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Wprowadzenie

Sektor transportu kolejowego jest klasycznym obszarem, w ktéorym me-
chanizmy regulacji sektorowej i ochrony konkurencji wzajemnie przenikaja sig,
tworzagc wraz z instrumentami ochrony interesow konsumentéw plaszczyzne
zainteresowania nauki publicznego prawa gospodarczego. Oddana do rak czy-
telnika publikacja pt. ,,Regulacja i ochrona konsumentéw w sektorze transpor-
tu kolejowego — wybrane problemy” stanowi zbior opracowan bgdacych reakcja
na coraz mocniejsze zainteresowanie, jakiec wywotuje prowadzony od lat proces
liberalizacji sektora transportu kolejowego. Podejmowane dziatania regulacyjne
sa przyktadem oddzialywania przez Uni¢ Europejska i wladze poszczegolnych
panstw cztonkowskich na procesy gospodarcze, zachodzace w relacjach miedzy
przedsigbiorcami dziatajagcymi na tym rynku oraz w relacjach z konsumentami-
-pasazerami.

Otwarcie sektora transportu kolejowego na konkurencj¢ ma przyczynic si¢
do poprawy stanu §wiadczonych ustug przewozowych oraz wyeliminowac proble-
my wystepujace w sektorze transportu kolejowego. Celem zmian legislacyjnych
w sektorze transportu kolejowego jest zapewnienie wlasciwej relacji przewozni-
cy kolejowi — przewoznicy drogowi, a w konsekwencji powstrzymanie ekspansji
transportu drogowego, ktory jest gtdwnym konkurentem dla kolei. Ponadto, poli-
tyka transportowa Unii Europejskiej zmierza do utworzenia jednolitego obszaru
kolejowego oraz zaklada znaczacy wzrost udziatu transportu kolejowego w prze-
wozach, podniesienie jego efektywnosci, poprawe jakosci §wiadczonych ustug
oraz eliminacje barier i r6zni¢ technicznych w systemach kolejowych poszczegol-
nych panstw cztonkowskich. Prawne zmiany w sektorze transportu kolejowego
zmierzaja do przejscia z monopolu do konkurencji, co ma doprowadzi¢ do ujedno-
licenia rynkow kolejowych wystepujacych w Unii Europejskiej. Prawne zmiany,
ktorych jesteSmy aktualnie $wiadkami, prowadza jednoczesnie do powstawania
i wzmacniania roli krajowych organéw regulacyjnych i agencji unijnej wlasciwe;j
w zakresie transportu kolejowego.

Liberalizacja sektora transportu kolejowego nie jest ukierunkowana wy-
Iacznie na wprowadzenie konkurencji na tym rynku. Wazna jest rowniez popra-
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Wprowadzenie

wa stanu $wiadczonych ustug konsumentom-pasazerom oraz ochrona ich praw
w sektorze. Zwickszajaca si¢ z kazdym rokiem liczba przewozonych konsumen-
tow-pasazerow przez kolej rodzi potrzebg przyznawania wiasciwych praw kon-
sumentom-pasazerom wzgledem przedsigbiorcow $wiadczacych kolejowe ustugi
przewozowe oraz konieczno$¢ ich ochrony. Zmieniajace si¢ w powyzszym zakre-
sie prawo unijne oraz prawo krajowe stanowi inspiracj¢ do podejmowania proble-
matyki ochrony praw konsumentdéw-pasazeréw na rynku kolejowym.

Dziatania regulacyjne oraz ochrona praw konsumentow-pasazerow stanowi-
ty asumpt do zorganizowania 18 marca 2015 r. w Lodzi przez Polska Fundacj¢
Prawa Konkurencji i Regulacji Sektorowej fus Publicum oraz Naukowe Koto Pra-
wa Energetycznego i Innych Sektoréw Infrastrukturalnych Uniwersytetu L.odz-
kiego drugiej edycji konferencji ,,Konsument na rynku kolejowych przewozow
pasazerskich”, podczas ktorej przedstawiciele doktryny, administracji oraz biz-
nesu debatowali nad kierunkiem zmian w pasazerskich regionalnych przewozach
kolejowych, prawami konsumentdéw-pasazeréw do informacji i odstgpienia od
umowy oraz statusem i zadaniami Prezesa Urzgdu Transportu Kolejowego.

Oddajemy do rak Czytelnikow kolejng ksiazke dotyczaca problematyki re-
gulacji i ochrony konsumentéw-pasazeréw w sektorze transportu kolejowego.
Bezposrednim asumptem do przygotowania niniejszej ksigzki byty wnioski z po-
wyzszej Konferencji, a takze prace nad czwartym pakietem kolejowym oraz za-
powiedziana nowelizacja ustawy o transporcie kolejowym. Projektowane zmiany
beda mialy ogromne znaczenie dla dalszej liberalizacji i ochrony praw konsumen-
tow-pasazerow w sektorze transportu kolejowego.

W opracowaniu Marii Krolikowskiej-Olczak zostaty kompleksowo przed-
stawione etapy polityki przemystowej Unii Europejskiej w sektorze transportu
kolejowego oraz wnikliwie zbadano rozwigzania prawne, sprzyjajace konkuren-
cyjnosci w tym sektorze. Michat Beim zaprezentowatl niemieckie doswiadczenia
w zakresie organizacji regionalnych przewozow kolejowych, ktore moga stanowic
pewien punkt odniesienia i inspiracj¢ do okreslonych dziatan na polskim rynku
przewozow. Zdefiniowat rowniez najwazniejsze czynniki sukcesu regionalizacji
kolei w Niemczech, ktdrego miernikiem jest podwojenie liczby pasazeréw w cig-
gu dwoéch dekad od rozpoczegcia procesu regionalizacji. W kolejnym rozdziale
Marcin Krasniewski przedstawit pozycje Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego
w strukturze instytucjonalnej sektora, gdzie szczegodlnie uwzglednit rozwiaza-
nia prawne przewidziane w projektowanym czwartym pakiecie kolejowym oraz
nowelizacji ustawy o transporcie kolejowym. W nastgpnych dwoch rozdziatach
dokonano analizy wybranych zagadnien dotyczacych roli tego regulatora w pol-
skim porzadku prawnym. Przemystaw Jadlowski zajat si¢ ustaleniem zakresu
kognicji Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, natomiast Joanna Szydtowska
przeanalizowata jego znaczenie w ochronie konsumentoéw-pasazeréw. Dwa roz-
dziaty Karola Ktosowskiego dotycza problematyki stricte konsumenckiej, gdzie
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Wprowadzenie

Autor przedstawil m.in. zakres stosowania przepisow rozporzadzenia (WE)
nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczacego praw i obowiazkoéw
pasazerow w ruchu kolejowym oraz sformutowal na tym tle postulaty de lege
ferenda oraz szczegdtowo omowil prawo konsumenta-pasazera do informacji.
Waznym elementem niniejszej ksiazki jest rozdziat Bartosza Mazura dotycza-
cy mechanizméw ksztattujacych proces konstrukcji rozktadow jazdy pociagow
kolejowych. Swoistym uzupetnieniem powyzszych rozdzialow jest opracowa-
nie Marcina Krasniewskiego poswigcone historycznoprawnemu ujgciu rozwoju
transportu kolejowego w Polsce.

prof. US dr hab. Mirostaw Pawetczyk
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prof. dr hab. Maria Krolikowska-Olczak
Uniwersytet L.odzki

Polityka przemyslowa Unii Europejskiej
w sektorze kolejowym

Problematyka prawna

Wprowadzenie

Realizacja zatozen Strategii Lizbonskiej', a obecnie Strategii Europa 20202,
spowodowata swoiste odrodzenie polityki przemystowej. Na chwile obecng dzia-
fania Unii Europejskiej ukierunkowane sg na podstawowe wyzwania polityki
przemystowej, do ktorych naleza: grozba deindustrializacji w UE powigzana ze
zjawiskiem delokalizacji produkcji oraz potrzebg reform strukturalnych w wy-
branych sektorach przemystu.

Dotychczas nie wypracowano jednolitej definicji pojecia polityki przemy-
stowej, trudnosci w jej sprecyzowaniu, w tym rowniez w sektorze kolejowym,
wynikaja z faktu, ze na jej tre$¢ skladaja si¢ dziatania podejmowane w innych ob-
szarach, w szczegolnosci w ramach polityki handlowej, finansowej, regionalnej,
ochrony srodowiska, obronnosci, zaméwien publicznych, a takze badan i rozwo-
ju. Ogolnie polityke przemystowa zdefiniowaé mozna jako zespdt przedsiewzigé
panstwa majacych na celu zmiang struktury przemystu w celu zapewnienia pro-
duktywnosci i dostosowania struktury przemystu do koniunktury §wiatowe;.

Postanowienie art. 173 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE),
dotyczace polityki przemystowej, stanowi o zapewnieniu warunkow niezbed-
nych dla konkurencyjnego przemystu Unii®. Zauwazy¢ nalezy, ze art. 173 TFUE

' Facing the challenge. The Lisbon strategy for growth and employment. Report from
the Level Group chaired by Wim Kok, November 2004. W marcu 2005 r. Komisja przedstawita
nowg wersje Strategii Lizbonskiej — Working together for growth and jobs. Next steps in imple-
menting the revised Lisbon Strategy, Brussels 2005, SEC/2005/622/2.

2 Komunikat Komisji z 2010 r., Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zréwno-
wazonego rozwoju sprzyjajgcego wlgczeniu spotecznemu, KOM (2010) 2020 wersja ostateczna.

3 J. Barcz, Podstawy prawne UE Traktat z Lizbony. Wprowadzenie, wybor i opracowa-
nie, Instytut Wydawniczy EuroPrawo, Warszawa 2010, s. 179.



prof. dr hab. Maria Krolikowska-Olczak

nie wywiera skutku bezposredniego. Zawiera norm¢ zadaniowa skierowana do
panstw cztonkowskich i Komisji. W 2014 r. Komisja opublikowata komunikat p.t.
Drzialania na rzecz odrodzenia przemystu europejskiego, w ktorym wskazala, ze
w celu przyciagniecia nowych inwestycji i stworzenia lepszego otoczenia bizne-
sowego UE potrzebuje bardziej spdjnej polityki w dziedzinie rynku wewnetrz-
nego i infrastruktury europejskiej, w tym sieci energetycznych, transportowych
i informacyjnych.

Warto podkresli¢, ze transport jest jednym z najwazniejszych czynnikow de-
terminujacych rozwoj gospodarczy nie tylko rynku wewngtrznego jako catosci,
ale takze poszczegdlnych panstw cztonkowskich. Nowoczesna infrastruktura,
w tym przede wszystkim potaczenia kolejowe i drogowe oraz efektywnie funk-
cjonujacy system transportowy sprzyjaja wzrostowi gospodarczemu, wzmacniaja
spojnos¢ spoteczna, ekonomiczng i przestrzenna kraju oraz przyczyniaja si¢ do
wzmocnienia konkurencyjnosci gospodarki.

Celem opracowania jest analiza etapow polityki przemystowej w zakresie
transportu kolejowego przez pryzmat rozwigzan prawnych, sprzyjajacych konku-
rencyjnosci w tym sektorze.

Instrumenty wdrazania polityki przemyslowej

Wyrdznia si¢ dwa, generalne podejscia do prowadzenia polityki przemysto-
wej:

—  podejscie liberalne (pozytywna polityka przemystowa) — charakteryzuje si¢
dazeniem do tworzenia stabilnego §rodowiska makroekonomicznego i regu-
lacyjnego, ograniczeniem subsydiowania przemystu do inwestowania w in-
frastrukture 1 edukacj¢, aby zapewnié, jak najlepsza jakos¢ sity roboczej,
stworzeniem warunkéw otwartego handlu, wspieraniem innowacji techno-
logicznych;

—  podejscie szerokie — charakteryzuje si¢ interwencja w sektorach przemystu
z wykorzystaniem wylaczen podatkowych, programow zakupdéw publicz-
nych, subsydiéw bezposrednich oraz instrumentow protekcji handlowe;.
Drugie podejscie nie jest obecnie mozliwe do realizowania przez poszcze-

golne panstwa cztonkowskie UE ze wzgledu na utworzenie rynku wewngtrznego

oraz rownych warunkow konkurencji dla przedsigbiorstw unijnych bez wzgledu
na kraj pochodzenia®. Unia Europejska realizuje obecnie podejscie liberalne do
prowadzenia polityki przemystowe;j. Istotnym instrumentem polityki przemysto-
wej, w tym sektora kolejowego, stosowanym przez panstwa cztonkowskie jest

4 M. Krolikowska-Olczak, Zwalczanie praktyk ograniczajgcych konkurencje, [w:]
Meandry prawa karnego i kryminalistyki. Ksigga jubileuszowa prof. zw. dra hab. Stanistawa
Pikulskiego, pod red. J. Kasprzaka, W. Cieslaka, I. Nowickiej, Szczytno 2015, s. 715 i n.
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dr Michal Beim
Uniwersytet Przyrodniczy w Poznaniu

Niemieckie doswiadczenia
w organizacji rynku regionalnych kolejowych
przewozow pasazerskich

Wprowadzenie

Panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej sa w roznym stadium zaawanso-
wania wdrazania pakietow kolejowych. Postanowienia przepiséw prawnych nie
sa w stanie stworzy¢ jednolitego rynku. Doswiadczenie pokazuje, iz przemysla-
ne postawienie na konkurencj¢ o rynek, przynosi najwigcej korzysci zarowno
pasazerom, jak i organizatorom transportu publicznego. Niemniej konkurencja
w transporcie publicznym wymaga duzej starannos$ci ze strony organizatorow,
gdyz niewlasciwie zaaplikowana moze nie przynie$¢ oczekiwanych rezultatow'.
Niniejszy artykul prezentuje niemieckie doswiadczenia w zakresie organizacji
regionalnych przewozdéw kolejowych i definiuje najwazniejsze czynniki sukcesu
(m.in. przetargi, zintegrowany cykliczny rozktad jazdy, demokratyzacje proce-
su zarzadzania), ktérego miernikiem jest podwojenie liczby pasazerow w ciagu
dwoch dekad od rozpoczecia procesu regionalizacji.

Niejednolity rynek europejski

Wydawacé by si¢ mogto, iz prawodawstwo UE czyni europejskie rynki kole-
jowe jednolitym obszarem kolejowym. W rzeczywistosci liberalizacja i regiona-
lizacja przewozow kolejowych nastepuje w poszczegdlnych panstwach cztonkow-
skich inaczej. Z jednej strony sktadajg si¢ na to rézne okresy przejsciowe i od-
stepstwa wynegocjowane przez panstwa cztonkowskie. Z drugiej zas decydujacy
wptyw na funkcjonowanie ma praktyka w zakresie organizacji przewozow. Nie-
mniej, wskaza¢ mozna, iz najwigksze korzysci osiggaja te panstwa, ktore potrafity

' Por. T. Seidel, Inefficiencies of Quasi-Market Solutions from an Institutional Perspec-

tive A Qualitative Case Study Comparison of Local Public Transportation in Six Cities in Ger-
many and Finland, “Acta Universitatis Tamperensis” 2015, nr 2042.
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dr Michal Beim

najszerzej otworzy¢ si¢ na konkurencje¢ oraz wyksztalci¢ najbardziej rozbudowa-
ne mechanizmy organizacji przetargow i kontroli jakosci wykonywanych ustug.

Analizujac sytuacje na rynkach kolejowych, na jednym biegunie znajduje si¢
Finlandia, z wynegocjowanym monopolem panstwowego przewoznika. Na dru-
gim za§ miesci si¢ Szwecja, ktora najszerzej otworzyla si¢ na konkurencje. Co
wigcej, potrafita wypracowaé mechanizmy gwarantujace z jednej strony bezpie-
czenstwo socjalne szeregowych pracownikow, z drugiej strony, czeste przetargi,
pozwalajace na systematyczng kontrolg kosztow. W modelu szwedzkim to wtadze
regionalne, co do zasady ponosza, ci¢zar zwigzany z zakupem i udost¢pnianiem
taboru. Polska praktyka zmierza do zakupu taboru wtasnie przez wtadze woje-
wodzkie, tak by szwedzka praktyke najtatwiej bylo wdrozy¢. Niemniej, do§wiad-
czenia Niemiec, w ktorych nie kraje zwigzkowe, ale wylonieni w przetargach
oferenci kupuja tabor, sprzyjaja z kolei innowacjom oraz rozwojowi przemystu
poprzez stymulacje rynkéw producentéw i zamawiajacych.

Niemcy: wiodacy rynek europejski

Rynek przewozow regionalnych w Niemczech nalezy do jednych z najwigk-
szych w Europie. Roczna warto$¢ rynku w 2014 r. byla szacowana na blisko
10 mld euro. Niespelna 6 mld euro pochodzito z doptat ze srodkéw publicznych,
a niespetna 4 mld euro stanowity przychody z biletéw. Z tych srodkéw niespetna
3 mld euro przeznaczane sa na dost¢p do infrastruktury kolejowej, 0,7 mld euro
na oplaty stacyjne, a 6 mld euro na pozostate koszty funkcjonowania przedsig-
biorstw przewozowych.

Finansowanie kolei regionalnych pochodzi z podatku od oleju mineralnego,
cho¢ kwota jest stata, niezalezna od wplywu ze sprzedazy i waloryzowana, co
roku o wskazniki wynikajace z inflacji. W 2014 r. byto to 7,3 mld euro dla wszyst-
kich krajow zwiazkowych tacznie. Klucz podziatu §rodkéw pomiedzy poszcze-
golne kraje zwigzkowe jest stabilny — waloryzowany raz na dekadg¢ lub rzadziej
(pierwszy raz od poczatku reformy dokonano tego w 2014 r.). Kraje zwigzkowe
moga przeznacza¢ cze$¢ kwoty na inne cele niz zamawianie regionalnych prze-
wozow kolejowych, np. na inwestycje w infrastruktur¢ kolejowa (dworce, tory,
wezty przesiadkowe) lub na uzupetniajace kolej srodki lokomocji (m.in. autobusy
regionalne lub tramwaje podmiejskie).

Niemiecka reforma skutkowala wzrostem pracy eksploatacyjnej w latach
2004-2014 0 29,7% do poziomu 651 mln pockm rocznie, wzrostem pracy przewo-
zowej 0 18% do poziomu 89 120 mln paskm rocznie (por. rys. 1), podwojeniem
liczby pasazerow kolei regionalnych, do 2 520 300 000 0séb rocznie i wzrostem
udziatu kolei w ogolnej strukturze zadan przewozowych o 1 punkt procentowy do
poziomu 8,5%. Roéwniez reforma kolei przyczynita si¢ do wzrostu udziatu przy-
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Niemieckie doswiadczenia w organizacji rynku regionalnych kolejowych...

choddéw z biletow. Przed reforma 3 z 10 euro stanowity sprzedane bilety, po dwoch
dekadach juz prawie 4 z 10. Srednio, kazdy niemiecki pociag regionalny w 2014 r.
przewozit 82 pasazerow.

Nalezy nadmieni¢, ze podobnego sukcesu nie osiagnety koleje dalekobiez-
ne. Stato si¢ to mimo wielu wiodacych inwestycji, zwlaszcza w koleje duzych
predkosci (np. w linie umozliwiajace jazdg pociagiem z predkoscia 300 km/h:
Frankfurt — Kolonia, Norymberga — Monachium). Jednym z powodow wydaje si¢
by¢ wtasnie brak konkurencji w tym segmencie — Deutsche Bahn (DB) kontroluje
ok. 99% rynku.
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Wykres nr 12. Pasazerowie kolei w Niemczech w latach 1991-2014.

2 Na wykresie zaznaczono daty reformy kolei: koniec 1993 — przyjecie ustawy, poczatek
1996 — przejecie przez landy nowego obowiazku. Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie
niemieckiego urzedu statystycznego, danych Deutsche Bahn i Schwilling, Bunge 2013.
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1 2 3 4
Abellio | Nederlandse Spoor- 4% Abellio Rail NRW (100%)
wegen — panstwowe Abellio Rail Mitteldeutschland (100%)
koleje holenderskie Westfalenbahn (25%)
(100%)
BeNEX | Hamburger Hochbahn 4% Agilis Eisenbahngesellschaft (50%;
bedacy wlasnoscia bezposrednio Hamburger Hochbahn
samorzadu Hamburga kolejne 50%)
(51%) Agilis Verkehrsgesellschaft (100%)
International Public Cantus (50%)
Partnerships (49%) Metronom (25%)
NBE Nordbahn (50%)
ODEG (50%)
Hessi- Kraj zwigzkowy Hesja 3% Cantus (50%)
sche Lan- | (100%) HellertalBahn GmbH (33 %)
desbahn HLB Bahn (100%)
RegioTram Kassel (50%)
Siid-Thiiringen-Bahn GmbH (50 %)
Vectus Verkehrsgesellschaft (75 %)
Keolis SNCF — panstwowe 2% Eurobahn (100%)
koleje francuskie
(70%)
Cuaisse de dépat et pla-
cement du Québec —
samorzadowy fundusz
inwestycyjny (30%)
Erfurter |Miasto Erfurt (100%) 1% Erfurter Bahn (100%)
Bahn Siid-Thiiringen-Bahn GmbH (50%)

Nalezy rowniez podkresli¢, ze cho¢ grup uczestniczacych w grze rynkowej
jest stosunkowo wiele, w rzeczywistosci liczna wspolpraca pomigdzy graczami
i ich zaangazowanie we wspoélne projekty znaczaco ograniczaja konkurencj¢ po-
miedzy graczami.

Waznym graczem na rzecz konkurencji na rynku sg spotki komunalne, na-
lezace do wiadz regionalnych (np. Hessische Landesbahn czy Siidwestdeutsche
Verkehrs-Aktiengesellschaft) samorzaddéw miejskich lub powiatowych (np. Albtal
Verkehrs Gesellschaft, Diirener Kreisbahn). Stanowily one dziedzictwo histo-
ryczne kolei, ktére nie zostaty wlaczone w panstwowa kolej Republiki Weimar-
skiej, Trzeciej Rzeszy czy RFN lub byly one powotywane w celu ochrony linii
kolejowych przed zamknigciem i poprawy efektywnosci ekonomicznej $wiadczo-
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Historycznoprawny rozwoj sektora transportu
kolejowego w Polsce

Pod zaborami

Mysl budowy drogi zelaznej na ziemiach polskich pod zaborem rosyjskim
powstata juz w 1834 r. i wyprzedzita o rok otwarcie pierwszej linii kolejowej
w Niemczech oraz o dziesi¢¢ lat budowe pierwszych kolei we Francji'. W 1835 r.
T. Lubienski opublikowal ,,Pierwszy ogdlny projekt przebudowy drogi zelaznej
migdzy miastem Warszawg a granica Krolestwa”. Zaktadal on budowg linii kole-
jowej przebiegajacej z Warszawy przez Zaglebie Dabrowskie i granice austriacka
do budowanej drogi zelaznej z Krakowa do Wiednia®. Utworzone, w celu reali-
zacji projektu, Towarzystwo Akcyjne budowy projektowanej kolei borykato si¢
z wieloma problemami natury finansowej do 1838 r., kiedy Skarb Panstwa udzieli
Towarzystwu gwarancji. Istniejace Towarzystwo przeksztalcito sic w Towarzy-
stwo Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej (DZWW). W sprawe budowy
linii z Warszawy zaangazowat si¢ rowniez londynski dom handlowy Herman
& Co., ktory posredniczyl w sprzedazy akcji oraz wyptacie dywidend*. Wartos$¢
budowy prywatnymi §rodkami finansowymi DZWW mozna zrozumie¢, wiedzac,
ze te odcinki linii kolejowych nie byty kolejg szerokotorowa, jak pozostate trasy
na terenie Rosji’. Prace Towarzystwa DZWW przerwaty trudno$ci w sprzedazy

' I. Sniechowski, Zarys rozwoju kolejnictwa polskiego w zaborze rosyjskim, ,,Inzynier

Kolejowy” 1926, nr 8-9, s. 211.

2 M. Wilczek-Karczewska, Rozwdj kolei Zelaznych na ziemiach polskich w ujeciu histo-
rycznoprawnym, ,,internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny” 2015, nr 1, s. 104;
J. Sniechowski, Zarys rozwoju kolejnictwa, op. cit., s. 211; A. Dylewski, Historia kolei w Pol-
sce, Warszawa 2012, s. 9.

3 1. Sniechowski, Zarys rozwoju kolejnictwa, op. cit., s. 211.

4 M. Wilczek-Karczewska, Rozwdj kolei, op. cit., s. 104; Koleje w Krélestwie Polskim,
,Urzednik w potaczeniu z Prawnikiem: dwutygodnik po§wigcony sprawom urzgdnikoéw wszel-
kich zaborow”, Lwow 1881, s. 13.

> Koleje w Krolestwie Polskim, ,,Urzednik w potaczeniu z Prawnikiem: dwutygodnik
poswiecony sprawom urzednikéw wszelkich zaborow”, Lwow 1881. s. 13.
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13.10.1847 r.*® Po wcieleniu w 1948 r. Rzeczpospolitej Krakowskiej do Austrii,
panstwo objeto na wiasnos¢ lini¢ Krakowsko-Gornoslaska, ale nie zmieniata pla-
now jej rozbudowy i potacznia z systemem kolejowym w Rosji i Niemczech?’.
Rzad austriacki 27.01.1858 r. sprzedat lini¢ Mystowice — Krakoéw Spotce Akcyjnej
Kolej Potnocna®.

Na terenie ziem polskich pod zaborem austriackim, system linii kolejowych
powstat dzigki dziatalnosci spotek prywatnych. Wzrost znaczenia transportu ko-
lejowego 1 nierentowno$¢ niektorych linii kolejowych byty przyczyna podjecia
przez panstwo wigkszej inicjatywy w tym zakresie. Aktywnos$¢ panstwa polegata
na wykupie akcji od prywatnych spotek, planowaniu i budowie linii kolejowych,
dobudowywaniu drugiego toru wzdtuz juz istniejacych. Panstwo utworzyto row-
niez system dyrekcji kolejowych, ktérym podlegaty linie kolejowe. Podejmowane
dziatania, zwlaszcza po 1873 r., uczynilty panstwo monopolista®.

Nacjonalizacja transportu kolejowego zniweczyta korzysci ptynace z obec-
nosci prywatnego kapitatu oraz nie brata pod uwage interesow i uwarunkowan
lokalnych*®. Zmian w tym zakresie dokonano 25.05.1880 r. ustawa o sieci kolei
lokalnej*', ktora umozliwita budowe linii kolejowych o znaczeniu lokalnym przez
niewielkie spotki. Dla utatwienia podejmowania lokalnych przedsiewzigé, zwol-
niono inwestorow od podatkow panstwowych, powiatowych i gminnych®?. Na
przetomie XIX i XX w. w Galicji powotano specjalne Biuro Kolejowe oraz udzie-
lano subwencji przez Sejm Krajowy™®.

Dwudziestolecie miedzywojenne

Po odzyskaniu niepodlegtosci przez Polske wtadze przystapity do odbioru
linii kolejowych z rgk zaborcow**. Traktaty powojenne zagwarantowaty Polsce
przejecie linii po zaborcach, a takze powierzyly administrowanie kolajami Wol-
nego Miasta Gdanska®. Polski transport kolejowy znalazt si¢ w wyjatkowej sy-

2 Jbidem, s. 215; M. Wilczek-Karczewska, Rozwdj kolei..., s. 109.

2 J. Osiecki, Koleje zelazne..., s. 2.

2% J. Krzyza, Rozwdj kolejnictwa..., s. 11.

29

J. Skwarczynski, Rozwdyj..., op. cit., s. 217.
30 A. Dylewski, Historia kolei..., op. cit., s. 42.

3t J. Skwarczynski, Rozwdyj..., op. cit., s. 218.

32 Historia kolei w Polsce, dostgp online:http://www.kolejnictwo-polskie.pl/historia-ko-
lei-w-polsce/pod-zaborami/zab%C3%B3r-austriacki/ (11 listopada 2015 r.).

3 W tym celu utworzono Krajowy Fundusz Kolejowy. Zob. M. Wilczek-Karczewska,
Rozwdj kolei..., s. 110; dostep online: http://www.kolejnictwo-polskie.pl/historia-kolei-w-pol-
sce/pod-zaborami/zab%C3%B3r-austriacki/ (11 listopada 2015 r.).

3 M. Wilczek-Karczewska, Rozwdj kolei... op. cit., s. 111.

3 Ibidem, s. 111.
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Pozycja Prezesa Urze¢du Transportu Kolejowego
jako regulatora w transporcie kolejowym
w Polsce

Geneza powstania sektorowego organu regulacyjnego

Liberalizacja sektora kolejowego jest jednym z gléwnych celow polityki Unii
Europejskiej w dziedzinie transportu. Oznacza ona przede wszystkim sprawnie
dzialajacg konkurencje na rynku', ktora w transporcie polega na konkurencji mie-
dzy gateziami transportu — drogowym, kolejowym, §roédladowym oraz lotniczym,
a takze konkurencja pomiedzy przedsiebiorcami w ramach jednej galezi. A. Sza-
blewski wskazuje, ze liberalizacja oznacza rozluznienie dotychczasowego sytemu
regulacji, by w ten sposéb stworzy¢ pole dla dziatania sit rynkowych, przy jedno-
czesnym tworzeniu nowego instrumentarium regulacji administracyjnej?. Funk-
cjonowanie sektoréw w warunkach monopolu wymagato podjecia dziatan regu-
lacyjnych na rzecz konkurencji. Ewolucja podejscia panstwa do swojej roli wobec
gospodarki doprowadzita do wyodrebnienia szczegdlnej kategorii organow ad-
ministracji rzadowej, jakim sg organy regulacyjne (regulatory body, regulatory
authority, regulatory agency), ktore realizuja polityke regulacyjna na szczeblu
poszczegdlnych panstw cztonkowskich UE. Polityke t¢ mozna uzna¢ jako waru-
nek sine qua non skutecznej liberalizacji rynku, co bgdzie miato szeroki wptyw
na jego otwarcie i zwigkszenie konkurencji, a w konsekwencji przetozy si¢ nie-
watpliwie na jako$¢ oraz cen¢ §wiadczonych ustug przez przewoznikow. Niewat-
pliwie ogolna pozycja poszczegdlnych regulatorow i przydzielone im prorynkowe
zadania rzutujg na prowadzenie dzialalnosci gospodarczej przez przedsi¢biorcéw
$wiadczacych ustugi w sektorach infrastrukturalnych. Wraz z procesem liberali-
zacji sektora transportu kolejowego nalezy oczekiwa¢ stopniowo wzrastajacej roli

' Prawo konkurencji. Podstawowe pojecia, pod red. M. Sendrowicza, M. Szwaja, Urzad
Ochrony Konkurencji i Konsumentéw, Warszawa 2007, s. 6-—7.

2 A. Szablewski, Regulacyjny paradoks pierwszej fazy liberalizacji sektorow sieciowych
— perspektywa historyczna, Problemy Zarzadzania 2004, nr 3, s. 140.
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oraz $wiadectw bezpieczenstwa'® naktada na panstwa cztonkowskie obowigzek
powotania niezaleznego organu regulacyjnego.

Polski ustawodawca ustawa o transporcie kolejowym (u.t.k.)' powotuje Pre-
zesa UTK jako centralny organ administracji rzadowej w zakresie regulacji trans-
portu kolejowego, licencjonowania transportu kolejowego, nadzoru techniczne-
go nad eksploatacja i utrzymaniem linii kolejowych oraz pojazdow kolejowych,
a takze bezpieczenstwa ruchu kolejowego. Zgodnie z art. 10 ust. 2 u.t.k., whasci-
wos¢ Prezesa UTK w sprawach z zakresu regulacji transportu kolejowego nie
dotyczy metra.

Prawno-ustrojowa pozycja Prezesa UTK

Prezes UTK jest centralnym organem administracji, co oznacza, ze nie
wchodzi w sktad Rady Ministréw, obejmuje zakresem swojego dziatania obszar
catego kraju oraz powotywany jest w drodze ustawy®. Prezes UTK jest organem
monokratycznym's. Za dystynktywna cechg¢ organéw centralnych nalezy uznaé
przyznanie im przez prawo wiasnych kompetencji. W modelowym ujgciu cen-
tralne organy administracji winny mie¢ charakter apolityczny, zatrudniaé profe-
sjonalnych urzednikow lub osoby o wysokim autorytecie fachowym w zakresie
poszczegdlnych dziedzin administracji, a przede wszystkim powinny charakte-
ryzowac si¢ ustabilizowanym uktadem personalnym, niepodlegajacym wymianie
razem z rzagdem w wyniku przyjecia wladzy przez inng opcje polityczna'’. Moz-
na przyjaé, ze dla prawidtowego funkcjonowania organow regulacyjnych nie jest
wazna struktura organu, ale personalny sktad urzednikow, ktorzy powinni by¢
$wiadomi zasad funkcjonowania danego rynku.

Prezes UTK, jako organ centralny, jest podporzadkowany organowi naczel-
nemu, tj. ministrowi wtasciwemu ds. transportu. Trzeba pamigtac, ze funkcje¢ re-
gulacyjne w Polsce sprawuja organ centralny (Prezes UTK) oraz organ naczel-
ny (minister wlasciwy ds. transportu). A zatem mozna stwierdzi¢, ze w sektorze
transportu kolejowego, podobnie jak w innych sektorach infrastrukturalnych,

3 Dz. Urz. WE z 2001 r. L 75/29.

4 Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tekst jedn. Dz. U. z 2003 r.
Nr 86, poz. 789 ze zm.).

15 M. Stahl, [w:] Prawo administracyjne. Pojecia, instytucje, zasady w teorii i orzecznic-
twie, pod red. M. Stahl, Wolters Kluwer, Warszawa 2011, s. 343-344.

16 Prawo unijne nie przesadza, czy krajowy organ regulacyjny ma by¢ organem monokra-
tycznym, czy tez kolegialnym, poniewaz przyznaje panstwom czlonkowskim swobode w tym
zakresie. Zob. M. Szydto, Krajowy parlament...,s. 123 in.

7 M. Stefaniuk, Centralne organy administracji rzqdowej, [w:] Prawo administracyjne
ustrojowe. Podmioty administracji publicznej, pod red. J. Stelmasiaka, J. Szerniawskiego, Byd-
goszcz—Lublin 2002, s. 36.
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wystepuje zjawisko wspotregulacji, ktore polega na podzieleniu funkcji regula-
cyjnych pomig¢dzy rézne podmioty. Prawidlowe przeksztatcenie dawniej zmo-
nopolizowanych gatezi gospodarki wymaga podejmowania dziatan wtadczych
przez organy administracji, ktérym mozliwo$¢ wiadczego dziatania przyznaje
Konstytucja RP. Nalezy nadmieni¢, ze polska ustawa zasadnicza nie powotuje
do istnienia zadnego z regulatoréw dziatajacych w sektorach infrastrukturalnych.
Powyzszy stan prawny prowadzi do koniecznosci przyznania czg¢sci kompetencji
regulacyjnych wlasciwym ministrom.

Art. 11 ust. 2 u.t.k. stanowi, ze minister wlasciwy ds. transportu sprawuje
nadzor nad Prezesem UTK. U.tk. nie definiuje terminu nadzor, a ponadto w li-
teraturze brak jest jednego rozumienia tego pojecia. Nalezy pamigtaé, ze ustawa
o organizacji i trybie pracy Rady Ministrow oraz o zakresie dziatania ministrow'®
stanowi, ze minister nadzoruje i kontroluje dziatalno$¢ organdéw i jednostek,
w stosunku do ktoérych uzyskat uprawnienia nadzorcze na podstawie przepisow
ustawowych, tj. na zasadach okreslonych w tych przepisach”. A zatem nalezy
przyjac, ze zakres nadzoru, jaki zostat przyznany ministrowi wlasciwemu ds.
transportu nalezy konstruowac¢ w oparciu o przepisy u.t.k. Innymi stowy upraw-
nienia nadzorcze wynikaja z u.t.k. Wlasciwy minister nie jest upowazniony do
rozszerzania zakresu nadzoru nad organem. Co oznacza, ze nie ma zadnego do-
mniemania kompetencji nadzorczych — minister wlasciwy ds. transportu sprawu-
je nadzor w zakresie okreslonym przez u.t.k.

W Polsce uksztaltowany zostal model, w ktéorym organ naczelny (minister
ds. transportu) ksztattuje polityke transportowa kraju i jednoczesnie nadzoruje
centralny organ administracji (Prezes UTK). Ksztattowanie polityki panstwa
w sektorze transportu kolejowego nie moze odbywacé si¢ z wykorzystaniem in-
strumentow regulacji?®. W §wietle ustawy o organizacji i trybie pracy Rady Mi-
nistrow oraz o zakresie dzialania ministrow, minister w celu dostosowania do
polityki ustalonej przez Rade Ministrow zasad i kierunkow dziatania podlegtych
lub nadzorowanych centralnych organéw administracji rzadowej, innych urzgdow
lub jednostek organizacyjnych niemajacych osobowosci prawnej, moze wydawaé
kierownikom urzedoéw centralnych oraz kierownikom innych urz¢dow i jedno-
stek organizacyjnych wigzace ich wytyczne i polecenia, ktore nie moga dotyczy¢
rozstrzygnie¢, co do istoty sprawy zatatwianej w drodze decyzji administracyj-
nej®'. W duzej mierze ksztattowanie tej polityki odbywa si¢ poprzez wydawanie
rozporzadzen.

18 Dz. U. z 1996 r. Nr 106, poz. 492.
9 Art. 34 ust. 2 ustawy.

2 W. Hoff, Polski model regulacji na tle poréwnawczym, ,,Problemy Zarzadzania” 2004,
nr 3,s. 127.

2L Art. 34a ustawy.
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woznikow oznaczac to begdzie redukcj¢ liczby postgpowan przed uruchomieniem
kolejowej dziatalnos$ci gospodarczej. Tymczasem struktura polskiego rynku jest
zupelnie inna, poniewaz powstaja regionalni przewoznicy kolejowi. Nie ulega
watpliwosci, ze dzialania unijnego prawodawcy w powyzszym kierunku pogor-
sza sytuacj¢ przedsicbiorcow ukierunkowanych na wykonywanie dziatalno$ci
tylko na terenie okreslonego regionu panstwa cztonkowskiego.

Europejska Agencja Kolejowa ze swojej istoty jest organem pomocniczym
1 wspierajacym realizacj¢ zadan przez Komisj¢ Europejska oraz Prezesa UTK.
W tym miejscu warto podkresli¢, ze Komisja Europejska co do zasady akceptuje
wszystkie rekomendacje Agencji, co ma swoje przetozenie w braku dogtebnych
badan przez Komisj¢ stanowisk Agencji i przyjmowania ich w finalnych decy-
zjach. Ponadto, podstawowym celem utworzenia Agencji jest zagwarantowanie
pomocy w zakresie bezpieczenstwa i interoperacyjnosci kolei'*. Komisja Euro-
pejska proponuje jednak przeksztatcanie kompetencji Agencji, w taki sposob, aby
organ ten odgrywat gtowna rol¢ w zakresie wydawania dokumentéw wiazacych
si¢ z bezpieczenstwem. Dokumenty te warunkuja uruchomienie lub prowadzenie
kolejowej dziatalnosci gospodarczej przez przewoznikéow kolejowych. Dziatania
unijne podejmowane w tym zakresie nie s3 zasadne, poniewaz prowadza do ogra-
niczenia roli krajowych organéw regulacyjnych. Trzeba pamigtac, ze proces libe-
ralizacji sektora transportu kolejowego w poszczegolnych krajach cztonkowskich
jest zréznicowany 1 w tym stanie prawidtowe jego przeksztalcenie gwarantuje
wylacznie krajowy organ regulacyjny, znajacy w sposob dostateczny specyfi-
ke rodzimego rynku kolejowego. Dziatania zmierzajace do przeniesienia cze¢sci
kompetencji Prezesa UTK moga by¢ uzasadnione w momencie uksztattowania
si¢ sprawnie dziatajacej konkurencji w zdecydowanej wigkszo$ci panstw czton-
kowskich UE.

Trzeba takze podnie$é, ze przeniesienie kompetencji m.in. do wydawania
certyfikatow bezpieczenstwa wydtuzy proces uruchomienia kolejowej dziatalno-
$ci przewozowej, a by¢ moze begdzie stanowito barier¢ wejscia na rynek. Pomoc
w zakresie bezpieczenstwa i interoperacyjnosci nie powinna wigzaé si¢ z ograni-
czaniem kompetencji regulacyjnych lub tez utrudnianiem ich wykonywania przez
krajowe organy regulacyjne'’. Na tym tle rodzg si¢ pytania o koszty zwigzane
z postepowaniem przed Agencja oraz wymogi stawiane przewoznikom przed
uruchomieniem kolejowej dziatalnosci gospodarczej. Agencja ma na celu ujed-
nolicenie standardow w kontekscie budowy europejskiego obszaru kolejowego,

!4 F. Dehousse, B. Marsicola, The EU’s Fourth Railway Package: a new stop in a long
regulatory journey, EGMONT, Belgium 2015, s. 31.

15 Przyktadowo nalezy wskazaé, ze przyznanie certyfikatu bezpieczenstwa pozwala
zweryfikowac, czy ubiegajacy si¢ o udzielnie licencji kolejowej przedsigbiorca, daje r¢kojmie
nalezytego $wiadczenia ustug na rynku.
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co oznacza takze wspoélne stawki optat i wspolne wymogi udzielania zezwolen
i wydawania certyfikatow dla wszystkich panstw cztonkowskich. Koszty, co do
zasady sg wyzsze w wigkszosci panstw cztonkowskich, co dla polskich przedsig-
biorcéw oznaczatoby podniesienie stawek za udzielanie poszczeg6élnych zezwo-
len oraz udzielanie certyfikatow''s. Z ogodlnej analizy propozycji i komunikatéw
Komisji wynika, ze w Agencji decydujace znaczenie bgdg miaty Francja oraz
Niemcy, a to w sposob naturalny rodzi obawg przed blokowaniem konkurentéw
z innych panstw czlonkowskich.

Nalezy zatem sprzeciwia¢ si¢ tendencji do przeksztatcenia Europejskiej
Agencji Kolejowej w ,,superorgan” centralny w sektorze transportu kolejowego.
Proponowane zmiany powinny by¢ przesuni¢te w czasie, tak, aby polski sektor
transportu kolejowego byl gotowy do podjecia rywalizacji z europejskim konku-
rentami.

Prezes UTK a Grupa Niezaleznych Regulatorow
Rynku Kolejowego

Art. 31 dyrektywy nr 2001/14/WE oraz art. 57 ust. 1 dyrektywy 2012/34/WE
zaleca wspoltprace oraz wymiang informacji i do§wiadczen migdzy poszczegdl-
nymi regulatorami krajowych rynkow kolejowych w UE!. Powyzsze zalecenie
jest spetniane w ramach Grupy Niezaleznych Regulatorow Rynku Kolejowego
(Independent Regulators’ Group — Rail, dalej IRG-R), do ktorej nalezy Prezes
UTK"8. Powotanie Grupy stanowi wspolng inicjatywe organdow regulacyjnych
z Austrii, Holandii, Niemiec, Wielkiej Brytanii oraz Szwajcarii'"® i ukierunko-
wane jest na wzmocnienie wspotpracy pomigdzy krajowymi regulatorami rynku
kolejowego oraz zapewnienie niezaleznego forum wymiany informacji i do§wiad-
czen pomiedzy zainteresowanymi stronami'?’. IRG-R powstata 9.06.2011 r. przez

116 Koszt ma by¢ wigkszy niz $rednia unijna, co dla polskich przewoznikow oznacza
podwyzszenie stawek.

7], Pieriegud, Rola i funkcje..., s. 73.

18 Powyzsze stwierdzenie jest pewnym skrotem myslowym. Trzeba pamigtac, ze czton-
kostwo w IRG-R sprowadza si¢ do przystapienia danego regulatora. Tym jest Prezes UTK, ale
zwyczajowo mowi si¢, ze do IRG-R nalezy ,,caly regulator”. Czlonkostwo w IRG-R nie jest
przypisane do konkretnej osoby (Prezesa UTK), a calej organizacji.

"9 Independent Regulators” Group — Rail, Memorandum of Understanding, The Hague
2011, Dostep online: http:/www.irg-rail.eu/public-documents/2011 / (1 czerwca 2016 r.).

120 Przystgpienie UTK do grupy niezaleznych regulatoréw rynku kolejowego, dostep
online: http:/www.utk.gov.pl/pl/aktualnosci/2161,PRZYSTAPIENIE-UTK-DO-GRUPY-NIE-
ZALEZNYCH REGULATOROW-RYNKU-KOLEJOWEGO.html (1 czerwca 2016 r.).
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publicznoprawny, tj. przez Prezesa UTK, badz tez przez zarzadce infrastruktury
kolejowej (PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.) — w praktyce ww. problem sprowa-
dza si¢ do aktow prawnych wydawanych przez dwa podmioty?. Nie mozna tez
mowi¢ o ograniczeniu jakichkolwiek praw podmiotowych uczestnikow obrotu,
albowiem przepisy, o ktérych mowa adresowane sg do ograniczonego grona pod-
miotow, podlegtych??> w zakresie wykonywanej dziatalno$ci kolejowej tworcom
tych norm?. W dalszej kolejnosci nalezy wskazac, ze ustawodawca nie przesadzit,
ze przepis ten ma zastosowanie wytacznie do przepisow prawa powszechnie obo-
wiazujacego, czy tez do wszystkich przepisow prawa obecnych w systemie. Co si¢
za$ tyczy regulaminow i innych aktoéw wydawanych przez organ regulacyjny, tj.
Prezesa UTK, oraz zarzadce infrastruktury, tj. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.,
to niezaleznie od przyjetego stanowiska co do uznania ich badz za akty prawne,
badz tez nie, niewatpliwie zawieraja one ,,przepisy” w rozumieniu, jakie termino-
wi temu zostalo nadane powyze;.

Na podobnym stanowisku stanat Wojewddzki Sad Administracyjny w War-
szawie w wyroku z dnia 27.04.2011 r.**, wskazujac — co do regulaminu przydzie-
lania tras opracowanego przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. — nast¢pujaco:
,»Z samej specyfiki postgpowania toczacego si¢ w przedmiocie udostgpniania in-
frastruktury kolejowej wynika, ze regulamin nie moze stanowi¢ zbioru przepisow
o charakterze powszechnie obowigzujacym, gdyz dotyczy tylko tych przewoz-
nikow kolejowych, ktorzy ubiegaja si¢ o przydzielenie konkretnych tras pocia-
gow. Oznacza to, ze regulamin — jak najbardziej — miesci si¢ w zakresie pojecia
»przepisow z zakresu kolejnictwa”, o ktorych mowa w art. 13 ust. 6 u.t.k., jak
i innych przepisach tej ustawy, w szczegdlnosci tych nadajacych Prezesowi UTK
uprawnienia nadzorcze”.

Warto przywota¢ w tym miejscu poglad przeciwny wyrazony przez A. Wik-
torowska?®, ktory sprowadza si¢ do twierdzenia, ze uznanie za przepisy z zakresu
kolejnictwa ,,prywatnych” regulaminow, uktadanych przez zarzadce¢ infrastruk-
tury kolejowej bytoby sprzeczne z zasada okreslonosci zrodet prawa i art. 2 Kon-
stytucji RP. Na uzasadnienie tego stanowiska przywotany zostal przytoczony
juz wyzej wyrok Wojewddzkiego Sadu Administracyjnego w Warszawie z dnia
27.04.2011 r., jednakze zostat przywotany niewatpliwie blednie — stanowisko stro-

2l Zob. art. 32-33 u.t.k.

2 Oczywiscie nie mozna tutaj mowic o ,,podlegtosci” w rozumieniu hierarchicznie zbu-
dowanego systemu administracji publicznej tylko o pewnego rodzaju zaleznos$ci organizacyj-
nej, stawiajacej adresata przepisow w pozycji podporzadkowanej do wydajacego.

2 Szczegdlowe omdwienie podmiotéw tych znajduje si¢ w nastepnej czesci niniejszej
pracy.

24 Sygn. akt VII SA/Wa 2352/10.

% A. Wiktorowska, op. cit., s. 23.
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Zakres stosowania przepisoOw rozporzadzenia
(WE) Nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego
i Rady dotyczacego praw i obowiazkow
pasazerow w ruchu kolejowym — uwagi de lege
lata oraz de lege ferenda

Wprowadzenie

W systemie prawa europejskiego akt, jakim jest rozporzadzenie, wigze w ca-
losci 1 jest stosowany bezposrednio we wszystkich panstwach cztonkowskich
Unii Europejskiej. Co istotne, transpozycja rozporzadzen nie jest co do zasady
dopuszczalna, poniewaz ukrywa zasadniczy, unijny charakter takich przepisow,
a dotychczasowy akt prawa europejskiego staje si¢ aktem ,,wewne¢trznym™'. Po-
dobny poglad wyrazit w jednym ze swych orzeczen 6wczesny Europejski Trybu-
nat Sprawiedliwosci (obecnie Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej), ktory
stwierdzil, iz bezposrednia skuteczno$¢ rozporzadzenia oznacza, ze jego wejscie
w zycie na korzysé lub przeciwko tym, ktérzy mu podlegaja, jest niezalezne od
wszelkich srodkéw recepcyjnych prawa krajowego®.

Powyzsze uwagi sg istotne dla podejmowanego w niniejszych rozwazaniach
zagadnienia, dotyczacego zakresu stosowania przepisow rozporzadzenia (WE)
nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r.

" Prezentowane poglady Autora nie moga by¢ utozsamiane z instytucja, w ktorej jest
zatrudniony. Przedstawione w niniejszym opracowaniu stanowiska nie sa w zaden sposob wia-
zace dla Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego i nie stanowig oficjalnego stanowiska tego
organu.

' Por. A. Wyrozumska, [w:] J. Barcz, M. Gorka, A. Wyrozumska, Instytucje i prawo Unii
Europejskiej, Warszawa 2008, s. 230.

2 Wyrok z dnia 10 pazdziernika 1973 r. w sprawie Fratelli Variola S.p.A. vs. Amministra-
zione Italiana della Finanze (34/73), LexPolonica nr 348040.
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poziomie krajowym konkretnych dziatan, zmierzajacych do wzmocnienia praw
pasazerow korzystajacych z tych rodzajow potaczen — tak, by mieli oni pozycje¢
poréwnywalna z pasazerami korzystajacymi z pozostatych rodzajow potaczen
kolejowych.

Czasowe zwolnienia ze stosowania przepisow
rozporzadzenia nr 1371/2007 przyznane przez inne
panstwa czlonkowskie UE

Jak wynika z raportu przygotowanego na zlecenie Dyrekcji Generalnej ds.
Mobilnosci i Transportu Komisji Europejskiej', do lipca 2012 r. panistwa czton-
kowskie UE chetnie korzystalty z mozliwosci przyznania czasowych zwolnien
ze stosowania przepiséw rozporzadzenia nr 1371/2007, a zwtaszcza tych przepi-
sow, ktore odnosza si¢ do odszkodowan z tytutu opdznien pociggdw, utraty pota-
czen oraz ich odwotania.

Wigkszos$¢ panstw objetych raportem!® wylaczyta stosowanie przepisow
rozporzadzenia nr 1371/2007 dotyczacych prawa do pomocy (art. 18), co — jak
zauwazono w ww. raporcie — moze wynika¢ z faktu, ze przepis dotyczacy pet-
nego wykonania tego prawa wigze si¢ z wysokimi kosztami, ktérymi przedsig-
biorstwa kolejowe musza ponies$¢, np. w celu dostosowania posiadanej przez nie
infrastruktury.

Kolejnym interesujagcym wnioskiem wynikajacym ze wspomnianego rapor-
tu jest fakt, iz w porzadkach prawnych niektoérych panstw cztonkowskich UE juz
przed wejsciem w zycie rozporzadzenia nr 1371/2007 istniaty regulacje analogicz-
ne lub znacznie bardziej korzystne niz przepisy tego rozporzadzenia. W zwiaz-
ku z tym panstwa te zdecydowaly si¢ na wylaczenie stosowania wszystkich tych
przepisow, ktore pogarszatyby pozycje pasazerow wzgledem obowigzujacych juz
norm krajowych'.

Wedlug stanu na listopad 2014 r., jedynie cztery panstwa cztonkowskie
(tj. Dania, Wlochy, Niderlandy i Stowenia) stosowaly w pelni przepisy rozpo-
rzadzenia nr 1371/2007, podczas gdy 22 panstwa cztonkowskie w wickszym lub

15 Komisja Europejska, Evaluation of Regulation 1371/2007. Final report, Bruksela 2012,
dostep online: http://ec.europa.eu/transport/themes/passengers/studies/doc/2012-07-evalua-
tion-regulation-1371-2007.pdf (13 listopada 2015 r.).

16 Raportem objeto 17 panstw cztonkowskich UE, tj.: Austri¢, Belgi¢, Czechy, Danig,
Finlandig, Francjg, Niemcy, Wegry, Wiochy, Litwe, Holandig, Polske, Portugalie, Rumunig,
Hiszpanig, Szwecj¢ i Wielka Brytanig.

7" Komisja Europejska, Evaluation of Regulation..., op. cit., s. 8.
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mniejszym stopniu skorzystaty z prawa do przyznania czasowych zwolnien ze
stosowania przepisOw tego rozporzadzenia'®.

Co ciekawe, Polska jako jedno z czterech panstw cztonkowskich — obok Bel-
gii, Bulgarii i Estonii — przed grudniem 2014 r. otwarcie deklarowata, iz zamie-
rza zmniejszy¢ liczbe przepiséw, w stosunku do ktorych obowiazuja tymczasowe
zwolnienia z ich stosowania”. Z kolei Wielka Brytania poinformowata, ze za-
mierza tymczasowo odnowi¢ dotychczasowe zwolnienia w celu przeprowadzenia
konsultacji i przegladu w 2015 r. przed podjgciem decyzji o tym, ktore konkretnie
zwolnienia powinny by¢ przedtuzone, a ktore zniesione.

Co istotne z punktu widzenia wczesniejszych rozwazan, odnoszacych si¢
do dopuszczalno$ci wprowadzenia tymczasowych zwolnien ze stosowania nie-
ktorych przepisow rozporzadzenia nr 1371/2007 juz po okresie ich formalnego
obowigzywania, to fakt, iz Szwecja, zgodnie z wyrazonym zamiarem, planuje
wprowadzenie pewnych zwolnien w stosunku do miejskich, podmiejskich i re-
gionalnych kolejowych przewozow 0s6b®, chociaz do tej pory przepisy tego roz-
porzadzenia w zakresie do ww. kategorii potaczen nie byty ograniczone w stoso-
waniu.

Uwagi de lege ferenda

Dokonana analiza oraz raporty opublikowane przez Komisj¢ Europejska
jednoznacznie potwierdzaja, iz akt, jakim jest rozporzadzenie nr 1371/2007, ma-
jacy na celu ujednolicenie standardu ochrony praw pasazeroéw na terenic calej
UE, w aktualnym stanie doprowadzit do glgbokich réznic pomig¢dzy oferowanym
standardem w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich UE oraz pomigdzy kon-
kretnymi rodzajami potaczen (tj. pomiedzy krajowymi potaczeniami kolejowy-
mi, potgczeniami transgranicznymi oraz potaczeniami miejskimi, podmiejskimi
regionalnymi).

Taka sytuacja z punktu widzenia ochrony praw pasazerow jest oczywiscie
nickorzystna i wprowadza szereg komplikacji, a takze pewnego rodzaju warto-
Sciowanie, zalezne od kraju i ustugi, z ktorej dany podrézny korzysta, cho¢, jed-
nak dos¢ iluzorycznie, pod rzadami tego samego prawa.

Jak przyznata Komisja Europejska, elastyczno$¢ przyznana poszczegdlnym
panstwom cztonkowskim UE w zakresie przyznawania zwolnien ze stosowania

18 Sprawozdanie Komisji Europejskiej dla Parlamentu Europejskiego i Rady, Zwolnie-
nia przyznane przez panstwa czlonkowskie na podstawie rozporzqdzenia (WE) nr 1371/2007
dotyczqcego praw i obowiqzkow pasazeréw w ruchu kolejowym, COM(2015) 117 final, Bruk-
sela 2015, dostgp online: http:/eur-lex.europa.cu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELE-
X:52015DCO0117&from=EN (13 listopada 2015 r.).

9" Ibidem, s. 5.

20 Ibidem, s. 6.
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z tych przepisow, jak i dla intereséw tych, na rzecz ktorych zostaty ustanowione,
tj. dla pasazerow. Odregbnie nalezy zasygnalizowac, ze zakres stosowania ww.
przepiséw jest — co oczywiste — istotny takze z punktu widzenia organu spra-
wujacego nadzor nad przestrzeganiem przepisow rozporzadzenia nr 1371/2007,
ktorym w Polsce jest Prezes Urzgdu Transportu Kolejowego’.

Prawo do informacji a motywy rozporzadzenia
nr 1371/2007

O randze prawa do informacji w$rdd pozostatych praw przystugujacych pa-
sazerom w transporcie kolejowym, wynikajacych z przepiséw rozporzadzenia nr
1371/2007 $wiadczy¢ moze chociazby fakt, iz w motywach tego rozporzadzenia,
stanowigcych swoista preambule tego aktu, wielokrotnie wskazano wtasnie infor-
macj¢ oraz prawo do jej uzyskania przez pasazerow.

Juz w czwartym motywie rozporzadzenia nr 1371/2007 zaakcentowano, ze
prawa uzytkownikow w ruchu kolejowym obejmuja otrzymywanie informacji
dotyczacych potaczenia zarowno przed podréza i w jej trakcie. Zgodnie z moty-
wem czwartym, o ile to tylko mozliwe, przedsi¢biorstwa kolejowe i sprzedawcy
biletow powinni przekazywac te informacje z odpowiednim wyprzedzeniem i jak
najszybcie;j.

Ponadto, w kolejnym, piatym motywie wskazano, ze bardziej szczegdlowe
wymagania dotyczace przekazywania informacji o podrézy zostana okreslone
w specyfikacjach technicznych w zakresie interoperacyjnosci (TSI). Wymagania
takie faktycznie zostaty zawarte w przepisach rozporzadzen, dyrektyw i decyzji,
odnoszacych si¢ m.in. do systemu kolei konwencjonalnych, kolei duzych predko-
$ci czy w zakresie dostgpnosci systemu kolei dla osob niepetnosprawnych i 0séb
o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢'.

Kolejnym motywem rozporzadzenia nr 1371/2007, odnoszacym si¢ do
uprawnienia podroznych zwigzanego z otrzymywaniem informacji jest motyw
6smy, zgodnie z ktorym dostarczanie informacji i wystawianie biletow pasaze-
rom w ruchu kolejowym powinno by¢ ulatwione poprzez dostosowanie systemow
komputerowych do wspolnych wymogow. W kontekscie tego motywu rowniez
pojawia si¢ odestanie do specyfikacji technicznych w zakresie interoperacyjnosci
— zgodnie z motywem dziewigtym, dalsze wdrazanie systeméw informacji o po-
drozy oraz rezerwacji powinno odbywac si¢ wlasnie zgodnie z TSI.

°  Szerzej na temat kompetencji Prezesa UTK zob. np. A. Wiktorowska, Prezes Urzedu

Transportu Kolejowego, Warszawa 2013, Ustawa o transporcie kolejowym. Komentarz, pod
red. M. Wierzbowskiego, P. Wajdy, Warszawa 2014.

10 Peten wykaz aktow prawa unijnego w zakresie interoperacyjnosci kolei opublikowany
zostat na stronie internetowej UTK — www.utk.gov.pl w zaktadce ,,Akty prawne”.
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W odniesieniu do motywu o6smego nalezy zwrdci¢ uwage na przepis
art. 10 rozporzadzenia nr 1371/2007, zgodnie z ktorym w celu dostarczania in-
formacji oraz wystawiania biletow, o ktorych mowa w przepisach tego rozporza-
dzenia, przedsigbiorstwa kolejowe i sprzedawcy biletéw korzystaja z Kompute-
rowego Systemu Informacji i Rezerwacji w Transporcie Kolejowym (KSIRTK).
Jak wynika z definicji tego systemu, zawartej w przepisie art. 3 pkt 14, KSIRTK
oznacza skomputeryzowany system zawierajacy informacje o potaczeniach kole-
jowych oferowanych przez przedsigbiorstwa kolejowe; informacje zgromadzone
w KSIRTK w odniesieniu do pasazerskich ustug kolejowych obejmuja informacje
dotyczace: rozkladéw jazdy potaczen pasazerskich, dostepnosci miejsc w pota-
czeniach pasazerskich, optat i warunkow specjalnych, dostgpnosci pociggéw dla
0sOb niepelnosprawnych i 0s6b o ograniczonej sprawnosci ruchowej oraz urza-
dzen do dokonywania rezerwacji lub wystawiania biletéw lub biletow bezpo-
$rednich w zakresie, w jakim czg$¢ lub wszystkie te urzadzenia sg udostgpniane
uzytkownikom.

Co istotne, ww. przepis art. 10 rozporzadzenia nr 1371/2007 zostat, na mocy
przepiséw wskazanego wyzej rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju
7 20.11.2014 r. wylaczony ze stosowania do 3.12.2019 r., wigc ocena praktycznego
stosowania tego przepisu na gruncie polskim jest obecnie niemozliwa.

W motywach rozporzadzenia nr 1371/2007 dotyczacych prawa do informacji
zwrocono réwniez uwage na szczegolng pozycje osob niepelnosprawnych i oséb
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej w transporcie kolejowym. Zgodnie z trescig
motywu dziesiatego, z kolejowych ushug pasazerskich powinni mdc korzystaé
wszyscy obywatele. Dlatego osoby niepelnosprawne oraz osoby o ograniczonej
sprawnosci ruchowej spowodowanej niepetnosprawnoscia, wiekiem lub jakim-
kolwiek innym czynnikiem powinny mie¢ mozliwos¢ podrézowania koleja po-
rownywalng z mozliwo$cig innych obywateli.

Istotnym problemem w praktycznym stosowaniu przepiséw rozporzadzenia
nr 1371/2007 sa definicje ,,0s0by niepelnosprawnej” oraz ,,0s0by o ograniczone;j
sprawnosci ruchowej”. Wprawdzie przepis art. 3 pkt 15 zawiera definicj¢ ww. po-
je¢, jednak definicja ta wprowadza dodatkowe watpliwosci. Zgodnie z powota-
nym przepisem ,,0soba niepetnosprawna” lub ,,0soba o ograniczonej sprawnosci
ruchowej” oznacza kazda osobe, ktorej mozliwo$¢ poruszania si¢ jest ograniczona
podczas korzystania z transportu na skutek jakiekolwiek niesprawnosci fizycznej
(zmystowej lub ruchowej, trwatej lub przejsciowej), uposledzenia lub niepetno-
sprawno$ci umystowej lub kazdej innej przyczyny niepetnosprawnosci, lub na
skutek wieku, i ktorej sytuacja wymaga specjalnej uwagi oraz dostosowania ustug
dostepnych dla wszystkich pasazeréw do szczegodlnych potrzeb takiej osoby.

Jednym z problematycznych zagadnien w $wietle tak przedstawionej defini-
cji jest chociazby kryterium wieku. Brak precyzyjnego okreslenia zakresu wieko-
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wego, kwalifikujacego dang osobg do ww. grupy podroznych, moze powodowaé
trudno$¢ w praktycznym stosowaniu przywotanego przepisu. Z drugiej strony
nalezy stwierdzié, ze takie literalne, jednoznaczne wskazanie wieku (np. 65 lat)
réwniez nie byloby rozwigzaniem poprawnym. Przy wyktadni przepiséw rozpo-
rzadzenia nr 1371/2007 nalezy zatem podazac¢ za slusznie postawiong teza przez
TSUE, w mysl ktorej wykladnia ta powinna opiera¢ si¢ nie tylko na brzmieniu
przepiséw tego rozporzadzenia, ale takze na kontekstach i celu regulacji, ktorej
cze$¢ stanowia'.

Prawo do informacji a pozostale prawa
przyshugujace pasazerom

Jak juz wspomniano, prawo do informacji jest jednym z uprawnien przy-
stugujacych pasazerom podczas korzystania z ustug kolei, jednak jego istota jest
szczegolna. Taka wyjatkowos¢ prawa do informacji spowodowana jest faktem, iz
prawo do informacji dotyczy szerokiego spektrum zagadnien zwiazanych z pro-
cesem podrozy. Nalezy bowiem zauwazy¢, ze informacja ma dla pasazeréow nie-
bagatelne znaczenie i to od niej zaczyna si¢ planowanie podrozy. Bez informacji
o mozliwosci odbycia takiej podrozy, pasazer nigdy by z niej nie skorzystal. Co
wiecej, sama informacja o istnieniu polagczenia nie jest jeszcze gwarancja jego
realizacji. Niezbedne sa bowiem chociazby informacje dotyczace godziny i miej-
sca odjazdu oraz przyjazdu $rodka transportu, ceny biletu, czasu przejazdu, stacji
posrednich, mozliwo$ci kontynuowania podrozy i/lub skomunikowania potaczen,
warunkow podrozy, ustug dostepnych na poktadzie danego $rodka transportu,
mozliwosci przewozu bagazu, warunkow dostgpnosci taboru i infrastruktury
dworcowej dla potrzeb osob niepetnosprawnych i 0sob o ograniczonej sprawnosci
ruchowej, mozliwo$ci dochodzenia roszczen etc.

Zakres prawa do informacji przystugujacego pasazerom kolei jest jednak
jeszcze szerszy — obejmuje bowiem takze informacje dostarczane podroznym po
zakonczeniu podrozy (np. informacja o sposobie i miejscu zlozenia skargi lub
reklamacji, informacja o mozliwo$ci odwotania si¢ od decyzji przewoznika do
wlasciwego organu itp.).

Prawo do informacji cechuje si¢ jeszcze jedna, szczeg6lng dla tego upraw-
nienia okolicznoscia — prawo to, w odroznieniu od wigkszosci pozostatych praw,
moze wystgpowac niezaleznie od samego faktu odbywania podrozy. Przyktado-
wo, prawo do bezpiecznych warunkow podrézy lub prawo do zwrotu czesci ceny
biletu w przypadku opdznienia w odpowiedniej wysokosci sa prawami z natury
Scisle zwigzanymi z podr6za. Natomiast prawo do informacji dla pasazerow ist-

I Wyrok Trybunatu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej z 22.11.2012 r. w sprawie West-
bahn Management GmbH vs. OBB-Infrastruktur AG (C-136/11), LEX nr 1227114,
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Regulacje prawne procesu konstrukeji
rozkladu jazdy pociagow

Wprowadzenie

Niniejszy artykut podejmuje problematyke przepisow prawnych, reguluja-
cych tworzenie rozkladu jazdy w pasazerskim transporcie kolejowym. Majac na
uwadze rozwoj rynku przewozowego spodziewac si¢ mozna rosnacej presji na
wlasciwe ksztattowanie rozkltadow jazdy, przede wszystkim za$ respektowanie
zasady réwnego dostepu stron trzecich do infrastruktury, niezbednej dla §wiad-
czenia ustug. Dla zobrazowania faktycznego srodowiska, w ktérym implemento-
wane s3 omawiane regulacje prawne, wlasciwe rozwazania poprzedzono przybli-
zeniem podstawowych poje¢ z zakresu kolejnictwa, istotnych z punktu widzenia
tresci artykutu.

W tresci przedstawiono kolejno:

—  podstawowe pojecia z zakresu ruchu kolejowego, ktorych znajomos¢ jest nie-
zbedna w rozumieniu zasad tworzenia rozktadu jazdy pociagow;

—  podstawowe pojecia z zakresu rozktadow jazdy pociagdéw;

—  harmonogram opracowywania rocznego rozktadu jazdy pociagow;

—  reguly obowigzujace przy opracowywaniu rocznego rozktadu jazdy pocia-
gow, w tym zagadnienie maksymalizacji wykorzystania zdolnosci przepu-
stowej;

—  obszary ochrony prawnej rozktadu jazdy pociagow.

Dodatkowo, cz¢s¢ podsumowujaca poprzedzono wskazaniem wybranych
orzeczen, obrazujacych istotno$¢ prawng rozktadu jazdy (rozumianego w aspek-
cie wspotpracy miedzy przewoznikami a zarzadcg infrastruktury').

' Przedstawione tezy dotyczg, co do zasady wytacznie jednego zarzadcy infrastruktu-
ry kolejowej, tj. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., udziat innych zarzadcow infrastruktury
w obstudze ruchu pasazerskiego jest absolutnie marginalny i co do zasady nie wystepuja tam
konflikty o przydzielenie tras pociagow pomigdzy réznymi przewoznikami.
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ni¢). Momentu zakonczenia tadowania wegla nie da si¢ przewidzie¢ z potrocznym
wyprzedzeniem, a wigc zastosowanie takiego wyprzedzenia w zglaszaniu zapo-
trzebowania na wolng tras¢ bytoby nonsensem.

Reguly konstrukeji rozkladu jazdy pociagow

Naczelng zasada tworzenia rozktadu jazdy pociagdw jest to, aby byt on bez-
pieczny. Tworzenie rozkladu jazdy pociagéw jest okreslong praca inzynierska',
wykonywang zgodnie z zasadami dobrego rzemiosta, natomiast z perspektywy
niniejszego artykutu kluczowe znaczenie maja te zasady, stosowane w trakcie
prac nad rozktadem jazdy, ktére determinujg stosunek prawny migdzy zarzad-
cg infrastruktury a przewoznikiem kolejowym, implikujac nastgpnie mozliwo$é
oferowania okreslonych przewozow konsumentom-pasazerom. Innymi stowy
skoncentrowano si¢ na analizie przepisow, na podstawie ktorych okreslane jest
pierwszenstwo w przyznawaniu tras pociggéw okreslonym rodzajom przewozow,
co implikuje nizszy priorytet dla innych kategorii pociggow.

Priorytetyzacja wnioskéw o przydzielenie tras pociggéw ma charakter wie-
loszczeblowy. Rozne czynniki, ktoére powinny by¢ zdaniem prawodawcy brane
pod uwage przy ustalaniu ,,wazno$ci” danej trasy (danego pociaggu) moga pro-
wadzi¢ do niejasno$ci 1 sporow, stad dos¢ waznym zagadnieniem jest analiza
uwarunkowan, ktore ustawodawca wskazat jako czynniki ksztattujace priorytet
pociagdéw w trakcie konstruowania rozktadu jazdy.

U.t.k. wymienia nastepujace aspekty, ktorymi powinno si¢ kierowaé podczas
konstruowania rozktadu jazdy pociagow:

—  maksymalizacja wykorzystania zdolnosci przepustowej;

—  plerwszenstwo przewozu osob;

—  ogloszone plany transportowe lub zawarte umowy o $§wiadczenie ustug pu-
blicznych;

—  obowigzek wykonywania przewozu natozony przepisami ustawy Prawo
przewozowe;

—  umowy ramowe w zakresie przewozu rzeczy.

Konstrukcja przepisu art. 30 ust. 2 u.t.k. przesadza, ze kwestia maksymali-
zacji wykorzystania zdolnosci przepustowej ma charakter nadrzgdny w stosunku
do pozostatych czynnikéw, co widaé wyraznie w ponizszej tablicy.

19 Szczegbdtowy opis procesu tworzenia rozktadu jazdy, zob.: A. Chwieduk, T. Dyr, Pro-
Jektowanie ruchu pociggow, Wyzsza Szkota Inzynierska im. K. Putaskiego w Radomiu, Radom
1992, w szczegdlnosci rozdziat 4.
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Tabela 2.2° Zrédlo wiekszej istotnosci postulatu wykorzystania przepustowosci
wzgledem innych postulatéw w trakcie konstrukcji rozkladu jazdy pociagéw

Obecne brzmienie przepisu art. 30 Teoretyczne brzmienie przepisu art. 30
ust. 2 u.t.k. ust. 2 u.t.k., zrownujace w trakcie
tworzenia rozkladu jazdy postulat
maksymalnego wykorzystania
przepustowosci z innymi postulatami

Art. 30. 2. Zarzadca przydziela trasy Art. 30. 2. Zarzadca przydziela trasy pocia-
pociagdw przewoznikom kolejowym, | gdébw przewoznikom kolejowym, uwzglednia-

zapewniajac jak najlepsze wykorzy- jac:

stanie zdolno$ci przepustowej oraz 1) najlepsze wykorzystanie zdolnosci prze-

uwzgledniajac: pustowej,

1) pierwszenstwo przewozu osob, 2)  pierwszenstwo przewozu osob,

2)  ogloszone plany transportowe lub |[3)  ogloszone plany transportowe lub zawar-
zawarte umowy o S$wiadczenie te umowy o $wiadczenie ustug publicz-
ustug publicznych, nych,

3) obowiazek wykonywania prze-|4) obowiazek wykonywania przewozu na-
wozu natozony przepisami prawa lozony przepisami prawa przewozowego,
przewozowego, 5) umowy ramowe w zakresie przewozu

4) umowy ramowe w zakresie prze- rzeczy.

WOZU rZeCzy.

Nadmieni¢ w tym miejscu nalezy, na dodatkowe wzmocnienie postulatu
maksymalizacji wykorzystania zdolnosci przepustowej, wynikajace z zapisow
rozporzadzenia wykonawczego. W tresci § 4 ust. 5 pkt 1 RWDKIK wskazano, ze
zarzadca infrastruktury tworzac rozktad jazdy powinien kierowac si¢ zasadami
okreslonymi w art. 30 ust. 2 u.t.k., maksymalizacja wykorzystania zdolno$ci prze-
pustowej, cyklicznos$cia rozktadéw jazdy oraz priorytetem dla tych pociagow, dla
ktorych zatozono wigksza liczbe dni kursowania. Wida¢ zatem, ze kwestia prze-
pustowosci zostala explicite wskazana w § 4 ust. 5 pkt 1 lit. b RWDKIK, cho¢ po-
przez odwotanie do u.t.k. zawiera si¢ juz niejako w § 4 ust. 5 pkt 1 lit. a RWDKIK.

Majac na uwadze bardzo duza role, jaka ustawodawca przypisuje maksy-
malizacji wykorzystania zdolnos$ci przepustowej, konieczne jest w tym miejscu
wyjasnienie praktycznych konsekwencji takiej reguty.

Dla zobrazowania zalezno$ci pomiedzy wykorzystaniem przepustowosci
a predkoscia jazdy poszczegolnych pociaggéow postuzono si¢ prostym przyktadem
odstepu?!, zawierajacego si¢ pomiedzy dwoma posterunkami. Zostato to zobrazo-
wane na ponizszym rysunku.

20 Zrodho: Opracowanie whasne.
2 Vide: zagadnienia wprowadzajgce na poczatku niniejszego wystapienia.
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