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Zmiany w prawie transportu kolejowego, postulaty de lege ferenda'

Ignacy GORA?

Streszczenie

Niejasne i niespdjne prawo utrudnia sprawne funkcjonowanie podmiotéw dziatajacych na rynku transportu kolejowego
oraz moze prowadzi¢ do podwazenia zaufania obywateli. W swojej codziennej pracy autor czesto spotkal sie ze skutkami
nieprecyzyjnych i niedostosowanych przepiséw. Niniejszy artykut stanowi zaproszenie do rozpoczecia dyskusji nad proba
podjecia dziatan zmierzajacych do minimalizacji tego typu niedogodnosci.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, nowelizacja ustawy o transporcie kolejowym, usprawnienia dla przedsiebiorcow

1. Wstep

Jak stusznie zauwazajg przedstawiciele doktryny,
ustawa z 23 marca 2003 r. o transporcie kolejowym
jest regulacja o kluczowym znaczeniu dla istnienia
oraz funkcjonowania calego sektora transportu kole-
jowego w Polsce [9, s. 32].

Obecnie weszly w zycie przepisy, najwigkszej
w ostatnich latach nowelizacji ustawy o transporcie
kolejowym [7], ktora dokonuje implementacji dyrek-
tywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE
[2, s. 32]. Na horyzoncie pojawia si¢ rowniez perspek-
tywa wdrozenia tzw. IV pakietu kolejowego (tzw. filar
techniczny oraz filar zarzadzania i otwarcia rynku,
tzw. filar polityczny). Niemniej jednak, nie mozna
ogranicza¢ si¢ jedynie do dzialan dostosowawczych
w zakresie wdrozenia ww. przepiséw dyrektywy,
czy w dalszej perspektywie czasu, przepiséw IV pa-
kietu kolejowego. Majac na uwadze, ze ustawa z dnia
28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym [8], byta
juz kilkadziesigt razy nowelizowana, warto rozpocza¢
dyskusje nad nowg ustawg, regulujacg kompleksowo
kwestie szeroko rozumianego transportu kolejowego.
Obecna ustawa, nawet po uwzglednieniu ostatnich
nowelizacji, nie w pelni przystaje do aktualnych re-
aliow rynku transportu kolejowego. Oprocz tego, po
wprowadzeniu kilkudziesieciu nowelizacji, ustawa
o transporcie kolejowym nie jest juz obecnie usta-
wa spdjna, a momentami mozna mie¢ wrazenie, ze
staje sie aktem wewnetrznie sprzecznym, zaréwno
w zakresie definicji, jak i w warstwie systemowych
rozwigzan.

! De lege ferenda - z fac. postulat przysztych zmian w prawodawstwie.

Warto réwniez zaznaczy¢, iz rozwigzanie diagno-
zowanych na biezaco probleméw nie zawsze moze
by¢ podejmowane w trybie tzw. prounijnej wykladni
przepiséw prawa krajowego [9, s. 35].

W ocenie autora jest zasadne pochylenie si¢ nad
opracowaniem zmian legislacyjnych zmierzajacych
do poprawy otoczenia prawnego zaréwno przedsie-
biorcéw dzialajacych na szeroko rozumianym rynku
transportu kolejowego, jak réwniez tych, ktére przy-
czynig sie do zwigkszenia efektywnosci regulatora ryn-
ku i krajowej wtadzy bezpieczenstwa. Uczestnicy rynku
transportu kolejowego powinni uzyskac stale niezbed-
ne wsparcie i narzedzia, w szczegolnosci przez rozwdj
przyjaznego otoczenia prawnego, partnerskie podejscie
administracji, wprowadzenie docelowego modelu tzw.
one-stop-shop (jedno okienko), prostsze procedury, la-
twiej dostepne formularze, a takze zmniejszenie ucigz-
liwosci kontroli, przy jednoczesnym podniesieniu ich
efektywnosci i skutecznoéci oraz usuwanie pomimo
wielu zmian, ciagle wystepujacych na naszym rynku
absurdéw prawnych. Podejmowane dzialania powinny
przyczyni¢ si¢ do ulatwienia warunkéw dziatania na
rynku transportu kolejowego, jednoczesnie majac na
uwadze state dazenia do zapewnienia bezpieczenstwa
wszystkich uczestnikéw.

Bardzo pozytywnie nalezy ocenia¢ rozwigzania
umozliwiajgce sktadanie wnioskéow i dokumentow
w formie elektronicznej. Rozwigzania takie bez wat-
pienia usprawniajg proces uzyskiwania okreslonych
uprawnien po stronie organu, ale przede wszystkim
stanowig znaczne ulatwienie dla wnioskodawcow.
Rozwigzania te stanowig znaczne odcigzenie admini-
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stracyjno-prawne, bowiem w praktyce czesto zdarza
sie, iz dokumentacja skladana w formie papierowej
sklada sie z kilkuset, a czasem nawet z kilku tysiecy
stron. W tym miejscu nalezy réwniez wskaza¢ na wy-
mierne plusy w postaci rezygnacji z doreczen w for-
mie tradycyjnej. Z jednej strony dokonanie takiego
wyboru stanowi korzys¢ ekonomiczng ze wzgledu na
zredukowanie kosztow przesytek pocztowych, a po
drugie, co réwniez wazne, wptywa na skrécenie czasu
prowadzenia postepowan, gdyz w praktyce zdarza si¢
tak, iz samo prowadzenie korespondencji w formie
tradycyjnej, a nastgpnie oczekiwanie na odpowiedz
i dowod doreczenia okreslonych pism dotyczacych
prowadzonych postepowan wydluza proces o mie-
sigc, a czasem znacznie dluzej. Warto rozwazy¢ wpro-
wadzenie dalszych zachet dla wnioskodawcow przez
wprowadzenie nizszych oplat w przypadku wnioskow
sktadanych w formie elektronicznej, a by¢ moze do-
celowo, postepowania obligatoryjnie prowadzonego
wylacznie w formie elektronicznej, w szczegdlnosci
w odniesieniu do profesjonalnych uczestnikéw ob-
rotu gospodarczego. Docelowe przejscie na w pelni
elektroniczng forme komunikacji z Urzedem Trans-
portu Kolejowego bez watpienia bedzie usprawniato
caly proces, obecnie czasem zmudny, dlugotrwaty
i znacznie obcigzajacy samych klientéw Urzedu, po-
mimo pozytywnych zmian wprowadzonych w ostat-
nim okresie.

W ocenie autora propozycje zmian legislacyj-
nych powinny nie tylko zmierza¢ do zapewnienia
zgodnosci z wymaganiami europejskimi w zakresie
bezpieczenstwa transportu kolejowego, ale réwniez
podnosi¢ role systemdéw zarzadzania i towarzysza-
cych im mechanizméw w obrebie sektora kolejowego,
a jednocze$nie zmniejsza¢ obcigzenie administracyj-
ne podmiotéw dzialajacych na rynku oraz przyczy-
nia¢ sie do skoncentrowania dziatan administracji
publicznej na obszarach krytycznych z punktu widze-
nia bezpieczenstwa i rozwoju rynku kolejowego, jak
réwniez ochrony najstabszych uczestnikow, a wigc
pasazerow, ze szczeg6lna troska o pasazeréw o ogra-
niczonej mozliwosci poruszania sie.

W dalszej czgsci artykulu zasygnalizowano wybra-
ne zagadnienia wymagajace podjecia analiz, ktére po-
winny skutkowaé ewentualnymi zmianami w prawie.
Z oczywistych wzgledéw autor ograniczyt si¢ jedynie
do zasygnalizowania problemoéw.

2. Szkolenie i egzaminowanie maszynistow
i kandydatéw na maszynistow

Bardzo waznym zagadnieniem, ktére wymaga ana-
lizy pod wzgledem dokonania usprawnien, s3 obecne
rozwigzania w zakresie szkolenia i egzaminowania
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maszynistow i kandydatéw na maszynistéw. W oce-
nie autora, obecne uregulowania wymagaja zmia-
ny oraz dostosowania do wspoélczesnych wymagan
i uwarunkowan rynkowych. Rozwazenia i poglebio-
nej analizy wymagaja zaréwno obecny model szko-
lenia, jak i egzaminowania, nast¢pnie oceny okre-
sowej kandydatéw na maszynistow i maszynistow
w zakresie badan lekarskich i psychologicznych oraz
sposobu oceny zdolnosci fizycznej i psychicznej oséb
ubiegajacych si¢ o licencje maszynisty czy $wiadec-
two maszynisty albo o zachowanie jej waznosci oraz
trybu orzekania o tej zdolno$ci. Przede wszystkim
poglebionej analizy wymagaja zagadnienia zwigzane
ze szkoleniem, jak i egzaminowanie zaréwno w cze-
$ci praktycznej, jak i teoretycznej, w tym zagadnienia
dotyczace szkolenia z wykorzystaniem symulatoréow
pojazdéw kolejowych.

3. Utrzymanie i eksploatacja pojazdow
kolejowych

3.1. Odstapienie od obowigzku zatwierdzenia
Dokumentacji Systemu Utrzymania (DSU)

Zagadnieniem, ktére warto przeanalizowac jest
zasadnos$¢ dalszego utrzymania w polskich przepi-
sach wymogu zatwierdzania dokumentacji systemu
utrzymania (DSU). Kwestia utrzymywania pojazdow
kolejowych przez certyfikowanych przewoznikéw
i autoryzowanych zarzadcéw infrastruktury odbywa
sie w §cisle okreslonym rezimie prawnym przewidzia-
nym w przepisach prawa Unii Europejskiej i podlega
nadzorowi (w réznych formach) przez krajowa wia-
dze bezpieczenstwa. W przypadku pojazdu majacego
deklaracje weryfikacji WE wydang przez jednostke
notyfikowana, zakres kontroli wykonywanej przez
krajowy organ ds. bezpieczenstwa mozna ograniczy¢
do spraw wymienionych w art. 22 ust. 2 lub art. 23
ust. 4 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/57/WE [1].

W ocenie autora utrzymanie pojazdéw kolejo-
wych, ktoérym zostal przypisany podmiot odpowie-
dzialny za utrzymanie, dla pojazdéw innych niz wa-
gony towarowe, powinno odbywac¢ si¢ w ramach za-
twierdzonego systemu zarzadzania bezpieczenstwem
(ang. Safety Management System / SMS) [9, s. 374].
Nalezy bowiem pamigtaé, iz kazdemu pojazdowi
przed dopuszczeniem go do eksploatacji lub rozpo-
czeciem jego uzytkowania w sieci, przypisuje si¢ pod-
miot odpowiedzialny za utrzymanie. Podmiot ten za-
pewnia za pomocg systemu utrzymania, ze pojazdy,
za ktorych utrzymanie jest odpowiedzialny, s3 w sta-
nie porusza¢ si¢ w bezpieczny sposob. Stuszne jest
zalozenie, aby podmiot odpowiedzialny za utrzyma-
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nie wagonoéw towarowych, ktory jest certyfikowany
przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, miat
okreslong takg sama odpowiedzialnos¢ za utrzymanie
wagonow towarowych jak ECM, ktdry nie jest certy-
fikowany i ktory jest okreslony w NVR (ang. National
Vehicle Register) i utrzymuje pojazdy kolejowe inne
niz wagony towarowe.

Podkresli¢ nalezy, iz europejski system certyfika-
cji podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie wa-
gondw towarowych zaklada pelng odpowiedzialnos¢
certyfikowanego, wyspecjalizowanego podmiotu, ja-
kim jest ECM, za ksztaltowanie dokumentacji utrzy-
maniowej danego typu pojazdu. Nalezy zatem miec¢
swiadomos¢, iz pelna odpowiedzialnos¢ za proces,
w tym za proces ksztaltowania dokumentacji utrzy-
maniowej, spoczywa na certyfikowanym ECM.

W ocenie autora ewentualne odstgpienie od za-
twierdzania DSU powinno by¢ uzaleznione od lacz-
nego spelnienia dwdéch warunkoéw, tj. wpisu do NVR
pojazdu innego niz wagon towarowy oraz faktu jego
eksploatacji przez certyfikowanego przewoznika lub
autoryzowanego zarzadce infrastruktury. Z calg pew-
noscia jednak odstgpienie od obowigzku zatwierdza-
nia DSU przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowe-
go bedzie wigzalo si¢ z konieczno$cig przeprowadza-
nia audytéw sprawdzajacych prawidtowe wdrozenie
oraz stosowanie rozwigzan w zakresie utrzymania,
przyjetych w systemie zarzadzania bezpieczen-
stwem SMS. Sprawdzenia te beda koncentrowaly sie
na szczegoélowych analizach podejscia systemowego
W procesie utrzymania pojazdéw, sposobu przepro-
wadzania utrzymania i finalnie stanu technicznego
taboru. Ponadto po ewentualnej zmianie kompeten-
cji Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego w zakresie
zatwierdzania DSU bedzie niezbedne podjecie dodat-
kowych dzialan weryfikacyjnych w obszarze zaréwno
szczegotowych metod i przebiegu utrzymania pojaz-
dow kolejowych, jak i stanu technicznego takich po-
jazdow.

3.2.Eliminacja zbednych przepisow w zakresie
dopuszczenia do eksploatacji

Zastanawiajac si¢ nad usprawnieniem procesow
administracyjnych dla podmiotéw dzialajacych na
rynku transportu kolejowego, nie mozna réwniez
poming¢ analizy rozwigzan w zakresie procesu do-
puszczen do eksploatacji, w szczegélnos$ci pojazdow
kolejowych.

Dokumentem, ktéry ma zasadnicze znaczenie
w procesie dopuszczenia do eksploatacji pojazdéw ko-
lejowych i okresla liczbe wymagan krajowych w tym
obszarze, jest tzw. Lista Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego. Niezaleznie od trybu dopuszczenia do
eksploatacji, liczba wymagan, norm wskazanych na
Liscie Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego deter-
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minuje stopien trudnosci catego procesu. Przyjecie
nowej listy wymagan technicznych, dostosowanie jej
zakresu do obecnie obowiazujacych przepisow do-
tyczacych dopuszczenia do eksploatacji jest skorelo-
wane z dziataniami, jakie Prezes Urzedu Transportu
Kolejowego prowadzi we wspolpracy z Europejska
Agencja Kolejowa (European Railway Agency, ERA),
a w przyszlosci zapewne réwniez z Agencja Kolejo-
wa Unii Europejskiej (European Union Agency for Ra-
iways, EUAR).

3.3. Proces wydawania certyfikatow
i autoryzacji bezpieczenstwa

Kolejny pakiet sugerowanych propozycji w od-
niesieniu do zmian legislacyjnych, powinien od-
nosi¢ si¢ do procesu wydawania certyfikatéw oraz
autoryzacji bezpieczenstwa. Proponowane zmiany
powinny by¢ ukierunkowane na zwiekszenie efek-
tywnosci tego procesu z uwagi na jego znaczenie
dla zapewnienia bezpieczenstwa przewozow kole-
jowych. Nalezy podkresli¢, iz systemy zarzadzania
bezpieczenstwem, ktérych wdrozenie jest jednym
z warunkoéw wydania certyfikatéw badz autoryzacji
bezpieczenstwa, stanowig kluczowe narzedzia, za
pomoca ktérych przewoznicy kolejowi oraz zarzad-
cy zapewniaja bezpieczenstwo prowadzonej przez
siebie dziatalnosci.

W odniesieniu do niniejszego zagadnienia, na-
lezy rozwazy¢ wzmocnienie pozycji Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego w procesie certyfikatow lub
autoryzacji bezpieczenstwa, jak i uelastycznic¢ okresy
waznosci certyfikatow i autoryzacji.

3.4. Kwestia weryfikacji pojecia dysponenta

Obecnie, definicja ,,dysponenta” zawarta w usta-
wie o transporcie kolejowym utrudnia jednoznaczne
okreslenie praw i obowigzkéw wynikajacych z pet-
nienia funkcji dysponenta. W szczegdlnosci nie
precyzuje ona statusu podmiotéw, ktore eksploatu-
ja pojazdy kolejowe na podstawie krétkotrwatych
umow. Wskaza¢ nalezy, ze problematyka dotyczy
wielu podmiotéw dzialajacych na rynku kolejo-
wym i tysiecy pojazdow (w szczegdlnosci wagonow
towarowych), ktére s3 w obrocie na rynku i sg sta-
lym przedmiotem umoéw pomiedzy podmiotami.
Z tego wzgledu w celu usunigcia pojawiajacych sie
watpliwosci, konieczna jest weryfikacja i doprecy-
zowanie definicji dysponenta pojazdu kolejowego
w rozumieniu przyjetym w ustawie o transporcie
kolejowym w kontekscie funkcjonujacych na ryn-
ku krétkotrwatych uméw (np. najmu, dzierzawy)
majacych zastosowanie do pojazdéw kolejowych
rejestrowanych w krajowym rejestrze pojazdow ko-
lejowych (NVR).
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4. Pojazdy historyczne, turystyczne
i waskotorowe

W ocenie autora, majac na uwadze konieczno$é
uchronienia przed catkowitym zapomnieniem czy
zniszczeniem zaréwno budynkow, obiektow, jak i po-
jazdow kolejowych, czesto o charakterze unikatowym
lub majacych szczegdlne znaczenie dla udokumento-
wania historii kolejnictwa, nalezy podja¢ niezwloczne
dzialania zmierzajace do opracowania komplekso-
wych rozwigzan prawnych i finansowych, nie tylko
w zakresie ustawy o transporcie kolejowym, sprzy-
jajacych funkcjonowaniu kolei historycznych i tury-
stycznych.

Podejmowane dzialania powinny skoncentrowa¢
sie nie tylko na aspekcie dostepu do infrastruktury,
proceséw dopuszczen, utrzymania taboru, ale réw-
niez dotyczy¢ finansowania tego typu dziatalnosci
i wprowadzenia zachet dla pomiotéw zajmujacych sie
taka dzialalnoscig, skupiajaca glownie niezwykle za-
angazowanych pasjonatoéw rynku kolejowego.

Docelowym rozwigzaniem powinno by¢ stworze-
nie jasnych oraz przejrzystych, a przede wszystkim
pozwalajacych na dlugofalowe dzialanie regul w za-
kresie dzialalno$ci przewozow historycznych lub tu-
rystycznych.

5. Odpowiedzialno$¢ administracyjno-
-prawna

Obecnie obowiazujace przepisy w zakresie kar
pienieznych naktadanych przez Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego, unormowane w art 66
ustawy o transporcie kolejowym wskazuja, iz z za-
sady kazdy podmiot, ktéry dopuscit si¢ naruszenia
okreslonych przepiséw ustawy o transporcie kolejo-
wym podlega karze pieni¢znej bez wzgledu na fakt,
jaki okres uplynal od naruszenia [3]. Z tego wzgle-
du jest zasadne rozwazne wprowadzenie instytucji
przedawnienia odpowiedzialnoéci z tytulu deliktu
administracyjnego, np. po okresie 5 lat od wysta-
pienia zdarzenia / zaniechania oraz mozliwosci eg-
zekucji nalozonej kary pieni¢znej [4]. W doktrynie
prawa administracyjnego wskazuje si¢ coraz czesciej
na konieczno$¢ dokonania zmian w prawie admini-
stracyjnym w celu stworzenia jednolitej konstrukeji
sankcji administracyjnych [5, 6].

6. Podsumowanie
W artykule, w sposéb syntetyczny zdiagnozowa-

no jedynie kilka z bardzo wielu aktualnych zagad-
nien dotyczacych rynku transportu kolejowego, nad
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ktérymi warto i nalezy rozpoczaé szersza dyskusje.
Ich ewentualne wprowadzenie moze stanowi¢ znacz-
ne odcigzenie dla podmiotéw dzialajacych na rynku
transportu kolejowego.

Autor wyraza nadzieje, iz niniejszy artykut bedzie
stanowil przyczynek do rozpoczecia szerszej dysku-
sji na te i nie tylko zagadnienia, ktérych szczegétowa
analiza, a nastgpnie wilasciwe wdrozenie, przyczyni
sie¢ do zapewnienia odpowiedniego poziomu bezpie-
czenstwa, rozwoju rynku kolejowego, usprawnienia
i wzrostu efektywnosci dziatania Urzedu Transportu
Kolejowego, jak réwniez umozliwi usystematyzowa-
nie i dostosowanie odpowiednich instytucji i roz-
wigzan prawnych do aktualnych potrzeb, wymogéw
i oczekiwan rynku kolejowego w Polsce.
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Changes in the Law of Railway Transport, Postulates de Lege Ferenda

Summary

Unclear and inconsistent law hinders the proper functioning of the rail transport market operators and may
lead to undermining the citizens’ trust. In my daily work, I have experienced the effects of inaccurate and in-
adequate provisions very often. This article is an invitation to discussion on trying to take action to minimize
this kind of inconvenience.

Keyword: rail transport, amendment to the act on rail transport, improvements for entrepreneurs

Vi3MeHeHNs B 3aKOHE 0 )KeIe3HOAOPOKHOM TPaHCIOPTe, NOCTYNaThI de lege ferenda

Pesrome

HenoHATHBII 1 HeCBA3HBIN 3aKOH JIeJIaeT CI0XHBIM Oecriepe6oiiHoe GYHKIMOHNPOBaHNE I0PUYeCKIIX JIIL]
paboTaIOMINX Ha >KeTIe3HOJOPOXXHOM PhIHKE M MOXKeT IIPUBECTH K IIOAPBIBY JoBepus obbIBaTenell. B Moeit mmo-
BCEJHEBHOI paboTe YacTO BCTPEYAIOCh C MOC/IECTBUAMY HETOYHBIX ¥ HECOOTBETCTBYIOLINX IpaBWI. B aT0i1
cTaTbe IMpUIVIALIAIO0 K Oecelie Ha TeMY HOIBITKM IIPMHATIA Mep BEeAYINX K MUHVMA/IN3aliJ 9TOTO BYU/A Hey-
LOOCTB.

KnioueBble cl1oBa: >Ke/l1e3HOJOPOXKHBI TPAHIIOPT, NOIONHEHNE 3aKOHA O KeJIe3HOIOPO>KHOM TPaHCIIOPTe,
YCOBEPLIEHCTBOBAHNA JI/I IPEATIPYHNMATE/IEN



