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Od redaktorow tematycznych numeru

Oddajemy w Panstwa rece kolejny juz zeszyt internetowego Kwartalnika Antymonopolowego
i Regulacyjnego (iKAR) poruszajgcy przede wszystkim problematyke regulacji w transporcie
kolejowym.

Numer otwiera artykut Stefana Akiry Jareckiego pt. ,Ustugi publiczne w kolejowym transporcie
towarowym”, w ktorym Autor probuje ustali¢ przyczyny zmiany podejscia Komisji Europejskiej do
pojecia ,ustug publicznych” w kolejowym transporcie towarowym oraz dokonaé analizy konsekwenc;ji
tej zmiany. W artykule wyjasniono takze jakie rodzaje ustug kolejowych przewozéw towarowych
mozna zakwalifikowac jako ustugi publiczne oraz jakie warunki powinny zostac¢ spetnione, aby
finansowanie tych ustug mozna byto uzna¢ za zgodne z rynkiem wewnetrznym UE. Na kolejnych
stronach lwona Miedzinska w opracowaniu pt. ,Mozliwos¢ zaskarzenia do organu regulacyjnego
opfat za dostep do infrastruktury, ktérych okres waznosci juz uptynat’ bada problematyke mozliwosci
zaskarzenia przez przewoznikéw kolejowych do organu regulacyjnego, naliczonych przez zarzadce
infrastruktury kolejowej, tzw. starych optat za dostep do infrastruktury kolejowej, tj. takich, ktérych
okres waznosci juz uptynat. Ewelina Nieznalska i Anna Glusiec w tekscie pt. ,Czy bez regulaciji
mozliwa jest ekologiczna kolej?” podejmujg z kolei prébe odpowiedzi na pytanie czy mozliwe jest
wprowadzenie ekologicznej kolei w Polsce i UE bez stworzenia odpowiednich (nowych) regulacji
prawnych. Rubryke artykutdw zamyka tekst Patrycji Okonskiej pt. ,Finansowanie sporéw sado-
wych przez podmiot trzeci — perspektywa polska”. Autorka zajmuje sie w nim niezwykle aktualng
problematyka finansowania sporéw sgdowych, ktore jest formg inwestycji komercyjnych podmio-
téw w postepowania o wysokich wartosciach przedmiotu sporu, w szczegdlnosci w postepowania
grupowe. Potencjat zewnetrznego finansowania sporéw oraz zwiekszone ryzyko naduzyc, jakie
ono ze sobg niesie, zostaty zauwazone na poziomie Unii Europejskiej, natomiast regulacja praw-
na obowigzujgca obecnie w Polsce nie obejmuje wszystkich narzedzi wykorzystywanych przez
strony, w tym uzyskania inwestycji w spor od podmiotu trzeciego. Autorka analizuje rodzaje ryzyka
zwigzane z tym niedostatkiem regulacji prawne;.

W rubryce przeglagddéw prawa i orzecznictwa po raz kolejny zostato umieszczone omoéwienie
orzeczenia przygotowane przez studentke (Daria Niesteruk), a nagrodzone pierwszg nagrodg
w dorocznym konkursie organizowanym przez Zaktad Prawa Gospodarczego Publicznego na
Wydziale Prawa Uniwersytetu w Biatymstoku.

Koncepcje numeru poswieconego w petni szeroko rozumianym zagadnieniom prawa trans-
portu kolejowego uzupetniajg recenzje dwoéch monografii naukowych — Marcina Krasniewskiego
pt.: ,Model regulacji gospodarczej rynku kolejowych przewozow pasazerskich. Problematyka praw-
na”, Instytut De Republica, Warszawa 2023 (rec. Michat Bedkowski-Koziot) oraz Hansa-Bernda
Schéafera, Clausa Otta i Jarostawa Betdowskiego pt.: ,Ekonomiczna analiza prawa cywilnego.
Tom 1. Zagadnienia ogdlne i prawo uméw”, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2024 (rec. Marcin
Krasniewski). Numer zamykajg wreszcie sprawozdania z istotnych wydarzen naukowych, w tym
tych dotyczgcych sektora transportu kolejowego.
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Michat Bedkowski-Koziot, tukasz Gotgb e  Od redaktoréw tematycznych numeru

Podobnie, jak w przypadku poprzednich numerdw, redaktorzy prowadzacy chcieliby serdecz-
nie podziekowaé 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 dotyczgce tresci prezentowanych opracowan wptynety bez watpienia na poziom
merytoryczny numeru.

Na sam koniec podziekowania nalezg sie takze wszystkim osobom, ktore pozytywnie
odpowiedziaty, niekiedy juz po raz kolejny, na skierowane do catego srodowiska zaproszenie do
wspotpracy przy tworzeniu tego unikatowego projektu, jakim jest zamyst cyklicznego wydawania
numeru czasopisma naukowego w catosci poswieconego kwestiom szeroko rozumianej regulacji
w sektorze transportu kolejowego.

Zyczymy owocnej lektury i zapraszamy do dalszej wspotpracy.

dr Michat Bedkowski-Koziot

Wydziat Prawa i Administracji

Uniwersytet Kardynata Stefana Wyszynskiego w Warszawie
e-mail: m.bedkowski.koziol@uksw.edu.pl

ORCID: https://orcid.org/0000-0002-2182-3490

dr tukasz Gotgb
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Uniwersytet Kardynata Stefana Wyszynskiego w Warszawie
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Ustugi publiczne w kolejowym transporcie towarowym

Spis tresci

I.  Wprowadzenie

II. Pojecie ,ustugi publicznej”

lll.  Ustugi publiczne w przewozach towarowych

Dotychczasowe poglady w kwestii ustug publicznych w przewozach towarowych
Zmiana podejscia Komisji Europejskiej

Przyczyny zmiany podejscia Komisji Europejskiej

Kwalifikacja przewozéw towarowych jako ustugi publicznej

Jakie przewozy mogg mie¢ charakter stuzby publicznej?

o0k 0bd-=

Jakie warunki trzeba spetni¢ by finansowanie przewozow byto zgodne z rynkiem
wewnetrznym UE?

7. Zaproponowane zmiany legislacyjne
V. Wnioski

Streszczenie

Dotychczas praktycy i naukowcy na ogét uwazali, ze w transporcie lgdowym pojecie ,ustug pub-
licznych” moze odnosi¢ sie jedynie do ruchu pasazerskiego. Ostatnio podejscie to ulegto jednak
zmianie. Komisja Europejska stwierdzita, ze ustugi publiczne mogg by¢ swiadczone takze w za-
kresie kolejowych przewozow towarowych. Ustugi kolejowego transportu towarowego mozna
zakwalifikowac jako ustugi publiczne jedynie wowczas, gdy dane panstwo cztonkowskie udo-
wodni, Ze istnieje rzeczywiste zapotrzebowanie na takie ustugi, ktore nie jest w ogdle lub w wy-
starczajgcym stopniu zaspokajane przez rynek. Obecnie, aby zapewnic finansowanie niektérych
ustug kolejowego transportu towarowego, panstwa cztonkowskie muszg spetni¢ warunki okre-
Slone w orzeczeniu Trybunatu w sprawie Altmark lub zgtosi¢ pomoc Komisji Europejskiej zgodnie
z art. 108 ust. 3 TFUE. Stanowi to znaczne obcigzenie administracyjne. Komisja zaproponowata
jednak wprowadzenie wytgczenia grupowego w odniesieniu do rekompensat z tytutu Swiadczenia
ustug publicznych w zakresie kolejowego transportu towarowego. Celem artykutu jest ustalenie
przyczyn zmiany podej$cia Komisji Europejskiej oraz analiza jej konsekwenciji. W artykule wyjas-
niono, jakie rodzaje ustug kolejowych przewozéw towarowych mozna zakwalifikowaé jako ustugi
publiczne oraz jakie warunki powinny zostac spetnione, aby finansowanie tych ustug mozna byto
uznac za zgodne z rynkiem wewnetrznym UE.

*  Doktor habilitowany w dyscyplinie nauk prawnych, profesor uczelniany Politechniki Warszawskiej; wyktadowca i koordynator ksztatcenia w obszarze prawo
i administracja w Krajowej Szkole Administracji Publicznej im. Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej Lecha Kaczynskiego; uczestnik Warszawskiego Seminarium
Aksjologii Administracji; cztonek Rady Naukowej Fundacji ProKolej; e-mail: stefan.jarecki@pw.edu.pl. ORCID: https://orcid.org/0000-0002-5738-3036.
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Stowa kluczowe: ustugi publiczne; kolejowy transport towarowy; ogolne rozporzgdzenie w spra-
wie wytgczen grupowych; pomoc publiczna.

JEL: K23

. Wprowadzenie

Dotychczas, zarbwno w doktrynie, jak i na poziomie organéw UE, uznawano, ze w transpor-
cie ladowym ustugi publiczne mogg dotyczy¢ wytgcznie przewozéw pasazerskich. W praktyce
jedynie w zakresie tego rodzaju przewozéw ustanawiano takie ustugi. Obecnie wyraznie widoczna
jest jednak zmiana podejscia do tego zagadnienia. Co najmniej w dwdch dokumentach Komisja
Europejska wprost wskazata na mozliwos¢ kwalifikowania niektérych ustug przewozéw towaro-
wych jako ustug publicznych i tym samym rekompensowania kosztow ich wykonywania przez
panstwo. Zmiana ta moze mie¢ daleko idace konsekwencje i to znacznie wykraczajgce poza sam
sektor transportu kolejowego.

W praktyce ustanowienie ustug publicznych w danej dziedzinie polega na umozliwieniu
realizacji dziatalnosci, ktéra jest potrzebna i pozgdana spotecznie, a ktéra (bez tak czy inaczej
rozumianego) finansowania publicznego nie mogtaby (przynajmniej w takim samym zakresie lub
na takich samych warunkach) by¢ wykonywana. Pojawienie sie ustug publicznych w obszarze
kolejowych przewozéw towarowych powinno zatem skutkowac rozwojem nierealizowanych obec-
nie w ich ramach ustug. Bedzie to miato wptyw na inne rodzaje transportu, nie pozostanie takze
obojetne spotecznie.

Celami niniejszego artykutu sg: ustalenie przyczyn wskazanej powyzej zmiany podejscia;
przeanalizowanie jej konsekwenciji; wyjasnienie jakiego typu przewozy kolejowe mogg by¢ uzna-
wane za majgce charakter stuzby publicznej; zbadanie jakie warunki powinny zosta¢ spetnione
by panstwo mogto rekompensowac koszty ich realizacji, a takze proba przewidzenia kierunkow
dziatan legislacyjnych prawodawcy UE w tym zakresie.

W niniejszym artykule skupiam sie na ustalaniu istniejgcych przepiséw prawa, ich wyjasnia-
niu (interpretaciji) i systematyzacji. Rozwazania czynione tutaj sg zatem oparte na metodzie dog-
matycznej. W zakresie, w jakim odwotuje sie do dorobku orzeczniczego sgdow unijnych, a takze
sytuacji na rynku kolejowego, niniejszy artykut ma do pewnego stopnia wymiar empiryczny.

Il. Pojecie ,,ustugi publicznej”

Realizacja zatozonych przeze mnie celéw wymaga w pierwszym rzedzie przyblizenia poje-
cia ,ustugi publicznej”. Ustuga publiczna (ustuga w ogélnym interesie gospodarczym), to ustuga
Swiadczona publicznie w sposob niedyskryminacyjny i ciggty, ktérej Swiadczenia dany podmiot
(operator) nie podjatby bez rekompensaty ze wzgledu na wtasny interes gospodarczy lub nie
podjatby na takich samych warunkach lub w takim samym zakresie, odznaczajgca sie wiekszym
bezpieczenstwem, wyzszg jakoscig lub nizszg ceng niz ustugi $wiadczone tylko na zasadzie swo-
bodnej gry sit rynkowych. Ustuga publiczna to zatem szczegdlny rodzaj ustugi, ktéra bez interwen-
cji panstwa nie mogtaby zosta¢ zapewniona w taki sam sposéb przez rynek. Znaczenie pojecia
Lustugi Swiadczonej w ogolnym interesie gospodarczym” zmienia sie stopniowo i zalezy miedzy
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innymi od potrzeb obywateli, zmian technologicznych i rynkowych, a takze od preferencji spotecz-
nych i politycznych w poszczegoélnych panstwach cztonkowskich. Trybunat Sprawiedliwosci UE
stwierdzit, ze ustugi w ogdlnym interesie gospodarczym sg ustugami posiadajgcymi szczegolne,
charakterystyczne cechy odrdzniajace je od innych rodzajéw dziatalnosci gospodarczej (Nicolaides,
2006, s. 575). Wobec braku definicji ustugi w ogélnym interesie gospodarczym w prawie UE,
panstwa cztonkowskie dysponujg duzg swobodg w zaliczaniu konkretnych ustug do tej kategorii.
Kompetencje Komisji Europejskiej w tym zakresie sg ograniczone do sprawdzania czy dane pan-
stwo nie popefnito oczywistego btedu w ocenie, dokonujgc kwalifikacji okreslonej ustugi, co nie
oznacza dowolnos$ci czy arbitralnosci dziatan panstw cztonkowskich'. Cho¢ panstwo dysponuje
szerokim zakresem uznania w okresleniu tego, co uwaza za ustuge w ogoélnym interesie gospo-
darczym, nie zwalnia go to z czuwania, by spetniata ona pewne minimalne kryteria wspodlne dla
wszystkich tego rodzaju ustug, ktore zostaty sprecyzowane w orzecznictwie?. Chodzi tu zwtaszcza
o istnienie aktu wiadzy publicznej, powierzajgcego danym podmiotom $wiadczenie ustug w ogol-
nym interesie gospodarczym, a takze powszechny i obowigzkowy charakter tych ustug®. Brak
udowodnienia przez pahstwo czionkowskie, ze kryteria te zostaty spetnione badz niespetnienie
ich moze stanowi¢ oczywisty btgd w ocenie. Ustuga publiczna musi stuzy¢ obywatelom lub leze¢
w interesie catego spoteczenstwa (Dudzik, 2002, s. 334; Szydto, 2005, s. 138). Adresaci powinni
mieC zagwarantowany dostep do niej zarébwno w sensie faktycznym (stworzenie warunkéw do
rzeczywistego dostepu), jak i prawnym (obowigzek swiadczenia ustug na rzecz adresatow spet-
niajgcych okreslone warunki). Ustuga ta nie moze stuzy¢ zaspokajaniu intereséw prywatnych.
Ustuga publiczna to wytacznie ustuga pozgdana spotecznie, ktorej nie zapewnia rynek. By za-
kwalifikowaé dang ustuge jako publiczng, trzeba udowodnic, ze spoteczenstwo potrzebuje do-
ktadnie takiej, a nie innej ustugi (istnieje zapotrzebowanie spoteczne na ustuge) i jednoczes$nie,
ze w takim zakresie, w jakim oczekuje tego spoteczenstwo (np. w zakresie ceny i jakosci) dana
ustuga nie jest zapewniana przez rynek (nie moze by¢ swiadczona na normalnych zasadach
rynkowych, tj. bez interwencji wkadz publicznych — ustanowienia obowigzku swiadczenia ustug
i wyptacenia rekompensaty). W odniesieniu do niedyskryminacyjnego charakteru ustugi publicznej
nalezy wskazac, ze dyskryminacja ma miejsce woéwczas, gdy podobne (jednakowe) sytuacje sg
traktowane niejednakowo lub przeciwnie — rézne sytuacje sg traktowane w taki sam (podobny)
sposob, chyba Ze istnieje obiektywne uzasadnienie dla odmiennego traktowania (Wrébel, 2008,
s. 353; Szydto, 2005, s. 263; Czaplinski, 2004, s. 98)*. Przy rozpatrywaniu tej cechy ustugi pub-
licznej nalezy mie¢ na wzgledzie sformutowany w art. 18 TFUE zakaz dyskryminacji ze wzgledu
na przynaleznos¢ panstwowg. Ustuga publiczna nie moze mie¢ charakteru incydentalnego, jed-
norazowego, musi stuzy¢ zaspokajaniu trwale wystepujgcych potrzeb przewozowych spoteczen-
stwa. Za ustuge publiczng mozna uznac takg ustuge, ktéra wprawdzie mogtaby by¢ swiadczona
komercyjnie (na zasadach rynkowych), lecz nie na takich samych warunkach (bezpieczenstwo,
jakosé, cena itp.). Uzasadnieniem kwalifikacji ustugi jako ustugi publicznej moze by¢ na przyktad

T Komunikat Komisji w sprawie stosowania regut Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy panstwa do rekompensaty z tytutu ustug $wiadczonych w ogélnym
interesie gospodarczym (Dz. Urz. UE 2012 C 8/4, pkt 45—46; orzeczenia Sadu z 12.02.2008 r. w sprawie BUPA i in. przeciwko Komisji (T-289/03, EU:T:2008:29,
pkt 166-169; 172; z 15.06.2005 r. w sprawie Fred Olsen, SA przeciwko Komisji (T-17/02, EU:T:2005:218, pkt 216).

2 Pkt 24 komunikatu Komisji — wytyczne wspdlnotowe w sprawie stosowania przepiséw dotyczgcych pomocy panstwa w odniesieniu od szybkiego
wdrazania sieci szerokopasmowych (Dz. Urz. UE 2009 C 235/7).

3 Orzeczenie Sadu w sprawie BUPA i in. przeciwko Komisji, T-289/03, pkt 127.
4 Istnieje wiele réznych koncepcji dyskryminacii, na ich temat zob. np. Wrébel, 2008, s. 352-357.
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natozenie na operatora przez jej organizatora zobowigzania do utrzymania cen na okreslonym
niskim poziomie, wykonywania jej z duzg czestotliwosciag (nie tylko w dochodowych, lecz takze
w niedochodowych pasmach czasowych) czy obstugi mniejszych stacji lub miejsc przeznaczenia.

lll. Ustugi publiczne w przewozach towarowych
1. Dotychczasowe poglady w kwestii ustug publicznych w przewozach towarowych

W zakresie mozliwosci zakwalifikowania niektérych rodzajow przewozéw towarowych jako
majgcych charakter stuzby publicznej nalezy przede wszystkim poczynic spostrzezenie, ze rozpo-
rzgdzenie nr 1370/2007%, dotyczgce $wiadczenia ustug publicznych w transporcie lgdowym, nie ma
zastosowania do przewozow towarowych. Jak zaznaczono w preambule do tego rozporzgdzenia,
uwaza sie za niewskazane, by miato ono zastosowanie do powierzania uméw o swiadczenie ustug
publicznych w tym konkretnym sektorze. Podkreslono, ze w odniesieniu do organizacji sektora
ustug transportu towarowego powinny obowigzywac¢ zasady ogolne okreslone w Traktacie o funk-
cjonowaniu UES. Byta to dos¢ istotna zmiana w stosunku do wczes$niej obowigzujgcych w tym
zakresie regulacji. Rozporzgdzenie nr 1191/697, ktére zostato zastgpione przez rozporzadzenie
nr 1370/2007, miato bowiem zastosowanie do przewozéw towarowych. Jednoczes$nie warto zazna-
czy¢, ze podejscie prawodawcy unijnego do przedmiotowej kwestii wydaje sie niejednoznaczne.
Prawodawca unijny nie tyle catkowicie wytgczyt mozliwos¢ kwalifikowania przewozéw towarowych
jako ustug publicznych, ile doszedt do wniosku, ze nie ma potrzeby formutowania w tym wzgledzie
przepiséw prawa wtérnego. Za wystarczajgce uznat bowiem w tej materii postanowienia prawa
pierwotnego — TFUE. Niewatpliwie jednak nie sugerowato to by prawodawca unijny byt zaintereso-
wany i dostrzegat jakgs konkretng koniecznos¢ wprowadzania ustug publicznych w sektorze kole-
jowych przewozow towarowych. Raczej chodzito o pozostawienie w tym wzgledzie otwartych drzwi,
bez zachecania panstw cztonkowskich UE do wprowadzania tego typu rozwigzan. Do podobnych
wnioskéw mozna doj$¢ po lekturze rozporzgdzenia Komisji UE nr 360/2012 z 25 kwietnia 2012 .
w sprawie stosowania art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do pomocy de
minimis przyznawanej przedsiebiorstwom wykonujgcym ustugi Swiadczone w ogélnym interesie
gospodarczym?®. W akcie tym wprost wytgczono mozliwos$¢ przyznawania pomocy de minimis na
Swiadczenie ustug w ogolnym interesie gospodarczym w zakresie transportu towarowego jedynie
w odniesieniu do sektora przewozow drogowych. A contrario mozna uznac, ze nie jest wykluczone
stosowanie rozporzadzenia do pomocy de minimis udzielanej w zwigzku ze $wiadczeniem ustug
publicznych w zakresie transportu towarowego w innych rodzajach transportu niz transport dro-
gowy, np. w transporcie kolejowym?®. Oczywiscie ewentualna mozliwo$¢ zastosowania rozporzg-
dzenia nr 360/2012 do wsparcia na rzecz kolejowych przewozéw towarowych nie ma praktycznie

transportu pasazerskiego oraz uchylajgce rozporzgdzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (Dz. Urz. UE 2007 L 315/1).

6 Dz. Urz. UE 2012 C 326/47; dalej: TFUE.

7 Rozporzgdzenie Rady (EWG) nr 1191/69 z 26 czerwca 1969 r. w sprawie dziatania panstw cztonkowskich dotyczgcego zobowigzan zwigzanych
z pojeciem ustugi publicznej w transporcie kolejowym, drogowym i w zegludze $rédladowej (Dz. Urz. 1969 WE L 156/1); polskie wydanie specjalne:
rozdz. 7,t. 1, s. 19-25.

8 Dz. Urz. UE 2012 L 114/8.

9 Dodatkowe watpliwosci zwigzane z mozliwoscig zastosowania rozporzadzenia nr 360/2012 do sektora transportu zwigzane sg z tym, ze dotyczy ono
ustug w ogolnym interesie gospodarczym, o ktérych mowa w art. 106 ust. 2 TFUE, a nie ustug publicznych w transporcie, do ktorych odnosi sie art. 93 TFUE,
niemniej jednak, nalezy podkresli¢, ze Komisja musiata dostrzec takg mozliwo$¢ skoro uznata za wiasciwe wytgczenie z zakresu zastosowania tego
rozporzgdzenia pomocy dla sektora drogowego transportu towardw.
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zadnego znaczenia. W tym przypadku wielko$¢ wsparcia mogtaby bowiem wynie$¢ nie wiecej niz
500 000 euro w okresie trzech lat podatkowych dla jednego przedsiebiorstwa kolejowego. Taka
wielkos$¢ wsparcia bytaby zupetnie nieadekwatna w stosunku do kosztéw prowadzenia dziatalnosci
w sektorze kolejowego transportu towarow.

Chociaz w doktrynie i w praktyce dostrzegano od pewnego czasu, ze niektére rodzaje prze-
wozdéw towarowych sg potrzebne i pozgdane, a nie moga funkcjonowac prawidtowo bez wspar-
cia publicznego, to wyrazano sceptycyzm w kwestii mozliwosci zakwalifikowania ich jako ustug
publicznych. Sam sformutowatem taki poglad w kilku swoich publikacjach (Jarecki, 2015; 2021).
Nie mozna bowiem nie dostrzec, ze w sposdb bezposredni przewozy towarowe stuzg przed-
siebiorstwom nadajgcym i odbierajgcym tadunki, a nie spoteczenstwu (obywatelom). Wymiar
interesu publicznego przejawia sie nie w samym charakterze ustugi przewozu, lecz w tym, ze
towary sg przemieszczane z wykorzystaniem transportu kolejowego, a nie transportu bardziej
szkodliwego spotecznie, w szczegdlnosci transportu drogowego, co przynosi posrednio korzysci
catej wspolnocie — korzysci srodowiskowe, zmniejszenie zattoczenia na drogach, spadek ilosci
wypadkow itp. Powyzsze stanowi uzasadnienie dla interwencji panstwa, lecz wydawato sie nie-
wystarczajgce do zakwalifikowania kolejowych przewozow towarowych jako ustug publicznych.
Uwazano, ze dziatanie takie mogtoby sie spotka¢ z negatywnym nastawieniem Komisji, ktéra
mogtaby uznac¢ takg kwalifikacje kolejowych przewozow towarowych za btgd w ocenie (definicji
ustugi publicznej). Ocenie takiej sprzyjato podejscie Komisji Europejskiej, ktéra w zadnym akcie
prawnym ani dokumencie interpretacyjnym, nie wskazywata wprost na mozliwos¢ kwalifikowania
kolejowych przewozéw towarowych jako stanowigcych ustuge publiczng, jak réwniez dziatania
samych panstw cztonkowskich UE, ktore nawet jesli ustanawiaty systemy wsparcia wykonywania
niektérych rodzajow kolejowych przewozéw towarowych, to nie dazyty do tego by uznawac je za
zwigzane z pojeciem ,stuzby publicznej”. Obecnie jednak sytuacja ta ulegta drastycznej zmianie.

2. Zmiana podejscia Komisji Europejskiej

Pierwszym dokumentem, w ktérym Komisja Europejska wprost wskazata na mozliwos¢
kwalifikowania kolejowych przewozéw towarowych jako ustug publicznych jest zawiadomienie
Komisji w sprawie wytycznych interpretacyjnych na temat rozporzgdzenia (WE) nr 1370/2007
dotyczgcego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego©.
Komisja wskazata w nim, ze w prawdzie rozporzgdzenie 1370/2007 nie ma zastosowania do
ustug transportu towarowego, niemniej jednak mozna je uznac za ustugi publiczne, jezeli dane
panstwo cztonkowskie stwierdzi, ze istnieje rzeczywiste zapotrzebowanie na takie ustugi oraz
ze nie jest lub nie moze ono by¢ w wystarczajgcym stopniu zaspokojone przez rynek. W takim
przypadku panstwo cztonkowskie moze ustanowi¢ srodki wsparcia dla kolejowych przewozéw
towarowych zakwalifikowanych jako majgcych charakter stuzby publicznej. W tym celu powinno
ono albo speti¢ warunki okreslone w wyroku w sprawie Altmark', albo zgtosi¢ te srodki Komisji
Europejskiej zgodnie z art. 108 ust. 3 TFUE przed ich wprowadzeniem w zycie. Komisja moze je
woéwczas zatwierdzi¢ (uzna¢ za zgodne z zasadami rynku wewnetrznego UE) w oparciu o prze-
pisy TFUE (art. 93) lub odméwi¢ takiego dziatania.

10 Dz. Urz. UE 2023 C 222/1.
" Orzeczenie Trybunatu z 24.07.2003 r. w sprawie Altmark Trans i Regierungsprésidium Magdeburg, C-280/00, EU:C:2003:415.
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Drugim, znacznie wazniejszym pod wzgledem konkretnos$ci i potencjalnej doniostosci rozwig-
zan legislacyjnych dokumentem, w ktorym Komisja Europejska odniosta sie do badanej kwestii
jest wniosek w zakresie rozporzgdzenia Rady w sprawie stosowania art. 93, 107 i 108 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do niektérych kategorii pomocy panstwa w sektorze transportu
kolejowego, zeglugi $rodlgdowej i transportu multimodalnego'?. W dokumencie tym zaznaczo-
no, ze Komisja moze rozwazy¢ wytgczenie grupowe, pod pewnymi warunkami, rekompensaty
przyznawanej przez panstwa cztonkowskie z tytutu $wiadczenia ustug publicznych w sektorach
transportu kolejowego, zeglugi srodlagdowej i transportu multimodalnego, pod warunkiem ze nie
wchodzi ona w zakres rozporzadzenia 1370/2007 (ij. nie dotyczy transportu pasazerskiego).
Komisja podkreslita, ze w szczegdlnosci w odniesieniu do transportu towarowego zobowigza-
nia z tytutu swiadczenia ustug publicznych mogg by¢ odpowiednim instrumentem promowania
ustug w obszarach i segmentach, w ktorych w przeciwnym razie transport towarowy odbywatby
sie wyfgcznie po drogach. Jezeli chodzi o uproszczenie zasad udzielania pomocy publicznej, ko-
nieczne jest, zdaniem Komisji, spojne podejscie w ramach procedur majgcych zastosowanie do
pomocy w formie rekompensaty z tytutu swiadczenia ustug publicznych w zakresie przewozow
pasazerskich i towarowych. Artykut 9 ust. 1 rozporzadzenia 1370/2007 przewiduje juz zwolnienie
z obowigzku wczesniejszego zgtaszania Komisji rekompensat z tytutu Swiadczenia ustug publicz-
nych w transporcie pasazerskim. Podobne wytgczenie grupowe w odniesieniu do rekompensat
z tytutu Swiadczenia ustug publicznych nie istnieje jednak obecnie w zakresie transportu towaro-
wego. W zwigzku z tym pomoc na wykonywanie ustug publicznych w transporcie towarow koleja,
zeglugg srodlgdowg lub z wykorzystaniem transportu intermodalnego, o ktérej to pomocy mowa
w art. 93 TFUE, nie jest obecnie wytgczona z obowigzku zgtoszenia Komisji Europejskiej, do kto-
rego odnosi sie art. 108 ust. 3 TFUE. By zlikwidowac to nieuzasadnione rozréznienie pomoc ta
powinna zostac objeta zakresem planowanego rozporzgdzenia upowazniajgcego do okreslenia
wytgczen grupowych (blokowych) w sprawie transportu.

3. Przyczyny zmiany podejscia Komisji Europejskiej

Unia Europejska ogtosita rok 2021 Europejskim Rokiem Kolei. Przez ostatnie 25 lat UE aktyw-
nie reformowata sektor transportu kolejowego, dgzgc przede wszystkim do wzmocnienia pozycji
kolei w stosunku do innych rodzajéw transportu. Wysitki UE koncentrowaty sie na trzech obszarach
kluczowych z punktu widzenia rozwoju silnego i konkurencyjnego sektora transportu kolejowego,
tj. na otwarciu rynku transportu kolejowego na konkurencje, poprawie interoperacyjnosci i bezpie-
czenstwa kolei oraz rozwoju infrastruktury kolejowej. Inicjatywa ustanowienia Europejskiego Roku
Kolei stuzy zwréceniu uwagi na korzysci, jakie przynosi kolej bedgca zrbwnowazonym, przyjaznym
dla srodowiska naturalnego i bezpiecznym srodkiem transportu. Niewatpliwie transport kolejowy
bedzie pozostawat w biezgcym roku w centrum uwagi organéw UE. Bedg one zapewne podej-
mowac dalsze dziatania majgce zacheci¢ pasazeréw (klientéw indywidualnych) oraz nadawcow
i odbiorcow tadunkéw (przedsiebiorstwa) do korzystania z kolei. Rozwdj transportu kolejowego
ma takze donioste znaczenie z punktu widzenia realizacji zasadniczego celu unijnego Zielonego
tadu, jakim jest osiggniecie neutralnosci klimatycznej do 2050 roku. Transport jest odpowiedzialny
za emisje okoto 25% gazow cieplarnianych w UE. Chociaz europejska kolej jest odpowiedzialna

2. COM(2022) 327 final.
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za mniej niz 0,5% emisji gazéw cieplarnianych w obszarze transportu, to przewozi zaledwie okoto
7% pasazerow i 11% towarow'3. Zaréwno na poziomie UE, jak i poszczegdinych panstw czton-
kowskich podejmowanych jest wiele dziatan w celu zmiany tego stanu rzeczy. Jednym z nich jest
niewgtpliwie udzielanie wsparcia (w tym stanowigcego pomoc publiczng) sektorowi transportu
kolejowego. Dotychczas wsparcie kierowane byto przede wszystkim do zarzgdcéw infrastruktu-
ry kolejowej, operatoréw infrastruktury ustugowej oraz przewoznikow pasazerskich. Dotyczyto
ono zatem zasadniczo infrastruktury (zwtaszcza liniowej, ale takze punktowej, takiej jak dworce
czy terminale towarowe) oraz przewozéw oséb, w niewielkim zas stopniu byto adresowane do
segmentu przewozow towarowych. Obecnie mozna dostrzec zmiane podejscia w tym zakresie.
Poszczegdlne panstwa cztonkowskie wprowadzajg srodki wsparcia dotyczgce przewozéw towa-
rowych. Zauwazyly one bowiem, ze samo wsparcie infrastruktury kolejowej jest niewystarczajgce
do uczynienia przewozow towarowych bardziej atrakcyjnymi. Do rzeczywistego przeniesienia
tadunkéw z drog na kolei niezbedne jest udzielanie wsparcia adresowanego bezposrednio do
przewoznikéw towarowych. Celem niniejszego artykutu jest analiza jednego z mozliwych obszarow
udzielania wsparcia dla kolejowych przewozéw towarowych, tj. dofinansowywania tzw. przewozow
rozproszonych. W tym zakresie artykut stuzy przedstawieniu aktualnych rozwigzanh stosowanych
w tym wzgledzie w wybranych panstwach cztonkowskich UE oraz udzieleniu odpowiedzi na py-
tanie, czy tego typu wsparcie moze by¢ udzielane w Polsce.

4. Kwalifikacja przewozéw towarowych jako ustugi publicznej

Podstawowe warunki, ktére powinny by¢ spetnione by zakwalifikowaé dane przewozy towa-
rowe za majgce charakter ustugi publicznej zostaty okreslone w zawiadomieniu Komisji w sprawie
wytycznych interpretacyjnych na temat rozporzgdzenia (WE) nr 1370/2007 dotyczgcego ustug
publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego. Zgodnie z orzeczni-
ctwem Trybunatu Sprawiedliwosci UE, w celu oceny czy istnieje rzeczywista potrzeba ustanowienia
ustug publicznych, wtasciwe organy (organizatorzy) powinny:

e ocenic czy istnieje popyt ze strony uzytkownikoéw (czy istnieje faktyczne zapotrzebowanie
spoteczne na ustuge);

e ocenic¢ czy popyt ten nie moze by¢ zaspokojony, nawet czesciowo, przez obecne na rynku
podmioty w razie braku zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych; oraz

* dac pierwszenstwo podejsciu, ktore jest najmniej restrykcyjne dla podstawowych wolnosci

i najmniej szkodliwe dla prawidtowego funkcjonowania rynku wewnetrznego UE.

Wedtug saddéw Unii, brak udowodnienia przez panstwo cztonkowskie, ze zakres zobowigzania
z tytutu swiadczenia ustug publicznych jest niezbedny i proporcjonalny do rzeczywistej potrzeby
w zakresie ustug publicznych moze stanowic¢ oczywisty btad w ocenie, ktéry Komisja jest zobo-
wigzana wzig¢ pod uwage'.

Jak zauwazono w przywotanym powyzej dokumencie, by oceni¢, czy istnieje popyt ze strony
uzytkownikéw organizatorzy mogg uwzglednic nie tylko istniejgcy i przyszty popyt, lecz takze po-
pyt oczekiwany, ktéry moze w sposob uzasadniony wynikac¢ z realizacji celow polityki, takich jak
wspieranie zrownowazonego transportu, tgcznosci regionalnej, zdrowia publicznego lub spdjnosci

3 Notatka prasowa KE z 30.12.2020 r. The journey begins — 2021 is the European Year of Rail!. 1P/20/2528.
4 Wyr. Sadu z 1.03.2017 r. w sprawie Francja przeciwko Komisji, T-366/13, EU:T:2017:135, pkt 105.
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spotecznej. Przyktadowo, w Swietle celéw Europejskiego Zielonego tadu wymog oceny popytu
ex ante nie jest sprzeczny z mozliwoscig rozszerzenia przez wiasciwe organy oferty publicznego
kolejowego lub drogowego transportu pasazerskiego i wywotania przesuniecia miedzygateziowe-
go, w szczegolnosci z transportu drogowego, na bardziej ekologiczne ustugi, w tym na poziomie
miedzynarodowym we wspotpracy z innymi panstwami cztonkowskimi.

Ocena czy popyt ze strony uzytkownikow nie moze by¢ zaspokojony, nawet czesdciowo,
przez obecne na rynku podmioty w razie braku zobowigzan z tytutu S$wiadczenia ustug publicz-
nych moze obejmowac profesjonalng analize (badanie) rynku sporzgdzong przez niezalezne,
wyspecjalizowane, dysponujgce odpowiednig wiedzg podmioty (ekspertéw), jak réwniez kon-
sultacje z graczami rynkowymi (oraz ocene wynikow tych konsultacji). Jezeli ustugi komercyjne
(wykonywane na zasadzie swobodnej gry sit rynkowych) sg swiadczone lub oczekiwane lub
zgodnie z zapowiedzig obecnhego na rynku podmiotu majg zosta¢ uruchomione w rozsgdnie
krotkim terminie, wtasciwe organy powinny uwzgledni¢ je przy okre$laniu zakresu zobowigzan
z tytutu Swiadczenia ustug publicznych, chyba ze istnieje obiektywne uzasadnienie, aby tego
nie robic.

Podczas analizy czy zobowigzania z tytutu swiadczenia ustug publicznych sg najmniej re-
strykcyjne dla podstawowych wolnosci i najmniej szkodliwe dla wtasciwego funkcjonowania rynku
wewnetrznego UE, organizator moze rozwazy¢ alternatywne srodki zgodne z prawem Unii. Moze
on np. wzig¢ pod uwage mozliwos¢ wprowadzenia dofinansowania posredniego adresowanego
do wszystkich uczestnikdw rynku, jak obnizenie kosztéw uzytkowania infrastruktury kolejowej
(poprzez wsparcie zarzadcy tej infrastruktury, ktéry w zamian obniza optaty za korzystanie z in-
frastruktury pobierane od przewoznikéw).

5. Jakie przewozy moga mie¢ charakter stuzby publicznej?

Za przewozy o charakterze ustugi publicznej mogg by¢ zatem uznawane te rodzaje kolejowych
przewozow towarowych, ktére sg pozadane spotecznie (np. sg konieczne by przesung¢ potoki
tadunkéw z drég na kolej), a nie mogg by¢ swiadczone bez interwencji panstwa (albo w ogole
albo w sposéb zapewniajgcy realizacje pozgdanego spotecznie celu). Klasycznym przyktadem
tego rodzaju przewozow sg tzw. przewozy rozproszone.

W kolejowym transporcie towarowym mozna wyrézni¢ dwa rodzaje przewozéw — przewozy
zwarte, inaczej nazywane przewozami catopociggowymi oraz przewozy rozproszone. Przewozy cato-
pociggowe sg realizowane bezposrednio catymi sktadami wagonow z punktu A do punktu B, tj. po-
miedzy pojedynczym odbiorcg oraz pojedynczym nadawca, bez roztgczania (dzielenia) sktadu
pociagu. Sg to na przyktad przewozy tadunkéw masowych czy konteneréw — pociggi z weglem
kursujgce pomiedzy kopalnig i elektrownig, czy pociggi kontenerowe uruchamiane w relacji port
morski — okreslony terminal intermodalny. Przewozy rozproszone (tzw. SWT — single wagonload
traffic) to przewozy realizowane pojedynczymi wagonami lub grupami wagonéw. Réznice pomie-
dzy obydwoma rodzajami przewozow sprowadzajg sie przede wszystkim do ztozonosci czynnosci
w kolejowym procesie przewozowym (Zalewski, Siedlecki i Drewnowski, 2004, s. 202). W pierw-
szym rodzaju przewozow tadunki sg przemieszczane w jednym pociggu, w drugim zas w poje-
dynczych wagonach w kilku sktadach pociggéw. Przyktadowo od producenta mebli odbierany jest
wagon z meblami, z cegielni dwa wagony z cegtami itp. Poczagtkowo wagony te sg przemieszczane
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oddzielnie, nastepnie zas sg zestawiane w jeden skfad, by w kohcowym etapie przewozu ponow-
nie zostac roztgczone i dostarczone oddzielnie do réznych odbiorcéw. W rzeczywistosci proces
ten jest jeszcze bardziej ztozony, gdyz czynnosci roztgczania i taczenia wagondéw w sktady sg
zazwyczaj powtarzane kilkukrotnie. Oznacza to, ze przewozy rozproszone sg wyraznie drozsze
od przewozow catopociggowych (Heydenreich i Lahrmann, 2010, s. 126). Wynika to w szczegol-
nosci z tego, ze wykonywanie przewozéw rozproszonych zwigzane jest z kosztownymi pracami
rozrzgdczymi i manewrowymi (wtgczanie i wytgczanie wagonow ze sktadu, zestawianie sktadéw
pociagow itp.) (Zielaskiewicz, 2013, s. 58; Neider, 2010, s. 10).

W Polsce kolejowe przewozy rozproszone sg realizowane w marginalnym zakresie. Konkurencja
ze strony transportu drogowego przy jednoczesnych wysokich kosztach realizacji tego typu prze-
wozOw sprawita, ze polscy przewoznicy towarowi zaczeli wycofywac sie z tego segmentu ryn-
ku. Towarzyszyta temu likwidacja lokalnej infrastruktury tadunkowej na polskiej sieci kolejowe;j.
Likwidowane byty takze stacje rozrzgdowe. Rezygnacja z wykonywania przewozow rozproszo-
nych skutkowata nieraz catkowitg eliminacjg przewozéw towarowych z lokalnych linii kolejowych.
Zjawisko to wigze sie z dalszg utratg tadunkdw przez kolej na rzecz transportu drogowego. Wynika
to chociazby z tego, ze najwieksza zastepowalno$¢ pomiedzy transportem kolejowym i drogowym
wystepuje wtasnie w zakresie przewozow rozproszonych (w przypadku przewozéw catopocia-
gowych jest ona stosunkowo niewielka) (UOKIK, 2012, s. 57). Zjawisko to stoi zatem w wyraznej
sprzecznosci z politykg transporotowg zaréwno unijng, jak i krajowa.

Wiadze polskie dotychczas nie zdecydowaty sie na wprowadzenie rozwigzan promujgcych
rozwoj kolejowych przewozow rozproszonych. Systemy wsparcia dla takich przewozéw wprowa-
dzono jednak w niektorych innych panstwach cztonkowskich UE. Pionierami w tym zakresie byty
w szczegolnosci Austria i Wegry'®. Wsparcie udzielane przez te panstwa stuzyto obnizeniu stawek
optat za dostep do infrastruktury kolejowej pobieranych od operatoréw realizujgcych przewozy
rozproszone i byto udzielane przewoznikom towarowym posrednio poprzez przekazanie srodkow
na obnizenie optat zarzgdcom infrastruktury. Na nieco inny system wsparcia zdecydowaly sie nie-
dawno Niemcy. Wiadze niemieckie wprowadzity program pomocowy umozliwiajgcy bezposrednie
przekazanie srodkow finansowych przewoznikom towarowym. W zatozeniu majg one rekompen-
sowac czes$¢ ponoszonych przez nich kosztéow z tytutu optat, nie za korzystanie z infrastruktury
liniowej, lecz z punktowej infrastruktury ustugowej, takiej jak stacje rozrzgdowe i inne obiekty
wykorzystywane do formowania sktadéw pociggdéw i prac manewrowych'®.

Z dotychczasowych rozwazan wynika, ze obszar kolejowych przewozoéw rozproszonych
jest wrecz idealnym do ustanowienia systemu wykonywania ustug publicznych, szczegdlnie jesli
dofinansowanie miatoby trafia¢ bezposrednio do operatoréw (przewoznikéw). Nie jest to jednak
jedyny rodzaj przewozow, ktory moze by¢ objety stuzbg publiczng. Potrzebe takg mozna dostrzec
chociazby w odniesieniu do krétkodystansowych przewozow intermodalnych czy obowigzku ob-
stugi niektérych punktow tadunkowych (w tym na szczegdlnych warunkach).

5 Dec. Komisji w sprawie pomocy panstwa nr SA.33417 — Wegry — Promotion of single wagon traffic oraz dec. Komisji w sprawie pomocy panstwa
nr SA.33993 (2011/N) — Austria — Aid for the provision of certain combined transport services by rail in Austria.

16 Dec. Komisji w sprawie pomocy panstwa SA.58046 (2020/N) — Niemcy — Support for rail freight transport (single wagon,).
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6. Jakie warunki trzeba spetni¢ by finansowanie przewozéw byto zgodne
z rynkiem wewnetrznym UE?

Samo umozliwienie kwalifikowania niektorych rodzajow przewozow towarowych jako ustugi
publicznej jest niewatpliwie duzym osiggnieciem. Nie rozwigzuje to jednak wszystkich probleméw.
W obecnym stanie prawnym by panstwo mogto finansowacé tego rodzaju przewozy musi spetnic
albo warunki zawarte w orzeczeniu w sprawie Altmark, albo zgtosi¢ wsparcie Komisji Europejskiej
i uzyskac jej akceptacje dla jego udzielania. Warunki okreslone w orzeczeniu w sprawie Altmark
sg trudne do spetnienia, a procedura zgtoszenia wsparcia Komisji zmudna, czasochtonna i nie-
wolna od ryzyka.

Zgodnie z przywotanym orzeczeniem tgczne spetnienie wskazanych w nim kryteriéw powoduje,
ze rekompensata z tytutu $wiadczenia ustug publicznych nie jest korzyscig dla przedsiebiorcy, lecz
rynkowg zapfatg za ustuge, a tym samym nie stawia go w uprzywilejowanej pozycji w stosunku
do innych konkurujgcych z nim przedsiebiorcow. Co za tym idzie, rekompensata taka nie stanowi
pomocy publicznej w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, gdyz nie jest spetniona jedna z przestanek
okreslonych w tym przepisie — przestanka uzyskania przez przedsigbiorce korzysci. Rekompensata
nie bedzie stanowic korzysci dla operatora, jesli tgcznie bedg spetnione nastepujgce kryteria:
*  przedsiebiorstwo bedace beneficjentem bedzie zobowigzane do $wiadczenia ustug publicznych

i zobowigzanie to bedzie jasno okreslone, np. w aktach normatywnych lub postanowieniach

umowy zawartej z przedsiebiorstwem;

*  wskazniki, na podstawie ktérych obliczana bedzie rekompensata, zostang ustanowione z gory,
w obiektywny i przejrzysty sposob, tak aby unikng¢ przyznawania korzysci gospodarczych,
ktore dawatyby przedsiebiorstwu swiadczgcemu ustugi publiczne przewage nad konkurentami;

* wysokos¢ rekompensaty nie bedzie przekraczac¢ kwoty niezbednej do pokrycia catosci lub
czesci kosztow poniesionych w trakcie wywigzywania sie ze zobowigzan z tytutu Swiadczenia
ustug publicznych przy uwzglednieniu odpowiednich wptywdw i rozsgdnego zysku;

* w przypadku gdy przedsiebiorstwo swiadczgce ustugi publiczne nie zostanie wybrane w dro-
dze procedury udzielania zaméwien publicznych, ktéra pozwolitaby na wybor oferenta $wiad-
czgcego te ustugi po najnizszym koszcie dla spoteczenstwa, poziom rekompensaty powinien
zostac okreslony na podstawie analizy kosztow, jakie ponosityby typowe, dobrze zarzgdzane
przedsiebiorstwa dysponujgce odpowiednimi srodkami do wypetniania powierzonych im za-
dan przy uwzglednieniu odpowiednich wptywow i rozsgdnego zysku.

W praktyce warunki okreslone w przywotanym orzeczeniu sg trudne do spetnienia. Profesor
Phedon Nicolaides uzywa nawet w tym przypadku poréwnania do Mont Everestu — ,,orzeczenie
Altmark jest jak Mont Everest — wszyscy wiedzg, gdzie lezy, ale niewielu byto na jego szczycie”'’.
W szczegoblnosci chodzi tu o czwarte z przedstawionych kryteriow orzeczenia w sprawie Altmark.
Zawiera ono dwa alternatywne rozwigzania, ktérych zastosowanie ma przynies¢ taki sam efekt — ma
zapewnic, ze rekompensata obliczona zgodnie z metodg okreslong w trzecim kryterium orzeczenia
(przychody pomniejszone o koszty plus rozsgdny zysk) bedzie pokrywac koszty ponoszone przez
efektywne przedsiebiorstwo (Swiadczgce ustugi po najnizszym koszcie dla spoteczenstwa). Stad
tez czwarte kryterium orzeczenia w sprawie Altmark bywa nazywane ,kryterium efektywnosci”.

17 Wystgpienie podczas konferenciji State Aid Requirements for SGEI zorganizowanej w dniach 21-22 maja 2019 r. w Gandawie (Belgia).
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Pierwsza mozliwos¢ polega na zastosowaniu wtasciwego sposobu wyboru podmiotu Swiadczgcego
ustugi publiczne. Chodzi tu nie tylko o wybér odpowiednio konkurencyjnej procedury, lecz takze
o to, ze faktycznie moze ona zapewni¢ odpowiedni poziom rywalizacji. Oznacza to chociazby,
ze musi istnie¢ realna mozliwos$¢ wyboru sposréd wielu konkurujgcych ze sobg przedsiebiorstw.
Kwestia ta nie jest catkowicie zalezna od decyzji organu administracji powierzajgcego wykony-
wanie danych ustug, lecz wynika takze z uwarunkowan wystepujgcych na danym rynku. Druga
mozliwos¢ polega na ustaleniu wysokosci rekompensaty za pomocg odpowiednich poréwnan
(benchmarkingu). Ta opcja wydaje sie jeszcze bardziej skomplikowana. O ile stosunkowo tatwo
jest okresli¢ koszty typowego przedsiebiorstwa, a takze w miare tatwo jest ustali¢ czy przedsie-
biorstwo dysponuje odpowiednim sprzetem do realizacji ustug, o tyle trudno jest obliczy¢ koszty
odpowiadajgce ponoszonym przez dobrze zarzgdzane przedsiebiorstwo. Pojecie ,$rodkow od-
powiednich do realizacji konkretnego zadania” nalezy definiowac¢ przez pryzmat tre$ci zobowig-
zania do swiadczenia ustug publicznych sformutowanego przez organ to zadanie powierzajgcy.
Koszty typowego przedsiebiorstwa to koszty statystyczne podmiotéw dziatajgcych w danej branzy
(sektorze gospodarki), czyli koszty $rednie, standardowe, ustalane np. przez organy wiasciwe
w sprawach statystyki publicznej, takie jak Gtéwny Urzad Statystyczny. Za koszty dobrze zarza-
dzanego przedsiebiorstwa nie mogg zosta¢ natomiast uznane koszty statystyczne. Nie kazde
przedsiebiorstwo dziatajgce na rynku jest bowiem przedsiebiorstwem prawidtowo zarzgdzanym.
Komisja Europejska wskazuje, ze mozna opierac sie w tym wzgledzie na $rednich kosztach pono-
szonych przez przedsiebiorstwa, ktére w okresie poprzedzajgcym dane powierzenie wykonywania
ustug publicznych wygraty znaczng liczbe przetargéow na swiadczenie takich ustug'®. W praktyce
poréwnanie takie moze by¢ jednak niemozliwe do przeprowadzenia. Wiele ustug publicznych jest
bowiem swiadczonych na rynkach, ktore sg wcigz zamkniete lub do niedawna byty zamkniete na
konkurencje. Oznacza to, ze nie uda sie znalez¢ przedsiebiorstw, ktore w ostatnim czasie wygra-
ty przetargi na realizacje danych ustug publicznych. Powyzsze czynniki sprawiajg, ze spetnienie
warunkow okreslonych w orzeczeniu w sprawie Altmark jest w praktyce bardzo trudne i nalezy
by¢ ostroznym w formutowaniu deklaracji o ich spetnieniu.
Zgtoszenie pomocy Komisji Europejskiej przez panstwo cztonkowskie UE jest dokonywane
w postaci elektronicznej, z wykorzystaniem odpowiedniego systemu, na formularzach, ktérych
wzory okreslajg zatgczniki do rozporzgdzenia 794/2004'°. Po otrzymaniu formalnego zgtoszenia
pomocy od panstwa cztonkowskiego UE Komisja bezzwtocznie przeprowadza tzw. wstepne bada-
nie otrzymanego zgtoszenia. Procedura ta konczy sie wydaniem jednej z nastepujgcych decyzji:
»  decyzji stwierdzajgcej, ze zgtoszony $rodek wsparcia nie stanowi pomocy publicznej w rozu-
mieniu art. 107 ust. 1 TFUE — nie spetnia jednej z przestanek wskazanych w tym przepisie;
* decyzji stwierdzajgcej, ze zgtoszony srodek stanowi pomoc publiczng zgodng z rynkiem
wewnetrznym UE — pomoc jest objeta jednym z wyjgtkow od zakazu udzielania pomocy
publicznej (w decyzji przywotywany jest odpowiedni wyjatek) — tzw. decyzja o niewnoszeniu
zastrzezen;

18 Zob. np. dec. Komisji Europejskiej z 26.11.2008 r. w sprawie pomocy panstwa C 3/08 (ex NN 102/05) — Republika Czeska — rekompensaty z tytutu
Swiadczenia ustug uzytecznosci publicznej dla przedsiebiorstw autobusowych z Moraw Potudniowych oraz dec. Komisji Europejskiej z 26.11.2008 r.
o zakonczeniu formalnej procedury dochodzenia w sprawie pomocy panstwa przyznanej przez Austrie na rzecz przedsiebiorstwa Postbus w powiecie
Lienz C 16/07 (ex NN 55/06).

19 Rozporzgdzenie Komisji (WE) nr 794/2004 z 21.04.2004 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Rady (UE) 2015/1589 ustanawiajgcego szczegdtowe
zasady stosowania art. 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz. Urz. UE 2004 L 140/1).
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*  tzw. decyzji o wszczeciu formalnej procedury dochodzenia (nazywanej rowniez decyzjg otwie-
rajgcg) — decyzja ta jest podejmowana wéwczas, gdy po przeprowadzeniu badania wstepnego
Komisja stwierdza, ze zaistniaty watpliwosci co do zgodnosci srodka bedgcego przedmiotem
zgtoszenia z rynkiem wewnetrznym UE i niezbedne jest w tym wzgledzie przeprowadzenie
dalszych, bardziej szczegotowych analiz.

Z powyzszego wynika, ze w ramach wstepnej procedury badania, Komisja nie moze catkowicie
odrzuci¢ zgtoszonego przez panstwo cztonkowskie UE srodka wsparcia. Moze jedynie objaé go
dalszym badaniem. Teoretycznie zatem wydanie przez Komisje tzw. decyzji o wszczeciu formalnej
procedury dochodzenia nie jest niczym szczegdlnie negatywnym. W praktyce jest to jednak po-
razka panstwa czionkowskiego, poniewaz nie byto ono w stanie udowodni¢, ze dany srodek jest
zgodny z rynkiem wewnetrznym UE. Istnieje prawdopodobienstwo, ze Komisja ostatecznie go nie
zatwierdzi. Nawet jesli Srodek zostanie zatwierdzony, to nastgpi to po dtugim i zmudnym poste-
powaniu. Niezbedne bedzie opracowanie licznych wyjasnien i stanowisk, a najprawdopodobnie;j
takze wprowadzenie zmian, nieraz daleko idgcych, w pierwotnej konstrukcji instrumentu wsparcia.

Procedura wstepnego badania zgtoszonego srodka wsparcia powinna trwac¢ nie dtuzej niz
dwa miesigce. Bieg terminu na wydanie jednej z przywotanych decyzji rozpoczyna sie nastepne-
go dnia po otrzymaniu przez Komisje Europejskg od panstwa cztonkowskiego UE kompletnego
zgtoszenia $rodka wsparcia. Zgtoszeniem kompletnym jest zgtoszenie zawierajgce wszystkie
informacje konieczne do umozliwienia Komisji podjecia stosownej decyzji. Zgtoszenie uznaje sie
za kompletne, jezeli w terminie dwdch miesiecy od jego otrzymania lub od otrzymania wszelkich
dodatkowych informaciji, o jakie sie zwrécono, Komisja nie zazgda zadnych dalszych informac;ji.
Przy czym okres ten moze zosta¢ przediuzony za zgodg zaréwno Komisiji, jak i zainteresowanego
panstwa cztonkowskiego. W praktyce do rzadkosci nalezg sytuacje, w ktorych Komisja konczy
postepowanie we wskazanym terminie. Przewaznie przed uptywem dwumiesiecznego terminu
na wydanie decyzji Komisja informuje panstwo czionkowskie, ze zgtoszenie nie jest kompletne
i niezbedne jest przedstawienie dodatkowych wyjasnieh. Dziatanie takie jest nieraz powtarzane
przez Komisje wielokrotnie. Zgodnie z rozporzgdzeniem 2015/15892°, w przypadku gdy Komisja
uznaje, ze informacje dostarczone przez panstwo cztonkowskie nie sg kompletne, wystepuje
z wnioskiem o udzielenie wszelkich koniecznych informacji dodatkowych. Po otrzymaniu stosowne;j
odpowiedzi Komisja Europejska informuje o tym fakcie panstwo cztonkowskie, a dwumiesieczny
termin na wydanie decyzji biegnie od poczatku.

Formalng procedure dochodzenia konczy jedna z czterech decyzji:

* decyzja stwierdzajgca, ze zgtoszony $rodek wsparcia nie stanowi pomocy publicznej w ro-
zumieniu art. 107 ust. 1 TFUE — nie spetnia jednej z przestanek wskazanych w tym przepi-
sie (gdy jest to wtasciwe po dokonaniu zmian w konstrukcji Srodka wsparcia przez pahstwo
cztonkowskie);

* decyzja stwierdzajgca, ze zgtoszony srodek stanowi pomoc publiczng zgodng z rynkiem
wewnetrznym UE — pomoc jest objeta jednym z wyjatkdéw od zakazu udzielania pomocy
publicznej (w decyzji przywotywany jest odpowiedni wyjatek), tzw. decyzja pozytywna; jest
ona wydawana wowczas, gdy watpliwosci co do zgodnosci srodka bedgcego przedmiotem

20 Rozporzadzenie Rady (UE) nr 2015/1589 z 13.07.2015 r. ustanawiajgce szczegdtowe zasady stosowania art. 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (Dz. Urz. UE 2015 L 248/9).
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zgtoszenia z rynkiem wewnetrznym UE zostaty usuniete (gdy jest to wiasciwe po dokonaniu

zmian w konstrukcji srodka wsparcia przez panstwo czionkowskie);

»  decyzja stwierdzajgca, ze zgtoszony srodek stanowi pomoc publiczng zgodng z rynkiem we-
wnetrznym UE przy spetnieniu okreslonych warunkoéw — tzw. decyzja warunkowa; Komisja
dotgcza do takiej decyzji warunki, na jakich dana pomoc moze zosta¢ uznana za zgodng
z rynkiem wewnetrznym UE, moze takze ustanowi¢ obowigzki, umozliwiajgce monitorowanie
zgodnosci z decyzja;

» decyzja stwierdzajgca, ze zgtoszony srodek stanowi pomoc publiczng niezgodng z ryn-
kiem wewnetrznym UE i tym samym nie moze zosta¢ wprowadzony w zycie — tzw. decyzja
negatywna.

Komisja podejmuje zaleznie od mozliwosci wysitki w celu zakonczenia formalnej procedury
dochodzenia w terminie osiemnastu miesiecy od jej wszczecia.

By zgtoszenie pomocy w formie rekompensaty na $wiadczenie ustug publicznych w zakre-
sie niektorych rodzajow przewozow towarowych mogto zosta¢ zaakceptowane przez Komisje
Europejskg muszg zostac spetnione warunki typowe dla tego rodzaju wsparcia. Podobne do za-
wartych w rozporzgdzeniu 1370/2007, czy w decyzji z 20 grudnia 2011 r. w sprawie stosowania
art. 106 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do pomocy panstwa w formie rekom-
pensaty z tytutu Swiadczenia ustug publicznych, przyznawanej przedsiebiorstwom zobowigzanym
do wykonywania ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym?'. Sg to takie warunki,
jak: prawidtowe zidentyfikowanie ustugi jako stanowigcej ustuge publiczng; prawidtowe powierze-
nie zobowigzania do wykonywania ustug publicznych oraz odpowiednie okreslenie mechanizmu
obliczania rekompensaty i zapobieganiu nadrekompensacie (zapewnienie, ze rekompensata
nie bedzie przekracza¢ kwoty niezbednej do pokrycia réznicy pomiedzy kosztami i przychodami
zwigzanymi z wykonywaniem ustug powiekszonej o tzw. rozsgdny zysKk).

Nie ulega watpliwosci, ze przedstawiona procedura zgtoszenia wsparcia Komisji jest trudna,
skomplikowana i czasochtonna. Wigze sie ona takze ze znacznymi obcigzeniami administracyj-
nymi po stronie panstw cztonkowskich, jak réwniez samych beneficjentow wsparcia. Rozwigzania
mozliwe do zastosowania w obecnej chwili nie sg zatem optymalne.

7. Zaproponowane zmiany legislacyjne

Jak wskazatem powyzej, Komisja Europejska zapowiedziata mozliwos¢ wprowadzenia wy-
tgczenia grupowego z obowigzku zgtoszenia Komisji Europejskiej (o ktérym mowa w art. 108
ust. 3 TFUE) pomocy w formie rekompensaty m.in. za $wiadczenie ustug publicznych w zakresie
niektorych rodzajow kolejowych przewozéw towarowych. Rozwigzanie to nalezy oceni¢ bardzo
pozytywnie i domagac sie jego jak najszybszego wprowadzenia. Dopiero ono umozliwi bowiem
szybkie i sprawne udzielanie wsparcia na realizacje kolejowych przewozéw towarowych o cha-
rakterze stuzby publicznej, bez zbednych obcigzen administracyjnych i czasochtonnych procedur.

Chociaz zakres zastosowania wytgczen grupowych ulegt w ostatnich latach znacznemu
poszerzeniu i obecnie wiekszos¢ pomocy publicznej jest przyznawana przedsiebiorstwom bez
koniecznosci wczesniejszego zatwierdzania pomocy przez Komisje Europejskg, to obecny zakres
zastosowania wytgczen grupowych jest wyraznie nieadekwatny w stosunku do zatozen polityk

21 Dz. Urz. UE 2012 L 7/3.
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unijnych. Dotyczy to wtasnie zwtaszcza wsparcia dla przyjaznego dla srodowiska naturalnego
transportu publicznego. Unijna polityka transportowa oraz dotyczgca ochrony srodowiska na-
turalnego (w tym zwtaszcza polityka ,zielonego tadu”) zaktada promowanie korzystania przez
pasazerow i przedsiebiorcéw z ekologicznych gatezi transportu (w szczegolnosci transportu ko-
lejowego i intermodalnego). Niemniej jednak pomoc na koordynacje transportu, stuzgca realizacji
tego celu, zasadniczo nie jest wytgczona z obowigzku zgtoszenia Komisji i to pomimo ze istnieje
utrwalona praktyka decyzyjna Komisji Europejskiej w tym zakresie. Komisja dysponuje zatem
odpowiednim doswiadczeniem, aby objg¢ pomoc na koordynacje transportu ogélnym rozporzg-
dzeniem w sprawie wytgczen grupowych. Nalezy wiec dazy¢ do jak najszybszej zmiany stanu
rzeczy w przedstawionym zakresie.

W celu zachowania jasnoéci rozwazan warto wyjasni¢ czym sg wytgczenia grupowe? Wedtug
artykutu 108 ust. 3 TFUE Komisja Europejska jest informowana, w czasie odpowiednim do przed-
stawienia swych uwag, o wszelkich planach przyznania lub zmiany pomocy. Zainteresowane
panstwo cztonkowskie UE nie powinno zas wprowadza¢ w zycie projektowanych srodkéw do
momentu zajecia ostatecznego stanowiska przez Komisje Europejska. Jednoczesnie na podsta-
wie art. 109 TFUE, na wniosek Komisji i po konsultacji z Parlamentem Europejskim, Rada moze
wydaé rozporzgdzenia okre$lajgce kategorie pomocy zwolnione z procedury zgtoszenia Komisji
Europejskiej, o ktérej mowa w art. 108 ust. 3 TFUE. Artykut 108 ust. 4 upowaznia z kolei Komisje
Europejskg do przyjecia rozporzgdzen dotyczgcych kategorii pomocy publicznej, w odniesieniu
do ktérych Rada postanowita, ze mogg one zosta¢ zwolnione z procedury notyfikacji (zgtoszenia)
Komisji Europejskiej. W oparciu o przywotane przepisy Rada przyjeta rozporzgdzenie 2015/1588
z 13 lipca 2015 r. w sprawie stosowania art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
do niektorych kategorii horyzontalnej pomocy panstwa. Upowaznito ono Komisje Europejskg m.in.
do wprowadzenia wytgczen grupowych (blokowych), czyli do wydania rozporzadzenia uznajgcego
wskazane kategorie pomocy publicznej za zgodne z rynkiem wewnetrznym UE i niepodlegajgce
wymogowi zgtoszenia Komisji Europejskiej, przewidzianemu w art. 108 ust. 3 TFUE. Komisja skorzy-
stata z tego upowaznienia, wydajgc jak dotgd, w interesujgcym nas zakresie, dwa rozporzgdzenia:
e rozporzadzenie Komisji (WE) nr 800/2008 z 6 sierpnia 2008 r. uznajgce niektore rodzaje

pomocy za zgodne ze wspolnym rynkiem w zastosowaniu art. 87 i 88 Traktatu (ogélne roz-

porzgdzenie w sprawie wytgczen blokowych)?? oraz

*  rozporzadzenie Komisji (UE) nr 651/2014 z 17 czerwca 2014 r. uznajgce niektore rodzaje
pomocy za zgodne z rynkiem wewnetrznym w zastosowaniu art. 107 i 108 Traktatu?3 (po-
pularnie nazywane GBER — Global Block Exemption Regulation — ogélne rozporzadzenie

W sprawie wytgczen grupowych).

Pierwsze z przywotanych rozporzgdzen zostato uchylone przez rozporzgdzenie 651/2014
i kwestie wylgczen grupowych reguluje obecnie wiasnie to rozporzgdzenie.

Wigczeniami grupowymi (blokowymi) sg zatem rozporzadzenia, do ktérych wydawania
uprawniona jest Komisja Europejska i na podstawie ktorych okreslone kategorie pomocy, spet-
niajgce majgce do nich zastosowanie wymogi merytoryczne i proceduralne, sg z géry uznawane
za zgodne z rynkiem wewnetrznym UE i wytgczone z obowigzku notyfikacji (zgtoszenia) Komisji

22 Dz. Urz. UE 2008 L 214/3.
23 Dz. Urz. UE 2014 L 187/1.
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Europejskiej okreslonego w art. 108 ust. 3 TFUE (Nykiel-Mateo, 2009, s. 30-31; Fort i Nyssens,
2008, s. 763). Komisja Europejska obejmuje wytgczeniami grupowymi te kategorie pomocy,
w odniesieniu do ktérych dysponuje odpowiednim doswiadczeniem i co do zasady jest pewna
co do tego, przy spetnieniu jakich warunkéw dana pomoc zostataby przez nig uznana za zgodng
z rynkiem wewnetrznym UE (Fort i Nyssens, 2008, s. 765).

Wprowadzenie rozporzgdzen w sprawie wytgczen grupowych oznaczato fundamentalng
zmiane w polityce Komisji Europejskiej — zmiane systemu nadzoru nad udzielaniem pomocy pub-
licznej w panstwach cztonkowskich UE — z dziatajgcego na zasadzie ex ante na oparty na dziata-
niach ex post (Van de Casteele, 2012, s. 364). Chociaz badanie pomocy udzielanej w panstwach
cztonkowskich UE i ocena jej zgodnosci z przepisami prawa UE stanowi wazng cze$¢ rozwijane;
przez Komisje polityki w zakresie pomocy publicznej, to obecnie wiekszos$¢ wsparcia (zaréwno
pod wzgledem ilosci Srodkéw wsparcia, jak i tgczne kwoty pomocy) jest wdrazana przez panstwa
cztonkowskie UE na podstawie takich rozporzgdzen i w zwigzku z tym wytgczona z obowigzku
zgtoszenia Komisji Europejskiej (Bacon QC, 2017, s. 153). Ogdlne rozporzgdzenie w sprawie wy-
tgczen grupowych pocigga za sobg znaczgce przeniesienie uprawnien z Komisji Europejskiej na
panstwa cztonkowskie UE. Wzajemne zaufanie w zakresie wdrazania niektérych kategorii pomocy
publicznej pozwolito Komisji Europejskiej, co do zasady, zrzec sie uprawnieh do oceny ex ante
wybranych $rodkéw wsparcia przed ich wdrozeniem przez panstwa cztonkowskie (Fort i Nyssens,
2008, s. 763). Oczywiscie Komisja Europejska ma odpowiednie instrumenty do monitorowania
tych srodkéw ex post i w razie koniecznosci moze podjgé stosowne dziatania. Ogdlne rozporza-
dzenie w sprawie wytgczen grupowych jest bezposrednio stosowane przez ré6zne organy admi-
nistracji publicznej i sgdy we wszystkich panstwach cztonkowskich UE, podczas gdy tradycyjnie
w obszarze pomocy publicznej wytyczne instytucji UE mogg by¢ zastosowane wytgcznie przez
Komisje Europejska (Van de Casteele, 2012, s. 364-365). Wtadze krajowe mogg zatem polegac
na nim przy przyznawaniu pomocy publicznej, konkurenci beneficjentéw wsparcia mogg zas wy-
magac jego przestrzegania, korzystajac z ochrony sgdow krajowych (Bacon QC, 2017, s. 155).
Ogodlne rozporzadzenie w sprawie wytgczen grupowych zmniejsza obcigzenia administracyjne po
stronie Komisji, pozwalajgc jej skoncentrowaé wiekszg ilos¢ dostepnych zasobdw na sprawach
mogacych potencjalnie wywota¢ duze zaktdcenia w funkcjonowaniu jednolitego rynku wewnetrz-
nego UE (Van de Casteele, 2012, s. 364—365). Wprowadzenie warunkow, przy ktérych spetnieniu
okreslone kategorie pomocy sg uznawane za zgodne z rynkiem wewnetrznym UE i zwolnione
z obowigzku zgtoszenia Komisji Europejskiej w praktyce oznacza, ze panstwa cztonkowskie UE
mogg udziela¢ pomocy szybciej. Zaréwno po stronie panstw cztonkowskich, jak i beneficjentow
znikajg obcigzenia zwigzane z koniecznoscig zatwierdzenia pomocy przez Komisje Europejska,
niemniej jednak muszg oni wypetnia¢ inne obowigzki zwigzane ze stosowaniem ogélnego rozpo-
rzgdzenia w sprawie wytgczen grupowych. Mozliwosci, jakie daje panstwom cztonkowskim UE
przedmiotowe rozporzgdzenie w zakresie stosunkowo prostego i szybkiego wdrazania srodkow
wsparcia, stuzy takze skierowaniu aktywnosci panstw cztonkowskich na udzielanie pomocy, ktéra
ma istotne znaczenie dla realizacji celow polityki UE, np. w kwestii ochrony $rodowiska natural-
nego (Fort i Nyssens, 2008, s. 764).

Obecnie zostat przygotowany projekt transportowego rozporzgdzenia upowazniajagcego
(Transport Enabling Regulation, tzw. TER). W oparciu o to rozporzadzenie Komisja Europejska

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2024, nr 1(13) ® www.ikar.wz.uw.edu.pl ® DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.1.13.1



22

Stefan Akira Jarecki e  Ustugi publiczne w kolejowym transporcie towarowym

dopiero bedzie mogta wydaé transportowe rozporzadzenie o wytgczeniach grupowych, tzw. TBER
(Transport Block Exemption Regulation). To wiasnie na podstawie tego rozporzgdzenia bedzie
mozna udziela¢ szybko i sprawnie wsparcia na realizacje ustug publicznych w transporcie towa-
rowym, bez konieczno$ci wczesniejszego informowania Komisji i uzyskiwania jej zgody na przy-
znanie pomocy. Uwzgledniajgc stopien skomplikowania i czasochtonno$¢ europejskich procedur
legislacyjnych przyjdzie nam zatem jeszcze troche poczeka¢ na wejscie w zycie analizowanych
rozwigzan. Na marginesie nalezy pamietac, ze wytgczenie grupowe ma swoje zalety, ale i wady.
Wymaga ono Scistego przestrzegania przez witadze krajowe warunkéw objecia danej pomocy
wytgczeniem. Pomoc mozna uzyskac prosciej i szybciej, ale wieksze jest ryzyko jej zwrotu, jesli
wiadze krajowe nie dziatajg odpowiednio starannie. Czasami nie jest to proste, poniewaz obo-
wigzujgce w tym obszarze akty prawa UE bywajg trudne w stosowaniu.

IV. Wnioski

Jednoznaczne opowiedzenie sie przez Komisje Europejskg za mozliwoscig kwalifikowania
niektorych rodzajow przewozéw towarowych jako majgcych charakter ustugi publicznej stanowi
istotng zmiane w dotychczasowym podejsciu. Zmiane te nalezy jednoznacznie oceni¢ pozytyw-
nie. Jest ona niezbedna do urzeczywistnienia celoéw polityki klimatycznej i Srodowiskowej UE.
Wopisuje sie ona takze w podnoszone w praktyce i doktrynie gtosy o koniecznos$ci publicznego
wsparcia realizacji niektorych rodzajow przewozéw towarowych. Wrecz mozna uznac, ze jest to
zmiana spézniona. Trudno bedzie bowiem przywrécic¢ niektére catkowicie zlikwidowane juz ustugi
przewozowe.

Nalezy pamietac, ze nie jest mozliwe swobodne kwalifikowanie przewozow towarowych
jako stanowigcych stuzbe publiczng. Za ustugi publiczne bedg mogty by¢ uznawane wytgcznie te
przewozy, ktorych realizacja faktycznie lezy w interesie spotecznym, na ktore istnieje spoteczne
zapotrzebowanie, a ktore nie mogtyby by¢ realizowane w ogodle lub jak to jest oczekiwane przez
panstwo bez interwencji publicznej. W kohcu trzeba pamietac, ze zakres publicznego oddziaty-
wania powinien by¢ mozliwie mato szkodliwy dla funkcjonowania mechanizmoéw rynkowych i by¢
ograniczony do niezbednego minimum. Rynek kolejowych przewozéw towarowych jest otwarty
na konkurencje. W Polsce funkcjonuje na nim ozywione wspoétzawodnictwo rynkowe. System wy-
konywania ustug publicznych, nie moze by¢ wykorzystywany do nieuzasadnionego ograniczania
konkurenciji na tym rynku, jak ma to miejsce w odniesieniu do przewozéw pasazerskich, a jedynie
do eliminowania niedoskonatosci rynku.

Samo umozliwienie kwalifikowania niektérych rodzajéw przewozow towarowych jako ustugi
publicznej nie rozwigzuje wielu problemoéw. W obecnym stanie prawnym by panstwo mogto finan-
sowac tego rodzaju przewozy musi spetni¢ albo warunki zawarte w orzeczeniu w sprawie Altmark
albo zgtosi¢ wsparcie Komisji Europejskiej i uzyskac jej akceptacje dla jego udzielania. Oba roz-
wigzania nalezy uznac¢ za niekorzystne. Warunki okreslone w orzeczeniu w sprawie Altmark sg
trudne do spefnienia, procedura zgtoszenia wsparcia Komisji jest zas zmudna, czasochtonna i nie-
wolna od ryzyka. Dopiero wprowadzenie zapowiadanego przez Komisje wytgczenia grupowego
z obowigzku zgtoszenia Komisji Europejskiej pomocy w formie rekompensaty z tytutu Swiadczenia
ustug publicznych w zakresie niektérych rodzajow kolejowych przewozéw towarowych umozliwi
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szybkie i sprawne wprowadzenie systemu stuzby publicznej na rynku kolejowego transportu to-
warowego, bez koniecznosci wczesniejszego informowania Komisji Europejskiej i uzyskiwania
jej zgody w tym wzgledzie. Jednoznacznie zatem nalezy poprze¢ to rozwigzanie i domagac sie
jego jak najszybszego wejscia w zycie.
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Iwona Miedzinska*

Mozliwos¢ zaskarzenia do organu regulacyjnego
optat za dostep do infrastruktury,
ktorych okres waznosci juz uptynat

Spis tresci

I.  Wprowadzenie

[I. Stan faktyczny

lll. Opinia rzecznika generalnego w sprawie C-582/22 Die Landerbahnii in.
IV. Wyrok TSUE w sprawie C-582/22 Die Landerbahn i in.

V. Podsumowanie

Streszczenie

Artykut podejmuje problematyke mozliwosci zaskarzenia przez przewoznikéw kolejowych do organu
regulacyjnego, naliczonych przez zarzadce infrastruktury kolejowej, tzw. starych optat za dostep
do infrastruktury kolejowej, tj. takich, ktorych okres waznosci juz uptynat, co jest przedmiotem
wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej z 7 marca 2024 r. w sprawie C-582/22 Die
L&nderbahn i in. Analizg objeto rowniez rozwigzania instytucjonalno-prawne obowigzujgce w tym
zakresie w polskim systemie prawnym.

Stowa kluczowe: przewoznik kolejowy; zarzadca infrastruktury; dostep do infrastruktury kolejo-
wej; optaty za korzystanie z infrastruktury kolejowej; organ regulacyjny.

JEL: K23

. Wprowadzenie

2 wrzesnia 2022 r. do Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (dalej: TSUE lub Trybunat)
wptynagt wniosek Verwaltungsgericht Koéln (Sgd Administracyjny w Kolonii, Niemcy) o wydanie
orzeczenia w trybie prejudycjalnym. Dotyczy on mozliwosci zaskarzania przez przewoznikdw ko-
lejowych do organu regulacyjnego optat za dostep do infrastruktury, naliczonych przez zarzadce
infrastruktury w ramach nieobowigzujgcych juz rozktadow jazdy. W artykule omoéwiony jest stan
faktyczny oraz opinia rzecznika generalnego w tej sprawie. Autorka analizuje rowniez wptyw moz-
liwego rozstrzygniecia TSUE na koniecznos¢ zmiany polskich przepiséw krajowych.

* Doktor nauk prawnych; radca prawny; dyrektor Departamentu Obstugi Prawnej w Urzedzie Transportu Kolejowego. Autorka kilkunastu publikacji z za-
kresu studiéw europejskich, w tym dotyczgcych prawa unijnego i polityki Unii Europejskiej w sektorze transportu kolejowego; e-mail: iwona.miedzinska@
utk.gov.pl. https://orcid.org/0000-0002-8810-8758.

Poglady wyrazone w artykule sg prywatnymi opiniami autorki, ktérych nie nalezy utozsamia¢ z oficjalnym stanowiskiem Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego.
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Il. Stan faktyczny

W latach 2002-2011 spdtka DB Netz AG (gtéwny zarzadca niemieckiej infrastruktury kolejowej)
ustalata optaty za dostep do infrastruktury w odniesieniu do kazdego okresu obowigzywania roz-
ktadu jazdy. Natomiast spotki Landerbahn GmbH DLB, Prignitzer Eisenbahn GmbH, Ostdeutsche
Eisenbahn i Ostseeland Verkehrs GmBH (dalej: skarzacy), realizujgc przewozy kolejowe, korzy-
staty z infrastruktury zarzadzanej przez DB Netz.

W wyroku w sprawie C-489/15 CTL Logistics' TSUE stwierdzit, ze dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infra-
struktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie
$wiadectw bezpieczenstwa? (dalej: dyrektywa 2001/14/WE), poprzedzajgca dyrektywe Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego?® (dalej: dyrektywa 2012/34), sprzeciwia sie ,stosowaniu uregulowania kra-
jowego [...] przewidujgcego kontrole stusznego charakteru optat za uzytkowanie infrastruktury
kolejowej w indywidualnych wypadkach przez sgdy powszechne i mozliwos¢ zmiany w razie po-
trzeby kwoty tych optat niezaleznie od monitoringu prowadzonego przez organ kontrolny”.

Powotujgc sie na ww. wyrok, skarzgce wniosty do Bundesnetzagentur fur Elektrizitat, Gas,
Telekommunikation, Post und Eisenbahnen (Federalna Agencja ds. Sieci) (niemiecki organ regula-
cyjny) (dalej: Bundesnetzagentur) o stwierdzenie niewaznosci optat zatwierdzonych w odniesieniu
do rozktadow jazdy na lata 2003—2011 oraz o nakazanie DB Netz zwrotu nadptaconych optat.
W decyzjach z: 11 pazdziernika 2019 r., 3 lipca 2020 r. i 11 grudnia 2020 r. Bundesnetzagentur
oddalit wnioski skarzgcych, uznajac, iz zadanie przeprowadzenia kontroli ex post jest pozbawio-
ne podstawy prawnej, poniewaz przewoznicy majg mozliwos¢ zakwestionowania optat dopodki
one obowigzujg. W skargach wniesionych w dniach 6 i 9 listopada 2019 r. skarzgce wniosty do
Verwaltungsgericht Koln o stwierdzenie, ze Bundesnetzagentur jest zobowigzana do przeprowa-
dzenia kontroli ex post umozliwiajgcej jej stwierdzenie niewaznosci spornych opfat ze skutkiem
ex tunc (tj. wstecznie) oraz o nakazanie DB Netz zwrotu tych optat.

Verwaltungsgericht Kéln przed wydaniem orzeczenia postanowit ustali¢ czy z art. 56 dyrektywy
2012/34 wynika, ze przewoznicy mogg wystgpi¢ do organu regulacyjnego o ponowne rozpatrzenie
z mocg wsteczng optat za dostep do infrastruktury odpowiadajgcych nieobowigzujgcym juz rozkta-
dom jazdy. W zwigzku z tym wystgpit do TSUE z wnioskiem prejudycjalnym, zadajac pie¢ pytan:
1) ,Czy art. 56 ust. 1, 6 i 9 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia

21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego

(Dz. Urz. UE L 343 z 14.12.2012 str. 32, z p6zn. zm.), zwanej dalej »dyrektywg 2012/34«,

nalezy interpretowac w ten sposob, ze system pobierania optat moze by¢ odpowiednim

przedmiotem skargi do organu regulacyjnego takze wtedy, gdy uptynat juz okres waznosci
optaty, ktéra ma by¢ poddana kontroli (skarga na tzw. starg optate)?

2) W przypadku udzielenia odpowiedzi twierdzgcej na pytanie pierwsze: czy art. 56 ust. 1,61 9
dyrektywy 2012/34 nalezy interpretowaé w ten sposob, ze organ regulacyjny moze w przy-
padku kontroli ex post starych optat uznac¢ je za bezskuteczne ze skutkiem ex tunc?

T C-489/15, EU:C:2017:834.
2 Dz.U.2001,L75,s.29.
3 Dz.U.2012,L343,s. 32.
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3) W przypadku udzielenia odpowiedzi twierdzgcej na pytania pierwsze i drugie: czy wykfadnia
art. 56 ust. 1, 6 i 9 dyrektywy 2012/34 dopuszcza uregulowanie krajowe, ktére wytgcza moz-
liwos¢ kontroli ex post starych optat ze skutkiem ex tunc?

4) W przypadku udzielenia odpowiedzi twierdzgcej na pytania pierwsze i drugie: czy art. 56
ust. 9 dyrektywy 2012/34 nalezy interpretowac w ten sposéb, ze przewidziane w nim dziata-
nia witasciwego organu regulacyjnego w celu naprawy sytuacji po stronie skutkbw prawnych
otwierajg réwniez co do zasady mozliwos¢ nakazania zarzadcy infrastruktury zwrotu opfat
pobranych niezgodnie z prawem, mimo ze roszczenia o zwrot miedzy przedsiebiorstwem
kolejowym a zarzadcg infrastruktury mogg by¢ dochodzone na drodze cywilnoprawnej?

5) W przypadku udzielenia odpowiedzi przeczacej na pytanie pierwsze lub drugie: czy prawo
do skargi do organu regulacyjnego na stare optaty wynika w kazdym razie z art. 47 ust. 1
Karty praw podstawowych Unii Europejskiej i art. 19 ust. 1 akapit drugi Traktatu o Unii
Europejskiej (TUE), jezeli w braku rozpatrzenia skargi przez organ regulacyjny zwrot bez-
prawnie pobranych starych opfat jest wykluczony na podstawie przepisow krajowego prawa
cywilnego zgodnie z orzecznictwem Trybunatu w sprawie CTL Logistics (wyrok z dnia 9 li-
stopada 2017 r., C-489/15, EU:C:2017:834)?".

W toku postepowania przed TSUE, uwagi na piSmie zostaty przedstawione przez Prignitzer
Eisenbahn GmbH, Ostdeutsche Eisenbahn i Ostseeland Verkehr GmBH (tgcznie), DB Netz,
rzady niemiecki, litewski, norweski i polski oraz przez Komisje Europejskg. W rozprawie przed
Trybunatem, ktéra odbyta sie w dniu 15 czerwca 2023 r., wzieli udziat Prignitzer Eisenbahn (re-
prezentujgca rowniez Ostdeutsche Eisenbahn i Ostseeland Verkehr), DB Netz, rzagdy niemiecki,
austriacki i polski oraz Komisja Europejska. Natomiast 21 wrzesnia 2023 r. zostata przedstawio-
na opinia rzecznika generalnego, ktory zgodnie ze wskazaniem TSUE zaproponowat odpowiedz
na cztery pierwsze z ww. pytan prejudycjalnych.

lll. Opinia rzecznika generalnego

W zakresie pierwszego pytania prejudycjalnego, wedtug rzecznika generalnego, z posta-
nowienia sgdu odsytajgcego wynika, ze Bundesnetzagentur, oddalajgc skarge przedsiebiorstw
skarzgcych, uzaleznita prawo do ztozenia skargi na zatwierdzenie optat od tego czy zostaje ona
wniesiona w okresie obowigzywania tych optat. Nie jest zatem mozliwe zakwestionowanie ,starych
optat”, a stanowisko to znajduje oparcie w niemieckim ustawodawstwie i orzecznictwie, zgodnie
z ktérymi Bundesnetzagentur moze jedynie kontrolowaé obowigzujgce optaty i podejmowac de-
cyzje ze skutkiem na przysztos¢. W ocenie rzecznika rozwigzania wynikajgce z prawa unijnego
nie pozwalajg jednak na takie ograniczenie czasowe, poniewaz w wyroku w sprawie DB Station*
TSUE stwierdzit, ze organ regulacyjny, do ktérego wptyneto odwotanie na podstawie art. 30 ust. 2
dyrektywy 2001/14, ,nie moze skutecznie wykluczy¢ swej wtasciwosci do orzekania w przedmio-
cie zgodnosci z prawem optat za infrastrukture pobranych w przeszitosci’, nawet wéwczas, gdy
przepisy prawa krajowego nie przyznajg mu takiej kompetenciji. Zdaniem rzecznika organ regula-
cyjny jest zatem uprawniony do zbadania zgodnosci z prawem optat stosowanych i pobieranych

4 C-721/20, EU:C:2022:832.
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w odniesieniu do przesztych rozktaddéw jazdy oraz, w stosownym przypadku, do stwierdzenia ich
niewaznosci.

Odnosnie do podnoszonej na rozprawie przed TSUE kwestii czy ewentualne prawo prze-
woznikéw do zgdania ponownego rozpatrzenia ,starych optat” jest bezterminowe, czy tez moze
podlegac ograniczeniom czasowym wynikajgcym z zasady pewnosci prawa, rzecznik stwierdzit,
iz wobec braku wyraznego przepisu w dyrektywie 2012/34, zgodnie z zasadg autonomii proce-
duralnej to do panstw cztonkowskich nalezy okreslenie granic czasowych srodkéw prawnych, za
pomocag ktorych jednostki dochodzg przed organami krajowymi zwrotu kwot nienaleznie zapta-
conych z naruszeniem prawa unijnego.

Podsumowujgc, rzecznik generalny stwierdzit, iz na pierwsze pytanie prejudycjalne nalezy
odpowiedzie¢, ze organ regulacyjny moze skontrolowac¢ zgodno$¢ z prawem optat dotyczacych
okresow obowigzywania rozktadow jazdy, ktore juz uptynety. Natomiast do sgdu odsytajgcego
nalezy ocena czy zgodnie z przepisami krajowymi skorzystanie z prawa do zaskarzenia tych
optat podlega terminom oraz czy terminy te zostaty zachowane w sporach rozpatrywanych w po-
stepowaniu gtéwnym.

Przyjecie takiego stanowiska przez TSUE spowoduje koniecznos¢ zmian w przepisach prawa
panstw cztonkowskich, w ktérych, tak jak w Polsce, obowigzuje kontrola ex ante wzgledem optat
za dostep do infrastruktury kolejowej. Zgodnie bowiem z art. 33 ust. 15 ustawy z dnia 28 mar-
ca 2003 r. o transporcie kolejowym?3, (dalej: ustawg o transporcie kolejowym) Prezes UTK w drodze
decyzji zatwierdza projekt cennika w czesci dotyczgcej sposobu ustalania stawki jednostkowej
optaty podstawowej i manewrowej albo odmawia jego zatwierdzenia w przypadku stwierdzenia
jego niezgodnosci z obowigzujgcymi przepisami. Inng forma rozstrzygania o legalnosci przyjete-
go przez zarzadce infrastruktury systemu pobierania opfat jest procedura ex post, pozwalajgca
na zakwestionowanie legalnosci optat ustanowionych przez zarzadce po opublikowaniu cennika,
np. na skutek skargi przewoznika w tym temacie, przeprowadzana juz po wejsciu w zycie cennika.
Natomiast kontrola ex ante jest dokonywana przed wejsciem w zycie cennika — dopiero zatwier-
dzenie przez organ regulacyjny powoduje, ze cennik taki w ogdle moze mie¢ zastosowanie. Organ
regulacyjny w ramach takiej kontroli dokonuje petnej oceny zgodnosci z prawem cennika optat
a przewoznicy kolejowi, chociaz nie sg stronami ww. postepowania dotyczgcego zatwierdzenia
cennika, majg prawo do wniesienia odwotania od decyzji zatwierdzajgcej cennik, jesli uznaja, ze
zostali potraktowani niesprawiedliwie lub dyskryminacyjnie®.

Stwierdzenie przez TSUE, ze zaskarzalne sg pobrane juz ,optaty historyczne” spowoduje za-
tem rownoczesne utrzymywanie w ramach jednego systemu prawnego obu trybéw kontroli (ex ante
i ex post), co moze zagrozi¢ pewnos$ci ostatecznych rozstrzygnie¢ administracyjnych i wigze sie
z dopuszczeniem ingerencji organu regulacyjnego w wygaste stosunki cywilnoprawne, tj. pomiedzy
zarzadcg a przewoznikiem jako dwoma podmiotami rynku kolejowego. Ponadto, ze wzgledu na
skutek erga omnes decyzji organu regulacyjnego (art. 56 ust. 9 dyrektywy 2012/34 UE), decyzja
w ramach kontroli ex post wydana z mocg wsteczng ex tunc oznaczac bedzie, ze opfaty, ktére
zostaly naliczone i pobrane dawno temu, tj. z tytutu wygastych juz stosunkéw cywilnoprawnych
w ramach uméw zarzgdcy z przewoznikiem, zostang zweryfikowane w stosunku do wszystkich

5 Dz. U. 2023 poz. 1786, z p6zn. zm.
6 Wyr. TSUE z dn. 24.02.2022 r. w sprawie C-563/20 Orlen KolTrans.
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przewoznikéw, nawet tych, ktorzy nie odwotali sie do organu regulacyjnego. Zasadne bedzie za-

tem wprowadzenie w przepisach prawa krajowego ograniczen czasowych do zaskarzania takich

,starych optat” poprzez wprowadzenie odpowiedniego okresu przedawnienia.

W przedmiocie drugiego pytania prejudycjalnego rzecznik generalny wskazat, ze przy okre-
$laniu funkcji organu regulacyjnego w art. 56 ust. 9 dyrektywy 2012/34 przyznano mu szerokie
uprawnienia, w ramach ktérych moze on przyjaé odpowiednie srodki w celu skorygowania prze-
jawow niepozgdanego rozwoju sytuacji na rynkach kolejowych. Uprawnienie do kontroli moze
zostac rozszerzone na ,stare optaty” i umozliwia stwierdzenie niewaznosci zaskarzonych decyz;ji,
ktére zostang pozbawione podstawy prawnej. Rzecznik generalny uwaza, ze wynika to z art. 56
ust. 9 dyrektywy 2012/34, ktéry uprawnia organ regulacyjny, po otrzymaniu i rozpatrzeniu skargi,
do podjecia dziatah w celu naprawy sytuacji w drodze decyzji wigzgcych wszystkie zaintereso-
wane strony. Stwierdzona w ten sposéb niewaznosc¢, w ocenie rzecznika wywotuje skutki wstecz
(ex tunc) do chwili, w ktorej wystgpita.

Uznanie przez TSUE ewentualnych skutkéw ex func stwierdzenia niezgodnosci z prawem
cennika w ramach kontroli ex post, jako metody zapewniania niedyskryminacyjnego charakteru
optat ustalanych przez zarzadce infrastruktury, wydaje sie by¢ zbyt daleko idgcg mozliwoscig
ingerowania organu regulacyjnego w wygaste stosunki cywilnoprawne, z przyczyn wskazanych
powyzej. Przy czym nalezy podkresli¢, ze skarga dotyczy¢ moze optat zwigzanych z obowigzu-
jacym jeszcze rozktadem jazdy, wiec rowniez w tym zakresie kluczowe znaczenie bedzie miato
okres$lenie ewentualnych granic czasowych dla przewoznikow na wniesienie skargi do organu
regulacyjnego.

Odpowiedz na trzecie pytanie prejudycjalne rzecznik opart na nastepujgcych zatozeniach:
—  przedsiebiorstwa kolejowe majg prawo zaskarzy¢ do organu regulacyjnego kwote indywidu-

alnych optat ustalonych przez zarzadce infrastruktury;

—  prawu temu odpowiada bezwarunkowy obowigzek rozstrzygniecia przez organ regulacyjny,
w stosownym przypadku, w przedmiocie zgodnosci z prawem pobranych juz optat za dostep
do infrastruktury.

W konsekwencji, w ocenie rzecznika art. 56 ust. 1, 6 i 9 dyrektywy 2012/34 nie zezwala, by prawo
krajowe uniemozliwiato organom regulacyjnym sektora kolejowego kontrole zgodnosci z prawem
optat odnoszgcych sie do okreséw obowigzywania rozktadéw jazdy, ktore juz uptynety, w dopusz-
czalnych granicach czasowych. Przepis ten stoi rowniez na przeszkodzie temu, by prawo krajowe
zakazywato stwierdzenia niewaznosci optaty ze skutkiem ex tunc, to jest od chwili, w ktérej optata
ta zaczeta obowigzywac.

Komentujgc powyzsze stanowisko rzecznika, nalezy zauwazy¢, ze panstwa cztonkowskie
majg prawo wyboru jednej z metod kontroli cennikdw optat za dostep do infrastruktury. Wybranie
metodologii ex ante wyklucza stosowanie kontroli ex post, dlatego tez wytgczenie mozliwosci
kontroli ex post optat ze skutkiem ex tunc wydaje sie by¢ dopuszczalne, szczegodlnie w sytuacji
gdy w danym panstwie obowigzuje kontrola ex ante.

Jak wskazat rzecznik generalny, pytanie czwarte opiera sie na zatozeniu, ze w Niemczech
przedsiebiorstwa kolejowe mogg w kazdym przypadku dochodzi¢ na drodze cywilnoprawnej zwrotu
od zarzadcy infrastruktury optat pobranych niezgodnie z prawem, natomiast watpliwo$¢ dotyczy
tego czy mogg one, zgodnie z dyrektywg 2012/34, zwrdcic¢ sie réwniez do organu regulacyjnego
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w celu uzyskania tego zwrotu. Nalezy zgodzi¢ sie z rzecznikiem, iz sytuacja ta miataby miejsce
tylko w przypadku, gdyby organ ten byt uprawniony do zobowigzania zarzadcy infrastruktury do
dokonania zwrotu.

Powstaje zatem pytanie, czy art. 56 ust. 1, 6 i 9 dyrektywy 2012/34 przyznaje organowi regu-
lacyjnemu sektora kolejowego uprawnienie do samodzielnego nakazania zwrotu optaty pobranej
niezgodnie z prawem, co pozwalatoby unikngé rownolegtych lub nastepujgcych po sobie postepo-
wan (przed organem regulacyjnym i przed sadem). Jak stusznie zauwazyt rzecznik, rozwigzanie
tego problemu sprowadza sie do odpowiedzi czy krajowe organy regulacyjne mogqg ingerowac
w stosunki miedzy podmiotami gospodarczymi, ktére co do zasady podlegajg prawu prywatne-
mu oraz czyni¢ to w aspektach zaréwno deklaratoryjnym (stwierdzenie niewaznosci umowy), jak
i dotyczacym egzekwowania (nakazy zwrotu, wyptaty odszkodowania przez jedng strone na rzecz
drugiej). Stwierdzit on, ze wobec braku uregulowan unijnych w tym zakresie, wybor okreslonego
rozwigzania musi zosta¢ dokonany w prawie kazdego panstwa cztonkowskiego.

Po wnikliwej analizie przepiséw dyrektywy 2012/34 rzecznik stwierdzit, ze nie wydaje mu sie,
by dyrektywa ta naktadata na panstwa cztonkowskie obowigzek przyznania organowi regulacyj-
nemu uprawnien w zakresie egzekwowania. Niemniej jednak w jego ocenie nie ma przeszkody,
aby ,prawodawca Unii postanowit, ze w obliczu pobierania przez zarzadce infrastruktury optat
niezgodnych z prawem organ regulacyjny moze sam zobowigzac¢ zarzadce infrastruktury do ich
zwrotu w celu przywrdcenia naruszonego porzadku prawnego”’. Dopuszczalne sg zatem systemy
prawne, ktére obejmujg mechanizmy koordynacji miedzy organami o réznym charakterze (sa-
dowym i administracyjnym). Jak stusznie zauwazyt rzecznik, w wyroku CTL Logistics Trybunat
przyjat, ze zwrot optat moze nastgpi¢ na podstawie przepiséw prawa cywilnego. Podsumowujgc,
stwierdzit, ze to do panstw cztonkowskich, w ramach ich autonomii proceduralnej, nalezy wybér
jednego z nastepujgcych rozwigzang:

a) ,przyznanie organom regulacyjnym uprawnienia w zakresie egzekwowania w celu nakazania
zwrotu optat, ktore to uprawnienie moze wspotistnie¢ z uprawnieniami sgdéw cywilnych; albo

b) zastrzezenie wytoczenia powddztwa o zwrot wytgcznie przed sgdami cywilnymi, pod wa-
runkiem ze spetnione sg przestanki okreslone w wyroku CTL Logistics oraz ze procedury sg
zgodne z zasadami rownowaznosci i skutecznosci”.

Wedtug rzecznika generalnego, jezeli ustawodawca krajowy zdecyduje sie przyzna¢ organowi

regulacyjnemu uprawnienie do zobowigzania zarzadcy infrastruktury do zwrotu optat pobranych

niezgodnie z prawem, nie ma powodu, dla ktérego nalezatoby stosowa¢ odmienne traktowanie

w zaleznosci od tego czy jego dziatanie zostato wszczete na wniosek strony, czy z urzedu.

Podsumowujac, rzecznik generalny we wnioskach koricowych zaproponowat, aby na pytania
zadane przez sad odsytajgcy w sprawie C-582/22 TSUE odpowiedziat w nastepujgcy sposob:
art. 56 ust. 1, 6 i 9 dyrektywy 2012/34 nalezy interpretowac w ten sposdb, ze:

— uprawnia on organ regulacyjny sektora kolejowego do kontrolowania zgodnosci z prawem
optat ustalonych przez zarzadce infrastruktury réwniez w przypadku, gdy okres ich obowig-
zywania uptynat;

7 Pkt 72 opinii rzecznika generalnego.

8 Pkt 75 opinii rzecznika generalnego.
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— organ regulacyjny moze, dokonujgc przegladu optat, ktérych okres obowigzywania uptynat,
stwierdzi¢ ich niewaznos¢ ze skutkiem ex tunc, przy czym uregulowanie krajowe nie moze
pozbawi¢ go tego uprawnienia;

— do kazdego panstwa cztonkowskiego nalezy decyzja czy organ regulacyjny sektora kolejo-
wego jest uprawniony do nakazania zarzadcy infrastruktury zwrotu optat, ktérych niewaz-
nosc¢ organ ten stwierdzit, przy czym wybor takiego rozwigzania nie jest ani wymagany, ani
zakazany na mocy art. 56 dyrektywy 2012/34.

IV. Wyrok TSUE w sprawie C-582/22 Die Landerbahn i in.

W dniu 7 marca 2024 r. TSUE wydat wyrok w sprawie C-582/22 Die Landerbahn i in., w kto-
rym podzielit stanowisko rzecznika generalnego stwierdzajgc, ze:

1) art. 56 ust. 1, 6 i 9 dyrektywy 2012/34° nalezy interpretowaé w ten sposdb, ze: ,stoi on na
przeszkodzie uregulowaniu panstwa cztonkowskiego wytgczajgcemu wszelkg wiasciwosc
organu regulacyjnego, do ktérego ztozono wniosek na podstawie ust. 1 tego artykutu, do
sprawdzenia zgodnosci z prawem optat za uzytkowanie infrastruktury, ktérych okres stoso-
wania uptynat, i do stwierdzenia ich niewaznosci ze skutkiem ex tunc.”;

2) art. 56 ust. 9 dyrektywy 2012/34 nalezy interpretowac¢ w ten sposéb, ze: ,nie wymaga on, aby
organ regulacyjny mégt sam nakazac zwrot optat za uzytkowanie infrastruktury, jezeli prawo
krajowe, z zastrzezeniem poszanowania zasad rownowazno$ci i skutecznosci, przyznaje te
wtasciwos¢ sgdom cywilnym.”.

Rozpatrujgc pytania od pierwszego do trzeciego Trybunat stwierdzit, ze z art. 56 ust. 9 dy-
rektywy 2012/34 wynika, ze skutki decyzji organu regulacyjnego nie sg ograniczone jedynie do
stron sporu zawistego przed tym organem, lecz wigzg wszystkie zainteresowane strony sektora
kolejowego, niezaleznie od tego, czy sg to przedsiebiorstwa kolejowe czy zarzgdcy infrastruktury.
Ponadto art. 56 ust. 6 dyrektywy 2012/34 przewiduje, ze organ ten zapewnia, aby opfaty ustalone
przez zarzgdce infrastruktury byty zgodne z przepisami rozdziatu 1V sekcji 2 tej dyrektywy, regu-
lujgcymi pobieranie optat za infrastrukture i ustugi, oraz niedyskryminacyjne. W zwigzku z tym
TSUE uznat, ze organ regulacyjny, do ktérego wniesiono sprawe na podstawie art. 56 ust. 1 dy-
rektywy 2012/34, nie moze skutecznie wykluczy¢ swej wtasciwosci do orzekania w przedmiocie
zgodnosci z prawem optat za uzytkowanie infrastruktury pobranych w przesztosci'®. Dodatkowo,
w ocenie Trybunatu uprawnienie takie nie moze zaleze¢ od okoliczno$ci, czy sprawe do organu
regulacyjnego w niesiono przed uptywem odpowiednich okreséw stosowania optat, czy po ich
uptywie.

Rozpatrujgc czwarte pytanie Trybunat podzielit stanowisko rzecznika generalnego, ze art. 56
ust. 9 dyrektywy 2012/34 nie nakfada na panstwa cztonkowskie obowigzku przyznania organowi
regulacyjnemu uprawnienia do samodzielnego nakazania zwrotu optat za uzytkowanie infrastruk-
tury. W ramach autonomii proceduralnej, pozwala im na stworzenie innych systemow, np. takiego,
w ktorym sady cywilne rozpoznajg odrebnie zgdania zwrotu optat. Niemniej jednak, gdy panstwa

9 Analizujgc wniosek prejudycjalny TSUE stwierdzit, ze poprzez pytania od pierwszego do trzeciego, ktore nalezy rozpatrzy¢ tacznie, sad odsytajacy
dazy do ustalenia ,czy art. 56 ust. 1, 6 i 9 dyrektywy 2012/34 nalezy interpretowac w ten sposdb, ze stoi on na przeszkodzie uregulowaniu panstwa
cztonkowskiego wytgczajgcemu wszelkg wiasciwos¢ organu regulacyjnego, do ktérego ztozono wniosek na podstawie ust. 1 tego artykutu, do sprawdzenia
zgodnosci z prawem optat za uzytkowanie infrastruktury, ktérych okres stosowania uptynat, i do stwierdzenia ich niewaznosci ze skutkiem ex tunc”.

10 Zob. wyr. TSUE z dn. 27.10.2022 r. w sprawie C-721/20 DB Station & Service, pkt 74, 87.
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cztonkowskie okres$lajg w prawie krajowym $rodki zaskarzenia umozliwiajgce zmuszenie zarzadcy
infrastruktury do zwrotu nadptaconych optat za uzytkowanie infrastruktury, a w szczegoélnosci gdy
przyznajg w tym zakresie wtasciwos¢ sgdom cywilnym, sg one zobowigzane do przestrzegania
zasad rownowaznosci i skutecznosci.

Rozstrzygniecie Trybunatu ma istotne znaczenie, poniewaz powoduje koniecznos¢ rewizji
krajowych systemow kontroli optat za dostep do infrastruktury przez organy regulacyjne i ewentu-
alnie wprowadzenia odpowiednich zmian w przepisach prawa, zwtaszcza majgc na uwadze tres¢
odpowiedzi na czwarte pytanie prejudycjalne.

V. Podsumowanie

Podsumowujgc, wyrok TSUE sprawie C-582/22 moze znaczgco wptyng¢ na stosowanie prze-
pisdw krajowych, a przede wszystkim, w ocenie autorki, powoduje konieczno$¢ zmiany przepisow
ustawy o transporcie kolejowym. W przypadku przyznania przewoznikom kolejowym uprawnienia
do kwestionowania ,historycznych optat” za dostep do infrastruktury kolejowej, system kontroli
ex ante przeprowadzany przez Prezesa UTK a uregulowany w art. 33 u.t.k., stanie sie bezprzed-
miotowy. Wprowadzenie bowiem dodatkowego trybu kontroli optat statoby w sprzecznosci z pod-
stawowymi zasadami obowigzujgcymi w prawie administracyjnym (Prezes UTK maogtby rozstrzygac
w przedmiocie zgodnosci z prawem optat za dostep do infrastruktury wiecej niz raz i to w dwoch
odrebnych trybach, tj. ex ante i ex post). Na dzieh zakonczenia prac nad niniejszym artykutem,
tj. 26 lipca 2024 r., nie rozpoczeto procedowania projektu zmian legislacyjnych, ktérych celem
bytoby zapewnienie stosowania wyroku TSUE sprawie C-582/22 w polskim systemie prawnym.

Ponadto stosunki gospodarcze wymagajg stabilizacji obrotu prawnego poprzez ogranicze-
nie lub wytgczenie mozliwosci dochodzenia roszczen na drodze sgdowej po uptywie terminéw
okre$lonych w przepisach prawa krajowego. Dlatego tez niezbedne bedzie ograniczenie w czasie
mozliwosci dochodzenia roszczeh przez przewoznikow w stosunku do ,starych optat” pobranych
przez zarzgdcow infrastruktury. W innym przypadku niepewnos$¢ co do ostatecznosci decyzji
stawkowych zatwierdzanych przez Prezesa UTK w ramach kontroli ex ante prowadzitaby do nie-
stabilnosci stosunkdéw gospodarczych w ramach sektora kolejowego.
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Streszczenie

Niniejszy artykut dotyczy problematyki zwigzanej z wprowadzaniem ekologicznej kolei oraz re-
gulacjami prawnymi z tego obszaru obowigzujgcymi w Polsce oraz w Unii Europejskiej. Autorki
artykutu podejmujg probe odpowiedzi na pytanie, czy mozliwe jest wprowadzenie ekologicznej
kolei w Polsce bez stworzenia odpowiednich regulacji prawnych.
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JEL: K23

. Waga i rola zielonej kolei. Ekologiczna kolej jako kluczowy filar
transformaciji polskiego transportu na niskoemisyjny

Wedtug danych programu monitorowania zmian klimatu Copernicus lato w 2022 roku byto
najcieplejsze, a sam rok byt drugim najcieplejszym rokiem w Europie w dotychczasowej historii
pomiaréw. Wiekszos¢ dowoddw wskazuje, ze wynika to ze znacznego wzrostu emisji gazéw cie-
plarnianych spowodowanych dziatalno$cig cztowieka. Srednia temperatura na Ziemi jest obec-
nie o0 0,95-1,20°C wyzsza niz pod koniec XIX wieku. Zgodnie z twierdzeniami naukowcdw, jesli
temperatura wzrosnie o wiecej niz 2°C w stosunku do temperatury sprzed epoki przemystowe;j,
drastycznie zwiekszy sie ryzyko niebezpiecznych i potencjalnie katastrofalnych zmian w srodowi-
sku. Majgc na wzgledzie powyzsze, wspodlnota miedzynarodowa uzgodnita, ze globalne ocieplenie

* Radca prawny; starszy prawnik w Kancelarii Prawnej HANTON Szalc Zigba & Partnerzy; specjalizuje sie w sprawach z obszaru prawa kolejowego;
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powinno by¢ utrzymywane na poziomie ponizej 2°C. W listopadzie 2019 roku Parlament Europejski
ogtosit kryzys klimatyczny, wzywajgc Komisje Europejskg do tego, by wszystkie jej wnioski le-
gislacyjne byly zgodne z celem ograniczenia globalnego ocieplenia do poziomu ponizej 1,5°C
i z celem znacznego ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych.

Na mocy porozumienia paryskiego Unia Europejka zobowigzata sie w 2015 r. do ogranicze-
nia do 2030 r. emisji gazéw cieplarnianych w UE o co najmniej 40% ponizej poziomoéw z 1990
roku. W 2021 r. cel ten zostat zmieniony na redukcje o co najmniej 55% do 2030 r. i neutralnos¢
klimatyczng do 2050 roku (PE, 2018). Cele te staly sie prawnie wigzace w czerwcu 2021 r., kiedy
to Parlament Europejski zatwierdzit europejskie prawo o klimacie.

W niniejszym artykule skupiono sie na wptywie regulacji w zakresie ochrony srodowiska na
jedng z kluczowych gatezi gospodarki, jakg jest transport kolejowy. Poddano analizie ustawodaw-
stwa zaréwno europejskie, jak i polskie oraz na przyktadzie kolei nocnych oraz pojazdéw wodoro-
wych podjeto probe udzielenia odpowiedzi na pytanie, czy bez regulacji mozliwa jest zielona kole;.

Zielona kolej to wazny kierunek rozwoju transportu kolejowego, majacy na celu zmniejszenie
wptywu transportu na srodowisko naturalne. Analiza wagi i roli zielonej kolei wskazuje, ze transport
kolejowy jest niekwestionowanym liderem pod wzgledem najmniejszego negatywnego wptywu na
srodowisko, ktory cechuje ponad trzy razy mniejsza emisja dwutlenku wegla niz transport drogowy
oraz ponad osiem raz mniejsza emisja w stosunku do transportu lotniczego. Powyzsze sprawia, ze
kolej uznawana jest za jeden z najbardziej ekologicznych srodkow transportu zbiorowego. Transport
kolejowy ma znikomy wptyw na zmiany klimatyczne i najmniej ingeruje w srodowisko naturalne w po-
rownaniu z innymi konkurencyjnymi formami przemieszczania sie. Kolej posiada cechy, ktére sprawiaja,
ze moze ona stanowi¢ podstawe wsparcia dla procesu transformacji polskiego transportu w kierunku
niskoemisyjnosci. Zgodnie z przytaczanymi przez Urzad Transportu Kolejowego danymi aktualnie trans-
port w Europie generuje 25% catkowitej emisji dwutlenku wegla. Najwieksza jego czes¢, bo az 72%,
pochodzi z transportu drogowego, do ktérego zaliczajg sie m.in. samochody osobowe i ciezarowki.
Lotnictwo wraz z transportem morskim produkujg kolejno 13% oraz 14% dwutlenku wegla, natomiast
kolej zajmuje pod tym wzgledem ostatnie miejsce — tylko 0,4% CO, emitowanego przez transport
w Europie pochodzi z transportu kolejowego. Niemniej jednak jest to niski odsetek w poréwnaniu do
innych srodkéw transportu, w tym choc¢by do samochoddw osobowych czy samolotéw. Co istotne,
kolej to rowniez jedyny Srodek transportu, ktéry od 1990 roku zmniejszyt ogoing emisje spalin, m.in.
dzieki modernizaciji lokomotyw, ktére z roku na rok sg coraz bardziej przyjazne srodowisku’.

Majgc powyzsze na wzgledzie juz na wstepie mozna postawic teze, ze rozwijanie i promowa-
nie ekologicznej kolei jest waznym krokiem w kierunku bardziej zrbwnowazonego transportu oraz
ochrony srodowiska, ktéry stanowi kluczowy filar transformacji polskiego transportu na niskoemisyjny.

Il. Analiza prawna aktualnych regulacji z obszaru ekologicznej kolei.
Unijna polityka klimatyczna a krajowe rozwigzania prawne

Wspominane we wstepie porozumienie paryskie?, przyjete przez Rade Unii Europejskie;
w grudniu 2015 r. oraz w dalszej kolejnosci pakt klimatyczny z Glasgow podpisany w listopadzie

T Transport and environment report 2020, EEA.

2 Dec. Rady (UE) 2016/1841 z dn. 05.10.2016 r. w sprawie zawarcia, w imieniu Unii Europejskiej, porozumienia paryskiego przyjetego na mocy Ramowe;j
konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu (Dz. Urz. L 282 z 19.10.2016).
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2021 r. w ramach konwencji UNFCCC staty sie impulsem dla Unii Europejskiej, aby dziatania,
a co za tym idzie rowniez prawodawstwo unijne, zmierzaty do ograniczenia emisji gazow cieplar-
nianych, poprawy jakosci powietrza oraz stanu zdrowia mieszkancéw.

Podwaliny pod system ochrony powietrza w ramach Unii Europejskiej, stworzone zostaty po-
przez uchwalong w czerwcu 2008 r. dyrektywe 2008/50/WE? (nazywang czesto dyrektywg CAFE),
ktéra zawiera definicje podstawowych poje¢ zwigzanych z ochrong powietrza, okresla cele do-
tyczgce jakosci powietrza, nakazuje dokonac oceny jakosci powietrza w panstwach czionkow-
skich na podstawie wspdélnych metod i kryteriow oraz wyznacza standardy jakosci powietrza
w postaci wartosci dopuszczalnych stezen poszczegoélnych substancji, bezwzglednie obowig-
zujacych na terenie catej UE. Nastepnym krokiem legislacyjnym byto wprowadzenie w latach
2018-2019 pakietu dyrektyw i rozporzgdzen, okresdlanych wspolnym mianem ,Czysta energia
dla Europejczykow”, wprowadzajgcych idee unii energetycznej. W ramach tego pakietu weszty
w zycie: dyrektywa 2018/8444, rozporzgdzenie 2018/19995, dyrektywa 2018/20016, dyrektywa
2018/20027, rozporzadzenie 2019/9418, rozporzgdzenie 2019/942°, rozporzgdzenie 2019/94310,
rozporzadzenie 2019/94411.

Ww. dyrektywy i rozporzgdzenia obejmujg caty proces od wytwarzania i przesytu, poprzez
sprzedaz, az po koncowe zuzycie, jak rowniez zagadnienia zwigzane z redukcjg emisji gazéw
cieplarnianych, poprawg jako$ci powietrza i stanem zdrowia mieszkancow. Wprowadzono roz-
wigzania dotyczgce redukcji emisji gazéw cieplarnianych na terenie Unii Europejskiej i system
handlu emisjami (EU ETS). W ramach unii energetycznej przewidziano takze wprowadzenie
dziesiecioletnich zintegrowanych krajowych planéw w sprawie energii i klimatu. Pierwsze z nich
dotyczg lat 2021-2030.

Z punktu widzenia szeroko pojetego transportu szczegdlne znaczenie majg dwa cele wyzna-
czone w ramach unii energetycznej — efektywnos$¢ energetyczna oraz dekarbonizacja gospodarki
(systematyczne ograniczanie emisji dwutlenku wegla az do catkowitej redukcji). Majg one swoj
istotny wymiar transportowy.

Nastepnym krokiem zmierzajgcym do zielonej transformaciji, uznanej za fundament przyszie-
go rozwoju spotecznego i gospodarczego byto przyjecie przez Komisje Europejskg w 2019 roku
planu dziatan na rzecz zréwnowazonej gospodarki pod nazwg Europejski Zielony tad'2. Jest to

(Dz. Urz. UE z 11.06.2008 poz. L 152/4).

4 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/844 z dn. 30.05.2018 r. zmieniajaca dyrektywe 2010/31/UE w sprawie charakterystyki ener-
getycznej budynkdw i dyrektywe 2012/27/UE w sprawie efektywnosci energetycznej (Dz. Urz. UE z 19.6.2018 L 156/75).

5 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1999 z dn. 11.12.2018 r. w sprawie zarzadzania unig energetyczng i dziataniami w dzie-
dzinie klimatu, zmiany rozporzadzen Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 663/2009 i (WE) nr 715/2009, dyrektyw Parlamentu Europejskiego i Rady
94/22/WE, 98/70/WE, 2009/31/WE, 2009/73/WE, 2010/31/UE, 2012/27/UE i 2013/30/UE, dyrektyw Rady 2009/119/WE i (EU) 2015/652 oraz uchylenia
rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 525/2013 (Dz. Urz. UE z 21.12.2018 L 328/1).

6 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 z dn. 11.12.2018 r. w sprawie promowania stosowania energii ze zrodet odnawialnych
(Dz. Urz. UE z 21.12.2018, L 328/82).

7 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2002 z dn. 11.12.2018 r. zmieniajgca dyrektywe 2012/27/UE w sprawie efektywnosci ener-
getycznej (Dz. Urz. UE z 21.12.2018 L 328/210).

8 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/941 z dn. 05.06.2019 r. w sprawie gotowosci na wypadek zagrozen w sektorze energii
elektrycznej i uchylajgce dyrektywe 2005/89/WE (Dz. Urz. UE z 14.06.2019 L 158/1).

9 Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/942 z dn. 05.06.2019 r. ustanawiajgce Agencje Unii Europejskiej ds. Wspodtpracy
Organoéw Regulacji Energetyki (Dz. Urz. UE z 14.06.2019 L 158/22).

10 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/943 z dn. 05.09.2019 r. w sprawie rynku wewnetrznego energii elektrycznej (Dz. Urz. UE
z 14.06.2019 L 158/54).

1 Dyrektywa 2019/944 z dn. 05.09.2019 r. w sprawie wspdlnych zasad rynku wewnetrznego energii elektrycznej (Dz. Urz. UE z 14.06.2019 L 158/22).
12 Komunikat Komisji z dn. 11 grudnia 2019 r. ,Europejski Zielony Lad” COM(2019) 640 final
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pakiet inicjatyw politycznych, ktérego celem jest skierowanie UE na droge transformacji ekologicz-
nej, a ostatecznie — osiggniecie neutralnosci klimatycznej do 2050 r. i wypetnienie w ten sposéb
zobowigzan wynikajgcych z porozumienia paryskiego.

Wsréd gtownych postulatow, jakie znalazty sie w dokumencie sg m.in.:

1) rozwdj odnawialnych zrodet energii (OZE) i wycofanie weglowych zrédet energii oraz dzia-
tania majgce na celu propagowanie ekologicznej energetyki;
2) dalsza redukcja CO, (ponad 50% do 2030 r.), w tym redukcja emisji z sektora transportu

0 90% do 2050 roku;

3) rozwdj systemu handlu uprawnieniami do emis;j;

4) wsparcie dla produktéw i ustug ekologicznych, pomoc finansowa dla panstw najbardziej na-
razonych na negatywne skutki procesow dekarbonizacyjnych;

5) finansowanie celow prosrodowiskowych, w tym ograniczanie ubdstwa ekologicznego.

Strategia Europejskiego Zielonego tadu przygotowata fundamenty pod nowe prawo euro-
pejskie sankcjonujgce dgzenie do poprawy jakosci sSrodowiska i drastyczne ograniczenie wptywu
cztowieka na klimat. Prawnie wigzgcy cel neutralnosci klimatycznej do 2050 r. oraz redukcji emis;ji
gazow cieplarnianych do 2030 r. usankcjonowano w Europejskim prawie o klimacie's.

Z motywu 7 Europejskiego prawa o klimacie wynika, ze ,dziatania na rzecz klimatu powinny
stanowi¢ dla wszystkich sektorow gospodarki w Unii okazje do tego, aby pomac jej zapewnié wio-
dacg pozycje w przemysle swiatowym w zakresie innowacji. Dzieki unijnym ramom regulacyjnym
i dziataniom podejmowanym przez przemyst mozliwe jest oddzielenie wzrostu gospodarczego od
emisji gazow cieplarnianych. Bez uszczerbku dla wigzgcych przepiséw i innych inicjatyw przy-
jetych na poziomie Unii, wszystkie sektory gospodarki — w tym energetyka, przemyst, transport,
sektor cieptowniczy i chtodniczy, a takze budownictwo, rolnictwo, gospodarka odpadami i gruntami,
zmiana uzytkowania gruntow i lesnictwo — powinny odgrywac role w dgzeniach do osiggniecia
neutralnosci klimatycznej w Unii do 2050 r. niezaleznie od tego, czy sektory te sg objete systemem
handlu przydziatami emisji gazéw cieplarnianych w Unii, zwanym dalej EU ETS”.

Bazujgc na Europejskim Zielonym tadzie, w grudniu 2020 roku Komisja przyjeta réowniez
kluczowy z punktu widzenia transportu, w tym transportu kolejowego, komunikat zatytutowany
~otrategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku
przysziosci”'4. W strategii tej okreslono plan na rzecz zrébwnowazonej i inteligentnej przysztosci
transportu europejskiego oraz plan dziatania zmierzajgcy do ograniczenia emisji z sektora trans-
portu 0 90% do 2050 r., aby do roku 2050 UE mogta sta¢ sie gospodarka neutralng dla klimatu,
dazac jednoczesnie réwniez do osiggniecia zerowego poziomu emisji zanieczyszczen. Okreslono
trzy filary dziatan:

1) uczyni¢ wszystkie rodzaje transportu bardziej zréwnowazonymi;

2) zadbaé o szerokg dostepnos¢ zrownowazonych rozwigzan alternatywnych w systemie trans-
portu multimodalnego oraz

3) wdrozy¢ odpowiednie zachety wspierajgce transformacije.

13 Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1119 z dn. 30.06.2021 r. w sprawie ustanowienia ram na potrzeby osiggniecia neu-
tralno$ci klimatycznej i zmiany rozporzgdzen (WE) nr 401/2009 i (UE) 2018/1999, (Dz. U. z 09.07.2021, L 243/1).

4 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw Strategia na rzecz
zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przyszto$ci, COM(2020) 789 final.
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Uznano koniecznosc¢ inwestycji publicznych i prywatnych na modernizacje ekologiczng po-
jazdéw i infrastruktury oraz wzmocnienie jednolitego rynku. Dziatania te zmierza¢ majg do zmiany
europejskiego transportu w system zrownowazony i konkurencyjny, a réwnoczesnie odporny na
przyszte wstrzgsy. Celem dokumentu byta zmiana sposobu przemieszczania sie ludzi i przewozu
towarow oraz utatwienie tgczenia réoznych rodzajéw transportu w ramach jednej podrézy. Docelowo
inteligentny, konkurencyjny, bezpieczny, dostepny i przystepny cenowo system transportu ma
doprowadzi¢ do redukcji emisji 0 90% do 2050 roku.

W dokumencie podkreslono, ze najpowazniejszym wyzwaniem, z jakim mierzy sie sektor
transportu jest znaczace ograniczenie emisji i zapewnienie bardziej zréwnowazonego charakteru
sektora. ,Komisja zdaje sobie sprawe, ze taka transformacja stanowi doskonatg okazje do polep-
szenia jakosci zycia i modernizacji europejskiego przemystu we wszystkich tancuchach wartosci,
tworzenia wysokiej jakosci miejsc pracy, opracowywania nowych produktow i ustug, wzmacnia-
nia konkurencyjnosci oraz dgzenia do globalnego przywodztwa w chwili, gdy inne rynki dgzg do
szybkiego przejscia na mobilnos¢ bezemisyjng. Biorgc pod uwage wysoki odsetek catkowitych
emisji gazoéw cieplarnianych w UE, unijny cel w postaci ograniczenia gazéw cieplarnianych o 55%
do 2030 r. oraz osiggniecia neutralnosci klimatycznej do 2050 r. moze zostac osiggniety wytgcz-
nie dzieki bezzwtocznemu wdrozeniu bardziej ambitnej polityki stuzgcej ograniczeniu zaleznosci
transportu od paliw kopalnych oraz w synergii z dziataniami na rzecz eliminacji zanieczyszczen”.

Warto podkresli¢, ze w komunikacie termin ,pojazd” odnosi sie, odpowiednio w danym kon-
tekscie, do wszystkich typow pojazdow, w tym miedzy innymi do samochodoéw osobowych, cie-
zarowych, autobuséw, autokaréw, pojazdéw lekkich, pociggow, statkow powietrznych, statkéw
wodnych, fodzi, promoéw itd.

W Komunikacie Komisja podkresla rowniez, ze ,nalezy wykorzysta¢ wszystkie narzedzia
polityczne, w tym srodki stuzgce znacznemu ograniczeniu obecnej zaleznosci od paliw kopalnych
(poprzez zastgpienie istniejgcych flot pojazdami niskoemisyjnymi i bezemisyjnymi oraz poprzez
zwiekszenie wykorzystania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych. Konieczna jest bezzwtocz-
na popularyzacja takich pojazdéw oraz paliw we wszystkich gateziach transportu — drogowym,
wodnym, powietrznym i kolejowym. W tym celu nalezy wspiera¢ badania naukowe i innowacje
w dziedzinie konkurencyjnych i zrbwnowazonych produktéw oraz ustug o zamknietym cyklu zy-
cia, zapewnia¢ dostarczanie przez przemyst odpowiednich pojazdéw i paliw, wdraza¢ niezbedng
infrastrukture oraz tworzy¢ bodzce stuzgce zwiekszeniu popytu wsréd uzytkownikow koncowych”.

Jak wynika ze strategii na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci, konieczna bedzie
réwniez dalsza elektryfikacja transportu kolejowego, a w przypadkach, w ktérych nie jest to opta-
calne, zwiekszenie wykorzystania wodoru.

Kolejnym krokiem w strone konkretyzaciji strategii Europejskiego Zielonego tadu byto
wprowadzenie pakietu pod nazwg ,Fit for 55”, ktéry dostosowat unijne regulacje do wymogow
Europejskiego prawa o klimatycie. Pakiet, jest gtdwnym narzedziem realizacji celu ograniczenia
emisji 0 co najmniej 55% do 2030 r. oraz osiggniecia neutralnosci klimatycznej w perspektywie do
2050 roku. Pakiet ma stworzy¢ spdéjne i zréwnowazone ramy umozliwiajgce osiggniecie unijnych
celéw wyznaczonych przez Europejskie prawo o klimacie i European Green Deal. Obejmuje on
m.in. wnioski ustawodawcze i inicjatywy polityczne odnoszace sie do sektora energetyki i trans-
portu. Wiekszos¢ aktow prawnych, ktére weszty lub majg wejs¢ w sktad tzw. pakietu Fit for 55 nie
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odnosi sie bezposrednio do transportu kolejowego, poniewaz jest to najbardziej ,zielony srodek
transportu”. UE skupia sie gtéwnie na takich kwestiach, jak zwiekszenie efektywnosci energetycz-
nej transportu morskiego, termomodernizacja czy ograniczenie ruchu samochoddéw spalinowych.
W niewielkim stopniu odnosi sie do transportu kolejowego, uznajgc go juz w tym momencie za
najbardziej ekologiczny sposob transportu osob i towardw.

Zgodnie z zatozeniami strategii w wyniku transformaciji transport ma by¢ zrownowazony,
inteligentny oraz odporny.

Zrownowazony transport oznacza:

1) upowszechnienie bezemisyjnych pojazdéw, statkdw i samolotéw;

2) upowszechnienie odnawialnych zrédet energii i paliw niskoemisyjnych, w tym publicznych
punktow tadowania;

3) stworzenie zeroemisyjnych lotnisk i portéw;

4) zrownowazenie struktury transportu miedzymiastowego i miejskiego (m.in. przewozéw kole-
jowych, rozw¢j infrastruktury rowerowej);

5) wspieranie ekologicznego transportu towarowego (wzrost kolejowego ruchu towarowego

0 50% do 2030 r. i 0 100% do 2050 r.);

6) wprowadzenie uczciwego i skutecznego systemu optat za dostep do infrastruktury transpor-
towej i powigzanie go z emisjg gazéw cieplarnianych.

Czescig pakietu legislacyjnego ,Fit for 55” jest reforma systemu EU ETS. Zgodnie z przyjetg
przez Parlament Europejski nowelizacjg obowigzek zakupu uprawnieh do emisji zostanie roz-
szerzony na transport samochodowy, lotniczy i wodny poczgwszy od 2027 r., a nie jak pierwotnie
zaktadano od 2024 roku. Do tej pory ww. systemy transportowe wraz z rolnictwem, budownictwem
oraz sektorem komunalno-bytowym stanowity sektor non-ETS, tj. sektor nieobjety Europejskim
Systemem Handlu Uprawnieniami do Emisji (EU-ETS). Tak jak dotychczas, transport kolejowy
nie zostat wigczony do unijnego systemu ETS, cho¢ elektryczny transport kolejowy ponosi koszty
systemu EU ETS przeniesione z sektora wytwarzania energii.

Ajak na tle regulacji unijnych wyglada prawodawstwo polskie? W pierwszej kolejnosci wskazac
nalezy, ze duza cze$¢ dokumentdw, takich jak Polityka ekologiczna panstwa'®, Krajowy program
ograniczania zanieczyszczenia powietrza'®, Polityka energetyczna Polski do 2040 r.'” nie odnosi
sie do transportu lub odnosi sie w sposéb enigmatyczny.

Z perspektywy transportu, w tym transportu kolejowego duze znaczenie ma Krajowy program
ochrony powietrza do roku 2020 z perspektywa do 2030 oraz do 2040 (w wersji zaktualizowanej
w 2021 roku). Wyznacza on kierunki dziatah na szczeblach zaréwno krajowym, jak i lokalnym.
Wskazuje on na koniecznos¢ wykorzystania wodoru jako paliwa alternatywnego w transporcie.
Jak wskazano w dokumencie, woddér ma potencjat do zastepowania paliw konwencjonalnych
szczegolnie w transporcie miejskim (autobusy), drogowym (transport ciezki i dtugodystansowy),
pojazdach lekkich flotowych (wozki widtowe, samochody dostawcze, taksowki), kolejowym nie-
zelektryfikowanym (pojazdy kolejowe wyposazone w ogniwa paliwowe), morskim i rzecznym

15 Uchwata nr 67 Rady Ministrow z dn. 16.07.2019 r. w sprawie przyjecia ,Polityki ekologicznej panstwa 2030 — strategii rozwoju w obszarze srodowiska
i gospodarki wodnej” (M. P. 2019, poz. 794); dalej: Polityka ekologiczna panstwa.

16 Uchwata nr 34 Rady Ministréw z dn. 29.04.2019 r. w sprawie przyjecia Krajowego programu ograniczania zanieczyszczenia powietrza (M. P. 2019,
poz. 572); dalej: Krajowy program ograniczania zanieczyszczenia powietrza.

17 Obwieszczenie Ministra Klimatu i Srodowiska z dn. 2.03.2021 r. w sprawie polityki energetycznej panstwa do 2040 r. (M. P. 2021, poz. 264); dalej:
Polityka energetyczna Polski do 2040 r.
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oraz intermodalnym, a w dalszej perspektywie réwniez w lotnictwie, obejmujgcym takze pojazdy

bezzatogowe (drony).

Zgodnie z tym dokumentem, w celu catkowitej dekarbonizaciji transportu potrzebne jest wdro-
Zenie pojazdow na ogniwa paliwowe (Fuel Cell Electric Vehicle, FCEV). FCEV bedg szczegdlnie
istotne w zakresie transportu publicznego oraz drogowego transportu ciezkiego i dtugodystanso-
wego. Zastosowanie technologii opartych na wodorze i amoniaku moze przyczynic¢ sie do osigg-
niecia przez transport celéw srodowiskowych i umozliwi¢ znaczng redukcje wykorzystywanych
w transporcie paliw konwencjonalnych.

Nalezy rowniez odwota¢ sie do przygotowanej przez Ministerstwo Infrastruktury i przyjetej
w 2019 roku Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030'8. Jednym z kierun-
koéw interwencji sg poprawa sposobu organizacji i zarzgdzania systemem transportowym oraz
ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko. Dokument zawiera pakiet dziatan
w zakresie usprawnienia zarzgdzania transportem kolejowym oraz w zakresie ochrony srodowi-
ska, niezbedne do podjecia w perspektywie czasowej do 2020 r. i dalej. Sg to m.in.:

1) dofinansowywanie ze srodkéw publicznych zakupu i modernizacji taboru odpowiadajgcego
specyfice poszczegolnych segmentéw rynku, w oparciu o dtugoterminowe programy inwe-
stycyjne, w szczegdlnosci w segmencie kolejowych przewozéw pasazerskich (w tym regio-
nalnych), taboru specjalizowanego do przewozu towaréw oraz lokomotyw wielosystemowych
(w przewozach zaréwno towarowych, jak i pasazerskich);

2) tworzenie warunkdéw pozwalajgcych na obnizenie kosztéw transportu kolejowego i podnie-
sienia jego konkurencyjnosci wzgledem innych gatezi transportu;

3) promowanie niskoemisyjnych i efektywnych energetycznie srodkéw transportu, zasilanych
alternatywnymi zrodtami energii (skutkujgce takze zmniejszeniem zaleznosci sektora od paliw
bazujgcych na nieodnawialnych zrédtach energii);

4) unowoczes$niania taboru wszystkich gatezi transportu (Srodkéw transportu oraz innych nie-
zbednych urzadzen i wyposazenia) w celu doprowadzenia go do stanu odpowiadajgcego
unijnym oraz krajowym standardom, a takze poprawy jego efektywnosci energetycznej i spet-
nienia wymogéw ochrony srodowiska;

5) wdrazania innowacyjnych systemow zarzgdzania ruchem transportowym w poszczegdélnych
gateziach oraz interoperacyjnych ukfadéw transportowych, przyczyniajgcych sie do zmniej-
szenia presji Srodowiskowych generowanych przez transport;

6) rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych oraz infrastruktury tadowania samochodéw i jed-
nostek elektrycznych.

Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze dokument priorytetowo traktuje rozwaj infrastruktury drogowej,
w duzo mniejszym zakresie odnoszgc sie do transportu kolejowego.

We wspieranie ekologicznego transportu kolejowego wpisuje sie réwniez Krajowy Program
Kolejowy do 2023 roku'® — program wieloletni, obejmujgcy inwestycje na liniach kolejowych, ktére
dofinansowane sg przez ministra wiasciwego do spraw transportu. W wyniku aktualizacji przyjetej
przez Rade Ministréw w dniu 16 sierpnia 2023 r. zmieniona zostata nazwa programu na Krajowy

18 Uchwata nr 105 Rady Ministrow z dn. 24.09.2019 r. w sprawie przyjecia ,Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku” (M. P. 2019,
poz. 1054): dalej: Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030.

19 Uchwata nr 144/2023 Rady Ministréw z dn. 16 sierpnia 2023 r. zmieniajgca uchwate w sprawie ustanowienia Krajowego Programu Kolejowego do
2023 r., https://www.gov.pl/web/infrastruktura/krajowy-program-kolejowy.
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Program Kolejowy do 2030 roku (z perspektywa do roku 2032). Tym samym okres obowigzywania
programu zostat dostosowany do perspektywy finansowej Unii Europejskiej na lata 2021-2027,
przy czym czes¢ projektdw planowana jest do realizacji do 2032 roku.

Jak wskazujg tworcy Krajowego Programu Kolejowego, ,wpisuje sie on w Krajowy plan na
rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030, bowiem przewiduje dziatania na rzecz rozwoju efek-
tywnego energetycznie i niskoemisyjnego transportu. Wspiera dgzenie do stworzenia warunkow
sprzyjajgcych przenoszeniu przewozéw z drog na kolej, w szczegolnosci na odlegtosci powy-
zej 300 km, promowanie ekologicznie czystych srodkéw transportu, zasilanych alternatywnymi
zrodtami energii, skutkujgce m.in. redukcjg emisji zanieczyszczen. Waznym punktem KPK jest
elektryfikacja wybranych linii kolejowych, co w sposéb szczegdiny wptywa na redukcje emisji gazow
cieplarnianych. Elektryfikacja linii kolejowych wdrazana ze wzgledu na zidentyfikowane potrzeby
w zakresie poprawy efektywnosci sieci (poprawa przepustowosci), oddziatuje bezposrednio na
poprawe stanu srodowiska, a w szczegdlnosci na poprawe warunkéw klimatycznych”.

Warto na koniec zwréci¢ uwage na inicjatywe oddolng, jakg jest stworzony przez podmioty
z branzy kolejowej skupione w Centrum Efektywnosci Energetycznej Kolei (CEEK) Program Zielona
Kolej. Zatozenia tego programu zakfadaja, ze 85% obecnego zapotrzebowania kolei na energie
elektryczng do 2030 r. powinno by¢ pokrywane z odnawialnych zrodet energii, co ma umozliwi¢
dokonanie redukcji rocznej emisji gazéw cieplarnianych o 9 min ton. Docelowo Program Zielona
Kolej zaktada, ze 100% trakcyjnej energii elektrycznej wykorzystywanej przez przewoznikow ko-
lejowych w Polsce ma pochodzi¢ z odnawialnych zrédet energii. Plan przejscia na odnawialne
zrodta energii zaktada powstanie elektrowni wiatrowych, stonecznych oraz magazynéw energii.
Za realnoscig wdrozenia Programu Zielona Kolej moze przemawiag, fakt, iz w czesci panstw
europejskich podobne przedsiewziecia zostaty juz zrealizowane. Koleje w Holandii i Austrii ko-
rzystajg z energii trakcyjnej pochodzacej w catosci ze stonca i wiatru. Kompleksowe programy
przejscia transportu kolejowego na odnawialne zrédta energii realizowane sg takze w innych
krajach europejskich, w ktérych funkcjonujg najwieksi i najnowoczesniejsi przewoznicy kolejowi
na kontynencie w tym m.in. w Niemczech i we Francji (Brdulak, Hatalska, Wolanski, Koztowska,
Perlicki, Kisperska-Moron i Piotrowski, 2023).

Jak wida¢ na podstawie powyzszej analizy, zarbwno Unia Europejska, jak i Polska przyjety
na siebie zobowigzanie w zakresie prowadzenia takiej polityki, ktora doprowadzi do redukcji emis;ji
gazow cieplarnianych na poziomach catej gospodarki, jak rowniez transportu. Z powotanych wyzej
dokumentéw ewidentnie wynika, ze dostrzezony zostat fakt, iz najbardziej ekologicznym sposobem
transportu jest transport kolejowy. Niestety do dzisiaj nie wprowadzono zadnych regulaciji, ktore
w jakikolwiek sposéb zachecatyby odbiorcéw koncowych — zaréwno pasazerow, jak i nadawcow
tadunku, do wyboru kolei jako najbardziej ekologicznego $rodka transportu. Na poziomie UE pierw-
szy kraj — Francja — zakazat lotow krajowych, zastepujac je potgczeniami kolejowymi. Co prawda
zapowiedzi byly duzo dalej idgce niz faktyczne ograniczenia (German, 2023), jednak jest to krok
w dobrym kierunku. Podobne rozwigzanie rozwazajg wiadze hiszpanskie, cho¢ na razie spotyka
sie to z duzym oporem ze strony branzy lotniczej (German, 2023). Biorgc pod uwage zobowig-
zania klimatyczne natozone na UE, jest to dobry kierunek, ktéry warto bytoby powiela¢ rowniez
w innych krajach.
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lll. Koleje nocne oraz dalekobiezne jako alternatywa
dla transportu lotniczego

Choc¢ wydaije sie to dzis mato prawdopodobne, jeszcze w latach 80. XX wieku mozliwe byto
dotarcie kolejg z Polski do Ostendy, Paryza, Rzymu, Bukaresztu, Moskwy czy Stambutu. W wigk-
szosci byly to potgcznia nocne. Jazda pociggiem nocg stanowita wiec bardzo istotny sposob
wykorzystywania kolei pasazerskiej w przewozach. Zasieg tras nocnych pociggéw rozpoczyna-
jacych bieg w Polsce siegat niemal catej Europy Srodkowej. Ponadto, przez Polske kursowato
wiele nocnych pociggéw miedzynarodowych, a krajowa siatke potgczen uzupetniaty pociagi kur-
sujgce miedzy odlegtymi regionami. Jedng z najdtuzszych relacji, dziatajgcych az do 2003 roku,
byta obstugiwana przez polskie wagony trasa z Astany (od 2019 Nur-Suttan) do Krakowa, liczgca
okoto 3500 km (Matysz, 2020).

Na przetomie wiekow, wraz ze zwiekszeniem konkurencyjnos$ci innych srodkéw transportu —
w tym szczegdlnie szybkich samochodow oraz tanich linii lotniczych — doszto do powolnego wyga-
szania potgczen nocnych. Czesciowo zostaty one zastgpione potgczeniami dziennymi, a czesciowo
w ogole zlikwidowane. Jako przykfad takich potgczen na trasach miedzynarodowych mozna podac
dwa pociaggi znane pod nazwg IC Chopin oraz IC Polonia. Do dzi$ dowozg one pasazeréw do
Wiednia, choé poczgtkowo byty to pociggi nocne, z czasem zostaty zastgpione pociggami dzien-
nymi. Przyktady, na trasach krajowych, to potgczenia: Przemysl-Szczecin/Swinouj$cie, Krakow—
Kotobrzeg, Warszawa—Swinoujécie, Gdynia—Zakopane i Warszawa—Jelenia Géra. Wszystkie te
pociggi poczatkowo kursowaty jako potgczenia nocne, z czasem zostaty zastgpione potgczeniami
dziennymi (Matysz, 2020).

Nie da sie nie zauwazy¢, ze w Polsce, po latach rozwoju kolei nocnych i dalekobieznych, na
przetomie wiekéw doszto do regresu tego Srodka lokomocji. Wydaje sie, ze znaczacy wptyw na
taki stan rzeczy majg trzy kluczowe aspekty — czas, komfort i cena.

Liczne inwestycje infrastrukturalne, w szczegdélnosci w infrastrukture drogowg, znaczgco
przyczynity sie do skrécenia czasu jazdy na wielu trasach, a co za tym idzie, zwiekszyty zain-
teresowanie podrézowaniem na dalekie odlegtosci samochodem. Polske, ale réwniez Europe
Srodkowowschodnig coraz gesciej pokrywa siatka tras szybkiego ruchu. Jak wynika z danych
Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, w samej tylko Polsce jest obecnie czterokrotnie
wiecej kilometréw autostrad niz byto jeszcze w 2004 roku. Ich liczba zwiekszyta sie w ciggu 18 lat
z 441 km do 1753 km. Miedzy rokiem 2004 a potowg 2022 roku oddano do uzytku 1381 km au-
tostrad. Do tego Polska dysponuje obecnie 3087 km drég ekspresowych, ktérych w 2004 roku
byto ok. 300 km. W najblizszych latach planowane jest rowniez zakonczenie 100 inwestycji licza-
cych tgcznie 1381 km?°,

Jak wskazano w Rzgdowym Programie Budowy Drég Krajowych do 2030 r., ,Krajowa infrastruk-
tura drogowa wymaga w dalszym ciggu duzych naktadow na rozwdj i zapewnienia odpowiednich
standardéw, aby mozliwe byto sprostanie potrzebom rynku, wynikajgcym ze wzrostu wymiany
towarowej oraz stale rosngcego ruchu pasazerskiego. Sie¢ drog krajowych, chociaz stanowi
jedynie 4,6% sieci drég publicznych ogdtem, to przenosi okoto potowe ruchu. Zgodnie z SZRT,

20 Uchwata nr 253/2022 Rady Ministrow z dn. 13 grudnia 2022 r. w sprawie ustanowienia programu wieloletniego pod nazwg ,Rzadowy Program
Budowy Drog Krajowych do 2030 r. (z perspektywa do 2033 r.)” wraz z zatgcznikiem (RM-06111-259-22).
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transport drogowy posiada dominujgcy udziat w przewozie tadunkéw (ponad 85%) i transporcie
0s0b (75% tacznej pracy przewozowej jest wykonywane samochodami osobowymi)”.

Coraz szerzej dostepne sg réwniez szybkie, komfortowe samochody. Jak wynika z danych
Eurostatu w 2021 r. na terytorium Unii Europejskiej byto zarejestrowanych 253,3 min samochodow
osobowych. Najwiecej w Niemczech (48,5 min), Wioszech (39,8 min) i Francji (38,7 miIn). Polska
pod tym wzgledem zajeta czwarte miejsce (25,8 min). Analizujgc te liczby na 1000 mieszkan-
cow wskazac nalezy, ze w 2021 r. Polska byta liderem w Unii Europejskiej z wynikiem 687/1000.
Na podium znalazly sie jeszcze Luksemburg (681/1000) i Wiochy (675/1000). Z kolei ostatnie
miejsce w zestawieniu zajeta Rumunia (400/1000), nieznacznie wyprzedzajgc totwe (404/1000)
i Butgarie (414/1000). Co ciekawe, na polskich drogach dominujg wiekowe auta. W 2021 r. Polska
miata najwyzszy odsetek w Unii Europejskiej zarejestrowanych samochodéw osobowych wypro-
dukowanych ponad 20 lat temu (41,3%) (Ditrich, 2023).

Nie bez znaczenia pozostaje rowniez fakt, ze transport kolejowy musi konkurowac takze
z transportem lotniczym. Obecnie mozliwe jest dotarcie samolotem do najbardziej odlegtych
krancow Europy za stosunkowo nieduzg opfatg. Era tanich przewozow lotniczych rozpoczeta sie
w 1971 r. w Stanach Zjednoczonych, kiedy to Rolling King i Herb Kelleher zdecydowali sie zato-
zy¢ linie lotnicze Southwest — inne od funkcjonujgcych wéwczas na rynku. W przypadku tej linii
zrodtem potencjalnego zysku nie byly wyzsze ceny ustug, ale obnizanie kosztow prowadzenia
dziatalnoséci. Nizsze koszty umozliwity oferowanie tanszych biletéw, co zwiekszyto konkurencyj-
nos¢, dato wieksze obroty i w konsekwencji wieksze zyski. W Europie era tanich linii lotniczych
rozpoczeta sie w Irlandii od linii lotniczej Ryanair. Linie te zostaty zatozone w 1985 r. przez rodzi-
ne Ryanow i zatrudniaty na poczatku 25 oséb. Po trzech latach dynamicznego rozwoju (wzrostu
liczby samolotéw i potgczen) oraz intensywnej konkurencji cenowej z przewoznikami narodowymi:
Aer Lingus i British Airways, w 1989 r. linie zaczety notowac straty. W zwigzku z tym w 1990 r.
firma przeszta gruntowng restrukturyzacje, a rodzina Ryanéw zadecydowata sie na ,skopiowa-
nie” modelu biznesowego linii Southwest. Ryanair stata sie pierwszg w Europie tanig linig lotni-
czg, oferujgcg najnizsze taryfy na rynku oraz wysokg czestotliwos¢ lotdw. Drugi co do wielkosci
tani przewoznik w Europie — easyJet (od poczatku tworzony jako linia niskokosztowa) powstat
w Wielkiej Brytanii w 1995 roku. Swojg dziatalnos¢ rozpoczat od uruchomienia potgczenia po-
miedzy Londynem (lotnisko Luton) i Glasgow w Szkocji. Cena biletu byta wowczas rowna cenie
spodni jeansowych (Olipra, 2011).

Pokonanie trasy z Polski do Hiszpanii czy do Chorwacji samochodem lub kolejg zajmuje kilka
dni, podczas gdy te samg trase mozna pokona¢ samolotem w kilka godzin. Co wiecej, potgczenia
lotnicze rowniez cenowo wygrywajg z pozostatymi srodkami transportu. Komfort podrozy oraz
mozliwosci bagazowe nie przemawiajg na korzys$¢ potgczen lotniczych, ale w ogélnym rozrachunku
na dtugich trasach jest to Srodek transportu, z ktérym ciezko bedzie rywalizowac kolei. Przyktad
Japonii pokazuje jednak, ze jest to mozliwe. Transport szynowy w Kraju Kwitngcej Wisni odgrywa
duzg role w przewozach pasazerskich zaréwno na dalsze dystanse, jak i w obrebie miast. Stanowi
to ewenement, gdyz w mysl teorii ekonomiki transportu przewozy ludzi sg optacalne tylko w przy-
padku dtuzszych dystansoéw. Japonia byta prekursorem w dziedzinie innowac;ji i we wprowadzaniu
nowoczesnych rozwigzan do tej gatezi transportu. To wtasnie tam zaczeto eksploatowac pierwsze
pociggi duzych predkoséci — juz w 1964 roku oddano do uzytku pierwszg linie pociggu Tokaido

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2024, nr 1(13) ® www.ikar.wz.uw.edu.pl ® DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.1.13.3



42

Ewelina Nieznalska, Anna Gtusiec =~ e  Czy bez regulacji mozliwa jest ekologiczna kolej?

z Tokio do Osaki (o dtugosci 515 km), na ktérej pociagi osiggaty predkos¢ maksymalng 210 km/h.
Dzieki takim rozwigzaniom zastosowanym w przewozach oséb kolej w Japonii stanowi znaczny
udziat ogotu przewozéw pasazerskich w skali Swiata (Mindur, 2012).

Podsumowujgc, czynniki, takie jak lepsze drogi, szybsze samochody i tanie potgczenia lot-
nicze sprawity, ze podréze innymi srodkami transportu (samochodem oraz samolotem) staty sie
konkurencyjne wobec podrdzy pociggiem. Samochéd oferuje trase door to door w dogodnym
terminie, w komfortowych warunkach, praktycznie bez ograniczen bagazowych. Samolot pozwala
w krotkim czasie przetransportowac sie na duze odlegtosci. To wszystko sprawia, ze przed kolejg
pasazerska stoi nietatwe zadanie — sta¢ sie atrakcyjng alternatywg dla samochodu i samolotu.
Wydaije sie, ze nie jest mozliwe odpowiednie wypromowanie podrdzy pociggiem bez odpowiednich
dziatan z jednej strony regulacyjnych, z drugiej zas$ — marketingowo-promocyjnych.

Konieczne jest stworzenie ram prawnych zachecajgcych do wyboru kolei jako najatrakcyj-
niejszego srodka lokomocji. Rozwigzan szuka¢ mozna poprzez:

—  realne otwarcie rynku kolejowego na innych przewoznikéw pasazerskich i tym samym stwo-
rzenie zdrowej konkurencji ustug pasazerskich;

—  promowanie potgczen dalekobieznych oraz nocnych poprzez atrakcyjng oferte cenowg (zmi-
nimalizowanie na takich trasach kosztow dostepu do infrastruktury kolejowej);

— wieksze inwestycje w infrastrukture oraz nowoczesny tabor, w tym przedziaty sypialniane
(poprzez zwiekszenie wptywow do Funduszu Kolejowego z optaty paliwowej, wykorzystanie
srodkéw z EU ETS czy tez otwarcie programéw srodowiskowych na rynek kolejowy);

—  stworzenie siatki potgczen, ktéra pozwoli potgczeniami nocnymi i dalekobieznymi dotrze¢ do
najbardziej odlegtych terenéw kraju (Bieszczady, Polesie, Roztocze, Suwalszczyzna);

— skomunikowanie potgczen miedzynarodowych z innymi przewozami miedzynarodowymi
realizowanym przez przewoznikow z innych panstw.

To tylko kilka z mozliwych drog dziatania, ktore poparte odpowiednig promocjg oraz edukacjg

mogg zacheci¢ pasazeréw do wyboru kolei jako podstawowego srodka transportu.

IV. Kolej zasilana wodorem

Niezwykle istotnym elementem wspierajgcym dazenie Polski do zeroemisyjnosci na torach
jest wykorzystanie wodoru. Wodér to powszechnie wystepujacy pierwiastek, ktérego zrodta i me-
tody wytwarzania mogg by¢ réznorodne. Dzieki temu wodor jest dobrym nosnikiem energii, ktory
moze zosta¢ wyprodukowany i wykorzystany niemal w kazdym miejscu, ktére posiada dostep
do energii elektrycznej i wody (Bandota, Bazan, Lelek i Zmuda, 2023). Wodér moze byé pozyski-
wany w zréznicowanych procesach, od reformingu parowego weglowodoréw, po elektrolize czy
fermentacje bakteryjng. Obecnie znajduje zastosowanie w przemysle chemicznym, rafineryjnym,
metalurgicznym, transportowym czy energetycznym. Stopniowo bedzie stawat sie jednym z klu-
czowych nosnikdéw energii wykorzystywanych w Unii Europejskiej. Nie ulega zatem watpliwosci,
ze rynek wodoru bedzie podlegat dynamicznemu rozwojowi. Nowoczesne technologie wodorowe
znajdujg zastosowanie gtéwnie w energetyce i transporcie.

Rozwdj technologii wodorowej jest jednym z gtéwnych elementéw planu Unii Europejskiej
zaktadajgcego osiggniecie neutralnosci klimatycznej w 2050 roku. Technologie wodorowe sg
priorytetem dla osiggniecia Europejskiego Zielonego tadu i kluczowym projektem Ministerstwa
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Klimatu i Srodowiska. Woddr moze odegraé istotng role w procesie dekarbonizacji, bedgcym
obecnie centralng czescig globalnych i europejskich wysitkow w dziedzinie energii, koniecznym
dla osiggniecia celéow porozumienia paryskiego. Wizjg i nadrzednym celem Polskiej Strategii
Wordowej jest stworzenie polskiej gatezi gospodarki wodorowej m.in. poprzez rozwoj rodzimych
patentow i technologii wodorowych oraz ich wykorzystanie na rzecz osiggniecia neutralnosci
klimatycznej i utrzymania konkurencyjnosci polskiej gospodarki. By sta¢ sie dostawca tego typu
nowoczesnych technologii konieczna jest budowa catego tarncucha wartosci oraz odpowied-
niej infrastruktury. Potencjat wykorzystania wodoru w transporcie kolejowym oceniany jest jako
znaczny, szczegolnie w zakresie zastepowania eksploatowanych obecnie spalinowych zespotéw
trakcyjnych wykorzystywanych na liniach bez sieci trakcyjnej oraz lokomotyw manewrowych ob-
stugujgcych bocznice i inng infrastrukture przemystowg. W celu wykorzystania tego pierwiastka
w branzy kolejowej, tak aby miato to swoje uzasadnienie ekonomiczne i ekologiczne, konieczne
jest zapewnienie bezemisyjnych sposobéw wytwarzania wodoru (przy uzyciu energii z OZE),
bezpiecznych i tanich sposobow przesytu oraz magazynowania, a takze produkcji atrakcyjnych
cenowo pojazdéw szynowych wykorzystujgcych ogniwa wodorowe. Wodor daje wiec szanse na
catkowitg likwidacje sladu weglowego generowanego przez transport kolejowy — réwniez tam,
gdzie szlaki kolejowe nie sg zelektryfikowane (Brdulak, Hatalska, Wolanski, Koztowska, Perlicki,
Kisperska-Moron i Piotrowski, 2023).

Po raz pierwszy pociggi wodorowe zostaty wprowadzone do regularnej eksploatacji na rynku
niemieckim, w pétnocno-zachodnich Niemczech. Szes¢ zasilanych wodorem pociggéw zastgpito
lokomotywy spalinowe. W celu wykorzystania technologii wodorowej na rynku niemieckim lokalne
przedsiebiorstwo transportu publicznego Dolnej Saksonii dofinansowato zakup pociggéw, inwe-
stujgc w przedsiewziecie 81 min euro. Fundusze pochodzity z puli finansowania rzagdu Niemiec
w Berlinie w ramach Narodowej Strategii Wodorowej. Mozna wiec uznac, ze Niemcy sg pionierami
w wykorzystaniu technologii wodorowej w transporcie kolejowym (Weyerer, 2022).

W maju 2023 r. niemieckie lokalne przedsiebiorstwo transportu publicznego Rhein-Main-
Verkehrsverbund (RMV) w Niemczech przyznato jednak, ze uruchomienie 27 pociggéw wodorowych
w ramach regionalnego transportu kolejowego nie zakohczyto sie powodzeniem. RMF zamowit
27 pociggow wodorowych francuskiego producenta Alstom, ktérych koszt wynosit 500 min euro.
Jak wynika z komunikatéw prasowych producenta, jedynie pie¢ z dziesieciu wprowadzonych do
eksportacji pociggoéw dziatata niezawodnie. Sktady zasilane niebieskim paliwem regularnie ule-
gaty awariom, ktore dezorganizowaty ruch kolejowy. Podczas eksploatacji podciggéow dochodzito
do czestych brakow w oprogramowaniu sktadéw, awarii tablic elektronicznych przekazujgcych
mylgce komunikaty pasazerom czy problemdéw z tankowaniem lokomotyw w sezonie zimowym
(Zygmunt, 2023).

Jak pokazuje przyktad Niemiec, stworzenie szeroko rozumianej gospodarki wodorowej jest
dhugim i kosztownym procesem, wymagajgcym szczegolnie w poczgtkowej fazie wielomiliardo-
wych inwestycji, ktérych realizacja nie bedzie mozliwa bez finansowo-regulacyjnego wsparcia na
szczeblu panstwowym i unijnym (por. Kedzierski, 2020).

Polska znajduje sie wsrdd lideréw wprowadzania technologii wodorowej na kolei. W czerwcu
2021 r. na Torze Testowym Instytutu Kolejnictwa w Zmigrodzie, koto Wroctawia firma Alstom za-
prezentowata Coradia iLint, czyli pierwszy na swiecie pocigg pasazerski wyposazony w ogniwa
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paliwowe do przetwarzania wodoru w energie elektryczng. Alstom jest pionierem w rozwijaniu
technologii wodorowych w transporcie kolejowym. Coradia iLint powstat w zaktadzie w niemieckim
Salzgitter, a poszycie wyprodukowano w chorzowskiej fabryce przedsiebiorstwa. Maksymalna
predkos¢ pociggu to 140 km/h, na jednym tadowaniu i z 300 pasazerami moze przejechac okoto
1000 kilometréw (Grendys, 2022). Model jest przystosowany do niezelektryfikowanych linii kole-
jowych, gdzie moze zastgpi¢ pojazdy spalinowe. Pociagg jest cichy, porusza sie znacznie ptynniej
niz jednostki spalinowe, a co najwazniejsze jest w petni bezemisyjny — emituje jedynie pare wodng
i wode. Zostat wyposazony w innowacyjne rozwigzania, takie jak m.in. technologia czystej kon-
wersji energetycznej, systemy efektywnego dostarczania i magazynowania energii w bateriach
oraz inteligentne zarzgdzanie mocg napedowg i dostepng energig. Pociggi Coradia iLint stanowig
dla Polski szanse na ograniczenie emisji CO,, a nawet na dekarbonizacje transportu szynowego.
Coradia iLint wykorzystuje istniejgcg infrastrukture bez koniecznosci inwestowania w jej elektryfi-
kacje, co jest to istotne dla linii 0 mniej intensywnym ruchu. Zapewnia ona czystg i zrownowazong
obstuge linii kolejowych przy jednoczesnym zachowaniu wysokich osiggéw. Ma to ogromne zna-
czenie dla srodowiska, gdyz zastgpienie jednego spalinowego pociggu regionalnego pociggiem
wodorowym zapewni taki sam efekt, jak wycofanie z ruchu na rok 400 samochodéw?!. Dzieki
wodorowemu transportowi publicznemu regionalni operatorzy mogg sta¢ sie wzorem zrownowa-
zonej mobilnosci (zob. Alstom, 2021).

W celu stworzenia konkurencyjnego i sprawnie dziatajgcego rynku wodoru w Polsce, ko-
nieczne jest opracowanie i wdrozenie regulacji, ktére usung bariery rozwoju rynku wodoru oraz
zachecg do stopniowego zwiekszania wykorzystania odnawialnych zrédet energii dla potrzeb
elektrolizy. Do kluczowych dziatan w tym zakresie nalezy zaliczy¢ stworzenie ram regulacyjnych
funkcjonowania wodoru jako paliwa alternatywnego w transporcie, stworzenie prawnych podstaw
funkcjonowania rynku wodoru i w dalszej perspektywie opracowanie przepiséw okreslajgcych
szczegoty funkcjonowania rynku, implementujgcych prawo Unii Europejskie w tym zakresie oraz
wdrazajgcych system, ktéry zacheci dziatajgce na rynku podmioty do produkcji niskoemisyjnego
wodoru. Wdrozenie technologii wodorowej w wiekszej skali bedzie jeszcze wymagac znacznych
naktadéw finansowych oraz promocyjnych, jednak nalezy zauwazy¢, ze ze wzgledu na zaanga-
zowanie w rozwdj paliwa wodorowego producentow taboru, potencjalnych dostawcéw wodoru
oraz Komisji Europejskiej, wiele wskazuje na duze szanse powodzenia w rozpowszechnieniu
zastosowania wodoru w transporcie kolejowym.

VI. Podsumowanie

Jeszcze kilka lat temu nieliczni zastanawiali sie nad ekologiczng strong podrézowania, decy-
dujgc sie na podréz samochodem, samolotem lub pociggiem. Dopiero w ostatnim czasie w Polsce
zwraca sie uwage, ze transport odpowiada za 21,23% emisji dwutlenku wegla do atmosfery,
z czego drogowy, ktéry dodatkowo jest najwiekszym emitentem toksycznych i rakotworczych
substancji, odpowiada za ponad 92% tej emisji, natomiast kolej jedynie za 0,4%. Dzieki takim
dziataniom coraz czesciej pasazerowie swiadomie decydujg sie na wybor kolei, ktdra powoduje

21 Pierwszy na $wiecie pocigg wodorowy — Polska wérdd lideréw wprowadzania nowej technologii [Aktualizacja 21.07.2021 r.] — PC World — Testy
i Ceny sprzetu PC, RTV, Foto, Porady IT, Download, Aktualnosci, https://www.cire.pl/artykuly/serwis-informacyjny-cire-24/186418-pierwszy-na-swiecie-
pociag-wodorowy-z-polskimi-korzeniami-zaprezentowany-na-torze-w-zmigrodzie.
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mniej szkod dla srodowiska naturalnego, generuje mniej kosztow, a przede wszystkim jest bez-
pieczniejsza. To jednak nie wystarczy, jesli realnie zalezy nam na realizacji celow klimatycznych
(dalsza redukcja CO, (ponad 50% do 2030 r.), w tym redukcji emisji z sektora transportu o0 90%
do 2050 r.), do ktérych sie zobowigzalismy.

Pomimo ze juz teraz kolej uznawana jest za jeden z najbardziej ekologicznych srodkéw
transportu zbiorowego, istnieje wiele inicjatyw i technologii majgcych na celu uczynienie trans-
portu kolejowego jeszcze bardziej ekologicznym. Jednym z nich jest m.in. elektryfikacja kolei.
Koleje elektryczne wykorzystujg energie elektryczng zamiast paliw kopalnych, co moze znaczgco
zredukowac emisje gazoéw cieplarnianych. Elektryfikacja moze by¢ realizowana za pomoca linii
trakcyjnych lub technologii trzeciej szyny. Zielona kolej to réwniez pociggi hybrydowe, ktore ta-
czg w sobie rézne zrodta napedu, takie jak silniki spalinowe i elektryczne. Dzigki temu mogg by¢
bardziej efektywne i emitowa¢ mniej szkodliwych substancji. Istotny wptyw na uczynienie kolei
zielong moze mie¢ takze rozpowszechnienie kolei wysokich predkosci, ktére mogg by¢ bardziej
efektywne energetycznie i wydajne w poréwnaniu z lotnictwem, co przyczynia sie do redukcji emisiji
gazoéw cieplarnianych w transporcie na dtugie dystanse. Nie nalezy zapominac takze o kwestiach
zwigzanych z poprawg efektywnosci logistycznej kolei. Zoptymalizowane trasy i harmonogramy
podrozy mogg zmniejszy¢ zuzycie paliwa i emisje zwigzang z transportem kolejowym. Kolejnym,
niezmiernie waznym czynnikiem wyptywajgcym na zielong kolej jest poziom wykorzystania w tym
sektorze gospodarki szeroko rozumianej energii odnawialne;.

Takie dziatania sg niezwykle istotne, Polska bowiem wcigz jest jednak mocno skoncentro-
wana na transporcie samochodowym, podobnie zresztg jak wiele innych panstw europejskich.
Swiadczg o tym chociazby strategie i dokumenty, ktére powstajg w Ministerstwie Infrastruktury.
Przejscie w kierunku innych srodkow transportu jest duzym krokiem, ktéry wymaga wielu inwe-
stycji w infrastrukture fizyczng i cyfrowa. Nie wystarczy zwiekszenie ceny biletow lotniczych czy
ceny paliwa, aby zniecheci¢ spoteczenstwo do wyboru tych srodkéw lokomociji. Potrzebne sg
edukacja, inwestycje oraz wola polityczna poparta odpowiednimi regulacjami.
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I. Wprowadzenie

Finansowanie sporow sgdowych (third party litigation funding; dalej: TPLF) jest formg inwe-
stycji komercyjnych podmiotéw w postepowania o wysokich warto$ciach przedmiotu sporu. Jego
podstawe kazdorazowo stanowi umowa zawarta pomiedzy podmiotem finansujgcym a biorcg
finansowania — strong procesu.

Globalny popyt na tego rodzaju ustugi doprowadzit do wyksztatcenia odrebnego sektora rynku
finansowego zwigzanego z procesami sgdowymi. Potencjat instytucji zewnetrznego finansowa-
nia sporow, ale takze zwiekszone mozliwosci naduzy¢, jakie ze sobg niesie, zostaty zauwazone
w Unii Europejskiej. Prawodawca unijny zdecydowat sie jednak na uregulowanie finansowania
wytgcznie w zakresie jednego rodzaju postepowan sgdowych — postepowania grupowego. Z ana-
lizy dokumentdéw roboczych, opinii, zalecen i komunikatow wydanych przez powotane do tego
organy i instytucje europejskie w przedmiocie dyrektywy 2020/1828 wynika, ze jest to podyktowa-
ne ogromng skalg inwestycji, z jakg mamy do czynienia przy grupowym dochodzeniu roszczenh.

Na organach unijnych cigzy obowigzek ochrony zaréwno stusznych intereséw konsumentow,
jak i zasad uczciwej konkurencji, dlatego celem regulacji w przedmiocie finansowania postepowania
grupowego jest utworzenie minimalnych standardéw ochrony powoddw i innych bezposrednich
beneficjentow finansowania (poszczegodlnych cztonkéw grupy), jak réwniez pozwanych przed
naduzywaniem przeciw nim drogi sgdowe;j'. Niestety w wiekszosci panstw cztonkowskich UE
w dalszym ciggu nie istnieje zadna pozytywna regulacja nadajgca temu pojeciu jakiekolwiek ramy
prawne. W Polsce wcigz obowigzujg niezaktualizowane przepisy ustawy o postepowaniu grupo-
wym?, ktére nie obejmujg regulacjg wszystkich narzedzi wykorzystywanych przez strony, w tym
uzyskania inwestycji w spor od podmiotu trzeciego.

W obecnej prozni prawnej istnieje wysokie ryzyko, ze zabezpieczenie interesow cztonkow
grupy, bedgcych wiascicielami roszczenia, okaze sie niedostateczne. Dodatkowo mozliwe jest
wykorzystywanie stosunku finansowania do nieuczciwych praktyk rynkowych. Finansowanie sporu
przez podmiot konkurujgcy z pozwanym przedsigbiorcg moze nawet przejawia¢ znamiona czynu
nieuczciwej konkurencji. Wydaje sie to szczegolnie prawdopodobne w ramach postepowania gru-
powego, gdzie wysoka kwota wspolnego roszczenia, czesto wieloletnie zaangazowanie w spor
oraz medialny rozgtos godzacy w dobre imie pozwanego przedsiebiorcy sprzyjajg podejmowaniu
przez niego niekorzystnych decyzji (ugody wymuszane, blackmail settiments®).

Il. Analiza prawodawstwa wybranych panstw europejskich

Analizujgc przepisy panstw europejskich, mozna zauwazy¢, ze na poziomie prawodawstwa
krajowego rowniez wystepuje tendencja do takiej regulacji finansowania sporow, ktora ogranicza
sie do postepowan grupowych. Jest to zrozumiate, gdy wzig¢ pod uwage skutecznos$¢ postepowa-
nia grupowego, ktére w catosci moze zalezeé¢ od wykorzystania finansowania przez osoby trzecie.
Takie postepowanie sgdowe czesto obejmuje bowiem duzg liczbe powodow, ktérzy indywidualnie

1 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1828 z dn. 25.11.2020 r. w sprawie powddztw przedstawicielskich wytaczanych w celu
ochrony zbiorowych intereséw konsumentdéw i uchylajaca dyrektywe 2009/22/WE (OJ L 409, 4.12.2020, p. 1-27) (dalej: dyrektywa 2020/1828); Rezolucja
Parlamentu Europejskiego z dn. 13.09.2022 r. zawierajgca zalecenia dla Komisji w sprawie odpowiedzialnego finansowania proceséw sgdowych ze
Srodkow prywatnych (2020/2130(INL)).

2 Ustawa z dn. 17.12.2009 r. o dochodzeniu roszczen w postepowaniu grupowym (Dz. U. 2023 poz. 1212).

3 Wiecej na temat ugéd wymuszanych zob. Pietkiewicz i Rejdak, 2011, s. 6; por. Hodges, 2007, s. 60.
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poniesli jedynie niewielkg strate, a dochodzenie roszczen w indywidualnym postepowaniu sgdo-
wym bytoby dla nich nieoptacalne.

Najlepszym materiatem do analizy w tym zakresie jest prawodawstwo panstw europejskich,
ktére uwazane jest powszechnie za przyjazne inwestycjom w postepowania sgdowe, takich
m.in. jak: Niderlandy, Niemcy czy Austria.

Zgodnie z poczyniong wyzej uwaga, analiza prawa holenderskiego w zakresie finansowania
sporéw prowadzi do wniosku, ze nie istniejg tam przepisy szczegdlne, ktore znalaztyby zasto-
sowanie do catej kategorii postepowan sgdowych, w ktérych wystepuje element zewnetrznego
finansowania. Holenderski kodeks cywilny wyznacza warunki dopuszczalnosci finansowania sporu
sgdowego przez podmiot trzeci jedynie w przypadku postepowan o naprawienie szkéd masowych.
Nalezg do nich: koniecznos¢ zapewnienia interesom cztonkéw grupy odpowiedniej reprezentacii
oraz odpowiednich i skutecznych mechanizmow ich uczestniczenia w podejmowaniu decyzji przez
reprezentanta grupy. Ponadto obowigzuje zasada wyrazona w przepisach kodeksowych, zgodnie
z ktorg wystepujgcy z roszczeniem powinien dysponowaé wystarczajgcymi srodkami na jego do-
chodzenie, zachowujgc jednoczesnie wystarczajgcg kontrole nad powddztwem zbiorowym. Daje
to sgdom holenderskim podstawe do zbadania struktur finansowania w danej sprawie. Przede
wszystkim za$ powotujg zasade, zgodnie z ktdérg zewnetrzny podmiot finansujgcy spory sadowe
nie moze mie¢ decydujgcego wptywu na roszczenia ani kontroli nad pozwem. Tak uksztattowana
regulacja czyni zados¢ celowi dyrektywy 2020/1828.

W Niemczech, z kolei, mozliwos$¢ i warunki finansowania sporéw grupowych przez zewnetrzny
podmiot przewiduje ustawa o ustugach prawnych*. Co istotne, w niemieckich przepisach ustawo-
wych nie ma regulacji szczegoélnych co do wymogéw dotyczacych ujawniania istnienia i warun-
kéw umowy o finansowaniu sporéw sgdowych ani sgdowi, ani pozwanemu w sporze sgdowym,
pomimo ze Niemcy deklarujg zakonczenie procesu implementacji dyrektywy 2020/1828, ktora
przewiduje kontrole sgdowg w tym zakresie. Istnieje natomiast orzecznictwo, z ktérego wynika, ze
w przypadku postepowan grupowych z udziatem spotek celowych wystepujgcych w roli powoda,
ujawnienie finansowania bylo wymagane przez sady orzekajgce w poszczegolnych sprawach.
Trzeba tutaj wspomniec¢, ze niemiecki model dochodzenia roszczen zbiorowych korzysta wtasnie
z konstrukcji cesji poszczegdlnych roszczeh na spotke celowg, ktdra bedzie wystepowac w procesie
w charakterze powoda. Teoretycznie za podstawe prawng dla zadania ujawnienia tresci umowy
finansowania moze réwniez postuzy¢ przepis ogoélny niemieckiego kodeksu postepowania cywil-
nego®, uprawniajgcy sgd do nakazania jednej ze stron przedstawienia okreslonych dokumentow,
ktore sg istotne dla sprawy, na wniosek strony przeciwnej.

Mimo ze finansowanie postepowan sgdowych jest stosunkowo nowg instytucjg réwniez w pra-
wodawstwie austriackim, uznaje sie powszechnie, ze przyjety tam ksztatt postepowan sgdowych
zapewnia stabilne i korzystne srodowisko dla finansowania pozwéw zbiorowych. Co wazne, Austria
znajduje sie wsrdd panstw, ktdre do tej pory nie implementowaty dyrektywy 2020/1828, a zasady
obowigzujgce podmioty uczestniczgce w finansowanym postepowaniu grupowym sg ksztatto-
wane w gtéwnej mierze przez praktyke orzeczniczg tamtejszych sgdéw. W procesie austriackim

4 Ustawa z dn. 12.12.2007 r. o ustugach prawnych (Federalny Dziennik Ustaw |, s. 2840), ostatnio zmieniona art. 3 ustawy z dn. 10.08.2021 r. (Federalny
Dziennik Ustaw |, s. 3415).

5 Art. 142 niemieckiego kodeksu postepowania cywilnego (ZPO) z dn. 05.12.2005 (BGBI. | S. 3202, ber. 2006 | S. 431, 2007 S. 1781) ze zm. 08.10.2023
(BGBI. | S. 272) m.W.v. 13.10.2023.
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przyjeto sposob dochodzenia roszczen zbiorowych zblizony do obowigzujgcego w Polsce modelu
opt-in. Austriackie postepowanie grupowe polega na fgczeniu stron, ktére wystgpity z odrebnymi
roszczeniami przeciwko temu samemu pozwanemu i nadajg sie do wspdlnego rozpatrzenia bgdz
tgczeniu wielu roszczenh jednego powoda przeciwko jednemu pozwanemu w jedno postepowanie
sgdowe®. Ponadto mozliwe jest dochodzenie roszczenia nie tylko przez pierwotnego wtasciciela
roszczenia wobec diuznika, lecz takze przez osobe trzecig, na ktorg roszczenie zostato prze-
niesione w celu jego sagdowego dochodzenia. Austriacki Sad Najwyzszy juz w 2013 r. wyraznie
potwierdzit legalno$¢ finansowania przez podmiot trzeci tego typu postepowan’. Sposréd gtosow
judykatury, majgcych istotny wptyw na obecny ksztait praktyki wnoszenia powdédztw finansowa-
nych przez podmiot trzeci, warto przytoczy¢ orzeczenie SN Austrii z 2021 roku. Austriacki Sad
Najwyzszy w wyroku z 2021 r.8 orzekt, ze dla legalnosci finansowania postepowan grupowych
konieczne jest spetnienie okreslonych warunkéw. Po pierwsze, podmiot finansujgcy postepowanie
nie moze oferowac réwnoczesnie kompleksowej porady prawnej ani ustugi podlegajgcej prawu do
reprezentacji (nie obejmuje to przedsgdowego etapu due deligence polegajgcego na uprzednim
zbadaniu szans na uwzglednienie powddztwa przez sad). Po drugie, podmiot finansujgcy zobo-
wigzany jest przekaza¢ sprawe profesjonalnemu petnomocnikowi i nie moze wywiera¢ dalszego
wptywu na strukture i przebieg postepowania. Co za tym idzie — wtasciciele roszczen jako strona
procesowa pozostajg decydentami co do podejmowanych czynnosci postepowania, a ich interesy
zawsze majg pierwszenstwo przed interesami podmiotu finansujgcego.

Pomimo ze przepisy krajowe wymienionych panstw europejskich zawierajg tylko szczgtkowg
regulacje instytucji finansowania postepowan grupowych, przy rozstrzyganiu sporéw, w ktérych
wystepuje element takiej inwestyciji, sady positkujg sie rowniez ogdinymi przepisami postepowania
cywilnego oraz zasadami wypracowanymi przez dotychczasowe orzecznictwo. Nalezatoby jednak
poczyni¢ zatozenie, ze kompleksowa regulacja kwestii finansowania we wszystkich panstwach
cztonkowskich, uwzgledniajgca w petni zatozenia dyrektywy 2020/1828, wptynetaby pozytyw-
nie zardbwno na pewnosc¢ prawa, jak i na zapewnienie jednakowego dostepu do tej instytucji dla
wszystkich konsumentéw z Unii Europejskiej.

lll. Finansowanie postepowania grupowego w Polsce
1. Definicja finansowania postepowania sgdowego przez osobe trzecia

Ze wzgledu na fakt, ze w Polsce nie wypracowano dotychczas jakiejkolwiek regulaciji prawnej
wprost odnoszgcej sie do ,finansowania postepowania sgdowego przez osobe trzecig” (TPLF), nie
istnieje definicja legalna tego pojecia. Posrod stosunkowo niewielkiego zasobu polskiej literatury
obejmujgcej charakterystyke finansowania postepowan spornych, najbardziej aktualna wydaje
sie by¢ monografia K. Zaleskiej-Korziuk (2022), poswiecona finansowaniu postepowan arbitra-
zowych i przed sgdem polubownym. Ze wzgledu na znaczgce roznice tych rodzajow postepowan

6 W celu grupowego dochodzenia roszczen mozna wykorzysta¢ mechanizm tacznego rozpoznania kilku spraw na podstawie § 227 austriackiego
kodeksu postepowania cywilnego (Zivilprozessordnung, ZPO), na co zezwolit Oberster Geritshof (austriacki Sad Najwyzszy) w przelomowym wyroku
(sygn. akt. 4 Ob 116/05). Zgodnie z tg ustawg kilka roszczen powoda przeciwko temu samemu pozwanemu moze byé dochodzonych w tym samym
pozwie, pod warunkiem, ze sgd ma legitymacje procesowg dla wszystkich roszczen i dopuszczalny jest ten sam rodzaj postepowania.

7 Sad Najwyzszy Austria z 2013 r., OGH, 27 lutego 2013 r., 6 Ob 224/12 b.

8 Docket 18 OCg 5/21s (https://www.ris.bka.gv.at/Dokumente/Justiz/JJT_20211215_OGH0002_0180CG00005_21S0000_000/JJT_20211215_
OGH0002_0180CG00005_21S0000_000.pdf).
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w stosunku do postepowania przed sgdem powszechnym, w niniejszym artykule pominiety zostanie
dorobek literatury przedmiotu dotyczgcy prywatnych postepowan gospodarczych w zakresie TPLF.

Rekonstrukcji polskiej definicji finansowania sporéw sgdowych przed podmiot trzeci nie
mozna dokona¢ réwniez z aktu zrodiowego dla tej instytucii, tj. dyrektywy 2020/1828, wskazana
dyrektywa nie podaje bowiem wiasnej definicji tego zjawiska. Pierwsza propozycja sposobu ro-
zumienia tego pojecia na poziomie regulacji unijnych zawarta zostata dopiero w zatgczniku do
Rezolucji Parlamentu Europejskiego z 13 wrzesnia 2022 r. (dalej Rezolucja 2022) zawierajgcym
projekt dyrektywy w sprawie regulacji finansowania proceséw sgdowych. W punkcie (5) zatgcz-
nika do Zalecen mozna odnalez¢ zapis, ze finansowanie proceséw sadowych stanowi praktyke,
w ramach ktérej ,podmioty trzecie niezaangazowane bezposrednio w spér, inwestujg dla zysku
w postepowania sgdowe, zazwyczaj w zamian za udziat w kwocie zasgdzonej w ramach ugody
lub odszkodowania”. Rozwiniecie tej definicji nakazuje wytaczenie spod jej zakresu ,przekazy-
wania srodkéw na finansowanie proceséw w ramach dziatalnosci charytatywnej lub darowizny,
w ktérych finansujgcy ma na celu jedynie odzyskanie poniesionych kosztéw” i podobnych dziatan
prowadzonych na zasadzie pro publico bono. Akcentuje sie tym samym, ze istotg finansowania
postepowan sgdowych jest cel zarobkowy podmiotu finansujgcego i dziatanie na rzecz prywat-
nych intereséw biznesowych.

Zestawiajgc przedstawiong powyzej definicje finansowania sporéw sgdowych z jej odpowied-
nikami w literaturze zagranicznej, mozna uznac, ze unijna propozycja definiowania tego zwrotu
i jego rozumienie na poziomie miedzynarodowym sg ze sobg zbiezne. W zagranicznej literaturze
sposoby rozumienia third party litigation funding odnoszg sie kazdorazowo do trzech konstytu-
tywnych elementoéw: wystepowania osoby trzeciej — niebedacej strong i niemajacej pierwotnego
interesu w wyniku postepowania, ktérego dotyczy¢ ma finansowanie; celu finansowania, ktérym
jest dostarczenie srodkéw powodom na pokrycie ich kosztéw postepowania sgdowego; wynagro-
dzenia podmiotu finansujgcego, stanowigcego okreslong czes¢ uzyskanej w wyniku wygranego
procesu kwoty pienieznej (m.in.: de Morpurgo, 2011; Veljanovski, 2012, s. 405; Sahani, 2017,
s. 405-472).

2. Umowa o finansowanie

Stosunek finansowania powstaje wskutek zawarcia umowy pomiedzy podmiotem finansu-
jacym spor a strong postepowania sgdowego. Umowa o finansowanie sporu jest jednoczesnie
podstawowym i strategicznym elementem instytucji finansowania. Z jednej strony nakresla ona
ramy stosunku prawnego, ktory w zwigzku z brakiem regulacji szczegolnych podlega przepisom
ogolnym prawa prywatnego. Z drugiej za$ — dyktuje majgce wptyw na przebieg procesu warunki
tej relacji. Miedzy innymi okresla prawa podmiotu finansujgcego w postepowaniu, nadajgc mu
mniej lub bardziej aktywng role w podejmowaniu decyzji procesowych.

Brak wyszczegolnienia tego rodzaju umowy wérod uméw nazwanych w kodeksie cywilnym,
wskazuje na mozliwo$¢ ksztattowania jej tresci w ramach swobody umow®. W literaturze podda-
wano juz badaniu poszczegdlne cechy tej umowy w kontekscie jej podobienstwa do innych typéw
znanych w obrocie, miedzy innymi do umowy spoétki cywilnej, pozyczki czy darowizny. Jednak

9 Art. 353[1] ustawy z dn. 23.04.1964 r. — Kodeks cywilny (Dz. U. 2022 poz. 1360).

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2024, nr 1(13) ® www.ikar.wz.uw.edu.pl ® DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.1.13.4



52

Patrycja Okonska e Finansowanie sporéw sgdowych przez podmiot trzeci — perspektywa polska

charakterystyczne tylko dla umowy o finansowanie odrebnos$ci nie pozwalajg na zakwalifikowanie
jej do rodzaju ktérejkolwiek z umoéw nazwanych'.

Propozycja regulacji o charakterze dyrektywalnej ujeta w Rezolucji 2022 w art. 3 ppkt a na-
kazuje traktowa¢ umowe o finansowanie przez osoby trzecie jako taka, w ktorej ,podmiot finansu-
jacy procesy sagdowe zgadza sie sfinansowacé catos¢ lub cze$¢ kosztéw postepowania w zamian
za udziat w kwocie zasgdzonej na rzecz powoda lub honorarium za pomysiny wynik sprawy, tak
aby pokry¢ koszty finansowania oraz, w stosownych przypadkach, koszty wynagrodzenia za
Swiadczong ustuge, w catosci lub czesciowo uzaleznione od wyniku postepowania”. Proponuje
sie rowniez, aby definicja ta obejmowata ,wszystkie umowy, w ktérych uzgodniono takie wynagro-
dzenie, niezaleznie od tego, czy jest ono oferowane w ramach niezaleznej ustugi czy tez uzyskane
w drodze zakupu lub przelewu wierzytelnosci”. Parlament Europejski optuje wiec za przyjeciem
szerokiego znaczenia finansowania roszczen, j. takiego, ktore obejmie swoim zakresem nie tylko
finansowanie postepowania przed sgdem, lecz takze zakup roszczen, finansowanie lub zakup
tzw. portfeli roszczen procesowych itp.

3. Podmiot finansujacy — definicja

Stronami umowy o finansowanie sg podmiot finansujacy (funder) oraz biorca finansowania.
Podmiot finansujgcy nie jest strong procesu i nie ma innego, pierwotnego interesu w rozstrzygnieciu
sporu. Biorca finansowania ma w finansowanym procesie status strony i zazwyczaj to on wnosi
o rozstrzygniecie sporu. Podmiot finansujgcy otrzymat swojg $cistg definicje w Rezolucji 2022,
ktory to akt, cho¢ nie ma mocy dokumentu prawnie wigzgcego, stanowi jedng z form wyrazenia
stanowiska UE w istotnych sprawach. Art. 3 pkt a) wniosku do Rezolucji 2022 przewiduje, zeby
przez pojecie ,podmiotu finansujgcego procesy sgdowe” rozumiec ,przedsiebiorstwo komercyjne,
ktore zawiera umowe o finansowaniu przez osoby trzecie w zwigzku z postepowaniem, mimo ze
nie jest ono strong postepowania”, przy czym w roli podmiotu finansujgcego nie moze wystepowac
petnomocnik strony w takim postepowaniu ani podmiot Swiadczacy na rzecz tej strony regulowa-
ne ustugi ubezpieczeniowe. Cel, dla ktérego podmiot finansujgcy przystepuje do umowy stanowi
uzyskanie zwrotu z inwestycji. Nalezy przy tym podkresli¢, ze za kwalifikacjg tego przedsiewziecia
w kategoriach inwestycji Swiadczy niepewnosé¢ co do wyniku sprawy, warunkowosé zwrotu wyto-
zonych srodkoéw i zysk przerastajgcy kwote oddang do dyspozycji w postepowaniu w przypadku
powodzenia oraz to, ze do momentu korzystnego dla powoda rozstrzygniecia sprawy podmiotowi
finansujgcemu nie przystuguje zadne roszczenie zwrotne.

Istotnym jest, ze zatgcznik do Rezolucji 2022 przewiduje instytucjonalne uregulowanie statusu
podmiotu finansujgcego. Proponuje sie wprowadzenie systemu zezwolen na wykonywanie tego
rodzaju dziatalno$ci wraz z ustalonymi na poziomie unijnym, a wiec jednakowymi dla wszystkich
panstw cztonkowskich, warunkami udzielania zezwoleh i sprawowania nadzoru.

Dla poréwnania system licencjonowania podmiotéw $wiadczgcych ustugi finansowania spo-
réw sgdowych nie jest znany porzgdkom prawnym panstw systemu common law poza Australig.
Dlatego wydaje sie to by¢ rozwigzaniem inspirowanym jeszcze niedawno obowigzujgcymi regu-
lacjami jurysdykciji australijskiej, ktora jest kolebkg tej instytuciji.

10 Wyniki szczeg6towej analizy poréwnawczej réznego typu umoéw do umowy o finansowanie zob. Zaleska-Korziuk, 2022, s. 131-162.
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Wszystko jednak wskazuje na to, ze Australia jest na drodze ku wszczeciu procedury wyco-
fywania sie z tego rozwigzania. 8 grudnia 2022 r. australijska komisja ds. reformy prawa (ALRC)
opublikowata raport zalecajgcy wycofanie systemu licencjonowania (w przeciwienstwie do pier-
wotnej propozycji zawartej w dokumencie ALRC). Sugeruje sie w zamian nadzér sgdowy nad
podmiotami finansujgcymi spory sgdowe, indywidualnie dla kazdego przypadku finansowania
w poszczegolnych sprawach (Parliament of the Commonwealth of Australia, 2022).

Za probe powotania zinstytucjonalizowanego systemu kontroli nad podmiotami Swiadczgcy-
mi tego typu ustugi mozna uznac¢ zatozenie w Anglii i Walii Stowarzyszenia Fundatoréw Spraw
Sadowych (ALF). Kodeks postepowania dla podmiotéw finansujgcych postepowania sgdowe zostat
opublikowany przez Civil Justice Council — agencje brytyjskiego Ministerstwa Sprawiedliwosci.
Stowarzyszenie podmiotéw finansujacych postepowania sgdowe zostato zobowigzane do zarza-
dzania samoregulacjg branzy zgodnie z kodeksem!. Ostatecznie ALF nie odgrywa znaczacej roli
ochronnej przed naduzyciami ze strony podmiotow finansujgcych. Przyczynia sie do tego fakt,
ze przystgpienie do Stowarzyszenia jest dobrowolne, a w procesach mogg nadal uczestniczy¢
przedsiebiorcy niezrzeszeni, w stosunku do ktérych Stowarzyszenie nie ma realnej mozliwosci
egzekwowania jakichkolwiek wymogéw. Podaje sig, ze na koniec 2021 r. jedynie 12 z 89 przed-
siebiorcow $wiadczgcych ustugi finansowania sporéow w Europie nalezato do Stowarzyszenia'2.

W przypadku wprowadzenia proponowanych rozwigzarn UE bedzie zatem obszarem, ktérego
jurysdykcje posiadajg najbardziej zinstytucjonalizowany i restrykcyjnie uregulowany dostep do
Swiadczenia ustug finansowania postepowan sgdowych wsrdd wszystkich panstw, ktére rozwi-
nety rynek takich ustug.

4. Podmiot finansujacy — ,,cichy uczestnik” postepowania

W warunkach braku obowigzku ujawniania przed pozwanym i sagdem faktu finansowania
wniesionego zgdania rola podmiotu finansujgcego mogtaby przypominac role cichego wspolnika
w spotce handlowej. Podmiot finansujgcy wnositby wktad pieniezny na pokrycie kosztéw postepo-
wania sgdowego w zamian za uczestnictwo w zysku, stanowigce wyrazong w procentach czesc
zasgdzonego odszkodowania. Mozna to poréwnac do wniesienia wktadu do spotki i udziatu w jej
zyskach przez wspdlnika cichego. Réznica natomiast polega na tym, ze podmiot finansujgcy w umo-
wie zobowigzuje sie najczesciej do pokrycia kosztéw postepowania zasgdzonych w przypadku
niekorzystnego wyniku postepowania. W takim wypadku nie tylko nie uzyskuje zwrotu inwestycji,
lecz takze ponosi odpowiedzialnos¢ majagtkowg za negatywny wynik procesu w postaci zwrotu
kosztéw postepowania drugiej stronie. Natomiast cichy wspolnik nie ponosi odpowiedzialnosci
finansowej wobec wierzycieli spofki, rowniez w przypadku niepowodzenia inwestycji.

Jednak ciche uczestnictwo podmiotu finansujgcego w postepowaniu sgdowym moze takze
polega¢ na takim sformutowaniu postanowiern umowy o finansowanie, ktére zapewnig temu podmio-
towi pozycje umozliwiajgcg mu wptywanie na przebieg procesu. Tres¢ umowy moze przewidywac
udzielenie lub odmowe zgody na zawarcie przez strony ugody, mozliwos$¢ zgtaszania wnioskow
dowodowych czy wyboru reprezentanta grupy oraz jego petnomocnika, a takze odstgpienia od
finansowania po wytoczeniu powddztwa. Mimo istotnej faktycznej pozycji podmiotu finansujgcego

1 https://associationoflitigationfunders.com/code-of-conduct/ (03.03.2024).
12 https://www.kaizenner.eu/post/tplf_draftinl (02.03.2024).
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w finansowanym postepowaniu, nie zostat on wprost wyodrebniony w strukturze procesu przewi-
dzianej kodeksem postepowania cywilnego.

Rzeczywisty wptyw na przebieg postepowania sgdowego przy jednoczesnym pozostawaniu
poza formalnym uczestnictwem w konstrukcji procesu cywilnego (a co za tym idzie, poza sgdowg
kontrolg dokonywanych czynnosci) daje przestrzen naduzyciom, w wyniku ktorych interes pod-
miotdw wnoszgcych zgdanie ustepuje pierwszenstwa interesowi podmiotu finansujgcego. Dlatego
tez ustawowe okreslenie roli tego drugiego w postepowaniu sgdowym wydaje sie niezbednym
minimum przysztej regulaciji.

5. Wynagrodzenie podmiotu finansujacego

Oznaczenie maksymalnej wysokosci $wiadczenia, jakie moze przypadac¢ podmiotowi finan-
sujgcemu spor jako zwrot inwestycji, powinno zaréwno mie¢ na celu ochrone konkretnych powo-
dow przed naduzyciami podmiotéw finansujgcych, jak i zapobiega¢ wypaczeniu funkcji instytucji
odszkodowania.

Co ciekawe, dyrektywa 2020/1828 nie wskazuje na jakiekolwiek ograniczenie wysokosci
Swiadczenia, jakie moze przypas¢ w udziale podmiotowi finansujgcemu. Ponadto w art. 10
ust. 2 dyrektywy, w ktérym ustawodawca europejski przyznat sgdowi okreslone kompetencje
kontrolne nad trescig umowy o finansowanie, nie zostata wymieniona mozliwos¢ oceny przez
sad stosownosci wielkosci udziatu podmiotu finansujgcego w zasgdzonym na rzecz powoda
Swiadczeniu. W zaleceniach Komisji Europejskiej z 2013 r. w pkt 16 ppkt ¢ zwrécono uwage na
koniecznos¢ wprowadzenia przepiséw majgcych na celu zakaz naliczania nadmiernie wysokich
odsetek od przekazanych na rzecz finansowanego postepowania srodkow, jednak propozycja
taka nie znalazta odzwierciedlenia w tresci dyrektywy 2020/1828. W zwigzku z powyzszym na-
lezy uznac, ze w ramach obecnie obowigzujgcych przepiséw unijnych, wynagrodzenie podmiotu
finansujgcego stanowi ten element umowy o finansowanie, ktory podlega w zupetnosci prawu
swobody umow.

Dopiero projekt dyrektywy zatgczony do Rezolucji 2022 przewiduje prog kwotowy, do ktore-
go strony umowy o finansowanie mogg okresli¢ wysokos$¢ naleznej podmiotowi finansujgcemu
czesci przyznanego swiadczenia. Art. 14 pkt 4 proponowanej dyrektywy wskazuje, ze niewazne
sg takie postanowienia uméw o finansowanie, ktére uprawniatyby podmiot finansujgcy proces
sgdowy do udziatu w zasgdzonym Swiadczeniu w wysokosci zmniejszajgcej udziat powoda i be-
neficjentow docelowych do poziomu nieprzekraczajgcego 60% zasgdzonej kwoty, w tym wszyst-
kich kwot odszkodowania, kosztow, opfat i innych wydatkéw. Nie jest to jednak obowigzujgce
rozwigzanie.

W obecnym stanie prawnym w Polsce, limit kwotowy, gdy chodzi o udziat podmiotu finansu-
jacego w zasgdzonym swiadczeniu ksztattuje sie wiec jedynie w oparciu 0 mechanizmy rynkowe.
Ani na szczeblu krajowym, ani europejskim ustawodawca nie ingeruje rowniez w tres¢ umowy
o finansowanie w czesci okreslajgcej poszczegodlne koszty i wydatki, do ktdrych pokrycia zobo-
wigzany jest podmiot finansujgcy. W zaleznosci od sposobu uksztattowania tresci umowy o finan-
sowanie, fundacja srodkow moze obejmowac koszty sgdowe, koszty zastepstwa profesjonalnego
petnomocnika czy tez ewentualny zwrot kosztéw postepowania stronie przeciwnej w przypadku
przegrania sporu lub tez nie.
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Warto zauwazy¢, ze kwota zasgdzona jako naprawienie szkody na rzecz powoda i kwota
nalezna powodowi po wykonaniu umowy finansowania bedg sie znaczgco rézni¢. Réznicg bedzie
czesc¢ zasgdzonej kwoty stanowigca wynagrodzenie podmiotu finansujgcego, okreslona w umowie
procentowo. Wynika z tego, ze stosunek finansowania wyklucza skutek, jaki powinien wystgpic
w konsekwencji przyznania odszkodowania, tj. pokrycie szkody w petnej wysokosci'3. Istotnym
jest, ze zaréwno dyrektywa 2020/1828 (art. 10), jak i projekt dyrektywy z zatgcznika do Rezolucji
2022 naktadajg obowigzek ujawnienia rozstrzygajgcemu w sprawie sgdowi faktu finansowania
sporu przez podmiot trzeci, a takze tresci postanowien umowy o finansowanie (disclosure). Ma
to na celu umozliwienie sgdowi wykonania czynnos$ci kontrolnych w przedmiocie spetniania wy-
mogow wymienionych w ustepach 1 i 2 art. 10 dyrektywy 2020/1828". W wyniku ujawnienia tre-
$ci umowy o finansowanie sad posiadatby informacje na temat tego, jaka rzeczywista wielkos¢
Swiadczenia przypadnie poszkodowanym wskutek podziatu zasgdzonego $wiadczenia wedtug
zasad ustalonych w umowie.

Jako podstawe uzaleznienia wartosci Swiadczenia odszkodowawczego od tresci postano-
wienia umowy o finansowanie w ten sposob, by czes¢ przypadajgca poszkodowanym pokrywata
wartos¢ poniesionej przez nich szkody w petnej wysokosci (mimo zastrzezenia procentowego
udziatu podmiotu finansujgcego), nalezy odrzuci¢ art. 440 k.c.'®. Sgd nie moze w tym przypadku
skorzysta¢ z zasady miarkowania odszkodowania, ktéra jest zastrzezona wytgcznie dla sporéw
pomiedzy osobami fizycznymi. W przypadku pozwow zbiorowych najczesciej dochodzi do wy-
stgpienia grupy konsumentéw przeciwko przedsiebiorcy, co wytgcza te kategorie sporéw spod
uznaniowej zmiany wysokosci odszkodowania przez sgd. Dodatkowo katalog czynnikéw, ktére
mogg mie¢ wptyw na zmiane wysokos$ci odszkodowania w trybie art. 440 k.c. jest zamkniety
i ogranicza sie do stanu majgtkowego poszkodowanego lub strony odpowiedzialnej za szkode.
W Swietle tego przepisu fakt, ze zasgdzone odszkodowanie tylko w okreslonej czesci zosta-
nie wyptacone poszkodowanym nie moze stanowi¢ podstawy do sgdowej zmiany wysokosSci
odszkodowania.

Ustawodawca umozliwia jednak odpowiednie zastosowanie w postepowaniu grupowym
przepisu art. 322 k.p.c.'®, ktory stanowi, ze jezeli w sprawie, miedzy innym o naprawienie szko-
dy, sad uzna, ze Sciste udowodnienie wysokosci zgdania jest niemozliwe, nader utrudnione lub
oczywiscie niecelowe, moze w wyroku zasgdzi¢ odpowiednig sume wedtug swej oceny opartej
na rozwazeniu wszystkich okolicznosci sprawy. Nie ma wcigz orzecznictwa, ktére wskazywatoby
na praktyczne znaczenie tego przepisu w postepowaniu grupowym, w tym finansowanym przez
podmiot trzeci. Teoretyzujgc, mozna jednak uznac¢, ze wykorzystanie regulacji art. 322 k.p.c. sta-
nowi furtke do sgdowego okreslania wysokosci naleznego swiadczenia uwzgledniajgcego takie

13 Szerzej na temat zakresu realizacji zasady petnego odszkodowania w: Okonska, 2023, s. 51.

14 Art. 10 ust. 1. ,Panstwa cztonkowskie zapewniajg, aby w przypadku gdy powddztwo przedstawicielskie w sprawie $rodkéw naprawczych jest
finansowane przez strone trzecig — w zakresie, w jakim dopuszcza to prawo krajowe — nie dochodzito do konfliktu intereséw oraz aby finansowanie
przez strony trzecie mogace odnies$¢ korzys¢ gospodarczg z wytoczenia powodztwa przedstawicielskiego w sprawie srodkéw naprawczych lub z wyniku
tego powddztwa nie powodowato, ze powddztwo przedstawicielskie nie bedzie chroni¢ zbiorowych intereséw konsumentéw”. Ust. 2. ,Do celéw ust. 1
panstwa cztonkowskie zapewniajg w szczegodlnosci, aby: a) strony trzecie nie wywieraty bezpodstawnego wptywu na decyzje upowaznionych podmiotow
w kontekscie powodztwa przedstawicielskiego, w tym decyzje w zakresie ugod, w sposéb szkodzgcy zbiorowym interesom konsumentéw, ktérych dotyczy
dane powddztwo przedstawicielskie; b) powddztwo przedstawicielskie nie byto wytaczane przeciwko pozwanemu, ktéry jest konkurentem dla podmiotu
finansujgcego, lub przeciwko pozwanemu, od ktérego podmiot finansujacy jest zalezny”.

15 Art. 440 ustawy z dn. 23.04.1964 r. — Kodeks cywilny (Dz. U. 2023 poz. 1610, 1615): ,W stosunkach miedzy osobami fizycznymi zakres obowigzku
naprawienia szkody moze by¢ stosownie do okolicznosci ograniczony, jezeli ze wzgledu na stan majatkowy poszkodowanego lub osoby odpowiedzialnej
za szkode wymagaja takiego ograniczenia zasady wspotzycia spotecznego”.

16 Art. 20a ust. 1 ustawy z dn. 17.12.2019 r. o dochodzeniu roszczen w postepowaniu grupowym (Dz. U. 2023 poz. 1212).
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okolicznosci, jak wynagrodzenie podmiotu finansujgcego spér. Warunkiem jest jednak obowigzek
ujawnienia tresci stosunku finansowania przed sgdem.

W literaturze przedmiotu nie ma wzmianki Swiadczgcej o tym, by w porzgdkach prawnych
réwniez innych panstw fakt zawarcia umowy o finansowanie sporu przez podmiot trzeci miat
wplyw na wysoko$¢ zasgdzanego odszkodowania. Mozna mie¢ watpliwosci czy w przypadku,
gdyby jednak fakt finansowania sporéw odszkodowawczych powodowat, ze wysokos¢ zasgdza-
nych kwot odszkodowan bytaby odpowiednio wyzsza, stan taki odzwierciedlatby zasade petnego
odszkodowania. Nalezy mie¢ bowiem na uwadze podwadjng funkcje ochronng tej zasady. Funkcja
gwarancyjna dla podmiotu obowigzanego do naprawienia szkody przejawia sie tym, ze zasgdzo-
ne swiadczenie odszkodowawcze nie obejmie kwot przerastajgcych rzeczywistg wartos¢ szkody.
Jednak uwzglednienie w zasgdzonej wysokoséci swiadczenia odszkodowawczego kwot, ktére
w wyniku wykonania umowy o finansowanie przypadng podmiotowi finansujgcemu w ramach
zwrotu inwestycji, spowodujg po stronie zobowigzanego do naprawienia szkody obowigzek za-
ptaty kwoty wyzszej niz ta, uzasadniona wielkoscig szkody. Cze$¢ zasgdzonej kwoty, w wysokosci
przerastajgcej wielkos¢ poniesionej szkody, zyskataby charakter odszkodowania karnego (punitive
damages), zakazanego na gruncie dyrektywy 2020/1828.

Alternatywnym rozwigzaniem bytoby uznanie kwoty naleznej podmiotowi finansujgcemu
z umowy za koszty postepowania. Kwoty dostarczane powodom w celu wszczecia i prowadzenia
procesu obejmujg wszakze te same elementy, ktore sg wymienione w art. 98 k.p.c."”, m.in. koszty
reprezentacji przez profesjonalnego petnomocnika, koszty sgdowe czy koszty stawiennictwa strony.
Skutek uznania wynagrodzenia podmiotu finansujgcego za koszty procesowe bytby taki, ze do ich
pokrycia zobowigzana bytaby strona przegrana, wedtug przyjetej w wiekszosci jurysdykcji zasady
procesowej ,przegrany ptaci’, natomiast wartos¢ odszkodowania w catoéci zostataby przekaza-
na poszkodowanym na pokrycie doznanych szkdd. Do dalszych konsekwencji takiej kwalifikacji
wynagrodzenia podmiotu finansujgcego nalezatoby zaliczy¢ fakt, ze w przypadku przegranej nie
uzyska on zwrotu inwestycji oraz zobowigzany bedzie do pokrycia kosztéw przegranego procesu.
Jest to jednak kwestia zastugujgca na analize znacznie obszerniejszg, niz pozwala na to zakres
tematyczny niniejszego artykutu, totez powinna zostac¢ poruszona w odrebnej publikaciji.

Podsumowujgc zatem kwestie wysokosci wynagrodzenia podmiotu finansujgcego na gruncie
polskiego prawodawstwa, mozna stwierdzi¢, ze brak ustawowo okreslonych limitdw wysokosci
wynagrodzenia inwestora umozliwi zawieranie w umowach skrajnie niekorzystnych dla powodéw
postanowien, oddalajgcych ich znacznie od uzyskania rzeczywistego naprawienia szkody.

IV. Regulacja wynagrodzenia podmiotu finansujgcego
w prawodawstwach systemu common law

Odniesienie do regulacji istniejgcych w pahstwach nalezgcych do kultury prawnej systemu
common law jest konieczne ze wzgledu na fakt, ze idea finansowania postepowan sgdowych ma
w nich swoje zrédto.

Nalezy jednak pamietac, ze poczatkowo prawodawstwa systemu common law byty wrogo
nastawione do porozumien dotyczacych finansowania przez osoby trzecie sporow sgdowych

17 Ustawa z dn. 17.11.1964 r. — Kodeks postepowania cywilnego (Dz. U. 1964 Nr 43, poz. 296).
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miedzy innymi podmiotami. Zgodnie z doktrynami champerty i maintenance, takie porozumienia
byly ogdlnie uwazane za niewykonalne jako sprzeczne z porzgdkiem publicznym'8.

Jednak w ciggu ostatnich 30 lat w panstwach systemu common law zaszly istotne zmiany
w zakresie finansowania sporow sgdowych. Doktrynalne ograniczenia zostaty ztagodzone poprzez
wprowadzenie regulacji prawnych, szczegétowo okreslajgcych warunki, ktorych spetnienie kwali-
fikuje finansowanie postepowania sgdowego przez podmiot trzeci jako zgodne z tym porzgdkiem
prawnym, w wyniku czego branza finansowania sporéow sadowych rozwineta sie.

Przedstawienie kompleksowej regulacji instytucji finansowania sporéw w systemie prawa
common law jest zbyteczne dla osiggniecia celu rozwazan ujetych w ramach niniejszego artykutu.
Przedmiotowym jednak wydaje sie odniesienie do kwestii regulacji wynagrodzenia podmiotu finan-
sujgcego w prawodawstwach systemu common law, ze wzgledu na brak lub lakoniczng regulacje
tej kwestii w prawie polskim oraz przywotanych w punkcie Il tego artykutu panstw europejskich.

Dzieki badaniom empirycznym przeprowadzonym w Australii w zakresie umow o finansowa-
nie pozwow zbiorowych rozstrzygnietych w jurysdykcji federalnej w okresie od stycznia 2013 r. do
grudnia 2018 r. mozna zaobserwowac jak ksztattuje sie poziom wynagrodzen faktycznie pobiera-
nych przez podmioty finansujgce spory sgdowe w Australii. Wyniki badan wykazaty, ze mediana
stopy zwrotu finansowania postepowan sgdowych w jurysdykcji federalnej wynosita 26% zasg-
dzonej kwoty brutto, a dla wszystkich australijskich pozwow zbiorowych (nie tylko w jurysdykciji
federalnej) rozstrzygnietych w tym okresie mediana stopy finansowania wyniosta 25,5% ugody
brutto (Morabito, 2020). W australijskim prawie nie ma ograniczen co do formy wynagrodzenia
podmiotu finansujgcego i moze ono stanowi¢ wielokrotnos¢ finansowania, procent wptywoéw, statg
kwote lub kombinacje tych form'®. Jednak w przypadku wyboru procentowo okreslonego udzia-
tu podmiotu finansujgcego w zasgdzonej kwocie, zwykle wysokos¢ udziatu waha sie miedzy 20
a 45 procentami wplywow z rozliczenia, w zaleznosci od ryzyka i czasu oraz rodzaju wymaganego
finansowania?.

Nalezy zaznaczyc, ze w przeciwienstwie do propozycji prawodawcy europejskiego, w Australii
wysokos¢ ustalonego umownie wynagrodzenia nie jest limitowana przepisami ustawowymi, lecz
w catosci wynika z kontrolnej funkcji sgdu, ktéry dysponuje uprawnieniami do przeanalizowania
warunkow handlowych umow o finansowaniu postepowan sgdowych i interweniowania, jesli uzna
prowizje od finansowania za nadmierne?'.

Podobnie orzecznictwo kanadyjskie wskazuje, ze wazng jest jedynie taka umowa zawarta
przez powoda i podmiot finansujgcy, ktoérg sgdy aprobujg jako sprawiedliwg i rozsgdng. Przy czym
zaden akt powszechnie obowigzujgcy nie ustanawia odgdrnego limitu przy ustalaniu wynagrodzenia

8 QOgraniczenie to uzasadniano wzgledami doktrynalnymi, wskazujgc, ze system sgdowniczy nie powinien by¢ miejscem spekulacyjnych przedsiewziec¢
biznesowych. Celem byto réwniez zapobieganie naduzyciom procesu sagdowego (w postaci wszczynania dokuczliwych lub ucigzliwych sporéw sadowych,
zawyzania odszkodowan) dla osobistych korzysci. Wigcej na ten temat doktryn maintenance i champerty zob. w: WenXiong, 2014, s. 377-396.

W systemie common law finansowanie postgpowania sgdowego zostato po raz pierwszy uznane za zgodne z prawem w wyroku australijskiego Sadu
Najwyzszego w sprawie Campbells Cash and Carry Pty Ltd kontra Fostif Pty Ltd (Campbells Cash and Carry Pty Ltd v Fostif Pty Ltd (2006) 229 CLR 386).

19 Generalna Komisja Narodéw Zjednoczonych ds. Migdzynarodowego Prawa Handlowego — Grupa Robocza |l (Reforma rozstrzygania sporéw miedzy
inwestorem a panstwem) Trzydziesta siddma sesja. Mozliwa reforma rozstrzygania sporéw migdzy inwestorem a panstwem (ISDS). Finansowanie przez
strong trzecig, UN Doc A/CN.9/WG.III/'WP.157 (5 April 2019), s. 2.

20 Wiktorianska Komisja ds. Reformy Prawa, Dostep do wymiaru sprawiedliwosci — Finansowanie sporéw sgdowych i postepowania grupowe (Dokument
konsultacyjny, Czerwiec 2017), s. 115, par. 8.25. Pozyskano z: https://www.lawreform.vic.gov.au/wp-content/uploads/2021/07/VLRC_Litigation_Funding_
and_Group_Proceedings_Consultation_Paper_for_web.pdf (30.07.2024).

21 Sedzia Murphy w sprawie Earglow Pty Ltd przeciwko Newcrest Mining Ltd, uznat, ze ingerencja sgdu obejmuje rowniez mozliwos¢ obnizenia stawki
prowizji podmiotu finansujgcego spor przy zatwierdzaniu ugody w sprawie pozwu zbiorowego. Earglow Pty Ltd v. Newcrest Mining Ltd (2016) FCA 1433;
w par. 7 i 157. Pozyskano z: http://www.austlii.edu.au/cgi-bin/viewdoc/au/cases/cth/FCA/2016/1433.html?context=1;query=Earglow;mask_path=#disp1
(07.03.2024).
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dla podmiotu finansujgcego, w zwigzku z czym sad orzeknie o adekwatnosci jego wysokosci ad
casum, z uwzglednieniem wszystkich okolicznosci sprawy. Co charakterystyczne dla systemow
opartych na konstrukcji precedensu, przy interpretacji postanowien uméw o finansowanie i ustala-
niu czy sg one uczciwe, sady opierajg sie na orzeczeniach dotyczgcych podobnych postanowien
zawartych w innych umowach przedstawianych sgdom.

Projekt dyrektywy z zatgcznika do Rezolucji 2022 przewiduje, aby panstwa cztonkowskie
Unii Europejskiej mogty nadac¢ takie same uprawnienia sgdom krajowym. Rozdziat V propono-
wanego aktu miatby regulowaé zakres kontroli nad trescig umow o finansowanie postepowania
sprawowanej przez sady i organy administracyjne. W ramach kontroli mozliwa miataby by¢ nie
tylko weryfikacja tresci umoéw w zakresie ich waznosci i obecnosci niedozwolonych postanowien
przewidujgcych np. mozliwosé wycofania sie z finansowania w trakcie trwania procesu, przyznanie
podmiotowi finansujgcemu wyraznego uprawnienia do podejmowania decyzji procesowych, lecz
takze kwestia wynagrodzenia podmiotu finansujgcego. Maksymalna wysokos$¢ tego wynagrodze-
nia powinna ksztattowac sie na poziomie nieprzekraczajagcym 40% zasgdzonego $wiadczenia.

V. Pierwsza proba prawnej regulacji finansowania
postepowan grupowych w Polsce

Pierwsza w Polsce propozycja minimalnego uregulowania instytucji finansowania poste-
powania sgdowego przez podmiot trzeci w ramach wyznaczonych przez dyrektywe 2020/1828
zostata ztozona do Rzgdowego Centrum Legislacji przez Prezesa UOKIK w 2022 roku. Pomimo
ze proponowany sposob regulaciji obejmuje tylko niektére z kwestii wymagajgcych ustawowego
sprecyzowania, to zawiera te najwazniejszg — na wezwanie sgdu podmiot upowazniony (repre-
zentant grupy) jest obowigzany do przedstawienia sgdowi informacji dotyczacych zrodet finan-
sowania swojej dziatalnosci, w tym zrédet finansowania okreslonego powoddztwa. Sad, w ramach
przyznanej kontroli, miatby mozliwo$¢ odrzucenia pozwu w przypadku ustalenia, ze finansowanie
przez podmiot trzeci ma negatywny wptyw na zapewnienie wtasciwej ochrony interesow konsu-
mentow w ramach toczgcego sie postepowania grupowego. Przedmiotem badania sgdu miatyby
by¢ okoliczno$ci dwojakiego rodzaju. Po pierwsze, stwierdzenie czy podmiot bezposrednio finan-
sujgcy powodztwo moze mie¢ wplyw na decyzje powoda dotyczgce wytoczonego powddztwa
w sposéb sprzeczny z interesami konsumentéw objetych powodztwem (w tym w zakresie ugody).
Po drugie, ustalenie czy pozwanym jest przedsiebiorca bedgcy konkurentem innego podmiotu
finansujgcego podmiot upowazniony albo przedsiebiorca, od ktérego inny podmiot finansujacy
podmiot upowazniony jest zalezny?2.

Projekt ustawy przedtozony przez Prezesa UOKIK przechodzi obecnie etap opiniowania, nie
zostat w dalszym ciggu skierowany do prac parlamentarnych, mimo ze termin na implementacje
przepisdw unijnych w tym zakresie uptynat 25 grudnia 2022 roku?3.

Poza zakresem jakiejkolwiek propozycji regulacji pozostaje w dalszym ciggu kwestia zasady
petnego odszkodowania, maksymalnego wynagrodzenia podmiotu finansujgcego czy instytucjonalnej
kontroli nad podmiotami $wiadczacymi ustugi finansowe zwigzane z postepowaniami sgdowymi.

22 Art. 1 pkt 11 projektu ustawy o zmianie ustawy o dochodzeniu roszczen w postepowaniu grupowym oraz niektorych innych ustaw ztozonego przez
Prezesa UOKIK 21.12.2022 r. do RCL; nr z wykazu UC139. Art. 10c ust 42 dyrektywy 2020/1828.

23 Art. 24 ust. 1 dyrektywy 2020/1828.
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VI. Podsumowanie

W tych pahstwach europejskich, w ktérych poziom inwestycji finansowych w spory sgdowe
jest wysoki, zdgzyta sie juz wyksztatci¢ praktyka orzecznicza. Nawet tam, gdzie nie powstaty
dotychczas przepisy szczegolne regulujgce kwestie finansowania, objeto te instytucje kontrolg
sgdowa (przynajmniej w ograniczonym zakresie).

W Polsce natomiast nie zostaty wydane zadne orzeczenia sgdowe, ktére wskazywatyby, ze
w toku postepowania ujawniono fakt finansowania rozstrzyganego sporu przez podmiot trzeci
(disclosure). Nie ma tez obiektywnych danych, aby stwierdzi¢ czy jakakolwiek sprawa finansowa-
na przez podmiot trzeci zostata dotychczas wniesiona przed polski sad. Istniejg jednak podmioty
finansujgce postepowania sgdowe, ktére deklarujg, ze polski rynek inwestycji w spory sgdowe
znajduje sie w obszarze ich dziatania. Niedostepnos$c¢ takich ustug na polskim rynku albo ich ni-
ska konkurencyjnos$¢ wykluczataby polskich konsumentow z korzystania z dobrodziejstwa tego
globalnie juz znanego i wykorzystywanego narzedzia. Oprécz tego, pozostawianie faktu finan-
sowania oraz tresci uméw stanowigcych jego podstawe poza szczegdlnym uregulowaniem lub
choéby kontrolg sgdowg dokonywang ad hoc sprzyja rowniez naduzyciom w zakresie uczciwych
relacji rynkowych pomiedzy konkurentami.

Istniejgce przepisy prawa, dotyczgce kontroli postanowieh umownych pod wzgledem ich
nieuczciwego charakteru w stosunku do stabszej strony umowy (konsumenta), nie sg w stanie
spetni¢ swojej funkcji ochronnej w przypadku uméw o finansowanie postepowan sgdowych.
W szczegodlnosci nie znajdujg tu bezposredniego zastosowania przepisy regulujgce administra-
cyjne postepowanie w sprawach o uznanie postanowieh wzorca umowy za niedozwolone toczgce
sie przed Prezesem UOKIK na podstawie przepiséw dziatu IlIA ustawy o ochronie konkurencji
i konsumentow?*. Jak to zostato przeze mnie szerzej omowione w artykule poswieconym wpty-
wowi decyzji Prezesa UOKIK na postepowanie grupowe w sprawie ochrony praw konsumentéw
przed niedozwolonymi postanowieniami uméw (Okonska, 2022), jest to podyktowane tym, ze
.Prezes UOKIK, prowadzgc postepowanie w sprawie o uznanie postanowien wzorca umowy za
niedozwolone, dokonuje abstrakcyjnej kontroli wzorca, tj. oceny wzorca niezaleznej od konkret-
nych uprawnien i obowigzkow konsumenckich. Poniewaz indywidualni konsumenci nie sg uczest-
nikami postepowania przed Prezesem UOKIK, ktére toczy sie w interesie publicznym, a decyzja
0 uznaniu postanowienia wzorca umowy za niedozwolone nie wywotuje skutku bezposrednio
w sytuacji prawnej tych podmiotéw, nie moze ona stanowi¢ podstawy do dochodzenia przez te
podmioty indywidualnych roszczen na drodze sgdowej” (Okonska, 2022, s. 912). Wydana w tym
zakresie decyzja Prezesa UOKIiK moze natomiast postuzy¢ za prejudykat w indywidualnej sprawie
wszczetej przed sgdem cywilnym w celu zbadania czy konkretna umowa zawiera postanowie-
nia o charakterze niedozwolonym, ktére na podstawie przepisow art. 385" k.c., jezeli nie zostaty
z nim indywidualnie ustalone, nie wigzg konsumenta, pod warunkiem jednak, ze nie dotyczg po-
stanowien okreslajgcych gtdéwne swiadczenia stron, w tym cene lub wynagrodzenie, jezeli zostaty
sformutowane w sposob jednoznaczny.

Z powyzszego wynika, ze aby uzyska¢ ochrone przed nieuczciwymi postanowieniami umo-
wy o finansowanie postepowania sgdowego przez podmiot trzeci w obecnym stanie prawnym,

24 Ustawa z dn. 16.02.2007 r. o ochronie konkurencji i konsumentéw (Dz. U. 2024 poz. 594).
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nalezatoby wszczg¢ odrebne postepowanie sgdowe (jako pierwsze w tej sprawie lub w nastep-
stwie uzyskania prejudykatu w postaci decyzji Prezesa UOKIK wydanej w postepowaniu admi-
nistracyjnym). Przy czym, biorgc pod uwage przedmiot i tryb zawierania umow o finansowanie,
oparty na indywidualnych negocjacjach i badaniu ryzyka due diligence, trudno wyobrazi¢ sobie
stan faktyczny, w ktérym dosztoby do spetnienia przestanek braku indywidualnego ustalenia po-
szczegolnych postanowien tej umowy, czy tez niedookreslenia w sposob jednoznaczny wysoko-
Sci lub sposobu okreslenia wynagrodzenia podmiotu finansujgcego. Z natury swej postepowanie
w sprawach o uznanie za niedozwolone postanowien umownych zawieranych z konsumentami
ma za przedmiot badania umowy zawarte na podstawie wzorcow umownych, do ktérych umowy
o finansowanie postepowan sgdowych przez podmiot trzeci nie naleza.

Ponadto, brak obowigzku ujawnienia zrédta finansowania postepowania sgdowego, jak
i tresci umowy o finansowanie uniemozliwia prowadzenie kontroli instytucjonalnej nad stosun-
kiem konkurencji (i stwierdzenie jego wystepowania) pomiedzy podmiotem finansujgcym poste-
powanie sgdowe a pozwanym w sprawie przedsiebiorcg, chociazby pod wzgledem naruszenia
przepisow ustawy o zwalczaniu nieuczciwej konkurenciji2®. Co wigcej, roszczenia przystugujgce
pokrzywdzonym przedsiebiorcom na podstawie ustawy o zwalczaniu nieuczciwej konkurencji oraz
ustawy o roszczeniach o naprawienie szkody wyrzgdzonej przez naruszenie prawa konkurencji?
stanowig przedmiot ochrony w innym postepowaniu niz to finansowane przez podmiot trzeci. To
.inne postepowanie sgdowe” zostaje wszczete w celu uzyskania naprawienia szkody wyrzgdzo-
nej czynem nieuczciwej konkurencji, ma wiec charakter nastepczy. Ponadto do stwierdzenia, ze
doszto do naruszenia zasad uczciwej konkurencji konieczne jest przeprowadzenie postepowa-
nia sgdowego, w ramach ktérego zostanie to wykazane. Na wybér takiej drogi wskazano wprost
w Sprawozdaniu z dziatalnosci UOKIK za 2002 r., w ktérym mozna przeczytaé, ze: ,[z]walczanie
nieuczciwej konkurenciji, w przeciwienstwie do zwalczania praktyk antykonkurencyjnych, ma by¢
zapewnione srodkami prawa cywilnego i karnego. Podstawowe znaczenie majg instrumenty cywil-
noprawne, natomiast srodki administracyjne w obowigzujgcym stanie prawnym majg ograniczong
przydatnos¢” (UOKIK, 2003).

Nie jest zatem niczym nowym posiadanie przez sgd kompetencji do badania czynéw nie-
uczciwej konkurencji, lecz w obecnym stanie prawnym jest to przewidziane w ramach oddzielnego
postepowania sgdowego, wszczynanego z inicjatywy poszkodowanego. Brakuje regulacji przewi-
dujgcej mozliwos$¢ badania z urzedu przez sad, przed ktérym toczy sie finansowane postepowanie
czy finansowanie postepowania sgdowego przeciwko konkurentowi nie wypetnia znamion czynu
nieuczciwej konkurencji lub chocéby tego, czy podmiot finansujgcy jest konkurentem pozwanego
przedsiebiorcy.

Ponadto, brak regulacji prawnych odnoszgcych sie do finansowania postepowan sgdowych
przez podmiot trzeci stoi w sprzecznosci z pierwotnym prawem unijnym, zgodnie z ktérym pan-
stwa cztonkowskie obowigzane sg do implementowania dyrektyw do swoich porzgdkéw krajowych
w przewidzianych terminach, pod grozbg sankcji. Taki stan narusza réwniez sztandarowe zasa-
dy UE, w tym zasade wzmozonej ochrony konsumenta jako stabszego podmiotu rynku, zasade
réwnego dostepu do ustug czy zasade zapobiegania nieuczciwej konkurenciji.

25 Ustawa z dn. 16.04.1993 r. o zwalczaniu nieuczciwej konkurengiji (t.j. Dz. U. 2022 poz. 1233).

26 Ustawa z dn. 21.04.2017 r. o roszczeniach o naprawienie szkody wyrzadzonej przez naruszenie prawa konkurencji (Dz. U. poz. 1132).
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VII. Postulaty de lege ferenda

Ze wzgledu na zakres przedmiotowy regulacji unijnej, odnoszacy sie wytgcznie do finanso-
wania postepowan wszczetych z powddztwa grupowego nie ma koniecznosci wprowadzania do
polskiego porzadku krajowego nowej ustawy. W zamian za to obowigzujgca ustawa o postepo-
waniu grupowym powinna zosta¢ znowelizowana, cho¢ nie tylko w zakresie zaproponowanym
przez Prezesa UOKIK. Propozycja poszerzenia ochrony konkurencji i konsumentéw powinna
objg¢ takze instytucjonalng kontrole podmiotéw finansujgcych przez organ stojgcy na strazy
uczciwosci i dobrych praktyk podmiotéw $wiadczgcych ustugi finansowe. Potrzeba taka wynika
z faktu, ze dziatalno$¢ podmiotu finansujgcego rozpoczyna sie na etapie przedsgdowym i w tym
stadium polega na badaniu sprawy pod kgtem szans na uwzglednienie powodztwa (due deligen-
ce). W zwigzku z tym dziatalno$¢ podmiotu finansujgcego na etapie przedsadowym oraz w fazie
sgdowej, lecz przy czynnosciach nienalezgcych do czynnosci procesowych, pozostaje poza pla-
nowang kontrolg sgdowg oraz jakimkolwiek nadzorem. Taka sytuacja moze skutkowaé miedzy
innymi nieproporcjonalnie stabszg pozycjg wiascicieli roszczenia juz na etapie zawierania umowy
o finansowanie, tj. przed wniesieniem sprawy do sgdu. Tre$¢ tak skonstruowanej umowy moze
z kolei wymuszaé na stronie procesowej, ktorej powddztwo jest finansowane, pozycje podlegtg
wobec podmiotu finansujgcego takze przy dokonywaniu czynnosci procesowych, w tym zawieraniu
ugod. Moze takze zawierac¢ postanowienia o skrajnie niekorzystnych warunkach rozliczen z zasga-
dzonego swiadczenia pomiedzy umawiajgcymi sie stronami. Ponadto, na etapie przedsgdowym
mogg réwniez zosta¢ naruszone zasady uczciwej konkurencji. Mozna o tym moéwi¢ w szczegdl-
nosci, gdy chodzi o ujawnienie informacji dotyczgcych przedsigbiorcy, ktéry ma zostaé pozwany,
w tym warunkow zawieranych przez niego umow, proponowanych ugod, tozsamosci klientéw czy
danych nalezgcych do tajemnicy przedsigbiorstwa. Badanie due deligence moze postuzy¢ wiec
za narzedzie do zakulisowego badania kondycji konkurentéw w celu jej dalszego wykorzystania
w swojej strategii rynkowej. Jest to szczegdlnie niebezpieczne, jesli po zakohczeniu procedury
nie dojdzie do finansowania przeanalizowanej sprawy. Do momentu powotania, w porozumieniu
z Unig Europejska, wyspecjalizowanego organu nadzoru nad podmiotami inwestujgcymi w spory
sgdowe, nadzér ten powinien by¢ sprawowany przez istniejgce organy panstwowe, majgce na
celu rozwoj rynku finansowego i jego konkurencyjnos¢. W Polsce takim organem jest Komisja
Nadzoru Finansowego.
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Spis tresci

.  Wstep

[I. Stan faktyczny

[ll.  Krytyczna analiza postanowienia
IV. Zakonhczenie

Streszczenie

Niniejszy komentarz do postanowienia poddaje krytycznej analizie orzeczenie Sgdu Najwyzszego —
Izby Kontroli Nadzwyczajnej i Spraw Publicznych z dnia 23 lutego 2023 roku. W swoim posta-
nowieniu Sgd Najwyzszy orzek}, iz Prezes Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw nie jest
bezwzglednie zwigzany trescig postanowienia o wszczeciu postepowania. Oznacza to, iz w toku
postepowania dozwolona bytaby zmiana lub uzupetnienie podstawy prawnej bgdz tez modyfikacja
rynku wtasciwego, o ile strona miataby mozliwos¢ ustosunkowania sie do zmiany przed wyda-
niem decyzji. Celem niniejszej glosy jest krytyczna ocena argumentéw przedstawionych przez
Sad Najwyzszy. W swietle przedstawionych racji w doktrynie przedmiotu Sad Najwyzszy nie miat
legitymaciji do zmiany podstawy prawnej polegajacej na jej rozszerzeniu, gdyz moze to naruszac
prawa jednej ze stron.

Stowa kluczowe: Sgd Najwyzszy; UOKIK; ochrona konsumentéw.

JEL: K21, K41

. Wstep

Wedtug tezy glosowanego postanowienia: ,Prezes Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw
nie jest bezwzglednie zwigzany trescig postanowienia o wszczeciu postepowania, co oznacza, ze
w toku postepowania antymonopolowego mozliwa jest zmiana tego postanowienia w szczegél-
nosci poprzez zmiane lub uzupetnienie podstawy prawnej kwalifikacji zachowania przedsiebior-
cy czy modyfikacje rynku wiasciwego, o ile zapewniono stronie mozliwo$¢ ustosunkowania sie
w tym zakresie przed wydaniem decyzji. Uzupetnienie (a nawet rozszerzenie) podstawy prawnej

* Studentka na Wydziale Prawa Uniwersytetu w Biatymstoku.
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weryfikowanej w toku postepowania, zmierzajgcego do wydania decyzji, nie pozbawia strony
mozliwosci dziatania i ochrony swoich praw ani nie oznacza, ze uwzgledniono zarzuty, do ktorych
strona nie mogta sie ustosunkowac. Standard ochrony praw przedsiebiorcéw jest zachowany,
jezeli strona miata mozliwo$¢ dziatania i skutecznej ochrony swoich praw w toku postepowania”.

Il. Stan faktyczny

Glosowane postanowienie Sgdu Najwyzszego zostato wydane w nastepstwie skargi ka-
sacyjnej Przedsiebiorstwa Handlowo-Ustugowego ,Jubiler” sp. z 0.0. z siedzibg w Warszawie
(dalej: przedsiebiorstwo) od wyroku Sgdu Apelacyjnego w Warszawie VII Wydziat Gospodarczy
i Wiasnosci Intelektualnej z dnia 14 wrzesnia 2020 r. Sgd Apelacyjny w wyniku rozpoznania
sprawy z powodztwa przedsiebiorstwa przeciwko Prezesowi Urzedu Ochrony Konkurencji
i Konsumentéw (dalej: Prezes UOKIK) o zawarcie porozumienia ograniczajgcego konkurencje
na skutek apelacji pozwanego od wyroku Sgdu Okregowego w Warszawie — Sgdu Ochrony
Konkurencji i Konsumentow (dalej: SOKIiK) z dnia 24 czerwca 2015 r.', ktéry zmienit zaskarzony
wyrok czesciowo w ten sposob, ze w punkcie pierwszym oddalit odwotanie, co do punktu pierw-
szego decyzji Prezesa UOKIK z dnia 31 grudnia 2013 r., nr DOK-5/2013 oraz uchylit zaskarzony
wyrok w pozostatym zakresie i sprawe przekazat SOKIiK do ponownego rozpoznania. Powddka
nie zgodzita sie z wyrokiem sgdu |l instancji w czesci dotyczgcej zmiany zaskarzonego wyroku
czesciowo poprzez oddalenie odwotania co do punktu pierwszego decyzji Prezesa UOKIK z dnia
31 grudnia 2013 r., nr DOK-5/2013. Powddka, wywodzgc skarge kasacyjna, wskazata na wyste-
pujace w sprawie istotne zagadnienie prawne:

,czy dopuszczalne i zgodne z art. 6 ust. 1i 3 EKPC jest stwierdzenie przez Prezesa Urzedu
Ochrony Konkurencji i Konsumentéw w decyzji konczacej postepowanie antymonopolowe
praktyki ograniczajgcej konkurencje, ktora nie byta przedmiotem pierwotnego postanowienia
0 wszczeciu postepowania antymonopolowego, a nastepnie utrzymanie przedmiotowej de-
cyzji w mocy w postepowaniu sgdowym w wyniku rozpoznania sprawy de novo przez sad?”.

Pozwany w odpowiedzi na skarge kasacyjng wnidst o odmowe jej przyjecia do rozpoznania
oraz zasadzenie przez powoda na rzecz pozwanego kosztéw zastepstwa procesowego w poste-
powaniu kasacyjnym.

Sad Najwyzszy w glosowanym postanowieniu odmoéwit przyjecia skargi kasacyjnej do roz-
poznania oraz zasgdzit od powoda na rzecz Prezesa UOKIiK kwote 360 ztotych tytutem zwrotu
kosztéw procesu w postepowaniu kasacyjnym.

Po pierwsze, Sgd Najwyzszy uznat, iz przyjecie skargi kasacyjnej do rozpoznania nie jest
zasadne. Powodd, wnoszgc o przyjecie skargi kasacyjnej wskazat na wystepowanie w sprawie
istotnego zagadnienia prawnego. Zgodnie z art. 398 ind. 9 par. 1 ustawy z dnia 17 listopada
1964 r. — Kodeks postepowania cywilnego (t.j. Dz. U. 2021 poz. 1805 ze zm.) Sad Najwyzszy
przyjmuje skarge kasacyjng do rozpoznania, jezeli zostanie spetniona chociazby jedna z czterech
kodeksowych przestanek, gdzie wystepowanie w sprawie istotnych zagadnien prawnych jest jed-
ng z nich. Sgd Najwyzszy zanegowat twierdzenie podnoszone przez powoda i stwierdzit, iz nie

T XVIIAmA 85/14.
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wystepuje w danej sprawie istotne zagadnienie prawne. Zdaniem Sgdu Najwyzszego istotnym
zagadnieniem prawnym jest zagadnienie prawne objete podstawami kasacyjnymi, powstate na
tle stanu faktycznego i prawnego, majgce znaczenie dla rozstrzygniecia sprawy, a jednoczesnie
o charakterze uniwersalnym doniostym z punktu widzenia systemu prawnego i praktyki sgdowe;j.

Po drugie, Sad Najwyzszy w glosowanym postanowieniu odniést sie do tresci pytania sta-
wianego w skardze kasacyjnej przez powoda odnosnie do kompetencji Prezesa UOKIiK do zmia-
ny postanowienia o wszczeciu postepowania w toku postepowania antymonopolowego. Sktad
orzekajacy podkreslit, iz w orzecznictwie Sadu Najwyzszego przyjmuje sie, ze Prezes UOKIK nie
jest bezwzglednie zwigzany trescig postanowienia o wszczeciu postepowania2. Oznacza to, ze
w toku postepowania antymonopolowego mozliwa jest w szczegdlnosci zmiana lub uzupetnienie
podstawy prawnej kwalifikacji zachowania przedsigbiorcy oraz modyfikacja rynku wiasciwego. Na
warunek decydujacy o takiej mozliwosci Sad Najwyzszy wskazuje zapewnienie stronie mozliwosci
ustosunkowania sie w tym zakresie przed wydaniem decyzji. Tre$¢ tezy postanowienia wyraza
poglad, iz uzupetnienie (a nawet rozszerzenie) podstawy prawnej weryfikowanej w toku poste-
powania zmierzajgcego do wydania decyzji nie pozbawia strony mozliwosci dziatania i ochrony
swoich praw ani nie oznacza, ze uwzgledniono zarzuty, do ktérych strona nie mogta sie ustosun-
kowac. Standard ochrony praw przedsiebiorcow jest zachowany, jezeli strona miata mozliwos¢
dziatania i skutecznej ochrony swoich praw w toku postepowania. Sktad orzekajagcy podkresilit,
iz w orzecznictwie wskazano, ze nie dochodzi do naruszenia praw przedsiebiorcy w przypadku
zmiany przez Prezesa UOKIK postanowienia 0 wszczeciu postepowania poprzez rozszerzenie
zakresu stawianych przedsiebiorcy zarzutéw, o ile zapewniono stronie mozliwo$¢ ustosunkowania
sie w tym zakresie przed wydaniem decyz;i®.

Po trzecie, Sad Najwyzszy wskazat, ze w rozpoznawanej sprawie nie doszto do naruszenia
praw powodowej spotki, poniewaz strona miata mozliwos¢ ustosunkowania sie do zmodyfikowa-
nego zarzutu oraz, co wynika z akt postepowania, Prezes UOKIiK pouczyt strone powodowa, ze
do zmienionego zarzutu moze ustosunkowac sie na kazdym etapie prowadzonego postepowania.
Sktad orzekajacy stwierdzit, iz jego teza koresponduje réwniez z trescig art. 74 ustawy o ochronie
konkurencji i konsumentow, zgodnie z ktérym w decyzji konczgcej postepowania antymonopolo-
we, uwzglednia sie tylko te zarzuty, do ktérych strony mogty sie ustosunkowac, co oznacza, ze
dopuszczalne jest modyfikowanie postanowienia o wszczeciu postepowania w zakresie, w jakim
zawiera postanowienie o przedstawieniu zarzutow.

lll. Krytyczna analiza postanowienia

Nalezy krytycznie odnies¢ sie do tezy przedstawionej przez Sgd Najwyzszy w glosowanym
postanowieniu. Nie sposob sie zgodzi¢ z pogladem wyrazonym w orzeczeniu, iz Prezes UOKIK
nie jest bezwzglednie zwigzany trescig postanowienia o wszczeciu postepowania antymonopo-
lowego. Brak bezwzglednego zwigzania owg trescig oznacza w szczegoélnosci, wedtug Sadu
Najwyzszego, zmiane lub uzupetnienie podstawy prawnej kwalifikacji zachowania przedsiebiorcy
czy modyfikacje rynku wiasciwego, o ile zapewniono stronie mozliwos¢ ustosunkowania sie w tym
zakresie przed wydaniem decyzji.

2 Wyr. SN z dn. 26.09.2017 r., Ill SK 40/16, Legalis nr 180934.
3 Wyr. SN z dn. 06.02.2018 r., Ill SK 8/17, Legalis nr 1767632.
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W tym miejscu nalezy przytoczy¢ art. 74 ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéw?,
zgodnie z ktérym Prezes Urzedu, wydajgc decyzje kohczgcg postepowanie, uwzglednia tylko za-
rzuty, do ktérych strony mogty sie ustosunkowac. W zwigzku z tym, obowigzkiem Prezesa UOKIK
jest sformutowanie i przedstawienie stronie zarzutéw objetych zakresem postepowania oraz
zapewnienie stronom mozliwo$ci odniesienia sie do tych zarzutéw przed wydaniem decyzji
(Bernatt i Jurkiewicz-Wecislak, 2014). Art. 74 nie zawiera regulaciji, ktéra bezposrednio upowaznia
Prezesa UOKIK do modyfikowania postanowienia o wszczeciu postepowania antymonopolowego,
jak rowniez brakuje wyraznej podstawy prawnej w innych przepisach ustawy o ochronie konkurencji
(Materna, 2018). Art. 74 jest powigzany z art. 10 k.p.a., ktory okresla obowigzek organu admini-
stracyjnego polegajgcy na zapewnieniu stronom czynnego udziatu w kazdym stadium postepo-
wania administracyjnego oraz umozliwienia im wypowiedzenia sie przed wydaniem decyzji co do
zebranych dowodow i materiatow oraz zgtoszonych zgdan, a takze z art. 9 k.p.a., ktéry stanowi
0 obowigzku organu administracji nalezytego i wyczerpujgcego informowania stron o okolicznos-
ciach faktycznych i prawnych, ktére moga mie¢ wptyw na ustalenie ich praw i obowigzkéw (Bernatt
i Jurkiewicz-Wcislak, 2014). Szczegétowe uzasadnienia podstawy faktycznej i prawnej decyzji
stwarzajg realng mozliwos¢ wypowiedzenia sie i korzystania z uprawnien procesowych. Art. 74 nie
moze spetnia¢ swojej funkgciji, jesli strony postepowania nie uzyskajg doktadnego uzasadnienia
stawianych im zarzutéw juz na samym poczagtku, przy wydaniu postanowienia o wszczeciu poste-
powania (Bernatt i Jurkiewicz-Wcislak, 2014). Nalezy zgodzic¢ sie z C. Banasinskim i E. Piontkiem,
ktorzy zwracajg uwage na sciste powigzanie art. 74 z art. 9 k.p.a. Art. 9 k.p.a. przedstawia zasade
czuwania nad interesem stron i innych os6b uczestniczgcych w postepowaniu, ktéra naktada na
organ administracji — czyli takze na Prezesa UOKIiK — obowigzek udzielania informacji faktycznych
i prawnych dotyczgcych sprawy. Zwazywszy na to, decyzja administracyjna powinna dotyczyc¢
jedynie tych faktow i takiej kwalifikacji prawnej, jakie byty wskazane przy wszczeciu postepowa-
nia. Wskazuje to na fakt, iz postanowienie o wszczeciu postepowania nie moze by¢ zmieniane
w toku postepowania, gdyz niewskazanie tych faktow przy jego wszczynaniu uniemozliwia przed-
siebiorcy czynny i poprawny udziat w toczagcym sie postepowaniu (Banasinski i Piontek, 2009).
J. Kruger w analogiczny sposob do C. Banasinskiego i E. Piontka odnosi sie do kwestii zmiany
postanowienia 0 wszczeciu postepowania antymonopolowego. Podkresla w swoim pogladzie, iz
kluczowe znaczenie dla realizacji obowigzkéw wynikajgcych z art. 10 k.p.a. (zasada czynnego
udziatu strony w postepowaniu) ma postanowienie o wszczeciu postepowania. Owo postanowie-
nie wyznacza zakres podmiotowy i przedmiotowy tego postepowania. Wykroczenie poza zakres
w nim wskazany narusza art. 10 k.p.a., poniewaz pozbawia on w taki sposob strone mozliwosci
dziatania i ochrony swoich praw. Aby realizacja uprawnieh procesowych byta skuteczna, strona
juz na etapie inicjowania postepowania powinna zna¢ ustalone fakty i dowody, na ktérych oparto
zarzuty oraz posiadac¢ wiedze odno$nie do oceny prawnej ustalonego stanu faktycznego. Wtedy
strona bedzie mogta podja¢ czynnosci prawidtowo do przedstawionych ustalen (Kruger, 2016).

Art. 88 ust. 2 ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéw naktada obowigzek poinformo-
wania stron o wszczeciu postepowania antymonopolowego w sprawach praktyk ograniczajgcych
konkurencje®. Powinno nastgpi¢ to niezwtocznie po jego wszczeciu. M. Bernatt w komentarzu

4 Ustawa z dn. 16.02.2007 r. o ochronie konkurencji i konsumentéw (Dz. U. 2023 poz. 1689, 1705).
5 Ustawa z dn. 16.02.2007 r. o ochronie konkurencji i konsumentéw (Dz. U. 2023 poz. 1689, 1705).
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do art. 88 ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéw zwrécit uwage na tre$¢ postanowienia
0 wszczeciu postepowania, iz powinno okreslac zarzuty stawiane przedsiebiorcy lub osobie za-
rzgdzajgcej oraz zawiera¢ wyczerpujgce, faktyczne i prawne uzasadnienie w tym zakresie, co
jest kluczowe dla zapewnienia stronom prawa do wystuchania, o ktérym byta mowa powyze;j.
SOKIK w wyroku z dnia 7 stycznia 2004 r.6 podkreslat, iz ,postanowienie takie, dla zapewnienia
stronom aktywnego udziatu w postepowaniu, musi zawiera¢ okreslenie jego zakresu, a wiec
wskazywac jakie dziatanie strony moze narusza¢ norme oraz norme, ktéra mogta by¢ przez to
dziatanie naruszona”, gdyz wymaga tego art. 6 ust. 3 EKPC (Bernatt, 2014).

Na szczegodlne uwzglednienie zastugujg wyroki SOKIK z dnia 23 lutego 2004 r. oraz z 23 lip-
ca 2003 r., ktore uzasadniajg krytyke tezy glosowanego orzeczenia Sgdu Najwyzszego. Pierwszy
z nich wskazuje na fakt, iz wykroczenie poza zakres postanowienia wszczynajgcego postepowanie
narusza art. 10 k.p.a., gdyz pozbawia strone mozliwosci dziatania i ochrony swoich praw. W dru-
gim z nich SOKIK stwierdza, ze ,wszczeciu postepowania powinno towarzyszy¢ jasne okreslenie
jego granic przez precyzyjne okreslenie dziatania lub zaniechania strony, ktorej postepowanie
dotyczy i wskazanie normy prawnej, ktérg dziatanie to (lub zaniechanie) narusza” (Bernatt, 2014).
W orzeczeniu SOKIK z dnia 15 pazdziernika 2014 r.8 podkreslany jest stuszny poglad doktryny
(Kruger, 2016), iz rozstrzygniecie, ktore jest zawarte w decyzji konczacej postepowanie, powinno
odnosic sie Scisle do dziatan lub zaniechan opisanych w postanowieniu o wszczeciu postepowania.
Orzekanie o zachowaniach, ktdre nie zostaty wskazane w postanowieniu o wszczeciu postepo-
wania antymonopolowego, nawet jesli naruszajg ten sam przepis ustawy, jest niedopuszczalne.
W kazdy przypadku, gdy postepowanie antymonopolowe ujawni takie zachowania, ktére nie zo-
staty objete zarzutami, wydanie decyzji jest mozliwe dopiero po wydaniu postanowienia o wszcze-
ciu postepowania®. G. Materna prezentuje stanowisko, ktére wskazuje, iz potrzebe modyfikacji
zakresu przedmiotowego postepowania wtasciwego usprawiedliwia uzyskanie w trakcie tego
postepowania dodatkowych dowodoéw, zmiana stanu faktycznego lub oceny stanu faktycznego
przez organ (Materna, 2018). Skfad orzekajgcy postuluje stanowisko przeciwne wobec pogladu
G. Materny. Nalezy sie w petni zgodzi¢ z jego opinig, iz za dozwolone uznac¢ nalezy jedynie takie
zmiany w postanowieniu o0 wszczeciu tego postepowania, ktére nie zmieniajg istoty zarzucanych
zachowan a jedynie je doprecyzowuja, zapewniajgc zarazem wykonalno$¢ decyzji. Przedstawia
to wyrazony w literaturze przedmiotu poglad, zezwalajgcy na modyfikacje ostrozng i w ograni-
czonym zakresie postanowienia o wszczeciu postepowania antymonopolowego. Niespetnienie
przedstawionych wymagan i zmiana w wiekszym, istotnym zakresie postanowienia o wszczeciu
postepowania antymonopolowego uniemozliwi stronie podejmowanie obrony w sposéb aktywny,
formutujgc stanowiska i wnioski dowodowe stosowne do przedmiotu postepowania, na koniec
za$ doprowadzi do wadliwosci decyzji'°.

Zanegowac nalezy rowniez stanowisko Sgdu Najwyzszego wyrazone w glosowanym orze-
czeniu, aprobujgce modyfikacje rynku wtasciwego okreslonego w postanowieniu o wszczeciu
postepowania antymonopolowego. Orzecznictwo w tej kwestii nie jest jednolite. Sgd Najwyzszy

Wyr. z dn. 07.01.2004 r., XVII AmA 24/03.

Wyr. SOKiK z dn. 23.02.2004 r., XVIl AmA 30/03; z dn. 23.07.2003 r., XVII AmA 94/02.
Wyr. SOKiK z dn. 15.10.2014 r., XVIl AmA 82/13, LEX nr 2155733.

Ibidem.

10 Wyr. SOKiK z dn. 15.10.2014 r., XVIIl AmA 82/13, LEX nr 2155733.
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w wyroku z dnia 25 pazdziernika 2017 r."" sprecyzowat, ze zmiana postanowienia o wszczeciu
postepowania antymonopolowego w zakresie rynku wtasciwego moze by¢ usprawiedliwiona, o ile
jest przejawem doprecyzowania zarzutu. Bardzo wazng role w argumentacji krytycznej analizy
tezy glosowanego postanowienia odgrywa orzeczenie wydane w sprawie odwotania od decyzji
Prezesa UOKIK z dnia 21 sierpnia 2013 r.'2 SOKIiK uznat za naruszajgce zasade praworzgdnosci
wskazanie dodatkowego rynku, na ktorym mogto nastgpi¢ ograniczenie konkurencji w postano-
wieniu, ktére zmienito pierwotne brzmienie postanowienia o wszczeciu postepowania. Modyfikacja
rynku wiasciwego modyfikuje zakres stawianego zarzutu. W wyniku dodania nowego rynku do juz
wskazanego w momencie wszczecia postepowania nastgpito rozszerzenie zakresu postepowa-
nia antymonopolowego, poniewaz przedmiotem postepowania stato sie ustalenie negatywnego
oddziatywania na konkurencje na istotnie szerszym rynku wtasciwym. Modyfikacja nie spowodo-
wata tylko doprecyzowania jego tresci. Sgd Apelacyjny w Warszawie w jednym ze swoich orze-
czen rowniez wskazat na niedopuszczalnos¢ zmiany zakresu postepowania po jego wszczeciu
na podstawie art. 110 w zw. z art. 126 k.p.a. Reasumujgc, ustawa antymonopolowa nie zawiera
zadnych odstepstw, ktére nalezatoby zastosowac¢ w postepowaniu antymonopolowym, to jesli
postanowienie 0 wszczeciu postepowania zostanie doreczone stronom, od momentu doreczenia
Prezes UOKIK jest takg decyzjg zwigzany (Materna, 2018).

IV. Zakonczenie

W zwigzku z powyzszymi argumentami nalezy podkresli¢, iz wbrew opinii zawartej w orze-
czeniu Sgdu Najwyzszego standard ochrony praw przedsiebiorcow nie bedzie zachowany, gdy
strona nie ma mozliwosci dziatania i skutecznej ochrony swoich praw w postepowaniu w wyniku
zmiany postanowienia o wszczeciu postepowania antymonopolowego. Stanowisko, ktére zajat
Sad Najwyzszy, jawi sie jako kontrowersyjne oraz rozbiezne ze stanowiskiem doktryny.
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rynku kolejowych przewozow pasazerskich.
Problematyka prawna,
Instytut De Republica, Warszawa 2023, ss. 680

Monografia autorstwa Marcina Krasniewskiego pod tytutem Model regulacji gospodarczej
rynku kolejowych przewozow pasazerskich. Problematyka prawna dotyczy jednego z gtéwnych
zagadnieh prawa gospodarczego publicznego, jakim jest rola (funkcje) panstwa we wspétczesnej
gospodarce. Badania naukowe nad powyzszym zagadnieniem zostaty osadzone na ptaszczyznie
prawnej regulacji rynku kolejowych przewozow pasazerskich Unii Europejskiej i Polski.

Autor podejmuje badania nad analizg ksztaltowania zakresu i réznic regulacji gospodarczej
oraz jej znaczenia dla ksztattowania stosunkéw gospodarczych w sektorze kolejowych przewozéw
pasazerskich w prawie unijnym i polskim. Badania te majg na celu, w zatozeniu Autora, przedstawie-
nie modelu regulacji gospodarczej sektora kolejowych przewozow pasazerskich w prawie unijnym
i polskim. Analiza prawa polskiego w zakresie kolejowych przewozéw pasazerskich odniesiona
zostata do prawa Unii Europejskiej przez pryzmat teoretycznych konstrukcji prawnych, jak regula-
cja gospodarcza i model regulacji gospodarczej oraz sformutowanie wnioskéw w zakresie stopnia
zastosowania regulacji gospodarczej w tym sektorze. Przyjete zatozenie badawcze wydaje sie
interesujgce zardwno dla teoretykow, jak i praktykow prawa. Tworzenie przejrzystej, spojnej i sku-
tecznej regulacji prawnej, opartej przy tym takze na badaniach ekonomicznych i socjologicznych,
jest podstawowym obowigzkiem ustawodawcy, a recenzowana monografia sktania do refleksji
nad mozliwg ewolucjg aktualnych przepisow, a jednoczesnie moze skioni¢ do szerszego zaintere-
sowania poruszang problematykg tak doktryny, jak i praktyki publicznego prawa gospodarczego.

Recenzowana monografia stanowi pierwsze, kompleksowe opracowanie problematyki ko-
lejowych przewozow pasazerskich w sektorze kolejowym na rynku polskim i unijnym. Z punktu
widzenia nauki publicznego prawa gospodarczego w Polsce jest to opracowanie nowatorskie.
Podjety w monografii temat wprowadzenia skutecznej konkurencji na rynku pasazerskich prze-
wozdow kolejowych ma przy tym przetomowe znaczenie dla polskiej gospodarki. Istnieje zatem
potrzeba pogtebionych badan w obszarze postawionego problemu w ptaszczyznach teoretycznej,
normatywnej, jak réwniez praktyczne;.

Odnoszac sie do podjetych w monografii rozwazan nad modelem regulacji gospodarcze;j
na rynku kolejowych przewozow pasazerskich, nalezy podzieli¢ hipoteze badawczg Autora za-
ktadajgca, ze regulacja gospodarcza stanowi funkcje panstwa wobec gospodarki, pozwalajgcg
na ksztattowanie sektora kolejowych przewozow pasazerskich zgodnie z gospodarczymi celami
publicznymi, ktére nie sg mozliwe do zrealizowania w warunkach wolnego rynku. Autor monografii
postawit zasadne pytanie, czy polski model regulacji gospodarczej sektora kolejowych przewo-
z6w pasazerskich umozliwia realizacje jednolitego obszaru kolejowego Unii Europejskiej, czy tez
charakteryzuje sig istotnymi odrebnosciami i w jakim zakresie.
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Wyniki badanh zawarte w recenzowanej monografii naukowej dostarczajg odpowiedzi na takie
pytania badawcze, jak:

1. Jakie sg przestanki regulacji gospodarczej, jej geneza i uzasadnienie stosowania, a takze
relacja z innymi pojeciami pokrewnymi prawa gospodarczego publicznego, takimi jak kie-
rownictwo gospodarcze, policja gospodarcza i reglamentacja gospodarcza?

2. Jakie elementy wyrdznia sie w modelu regulacji gospodarczej?

3. Jakie sg cele unijnej polityki w zakresie kolejowego transportu pasazerskiego i jaki jest stan
ich realizacji w prawie Unii Europejskiej?

4. Jak organy unijne ksztattujg model regulacji sektora kolejowych przewozéw pasazerskich
i jaki jest skutek ich oddziatywania na funkcjonowanie organdéw krajowych?

5. Jakie tendencje rozwojowe w sektorze kolejowych przewozow pasazerskich w Polsce mozna
wyrézni¢ w okresie obowigzywania ustawy o transporcie kolejowym i jakie sg ich przyczyny?

6. Jakie sg zatozenia polityki transportowej Polski w zakresie rozwoju pasazerskiego transportu
kolejowego i jego miejsca w tej polityce?

7. Czy, ajesli tak, to w jakim stopniu, krajowy model regulacji gospodarczej sektora kolejowych
przewozow pasazerskich realizuje zatozenia unijnego modelu regulacji gospodarczej?

8. Czy, ajesli tak, to w jakim zakresie krajowy model regulacji gospodarczej sektora kolejowych
przewozow pasazerskich pozwoli nha urzeczywistnienie jednolitego obszaru kolejowego?

9. W jaki sposob zostaty uksztattowane elementy modelu regulacji gospodarczej sektora kole-
jowych przewozow pasazerskich przez krajowego prawodawce oraz krajowe organy admi-
nistracji gospodarczej i sgdownictwo?

10. W jaki sposéb krajowe organy regulacji gospodarczej ksztattujg krajowy model regulaciji
gospodarczej sektora kolejowych przewozéw pasazerskich i czy ich dziatalno$¢ wykazuje
charakterystyczne cechy?

W swych rozwazaniach Autor postuzyt sie zroznicowanymi metodami badawczymi, przy czym
podstawowe znaczenie ma metoda formalno-dogmatyczna. Analizie zostaty poddane zaréwno
przepisy prawa krajowego, jak i Unii Europejskiej (prawo pierwotne, prawo pochodne, akty soft
law). Metode te zastosowano rowniez przy weryfikacji i ocenie pogladow przedstawicieli doktry-
ny polskiej i zagranicznej, zwtaszcza amerykanskiej i brytyjskiej, odnoszacych sie do poruszanej
w monografii problematyki. Przy weryfikacji i ocenie teorii regulacji gospodarczej zastosowanie
znalazta rowniez metoda prawnoporéwnawcza. W badaniach nad rozwojem regulacji gospodarcze;
i ustawodawstwa w zakresie sektora kolejowych przewozéw pasazerskich wykorzystano metode
historyczng, ktéra pozwolita ukaza¢ rozwaj regulacji gospodarczej i samego sektora kolejowych
przewozoéw pasazerskich. Wreszcie Autor wykorzystat takze metode empiryczng, wskazujgcg
na praktyke stosowania prawa w praktyce decyzyjnej Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego
oraz praktyce orzeczniczej sgdow powszechnych i administracyjnych. Wykorzystanie tej metody
badan pozwolito na skonfrontowanie tresci obowigzujgcego prawa z praktykg jego stosowania
W zyciu gospodarczym.

Warto podkresli¢, ze przedmiotem badan byta nie tylko literatura prawnicza polska i zagra-
niczna, ale niezbedne okazato sie rowniez siegniecie po publikacje z zakresu nauk ekonomicz-
nych, spotecznych czy technicznych. Byto to w szczegdlnosci zwigzane z probg ustalenia zakresu
uwarunkowan rynku kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce. Dzigki takiemu zabiegowi
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mozliwe byto uzyskanie szerszej perspektywy badawczej i kompleksowe przeanalizowanie tych
zagadnien, a takze sformutowanie postulatéw. Zabieg ten pozwolit Autorowi na nadanie mono-
grafii wymiaru interdyscyplinarnego, majgcego istotne znaczenie na gruncie badan publicznego
prawa gospodarczego.

Tytut ksigzki prawidtowo oddaje jej tres¢. Uwage zwraca logiczna i spojna konstrukcja re-
cenzowanej pracy. Monografia naukowa autorstwa Marcina Krasniewskiego, liczgca 680 stron,
skfada sie z czterech rozdziatow, zawierajgcych wtasciwe wnioski koncowe. Ponadto recenzowa-
na ksigzka zawiera wprowadzajgcy czytelnika wstep oraz zwiezte podsumowanie prowadzonych
badan zaprezentowane w zakohczeniu.

We wstepie recenzowanej monografii prawidtowo przedstawiono cele i przedmiot badan,
zaktadang hipoteze pracy i jej strukture, konsekwentnie realizujgc przyjety model w warsztacie
pracy. Publikacja zostata podzielona na cztery rozdziaty.

Rozdziat pierwszy (s. 45-122) to analiza pogladéw doktryny zagranicznej i polskiej w zakre-
sie teorii regulacji gospodarczej, zawierajgca probe okreslenia tresci pojecia ,regulacja gospo-
darcza” w ujeciu teoretyczno-prawnym. Regulacja gospodarcza jest bowiem punktem wyjscia do
rozbudowanych analiz w kolejnych rozdziatach, na gruncie prawa unijnego i krajowego, a takze
poglgdoéw doktryny. W poczatkowych rozwazaniach na temat regulacji gospodarczej dokonano
identyfikacji réznych poje¢ odnoszacych sie do tego samego zjawiska, tj. regulacji gospodarczej,
sektorowej, prokonkurencyjnej oraz relacji tych poje¢ wzgledem siebie. W rozdziale tym dokona-
no takze referatu poglgdéw ekonomicznych i prawnych na tre$¢ pojecia ,regulacja gospodarcza”
oraz zbudowano autonomiczne ujecie regulacji gospodarczej na podstawie przedstawionych po-
gladoéw (autorska definicja pojecia ,regulacji gospodarczej”). Dokonano takze wskazania granic
regulacji gospodarczej, przedstawiono jej historycznoprawny rozwéj oraz stosunek do kategorii
pokrewnych, jakimi sg kierownictwo gospodarcze, reglamentacja gospodarcza oraz policja go-
spodarcza. Rozdziat zakonczono podsumowaniem rozwazan i sformutowaniem wnioskow w za-
kresie regulacji gospodarcze;j.

W drugim rozdziale (s. 123—175) podjeto prébe zdefiniowania modelu regulacji gospodar-
czej w prawie gospodarczym publicznym. Rozdziat otwierajg poglady doktryny prawa na temat
zasadno$ci stosowania modelu i modelowania w prawie. Nastepnie dokonano referatu poglagdéw
doktryny ekonomii, prawa i innych wybranych nauk dotyczgcych pojecia ,model” i ,modelowa-
nie”, ktére pozwolity na zbudowanie autonomicznego ujecia modelu w prawie gospodarczym
publicznym oraz wskazania uzasadnienia wyodrebniania modelu w ujeciu prawnym. W dalszej
czesci dokonano proby wyodrebniania elementéw teoretycznego modelu regulacji gospodarczej.
Rozdziat konczy sie podsumowaniem rozwazan i sformutowaniem wnioskow w zakresie modelu
regulacji gospodarczej.

Trzeci rozdziat monografii (s. 177-322) dotyczy unijnej regulacji gospodarczej sektora kolejo-
wych przewozéw pasazerskich. W tej czesci pracy podjeto sie proby zbudowania unijnego modelu
regulacji gospodarczej na podstawie przepiséw prawa unijnego, ktory stanowi swoisty wzorzec
dla poszczegolnych panstw cztonkowskich Unii Europejskiej. Przyjmuje sie bowiem, ze wystepujg
rézne sposoby implementacji prawa unijnego w panstwach cztonkowskich, ale nie oznacza to, ze
prawo unijne przewiduje alternatywne sposoby urzeczywistniania jednolitego obszaru kolejowego
(jeden model regulacji gospodarczej). Dla osiggniecia postawionego celu w trzeciej czesci pracy
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dokonano analizy ewolucyjnych zmian prawnych, ktore pozwolity wyrézni¢ piec publicznych celéw
gospodarczych w tym sektorze: dobro pasazera (odbiorcy ustug), konkurencja (urynkowienie),
bezpieczenstwo systemu, ochrona srodowiska naturalnego oraz interoperacyjnosc (filary unijnego
modelu regulacji gospodarczej sektora kolejowych przewozow pasazerskich). Dokonano nastepnie
charakterystyki organéw i podmiotéw regulujgcych sektor kolejowych przewozéw pasazerskich
oraz samych podmiotéw poddanych regulacji gospodarczej, ktére stanowig ustrojowe elementy
unijnego modelu regulacji. Pozycje i znaczenie poszczegoélnych elementéw ustrojowych zweryfi-
kowano z punktu widzenia wyodrebnionych publicznych celéw gospodarczych. Nastepnie prze-
analizowano i wskazano skutki zastosowania materialnoprawnych elementéw unijnego modelu
regulacji gospodarczej, do ktérych zaliczono: rozdziaty pionowe i poziome, dostep do infrastruktury
kolejowej, infrastruktury ustugowej, taboru kolejowego i informaciji, a takze mechanizmy organi-
zacji Swiadczenia ustug uzytecznosci publicznej. Gradacja poszczegolnych elementéw material-
noprawnych w modelu regulacji gospodarczej dokonata sie rowniez poprzez odniesienie sie do
publicznych celéw gospodarczych. Ponadto przeprowadzono prébe wyodrebnienia procesowych
elementow unijnego modelu regulacji gospodarczej sektora kolejowych przewozéw pasazerskich.
Wskazanie elementéw procesowych oraz okres$lenie ich znaczenia w prawie unijnym ma na celu
uzyskanie petnego obrazu sektora kolejowych przewozow pasazerskich w prawie unijnym, ktére
pozwolg na stwierdzenie bgdz brak petnego modelu regulacji gospodarczej sektora kolejowych
przewozéw pasazerskich Unii Europejskiej. Rozdziat zakohczono podsumowaniem rozwazanh
i sformutowaniem wnioskéw w zakresie unijnego modelu regulacji gospodarczej sektora kolejo-
wych przewozéw pasazerskich.

W czwartym rozdziale (s. 323-569) dokonano szczegdtowej identyfikacji elementoéw (ustro-
jowych, materialnoprawnych i procesowych) sktadajgcych sie na krajowy model regulacji gospo-
darczej sektora kolejowych przewozow pasazerskich. Dokonano w nim analizy ewolucji krajowego
ustawodawstwa w zakresie kolejowych przewozow pasazerskich, okreslono strukture krajowego
modelu regulacji gospodarczej sektora oraz wskazano inwestycje strategiczne wptywajgce na te
strukture. Przeprowadzono szczegodtowg analize ksztattowania krajowego modelu regulacji go-
spodarczej sektora kolejowych przewozéw pasazerskich przez organ regulacyjny, organ antymo-
nopolowy oraz organy wykonujgce niektore funkcje regulacyjne, a takze wskazano na znaczenie
instytucji otoczenia i wsparcia tych organéw w procesie ksztattowania. Nastepnie wskazano na
pozycje i znaczenie poszczegolnych podmiotdw poddanych regulacji gospodarczej, ktore po-
wstaty w wyniku kilku procesow zachodzgcych w sektorze kolejowych przewozow pasazerskich
w Polsce. W rozdziale tym podjeto sie takze proby zidentyfikowania sposobu uksztaltowania
materialnoprawych elementéw modelu regulacji gospodarczej sektora kolejowych przewozéw
pasazerskich w polskim porzgdku prawnym. Problematyka tych elementéw ogniskuje sie gtéw-
nie wokot przedsiebiorstwa zintegrowanego pionowo, ktére zdefiniowano w art. 4 pkt 57 ustawy
o transporcie kolejowym, oraz swiadczeniu ustug uzytecznosci publicznej. W niniejszej mono-
grafii naukowej ,ustugi uzytecznosci publicznej” rozumie sie tak samo, jak ,ustugi publiczne”,
przy jednoczesnym zatozeniu, ze rozréznianie tych dwdch poje¢ jest pozbawione teoretycznego
i praktycznego znaczenia. W budowie krajowego modelu regulacji gospodarczej sektora kolejo-
wych przewozéw pasazerskich zidentyfikowano procesowe elementy tego modelu, wskazujgc na
pozycje, role i sposéb uksztattowania sgdownictwa wtasciwego w sprawach z zakresu regulacji
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gospodarczej sektora kolejowych przewozow pasazerskich oraz swoistosci procesowe poste-
powan przed organami regulacji gospodarczej. W koncowej fazie rozwazan przeanalizowano
odrebnosci krajowego modelu regulacji gospodarczej na podstawie prawa krajowego i praktyki
jego stosowania. Rozdziat zakohczono podsumowaniem rozwazan i sformutowaniem wnioskow
w zakresie krajowego modelu regulacji gospodarczej sektora kolejowych przewozoéw pasazerskich.

Uwage zwraca staranne opracowanie monografii od strony formalnej. Autor prawidtowo
postuguje sie specjalistycznym stownictwem wtasciwym dla tekstéw naukowych w obranym ob-
szarze badawczym. O starannosci przygotowania publikacji Swiadczg miedzy innymi rzetelnie
opracowane oraz liczne przypisy. W monografii wykorzystano wiele pozyciji bibliograficznych w tym
obcojezycznych, a takze w sposob satysfakcjonujgcy oparto wywody na aktach normatywnych
oraz orzecznictwie.

Nalezy takze podkresli¢, ze wydana naktadem Instytutu De Republica w serii ,Poznanie pra-
wa” monografia jest przyktadem najwyzszego poziomu sztuki edytorskiej i wydawniczej, przez co
jej lektura stanowi i w tym aspekcie przyjemnos¢ dla czytelnikow.

Podsumowaujgc, recenzowana monografia naukowa autorstwa Marcina Krasniewskiego sta-
nowi oryginalne i wartosciowe rozwigzanie istotnego problemu naukowego. Autor sformutowat przy
tym witasne oceny, wnioski oraz zaproponowat model regulacji gospodarczej rynku kolejowych
przewozow pasazerskich. Publikacja stanowi tym samym wazny gtos w prowadzonej w literatu-
rze dyskusji na temat sposobu regulacji, ale takze wykorzystania sektora kolejowych przewozoéw
pasazerskich.

Monografia uwzglednia stan prawny na dzien 31 grudnia 2022 roku.

dr Michat Bedkowski-Koziot

Wydziat Prawa i Administracji

Uniwersytet Kardynata Stefana Wyszynskiego w Warszawie
e-mail: m.bedkowski.koziol@uksw.edu.pl
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Ekonomiczna analiza prawa cywilnego.
Tom 1. Zagadnienia ogdlne i prawo umow,
Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2024, ss. 510

I. Informacje wprowadzajace

Jedng z pozycji publikacyjnych Wydawnictwa C.H. Beck jest w tym roku ksigzka pod tytu-
tem Ekonomiczna analiza prawa cywilnego. Tom 1. Zagadnienia ogélne i prawo umow autor-
stwa Hansa-Bernda Schéafera, Clausa Otta oraz Jarostawa Betdowskiego. Publikacja ta dobrze
wpisuje sie w tematyke biezgcego numeru iIKAR-a, ktérg jest regulacja gospodarcza w sektorze
kolejowym. Nie mozna bowiem dokonywac¢ analizy legislacji dla tego sektora bez wykorzystania
metod ekonomicznych, poniewaz nieprawidtowosci w funkcjonowaniu transportu kolejowego
oraz pozostatych rodzajéw transportu wynikajg z btedu natury prawnej lub natury ekonomicznej.
Ekonomiczna analiza prawa jako nurt teoretyczno-prawny dostarcza prawnikom nowych me-
chanizmow, ktére pozwalajg na eliminacje wspomnianych powyzej rodzajéw ryzyka. W praktyce
prawniczej w sektorach infrastrukturalnych sztukg jest rozumienie i eliminacja ryzyk prawnych
i ekonomicznych w funkcjonowaniu koncernéw dziatajgcych na poszczegdlnych rynkach. Z tego
tez wzgledu prezentowana monografia naukowa stanowi bardzo dobre uzupetnienie tegorocznego
numeru kolejowego IKAR-a, gdyz odnosi sie do ogdlnych i szczegbétowych zagadnien regulacji
gospodarczej sektora kolejowego. Doniostos¢ ksigzki Ekonomiczna analiza prawa cywilnego.
Tom 1. Zagadnienia ogoine i prawo umoéw dodatkowo nabiera znaczenia z uwagi na transformacje
gospodarczg, przed ktérg staje aktualnie sektor kolejowy zaréwno w wymiarze infrastrukturalnym,
jak i przewozowym (pasazerskim i towarowym).

Transformacja gospodarcza jest ztozonym procesem, ktéry powinien by¢ rozpatrywany od
strony techniczno-technologicznej, ekonomicznej oraz spoteczno-srodowiskowej, a takze w ujeciu
globalnym, unijnym oraz krajowym. Problematyka ta jest zatem interdyscyplinarna. Transformacja
gospodarcza obejmuje kluczowe sektory z punktu widzenia funkcjonowania spoteczenstwa i go-
spodarki. Najbardziej znanym terminem w dyskursie akademickim oraz wsréd opinii publicznej
jest ,transformacja energetyczna”, juz od kilku lat analizowana m.in. na famach IKAR-a. Nalezy
jednak wskazac, ze obecnie sfera prawna i polityczna na poziomie unijnym i krajowym mowi
o transformaciji przemystowej, majgcej stanowi¢ odpowiedz na dokonujgcy sie przez ostatnie lata
proces deindustrializaciji, ktory swoje stabe strony odstoni w obliczu ewentualnej rosyjskiej agresji
na Europe. Zachodzi tym samym koniecznos¢ ,nowego uprzemystowienia” panstw cztonkowskich
Unii Europejskiej. Kolejnym wymiarem transformacji gospodarczej jest niewatpliwie transformacja
transportowa. O transformacji transportowej méwi sie od lat w przestrzeniach unijnej i krajowe;.
Przyczyng tego stanu rzeczy jest europejskie dgzenie do uczynienia z Europy pierwszym na
Swiecie neutralnym klimatycznie kontynentem. Zadan w tym zakresie nie brakuje. Nie brakuje
ich tym bardziej w polskim sektorze kolejowym. Nalezy bowiem wskazac, ze w ujeciu ogolnym
dotychczasowy udziat przewozéw kolejowych w ogolnej strukturze przewozow w Polsce jest
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niezadowalajgcy. W wymiarze szczegotowym nalezy za$ odnotowac, ze aby transport kolejowy
mogt spetnia¢ oczekiwania spoteczenstwa i gospodarki, w sektorze kolejowym rozwoju wymaga
infrastruktura. W wymiarze przewozow towarowych kolejowych zatrzymania i odwrécenia wyma-
ga zas$ tendencja spadku udziatu tych przewozéw w ogdlnej strukturze przewozow towarowych
w Polsce. Z kolei w wymiarze przewozow pasazerskich kolejowych udziat tych przewozéw syste-
matycznie w Polsce wzrasta, ale kluczowym problemem jest wymiana taboru, ktory bedzie spetniat
wymagania srodowiskowe i klimatyczne. Ekonomiczna analiza prawa moze by¢ natomiast dobrym
uzupetnieniem dotychczasowych metod prawniczych, wykorzystywanych w procesie tworzenia
i stosowania prawa, a takze ksztattowania wewnetrznego fadu korporacyjnego podmiotéw dziata-
jacych w sektorze kolejowym oraz ich decyzji biznesowych. Ekonomiczna analiza prawa dotyczy
bowiem dziatah ukierunkowanych na skutki, w szczegdlnosci ekonomiczne. Stusznie wskazujg
autorzy, ze ,prawnicy — by¢ moze bardziej niz w przesztosci — muszg »przemyslec« skutki swoich
decyzji, bo przeciez przyktadowo prawnie wigzgce normy sg stale ustalane przez najwyzsze organy
sgdowe”!. Podziela sie takze inny poglad autoréw ,Jesli Ekonomiczna Analiza Prawa dokonuje
oceny norm prawnych na podstawie stopnia, w jakim zapobiegajg one marnotrawieniu ograniczo-
nych zasobow, to czyni to na podstawie skutkow, jakie przynoszg one cztonkom spotecznosci™.

Ksigzka zostata przygotowana przez niemieckich profesorow Hansa-Bernda Schéfera oraz
Clausa Otta, ktérzy sg niekwestionowanymi autorytetami w nauce ekonomicznej analizy prawa.
Ich tworczos¢ naukowa stanowi podstawe teoretyczno-prawng dla ekonomicznej analizy prawa
w Europie kontynentalnej. Trzecim autorem ksigzki odpowiedzialnym za jej koncepcje naukowg
i dostosowanie jezyka do uwarunkowan prawnych i potrzeb naukowo-praktycznych w Polsce jest
dr Jarostaw Betdowski, ktory jest autorem licznych prac naukowych oraz eksperckich z zakresu
ekonomicznej analizy prawa, a takze prawa bankowego i kolejowego. Jarostaw Betdowski jest
doktorem nauk prawnych i adiunktem w Szkole Gtéwnej Handlowej w Warszawie oraz Visiting
Professor w Riga Graduate School of Law. Aktualnie petni on takze funkcje przewodniczacego
rady nadzorczej Polskich Kolei Pahnstwowych S.A. Jest prawnikiem z rozlegtym doswiadcze-
niem w sektorze finansowym, specjalizujgcym sie w kwestiach regulacyjnych i transakcyjnych.
Podkreslenia wymaga, ze dr Jarostaw Betdowski jest doktorem nauk prawnych pracujgcym na-
ukowo i dydaktycznie na uczelni o profilu biznesowym (ekonomicznym), co sprawia, ze zna i ro-
zumie on mechanizmy zaréwno prawne, jak i ekonomiczne, co jest bardzo istotne w badaniach
nad ekonomiczng analizg prawa.

Il. Struktura ksigzki

Publikacja zostata podzielona na dwie czesci. Czes$¢ pierwsza dotyczy zagadnien ogodlnych
(wprowadzajgcych) do ekonomicznej analizy prawa, natomiast czes¢ druga zostata poswiecona
ekonomicznej analizie prawa umow.

Cze$¢ pierwszg otwiera rozdziat pt. Wprowadzenie do Ekonomicznej Analizy Prawa. W tej
czesci mozna znalez¢ m.in. 0ogdlng charakterystyke prawa i ekonomii, opis poczatkow ekonomicz-
nej analizy prawa, przedstawienie szkdt ekonomicznej analizy prawa, a takze dziaty ekonomicznej
analizy prawa. W moim przekonaniu pierwszy rozdziat merytoryczny recenzowanej ksigzki stanowi
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bardzo dobre usystematyzowanie wiedzy z zakresu ekonomicznej analizy prawa. Jest to stusz-
ny zabieg, ktory pozwala zrozumiec¢, skad wywodzi sie ekonomiczna analiza prawa w rozwoju
nauki. W rozdziale drugim opisano warunki, w ktérych podejmowanie decyzji zorientowane na
skutki jest w ogole niemozliwe. W szczegdlnosci autorzy podkreslili, ze do podejmowania decyzji
zawsze niezbedna jest prognoza skutkéw dziatania i niezalezna ich ocena. W rozdziale trzecim
systematycznej analizie poddano problem oceny skutkéw decyzji zwigzanych z dobrobytem spo-
tecznym. Warto podkresli¢, ze koncepcje efektywnosci alokacyjnej i odpowiadajgce im kryteria
normatywne zostaty przedstawione z perspektywy ekonomii dobrobytu. Rozdziat czwarty wpro-
wadza za$ prognostyczne podejscie teorii mikroekonomicznej, a takze teorie prawa wtasnosci
i ekonomiczng analize prawa. Natomiast w rozdziale pigtym przeanalizowano podejscie ekonomii
behawioralnej w odniesieniu do jej wptywu na przestanki lezgce u podstaw ekonomicznej analizy
prawa oraz wynikajgce z niej ograniczenia ogélnej swobody dziatania przez interwencje paterna-
listyczne, w tym bodzcowanie (nudging).

Druga czes¢ publikacji porusza probematyke umownych i przedumownych stosunkéw praw-
nych. W celu rozgraniczenia ekonomicznej teorii kontraktu osadzonej w mikroekonomii autorzy
opisujg wiodgce w jej ramach podejscie, aby nastepnie skoncentrowac sie na ekonomicznej analizie
prawa umow. W tym celu opisujg oni ekonomiczne funkcje kontraktow i prawa umow. Opierajgc
sie na teorii umowy kompletnej, przyblizyli oni ekonomiczne kryteria sgdowej kontroli stosunkéw
umownych. Autorzy szczegdlny nacisk potozyli na opis niemozliwosci gospodarczej (z uwzgled-
nieniem niemieckiej doktryny podstaw umow) oraz niewykonanie i nienalezyte wykonanie umowy,
a takze rekojmie i gwarancje. Hans-Bernd Schafer, Claus Ott oraz Jarostaw Betdowski przywigzujg
przy tym szczegolng wage do analizy wybranego orzecznictwa w odniesieniu do tego czy jest
zgodne z kryteriami ekonomicznymi lub moze by¢ na nich oparte. Ponadto badajg oni problemy
zwigzane z zachowaniem w przypadku niepewnosci i niewiedzy oraz instytucje spoteczne i prawne,
ktére pomagajg przezwyciezy¢ takie problemy. Gtéwnej analizie zostat poddany stopien, w jakim
takie instytucje, np. relacje zaufania lub oparcie sie na nim, powinny by¢ prawnie chronione, jesli
zastosowane zostanie podejscie ekonomiczne.

lll. Strona formalna

Strona formalna monografii nie budzi zastrzezenh. Autorzy tekstéw postugujg sie specja-
listycznym stownictwem z zakresu prawa i ekonomii, wtasciwym dla tego typu tekstow. Warto
podkresli¢, ze ze wzgledu na internacjonalny charakter poje¢ z zakresu Law & Economics, ktére
to w wielu przypadkach wchodzg w skiad unitarnej terminologii ekonomicznej, podane zostaty ich
odpowiedniki w jezyku niemieckim i/lub angielskim i vice versa.

IV. Strona merytoryczna

Autorzy zasadnie podejmujg sie omowienia ekonomicznej analizy prawa jako przynalezg-
cej do interdyscyplinarnego nurtu badawczego, jakim jest Law & Economics. Autorzy postawili
sobie za cel przenalizowanie rozwigzan przyjetych w danym systemie prawnym pod katem ich
efektywnosci przynoszgcej korzysci dla spoteczenstwa. A zatem celem publikacji nie jest kompa-
ratystyczne poréwnanie systemow prawnych.
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Merytorycznie koncepcja ksigzki oparta jest na pracy Hansa-Bernda Schafera oraz Clausa
Otta dotyczgcej ekonomicznej analizy prawa dostosowana do potrzeb i uwarunkowan polskiego
systemu prawnego i praktyki gospodarczej autorstwa Jarostawa Betdowskiego. Koncepcja pol-
skiego autora w zamysle nie miata sprowadzac¢ sie wytgcznie do przypiséw wskazujgcych na od-
nosniki do polskiego prawa, lecz doprowadzita do przygotowania nowych tresci, a takze niekiedy
znaczgcej ingerencji w istniejgce. Zabieg ten nalezy ze wszech miar podzieli¢, albowiem czyni
on recenzowang publikacje klarownym merytorycznie Zzrodtem naukowym dla polskich czytelni-
kéw. Zabieg ten przejawia sie m.in. w oparzeniu poszczegoélnych rozdziatéw licznymi przypisami,
ktérych zadaniem jest przyblizenie poszczegdlnych zagadnien lub postaci nauki, a takze litera-
tury polskiej, a takze pomijanie niektérych przyktadow, ktére wprost odwotywaty sie do kwestii
charakterystycznych wytgcznie dla niemieckiego systemu prawnego — w wielu miejscach zostaty
one zastgpione polskim.

V. Adresat

Recenzowana monografia adresowana jest do wszystkich oséb interesujgcych sie ekono-
miczng analizg prawa, czyli naukowcéw, studentéw i praktykéw. Bardzo wazne jest, ze autorzy
ksigzki z géry nie przesgdzajg do kogo jest ona kierowana — czy blizej jej do prawnikéw, czy tez
ekonomistéw. Ksigzka jest interdyscyplinarnym opracowaniem, co jest immamentng cechg eko-
nomicznej analizy prawa. Do zrozumienia tres$ci recenzowanej monografii naukowej oraz petnego
docenienia jej przydatnosci, a takze znalezienia jej zastosowania niezbedna jest podstawowa
wiedza z zakresu tak prawa, jak i ekonomii. Trzeba takze podkresli¢, Ze nie mozna wskazac
prymatu zadnej z tych dyscyplin naukowych, albowiem obie sg rownorzedne, przynalezgc do
tej samej grupy nauk spotecznych. Niniejszg monografie rekomenduje w szczegdlnosci wszyst-
kim dydaktykom, ktorzy zajmujg sie ekonomiczng analizg prawa oraz doktorantom i studentom.
Z mojego doswiadczenia akademickiego wynika, ze brakuje na polskim rynku i w jezyku polskim
publikacji, ktére mogg by¢ wykorzystywane do przygotowania i przeprowadzenia wyktadow dla
studentow i doktorantéw. Ksigzka autorstwa Hansa-Bernda Schéfera, Clausa Otta oraz Jarostawa
Betdowskiego jest znakomitym wyplenieniem tej luki.

V1. Wnioski koncowe

Recenzowana monografia dotyka waznej dla nauki i praktyki problematyki, jakg jest ekono-
miczna analiza prawa. Nie ma watpliwosci, ze recenzowana monografia jest pierwszym opraco-
waniem dotyczgcym ekonomicznej analizy prawa, ktora daje podstawy do budowania w Polsce
fundamentow witasnie dla ekonomicznej analizy prawa. Aktualnie nie ma jasnego stanowiska pol-
skiej doktryny prawa na temat mozliwosci i zasadnosci stosowania ekonomicznej analizy prawa.
Recenzowana monografia dostarcza zas argumentéw do takiego stosowania, a jednoczesnie
wiedzy na temat mechanizmow ekonomicznych, ktére mogg by¢ wykorzystywane w pracy praw-
nikéw. Jest ona wartosciowym i treSciwym opracowaniem, opartym na interdyscyplinarnych oraz
polskich zrédtach na temat stosowania ekonomicznej analizy prawa. Nie ulega watpliwosci, ze
publikacja jest rowniez waznym gtosem w dyskusji nad funkcjonowaniem sektoréw infrastruktural-
nych, w tym w szczegdlnosci sektora kolejowego, albowiem dziatania prawne i biznesowe w tych
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sektorach wymagajg znajomosci ekonomicznych uwarunkowan i skutkbw wywotywanych na tej
ptaszczyznie. Trzeba takze odnotowac znaczenie ksigzki dla rozwazan nad polskim ustrojem go-
spodarczym, jakim jest spoteczna gospodarka rynkowa — autorzy nadajg bowiem wysokg range
skutkom spotecznym podejmowanych decyzji ekonomicznych i prawnych. Tym samym odnosi
sie ona do trzech wymiaréw decyzji gospodarczych, tj. prawnego, ekonomicznego i spoteczne-
go. Nie ulega watpliwosci, ze te trzy wymiary sg realizowane w sektorze kolejowym. Problemy,
przed jakimi stoi sektor kolejowy wskazane we wczesniejszej tresci niniejszej recenzji sprawiaja,
ze recenzowana monografia moze stanowi¢ zrédto ich rozwigzania. Ekonomiczna analiza prawa
cywilnego. Tom 1. Zagadnienia ogoine i prawo uméw moze by¢ jednoczesnie punktem wyjscia
do dalszych, pogtebionych rozwazan i opracowan na temat ekonomicznej analizy w Polsce.

dr Marcin Krasniewski, LL.M.

Katedra Transformacji Energetycznej
Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach
e-mail: marcin.krasniewski@uekta.pl
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International Conference
Charting Tomorrow: Bridging Knowledge and Action
in Sustainable Finance,
Warsaw, September 30t" 2023

On Saturday, 301" September 2023, the Department of Law and Administration of the University
of Warsaw hosted an International Conference titled “Charting Tomorrow: Bridging Knowledge
and Action in Sustainable Finance” as a part of the graduation ceremony of the first edition of its
“Sustainable Finance — Postgraduate Studies in Law and Finance”. The graduates had the op-
portunity to explore 60 subjects guided by professionals from the Faculties of Biology, Physics,
Management and Law, as well as practitioners from both the private and public sectors.

Professor Tomasz Giaro (Dean of the Faculty of Law and Administration at the University of
Warsaw) delivered the opening remarks, expressing gratitude to co-founding partners of the Post-
graduate Studies — the Polish Financial Supervision Authority, and the Institute for Responsible
Finance. In his speech, Dean Giaro underscored the success of the first edition of the Postgraduate
Studies in Sustainable Finance, emphasizing its addition to the Faculty’s educational offerings as
a responsive measure to the needs of the labor market. He also congratulated the 38 graduates
who have had the chance to learn from 25 lecturers from relevant fields related to sustainable
finance and completed their dissertations.

In the keynote speech, Dr. Lucia Alessi (Team Leader for Financial Research at the Joint
Research Centre of the European Commission; hereinafter: JRC) provided an overview of her
team’s research. She outlined challenges faced by researchers in the field of sustainable finance,
such as the lack of appropriate data needed to assess the effectiveness of introduced remedies.
So far, even though companies were subject to the duties of reporting non-financial information
stemming from the NFRD', they were not obliged to audit those parts of their reports. This will
change when the CSRD? comes into force, as non-financial disclosures will also be subject to an
audit. However, it is important to note how imprecise the disclosed information is, for example, the
discrepancies within reported Scope 3 emissions can differ by a factor between 100 to 1000. In this
context, the relationship between correlation and causation comes to light. Unfortunately, conducting
research, including a study and a control group, is impossible. While observing market behaviours
is possible, isolating the basis of the actions of investors is outside of the reach of the research.

After those remarks, Dr. Lucia Alessi has displayed some of the results of her studies. Among
them, a general tendency can be observed. After signing the 2015 Paris Agreement, investments
in fossil fuel companies have decreased; upon the withdrawal of the United States in 2020, those
investments have increased yet again. In the presentation, Dr. Alessi discussed risk exposure related
to the so-called green transition. Such risks appear to be concentrated not only geographically,

' Directive 2014/95/EU of the European Parliament and of the Council of 22 October 2014 amending Directive 2013/34/EU as regards disclosure of
non-financial and diversity information by certain large undertakings and groups Text with EEA relevance.

2 Directive (EU) 2022/2464 of the European Parliament and of the Council of 14 December 2022 amending Regulation (EU) No 537/2014, Directive
2004/109/EC, Directive 2006/43/EC and Directive 2013/34/EU, as regards corporate sustainability reporting.
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but also as far as the type of investment is concerned. However, she stressed that such research
methodology is still under construction. Classical stress testing is not an appropriate tool, as the
shock propagation of climate risks deviates from other types of risks.

The effects of physical climate risks on financial institutions are most visible for smaller
banks, which are the most engrained within the local economy. The research of the JRC shows
that banks may be aware of this fact. Credits bear higher interest rates in regions with higher risk
of flooding. Natural catastrophes, such as floods, lead to a 54% increase in risk of default among
small and medium enterprises, and their effects can be observed even 8 years after the event.
Dr Alessi has also spoken about greenium, a bond issuer’s premium resulting from the fact that
investors are willing to pay more, or accept lower yields, in exchange for the issuer achieving
a ‘green’ investment objective with the financing obtained. This phenomenon is not observed in
the case of financial institutions which issue such bonds. On the other hand, banks that structure
their debt instruments in this way, generally provide credit to companies, which by themselves
demonstrate lower emission levels.

In the discussion, Professor Szymon Malinowski (Director of the Institute of Geophysics at
the Faculty of Physics of the University of Warsaw) raised concerns about the complexity of the
effects of environmental disasters and their spread to different sectors. Unfortunately, research
hitherto has focused on single ecological disasters — a framework for analysing more complex
events is yet to be developed. The speaker asserted that 2023 will be the first year when the global
average temperature exceeds pre-industrial levels by 1.5 degrees Celsius.

The conference’s first panel was dedicated to education and research in sustainable finance.
The moderator, Dr Anne-Marie Weber, highlighted that “there is an important space for academia
between the worlds of business and policy-making”.

As the biggest challenge for research in the field of sustainable finance, Dr. Robert Rybski
(Leader of the Working Group on research in sustainable finance within the Polish Sustainable
Finance Platform & University of Warsaw) has demonstrated the classic issues faced by science —
including data quality and resource accessibility. Liliana Krawczyk (Working Group on the educa-
tion and training courses in sustainable finance within the Polish Sustainable Finance Platform &
Analyst in EY EU Green Deal Centre of Excellence) described the substantive directions of sus-
tainable finance education in Poland. Those are, firstly, issues concerning Environmental, Social
and Governance (hereinafter: ESG) reporting requirements, and, secondly, the matter of sustain-
able investing. Due to the maturity of current regulations, educational activities in the former area
are more developed. In the panel, Professor Lucia Alessi provided advice for those considering
a career in public policy making. She stressed that the social sciences face a challenge that the
natural sciences generally do not have, namely, everyone has an opinion. Therefore, social scien-
tists, and in particular economists, must make an effort to ensure that their work is taken seriously.
Importantly however, without investment, the solutions proposed by engineers and scientists have
no chance of being created or developed on a larger scale.

Another issue raised was the phenomenon of competence greenwashing®, unqualified in-
dividuals presenting themselves as experts in sustainable finance. This is an adverse trend that

3 Schumacher K. ‘Competence greenwashing’ could be the next risk for the ESG industry. Responsible Investor 2020 r. (https://www.responsibleinvestor.
com/articles/competence-greenwashing-could-be-the-next-riskfor-the-esg-industry).
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may lead to undermining trust in positions formulated based on credible research and established
scientific experts. The eagerness to include the widest possible spectrum of stakeholders in the
public debate, must be balanced with the fact that science must remain science. Specific inter-
ests often stand behind the above-mentioned views, which should be considered when shaping
sustainable finance educational programmes. In achieving this, it is worth not only considering the
inclusion of science, but also the orientation of educational activities in terms of the skills genuinely
needed by those in the positions in question.

The second panel, “Sustainable Finance in the Reconstruction of Ukraine”, was opened by
Dr levgenia Kopytsia (Associate Professor, Yaroslav Mudryi National Law University), who spoke
about the reconstruction of Ukraine within the framework of its future EU membership. Prior to
the war, the country relied heavily on fossil fuels, and so its reconstruction can be seen as an
opportunity to introduce greener solutions. Dr Kopytsia presented the implementation of the EU
Taxonomy (Green Taxonomy), the potential issuance of green bonds, and the Carbon Border
Adjustment Mechanism (CBAM). These solutions represent, on the one hand, a challenge for
the Ukrainian economy, but, on the other, they are also an opportunity to both attract foreign in-
vestment and facilitate compliance. It is worth emphasizing that Ukraine is not obliged to comply
with EU law prior to its anticipated EU accession, but its implementation may have positive politi-
cal and economic effects.

As a geographical area, Ukraine can be characterized by a huge potential for renewable
energy — conditions for solar, wind and biomass-based energy are in place; offshore wind power
plants are already under consideration. As an introduction to the discussion, Dr levgenia Kopytsia
indicated the role of international financial institutions in the sustainable reconstruction of the coun-
try. During the panel, Piotr Matczuk (Country Officer, Poland, International Finance Corporation,
World Bank Group) declared that the overall financing needs in this area are estimated at USD
400 billion, of which the private sector will be able to provide USD140 billion. He outlined the imple-
mentation of the Economic Resilience Action programme, and pointed out that investments of the
World Bank Group in Ukraine are aligned with the “build back better” principle. One of the most
important aspects for Ukraine is resilience. In the context of the energy sector, it can be increased,
for instance, via modular generation and energy storage. Dr Wojciech Lewandowski (European
Bank for Reconstruction and Development; hereinafter: EBRD) emphasized the importance of
supporting Ukraine not only politically but, importantly, also on the direct financial level through,
for example, opening lines of credit and investments.

Reconstruction activities in Ukraine can be divided into those undertaken now, and those
that will be tackled after the end of military operations. Considerable attention is being paid to the
sectors most directly impacted — housing and transport infrastructure (e.g. talks are underway to
reconstruct Ukraine’s railway network on the Western gauge model), as well as to the support of
the alignment of the economy to European standards. In terms of ongoing activities, investments
are being undertaken in the energy sector, key infrastructure in municipalities, and food security.
Reintegration programmes for veterans are also being pursued — Dr Lewandowski accentuated
that ESG also contains the letter S, standing for the social aspect.

The panelists were faced with the question of whether the actions of international financial
institutions are sufficient. Professor levgenia Kopytsia asserted that only with such support will it
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be possible to create the right environment for investment, as it is essential to ensure long-term
effects. By contrast, current actions are focused primarily on the area of survival aid. Piotr Matczuk
(World Bank Group) was more direct in his response — he highlighted the gap between, on the one
hand, the estimated value of the losses and the resources needed to rebuild the country, and, on
the other, the resources available within the budgets of international institutions, pointing to the
catalytic role of these institutions. The EBRD representative shared this view. The Ukrainian port-
folio of this institution amounts to about USD 5 billion (of which 3 have already been invested in
the last two years). However, compared to the country’s needs, this is insufficient to cover all the
necessary expenses. To remedy this, both the mobilization of the private sector, and the creation of
an appropriate regulatory framework to increase the certainty of foreign investment are necessary.

The final element of the conference was a speech by Anna Ackermann (Policy analyst, Green
Reconstruction of Ukraine, International Institute for Sustainable Development), who began with an
outline of the damage estimates resulting from the Russian invasion on Ukraine. Direct infrastructure
damage is estimated at USD 150 billion, and the World Bank in February this year “conservatively”
calculated that around USD 411 billion is needed for reconstruction. In the environmental context,
damages are estimated at USD 56 billion; however, this valuation does not include pollution or its
negative effects on public health. Using the example of the Kachov Hydroelectric Power Station,
destroyed by Russian troops on 6" June 2023, Anna Ackermann presented the decision-making
process for the reconstruction of its key components. Environmentalists have long criticized the
Kachov dam, and there are now discussions about whether, and if so how it should be rebuilt on
the Dnieper River. Green restoration should follow several principles, including integration of environ-
mental protection into all sectors, adherence to the principles of the European Green Deal, efficient
management of funds, and serving the Ukrainian public. In order to improve the implementation of
restoration projects, the Digital Restoration EcoSystem for Accountable Management (DREAM)
portal has been set up to facilitate transparency in the use of funding, compliance with European
standards, and the exchange of knowledge and experience. Ukrainian companies should be at
the centre of these activities, and only this can lead to a real economic recovery of the country’s
economy. It is worth mentioning that around 90% of the materials needed for reconstruction are to
be provided by domestic production. “Reconstruction is not a question of the future, it has already
begun”, Anna Ackermann added in conclusion, which provided an accurate essence of Panel Il
and the whole conference.

Mgr Helena Kordasiewicz

University of Warsaw

e-mail: h.kordasiewicz@wpia.uw.edu.pl
ORCID: https://orcid.org/0000-0003-0677-1204

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2024, nr 1(13) ® www.ikar.wz.uw.edu.pl



83

Ogodlnopolskie seminarium naukowe oraz premiera ksigzki
Model regulacji gospodarczej rynku
kolejowych przewozow pasazerskich.
Problematyka prawna,

Katowice, 2 lutego 2024 roku

2 lutego 2024 roku w Muzeum Slgskim w Katowicach odbyto sie seminarium naukowe
pn. ,Model regulacji gospodarczej rynku kolejowych przewozéw pasazerskich. Problematyka
prawna”. Wydarzenie to byto jednoczesnie potgczone z premierg ksigzki autorstwa dr. Marcina
Krasniewskiego (Katedra Transformacji Energetycznej Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach)
o tozsamym tytule, ktéra ukazata sie naktadem Wydawnictwa Instytutu De Republica w 2023 roku.
Partnerem regionalnym byt Urzgd Marszatkowski Wojewddztwa Slgskiego. Celem zorganizowa-
nego ogolnopolskiego seminarium naukowego byto przedstawienie wynikow badan naukowych
przeprowadzonych przez dr. Marcina Krasniewskiego w zakresie regulacji gospodarczej sektora
kolejowych przewozow pasazerskich w Polsce i Unii Europejskiej oraz dyskusja nad tymi wyni-
kami w gronie naukowcow z catego kraju, a takze promocja samej monografii.

W seminarium i premierze publikacji udziat wzieli przedstawiciele wtadz rektorskich i pra-
cownicy naukowi Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach w osobach prof. dr hab. Macieja
Nowaka (Prorektora ds. Nauki i Rozwoju Kadry Akademickiej) oraz dr hab. Roberta Wolnego, prof. UE
(Prorektora ds. Rozwoju i Wspétpracy z Otoczeniem), Dziekana Wydziatu Gospodarki Przestrzennej
i Transformacji Regionéw prof. dr hab. Adama Drobniaka, dr hab. Marzeny Czarneckiej, prof. UE
(Kierownika Katedry Transformacji Energetycznej, Ministry Przemystu). W wydarzeniu udziat wzigli
takze pracownicy i doktoranci Wydziatu Prawa i Administracji Uniwersytetu Slaskiego w Katowicach.
Do Katowic przyjechali takze profesorowie oraz kierownicy katedr prawa gospodarczego publiczne-
go z Uniwersytetu L6dzkiego, Uniwersytetu Jagiellonskiego, Uniwersytetu Warszawskiego, Szkoty
Gtéwnej Handlowej, Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, Katolickiego Uniwersytetu
Lubelskiego im. Sw. Jana Pawta Il w Lublinie, Uniwersytetu Zielonogdrskiego, Politechniki Slgskiej
w Gliwicach, Akademii im. Leona Kozminskiego w Warszawie, Uniwersytetu w Aarchus (Dania)
oraz University College Dublin (Irlandia). W seminarium naukowym uczestniczyli réwniez dokto-
ranci i studenci $lgskich uczelni.

Prowadzgcym seminarium naukowe i premiere byt mgr Grzegorz Zych z Katedry Transformacji
Energetycznej Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach.

W imieniu witadz rektorskich seminarium otworzyt prof. dr hab. Maciej Nowak. Powitat on
wszystkich zebranych, a w szczegolnosci gosci przybytych do Katowic z innych osrodkéw aka-
demickich w Polsce i za granicg. W swoim wystgpieniu otwierajgcym zwrdcit on takze uwage na
oryginalnos¢ zorganizowanego wydarzenia, ktdra polegata na potgczeniu seminarium naukowego
z premierg monografii naukowej. W dalszej cze$ci wystgpienia wskazat on, ze podjety w niniej-
szej pracy temat wpisuje sie w dziatania naukowe i dydaktyczne podejmowane przez Uniwersytet
Ekonomiczny w Katowicach, a jednoczes$nie jest on jednym z kluczowych zagadnien dokonujgcej
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sie transformacji gospodarczej na Slgsku, w Polsce i Unii Europejskiej. Slgsk jest bowiem waznym
regionem przemystowym i infrastrukturalnym. Gospodarka w naszym kraju jest jednak oparta na
dotychczasowych zrédtach energii, a system transportowy na transporcie drogowym indywidu-
alnym, co oznacza, ze Polska jest jeszcze w przededniu transformacji gospodarczej. Profesor
Maciej Nowak wskazat, ze z tych powodoéw Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach powotat
nowy wydziat, ktérego celem jest wigczenie sie w proces transformaciji regionoéw i Polski — Wydziat
Gospodarki Przestrzennej i Transformacji Regionéw. W dalszej czesci otwarcia M. Nowak zwrdcit
uwage, ze zorganizowane wydarzenie odbywa sie w wyjatkowym okresie dla Slagskiej spotecznosci
akademickiej, albowiem w roku 2024 stolica Slgska jest Europejskim Miastem Nauki. Katowice
jako pierwsze miasto w Europie Srodkowo-Wschodniej zostaty wyréznione tym prestizowym ty-
tutem przez European Association for the Advancement of Science and Technology oraz Komisje
Europejska. Europejskie Miasto Nauki Katowice 2024 to cykl catorocznych wydarzen nauko-
wych z udziatem europejskich uczonych i studentow. Podkreslit on, ze Uniwersytet Ekonomiczny
w Katowicach jako wspotorganizator Europejskiego Roku Nauki Katowice 2024 ktadzie istotny
akcent na transformacje gospodarczg. Tym samym seminarium naukowe pn. ,Model regulacji
gospodarczej rynku kolejowych przewozéw pasazerskich. Problematyka prawna” wpisuje sie
w tematyke europejskiego wydarzenia trwajgcego w Katowicach.

Nastepnie gtos zabrat dr Marcin Krasniewski, ktory w swoim odczycie przedstawit wyniki ba-
dan, jakie zrealizowat w swojej dotychczasowej pracy naukowej na Uniwersytecie £odzkim (Alma
Mater) oraz Uniwersytecie Ekonomicznym w Katowicach. Wskazat on, ze tematem dotychczaso-
wych jego badan byta regulacja gospodarcza jako jedno z podstawowych zagadnien publicznego
prawa gospodarczego i europejskiego prawa gospodarczego. Sam sektor kolejowych przewozow
pasazerskich stanowi dla niego tylko pole do badan owej regulacji gospodarczej jako wspoétczes-
nej funkcji panstwa, ktéra w jego przekonaniu odgrywa coraz wiekszg role. Podobnym polem
badawczym sg inne sektory infrastrukturalne, ktére stanowig przedmiot jego naukowych zainte-
resowan. Chodzi w szczegoélnosci o sektor energetyczny, gazowy, paliwowy, ale takze pocztowy
czy telekomunikacyjny. Zdaniem dr. Marcina Krasniewskiego podobnych, a nawet tych samych
rozwigzan prawnych, a takze skutkbw prawnych, a co za tym idzie skutkbw gospodarczych moz-
na doszukac¢ sie we wskazanych powyzej sektorach gospodarczych. Transformacja gospodarek,
przemystu, poszczegolnych sektoréw, w tym zwtaszcza najbardziej emisyjnych, jak hutnictwo,
energetyka, transport wymaga wdrozenia nowych technologii, a wiec powstania nowych sektoréw
gospodarki, w ktérych zastosowanie znajdzie takze regulacja gospodarcza jako funkcja panstwa
wobec gospodarki. Jego zdaniem takim sektorami przysztosci, ktére powinny albo muszg pojawi¢
sie w europejskiej czy polskiej gospodarce sg chociazby sektor wodorowy, wykorzystywany do
produkcji energii, dla ktérego rozwoju kluczowa wydaje sie by¢ infrastruktura; sektor energetyki
atomowy wymagajgcy chociazby stosowanego taryfowania; sektor biometanu i biogazu, wyma-
gajacy dla rozwoju odpowiedniej sieci i taryf, przy jednoczesnym poszanowaniu srodowiska, czy
sektor pozyskiwania energii z kosmosu, ktéra takze potrzebuje odpowiedniej infrastruktury, sta-
wek za dostep do tej energii oraz poszanowania bezpieczenstwa spoteczenstwa i srodowiska.
W tych wszystkich sektorach — istniejgcych i przysziosci — mamy do czynienia ze znanymi nam
problemami, ktére rozwigzuje panstwo poprzez swojg wspotczesng funkcje, jaka jest regulacja
gospodarcza w rozumieniu zaprezentowanym w prezentowanej podczas seminarium ksigzce.
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Marcin Krasniewski nadmienit, ze rozumienie funkcji ,regulacja gospodarcza” nie jest jed-
noznaczne w polskiej doktrynie prawa. Siegajgc historycznie do pierwszych prac na ten temat
autorstwa Profesora Tadeusza Skocznego, mozna sie doszukac¢ ujmowania regulacji gospodar-
czej jako funkciji, ktéra ma doprowadzi¢ do demonopolizacji zmonopolizowanych przez panstwo
rynkéw, takich jak energetyka, kolej, poczta, telekomunikacja i wprowadzenie konkurenciji, ktora
nastepnie po wprowadzeniu konkurencji i jej ugruntowaniu ma zanikng¢. Regulacja gospodar-
cza ma zatem wprowadzi¢ konkurencje, a nastepnie zanikng¢. Autor wskazat, ze wydaje sie, iz
Profesor Skoczny w ostatnich swoich pracach odchodzit od tego pogladu, ale z catoksztattu jego
znamienitego dorobu wytania sie obraz regulacji gospodarczej jako funkcji prokonkurencyjnej
i zanikajacej. Inny poglad prezentuje obecny w trakcie seminarium Profesor Eryk Kosinski, ktéry
traktuje regulacje gospodarczg jako trwatg funkcje panstwa, a wiec nie jest to stan przejsciowy na
danym rynku, a takze jako funkcje, ktéra realizuje cele prospoteczne, jak chociazby bezpieczernstwo
energetyczne. Odmienny z kolei poglad prezentuje Profesor Marzena Czarnecka, ktérej zdaniem
takiej funkcji w gospodarce nie ma, a sama regulacja gospodarcza to po prostu zbior okreslonych
norm prawnych odnoszgcych sie do poszczegdlnych zagadnien sektoréw infrastrukturalnych.
Marcin Krasniewski wskazat, ze z pewnoscig zmiennos$¢ prawa i argumentacja wprowadzania
kolejnych nowelizacji, nowelizacji do nowelizaciji, tryby pilne procedowania poszczegdlnych aktow
prawnych, dorazna pomoc finansowa dla poszczegdlnych rynkéw etc. ostabia poglad o trwatosci
norm sktadajgcych sie na funkcje panstwa wobec gospodarki, jaka jest regulacja gospodarcza.

W dalszej czesci swojej wypowiedzi M. Krasniewski zauwazyt, ze innym problemem teore-
tycznym jest model regulacji gospodarczej i jego zastosowanie w prawie gospodarczym publicz-
nym, co do ktérego takze istniejg rozbiezne stanowiska w nauce.

Wskazane powyzej rozbieznosci w pojmowaniu skfonity autora omawianej publikacji do
podjecia sie badan naukowych, ktére dostarczytyby odpowiedzi na pytanie, czym jest regulacja
gospodarcza? Odpowiedz na to pytanie, osadzona co prawda w ramach rynku kolejowych prze-
wozow pasazerskich, ma istothe znaczenie dla catej nauki prawa gospodarczego publicznego
oraz europejskiego prawa gospodarczego. Nastepnie dr Krasniewski przedstawit niektére wnioski
koncowe swojej pracy:

1. Regulacja gospodarcza jest formg posrednig pomiedzy catkowitym otwarciem danego rynku
na konkurencje, co okazato sie nieskuteczne, a bezposrednim angazowaniem sie panstwa
w dziatalno$¢ gospodarczg. Regulacja jest zatem posrednim oddziatywaniem panstwa na
rynek. Nie dotyczy to jednak wytgcznie sektoréw, w ktorych istniat monopol (np. energetyki,
kolei), ale takze sektoréw, w ktérych monopol nie wystgpit, np. wyboru modelu zaangazowa-
nia sie panstwa w sektor energetyki atomowe;.

2. Regulacja gospodarcza stanowi funkcje wspétczesnego panstwa wyksztatcong w sektorach
gospodarki cechujgcych sie silng pozycjg rynkowg podmiotéw zarzgdzajgcych urzgdzeniami
kluczowymi. Regulacja gospodarcza stanowita jednoczesnie odpowiedz panstwa na dys-
funkcje tych sektoréw, ktérych nie mozna byto usungé poprzez dostepne dziatania w ramach
reglamentacji gospodarczej oraz policji gospodarczej. Same za$ mechanizmy prawne czy to
dezintegracji, czy porzgdkowania rynku oparte sg na wzorcowym unbundlingu czy zasadzie
dostepu stron trzecich do sieci. Przybierajg one posta¢ bardziej zaawansowang wzgledem klu-
czowego dla demonopolizacji rynku energetycznego chifiskiego muru, tj. rozdziatu pionowego
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przedsiebiorstw energetycznych, ale takze poziomego, czego najlepszym przyktadem jest
dostep do infrastruktury ustugowej w sektorze kolejowych przewozéw pasazerskich.

Na rynku kolejowych przewozéw pasazerskich panstwo realizuje w réznym stopniu pie¢
publicznych celéw gospodarczych, tj. dobro pasazera, konkurencje (urynkowienie), bez-
pieczenstwo, interoperacyjno$é oraz ochrone $rodowiska naturalnego i klimatu. Zaden ze
wskazanych publicznych celéw gospodarczych nie uzyskuje pierwszenstwa, co wynika z wie-
losci i ztozonosci dziatan podejmowanych przez organy administracji gospodarczej, wielosci
i zréznicowanego charakteru tych organéw administracji gospodarczej, a takze mnogosci
obowigzkoéw naktadanych na podmioty wykonujgce i organizujgce dziatalnos¢ gospodarcza,
W swojej pracy autor podjat takze naukowg polemike w tym zakresie z Panem Profesorem
Erykiem Kosinskim (poglady E. Kosinskiego wyrazone w pracach naukowych z 2022 roku).
Z uwagi na Sciste powigzanie rynku kolejowych przewozow pasazerskich z panstwem,
zaistnienie na nim petnej konkurencji nie jest mozliwe z racji zawodnosci mechanizmow
rynkowych w zakresie realizacji takich publicznych celéw gospodarczych, jak bezpieczen-
stwo, interoperacyjnosc¢, ochrona srodowiska i klimatu. Ingerencja panstwa prowadzi zas do
zmiany procesow rynkowych, ktére pozwalajg na osiggniecie wskazanych publicznych celow
gospodarczych.

Rynek kolejowych przewozéw pasazerskich jest rynkiem, w ktérym nie identyfikuje sie me-
chanizmow klastycznej konkurenciji, rozumianej jako rywalizacja podmiotow gospodarczych.
Zakres tej rywalizacji jest bowiem ograniczony przez szczegolne miejsce ustug uzytecznosci
publicznej, ktére gwarantuje i organizuje panstwo na réznych szczeblach administracji go-
spodarczej. Widoczne jest to w ingerencji panstwa w funkcjonowanie poszczegdlnych prze-
woznikéw kolejowych (np. PKP Intercity S.A., POLREGIO S.A., przewoznicy samorzgdowi).
Odrebnosci prawa gospodarczego publicznego w zakresie kolejowych przewozow pasazer-
skich wskazuja, ze regulacja gospodarcza ma charakter trwaty, a nie zanikajgcy. Odrebnosci
sg nietypowe i wzajemnie powigzane, a ich zanikniecie prowadzitoby do uniemozliwienia
realizacji publicznych celéw gospodarczych w tym sektorze, a w szczegoélnosci doprowadzi-
toby do monopolizacji poszczegdlnych rynkdéw regionalnych, ograniczenia interoperacyjnosci
systemu kolejowego, a takze stwarzatoby zagrozenie dla bezpieczenstwa w transporcie ko-
lejowym, Srodowiska naturalnego oraz spoteczenstwa (wykluczenia spoteczne z dostepnosci
transportu).

Regulacja gospodarcza ma charakter szczegolny jako funkcja panstwa, poniewaz jej zasto-
sowanie prowadzi do powstania nowych organéw administracji gospodarczej, wyodrebnienia
nowych zadan dotychczasowych organdéw administracji gospodarczej (zwtaszcza na pozio-
mie centralnym). Regulacja prowadzi do kreowania podmiotéw podejmujgcych dziatalnos¢
gospodarczg o nieznanych do tej pory cechach i miejscu na rynku kolejowych przewozéw
pasazerskich oraz kreowania rozwigzan prawnych nieznanych reglamentacji gospodarcze;j
oraz policji gospodarczej, ktérych zakres wykracza znacznie poza granice tych funkgciji.
Podkreslenia wymaga, iz sgdownictwo w sprawach regulacji gospodarczej nie ma typowych
cech sgdownictwa administracyjnego, a kluczowe znaczenie dla rozstrzygniecia sgdu ma
wiedza specjalistyczna na temat funkcjonowania rynku kolejowych przewozéw pasazerskich,
ktora wykracza poza wiedze prawnicza, jakg dysponujg sedziowie.
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8. Prawo unijne wskazuje zasady generalne oraz przewiduje wyjatki od tych zasad, co sprawia,
ze panstwa czlonkowskie majg pozostawiony margines wyboru w reformie regulacji krajowych
rynkéw kolejowych przewozow pasazerskich.

9. Prawo krajowe okresla model regulacji gospodarczej sektora kolejowych przewozéw pasazer-
skich, ktory jest wynikiem dziatania ustawodawcy oraz organdéw administracji gospodarczej, wy-
korzystujgcej zr6znicowane mechanizmy prawne. Warte podkreslenia jest, ze decydujgcy wptyw
na ksztatt modelu regulacji gospodarczej majg organy centralnej administracji gospodarczej, co
wynika ze specyficznych cech transportu kolejowego o naturze technicznej i infrastrukturalne;,
ktore sprawiajg, ze zawodne stajg sie rozwigzania podejmowane na szczeblu samorzgdowym.
Rola samorzadu terytorialnego w ksztattowaniu modelu regulacji gospodarczej powinna by¢
ograniczona, rozwdj transportu kolejowego pasazerskiego wymaga bowiem zaangazowania
organow centralnej administracji gospodarczej w Polsce, np. sektor biometanowy.

Marcin Krasniewski w zakresie funkcjonowania samego sektora kolejowych przewozoéw pa-
sazerskich wskazat zas na wyzwania, jakie stojg przed tym sektorem, np. koniecznos¢ zmiany
sytemu transportowego oraz jego deemisyjnos¢; wigczenie kolei jako jednego z gtdéwnych czyn-
nikdw pozwalajgcych na osiggniecie Swiatowego celu klimatycznego, jakim jest obnizenie tem-
peratur na $wiecie o0 1,5°C w poréwnaniu z epokg przed przemystowqg. Wskazat on takze, ze do
roli transportu kolejowego odnoszono ustalenia ostatniego Szczytu Klimatycznego Organizacii
Narodéw Zjednoczonych COP28 w Dubaju, ktére jednoznacznie wskazuja, ze transport w aktu-
alnym modelu gospodarczym stanowi 22% emisji CO,,, a skuteczne wigczenie sektora transportu
kolejowego w proces swiatowej transformacji gospodarczej pozwoli na osiggniecie celéw klima-
tycznych okreslonych w porozumieniu paryskim (2015).

W czesci podsumowujagcej, M. Krasniewski powiedziat, ze w jego przekonaniu regulacja
gospodarcza poszczegolnych sektorow gospodarki, w tym zwlaszcza sektora kolejowych prze-
wozOw pasazerskich jest zjawiskiem trwatym i nieuniknionym. Model sektora oparty wytgcznie
na wprowadzeniu konkurencji na rynku nie pozwoli bowiem na realizacje wszystkich publicznych
celéow gospodarczych, a w szczegoélnosci zapewnienia ciggtosci dostaw poszczegdlnych ustug
uzyteczno$ci publicznych. Zwrdcit on takze uwage, ze rola Unii Europejskiej, poszczegdinych
panstw, a takze niekiedy regionéw wydaje sie ulega¢ ponownemu definiowaniu, co przektada sie
jednoczesnie na ponowne definiowanie roli panstwa w gospodarce. Uzasadniajgc przedstawio-
ny poglad, wskazat ze gospodarka w ujeciu krajowym jest zdeterminowana przez skutki pande-
mii COVID-19 oraz wojne w Ukrainie, w ujeciu europejskim gospodarka zostata zachwiana przez
bezprecedensowe opuszczenie Unii Europejskiej przez jedno z panstw cztonkowskich (brexit),
natomiast w ujeciu globalnym gospodarka oparta na dominacji pétnocnej czesci globu musi
zmierzy¢ sie z pogtebiajgcg sie wspotpracg pomiedzy panstwami azjatyckim a panstwami potu-
dniowej potkuli Swiata w ramach BRICS, a takze zmiang pozycji panstw naftowych i weglowych
na rzecz panstw opierajgcych swojg gospodarke na technologiach ,przysztosci”. Jego zdaniem
w tej nowej, niewagtpliwe ciekawej rzeczywistosci gospodarczej, a przez to prawnej (regulacyj-
nej) wydaje sie, ze coraz istotniejsze miejsce zajmuje regulacja gospodarcza, ktéra pozwala na
aktywny udziat panstwa w gospodarce, a jednoczesnie jest dobrg formg wspédtpracy z sektorem
prywatnym, na co wskazywata juz w 1986 roku Margaret Thatcher, otwierajgc potgczenie kolejo-
we wysp z kontynentem.
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Po odczycie dr. Marcina Krasniewskiego odbyt sie panel dyskusyjny, ktérego moderatorem byt
dr hab. Tomasz K. Wojdacz, prof. ucz. (Uniwersytet w Aarchus). Panelistami ses;ji byli prof. dr hab.
Maria Krolikowska-Olczak (Profesor na Wydziale Prawa i Administracji Uniwersytetu £6dzkiego),
prof. dr hab. Eryk Kosinski (Kierownik Katedry Prawa Gospodarczego Publicznego na Wydziale
Prawa i Administracji Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu) oraz prof. dr hab. Maciej
Nowak. Punktem wyjscia do dyskusji byty poglady zaprezentowane przez Marcina Krasniewskiego
w pierwszej czesci seminarium. Moderator zwrécit sie na wstepie do promotora w przewodzie
doktorskim M. Krasniewskiego i jednoczesne recenzenta monografii Profesor Marii Krélikowskiej-
-Olczak z pytaniem o argumenty, ktére przeméwity za wyborem tematu ,model regulacji gospo-
darczej sektora kolejowych przewozoéw pasazerskich” jako tematu pracy doktorskiej powstajgcej
w kierowanej wowczas przez nig Katedrze Europejskiego Prawa Gospodarczego. Profesor
Kroélikowska-Olczak w odpowiedzi poruszyta szereg argumentéw prawnych i gospodarczych, ktore
wskazujg na istotnos¢ regulacji gospodarczej i sektora kolejowego w europejskim prawie gospo-
darczym, a takze wskazata na osiggniecia naukowe Katedry Europejskiego Prawa Gospodarczego
Wydziatu Prawa i Administracji Uniwersytetu Lodzkiego, w tym w szczegdlnosci zorganizowany
Zjazd Katedr Prawa Gospodarczego Publicznego w roku 2019, ktérego tematem przewodnim byta
regulacja sektoréw infrastrukturalnych. Przyblizyta ona takze stuchaczom dziatania organizacyjne
M. Krasniewskiego w zakresie organizacji ogolnopolskich i miedzynarodowych konferencji nauko-
wych dotyczgcych sektora kolejowych przewozow pasazerskich oraz sektora energetycznego,
ktére nastepnie przektadaty sie na liczne prace naukowe.

Nastepnie Profesor Tomasz K. Wojdacz zwrécit sie do prof. dr hab. Eryka Kosinskiego z py-
taniem o znaczenie i sam sposob ujecia regulacji gospodarczej w nauce prawa gospodarczego
publicznego. Profesor Kosinski wskazat na rozszerzajgce sie badania prowadzone na polskich
uniwersytetach w zakresie regulacji gospodarczej jako funkcji wspoétczesnego panstwa. Istotng
cze$¢ swojego wystgpienia poswiecit on jednak argumentacji stosowania w nauce prawa gospo-
darczego publicznego termindéw ,regulacja gospodarcza”, ,regulacja sektorow infrastruktural-
nych”, ,regulacja prokonkurencyjna”. Wskazat on, ze w tym zakresie nie podziela on koncepcji
przyjetej przez dr. Krasniewskiego w monografii, ale uznaje, ze jest ona poprawnie i wyczerpujgco
uargumentowana, co jest dobrym polem do dalszych badan nad tymi pojeciami przez doktryne
prawa. W swojej wypowiedzi podkreslit on takze, ze regulacja sektorowa ma charakter zaréwno
prokonkurencyjny, jak i prospoteczny, a obecne uwarunkowania makroekonomiczne wymagajg
coraz szerszej ingerencji na rzecz regulacji prospotecznej, w szczegoélnosci pozwalajgcej na za-
pewnienie bezpieczenstwa gospodarczego.

Profesor Maciej Nowak, nawigzujgc do modelu regulacji gospodarczej stworzonego przez
M. Kradniewskiego w sektorze kolejowych przewozow pasazerskich, przestawit czynniki, ktore po-
winny by¢ brane pod uwage w procesie decyzyjnym w tym sektorze. Jego zdaniem uwzglednianie
tych czynnikow pozwoli na unikniecie btedow kosztowych w dziatalnosci operacyjnej przewoznikéw
kolejowych. Wskazat on, ze w omawianym sektorze gospodarki zachodzg procesy operacyjne,
ktére majg istotne znacznie dla catej gospodarki. Profesor Nowak zwrdcit m.in. uwage, ze autor
w swojej pracy wielokrotnie odnosi sie do nauk ekonomicznych, w tym w duzej mierze opiera
swoje zatozenia na pogladach noblisty Ronalda Coase czy Arthura Pigou.
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Marcin Krasniewski @  Ogdlnopolskie seminarium naukowe oraz premiera ksigzki Model regulacji gospodarczej rynku...

W dalszej czesci dyskusji Profesor Maria Kroélikowska-Olczak odniosta sie do praktycznych
aspektow monografii naukowej Model regulacji gospodarczej sektora kolejowych przewozow pa-
sazerskich. Problematyka prawna. Jej zdaniem walorem ksigzki jest jej poznawczy wymiar dla
decydentow oraz branzy kolejowej. Wskazata ona rowniez, ze sformutowane wnioski, zwtaszcza
w trzecim i czwartym rozdziale monografii, mogg stanowi¢ wskazanie albo rekomendacje w pra-
cach legislacyjnych oraz dziataniach spétek kolejowych.

Na zakonczenie dyskusji Profesor Maciej Nowak zwrdcit uwage na wymiar dydaktyczny,
jaki powinien towarzyszy¢ transformacji poszczegoélnych sektoréw gospodarki, w tym zwtasz-
cza sektora transportowego. Sektory dziatajgce w nowych uwarunkowaniach, oparte na nowych
technologiach, ale takze nowych modelach ekonomicznych i prawnych wymagajg bowiem wy-
kwalifikowanej kadry. W dalszej czesci wypowiedzi oméwit on najwazniejsze trendy wystepujgce
w ksztatceniu kadr przez uczelnie o profilu biznesowym.

W otwartej dyskusji udziat wzieta publiczno$¢. Wérod zadajgcych pytania byli m.in.: dr hab. Michat
Domagata, prof. ucz. (Wydziat Prawa, Prawa Kanonicznego i Administracji Katolickiego Uniwersytetu
Lubelskim im. Sw. Jana Pawta Il w Lublinie), dr hab. Tomasz Dlugosz (Wydziat Prawa i Administracji
Uniwersytetu Jagiellonskiego), dr hab. tukasz Grzejdziak, prof. ucz. (University College Dublin,
Wydziat Prawa i Administracji Uniwersytetu todzkiego), dr hab. Andrzej Bisztyga, prof. ucz.
(Wydziat Prawa i Administracji Uniwersytetu Zielonogorskiego). Na pytania ze strony sali odpo-
wiadat dr Marcin Krasniewski.

Dyskusje podsumowat i zamknat dr hab. Tomasz K. Wojdacz.

Po panelu dyskusyjnym odbyta sie prezentacja ksigzki pt. Model regulacji gospodarczej ryn-
ku kolejowych przewozow pasazerskich. Problematyka prawna oraz wreczenie jej zaproszonym
gosciom przez autora.

dr Marcin Krasniewski, LL. M.

Katedra Transformacji Energetycznej
Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach.
e-mail: marcin.krasniewski@uekta.pl

ORCID: https://orcid.org/0000-0002-8552-4182
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From the issue editors

Articles

Stefan Akira Jarecki, Public Services in railway freight transport
Table of contents
[.  Introduction
II. The Notion of Public Service
lll. Public services in rail freight transport
1. Current views on public services in freight transport
The change in the approach of the Commission
Reasons for the change in the approach
Qualification of freight transport as a public service
What types of transport may constitute a public service?
What conditions must be met for transport financing to be compatible with the EU internal
market?

2

7. Proposed legislative changes

IV. Summary

Summary: So far, practitioners and academics generally believed that in land transport, the concept
of public services could only refer to passenger traffic. Recently, this approach has changed. The
European Commission has stated that public services can also be provided in railway freight
transport. Railway freight transport services can only be qualified as public services when the given
Member State establishes that there is a genuine need for such services, a need that is not, or is
not sufficiently met by the market. Currently, to provide financing of some railway freight services,
Member States have to fulfil the Altmark conditions, or notify the aid to the European Commission
under Article 108(3) TFEU. This represents a significant administrative burden. However, the
Commission proposed the introduction of a block exemption for public service compensation for
railway freight transport. The article aims to determine the reasons for the change in approach of
the European Commission and to analyse its consequences. The article explains what types of rail
freight services may be classified as public services, and what conditions should be met for the
financing of freight transport services to be considered compatible with the EU internal market.
Key words: public services; railway freight transport; global block exemption regulation; State aid.
JEL: K23

Iwona Miedzinska, The possibility to appeal, to the regulatory body, infrastructure access fees
whose validity period has already expired

Table of contents

I.  Introduction

II. State of fact

lll.  Opinion of the Advocate General in case C-582/22 Die Landerbahn and others
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IV. Judgement of CJEU in case C-582/22 Die Landerbahn and others

V. Summary

Summary: The article deals with the issue of the possibility for railway carriers to appeal, to the
relevant regulatory body, fees charged by the railway infrastructure manager for access to its
railway infrastructure whose validity period has already expired, the so-called “old fees”. This issue
is the subject of a judgement of the Court of Justice of the European Union in case C-582/22 Die
Lénderbahn et al. The analysis presented in this article also covers institutional and legal solutions
applicable in this regard in the Polish legal system.

Key words: railway undertaking; infrastructure manager; access to railway infrastructure; individual
charges; regulatory body.

JEL: K23

Ewelina Nieznalska, Anna Glusiec, Is a green railway possible without regulation?

Table of contents

I.  Theimportance and role of green rail. Green rail as a key pillar in the transformation of Polish
transport to low-carbon transport

[I. Legal analysis of current regulations in the area of green rail. EU climate policy and national
legal solutions

[ll. Night and long-distance rail as an alternative to air transport. Lack of night rolling stock

IV. Hydrogen-powered railways

V. Summary

Summary: This article deals with issues related to the introduction of ecological railways, and

legal regulations in this area in Poland and in the European Union. The article provides an attempt

to answer the question whether it is possible to introduce ecological railways without creating

appropriate legal regulations within EU Member States.

Key words: Green rail; RES; green rail; climate protection, climate policy; hydrogen-powered

rail; night rail; night rolling stock; transformation, transport, hydrogen rail; Green Rail Programme;

European Green Deal.

JEL: K23

Patrycja Okonska, Third-party litigation financing — a Polish perspective
Table of contents
[.  Introduction
[I.  Analysis of the legislation of selected European countries
[ll. Financing of group proceedings in Poland
1. Definition of third party funding of legal proceedings
Funding agreement
Financing party — definition
Financing entity — “silent participant” in the proceedings

o bk~ wbd

Remuneration of the financing party
IV. Regulation of the remuneration of the financing party in common law legislation
V. First attempt at legal regulation of group proceedings’ financing in Poland
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VI. Summary

VII. Postulates de lege ferenda

Summary: Litigation finance is a form of investment provided by external commercial entities in the
context of high-value litigation initiated by those who sustained damage, particularly class actions.
The global demand for such funding has led to the development of a distinct litigation finance
market sector, where procedural parties can gain needed funds to pursue a legal claim from an
external investor, who then receives an agreed upon proportion of the recovered damages. The
potential of the institution of external litigation finance, but also the increased potential for abuse it
brings, has been recognised in the European Union. In Poland, outdated provisions of the Group
Proceedings Act are still in place, which do not regulate all tools used by actual procedural parties,
including obtaining, from a third party, funds to cover litigation costs. There is a risk that, in the
current legal void, safeguarding the interests of the claimants will prove insufficient. Additionally,
it is possible that the funding relationship could be used for unfair market practices. The financing
of a dispute by an entity competing with the defendant, may even show the characteristics of an
act of unfair competition.

Key words: litigation funding; European law; group proceedings; civil litigation; antitrust; consumer
protection law.

JEL: K4, K41

Reviews of Law and Jurisdiction

Daria Niesteruk, Case comment to the order of the Supreme Court of 23 February 2022,
I NSK 16/21

Table of contents

[.  Introduction

II.  Actual state

lll. Critical analysis of the court resolution

IV. Conclusion

Summary: This commentary provides a critical analysis of the resolution of the Polish Supreme
Court, Chamber of Extraordinary Control and Public Affairs, issued on the 23" February 2023. In
its resolution, the Supreme Court stated that the Polish Competition Authority (President of UOKIK)
is not absolutely bound by the substance of its decision to initiate proceeding. This means that
the specified legal basis could be changed or complemented during the proceeding, as could the
definition of the relevant market, provided that the procedural parties have had an opportunity to
take a stance on the mentioned change before the NCA takes its final decision. The aim of this
commentary is to provide a critical assessment of the arguments presented by the polish Supreme
Court. In light of the arguments formulated in doctrine, the Supreme Court did not have the
legitimacy to extend the legal basis, because doing so may violate the rights of a procedural party.
Key words: The Supreme Court; Office of Competition and Consumer Protection; consumer
protection.

JEL: K21, K41
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Book Reviews

Review of the book by Marcin Krasniewski, Model regulacji gospodarczej rynku kolejowych
przewozow pasazerskich. Problematyka prawna [The economic regulation model of the market
of passenger railroad transport. Legal issues], Instytut De Republica, Warszawa 2023, pp. 680
(Michat Bedkowski-Koziot)

Review of the book by Hans-Bernd Schafer, Claus Ott, Jarostaw Betdowski, Ekonomiczna analiza
prawa cywilnego. Tom 1. Zagadnienia ogdlne i prawo umoéw [Economic Analysis of Civil Law.
Vol. 1. General issues and contract law], Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2024, pp. 510
(Marcin Krasniewski)

Reports

Report from the International Conference Charting Tomorrow: Bridging Knowledge and Action in
Sustainable Finance, Warsaw, September 30" 2023 (Helena Kordasiewicz)

Report on the seminar and premiere of the book The economic regulation model of the market of
passenger railroad transport. Legal issues, Katowice, 2.02.2024 (Marcin Krasniewski)
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