.Podstawy prawne odpowiedzialnosci

Zgodnie z art. 16 ust. 1 prawa przewozowego ,Umowe przewozu zawiera sie przez na-
bycie biletu na przejazd przed rozpoczeciem podrézy lub spetnienie innych okreslonych przez
przewoznika lub organizatora publicznego transportu zbiorowego warunkéw dostepu do srodka
transportowego, a w razie ich nieustalenia — przez samo zajecie miejsca w srodku transporto-
wym”. Art. 774 k.c. stanowi, ze ,przez umowe przewozu przewoznik zobowigzuje sie w zakresie
dziatalnosci swego przedsiebiorstwa do przewiezienia za wynagrodzeniem o0séb lub rzeczy. Zas
Stronami umowy przewozu 0séb jest przewoznik i podrézny”. Prawa i obowigzki tej umowy regu-
luje oprocz prawa przewozowedo i kodeksu cywilnego takze rozporzgdzenie (WE) nr 1371/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace praw i obowigzkow
pasazerow w ruchu kolejowym oraz regulaminy przewozu opracowywane przez przewoznikow.
Do wydawania takich regulaminéw zaréwno spotki realizujgce przewozy, jak i organizatorzy publicz-
nego transportu zbiorowego sg uprawnieni na podstawie art. 4 prawa przewozowego. Naruszenie
przepiséw zawartych we wskazanych aktach prawnych moze powodowac¢ powstanie szkody, za
ktérg moze by¢ odpowiedzialny przedsiebiorca.

Odpowiedzialnos¢ przewoznika, w przypadku gdy umowa przewozu nie zostata zrealizo-
wana w sposob wtasciwy albo w ogéle nie zostata wykonana, zostata uregulowana w art. 471
i nastepnych kodeksu cywilnego. Art. 471 § 1 k.c. wskazuje, ze ,dluznik obowigzany jest do na-
prawienia szkody wyniktej z niewykonania lub nienalezytego wykonania zobowigzania, chyba ze
niewykonanie lub nienalezyte wykonanie jest nastgpstwem okolicznosci, za ktore dtuznik odpo-
wiedzialnosci nie ponosi”. Aby powstata odpowiedzialno$¢ kontraktowa diuznika, muszg zostac
spetnione trzy przestanki:

1) powstata szkoda wierzyciela w postaci uszczerbku majgtkowego;

2) szkoda jest spowodowana niewykonaniem lub nienalezycie wykonanym zobowigzaniem
przez dtuznika;

3) istnieje zwigzek przyczynowy miedzy faktem nienalezytego wykonania lub niewykonania

zobowigzania a poniesiong szkoda (Gawlik, 2014, teza 10).

2. Sytuacje sporne w przypadku, gdy opéznienie powstato z przyczyn zaleznych od zarzadcy
infrastruktury lub innego podmiotu

Przewoznik nie jest zobowigzany do naprawiania szkody, gdy niewykonanie lub nienalezy-
te wykonanie zobowigzania jest nastepstwem okolicznosci, za ktére nie ponosi odpowiedzial-
nosci, np. wyjatkowo niekorzystnych warunkéw atmosferycznych lub wypadku na przejezdzie
kolejowym powstatego z winy kierowcy samochodu. Doswiadczenia Rzecznika Praw Pasazera
Kolei wskazujg, ze wokdt uwolnienia sie przewoznika od odpowiedzialnosci powstaje wiele
sytuacji spornych.
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W niektérych sprawach prowadzonych przez Rzecznika odpowiedzialnos$¢ za opoznienie
lub odwotanie pociggu lezata po stronie zarzadcy infrastruktury kolejowej lub dostawcy energii
elektrycznej. Byto tak np., gdy opdznienie powstawato z powodu usterki urzadzen sterowania
ruchem kolejowym, awarii rozjazdow lub zaniku napiecia w sieci trakcyjnej. Przewoznicy w takiej
sytuacji odmawiajg niekiedy uznania roszczenia, powotujgc sie na art. 471 kodeksu cywilnego
oraz na art. 472 k.c., ktory stanowi, ze ,Jezeli ze szczegolnego przepisu ustawy albo z czynno-
Sci prawnej nie wynika nic innego, dtuznik odpowiedzialny jest za niezachowanie nalezytej sta-
rannosci”’. Spotki realizujgce przewozy wskazujg, ze nie odpowiadajg za powstalg usterke oraz
ze nie mozna im réwniez przypisa¢ niezachowania nalezytej starannosci. Takie rozstrzygniecie
czesto nie jest jednak wiasciwe w Swietle art. 474 k.c., gdyz wskazuje on, ze ,Dtuznik odpowie-
dzialny jest jak za wtasne dziatanie lub zaniechanie za dziatania i zaniechania osob, z ktérych
pomocg zobowigzanie wykonywa, jak réwniez oséb, ktérym wykonanie zobowigzania powierza.
Przepis powyzszy stosuje sie takze w wypadku, gdy zobowigzanie wykonywa przedstawiciel
ustawowy dtuznika”.

W przypadku umowy przewozu osob w transporcie kolejowym przewoznik, bedgcy diuzni-
kiem wobec pasazera, postuguje sie w wykonaniu swojego zobowigzania zarzgdcg infrastruktury
kolejowej, odpowiedzialnym za jej prawidtowe utrzymanie i z ktérym przewoznik pozostaje w sto-
sunku zobowigzaniowym. W praktyce art. 474 k.c. dotyczy przede wszystkim pracownikow dtuz-
nika, jego wspotpracownikow lub podwykonawcédw. Dodatkowo odpowiedzialnosé przewoznika
za dziatania bgdz zaniechania zarzadcy infrastruktury bezposrednio wynika z art. 51 zatgcznika
nr 1 do rozporzadzenie nr 1371/2007. Wedtug tego przepisu ,przewoznik odpowiada za swoich
pracownikOw oraz za inne osoby, ktérymi sie postuguje przy wykonywaniu przewozu, jezeli pra-
cownicy i inne osoby wykonujg swoje czynnosci stuzbowe. Zarzgdcy infrastruktury kolejowej,
na ktérej odbywa sie przewo6z, uwazani sg za pracownikow, ktorymi przewoznik postuguje sie
przy wykonywaniu przewozu”. Nalezy takze pamietaé, ze pasazer nie ma wptywu na to, jakim
osobom lub podmiotom wykonanie czynnosci zostanie powierzone. Nie bytoby zatem sprawied-
liwe, aby to podréznego obcigzato ryzyko aktywnosci oséb, ktérymi postuzyt sie przewoznik
w wykonaniu zobowigzania.

Przewoznika z zarzgdcg tgczy umowa o dostep do infrastruktury. Umowa taka moze rowniez
zawieraC zapisy o obowigzku wyptaty kar umownych w przypadkach jej nienalezytego wykonania
przez zarzadce. Pasazer natomiast umowe przewozu zawiera wytgcznie z przewoznikiem i tylko
od niego moze dochodzi¢ roszczen. Dlatego w sytuacji, gdy pasazer ponidst szkode z powodu
opdznienia pociggu, wynikajgcego np. z pekniecia szyny, przewoznik z reguty powinien uznaé
roszczenie, a dopiero nastepnie moze na zasadach regresu dochodzi¢ pokrycia stosownych
kosztow przez zarzagdce infrastruktury. Przewoznik mogtby odrzuci¢ roszczenie w sytuacii, w kto-
rej odpowiedzialnosci za szkode nie mozna byloby przypisa¢ podmiotowi, za pomocg ktérego
wykonywat zobowigzanie, np. w przypadkach, gdy usterka infrastruktury powstata w wyniku sity
wyzszej. Zdarzajg sie jednak sytuacje, gdy sposob rozpatrzenia reklamaciji w takich przypadkach
jest negatywny. Tego rodzaju watpliwosci czesto sg przedmiotem sporow, w ktérych pasazerowie
zwracajg sie do Rzecznika. Dzieje sie tak najczesciej wtedy, gdy powstata szkoda jest znaczna
i wynika z utraty mozliwosci kontynuowania podrézy czy to autobusem miedzynarodowym, czy
samolotem. Rzecznik spotkat sie réwniez z przypadkami, gdy szkoda dotyczyta utraty mozliwosci
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skorzystania z urlopu wypoczynkowego za granicg. W ocenie Rzecznika spotki realizujgce prze-
wozy nie zawsze w takich sytuacjach mogty uchyli¢ sie od odpowiedzialnosci.

To stanowisko potwierdza orzecznictwo sgdowe dotyczgce podobnych przypadkow. Sady
wskazujg, ze w sytuacjach, w ktérych wspotpracujgcemu podmiotowi mozna przypisa¢ wine za
zdarzenie powodujgce szkode przewoznik powinien uznaé roszczenie pasazera. Przyktadowo Sad
Okregowy w todzi w wyroku z 26 sierpnia 2016 r. stwierdzit, ze ,pozwany ponosi odpowiedzialnosé
za szkode wyniktg z nieterminowego przyjazdu pociggu na miejsce przeznaczenia, tj. na stacje
K. Gtéwny. Pozwany nie moze zwolni¢ sie od tej odpowiedzialnosci, wskazujgc na brak swojej
winy w wyborze zarzadcy sieci trakcyjnej, w ktérej spadek napiecia byt bezposrednig przyczyng
opo6znienia pociggu. Odpowiedzialnos¢ pozwanego za dziatania bgdz zaniechania zarzadcy jako
podmiotu, za pomocg ktérego wykonywa on zobowigzanie — art. 474 k.c. jest oparta na zasadzie
ryzyka. Brak jest przy tym podstaw do rezygnacji z ww. zasady odpowiedzialnosci tylko dlatego,
ze pozwany nie miat wptywu na osobe, z pomocg ktérej wykonuje ww. zobowigzanie. Zrédto uza-
sadniajgce wykonanie zobowigzania w imieniu dtuznika nie ma znaczenia dla ksztattowania sie
jego odpowiedzialnosci™®.

3. Przestanki egzoneracyjne a mozliwe zaniedbania po stronie przewoznika

Jezeli szkoda powstata na skutek zdarzenia, ktére mozna zakwalifikowac do jednej z prze-
stanek egzoneracyjnych, wowczas reklamacja ztozona przez pasazera moze zostac rozpatrzona
negatywnie. Do takich przestanek zalicza sie m.in. site wyzszg, np. bardzo silny wiatr powoduja-
cy zerwanie sieci trakcyjnej lub powalenie drzew na tory. Przewoznik bedzie réwniez zwolniony
z odpowiedzialnosci, gdy przerwa w ruchu skutkujgca opdznieniem pociggu wynikata z wypadku
powstatego z winy osoby trzeciej, np. kierowcy samochodu osobowego albo pieszego. Takimi
zdarzeniami sg m.in. potrgcenia oséb postronnych na przejezdzie kolejowym. Czesto takie sy-
tuacje nie sg jednak jednoznaczne i mogg zachodzi¢ dodatkowe okoliczno$ci przemawiajgce za
uznaniem w pewnej czesci roszczenia pasazera.

Rzecznik Praw Pasazera Kolei prowadzit przyktadowo postepowanie na wniosek podrozne-
go, ktoéry planowat zawarcie waznej umowy biznesowej. Umowy takiej ostatecznie nie podpisat,
tracgc znaczny planowany przychdéd, gdyz pocigg opézniony byt ponad cztery godziny. Z powodu
wypadku na przejezdzie kolejowym na czesci trasy pocigg zastgpiono autobusowg komunikacjg
zastepczg. Na skutek decyzji dyspozytora na czynnym juz odcinku linii kolejowej pocigg nie za-
czekat na pasazerow autobusu zastepczego, w zwigzku z czym pasazerowie musieli oczekiwacé
okoto trzech godzin na kolejne potaczenie. Bezposrednig przyczyng szkody w tej sprawie nie
byto zatem dziatanie osoby trzeciej, a zaniedbania przy organizacji transportu zastepczego, ktére
przyczynity sie do zwiekszenia opdznienia, przez co podrézny nie mégt podpisa¢ umowy ze swo-
im klientem. W takim wypadku nie mozna uznaé, ze przyczyng opdznienia byta okolicznosé, za
ktorg przewoznik nie ponosi winy, nawet jesli przerwa w ruchu pierwotnie wynikata z okolicznosci
niezaleznych od spotki realizujgcej przewozy.

Wielokrotnie pasazerowie podkreslali we wnioskach o wszczecie postepowania polubownego,
ze nie byli prawidtowo informowani o0 mozliwym opéznieniu. Podrézni zaznaczali, ze gdyby przed
odjazdem ze stacji wyjazdu przewoznik powiadomit ich, ze na dalszym odcinku trasy wystepujg

6 Wyr. SO w todzi (sygn. akt: Ill Ca 871/16).
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utrudnienia, spowodowane np. zerwaniem sieci trakcyjnej przez wiatr, wowczas zrezygnowaliby

z przejazdu kolejg, wybierajgc inny srodek transportu, np. samochdd lub autobus. Dlatego sam

fakt powstania utrudnien ze wzgledu na przestanke egzoneracyjng moze nie by¢ wystarczajgcy,

by przewoznik mogt uwolni¢ sie od odpowiedzialnosci za szkode poniesiong przez pasazera.

Przewoznicy majg bowiem prawny obowigzek informowania o zaktéceniach w ruchu, wynikajgcy

m.in. z art. 18 ust. 1 prawa przewozowego, zgodnie z ktérym: ,Jezeli przed rozpoczeciem przewozu

lub w czasie jego wykonywania zaistniejg okoliczno$ci uniemozliwiajgce jego wykonanie zgodnie

z treScig umowy, przewoznik jest obowigzany niezwtocznie powiadomic¢ o tym podréznych oraz

zapewni¢ im bez dodatkowej optaty przewdz do miejsca przeznaczenia przy uzyciu wtasnych lub

obcych srodkéw transportowych (przew6z zastepczy)”. Analogiczny obowigzek wynika z art. 8

ust. 2 rozporzgdzenia 1371/2007, ktory wskazuje, ze:

1) bez uszczerbku dla art. 10 przedsiebiorstwa kolejowe oraz sprzedawcy biletéw w imieniu
jednego lub kilku przedsiebiorstw kolejowych udzielajg pasazerowi na jego zgdanie przynaj-
mniej informacji wymienionych w zatgczniku Il czesé |, w odniesieniu do podrdzy objetych
umowami transportowymi oferowanymi przez dane przedsiebiorstwo kolejowe. Sprzedawcy
biletéw, ktorzy oferujg umowy transportowe we wtasnym imieniu oraz operatorzy turystyczni
dostarczajg tych informaciji, jezeli sg one dostepne;

2) przedsiebiorstwa kolejowe dostarczajg pasazerowi w trakcie podrézy przynajmniej informaciji
wymienionych w zatgczniku Il czesé 1.

W Zatgczniku Il do rozporzadzenia 1371/2007, wsrdd informacii obowigzkowo podawanych
przed podrézg wymienione sg ,Dziatania moggce przerwac lub opdznié potgczenia”. We fragmencie
dotyczgcym informacji podawanych w trakcie jazdy wskazane sg natomiast ,informacje o opdz-
nieniach”. Dlatego w tego rodzaju sprawach konieczne jest doktadne ustalenie, kiedy utrudnienia
w ruchu sie rozpoczety. Jezeli wystgpity one juz po rozpoczeciu podrdzy przez pasazera lub nie
byto mozliwosci wczesniejszego powiadomienia o mozliwych zakiéceniach, wéwczas mozliwe
jest uwolnienie sie przewoznika od odpowiedzialnosci.

Przyktadowo w jednej ze spraw, ktora byta rozpatrywana przez Rzecznika przerwa w ruchu
rozpoczetfa sie w dniu poprzedzajgcym termin wyjazdu poszkodowanego. Pasazer podkreslat,
ze byt na dworcu kilkadziesigt minut przed odjazdem pociggu i przez ten czas nie zostat wyemi-
towany komunikat o mozliwym opo6znieniu, stosownych informacji nie udzielita réwniez druzyna
konduktorska. W takim przypadku ustalenie, ze przyczyng utrudnien byta sita wyzsza moze nie by¢
wystarczajgce do uwolnienia przewoznika od odpowiedzialnosci za szkody pasazerow. Podobnie
moze by¢ w sytuacjach, w ktérych byto mozliwe udzielenie informacji o utrudnieniach w czasie
podrézy. W wielu przypadkach szkodzie, np. polegajgcej na utracie potgczenia lotniczego, mozna
bytoby zapobiec, gdyby podrézny opuscit pocigg na stacji posredniej i wybrat inny srodek trans-
portu. Brak wyczerpujgcej informacji w niektorych tego typu sytuacjach moze nawet powodowac
uznanie odpowiedzialnosci przewoznika.

Doswiadczenia Rzecznika wskazujg, ze zdarzenia zwigzane z mozliwymi nieprawidtowoscia-
mi w informacji pasazerskiej powodujg wielokrotnie trudnosci w jednoznacznym ustaleniu stanu
faktycznego. Strony postepowania przedstawiajg bowiem sprzeczne relacje — podrézny podkresla,
ze nie uzyskat wtasciwej informacji, natomiast pracownicy przewoznikéw zapewniajg, ze informac;ji
takich udzielali. Postepowania wyjasniajgce z udziatem druzyn konduktorskich lub pracownikéw

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2018, nr 7(7) e www.ikar.wz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.7.7.5



68

Marcin Radwanski e  Odpowiedzialno$¢ cywilna (kontraktowa i deliktowa) przewoznikow kolejowych...

kas prowadzone sg na etapie rozpatrywania reklamacji, majg zatem miejsce dopiero po pewnym
czasie od daty zdarzenia, w zwigzku z czym pracownicy moga nie pamietaé przebiegu rozmowy
z podréznymi. Kazdego dnia majg oni bowiem kontakt ze znaczng liczbg pasazeréw.

4. Koniecznos$¢ udokumentowania szkody

W przypadku, gdy podrozny domaga sie od przewoznika odszkodowania, konieczne jest
udokumentowanie wysokosci roszczenia. Rodzaj niezbednych dokumentow zalezny jest od in-
dywidualnej sytuacji. W przypadku, gdy z powodu opdznienia pociggu pasazer utracit mozliwosé
kontynuaciji przejazdu i domaga sie zwrotu kosztéw niewykorzystanych biletow na inny srodek
transportu, nalezy zatgczy¢ czytelne zdjecia lub skany tych biletow. Przedsiebiorcy oczekujg zwy-
kle takze oswiadczenia od przewoznika (najczesciej lotniczego), ze naleznos¢ za bilety nie zosta-
ta przynajmniej w czesci zwrocona. Takie oczekiwanie jest zrozumiate, gdyz kazdy przewoznik
ma odmienng polityke w zakresie zwrotow biletu lub zmiany terminu przejazdu. Niejednokrotnie
pasazer moze samodzielnie zmieni¢ date wyjazdu lub zwrdcic bilet. W takim wypadku brak sto-
sownego oswiadczenia mogtby prowadzi¢ do sytuacji, w ktorej przewoznicy kolejowi wyptacali
odszkodowania za bilety lotnicze lub autobusowe, ktére zostaty wczesniej zwrdocone. Jezeli ze
wzgledu na utrate potgczenia pasazer musiat wykupi¢ nocleg w miejscowosci przesiadkowej do
reklamacji nalezy dotgczy¢ rachunek lub fakture za ustuge hotelowa.

Kwestia udokumentowania szkody powoduje rowniez sytuacje sporne. Przyktadowo,
do Rzecznika zwrdcit sie pasazer, ktéry po zakonczeniu podrézy pociggiem planowat przesiadke
do autobusu, aby nim dotrze¢ do miejscowosci docelowej. Z powodu opdznienia pociggu po-
drézny nie zdgzyt na ostatni autobus, w zwigzku z czym spedzit noc w hotelu, a nastepnie ztozyt
reklamacje do przewoznika kolejowego. Reklamacja ta zostata rozpatrzona przez przewozni-
ka negatywnie, gdyz podrozny nie posiadat zakupionego z wyprzedzeniem biletu na autobus.
Powszechng praktykg w regionalnym transporcie drogowym jest kupno takiego biletu u kierowcy.
Wielu regionalnych przewoznikow, szczegdlnie gdy sg to mate firmy, nie prowadzi innego rodzaju
sprzedazy. Dlatego pasazer nie miat mozliwosci udokumentowania roszczenia w sposob zgodny
z oczekiwaniami przewoznika kolejowego. W takim wypadku zasadne jest podjecie préby udo-
wodnienia wczesniejszych plandéw w inny sposéb — np. zatgczajac bilet za zrealizowany przejazd
autobusowy w kolejnym dniu lub innego rodzaju dokumentacje potwierdzajgcg konieczno$¢ przy-
jazdu do innej miejscowosci w danym terminie (np. oswiadczenie z uczelni lub z zaktadu pracy).
Rowniez w przypadku, gdy szkoda wigzata sie z utratg mozliwosci uczestnictwa w wydarzeniu
kulturalnym (spektaklu, koncercie) konieczne jest zatgczenie odpowiedniej dokumentacji, w szcze-
golnosci biletu na dane wydarzenie. Brak udokumentowania zaréwno powstania, jak i wysokoSci
szkody moze powodowacé odrzucenie roszczenia pasazera w postepowaniu reklamacyjnym. Gdy
podrézny takimi dowodami nie dysponuje Rzecznik moze uznac odrzucenie reklamacji za zasadne.

5. Odszkodowanie w przypadku niewlasciwego wykonania umowy

Podrozny ma prawo do ztozenia reklamaciji takze w przypadku, gdy w jego ocenie umowa
przewozu nie zostata wykonana w sposob wiasciwy. Takie sytuacje mogg obejmowac podstawie-
nie niewtasciwego typu taboru (np. sktad wagonowy zamiast elektrycznego zespotu trakcyjne-
go), niesprawne ogrzewanie lub klimatyzacje (o ile zgodnie z rozkladem jazdy w danym pociggu
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powinna ona by¢ dostepna), braku wagonu restauracyjnego itd. Tego typu zdarzenia mogg sie
wigzac z naruszeniem art. 14 ust. 1 prawa przewozowego, zgodnie z ktéorym ,przewoznik jest
obowigzany do zapewnienia podréoznym odpowiednich warunkow bezpieczenstwa i higieny oraz
wygody i nalezytej obstugi”. Art. 3 prawa przewozowego stanowi natomiast, ze ,przewoznik jest
obowigzany uzy¢ srodkoéw transportowych odpowiednich do danego przewozu”. Naruszeniem
tych zapisbw moze by¢ przyktadowo niewtasciwe zestawienie sktadu skutkujgce zbyt matg liczbg
miejsc, przez co duza liczba oséb musi odbywac przejazd na miejscu stojgcym. Takie przypadki
muszg by¢ rozpatrywane indywidualnie z uwzglednieniem rodzaju przewozu. Tabor dedykowany
ruchowi regionalnemu jest bowiem najczesciej przystosowany przez producenta do przewozu
0s6b na miejscach stojgcych.

Obowigzujgce przepisy nie precyzujg, jaka powinna by¢ rekompensata przyznawana podroz-
nym w sytuacji, gdy umowa przewozu wykonana jest niewtasciwie. Doswiadczenie Rzecznika
wskazuje, ze przewoznicy decydujg sie zwykle na przyznawanie bondw, ktére mogg by¢ wyko-
rzystane podczas zakupu biletéw na kolejny przejazd. Bony takie majg wartosc¢ okreslonej czesci
(zwykle 25 lub 50%) ceny biletu. W uzasadnionych przypadkach na wniosek pasazera mozliwe
jest przyznanie réwnowartosci bonéw w gotéwce.

Do Rzecznika wptywa wiele wnioskéw, w ktorych podrozni mieli zastrzezenia do komfor-
tu podrézy lub ustug zaoferowanych podczas przejazdu, lecz ztozone przez nich reklamacje
nie zostaty rozpatrzone w sposob zgodny z oczekiwaniami. Najczes$ciej zgtoszenia takie dotyczg
niesprawnej klimatyzaciji lub ogrzewania w pojezdzie, niezgodnego z informacjami zawartymi
w rozktadzie jazdy zestawienia pociggu, np. ze wzgledu na niewtasciwy typ wagonu lub braku
ustugi gastronomicznej. Dzieki kampaniom informacyjnym, prowadzonym takze z udziatem przed-
siebiorcéw, wiedza pasazerow o0 mozliwosci rozwigzania sporéw w sposob polubowny jest coraz
wieksza. Nalezy sgdzi¢, ze do Rzecznika Praw Pasazera Kolei bedzie trafiaC coraz wiecej spraw,
najczesciej dotyczacych odpowiedzialnosci kontraktowej zwigzanej z niewtasciwym wykonaniem
umMowy przewozu.
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Streszczenie

Regionalny transport kolejowy w Polsce w drugiej dekadzie XXI wieku charakteryzuje sie znaczng
ztozonoscig rozwigzan taryfowych. Gtéwnymi przyczynami tego faktu sg istnienie wielu przewoz-
nikow z ich witasnymi systemami taryfowymi oraz taryf ,ograniczonych terytorialnie” stosowanych
przez jednego lub wielu przewoznikéw. Powyzszy stan rzeczy moze miec istotny wptyw na decyzje
pasazerow dotyczgce podrézy kolejowych. Pierwsza kwestia zwigzana z tymi decyzjami wynika
z niejednokrotnie skomplikowanych zasad honorowania biletéow wystawianych przez poszcze-
goélnych przewoznikdw w pociggach innych przewoznikéw (jedno- lub dwustronne, zwigzane
z kanatem sprzedazy, brak honorowania). Kolejna kwestia dotyczy swoistej dyskryminacji w do-
stepie do informacji taryfowej oraz sprzedazy niektorych rodzajow biletéw, wynikajgcej z zasad
dziatania internetowych systeméw sprzedazy nalezacych do przewoznikow (ktére, poza funkcjg
sprzedazowg, mogg by¢ wykorzystywane w celach informacyjnych). Systemy te nie oferujg in-
formaciji rozktadowej ani cenowej o potgczeniach obstugiwanych czesciowo lub catkowicie przez
innych przewoznikéw nawet w przypadku honorowania przez nich biletéw wystawianych przez
danego przewoznika. Podobny problem moze zaistnie¢ réwniez w przypadku wyceny potgczen
pojedynczego przewoznika stosujgcego rozne taryfy. Najtansze dostepne bilety dla wymaganej
trasy — nawet, gdy sg dostepne online — mogg nie by¢ zaoferowane ,automatycznie” a pasazero-
wie muszg wybrac je ,recznie”, bazujgc na wiedzy na temat taryfy nabytej wczes$niej. Informacja
o niektérych opcjach taryfowych moze by¢ dostepna jedynie w dokumentach tekstowych, a nie
zaimplementowana w systemie sprzedazowym. Poprawa dostepnosci informaciji taryfowej w wyzej
wymienionych przypadkach mozna by¢ osiggnieta dwoma sposobami. Pierwszy to rozszerzenie
obowigzkow informacyjnych przewoznikow o obstuge informowania o wszystkich potgczeniach,
na ktére sprzedajg oni bilety, a realizowanych przez innych przewoznikéw. Drugi sposob odnosi
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sie do niekiedy niedostepnej ,automatycznej’” wyceny najtanszych biletow oferowanych przez
pojedynczego przewoznika. Sposob ten polega na ,przeprojektowaniu” zasad konstrukcji taryf
w kierunku uzycia — juz wbudowanych w internetowe systemy sprzedazy — zasad wyceny biletéw
na podroze wykonywane pociggami roznych kategorii.

Stowa kluczowe: kolejowe przewozy pasazerskie, taryfy kolejowe, informacje taryfowe, infor-
macje rozktadowe.

JEL: K23, L92, R48

|l. Wprowadzenie

Regionalne pasazerskie przewozy kolejowe w Polsce poczgwszy od pierwszej dekady XXI wie-
ku charakteryzujg sie rosngcg réznorodnoscig oraz skomplikowaniem obowigzujgcych taryf. Stan
ten wynika przede wszystkim z istnienia wielu przewoznikéw operujgcych na tym rynku: przewoz-
nika ,ogolnokrajowego” Przewozy Regionalne sp. z 0.0. (dziatajgcego pod markg POLREGIO)
oraz przewoznikéw ,wojewddzkich”, z ktérych kazdy operuje gtéwnie lub wytgcznie na trasach
wewnatrz jednego wojewoddztwa oraz prowadzi wtasng polityke taryfowg. Badajgc ksztatt polityki
taryfowej w poszczegdlnych wojewddztwach, mozna wyrézni¢ podstawowe rozwigzania, opisane
pokrétce ponizej. W wojewddztwach obstugiwanych przez POLREGIO sg to taryfa podstawowa
POLREGIO, ewentualnie poszerzona o taryfy ,wojewédzkie” POLREGIO. W wojewddztwach
obstugiwanych réwniez przez przewoznikoéw ,wojewddzkich” wystepujg taryfy ,wojewddzkie”
wspolne dla POLREGIO oraz przewoznika ,wojewoddzkiego”, taryfy przewoznikéw ,wojewddzkich”
rowne nominalnie z taryfg POLREGIO albo taryfy wiasne przewoznikow ,wojewoddzkich” rézne
od taryfy POLREGIO. Generalng zasadg jest wydawanie przez kazdego przewoznika biletow
honorowanych jedynie w pociggach przez niego uruchamianych. Istniejg jednakze liczne umowy
umozliwiajgce jednostronne lub dwustronne honorowanie biletéw wydawanych przez jednego
przewoznika w pociggach innego. Oprécz taryf podstawowych oraz ,wojewddzkich” wszyscy
przewoznicy oferujg takze w niektérych relacjach lub terminach nizsze taryfy ,specjalne”.

Powyzszy stan rzeczy moze w istotny sposéb wptywaé na decyzje pasazerdow zwigzane z po-
dr6zami obejmujgcymi obszary operowania réznych przewoznikéw i/lub obowigzywania réznych
taryf. Ponizej wyrézniono dwie podstawowe kwestie, jakie pasazerowie mogg wowczas napotkac.
Pierwszg sg niejednokrotnie skomplikowane zasady rzgdzgce honorowaniem biletéw wydawanych
przez jednego przewoznika w pociggach innego. Sg to, jak juz wspomniano wczes$niej, umowy
jednostronne lub dwustronne, obejmujgce relacje obstugiwane przez obu przewoznikéw lub je-
dynie czes$ciowo. Dodatkowo w wielu przypadkach z umowy honorowania biletow sg wytgczone
bilety sprzedawane w kanale internetowym (zaréwno w postaci drukowanej, jak i elektronicznej).
Druga kwestig jest dostepnos¢ niezbednych informacji taryfowych, zwtaszcza w postaci ,zinte-
growanej” z informacjami rozktadowymi. Sytuacja ta wynika w znacznej mierze ze stosowanego
przez przewoznikdow modelu informacji taryfowej opartego na internetowych serwisach sprzedazy
biletéw. Jego podstawowg wadg jest ograniczenie dostarczanej informaciji rozkladowej i taryfowej
jedynie do wtasnych pociggdéw danego przewoznika, nawet gdy przewoznik ten ma w swojej ofer-
cie bilety honorowane takze przez innych przewoznikéw. Informacje dotyczgce tego ostatniego
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przypadku dostepne sg bowiem jedynie jako ,statyczne” informacje tekstowe zamieszczone na
stronach internetowych przewoznikéw, bez jakiejkolwiek integracji z systemem sprzedazowym.
Praktyczne wykorzystanie tych informacji przez pasazeréw moze — z powodu nieuwzglednienia
jej w systemie sprzedazowym — wymagac od nich samodzielnej konfrontacji ich tresci z rozktadem
jazdy oraz z cennikiem biletéw. Utrudniony dostep do informaciji taryfowej nie wynika jednak jedy-
nie z istnienia wielu przewoznikéw z oddzielnymi systemami sprzedazy. Serwisy poszczegdélnych
przewoznikbw mogg rowniez nie udostepniaé¢ — jako rezultatu pojedynczego wyszukania — nie-
ktérych informacji taryfowych oraz zwigzanych z nimi opcji sprzedazy biletow dotyczacych oferty
wiasnej. Ten brak udostepnienia dotyczy przede wszystkim przypadkoéw, w ktérych rozwigzaniem
optymalnym z punktu widzenia kosztow jest zakup zamiast jednego biletu na dang trase wielu
biletow na poszczegodlne jej fragmenty.

Usuniecie, a przynajmniej zmniejszenie wspomnianych wyzej utrudnien w pozyskaniu infor-
macji rozktadowej i taryfowej oraz w zakupie biletdw moze by¢ osiggniete réznymi sposobami.
W przypadku przejazdow obstugiwanych przez wiecej niz jednego przewoznika sg to przede
wszystkim ujednolicenie zasad honorowania biletéw wystawionych w réznych kanatach sprze-
dazy, wprowadzenie obowigzku informowania o pociggach innych przewoznikéw, na ktére dany
przewoznik moze sprzedac bilety, a w przypadku braku honorowania biletéw sprzedawanych
przez kanat internetowy informowania, w jakich kanatach oraz w jakiej cenie dane bilety sg do-
stepne. W przypadku przejazdow obstugiwanych przez jednego przewoznika, a obejmujgcych
obszary stosowania réznych taryf, problemy dotyczgce ewentualnej niepetnosci informacji ta-
ryfowej polegajg przede wszystkim, jak juz to zostato wczesniej wspomniane, na braku obstugi
przypadkow, w ktorych najkorzystniejszg cenowo opcjg jest zakup wielu biletéw zamiast jednego.
Jednym z mozliwych rozwigzan jest implementacja obstugi potgczen ,wielobiletowych” w systemie
sprzedazowym. W niniejszej pracy przedstawiono inng propozycje, a mianowicie zmiane zasad
tworzenia taryf polegajaca na wprowadzeniu ,wirtualnych” kategorii pociggéw przypisanych po-
ciggom kategorii osobowy. Te wirtualne kategorie bytyby przypisane do pociggdéw kursujgcych
w ramach obszaréw obowigzywania poszczegoélnych taryf, a finalna optata za przejazd bytaby
obliczana jako odcinkowe doptaty do pewnej taryfy bazowej. W potgczeniu z taryfg podstawowg
POLREGIO, jako taryfg ,maksymalng” w catym obszarze jej honorowania, proponowany system
naliczania optat taryfowych umozliwitby korzystanie na podstawie jednego biletu z ,ograniczo-
nych terytorialnie” taryf nizszych od taryfy podstawowej takze przy przejazdach wykraczajgcych
poza obszar obowigzywania tychze taryf. Zaletg tego rozwigzania jest wykorzystanie dostepnych
w systemach sprzedazowych procedur wspierajgcych naliczanie wyzej opisanych doptat, ktére
pierwotnie zostaty zaplanowane na potrzeby wyceny oferowanych w ramach jednego biletu tzw.
przejazdéw kombinowanych, tzn. przejazdéw pociggami réznych kategorii i/lub ze zmiang klasy.
Powyzsza koncepcja moze by¢ takze potraktowana jako przyczynek do prac nad wprowadze-
niem wspolnego biletu honorowanego przez wszystkich kolejowych przewoznikow pasazerskich.

Il. Przedmiot badan, terminologia i metodologia

Niniejsza praca jest poswiecona m.in. wptywowi, jaki mogg mie¢ na decyzje pasazerow ist-
niejgce rozwigzania taryfowe w kolejowym transporcie regionalnym w Polsce. Poniewaz zarow-
no przeprowadzone badania, jak i wynikajgce z nich wnioski odnoszg sie przede wszystkim do
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potrzeb oraz preferencji pasazerow, zatem i sam wybor przedmiotu badan miat miejsce niejako
z ,perspektywy pasazerskiej’. Przez ,kolejowy transport regionalny” zostata okreslona oferta
przewoznikdw obejmujgca pociagi kategorii ,0sobowy” bez rozrdézniania poszczegdlnych rodza-
jow przewozéw pasazerskich w sensie zapisow ustawy o publicznym transporcie zbiorowym'.
Wszelkie odniesienia do regulacji prawnych, taryf przewoznikéw oraz rozktadoéw jazdy zostaty
przedstawione wedtug stanu na dzien 15 czerwca 2018 roku. W pracy wykorzystane zostaty in-
formacje taryfowe oraz rozktadowe jazdy dotyczace nastepujacych przewoznikéw (wymienionych
w kolejnosci alfabetycznej):

* Arriva RP sp. z 0.0. (dalej: ARP),

*  Koleje Dolnoslgskie sp. z 0.0. (dalej: KD),

+  Koleje Matopolskie sp. z 0.0. (dalej: KMt),

*  Koleje Mazowieckie sp. z 0.0. (dalej: KM),

+  Koleje Slgskie sp. z 0.0. (dalej: KS),

*  Koleje Wielkopolskie sp. z 0.0. (dalej: KW),

*  toédzka Kolej Aglomeracyjna sp. z 0.0. (dalej: £LKA),

*  PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie sp. z 0.0. (dalej: SKM),

*  Przewozy Regionalne sp. z 0.0. — dziata pod markg POLREGIO (dalej: PR).

Przewoznicy Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z 0.0. (dalej: WKD) oraz SKPL Cargo sp. z 0.0,
takze obstugujgcy pociagi osobowe, zostali pominieci ze wzgledu na niewielki terytorialnie zasieg
dziatania. W dalszych rozwazaniach przewoznicy wymienieni na powyzszej liscie inni niz PR sg
okreslani jako przewoznicy wojewddzcy. Okreslenie to wigze sie z praktycznym aspektem dziatal-
nosci tych firm, tzn. wykonywaniem wigkszosci lub nawet catosci pracy przewozowej na obszarze
jednego wojewodztwa. Nie majg one natomiast zwigzku z kwestiami wtascicielskimi (ARP dzia-
tajgca na terenie wojewodztwa kujawsko-pomorskiego jest wkasnoscig Deutsche Bahn, SKM jest
wspotwtasnoscig Grupy PKP oraz samorzgdu wojewédztwa pomorskiego, PR jest wspotwias-
noscig Agencji Rozwoju Przemystu oraz wszystkich 16 samorzadéw wojewodzkich, natomiast
pozostali przewoznicy nalezg do samorzagdow wojewoédzkich odpowiadajgcych nazwom tychze
przewoznikéw).

Pociggi kategorii ,osobowy” uruchamiane przez PR uzywajg nazwy handlowej kategorii
Regio. Ponadto PR i LKA oferujg na trasie £6dZ Fabryczna—Warszawa Wschodnia pociggi przy-
spieszone kategorii odpowiednio interRegio oraz LKA Sprinter, przejazdy ktérymi sg drozsze niz
pociggami osobowymi, ale z punktu widzenia stosowalnosci ulg ustawowych sg traktowane jako
pociggi osobowe.

Ponizej podano definicje poje¢, ktore bedg uzywane w dalszej czesci pracy?.

~otacjami” bedg dalej nazywane stacje oraz przystanki kolejowe, zaréwno te bedgce miej-
scami postojow handlowych, jak i ,punktami taryfowymi” uzywanymi do kalkulacji cen biletéw.

Trasa przejazdu jest okreslana jako ,relacja” — czyli para ,stacja poczagtkowa — stacja konco-
wa”. W przypadku istnienia tras alternatywnych moze ona zosta¢ uzupetniona o ewentualny opis
ujednoznaczniajgcy trase przejazdu (np. jawny wykaz stacji posrednich, sformutowanie ,przejazd

1 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (t.j. Dz.U. 2017, poz. 2136, s. 1-29).

2 Definicje poje¢ dopasowane do potrzeb niniejszej pracy pochodzg z: Kowalik, 2017a; 2017 b.
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najkrotszg drogq”). Z kazda relacjg jest zwigzana odlegtos¢ pomiedzy stacjami, ktéra moze, ale
nie musi by¢ podstawg do naliczania optat za przejazd.

»1aryfa” oznacza funkcje opisujgcg zaleznos¢ optaty za przewdz pasazera lub bagazu ceny
biletu — pobieranej przez przewoznika (bezposrednio lub poprzez posrednika — sprzedawce bile-
téw) w zaleznosci od parametrow przejazdu: przede wszystkim od relacji (najczesciej po prostu
od dtugosci przejazdu) oraz, ewentualnie, réowniez od takich czynnikéw, jak np. uprawnienia do
ulg przewozowych, termin zakupu biletu lub samej podrozy, dostepnos¢ puli biletéw o obnizonych
cenach etc. W dalszych rozwazaniach zostaje przyjete, iz na catym obszarze obowigzywania danej
taryfy mozliwe jest odbycie przejazdu w dowolnej relacji na podstawie jednego biletu.

»1aryfa podstawowa” oznacza taryfe ustalong przez przewoznika, ktéra jest dostepna bez-
warunkowo dla kazdego podréznego zasadniczo w catym obszarze jego dziatalnosci bez jakich-
kolwiek dodatkowych wymagan zwigzanych z uprawnieniami do ulg ustawowych lub handlowych
Z praktycznego punktu widzenia taryfa podstawowa okresla maksymalne ceny przejazdéw rea-
lizowanych przez danego przewoznika. Z obowigzywania taryfy podstawowej mogg by¢ jednak
wykluczone niektére pociggi uruchamiane na zasadach komercyjnychs3.

~oystem taryfowy” oznacza zbiér wszystkich taryf dostepnych dla okreslonego zbioru relacji
(w niniejszej pracy bedzie sie on odnosit sie do obszaru dziatania pojedynczego przewoznika).
Obszar obowigzywania systemu taryfowego moze by¢ utozsamiony z obszarem dziatalnosci prze-
woznika, a zarazem na ogoét z obszarem obowigzywania jego taryfy podstawowej (przy wspomnia-
nych zastrzezeniach odnosnie do taryf w pociggach uruchamianych na zasadach komercyjnych).
Niektore taryfy wchodzgce w skifad systemu sg dostepne tylko dla pewnego podzbioru relacji
(np. ograniczenia ,terytorialne”, terminy obowigzywania, mozliwosci przesiadek). Istnienie wielu
taryf w ramach systemu taryfowego oznacza, ze za te samg ustuge przewozowgq realizowang
w niektérych relacjach i/lub terminach mogg by¢ pobrane rézne optaty, co stanowi potencjalnie
istotne utrudnienie w optymalizacji kosztu przejazdu.

»1aryfa ograniczona terytorialnie” wchodzaca w skfad systemu taryfowego jest taryfg dostep-
ng tylko dla pewnego podzbioru relacji ograniczonego ,terytorialnie”. Nie wyklucza to istnienia
innych, dodatkowych restrykcji, np. zwigzanych z terminami obowigzywania lub dostepnoscia ulg
ustawowych.

»,1aryfa wojewddzka” jest ograniczong terytorialnie taryfg PR nominalnie nizszg od taryfy
podstawowej PR, stosowang zasadniczo do potgczen miedzy wszystkimi stacjami danego wo-
jewodztwa (cho¢ moze dotyczy¢ réwniez relacji obejmujgcych niektore stacje w wojewddztwach
sgsiednich). Taryfa wojewddzka moze byc¢ réwniez stosowana przez przewoznika wojewédzkiego
(i by¢ jego taryfg podstawowa). Niemniej jednak samo istnienie takiej taryfy, ktéra jest stosowana
przez dwoch przewoznikdw nie pocigga za sobg honorowania wszystkich biletow wystawionych
przez jednego przewoznika w pociggach drugiego.

Metodologia badan zostata oparta na analizie danych pochodzgcych ze stron internetowych
przewoznikéw (,statyczne” dokumenty tekstowe) oraz z ich internetowych systemow informacyjno-
-sprzedazowych, jak réwniez z dwéch ogolnokrajowych systemow informaciji rozktadowej: rozklad-
-pkp.pl (obstugiwany przez PKP Informatyka sp. z 0.0. i zawierajgcy dane o rozktadach jazdy

3 Przyktadem moze byc¢ taryfa Multi Plaza przewoznika ARR stosowana wytgcznie w uruchamianych latem pociggach relacji Bydgoszcz Gtowna—Hel.
Zob. https://arriva.pl/art/692/taryfa--multi-plaza-.html (15.06.2018).
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pociggdéw, a takze niektorych innych Srodkéw transportu w Polsce oraz w wielu innych krajach
europejskich) oraz portalpasazera.pl (wyszukiwarka nalezgca do PKP Polskie Linie Kolejowe S.A
— zarzadcy wiekszosci polskiej infrastruktury kolejowej, zawierajgca dane ograniczone wytgcznie
do pociggow kursujgcych na liniach PKP PLK oraz innych liniach normalnotorowych w Polsce).

lll. Przeglad stosowanych rozwigzan taryfowych

Organizacja przewozéw kolejowych rozwazanych w niniejszej pracy zgodnie z zapisami ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym lezy w gestii samorzgdow wojewddzkich. Jednym ze skutkow
takiego rozwigzania prawnego jest istnienie zaréwno przewoznikdw samorzgdowych, jak i wyste-
powanie taryf ,zregionalizowanych” na poziomie wojewddzkim. Przeglad stosowanych rozwigzan
taryfowych zostanie zatem dokonany w oparciu o podziat terytorialny na poziomie wojewédztw.
Ponizszy wykaz zawiera ogolne informacje na temat rozwigzan taryfowych oraz gtéwnych
przewoznikéw w poszczegolnych wojewddztwach?:
1) wojewddztwa: lubelskie, lubuskie, opolskie, podlaskie, warminsko-mazurskie,
zachodniopomorskie;
przewoznik: PR;
taryfa: podstawowa PR;
2) wojewddztwa: podkarpackie, $wietokrzyskie;
przewoznik: PR;
taryfa: podstawowa PR, wojewodzkie (w taryfie wojewddzkiej w wojewddztwie swietokrzyskim
obowigzujg tylko niektore ulgi handlowe);
3) wojewoddztwa: kujawsko-pomorskie, matopolskie;
przewoznicy: PR+ARP, PR+KML;
taryfy: podstawowa PR oraz wojewddzkie (stosowane przez obu przewoznikéw z niepetnym
wzajemnym honorowaniem biletow);
4) wojewoddztwa: dolnoslgskie, t6dzkie, wielkopolskie;
przewoznicy: PR+KD, PR+LKA, PR+KW;
taryfy: podstawowa PR oraz wiasna przewoznika wojewddzkiego rowng nominalnie taryfie
podstawowej PR (stosowane przez obu przewoznikdw z niepetnym wzajemnym honorowa-
niem biletow);
5) wojewodztwa: mazowieckie, Slgskie;
przewoznicy®: KM+PR, KS+PR;
taryfy: wlasne przewoznikow wojewddzkich r6zne nominalnie od taryfy podstawowej PR
(honorowanie taryfy podstawowej PR jedynie w relacjach obstugiwanych czesciowo przez
obu przewoznikow dwdéch oraz wzajemnie honorowanie w wybranych relacjach);
6) wojewddztwo: pomorskie;
przewoznicy: PR+SKM,;
taryfy: podstawowa PR oraz wtasna SKM (brak wzajemnego honorowania taryf).

4 Informacje dotyczace taryf wojewodzkich pochodzg z dokumentéw dostepnych na podstronach strony https:/polregio.pl/pl/oferty-i-promocje/oferty-
-regionalne/ natomiast dotyczgce wzajemnego honorowania biletéw miedzy PR a pozostatymi przewoznikami ze strony https://polregio.pl/pl/dla-podroz-
nych/pomoc/ honorowanie-biletow/ (15.06.2018).

5 Przewoznik PR zostat wymieniony jako drugi, gdyz w tych wojewodztwach obstuguje stosunkowo niewielkg czes¢ ruchu, zwtaszcza w wojewddztwie
mazowieckim (jedynie krotkie potaczenia ,stykowe” z innymi wojewodztwami).
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Tak ogdlne scharakteryzowanie stanu istniejgcych rozwigzan taryfowych nie daje jeszcze
szczegotowego obrazu ewentualnych utrudnien z uzyskaniem informacji taryfowej oraz zakupem
biletow, gdy przejazd ma odby¢ sie pociggami wiecej niz jednego przewoznika lub pociggami tylko
jednego przewoznika (w tym nawet tylko jednym pociggiem bez przesiadek) w relacji obejmuja-
cej obszary obowigzywania réznych taryf. Kolejne rozdziaty pracy pokazujg na przykfadach, na
jakie problemy mogg sie natkng¢ pasazerowie w zwigzku z kwestiami honorowania biletéw oraz
pozyskiwania informaciji taryfowej (takze w potgczeniu z informacja rozktadowg) dla przejazdéw
scharakteryzowanych w sposéb opisany powyze;.

IV. Wzajemne honorowanie biletéw a dostepnos¢ informacji taryfowej

Wzajemne honorowanie biletow wydawanych przez réznych przewoznikéw moze by¢ ko-
rzystne dla pasazeréw z wielu powodow. W relacjach obstugiwanych przez wielu przewoznikdéw
pozwala na bardziej elastyczne planowanie podrozy ze wzgledu na mozliwos¢ ewentualnej
zmiany decyzji odnosnie do przejazdu pociggiem jednego przewoznika na przejazd pociggiem
innego bez dodatkowych kosztéw oraz formalnosci. Inna korzys¢ jest zwigzana z przejazdami
z przesiadkg obstugiwanymi przez wiecej niz jednego przewoznika, a wigze sie ona z kosztem
przejazdu. Zakup pojedynczego biletu w taryfie jednego z przewoznikdw moze by¢ bowiem znacz-
ne tanszy niz zakup dwéch lub wigcej biletow ze wzgledu na degresywnosc¢ wielu taryf (koszt
przejechania jednego kilometra maleje wraz ze wzrostem odlegtosci przejazdu). Nie jest to jed-
nak reguta uniwersalna, gdyz istnieje wiele relacji, dla ktérych optaca sie zakup dwdéch lub wiecej
biletéw zamiast jednego (nie muszg by¢ to zresztg nawet koniecznie relacje obstugiwane przez
wielu przewoznikow).

Honorowanie biletéw w ruchu regionalnym jest zwigzane przede wszystkim z honorowaniem
biletéw PR przez przewoznikow wojewddzkich i vice versa. Oficjalny wykaz zasad wzajemnego
honorowania biletéw miedzy PR i pozostatymi przewoznikami® oraz komunikat umieszczony na
stronie startowej starszej wersji systemu sprzedazy biletow’ pokazuje, iz pomimo do$¢ szerokiego
zakresu wzajemnego honorowania biletow, honorowanie biletéw zakupionych przez Internet jest
ograniczone do KD oraz ARP. Jednakze nawet wowczas skorzystanie z tej mozliwosci moze by¢
ograniczone z powodu cech systemow sprzedazy biletow.

Internetowe systemy informacyjno-sprzedazowe poszczegoélnych przewoznikow z praktycz-
nego punktu widzenia sg najdogodniejszym sposobem zapoznania sie z ofertg przewoznikéw.
Integrujg one wyszukiwanie potgczen z informacjg o cenie oraz mozliwoscig zakupu biletéw. Ich
istotng cechg jest jednakze ograniczenie wyszukiwania potgczen do tych uruchamianych jedy-
nie przez danego przewoznika. Sama informacja o rozktadzie jazdy potgczenia obejmujgcego
pocigg wiecej niz jednego przewoznika moze by¢ znaleziona poprzez wyszukiwarke obejmujaca
cafg sieC kolejowq, takg jak rozktad-pkp.pl lub portalpasazera.pl. Natomiast pozyskanie infor-
macji o cenie biletu dla takiego potgczenia moze by¢ bardzo utrudnione czy wrecz niemozliwe.
Sytuacja ta zostanie zilustrowana przyktadem potaczenia pociggami KD+PR lub PR w relacji
Katy Wroctawskie — Bojanowo. Obie wspomniane wyzej wyszukiwarki rozkladowe pokazaty na
dzien 15 czerwca 2018 r. (przy minimalnym czasie przesiadki 10 minut) 8 potgczen pociggami

6 https://polregio.pl/pl/dla-podroznych/pomoc/honorowanie-biletow/ (15.06.2018).
7 https://www.biletyregionalne.pl/idea/pr/ticket/single/step1?cid=72288 (15.06.2018).
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osobowymi z odjazdami od 6:26 do 19:25. Siedem z nich sg to potgczenia KD+PR z przesiad-
kg we Wroctawiu Gtéwnym, natomiast jedno (odjazd 16:15) to bezposredni pocigg Regio relacji
Szklarska Poreba Gérna — Poznan Gtowny. Pomimo ze bilet internetowy PR (wystawiony na www.
biletyregionalne.pl) teoretycznie jest wazny na kazde z tych 7 potgczen, to mozna go zakupic je-
dynie na potgczenie 0 16:15. Poniewaz odlegtos¢ taryfowa wynosi 97 km, zatem waznos¢ biletu
wynosi 6 godzin od godziny odjazdu (do 22:15). Oznacza to, ze mozna podrozowac, korzystajgc
Z niego potgczeniami pozniejszymi KD+PR 18:14-20:16 oraz 19:25-22:14, natomiast nie mozna
skorzysta¢ z zadnego z potgczen wczesniejszych dostepnych danego dnia przed 16:15. Gdyby
na odcinku Katy Wroctawskie — Wroctaw Gtéwny nie kursowat zaden pocigg PR, to zakup biletu
PR przez Internet w relacji Kgty Wroctawskie — Bojanowo (czy w jakiejkolwiek relacji zawierajgcej
odcinek Katy Wroctawskie — Wroctaw Gtéwny, z przesiadkg z KD na PR) nie bytby mozliwy. Co
wiecej, nawet samo sprawdzenie ceny takiego biletu bytoby niemozliwe. Zakup biletu ani nawet
uzyskanie informacji o jego cenie nie sg rowniez mozliwe poprzez system KD (bilet.kolejedolnosla-
skie.eu), poniewaz zaden pocigg KD nie kursuje na odcinku Rawicz — Bojanowo. Jedyng pewng
mozliwoscig obliczenia ceny biletu w taryfie PR na przejazd czesciowo pociggiem uruchamianym
przez PR, czesciowo przez innego przewoznika regionalnego jest odczytanie kilometrazu pota-
czenia w wyszukiwarce rozktadowej, a nastepnie znalezienie ceny w tabeli z cennikiem taryfy
podstawowej PR (lub jakiejkolwiek innej taryfy, ktora jest honorowana w przypadku konkretnego
potgczenia). Pomijajgc czasochtonnosé i ucigzliwosé catej opisanej procedury, pasazer moze
w 0gole nie dokonac takiego sprawdzenia, gdyz musi zawczasu wiedzie¢, ze zakup wspoélnego
biletu na przejazd pociggami wiecej niz jednego przewoznika jest mozliwy. O takiej mozliwosci
nie dowie sie z wyszukiwarek rozktadowych przy okazji wyszukiwania potgczenia, gdyz jest ona
zamieszczona wytgcznie na stronach przewoznikéw jako ,statyczna” informacja tekstowa o za-
sadach honorowania biletéw. Powyzszy przyktad pokazuje, iz 0 mozliwos¢ zakupu przez Internet
biletu honorowanego przez dwoch przewoznikoéw, a nawet tylko dostep do informacji o jego ce-
nie niejednokrotnie sg de facto zalezne od rozkfadu jazdy, a nie od literalnego brzmienia zasad
honorowania biletéw.

Usuniecie opisanych powyzej utrudnien w dostepie do informac;ji taryfowej wymaga dziatan
potencjalnie naktadajgcych nowe obowigzki na przewoznikéw. Doktadniej, bytoby to wprowa-
dzenie obowigzku informowania przez przewoznikow w ich systemach sprzedazowych takze
0 potgczeniach (tzn. o rozktadzie oraz o cenach biletéw) realizowanych czesciowo lub catko-
wicie przez innych przewoznikdw, na ktore to potgczenia obowigzujg wspdlne taryfy, a dany
przewoznik prowadzi sprzedaz biletéw w tych taryfach w cho¢by jednym kanale (niekoniecznie
internetowym).

Wada tego rozwigzania poza kosztami dostosowania systemu oraz utratg czesci przychodow
na rzecz konkurenciji jest koniecznos¢ wziecia odpowiedzialnosci dotyczgcej aktualnosci rozktadéw
jazdy innych przewoznikéw (chociaz zapewnienie tej aktualnosci moze by¢ wsparte stosownymi
umowami przewoznikdw o wymianie danych).

Alternatywa mogtoby by¢ wprowadzenie obowigzku informowania przez operatoréw ogolno-
krajowych wyszukiwarek rozktadowych o cenach biletéw na wyszukane potgczenia wraz z opisem
dostepnych kanatéw zakupu oraz linkami do internetowych systemow sprzedazowych, jezeli bilety
na dane potgczenie sg dostepne online.
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Wadami tego rozwigzania sg koszty dostosowania systemu, konieczno$¢ wdrozenia syste-
mu kalkulacji cen biletoéw niezaleznego od systeméw przewoznikéw (poniewaz obejmowatby on
oferty, dla ktérych przewoznicy sami nie zapewniajg automatycznej kalkulacji) oraz wprowadzenia
procedur aktualizacji taryf w celu zapewnienia poprawnosci zwracanych wynikéw.

V. Taryfikacja potaczen
miedzy obszarami obowigzywania réznych taryf

Opisana w poprzednim rozdziale sytuacja utrudnionego dostepu do informacji o mozliwosci
zakupu oraz do samego zakupu wspodlnego biletu obejmujgcego potgczenia realizowane przez
wielu przewoznikéw nie jest jedynym tego typu przypadkiem. Niejako odwrotnoscig powyzszego
jest sytuacja, w ktérej w ramach systemu taryfowego jednego przewoznika bardziej optacalny
jest zakup wielu biletéw na poszczegdlne fragmenty potaczenia w danej relacji, a dostep do
informaciji o takiej mozliwosci jest takze ucigzliwy. Tematyka ta byta juz poruszana w literaturze
(Kowalik, 2017a; 2017b; 2014; 2013; 2012), ale tym razem zostanie uzupetniona o propozycje
zmian w zasadach tworzenia taryf. Propozycja ta zostanie objasniona na przykfadzie. Przyktad
ten odnosi sie zasadniczo do taryf PR, ale moze by¢ zastosowany przez kazdego przewoznika
(lub przewoznikéw w przypadku wzajemnego honorowania biletéw). Dla pary taryf wojewddzkich,
takich jak Bilet Swietokrzyski — Taryfa Matopolska w niektérych relacjach taczacych stacje w ob-
szarach obowigzywania kazdej tych taryf mozliwe jest uzyskanie oszczednosci poprzez zakup
dwaoch oddzielnych biletéw w tych taryfach na odcinkach ich obowigzywania zamiast jednego
biletu w taryfie podstawowej PR. Niemniej jednak, niezaleznie od tego czy przejazd odbywa sie
bezposrednio, czy z przesiadka (nawet na stacji ,styku” obszaréw obowigzywania taryf) system
sprzedazowy PR proponuje wytgcznie bilet w taryfie podstawowej w petnej relacji (wraz z ewen-
tualnymi ulgami handlowymi oraz ustawowymi, ale jedynie tymi dostepnymi w petnej relacji).
Wprowadzenie ,automatycznej” sprzedazy oddzielnych biletéw na ,podrelacje” wymagatoby zmia-
ny systemu sprzedazowego pod kgtem implementacji znajdowania ewentualnych optymalnych
cenowo podziatdw relacji przejazdu. Posrod systemow sprzedazowych polskich przewoznikow
kolejowych taka funkcjonalnos$¢ jest dostepna jedynie w systemie KM. Zamiast implementacji
dodatkowej funkcjonalnosci mozliwe jest inne podejscie, oparte na zmianie zasad tworzenia ta-
ryf oraz o wykorzystanie mozliwosci kalkulacji cen juz dostepnych w systemach sprzedazowych.
Mozliwosci te dotyczg kalkulacji cen przejazdu pociggami roznych kategorii na poszczegdélnych
fragmentach trasy. Obstuzenie ewentualnego podziatu trasy przejazdu na fragmenty, dla ktérych
suma kosztow wielu biletow jest nizsza niz cena pojedynczego biletu, mogtoby by¢ zastgpione
pojedynczym biletem z doptatami odcinkowymi.

W aspekcie technicznym idea ,zregionalizowanego” systemu naliczania opfat za bilety
polega na wprowadzeniu na kazdym obszarze obowigzywania danej taryfy nizszej niz taryfa
podstawowa (np. taryfy wojewoddzkiej) ,wirtualnej” kategorii pociggu (np. w wojewddztwie ma-
topolskim kategorii ,0sobowy matopolski”). Przy podrézy miedzy réznymi ,obszarami taryfowy-
mi” nastepowataby zmiana ,wirtualnej” kategorii pociggu zwigzana ze zmiang taryfy. Mogtaby
to by¢ to zmiana np. z ,osobowy matopolski” na ,osobowy Swietokrzyski” czy tez ,osobowy
kujawsko-pomorski” na ,osobowy” (pocigg, w ktérym obowigzuje wytgcznie taryfa podstawowa
PR). Obliczanie catkowitej naleznosci za bilet bytoby zasadniczo oparte na zasadach, na jakich
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oparte jest naliczanie optat przy tzw. przejazdach kombinowanych pociggami réznych kategorii.
Podstawg naliczania bytaby tzw. taryfa minimalna, do ktérej doliczane bytyby na poszczegélnych
odcinkach obowigzywania taryf ,realnych” doptaty odcinkowe, tzn. réznice miedzy taryfg ,real-
ng” a minimalng. W przypadku, gdyby doptaty odcinkowe skutkowaty optatg wyzszg od taryfy
podstawowej PR, taryfa ta bytaby stosowana jako taryfa maksymalna zamiast proponowane;j
taryfy z doptatami.

Aby ceny przejazdu w systemie z doptatami w przypadku przejazdu w obszarze obowigzy-
wania jednej taryfy nie okazaty sie wyzsze od dotychczasowych, zaproponowana w przyktadzie
taryfa minimalna jest skalkulowana jako minimum taryf wystepujgcych w systemie taryfowym PR:
ogolnokrajowej taryfy podstawowej, taryf wojewddzkich oraz ograniczonych terytorialnie taryf
,hiewojewodzkich” Bilet Gorski (wojewodztwo matopolskie) i Bilet Lubartowski (wojewddztwo lu-
belskie). Pewnym odstepstwem od minimow cen jest zaokraglenie cen dla odlegtosci 11 do 15 km
do wielokrotnosci 0,50 PLN.

Tabela 1. Przyktadowa taryfa minimalna przeznaczona do zastosowania w proponowanym ,zregio-
nalizowanym” systemie obliczania cen biletéw na pociggi osobowe

Odlegtos¢ Cena Odlegtosé Cena Odlegtosé Cena
(w km) (w PLN) (w km) (w PLN) (w km) (w PLN)
1-9 1,90 31-35 4,50 63-70 7,00
10-13 2,00 36-40 5,10 71-80 8,00
14-15 2,50 41-50 5,50 81-90 9,00
16-20 3,30 51-55 6,00 91-100 10,00
21-25 3,60 56-60 6,20 101-110 11,00
26-30 3,90 61-62 6,50 111-120 11,50

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie cennikéw taryf PR (podstawowej, wojewddzkich, Bilet Gorski, Bilet Lubartowski) zamieszczonych na stronach
polregio.pl wedtug stanu na dzien 15.05.2018.

Dla zilustrowania koncepcji tworzenia taryf regionalnych opartych na doptatach odcinkowych
uzyto podanej w tabeli 1 fikcyjnej taryfy minimalnej oraz pary taryf rzeczywistych. Obliczenia zo-
staty wykonane dla wszystkich kombinacji catkowitych km taryfowych dla tras od 2 do 120 km
2=1+1,3=2+1=1+2,..,120=119+1=118+2=... ... =2+ 118 =1 + 119). Pierwszy
sktadnik kazdej sumy oznacza dtugosc taryfowg odcinka przejechanego na bilecie wystawionym
w pierwszej taryfie, a drugi — w drugiej. Laczna liczba kombinacji wynosi 7140. Liczba ta jest
oczywiscie znacznie wigksza od rzeczywistej liczby kombinacji odlegtosci pomiedzy parami stacji
poftozonymi w obszarze obowigzywania obu taryf, poniewaz nie kazdej parze odlegtosci odpo-
wiadajg para realnie istniejgcych stacji. Rozwazanie wszystkich mozliwych kombinacji odlegtosci
stuzy wytgcznie do oszacowania skali badanego zjawiska.
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Przyktad. Bilet Swigtokrzyski (BS) + Taryfa Matopolska (TM) — poréwnanie z zakupem biletu w ta-

ryfie podstawowej PR (TP PR)

Na 7140 kombinacji odlegtosci:

w6915 przypadkach bardziej optacalny bytby zakup 2 biletéw (na jeden odcinek w TM,
na drugi w BS);

w7115 przypadkach bardziej optacalny byiby zakup jednego biletu z doptatami odcinkowymi
réznic miedzy taryfg minimalng a TM oraz BS (przy czym wszystkie przypadki biletéw z do-
ptatami odcinkowymi sg tansze niz odpowiadajgce im pary dwéch oddzielnych biletéw);

Przyktad dla realnej trasy

Jeden bilet
Jedrzejow—Klimontow—Miechéw 46 km TP PR 11,70 PLN
Dwa bilety
Jedrzejow—Klimontéw 20 km BS 4,90 PLN
Klimontéw—Miechow 26 km ™ 5,50 PLN
Razem 10,40 PLN
Jeden bilet z doptatami odcinkowymi do taryfy minimalnej (Tmin)
Jedrzejow—Klimontéw—Miechow Tmin 5,50 PLN
Jedrzejow—Klimontow doptata do BS 1,60 PLN
Klimontow—Miechdéw doptata do TM 1,60 PLN
Razem 8,70 PLN

Proponowana zmiana zasad tworzenia taryf wojewddzkich/regionalnych ma na celu uwzgled-
nienie w cenie pojedynczego biletu ,regionalizacji” cen przejazdu. Zastosowanie proponowanych
zasad w obszarze obowigzywania kazdej istniejgcej taryfy jest catkowicie ,przezroczyste” — nie
wptywa na poziom cen w poréwnaniu z cenami dotychczasowymi.

Zastosowanie proponowanych zasad do przejazdéw w obszarach obowigzywania wielu taryf
moze jednak — w przypadku wykonania petnej adaptac;ji istniejgcych taryf — prowadzi¢ niekiedy
do pewnych ,osobliwosci” (przejazd na wiekszg odlegto$¢é moze by¢ tahszy niz na mniejszg).
Odwotujgc sie do powyzszego przyktadu, bilet z doptatami odcinkowymi 20 km BS + 34 km TM
kosztowatby 9,10 PLN, 20 km BS + 38 km TM — 8,70 PLN a 20 km BS + 40 km TM — 8,60 PLN.
Usuniecie tego problemu jest mozliwe przez stworzenie taryf ,od podstaw” — zaréwno taryfy mini-
malnej, jak i taryf ,realnych” wyrazonych przez niemalejgce funkcje doptat zgodnie z nieskompli-
kowanymi regutami (Kowalik, 2012). Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, iz sformutowana powyzej
koncepcja tworzenia taryf ma charakter do$¢ szkicowy, gdyz nie uwzglednia wielu rzeczywistych
sytuaciji, takich jak cho¢by czesciowe lub catkowite pokrywanie sie obszaréw obowigzywania taryf
ograniczonych terytorialnie. Dopiero opracowanie scistych regut tworzenia taryf uwzgledniajgcych
zarowno ich zréznicowanie terytorialne jak i kwestie ewentualnego podziatu wplywéw z biletéw
pomiedzy przewoznikdw pozwolitoby na praktyczne wdrozenie takiego systemu taryfowego.

Taryfy tworzone w opisany wyzej sposéb mogtyby takze potencjalnie by¢ wykorzystane przy
wprowadzaniu wspdélnego biletu dla wszystkich przewoznikow (lub przynajmniej przewoznikéw
regionalnych, tj. obstugujacych przewozy pociggami osobowymi) uwzgledniajgcego zarazem
sregionalizacje” cen biletow.
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VI. Podsumowanie i wnioski

Wprowadzanie przez przewoznikdw specjalnych taryf obnizajgcych koszty przejazdu w stosunku
do taryf podstawowych jest niewatpliwie korzystne dla tych pasazerdéw, dla ktérych skorzystanie
z danej taryfy jest najtanszg opcjg. Niemniej jednak ograniczenia stosowalnosci niektérych taryf
(terytorialne, czasu obowigzywania, wieku uprawnionych pasazerdw itp.) mogg uczyni¢ wybor
najkorzystniejszych cenowo ofert bardzo trudnym zadaniem. Pasazerowie powinni by¢ w tym
zadaniu wspierani przez systemy informatyczne przewoznikow. Dopasowanie tych systeméw do
potrzeb pasazerdéw oczywiscie moze pociggac za sobg pewne koszty dla przewoznikéw. C. Brand
(2013), sekretarz generalny Miedzynarodowego Komitetu Transportu Kolejowego (International
Rail Transport Committee — CIT), stwierdzit, ze:

*  koniecznos¢ wdrozenia tzw. through ticketing (obstugi informacyjno-sprzedazowej, tzw. bile-
tow bezposrednich) wynika bezposrednio z prawodawstwa UE;

»  tworzenie ,przyjaznego” dla pasazeréw systemu sprzedazy biletdw moze skutkowac¢ koniecz-
noscig rozwigzan regulacyjnych wobec przewoznikéw, poniewaz rozwigzania ,przyjazne” dla
pasazerow mogg oznaczac¢ czesciowg utrate mozliwosci konkurowania, jak rowniez dodat-
kowe koszty, np. zwigzane z dostosowaniem systeméw informatycznych.

Zarysowany w niniejszej pracy pomyst zregionalizowanej, ale zarazem spdjne;j taryfikacji
optat za przejazdy kolejowe stanowi prébe wyjscia naprzeciw potrzebom zaréwno pasazeréw
(utatwienie dostepu do informaciji oraz zakupu biletéw), jak i przewoznikow, ktérzy dzieki zmianie
zasad taryfikacji unikng potencjalnie kosztownej adaptacji systemoéw informatycznych. Innym
celem, réwnie istotnym proponowanych zmian jest zapewnienie jak najdogodniejszego dostepu
do informacji o warunkach najtanszych potgczen kolejowych zgodnie z wymogami zawartymi
w Rozporzgdzeniu (WE) NR 1371/20078.
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Streszczenie

W artykule autorzy prezentujg problematyke badan spotecznych jako przyktad proceséw pozwa-
lajgcych okresli¢ poziom realizacji standardow wyznaczanych przez wewnetrzne i zewnetrzne re-
gulacje. Kumulacja wiedzy nastepujgca w wyniku powtarzalnych lub komplementarnych proceséw
badawczych pozwala organizacji wystepowac takze w roli doradcy podczas tworzenia regulacji na
réznych poziomach ustawodawstwa. Autorzy wskazujg istotne etapy ksztattowania metodologii
proceséw badawczych, przytaczajgc przyktady monitoringu satysfakcji klientéw i jakosci ustug
majacych centralne znaczenie w konkurencyjnosci na wspoétczesnych rynkach.

Stowa kluczowe: dworzec kolejowy; standard; badania uzytkownikéw; satysfakcja pasazerow
kolei; satysfakcja uzytkownikow; jakos¢ ustug kolejowych.

JEL: K23, K29

|l. Wprowadzenie

Dworce kolejowe sg wyjatkowymi miejscami w przestrzeni polskich miast. Nie tylko ze
wzgledu na petniong przez nie funkcje komunikacyjno-transportowg, lecz takze architektonicz-
ng wartos¢ zabudowan kolejowych. Dworce kolejowe odgrywajg kluczowg role w sprawnym
przeptywie pasazeréw. W poczatkach swojej historii ,kolej” stanowita jeden z niewielu kanatéw
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komunikacyjnych. Obecnie jest nadal istotnym $rodkiem transportu oraz atrakcyjng ze wzgledu
na ekologicznos¢ i bezpieczenstwo alternatywg wobec innych sposobdw stuzgcych zaspokajaniu
potrzeb transportowych. Analizujgc polityke UE, mozna wnioskowac, ze znaczenie transportu ko-
lejowego powinno wzrastagé, a jego udziat w rynku przewozu oséb i towardw bedzie rést. Rozwaj
rynku kolejowego jest jednym z priorytetow polityki transportowej UE. Znajduje to odzwierciedlenie
w zaleceniach z Biatej Ksiegi z 2011 r. pt. ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transpor-
tu”. Jednym z gtéwnych celow, ktére Komisja Europejska wyznaczyta dla rynku kolejowego jest:
doprowadzenie do sytuacji, w ktérej do 2050 r. wieksza czes¢ ruchu pasazerskiego na srednich
odlegtosciach bedzie odbywata sie za posrednictwem kolei; trzykrotny wzrost dtugos$ci istniejgcych
sieci szybkich kolei (do 2030 r.) przy jednoczesnym zachowaniu gestej sieci kolejowej oraz zakon-
czeniu budowy sieci szybkich kolei (do 2050 r.) (UE, 2011). Cele wyznaczone w Biatej Ksiedze
sg realizowane za pomocg dyrektyw uchwalanych przez Parlament Europejski oraz ogromnych
inwestycji przeznaczanych na rozwaj transportu kolejowego. Jednoczesnie dworce nie sg jedynie
przestrzeniami przeptywdéw i mobilnosci pasazeréw. Zdecydowana wiekszo$¢ dworcéw zarzgdza-
nych przez PKP S.A. to przestrzenie wazne ze wzgledu na wyjgtkowe walory architektoniczne
oraz petnione funkcje pozatransportowe. Ponad 40% dworcow kolejowych zarzgdzanych przez
PKP S.A. znajduje sie pod opiekga Konserwatora Zabytkow. Stanowi tym samym wazny punkt
w krajobrazie poszczegdlnych miast. Wiele dworcéw jest ulokowanych w centralnych punktach
miast. Czes¢ zabudowan dworcowych jest potgczonych z lokalami ustugowo-handlowymi, cza-
sem wrecz z galeriami handlowymi, przez co stanowig wazne miejsce dla lokalnej spotecznosci
i podréznych. Dworce sg zatem szczegdlng przestrzenig o znaczeniu uzytkowym i spotecznym
majgcqg sprosta¢ wymaganiom stawianym przez prawo na réznych poziomach regulacji — czy to
ze strony UE, czy krajowych ustaw i planéw transportowych, wymagan dotyczgcych obstugi oséb
0 ograniczonej mobilnosci, czy wreszcie decyzji wydawanych przez Konserwatora Zabytkéw.
Jednakze PKP S.A., jako wtasciciel i operator wiekszosci czynnych dworcow kolejowych w Polsce
oraz spétka petnigca nadzér wiascicielski nad spétkami Grupy PKP, niejednokrotnie wystepuje
w roli podmiotu doradczego w procesie tworzenia regulacji prawnych lub tez w procesie okre-
Slania wskaznikéw monitorujgcych realizacje wybranych umoéw. Celem niniejszego artykutu jest
przedstawienie roli badan spotecznych w budowaniu wiedzy organizacji i tworzeniu wskazni-
kéw, ktore mogg wspomagac tworzenie regulacji, a niejednokrotnie stajg sie takze podstawg
do oceny skutecznosci dziatan podejmowanych na podstawie prawa i uméw o Swiadczenie
ustug publicznych.

Il. Zasadnos¢ prowadzenia badan spotecznych dotyczacych dworcow

1. Gléwne cele prowadzenia badan i funkcje pelnione przez wyniki w organizacji

Korzysci ptyngce z budowania zasobu wiedzy w zarzgdzaniu organizacjg czy instytucjg
wydajg sie trudno podwazalne. W czasach gdy mozliwosci gromadzenia i przetwarzania wiedzy
wzrosty skokowo w wyniku rozwoju technologii informacyjnych, konieczne stato sie Swiadome
zarzadzanie zasobami wiedzy oraz planowanie ich pozyskiwania (Kisielnicki, 2004). W kontek-
Scie umiejetnosci wykorzystania wiedzy przez organizacje liczy sie nie tylko sama skutecznos¢
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w realizowaniu jej celow, lecz takze szeroko rozumiana efektywnosc ich realizacji wyrazajgca sie
chociazby w racjonalnym wykorzystaniu posiadanych zasobow.

Badania spoteczne stanowig jedynie sktadowg zasobdw budujgcych wiedze organizacji czy
instytucji, majg jednak szanse realnie wspomoc realizacje kluczowych jej celéw ze wzgledu na
wyjatkowe zrodto ich pochodzenia, ktére jest jednoczesnie ostatecznym i nadrzednym powodem
funkcjonowania organizacji. Mowa o docelowym beneficjencie produktéw i ustug organizacji zwa-
nym zwyczajowo klientem. Z tej perspektywy gtéwne cele badan spotecznych w przedsiebiorstwie,
takim jak PKP S.A., to w szczegdlnosci:

1) uzyskanie wiedzy koniecznej do wdrozenia regulacji prawnych na réznych poziomach (mie-
dzynarodowym i krajowym) w odniesieniu do lokalnych potrzeb klientéw;

2) uzyskanie podstawy do decyzji strategicznych i merytorycznych oraz weryfikacja zatozen
inwestycyjno-utrzymaniowych;

3) gtebokie zrozumienie sytuacji klienta w celu podejmowania inicjatyw wykraczajacych poza jego
potrzeby oraz zajmowanie pozycji doradczej w procesie tworzenia prawa przez Ustawodawce;

4) state monitorowanie zakresu i jakosci dostarczanych ustug.

Dwa ostatnie z wyrdznionych celéw majg wyjgtkowe znaczenie, poniewaz zrozumienie sytu-
acji klienta oraz rzetelna wiedza o obecnej jakosci i zakresie oferowanych ustug w odniesieniu do
aktualnych potrzeb klienta wydaje sie podstawg do realizacji takze wszystkich pozostatych celow.

W praktyce wyniki badan spotecznych petnig réznorodne funkcje w procesach operacyjnych
— poczagwszy od wyznaczania kierunkow strategicznych, okreslania zakreséw i poziomow ustug,
weryfikacji zasadnosci przysztych koncepcji zarzgdzania, okreslania najbardziej efektywnych
sposoboéw realizacji konkretnych dziatan, oceny poziomu realizacji planoéw, a skohczywszy na
wyznaczaniu kierunkdw komunikacji marketingowej i PR-owej oraz wspomniang juz mozliwo$c¢
petnienia przez organizacje funkcji doradczej w procesie ustawodawczym.

2. Ogolne zalozenia badan spotecznych

Nadrzednymi warunkami uzytecznosci badan spotecznych jest maksymalizacja trafnosci
i rzetelnosci wynikow, ktére to stanowig podstawowe kryteria jakosci narzedzi badawczych.
Trafnos¢ w rozumieniu psychometrycznym odnosi sie do zakresu, w ktérym wyniki rzeczywiscie
odzwierciedlajg zjawisko, ktére majg mierzy¢, natomiast rzetelno$¢ oznacza doktadnos¢ z jakg
to zjawisko jest mierzone (Hornowska, 2007, s. 48). W praktyce spetnienie obu tych kryteriow
zalezy przede wszystkim od prawidtowo przeprowadzonego procesu operacjonalizacji problemu
badawczego, ktory tuz po sformutowaniu celéw i pytan badawczych warto rozpoczg¢ zdefiniowa-
niem kluczowych pojec. Przyktadowo: podstawowy termin jakim jest ,klient” mozna zdefiniowaé
na wiele sposobdw. Czy klientem dla PKP S.A. jest ktos, kto kiedykolwiek byt na dworcu, czy tez
ktos kto bywa tam regularnie? Z jakg czestotliwoscig osoba powinna tam bywac lub w jaki sposob
i kiedy ostatnio korzysta¢ z przestrzeni dworca, aby zosta¢ zakwalifikowang jako ,klient”, ktory
w planowanym badaniu ma szanse udzieli¢ przydatnych odpowiedzi?

Przytoczony przykfad préby zdefiniowania kluczowego pojecia ,klienta” ma takze znaczenie
dla dalszego etapu procesu operacjonalizacji, jakim jest precyzyjne wskazanie zbiorowosci, w ktérej
bedzie realizowany pomiar oraz dobér metod i technik badawczych zwigzanych z realizacjg bada-
nia. Zabiegi te sg konieczne do uzyskania zadowalajgcej reprezentatywnosci wynikow. Ogromne
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znaczenie dla catego procesu ma takze zdefiniowanie zmiennych oraz dobor wskaznikéw, a co
za tym idzie okreslenie zasad analizy uzyskanego materiatu.

Operacjonalizujgc problem badawczy, nalezy pamietac, ze jest to proces kluczowy, jednak
nie istnieje jedyny i uniwersalny sposéb jego przeprowadzania. Oznacza to, ze dwie organizacje
przeprowadzajgce operacjonalizacje w podobnych celach mogg wybrac inne wskazniki, metody
badawcze i sposoby analizy. Zaktadajgc poprawnos¢ obu proceséw, uzyskane wyniki badan mogg
nie by¢ tozsame lub tez moga sie okazac nieporéwnywalne ze wzgledu na zastosowanie innych
metod badawczych. Kwestia ta uzyskuje szczegdlne znaczenie w sytuacji, gdy organizacje pragna
kumulowa¢ wiedze, aktualizujgc i pordwnujgc wyniki w czasie — nalezy wtedy zadbac, by w za-
lezno$ci od celéw metaanaliz wyniki byty poréwnywalne lub komplementarne. Porownywalnosé
wynikow odnosi sie tu przede wszystkim do podobnych grup docelowych, warunkéw i metodologii
badan oraz sposobow obliczania wskaznikdw natomiast komplementarno$¢ najtatwiej uzyskac,
tagczagc analizy wynikéw roznych metod, na przykfad iloSciowych oraz jakosciowych.

W sytuacji gdy organizacja posiada niewystarczajgce zasoby kompetencyjne w zakresie psy-
chometrii i metodologii badan, powinna wykonawstwo projektéw badawczych zleca¢ instytutom,
specjalizujgcym sie w badaniach spotecznych, ktérych doswiadczenie i sprawnosé poswiadczone
sg odpowiednimi certyfikatami'. Jesli instytut jest niezalezny, nic nie stoi na przeszkodzie, aby
Zlecenie przeprowadzenia badan pochodzito zaréwno od strony bedgcej zrédtem regulacji (praw-
nych lub pochodzgcych z podpisanych umow), jak i od podmiotu dostosowujgcego sie do tych
regulacji. Przyktadem pierwszej sytuacji moze by¢ badanie Eurobarometer (KE, 2018), zlecane od
niemal dekady przez Komisje Europejskg i dotyczgce dworcow, ale réwniez catego rynku kolejo-
wego we wszystkich krajach UE. W przypadku badan okreslajgcych skutecznos¢ realizaciji uméw
o $wiadczenie ustug publicznych przyktadem moze by¢ badanie satysfakcji z ustug PKP Intercity
S.A. (4P Research Mix, 2016), ktére co prawda zleca przewoznik, ale w wyniku wymogu, ktory
jest nierozerwalng czescig umowy podpisywanej z ministrem wtasciwym do spraw transportu.
PKP S.A., mimo braku formalnego zobowigzania wobec Ustawodawcy, zleca badania spoteczne
z wilasnej inicjatywy, korzystajgc diugofalowo ze wszystkich benefitow ptyngcych z posiadania
wynikow i kumulacji wiedzy.

lll. Metodologia badan obstugi uzytkownikéw dworcéw kolejowych

1. Koncentracja na dostarczaniu ustug o najwyzszej jakosci

Znaczenie pomiaru jakosci w kontekscie celéw badan spotecznych okresdlonych w podroz-
dziale 2.1. wydaje sie konsekwencjg spoteczno-gospodarczego znaczenia tego zagadnienia.
Analiza jakosci dostarczanych ustug, towaréw czy tez elementéw, z ktérymi spotykamy sie jako
spoteczenstwo (np. przestrzen miasta, powietrze) sg waznym elementem oceny firm, organizaciji,
jednostek samorzadu terytorialnego czy, patrzac szerzej, standardéw zycia. Koncentracje na do-
starczeniu ustug spetniajgcych oczekiwania klienta wymusza konkurencyjnosc rynku, wzrastajgce

wykonawcy oraz form, w jakich te dokumenty mogg by¢ sktadane art. 6 ust 1 pkt 3: w celu potwierdzenia, ze oferowane roboty budowlane, dostawy lub
ustugi odpowiadajg wymaganiom okreslonym przez zamawiajgcego, zamawiajgcy moze zgdac w szczegolnosci ,zaswiadczenia niezaleznego podmiotu
zajmujgcego sie poswiadczaniem zgodnosci dziatan wykonawcy z normami jako$ciowymi, jezeli zamawiajgcy odwotuje sie do systemdw zapewniania
jakosci opartych na odpowiednich normach europejskich”. W wyniku oficjalnego stanowiska Urzedu Zamdwien Publicznych uzyskanego przez Organizacje
Firm Badania Opinii i Rynku (OFBOR) w roku 2014 r. w publicznych i niepublicznych zaméwieniach badan spotecznych powszechng praktyka jest wymog
posiadania przez wykonawce certyfikatu PKJPA w zakresie badan realizowanych odpowiednig technikg lub innego réwnowaznego certyfikatu jakosci.
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oczekiwania klientow oraz szybko$¢ i sprawnos¢ przekazywania informacji we wspotczesnym
Swiecie. Rozwdj medidéw spotecznosciowych i wigzgca sie z nim tatwo$¢ masowego przekazu infor-
macji zwiekszyta zagrozenie, jakie stanowig niezadowoleni klienci dla organizacji. Rozczarowany
klient w zwigzku z rozwojem mediéw spotecznosciowych uzyskat znaczgce mozliwosci ekspresii
niezadowolenia, wzrosta rowniez skala, na jakg moze je wyrazi¢. Z drugiej strony zadowoleni
klienci stajg sie rzecznikami marki czy instytucji oraz jej promotorami duzo bardziej wiarygodny-
mi niz komunikaty wytwarzane przez dziaty promocji. Gospodarka rozumiana jako wytwarzanie,
dystrybuowanie, konsumpcja i utylizacja débr stuzgcych zaspokajaniu ludzkich potrzeb oraz po-
dejmowaniu decyzji o sposobie wykorzystania niezbednych do tego srodkéw jest najwazniejszym
sktadnikiem wspétczesnego zycia spotecznego (Kucinski, 2014, s. 11). Stad tez podejmowane
sg badania w celu wyjasnienia natury zjawisk gospodarczych i rzgdzgcych nimi regut. Badania
pokazujg, na przyktad, ze zadowolenie klientdéw sprzyja ksztattowaniu lojalnych postaw i tworze-
niu trwatych relacji z firmg (Drapinska, 2011, s. 168—169). Wymienione czynniki oraz rozumienie
zjawisk gospodarczych wptywajg na to, ze PKP S.A. dazy do poprawy jakosci dostarczanych
ustug, a co za tym idzie ograniczenia liczby niezadowolonych klientéw i zwiekszenia udziatu usa-
tysfakcjonowanych odbiorcéw ustug.

2. Problemy definicyjne — satysfakcja a jakos¢

Na standardy dostarczanych ustug mozna spojrze¢ z perspektywy satysfakcji klienta oraz
poprzez jakosé realizowanych ustug. Czasem pojecia te sg traktowane jako synonimy, jednak nie
sg one tozsame. Opracowania dotyczace zarzgdzania jakoscig poruszajg problem réznic i podo-
bienstw miedzy tymi dwoma terminami. Wedtug stownika jezyka polskiego satysfakcja to ,uczucie
przyjemnosci i zadowolenia z czego$” (PWN, 2018), a jakos¢ to ,wartos¢ czegos” (PWN, 2018a).
~oatysfakcja” rozumiana jest wiec jako stan emocjonalny okredlonej osoby, natomiast ,jakos$¢”
jest ujeta jako obiektywna cecha danej rzeczy. Definicje stownikowe znajdujg odzwierciedlenie
w koncepcjach marketingowych. Amerykanskie Stowarzyszenie Kontroli Jakosci definiuje jakos¢
jako ,sume cech produktu lub ustugi, decydujgcg o zdolnosci danego wyrobu do zaspokojenia
okreslonych potrzeb” (Kotler, 1994, s. 49). Z perspektywy metodologicznej takie podejscie implikuje
eksperckg ocene poziomu realizacji zatozen dotyczacych ustugi. Natomiast pojecie satysfakgciji
pozwala spojrze¢ na oferowang ustuge bardziej subiektywnie, przez pryzmat jej odbiorcy — klienta.
Mazurek-Lopacinska definiuje satysfakcje jako ,reakcje emocjonalng na procesy porownawcze
uruchomione przez klienta, polegajgce na zestawieniu swoich doswiadczen i doznan po kon-
sumpcji produktu lub ustugi z oczekiwaniami, indywidualnymi normami lub okreslonym wzorcem
oceny” (Mazurek-topacinska, 2003, s. 305). Dodatkowo definicja proponowana przez Zeithamla
i Bitnera, poza elementami wymienionymi powyzej, dodaje, ze na ocene wptywa cena ustugi
oraz czynniki osobiste (np. samopoczucie) i sytuacyjne (np. pogoda). Zatem ocena ustugi moze
sie rozni¢ w zaleznosci od czasu i miejsca (Zeithaml i Bitner, 1996, s. 123). Zaréwno spojrzenie
z perspektywy realizacji zakladanego poziomu ustug, jak i z perspektywy poziomu satysfakcji
osigganego przez ich odbiorcéw niesie wartosciowe informacje dla organizacji. Pierwsza daje
wiedze o wypetnianiu wewnetrznych zatozen firmy, druga natomiast o tym, jak klienci postrze-
gaja te dziatania. Dodatkowo, jak zauwaza Stoma, nie zawsze satysfakcja klientow jest zalezna
od poziomu jakosci ustug. Przyktadowo, klient moze posiadac niewielkie oczekiwania dotyczgce
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jakosci ustug i osiggac satysfakcje nawet przy niewielkim poziomie realizacji celéw zaktadanych
przez firme. Moze zaistnie¢ réwniez sytuacja, w ktérej klient w jakims obszarze ma duzo wieksze
oczekiwania niz standardy zaktadane przez firme. Dlatego nawet przy wysokim poziomie jakosci
danej ustugi nie bedzie usatysfakcjonowany (Stoma, 2012, s. 34-38). Wynika to takze z faktu,
Zze w ocenie Schneidera ,satysfakcji nie okresla sie poprzez obiektywng jakos¢ danej ustugi, czy
wyrobu, lecz przez to, co postrzega lub co chciatby postrzegac klient” (Niezurawski, Pawtowska,
Witkowska, 2010, s. 52).

IV. Trackingowe badania satysfakciji
jako gtéwne zréodio wiedzy na temat zadowolenia klienta

PKP S.A. prowadzi szereg dziatan badawczych, ktére uwzgledniajg spojrzenie z perspek-
tywy zaroéwno jakosci ustug, jak i satysfakcji klienta. Najwazniejszym tego typu dziataniem jest
trackingowe badanie satysfakciji klientéw odbywajgce sie cyklicznie od 2013 r. Do tej pory badanie
byto prowadzone wspdlnie z PKP Intercity S.A. Badanymi byli pasazerowie korzystajgcy z ustug
tej spoétki (zaréwno rekrutacja, jak i wywiad odbywaty sie podczas podrozy pociggiem). Badanie
w pierwszych falach miato forme wywiadu bezposredniego realizowanego przy uzyciu papierowej
ankiety wypeinianej przez wykwalifikowanego ankietera. W pdzniejszych falach przeprowadzano
je metodg indywidualnego wywiadu wspomaganego komputerowo. Odbywato sie ono na repre-
zentatywnej probie pasazerow i dotyczyto catosci doswiadczenia podrozy — zaréwno pobytu na
dworcu, jak i przejazdu pociggiem. Mimo réznych wykonawcow kolejnych edycji tego badania
wyniki sg porownywalne ze wzgledu na statg metodologie i rygorystyczne instrukcje analitycz-
ne, ktore za kazdym razem przekazywane sg wykonawcom przez zamawiajgcego. Badanie to,
w opisywanej wyzej formie, jest kontynuowane przez PKP Intercity S.A., natomiast PKP S.A., po
rezygnacji z czesci kwestionariusza dotyczgcej podrdzy pociggiem oraz poszerzeniu czesci ba-
dawczej dotyczgcej dworcow, od jesieni 2018 r. rozpoczety realizacje wiasnej edycji tego projektu
na dworcach kolejowych reprezentujgcych roznorodne kategorie. Pozwoli to w petni dostosowaé
forme badania do zakresu odpowiedzialnosci spotki. Projekt w nowej formule zaktada rozszerzona
definicje ,klientow”, wg ktérej uzytkownikami dworca sg nie tylko osoby podrézujgce pociggami,
lecz takze przebywajgce na dworcu jako towarzyszacy pasazerom w podrézy (np. odwozgcy,
odbierajacy podroéznych), osoby korzystajgce z lokali ustugowo-handlowych i gastronomicznych
znajdujgcych sie na dworcu oraz osoby przechodzgce przez obiekt. To podejscie implikuje spoj-
rzenie na dworzec z perspektywy réznorodnych funkcji tej przestrzeni. Badanie trackingowe
satysfakcji daje mozliwosc¢ statego Sledzenia zadowolenia pasazerow w perspektywie ogoélnej
w odniesieniu do poszczegolnych elementdw, ktére tworzg doswiadczenie uzytkownikow dworcow
(np. bezpieczenstwa i komfortu na dworcu oraz satysfakcji z poszczegdlnych ustug). Opisywane
badania, dzieki swojej cyklicznosci i holistycznemu ujeciu satysfakcji klienta, mogg stanowi¢ jed-
no z kluczowych zrodet informacji w zarzgdzaniu jakoscig w PKP S.A. Pozwalajg monitorowaé
efektywnos¢ podejmowanych dziatan oraz wyznaczac cele organizacji w tym zakresie. Dajg takze
wiedze niezbedng do szacowania i planowania inicjatyw propasazerskich. Wykres 1 prezentuje
ocene bezpieczenstwa na dworcach kolejowych — jest to jeden z parametréw ocenianych w ko-
lejnych badaniach trackingowych prowadzonych wspdlnie przez PKP S.A. i PKP Intercity S.A.
Dane pokazujg wyniki osiggane w tym zakresie od 2013 do 2016 r., kolejne fale miaty miejsce
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co pot roku. Wyniki kolejnych badan swiadczg o tym, ze dziatania podjete od 2013 r. w zakresie
poprawy poczucia bezpieczenstwa podréznych na dworcach kolejowych przyniosty wymierne re-
zultaty. Zaprezentowane wyniki sg przyktadem znaczenia danych pochodzgcych z trackingowych
badan satysfakcji w obserwaciji efektéw wprowadzanych zmian.

Wykres 1. Dane dotyczace bezpieczenstwo na dworcu za lata 2013-2016
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Uwaga: wyniki kolejnych fal pochodzg od réznych Wykonawcéw: IQS Quant, Millward Brown i 4P Research Mix.

Zrédio: 4P Research Mix, 2016.

Roéwnie wazne, jak dobér metody badawczej jest wytypowanie odpowiednich narzedzi pomia-
ru i wynikajgcych z nich metod analizy, ktére pozwolg organizacji w petni wykorzystywac¢ wyniki
badan. PKP S.A. opracowato wewnetrzne dyrektywy w tym zakresie. Ich gtbwnym zatozeniem
jest dgzenie do:

1) mozliwosci monitorowania konkretnych zmian istotnych dla osiggniecia celéw biznesowych;

2) uzywania skal pomiarowych o wysokiej wrazliwosci na zmiany (tak, aby mozna byto rejestro-
wac nawet niewielkie efekty wprowadzanych dziatan);

3) mozliwosci stosowania i porownywania wynikow w kolejnych latach;

4) tatwosci w komunikowaniu wewnatrz i na zewnatrz organizac;ji.

Dodatkowo stosowana metodologia musi uwzglednia¢ specyfike branzy kolejowej — duza
cze$¢ doswiadczenia klienta jest zwigzana z bezposrednim, fizycznym korzystaniem z ustugi, na-
tomiast w mniejszym stopniu z procesem zakupu ustugi i kontaktem z obstugg. Podczas doboru
metod badawczych nalezato takze uwzgledni¢ brak bezposredniej konkurencji na rynku kolejo-
wym oraz wystepujgcy niekiedy nieprzychylny stereotyp dotyczacy obstugi klienta przez ,kolej”
— pasazerowie nie dzielg odpowiedzialnosci za poszczegolne elementy kolejowej rzeczywistosci
pomiedzy spotki kolejowe, w ich odczuciu podmiotem odpowiedzialnym za catos¢ jest ,PKP” —
czesto utozsamiane z PKP S.A. (Millward Brown, 2014).
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Odpowiedzig na te cele i uwarunkowania rynku kolejowego jest decyzja o stosowaniu wskaznika
satysfakcji CSAT (Customer Satisfaction Score). Jest to wskaznik, ktéry pozwala uchwyci¢ poziom
zadowolenia klienta z konkretnego doswiadczenia z dang ustugg. CSAT zakfada formutowanie pytan
odnoszgcych sie bezposrednio do poziomu satysfakciji klienta. Pomiar za pomocg CSAT wydaje
sie duzo bardziej adekwatny nizeli zastosowanie popularnej metody NPS (Net Promoter Score)
obrazujgcej poziom lojalnosci klientéw (stosujgc NPS pytamy klientéw, na ile prawdopodobne jest,
ze poleca dang ustuge/produkt bliskim lub znajomym). NPS koncentruje sie przede wszystkim na
checi promowania ustugi, przez co traci szczegolnie istotng dla PKP S.A. perspektywe satysfakc;ji
klienta i nie daje szansy na obserwowanie zmian catego spektrum zadowolenia klienta w zwigzku
z wdrazaniem okreslonych zmian (Reichheld, 2003; Mohan, 2011). Badania prezentowane przez
Dixona, Freemana i Tomana w Harvard Bussiness Review pokazujg, ze wskaznik NPS moze do-
prowadzaé organizacje do btednych wnioskéw. Wymienieni autorzy artykutu zaprezentowali wyniki
badan, ktére pokazujg, ze 20% klientdow polecajgcych ustuge jednoczesnie zamierza zaprzestac
korzystania z ustug firmy, natomiast 28% klientow, ktorzy nie poleciliby danej ustugi nie zamierza
rezygnowac z ustug firmy (Dixon, Freeman i Toman, 2010). Zarbwno powyzsze dane, jak i sama
specyfika uzytkowania dworcow kolejowych skfania do wyboru CSAT — satysfakcja wydaje sie
duzo bardziej adekwatnym pojeciem do wyrazenia zadowolenia z ustug i funkcjonalnosci oraz
obstugi dworca niz che¢ polecenia ustugi.

Znaczgcyg decyzjg metodologiczng jest takze dobdr odpowiedniej skali pomiaru postaw.
PKP S.A. zdecydowato sie stosowa¢ w badaniach skale Likerta. Zalety tej skali opisuje Tarka:
.Postugiwanie sie skalg Likerta pozwala badaczom wykrywa¢ nawet stosunkowo subtelne réznice
w badanych postawach. Przewaga tej skali nad skalami prostymi uwidacznia sie rowniez w tym,
ze poszczegolne pozycje na skali nie sg w stanie w znaczacy sposob wptywaé na ostateczny
wynik pomiaru. Pozycje te majg sie rbwnowazy¢, biorgc pod uwage konstruowang skale, podczas
gdy szczegolne wiasciwosci skali prostej mogg mie¢ duzy wptyw na wnioski wyciggane z badan”
(Tarka, 2015, s. 287). Jednoczesnie Tarka dowodzi, ze optymalne jest zastosowanie skali Likerta
majgcej 7 pozycji w odpowiedziach. Analizy metodologiczne dowodzg, ze skale 7-stopniowe
majg wiekszg moc dyskryminacyjng niz skale 5-stopniowe, tzn. w wiekszym stopniu réznicujg
odpowiedzi respondentéw oraz ograniczajg wystepowanie wartosci skrajnych. Jednoczesnie sto-
sowanie 7 pozycji skali pozostaje nadal intuicyjne dla respondentéw. Problem ze zrozumieniem
réznic pomiedzy pozycjami skali nastepuje dopiero przy zastosowaniu 9 pozycji skali (Tarka,
2015, s. 286-295). Z perspektywy celow PKP S.A., tj. podnoszenia standardow ustug oraz iden-
tyfikacji obszardw, ktore sg kluczowe dla ogdinej satysfakciji uzytkownika dworcéw uchwycenie
catej roznorodnosci opinii uzytkownikow dworcow jest kluczowe. Czestym problemem wynikéw
badan satysfakcji klienta jest lewoskosnosc¢ rozktadu ocen spowodowana tendencjg responden-
téw do deklarowania zadowolenia lub umiarkowanego zadowolenia oraz jednoczesnego unika-
nia deklarowania jednoznacznie negatywnych opinii. W zwigzku z tg tendencjg warto stosowac
metody analizy lub agregacji wynikow, ktdre minimalizujg wynikajgce z takiej tendencji btedy.
W badaniach satysfakcji prowadzonych przez PKP S.A. przeciwdziata sie problemowi btedne;j
interpretacji lewosko$nych wynikéw poprzez niesymetryczng agregacje wskaznikdéw satysfakcji
z odpowiedzi udzielonych na skali 7-stopniowej. Jako osoby zadowolone traktuje sie jedynie tych
respondentow, ktorzy udzielili najwyzszych odpowiedzi na skali (odpowiedzi: ,6” lub ,,7” na skali 1-7,
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czyli: ,zadowolony/a” i ,catkowicie zadowolony/a”), natomiast jako osoby niezadowolone traktuje
sie wszystkich respondentéw, ktérzy udzielili jakiejkolwiek odpowiedzi ponizej srodka skali (od-
powiedzi: ,17, ,2” i ,3”, czyli: ,jestem raczej niezadowolony/a”, ,jestem niezadowolony/a” i ,jestem
catkowicie niezadowolony/a”). Ponadto po odjeciu procenta osob niezadowolonych od procenta
os6b zadowolonych, powstaje syntetyczny wskaznik satysfakcji, ktéry za pomocg jednej cyfry
mowi o przewadze osob zadowolonych lub niezadowolonych (dodatnia lub ujemna warto$é
wskaznika) oraz o skali tej przewagi. Tego typu wskaznik niewiele mowi o tendencji centralnej
i homogenicznosci wynikéw, jednak ze wzgledu na wrazliwos¢ na zmiany dobrze nadaje sie do
wyznaczania celdéw w organizaciji.

V. Inne metody badawcze stuzgce analizie satysfakcji klienta

Poza kluczowym dla spofki trackingowym badaniem satysfakcji PKP S.A. korzysta rowniez
z innych metod badawczych. Wartosciowe dane o poziomie zadowolenia uzytkownikow dworcow
dostarczajg eksploracyjne badania jakosciowe. Pozwalajg wstepnie rozpoznacé i zdefiniowac prob-
lemy dotyczace doswiadczen klientdw oraz ich satysfakcji. Pokazujg takze problemy, potrzeby
i zrodta satysfakcji klientéw. Eksploracyjne badania jakosciowe pogtebiajg wiedze na temat przy-
czyn zjawisk i umozliwiajg dotarcie do subiektywnej perspektywy badanych — interpretacji faktéw
i emocji (zob. Jemielniak, 2012). Doswiadczenie PKP S.A. pokazuje, ze wyniki takich badan sa
cennym zrodtem wiedzy przy konstrukcji narzedzi do badan ilosciowych. Innym waznym dziataniem
badawczym, ktére moze postuzy¢ do monitoringu jakosci ustug jest badanie typu mystery shopper,
czyli tzw. badanie tajemniczego klienta2. W przypadku dworcéw i badan PKP S.A. przypomina
ono bardziej audyt wykorzystujgcy metode obserwacji uczestniczgcej w celu analizy poziomu ja-
kosci ustug dostarczanych klientom. Prowadzenie badan dgzacych do kontroli poziomu realizacji
standardéw odnosi sie do filozofii, ktéra zaktada, ze satysfakcja klienta jest zwigzana z osigg-
nieciem przez organizacje okreslonego poziomu Swiadczenia ustug. Badania mystery shopper
prowadzone w przestrzeni dworcéw PKP S.A. pozwalajg sledzi¢ mozliwosci organizacji w osig-
ganiu zaktadanego poziomu jakosci ustug. Dajg takze mozliwos¢ wykrywania obszarow i miejsc,
w ktorych jakos¢ swiadczonych ustug odbiega od oczekiwan organizacji. Badanie to w przypadku
firm, ktére jak PKP S.A. zarzgdzajg duzg liczbg punktéow o podobnej funkcjonalnosci, pozwala na
tworzenie wewnetrznych benchmarkéw i motywowanie organizacji do podnoszenia standardow.

Posréd realizowanych obecnie projektéw badawczych PKP S.A. jest takze badanie pakietow
ustug na dworcach, ktérego wyniki mogg przyczyni¢ sie do stworzenia wskazéwek dotyczgcych
zakresu ustug i funkcjonalnosci dostepnych na dworcach poszczegolnych kategorii, ktérych
wdrozenie byloby pozadane i pozwolitoby zwiekszy¢ satysfakcje klientéw (dworce zarzadzane
przez PKP S.A. sg podzielone wg kategoryzacji z 2015 r. na 6 kategorii: premium, wojewodzki,
aglomeracyijny, regionalny, lokalny i turystyczny). Decyzja o prowadzeniu tego typu badan jest
probg zderzenia koncepcji potrzeb klientéw wytworzonych wewnatrz organizacji z rzeczywistymi
oczekiwaniami uzytkownikow dworcow jak réwniez warunkami okreslanymi przez prawo. Dziatanie
to jest odpowiedzig na filozofie zawartg w teorii luk stosowanej w metodzie Servqual zapropono-
wanej przez Zeithamla, Parasuramana i Berry (Bielawa, Fras$ i Gotebiowski, 2009, s. 217-224).

2 Szeroko tematyke pomiaru satysfakcji traktuje opracowanie: Niezurawski, Pawtowska i Witkowska, 2010, s. 68—107.
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VI. Podsumowanie

PKP S.A. jako firma swiadczgca ustugi dgzy do tego, aby spetnia¢ oczekiwania klientow.
Jednoczesnie, jako spotka Skarbu Panstwa ma misje spoteczng i miastotworczg. Jako podmiot
nadzorujgcy inne spotki kolejowe dgzy do budowy zaufania i poprawy wizerunku kolei, a wiec
zwiekszenia roli transportu kolejowego w Polsce na wzér nowoczesnych kolei dziatajgcych
w Europie. Jednoczesnie zarzgdzajgc dworcami kolejowymi o unikatowym znaczeniu archi-
tektonicznym i spotecznym, stara sie tworzy¢ przestrzenie przyjazne dla uzytkownikow dworca
i lokalnych spotecznosci. Ta wielos¢ celow PKP S.A. znajduje odzwierciedlenie w réznorodnych
procesach badawczych, ktére dgzg do identyfikacji potrzeb (pozadanych przez klientéw stan-
dardéw), okreslenia poziomu subiektywnej oceny ich realizacji (pomiar satysfakcji klienta) oraz
analizy poziomu spetniania horm wyznaczonych przez organizacje (rozliczenie ze standardow
przyjetych wewnatrz spoétki oraz okreslonych przez regulacje na roznych poziomach). Kumulacja
wiedzy z badan pozwala PKP S.A. aktywnie uczestniczy¢ w dialogu spotecznym oraz w konsul-
tacjach z instytucjami. Maksymalizacja satysfakcji uzytkownikdw dworcéw jest scisle zwigzana
z dgzeniem do zwiekszania atrakcyjnosci kolei jako $rodka transportu, poprawag rentownosci spofki
i Grupy PKP, partycypowaniem w tworzeniu przyjaznych przestrzeni miejskich oraz efektywnym
wykorzystywaniem nieruchomosci, ktorych wiascicielem jest PKP S.A.
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Streszczenie

Rozwaj technologiczny prowadzi do zacierania sie podziatéw na tradycyjne formy transportu,
stwarzajgc mozliwosci rozwoju nowych ustug. Powstanie ustug Uber jest jednym z przyktadow
wykorzystania dobrodziejstw technologii teleinformatycznych oraz wdrazania ekonomii wspot-
dzielenia. Przez opinie publiczng ustuga ta zostata odebrana jako bezposrednia konkurencja dla
takséwek. Cho¢ uwarunkowania prawne faworyzujg takséwki w ruchu miejskim, to rozwigzania
technologiczne pozwolity na budowe przewagi konkurencyjnej Ubera. Uwarunkowania prawne,
jesli dany kraj nie zrownat Ubera z takséwkami, moga by¢ czynnikiem zwiekszajgcym konkuren-
cyjnos¢ takséwek, zwtaszcza zrzeszonych przy uzyciu nowoczesnych aplikacji, jak MyTaxi, iTaxi
czy czesciowo Taxify. Niniejszy artykut analizuje uwarunkowania prawne systemu takséwkowego
w Polsce, wskazujgc na potencjalne punkty przewagi.

Stowa kluczowe: taksowki; Uber; ekonomia wspotdzielenia; polityka transportowa; uwarunko-
wania prawne.

JEL: R48, D43, D72, KOO, L11

I. Wprowadzenie

Rozwdj technologii teleinformatycznych (ICT), w szczegdlnosci bazujgcych na wykorzystaniu
smartfondw, znaczgco zmienia oblicze transportu miejskiego. Dotyczy to zaréwno publicznego
transportu zbiorowego (np. nowe kanaty informacji o rozktadach jazdy czy poboru optat), jak
i indywidualnego przewozu oséb (np. Uber, Lyft, Didi czy posrednio bedgce konkurencjg carsha-
ring — rowery publiczne), dziedziny dotychczas zdominowanej przez korporacje taksowkarskie.

* Doktor; Wydziat Inzynierii Srodowiska i Gospodarki Przestrzennej, Uniwersytet Przyrodniczy w Poznaniu; e-mail: michal.beim@up.poznan.pl.
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Rozwdj technologiczny ma tez niebagatelny wptyw na zmiany spoteczne, stymulujgc rozwéj eko-
nomii wspotdzielenia, jak réwniez redefiniujgc oczekiwania pasazeréw wzgledem standardu ustug
przewozowych (por. Gorska i Kisielewski, 2017). Sytuacja taka stawia branze takséwkarskg przed
duzym wyzwaniem, na ktére skfada sie, z jednej strony, sprostanie konkurencji nowych ustug,
z drugiej zas — sprostanie rosngcym oczekiwaniom pasazerow. Realizacja obu wyzwan w duzej
mierze zalezy od uwarunkowan prawnych.

W artykule zostaty zaprezentowane uwarunkowania konkurencji miedzy takséwkami a Uberem
w Polsce. W szczegdlnosci uwzgledniono regulacje prawne sektora taksowkowego, gdyz zréd-
tem rynkowej pozycji Ubera jest nie tylko nowa technologia, wykorzystanie pryncypiéw ekonomii
wspotdzielenia czy globalna marka, lecz takze przeregulowanie sektora ustug taksowkarskich.
Cho¢ polskie prawo przewiduje przywileje dla taksowek, to wydajg sie nie rekompensowac na-
ktadanych, czesto anachronicznych obowigzkow.

Il. Historia rozwoju ustug Uber

Powstaty w 2009 r. start-up, z siedzibg w San Francisco (USA), ktory przeksztalcit sie w glo-
balny koncern dziatajgcy pod nazwg Uber Technologies Inc., $wiadczenie swoich ustug rozpoczat
w Kalifornii, oferujgc przejazdy luksusowymi limuzynami, pod markg UberCab (obecnie znang
pod markg UberBlack). Wraz z przestrzenng ekspansjg ustug, ktérej w Stanach Zjednoczonych
kluczowy moment przypadt na 2011 r., nastepowato poszerzanie rowniez ich portfolio. Pierwszym
z produktow stat sie UberX (uruchomiony w 2012 r.), oferujacy ustugi przewozowe w nizszej ce-
nie, z wykorzystaniem klasycznych samochodoéw osobowych, zwtaszcza z napedem hybrydo-
wym. Ustuga ta stata sie podstawowg ofertg koncernu, bezposrednio konkurujgc z korporacjami
taksdwkowymi.

Pod koniec 2011 r. rozpoczeta sie ekspansja miedzynarodowa. Pierwszym miastem poza
Stanami Zjednoczonymi, w ktérych Uber rozpoczat swiadczenie ustug byt Paryz, a drugim Londyn.
W potowie 2018 r. Uber swiadczyt swoje ustugi w ponad 780 obszarach metropolitalnych swiata.

Co do zasady, pojawieniu sie oferty Uber w kolejnych krajach towarzyszyty protesty takséw-
karzy, domagajacych sie ograniczenia dziatalnosci koncernu lub objecia go regulacjami krajowy-
mi dla takséwek (por. Dudley, Banister i Schwanen, 2017). Dominowaty motywy ekonomicznie
— obawy o utrate przychoddw, a w konsekwencji miejsc pracy’. W wielu krajach zdobycie licenc;ji
taksbwkarza jest bardzo trudne, np. ze wzgledu na limity, a jej posiadanie jest traktowane wrecz
jako polisa na przysztosé¢ (por. Wyman, 2017). Determinacja protestujgcych w niektérych krajach
byta wiec bardzo silna.

Kalifornijski koncern w niektérych krajach ogarnietych najsilniejszymi protestami wprowadzit
ustuge UberTAXI. Umozliwia ona uzytkownikom zamawianie lokalnej takséwki za pomocg apli-
kacji Uber. Uzytkownicy ptacg dodatkowqg optate za rezerwacje i mogg przekazac¢ napiwek za
posrednictwem aplikacji. Ustuga ta czyni z platformy Uber praktycznie centrale radio-taxi, cho¢
funkcjonujgcg jako aplikacja mobilna, pozwala jednak istnie¢ koncernowi na najtrudniejszych
spotecznie lub politycznie rynkach.

1 Stanowisko prezentuje m.in. byty prezydent USA Barack Obama w wywiadzie pt. ,Nie uprawiajcie hazardu, inwestujcie” dla Bloomberg Businessweek
nr 7-8 (154-155)/2016, s. 10-15: ,Ludzie bojg sie Ubera, a tak naprawde bojg sie Ubera bez kierowcy”.
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W portfolio ustug Ubera pojawito sie wiele innych ustug, ktére mimo bardzo réznych nazw
sg wiasnie charakterystyczne dla radio-taxi: zamawianie samochodow o wiekszej pojemnosci
(UberXL), samochoddéw wyposazonych w dzieciecy fotelik bezpieczenstwa (UberKIDS) czy mozli-
wos¢ podrézy 0sob na wozku inwalidzkim (UberWAV) lub ze zwierzetami domowymi (UberPETS).
Réwnoczesnie koncern wprowadzit ustugi charakterystyczne dla przewozu osob: zamawianie
luksusowych pojazddw ze skdérzanym wyposazeniem wnetrz (UberSELECT), samochodéw spor-
towo-uzytkowych (UberSUV). Kazda z tych ustug funkcjonuje na wybranych rynkach. Niemnie;j
portfolio ustug dowodzi, iz celem koncernu jest przede wszystkim konkurencja z korporacjami
takséwkowymi.

Na marginesie nalezy nadmieni¢, ze Uber oferuje rowniez inne ustugi, ktoére nie sg konkuren-
cyjne wobec sektora taksowkowego, np. dostawy zywnosci (UberEATS), rowery publiczne (JUMP
bikes) czy przeloty helikopterami (UberCOPTER). Fakt ten bardzo mocno jest podkreslany, aby
poprawi¢ odbior spoteczny, pokazujgc iz jest koncernem mobilnosciowym, a nie bezposrednim
zagrozeniem dla taksowek.

Uber, we wspotpracy z Volvo Cars, aktywnie uczestniczy w pracach nad samochodem auto-
nomicznym. Cho¢ gtéwnym celem jest uzyskanie docelowo jeszcze wiekszej przewagi kosztowe;j
nad takséwkami czy podobnymi do Ubera systemami (np. Lyft), to prace wywotujg gtéwnie dysku-
sje o prawnych uwarunkowaniach pojazdow autonomicznych (por. Greenblatt, 2016). Szczegdlng
uwage opinii publicznej zwracajg kolizje i wypadki drogowe z udziatem pojazdéw autonomicznych
(por. Bissell, 2018).

lll. Przewaga konkurencyjna Ubera

Uber swojg przewage nad branzg takséwkarskg zbudowat dzieki technologii (por. Schneider,
2017; Watanabe, Naveed i Neittaanmaki, 2016). Wykorzystanie aplikacji mobilnej na smartfony
pozwolito pasazerowi uzyskac szereg kluczowych dla podrézy informaciji (por. Alemi, Circella,
Handy i Mokhtarian, 2018). Przed podjeciem decyzji pasazer widzi przyblizong globalng cene
podrézy. Unika wiec nieprzyjemnego zaskoczenia wysokoscig rachunku przy wysiadaniu z pojaz-
du. Wprawdzie cena ustugi rézni sie w zaleznosci od popytu (jest stosowany inny przelicznik), co
walnie utrudnia planowanie na przysztosc, to jednak potencjalny klient w momencie zamawiania
ustugi moze rozstrzygnaé czy zakres cenowy jest akceptowalny, potwierdzajgc albo odrzucajgc
zaméwienie.

Komputer dokonuje optymalizacji trasy pod wzgledem czasu i drogi podrozy. Zapobiega to
tzw. zwiedzaniu miasta w celu podniesienia kwoty rachunku. Dodatkowo, retencja danych i moz-
liwos¢ podgladu przejechanej trasy przez uzytkownika Ubera gwarantuje ewentualne prawo do
roszczen. Transparentnosc¢ ceny i trasy podrézy jest szczegdlnie wazna w poruszaniu sie po innych
miastach. Ta przewaga konkurencyjna jest szczegdlnie istotna w krajach, w ktérych wizerunek
branzy takséwkarskiej zostat nadszarpniety przez nieuczciwe praktyki (np. w Polsce).

Aplikacja mobilna posiada tez wiele innych udogodnien. Przyktadowo pozwala $ledzi¢ czas
przyjazdu oczekiwanego samochodu, szacujgc na podstawie aktualnych warunkéw drogowych.
Ocenianie kierowcow przez podréznych z kolei pozwala koncernowi eliminowaé najgorszych oraz
nagradzac¢ najlepszych. Sprzyja to nie tylko zarzgdzaniu przez jakos¢, lecz takze buduje wsréd
pasazerow poczucie wptywu na ksztattowanie ustugi.
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Bardzo wazny jest tez element fiskalny. Dla pasazera ptatnos¢ przez aplikacje (obcigzenie
zdefiniowanej wczesniej karty ptatniczej) skraca czas przy wysiadaniu, umozliwiajgc pozniejsze
pobieranie rachunkow lub faktur. Rozliczanie wg sygnatu GPS gwarantuje doktadnos¢, a kierow-
ca nie musi po swojej stronie instalowac taksometru. Jedynym narzedziem jest smartfon ze sto-
sownym oprogramowaniem i dostepem do Internetu. Rowniez wystawianie rachunkow lub faktur
lezy po stronie Ubera.

IV. Przewaga konkurencyjna takséwek
w Swietle przepiséw o ruchu drogowym

Taksoéwki definiowane jako pojazdy samochodowe, odpowiednio wyposazone i oznaczone,
przeznaczone do przewozu 0sob w liczbie nie wiekszej niz 9 tgcznie z kierowca oraz ich bagazu
podrecznego za ustalong na podstawie taksometru optatg, mogg liczy¢ na szczegolne przywileje
wynikajgce z ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym?. Przywileje wynikajg
z roli, jakg odgrywajg taksowki w systemie transportowym miast. Mozna podzieli¢ je zasadniczo
na dwie kategorie — przywileje bezposrednio wynikajgce z ustawy, jak i przywileje nadawane przez
zarzgdcow drég, wynikajgce z organizaciji ruchu.

W sSwietle postanowien art. 63 w taksdowce dopuszcza sie przewdz dzieci ponizej 150 cm
wzrostu bez koniecznosci umieszczania ich w fotelikach bezpieczehstwa. Podréz Uberem z ma-
tym dzieckiem (z wyjatkiem ustugi UberKIDS) jest wigc niemozliwa. Pozostaty przywilej dotyczy
braku koniecznosci zapinania paséw przez kierowce taksowki oraz gwarantuje, iz taksowkarz
w czasie jazdy nie bedzie palit papierosow.

Zarzadcy drég na podstawie rozporzgdzenia Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych
i Administracji z 31 lipca 2002 r. w sprawie znakdw i sygnatéw drogowych® mogg tworzyé postoje
dla takséwek oczekujgcych na pasazerow lub wezwanie przez centrale oraz dopuszczaé ruch
takséwek na pasach ruchu dla autobusow, wéwczas moga korzystac¢ z sygnalizacji Swietlnej dla
autobusow. W miastach najbardziej obcigzonych kongestig motoryzacyjng jest to najcenniejszy
przywilej i element przewagi konkurencyjnej taksowek.

Na marginesie nalezy nadmienié, iz ustawa z 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i pali-
wach alternatywnych* pozostawita gminom swobode decyzji czy do stref czystego transportu bedg
mogty wjezdzac¢ inne taksowki niz napedzane energig elektryczng, wodorem lub gazem ziemnym.
W przysztosci moze by¢ to kolejny atut takséwek w konkurencji z Uberem.

V. Przewaga konkurencyjna takséwek
w swietle pozostatych przepisow

Zatozeniem ustawodawcy byto, aby sektor taksowkowy zapewniat pewne minimalne stan-
dardy pasazerom w zakresie bezpieczenstwa i gwarancji dotarcia do celu. Zgodnie z art. 6 usta-
wy z 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym? takséwkarzem moze zostac tylko osoba, ktéra
nie byta skazana za przestepstwa przeciwko zyciu i zdrowiu oraz przeciwko wolnosci seksualnej

2 Dz.U. 1997 Nr 98, poz. 602 z pdzn.zm.

3 Dz.U. 2002 Nr 170, poz. 1393 z pdzn.zm.
4 Dz.U. 2018, poz. 317 z p6zn.zm.

5 Dz.U. 2017, poz. 2200 z pdzn.zm.
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i obyczajnosci, a ponadto nie wydano jej prawomocnego orzeczenia zakazujgcego wykonywa-
nia zawodu kierowcy, a takze przestepstwa, ktére wykluczajg z krajowego transportu drogowego
w zakresie przewozu 0sob (art. 5¢), tj. przestepstwa karne skarbowe lub umysine: przeciwko
bezpieczenstwu w komunikacji, mieniu, obrotowi gospodarczemu, wiarygodnosci dokumentéw,
Srodowisku lub warunkom pracy i ptacy albo inne majgce zwigzek z wykonywaniem zawodu.

Ponadto, osoby chcgce pracowacé jako takséwkarze w miastach pow. 100 tys. mieszkancow,
jesli stosowna rada miasta wyrazi takg wole, muszg posiada¢ zaswiadczenie o ukonczeniu szko-
lenia w zakresie transportu drogowego taksowkg, na ktore sktada si¢ wiedza topografii miasta
oraz przepisdw prawa miejscowego.

Poktosiem licznych naduzy¢ zaufania klientow, zwtaszcza w latach dziewiecdziesigtych XX w.,
jest przepis pozwalajgcy radzie gminy ustala¢ maksymalne ceny za przewozy oséb lub towaréow
takséwkami na terenie gminy (art. 6). Interes pasazeréw majg chroni¢ réwniez wysokie kary pie-
niezne (2000 zt), ktére mogg by¢ naktadane na takséwkarzy, gdy dokonujg samowolnej zmiany
wskazan przyrzgdéw pomiarowych zainstalowanych w pojezdzie przy wykonywaniu transportu
drogowego takséwkag czy $wiadczg ustuge pojazdem niewpisanym do licencji (zat. 3).

Przywilejem taksowkarzy jest rowniez prawna ochrona nazwy , TAXI” przed nieuczciwg
konkurencjg ze strony podmiotéw wykonujgcych przewozy okazjonalne w krajowym transporcie
drogowym pojazdem przeznaczonym konstrukcyjnie do przewozu nie wiecej niz 9 osob tgcznie
z kierowcg (art. 18). Pojazdy takie nie mogg sie upodabnia¢ do takséwek, np. poprzez umiesz-
czanie i uzywanie taksometru, umieszczanie na dachu lamp lub innych urzgdzen technicznych.
Pojazdy przewozu osob nie mogg mie¢ reklam ustug takséwkowych i przedsiebiorcéw swiad-
czacych takie ustugi, a takze — co wydaje sie kontrowersyjne — oznaczen z nazwa, adresem,
telefonem, adresem strony internetowej przedsiebiorcy lub innych oznaczen majgcych na celu
identyfikacje przedsiebiorcy. Wszystko to ma na celu uniemozliwienie podszywania sie pod takséwki
(Borucka, 2014).

W podobnym duchu sg napisane postanowienia rozdz. 7 rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury
z 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkow technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego
wyposazenia®, ktadgce szczegolny nacisk na czytelnos¢ i widoczno$é napisu , TAXI” na lampie
zamontowanej na dachu.

Swoistg ciekawostkg prawna jest rozporzgdzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z 18 czerwca 2013 r.” w sprawie wzorow zezwolenia na wykonywanie zawodu przewoz-
nika drogowego i wzorow licencji na wykonywanie transportu drogowego oraz wypisow z tych
dokumentow, ktore przy typie omawianych dokumentéw (zezwolenie na wykonywanie zawodu
przewoznika drogowego, licencja na wykonywanie krajowego transportu drogowego) wyraznie
podkresla, ze owe dokumenty nie uprawniajg do wykonywania ustug takséwkarskich, powielajgc
de facto postanowienia ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym.

Nalezy podkresli¢, ze Uber w Polsce nigdy nie podszywat sie pod takséwki. Swojg pozycje
budowat w opozycji, ofertujgc wprawdzie podobng ustuge, ale o odmiennym standardzie.

6 Tj. Dz.U. 2016, poz. 2022.
7 Dz.U. 2013, poz. 713 z p6zn.zm.
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VI. Prawne bariery konkurenciji ze strony taksowek

Wiele z rozwigzan prawnych, ktére definiujg ustuge takséwkowg moze by¢ dzis odbieranych za
anachronizm. Takimi przyktadami moga by¢ egzaminy z topografii miasta czy taksometry, w dobie
rozwinietych systemow nawigacji satelitarnych i mozliwosci generowania paragonéw lub faktur
przez serwery. Sg to bariery utrudniajgce dostep do zawodu i podnoszgce koszty rozpoczecia
dziatalnosci gospodarczej, np. w porownaniu z pracg dla Ubera.

Duzo wiekszym problemem sg kwestie zwigzane z samymi pojazdami. Pierwszg rzeczg, kto-
rej wartos¢ trudno jednoznacznie wyceni¢ jest wpis , TAXI” w adnotacjach urzedowych w karcie
pojazdu. Jest ona dokonywana na podstawie rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z 27 wrzesnia
2003 r. w sprawie szczegoétowych czynnosci organdw w sprawach zwigzanych z dopuszczeniem
pojazdu do ruchu oraz wzordéw dokumentow w tych sprawach?®. Wpis ten ma walny wptyw na war-
tosc¢ sprzedazy pojazdu. Podobnych wpiséw nie wymaga sie od innych samochodéw intensywnie
eksploatowanych w codziennym ruchu, a niewymagajgcych przerébek konstrukcyjnych, np. do
rozwozenia pizzy czy stuzgcych do przewozéw okazjonalnych.

Uciagzliwoscig jest rowniez kwestia badan technicznych. W Swietle art. 81 ustawy 20 czerwca
1997 r. — Prawo o ruchu drogowym takséwki (jak rowniez pojazdy samochodowe konstrukcyjnie
przeznaczone do przewozu os6b w liczbie od 5 do 9, wykorzystywanego do zarobkowego trans-
portu drogowego os6b) podlegajg corocznym okresowym badaniom technicznym, niezaleznie
od wieku pojazdu. Zwykte samochody osobowe przechodzg pierwszy przeglad po trzech latach
od momentu zakupu, a nastepny po kolejnych dwoch. Dopiero auta starsze niz piecioletnie sg
badane corocznie. Co wiecej, okresowemu badaniu technicznemu poddane sg fabrycznie nowe
samochody, majgce stuzy¢ jako taksowki.

Kolejng barierg funkcjonowania ustug takséwkarskich sg postanowienia z art. 6 ustawy
z 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym mowigce, ze licencja udzielana jest na okreslony
pojazd i obszar obejmujgcy: gmine lub gminy sgsiadujgce — po uprzednim zawarciu porozumienia
miedzygminnego. Ustawodawca dopuscit wykonywanie przewozu z obszaru okreslonego w licenc;ji
poza ten obszar, lecz bez prawa swiadczenia ustug przewozowych poza obszarem okreslonym
w tej licencji, z wyjatkiem przewozu wykonywanego w drodze powrotnej lub w przypadku ztozenia
zamoéwienia przez klienta z innego obszaru. Ostatnie rozwigzanie w praktyce ma miejsce spora-
dycznie i dotyczy gtownie dojazddw do i ze stacji kolejowych obstugujgcych wieksze miejscowosci,
ale potozonych poza granicami administracyjnymi.

W sytuaciji, w ktorej polskie miasta sg poddane silnemu procesowi suburbanizacji jest to
czynnik znaczgco ograniczajgcy konkurencyjnosé systemu takséwkowego w aglomeracji miej-
skiej oraz podnoszgcy znaczgco koszty ponoszone przez pasazerow. O ile presja spoteczna
skutkuje licznymi porozumieniami miedzygminnymi w zakresie publicznego transportu zbio-
rowego, o tyle porozumienia w zakresie takséwek nalezg do rzadkosci. Nie dziwi wiec fakt, iz
w $wietle informacji Ubera najbardziej intratnymi rynkami w Polsce sg Trojmiasto i Metropolia
Goérnoslagsko-Zagtebiowska.

8 Dz.U. 2007 Nr 137, poz. 968 z pdzn. zm.
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VII. Kierunki zmian prawnych
na rynku indywidualnego przewozu oséb

Nowoczesne technologie wdrozone przez Ubera spowodowaty, iz korporacje taksowkarskie
zaczety wdrazac¢ aplikacje mobilne. Posiadajg one wiekszos¢ funkcjonalnosci Ubera. Poczgwszy
od zamawiania kurséw, przez umozliwienie ptatnosci przez aplikacje, po ocene pracy taksowkarza.
Innowacje zostaty wdrozone zaréwno przez poszczegoélne korporacje dziatajace w pojedynczych
miastach, jak i przez start-upy majgce w swej strategii zrzeszanie takséwkarzy, np. polskie iTaxi
czy niemieckie MyTaxi. Powstaty tez ustugi pozwalajgce zrzeszac takséwki i osoby chcace swiad-
czy¢ ustugi przewozowe, np. estonskie Taxify. Wszystkie te dziatania pozwolity na zmniejszenie
przewagi konkurencyjnej Ubera.

Czynnikiem ksztattujgcym rynek bedg wiec rozstrzygniecia prawne. Dla Polski i panstw
cztonkowskich UE kluczowym jest wyrok TSUE z 20 grudnia 2017 r.°. TSUE uznat, ze kalifornij-
ski koncern dostarcza ustuge wchodzgcg w zakres ,ustug w dziedzinie transportu” w rozumieniu
prawa unijnego. W swietle tej sentencji panstwa cztonkowskie majg prawo regulowac dziatalno$é
Ubera na takich samych zasadach, jak innych przedsiebiorstw transportowych swiadczacych
analogiczng ustuge. Hiszpanski sad, przed ktérym toczyt sie proces zwrécit sie do TSUE z wnio-
skiem o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym. Zasadniczym problemem prawnym do roz-
strzygniecia przez TSUE byta kwestia czy posredniczenie miedzy pasazerami a kierowcami jest
L2ustugg spoteczenstwa informacyjnego”, jak utrzymywat Uber, czy tez ,ustuga transportowg”, jak
utrzymywali taksdwkarze zrzeszeni w Asociacion Profesional Elite Taxi.

TSUE nie podwaza zasadnos$ci rozwoju ustug spoteczenstwa informacyjnego w sektorze
transportowym. Wyroku nie mozna wiec traktowac¢ jako zezwolenia dla ograniczania wdrazania
nowych technologii w transporcie oséb. Trybunat w przedmiocie pytan prejudycjalnych wyraz-
nie stwierdza, ze ,ustuga posrednictwa, ktéra umozliwia przekazywanie, za pomoca aplikacji na
inteligentny telefon, informacji dotyczacych rezerwaciji ustugi przewozowej miedzy pasazerem
a niebedgcym zawodowym kierowcg wiascicielem pojazdu, ktéry ma zrealizowac ten przewéz,
spetnia co do zasady kryteria pozwalajgce na uznanie jej za ustuge spoteczenstwa informacyjnego”.
Na sentencje wyroku pozwalajgcg zrowna¢ Ubera z innymi przedsiebiorstwami transportowymi
wptyngt natomiast fakt, iz ,ustuga posrednictwa Swiadczona przez przedsiebiorstwo Uber polega
na selekcjonowaniu wiascicieli pojazdéw niebedgcych zawodowymi kierowcami, ktéorym przed-
siebiorstwo to dostarcza aplikacje, bez ktérej, po pierwsze, kierowcy ci nie swiadczyliby ustug
przewozowych, a po drugie, osoby chcgce przeby¢ trase miejskg nie miatyby dostepu do ustug
owych kierowcow”. Podkreslono réwniez fakt, ze ,Uber wywiera decydujgcy wptyw na warunki,
na jakich kierowcy ci $wiadczg ustugi”, w szczegoélnosci dotyczace optat za ustuge i rozliczen
miedzy koncernem a kierowcami.

VIll. Podsumowanie

Zaréwno sentencja wyroku TSUE, rozwdj technologii, jak i oczekiwania spoteczne srodowiska
takséwkarzy stawiajg polskiego ustawodawce przed trudnym wyzwaniem regulacyjnym. Z jednej
strony, ustawodawca powinien zapewnia¢ uczciwg konkurencje, z drugiej zas — nie nalezy zamykac

9 Wyr. Wielkiej Izby Trybunatu z dnia 20 grudnia 2017 r. w sprawie C-434/15 Asociacion Profesional Elite Taxi przeciwko Uber Systems Spain SL.
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sie na dobrodziejstwa ptyngce z ekonomii wspotdzielenia (por. Hatasik, 2017). W konsekwengciji
mozliwe sg zasadniczo dwa scenariusze: zréwnanie ustug typu Uber z przepisami dla taksowek
albo stworzenie osobnych uregulowan dla ekonomii wspotdzielenia, godzgc sie na nowych gra-
czy rynkowych, jednak podkreslajgc odrebnosé tych ustug. W pierwszym scenariuszu kalifornijski
koncern zyskatby wszystkie przywileje takséwek oraz ograniczenia zwigzane z tg dziatalnoscia.
W drugim scenariuszu mozna stara¢ sie wypracowac uniwersalne uwarunkowania prawne dla
ekonomii wspétdzielenia, obejmujgce réwniez inne branze albo zasady szczegotowe regulujgce
segment przewozu osob. W tym przypadku ustawodawca musi zmierzy¢ sie z problemem de-
finiujgcym ekonomie wspoétdzielenia (por. Kozlak, 2017), gdyz nawet przykiad Ubera w Polsce
dowodzi, iz kierowcami sg zardwno osoby bezposrednio zatrudnione przez spétke i wykonujace
ustuge wtasnymi samochodami, jak i pracownicy wyspecjalizowanych w obstudze Ubera podmio-
téw, bedacych wtascicielami floty pojazddw.

Niezaleznie od obranego scenariusza, polski ustawodawca powinien dokona¢ ewaluacji za-
sadnosci obecnych przepisow okreslajgcych funkcjonowanie ustug takséwkarskich, takich jak np.
adnotacja ,TAXI” w karcie pojazdu czy egzaminy z topografii miasta. Ponadto nalezy rozwazy¢
mozliwosci stosowania nowych technologii do naliczania i rozliczania opfat (nawigacje satelitarng
zamiast taksometréw i kase fiskalng na serwerze zamiast w pojezdzie).

Blokowanie za pomocg instrumentéw prawnych i administracyjnych rozwoju ustug alterna-
tywnych wobec sektora takséwkowego wydaje sie dziataniem na krotkg mete. W Swietle wyroku
ETS oraz zmian nastepujgcych na rynku najbardziej realnym scenariuszem jest konwergencja
miedzy ofertg korporacji takséwkowych a ustugami Ubera (i jego ewentualnych nasladowcow).
Korporacje coraz czesciej bedg wchodzi¢ we wspoétprace z krajowymi lub globalnymi posredni-
kami ustug (np. wspotpraca MyTaxi z Poznanskim Stowarzyszeniem Taksowkarzy), korzystajgc
z osiggniec¢ technologicznych i marki gigantéw. Nalezy jednak zatozy¢, ze Uber bedzie sie do-
stosowywac do przepisow, rejestrujgc sie jako korporacja takséwkowa lub tez bedzie oferowac
ustugi zblizone do central radio-taxi (UberTAXI).

W najblizszej przysztosci kolejng odstong sporu regulacyjnego Ubera z korporacjami taksow-
kowymi bedzie przypuszczalnie rozwdj pojazdéw autonomicznych (por. Aarhaug i Olsen, 2018).
Zwtaszcza ze zaangazowanie kalifornijskiego koncernu w rozwdj tej technologii nie wynika z checi
sprzedazy pojazdéw autonomicznych szerokiemu gronu odbiorcow, ale z checi budowy przewagi
konkurencyjnej w segmencie ustug.
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Spis tresci

I.  Ramy prawne rozwoju elektromobilnosci i paliw alternatywnych

[I. Obowigzki w zakresie zwiekszania udziatu pojazdow napedzanych paliwami alternatywnymi
we flotach urzedowych i przy wykonywaniu zadan publicznych

lll. Zasady rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych
1. Plan rozwoju infrastruktury punktéw fadowania
2. Program budowy stacji gazu ziemnego

IV. Pomoc publiczna

V. Przywileje dla posiadaczy pojazdow napedzanych paliwami alternatywnymi

VI. Podsumowanie

Streszczenie

Przedmiotem artykutu jest syntetyzacja i ocena najistotniejszych instrumentéw prawnych stymu-
lujgcych rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych. W tym celu autor poddat analizie akty prawne
zawierajgce przepisy wspierajgce rozwoj sektora transportu bazujgcego na paliwach alternatyw-
nych, ze szczegdélnym uwzglednieniem nowej ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatyw-
nych z 22 lutego 2018 r. oraz ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych z 25 sierpnia
2006 (Dz.U. 2018, poz. 1344). W wyniku przeprowadzonych analiz zidentyfikowano takze prze-
pisy pozostajgce barierg w promocji elektromobilnosci i paliw alternatywnych. W opinii autora,
zastosowane rozwigzania likwidujg najistotniejsze bariery rozwoju nowej branzy, cho¢ wydajg sie
niewystarczajgce wzgledem konkretnych celdw okresdlonych w rzgdowych dokumentach.

Stowa kluczowe: elektromobilnosé; paliwa alternatywne.

JEL: K23; K32; L90

. Ramy prawne rozwoju elektromobilnosci i paliw alternatywnych

Jednym z podstawowych priorytetow polityki Srodowiskowej UE, poza zwiekszaniem efektyw-
nosci energetycznej, zmniejszaniem emisji gazéw cieplarnianych w przemysle i energetyce oraz
rozwojem odnawialnych zrédet energii stat sie ostatnimi laty rozwdj transportu niskoemisyjnego
oraz zeroemisyjnego. Mimo ze regulacje wspoélnotowe bezposrednio odnoszace sie do rozwoju
transportu opartego na paliwach alternatywnych nie wchodzg w pakiet dyrektyw tzw. 3 x 20, to

" Absolwent WPIA UW na kierunku prawo; autor ekspertyz i publikacji prasowych z obszaru energetyki rozproszonej; e-mail: arabiega@kier-institute.pl.
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juz w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/28/WE' wspomina sie o koniecznosci
zwiekszenia udziatu paliw odnawialnych w sektorze transportowym do poziomu 10%.

Jednakze, koniecznos¢ rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych po raz pierwszy zostata
silnie zaakcentowana dopiero w tzw. Biatej Ksiedze Komisji Europejskiej z 28 marca 2011 r. pt.
.Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia kon-
kurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”, w ktérej wskazuje sie na koniecznosé
uniezaleznienia transportu od wyczerpujgcych sie zasobéw ropy naftowej. Propozycje zawarte
w dokumencie, zaktadaty zmniejszenie do 2050 r. emisji gazéw cieplarnianych pochodzgcych
z sektora transportowego o 60%, w stosunku do roku 1990.

Do efektywnego rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T?2 nie wystarczg jednak
regulacje na poziomie krajowym. Wtasnie ze wzgledu na koniecznos$¢ ujednolicenia i harmonizacji
zasad budowy infrastruktury dla wykorzystania paliw alternatywnych na terenie UE, uchwalono
dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych.

Paliwa alternatywne w rozumieniu dyrektywy to wszystkie paliwa lub zrédta energii, ktére
stuzy¢ mogag za substytut ropy naftowej oraz potencjalnie przyczynia¢ sie do dekarbonizacji sek-
tora transportu. Wsrod nich wymienia sie zwtaszcza: 1) energie elektryczng; 2) wodér; 3) biopali-
wa (w rozumieniu art. 2 lit. i) dyrektywy 2008/28/WE); 4) paliwa syntetyczne i parafinowe; 5) gaz
ziemny, w tym w postaci CNG i LPG.

Zgodne z art. 3 dyrektywy 2014/94/UE kazde panstwo cztonkowskie powinno przyjaé krajo-
we ramy polityki w zakresie rozwoju w odniesieniu do paliw alternatywnych dla transportu, ktére
powinny przej$¢ procedure notyfikacji przed Komisjg Europejskg maksymalnie do 18 listopada
2016 roku.

Ponadto dyrektywa 2014/94/UE zobowigzuje panstwa cztonkowskie do wdrozenia adekwat-
nych mechanizméw prawnych zmierzajgcych do zapewnienia odpowiedniej, niezbednej ilosci
publicznie dostepnych stacji fadowania pojazdow elektrycznych, stacji tankowania wodoru czy
gazu ziemnego, przynajmniej w sieci bazowej TEN-T, w obszarach gesto zaludnionych.

Zgodnie z przyjetym 29 marca 2017 r. przez Rade Ministréw dokumentem pt. ,Krajowe Ramy
Polityki Rozwoju Infrastruktury Paliw Alternatywnych”, ktéry jest zarazem realizacjg obowigzku
wynikajgcego z art. 3 dyrektywy 2014/94/UE, cele w zakresie rozwoju infrastruktury dla paliw al-
ternatywnych rysujg sie nad wyraz ambitnie. Do 2025 r. po polskich drogach ma bowiem jezdzi¢
ponad 1 min pojazdéw napedzanych energig elektryczng, zasilanych z ponad 6 tys. ogélnodo-
stepnych stacji tadowania oraz 54 tys. pojazdéw napedzanych gazem CNG i 3 tys. pojazdéw
napedzanych gazem LNG.

Do realizacji tak odwaznych zatozen niezbedne sg silne bodzce legislacyjne, bedace pod-
stawowym instrumentarium do stymulacji rozwojowej dla infrastruktury paliw alternatywnych oraz
pojazdéw majgcych by¢ tymi paliwami napedzanymi. Z tegoz wzgledu, 22 lutego 2018 r. weszta
w zycie ustawa o elektromobilno$ci i paliwach alternatywnych (dalej: uepa)?, bedgca zarazem
aktem implementujgcym dyrektywe 2014/94/UE.

1 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/28/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie promowania stosowania energii ze zrodet odnawial-
nych zmieniajgca i w nastepstwie uchylajgca dyrektywy 2001/77/WE oraz 2003/30/WE.

2 W rozumieniu rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11.12. 2013 .
3 Ustawa z 11.01.2018 r. o elektromobilno$ci i paliwach alternatywnych (Dz.U. 2018, poz. 317).
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Ustawa poprzez szereg nowych instrumentéw prawnych oraz liczne zmiany w aktach
obowigzujgcych tworzy¢ ma sprzyjajace otoczenie regulacyjne dla rozwoju sektora trans-
portowego bazujgcego na paliwach alternatywnych, z czego tylko niektére z nich spetniajg
przestanki pomocy publicznej, ktéra powinna zosta¢ notyfikowana przez Komisje Europejska
(art. 108 TFUE). Celem, jaki stawia przed sobg autor niniejszego artykutu jest systematyzacja
i syntetyzacja zastosowanych przez ustawodawce instrumentéw prawnych stuzgcych do sty-
mulacji rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych oraz omoéwienie ich mocnych i stabych stron
w kontekscie realizacji celéw okreslonych w Krajowych Ramach Polityki Infrastruktury Paliw
Alternatywnych.

Il. Obowiazki w zakresie zwiekszania udziatu pojazdéw
napedzanych paliwami alternatywnymi
we flotach urzedowych i przy wykonywaniu zadan publicznych

Jednym z podstawowych narzedzi ustawowych stuzgcych do popularyzacji rozwoju transpor-
tu zeroemisyjnego lub niskoemisyjnego jest narzucenie obowigzkéw w zakresie rozwijania floty
pojazdéw zero lub niskoemisyjnych przez podmioty publiczne.

Mimo iz dyrektywa 2014/94/UE w zaden sposob nie wartosciuje rodzajow wykorzystywanych
paliw alternatywnych, krajowy ustawodawca ktadzie wyraznie wiekszy nacisk na rozwdj pojazdow
napedzanych energig elektryczng, czego wyrazem jest chociazby art. 34 uepa, zgodnie z ktérym
we flocie pojazdow uzytkowanych przez wiekszos¢ naczelnych i centralnych organéw administra-
cji panstwowej udziat pojazdéw elektrycznych wynosi¢ powinien minimum 50% do 2025 r., przy
czym prog 10% powinien zostac osiggniety juz w 2020 r., a w 2023 minimum 20%.

Podobny mechanizm zastosowano w stosunku do jednostek samorzadu terytorialnego o liczbie
mieszkancow przekraczajgcej 50 000, ktére powinny zadbac, by udziat pojazddéw elektrycznych
w obstugujacej je flocie wynosit co najmniej 30% ogodlnej liczby wszystkich uzytkowanych pojaz-
dow, przy czym prog 10% powinien zostaé osiggniety juz 1 stycznia 2020 r.

Co wazne, przywotane jednostki samorzgdu terytorialnego powinny réwniez zadbac o to, by
minimum 30% pojazdéw uzytkowanych przy wykonywaniu zadan publicznych stanowity pojazdy
napedzane paliwami alternatywnymi, a konkretnie energig elektryczng lub gazem ziemnym, przy
czym prog 10% powinien zostac¢ osiggniety juz w 2020 r. Oznacza to, ze jednostki samorzadu tery-
torialnego co do zasady zwolnione sg z absolutnego obowigzku wykorzystywania do wykonywania
zadan publicznych pojazddéw zeroemisyjnych, albowiem pojazdy napedzane gazem ziemnym nie
sg zaliczane do tej kategorii. Wybdér w zakresie rodzaju uzytkowanych pojazdéw dotyczy jednak
wytgcznie pojazdow przeznaczonych do wykonywania zadan publicznych, flota pojazdow obstu-
gujacych dany urzad w kazdym wypadku powinna korzystac z pojazdéw elektrycznych. Nie jest do
konca jasne z czego wynika tego typu rozréznienie oraz dlaczego w art. 34 i 35 uepa wykluczajg
mozliwos¢ spetnienia obowigzkow ustawowych poprzez uzytkowanie pojazdow napedzanych
innymi paliwami alternatywnym, takimi jak chociazby ogniwa wodorowe. Obowigzek wykorzy-
stywania pojazdéw napedzanych paliwami alternatywnymi do wykonywania zadan publicznych
stosowany jest niezaleznie od tego czy jednostka wykonuje dane zadanie samodzielnie, czy tez
Zleca ich wykonanie podmiotom prywatnym. Co z kolei oznacza, ze obowigzki skierowane na
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podmioty o charakterze publicznym posrednio dotykajg takze podmiotéw prywatnych, albowiem
te nie bedg mogty swiadczy¢ ustug na rzecz samorzadow, jezeli nie bedg dysponowaty flotg po-
jazdéw napedzanych energig elektryczng lub gazem ziemnym. W tym miejscu warto rozwazy¢, co
nalezy rozumie¢ poprzez pojazdy wykorzystywane do wykonywania zadan publicznych. Zgodnie
z art. 2 ust. 31 ustawy — Prawo o ruchu drogowym?*, pojazd definiuje sig jako $rodek transportu
przeznaczony do poruszania sie po drodze oraz maszyne lub urzgdzenie do tego przystosowa-
ne, ktére z kolei podzieli¢ mozna na pojazdy silnikowe, samochodowe, wolnobiezne, czionowe
i nienormatywne (art. 2 ust. 32—-35a ustawy — Prawo o ruchu drogowym).

Zadania wiasne jednostek samorzadu terytorialnego zostaty opisane w odpowiednich ustawach
i sg to w przypadku gmin m.in. utrzymanie gminnych drdg, ulic, mostow, wodociggéw i kanalizacji®,
a przypadku powiatow chociazby dziatania zwigzane z promocjg i ochrong zdrowia, drég publicz-
nych, gospodarki nieruchomosciami czy porzadku publicznego i bezpieczehstwa obywateli. Do
wykonywania wymienionych zadan niejednokrotnie poza zwyktymi pojazdami samochodowymi
wykorzystywane bedg takze pojazdy specjalistyczne, takie jak karetki pogotowia, wozy strazackie,
koparki czy dzwigi, wsréd ktérych w my$l art. 35 uepa minimum 30% stanowi¢ powinny pojazdy
napedzane gazem ziemnym lub energig elektryczng. W przypadku pojazdow wielkogabarytowych,
takich jak wozy strazackie czy pojazdy o profilu budowlanym, uzyskanie minimalnych parametrow
udziatu pojazdéw napedzanych paliwami alternatywnymi wykorzystywanych we flocie pojazdow
realizujgcych dane zadanie publiczne moze w praktyce okazac¢ sie niemozliwe ze wzgledu na
aktualny stan techniki oraz cene i dostepnosc¢ rynkowg danego sprzetu.

W przytoczonych przepisach gtéwny nacisk potozono na paliwa w postaci gazu ziemnego
i energii elektrycznej, wykluczajgc tym samym mozliwos¢ realizacji ustawowych obowigzkéw
przez podmioty publiczne poprzez uzytkowanie pojazdéw napedzanych chociazby ogniwami
wodorowymi lub biogazem.

Opisane powyzej zasady wykonywania przez jednostki samorzgdu terytorialnego zadan pub-
licznych nie dotyczg organizaciji transportu publicznego w postaci komunikacji miejskiej, albowiem
ten obszar zostat uregulowany w sposéb nieco odmienny w art. 36 uepa. Zgodnie z jego brzmie-
niem jednostki samorzgdu terytorialnego powyzej 50 000 mieszkancéw, bedace organizatorami
komunikacji miejskiej, obowigzane sg do zapewnienia udziatu 30% pojazdéw zeroemisyjnych
w catej wykorzystywanej do swiadczenia ustugi flocie do 2028 r., niezaleznie od tego czy swiad-
czg ustuge samodzielnie, czy zlecajg jej wykonanie. W tym przypadku mozliwos$¢ wypetnienia
dyspozyciji przepisu poprzez wykorzystanie pojazdéw napedzanych paliwami alternatywnymi zo-
stata ograniczona tylko do pojazdéw zeroemisyjnych, czyli takich, w ktérych cykl pracy silnika nie
prowadzi do emisji gazow cieplarnianych lub innych substancji objetych systemem zarzgdzania
emisjami gazow cieplarnianych, o ktérym mowa w ustawie o systemie zarzgdzania emisjami ga-
zow cieplarnianych i innych substancji®, oraz trolejbus w rozumieniu art. 2 pkt 83 ustawy z dnia
20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym.

Co istotne, jednostki samorzgdu terytorialnego majg mozliwosé zwolnienia sie z obowigzkow
zwiekszania udziatu pojazdéw zeroemisyjnych we flocie pojazdéw komunikacji miejskiej, o ile

4 Ustawa z 20.06.1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (t.j. Dz.U. 2017, poz. 1260).
5 W mysl art. 7 ust 1 ustawy z 08.03.1990 r. 0 samorzgdzie gminnym (t.j. Dz.U. 2017, poz. 1875).

6 Ustawa z 17.07.2009 r. o systemie zarzadzania emisjami gazéw cieplarnianych i innych substanciji (Dz.U. 2017, poz. 286, z p6zn. zm.).
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wykazg, ze takie dziatania nie majg uzasadnienia spotecznoekonomicznego. Zgodnie bowiem
z brzmieniem art. 37 uepa, jednostki samorzgdu terytorialnego, poczgwszy od roku 2018 obo-
wigzane sg do cyklicznego (co 36 miesiecy) sporzgdzania analiz finansowych, srodowiskowych
i spotecznoekonomicznych, zapewniajgc zarazem mozliwos¢ udziatu spoteczenstwa w trybie
ustawy o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczehnstwa w ochro-
nie Srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko’. Wyniki analizy nalezy niezwiocz-
nie przedstawi¢ ministrowi wtasciwemu do spraw energii, w ustawie brakuje jednak sankcji za
niedopetnienie obowigzkdéw opisanych w art. 37 uepa. Ponadto ustawa milczy rowniez na temat
metodyki sporzadzania przedmiotowych analiz oraz trybu i kryteriow oceny ich poprawnosci.
W praktyce oznacza to, ze skutecznos¢ art. 36 uepa jako instrumentu prawnego stymulujgcego
rozwdj infrastruktury transportu zeroemisyjnego i paliw alternatywnych wydaje sie watpliwa. Po
pierwsze dlatego, ze brak sprecyzowanych metod analitycznych pozwala na manipulowanie wy-
nikiem analizy, a po drugie minister wtasciwy ds. energii nie zostat wyposazony w jakiekolwiek
instrumenty prawne pozwalajgce mu na dokonywanie oceny poprawnosci wykonanych analiz,
mimo ze od wyniku analizy spotecznoekonomicznej zalezy czy obowigzek, o kidbrym mowa w art. 36
uepa pozostanie w mocy wobec danej jednostki samorzadu terytorialnego przez najblizsze 3 lata,
do czasu sporzgdzenia nastepnej analizy.

lll. Zasady rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych

Ustawodawca zadbat o rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych, wdrazajgc odpowiednie
regulacje, ktére majg utatwiac i stymulowac rozwéj stacji fadowania pojazdow elektrycznych
czy punktéw tankowania gazu ziemnego (CNG i LNG), bez ktérych nie mozna spodziewac sie
przyrostu liczby pojazdéw napedzanych paliwami alternatywnymi. W przypadku tadowania po-
jazdoéw elektrycznych wprowadzono pojecia ,0golnodostepnej stacji tadowania” oraz ,operatora
ogolnodostepnej stacji tadowania”. Ideg ogélnodostepnych stacji fadowania jest ich dostepnos¢
na zasadach réwnoprawnego traktowania dla wszystkich uzytkownikéw pojazdow elektrycz-
nych, hybrydowych oraz innych pojazdéw silnikowych. Gtéwnym zadaniem operatora ogélnodo-
stepnej stacji fadowania jest jej utrzymanie przy spetnieniu wszystkich wymogow technicznych
i prawnych, takich jak chociazby zapewnienie dostepnosci ustug ze strony przynajmniej jednego
dostawcy ustugi tadowania, ktérym moze, ale nie musi by¢ sam operator ogélnodostepnej stacji
tadowania. Dostawca ustugi fadowania swiadczy swoje ustugi, korzystajgc z ogélnodostepnej sta-
cji tadowania na podstawie umowy zawartej z operatorem tej stacji, przy czym w ramach jednej
stacji istnieje mozliwosé wyboru sposréd oferty kilku dostawcow ustugi. Zgodnie z brzmieniem
art. 3 ust. 1 pkt 10 uepa, operator ogoélnodostepnej stacji tadowania zapewnia dostawcom ustug
tadowania dostep do stacji na zasadach réwnoprawnego traktowania. Ustawodawca, w drodze
nowelizacji ustawy, zdecydowat sie jednak zawiesic¢ stosowanie omawianego przepisu do 1 stycz-
nia 2023 r. Zmiane nalezy w tym wypadku ocenic jako niekorzystng z punktu widzenia ochrony
zasad konkurencji, co z kolei moze potencjalnie oddziatywacé takze na konkurencyjnos¢ cenowg
ustug tadowania.

7 Ustawa z 03.10.2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie $rodowiska oraz o ocenach od-
dziatywania na $rodowisko (Dz.U. 2017, poz. 1405, z pézn. zm.).
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Niezaleznie od powyzszego, dostawca ustugi tadowania nie Swiadczy ustugi sprzedazy
energii w rozumieniu art. 3 ust. 6a ustawy — Prawo energetyczne (dalej: upe)?, a tym samym nie
prowadzi dziatalnosci w zakresie obrotu energig elektryczng (w rozumieniu art. 3 ust. 6 upe), ktéra
wymaga uzyskania odpowiedniej koncesji. Tego rodzaju wytgczenie z pewnoscig mozna uznac za
instrument prawny, majgcy na celu utatwienie prowadzenia dziatalnosci gospodarczej zwigzanej
z rozwojem infrastruktury paliw alternatywnych.

Przed nowelizacjg ustawy z czerwca 2018 r. kontrowersje budzit art. 3 ust. 5 uepa, ktory
wymuszat na operatorze ogélnodostepnej stacji tadowania zawarcie umowy o swiadczenie ustug
dystrybuciji, o ktérej mowa w art. 5 ust 2. pkt 2 upe. Oznacza to, ze aby stacja fadowania mogta
zosta¢ uznana za ogoélnodostepng powinna zostac przytaczona do sieci dystrybucyjnej, co wyklu-
czato mozliwos¢ funkcjonowania tego rodzaju stacji po przytgczeniu ich przez wyspecjalizowanych
operatoréw stacji tadowania bezposrednio do wewnetrznej instalacji elektrycznej obiektu o cha-
rakterze publicznym, takiego jak szpital, centrum handlowe czy urzad. Byta to bariera w dyna-
micznym rozwoju infrastruktury fadowania, ktéra dodatkowo pozostawiata w niejasnej sytuacji juz
funkcjonujgce stacje tadowania (Szafranski, 2017, s. 15). W drodze nowelizacji przeprowadzonej
ustawg z 6 czerwca 2018 r. (Dz.U. 2018, poz. 1356) o zmianie ustawy o biokomponentach i bio-
paliwach ciektych oraz niektorych innych ustaw, dokonano korekt, ktére uporzagdkowaty wskazane
kwestie, umozliwiajgc funkcjonowanie stacji fadowania przytagczonych do wewnetrznych instalaciji
budynkéw lub bezposrednio do zrédet wytworczych. W znowelizowanym art. 74 uepa przewidziano
réwniez specjalng procedure legalizacji punktéw tadowania, ktére funkcjonowaty jeszcze przed
wejsciem w zycie ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych.

Interesujgca z technicznego punktu widzenia jest takze sytuacja, w ktorej stacja tadowania
pojazdéw elektrycznych miataby fadowac pojazdy energig bezposrednio pochodzacg z jednostki
wytwarczej, do ktdrej przytgczona bytaby dana stacja. Mozliwo$¢ zasilania ogéinodostepnych staciji
tadowania bezposrednio z jednostek wytwdrczych, np. instalacji odnawialnego Zrodta energii, byta-
by wyjatkowo uzyteczna z punktu widzenia jednego z podstawowych celéw uepa, tj. zmniejszenia
emisyjnosci sektora transportowego. Z art. 3 ust. 5 uepa oraz art. 5 pkt 1a ust. 1 upe jednoznacznie
wynika jednak, iz energia elektryczna stuzgca do tadowania pojazdéw w ogdélnodostepnej stacji
tadowania powinna by¢ dostarczana za posrednictwem sieci dystrybucyjnej elektroenergetycznej,
a zatem przy uwzglednieniu opfat zwigzanych ze swiadczeniem ustugi dystrybucyjnej. Co za tym
idzie, zasilanie pojazdow energig elektryczng pochodzaca ze zrédet odnawialnych moze odbywac
sie w zasadzie jedynie w drodze zakupu energii od sprzedawcy, ktéry moze potwierdzi¢ za pomocag
gwarancji pochodzenia, o ktérej mowa w art. 120 ustawy o odnawialnych zrédtach energii (dalej:
uoze)?, pochodzenie energii dostarczonej do danej stacji tadowania. Zwigzanie ogolnodostepnych
stacji tadowania z ustugg dystrybucji energii wydaje sie zatem na wielu ptaszczyznach ostabia¢
mechanizmy prawne majgce promowac rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych, pozostajgc
jednoczesnie w rozbieznosci z istotg funkcjonowania coraz popularniejszych klastrow energii,
o ktérych mowa w art. 2 ust.15 uoze.

Niezaleznie od tego, punkty tadowania w ogdélnodostepnych stacjach tadowania i punkty
tankowania sprezonego gazu ziemnego (CNG) powinny rozwijac¢ sie na terenie najwiekszych

8 Ustawa z 10.04.1994 r. — Prawo energetyczne (t.j. Dz.U. 2018, poz. 755).
9 Ustawa z 20.02.2015 r. 0 odnawialnych zrédtach energii (t.j. Dz.U. 2017, poz. 1148).
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gmin w liczbie doktadnie okreslonej w art. 60 uepa, osiggajac zatozony putap najpdzniej do dnia
31 grudnia 2020 r.

1. Plan rozwoju infrastruktury punktéw tadowania

Kontrole nad stanem rozwoju punktéw tadowania w ogdlnodostepnych stacjach tadowania
sprawuje wojt, burmistrz albo prezydent miasta, sporzadzajgc najpdzniej do 15 stycznia 2020 r.
raport dotyczacy stanu rozwoju infrastruktury tadowania pojazdéw elektrycznych. Jezeli ze spo-
rzgdzonego raportu wynika, ze infrastruktura tadowania nie osiggnie wymaganego minimum we
wskazanym w ustawie terminie, wojt, burmistrz lub prezydent sporzgdza, przy udziale wtasciwego
terenowo operatora sieci dystrybucyjnej, plan budowy ogdélnodostepnych stacji tadowania, na pod-
stawie ktérego wtasciwy operator sieci dystrybucyjnej buduje wskazane w planie stacje tadowania,
co stanowi element kosztéw uzasadnianych danego operatora, w rozumieniu art. 3 pkt 21 upe.
Ze wzgledu na to, iz plan budowy ogolnodostepnych stacji tadowania zawiera takie elementy, jak
liczba i lokalizacja planowanych stacji, to ustawodawca zakwalifikowat budowe ogdinodostep-
nych stacji tadowania do katalogu celéw publicznych w rozumieniu ustawy z 21 sierpnia 1997 r.
o gospodarce nieruchomosciami'®, co ma istotnie pozytywny wptyw na ksztattowanie podstaw
prawnych objecia przez wiasciwe podmioty wtadztwa nad nieruchomoscig przeznaczong pod
budowe ogdlnodostepnej stacji tadowania.

2. Program budowy stacji gazu ziemnego

Réwnolegle plan lokalizacji rozwoju ogoélnodostepnej infrastruktury paliw alternatywnych
opracowuje takze Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad, wzdtuz pozostajgcych w jego
zarzgdzie drog sieci bazowej TEN-T, przy czym plan ten, w przeciwienstwie do planu sporzg-
dzanego przez wéjta gminy (ewentualnie burmistrza lub prezydenta), obejmuje nie tylko punkty
tadowania pojazdow elektrycznych, lecz takze stacji gazu ziemnego z uwzglednieniem punktow
tadowania sprezonego gazu ziemnego (CNG) oraz skroplonego gazu ziemnego (LNG). Ponadto
zgodnie z art. 20 uepa, operator systemu dystrybucyjnego gazowego obowigzany jest do przy-
gotowania programu budowy stacji gazu ziemnego oraz przedsiewzie¢ w zakresie modernizacji,
rozbudowy albo budowy sieci niezbednych do przytgczenia tych stacji.

Program ten stanowi wyodrebniong cze$¢ planu rozwoju w zakresie zaspokojenia obecnego
i przysztego zapotrzebowania na paliwa gazowe, o ktérym mowa w art. 16 ust. 4 upe. Przedmiotem
programu jest okreslenie liczby planowanych stacji gazu ziemnego, parametréw technicznych
oraz lokalizaciji stacji, dostepnych zdolnosci technicznych sieci gazowych oraz dostepnosci mocy
przytgczeniowej w punkcie wyjscia. Jest to mechanizm pozwalajgcy uzupetni¢ planowanie rozwoju
stacji fadowania gazu ziemnego o obszary, ktére nie zostaty objete planem rozwoju ogélnodostep-
nej infrastruktury paliw alternatywnych, o ktérym mowa w art. 32 uepa. Operator dystrybucyjnego
systemu gazowego, ktory opracowuje program budowy stacji gazu ziemnego obowigzany jest
bowiem do uwzglednienia wszystkich gmin potozonych w obszarze jego dziatania, ktére tgcznie
spetniajg kryteria, takie jak:

1) liczba mieszkancow wynoszgca co najmniej 100 000;
2) co najmniej 60 000 pojazdéw samochodowych zarejestrowanych na terenie gminy;

10 Ustawa z 21.08.1997 r. o gospodarce nieruchomosciami (t.j. Dz.U. 2018, poz. 121).
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3) na 1000 mieszkancow danej gminy przypada co najmniej 400 pojazdéw samochodowych.

Operator systemu dystrybucyjnego gazowego obowigzany jest jednak nie tylko do opracowania
programu budowy stacji gazu ziemnego, lecz takze do jego dalszej realizacji poprzez budowe stacji
zgodnie z zatozeniami programu oraz ich dalsze naprawy i modernizacje. Operatorem samych
stacji pozostaje jednak, co do zasady, podmiot wytoniony w drodze przetargu, ktéry odpowiedzialny
bedzie za bezpieczng eksploatacje stacji, terminowe przeprowadzanie badan technicznych czy
Swiadczenie ustugi tankowania sprezonego gazu ziemnego (CNG).

Ustawodawca przewiduje jednoczesnie rozwdj stacji tadowania nieposiadajgcych statusu
ogolnodostepnych stacji tadowania. Z tego wzgledu art. 12 uepa wprowadza obowigzek projek-
towania nowych budynkow uzyteczno$ci publicznej oraz budynkow wielorodzinnych i zwigzanych
z nimi wewnetrznych i zewnetrznych stanowisk postojowych w spos6b zapewniajgcy moc przytg-
czeniowg pozwalajacg na wyposazenie tych stanowisk w punkty fadowania o mocy nie mniejszej
niz 3,7 kW. Niezwykle istotnym, a wrecz niezbednym instrumentem prawnym umozliwiajgcym
dynamiczny rozwdj stacji tadowania (nie tylko tych ogélnodostepnych) jest art. 53 ust. 1 uepa,
ktéry wigcza do katalogu przedsiewzie¢ budowlanych niewymagajgcych pozwolenia na budowe
(art. 29 ust. 1 ustawy prawo budowlane) stacje i punkty tadowania pojazdéw elektrycznych.

IV. Pomoc publiczna

Pomoc publiczna stanowi zazwyczaj jeden z najsilniejszych bodzcow rozwojowych nowych
sektoréw gospodarki, takich jak chociazby transport oparty na paliwach alternatywnych. Jednym
Z najwazniejszych instrumentéw prawnych o charakterze pomocy publicznej, stymulujgcych roz-
woj infrastruktury paliw alternatywnych jest Fundusz Niskoemisyjnego Transportu, ktéry w drodze
ustawy z 6 czerwca 2018 r. (Dz.U. 2018, poz. 1356) o zmianie ustawy o biokomponentach i bio-
paliwach ciektych oraz niektérych innych ustaw miatby zosta¢ uruchomiony poprzez dodanie roz-
dziatu 4c¢ do ubib'?. Fundusz Niskoemisyjnego Transportu majgcy charakter funduszu celowego,
ktérego dysponentem miatby zosta¢ minister wtasciwy ds. energii, a jego zarzadzaniem zajatby
sie Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, stuzy¢ ma pobudzaniu rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych poprzez pomoc finansowg w zakresie m.in. wsparcia budowy
i rozbudowy infrastruktury paliw alternatywnych, wsparcia producentéw pojazdéw napedzanych
paliwami alternatywnymi czy wsparcia zakupu pojazdéw dla transportu publicznego. Udzielanie
wsparcia miatoby odbywac sie w formie bezzwrotnych dotacji, zwrotnego wsparcia finansowego lub
obejmowania akcji, udziatow, certyfikatow inwestycyjnych lub obligacji emitowanych przez benefi-
cjentéw, o czym kazdorazowo decyduje dysponent Funduszu, czyli minister wtasciwy ds. energii.
Intensywnos$¢ udzielanej pomocy publicznej ma wynosi¢ nawet 100% kosztéw kwalifikowanych.

Przychodami Funduszu zapewniajgcymi realizacje postawionych mu celéw sg: maksymal-
nie 1,5% udziatu we wptywach z podatku akcyzowego od paliw silnikowych, odsetki od wolnych
srodkéw Funduszu, srodki przekazywane przez OSP w wysokosci 0,1% uzasadnionego zwrotu
z kapitatu zaangazowanego w wykonywang dziatalno$¢ gospodarczg w zakresie przesytania
energii elektrycznej, wptywy z optaty zastepczej, o ktérej mowa w art. 23 ust. 1a ubib, czesSciowe

1 Ustawa z 07.07.1994 r. — Prawo budowlane (t.j. Dz.U. 2017, poz. 1332).
12 Ustawa o biokomponentach i biopaliwach ciektych z 25 sierpnia 2006 r. (Dz.U. 2018, poz. 1344).
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wplywy z tytutu emisyjnej, o ktérej mowa w art. 321a ustawy z 27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochrony
srodowiska (Dz.U. 2018, poz. 799 i 1356) oraz ewentualne inne przychody.

Pomoc publiczng w rozumieniu art. 107 TFUE stanowi jednak nie tylko pomoc inwestycyj-
na w postaci dotacji lub preferencyjnych kredytéw, lecz takze wszelkie ulgi podatkowe. W oma-
wianym przypadku mowa o art. 51 i 52 uepa, ktére zmieniajg odpowiednio ustawe o podatku
dochodowym od 0s6b fizycznych'3 oraz ustawe o podatku dochodowym od oséb prawnych™.
Wspomniane zmiany umozliwiajg dokonanie odpisow z tytutu zuzycia samochodu osobowego,
w czesci ustalonej od wartosci samochodu przewyzszajgcej rownowartos¢ 30 000 euro — w przy-
padku samochodéw elektrycznych w rozumieniu uepa. Zmiany dotknety takze ustawe o podatku
akcyzowym'® poprzez dodanie do niej art. 109a, ktéry zwalnia od podatku akcyzowego pojazdy
elektryczne oraz pojazdy napedzane wodorem w rozumieniu uepa. Ustawodawca postanowit
rowniez tymczasowo (do 1 stycznia 2021 r.) zwolni¢ od akcyzy pojazdy hybrydowe w rozumieniu
uepa, poprzez dodanie do ustawy o podatku akcyzowym art. 163a.

Pomimo wejscia w zycie ustawy z dniem 22 lutego 2018 r., wspomniane przepisy noszgce
znamiona pomocy publicznej nie zostaty notyfikowane przez Komisje Europejskg w trybie art.108
TFUE, a co za tym idzie nie mogg by¢ one w praktyce stosowane (art. 84 oraz 85 uepa w zwigzku
z art. 3 rozporzgdzenia Rady (UE) 2015/1589 z 13 lipca 2015 r.).

V. Przywieje dla posiadaczy pojazdéw
napedzanych paliwami alternatywnymi

Ustawodawca postanowit takze stymulowaé rozwéj sektora paliw alternatywnych poprzez
zastosowanie mechanizmow prawnych uprawniajgcych posiadaczy pojazdéw napedzanych pali-
wami alternatywnymi do korzystania z réznego rodzaju przywilejow w zyciu codziennym. Jednym
z najistotniejszych tego rodzaju mechanizméw jest mozliwos¢ ustanawiania przez jednostki samo-
rzgdu terytorialnego, o liczbie mieszkancow przekraczajgcej 100 000, stref czystego transportu,
do ktérych ogranicza sie wjazd pojazddéw innych niz elektryczne, napedzane wodorem lub gazem
ziemnym. Strefy czystego transportu mogg swoim zasiegiem obejmowac jednak wytgczenie te-
renu intensywnej zabudowy sroédmiescia lub jego czesci. Kara za naruszenie ograniczen wynosi
500 ztotych. Strefe czystego transportu ustanawia¢ moze rada gminy w drodze uchwaty, okresla-
jac zarazem granice obszaru strefy czystego transportu, sposob organizacji ograniczenia wjazdu
do strefy czystego transportu oraz sposoby podania do publicznej wiadomosci tresci uchwaty.
Samorzady nie sg jednak obowigzane do ustanawiania stref czystego transportu, a ograniczenia
w tej materii mogg wprowadzic jedynie z wtasnej inicjatywy. Pierwotnie projekt ustawy o elektro-
mobilnosci i paliwach alternatywnych zaktadat mozliwosé naktadania przez samorzady optat na
pojazdy spalinowe za wjazd do strefy czystego transportu (maksymalnie 30 zt dziennie), aby na-
stepnie wycofac sie z tego pomystu na etapie prac sejmowych (Pawtowski, 2018). Ustawodawca
zdecydowat sie jednak powtdrnie ztagodzi¢ rygory zwigzane ze strefami czystego transportu,
wprowadzajgc zmiany w art. 39 uepa w drodze ustawy z 6 czerwca 2016 r. o zmianie ustawy
o biokomponentach i biopaliwach ciektych oraz niektérych innych ustaw (Dz.U. 2018, poz. 1356).

13 Ustawa z 26.07.1991 r. o podatku dochodowym od o0s6b fizycznych (Dz.U. 2016, poz. 2032, z p6zn.zm.).

4 Ustawa z 15.02.1992 r. o podatku dochodowym od o0s6b prawnych (Dz.U. 2017, poz. 2343, z p6zn.zm.).
15 Ustawa z 06.12.2008 r. o podatku akcyzowym (Dz.U. 2017, poz. 43, z p6zn.zm.).
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Wynikiem przeprowadzonej nowelizacji jest umozliwienie zastrzezenia w uchwale rady gminy
ustanawiajgcej strefe czystego transportu mozliwosci dopuszczenia do ruchu pojazdéw innych niz
zero i niskoemisyjne, pod warunkiem uiszczenia przez korzystajgce z nich osoby odpowiedniej
optaty. Optata ta nie moze by¢ wyzsza niz 2,50 zt za godzine i moze by¢ pobierana tylko pomiedzy
godzing 9:00i 17:00, a zatem jej maksymalna wysokos$¢ w ciggu dnia nie przekroczy 20 ztotych,
czyli 2/3 pierwotnie zaktadanej stawki. Dochody z pobieranej optaty mogg zostaé przeznaczone
wytgcznie na potrzeby sfinansowania oznakowania stref czystego transportu, zakupu autobuséw
zeroemisyjnych lub pokrycia kosztéw wykonania cyklicznej analizy kosztow i korzysci. Nalezy
ponadto zauwazy¢, ze sytuacja dopuszczenia do ruchu w strefie czystego transportu pojazdéow
innych niz zero i niskoemisyjne ma z zatozenia charakter tymczasowy, albowiem tego rodzaju
zwolnienie moze funkcjonowacé nie diuzej niz 3 lata od dnia przyjecia uchwaty o ustanowieniu
strefy czystego transportu.

Pomimo ztagodzenia rygoréw zwigzanych z uchwaleniem przez rady gminy stref czystego
transportu, zmiane nalezy oceni¢ pozytywnie w kontekscie przydatnosci i skutecznosci przedmio-
towych przepisow. Mozliwosé poruszania sie pojazdem spalinowym po strefach czystego trans-
portu moze bowiem skutecznie zacheci¢ do zmiany nawykow transportowych. Zbyt restrykcyjne
przepisy mogtyby w praktyce unicestwi¢ funkcjonowanie stref czystego transportu albowiem rady
gmin mogtyby nie by¢ gotowe na wprowadzanie tak radykalnych ograniczen.

Niezaleznie od powyzszego przewiduje sie takze wyznaczenie specjalnych stanowisk prze-
znaczonych na postoj w celu tadowania pojazdéw elektrycznych, a takze mozliwos¢ wyznaczenia,
przez organ wtasciwy do zarzadzania ruchem, specjalnych miejsc na postéj pojazdéw elektrycznych
i napedzanych gazem ziemnym réwniez w miejscach, gdzie nie wystepujg ogdlnodostepne stacje
tadowania. Pojazdy elektryczne zostaty réwniez tymczasowo (do 1 stycznia 2026 r.) dopuszczone
do poruszania sie po wyznaczonych przez zarzadce drogi pasach ruchu dla autobuséw.

VI. Podsumowanie

Przeprowadzona analiza przepisow prawnych, w tym rowniez przepisow projektowanych,
pozwala na poparcie tezy, ze zastosowane przez ustawodawce instrumenty prawne poprzez
wieloptaszczyznowg stymulacje rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych sg w stanie jedynie
czesciowo, przyczyni¢ sie do realizacji celow zarysowanych w Krajowych Ramach Polityki Paliw
Alternatywnych. Zastosowane mechanizmy prawne stuzg realizacji celow poprzez zastosowanie
pomocy publicznej, zobowigzania okreslonych grup podmiotéw do uzytkowania i rozwijania infra-
struktury paliw alternatywnych oraz system zachet dla uzytkownikéw pojazddéw zeroemisyjnych.

Zastosowane instrumentarium prawne nie jest jednak pozbawione wad i niescistosci, ktére
mogg w efekcie ostabia¢ site oddziatywania danych przepiséw. Ustawodawca postanowit zara-
zem skierowaé poszczegodlne systemy zachet do konkretnych rodzajéw paliw alternatywnych,
skupiajgc sie przede wszystkim na wsparciu rozwoju pojazdéw napedzanych energig elektryczng
lub gazem ziemnym, przy mniejszym nacisku na rozwéj pojazdow napedzanych wodorem lub
w koncu niemalze catkowitym pominieciu innych paliw alternatywnych, takich chociazby jak biogaz.
W kontekscie wczesnorozwojowej fazy, w jakiej znajduje sie aktualnie swiatowy sektor transpor-
tu opartego na paliwach alternatywnych, potozenie juz dzisiaj silnego nacisku na popularyzacje
konkretnych rozwigzan technicznych wydaje sie posunieciem zbyt pochopnym.
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Nalezy ponadto zauwazy¢, iz wszelkie przepisy noszgce znamiona pomocy publicznej wy-
magajg jeszcze notyfikacji ze strony Komisji Europejskiej, a tworzony Fundusz Niskoemisyjnego
Transportu znajduje sie aktualnie w fazie projektu ustawy. Reasumujgc, zastosowane lub plano-
wane przez ustawodawce rozwigzania prawne z pozoru wydajg sie rozwigzywaé najwazniejsze
wyzwania stojgce przez rozwojem infrastruktury paliw alternatywnych, jednakze wcigz pozostajg
w opinii autora niewspétmierne wzgledem wyjgtkowo ambitnych celéw zakreslonych przez Krajowe
Ramy Polityki Rozwoju Infrastruktury Paliw Alternatywnych.
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Nowelizacja przepiséw rozporzadzenia (WE) nr 1371/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczgcego praw
i obowigzkoéw pasazeréw w ruchu kolejowym
— najwazniejsze projektowane zmiany

Spis tresci

I.  Wprowadzenie

II.  Modyfikacja zasad odpowiedzialnoéci przedsiebiorstw kolejowych

lll. Prawa os6b z niepetnosprawnoscia i 0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie

IV. Czasowe zwolnienia ze stosowania wybranych przepiséw rozporzadzenia 1371/2007
V. Dostepnos¢ biletéw

VI. Podsumowanie

Streszczenie

Przedmiotem artykutu sg projektowane zmiany do kluczowego aktu prawnego w zakresie ochrony
praw pasazerow kolei w UE — rozporzgdzenia (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady
dotyczgcego praw i obowigzkow pasazerdw w ruchu kolejowym. W 2017 r. Komisja Europejska
zainicjowata proces legislacyjny, majgcy na celu dostosowanie przepiséw tego rozporzadzenia
do aktualnych realiow gospodarczych, spotecznych i prawnych. Celem artykutu jest podsumo-
wanie najwazniejszych projektowanych zmian w obszarze odpowiedzialnosci przedsiebiorstw
kolejowych, praw osob z niepetnosprawnosciag, zakresu stosowania przepiséw rozporzgdzenia
oraz dostepnosci biletow.

Stowa kluczowe: rozporzgdzenie 1371/2007; prawa pasazerow; Unia Europejska; Parlament
Europejski; Komisja Europejska; przewozy pasazerskie; przewoznik kolejowy; zarzadca infra-
struktury kolejowej.

JEL: K12

|l. Wprowadzenie

W pazdzierniku 2018 r. mija 11 lat od momentu przyjecia najwazniejszej, a zarazem pierw-
szej, jedynej oraz kompleksowej regulacji na poziomie UE, ksztattujgcej sfere uprawnien oraz
obowigzkow pasazerow kolei i przedsiebiorstw kolejowych — rozporzadzenia (WE) nr 1371/2007".

" Prezes Urzedu Transportu Kolejowego, doktor nauk technicznych w dyscyplinie transport.

" Dyrektor Departamentu Przewozéw Pasazerskich w Urzedzie Transportu Kolejowego; doktorant w Zaktadzie Publicznego Prawa Gospodarczego,
Wydziat Prawa i Administracji, Uniwersytet Mikotaja Kopernika w Toruniu.

' Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23.10.2007 r. dotyczgce praw i obowigzkéw pasazerdéw w ruchu kolejowym
(Dz. Urz. UE L nr 315 2 03.12.2007 r. ze zm.).

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2018, nr 7(7) e www.ikarwz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.7.7.10



115

Ignacy Goéra, Karol Klosowski e  Nowelizacja przepiséw rozporzadzenia (WE) nr 1371/2007...

W 2017 roku na poziomie Komisji Europejskiej rozpoczeto prace legislacyjne?, ktérych celem jest
zmiana przepisow tego rozporzadzenia, zwtaszcza w obszarach, w ktorych wystepuje najwiecej
probleméw w praktycznym zastosowaniu postanowien tego aktu prawnego.

Jednym z gtéwnych filarow polityki transportowej UE jest rozwdj szeroko rozumianej mo-
bilnosci, w tym poprawa dostepnosci transportu na potrzeby oséb z niepetnosprawnoscig oraz
0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Takze jednym z zasadniczych zatozen rozporzgdzenia
1371/2007 jest umozliwienie wszystkim obywatelom UE korzystanie z transportu kolejowego na
porownywalnym poziomie — wynika to wprost z motywow tego aktu prawnego. Dziesiecioletni okres
obowigzywania rozporzgdzenia 1371/2007 ujawnit jednak pewne praktyczne problemy w realiza-
cji zadan przedsiebiorstw kolejowych (pasazerskich przewoznikow kolejowych oraz zarzgdcow
infrastruktury kolejowej), w obszarze szeroko rozumianej obstugi oséb z niepetnosprawnoscia
i 0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Dlatego obszar ten zostat uwzgledniony w aktualnie
procedowanym projekcie zmiany omawianego aktu prawnego.

Ponadto w projekcie zmian przepiséw rozporzgdzenia 1371/2007 wprowadzono istotng mody-
fikacje w zakresie odpowiedzialnosci odszkodowawczej przedsiebiorstw kolejowych w przypadku
opo6znien pociggow (,sita wyzsza” jako przestanka egzoneracyjna).

Warto zwréci¢ rowniez uwage na zmiany dotyczgce zasad dostepnosci biletow — zmianie
majg ulec reguty dystrybuciji biletow w przypadku potgczen uruchamianych na podstawie umow
o Swiadczenie ustug publicznych.

Réwnie istotne sg takze proponowane modyfikacje w kontekscie zakresu stosowania przepi-
s6w rozporzgdzenia 1371/2007 oraz dopuszczalnosci przyznawania przez panstwa cztonkowskie
czasowych zwolnien z jego stosowania.

O doniostosci przedmiotowego aktu prawnego oraz istocie projektowanych jego zmian moze
Swiadczy¢ zainteresowanie organizacji spotecznych reprezentujgcych interesy pasazeréw, przed-
siebiorstw kolejowych i ich zwigzkow. W toku spotecznych konsultacji projektu zmian rozporzg-
dzenia 1371/2007, Komisja Europejska otrzymata 50 stanowisk, opinii i uwag?®, ktore w znaczgcy
sposob wptynety na jego aktualny ksztatt. Obecnie omawiana regulacja jest przedmiotem prac
Parlamentu Europejskiego.

Il. Modyfikacja zasad odpowiedzialnosci
przedsiebiorstw kolejowych

Jak zostato juz zaakcentowane, jedng z najwazniejszych projektowanych zmian jest
propozycja modyfikacji odpowiedzialnosci odszkodowawczej przedsiebiorstw kolejowych
w przypadku opdznieh potgczen. Aktualnie art. 17 rozporzgdzenia 1371/2007, ktéry okresla
zasady tej odpowiedzialnosci, nie dopuszcza mozliwosci uchylenia sie przez przewoznika ko-
lejowego od wyptaty odszkodowania, gdy przyczyng powstatego opéznienia byto zdarzenie
majgce charakter ,sity wyzszej”. Zagadnienie to byto przedmiotem waznej z punktu widzenia
odpowiedzialnosci odszkodowawczej sprawy, ktora finalnie znalazta rozstrzygniecie w TSUE

2 Whniosek Komisji Europejskiej z 27.09.2017 r., COM(2017) 548, 2017/0237(COD), dostepny online: https://ec.europa.eu/info/llaw/better-regulation/
initiatives/com-2017-548_en.

3 Zgtoszone uwagi dostepne sg na stronie internetowej Komisji Europejskiej: https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/initiatives/com-2017-548/
feedback_en?p_id=114577.
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(OBB-Personenverkehr AG*). Trybunat uznat, Ze skoro przepisy rozporzgdzenia 1371/2007 nie
dopuszczajg mozliwosci uchylenia sie przez przedsiebiorstwo kolejowe od odpowiedzialnosci
z uwagi na wystgpienie zdarzenia o charakterze ,sity wyzszej”, to formutowanie takiego warunku
w wewnetrznych regulacjach tego przedsiebiorstwa i ich stosowanie na niekorzy$¢ pasazeréw jest
nieakceptowalne.

Przywotany wyrok TSUE mozna oceni¢ jako impuls do omawianej zmiany, zgodnie z ktérg
force majeure bedzie stanowita przestanke egzoneracyjng w przypadku odpowiedzialnosci za
opoOznienie pociggu. Taka reguta znajdzie wprost odzwierciedlenie w tresci przepisow rozpo-
rzgdzenia 1371/2007. Przedsiebiorca kolejowy bedzie musiat jednak udowodnic, ze powstate
opodznienie byto wynikiem ,sity wyzszej” oraz ze nie moégt takiego zdarzenia przewidzie¢ ani
jemu zapobiec, nawet w przypadku podjecia wszelkich racjonalnych staran. Aby unikngé poten-
cjalnych watpliwosci co do katalogu zdarzen, ktére mozna zakwalifikowac jako ,site wyzszg”,
projektodawca postanowit w motywie 22 projektowanego rozporzgdzenia wskazac wprost, ze
przyczyna opoéznienia (trzesienie ziemi, erupcja wulkanu, rozlegta powodz, szczegdlnie inten-
sywna burza) musi mie¢ wyjgtkowy charakter, ktéry nalezy odrézni¢ od normalnych, sezonowych
zjawisk pogodowych.

lll. Prawa oséb z niepetnosprawnoscia
I 0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie

W konteks$cie praw pasazerow z niepetnosprawnoscig i o ograniczonej mozliwosci poruszania
sie nalezy zwrdci¢ uwage, ze projektowane zmiany sg w pewnej mierze efektem ewolucji samego
pojecia ,niepetnosprawnosci”, jak rowniez wynikajg z dotychczasowych doswiadczeh w stosowa-
niu rozporzgdzenia 1371/2007 w praktyce.

Zmiana w nomenklaturze stosowanej w projektowanym rozporzgdzeniu polega na zastgpie-
niu pojecia ,osoba niepetnosprawna” (disabled person) zwrotem ,0soba z niepetnosprawnoscig”
(person with disabilities), co jest zgodne z aktualnymi trendami i znajduje poparcie wsrod srodo-
wisk reprezentujgcych osoby z niepetnosprawnosciami.

Ponadto novum stanowig regulacje dotyczgce obowigzkowych szkoleh pracownikow przed-
siebiorstw kolejowych w zakresie bezposredniej obstugi pasazeréw z niepetnosprawnoscig. Jak
bowiem zauwazyta KE, dotychczas szkolenia takie nie byty obowigzkowe i stanowity jedynie do-
brg praktyke stosowang przez wybranych przewoznikow kolejowych i zarzgdcow infrastruktury®.
Zgodnie z proponowang zmiang, kazdy pracownik przedsiebiorstwa kolejowego, ktéry ma kontakt
z osobami z niepethosprawnoscia, bedzie objety takimi szkoleniami, ktére — w myslI projektowa-
nych przepiséw — powinny by¢ powtarzane.

Dodatkowo projekt przewiduje zmiany w obszarze m.in. szeroko rozumianej informaciji pa-
sazerskiej (ktéra ma by¢ bardziej dostepna dla oséb z niepetnosprawnoscig) oraz organizaciji
transportu zastepczego w przypadku zaktécen w ruchu (srodki komunikacji zastepczej powinny
by¢ dostepne dla pasazeréw z niepetnosprawnoscia).

4 Wyr. TSUE z 26.09.2013 r. w sprawie C-509/11 OBB-Personenverkehr AG; zob. takze Ktosowski, 2014, s. 112-120.

5 Komunikat KE ,Wytyczne interpretacyjne do rozporzadzenia (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczgcego praw i obowigzkéw
pasazerow w ruchu kolejowym”, C(2015) 4089 final, Bruksela 2015.
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IV. Czasowe zwolnienia ze stosowania wybranych przepiséw
rozporzadzenia 1371/2007

Kolejnym waznym obszarem, ktéry zostat objety projektowanymi zmianami jest dopuszczal-
nos¢ przyznawania przez panstwa cztonkowskie czasowych zwolnien ze stosowania wybranych
przepisdw rozporzgdzenia 1371/2007 (szerzej w tym zakresie zob. Ktosowski, 2016). Zgodnie
z aktualnie obowigzujgcymi przepisami, panstwa cztonkowskie majg prawo przyznania takich
zwolnieh na okres maksymalnie 5 lat, z opcjg dwukrotnego przedtuzenia tego okresu, kazdo-
razowo na okres kolejnych 5 lat. Oznacza to, ze — co do zasady — maksymalny, 15-letni okres
przedmiotowych zwolnien (od momentu wejscia w zycie omawianego rozporzadzenia, tj. 2009 r.)
uptynie w 2024 r.

Tymczasem, zgodnie z propozycjg KE, takie zwolnienia, w stosunku do krajowych potgczen
dalekobieznych, miatyby by¢ stopniowo znoszone do 2020 r. Do tego czasu panstwa cztonkowskie
mogtyby przyznawac¢ ewentualne nowe wytgczenia w bardzo ograniczonym zakresie, z obligato-
ryjnym stosowaniem przepisow dotyczgcych m.in. praw oséb z niepetnosprawnoscig, dostepnosci
biletéw i bezpieczenstwa osobistego pasazerow.

Ponadto catkowicie zniesiona miataby zosta¢ mozliwo$¢ przyznawania zwolnien w stosunku
do miejskich, podmiejskich i regionalnych przewozéw o0sdb, a ograniczona takze w przypadku
potgczen ze stacjami, ktore znajdujg sie w krajach niebedacych cztonkami UE.

V. Dostepnos¢ biletow

Obecnie obowigzujace przepisy rozporzgdzenia 1371/2007 w jednoznaczny sposob okreslajg
zasady dostepnosci biletéw w réznych kanatach sprzedazy. Najpowazniejsza projektowana zmiana
w tym obszarze dotyczy dostepnosci biletdw w ramach uméw PSC (umowy o $wiadczenie ustug
publicznych, ang. Public Service Contract). Aktualnie, zgodnie z art. 9 ust. 3 przedmiotowego
rozporzadzenia, w ramach umow PSC przedsiebiorstwa kolejowe zobowigzane sg do zapewnie-
nia biletéw przynajmniej: (i) w kasach biletowych lub w automatach biletowych; (ii) w pociggach.
Zasada ta ma zosta¢ zastgpiona wiekszg autonomig decyzyjng organizatora przewozow, ktéry
bezposrednio w umowie PSC bedzie mégt wskazac zakres sprzedazy (konkretne wymagane ka-
naty dystrybuciji) biletow. To, czy faktycznie takie uprawnienie zostanie przyznane organizatorowi
przewozow, bedzie zalezato od decyzji panstwa cztonkowskiego.

Ponadto projekt zaktada rowniez zmiane w zakresie naktadania optat dodatkowych w przypad-
ku zakupu biletéw na stacjach, na ktorych nie sg dostepne kasy lub automaty biletowe. Zgodnie
Z proponowanym brzmieniem przepisOw, zakaz pobierania takich optat ma dotyczy¢ wytgcznie
0s6b z niepetnosprawnoscig i 0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Tymczasem, zgodnie
z utartg (m.in. w Polsce), dobrg praktyka, w przypadku braku kas lub automatéw biletowych na
stacjach, kazdy pasazer moze nabyc¢ bilet na poktadzie pociggu bez dodatkowej optaty.

VI. Podsumowanie

Dotychczasowy, niemal 9-letni okres obowigzywania rozporzadzenia 1371/2007 pozwala
dokona¢ podsumowania m.in. pod katem efektywnosci systemu ochrony praw pasazeréw kolei
UE, ktory zostat przez te przepisy ustanowiony. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze takie obiektywne
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podsumowanie jest mozliwe jedynie w takim zakresie, w jakim przepisy przedmiotowego rozpo-
rzgdzenia stosowane sg w panstwach cztonkowskich UE.

Wspomniane mozliwosci stosowania czasowych zwolnien, z ktérych skorzystata wiekszos¢
panstw UE, doprowadzity bowiem do bardzo duzego zréznicowania pod wzgledem zakresu
stosowania tych przepiséw w skali Europy®. Bez watpienia praktyczne do$wiadczenia panstw
cztonkowskich UE, przedsiebiorstw kolejowych oraz samych pasazeréw w zakresie stosowania
rozporzgdzenia 1371/2007 sg wiec takze roznorodne.

W tej sytuacji pozadane jest, by wspolnym mianownikiem projektowanych zmian byto kon-
struktywne wzmocnienie systemu ochrony praw pasazeréw kolei przy réwnoczesnym zachowa-
niu racjonalnego zakresu obowigzkéw po stronie przedsiebiorstw kolejowych w tym obszarze.
Nalezy jednak pamietaé, ze — zgodnie z motywem 3 do rozporzgdzenia 1371/2007 — to pasazer
jest stabszg strong umowy przewozu, wiec to jego prawa powinny podlega¢ szczegdlnej ochronie.
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Nowe kluczowe rozporzadzenia wykonawcze
w ramach filaru technicznego IV pakietu kolejowego

Spis tresci

I.  Wprowadzenie

II.  Punkt Kompleksowej Obstugi — One Stop Shop

lll. Zasieg stosowania jednolitego certyfikatu bezpieczehstwa

IV. Aspekty jezykowe

V. Terminy rozpatrywania wnioskéw i wejscie w zycie rozporzgdzen

Streszczenie

Niniejszy artykut przedstawia wybrane kwestie zwigzane z zasadami stosowania filaru technicznego
IV pakietu kolejowego. Kwestie te zostaty uregulowane szczegdtowo w dwdch rozporzgdzeniach
wykonawczych Komisji Europejskiej wydanych w odniesieniu do dyrektywy 2016/798 w sprawie
bezpieczenstwa oraz dyrektywy 2016/797 w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei. Artykut
prezentuje zarys uregulowan dotyczgcych wykorzystywania aplikacji One Stop Shop, zakresu
stosowania jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa, kwestii jezykowych wniosku i dokumentaciji
sktadanej do NSA lub EUAR oraz terminéw rozpatrywania wnioskéw o wydanie jednolitego cer-
tyfikatu bezpieczenstwa i zezwolenia dla pojazdéw kolejowych.

Stowa kluczowe: Punkt Kompleksowej Obstugi; One Stop Shop; IV pakiet kolejowy; jednolity
certyfikat bezpieczehstwa; zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego;
dyrektywa 2016/797 w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei; dyrektywa 2016/798 w sprawie
bezpieczenstwa; Agencja Kolejowa Unii Europejskiej.

JEL: K12

|. Wprowadzenie

W kwietniu 2018 r. zostaty opublikowane dwa blizniacze rozporzgdzenia Komisji Europejskiej
bedgce waznymi elementami filaru technicznego IV pakietu kolejowego. Stanowig one akty wy-
konawcze prawa UE i stuzg wdrozeniu zasad przewidzianych w aktach prawnych wyzszego rze-
du, czyli w tym przypadku w dyrektywie 2016/798 w sprawie bezpieczenstwa' oraz w dyrektywie
2016/797 w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei2.

* Radca prawny; partner w Kancelarii Prawnej Elzanowski Cherka & Wasowski; w latach 2015-2018 Dyrektor Departamentu Bezpieczenstwa Kolejowego
w Urzedzie Transportu Kolejowego; byly przedstawiciel Polski w Radzie Administracyjnej Agencji Kolejowej Unii Europejskiej; e-mail: michal.zieba@echw.pl.

1 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei.
2 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskie;j.

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2018, nr 7(7) e www.ikar.wz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.1IKAR.7.7.11



120

Michat Zigba e  Nowe kluczowe rozporzgdzenia wykonawcze w ramach filaru technicznego IV pakietu kolejowego

Pierwsze z nich okresla uzgodnienia praktyczne na potrzeby procesu udzielania zezwolen
dla pojazdéw kolejowych i zezwolen dla typu pojazdu kolejowego? (dalej: praktyczne uzgod-
nienia dla pojazdow kolejowych), natomiast drugie z nich zawiera praktyczne zasady wydawa-
nia jednolitych certyfikatow bezpieczenstwa przedsiebiorstwom kolejowym* (dalej: praktyczne
uzgodnienia dla jednolitych certyfikatow bezpieczenstwa). Nowe przepisy okreslajg m.in. tryb po-
stepowania Agenciji Kolejowej UE (dalej: EUAR) oraz krajowych wtadz bezpieczenstwa (National
Safety Authority ,NSA” — w Polsce funkcje te petni Prezes UTK) w przypadku wydawania ze-
zwolen dla pojazdéw kolejowych i jednolitych certyfikatéw bezpieczenstwa dla przewoznikow
kolejowych.

Il. Punkt Kompleksowej Obstugi — One Stop Shop

Pierwszym z kluczowych aspektow, jaki zostat podkreslony (powtarzajgc jednoczesnie uregu-
lowania rozporzgdzenia 2016/796 w sprawie EUAR) w obu aktach prawnych, jest fakt, ze wnioski
o wydanie zezwolenia dla pojazdu oraz o wydanie jednolitego certyfikatu bezpieczehnstwa bedg
musiaty by¢ sktadane z wykorzystaniem aplikacji One Stop Shop, czyli punktu kompleksowej ob-
stugi, ktérg opracuje i wdrozy do stosowania EUAR. Za pomoca ww. aplikacji nastepowac bedzie
zaréwno ztozenie wniosku przez wnioskodawce, jak i wymiana korespondencji w ramach poste-
powania pomiedzy NSA a wnioskodawcg oraz pomiedzy EUAR a NSA. Co istotne, za pomocg
OSS sktadane bedg zaréwno wnioski o wydanie zezwolenia dla pojazdu i jednolitego certyfikatu
bezpieczenstwa o miedzynarodowym charakterze, tj. przyznajgcym uprawnienia na obszarze
kilku panstw cztonkowskich UE, jak rowniez wnioski, dotyczgce prowadzenia dziatalnosci jedy-
nie na terenie jednego panstwa cztonkowskiego, czyli w przypadku przewoznika kolejowego,
np. prowadzenia dziatalnosci jedynie na terenie polskiej sieci kolejowej. Jedng z funkcjonalnosci
OSS bedzie mozliwo$¢ monitorowania przez EUAR wnioskéw przekazywanych za posredni-
ctwem ww. platformy pod kagtem skfadania przez wnioskodawcéow np. kilku wnioskéw o wydanie
zezwolenia dla tego samego typu pojazdu kolejowego w roznych panstwach cztonkowskich.
W przypadku zaistnienia takiej sytuaciji, jak wynika z rozporzadzenia 2016/796 w sprawie EUAR,
mozliwymi dziataniami wspolnotowego organu bedzie poinformowanie wnioskodawcy o fakcie
ztozenia analogicznego wniosku oraz koordynowanie, wspolnie z wtasciwg NSA, wszystkich pro-
cesOw w celu osiggniecia spojnosci poszczegolnych rozstrzygniec i zapobiegniecia wydania roz-
bieznych decyzji przez poszczegolne NSA. W przypadku natomiast braku osiggniecia w terminie
1 miesigca od rozpoczecia procesu koordynacyjnego porozumienia przez poszczegoélne NSA, co
do kierunku swoich rozstrzygnie¢, sprawa zostanie przekazana pod arbitraz Rady Odwotawcze;j.
Punkt kompleksowej obstugi generowac bedzie potwierdzenie odbioru wniosku i wysyta¢ je
bezposrednio do wnioskodawcy. Bieg terminu dla oceny wniosku rozpocznie sie od daty otrzy-
mania wniosku przez organ (EUAR lub NSA). One Stop Shop zacznie funkcjonowac nie pozniej
niz 16 czerwca 2019 r.

3 Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2018/545 z dnia 4 kwietnia 2018 r. ustanawiajgce uzgodnienia praktyczne na potrzeby procesu udziela-
nia zezwolen dla pojazdéw kolejowych i zezwolen dla typu pojazdu kolejowego zgodnie z dyrektywa parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797.

4 Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2018/763 z dnia 9 kwietnia 2018 r. ustanawiajgce praktyczne zasady wydawania jednolitych certyfikatow
bezpieczenstwa przedsigbiorstwom kolejowym na podstawie Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (U) 2016/798 oraz uchylajace rozporzgdzenie
Komisji (WE) nr 653/2007.
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lll. Zasieg stosowania jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa

W przypadku praktycznych uzgodnien dotyczgcych wydawania jednolitych certyfikatow
bezpieczenstwa ciekawym rozwigzaniem, jakie tworzg nowe przepisy, jest tryb przewidziany dla
przewoznikow, ktérzy zamierzajg obstugiwac trase do stacji w sgsiednich panstwach cztonkow-
skich UE, ktére posiadajg podobng charakterystyke i ktére sg potozone w poblizu granicy panstwa
(rozporzagdzenie nie mowi zatem o pierwszej stacji za granicg panstwa, lecz rowniez o lokaliza-
cjach odleglejszych). Zgodnie z postanowieniami rozporzgdzenia, mozliwe bedzie swiadczenie
ustug przewozu do stacji potozonych za granica, po uprzednim skonsultowaniu tego faktu przez
NSA wszystkich zainteresowanych panstw cztonkowskich.

NSA z sgsiadujgcych panstw czionkowskich, w ktdrych przewoznik zamierza prowadzi¢ ww.
opisane (a zatem ograniczone do terenow ,w poblizu granicy” panstwa cztonkowskiego) ustugi trans-
portu kolejowego zobowigzany bedzie zatem potwierdzi¢, ze odpowiednie zgtoszone do KE przepisy
i wymogi krajowe, zawarte np. w umowach transgranicznych, sg spetnione. Uzyskanie takiego stano-
wiska bedzie niezbedne dla pierwotnego NSA w celu wydania jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa.

Dodac¢ nalezy, ze tryb ten odbywaé bedzie sie w ramach wydawania jednolitego certyfikatu
bezpieczenstwa przez NSA, czyli w sytuacji, gdy obszar operacji przewoznika bedzie, co do za-
sady, dotyczy¢ jednego panstwa cztonkowskiego.

W procesie oceny wniosku o wydanie jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa, wtasciwy organ
certyfikujgcy (EUAR lub NSA) akceptowat bedzie zezwolenia, $wiadectwa uznania lub certyfikaty
produktow lub ustug $wiadczonych przez podmioty dziatajgce na rynku kolejowym, jezeli zostaty wy-
dane z zachowaniem unijnych procedur oceny zgodnosci i innych przewidzianych prawem procedur
majgcych zastosowanie w sektorze kolejowym. Dokumenty te mogg stanowi¢ dowdd zdolnosci wnio-
skodawcy (1. przewoznika kolejowego) do spetnienia odpowiednich wymogdéw dotyczgcych systemu
zarzadzania bezpieczenstwem, okreslonych w rozporzadzeniu delegowanym Komisji (UE) 2018/7625.

IV. Aspekty jezykowe

Jednym z kluczowych punktow dotyczgcych praktycznego wdrozenia postanowien 1V pakietu
kolejowego jest kwestia jezyka dokumentow, ktére obowigzany jest przedtozyé wnioskodawca
w procesie uzyskiwania zezwolenia dla pojazdu lub jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa. W obu
przypadkach prawodawca unijny wprowadzit analogiczne zasady dotyczgce stosowania wersji
jezykowych dokumentéw. W toku prac nad rozporzgdzeniami przewazyta ostatecznie zasada
postugiwania sie jezykami narodowymi wtasciwymi dla danego wnioskodawcy. Co do zasady za-
tem, dokumentacja o wydanie zezwolenia dla pojazdu lub jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa
(w przypadku gdy wniosek sktadany jest do EUAR) moze byc¢ ztozona w jednym z jezykow panstw
cztonkowskich, a zatem rowniez w jezyku polskim. Rowniez decyzje ERA wraz z uzasadnieniem
sporzadzane bedg w takim samym jezyku, jak jezyk wnioskodawcy. Obowigzkiem wnioskodaw-
cy bedzie jednak przettumaczenie dokumentacji o wydanie zezwolenia dla pojazdu wtedy, kiedy
wniosek sktadany bedzie do poszczegolinych NSA zlokalizowanych w réznych panstwach czton-
kowskich. Zasadg bedzie wéwczas ztozenie wniosku w jezyku danej NSA. Rowniez w przypad-
ku, gdy operacyjny zakres dziatalno$ci danego przewoznika kolejowego bedzie obejmowat kilka

5 Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2018/762 z dnia 8 marca 2018 r. ustanawiajgce wspoine metody oceny bezpieczenstwa w odniesieniu do
wymogow dotyczagcych systemu zarzgdzania bezpieczenstwem na podstawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 oraz uchyla-
jace rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 1158/2010 i (UE) nr 1169/2010.
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panstw cztonkowskich, przewidziana zostata konieczno$¢ przettumaczenia przez wnioskodawce
czesci dokumentaciji. Niezbedne bedzie wowczas ztozenie dokumentow w jezykach, w jakich
pracujg poszczegodlne NSA tych panstw cztonkowskich.

W przypadku zatem wniosku o wydanie jednolitego certyfikatu bezpieczernstwa obejmujgcego
obszar kilku panstw cztonkowskich UE dokumentami wymagajgcymi przettumaczenia bedg na
przyktad opis i dowody potwierdzajgce, ze przyjety w organizacji system zarzgdzania bezpieczen-
stwem jest zgodny z majgcymi zastosowanie krajowymi przepisami z zakresu bezpieczenstwa
obowigzujgcymi w panstwach, ktérych dotyczy wniosek. Dokumentacjg wymagajgca przettuma-
czenia w przypadku wniosku o wydanie zezwolenia dla pojazdu, gdy obszar eksploatacji obej-
mowac bedzie wiecej niz jedno panstwo cztonkowskie UE, bedzie natomiast cze$¢ dokumentac;ji
technicznej towarzyszacej deklaracji weryfikacji WE podsysteméw skfadajgcych sie na pojazd
kolejowy. Szczegdlnie zasadne w tym przypadku wydaje sie potencjalne zazgdanie przez organ,
aby dokumentacja techniczna, ktéra potwierdza zgodnos¢ podsystemu ze specyficzng, krajowg
infrastrukturg kolejowa, zostata przettumaczona na jezyk wtasciwej NSA.

V. Terminy rozpatrywania wnioskéw i wejscie w zycie rozporzadzen

Kolejnym istotnym tematem, jaki zostat uregulowany w obu rozporzgdzeniach sg terminy roz-
patrywania wnioskéw o wydanie zezwolen dla pojazdéw oraz o wydanie jednolitych certyfikatow
bezpieczenstwa. Z terminami rozpatrywania wnioskow Scisle powigzana jest rowniez wysoko$¢
optaty za wykonane czynnosci przez NSA i EUAR. Wspdlng zasadg w obu typach postepowan,
czyli dotyczgcych zaréwno zezwolenia dla pojazdu, jak i jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa jest
miesieczny termin na weryfikacje przez organ (EUAR lub NSA w zaleznosci gdzie wniosek zostat
ztozony) formalnej poprawnosci i kompletnosci wniosku. Dopiero od potwierdzenia tego faktu przez
organ bieg rozpoczng terminy przewidziane na merytoryczng weryfikacje wnioskow. W przypadku
zezwolenia dla nowego typu pojazdu oraz w przypadku jednolitych certyfikatow bezpieczenstwa, co
do zasady, termin taki wynosi¢ bedzie 4 miesigce. Dla wydania zezwolenia dla pojazdu zgodnego
z dopuszczonym juz typem prawodawca unijny przewidziat termin jednego miesigca.

Zatgczniki do obu przedmiotowych aktow prawnych zawierajg pomocne dla wnioskodaw-
cow informacje zwigzane z procesem oceny wniosku i dokumentaciji. Zatgczniki do praktycznych
uzgodniehn w sprawie pojazdow kolejowych przedstawione sg w tabelarycznej formie i pokazujg
poszczegdlne czynnosci i kryteria oceny dokonywanej przez organ (EUAR lub NSA). Nalezy pozy-
tywnie oceni¢ przedstawienie przez prawodawce unijnego najwazniejszych kryteriow oceny w tak
przystepnej formie, umozliwiajgcej wnioskodawcom precyzyjne zaplanowanie kolejnych etapow
oceny. Réwniez w przypadku praktycznych uzgodnien dla jednolitych certyfikatéw bezpieczenstwa
zatgczniki stanowig zdecydowang warto$¢ dodang. Zawierajg bowiem m.in. schemat blokowy
dotyczgcy procesu oceny bezpieczenstwa i szczegotowy opis kazdego z elementdw oceny.

Pomimo ze przedmiotowe akty prawne weszty juz w zycie, ich okres stosowania zostat usta-
lony z datg 16 czerwca 2019 r. lub z datg 16 czerwca 2020 r. w zaleznos$ci od tego czy Polska jako
panstwo cztonkowskie UE skorzysta z rocznego okresu przejsciowego przewidzianego w dyrek-
tywach 2016/798 i 2016/797. Do dnia przygotowania niniejszego artykutu, kwestia skorzystania
przez Polske z okresu przejsciowego nie zostata ostatecznie rozstrzygnieta przez ministra wias-
ciwego do spraw transportu.

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2018, nr 7(7) e www.ikar.wz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.1IKAR.7.7.11



123

Anna Kutytowska

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji
(UE) 2017/2177 z dnia 22 listopada 2017 r.
w sprawie dostepu do obiektéw infrastruktury ustugowej
I ustug zwigzanych z kolejg — krok w kierunku zwiekszenia
konkurencyjnosci sektora transportu kolejowego?

Spis tresci

I.  Uwagi ogodlne

[I.  Zakres regulacji rozporzadzenia 2017/2177

[ll. Wybrane instytucje prawne wprowadzone rozporzgdzeniem 2017/2177
1. Opis obiektu infrastruktury ustugowej
2. Procedura koordynacyjna

IV. Podsumowanie

Streszczenie

Znaczenie zapewniania przedsiebiorstwom kolejowym dostepu do obiektow infrastruktury
ustugowej dla wprowadzenia mechanizméw konkurencyjnych na rynku transportu kolejowego
byto wskazywane podczas prac nad dyrektywg Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE
z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego.
Podkreslano wowczas, ze brak udostepnienia obiektow infrastruktury ustugowej nowym uczest-
nikom na niedyskryminacyjnych warunkach w wielu wypadkach prowadzi do uniemozliwienia im
wejscia na rynek, pomimo zagwarantowania dostepu do infrastruktury kolejowej. Kontynuacje
powyzszej tendencji stanowi przyjecie rozporzgdzenia wykonawczego Komisji (UE) 2017/2177
z dnia 22 listopada 2017 r. w sprawie dostepu do obiektow infrastruktury ustugowej i ustug zwig-
zanych z kolejg. Jego celem jest umozliwienie wszystkim wnioskodawcom dostepu do obiektéw
infrastruktury ustugowej i ustug swiadczonych w tych obiektach w niedyskryminacyjny sposéb,
w szczegdblnosci poprzez zapewnienie przejrzystosci warunkow dostepu do obiektéw tejze infra-
struktury oraz informaciji na temat optat.
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I. Uwagi ogdlne

Istotna rola zapewniania przedsiebiorstwom kolejowym dostepu do obiektéw infrastruktury
ustugowej we wprowadzaniu mechanizmow konkurencyjnych na rynku transportu kolejowego
byta wskazywana podczas prac nad dyrektywg Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE
z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego’.
Podkreslano wéwczas, ze brak udostepnienia obiektow infrastruktury ustugowej nowym uczest-
nikom na niedyskryminacyjnych warunkach w wielu wypadkach prowadzi do uniemozliwienia im
wejscia na rynek, pomimo zagwarantowania dostepu do infrastruktury kolejowej. Ponadto taki
stan rzeczy znacznie obnizat potencjat rozwoju m.in. w zakresie podejmowania dziatalnosci go-
spodarczej w sektorze transportu kolejowego?.

Kontynuacje powyzszej tendencji, polegajgcej przede wszystkim na podkreslaniu wagi udo-
stepniania obiektow infrastruktury ustugowej w ksztattowaniu konkurencyjnosci transportu kolejowe-
go, stanowi przyjecie rozporzgdzenia wykonawczego Komisji (UE) 2017/2177 z dnia 22 listopada
2017 r. w sprawie dostepu do obiektow infrastruktury ustugowe;j i ustug zwigzanych z kolejg®. Jego
celem jest umozliwienie wszystkim wnioskodawcom dostepu do obiektéw infrastruktury ustugowej
i ustug swiadczonych w tych obiektach w niedyskryminacyjny sposob, w szczegdlnosci poprzez
zapewnienie przejrzystosci warunkow dostepu do obiektéw tejze infrastruktury oraz informacji
na temat optat*. Wskazany akt unijny z jednej strony wprowadza szereg obiecujgcych regulaciji
prawnych z punktu widzenia przedsiebiorstw kolejowych, z drugiej zas — nie rozstrzyga istotnych
watpliwosci zwtaszcza tych, odnoszgcych sie do sposobu odptatnosci za poruszanie sie po torach
dojazdowych do obiektu infrastruktury potozonego na sagsiedniej bocznicy. Niemniej z uwagi na
fakt, ze rozporzgdzenie 2017/2177 zawiera nowe rozwigzania w odniesieniu do udostepniania
obiektow infrastruktury ustugowej, autorka podejmie probe omdéwienia wybranych instytucji wpro-
wadzonych rozporzgdzeniem 2017/2177%, a nastepnie dokona ich oceny w kontekscie wptywu
na zwiekszanie konkurencyjnosci sektora transportu kolejowego.

Il. Zakres regulacji rozporzadzenia 2017/2177

Rozporzgdzenie 2017/2177, bedace realizacjg upowaznienia zawartego w art. 13 ust. 9 dyrektywy
2012/34/UE, okresla szczegdty procedury i kryteria, ktérych nalezy przestrzegaé przy swiadczeniu
ustug w obiektach infrastruktury ustugoweij®. Stuzy ono przede wszystkim stworzeniu transparen-
tnego i niedyskryminacyjnego systemu dostepu do tego rodzaju obiektéow dla wnioskodawcow sta-
nowigcych, co do zasady, przedsiebiorstwa kolejowe. Jednakze, jezeli prawo krajowe zezwala na
wystepowanie z wnioskiem o dostep do obiektéw infrastruktury ustugowej przez inne podmioty, to
wowczas one rowniez sg zobowigzane do uwzgledniania przepiséw rozporzgdzenia 2017/21777.

1 Dz. Urz. UE L 343 2 14.12.2012, s. 32, z p6zn. zm.; dalej: dyrektywa 2012/34/UE.
2 Dokument Roboczy Stuzb Komisji zatgczony do wniosku w sprawie dyrektywy 2012/34/UE, s. 6.

3 Dz. Urz. UE L 307 z21.11.2017, s. 1; dalej: rozporzgdzenie 2017/2177. Rozporzadzenie 2017/2177 weszto w zycie w dniu 13 grudnia 2017 r. i bedzie
stosowane od dnia 1 czerwca 2019 r.

4 Motyw 4 rozporzadzenia 2017/2177.

5 Z uwagi na ograniczong objetos¢ publikacji autorka przedstawi te instytucje prawne, ktére — w jej ocenie — w najwiekszym stopniu mogg przyczyni¢
sie do zapewnienia niedyskryminacyjnego dostepu do obiektéw infrastruktury ustugowej i ustug zwigzanych z koleja.

6 Lista wskazanych ustug oraz obiektéw infrastruktury ustugowej zostata zawarta w zatgczniku Il pkt 2—4 dyrektywy 2012/34/UE.

7 W motywie 9 rozporzadzenia 2017/2177 Komisja Europejska podkresla, ze ,Z dotychczasowej praktyki wynika, ze w wielu przypadkach wnioskodawcy
tacy jak spedytorzy i nadawcy towaréw zwracaja sie o dostep do obiektéw infrastruktury ustugowej. Jednakze przedsiebiorstwo kolejowe wyznaczone
przez wnioskodawce czesto nie ma stosunkéw umownych z operatorem obiektu infrastruktury ustugowej. W zwigzku z tym nalezy wyjasnic, ze nie tylko
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Niemniej Komisja Europejska, kierujgc sie potrzebg unikniecia niewspotmiernych obcig-
zen dla operatorow obiektéw infrastruktury ustugowej (dalej: operatorzy) o mniejszym znacze-
niu, zapewnita organom regulacyjnym mozliwos¢ zwolnienia takich operatorow od stosowania
wszystkich lub niektérych przepiséw rozporzadzenia 2017/2177. Zgodnie z art. 2 ust. 1 tego aktu
unijnego operatorom obiektow infrastruktury ustugowej pozbawionych strategicznego znaczenia
dla funkcjonowania rynku ustug transportu kolejowego, eksploatowanych w warunkach konku-
rencyjnego rynku lub znajdujgcych sie w sytuacji, w ktorej stosowanie rozporzgdzenia 2017/2177
mogtoby mie¢ negatywny wptyw na rynek obiektow infrastruktury ustugowej, przyznano prawo
do ubiegania sie o wydanie zgody, przez organ regulacyjny danego panstwa cztonkowskiego,
na niestosowanie wszystkich lub niektorych przepiséw rozporzgdzenia 2017/2177, z wyjatkiem
wybranych regulacji odnoszacych sie do obowigzku publikacji opisu obiektu infrastruktury ustu-
gowejd. Wskazanemu ograniczeniu nie podlegajg za$ operatorzy obiektow infrastruktury ustu-
gowej przeznaczonych wytgcznie na wtasny uzytek operatoréw kolei zabytkowych. Na mocy
rozporzgdzenia 2017/2177 uzyskali oni uprawnienie do ubiegania sie o niestosowanie wszystkich
przepiséw tego aktu.

Nalezy takze podkresli¢, ze ocena powyzszych wnioskéw powinna by¢ przeprowadzana
w sposob indywidualny. Dodatkowo, jezeli w nastepstwie skargi w przedmiocie dostepu do obiektu
infrastruktury ustugowej lub ustugi zwigzanej z kolejg organ regulacyjny uzna, ze dotychczasowe
okolicznosci ulegty zmianie, a zwtaszcza przyznane zwolnienie negatywnie wptywa na rynek ustug
transportu kolejowego, wowczas jest on zobowigzany do przeprowadzenia ponownej oceny i —
w razie potrzeby — moze cofngé wczesniej przyznane zwolnienie od stosowania wszystkich lub
niektorych przepiséw rozporzgdzenia 2017/2177.

Pomimo zagwarantowania opisanego mechanizmu, podczas konsultacji publicznych doty-
czacych rozporzgdzenia 2017/2177 zarbwno organy publiczne, organizacje reprezentujgce prze-
woznikow, jak i przedsiebiorstwa kolejowe wskazywaty na zagrozenia zwigzane z wprowadzeniem
w przepisach rozporzadzenia 2017/2177 tak szerokiego katalogu wytgczen®. Zwracano uwage
przede wszystkim na fakt, ze wskazane rozwigzanie utrudnia jednolite stosowanie rozporzgdze-
nia 2017/2177 w poszczegodlnych panstwach cztonkowskich, co w konsekwencji moze udaremnic
realizacje celu tego aktu unijnego, ktérym jest zapewnienie przedsiebiorstwom kolejowym oraz
innym podmiotom niedyskryminacyjnego dostepu do obiektow infrastruktury ustugowej i ustug
zwigzanych z koleja.

przedsiebiorstwa kolejowe, ale takze inni wnioskodawcy powinni mie¢ prawo do wystgpienia z wnioskiem o dostep do obiektéw infrastruktury ustugowe;j
na warunkach okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu, jezeli prawodawstwo krajowe przewiduje takg mozliwo$¢. Operatorzy takich obiektéw infra-
struktury ustugowej powinni by¢ objeci niniejszym rozporzgdzeniem niezaleznie od tego, czy znajdujg sie¢ w stosunku umownym z przedsigbiorstwem
kolejowym lub innym wnioskodawca, ktéry ma prawo do wystgpienia z wnioskiem o zdolno$¢ przepustowg w obiektach infrastruktury ustugowej zgodnie
z prawem krajowym”.

8 Nalezycie uzasadniony wniosek o zwolnienie od stosowania wszystkich lub niektorych przepiséw rozporzgdzenia 2017/2177 nie moze obejmowac
zawartosci opisu obiektu infrastruktury ustugowej w zakresie: wykazu wszystkich instalacji, w ktérych $wiadczone sg ustugi zwigzane z kolejg, w tym
informacje na temat ich lokalizacji i godzin otwarcia, najwazniejszych danych kontaktowych operatora obiektu infrastruktury ustugowej, opisu wtasciwo-
Sci technicznych tego obiektu, opisu wszystkich ustug zwigzanych z kolejg, ktére sg swiadczone w obiekcie oraz ich rodzaju (podstawowe, dodatkowe
lub pomocnicze), informacji o optatach za uzyskanie dostepu do obiektéw infrastruktury ustugowej i za korzystanie z poszczegdlnych ustug zwigzanych
z kolejg $wiadczonych w tych obiektach, a takze obowigzku publikacji opisu obiektu infrastruktury kolejowej (art. 4 ust. 1 lit. a-d i lit. m oraz art. 5 roz-
porzadzenia 2017/2177).

9 Zrédto: https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/initiatives/ares-2017-3670355_en (17 czerwca 2018).
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lll. Wybrane instytucje prawne
wprowadzone rozporzadzeniem 2017/2177

1. Opis obiektu infrastruktury ustugowej

Rozwigzaniem prawnym majgcym, w ocenie autorki, pozytywny wptyw na transparentnosc¢
procedury udostepniania obiektow infrastruktury ustugowej i ustug zwigzanych z koleja, a w kon-
sekwencji na zagwarantowanie niedyskryminacyjnego dostepu do tych obiektow i ustug, jest
obowigzek przygotowywania przez operatoréow opisu obiektu infrastruktury ustugowej. Wskazany
dokument okresla szczegétowe informacje niezbedne do uzyskania dostepu do obiektu i ustug
kolejowych w nim swiadczonych. Zgodnie bowiem z odpowiednimi przepisami rozporzgdzenia
2017/2177 powinien on zawiera¢ co najmniej czternascie elementow, np.: wykaz wszystkich insta-
lacji, informacje na temat procedur ubiegania sie o dostep do obiektow infrastruktury ustugowej lub
ustug swiadczonych w obiekcie, opis wtasciwosci technicznych obiektu infrastruktury ustugowe;j
czy tez informacje dotyczgce systemu znizek oferowanych wnioskodawcom'®. W zwigzku z tym
mozna stwierdzic, ze zawiera on o wiele wigecej danych niz regulamin dostepu do obiektu, o kto-
rym mowa w art. 36f ust. 1 pkt 1-5 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym'!.
Na gruncie powotanego przepisu utk w regulaminie obiektu okresla sie w szczegdélnosci rodzaje
obiektow, zakres oraz procedure ich udostepniania, warunki techniczne obiektow, a takze wyso-
kos¢ optat pobieranych od przewoznikéw kolejowych w ramach udostepniania danego obiektu
infrastruktury ustugowe;j.

Ponadto rozporzgdzenie 2017/2177 przewiduje obowigzek nieodpfatnej publikacji opisu obiek-
tu infrastruktury ustugowej przez operatora za posrednictwem wiasnego lub wspdélnego portalu
internetowego wraz z przekazaniem zarzadcy infrastruktury odnosnika do tego opisu'? albo po-
przez dostarczenie temu podmiotowi odpowiednich informacji w formie gotowej do zamieszczenia
w regulaminie sieci. Termin przedstawienia powyzszych informac;ji jest kazdorazowo okreslany
w regulaminie sieci lub na portalu internetowym przez zarzgdcéw infrastruktury w poszczegol-
nych panstwach cztonkowskich, ktérzy zapewniajg wspolny wzor przekazywania tych danych's.

2. Procedura koordynacyjna

Podczas prac nad rozporzgdzeniem 2017/2177 zwracano szczegdlng uwage na potrzebe
zwiekszenia zdolnosci przepustowej obiektéw infrastruktury ustugowej tak, aby zapewni¢ jak najlicz-
niejszej grupie podmiotéw przejrzysty i niedyskryminacyjny dostep do tych obiektéw. Odpowiedzig
na powyzsze oczekiwania jest wprowadzenie w przepisach rozporzgdzenia 2017/2177 procedury
koordynacyjnej. Ma ona zastosowanie w sytuacji, kiedy operator obiektu infrastruktury ustugowe;j
otrzyma wniosek o dostep do takiego obiektu lub o zapewnienie ustug, ktéry koliduje z uprzednio
ztozonym whnioskiem przez innego wnioskodawce lub dotyczy przyznanej juz zdolnosci prze-
pustowej obiektu infrastruktury ustugowej. Woéwczas operator, w drodze dyskusiji i koordynacji

10 Art. 4 ust. 2 lit. a-n rozporzadzenia 2017/2177.
' Dz.U. 2017, poz. 2117 i 2361 oraz z 2018, poz. 650 i 927; dalej: utk.

2 Wskazany odnosnik zarzadca infrastruktury zamieszcza w regulaminie sieci.

13 Zgodnie z art. 5 ust. 2 rozporzadzenia 2017/2177 odpowiedni wzor przekazywania informacji przez operatoréw obiektow infrastruktury ustugowej
zostanie opracowany przez podmioty sektora kolejowego we wspotpracy z organami regulacyjnymi do dnia 30 czerwca 2018 r.
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z wnioskodawcami, stara sie zapewni¢ mozliwie najlepsze dopasowanie wszystkich wnioskow'.
Oznacza to, ze moga one zosta¢ oddalone tylko i wytgcznie w $cisle okreslonych przypadkach.

Niemniej nalezy wskaza¢, ze obowigzek podjecia dziatan w celu uwzglednienia przez ope-
ratorébw mozliwie jak najwiekszej liczby wnioskdéw nie wigze sie z koniecznoscig inwestowania
przez nich w zasoby lub obiekty infrastruktury ustugowej tak, aby spetni¢ wszystkie zgdania
przedsiebiorstw kolejowych'®. Operatorzy mogg podjg¢ $rodki w celu zmaksymalizowania zdol-
nosci przepustowej dostepnej w obiekcie, polegajgce m.in. na zaproponowaniu alternatywnego
terminu, zmianie godzin otwarcia lub systemu zmianowego tam, gdzie jest to mozliwe, a takze na
umozliwieniu dostepu do obiektu w celu swiadczenia ustug na wtasne potrzeby.

W przypadku, kiedy procedura koordynacyjna nie doprowadzi do uwzglednienia kolidujgcych
ze sobg wnioskow o dostep do obiektéw infrastruktury ustugowej lub ustug w nich swiadczonych,
operatorzy mogg okresli¢ kryteria pierwszenstwa w zakresie przyznawania zdolnosci przepusto-
wej, uwzgledniajgc przy tym przeznaczenie danego obiektu, cel i charakter przedmiotowych ustug
transportu kolejowego oraz koniecznosc¢ efektywnego wykorzystania dostepnej zdolnosci przepu-
stowej. Zgodnie bowiem z art. 11 rozporzgdzenia 2017/2177 kryteria pierwszenstwa powinny by¢
niedyskryminacyjne oraz obiektywne, a takze opublikowane w opisie infrastruktury ustugowe;j'®.

Niezaleznie od powyzszego, o fakcie nieuwzglednienia wniosku po przeprowadzeniu pro-
cedury koordynacyjnej operator obiektu infrastruktury ustugowej informuje, bez zbednej zwtoki,
przedmiotowego wnioskodawce oraz organ regulacyjny danego panstwa cztonkowskiego na jego
wniosek'”. Wéwczas podmioty te przeprowadzajg wspolng ocene polegajgcg na zbadaniu istnie-
nia realnych alternatyw umozliwiajgcych swiadczenie okreslonej ustugi przewozu towarowego lub
pasazerskiego na tej samej lub alternatywnej trasie, na warunkach dopuszczalnych ekonomicznie,
przy czym wnioskodawca nie jest zobowigzany do ujawnienia swojej strategii biznesowej. Operator
danego obiektu infrastruktury ustugowej, ktory proponuje mozliwe alternatywy bierze pod uwage
np. zastepowalnos¢ wiasciwosci operacyjnych, fizycznych i technicznych alternatywnego obiektu
infrastruktury ustugowej, wyrazny wptyw na atrakcyjnosc i konkurencyjnosc¢ ustugi transportu ko-
lejowego planowanej przez wnioskodawce oraz szacowane dodatkowe koszty dla wnioskodaw-
cy, jak réwniez przestrzega tajemnicy handlowej informacji dostarczonych przez wnioskodawce.
Warto jednak podkresli¢, ze wskazywanie przez operatora danego obiektu infrastruktury ustugowe;j
realnej alternatywy nie jest obligatoryjne. Na podstawie art. 12 ust. 5 rozporzgdzenia 2017/2177
przedmiotowe przedsiebiorstwo kolejowe moze wnioskowac o niewskazywanie przez operatora
realnych alternatyw oraz o nieprzeprowadzanie wspélnej oceny.

Dopiero po stwierdzeniu przez operatora obiektu infrastruktury ustugowej i wnioskodawcy, ze
nie istniejg realne alternatywy oraz uwzglednienie wniosku o dostep do obiektu lub o $wiadczenie
ustugi w obiekcie nie jest mozliwe w wyniku procedury koordynacyjnej, operator danego obiektu

niczych wymienionych w pkt 3 i 4 zatgcznika Il dyrektywy 2012/34/UE w przypadku, gdy takie ustugi sg oferowane w obiekcie i dotyczy ich wniosek
ztozony przez wnioskodawce.

5 Art. 13 ust. 4 dyrektywy 2012/34/UE.

16 Zgodnie z art. 4 ust. 2 lit. k rozporzadzenia 2017/2177. Nalezy wskaza¢, ze formutujgc kryteria pierwszenstwa, operator obiektu infrastruktury
ustugowej moze uwzgledni¢ takze obowigzujgce umowy, zamiar i mozliwos¢ wykorzystania zdolnosci przepustowej, ktérej dotyczy wniosek, tgcznie
z ewentualnymi wczesniejszymi przypadkami niewykorzystania catos$ci lub czesci przyznanej zdolnosci przepustowej oraz powodami takiego rozstrzyg-
niecia, juz przyznane trasy pociggéw zwigzane z ustugami zawartymi we wniosku, kryteria pierwszenstwa w zakresie przyznawania tras pociggéw oraz
terminowe ztozenie wnioskow.

17" Rozporzadzenie 2017/2177 przewiduje takze mozliwos¢ obligatoryjnego informowania organu regulacyjnego danego panstwa cztonkowskiego.

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2018, nr 7(7) e www.ikarwz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.7.7.12



128

Anna Kutytlowska e  Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2017/2177 z dnia 22 listopada 2017 r. ...

infrastruktury ustugowej moze odrzuci¢ wniosek, nalezycie uzasadniajgc swojg decyzje'®. Na
wskazane rozstrzygniecie operatora przystuguje wnioskodawcy skarga do organu regulacyjne-
go, ktory rozpatruje sprawe i w stosownym przypadku podejmuje dziatania w celu zapewnienia
przyznania odpowiedniej cze$ci zdolno$ci przepustowej skarzgcemu.

IV. Podsumowanie

Rozporzgdzenie 2017/2177 stanowi instrument prawny, ktéry — biorgc pod uwage podej-
mowane w ostatnich latach przez instytucje unijne dziatania — ma stuzy¢ dalszemu budowaniu
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, opartego na coraz silniejszych mechanizmach
konkurencyjnych. Jego przyjecie wigze sie z dostrzezeniem potencjatu niedyskryminacyjnego
dostepu do obiektow infrastruktury ustugowej i ustug w nich swiadczonych w ksztattowaniu pro-
rynkowej struktury sektora transportu kolejowego.

W ocenie autorki do rozwigzan prawnych, ktére na gruncie rozporzadzenia 2017/2177
w najwiekszym stopniu przyczynig sie do urzeczywistnienia konkurencyjnego sektora transportu
kolejowego, sg wymogi w odniesieniu do zawartosci opisu obiektu infrastruktury ustugowej oraz
procedura koordynacyjna, pozwalajgca operatorom uwzgledni¢ jak najliczniejszg grupe wnioskow
o dostep do danego obiektu infrastruktury ustugowej. Instytucje te nie tylko tworzg transparentny
system udostepniania obiektéw i ustug zwigzanych z koleja, ale przede wszystkim umozliwiajg
przedsiebiorstwom kolejowym poprawe jakosci ustug swiadczonych pasazerom i uzytkownikom
przewozow towarowych.

w wyniku procedury koordynacyjnej oraz dlaczego, na podstawie dostepnych informacji, operator danego obiektu infrastruktury ustugowej uznat, ze
wszelkie zaproponowane alternatywy spetniajg wymogi wnioskodawcy i sg realne. Na wniosek organu regulacyjnego oraz wnioskodawcy operator
wskazuje réwniez powody odrzucenia wniosku, w tym rozwazane alternatywy i wynik procedury koordynacyjnej. W przypadku zas$ zwrdcenia sie przez
wnioskodawce o niewskazywanie realnych alternatyw i nieprzeprowadzanie wspoélnej oceny, operator obiektu infrastruktury ustugowej moze odrzucic¢
wniosek bez koniecznosci wskazywania elementéw okreslonych powyzej.
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Kilka uwag o nowych regulacjach unijnych
dotyczacych bezzalogowych statkow powietrznych

Spis tresci

I.  Rozwdj lotnictwa a sprawa dronéw
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[ll. Obecne rozwigzania prawne na poziomie unijnym
IV. Nowe rozporzgdzenie a potrzeby rynku dronéw
V. Uwagi koncowe

Streszczenie

Dynamiczny rozwdj lotnictwa cywilnego w ostatnich latach symbolizuje rosngca popularnosc
bezzatogowych statkbw powietrznych, popularnie zwanych dronami. Gwattowny wzrost zainte-
resowania tymi maszynami, takze wsréd obywateli panstw cztonkowskich UE stat sie impulsem
do wprowadzenia regulacji, ktére umozliwig bezpieczne ich projektowanie, produkcje, obstuge
techniczng i wreszcie eksploatacje na terytorium catej Wspolnoty. Po diugich przygotowaniach
i debatach, Parlament Europejski i Rada wreszcie przyjety stosowny akt prawny w tej materii. Mowa
tu o rozporzadzeniu 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r., ktére weszto w zycie 11 wrzesnia 2018 r.
Artykut niniejszy jest prébg oceny przedmiotowego rozporzgdzenia pod katem realiow sektora
rynku dronow. Przedstawiono w nim garsc¢ statystyk obrazujgcych wptyw segmentu bezzatogo-
wych statkow powietrznych na rozwaj lotnictwa cywilnego, a takze wyjasniono, co w ogéle nalezy
rozumiec przez pojecie ,dron”. Rdzen tekstu stanowi oméwienie nowo przyjetych przepiséw o bez-
pieczenstwie lotniczym w UE wraz z krytycznymi uwagami o niedawno uchylonych przepisach.

Stowa kluczowe: bezzatogowy statek powietrzny; lotnictwo cywilne; Unia Europejska; bezpie-
czenstwo; rozwoj.

JEL: K23

I. Rozwdéj lotnictwa a sprawa dronéw

Stwierdzenie, Ze lotnictwo cywilne jest jedng z najdynamiczniej rozwijajgcych sie dziedzin
gospodarki to niemalze truizm. Od dekad obserwowany jest ciggty wzrost zainteresowania
tym Srodkiem transportu, czego dowodzg oficjalne statystyki. Tylko w latach 2006—2015 liczba

" Doktorant w Katedrze Prawa Migdzynarodowego i Stosunkéw Miedzynarodowych, Wydziat Prawa i Administracji Uniwersytetu t.odzkiego; e-mail:
mateusz.w.osiecki@gmail.com.

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2018, nr 7(7) e www.ikarwz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.7.7.13



130

Mateusz Osiecki e  Drony — przysztos¢ lotnictwa i wyzwanie legislacyjne. Kilka uwag o nowych regulacjach unijnych...

pasazerow podrézujgcych drogg lotniczg na catym Swiecie systematycznie zwiekszata sie z 2,3 mid
(rok 2006) do 3,5 mld (rok 2015), co stanowi tgczny wzrost 0 53%'. Pozytywne wyniki nie ominety
takze panstw UE. W 2016 r. na ich terytorium z ustug transportu lotniczego skorzystaty 973 milio-
ny pasazerdw, co stanowito wzrost o prawie 6% w stosunku do roku poprzedniego?. Warto przy
tym zaznaczy¢, ze szczegolnie duze wzrosty dotyczg ,nowych” cztonkow Wspdlnoty — Butgarii,
Rumunii, Cypru, Wegier, a takze Polski.

Jednakze rozwdj tej gatezi gospodarki wyraza sie nie tylko w liczbach pasazeréw. Dzisiejsze
lotnictwo to takze sukcesywne wdrazanie nowych technologii, czego symbolem w ostatnim czasie
staty sie drony. Rosngca popularnos¢ maszyn, ktére dla swojej zdolnosci do lotu nie wymagajg
udziatu pilota spowodowata pilng wrecz potrzebe szczegétowego uregulowania tego segmentu
rynku. Dotyczy to takze panstw cztonkowskich UE, ktdre w najblizszych latach majg, wedtug pro-
gnoz, szczegodlnie odczué wptyw rozwoju sektora drondw na gospodarke. Ot6z Komisja Europejska
szacuje, ze w ciggu najblizszych 17 lat sektor 6w wygeneruje ponad 10 miliardéw € przychoddéw
i zatrudni ponad 100 tysiecy oséb3. Do niedawna obowigzujgce odno$ne ustawodawstwo unijne nie
byto jednak dostosowane do realidow rynku, w zwigzku z czym z inicjatywy KE podjeto kroki w celu
jego gruntownej zmiany. Efektem tego jest przyjecie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie wspodlnych zasad w dziedzinie lotnictwa
cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmieniajg-
cego rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008,
(UE) nr 996/2010, (UE) nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/30/UE
i 2014/53/UE, a takze uchylajgcego rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 552/2004 i (WE) nr 216/2008 i rozporzgdzenie Rady (EWG) nr 3922/91 (dalej: rozporzgdzenie
nr 2018/1139” lub nowe rozporzgdzeniem). Niniejszy artykut jest probg oceny de lege lata wspo-
mnianych regulacji, ktére majg zmierzyc¢ sie z wymaganiami stawianymi dzisiaj przez rynek dronow.

Il. ,,Dron” — charakterystyka pojecia

Rozwazania o regulacji sektora dronéw warto rozpoczg¢ od zdefiniowania samego pojecia.
,Dron” to nic innego, jak uzywane w jezyku potocznym okreslenie urzadzen, ktére w literaturze
fachowej nazywane sg ,bezzatogowymi statkami powietrznymi”. Aby w petni zobrazowac zakres
pojeciowy tego okreslenia, nalezy wpierw dokona¢ analizy poszczegdlnych jego cztondw.

Przez ,statek powietrzny” rozumie sie kazde urzgdzenie zdolne do unoszenia sie w atmosferze
na skutek oddziatywania powietrza innego niz oddziatywanie powietrza odbitego od powierzchni
ziemi (Zylicz, 2011, s. 25)*. Aby za$ taki statek powietrzny nazwaé ,bezzatogowym”, musi byé on
zdolny do wykonywania lotéw w przestrzeni powietrznej bez obecnosci pilota na poktadzie (Finn
i Wright, 2012, s. 1).

Rozwdj nauki i szerokie zainteresowanie badaczy tematykg dronéw doprowadzity ponadto
do wyksztatcenia sie réznorakich definicji. Przyktadowo G. Rostan opracowat definicje, ktora

Pozyskano z: https://www.icao.int/annual-report-2015/Documents/Appendix_1_en.pdf (20.04.2018).
2 Eurostat, Air transport statistics. Pozyskano z: http://ec.europa.eu/eurostat/statisticsexplained/index.php/Air_transport_statistics (20.04.2018).
3 Komisja Europejska, DG GROW, Unmanned aircrafts, pozyskano z: http://ec.europa.eu/growth/sectors/aeronautics/rpas_en (20. 04. 2018).

4 Definicjg tg postuguja sie takze zatgczniki do Konwenciji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym podpisanej w Chicago 7 grudnia 1944 r. W prawie
polskim podobng definicjg postuguje sie ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz.U. 2017, poz. 959 z p6zn. zm.) w art. 2. Wobec tego nalezy
ja uznac¢ za definicje legalng statku powietrznego.
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jakkolwiek precyzyjnie obrazuje, czym w istocie jest bezzatogowy statek powietrzny, to jednak
cechuje sie wiekszg przydatnoscig w badaniach z dziedziny nauk wojskowych: ,aparat (wehikut,
statek, obiekt) powietrzny wielokrotnego uzycia o dowolnej konfiguracji aerodynamicznej, mogacy
przenosi¢ uzbrojenie lub inne wyposazenie, ktéry nie ma na poktadzie pilota-operatora i zdolny
jest do wykonywania lotu po zaprogramowanej trasie” (Rostan, 2005, s. 36).

Warto przy tym dodac, ze nazwa ,bezzatogowy statek powietrzny” jest polskojezycznym od-
powiednikiem wyrazenia unmanned aircraft (unmanned aerial vehicle), powszechnie uzywanego
w anglojezycznej literaturze naukowej, a stosowanego takze w aktach jednostronnych organizacji
miedzynarodowych, takich jak Organizacja Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO)°.

Dawniej bardziej popularng nazwg byta ,bezpilotowe statki powietrzne”, zawarta m.in.
w niedawno uchylonym rozporzgdzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008
z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspdélnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajgcym dyrektywe Rady 91/670/EWG,
rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE (dalej: Rozporzgdzenie nr 216/2008
lub dawne Rozporzadzenie)®. W nowym rozporzgdzeniu zrezygnowano z tej nazwy i zastoso-
wano juz okreslenie ,bezzatogowy statek powietrzny”, ktore takze zdefiniowano w art. 3 pkt 30,
jako ,kazdy statek powietrzny wykonujgcy operacje lub przeznaczony do wykonywania operacji
samodzielnie lub bedac [...] pilotowanym zdalnie bez pilota na poktadzie™.

W dalszej narracji niniejszego artykutu, pojecia ,dron” i ,bezzatogowy statek powietrzny”
bedg traktowane synonimicznie.

lll. Obecne rozwigzania prawne na poziomie unijnym

Podstawowym dokumentem legislacyjnym odnoszgcym sie do bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego w UE jest wspomniane w poprzednim rozdziale rozporzadzenie nr 2018/1139. Akt ten
obowigzuje od niedawna, albowiem wszedt w zycie 11 wrzesnia 2018 r. Podstawowym celem
tego aktu jest zapewnienie wysokiego i jednolitego poziomu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego
w catej UE (przy jednoczesnym zachowaniu swobody przeptywu oséb, towardw i ustug), nad kto-
rym to czuwacé ma Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (w rozporzgdzeniu
nr 216/2008 zwana Europejskg Agencjg Bezpieczenstwa Lotniczego). Aby ten cel zrealizowac,
w akcie przyjeto rozwigzania odnoszgce si¢ do:

1) zdatnosci do lotu;

2) ochrony srodowiska;

3) licencjonowania zatég lotniczych;
4) lotnisk i kontroli ruchu lotniczego;

5 Okreslenie unmanned aircraft jest zdefiniowane m.in. w okolniku ICAO nr 328 poswigconemu wiasnie bezzatogowym statkom powietrznym. Zob.:
ICAO Circular 328, Unmanned aircraft systems, Glossary. Chociaz okélniki wydawane przez ICAO nalezy traktowa¢ jako soft law, czyli deklaracje o cha-
rakterze politycznym, anizeli wigzace prawo, to jednak ze wzgledu na fakt, ze sama organizacja migedzynarodowa jest gtdwnym $wiatowym architektem
w dziedzinie prawa lotniczego, definicje zawarte w jej dokumentach sg dobrym wyznacznikiem w rozwazaniach naukowych. W tym samym okolniku
ICAO sugeruje takze uzywanie nazwy unmanned aircraft w miejsce unmanned aerial vehicle, ktérg uznaje za przestarzata.

6

,Bezpilotowy statek powietrzny” to nazwa, ktéra funkcjonowata m.in. w nieobowigzujgcym juz rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 15 lipca
2003 r. w sprawie klasyfikacji statkdw powietrznych (Dz.U. z dnia 8 sierpnia 2003 r.). Definiowane byly jako ,statki powietrzne bez pilota, nie przeznaczo-
ne do celéw sportowych lub rekreacyjnych, zdolne do lotu autonomicznego programowanego lub zdalnie sterowanego” (wiecej: Becmer, 2007, s. 34).

7 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie wspolnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilne-
go i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmieniajace rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
2111/2005, (WE) nr 1008/2008, (UE) nr 996/2010, (UE) nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/30/UE i 2014/53/UE, a takze
uchylajgce rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004 i (WE) nr 216/2008 i rozporzgdzenie Rady (EWG) nr 3922/91 (Dz. Urz.
UE 2018 L 212/1), art. 3 pkt 30.
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5) kompetencji poszczegolnych instytucii;
6) innych zagadnieh.

Wiele rozwigzan zawartych w nowym rozporzgdzeniu wzorowanych jest zresztg na tych, ktére
uwzgledniato rozporzgdzenie nr 216/2008, zwtaszcza w kwestiach bezpieczenstwa. Analiza sta-
tystyk wypadkéw i incydentéw lotniczych w UE z ostatnich lat wyraznie dowodzi, ze rozwigzania
przyjete w dawnym rozporzadzeniu przyczyniaty sie do wzrostu bezpieczenstwa lotniczego, a wiec
spetniaty zamierzony cel. W latach 2009-2016 (a zatem juz po jego wejsciu w zycie) srednia licz-
ba ofiar Smiertelnych w wypadkach lotniczych na terytorium panstw cztonkowskich UE wynosita
mniej niz 25 osob/rok®. Wyjgtkiem byt 2015 r., kiedy miata miejsce katastrofa lotu Germanwings
9525, w wyniku ktorej $mier¢ poniosto 150 0sob?®.

Pomimo tak dobrych wynikéw w zakresie bezpieczenstwa, rozporzgdzenie nr 216/2008
zupetnie odbiegato od realiéw tego segmentu lotnictwa, jakim sg bezzatogowe statki powietrzne
(co wynika chociazby z faktu, ze weszto ono w zycie w czasie, gdy drony dopiero zyskiwaty po-
pularnos$¢ wsrdd prywatnych uzytkownikow, a pozostawaty domeng sit zbrojnych). Poswiecono
im w zasadzie tylko jeden przepis, a mianowicie lit. i) w zatgczniku nr Il do rozporzadzenia
nr 216/2008, ktory stanowit, ze ,[Alrt. 4 ust. 1, 2 i 3 [Rozporzadzenia] nie majg zastosowania
do statkdw powietrznych objetych co najmniej jedng sposrdd kategorii okreslonych ponizej: [...]
bezpilotowe statki powietrzne o masie operacyjnej nieprzekraczajgcej 150 kg”'°. Wspomniany
w poczatkowej czesci przepisu art. 4 to swojego rodzaju katalog statkéw powietrznych, ktére na
mocy przepisow rozporzgdzenia podlegaty regulacjom na poziomie wspdlnotowym. W praktyce
oznaczato to wiec tyle, ze gdy obowigzywato dawne rozporzadzenie, to jakiekolwiek przepisy
wspolnotowe odnoszace sie do certyfikacji, kwestii bezpieczenstwa, czy ruchu lotniczego miaty
zastosowanie jedynie do bezzatogowych statkéw powietrznych ciezszych niz 150 kg. Regulacja
zas pozostatych typow jednostek lezata w gestii panstw czionkowskich.

Wielu autoréw juz od dawna postulowato zmiane ustawodawstwa unijnego, gdyz przy dzisiej-
szej popularnosci dronodw, ich uzytkownicy zapewne oczekujg, ze niezaleznie od tego, na teryto-
rium ktérego panstwa cztonkowskiego sie znajdujg zasady, podiug ktérych uzywajg dronéw bedg
podobne. Dlatego tez potrzeba uchwalenia nowych regulacji odnoszgcych sie do tego segmentu
rynku lotniczego stata sie niezwykle pilna.

IV. Nowe rozporzadzenie a potrzeby rynku dronéw

Wobec problemow wskazanych w poprzednim rozdziale, Unia podjeta dziatania zmierzajgce
do ujednolicenia przepisow prawnych odnoszgcych sie do dronéw na obszarze Wspolnoty.

W grudniu 2015 r. Komisja Europejska opublikowata komunikat pt. ,Lotnicza Strategia
dla Europy” (Aviation Strategy for Europe), ktéra zasadniczo omawia znaczenie sektora lot-
niczego dla europejskiej gospodarki oraz przedstawia wyzwania, z ktérymi rynek lotniczy
zmierzy sie w najblizszych latach, w tym wiasnie wzrost popularnosci i rozwoj technologii

8 Piszac o terytorium danego panstwa nalezy mie¢ takze na wzgledzie jego przestrzen powietrzng. Por.: Bierzanek i Symonides, 2005, s. 196.

9 Eurostat, Air safety statistics in the EU. Pozyskano z: http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Air_safety_statistics_in_the_EU
(23.04.2018).
10 Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywil-

nego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajace dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002
i dyrektywe 2004/36/WE (Dz. Urz. WE 2008 L 79/1), Zatacznik Il, lit. i) (uchylone).
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dronéw". Jednym z nadrzednych elementow jej strategii stat sie projekt rozporzgdzenia doty-
czgcego wspolnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i powofania agencji bezpieczehstwa
lotnictwa UE. W grudniu 2017 r. ambasadorowie unijni potwierdzili porozumienie zawarte pomie-
dzy Parlamentem Europejskim i Radg wtasnie w kwestii projektu rozporzgdzenia, a w czerwcu
2018 r. postowie do PE zdecydowang wiekszoécig zagtosowali za jego przyjeciem. 22 sierpnia
opublikowano nowe rozporzgdzenie, oficjalnie zas weszto ono w zycie 11 wrzesnia w tym samym
roku'?. Dalsza czes$¢ artykutu poswiecona jest ocenie zawartych w nim rozwigzan dotyczacych
bezzatogowych statkdw powietrznych.

Rozporzadzenie nr 2018/1139 jest konstrukcyjnie podzielone na 6 rozdziatow, ktére kolejno
traktujg o:

1) vogolnych zasadach lotnictwa cywilnego;

2) zarzadzaniu bezpieczenstwem lotniczym;

3) istotnych wymogach w zakresie ochrony srodowiska, zdatnos$ci do lotu, operaciji lotniczych itp.;
4) wspolnym systemie certyfikacji, nadzoru i egzekwowania przepisow;

5) Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (dalej: Agencja);

6) zmianach w obowigzujgcych przepisach.

Bezzatogowym statkom powietrznym poswiecono oddzielng sekcje o numerze VIl w roz-
dziale Ill. Zawarty w niej art. 55 zawiera odestanie do zatgcznika IX, ktory szczegdtowo okresla
zasadnicze wymogi projektowania, produkcji, obstugi technicznej oraz eksploatacji niezbedne do
zachowania standardéw bezpieczenstwa dronéw wypuszczonych na rynek's.

Na podstawie proponowanego rozporzgdzenia spory zakres kompetencji w kwestii czuwania
nad spetnieniem wymogow bezpieczenstwa dronéw uzyskata Komisja Europejska. Na podstawie
art. 57 moze ona wydawac akty delegowane stanowigce m.in. o nastepujgcych zasadach:

1) wydawaniu, zawieszaniu i odwotywaniu certyfikatow dla projektowania, produkcji, uzytkowa-
nia i obstugi technicznej drondw i ich podzespotéw;

2) warunkach i procedurach, na podstawie ktérych operator bezzatogowego statku powietrznego
bedzie stosowat sie do certyfikatéw;

3) odpowiedzialnosci i przywilejach posiadaczy certyfikatow i operatoréw;

4) oznaczaniu i identyfikacji dronow;

5) wprowadzaniu zakazow lub ograniczen w uzytkowaniu dronow ze wzgledu na bezpieczen-
stwo publiczne.

Oproécz tego, Komisja Europejska wyposazona zostata w prawo do wydawania aktéw de-
legowanych zmieniajgcych postanowienia zatgcznika nr IX (patrz: wyzej) oraz zatgcznika nr lll
(dotyczgcego wymagan w zakresie ochrony srodowiska), o ile bedzie to konieczne do realizacji
celu, jakim jest zapewnienie wysokiego poziomu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w UE,
0 czym mowa w art. 58 ust. 2.

(24.04.2018).

2. Rada Europejska, Rada Unii Europejskiej, Drony: reforma unijnego bezpieczeristwa lotniczego. Pozyskano z: http://www.consilium.europa.eu/pl/
policies/drones/ (24.04.2018).
13 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r., art. 57.

4 Komisja Europejska ma prawo do wydawania aktow delegowanych z upowaznienia aktow ustawodawczych na mocy art. 290 TFUE (wiecej: Gorka,
2012, s. 48-49).

5 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r., art. 58.
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Do przepiséw art. 57 nawigzuje bezposrednio art. 56. Stanowi on o obowigzku certyfikaciji
i deklaracji wyptywajgcych z aktéw delegowanych wydawanych przez KE, wtasnie na podstawie
art 57. Zaréwno certyfikacji, jak i deklaracji mogg podlega¢ projektowanie, produkcja, obstu-
ga techniczna oraz eksploatacja dronéw. Certyfikacje majg by¢ wydawane na wniosek przez
stosowny organ, deklaracja zas przez samego zainteresowanego na jego odpowiedzialnos¢
(np. producenta czy konserwatora dronéw). Cel wydawania obu dokumentéw to zapewnienie
odpowiednich poziomow bezpieczenstwa w uzytkowaniu drondéw'®. Przepis stanowi takze o nie-
stosowaniu do wymogdw koniecznych postanowien rozdziatow IV i V, {j. traktujgcych odpowiednio
o wspolnej certyfikacji i prerogatywach Agencji, o ile tak stanowig akty delegowane wydawane
na podstawie art. 577,

Istnieje pewne ratio legis wprowadzenia powyzszych przepiséw. Bezzatogowe statki po-
wietrzne, cho¢ sg technologig innowacyjng i majg ogromny potencjat ekonomiczny, to niewtas-
ciwie zaprojektowane, konserwowane lub uzytkowane mogg stanowi¢ powazne zagrozenie dla
0s6b i mienia (podobnie jak w przypadku pozostatych statkéw powietrznych). Unijny prawodawca
wprowadza wiec pewne normy (okreslone w zatgczniku IX do nowego rozporzadzenia), ktére,
jesli bedg przestrzegane, powinny zapewni¢ bezpieczne uzytkowanie dronéw — jako ze normy te
ujeto w akcie prawnym, ktoéry docelowo ma obowigzywacé na terytorium wszystkich panstw UE,
to uzytkownicy bedg mogli oczekiwac, ze niezaleznie od tego, w ktérym z panstw cztonkowskich
maszyna zostata zaprojektowana lub wypuszczona na rynek, bedzie cechowata sie wysokim
poziomem bezpieczenstwa.

Jednakze rynek drondw jest niestychanie zréznicowany — zupetnie inne ryzyko niesie za sobg
uzytkowanie czy projektowanie dronu, ktory jest przeznaczony jedynie do celéw rekreacyjnych
lub jako zabawka dla dzieci, od tego towarzyszgcego statkom wykorzystywanym przyktadowo
do transportowania ciezkich tadunkéw. Z tego wzgledu rozporzadzenie nr 2018/1139 réznicuje
formalizm zwigzany z koniecznoscig uzyskania stosowanego certyfikatu lub wydania deklaracji
w zaleznoéci od tego, z jak duzym ryzykiem wigze sie projektowanie, produkcja, obstuga tech-
niczna czy wreszcie operowanie dronami. Docelowo o tym, z jakim typem ryzyka bedziemy mieli
do czynienia ma decydowa¢ Komisja Europejska w formie wspomnianych aktéw delegowanych.
W niektoérych wypadkach akty te mogg nawet catkowicie wytgczac stosowanie skomplikowanych
procedur certyfikacji okreslonych w rozdziatach IV i V, w stosunku np. do masowo produkowanych
prostych dronéw wykorzystywanych jako zabawki. Zréznicowanie stopnia ryzyka jest zatem jak
najbardziej racjonalnym dziataniem ze strony prawodawcy unijnego.

Kolejnym istotnym rozwigzaniem przewidzianym w nowym rozporzgdzeniu jest odstgpie-
nie od obowigzku stosowania przepiséw rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady UE
nr 996/2010 w sprawie badania wypadkéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz zapobie-
gania im oraz uchylajgcego dyrektywe 94/56/WE wobec niewielkich bezzatogowych statkow
powietrznych (dalej: rozporzgdzenie nr 996/2010")'8. Te propozycje rowniez nalezy oceni¢ jak

16 |bidem, art. 56.

17 Dla masowo produkowanych bezzatogowych statkéw powietrznych (takich jak ,zabawkowe” drony) przewidziano stosowanie mechanizmu nadzoru
opartego na rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 9 lipca 2008 r. ustanawiajgce wymagania w zakresie akredytacji i nadzoru rynku
odnoszgce sie do warunkéw wprowadzania produktéw do obrotu i uchylajgce rozporzadzenie (EWG) nr 339/93 oraz decyzji Parlamentu Europejskiego
i Rady nr 768/2008/WE z dnia 9 lipca 2008 r. w sprawie wspolnych ram dotyczacych wprowadzania produktow do obrotu, uchylajgca decyzje Rady
93/465/EWG..

8 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r., art. 135.
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najbardziej pozytywnie. Wspomniane wyzej rozporzgdzenie nr 996/2010 jest aktem prawnym
szczegotowo regulujgcym procedury zwigzane z badaniem wypadkow i powaznych incyden-
téw lotniczych zaistniatych na terytorium panstw cztonkowskich. Uwzgledniono w nim przepisy
m.in. o: sposobach dziatania organéw badajgcych zdarzenie, powiadamianiu cztonkéw rodziny
ofiary wypadku, dokumentowaniu czynnosci itp. Cato$¢ sktada sie zresztg na do$¢ skompliko-
wang i nierzadko czasochtonng procedure, ktéra cho¢ faktycznie ma na celu ogdlne poprawie-
nie bezpieczenstwa lotnictwa, to jednak z uwagi witasnie na dos¢ rozbudowany system norm
sprawdza sie w badaniu wypadkéw z udziatem samolotéw wykorzystywanych w lotnictwie ko-
mercyjnym lub ogolnym. W $wietle art. 135 rozporzgdzenie nr 2018/1139 witasciwy organ ds.
badania zdarzen lotniczych moze zdecydowac o niewszczynaniu procedury badania wobec
zdarzenia z udziatem dronu niewymagajgcego certyfikacji lub deklaracji. To stuszne podejscie,
wydaje sie bowiem, Zze nie ma potrzeby, aby przepisami rozporzgdzenia nr 996/2010 obejmo-
wac incydenty, w ktorych to nieumiejetnie sterowany dron zderzyt sie z innym obiektem i tym sa-
mym doszto do jego powaznego uszkodzenia lub tez na skutek problemow z tgcznoscig zaginagt
i inne podobne.

Kolejnym istotnym przepisem zawartym w proponowanym rozporzgdzeniu jest art. 136.
Wprowadza on zmiany do rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady UE nr 376/2014 z dnia
3 kwietnia 2014 r. w sprawie zgtaszania i analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym oraz podejmowa-
nych w zwigzku z nimi dziatah nastepczych, zmiany rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 996/2010 oraz uchylenia dyrektywy 2003/42/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady i rozporzgdzeh Komisji (WE) nr 1321/2007 i (WE) nr 1330/2007 (dalej: rozporzgdzenie
nr 376/2014). Jest to kolejny unijny akt prawny majgcy na celu poprawienie bezpieczenhstwa lotni-
czego, w tym wypadku poprzez ustanowienie obowigzku zgtaszania zdarzen, ktére mogg zagrozic¢
bezpieczenstwu lotniczemu. Nowe rozporzgdzenie ma wprowadzi¢ zmiane polegajacg na tym,
Ze wytgczone z zakresu rozporzadzenia nr 376/2014 beda zdarzenia z udziatem bezzatogowych
statkéw powietrznych, ktére nie wymagajg certyfikacji lub deklaracji zgodnie z art. 56 nowego
rozporzadzenia (patrz: wyzej), chyba ze wskutek takiego zdarzenia doszto do $miertelnego lub
powaznego zranienia osoby fizycznej. Poszczegdlne panstwa cztonkowskie mogg jednak zdecy-
dowac o zwigzaniu sie proponowanym rozporzgdzeniem w taki sposéb, ze zdarzenie z udziatem
dronu bedzie obowigzkowo zgtaszane'®.

Trudno jednoznacznie stwierdzi¢ czy art. 136 przyczyni sie do poprawienia bezpieczenstwa
lotnictwa na terytorium panstw cztonkowskich. Z pewnoscig na pozytywng ocene zastuguje ge-
neralna zasada naktadajgca obowigzek zgtaszania zdarzen z udziatem bezzatogowych statkow
powietrznych moggcych zagrozi¢ bezpieczenstwu lotniczemu, gdyz pozwoli to na oszacowanie
w przysztosci czy rzeczywiscie liczba wypadkow ulega zmniejszeniu (ergo lotnictwo cywilne staje
sie jeszcze bezpieczniejsze), a w konsekwencji sprawdza sie takze system certyfikacji i deklara-
cji. Docelowe wytgczenie jednak z kategorii obowigzkowych zgtoszen mniej powaznych zdarzen,
w ktdérych nie doszito do uszczerbku na zdrowiu osoby fizycznej moze wptyngé na tworzenie nie-
petnych danych o bezpieczenstwie.

19 |bidem, art. 136.
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V. Uwagi koncowe

Przedstawione w artykule rozwigzania zawarte w rozporzadzeniu nr 2018/1139 to z pew-
noscig skuteczna recepta na istniejgce do niedawna niedobory regulacji w nieustannie rozwija-
jacym sie rynku bezzatogowych statkow powietrznych. To wtasnie ten sektor, ktory jeszcze kilka
lat temu byt ,zarezerwowany” dla lotnictwa panstwowego, tj. stuzb policyjnych, celnych, a przede
wszystkim wojskowych, zdobywa coraz wiekszg popularnos$¢ takze wsrod prywatnych uzytkow-
nikow. Poniewaz tendencje te nie omijajg panstw UE, stusznie nalezy oceni¢ starania instytucji
w celu uregulowania kwestii bezpieczehstwa zwigzanych z produkcja, projektowaniem, obstugg
techniczng i eksploatacjg dronow.

Przepisy nowego rozporzgdzenia to przede wszystkim dostosowanie istniejgcych juz w lotni-
ctwie cywilnym rozwigzan do rynku bezzatogowych statkow powietrznych. Obowigzek certyfikacji
czy spetniania wysrubowanych norm bezpieczehstwa na poziomie unijnym to pewne powszechnie
przyjete standardy, ktore stosuje sie do wiekszosci statkdw powietrznych, tak wiec ich uwzgled-
nienie w segmencie dronow jest jak najbardziej stuszne.

Z uwagi na dos¢ duzg réznorodnosé tego segmentu rynku na uznanie zastuguje takze wy-
posazenie KE w prawo wydawania odnosnych aktéw delegowanych, ktore zrelatywizujg zawarte
W nowym rozporzadzeniu przepisy dot. bezpieczenstwa w oparciu kategorie dronow, z jakg mamy
do czynienia. Takowe rozwigzanie pozwalajg Komisji na szybkie reagowanie w sytuaciji, gdy okre-
Slony rodzaj dronu okaze sie mniej bezpieczny dla uzytkownikéw niz sie poczgtkowo wydawato.
Wydawanie aktow delegowanych nie jest bowiem zwigzane z dlugotrwatg procedurg legislacyjng
zarezerwowang dla unijnych aktow ustawodawczych (wiecej: Barcz, 2012, s. 23-24).

Oczywiscie przedstawione tu wnioski sg jedynie oceng jakosciowg samych rozwigzan praw-
nych zawartych w nowym rozporzadzeniu. Ze wzgledu na fakt, ze dopiero niedawno weszto ono
w zycie, zbyt wczesnym bytoby ocenianie jego rzeczywistego wptywu na rynek dronéow w UE.
Takie wnioski bedzie mozna przedstawi¢ dopiero po uptywie czasu i przeanalizowaniu statystyk
0 bezpieczenstwie i wskaznikéw ekonomicznych w tym segmencie.
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Mirostaw Pawetczyk (red.), Rynek kolejowy.
Wspébiczesne prawne i sektorowe
uwarunkowania ochrony konkurencji i konsumenta,
Wydawnictwo lus Publicum, Warszawa 2018, ss. 394

Recenzowana publikacja pod tytutem ,Rynek kolejowy. Wspotczesne prawne i sektorowe
uwarunkowania ochrony konkurencji i konsumenta”, pod redakcjg naukowg prof. nadzw. dr hab.
Mirostawa Pawetczyka, stanowi kompleksowe omodwienie problematyki dotgd bardzo pobieznie
poruszanej w literaturze z zakresu szeroko rozumianej regulacji sektorowej rynku transportu ko-
lejowego. Doswiadczenie redaktorskie i autorskie, jak rowniez duzy dorobek naukowy redaktora
widoczne sg zarbwno w zakresie tematycznym pracy, jaki i doborze autoréw.

Zakres pracy jest kompleksowy — teksty w sposob niezwykle szeroki odnoszg sie do za-
gadnien okreslonych w ich temacie, co nalezy uznac za atut recenzowanej publikacji. Wyraznag
uwage zwraca tez brak jednorodnos$ci w podejsciu i doswiadczeniu autoréw. Teksty mozna po-
dzieli¢ na trzy kategorie: teoretyczno-naukowe, tgczgce doswiadczenie praktyczne oraz war-
sztat naukowy oraz teksty o wyraznym podejsciu praktycznym. Podziat ten nie narusza jednak
komplementarno$ci poruszanych zagadnien, a czytelnikom moze da¢ szerszy obraz obszaru
dotyczgcego konkurencji na rynku transportu kolejowego. Systematyka pracy, tj. podziat jej na
cztery czesci, zdecydowanie utatwia dostep do ciekawych zagadnien i wprowadza porzgdek
merytoryczny. Czytelnik, znajdujgc sie w okreslonym bloku tematycznym, ma dostep do proble-
mow zaréwno na poziomie ogolnej systematyki prawa, jak i do ich egzemplifikacji w konkretnych
zagadnieniach poznawczych.

Na szczegdlng uwage zastuguje, wedtug recenzenta, rozdziat pierwszy pod tytutem ,Ochrona
konkurencji i konsumenta na rynku kolejowym”. Poruszana w nim problemtyka jest fundamen-
talna dla tematyki catego opracowania oraz stanowi istotny wkfad w rozwdj teorii prawa ochro-
ny konkurenciji i konsumentow w sektorze transportu kolejowego. Uwage recenzenta zwrocity
szczegolnie teksty prof. nadzw. dr hab. M. Pawetczyka oraz dr Krzysztofa Jaroszynskiego jako
bardzo pogtebione analizy naukowe w sposdb wyczerpujgcy odnoszace sie do wazkich i do tej
pory tak wyczerpujgco nieporuszanych zagadnien prawnych. Tekst prof. M. Pawetczyka jako
jeden z pierwszych w literaturze przedmiotu tak dogtebnie analizuje zagadnienie bezprawnosci
dziatania przewoznika, stusznie wskazujgc na fundamentalng jego istote przy probie wskazania
naruszen zbiorowych intereséw. Doktor Jaroszynski niezwykle trafnie przedstawia niedoskonatosci
regulacji i instrumentow prawnych, w ktére ustawodawca wyposazyt Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego. Niezwykle intersujgcy jest tez tekst dr Stefana Jareckiego, wpisujgcy sie w aktualng
obecnie dyskusje o pojeciu ustugi publicznej i w tym kontekscie zakresu obowigzku otwartego
dostepu do infrastruktury kolejowe;j.

Czes¢ druga monografii podwiecona pozycji prawnej sektora transportu kolejowego w Swietle
znowelizowanych przepiséw unijnych i krajowych to, wedtug recenzenta, najaktualniejsze obecnie
opracowanie dotyczgce biezgcego stanu prawnego w sektorze kolejowym. Autorzy zmierzyli sie
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z konsekwencjami praktycznymi i teoretycznymi nie jednej nowelizaciji, lecz kilku zmian przepiséw
W sposob istotny wptywajgcych na ksztatt sektora transportu kolejowego.

Czes¢ trzecig uznaé nalezy za nowatorskie i niebanalne opracowanie tagczgce elementy praw-
ne, ekonomiczne i techniczne. Jest to bardzo ciekawy pomyt na rozdziat prawno-poréwnawczy,
prezentujgcy instrumenty zawarte w innych porzgdkach prawnych, co pozwala czytelnikom na
spojrzenie na krajowy sektor z innej perspektywy. Za bardzo interesujgcy uznac¢ nalezy tekst
dr Michata Beima dotyczgcy uwarunkowan prawnych tramwaju dwusystemowego w Niemczech
— przy ocenie konstrukcji oraz zawartosci merytorycznej wyraznie widac, ze nauki prawne nie sg
podstawowym kierunkiem autora, czego jednak nie mozna w zadnym wypadku traktowa¢ jako
zarzutu, a wrecz przeciwnie — uzna¢ nalezy za atut, dzieki ktéremu cate opracowanie zyskuje
wymiar multidyscyplinarny.

W ostatniej czesci poswieconej wspétczesnym rozwigzaniom administracyjnym i organizacyj-
nym wzmachiajgcym pozycje konsumenta — klienta na rynku kolejowym, odnajdziemy niezwykle
praktyczne trzy teksty, w ktérych autorzy postulujg wnioski i dzielg sie doswiadczeniami z zakresu
funkcjonowania sektora.

W ocenie recenzenta opracowanie zdecydowanie zastuguje na polecenie jako kompleksowe
i poruszajgce aktualne oraz wazne badawczo zagadnienia z zakresu ochrony konkurenciji i kon-
sumentéw w sektorze transportu kolejowego. Stanowi takze ciekawe uzupetnienie dostepnej juz
na rynku literatury przedmiotu.

Dr hab. Filip Elzanowski
Wydziat Prawa i Administracji Uniwersytetu Warszawskiego
e-mail: filip@elzanowski.pl

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2018, nr 7(7) e www.ikar.wz.uw.edu.pl



139

Sprawozdanie z V Ogdlnopolskiej Konferencji Naukowej
,Konsument na rynku kolejowych przewozéw pasazerskich”,
todz, 9 maja 2018 r.

9 maja 2018 r. na Wydziale Prawa i Administracji Uniwersytetu todzkiego (WPIA UL) od-
byta sie V Ogdlnopolska Konferencja Naukowa pn. ,Konsument na rynku kolejowych przewo-
z6w pasazerskich”. Wydarzenie zorganizowato Naukowe Koto Prawa Energetycznego i Innych
Sektoréw Infrastrukturalnych Uniwersytet £édzkiego (NKPEIISI), Katedra Europejskiego Prawa
Gospodarczego dziatajgce na WPIA Ut oraz Polska Fundacja Prawa Konkurencji i Regulacji
Sektorowej lus Publicum w Warszawie (Fundacja lus Publicum). Konferencja byta objeta patronatem
honorowym przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, Marszatka Wojewddztwa t.édzkiego,
Centrum Studiow Antymonopolowych i Regulacyjnych Uniwersytetu Warszawskiego (CARS).
Partnerem Strategicznym konferencji byta spétka PKP Intercity S.A., Ztotym Partnerem Polskie
Koleje Pahstwowe S.A., Srebrnymi Partnerami Instytut Prawa Gospodarczego Sp. z 0.0., Synergia
Invest Group S.A. oraz Lodzka Kolej Aglomeracyjna Sp. z 0.0., natomiast Brgzowym Partnerem
Koleje Wielkopolskie Sp. z 0.0. Partnerem Prawnym byta Kancelaria Pawetczyk Radcowie Prawni
i Adwokaci, Partnerem Merytorycznym Association of Corporate Counsel Europe oraz Fundacja
Pro Kolej, a Partnerem Wydawniczym Wydawnictwo lus Publicum. Patronatu medialnego udzielit
m.in. Kurier Kolejowy oraz Rynek Kolejowy.

Tegoroczna edycja konferencji stanowita kontynuacje edycji konferencji pn. ,Konsument na
rynku kolejowych przewozow pasazerskich” zorganizowanych w ubiegtych latach.

Konferencje otworzyli organizatorzy przedsiewziecia prof. dr hab. Maria Krélikowska-Olczak
(Kierownik Katedry Europejskiego Prawa Gospodarczego WPIA UL), dr. hab. Mirostaw Pawetczyk,
prof. nadzw. US (Uniwersytet Slaski, Prezes Zarzadu Fundagii lus Publicum) oraz mgr Marcin
Krasniewski (Prezes Zarzgdu NKPilSI, Wiceprezes Zarzgdu Fundaciji lus Publicum). Podziekowali
oni wszystkim moderatorom i referentom za zaangazowanie w przygotowanie programu tegorocznej
Konferencji oraz dokonali podsumowania ostatnich pieciu lat wspdlnej pracy merytorycznej w ob-
szarze prawnej regulacji sektoréw infrastrukturalnych. Nastepnie gtos zabrata Prodziekan WPiA
UL dr hab. Teresa Wyka, prof. nadzw. UL, ktéra powitata przybytych gosci w gmachu WPIA oraz
zwrdcita uwage na wyjagtkowa aktywnosé naukowg Katedry Europejskiego Prawa Gospodarczego
WPIA UL oraz NKPEIlSI, a takze na istotne znaczenie podejmowanych przez te jednostki inicjatyw
dla tédzkiej szkoty prawa.

Po przywitaniu uczestnikéw prof. zw. dr hab. Maria Krolikowska-Olczak otworzyta pierwszy
panel wyktadowy dotyczacy perspektywy prawnej rozwoju kolejowych przewozoéw pasazerskich.
Pierwszy referat zostat wygtoszony przez dr Stefana Jareckiego (Wyzsza Szkota Informatyki
Stosowanej i Zarzadzania). Tematem jego wstgpienia byty srodki w zakresie zapewnienia sku-
tecznego i niedyskryminujgcego dostepu do taboru. Na wstepie zaznaczyt on, ze dysponowanie
taborem kolejowym niezbednym do Swiadczenia ustug przewozowych przez przedsigbiorstwa
zamierzajgce podjg¢ dziatalnos¢ na rynku transportu kolejowego niewatpliwie stanowi jedng
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z istotniejszych przeszkdd w rozwoju konkurencji w sektorze transportu kolejowego. Nastepnie,
referent omoéwit poszczegdlne rozwigzania zaproponowane na poziomie regulacji europejskie;.
Wskazat w tym miejscu rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1370/2007 w ramach
tzw. czwartego pakietu kolejowego. Oceniajgc wskazang regulacje referent wyrazit umiarkowany
entuzjazm, podkreslajgc jednak, ze rozwigzania w niej przyjete, w znacznej mierze sg oparte na
funkcjonujgcych juz regulacjach panstw cztonkowskich. W dalszej cze$ci wystgpienia, prelegent
poruszyt kwestie konstrukcji przepisow wspomnianego rozporzgdzenia oraz tego jak zabezpie-
czajg one interes poszczegdlnych uczestnikdw rynku i jak wptywajg na organizacje rynku. We
wnioskach wskazat m.in. na koniecznos¢ usprawnienia dostepu do taboru przez zastosowanie
formuty partnerstwa publiczno-prawnego.

Kolejnym moéwca byt mec. Przemystaw Ciszak (Polskie Koleje Panstwowe S.A.). Poruszyt
on temat optat za korzystanie z infrastruktury dworcowej w $wietle nowelizacji ustawy o transpor-
cie kolejowym. We wstepie podjgt on probe omowienia zasad funkcjonowania optaty dworcowej,
tj. optaty za korzystanie przez przewoznikow kolejowych z dworcéw kolejowych. Zaprezentowat on
zatozenia dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 roku
w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego oraz ustawy o zmianie usta-
wy o transporcie kolejowym oraz niektorych innych ustaw w tym zakresie. Zwrdcit takze uwage
na zakres dziatalnosci zarzadczej spotek Polskie Koleje Panstwowe S.A. oraz PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A., a takze na prébe wprowadzenia optaty dworcowej w 2010 roku poprzez powotanie
spotki Dworzec Polski S.A. oraz koncepcje optaty dworcowej. Na koniec oméwiona zostata defi-
nicja stacji pasazerskiej oraz zasady i tryb jej udostepniania przewoznikom kolejowym, zawarcie
umowy dostepowej miedzy przewoznikiem kolejowym a operatorem infrastruktury ustugowej oraz
optata za dostep do stacji pasazerskiej.

Ostatnim z méwcdéw w pierwszym panelu wyktadowym byt mgr Marcin Krasniewski. Tematem
jego wystgpienia byty procedury compliance w sektorze kolejowym — kodeksy etyki w przedsie-
biorstwie kolejowym. Prelegent rozpoczat swoje wystgpienie od wskazania, ze wzorem ustawo-
dawstw panstw zachodnich, w Polsce pojawit sie projekt ustawy okreslajgcej zasady i procedury
zwalczania i przeciwdziatania korupcji — ustawy o jawnosci zycia publicznego. Celem ustawy jest
wzmocnienie transparentnosci panstwa oraz kontroli spotecznej nad osobami petnigcymi funkcje
publiczne. Przechodzgc na grunt tematyki sektora kolejowego, méwca zaznaczyt, ze z punktu
widzenia dziatalnosci przewoznikow kolejowych istotne znaczenie bedzie miato wprowadzenie
przez ustawe obowigzku przeciwdziatania praktykom korupcyjnym. Zgodnie z ustawg obowigzek
ten bedzie cigzyt na przedsiebiorcach, ktérzy w kazdym z dwdch ostatnich lat obrotowych zatrud-
niali co najmniej 50 pracownikéw lub roczne obroty netto przekroczyty 10 min EUR oraz suma
aktywow bilansu sporzgdzonego na koniec roku przekroczyta 10 min EUR. Oznacza to zatem, ze
powyzszy obowigzek obejmie wszystkich przewoznikéw kolejowych w Polsce. Nastepnie prelegent
omowit konstrukcje kodeksow etyki, z wyszczegolnieniem zapiséw dot. relacji z konsumentami,
a takze kwestii technicznych, jak jezyk czy struktura oraz ich wptywu na korncowy obraz, a co za
tym idzie praktyczng uzytecznos¢ kodeksow w relacjach biznesowych. W podsumowaniu, méwca
wyrazit umiarkowany entuzjazm dla projektowanej ustawy, podkreslajgc, ze wiele bedzie zalezato
od struktury, jaka finalnie przyjmg jej przepisy.
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Po zakohczeniu pierwszego panelu wyktadowego odbyt sie panel dyskusyjny, ktéremu to
przewodniczyt prof. nadzw. dr hab. Mirostaw Pawelczyk. Do zabrania gtosu zaproszeni zosta-
li Piotr Stomma (Ministerstwo Rozwoju, b. Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury
i Budownictwa), Przemystaw Ciszak (Dyrektor Zarzgdzajgcy PKP S.A) Tomasz Buczynski
(Dyrektor Departamentu Kolejnictwa w Ministerstwie Infrastruktury), Alicja Koztowska (Dyrektor
Departamentu Regulacji w Urzedzie Transportu Kolejowego), dr Radostaw Kwasnicki (Partner
w Kancelarii RKKW Kwasniki, Wrébel & Partnerzy, Wiceprzewodniczgcy Rady Nadzorczej PKN
Orlen S.A.) Piotr Rachwalski (Prezes Zarzadu Kolei Dolnoslgskich Sp. z 0. 0.) oraz Wtodzimierz
Wilkanowicz (Prezes Zarzadu Kolei Wielkopolskich Sp. z 0. 0.).

Panel rozpoczat sie od problematyki funkcjonowania Wspdlnego Biletu. Dyrektor T. Buczynski
zaprezentowat przebieg prac nad wdrozonym we wrzesniu 2017 r. Pakietem Podroznika, ktory
umozliwia pasazerom korzystanie z przewozéw $wiadczonych przez trzech przewoznikéw kole-
jowych za pomocg jednego blankietu biletowego. Dyrektor Buczynski powiedziat, ze na przetomie
roku 2018/2019 nastapi powrot stawki degresywnej w szerszym wymiarze. Zapowiedziat rowniez
plan stworzenia tzw. planera podrdzy, ktory bytby oparty na otwartych interfejsach, umozliwiajgc
rozbudowe systemu o nowe funkcjonalnosci (np. o transport publiczny). W kwestii kosztéw pre-
legent zauwazyt, ze aktualnie funkcjonujgce systemy informatyczne sg wystarczajgce do wdro-
zenia programu Wspolnego Biletu. Poddat on rowniez pod watpliwos$¢ sens gtebokiej integracji
w ramach idei Wspdlnego Biletu, co uzasadniat kosztami tworzenia oraz utrzymywania systeméw
informatycznych, a takze koniecznoscig dokonania zmian ustawowych, ktére oprécz wydatkow
finansowych wigzatyby sie z poswieceniem duzej ilosci czasu na takg integracje.

Pozostajgc w tematyce Wspdlnego Biletu, Piotr Rachwalski odnidst sie do sposobu, w jaki
PKP S.A. prébuje urzeczywistni¢ projekt jednego blankietu biletowego tgczgcego bilety upraw-
niajgce do podrozy sktadami roznych przewoznikow. Jego zdaniem przewoznicy nie przystapig
do koncepciji, ktéra wedtug nich zmierzataby do rozszerzenia wptywéw PKP S.A. i generowania
kosztéw przerzucanych na samorzgdowych przewoznikéw. Prezes Rachwalski zwrécit uwage na
mnogos$¢ funkcjonujgcych rozwigzan w innych krajach, obejmujgcych wiekszg ilos¢ podmiotow
Swiadczgcych ustugi z zakresu transportu zbiorowego, podkreslajgc prostote stosowanych w nich
systemow rozdzielania dochodu z biletu wspdolnego miedzy przewoznikéw. Prezes Rachwalski
podkreslit, ze przewoznicy sg w stanie zgodzi¢ sie na program pilotazowy pod warunkiem roz-
sadnego systemu podziatu kosztow.

Nastepnie gtos zabrat Prezes Wiodzimierz Wilkanowicz, ktéry podkreslit, ze kiedy mowa jest
o Wspdlnym Bilecie, to chodzi przede wszystkim o integracje w dwdch obszarach — krajowym
kolejowym i metropolii (potgczenia kolejowe z potgczeniami autobusowymi i tramwajowymi).
Podkreslit, ze pasazer juz moze zakupi¢ bilety réznych przewoznikéw w jednym — wspolnym punk-
cie sprzedazowym. Zauwazyt on réwniez, ze niezbedne sg zmiany legislacyjne, ktére przyczynig
sie do wigkszej integracji srodkow transportu. Do wypowiedzi Prezesa Wilkanowicza odniést sie
T. Buczynski, ktérego zdaniem zmiany legislacyjne na ten moment nie sg konieczne. Nadmienit
takze, ze zwiekszenie integracji miedzy przewoznikami doprowadzi do wiekszego przyptywu
pasazerow.

Minister Piotr Stomma powiedziat, ze z perspektywy czasu widzi podobne stanowiska przewoz-
nikéw kolejowych w réznych podejsciach do Wspdlnego Biletu. Nie zgodzit sie on z twierdzeniem,
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ze konsumenci na wspolnym bilecie nie skorzystajg. Dodat réwniez, Ze w innych krajach europej-
skich system ten funkcjonuje bardzo dobrze. Jego zdaniem nie nalezy lekcewazy¢ konsumen-
téw i warto bra¢ pod uwage ich zdanie, gdyz moze sie okazac¢, ze dzieki postepujgcej integracji
nastapi zwiekszenie liczby pasazerdw, a co za tym idzie — wiecej pieniedzy bedzie do podziatu
miedzy przewoznikéw. Dyrektor Alicja Koztowska, powiedziata, ze Urzad Transportu Kolejowego
zawsze popiera inicjatywe Wspdlnego Biletu, co wiecej popiera kazde dziatanie, ktore przyciggnie
konsumentow do kolei. Prelegentka zauwazyta, ze Wspolny Bilet jest konieczny rowniez dlatego,
ze przepisy unijne tego wymagajg. Prof. Pawetczyk, konkludujgc pierwszg czes$¢ dyskusiji, pod-
kreslit, ze wszelkie dziatania w obszarze integracji powinny stuzy¢ przede wszystkim interesowi
pasazera. Prezes Wilkanowicz na zakonczenie podkreslit, ze nie jest przeciwnikiem Wspdlnego
Biletu. Dodat, Zze w jego opinii najwazniejsza jest integracja kolei z innymi srodkami transportu.

Drugg czes¢ dyskusji poswiecono m.in. prawom do gruntéw kolejowych oraz uchwatom
Naczelnego Sgdu Administracyjnego, ktére potwierdzit tytuty prawne gmin do komunalizacji grun-
téw nalezacych do PKP S.A. Jako pierwszy gtos zabrat Przemystaw Ciszak, ktéry na wstepie po-
wiedziat, ze na rynek kolejowy trzeba patrze¢ szerzej — jako na wspadlny interes spoteczenstwa.
W przedmiocie komunalizacji podkreslit on, ze PKP S.A. nie utracita gruntéw skomunalizowanych
przez gminy i dalej posiada tytuty prawne do tych gruntéw. Prelegent zauwazyt, ze z jednej strony
ustawa o PKP S.A. naktada obowigzek uregulowania stanu prawnego gruntéw dawnego przed-
siebiorstwa PKP, z drugiej zas — kolejne ustawy tworzyly przepisy sprzeczne z tym zatozeniem.

Na zakonczenie panelu gtos zabrat dr Radostaw Kwasnicki, ktory odnidst sie do dyrektywy
kolejowej i wymogoéw, jakie postawita ona przewoznikom. Jego zdaniem kluczowym wyzwaniem
nadal jest unbundling oraz Third Party Access. Doktor Kwasnicki zauwazyt, ze PKP S.A. tworzy
bardzo duzg grupe kapitatowa, co moze by¢ utrudnieniem dla realizacji kolejnego pakietu kolejo-
wego. Nadmienit takze, ze istniejg instrumenty prawne, ktére umozliwiajg, pomimo braku prawa
holdingowego w Polsce, wspotprace w ramach tzw. holdingu. Taka konstrukcja przynosi rowniez
korzysci polityczne, poniewaz w ramach holdingu spotkom kolejowym tatwiej bedzie reprezento-
wac swoje interesy np. przed instytucjami Unii Europejskiej. Na zakonczenie zwrdcit on uwage na
raport NIK-u z 2012 r., ktory negatywnie ocenit proces wprowadzenia mechanizmdw holdingowych
w Grupie PKP, ale odnotowat pewne kroki podjete w celu poprawy sytuacji organizacyjnej Grupy.

Drugg dyskusje plenarng poswiecong uwarunkowaniom i perspektywie rozwoju kolejowych
przewozow pasazerskich otworzyt moderator tego panelu dr Rafat Zgorzelski (Dyrektor Zarzadzajacy
w Agencji Rozwoju Przemystu). Natomiast panelistami byli: dr Michat Beim (Uniwersytet Przyrodniczy
w Poznaniu), Peter Jan€ovi¢ (Dyrektor Zarzgdzajgcy LEO Express Sp. z 0.0.), Elzbieta Nowak
(Dyrektor w todzkiej Kolei Aglomeracyjnej Sp. z 0.0.), Jarostaw Oniszczuk (Cztonek Zarzadu PKP
Intercity S.A), Teresa Wozniak (Dyrektor Departamentu Infrastruktury w Urzedzie Marszatkowskim
Wojewddztwa Lodzkiego).

Dyskusje rozpoczeta wypowiedz dr Michata Beima, ktory dokonat poréwnania polskich
rozwigzan prawnych i doswiadczen z zakresu organizacji i rozwoju kolejowych przewozow pa-
sazerskich z praktykg stosowang w tym zakresie w Niemczech. Doktor Beim, odnoszac sie do
rynku niemieckiego, zauwazyt, ze zasadnicza réznica wystepuje w sile politycznej organizato-
ra — w Polsce sita polityczna organizatora (urzedéw marszatkowskich) jest wyraznie inna nizeli
w Niemczech. Przyktadowo wskazat on na praktyke stosowang w Niemczech, gdzie gwarantuje
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sie w perspektywie kilkunastu lat minimalny budzet na rozwdj kolei samorzgdowej. Podkreslit
réwniez, ze rola organizatora w niemieckim systemie jest silna i pozwala wymuszac okreslone
dziatania na przewoznikach, np. malowanie pojazdéw w regionalne barwy. Prelegent podkreslit
jednak, ze konkurencja w Niemczech wcigz nie jest wtasciwie rozwinieta.

Nastepnie gtos zabrat Peter JanCovic, ktéry zaprezentowat etapy planowanego wejscia na
polski rynek kolejowy czeskiego przewoznika LEO Express. W szczegodlnosci zapowiedziat uru-
chomienie pierwszej trasy miedzy Krakowem a Pragg. Prezes Janc€ovi¢ zwrdcit takze uwage na
problemy zwigzane z wejsciem prywatnego przewoznika na polski rynek kolejowych przewozow
pasazerskich. Powiedziat on réwniez, ze w Czechach, po wejsciu na rynek prywatnych prze-
woznikéw na trasie Ostrawa—Praga, istotnie wzrosta liczba przewiezionych pasazeréw, na czym
skorzystat takze przewoznik panstwowy (dawny monopolista).

W dalszej kolejnosci gtos zabrat Jarostaw Oniszczuk, ktory zaprezentowat zatozenia strate-
gii PKP Intercity na najblizsze lata oraz odnidst sie do stanu przygotowan wdrozenia czwartego
pakietu kolejowego i podejmowanych dziatan w tym zakresie. Prezes Oniszczuk powiedziat, ze
PKP Intercity planuje zakupi¢ nowe lokomotywy oraz wagony, ktére bedg w stanie rozwing¢ wiek-
szg predkos¢ niz te obecnie stosowane, a takze zmodernizuje ok. 700 wagondw pasazerskich.
Jego zdaniem, bez przeprowadzenia odpowiedniej modernizacji PKP Intercity nie bedzie w sta-
nie efektywnie konkurowac z innymi przewoznikami po wprowadzeniu czwartego pakietu kolejo-
wego. Zaznaczyt on takze, ze priorytetem jest zaopatrzenie wagonow pasazerskich w tgcznosé
internetowg oraz klimatyzacje. Poinformowat réwniez, ze PKP Intercity nawigzato wspétprace
z Narodowym Centrum Badan i Rozwoju w ramach partnerstwa innowacyjnego, ktéry wpisuje
sie w program Luxtorpeda 2.0.

Elzbieta Nowak przyblizyta natomiast specyfike dziatalnosci kolei wojewddzkiej. Na wstepie
przytoczyta ona dane z 2017 r. wskazujgce, ze tego roku kolejg przejechato ponad 303 min pa-
sazeréw, z czego 261 min to pasazerowie kolei wojewddzkich, natomiast 42 min to pasazerowie
kolei dalekobieznych. Dyrektor Nowak zauwazyta, ze mimo tak wysokiej popularnosci kolei wo-
jewodzkich, nie sg one traktowane priorytetowo przez ustawodawce, poniewaz w swietle rozpo-
rzadzenia w sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej, infrastruktura ta udostepniana jest
kolei wojewodzkiej w ostatniej kolejnosci. Zaznaczyta takze, ze z tych wzgledéw przewoznicy
wojewddzey postulujg, aby ustawodawca nadat priorytet przewozom wojewddzkim. E. Nowak
wyrazita réwniez nadzieje na obstuge potgczen todzi i regionu tédzkiego z Centralnym Portem
Komunikacyjnym przez t.6dzkg Kolej Aglomeracyjna.

Natomiast Teresa Wozniak przedstawita historie powstania todzkiej Kolei Aglomeracyjnej
oraz trudnosci w zakresie integraciji biletow w tej aglomeraciji. Aktualnie w catej aglomeraciji toédzkiej
obowigzuje Wspdlny Bilet, co znacznie utatwia komunikacje pasazerom. Teresa Wozniak pod-
kreslita rowniez, ze wystepuje Scista wspotpraca todzkiej Kolei Aglomeracyjnej z przewoznikami
z wojewodztwa kujawsko-pomorskiego, gdzie praktykowana jest Scista wymiana informaciji po-
miedzy tymi podmiotami. Dyrektor Wozniak poruszyta rowniez kwestie dostepnosci infrastruktury
kolejowej i zapowiedziata, ze wojewddztwo tédzkie planuje przygotowac na konwent marszatkéw
stanowisko, w ktérym zostanie okreslone dgzeniedo zmian prawnych w tej kwestii — przewozy
wojewddzkie majg bowiem ogromny udziat w ogdlnej liczbie przewozéw i zastugujg na prioryte-
towe traktowanie.
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W ostatniej czesci tego panelu panelisci dokonali podsumowania dyskusji. Doktor Beim
podkreslit, ze nalezy znalez¢ rownowage miedzy segmentami przewozoéw regionalnych i dale-
kobieznych. Dyrektor Jan¢ovi¢ uznat natomaist, ze jezeli nie nastgpi otwarcie rynku na nowych
przewoznikdw PKP Intercity bedzie konkurowata sama ze sobg. Wskazat on réwniez, ze dobrym
rozwigzaniem jest integracja przewozéw kolejowych z przewozami autobusowymi. Do przedsta-
wionych wypowiedzi odnidst sie rowniez Tomasz Buczynski, ktéry wskazat, ze dgzy sie do zapew-
nienia szerokiego wachlarza potgczen w ciggu dnia, nie tylko skupiajgc sie na godzinach, ktore
generujg przychdod. W zakresie priorytetdow do infrastruktury zauwazyt on jednak, ze obecny zapis
rozporzgdzenia nie jest szczegolnie niekorzystny dla przewoznikdw samorzadowych, dlatego ze
jest w nim wskazane, ze priorytet majg pociggi zarobwno samorzgdowe, jak i ministra ds. transportu
(organizatora transportu). Dyrektor Buczynski przypomniat rowniez, ze byt plan wprowadzenia
wspolnego honorowania biletdéw miedzy PKP Intercity a £6dzka Kolejg Aglomeracyjng i Kolejami
Mazowieckimi, ale zaden z tych przewoznikéw regionalnych/aglomeracyjnych nie wyrazit zgody
na przystgpienie do niego.

Po zakonczeniu drugiego panelu dyskusyjnego odbyt sie panel dotyczgcy funkcjonowania
przedsiebiorstw kolejowych, ktérego moderatorem byt dr Lukasz Grzejdziak (WPiA UL). Pierwszy
referat wygtosit dr Daniel Dgbrowski (Uniwersytet Szczecinski), ktéry zaprezentowat podstawy
odpowiedzialnosci przewoznika kolejowego za uszkodzenie ciata, rozstréj zdrowia bgadz $mieré
podréznego. Mowca w swoim wystgpieniu wskazat, ze podstawowe znaczenie w omawianym
zakresie ma obecnie unormowanie rozporzgdzenia 1371/2007. Znajduje ono zastosowanie
do wiekszosci przypadkéw przewozow osdb w przewozach krajowych, takze w odniesieniu do
tych przewozéw, kitdre czesciowo zostaty wytgczone spod rezimu rozporzgdzenia, np. przewozy
miejskie, podmiejskie i regionalne. Prelegent zaznaczyt, ze rozporzadzenie 1371/2007 dotyczy
jednak tylko przewozéw wykonywanych przez przewoznika posiadajgcego licencje przewidziang
przepisami prawa unijnego. W prawie polskim licencja taka nie jest wymagana, m.in. przy prze-
wozach kolejami wgskotorowymi oraz metrem. W tych przypadkach zatem do odpowiedzialnosci
przewoznika za zycie i zdrowie podréznego stosowacé trzeba przepisy kodeksu cywilnego. W pod-
sumowaniu wskazat on, ze watpliwosci budzi zakres stosowania rozporzgdzenia 1371/2007 do
umow przewozu, ktérych trasy wykraczajg poza obszar panstwa cztonkowskiego. Kwestia ta nie
zostata okreslona w sposob jednoznaczny. Prelegent podnidst takze, iz nie jest jasne czy przepisy
rozporzgdzenia dotyczgce odpowiedzialnosci za zycie i zdrowie podréznego znajdujg zastoso-
wania w sytuacji, gdy umowa przewozu zostata poddana rezimowi prawa panstwa niebedgcego
cztonkiem Unii Europejskiej.

Nastepnie prof. nadzw. dr hab. Eryk Kosinski (Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu)
zaprezentowat referat na temat kolei wielkich predkosci w Chinskiej Republice Ludowej. W pierw-
szej czesci referatu autor przyblizyt samo pojecie ,kolei wielkich predkosci”, zawracajgc szcze-
golng uwage na warunki, jakie muszg zosta¢ spetnione, aby dana linia kolejowa zostata uznana
za linie dla kolei duzych predkosci. Nastepnie zaprezentowat on historie kolei wielkich predkosci,
wskazujgc, ze ta swoje poczatki ma w Japonii w skali $wiatowej oraz we Francji w skali europej-
skiej. Zaznaczyt jednak, ze na ten moment niekwestionowanym liderem w tej dziedzinie sg Chiny.
Nastepnie prof. E. Kosihski przedstawit rozwéj transportu kolejowego w Chinach. Podkreslit on
przy tym, ze w skala i rozmach rozwoju chinskiego transportu kolejowego sg nieporownywalne
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z rozwojem kolei w innych panstwach na swiecie. Szczegdlnie istotne byto omowienie i ocenienie
regulacji w Chinach, ktére przyczynity sie do dynamicznego rozwoju kolei.

Tematem wystgpienia Marcina Radwanskiego (Urzad Transportu Kolejowego) byta odpowie-
dzialnos¢ cywilna przewoznikow kolejowych w Swietle doswiadczen Rzecznika Praw Pasazera
Kolei. Na wstepie przedstawit on podstawowe informacje nt. stosunkowo nowej instytuciji, jaka
jest Rzecznik Praw Pasazera Kolei, powotany 1 lutego 2017 r. Nastepnie oméwit szczegotowo
przyktadowe zgtoszenia pasazerow dotyczgce sporéw pomiedzy przewoznikami kolejowymi a po-
dréznymi. Podsumowujgc, mowca zaznaczyt, ze niektore zdarzenia sg trudne do jednoznacznego
rozstrzygniecia. Zachodzg bowiem okolicznosci zwalniajgce przewoznikéw z odpowiedzialno-
$ci, mimo ze nie wywigzali sie oni np. z obowigzkow informacyjnych wobec pasazerow. Marcin
Radwanski podkreslit, ze dzieje sie tak, gdy pomimo wiedzy o mozliwym opdznieniu, przewoznik
nie powiadomi o tym fakcie podréznych. Jego zdaniem powinni to uczyni¢ pracownicy kas bile-
towych oraz informaciji, a takze obstuga pociggu.

Ostatnim z prelegentéw w tym panelu byt dr Kazimierz Pawlik (Uniwersytet Kardynata Stefana
Wyszynskiego w Warszawie). W wystgpieniu na temat wykorzystywania instytucji dostepu do in-
formaciji publicznej przez konsumenta w kontekscie odpowiedzialnosci kontraktowej przewoznika
kolejowego zwrdcit uwage, ze w praktyce zastosowania instytucji dostepu do informac;ji publicznej
przez konsumenta napotyka na istotne problemy, ktérych zrédtem jest mylna kwalifikacja wnio-
skowanej informacji jako informacji o niepublicznym charakterze albo nieprawidtowe objecie danej
informaciji kategorig tajemnicy przedsiebiorcy. W obu przypadkach konsument, jesli w dalszym
ciggu bedzie chciat pozyskac istotng dla niego informacje, bedzie musiat wystgpi¢ przeciwko
przewoznikowi do wtasciwego sgdu administracyjnego ze skargg na bezczynnosc¢ lub skargg na
decyzje o odmowie udostepnienia informaciji publicznej. Zaznaczyt on, ze taki stan rzeczy powoduje
znaczne odsuniecie w czasie momentu pozyskania okreslonych informacji i dalszego ich wyko-
rzystania tak w indywidualnym sporze z przewoznikiem, jak i w innych dziataniach konsumenta
zmierzajgcych do spowodowania naprawy zauwazonych nieprawidtowosci.

Kolejna sesja dotyczyta ofert i uméw w kolejowych przewozach pasazerskich. Moderatorem
tego panelu byt prof. nadzw. dr hab. Mirostaw Pawetczyk, ktory jako pierwszg do wygtoszenia
referatu zaprosit mgr Stawomire Lerman (Uniwersytet £6dzki). Tematem wystgpienia byt wybor
prawa dla umowy przewozu 0sob w transporcie kolejowym. Wystgpienie obejmowato umowy
regulowane przez rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 593/2008 z dnia
17 czerwca 2008 r. w sprawie prawa wtasciwego dla zobowigzan umownych (Rzym 1), ktérego
artykut 5 wprowadza jednolitg regulacje kolizyjng dla wszystkich uméw przewozu pasazeréw,
bez wzgledu na sam srodek transportu, jakim ma by¢ on wykonywany. Referujgca wskazata, ze
w odniesieniu do wskazanej kategorii umow powyzszy akt prawny wprowadza nieznane konwencji
rzymskiej z 1980 r. obostrzenie autonomii kolizyjno-prawnej stron w postaci ograniczonego wyboru
prawa. Ponadto mowigca zaznaczyla, ze rzeczywisty zakres ochrony pasazeréw uznawanych za
stabszg strone umowy pozostaje watpliwy w praktyce, gdyz taksatywna lista praw moggcych byc¢
przedmiotem wyboru kolizyjnego w sposéb niewystarczajgcy zabezpiecza interesy podréznych.
Podsumowujac, prelegentka uznata, ze biorgc pod uwage specyfike umow przewozu oséb oraz
ich najczesciej adhezyjny charakter, sformutowanie art. 5 rozporzadzenia powoduje, ze kolizyj-
na ochrona pasazera na jego gruncie najczesciej pozostanie iluzoryczna. Jej zdaniem realne
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zapewnienie odpowiedniego poziomu ochrony podréznych bytoby mozliwe poprzez wprowadzenie
swoistego dla tego typu umdw ograniczenia skutku wyboru prawa.

Wystgpienie dr Doroty Ambrozuk (Uniwersytet Szczecinski) dotyczyto tematyki przedawnie-
nia roszczen z umowy przewozu 0sob kolejg. Gtéwng osig wystgpienia byty liczne watpliwosci co
do tego, ktére przepisy powinny byé stosowane do poszczegolnych roszczen, a w szczegolnosci
przedawnienia. Nie jest ono zasadniczo przedmiotem regulacji prawa unijnego. Jednakze prawo
unijne implementuje w znacznej czesci konwencje ClV, ktora reguluje terminy przedawnienia
roszczen. Dalej wskazata ona, ze cze$¢ roszczen przystugujgcych pasazerom wynika bezpo-
srednio z konwencji CIV. Ponadto stwierdzita, ze do ich przedawnienia nalezy stosowac przepisy
tej konwencji. D. Ambrozuk wskazata rowniez na problem, ktéry pojawia sie przy roszczeniach
z tytutdw, ktére sg uregulowane w konwenciji CIV, ale przepisy wynikajgce z rozporzadzen unij-
nych roszczenia te modyfikujg bgdz uzupetniajg. Podobne problemy i watpliwosci wystepujg takze
w innych gateziach transportu, np. w prawie lotniczym. D. Ambrozuk, wskazujgc na szereg orze-
czen, postawita teze, ze w odniesieniu do roszczen majgcych za swojg podstawe zaréwno prze-
pisy konwencji miedzynarodowej, jak i rozporzadzenia unijnego do przedawnienia tych roszczeh
stosowac nalezy przepisy wynikajgce z konwencji. Natomiast w odniesieniu do roszczen, ktére
unormowane sg wytgcznie w rozporzgdzeniach zastosowanie znajdujg terminy przedawnienia
wynikajgce z prawa krajowego.

Nastepnie mgr Patryk Pigtkowski (Uniwersytet im. Mikotaja Kopernika w Toruniu) przedstawit
problematyke roli umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej w funkcjonowaniu przewoznika
kolejowego. We wstepie wskazat on, ze asumptem do zgtebienia wybranej tematyki sg szczat-
kowe regulacje przedstawione w ustawie o transporcie kolejowym dotyczgce zakresu umowy
ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika kolejowego, a takze wysoka ekspozycja
na ryzyko powstania lub spowodowania szkody w zwigzku z prowadzong przez przewoznikéw
kolejowych dziatalno$cig. Nastepnie przyblizyt on koncepcje ryzyka w transporcie kolejowym
definiowang przez europejskiego prawodawce jako czestotliwosé wypadkdw i incydentéw pro-
wadzgcych do szkody (spowodowanej zagrozeniem) oraz stopien powagi tej szkody. Na zakon-
czenie Patryk Pigtkowski podkreslit, ze przepisy prawa unijnego regulujg wytgcznie obowigzek
samego faktu zawarcia umowy ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej przez przewoznikow
kolejowych panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, pozostawiajac jednoczesnie poszczegdlinym
ustawodawcom krajowym szerokg swobode w ksztattowaniu zakresu ubezpieczenia.

Kolejnym z prelegentéw byt dr Bartosz Mazur (Gérnoslagsko-Zagtebiowska Metropolia). Jego
temat dotykat problematyki skomunikowania pociggéw jako elementu oferty przewozowej. W wy-
stgpieniu zwrdcit on uwage na niedogodnosci zwigzane z podejmowaniem podrozy przez pasaze-
réw obejmujgcych obszary operowania roznych przewoznikéw i obowigzywania w zwigzku z tym
réznych taryf. Wskazat, ze pasazerowie mogg by¢é zmuszeni do zakupu wielu biletéw na jedng
podroz z powodu niedostepnosci pojedynczego biletu honorowanego przez wszystkich przewoz-
nikdw obstugujgcych poszczegodline fragmenty trasy lub z honorowaniem biletéw ,internetowych”.
Jako dodatkowy czynnik utrudniajgcy pasazerom podjecie najlepszej decyzji odnosnie do zakupu
biletéw wskazat on dostepnos¢ niezbednych informacji taryfowych, zwtaszcza w postaci ,zinte-
growanej” z informacjami rozktadowymi. Sytuacja ta wynika w znacznej mierze ze stosowanego
przez przewoznikow modelu informaciji taryfowej opartego na internetowych serwisach sprzedazy
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biletéw. B. Mazur wskazat, Ze podstawowg wadg tego systemu jest ograniczenie dostarczanej
informac;ji rozktadowej i taryfowej jedynie do wtasnych pociggdéw danego przewoznika, nawet je-
zeli przewoznik ten ma w swojej ofercie bilety honorowane takze przez innych przewoznikéw. Na
zakonczenie podnidst, ze powyzsze ograniczenie moze by¢ czesciowo usprawiedliwione w przy-
padku wystepowania braku honorowania biletow ,internetowych” wystawionych przez jednego
przewoznika w pociggach innego przewoznika — wéwczas dostarczenie informacji nie przektadatoby
sie na mozliwo$¢ zakupu biletu, a jedynie stanowitoby odestanie do innych kanatéw sprzedazy.

Ostatnim z prelegentéw w tej czesci byt dr Przemystaw Kowalik (Politechnika Lubelska)
z tematem dotyczgcym taryf pasazerskich w regionalnym transporcie kolejowym w Polsce. Na
wstepie wskazat on na problemy zwigzane z taryfami pasazerskimi, do ktorych zaliczyt m.in. nie-
wystarczajgcy poziom honorowania biletéw oraz utrudniony dostep do informacji rozktadowych
i taryfowych. Jego zdaniem usuniecie lub chociaz zmniejszenie wskazanych utrudnien moze
zostac osiggniete m.in. przez ujednolicenie zasad honorowania biletow wystawionych w réznych
kanatach sprzedazy oraz wprowadzenie obowigzku sprzedazy we wszystkich kanatach biletow
honorowanych u innych przewoznikéw. Jako kolejne z proponowanych rozwigzan wskazat re-
organizacje taryf polegajgca na wprowadzeniu ,wirtualnych” kategorii pociggéw przypisanych
pociggom kategorii Regio/osobowy. Te wirtualne kategorie miatyby by¢ przypisane do pociggéw
kursujgcych w ramach obszaréw obowigzywania poszczegdlnych taryf, a finalna optata za prze-
jazd byfaby obliczana jako odcinkowe doptaty od pewnej taryfy bazowej. Proponowany system
naliczania opfat taryfowych umozliwitby korzystanie na podstawie jednego biletu z ograniczonych
terytorialnie taryf nizszych od taryfy podstawowej przy podrézach wykraczajgcych poza obszar
obowigzywania tychze taryf. Na zakohczenie zaproponowat on by koncepcja wirtualnych kategorii
pociggdéw zostata potraktowana jako przyczynek do prac nad wprowadzeniem Wspdélnego Biletu
honorowanego przez wszystkich kolejowych przewoznikéw pasazerskich.

Ostatni panel, ktéremu przewodniczyt mgr Marcin Krasniewski, dotyczyt problematyki dostepu
do infrastruktury kolejowej oraz infrastruktury ustugowej. Jako pierwsza gtos zabrata mgr Anna
Kutytowska (Uniwersytet Warszawski). Przedmiotem jej wystgpienia byta analiza rozporzadzenia
Wykonawczego Komisji 2017/2177 z dnia 22 listopada 2017 r. w sprawie dostepu do obiektéw
infrastruktury ustugowej i ustug zwigzanych z kolejg pod kgtem potencjalnego zwiekszenia kon-
kurencyjnoséci sektora transportu kolejowego. Wskazata ona, ze celem omawianego aktu praw-
nego jest umozliwienie wszystkim wnioskodawcom dostepu do obiektéw infrastruktury ustugowej
i ustug swiadczonych w tych obiektach w niedyskryminacyjny sposob. Ponadto zwrdcita uwage
na szereg nowych regulacji wprowadzonych przez akt, m.in. natozenie na operatorow obiektow
infrastruktury ustugowej obowigzku przygotowania opisu takiego obiektu oraz ustanowienie pro-
cedury koordynacyjnej majgcej zastosowanie w przypadku wystgpienia kolizji pomiedzy ztozonymi
wnioskami o dostep do danego obiektu infrastruktury ustugowej. W podsumowaniu A. Kutytowska
wskazata, ze regulacja nie rozstrzyga istotnych watpliwosci z punktu widzenia przedsigbiorstw
kolejowych, np. kwestii sposobu odptatnosci za poruszanie sie po torach dojazdowych do obiektu
infrastruktury potozonego na sgsiedniej bocznicy.

Tomasz Mizioch (Uniwersytet Slgski) przedstawit temat przydzielania trasy pociggu jako for-
my udostepniania infrastruktury kolejowej. Prelegent w poczgtkowej fazie zaprezentowat analize
instytucji przydzielania tras pociggéw oraz zasad przydzielania tras pociggow. W dalszej czesci
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wystgpienia przedstawit procedure opracowania rozktadu jazdy pociggow, ktéra dokonywana jest
w oparciu o regulaminy przydzielania tras pociggéw. Zdaniem prelegenta powyzsza procedura
moze istotnie oddzialywaé¢ na zapewnienie konkurencyjnosci w sektorze transportu kolejowego
oraz dostep do infrastruktury kolejowej. Odnidst sie on rowniez do nadzorczej roli Prezesa UTK
w zakresie przydzielania tras pociggow i wyszczegolnit prawne mozliwosci jego ingerencji w pra-
widtowe przydzielanie tras pociggow.

Jako ostatni uczestnik konferencji wystgpit Marek Stolorz (Uniwersytet Jagiellonski) z tema-
tem dotyczgcym dostepu do infrastruktury kolejowej w Stanach Zjednoczonych na przyktadzie
przewozow pasazerskich. W wystgpieniu prelegent przedstawit historie oraz obecng sytuacje
National Railroad Passenger Corporation zwang ,Amtrak”. Nastepnie przedstawit on specyfike
umowy Trackage rights, ktéra gwarantuje dostep do infrastruktury w celu wykonania przewozu.
Cho¢ zasadniczym sposobem nabycia praw do infrastruktury jest wspomniana umowa, to organ
nadzorczy nad przewoznikami kolejowymi (Surface Transportation Board) ma prawo do nadania
otwartego dostepu do torow przewoznikowi Amtrak jezeli uzna to za konieczne. W podsumowa-
niu zwroécit on uwage, ze gtéwnymi problemami wystepujacymi w praktyce obrotu sg stan infra-
struktury przewoznikéw towarowych, ktéry nie pozwala na osigganie wysokich predkos$ci przez
pociggi pasazerskie oraz fakt, ze najnowoczesniejszy tabor wobec wydtuzonego czasu podrézy
nie jest w stanie podnies¢ popularnos¢ kolejowych przewozéw pasazerskich wskutek czego na
wiekszo$ci tras przegrywa on z transportem lotniczym.
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Jakub Kociubihski, Agreements between Airports and Carriers in the Light of EU Competition

Law

Table of contents

[.  Introduction

II.  Anti-competitive Relationships between Airports and Airlines — An Outline of the Mechanism

lll.  Current Approach to the Assessment of Relationships between Airports and Airlines — State
Aid Law

IV. Relationships between Airports and Airlines as a Vertical Agreement

V. Assessment of the Existence and Abuse of a Dominant Position

VI. De lege ferenda conclusions

Summary: Agreements between airports and carriers, similarly to all vertical agreements, can

cause harm to the market, primarily when the balance between the undertakings concerned is

disturbed and dependence emerges. In air transport, such relationships have been considered

largely through the lens of State aid law, since the subsidization of airports makes its activities

imputable to the State. Recourse to competition law — namely Articles 101 and 102 TFEU — should

be perceived as an alternative, required in the light of the gradual withdrawal of State funding for

airport operations. This paper provides an overview of the anticompetitive mechanism highlighted

above, explores possibilities and challenges for the application of competition rules as well as

provides de lege ferenda conclusions.

Key words: competition law, airports, airlines, vertical agreements, dominant position
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Stawomira Lerman, Choice of law for contracts of carriage of passengers in rail and air
transport
Table of contents
[.  Introduction
[I. Legislative history of Article 5(2) section 2 Rome | Regulation
[ll. Limitations of the choice of law for contracts of carriage of passengers
1. Notion of ‘Contract for the Carriage of Goods or Passengers’ in the context of the choice
of applicable law
2. Scope of application of limited choice of law
IV. Significance of Article 5(2) section 2 Rome | Regulation
1. Specific protection goal of the Regulation
2. Limited choice of law and uniform law
V. Conclusions
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Summary: This paper analyses the choice of law rules for contracts of carriage of passengers
under Regulation (EC) No 593/2008 of the European Parliament and of the Council of 17 June
2008 on the law applicable to contractual obligations (Rome I). While the Rome Convention did
not contain any special rules for such contracts, the Rome | Regulation adopts a restricted form
of party autonomy for the carriage of passengers. The parties are restricted to choosing between
the country of the passenger’s habitual residence, the carrier’s habitual residence, the carrier’s
place of central administration, the place of departure or the place of destination. The inclusion of
a special choice of law rule for such contracts in the Rome | Regulation resulted from the desire
of a number of Member States to ensure an adequate level of passenger protection. However,
the achievement of this protection goal by way of limited choice of law is doubtful.

Key words: choice of law, Rome | Regulation, contracts of carriage of passengers, private
international law

JEL: K12

Dorota Ambrozuk, Time-barring of passenger claims under the contract of carriage of
passengers by rail

Table of contents

[.  Introduction

[I.  Resolving the problem of limitation of claims under EU regulations in aviation law

lll. Limitation of passenger claims from an international rail transport contract

IV. Limitation of passenger claims from a national rail transport contract

V. Summary

Summary: The contract of carriage of passengers by rail is governed by EU law, as well as national
and international law, which shall apply to both national and international transport operations.
This raises a question, inter alia, about the correct application of the rules on time-barring
passenger claims against carriers. In principle, this is not regulated by EU law. However, EU law
largely incorporates the CIV Convention, which regulates the limitation periods for claims. Part of
passenger claims is directly covered by the CIV Convention; there is no doubt that the provisions
of the convention should apply to them. On the other hand, a problem arises with regard to those
issues governed by the CIV Convention which are modified or supplemented by the provisions of
Regulation (EC) No 1371/2007, as well as with regard to claims based solely on that Regulation.
Similar doubts also exist in other modes of transport, such as aviation law, where they have been
the subject of several CJEU rulings. The aim of this paper is to present the above mentioned issues
on the ground of rail transport and answer the question to what an extent the position developed
in aviation law is adequate for rail transport. In the opinion of the Author, a direct transfer of views
developed with regard to air transport should not take place because of the different way of the
implementation of the international convention into EU law, and different scope of the provisions
governing the limitation period in the Montreal convention and the CIV convention.

Key words: time-bar, carriage of passengers, recovery of passenger claims

JEL: K12

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2018, nr 7(7) e www.ikar.wz.uw.edu.pl



151

Contents, Summaries and Key Words

Daniel Dabrowski, Grounds for liability of a railway undertaking for bodily injury, disturbance
of health or death of passengers
Table of contents
I.  Introduction
II.  Scope of application of the provisions of Regulation 1371/2007 concerning the liability for

bodily injury, disturbance of health or death of a passenger

1. General remark

2. Transport operations by licensed carriers

3. Regulation 1371/2007 and the law applicable to the contract of carriage

4. Application of Regulation 1371/2007 outside the European Union

5. Modification of the scope of application of Regulation 1371/2007 by the provisions of

national law
[ll. The relations between Regulation 1371/2007 and the CIV
IV. Application of national law
V. Final remarks
Summary: The liability of a railway undertaking for bodily injury, disturbance of health or death
of a passenger is currently regulated in several legal acts. The EU Regulation 1371/2007 is of
fundamental importance here and applies to most domestic rail passenger services as well as the
international carriage of passengers if performed between the countries of the European Union.
However, it applies only to services operated by carriers licensed in accordance with the provisions
of EU law. Its application is questionable when the contract of carriage has been subject to the law
of a third country (which is not a member of the European Union). In the case of carriage to and
from third countries, which are party to the Uniform Rules concerning the Contract for International
Carriage of Passengers and Luggage by Rail (CIV), the liability of the carrier in case of death or
personal injury of passengers shall be governed by those rules. The Civil Code may apply, on an
exclusive basis, to those services which are not subject to the regime of Regulation 1371/2007
or to the Uniform Rules (CIV). In the case of services subject to these regimes, the provisions of
the Civil Code shall apply in a complementary manner. In addition, the injured passenger or an
entitled person may in such a case bring an action on the ground of tort liability in accordance
with the Civil Code. However, even then the carrier shall be liable under the conditions and within
the limits laid down in Regulation 1371/2007 or in the Uniform Rules (CIV).
Key words: railway undertaking liability; carrier liability in case of death of, or personal injury to,
passengers; carriage of passengers; regulation 1371/2007, passenger rights
JEL: K12, K13, K15

Marcin Radwanski, Civil liability (contractual and tort) of railway carriers in the light of the
experiences of the Rail Passenger Rights Ombudsman
Table of contents
[.  Introduction
[I.  Tort liability
1. The legal basis of entrepreneurs’ responsibility
2. Cases of tort liability in conciliatory proceedings
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[ll. Contractual liability

1. The legal basis of responsibility
Disputable issues in case of delays caused by the infrastructure manager or another entity
Conditions under which one can avoid liability and possible carrier’s negligence

oD

The need to prove the damage

5. Compensation in the event of improper performance of the contract
Summary: The Rail Passenger Rights Ombudsman is competent to conduct out-of-court resolution
of disputes between entrepreneurs operating on the railway market and passengers. The aim of
the article is to present the legal aspects of contractual and tort liability regarding the issues that
have been resolved by the Rail Passenger Rights Ombudsman.
Key words: Rail Passenger Rights Ombudsman, ADR, alternative dispute resolution methods,
passenger rights, railway transport
JEL: J52, K12

Przemystaw Kowalik, Passenger tariffs in regional railway transportation in Poland: status
quo, implications for passengers, proposals of changes

Table of contents

[.  Introduction

[I.  Subject of research, terminology and methodology

[ll. Review of the tariff solutions in use

IV. Mutual acceptance of tickets with regard to availability of tariff information

V. Pricing of connections joining areas of validity of different tariffs

VI. Summary and conclusions

Summary: Regional railway transportation in Poland in the second decade of the 215 century is
characterized by a remarkable complexity of tariff solutions. This is primarily caused by the existence
of many train operators with their own tariff systems as well as ‘territorially restricted’ tariffs applied
by one or more operators. The above status quo may greatly affect the decisions of passengers
regarding their railway journeys. The first issue connected with those decisions results from the
often complicated rules of cross-operator ticket acceptance (unilateral, bilateral, sale channel-
dependent, none). Another issue lies in perceived discrimination in access to tariff information and
sale of certain types of tickets, resulting from the way in which train operators’ internet sale systems
operate (which, besides their sale functionality, can also be used for informational purposes). Those
systems do not provide timetables and pricing information on connections partially or entirely served
by other operators, even if they accept tickets issued by the given operator. A similar problem may
occur even in case of pricing connections offered by a single operator. The cheapest possible tickets
— even when available online — may not be offered ‘automatically’ and passengers have to select
them ‘manually’ on the basis of pre-existing knowledge of pricing rules. Information about some
pricing options may be available in text documents only and not implemented in sale systems. An
improvement of availability of tariff information in the cases mentioned above can be achieved in
two ways. The first one refers to ‘multi-operator’ connections and can be described as extending
information obligations of train operators to cover all the connections for which they sell tickets.
The second refers to the sometimes unavailable ‘automatic’ pricing of the cheapest tickets for
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connections offered by a single operator. It consists of ‘redesigning’ the rules of construction of
‘territorially restricted’ tariffs towards their utilization — already built-in in the internet sale systems
— the rules of pricing tickets for journeys on trains of various categories.

Key words: Railway passenger transport, railway tariffs, tariff information, timetable information
JEL: K23, L92, R48

Mirostaw Antonowicz, Monika Kicinska-Jezierska, Patrycja Lejk, Satisfaction of users of railway
stations - research perspective
Table of contents
I.  Introduction
II.  The reason for conducting social surveys on railway stations
1. The main goals of research and functions performed by the results in the organization
2. General assumptions of social research
lll. Methodology of research on the service for users of railway stations
1. Focusing on the provision of services of the highest quality
2. Definitional problems: satisfaction and quality
IV. Tracking satisfaction surveys as the main source of knowledge about customer satisfaction
V. Other research methods used to analyse customer satisfaction
VI. Summary
Summary: In this article the Authors present the issue of social research as an example of processes
which make it possible to measure standards based on both internal and external regulations.
Knowledge accumulation following recurrent or complementary research allows an organisation to
take an advisory role during legislative processes on various levels. The Authors indicate critical
stages of the research methodology forming, and describe examples of satisfaction tracking and
mystery shopper research which play a central role for competitiveness on contemporary markets.
Key words: railway station; standard; research methodology; rail passenger satisfaction; user
satisfaction; quality of rail services.
JEL: K23, K29

Michat Beim, Conditions of competition between taxis and Uber

Table of contents

[.  Introduction

II.  The history of Uber services

lll. Uber’s competitive advantage

IV. The competitive advantage of taxis in the light of traffic regulations

V. The competitive advantage of taxis in the light of other regulations

VI. Legal barriers to the competitiveness of taxis

VII. The proposal of legal changes on the market of individual passenger transport

VIII. Summary

Summary: Technological development leads to the blurring of divisions between traditional forms of
transport, creating opportunities for the development of new services. The start of Uber services is
one of the examples of the use of ICT technologies and the implementation of the principles of the
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sharing economy. For public opinion, Uber services have been recognized as a direct competitor
for taxis. Although the legal conditions favor taxis in urban traffic, the technological solutions have
enabled Uber to build a competitive advantage. Legal frameworks, if a given country has not
equated Uber with taxis, may be a factor increasing the competitiveness of taxis, especially those
associated with modern applications such as MyTaxi, iTaxi or partly Taxify. The paper analyzes
the legal conditions of the taxi system in Poland, pointing to potential advantage points.

Key words: taxi, Uber, sharing economy, transport policy, legal frameworks
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Arnold Rabiega, The legal instruments stimulating the development of electromobility and
the infrastructure of alternative fuels
Table of contents
I.  Legal framework for the development of e-mobility and alternative fuels
II. Duties with regards to the increase of the share of alternative fuel vehicles in public fleets
and public tasks
lll. Rules for the development of an alternative fuels infrastructure
1. The plan for the development of charging stations
2. The natural gas stations development programme
IV. Public support
V. Privileges for owners of alternative fuel powered vehicles
VI. Summary
Summary: This article provides a synthesis and evaluation of the most important legal tools
which stimulate the development of alternatives fuels infrastructure. The Author analyses legal
acts which support the development of the alternative fuel based transportation sector, with
particular emphasis on the new electromobility and alternative fuels law and the bio-components
and liquid bio-fuels law. The analysis revealed regulations which still hold back the promotion of
electromobility and alternative fuels. In the Author’s opinion, applied legal solutions eliminate the
most potent barriers to the development of this new sector, although they still seem insufficient
with regards to the goal set out in governmental documents.
Key words: electromobility, alternative fuels
JEL: K23, K32, L90
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Ignacy Goéra, Karol Ktosowski, Recast of Regulation (EC) 1371/2007 on rail passengers’ rights
and obligations — review of the most important proposed amendments

Table of contents

I.  Introduction

II.  Modification of liability of railway undertakings

lll. Righs of persons with disabilities and persons with reduced mobility

IV. Temporary exemptions from Regulation (EC) 1371/2007 provisions

V. Availability of tickets

VI. Summary
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Summary: This article covers the proposed changes to the key legal act on the protection of rail
passenger rights in the European Union — Regulation (EC) 1371/2007 of the European Parliament
and of the Council on rail passengers’ rights and obligations. In 2017, the European Commission
initiated a legislative process aimed at adapting the provisions of this Regulation to current economic,
social and legal realities. The aim of this article is to summarize the most important changes planned
in the area of the responsibility of railway undertakings, the rights of persons with disabilities, the
scope of application of the provisions of the Regulation and the availability of tickets.

Key words: Regulation (EC) 1371/2007, passenger rights, European Union, European Parliament,
European Commission, passenger transport, railway operator, railway infrastructure manager

Michat Zieba, The IVt" railway package — new important implementing regulations of the
European Commission

Table of contents

[.  Introduction

II.  One Stop Shop

lll. The scope of using a single safety certificate

IV. Language aspects

V. Deadlines for the processing of applications and the entry into force of the Regulations
Summary: The article presents selected aspects related to the application of the technical pillar
of the fourth railway package. These aspects are precisely stipulated in the two implementing
regulations of the European Commission issued on the basis of Directive 2016/798 on railway
safety and Directive 2016/797 on the interoperability of the rail system. The article presents the
outline of the rules related to the use of the application of the One Stop Shop, the scope of the
application of a single safety certificate, language issues of the application and documentation
submitted to the NSA or EUAR, as well as deadlines for the processing of applications for issuing
a single safety certificate and authorization for railway vehicles.

Key words: One-stop-shop; IV railway package; single safety certificate; authorization for placing
in service of railway vehicle; Directive 2016/797 on the interoperability of the rail system; Directive
2016/798 on railway safety; European Railway Agency

Anna Kutytowska, The Commission Implementing Regulation (EU) 2017/2177 of 22 November
2017 on access to service facilities and rail-related services — step in making the rail
transport sector more competitive?
Table of contents
I.  General remarks
[I.  The scope of Regulation 2017/2177
[ll. Selected legal solutions introduced by Regulation 2017/2177
1. Service facility description
2. Coordination procedure
IV. Conclusion
Summary: The importance of providing railway undertakings with access to service facilities was
indicated during the work on Directive 2012/34/EU of the European Parliament and of the Council
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of 21 November 2012 establishing a Single European Railway Area (recast) (Journal of Laws EU
L 343, 14.12.2012, p. 32, as amended). At that time, it was emphasized that in many cases the
lack of access to service facilities on non-discriminatory terms for new participants leads to high
barriers to market entry. The adoption of Commission Implementing Regulation (EU) 2017/2177
of 22 November 2017 on access to service facilities and rail-related services (Journal of Laws EU
L 307, 21.11.2017, p. 1) is the continuation of the aforementioned tendency. The purpose of this
Regulation is to ensure non-discriminatory access to service facilities and rail-related services
for all applicants, in particular by ensuring the transparency on conditions for access to service
facilities and rail related services and information on charges.

Key words: commission implementing regulation (EU) 2017/2177, access to service facilities,
service facility, railway undertakings, service facility description, coordination procedure

Mateusz Osiecki, Drones — future of aviation and legislative challenge. Some remarks on new
EU legislation concerning unmanned aircrafts

Table of contents

I.  Development of aviation and the case of drones

[I. ‘A drone’ — defining the term

[ll. Current EU legislation

IV. New Regulation and the needs of the drone sector

V. Final remarks

Summary: The dynamic development of civil aviation in recent years is symbolised by the growing
popularity of unmanned aircrafts commonly known as ‘drones’. A sudden increase of interest in
these devices, also among European Union citizens, became a trigger for the introduction of
safety regulations concerning the design, production, maintenance and operations of drones. After
long debates and preparations, the European Parliament and the Council have finally adopted
a relevant legal act, namely Regulation 2018/1139 of 4™ July 2018 that entered into force on
11t September 2018. This article is an attempt to assess the new legal measures against the
needs of the drone market. This includes some statistics depicting the impact of the unmanned
aircraft market on the development of civil aviation. The core of the paper is an overview of the
newly adopted legislation on the safety of civil aviation in the European Union as well as a critical
analysis of recently repealed provisions.

Key words: unmanned aircraft, civil aviation, European Union, safety, development
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