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Streszczenie

Celem artykutu jest zbadanie istnienia w Polsce rozwigzan w zakresie ,kolei przysztosci” i wska-
zanie mozliwego modelu regulacji tej materii. Pojecie ,kolei przysztosci” zostato uzyte w artykule
jako kolej niekonwencjonalna, cechujgca sie znaczgcymi odrebnosciami od kolei tradycyjnych,
w szczegolnosci jest to kolej magnetyczna oraz Hyperloop. W celu uzyskania petnego obrazu
regulacji tych srodkéw transportu zbadane zostaty regulacje Republiki Federalnej Niemiec oraz
Standéw Zjednoczonych. Dokonano réwniez analizy stanu regulacji w Polsce wraz ze wskazaniem,
ktore przepisy prawne moga znalez¢ zastosowanie przy tworzeniu i funkcjonowaniu ,kolei przy-
sztosci”. W pracy zawarto rowniez wnioski w zakresie tworzenia modelu kompleksowej regulaciji
tej materii, ktére mogg stanowi¢ wskazéwke dla ustawodawcy.

Stowa kluczowe: kolej przysztosci; kolej magnetyczna; maglev; Hyperloop.

JEL: K230

. Wstep

Tradycyjny transport kolejowy zapoczgtkowany zostat w pierwszej potowie XIX wieku i cho¢
postep technologiczny znaczgco zmienit jego oblicze, pozwalajgc na uzyskanie coraz wyzszych
predkosci i przewozenie coraz wigkszych tadunkdw, to pewne fundamentalne kwestie pozostaty
niezmienione. Nadal jest to transport wykonywany przez pocigg na torach kolejowych umieszczo-
nych na podfozu, przy czym swoimi kotami styka sie on z szynami, co umozliwia mu jazde po nich.
Od tego konwencjonalnego ujecia kolei pojawito sie jednak w trakcie rozwoju technologicznego
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kilka odstepstw, czesto nawet w ogole nienazywanych kolejg z uwagi na daleko idgce roznice
pomiedzy nimi a ujeciem zwyczajowym. Na potrzeby opracowania zostata przyjeta definicja ,kolej
przysztosci®, ktéra oddziela te nowe projekty, tylko w pewien sposéb powigzane z branzg kolejowa,
od kolei w jej tradycyjnym rozumieniu. Niniejsze opracowanie skupi sie na dwéch rodzajach ,kolei
przysztosci” i jest to kolej magnetyczna oraz Hyperloop. W tym celu zostanie pokrétce wyjasnione
czym jest kolej magnetyczna oraz srodek transportu zwany Hyperloop.

Oczywiscie, kolej magnetyczna nie jest wynalazkiem ostatnich lat, pierwsze jej testy rozpo-
czety sie bowiem na przetomie lat 60. i 70. XX wieku. Kolej magnetyczna, zwana takze kolejg na
poduszce magnetycznej, wykorzystuje unoszenie elektromagnetyczne pojazdu, ktéry w ten sposéb
nie styka sie z torem, ale lewituje nad nim. Kolej ta znalazta zastosowanie komercyjne w takich
krajach, jak: Japonia, Niemcy, Wielka Brytania czy Chiny. Pomimo popularnosci wérdd pasazeréw,
w niektorych panstwach czesto decydowano sie jednak na zamkniecie istniejgcych linii, gtdwnie
z uwagi na wysokie koszty eksploatacji oraz zawodnos$¢ (Jeys, 2006). Kolejng przeszkodg w roz-
wijaniu kolei magnetycznej jest wysoki koszt budowy infrastruktury. Nie jest jednak wykluczone,
ze kolej magnetyczna znoéw zyska uznanie, gdy jej budowa i funkcjonowanie wraz z postepem
technologicznym stang sie optacalne. Przyktadem moze by¢ Japonia, gdzie rozpoczeto budowe
odcinka kolei magnetycznej pomiedzy Nagoya a Tokio, a planowane otwarcie zapowiedziano na
2027 rok (Smith, 2014).

Drugim niekonwencjonalnym srodkiem transportu, ktory jeszcze bardziej odbiega od trady-
cyjnej kolei jest Hyperloop. Na potrzeby niniejszego artykutu, a takze z uwagi na zainteresowanie
srodowiska kolejowego tg technologig przyjeto, ze wchodzi on w definicje pojecia ,kolei przysztosci”.
Jest to pomyst stosunkowo nowy, zaproponowany przez amerykanskiego miliardera Elona Muska,
ktory chciat potgczyc¢ zalety transportu kolejowego oraz lotniczego. Polega on na budowie specjalnej
rury z obnizonym cisnieniem, w ktorej poruszataby sie kapsuta (Yarrow, 2013). Jest to wiec dalsze
rozwiniecie idei kolei magnetycznych, przy czym transport w tym wypadku odbywa sie z jeszcze
mniejszym tarciem i oporem powietrza, pozwalajgc uzyskac jeszcze wyzsze predkosci. Polega
on bowiem na poruszaniu sie kapsuty po magnetycznych ptozach, przy czym ma ona kompresor,
ktory zasysa powietrze z przodu pojazdu i przepompowuie je do tytu, a takze w mniejszym stopniu
na boki, w ten sposéb napedzajgc kapsute i tworzgc rodzaj poduszki powietrznej, w ktérej ta sie
unosi (Ostenda i Trzonski, 2016, s. 168—169). Projekt ten zyskat uznanie takze w Polsce, gdzie po-
wstaty podmioty i inicjatywy majgce na celu wykorzystanie technologii Hyperloop, jak przyktadowo
plan powstania toru do eksperymentéw z tym $rodkiem transportu w Zmigrodzie (Madrjas, 2019).

Celem niniejszego artykutu jest zbadanie czy istniejg regulacje prawne, ktére mogtyby obecnie
znalez¢ zastosowanie przy ,kolei przysztosci”’, a w przypadku ich braku lub niepetnego ksztattu
zaproponowanie modelu regulacji, ktéry pozwolitby na umiejetne wykorzystanie niekonwencjo-
nalnych kolei. W ramach artykutu poruszono takze regulacje lub dyskusje na ich temat dotyczgce
.Kolei przysztodci” w wybranych porzadkach prawnych, jak Republika Federalna Niemiec —w kwe-
stii kolei magnetycznych, poniewaz kraj ten posiada zbior ustaw regulujgcych te kwestie czy
Stany Zjednoczone — w kwestii kolei magnetycznych oraz dyskusji na temat regulacji Hyperloop
— w zwigzku z faktem, ze kraj ten jest pionierem rozwigzan dotyczgcych tego srodka transportu.
Pominiete zostaty regulacje japonskie i chinskie dotyczace kolei magnetycznych, z uwagi na zbyt
dalekg odmiennosc¢ kulturowag prawa tych krajow.
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Il. Regulacje dotyczace ,,kolei przysztosci”
w wybranych porzadkach prawnych

1. Republika Federalna Niemiec

Niemcy, jako kraj bedgcy pionierem w wykorzystaniu kolei magnetycznej, posiadajg trzy
ustawy regulujagce funkcjonowanie tego srodka transportu. Sg to ustawy zwane: Allgemeines
Magnetschwebebahngesetz', Magnetschwebebahnplanungsgesetz? i Magnetschwebebahn-Bau-
und Betriebsordnung?®. Pierwsza z nich jest generalnym aktem regulujgcym ten srodek transportu,
druga dotyczy planowania budowy linii kolei magnetycznych, z kolei trzecia odnosi sie do samej
budowy i technicznej warstwy funkcjonowania kolei magnetycznych.

Kolej magnetyczna nie jest kolejg w tradycyjnym ujeciu, wobec czego mozna zastanawiac
sie czy w takim wypadku zastosowanie do niej bedg miaty przepisy dotyczgce kolei zamieszczone
w ustawie Allgemeines Eisenbahngesetz*, ktora jest gtdbwng ustawg regulujaca funkcjonowanie
kolei w Niemczech. Ustawodawca wyszedt jednak z zatozenia, pomimo znaczgcych réznic mie-
dzy kolejg konwencjonalng a magnetyczng, ze wtasciwym rozwigzaniem jest regulacja kwestii
stosowania przepisow ustawy Allgemeines Eisenbahngesetz do kolei magnetycznej i wytgczenie
tej drugiej w § 1 pkt 2. Warto zwrdci¢ uwage, ze wskutek brzmienia tego przepisu kolej mag-
netyczna zostata uznana przez ustawodawce za czesc¢ kolei ([...] andere Schienenbahnen wie
Magnetschwebebahnen [...]), a jedynie wskutek wytgczenia nie bedziemy stosowac do nigj tej
ustawy. Rodzi to pytanie, czy w takim wypadku w ustawodawstwie zaréwno unijnym, jak i innych
panstw, w przypadku braku wytgczenia stosowania przepiséw dla kolei magnetycznych, mozna
wysnu¢ poglad, ze tym samym regulacje dotyczgce kolei konwencjonalnej znajdg zastosowanie
takze dla kolei magnetycznych? W dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UES,
bedgcej fundamentalnym aktem prawnym Unii Europejskiej dotyczgcym kolei, brakuje bezposred-
niego wytgczenia stosowania przepiséw tej dyrektywy do kolei magnetycznych. Wydaje sie jednak,
ze wykfadnia jezykowa, ktora zaktada, ze brak takiego wytgczenia oznacza koniecznos¢ zasto-
sowania tych przepisow, prowadzi do btednych rezultatéw. Wiasciwa wydaje sie za to wyktadnia
funkcjonalna, zgodnie z ktorg regulacja ta nie znajdzie zastosowania dla kolei magnetycznych,
z uwagi na ich odmienng specyfike i che¢ prawodawcy do uregulowania jedynie kolei konwencjo-
nalnej. Taka interpretacja wpisuje sie w zasade autonomii wykfadni poje¢ prawa unijnego, zgodnie
z ktorg prawo unijne powinno by¢ wykfadane niekoniecznie w sposob oparty na odniesieniach do
terminologii krajowej (Jedlecka i Helios, 2018, s. 134). Brak jednak bezposredniego odniesienia
sie do kwestii stosowania przepiséw unijnych do kolei magnetycznych, nalezy oceni¢ negatyw-
nie, poniewaz takie wytgczenie mogtoby rozwia¢ watpliwosci co do braku stosowania przepisow.

(dalej: Allgemeines Magnetschwebebahngesetz).

2 Gesetz zur Regelung des Planungsverfahrens fiir Magnetschwebebahnen vom 23. November 1994 (BGBI. | S. 3486). Pozyskano z: https://www.
gesetze-im-internet.de/mbplg/index.html.

3 Verordnung (iber den Bau und Betrieb der Magnetschwebebahnen vom 23. September 1997 (BGBI. | S. 2329). Pozyskano z: https://www.gesetze-
-im-internet.de/mbbo/index.html.

4 Allgemeines Eisenbahngesetz vom 27. Dezember 1993 (BGBI. | S. 2378, 2396; 1994 | S. 2439). Pozyskano z: https://www.gesetze-im-internet.de/
aeg_1994/.

5 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z 21.11.2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego
(Dz. Urz. UE L 343/32).
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Pojawienie sie danej formy aktywnosci ekonomicznej, co do ktérej uzasadniona jest jej regu-
lacja prawna dotyczgca catego sektora, powoduje koniecznos$¢ powotania organu administracji,
ktory bytby organem nadzorujgcym dany sektor (Hoff, 2008, s. 36). Ustawodawca niemiecki zde-
cydowat sie na powierzenie funkcji nadzorczej nad kolejg magnetyczng istniejgcemu organowi
regulacyjnemu Eisenbahn-Bundesamt, ktéry to jest organem nadzorczym nad kolejg konwen-
cjonalna. Decyzja ta jest spojna z zaliczeniem kolei magnetycznych jako czesci kolei. Zgodnie
z § 4 Allgemeines Magnetschwebebahngesetz do zadan organu nalezy miedzy innymi nadzor
nad przewoznikiem, kontrola techniczna, a takze udzielanie i cofanie licencji. Udzielanie zgody
na dziatalno$c¢ kolei magnetycznych uzalezniona jest od spetnienia przestanek z § 5 Allgemeines
Magnetschwebebahngesetz, ktérymi sg wiarygodnos¢ przedsiebiorcy, rentownos¢ przedsiebiorcy
i kwalifikacje zawodowe 0sdb, ktére prowadzg przedsiebiorstwo. Sg to przestanki, ktére muszg
zostac spetnione fgcznie, a wobec ich nieostrosci, udzielenie licencji jest przedmiotem uznania
administracyjnego organu regulacyjnego.

W Niemczech brakuje jakichkolwiek regulacji sektorowych bezposrednio dotyczacych tech-
nologii Hyperloop. Nie powinno to dziwi¢ ze wzgledu na brak rozpoczecia jakichkolwiek testow
Hyperloop w tym kraju. Mozna sie jednak zastanawiac¢ czy technologia Hyperloop nie wchodzi
w zakres pojecia ,kolej magnetyczna”. Wydaje sie to jednak zbyt daleko idgcg analogig, mimo
wykorzystywania przez Hyperloop oddziatywania elektromagnetycznego. Nie jest jednak znane
stanowisko doktryny niemieckiej na ten temat. Na wzmianke zastuguje fakt, ze przedsiebiorstwo
Hyperloop One ze Stanoéw Zjednoczonych, bedgce jednym z pionieréw tej technologii, przedstawito
wstepny zarys koncepcji Hyperloop dla Niemiec wraz z przewidywanymi przystankami i czasem
przejazdu (Vetter, 2017).

2. Stany Zjednoczone

Kolej w USA nie jest popularnym srodkiem transportu. Wynika to nie tylko z faktu duzych
odlegtosci pomiedzy gtéwnymi miastami tego kraju, lecz takze z niedoinwestowania infrastruktury
i problemow z jej wkasnoscig. W kraju tym brakuje kolei duzych predkosci, ktéra mogtaby konku-
rowac¢ z samolotami, oferujgc wiekszy komfort podrézy kosztem nieco dtuzszych czaséw prze-
jazdu. W przypadku jednak, gdy czas przejazdu jest znacznie dtuzszy od samolotu, praktycznie
niemozliwa jest tego rodzaju konkurencja. Dlatego tez w Stanach Zjednoczonych kolejni rzgdzacy
mowig o koniecznosci powstania kolei duzych predkosci, jednak projekty te najczesciej kohczg
sie fiaskiem, jak plan Prezydenta Barracka Obamy (Grunwald, 2014) czy wycofanie finansowania
konstrukgiji kolei duzych predkosci w Kalifornii przez administracje Donalda Trumpa (Daniels, 2019).
Jedynymi kolejami duzych predkosci w Stanach Zjednoczonych jest Acela Express pomiedzy
Waszyngtonem a Bostonem, uruchamiany przez panstwowego operatora kolejowego — Amtrak,
ktory jest takze niemal w catosci wtascicielem infrastruktury na tej linii.

Szansg dla Stanéw Zjednoczonych moga by¢ ,koleje przysztosci”, ktorych predkos¢ pozwolitaby
na realng konkurencje z samolotami. Obecnie w Izbie Reprezentantéw procedowana jest ustawa
dotyczgca miedzy innymi finansowania projektu kolei magnetycznych®. Samo zagwarantowanie
finansowania nie jest jednoznaczne z faktycznym uruchomieniem projektu i powstaniem kolei

6 Transportation, Housing and Urban Development, and Related Agencies Appropriations Act, 2020, 116 H.R. 3163. Pozyskano z: https://www.con-
gress.gov/bill/116th-congress/house-bill/3163/text.
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magnetycznych. Swiadczy o tym chociazby regulacja dotyczaca finansowania kolei magnetycz-
nych, ktéra weszta w zycie pod koniec lat 90. XX wieku i obowigzuje nadal, a ktéra nie przyczynita
sie do ich powstania’. W samym 1991 r. powstato az 11 projektow ustaw, z czego 7 z nich doty-
czyto kolei magnetycznej (Chen, 2011, s. 126-127). Z tego powodu wigksze szanse upatruje sie
w prywatnych projektach, zwtaszcza przy uzyciu technologii Hyperloop, ktdrej pomyst narodzit sie
wiasnie w Stanach Zjednoczonych i to tutaj powstaty najwieksze przedsiebiorstwa zainteresowa-
ne rozwojem tej technologii, jak wspomniany juz Hyperloop One. O nadziejach zwigzanych z tg
technologig $wiadczy takze zdanie niektérych politykéw, ze idea kolei duzych predkosci moze
by¢ juz przestarzata i nalezy rozpocza¢ wspieranie nowej — technologii Hyperloop (Mitchell, 2019,
s. 904-905).

Warto zwrdéci¢ uwage na to, co ustawodawca amerykanski w swoich regulacjach dotyczgcych
bezpieczenstwa (safety) zalicza do transportu kolejowego. Definicje transportu kolejowego znaj-
dziemy w United States Code Title 49 § 20102 (2), gdzie w lit. (A) zdefiniowano kolej jako kazdy
rodzaj transportu naziemnego poza autostradami, ktéry odbywa sie po szynach lub prowadnicach
elektromagnetycznych ([...] any form of nonhighway ground transportation that runs on rails or
electromagnetic guideways [...]), w szczegolnosci (i) podmiejskie lub inne krétkodystansowe ko-
leje (commuter railroad), z kolei w lit. (A) (i) mowa o kolejach duzej predkosci tgczacej obszary
metropolitarne, niezaleznie czy ten Srodek transportu wykorzystuje nowe technologie niezwigzane
z tradycyjnymi kolejami (high speed ground transportation systems that connect metropolitan areas,
without regard to whether those systems use new technologies not associated with traditional
railroads [...])8. Swiadczy to o znaczacym rozszerzeniu pojecia ,kolei” i objecia nim nie tylko ko-
lei magnetycznych, lecz takze technologii Hyperloop, a potencjalnie kazdej przysziej technologii
wykorzystujgcej transport naziemny, ktéra bedzie osigga¢ duze predkosci. Rozwigzanie to sprzyja
pewnosci regulacji prawnej ,kolei przysztosci” dotyczgcej bezpieczenstwa, ktéra w takim wypadku
jest juz znana i obowigzuje, jednakze moze okazac sie niewystarczajgce w przypadku wystgpie-
nia znaczgcych odrebnosci wobec kolei konwencjonalnej, tym bardziej ze taka ,kolej przyszito-
$ci” musiataby by¢ wigczona w ogdlnokrajowg infrastrukture kolejowg. Obecnie problem ten jest
marginalny wobec braku faktycznej dziatalnosci ,kolei przyszto$ci” w Stanach Zjednoczonych.
Poszczegdlni autorzy zwracajg jednak uwage, ze technologia Hyperloop jest jedng z nowych branz,
ktére powinny zostac objete kompleksowg regulacjg, zwtaszcza w zakresie finansowania (Barry
i Pollman, 2017, s. 407). W regulacjach dotyczgcych funkcjonowania pasazerskiego transportu
kolejowego, trudno szukac¢ az tak rozbudowanej definicji, ktéra obejmowataby bezposrednio ,kolej
przysztosci®, te bowiem koncentrujg sie raczej na pojeciu ,przewoznika kolejowego” (rail carrier)®.
Niewatpliwie w przypadku rozwoju ,kolei przysztosci’, konieczne bedzie wprowadzenie stosow-
nych regulacji w tym zakresie.

Organem nadzorujgcym zaréwno tradycyjng kolej, jak i ,kolej przysztosci” w zakresie bez-
pieczenstwa jest Sekretarz Transportu Stanéw Zjednoczonych stojgcy na czele Departamentu
Transportu. W jego imieniu zadania te wykonuje Federalna Administracja Kolejowa (Federal Railroad
Administration), ktora jako agencja rzgdowa odpowiada co do zasady jedynie za bezpieczehnstwo

7 23 U.S.C. § 322. Pozyskano z: https://www.law.cornell.edu/uscode/text/23/322.
8 49 U.S.C. § 20102. Pozyskano z: https://www.law.cornell.edu/uscode/text/49/20102.
9 49 U.S.C § 24102. Pozyskano z: https://www.law.cornell.edu/uscode/text/49/24102.
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na kolei, nie majgc kompetencji co do nadzoru rynku kolejowego, ktdre z kolei posiada niezalezny
organ Surface Transportation Board. Mozliwe, ze ten sam organ bedzie odpowiedzialny w przy-
sztosci za nadzér rynkowy Hyperloop czy ewentualnej kolei magnetyczne.

lll. Stan legislaciji ,,kolei przysztosci” w Polsce

W Polsce ze wzgledu na brak jakiejkolwiek formy ,kolei przysztosci’ nie zaistniata nigdy
koniecznos¢ wprowadzenia kompleksowych przepisoéw dotyczgcych tej materii. Nie oznacza to
jednak braku jakiejkolwiek regulacji dotykajgcej ,kolei przysztosci” zwtaszcza w zakresie kolei
magnetyczne;j.

Gtéwnym aktem prawnym regulujgcym transport kolejowy w Polsce jest ustawa o transporcie
kolejowym (dalej: uotk)'. To w niej znajdujg sie definicje podstawowych poje¢ zwigzanych z trans-
portem kolejowym, a takze zakres zastosowania ustawy. W art. 3 uotk znalez¢ mozna wytgczenia
zastosowania ustawy i jest to m.in. transport tramwajowy, transport wewnatrzzaktadowy, transport
liniowy czy transport kolejowy o szerokosci toru ponizej 300 mm. Odmiennie niz w regulacji nie-
mieckiej, polski ustawodawca nie zdecydowat sie na zamieszczenie w art. 3 kolei magnetycznych,
a co za tym idzie nie wylgczyt tego srodka transportu z zakresu zastosowania ustawy. Jest to
jednak zabieg celowy ustawodawcy, ktory kolei magnetycznej nie uznaje za transport kolejowy,
o czym $wiadczy regulacja art. 4 ust. 1 pkt 19 i 20 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
(dalej: uoptz)'. To wtasnie w tej ustawie zawarto definicje transportu kolejowego, ktory ex lege
jest przewozem osob srodkiem transportu poruszajgcym sie po torach kolejowych, z wytgczeniem
innego transportu szynowego. Z kolei innym transportem szynowym jest przew6z osob srodkiem
transportu poruszajgcym sie po szynach lub torach kolejowych, w tym tramwajem lub metrem,
lub przewdz osob srodkiem transportu poruszajgcym sie po jednej szynie lub na poduszkach po-
wietrznych lub magnetycznych. W zwigzku z tym nalezy przyja¢ poglad, zgodnie z ktérym uotk
nie znajdzie zastosowania do kolei magnetycznych (Wojciechowska, 2019, komentarz do art. 3).
Widoczny jest jednak brak konsekwencji w dziataniu ustawodawcy, ktory, nie zaliczajgc transportu
tramwajowego do transportu kolejowego i definiujgc go jako jeden z innych transportéw szyno-
wych, jednoczesnie wytgcza ten srodek transportu z zakresu zastosowania uotk.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym swojg materig obejmuje takze transport inny
szynowy, o czym $wiadczy art. 1 ust. 1 tejze ustawy. W art. 4 ust. 1 pkt 5 uoptz znalez¢ mozna
definicje linii komunikacyjnej, do ktdrej wliczono takze potgczenie komunikacyjne na liniach in-
nych szynowych. Pojecie ,linii komunikacyjnej” jest kluczowe w rozumieniu tej ustawy i wystepuje
w niej wielokrotnie. Przyktadowo na zasadach art. 24 ust. 1 uoptz mozliwe jest zawarcie umowy
o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, ktéra za swoj przedmiot
miataby ustuge publiczng w postaci kolei magnetycznych, skoro umowa ta moze dotyczy¢ linii
komunikacyjnych. Taka umowa zgodnie z art. 25 ust. 2 pkt 3 uoptz moze by¢ zawarta na czas
oznaczony nie dtuzszy niz 15 lat. Bezposrednio do transportu innego szynowego odwotuje sie
art. 17 ust. 2, zgodnie z ktérym stawki optat, dla tego $rodka transportu, za korzystanie przez
operatora i przewoznika z przystankéw komunikacyjnych lub dworcéw oraz zasady korzystania
z tych obiektéw ustalane sg przez operatora lub przewoznika z wiascicielem albo zarzgdzajgcym

10 Ustawa z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym (t.j. Dz. U. 2020, poz. 1043).
1 Ustawa z 16.12.2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (t.j. Dz. U. 2020, poz. 1944, ze zm.).
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przystankiem komunikacyjnym lub dworcem. W art. 63 ust. 1 uoptz zostaty takze przewidziane
kary administracyjne za podjecie dziatalnosci regularnego przewoznika w transporcie innym szy-
nowym bez umowy lub potwierdzenia zgtoszenia przewozu.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym reguluje wiec w sposéb kompleksowy $wiad-
czenie ustug publicznych takze w odniesieniu do kolei magnetycznych. Jest to specyficzne po-
dejscie ustawodawcy, ktéry uregulowat zasady funkcjonowania tego rynku, rownoczesnie nie
tworzac stosownych przepiséw w zakresie infrastruktury, organu nadzorczego, a przede wszystkim
bezpieczenstwa. Powstaje takze pytanie, czy ewentualne wykorzystanie technologii Hyperloop
takze miesci sie w granicach zastosowania ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Nalezy
odpowiedzie¢ na te pytanie twierdzgco, Hyperloop bowiem, wykorzystujgc zaréwno technologie
elektromagnetycznag, jak i poduszki powietrzne, wchodzi w skfad pojecia zdefiniowanego w art. 4
ust. 1 pkt 19 uoptz. Oznacza to, ze pomimo raczkujgcego pomystu zastosowania technologii
Hyperloop w Polsce, ma ona juz uregulowanie prawne dotyczgce wykonywania ustug publicznych.
Istnieje wiec mozliwos¢ finansowania przewoznikdw wykorzystujgcych ,kolej przyszitosci” przez
samorzady terytorialne w zakresie, w jakim przewoznicy wykonywaliby funkcje publiczne, przy
jednoczesnym braku mozliwosci przekazania srodkow na infrastrukture takich srodkéw transportu.

Niewykluczone jednak, ze infrastruktura kolei magnetycznych czy, szczegdlnie ze wzgledu
na wysokie zainteresowanie, technologii Hyperloop powstanie z inicjatywy podmiotéw prywat-
nych. Wobec braku zastosowania przepiséw uotk do infrastruktury ,kolei przysztosci’, w ktorej
to ustawie znajdujg sie szczegdlne zasady i warunki zwigzane z inwestycjami dotyczgcymi linii
kolejowych, w przypadku inwestycji dotyczgcej kolei magnetycznej czy Hyperloop zastosowanie
znajdzie ustawa — Prawo budowlane'?. Infrastruktura ,kolei przyszitosci” bez watpienia wchodzi
w zakres pojecia ,obiektu budowlanego”. Obiektem budowlanym jest takze budowla, ktéra moze
by¢ obiektem liniowym, a wiec obiektem, ktérego charakterystycznym parametrem jest dtugosc¢.
Cho¢ ustawa w katalogu obiektéw liniowych nie odnosi sie wprost do problematyki ktérejkolwiek
z ,kolei przysztosci”, jest to katalog jedynie przyktadowy, o czym $wiadczy zwrot ,w szczegdlno-
sci”. Nawet gdyby definicja obiektu liniowego zawierataby katalog zamkniety, to w dalszym ciggu
wyliczenie zawarte w definicji budowli, dokonane w art. 3 pkt 3 prawa budowlanego, takze nie
stanowi katalogu zamknietego i ma jedynie charakter przyktadowy, a sama formuta budowli ma
charakter pojemny, umozliwiajgc zaliczenie do niej szeregu nietypowych obiektow budowlanych
(Despot-Mtadanowicz, 2018). Przed uzyskaniem pozwolenia na budowe infrastruktury ,kolei
przysztosci” nalezy uzyska¢ decyzje, ktéra pozwoli na zagospodarowanie przestrzenne terenu
w celu wybudowania takiej infrastruktury, w przypadku gdy nie zostat uchwalony miejscowy plan
zagospodarowania przestrzennego. Takg decyzjg bedzie decyzja o warunkach zabudowy, a nie,
jak mogtoby sie wydawac, decyzja o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego. Zgodnie
z art. 2 pkt 5 ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym'3 (dalej: uopizp), inwestycje
celu publicznego muszg realizowac cele, o ktorych mowa w art. 6 ustawy o gospodarce nieru-
chomosciami'* (dalej: uogn). Cele te zostaty wyliczone w sposob enumeratywny, bez mozliwosci
interpretacji rozszerzajgcej (Bonczak-Kucharczyk, 2018, komentarz do art. 6). Niemozliwe jest

2 Ustawa z 7.07.1994 r. — Prawo budowlane (t.j. Dz. U. 2020, poz. 1333, ze zm.); dalej: prawo budowlane.

13 Ustawa z 27.032003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (t.j. Dz. U. 2020, poz. 293, ze zm.).

14 Ustawa z 21.08.1997 r. o gospodarce nieruchomosciami (t.j. Dz. U. 2020, poz. 1990, ze zm.).
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zastosowanie art. 6 pkt 1a uogn, ktory odnosi sie do linii kolejowych, takze do ,kolei przysztosci”,
skoro pojecie ,linii kolejowej” zdefiniowane zostato w art. 4 pkt 2 uotk i jest to wyznaczona przez
zarzgdce infrastruktury droga kolejowa przeznaczona do prowadzenia ruchu pociggéw. Drogg ko-
lejowa jest natomiast tor kolejowy albo tory kolejowe wraz z elementami wymienionymi w pkt 2—12
zatgcznika nr 1 do uotk, co wyklucza nazywanie linii ,kolei przyszto$ci” linig kolejowg. Ewentualna
budowa infrastruktury kolei magnetycznej lub Hyperloop bedzie uwarunkowana wiec wydaniem
decyzji o warunkach zabudowy, co moze okazac¢ sie trudne w praktyce z uwagi na koniecznos¢
tgcznego spetnienia przestanek dopuszczalnosci wydania takiej decyzji z art. 61 uopizp, pomimo
wytgczenia dla obiektéw liniowych stosowania przepiséw art. 61 ust. 1 pkt 1 i 2 uopizp.

Poza regulacjami rynkowymi w zakresie publicznego transportu zbiorowego, trudno szu-
kac rozwigzanh ustawowych, ktére dotykatyby ex ante rynku kolei magnetycznej czy Hyperloop.
Oczywiscie, wskutek braku takich srodkow transportu w Polsce, nie jest to regulacja obowigzko-
wa, ktérej brak paralizuje dziatanie systemu transportowego. Istniejg dwa rozwigzania zaliczane
przez doktryne do rozwigzan ex post (Hoff, 2008, s. 85) i sg to dziatalnos¢ UOKIK oraz mozliwosc¢
wszczecia postepowania w zakresie naruszenia konkurencji. Organ ochrony konkurencji bedzie
wiec skuteczny i wiasciwy w przypadku, gdy na rynku wiasciwym dla danej ,kolei przysztosci”
wystgpig praktyki ograniczajgce konkurencje, takie jak: naduzycie pozycji dominujgcej, zbiorowe
dziatania ograniczajgce konkurencje czy naruszajgce konkurencje koncentracje. Praktyki te muszg
wystgpi¢ na rynku wiasciwym dla danego przedsiebiorstwa, co rodzi pytanie, czym jest rynek wias-
ciwy w przypadku ,kolei przysztosci”. Zgodnie z art. 4 pkt 9 uokik z 2007 r.'® rynkiem wtagciwym
jest rynek towardw, ktére ze wzgledu na ich przeznaczenie, cene oraz wtasciwosci, w tym jakosg¢,
sg uznawane przez ich nabywcow za substytuty oraz sg oferowane na obszarze, na ktérym, ze
wzgledu na ich rodzaj i wkasciwosci, istnienie barier dostepu do rynku, preferencje konsumentow,
znaczgce roznice cen i koszty transportu, panujg zblizone warunki konkurencji. Istniejg wiec dwa
aspekty takiego rynku: przedmiotowy i geograficzny. Aspekt geograficzny, w przypadku ,kolei
przysziosci’ przynajmniej na poczgtku jej dziatalnosci bedzie co najmniej ogélnokrajowy, o ile nie
bedzie dotyczyt rynku ogdlnoeuropejskiego. Wynika to z faktu braku optacalnosci budowy ,kolei
przysztosci” do obstugi potgczen lokalnych, chociaz nie jest to wykluczone, zwtaszcza w obliczu
regulacji ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Trudniejszy w interpretacji wydaje sie
aspekt przedmiotowy rynku wiasciwego dla ,kolei przysztodci”. W takim wypadku trzeba zbada¢
czy istniejg ustugi o znacznym stopniu podobienstwa do ,kolei przysztosci”, wybierane przez po-
dobnych konsumentéw, o podobnej cenie i przeznaczeniu. Waska interpretacja rynku wtasciwe-
go dla ,kolei przysztosci” moze oznaczac, ze nawet pomiedzy kolejg magnetyczng a Hyperloop,
zachodzi brak konkurenciji, z uwagi na odmienno$¢ technologiczng, cene przejazdu czy komfort
podrézy. Szeroka interpretacja rynku wtasciwego, w tym przypadku, moze oznaczaé, ze rynkiem
wiasciwym dla obu ,kolei przysztosci” bedzie nie tyle rynek kolejowy, ile rynek lotniczy z uwagi
na zblizone predkos$ci uzyskiwane przez te srodki transportu, co przetozy sie na podobne trakto-
wanie ich przez konsumentéw. Podobnie jak w przypadku kazdej branzy, trudno jest stwierdzic
potencjalnie jaki jest rynek wiasciwy dla ,kolei przysziosci” bez analizy konkretnego przypadku.
Dodatkowo, nie sg znane ceny biletdw czy osiggane predkosci, wobec czego narastajg kolejne
trudnosci przy okresleniu jaki jest rynek whasciwy dla tych $rodkéw transportu. Srodki, ktorymi

15 Ustawa z 16.02.2007 r. o ochronie konkurencji i konsumentéw (t.j. Dz. U. 2020, poz. 1076, ze zm.).
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dysponuje Prezes UOKIK w przypadku stwierdzenia istnienia praktyk naruszajgcych konkurencje,
pozwalajg nie tylko na natozenie kary pienieznej, lecz takze zgdanie zaniechania stosowania prak-
tyki czy usuniecia jej skutkow. Jest to oczywiscie rozwigzanie ex post, a wiec juz po stwierdzeniu
wystgpienia takich praktyk, co jakkolwiek stuszne, nie zastgpi kompleksowej regulacji rynkowe;j
w sposoéb, dzieki ktéremu przedsiebiorstwa dziatajgce w danym sektorze miatyby pewnos¢ swojej
sytuacji i okreslone reguty dziatania.

IV. Koniecznos¢ i propozycja regulaciji

Powyzsze rozwazania dowodzg, ze istnieje koniecznos¢ kompleksowej regulacji zaréwno
kolei magnetycznej, jak i Hyperloop w Polsce. Mimo ze brakuje obecnie podmiotow, ktére wy-
konywatyby takg dziatalnos¢, regulacja ta mogtaby zacheci¢ potencjalnych inwestoréw, ktorzy,
znajgc uregulowania prawne, mogliby rozpoczgc¢ realne inwestycje. Stworzenie prawnego modelu
regulacji oznacza przyjecie jednej z koncepcji: waskiej lub szerokiej. Wasko zarysowana regulacja
pozwala wydobyc¢ te cechy, ktére sg niepowtarzalne w innych sektorach, z kolei szeroka moze
stuzy¢ praktyce, jednak rodzi niebezpieczenstwo pominiecia odmiennosci (Hoff, 2008, s. 54).

Zdecydowanie kluczowe w sektorach transportowych jest uregulowanie zasad dotyczgcych
bezpieczenstwa, ale rowniez zasad dziatania rynku. To filar techniczny powinien by¢ priorytetem
w przypadku, gdyby ustawodawca zdecydowat sie na wprowadzenie regulacji prawnych ,kolei
przysztosci”. Z racji podobienstwa do transportu kolejowego warto oprze¢ sie na sprawdzonych
i funkcjonujgcych regulacjach, ktére zapobiegatyby powstawaniu wypadkéw na ,kolejach przy-
sztosci”, a w razie takiego zdarzenia pozwolityby na sprawne dziatanie i usuwanie jego skutkow.
Filar techniczny musi uwzglednia¢ jednak specyfike i osiggane wyzsze predkosci na kolejach
niekonwencjonalnych, nie moze by¢ zatem zwyktg kalkg przepiséw uotk. Do filara technicznego
nalezy takze dopuszczanie do uzytku pojazdow zgodnie z ich przeznaczeniem. Kwestia ta takze
musi znalez¢ sie w aktach prawnych, tak aby wiadome byto, jakie pojazdy mogag by¢ eksploato-
wane przez przewoznikow ,kolei przysztosci”.

Jedng z najwazniejszych cech regulacji sektorowych jest poddanie ich pod nadzér nieza-
leznego organu. Taki organ odpowiada za poprawne funkcjonowanie rynku, z pozycji ex ante,
a w przypadku sektora transportowego czuwa takze nad zachowaniem zasad bezpieczenstwa
w trakcie dziatalno$ci srodka transportu. Wspomniana juz regulacja niemiecka poddaje kolej
magnetyczng pod nadzor organu regulujgcego funkcjonowanie kolei — Eisenbahn-Bundesamt.
Takie rozwigzanie ma niewatpliwie swoje zalety, poniewaz organ ten jako dziatajgcy w ramach
transportu kolejowego moze wykorzysta¢ zdobyte doswiadczenie takze przy regulacji danej ,kolei
przysztosci’ czy to w zakresie funkcjonowania rynku, czy bezpieczenstwa. Oczywiscie sg takze
stabsze strony takiego rozwigzania, mozliwe jest bowiem nieuwzglednienie przez organ odreb-
nosci kolei niekonwencjonalnej od kolei tradycyjnej. Pewnym remedium moze by¢ uregulowanie
odrebnosci, zwtaszcza w zakresie bezpieczenhstwa, w drodze legislacji, gdyz wtedy organ ma
mozliwos¢ skutecznego dziatania i wypracowania procedur takze co do ,kolei przysztosci”, a po-
wierzenie funkcji regulatora organowi juz istniejgcemu do pewnego czasu, moze przetozy¢ sie
na skuteczniejsze jego dziatanie.
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Przez filar rynkowy sektora nalezy rozumiec¢ reguty dotyczace funkcjonowania przedsiebiorstw
na rynku, co w przypadku sektorow transportowych bedzie oznaczato m.in. Zasady: dostepu do
infrastruktury, przyznawania potgczen czy finansowania. Jednym z wyréznikow i kluczowych zasad
dotyczgcych sektoréw regulowanych jest umozliwienie dostepu do infrastruktury bez dyskrymina-
cji podmiotéw funkcjonujgcych na rynku (third-party access). To niewatpliwie stuszne zatozenie
moze okazac sie z poczgtku demobilizujgce dla potencjalnych inwestoréw prywatnych, chcgcych
zbudowac infrastrukture kolei magnetycznych czy Hyperloop. Przedsiebiorca inwestujgcy w dany
projekt nie ma woli udostepniania go swojej konkurencji, skoro moze sam czerpaé z niego zyski.
Taka mys$l przyswieca m.in. prawu patentowemu, gdzie dany podmiot zgtaszajacy patent otrzy-
muje go na wytgcznosc przez pewien ograniczony czas, dzieki czemu moze realizowac zyski
i uzyskac zwrot z poniesionych kosztow inwestycji. Podobne uregulowania powinny znalez¢ sie
w przypadku projektowania regulacji sektorow ,kolei przysztosci”’. Koniecznos¢ udostepnienia
infrastruktury przewoznikowi, ktory nie partycypowat w kosztach jej utworzenia, a jedynie chce
prowadzi¢ na niej przewozy, dziata niekorzystnie na rozwdj ,kolei przysztosci”’, wskutek braku
inicjatywy do poniesienia kosztéw inwestycji, z ktérej korzysta inny podmiot. Ma to oczywiscie
znaczenie dla inicjatyw prywatnych ,kolei przyszto$ci”. W przypadku, gdyby to panstwo utworzyto
infrastrukture kolei niekonwencjonalnych, zasadne wydaje sie udostepnienie jej przewoznikom
na niedyskryminujgcych zasadach. W takim przypadku powotany powinien zostac takze zarzad-
ca infrastruktury, ktory realizowatby zadania wynikajgce z dostepu do infrastruktury. W ramach
rozwoju i uptywu czasu od inwestycji prywatnej takze i przedsiebiorcy prywatni powinni zosta¢
zobowigzani do udostepnienia swojej infrastruktury w celu zwiekszenia konkurencji na rynku. Taki
zarzgdca infrastruktury powinien takze otrzymac¢ kompetencje dotyczgce tworzenia rozktadu jazdy
i planowania potgczen by mozna byto unikng¢ dezorganizacji na rynku.

Kolejnych zmian nalezatoby dokonac w zakresie procesu inwestycyjnego ,kolei przysztosci”.
Nieuznanie budowy kolei niekonwencjonalnej za cel publiczny dyskwalifikuje jg z mozliwosci
wydania decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego, co skutkuje koniecznoscig
wydania decyzji o warunkach zabudowy, w przypadku braku istnienia miejscowego planu zago-
spodarowania przestrzennego. Warto jednak, aby sektory ,kolei przysziosci” posiadaty odrebny
tryb procedowania inwestyciji, ktéry mogtby by¢ bardziej efektywny w przypadku przedsiewziecia
na duzym obszarze i wymagajgcego znacznych srodkéw finansowych.

V. Podsumowanie

Istniejgce regulacje dotyczgce ,kolei przysztosci’, w sktad ktérej wchodzg koleje magnetyczne
i Hyperloop, sg niewatpliwie niewystarczajgce do realnego funkcjonowania danego rodzaju kolei
niekonwencjonalnej. Teza o istnieniu przepiséw dotyczgcych tej materii jest prawdziwa, jednak re-
gulacje te majg wymiar niepetny, szczgtkowy, a w wielu aspektach regulacji sektorowej nie istnieja.
Oczywiscie nie jest to problem, ktéry wymaga natychmiastowej interwencji ustawodawcy i przygoto-
wania stosownej regulaciji, niepredko dojdzie bowiem do inwestycji w Polsce w tym zakresie. Obecne
przepisy dotyczg w gtdwnej mierze mozliwosci finansowania publicznego transportu zbiorowego
takze co do kolei niekonwencjonalnej, a wigc regulacji, ktéra przynajmniej w poczatkowych fazach
projektu ,kolei przysztosci” ma znaczenie marginalne. Ustawodawca swoimi regulacjami moze
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jednak kreowac polityke gospodarczg i tworzy¢ klimat przystepny do inwestycji, takze w zakresie
.kolei przysziosci”. Istnienie regulacji w tym zakresie miatoby niewatpliwie korzystne oddziatywa-
nie na potencjalnych inwestorow, ktérzy, znajgc uwarunkowania prawne, mogliby zdecydowac
sie na podjecie inwestycji w tym zakresie. Priorytetem dla ustawodawcy powinna by¢ legislacja
w ramach filaru technicznego, okreslajgcego dopuszczalnos¢ eksploatacji pojazdow, a przede
wszystkim zasad bezpieczenstwa w ramach ,kolei przysztodci”. Powinny zosta¢ wprowadzone
takze regulacje rynkowe, jednak z uwzglednieniem specyfiki stosunkowo mtodego sektora ,kolei
przysziosci’, w taki sposéb, aby nie demobilizowa¢ potencjalnych inwestoréow prywatnych. Warto
w tym zakresie skorzystac z rozwigzan zagranicznych, ktére mimo swojej niewielkiej objetosci,
stanowig pewien punkt wyjscia do dyskusji nad ksztattem potencjalnej regulacji.
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