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Prawo transportu kolejowego na poziomie Unii Europejskiej
Artykuł dotyczy zagadnień związanych z prawem Unii Europej-
skiej odnoszącym się do transportu kolejowego. Omówiono 3 
poziomy prawa – poziom prawa pierwotnego, wtórnego oraz 
pomocniczego. W pracy ujęto elementy mające znaczenie dla 
osiągnięcia wysokiej jakości i przepustowości sieci transportu 
kolejowego, zwracając uwagę na różnicę pomiędzy „oczekiwa-
niami” klienta, a jego „potrzebami”. Wykazując też, że efektywna 
struktura, która zwiększa rolę zarządców infrastruktury, wymaga 
prowadzenia w diagnostyce, geodezji i kartografii wysokiej jako-
ści produktu. Odniesiono się również do tematyki rozbieżności 
znaczeniowej między wersjami językowymi unijnych aktów praw-
nych dla wykładni prawa Unii Europejskiej. W artykule przedsta-
wiono autorskie spostrzeżenia i wnioski.

Podstawy prawne tematyki transportowej Unii Europejskiej
Tematyka transportowa Unii Europejskiej (UE) posiada swoje 
podstawy prawne w art. 90–100 regulacji Traktatu o funkcjo-
nowaniu Unii Europejskiej (TFUE) w tytule VI „Transport” części 
trzeciej „Polityka i działania wewnątrz Unii” [37]. Jego zapisy 
stosują się do transportu kolejowego, drogowego i żeglugi śród-
lądowej. Transport: kolejowy, drogowy i śródlądowy na poziomie 
unijnym określony jest przepisami prawa pierwotnego (traktato-
wego, zwanego też pierwotnym źródłem prawa), jak i przepisa-
mi prawa wtórnego. Artykuł 355 TFUE stwierdza, że terytorialny 
zakres stosowania prawa pierwotnego UE obejmuje terytoria 
państw członkowskich oraz niektóre wyspy i terytoria zamorskie 
(np. Madera, Wyspy Kanaryjskie i francuskie departamenty za-
morskie). Stosuje się także do terytoriów, za których stosunki ze-
wnętrzne odpowiedzialne jest państwo członkowskie (np.: Wyspy 
Alandzkie). Artykuł 355 TFUE stwierdza też wyraźnie, że prawo 
wspólnotowe nie ma zastosowania na pewnych obszarach, np.: 
Wyspach Owczych. Należy zaznaczyć, że prawo pierwotne składa 
się z traktatów założycielskich UE zmienianych i uzupełnianych 
przez różne traktaty i akty:

�� traktaty założycielskie ustanawiające UE,
�� wielkie traktaty zmieniające UE,
�� protokoły załączane do traktatów,
�� traktaty uzupełniające, wprowadzające zmiany sektorowe do 

traktatów założycielskich,
�� traktaty akcesyjne państw do UE.

Źródła wtórne składają się z elementów prawa ustanowionego 
na podstawie traktatów. Obejmują prawo wtórne jednostronne 
i prawo umowne. Akty jednostronne można podzielić na 2 grupy:
1.	 Wymienione w art. 288 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Eu-

ropejskiej, tj: rozporządzenia, dyrektywy, decyzje, opinie 
i zalecenia.

2.	 Niewymienione w art. 288 Traktatu o funkcjonowaniu Unii 
Europejskiej. Należą do nich akty nietypowe, takie jak: komu-
nikaty oraz białe i zielone księgi. Księga biała dotycząca trans-
portu to przede wszystkim: „Biała księga – Plan utworzenia 
jednolitego europejskiego obszaru transportu – dążenie do 
osiągnięcia konkurencyjnego i zasobooszczędnego systemu 
transportu” [1, 9]. 
 Natomiast akty umowne obejmują:

1.	 Umowy międzynarodowe zawarte pomiędzy UE a krajami lub 
organizacjami trzecimi.

2.	 Umowy między państwami członkowskimi.
3.	 Umowy międzyinstytucjonalne, zawarte między instytucjami 

UE.
Źródła prawa pomocniczego obejmują orzecznictwa Trybunału 

Sprawiedliwości, prawo międzynarodowe i ogólne zasady prawa. 
Źródła te pozwalają Trybunałowi na uzupełnienie luk w prawie 
pierwotnym i/lub wtórnym. W Białej księdze – Plan utworzenia 
jednolitego europejskiego obszaru transportu [1], zdefiniowano 
10 zadań na rzecz utworzenia konkurencyjnego i zasobooszczęd-
nego systemu transportu: poziomy odniesienia dla osiągnięcia 
celu ograniczenia emisji gazów cieplarnianych o 60%, bezpo-
średnio dotyczące transportu kolejowego to:

¡¡ do 2030 r. 30% drogowego transportu towarów na odległo-
ściach większych niż 300 km należy przenieść na inne środki 
transportu, np. kolej lub transport wodny, zaś do 2050 r. po-
winno to być ponad 50% tego typu transportu. Ułatwi to rozwój 
efektywnych, ekologicznych korytarzy transportowych. Jednak, 
aby osiągnąć ten cel, należy dokonać rozbudowy infrastruktury 
wraz z towarzyszącymi jej elementami;

¡¡ ukończenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 2050 r. 
Trzykrotny wzrost istniejącej sieci szybkich kolei do 2030 r. 
oraz zachowanie gęstej sieci kolejowej we wszystkich pań-
stwach członkowskich. Do 2050 r. większa część ruchu pasa-
żerskiego na średnie odległości powinna odbywać się koleją;

¡¡ stworzenie do 2030 r. w pełni funkcjonalnej, ogólnounijnej, 
multimodalnej sieci bazowej TEN-T (Transeuropejska sieć 
transportowa, ang. Trans-European Transport Networks) [2], 
zaś do 2050 r. osiągnięcie wysokiej jakości i przepustowo-
ści tej sieci, jak również stworzenie odpowiednich usług 
informacyjnych;

¡¡ do 2050 r. połączenie wszystkich lotnisk należących do sieci 
bazowej z siecią kolejową, najlepiej z szybkimi kolejami, za-
pewnienie, aby wszystkie najważniejsze porty morskie mia-
ły dobre połączenie z kolejowym transportem towarów oraz, 
w miarę możliwości, systemem wodnego transportu śródlą-
dowego. Wprowadzenie systemów zarządzania transportem 
lądowym i wodnym: ERTMS (Europejski System Zarządzania 
Ruchem Kolejowym, ang. European Rail Traffic Management 
System), ITS (Inteligentne Systemy Transportowe, ang. In-
telligent Transportation Systems), SSN (Systemy Nadzoru 
Morskiego, ang. SafeSeaNet), LRIT (Identyfikacja i Śledzenie 
Statków Pływających, ang. Long Range Identification and 
Tracking), RIS (Usługi Informacji Rzecznej, ang. River Infor-
mation Service). Wdrożenie do użytku europejskiego systemu 
nawigacji satelitarnej Galileo;

¡¡ do 2050 r. osiągnięcie prawie zerowej liczby ofiar śmiertelnych 
w transporcie drogowym.
Osiągnięcie wysokiej jakości i przepustowości sieci transportu 

kolejowego, jak również stworzenie odpowiednich usług informa-
cyjnych, może zostać spełnione przez:

¡¡ odpowiednie ustalenie ich celów,
¡¡ analizę celów pod kątem ich wpływu na dostosowanie „pro-

duktów” do potrzeb aktualnych i przyszłych użytkowników,
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¡¡ prawidłowe sformułowanie założeń zadaniowych,
¡¡ zapewnienie zależności i więzi z wewnętrznymi i zewnętrznymi 

środkami transportu,
¡¡ opracowanie modelu celu, uwzględniającego hierarchiczny 

pod względem jakości układ modułów tych celów,
¡¡ opracowanie, analizę i ocenę posiadanych i pozyskiwanych 

danych,
¡¡ przeglądy, uprawomocnienia i sprawdzanie (wraz z kontrolą) 

poszczególnych etapów i procesów w realizacji celów,
¡¡ nadzorowanie zmian i rozwoju.

Zapewnienie wysokiej jakości to zgodność z wymaganiami 
i oczekiwaniami. Problematyka skupiająca się wokół wysokiej 
jakości polega przede wszystkim na zaspokojeniu „oczekiwań” 
klienta i użytkownika, a nie tylko jego „potrzeb”. Ponieważ „po-
trzebą” jest wymaganie, które klient ma, zdaje sobie z niego 
sprawę i komunikuje to wytwórcy, świadczącym usługę lub han-
dlowcowi. Natomiast „oczekiwania” są wymaganiami, których 
klient nie przekazuje, gdyż są dla niego oczywiste – naturalne 
lub nie jest świadom ich istnienia. Osiągnięcie wysokiej jakości 
i przepustowości sieci transportu kolejowego można osiągnąć 
tylko wtedy, gdy każdy pracownik, na każdym etapie wykonywa-
nia swoich czynności/produkcji lub świadczenia usługi wykonuje 
swoją pracę z pełną świadomością. Jednak pracownik nie może 
być traktowany w sposób przedmiotowy. Należy zaznaczyć, że za-
sób ludzki jest najważniejszym zasobem w strukturze transportu. 
Osiągnięcie wysokiej jakości i przepustowości sieci transportu ko-
lejowego należy interpretować w szerokim znaczeniu tego słowa, 
nie ograniczając jej tylko do „produktu”, lecz należy uwzględnić:

¡¡ cały proces wykonania usługi,
¡¡ termin realizacji,
¡¡ dokumentację i obsługę klienta.

Adresatem regulacji prawnych TFUE są instytucje UE, państwa 
członkowskie, jak i bezpośrednio podmioty prywatne, np.: prze-
woźnicy kolejowi, w zakresie art. 95 ust. 1 TFUE posiadają zakaz 
dyskryminacji usługobiorców z innych państw członkowskich UE:

„1. W odniesieniu do transportu wewnątrz Unii zakazana 
jest dyskryminacja polegająca na stosowaniu przez przewoźni-
ków względem tych samych towarów na tych samych połącze-
niach przewozowych różnych stawek i warunków transportu 
ze względu na kraj pochodzenia lub przeznaczenia produktów 
przewożonych.”

Przykładem regulacji prawnej o charakterze wtórnym skiero-
wanym na liberalizację rynku transportu kolejowego w UE była 
dyrektywa 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspólnoto-
wych [8, 21]. Głównym zadaniem dyrektywy 91/440/EWG była 
koordynacja prawa transportu kolejowego państw członkowskich 
oraz podniesienie efektywności kolejnictwa poprzez wzrost kon-
kurencji, któremu służy: 

¡¡ rozdzielenie funkcji zarządcy infrastruktury kolejowej od 
świadczenia usług przewozowych, przy jednoczesnym za-
gwarantowaniu zarówno zarządcom infrastruktury, jak i prze-
woźnikom kolejowym określonego zakresu niezależności 
gospodarczej,

¡¡ zagwarantowanie, w określonym zakresie, dostępu do infra-
struktury kolejowej, 

¡¡ wprowadzenie obowiązku kierowania się przez przewoźników 
kolejowych rachunkiem ekonomicznym. 
Dyrektywa ta została zmieniona dyrektywą 2004/51/WE Par-

lamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. zmie-
niającą dyrektywę Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei 
wspólnotowych [18]. 

Następnie przepisami dyrektywy Rady 95/18/WE z dnia 19 
czerwca 1995 r. w sprawie wydawania licencji przedsiębior-
stwom kolejowym [26], wprowadzono unijne licencje przewozo-
we. Akt ten utracił ważność z dniem 16.06.2015 r. Został uchylo-
ny przez dyrektywę Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/
UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego 
europejskiego obszaru kolejowego [25]. Przepisy tej dyrektywy 
określają:

¡¡ zasady mające zastosowanie do zarządzania infrastrukturą 
kolejową oraz przewozów kolejowych wykonywanych przez 
istniejące przedsiębiorstwa kolejowe lub przedsiębiorstwa 
kolejowe, które zostaną założone w państwach członkowskich,

¡¡ kryteria mające zastosowanie do wydawania, odnawiania lub 
zmiany przez państwo członkowskie licencji przeznaczonych 
dla istniejących przedsiębiorstw kolejowych lub przedsię-
biorstw kolejowych, które zostaną założone w UE,

¡¡ zasady i procedury mające zastosowanie do ustalania i pobie-
rania opłat za dostęp do infrastruktury kolejowej i do alokacji 
zdolności przepustowej infrastruktury kolejowej.
Należy zaznaczyć, że zastosowanie przepisów dyrektywy 

2012/34/UE dotyczy użytkowania infrastruktury kolejowej zarów-
no w kolejowych przewozach krajowych, jak i międzynarodowych.

Sprawność systemu kolei w zakresie zapewnienia bezpieczne-
go i ciągłego przejazdu pociągów jest zależna od stanu regulacji 
prawnych, technicznych oraz eksploatacyjnych i co najważniejsze 
od posiadanych praktycznych kwalifikacji pracowników technicz-
no-inżynieryjnych. Jednak uzyskanie pewności interoperacyjności 
wymaga spójnych zasad eksploatacji. I to zarówno dla wymagań 
pracowników, procedur prowadzenia ruchu oraz utrzymania in-
frastruktury i taboru. Wymagania eksploatacyjne zostały ujęte 
w Technicznych Specyfikacjach Interoperacyjności (TSI). Haras-
sek w pracy [5] stwierdza, że interoperacyjność europejskiego 
systemu jest postrzegana jako czynnik wspierający dalszy rozwój 
transportu kolejowego i przyczyniający się do zwiększenia jego 
konkurencyjności w stosunku do innych rodzajów transportu. 
Rada Unii Europejskiej przyjęła dyrektywę 96/48/WE z 23 lip-
ca 1996 roku o interoperacyjności transeuropejskiego systemu 
kolei dużych prędkości [22]. Następnie Parlament Europejski 
i Rada przyjęły dyrektywę 2001/16/WE z 19 marca 2001 roku 
o interoperacyjności transeuropejskiego systemu kolei konwen-
cjonalnej [15]. Obie te dyrektywy zostały zmienione w 2004 (wer-
sja polska niedostępna) [11] i 2007 [23] roku. W roku 2008 
dyrektywy interoperacyjności kolei dużych prędkości i kolei kon-
wencjonalnych zostały zastąpione dyrektywą 2008/57/WE z 17 
czerwca 2008, obejmującą cały europejski system kolejowy [24]. 
W najbliższym czasie spodziewane jest wejście w życie tzw. IV Pa-
kietu Kolejowego, w którym znajdzie się również nowa dyrektywa 
interoperacyjności.

W [5] i [4] wprowadzono podział TSI na dwie grupy: funkcjo-
nalne i strukturalne. Funkcjonalne TSI dotyczą funkcjonalnych 
podsystemów kolejowych, według zdefiniowania w aneksie II dy-
rektywy interoperacyjności 2008/57/KE: ruch kolejowy i zarzą-
dzanie oraz aplikacje telematyczne dla przewozów pasażerskich 
i towarowych. W skład grupy TSI strukturalnych wchodzą specy-
fikacje dotyczące podsystemów: infrastruktura, energia oraz ta-
bor kolejowy. Niektóre TSI, jak te dotyczące osób o ograniczonej 
zdolności poruszania się, bezpieczeństwa w tunelach kolejowych 
oraz sterowanie ruchem i sygnalizacją, zawierają nie tylko para-
metry techniczne, ale również pewne wymagania organizacyjne 
i operacyjne (eksploatacyjne). Z tego względu specyfikacje te są 
uważane za „wspólne”, należące zarówno do typu „funkcjonal-
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nego”, jak i „strukturalnego” [4, 5]. TSI mające zastosowanie 
do całego europejskiego systemu kolei od 1 stycznia 2015 roku 
zostały zebrane i omówione w pracach [4, 5].

Pakiety kolejowe – reforma europejskich kolei
Prace legislacyjne w zakresie przebudowy europejskiego obszaru 
transportu kolejowego zostały zawarte w pakietach kolejowych 
(zwanych też pakietami liberalizującymi):
1.	 I pakiet kolejowy przyjęty w 2001 r. obejmował: 

–– dyrektywę 2001/12/WE PE i Rady z 26.02.2001 r. zmie-
niającą dyrektywę Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju 
kolei wspólnotowych [12],

–– dyrektywę 2001/13/WE PE i Rady z 26.02.2001 r. zmie-
niającą dyrektywę Rady 95/18/WE w sprawie przyznawa-
nia licencji przedsiębiorstwom kolejowym [13],

–– dyrektywę 2001/14/WE PE i Rady z 26.02.2001 r. w spra-
wie alokacji zdolności przepustowej infrastruktury kolejo-
wej i pobierania opłat za użytkowanie infrastruktury kole-
jowej oraz przyznawanie świadectw bezpieczeństwa [14],

–– dyrektywę 2001/16/WE PE i Rady z 19.03.2001 r. w spra-
wie interoperacyjności transeuropejskiego systemu kolei 
konwencjonalnej [15].

2.	 II pakiet kolejowy z 2004 r. obejmował: 
–– dyrektywę 2004/49/WE PE i Rady z 29.04.2004 r. w spra-

wie bezpieczeństwa kolei wspólnotowych oraz zmieniają-
cą dyrektywę Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania 
licencji przedsiębiorstwom kolejowym, oraz dyrektywę 
2001/14/WE w sprawie alokacji zdolności przepustowej 
infrastruktury kolejowej i pobierania opłat za użytkowanie 
infrastruktury kolejowej oraz certyfikację w zakresie bez-
pieczeństwa [16],

–– dyrektywę 2004/50/WE PE i Rady z 29.04.2004 r. zmie-
niającą dyrektywę Rady 96/48/WE w sprawie interopera-
cyjności transeuropejskiego systemu kolei dużych prędko-
ści i dyrektywę 2001/16/WE w sprawie interoperacyjności 
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej [17], 

–– dyrektywę 2004/51/WE PE i Rady z 29.04.2004 r. zmie-
niającą dyrektywę Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju 
kolei wspólnotowych [18],

–– rozporządzenie (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. ustanawiają-
ce Europejską Agencję Kolejową (ERA, Rozporządzenie 
w sprawie Agencji) [27].

3.	 III pakiet kolejowy z 2007 r., obejmował:
–– dyrektywę 2007/58/WE PE i Rady z 23.10.2007 r. zmie-

niającą dyrektywę Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju 
kolei wspólnotowych oraz dyrektywę 2001/14/WE w spra-
wie alokacji zdolności przepustowej infrastruktury kolejo-
wej i pobierania opłat za użytkowanie infrastruktury kole-
jowej [19], 

–– dyrektywę 2007/59/WE PE i Rady z 23.10.2007 r. w spra-
wie przyznawania uprawnień maszynistom prowadzącym 
lokomotywy i pociągi w obrębie systemu kolejowego Wspól-
noty [20], 

–– rozporządzenie 1370/2007/WE PE i Rady z 23.10.2007 r. 
dotyczące usług publicznych w zakresie kolejowego i drogo-
wego transportu pasażerskiego oraz uchylające rozporzą-
dzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 [28], 

–– rozporządzenie 1371/2007/WE PE i Rady z 23.10.2007 r. 
dotyczące praw i obowiązków pasażerów w ruchu kolejo-
wym [29]. 

Aktualnie trwają prace nad IV pakietem kolejowym. Jego za-
daniem jest służenie konkurencji i innowacyjności oraz reformie 
strukturalnej i technicznej. IV pakiet kolejowy ma wyeliminować 
trudności, które powodują utrudnienia w zakresie tworzenia jed-
nolitego europejskiego obszaru kolejowego. Wnioski składające 
się na IV pakiet kolejowy mają 4 główne cele [35]:
1.	 Skuteczne normy i zezwolenia – zmiany mają doprowadzić do 

zmniejszenia kosztów administracyjnych ponoszonych przez 
firmy kolejowe i ułatwić nowym operatorom wchodzenie na ry-
nek. ERA ma się stać pojedynczym podmiotem zezwalającym 
operatorom na użycie pojazdów oraz wydającym certyfikaty 
bezpieczeństwa.

2.	 Efektywna struktura – zmiany mają zwiększyć rolę zarządców 
infrastruktury, osób odpowiedzialnych za tory, uniezależnia-
jąc ich operacyjnie i finansowo od operatorów kolejowych. 
Zarządcy infrastruktury mieliby także kontrolę nad wszystki-
mi kwestiami będącymi istotą sieci kolejowej, takimi jak pla-
nowanie infrastruktury, rozkłady czy codzienna eksploatacja 
i konserwacja.

3.	 Otwarcie krajowych rynków pasażerskich – propozycja otwar-
cia od grudnia 2019 r. krajowych rynków kolei pasażerskich 
na nowe podmioty i usługi. Proponowane zmiany zobowiązy-
wałyby do ogłaszania przetargów na publiczne usługi kolejowe 
w UE.

4.	 Wykwalifikowani pracownicy – w projektach zwrócono uwagę, 
iż ważnym czynnikiem jest przyciąganie do sektora kolejowe-
go wykwalifikowanych i zmotywowanych pracowników. 
Efektywna struktura, która zwiększyłaby rolę zarządców infra-

struktury wymaga prowadzenia w diagnostyce, geodezji i karto-
grafii wysokiej jakości produktu, o której decydują:

�� materiały wyjściowe pobrane z Ośrodków Dokumentacji Geo-
dezyjnej i Kartograficznej, Kolejowych Ośrodków Dokumentacji 
Geodezyjnej i Kartograficznej – początek procesu (dla wyko-
nawców – materiały pobrane, zaś dla jednostek wewnętrznych 
w strukturach spółki PKP S.A. materiały te powinny być prze-
kazane w drodze zawartego porozumienia pomiędzy spółkami 
oraz ich jednostkami organizacyjno-administracyjnymi),

�� zgodność posiadanych materiałów i danych stanu infrastruk-
tury z „terenem”,

�� zastosowane metody, techniki i technologii diagnostycznych 
i geodezyjnych,

�� fachowość personelu – wykształcenie, uprawnienia, 
doskonalenie,

�� użyty sprzęt, przyrządy pomiarowe, aplikacje komputerowe,
�� k o n s e k w e n t n e  s t o s o w a n i e  m e t o d  k o n t r o l n y c h 
i weryfikacyjnych.
Zapewnienie wysokiej jakości w efektywnej strukturze wymaga 

posiadania: danych geoprzestrzennych, produktów geoinforma-
cyjnych, usług geoinformacyjnych, procesów geomatycznych wraz 
z uwzględnieniem postępu technologicznego i rosnących wyma-
gań ze strony zainteresowanych użytkowników i klienta.

Na proponowane prawo składają się projekty techniczne oraz 
projekty dotyczące zarządzania i otwarcia rynku. Filar technicz-
ny obejmuje 3 wnioski uaktualniające dotychczasowe akty 
prawne [35]:

¡¡ wniosek w sprawie zmiany rozporządzenia o Europejskiej 
Agencji Kolejowej – 2013/0014(COD),

¡¡ wniosek w sprawie zmiany dyrektywy o interoperacyjności sys-
temu kolejowego w UE – 2013/0015(COD),

¡¡ wniosek w sprawie zmiany dyrektywy o bezpieczeństwie kolei 
– 2013/0016(COD).



Natomiast filary zarządzania i otwarcia rynku, to zmiany do 2 
obowiązujących aktów prawnych i uchylenie jednego aktu [35]:

¡¡ wniosek w sprawie zmiany rozporządzenia o otwarciu ryn-
ku krajowych usług kolejowego transportu pasażerskiego 
– 2013/0028(COD),

¡¡ wniosek w sprawie zmiany dyrektywy ustanawiającej jednolity 
europejski obszar kolejowy – 2013/0029(COD),

¡¡ wniosek w sprawie uchylenia rozporządzenia o normalizacji ra-
chunkowości przedsiębiorstw kolejowych – 2013/0013(COD).
Wprowadzałyby także reformę strukturalną i techniczną. Filar 

techniczny IV pakietu kolejowego obejmuje propozycje uaktual-
nienia 3 bardzo ważnych aktów ustawodawczych [35]:
1.	 Wniosek w sprawie Europejskiej Agencji Kolejowej  – 

2013/0014 (COD). ERA byłaby jedynym podmiotem odpo-
wiedzialnym za wydawanie zezwoleń na pojazdy kolejowe, 
certyfikatów bezpieczeństwa dla operatorów kolejowych oraz 
zezwoleń na podsystemy „sterowanie – urządzenia przytoro-
we”. Posiadałaby też nowe zadania, np.:

–– monitorowałaby krajowe przepisy kolejowe oraz działalność 
organów krajowych w dziedzinie interoperacyjności kolejo-
wej i bezpieczeństwa kolei,

–– oferowałaby niezależne i obiektywne wsparcie techniczne, 
głównie Komisji Europejskiej,

–– miałaby większy wpływ na spójne tworzenie i sprawne 
wprowadzanie aplikacji telematycznych,

–– miałaby większy wpływ na spójny rozwój europejskiego sys-
temu zarządzania ruchem kolejowym.

2.	 Wniosek w sprawie interoperacyjności systemu kolejowego 
w UE – 2013/0015 (COD).
Zadaniem aktualnej dyrektywy 2008/57 [24] jest unormowa-
nie sieci kolejowej w zakresie technicznym oraz zapewnienie 
interoperacyjności. Nowelizacja ma skutkować wspólnym po-
dejściem do przepisów o interoperacyjności. Usprawnienie 
ma dostosować dyrektywę z 2008 r. do innych elementów 
czwartego pakietu kolejowego, zwłaszcza do zmodyfikowanej 
roli ERA. Należy zauważyć, że w projekcie znalazł się nowy 
przepis o TSI mający objąć istniejące podsystemy. Dzięki temu 
operatorzy kolejowi będą mogli sprawdzać kompatybilność po-
jazdów z trasami. Wśród pozostałych zmian są:

–– doprecyzowanie, jak korzystać z opinii ERA po wykryciu 
niedociągnięć, zanim zmodyfikowane zostaną specyfikacje,

–– ograniczenie możliwości ewentualnego niestosowania 
specyfikacji,

–– nowy przepis o zezwoleniach na wprowadzanie pojazdów 
na rynek,

–– doprecyzowanie roli operatorów kolejowych i zarządców in-
frastruktury w kontrolowaniu technicznej kompatybilności 
pojazdu z trasą.

3.	 Wniosek w sprawie zmiany dyrektywy o bezpieczeństwie kolei 
– 2013/0016 (COD). 

Aktualnie obowiązująca dyrektywa 2004/49 [16] wprowa-
dziła ramy bezpieczeństwa kolei, ale nie przewidywała jed-
nolitego certyfikatu bezpieczeństwa. W czwartym pakiecie 
liberalizującym zaproponowano, by UE przeszła na jednolity 
certyfikat bezpieczeństwa, wydawany przez ERA. Nowelizacja 
ma zapewniać stosowanie właściwych środków monitorowania 
bezpieczeństwa i kontroli zagrożeń. Zmieniona dyrektywa ma 
zwłaszcza:

–– ułatwić tworzenie i wdrażanie jednolitego unijnego certyfi-
katu bezpieczeństwa i dopuszczać do infrastruktury kole-
jowej tylko operatorów z certyfikatem,

–– uwzględnić zmiany na rynku kolejowym, takie jak coraz 
częstszy „outsourcing” (ang. outside-resource-using) usług 
i malejąca liczba kontroli wewnętrznych,

–– dostosować zakres i definicje do zmienionej dyrektywy 
o interoperacyjności,

–– doprecyzować, jak powinny współpracować krajowe or-
gany dochodzeniowe z sądowymi podczas dochodzeń 
powypadkowych.

Wykazane akty prawa unijnego tworzą tylko fragment systemu 
unijnego prawa transportu kolejowego, obejmującego: rozporzą-
dzenia, decyzje, dyrektywy oraz akty prawa miękkiego (ang. soft 
law). Rozwój regulacji prawnych UE powoduje potrzebę ciągłego 
prowadzenia nowelizacji aktów prawnych, a to utrudnia pełne 
i pozytywne ujednolicenie obowiązujących regulacji prawnych.

Rozbieżności znaczeniowe między wersjami językowymi unijnych 
aktów prawnych dla wykładni prawa UE
Wyzwaniem dla tworzenia i wykładni prawa UE jest: wielojęzycz-
ność prawa, równość wersji językowych, autonomiczność prawa, 
jednolitość prawa, stosowanie prawa w obrębie różnych syste-
mów prawnych. W zakresie wielojęzyczności prawa UE, istnieją 
3 zasady:
1.	 Zjednoczona w różnorodności.
2.	 Bezpośredniość obowiązywania, stosowania i skuteczności 

prawa unijnego.
3.	 Prawo obywatela do jednojęzyczności: dostęp do prawa unij-

nego w języku ojczystym.
Trybunał Sprawiedliwości Unii Europejskiej (TSUE) zajął 

stanowisko w odniesieniu do zasady pewności prawa w [39], 
stwierdzając:

„106. […] iż zgodnie z utrwalonym orzecznictwem zasada pew-
ności prawa stanowi podstawową zasadę prawa wspólnotowego, 
która wymaga w szczególności, by uregulowanie było jasne i pre-
cyzyjne, tak by podlegające mu podmioty mogły ustalić w sposób 
jednoznaczny swoje prawa i obowiązki oraz podjąć w związku 
z tym odpowiednie decyzje […].”

Instytucje Unii Europejskiej publikują akty prawne w wielu języ-
kach urzędowych UE, zgodnie z rozporządzeniem nr 1 w sprawie 
określenia systemu językowego Europejskiej Wspólnoty Gospo-
darczej [31, 33]. W regulacjach prawnych UE obowiązuje zasa-
da równorzędności języków narodowych, zgodnie z którą każdy 
uznawany jest za tak samo autentyczny. W chwili dokonywania 
tłumaczenia tekstu z języka pierwotnego na inne języki, powstają 
i występują rozbieżności znaczeniowe między wersjami językowy-
mi unijnych aktów prawnych. Często jakość tłumaczenia z języ-
ka pierwotnego na język ojczysty, może powodować negatywne 
działanie, a co najważniejsze to wpływa na jakość tekstu, a to 
z kolei dotyczy odbioru i zrozumienia tekstu, prowadząc do nie-
porozumień. Problematyka rozbieżności znaczeniowej między 
wersjami językowymi unijnych aktów prawnych dotyczy również 
Technicznych Specyfikacji Interoperacyjności, co wykazano w pra-
cy [6]. Przykładem może być zamienne stosowanie słów „szero-
kość toru” i „skrajnia” (ang. track gauge, gauge) w rozporządze-
niu [30]. Dla 2 różnych pojęć w wersji angielskiej przypisano to 
samo tłumaczenie polskie (rys. 1).

W związku z błędami dokonanymi w zakresie tłumaczenia zo-
stało wydane Sprostowanie do rozporządzenia Komisji (UE) nr 
1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. dotyczącego technicz-
nych specyfikacji interoperacyjności podsystemu „Infrastruktura” 
systemu kolei w Unii Europejskiej [34], w którym zebrane zostały 
błędnie przetłumaczone fragmenty oraz ich właściwe znaczenie. 
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Problematyka tłumaczeniowa i znaczeniowa występuje też 
w innych aktach prawnych, przykładem jest rozporządzenie Rady 
(WE) nr 207/2009 z dnia 26 lutego 2009 r. w sprawie wspól-
notowego znaku towarowego (tabela 1) [32]. W tym przypadku, 
problematyka dotyczy słowa „odwołanie”, „oświadczenie”, „wnio-
sek”, a w wersji językowej litewskiej „pranešimas”. W tej sprawie 
został wydany wyrok sądu [38].

Zgodnie z wyrokiem sądu [38] dokonano wyjaśnienia brzmie-
nia litewskiej wersji art. 60 rozporządzenia nr 207/2009:

„22. Co się tyczy brzmienia litewskiej wersji art. 60 rozpo-
rządzenia nr 207/2009, należy zwrócić uwagę na zawarty 
w pierwszym zdaniu wyraz „pranešimas”, oznaczający dokładnie 

„oświadczenie”, który ma określać składane w OHIM odwołanie 
oraz na zawarty w zdaniu trzecim wyraz „prašymas”, oznaczający 
dokładnie „wniosek”, który ma określać pismo przedstawiające 
podstawy odwołania. Zdanie drugie w tym języku wskazuje rów-
nież, że pismo (prašymas) jest uważane za złożone dopiero po 
uiszczeniu opłaty za wniesienie odwołania. 

23. Otóż należy zauważyć, że w drugim zdaniu art. 60 rozpo-
rządzenia nr 207/2009 wyraz „prašymas” jest niejasny. Z jed-
nej strony, jak utrzymuje skarżąca, wydaje się on odnosić nie 
do innego wyrazu użytego w pierwszym zdaniu celem określenia 
składanego w OHIM odwołania, ale do identycznego terminu uży-
tego w zdaniu trzecim celem określenia pisma przedstawiające-
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Rys. 1. Błędy tłumaczeniowe w Rozporządzeniu Komisji (UE) NR 1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. dotyczące TSI podsystemu „Infrastruktura” 
systemu kolei w UE: a) punkt 4.3.1. jako przykład z błędnymi terminami tłumaczeń w wersji polskojęzycznej [30], b) punkt 4.3.1. jako przykład 
z terminami tłumaczeń w wersji anglojęzycznej [10]

Tab. 1. Rozbieżność znaczeniowa pomiędzy wersjami językowymi unijnych aktów prawnych

Rozporządzenie Rady (WE) nr 207/2009 z dnia 26 lutego 2009 r.  
w sprawie wspólnotowego znaku towarowego (Wersja ujednolicona) [32]

Tarybos reglamentas (EB) Nr. 207/2009. 2009 m. vasario 26 d.  
dėl Bendrijos prekių ženklo (Kodifikuota redakcija) (Tekstas svarbus EEE) [36]

Wersja w języku polskim Wersja w języku litewskim
Artykuł 60
Termin i forma odwołania
Odwołanie wnosi się na piśmie do Urzędu, w terminie dwóch miesięcy od dnia 
doręczenia decyzji, której odwołanie dotyczy.
Odwołanie uważa się za wniesione z chwilą uiszczenia opłaty.
Pisemne stanowisko przedstawiające podstawy odwołania wnosi się w terminie 
czterech miesięcy od daty zawiadomienia o decyzji.

60 straipsnis
Apeliacijos terminai ir jos forma
Pranešimas apie apeliaciją
Tarnybai turi būti paduodamas raštu
per du mėnesius nuo pranešimo apie sprendimą, dėl kurio buvo paduota apeliacija, 
dienos. Prašymas laikomas paduotu tik po to, kai sumokamas apeliacijos mokestis. Per 
keturis mėnesius nuo pranešimo apie sprendimą dienos turi būti paduodamas rašytinis 
prašymas, kuriame nurodomi apeliacijos pagrindai.

b)

a)



go podstawy odwołania, sugerując w ten sposób, że termin do 
uiszczenia opłaty za odwołanie wynosi – jak w przypadku tego 
pisma – cztery miesiące. Z drugiej strony, jak twierdzi OHIM, 
pozycja tego wyrazu w zdaniu drugim sugeruje, że jest on po-
wiązany ze zdaniem poprzednim, dotyczącym odwołania skła-
danego w OHIM w terminie dwóch miesięcy, a nie z następnym 
zdaniem, odnoszącym się do pisma przedstawiającego podstawy 
odwołania.”

Joanna Faruga w pracy [3], również wykazała problematykę 
rozbieżności w zakresie prawa konkurencji na przykładzie stresz-
czenia decyzji Komisji Europejskiej z dnia 2 lipca 2011 r. między 
różnymi wersjami językowym aktów prawnych w tym zakresie. 

Podsumowanie
Tematyka dotycząca znajomości regulacji prawnych, nie tylko na 
poziomie prawa krajowego (polskiego), ale i unijnego stanowi 
podstawowy i bardzo ważny element powiązania z jakością w dro-
dze do osiągnięcia i powodzenia prawidłowości zadań realizo-
wanych przez jednostki powiązane z infrastrukturą transportu 
kolejowego. Charakterystyczne cechy transportu kolejowego, 
jako element budownictwa komunikacyjnego, do których należą: 
indywidualny i specyficzny charakter, rozproszenie realizowanych 
prac budowlanych w terenie, zależność od wpływów atmosfe-
rycznych, praca na terenie stanowiącym działki o wydłużonym 
charakterze liniowym, długi okres eksploatacji obiektów budow-
lanych, znaczne wymiary, eksploatacja, wymaga przedsięwzięcia 
bardzo złożonego, które w dłuższej perspektywie pozwoli otrzy-
mać wysoką jakość i przepustowość sieci transportu kolejowego. 
Rozbieżność między wersjami językowymi aktów prawnych Unii 
Europejskiej wynika z zastosowania:

¡¡ w jednej lub w kilku wersjach terminu nie posiadającego zna-
czenia lub o znaczeniu niejasnym, podczas gdy terminy w po-
zostałych wersjach są jasne, np.: szerokość toru GC, szerokość 
toru GB, szerokość toru GA w 4.2.1. kategorie linii według TSI 
[30], sprostowane w [34],

¡¡ w jednej wersji lub w kilku wersjach terminu wieloznacznego 
(któremu można przypisać więcej niż jedno znaczenie),

¡¡ w jednej wersji językowej lub w kilku wersjach terminu o szer-
szym znaczeniu niż to, jakie można przypisać terminowi w po-
zostałych wersjach.
Istnieją akty prawne oraz normy posiadające znaczny wpływ 

na stan krajowego transportu kolejowego niedostępne w wersji 
polskiej, przykładem jest: Directive 2004/50/EC of the Europe-
an Parliament and of the Council of 29 April 2004 amending 
Council Directive 96/48/EC on the interoperability of the trans-
-European high-speed rail system and Directive 2001/16/EC of 
the European Parliament and of the Council on the interoperabi-
lity of the trans-European conventional rail system [11]. Zasada: 
„prawo obywatela do jednojęzyczności: dostęp do prawa unijne-
go w języku ojczystym” nie do końca posiada zastosowanie.
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The right transport rail at the level of the European Union
The article includes topics focused around the right transport rail 
at the level of the European Union. It has been shown three levels 
of the law: primary, secondary and auxiliary. The work included ele-
ments relevant to the achievement of high quality and capacity of 
rail transport network, paying attention to the difference between 
the “expected” client and his “needs”. Showing also that an effec-
tive structure that enhances the role of the infrastructure manag-
ers, it requires running in the diagnosis, geodesy and cartography 
product quality. It has been shown discrepancies between the 
language versions of EU legislation for the interpretation of Euro-
pean Union law. The article shows the author’s observations and 
conclusions. This work was done within the statutory research AGH 
No. 11.11.150.005.


