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Interoperacyjnosc i bezpieczenstwo

Prawo transportu kolejowego na poziomie Unii Europejskiej

Artykut dotyczy zagadnien zwigzanych z prawem Unii Europej-
skiej odnoszacym sie do transportu kolejowego. Oméwiono 3
poziomy prawa - poziom prawa pierwotnego, wtdrnego oraz
pomocniczego. W pracy ujeto elementy majace znaczenie dla
osiggniecia wysokiej jakoSci i przepustowosci sieci transportu
kolejowego, zwracajgc uwage na rdznice pomiedzy ,oczekiwa-
niami” klienta, a jego ,potrzebami”. Wykazujac tez, ze efektywna
struktura, ktora zwieksza role zarzadcow infrastruktury, wymaga
prowadzenia w diagnostyce, geodezji i kartografii wysokiej jako-
$ci produktu. Odniesiono sie réwniez do tematyki rozbieznosci
znaczeniowej miedzy wersjami jezykowymi unijnych aktow praw-
nych dla wyktadni prawa Unii Europejskiej. W artykule przedsta-
wiono autorskie spostrzezenia 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” czesSci
trzeciej ,Polityka i dziatania wewnatrz Unii” [37]. Jego zapisy
stosujg sie do transportu kolejowego, drogowego i zeglugi $rod-
ladowej. Transport: kolejowy, drogowy i Srddladowy na poziomie
unijnym okre$lony jest przepisami prawa pierwotnego (traktato-
wego, zwanego tez pierwotnym Zrodtem prawa), jak i przepisa-

mi prawa wtornego. Artykut 355 TFUE stwierdza, ze terytorialny

zakres stosowania prawa pierwotnego UE obejmuje terytoria

panstw cztonkowskich oraz niektdre wyspy i terytoria zamorskie

(np. Madera, Wyspy Kanaryjskie i francuskie departamenty za-

morskie). Stosuje sie takze do terytoridw, za ktorych stosunki ze-

wnetrzne odpowiedzialne jest panstwo cztonkowskie (np.: Wyspy

Alandzkie). Artykut 355 TFUE stwierdza tez wyraznie, ze prawo

wspolnotowe nie ma zastosowania na pewnych obszarach, np.:

Wyspach Owczych. Nalezy zaznaczy€, ze prawo pierwotne sktada

sie z traktatow zatozycielskich UE zmienianych i uzupetnianych

przez rozne traktaty i akty:

Q traktaty zatozycielskie ustanawiajace UE,

a wielkie traktaty zmieniajgce UE,

O protokoty zataczane do traktatow,

a traktaty uzupetniajace, wprowadzajgce zmiany sektorowe do
traktatow zatozycielskich,

Q traktaty akcesyjne panstw do UE.

Zrddta wtérne sktadaja sie z elementdw prawa ustanowionego

na podstawie traktatow. Obejmujg prawo wtdrne jednostronne

i prawo umowne. Akty jednostronne mozna podzieli¢ na 2 grupy:

1. Wymienione w art. 288 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Eu-
ropejskiej, tj: rozporzadzenia, dyrektywy, decyzje, opinie
i zalecenia.

2. Niewymienione w art. 288 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej. Naleza do nich akty nietypowe, takie jak: komu-
nikaty oraz biate i zielone ksiegi. Ksiega biata dotyczaca trans-
portu to przede wszystkim: ,Biata ksiega - Plan utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru transportu - dazenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu” [1, 9].

Natomiast akty umowne obejmuja:
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1. Umowy miedzynarodowe zawarte pomiedzy UE a krajami lub
organizacjami trzecimi.

2. Umowy miedzy paistwami cztonkowskimi.

3. Umowy miedzyinstytucjonalne, zawarte miedzy instytucjami

UE.

Zrédta prawa pomocniczego obejmujg orzecznictwa Trybunatu
Sprawiedliwoéci, prawo miedzynarodowe i ogblne zasady prawa.
Zrbdta te pozwalajg Trybunatowi na uzupetnienie luk w prawie
pierwotnym i/lub wtérnym. W Biatej ksiedze - Plan utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru transportu [1], zdefiniowano
10 zadan na rzecz utworzenia konkurencyjnego i zasobooszczed-
nego systemu transportu: poziomy odniesienia dla osiggniecia
celu ograniczenia emisji gazow cieplarnianych o 60%, bezpo-
Srednio dotyczace transportu kolejowego to:
¢ do 2030 r. 30% drogowego transportu towaréw na odlegto-

$ciach wiekszych niz 300 km nalezy przenies¢ na inne $rodki

transportu, np. kolej lub transport wodny, za$ do 2050 r. po-
winno to by¢ ponad 50% tego typu transportu. Utatwi to rozwoj
efektywnych, ekologicznych korytarzy transportowych. Jednak,
aby osiagna¢ ten cel, nalezy dokonaé rozbudowy infrastruktury
wraz z towarzyszacymi jej elementami;

¢ ukonczenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 2050 r.

Trzykrotny wzrost istniejgcej sieci szybkich kolei do 2030 r.

oraz zachowanie gestej sieci kolejowe] we wszystkich pan-

stwach cztonkowskich. Do 2050 r. wieksza czeS¢ ruchu pasa-
zerskiego na Srednie odlegtoSci powinna odbywac sie koleja;
¢ stworzenie do 2030 r. w petni funkcjonalnej, ogoInounijnej,
multimodalnej sieci bazowej TEN-T (Transeuropejska siec

transportowa, ang. Trans-European Transport Networks) [2],

za$ do 2050 r. osiggniecie wysokiej jakosci i przepustowo-

§ci tej sieci, jak rowniez stworzenie odpowiednich ustug

informacyjnych;
¢ do 2050 r. potgczenie wszystkich lotnisk nalezgcych do sieci

bazowej z siecig kolejowa, najlepiej z szybkimi kolejami, za-
pewnienie, aby wszystkie najwazniejsze porty morskie mia-
ty dobre potaczenie z kolejowym transportem towaréw oraz,

w miare mozliwoSci, systemem wodnego transportu $rddla-

dowego. Wprowadzenie systeméw zarzadzania transportem

ladowym i wodnym: ERTMS (Europejski System Zarzgdzania

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 Sledzenie

Statkéw Ptywajgcych, ang. Long Range Identification and

Tracking), RIS (Ustugi Informacji Rzecznej, ang. River Infor-

mation Service). Wdrozenie do uzytku europejskiego systemu

nawigacji satelitarnej Galileo;
¢ do 2050 . osiggniecie prawie zerowej liczby ofiar Smiertelnych

w transporcie drogowym.

Osiggniecie wysokiej jakoSci i przepustowosci sieci transportu
kolejowego, jak rdwniez stworzenie odpowiednich ustug informa-
cyjnych, moze zostaé spetnione przez:
¢ odpowiednie ustalenie ich celow,
¢ analize celow pod katem ich wplywu na dostosowanie ,pro-

duktow” do potrzeb aktualnych i przysztych uzytkownikéw,
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¢ prawidtowe sformutowanie zatozen zadaniowych,

¢ zapewnienie zalezno$ci i wiezi z wewnetrznymi i zewnetrznymi
srodkami transportu,

¢ opracowanie modelu celu, uwzgledniajgcego hierarchiczny
pod wzgledem jakoSci uktad modutéw tych celow,

¢ opracowanie, analize i ocene posiadanych i pozyskiwanych
danych,

* przeglady, uprawomocnienia i sprawdzanie (wraz z kontrola)
poszczegblnych etapdw i procesow w realizacji celdw,

* nadzorowanie zmian i rozwoju.

Zapewnienie wysokiej jakoSci to zgodnoS¢ z wymaganiami
i oczekiwaniami. Problematyka skupiajaca sie wokot wysokiej
jakosci polega przede wszystkim na zaspokojeniu ,oczekiwai”
klienta i uzytkownika, a nie tylko jego ,potrzeb”. Poniewaz ,po-
trzebg” jest wymaganie, ktore klient ma, zdaje sobie z niego
sprawe i komunikuje to wytworcy, Swiadczacym ustuge lub han-
dlowcowi. Natomiast ,oczekiwania” sa wymaganiami, ktérych
klient nie przekazuje, gdyz sa dla niego oczywiste - naturalne
lub nie jest Swiadom ich istnienia. Osiggniecie wysokiej jakoSci
i przepustowosci sieci transportu kolejowego mozna osiggnaé
tylko wtedy, gdy kazdy pracownik, na kazdym etapie wykonywa-
nia swoich czynnosci/produkcji lub $wiadczenia ustugi wykonuje
SWO0jg prace z petna Swiadomoscig. Jednak pracownik nie moze
byé traktowany w sposob przedmiotowy. Nalezy zaznaczy¢, ze za-
sob ludzki jest najwazniejszym zasobem w strukturze transportu.
Osiggniecie wysokiej jakosci i przepustowosci sieci transportu ko-
lejowego nalezy interpretowaé w szerokim znaczeniu tego stowa,
nie ograniczajac jej tylko do ,produktu”, lecz nalezy uwzglednié:
¢ caty proces wykonania ustugi,
¢ termin realizacji,
¢ dokumentacje i obstuge klienta.

Adresatem regulacji prawnych TFUE sg instytucje UE, pafstwa
cztonkowskie, jak i bezposrednio podmioty prywatne, np.: prze-
woznicy kolejowi, w zakresie art. 95 ust. 1 TFUE posiadajg zakaz
dyskryminacji ustugobiorcéw z innych panstw cztonkowskich UE:

,1. W odniesieniu do transportu wewnatrz Unii zakazana
jest dyskryminacja polegajaca na stosowaniu przez przewozni-
kow wzgledem tych samych towaréw na tych samych potacze-
niach przewozowych réznych stawek i warunkéw transportu
ze wzgledu na kraj pochodzenia lub przeznaczenia produktéw
przewozonych.”

Przyktadem regulacji prawnej o charakterze wtérnym skiero-
wanym na liberalizacje rynku transportu kolejowego w UE byta
dyrektywa 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspdlnoto-
wych [8, 21]. Gtéwnym zadaniem dyrektywy 91/440/EWG byta
koordynacja prawa transportu kolejowego panstw cztonkowskich
oraz podniesienie efektywnosci kolejnictwa poprzez wzrost kon-
kurencji, ktéremu stuzy:

* rozdzielenie funkcji zarzadcy infrastruktury kolejowej od
Swiadczenia ustug przewozowych, przy jednoczesnym za-
gwarantowaniu zaréwno zarzadcom infrastruktury, jak i prze-
woZnikom kolejowym okreslonego zakresu niezaleznosci
gospodarczej,

¢ zagwarantowanie, w okreslonym zakresie, dostepu do infra-
struktury kolejowej,

+ wprowadzenie obowigzku kierowania sie przez przewoznikow
kolejowych rachunkiem ekonomicznym.

Dyrektywa ta zostata zmieniona dyrektywg 2004,/51/WE Par-
lamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. zmie-
niajgcg dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei
wspdlnotowych [18].

Nastepnie przepisami dyrektywy Rady 95/18/WE z dnia 19
czerwca 1995 r. w sprawie wydawania licencji przedsiebior-
stwom kolejowym [26], wprowadzono unijne licencje przewozo-
we. Akt ten utracit waznos¢ z dniem 16.06.2015 r. Zostat uchylo-
ny przez dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/
UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego [25]. Przepisy tej dyrektywy
okreSlaja:
¢ zasady majgce zastosowanie do zarzgdzania infrastruktura

kolejowg oraz przewozéw kolejowych wykonywanych przez

istniejgce przedsiebiorstwa kolejowe lub przedsiebiorstwa
kolejowe, ktore zostang zatozone w panstwach cztonkowskich,

* kryteria majgce zastosowanie do wydawania, odnawiania lub
zmiany przez panstwo cztonkowskie licencji przeznaczonych
dla istniejacych przedsiebiorstw kolejowych lub przedsie-
biorstw kolejowych, ktére zostang zatozone w UE,

¢ zasady i procedury majgce zastosowanie do ustalania i pobie-
rania optat za dostep do infrastruktury kolejowej i do alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej.

Nalezy zaznaczy¢, ze zastosowanie przepisow dyrektywy
2012/34/UE dotyczy uzytkowania infrastruktury kolejowej zarow-
no w kolejowych przewozach krajowych, jak i miedzynarodowych.

Sprawnos$¢ systemu kolei w zakresie zapewnienia bezpieczne-
go i ciggtego przejazdu pociggdw jest zalezna od stanu regulacji
prawnych, technicznych oraz eksploatacyjnych i co najwazniejsze
od posiadanych praktycznych kwalifikacji pracownikow technicz-
no-inzynieryjnych. Jednak uzyskanie pewnosci interoperacyjnosci
wymaga spoéjnych zasad eksploatacji. | to zaréwno dla wymagan
pracownikéw, procedur prowadzenia ruchu oraz utrzymania in-
frastruktury i taboru. Wymagania eksploatacyjne zostaty ujete
w Technicznych Specyfikacjach Interoperacyjnosci (TSI). Haras-
sek w pracy [5] stwierdza, ze interoperacyjnos$é europejskiego
systemu jest postrzegana jako czynnik wspierajacy dalszy rozwdj
transportu kolejowego i przyczyniajacy sie do zwiekszenia jego
konkurencyjno$ci w stosunku do innych rodzajow transportu.
Rada Unii Europejskiej przyjeta dyrektywe 96/48/WE z 23 lip-
ca 1996 roku o interoperacyjno$ci transeuropejskiego systemu
kolei duzych predkosci [22]. Nastepnie Parlament Europejski
i Rada przyjety dyrektywe 2001/16/WE z 19 marca 2001 roku
o interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei konwen-
cjonalnej [15]. Obie te dyrektywy zostaty zmienione w 2004 (wer-
sja polska niedostepna) [11] i 2007 [23] roku. W roku 2008
dyrektywy interoperacyjnosci kolei duzych predkosci i kolei kon-
wencjonalnych zostaty zastgpione dyrektywg 2008/57/WE z 17
czerwca 2008, obejmujaca caty europejski system kolejowy [24].
W najblizszym czasie spodziewane jest wejscie w zycie tzw. IV Pa-
kietu Kolejowego, w ktorym znajdzie sie rowniez nowa dyrektywa
interoperacyjnosci.

W [5] i [4] wprowadzono podziat TSI na dwie grupy: funkcjo-
nalne i strukturalne. Funkcjonalne TSI dotycza funkcjonalnych
podsysteméw kolejowych, wedtug zdefiniowania w aneksie Il dy-
rektywy interoperacyjnosci 2008/57/KE: ruch kolejowy i zarza-
dzanie oraz aplikacje telematyczne dla przewozow pasazerskich
i towarowych. W skfad grupy TSI strukturalnych wchodza specy-
fikacje dotyczace podsysteméw: infrastruktura, energia oraz ta-
bor kolejowy. Niektore TSI, jak te dotyczace 0s6b o ograniczonej
zdolnoSci poruszania sie, bezpieczenstwa w tunelach kolejowych
oraz sterowanie ruchem i sygnalizacjg, zawieraja nie tylko para-
metry techniczne, ale rowniez pewne wymagania organizacyjne
i operacyjne (eksploatacyjne). Z tego wzgledu specyfikacje te sg
uwazane za ,wspélne”, nalezace zaréwno do typu ,funkcjonal-
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nego”, jak i ,strukturalnego” [4, 5]. TSI majace zastosowanie
do catego europejskiego systemu kolei od 1 stycznia 2015 roku
zostaty zebrane i oméwione w pracach [4, 5].

Pakiety kolejowe - reforma europejskich kolei

Prace legislacyjne w zakresie przebudowy europejskiego obszaru
transportu kolejowego zostaty zawarte w pakietach kolejowych
(zwanych tez pakietami liberalizujgcymi):

1. I pakiet kolejowy przyjety w 2001 r. obejmowat:

- dyrektywe 2001/12/WE PE i Rady z 26.02.2001 r. zmie-
niajgcq dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju
kolei wspélnotowych [12],

- dyrektywe 2001/13/WE PE i Rady z 26.02.2001 r. zmie-
niajgcg dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawa-
nia licencji przedsiebiorstwom kolejowym [13],

- dyrektywe 2001/14/WE PE i Rady z 26.02.2001 r. w spra-
wie alokacji zdolnoSci przepustowej infrastruktury kolejo-
wej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kole-
jowej oraz przyznawanie Swiadectw bezpieczenstwa [14],

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

2. Il pakiet kolejowy z 2004 r. obejmowat;

- dyrektywe 2004/49/WE PE i Rady z 29.04.2004 r. w spra-
wie bezpieczenstwa kolei wspélnotowych oraz zmieniajg-
cq dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania
licencji przedsiebiorstwom kolejowym, oraz dyrektywe
2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury kolejowej i pobierania opfat za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bez-
pieczenstwa [16],

- dyrektywe 2004/50/WE PE i Rady z 29.04.2004 r. zmie-
niajgcg dyrektywe Rady 96/48/WE w sprawie interopera-
cyjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych predko-
$ci i dyrektywe 2001/16/WE w sprawie interoperacyjnosci
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej [17],

- dyrektywe 2004/51/WE PE i Rady z 29.04.2004 r. zmie-
niajacq dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju
kolei wspélnotowych [18],

= rozporzgdzenie (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. ustanawiaja-
ce Europejskg Agencje Kolejowg (ERA, Rozporzadzenie
w sprawie Agencji) [27].

3. lll pakiet kolejowy z 2007 r., obejmowat:

- dyrektywe 2007/58/WE PE i Rady z 23.10.2007 r. zmie-
niajgcg dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju
kolei wspéinotowych oraz dyrektywe 2001/14/WE w spra-
wie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejo-
wej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kole-
Jowej [19],

- dyrektywe 2007/59/WE PE i Rady z 23.10.2007 r. w spra-
wie przyznawania uprawnien maszynistom prowadzacym
lokomotywy i pociggi w obrebie systemu kolejowego Wspdl-
noty [20],

= rozporzadzenie 1370/2007/WE PE i Rady z 23.10.2007 r.
dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogo-
wego transportu pasazerskiego oraz uchylajgce rozporzg-
dzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 [28],

= rozporzadzenie 1371/2007/WE PE i Rady z 23.10.2007 .
dotyczgce praw i obowigzkéw pasazerow w ruchu kolejo-
wym [29].
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Aktualnie trwajg prace nad IV pakietem kolejowym. Jego za-
daniem jest stuzenie konkurencji i innowacyjnosci oraz reformie
strukturalnej i technicznej. IV pakiet kolejowy ma wyeliminowac
trudnosci, ktore powodujg utrudnienia w zakresie tworzenia jed-
nolitego europejskiego obszaru kolejowego. Wnioski sktadajace
sie na IV pakiet kolejowy majg 4 gtéwne cele [35]:

1. Skuteczne normy i zezwolenia - zmiany majg doprowadzié¢ do
zmniejszenia kosztéw administracyjnych ponoszonych przez
firmy kolejowe i utatwi¢ nowym operatorom wchodzenie na ry-
nek. ERA ma sie sta¢ pojedynczym podmiotem zezwalajgcym
operatorom na uzycie pojazdéw oraz wydajacym certyfikaty
bezpieczenstwa.

2. Efektywna struktura - zmiany majg zwigkszy¢ role zarzadcow
infrastruktury, oséb odpowiedzialnych za tory, uniezaleznia-
jac ich operacyjnie i finansowo od operatorow kolejowych.
Zarzadcey infrastruktury mieliby takze kontrole nad wszystki-
mi kwestiami bedgcymi istotg sieci kolejowej, takimi jak pla-
nowanie infrastruktury, rozktady czy codzienna eksploatacja
i konserwacja.

3. Otwarcie krajowych rynkéw pasazerskich - propozycja otwar-
cia od grudnia 2019 r. krajowych rynkéw kolei pasazerskich
na nowe podmioty i ustugi. Proponowane zmiany zobowigzy-
watyby do ogfaszania przetargéw na publiczne ustugi kolejowe
w UE.

4. Wykwalifikowani pracownicy - w projektach zwrécono uwage,
iz waznym czynnikiem jest przycigganie do sektora kolejowe-
go wykwalifikowanych i zmotywowanych pracownikow.
Efektywna struktura, ktéra zwiekszytaby role zarzadcow infra-

struktury wymaga prowadzenia w diagnostyce, geodezji i karto-

grafii wysokiej jakoSci produktu, o ktérej decyduja:

+ materiaty wyjSciowe pobrane z Osrodkéw Dokumentacji Geo-
dezyjnej i Kartograficznej, Kolejowych Osrodkow Dokumentacji
Geodezyjnej i Kartograficznej - poczatek procesu (dla wyko-
nawcow - materiaty pobrane, za$ dla jednostek wewnetrznych
w strukturach spétki PKP S.A. materialy te powinny byé prze-
kazane w drodze zawartego porozumienia pomiedzy spotkami
oraz ich jednostkami organizacyjno-administracyjnymi),

» zgodnoS¢ posiadanych materiatow i danych stanu infrastruk-

tury z ,terenem”,

zastosowane metody, techniki i technologii diagnostycznych

i geodezyjnych,

fachowo$¢ personelu - wyksztatcenie, uprawnienia,

doskonalenie,

uzyty sprzet, przyrzady pomiarowe, aplikacje komputerowe,

+ konsekwentne stosowanie metod kontrolnych
i weryfikacyjnych.

Zapewnienie wysokiej jakosci w efektywnej strukturze wymaga
posiadania: danych geoprzestrzennych, produktéw geoinforma-
cyjnych, ustug geoinformacyjnych, proceséw geomatycznych wraz
z uwzglednieniem postepu technologicznego i rosngcych wyma-
gan ze strony zainteresowanych uzytkownikow i klienta.

Na proponowane prawo skfadaja sie projekty techniczne oraz
projekty dotyczace zarzgdzania i otwarcia rynku. Filar technicz-
ny obejmuje 3 wnioski uaktualniajace dotychczasowe akty
prawne [35]:
¢ wniosek w sprawie zmiany rozporzgdzenia o Europejskiej

Agencji Kolejowej - 2013/0014(COD),
¢ wniosek w sprawie zmiany dyrektywy o interoperacyjnosci sys-

temu kolejowego w UE - 2013/0015(COD),

¢ wniosek w sprawie zmiany dyrektywy o bezpieczenstwie kolei
- 2013/0016(COD).
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Natomiast filary zarzadzania i otwarcia rynku, to zmiany do 2

obOW|aquacych aktéw prawnych i uchylenie jednego aktu [35]:
¢ wniosek w sprawie zmiany rozporzgdzenia o otwarciu ryn-
ku krajowych ustug kolejowego transportu pasazerskiego
- 2013/0028(COD),

* wniosek w sprawie zmiany dyrektywy ustanawiajgcej jednolity
europejski obszar kolejowy - 2013/0029(C0OD),

* wniosek w sprawie uchylenia rozporzadzenia o normalizacji ra-
chunkowosci przedsiebiorstw kolejowych - 2013/0013(COD).
Wprowadzatyby takze reforme strukturalng i techniczna. Filar

techniczny IV pakietu kolejowego obejmuje propozycje uaktual-

nienia 3 bardzo waznych aktoéw ustawodawczych [35]:

1. Wniosek w sprawie Europejskiej Agencji Kolejowej -
2013/0014 (COD). ERA bytaby jedynym podmiotem odpo-
wiedzialnym za wydawanie zezwolen na pojazdy kolejowe,
certyfikatow bezpieczenstwa dla operatoréw kolejowych oraz
zezwolen na podsystemy ,sterowanie - urzadzenia przytoro-
we”. Posiadataby tez nowe zadania, np.:

— monitorowataby krajowe przepisy kolejowe oraz dziatalnosé
organdw krajowych w dziedzinie interoperacyjnosci kolejo-
wej i bezpieczenstwa kolei,

- oferowataby niezalezne i obiektywne wsparcie techniczne,
gtéwnie Komisji Europejskiej,

- miataby wiekszy wptyw na spdjne tworzenie i sprawne
wprowadzanie aplikacji telematycznych,

- miataby wiekszy wptyw na spdjny rozwdj europejskiego sys-
temu zarzadzania ruchem kolejowym.

2. Wniosek w sprawie interoperacyjnosci systemu kolejowego

w UE - 2013/0015 (COD).
Zadaniem aktualnej dyrektywy 2008/57 [24] jest unormowa-
nie sieci kolejowej w zakresie technicznym oraz zapewnienie
interoperacyjnosci. Nowelizacja ma skutkowaé wspdlnym po-
dejéciem do przepiséw o interoperacyjnosci. Usprawnienie
ma dostosowac dyrektywe z 2008 r. do innych elementow
czwartego pakietu kolejowego, zwtaszcza do zmodyfikowanej
roli ERA. Nalezy zauwazy¢, ze w projekcie znalazt sie nowy
przepis o TSI majgcy objaé istniejace podsystemy. Dzieki temu
operatorzy kolejowi beda mogli sprawdzaé kompatyhilnosé po-
jazdow z trasami. WSrdd pozostatych zmian sa:

- doprecyzowanie, jak korzysta¢ z opinii ERA po wykryciu
niedociagnie¢, zanim zmodyfikowane zostang specyfikacje,

- ograniczenie mozliwosci ewentualnego niestosowania
specyfikacji,

— nowy przepis o zezwoleniach na wprowadzanie pojazdow
na rynek,

- doprecyzowanie roli operatoréw kolejowych i zarzadcow in-
frastruktury w kontrolowaniu technicznej kompatybilnosci
pojazdu z trasa.

3. Whniosek w sprawie zmiany dyrektywy o bezpieczenstwie kolei

- 2013/0016 (COD).

Aktualnie obowigzujaca dyrektywa 2004/49 [16] wprowa-
dzita ramy bezpieczenstwa kolei, ale nie przewidywata jed-
nolitego certyfikatu bezpieczefstwa. W czwartym pakiecie
liberalizujacym zaproponowano, by UE przeszta na jednolity
certyfikat bezpieczenstwa, wydawany przez ERA. Nowelizacja
ma zapewniac stosowanie wtasciwych Srodkéw monitorowania
bezpieczenstwa i kontroli zagrozef. Zmieniona dyrektywa ma
zwtaszcza:

- ufatwi¢ tworzenie i wdrazanie jednolitego unijnego certyfi-
katu bezpieczenstwa i dopuszczac do infrastruktury kole-
jowej tylko operatoréw z certyfikatem,

- uwzgledni¢ zmiany na rynku kolejowym, takie jak coraz
czestszy ,outsourcing” (ang. outside-resource-using) ustug
i malejaca liczba kontroli wewnetrznych,

- dostosowac zakres i definicje do zmienionej dyrektywy
o interoperacyjnosci,

- doprecyzowaé, jak powinny wspétpracowaé krajowe or-
gany dochodzeniowe z sgdowymi podczas dochodzen
powypadkowych.

Wykazane akty prawa unijnego tworzg tylko fragment systemu
unijnego prawa transportu kolejowego, obejmujgcego: rozporza-
dzenia, decyzje, dyrektywy oraz akty prawa miekkiego (ang. soft
law). Rozwdj regulacji prawnych UE powoduje potrzebe ciagtego
prowadzenia nowelizacji aktéw prawnych, a to utrudnia petne
i pozytywne ujednolicenie obowigzujacych regulacji prawnych.

Rozhieinosci znaczeniowe miedzy wersjami jezykowymi unijnych

aktow prawnych dla wyktadni prawa UE

Wyzwaniem dla tworzenia i wyktadni prawa UE jest: wielojezycz-

no$¢ prawa, rownos¢ wersji jezykowych, autonomiczno$¢ prawa,

jednolito$é prawa, stosowanie prawa w obrebie roznych syste-

moéw prawnych. W zakresie wielojezycznoSci prawa UE, istnieja

3 zasady:

1. Zjednoczona w réznorodnosci.

2. BezpoSrednio$é obowigzywania, stosowania i skutecznosci
prawa unijnego.

3. Prawo obywatela do jednojezycznosci: dostep do prawa unij-
nego w jezyku ojczystym.

Trybunat Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej (TSUE) zajat
stanowisko w odniesieniu do zasady pewnoSci prawa w [39],
stwierdzajac:

»106. [...] iz zgodnie z utrwalonym orzecznictwem zasada pew-
noSci prawa stanowi podstawowg zasade prawa wspélnotowego,
ktéra wymaga w szczegdlnosci, by uregulowanie byto jasne i pre-
cyzyjne, tak by podlegajace mu podmioty mogty ustalié¢ w sposob
jednoznaczny swoje prawa i obowigzki oraz podjgé w zwigzku
z tym odpowiednie decyzje [...].”

Instytucje Unii Europejskiej publikujg akty prawne w wielu jezy-
kach urzedowych UE, zgodnie z rozporzagdzeniem nr 1 w sprawie
okreslenia systemu jezykowego Europejskiej Wspolnoty Gospo-
darczej [31, 33]. W regulacjach prawnych UE obowigzuje zasa-
da réwnorzednosci jezykow narodowych, zgodnie z ktdrg kazdy
uznawany jest za tak samo autentyczny. W chwili dokonywania
ttumaczenia tekstu z jezyka pierwotnego na inne jezyki, powstajg
i wystepuja rozbieznosci znaczeniowe miedzy wersjami jezykowy-
mi unijnych aktéw prawnych. Czesto jako$é ttumaczenia z jezy-
ka pierwotnego na jezyk ojczysty, moze powodowaé negatywne
dziatanie, a co najwazniejsze to wptywa na jakos¢ tekstu, a to
z kolei dotyczy odbioru i zrozumienia tekstu, prowadzac do nie-
porozumien. Problematyka rozbieznosci znaczeniowej miedzy
wersjami jezykowymi unijnych aktéw prawnych dotyczy rowniez
Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci, co wykazano w pra-
cy [6]. Przyktadem moze by¢ zamienne stosowanie stow ,szero-
koS¢ toru” i ,skrajnia” (ang. track gauge, gauge) w rozporzadze-
niu [30]. Dla 2 réznych pojeé w wersji angielskiej przypisano to
samo ttumaczenie polskie (rys. 1).

W zwigzku z btedami dokonanymi w zakresie ttumaczenia zo-
stato wydane Sprostowanie do rozporzadzenia Komisji (UE) nr
1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. dotyczacego technicz-
nych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu , Infrastruktura”
systemu kolei w Unii Europejskiej [34], w ktorym zebrane zostaty
btednie przettumaczone fragmenty oraz ich wtasciwe znaczenie.
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4.3.1. Ineerfeisy z podsyseemem , Tabor™:
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Tabela 15
Interfejsy z podsystemem ,Tabor™, TSI ,,Tabor — lokomotywy i tabor pasaterski™
Imterfejs Refersncyjna TSI JInfrasorakoara™ Raefersncyjna TSI Tabor — lokomotywy | tabor pasaderski™

Szerakiodt tor 4.2.4.1. Nominalna srerokoéé toru 4.2.3.5.2.1. Mechaniczne e

4.2.51. Geometria rozjardéw i skrrysowan 4.2.3.5.2 3 Zestawy kolows ze rmisrogm rozstawam kbl

4.2.8.6. Prdg natychmisstowego drialania w prezypadioo

rogjazdiw i slazydowad

Fzerckodl tom 4231, Minimalons skeagnia budowli 4.2.3.7. Serainia

4232 Odleglodt miedry osismni tonbw

4.2.3.5. Mmimalny promied huku pionowego

4.2.93. Odleglodé peron-of toru a)

4.3.1. Inverfaces with the rolling stock subsystem

Table 15
Imterfaces with the rolling stock subsystem, ‘Locomotives and Passenger Rolling Stock TSI?

Reference Infrastruciurs T51

Reference Locomotives and Passenger Rolling

4.2.3.2 Distance between track centres
4.2.3.5 Mininvem radivs of vertical corve

4.2.9.3 Platform offsct

Stock TSI
Track gauge 4.2.4.1 Nominal track gauge 423521 et o whastott
4.2.5.1 Design geometry of switches and crossings 4.2.3.8.2 3 Variable gauge wheelsets
4286 The immediate action limits for switches and crossings
Gauge 4.2.3.1 Strucrre gauge 4.2.3.7, Gouging

b)

Rys. 1. Bfedy tftumaczeniowe w Rozporzgdzeniu Komisji (UE) NR 1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. dotyczace TSI podsystemu ,Infrastruktura”
systemu kolei w UE: a) punkt 4.3.1. jako przyktad z btednymi terminami ttumaczer w wersji polskojezycznej [30], b) punkt 4.3.1. jako przykiad

z terminami tumaczen w wersji anglojezycznej [10]

Problematyka ttumaczeniowa i znaczeniowa wystepuje tez
w innych aktach prawnych, przyktadem jest rozporzadzenie Rady
(WE) nr 207/2009 z dnia 26 lutego 2009 r. w sprawie wspol-
hotowego znaku towarowego (tabela 1) [32]. W tym przypadku,
problematyka dotyczy stowa ,odwotanie”, ,oSwiadczenie”, ,wnio-
sek”, a w wersji jezykowej litewskiej ,praneSimas”. W tej sprawie
zostat wydany wyrok sadu [38].

Zgodnie z wyrokiem sadu [38] dokonano wyjasnienia brzmie-
nia litewskiej wersji art. 60 rozporzadzenia nr 207/2009:

,22. Co sie tyczy brzmienia litewskiej wersji art. 60 rozpo-
rzadzenia nr 207/2009, nalezy zwréci¢ uwage na zawarty
w pierwszym zdaniu wyraz ,praneSimas”, oznaczajgcy doktadnie

,08wiadczenie”, ktory ma okreslaé sktadane w OHIM odwotanie
oraz na zawarty w zdaniu trzecim wyraz ,prasSymas”, oznaczajacy
doktadnie ,wniosek”, ktory ma okresla¢ pismo przedstawiajace
podstawy odwotania. Zdanie drugie w tym jezyku wskazuje réw-
niez, ze pismo (praSymas) jest uwazane za ztozone dopiero po
uiszczeniu optaty za wniesienie odwotania.

23. 0t6z nalezy zauwazy¢, ze w drugim zdaniu art. 60 rozpo-
rzadzenia nr 207/2009 wyraz ,praSymas” jest niejasny. Z jed-
nej strony, jak utrzymuje skarzaca, wydaje sie on odnosié nie
do innego wyrazu uzytego w pierwszym zdaniu celem okre$lenia
sktadanego w OHIM odwotania, ale do identycznego terminu uzy-
tego w zdaniu trzecim celem okreslenia pisma przedstawiajgce-

Tab. 1. Rozbiezno$¢ znaczeniowa pomiedzy wersjami jezykowymi unijnych aktow prawnych

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

Tarybos reglamentas (EB) Nr. 207/2009. 2009 m. vasario 26 d.
dél Bendrijos prekiy Zenklo (Kodifikuota redakcija) (Tekstas svarbus EEE) [36]

Wersja w jezyku polskim

Wersja w jezyku litewskim

Artykut 60

Termin i forma odwotania

Odwotanie wnosi si¢ na pismie do Urzedu, w terminie dwdch miesiecy od dnia
doreczenia decyzji, ktdrej odwotanie dotyczy.

Odwotanie uwaza sig za wniesione z chwilg uiszczenia oplaty.

Pisemne stanowisko przedstawiajace podstawy odwotania wnosi sie w terminie
czterech miesiecy od daty zawiadomienia o decyzji.

60 straipsnis

Apeliacijos terminai ir jos forma

Pranedimas apie apeliacijg

Tarnybai turi bati paduodamas ratu

per du ménesius nuo praneSimo apie sprendima, dél kurio buvo paduota apeliacija,
dienos. PraSymas laikomas paduotu tik po to, kai sumokamas apeliacijos mokestis. Per
keturis ménesius nuo pranesimo apie sprendima dienos turi biti paduodamas rasytinis
pradymas, kuriame nurodomi apeliacijos pagrindai.
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go podstawy odwotania, sugerujac w ten sposdb, ze termin do
uiszczenia optaty za odwotanie wynosi - jak w przypadku tego
pisma - cztery miesigce. Z drugiej strony, jak twierdzi OHIM,
pozycja tego wyrazu w zdaniu drugim sugeruje, ze jest on po-
wigzany ze zdaniem poprzednim, dotyczagcym odwotania skta-
danego w OHIM w terminie dwéch miesiecy, a nie z nastepnym
zdaniem, odnoszacym sie do pisma przedstawiajacego podstawy
odwotania.”

Joanna Faruga w pracy [3], réwniez wykazata problematyke
rozbieznoSci w zakresie prawa konkurencji na przyktadzie stresz-
czenia decyzji Komisji Europejskiej z dnia 2 lipca 2011 r. miedzy
réznymi wersjami jezykowym aktow prawnych w tym zakresie.

Podsumowanie

Tematyka dotyczaca znajomosci regulacji prawnych, nie tylko na

poziomie prawa krajowego (polskiego), ale i unijnego stanowi

podstawowy i bardzo wazny element powigzania z jako$cig w dro-
dze do osiggniecia i powodzenia prawidtowo$ci zadan realizo-
wanych przez jednostki powigzane z infrastrukturg transportu
kolejowego. Charakterystyczne cechy transportu kolejowego,
jako element budownictwa komunikacyjnego, do ktorych naleza:
indywidualny i specyficzny charakter, rozproszenie realizowanych
prac budowlanych w terenie, zalezno$é od wptywdw atmosfe-
rycznych, praca na terenie stanowigcym dziatki o wydtuzonym
charakterze liniowym, dtugi okres eksploatacji obiektow budow-
lanych, znaczne wymiary, eksploatacja, wymaga przedsiewziecia
bardzo ztozonego, ktdre w dtuzszej perspektywie pozwoli otrzy-
maé wysokg jakos¢ i przepustowos¢ sieci transportu kolejowego.

Rozbiezno$¢ miedzy wersjami jezykowymi aktéw prawnych Unii

Europejskiej wynika z zastosowania:

* w jednej lub w Kkilku wersjach terminu nie posiadajgcego zna-
czenia lub 0 znaczeniu niejasnym, podczas gdy terminy w po-
zostatych wersjach sg jasne, np.: szeroko$é toru GC, szeroko$é
toru GB, szerokoS¢ toru GA w 4.2.1. kategorie linii wedtug TSI
[30], sprostowane w [34],

* w jednej wersji lub w kilku wersjach terminu wieloznacznego
(ktéremu mozna przypisa¢ wiecej niz jedno znaczenie),

* w jednej wersji jezykowej lub w kilku wersjach terminu o szer-
Szym znaczeniu niz to, jakie mozna przypisaé terminowi w po-
zostatych wersjach.

Istniejg akty prawne oraz normy posiadajgce znaczny wptyw
na stan krajowego transportu kolejowego niedostepne w wersji
polskiej, przyktadem 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 jednojezycznosci: dostep do prawa unijne-
go w jezyku ojczystym” nie do konca 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.



