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Streszczenie

Niniejszy artykut przedstawia wybrane zagadnienia zwigzane z implementacjg dyrektywy w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej oraz dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa
kolei do krajowego porzgadku prawnego. Ze wzgledu na koniecznos¢ stosowania przez organy ad-
ministracji bezposrednio skutecznych aktow prawa pochodnego Unii Europejskiej, ktore wchodzg
w zakres filaru technicznego IV pakietu kolejowego, dochodzi¢ moze do koniecznosci rozstrzy-
gania przez te organy kolizji z prawem krajowym, ktore nie zostato dotychczas dostosowane do
rozwigzan unijnych. Do momentu petnego dostosowania polskiej legislacji do uregulowan IV pa-
kietu kolejowego niezbedne bedzie stosowanie regut kolizyjnych zapewniajgcych pierwszenstwo
stosowania prawa Unii Europejskiej (w tym przypadku rozporzgdzen wykonawczych) przed prawem
krajowym. Bedzie to stanowi¢ wyzwanie dla Krajowej Wtadzy Bezpieczenstwa i moze prowadzic
do powstania réznego rodzaju ryzyka prawnego po stronie wnioskodawcow.

Stowa kluczowe: Punkt Kompleksowej Obstugi; One Stop Shop; IV pakiet kolejowy; jednolity
certyfikat bezpieczenstwa; zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego;
dyrektywa 2016/797 w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei; dyrektywa 2016/798 w sprawie
bezpieczenstwa; Agencja Kolejowa Unii Europejskiej.
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. Wprowadzenie

Implementacja filaru technicznego IV pakietu kolejowego stanowi kluczowe wyzwanie krajo-
wego prawodawcy i powinna zosta¢ dokonana najpézniej do 31 pazdziernika 2020 roku. Czes¢
przepisow skfadajgcych sie na filar techniczny IV pakietu kolejowego stanowi bezposrednio sto-
sowane akty prawne w postaci rozporzgdzen wykonawczych Komisji Europejskiej, ktére bedg
stosowane wprost — poczgwszy od 1 listopada 2020 roku.

Przyktadami bezposrednio stosowanych przepiséw prawa pochodnego Unii Europejskiej sg
dwa rozporzadzenia Komisji Europejskiej bedgce waznymi elementami filaru technicznego IV pa-
kietu kolejowego. Pierwsze z nich okresla tryb dziatania organéw rozpatrujgcych wnioski o wydanie
zezwolen dla pojazdéw kolejowych i zezwolen dla typu pojazdu kolejowego' (dalej: praktyczne
uzgodnienia dla pojazdéw kolejowych) natomiast drugie z nich okresla tryb wydawania jednolitych
certyfikatow bezpieczenstwa dla przewoznikoéw kolejowych? (dalej: praktyczne uzgodnienia dla
jednolitych certyfikatow bezpieczenstwa). Bezposrednie stosowanie rozporzadzeh wykonawczych
Komisji Europejskiej powodowaé bedzie koniecznos¢ rozstrzygania przez organy administraciji
(w Polsce — Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego; dalej: Prezes UTK) potencjalnych kolizji na
styku prawa Unii Europejskiej z prawem krajowym.

Zasadnicze rozwigzania prawne sktadajgce sie na filar techniczny IV pakietu kolejowego za-
warte sg jednak w dyrektywie 2016/798 w sprawie bezpieczenstwa? oraz w dyrektywie 2016/797
w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei*, ktére wymagajg implementacji do krajowego porzgdku
prawnego. Wérod aktow prawa pochodnego, istotne znaczenie majg rowniez wydawane przez
instytucje UE rozporzgdzenia wykonawcze, decyzje, zalecenia i opinie (Miedzinska, 2016, s. 96).
Na mocy dyrektywy 2020/700° termin wejscia w zycie filaru technicznego IV pakietu kolejowego
zostat przesuniety z 16 czerwca 2020 r. na 31 pazdziernika 2020 r., ze wzgledu na stan epidemii
wywotany wirusem SARS CoV-2.

Il. Dyrektywa w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei
w Unii Europejskiej

Dyrektywa 2016/797 w sprawie interoperacyjnosci z 2016 r. zastgpita dotychczas obowigzu-
jaca dyrektywe 2008/57/WE ogtoszong w 2008 roku®. Dyrektywa ta bardzo szeroko okresla swoj
zakres zastosowania, powodujgc, ze obecnie idea zapewnienia interoperacyjnosci obejmowac
bedzie swoim zasiegiem nastepujgce elementy systemu kolei w Unii Europejskie;j:

' Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2018/545 z 4.04.2018 r. ustanawiajgce uzgodnienia praktyczne na potrzeby procesu udzielania zezwo-
len dla pojazdéw kolejowych i zezwolen dla typu pojazdu kolejowego zgodnie z dyrektywa parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 (Dz. U. UE
2018 L 90/66); dalej: rozporzgdzenie 2018/545/UE.

2 Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2018/763 z 9.04.2018 r. ustanawiajgce praktyczne zasady wydawania jednolitych certyfikatow bezpie-
czenstwa przedsiebiorstwom kolejowym na podstawie Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (U) 2016/798 oraz uchylajgce rozporzadzenie Komisji
(WE) nr 653/2007 (Dz. U. UE 2018 L 129/49); dalej: rozporzgdzenie 2018/763/UE.

3 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 z 11.05.2016 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei (Dz. U. UE 2016 L 138/102); dalej:
dyrektywa 2016/798 w sprawie bezpieczenstwa.

4 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 z 11.05.2016 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz. U.
UE 2016 L 138/44); dalej: dyrektywa 2016/797 w sprawie interoperacyjnosci.

5 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/700 z 25.05.2020 r. zmieniajgca dyrektywy (UE) 2016/797 i (UE) 2016/798 w odniesieniu do
przedtuzenia okresu ich transpozycji (Dz. U. UE 2020 L 165/27); dalej: dyrektywa 2020/700.

6 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z 17.06.2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspolnocie (Dz. U. UE
2008 L 191/1); dalej: dyrektywa 2008/57/WE.
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1) w zakresie sieci kolejowe;j:

a) nowo wybudowane linie duzych predkosci, przeznaczone dla predkosci rownych lub

przekraczajgcych 250 km/h;

b) zmodernizowane linie duzych predkosci przeznaczone dla predkosci rzedu 200 km/h;

c) specjalnie zmodernizowane linie duzych predkosci, posiadajgce szczegodlne cechy bedace

rezultatem ograniczeh zwigzanych z topografig, rzezbg terenu i planowaniem urbanistycz-
nym, na ktérych to liniach predko$¢ musi by¢ dostosowywana do warunkow; ta kategoria
obejmuje rowniez linie tgczgce sieci duzych predkosci oraz sieci konwencjonalne, linie
przebiegajgce przez dworce, dostep do terminali, lokomotywowni itp., z ktérych korzysta
tabor duzych predkosci poruszajacy sie z predkoscig konwencjonalng;

d) konwencjonalne linie przeznaczone dla ruchu pasazerskiego;

e) konwencjonalne linie przeznaczone dla ruchu mieszanego (pasazerskiego i towarowego);

f) konwencjonalne linie przewidziane na potrzeby przewozéw towarowych;

g) pasazerskie wezlty przesiadkowe;

h) towarowe centra logistyczne fgcznie z terminalami intermodalnymi;

i) linie taczgce powyzsze elementy;

2) w zakresie pojazdow kolejowych:
a) lokomotywy i tabor pasazerski, w tym jednostki trakcyjne napedzane energig cieplng
i elektryczne, pociggi pasazerskie napedzane energig cieplng i elektryczne oraz wagony
pasazerskie;

b) wagony towarowe, w tym niskopodtogowe pojazdy przeznaczone dla catej sieci i pojazdy

przeznaczone do przewozu samochodow ciezarowych;

C) pojazdy specjalne, takie jak maszyny torowe.

Dyrektywa 2016/797 w sprawie interoperacyjnosci okreslita warunki, jakie muszg zostac
spetnione, aby zapewnic interoperacyjnos¢ pomiedzy systemami kolejowymi panstw czionkow-
skich, z uwzglednieniem zasad bezpieczenstwa kolejowego okreslonych w dyrektywie 2016/798
w sprawie bezpieczenstwa.

Postanowienia dyrektywy 2016/797 w sprawie interoperacyjnosci, co do zasady dotycza:
projektowania, budowy, dopuszczenia do eksploatacji, modernizacji, odnowienia, eksploata-
cji i utrzymania czesci tego systemu, a takze kwalifikacji zawodowych czy zdrowotnych per-
sonelu biorgcego udziat w procesach eksploatacji i utrzymania podsystemow strukturalnych.
Dyrektywa dotyczy zatem zaréwno podsysteméw strukturalnych, jak i podsystemoéw funkcjonalnych
systemu kolei.

Najwazniejszymi zmianami w stosunku do obowigzujgcej dotychczas dyrektywy
2008/57/WE sa:

1) wprowadzenie instytucji preautoryzacji ERTMS udzielanej przez Agencje Kolejowg Unii

Europejskie;j;

2) nowa kompetencja Agencji Kolejowej Unii Europejskiej do rozpatrywania wnioskéw o wydanie
zezwolenia na wprowadzenie do obrotu pojazdéw kolejowych przeznaczonych do eksploa-
tacji po sieciach kolejowych w dwdch lub wiekszej ilosci panstw cztonkowskich UE.
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lll. Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei

Dyrektywa 2016/798 w sprawie bezpieczenstwa ma na celu zapewnienie rozwoju i dosko-
nalenia bezpieczenstwa systemu kolei w UE oraz poprawienie dostepu do rynku dla ustug trans-
portu kolejowego. Celami szczegotowymi dyrektywy 2016/798 w sprawie bezpieczenstwa, ktore
powielajg sie czesciowo z celami dotychczas obowigzujgcej dyrektywy 2004/49/WE' sg:

1) harmonizacja struktury regulacyjnej w panstwach UE;

2) okreslenie odpowiedzialnosci aktoréw procesu przewozowego;

3) rozwijanie wspodlnych wymagan bezpieczenstwa (CST) i wspdlnych metod oceny bezpieczen-
stwa (CSM), ktére docelowo zastgpig przepisy krajowe z zakresu bezpieczenhstwa (National
Safety Rules);

4) ustalanie zasad wydawania, przedtuzania, zmiany i ograniczania lub cofania certyfikatéw
bezpieczenstwa i autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa;

5) wymdg ustanowienia dla kazdego panstwa cztonkowskiego krajowego organu ds. bezpie-
czenstwa oraz organu dochodzeniowego badajgcego wypadki i incydenty;

6) okreslenie wspolnych zasad zarzgdzania bezpieczenstwem kolei, jego regulacji i nadzoru.
Najwazniejszg zmiang, w stosunku do obowigzujgcej dotychczas dyrektywy 2004/49/WE

jest wprowadzenie instytucji jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa, ktéry zastgpi dotychczaso-

we certyfikaty bezpieczenstwa wydawane dla przewoznikow kolejowych w czesci Ai w czesci B.

Warto dodag, ze w przypadku przewoznikéw kolejowych, ktérzy zamierzajg poruszac sie po sieci

kolejowej w dwéch lub wiekszej ilosci panstw cztonkowskich to Agencja Kolejowa Unii Europejskiej

bedzie (jedynym) organem wiasciwym do rozpatrywania wnioskow o wydanie jednolitego certy-
fikatu bezpieczenstwa.

Kolejng istotng zmiang jakg posrednio wprowadza dyrektywa 2016/798 w sprawie bezpie-
czenhstwa jest natozenie obowigzku certyfikacji systemu zarzadzania utrzymaniem w organizacjach
petnigcych funkcje podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie (Entity in Charge of Maintenance
— ECM) dla pojazdéw innych niz wagony towarowe. Petne wdrozenie tej zasady nastgpi dopie-
ro od 16 czerwca 2022 roku. Jednak juz poczgwszy od 1 listopada 2020 r. podmioty takie majg
mozliwos¢ ubiegania sie o wydanie certyfikatu ECM przez Prezesa UTK. Bezposrednig podstawg
prawng do uzyskania certyfikatu ECM od 1 listopada 2020 r. jest rozporzgdzenie 2019/779/UES.

IV. Przesuniecie wejscia w zycie filaru technicznego
IV pakietu kolejowego

Jak wynikato z pierwotnego brzmienia dyrektywy 2016/797 w sprawie interoperacyjnosci
i dyrektywy 2016/798 w sprawie bezpieczenstwa, termin implementacji tych dyrektyw do krajo-
wych porzadkéw prawnych zostat przewidziany na 16 czerwca 2019 roku. Zgodnie z art. 57 ust. 2
dyrektywy 2016/797 w sprawie interoperacyjnosci i art. 33 ust. 2 dyrektywy 2016/798 w sprawie

7 Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych oraz zmieniajaca
dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsigbiorstwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci
przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa (Dz. U. UE
2004 L 164/44); dalej: dyrektywa 2004/49/WE.

8 Rozporzgdzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/779 z dnia 16.05.2019 r. ustanawiajgce szczegdtowe przepisy dotyczace systemu certyfikacji pod-

miotéw odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdéw zgodnie z dyrektywg Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 oraz uchylajgce rozporzadzenie
Komisji (UE) nr 445/2011 (Dz. U. UE 2019 LI 139/360).
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bezpieczenstwa panstwa cztonkowskie miaty jednak mozliwos¢ przedtuzenia okresu transpozyciji
o rok. Polska byta jednym z siedemnastu panstw cztonkowskich, ktére zdecydowaty sie na wy-
dtuzenie terminu implementacji ww. dyrektyw do 16 czerwca 2020 roku.

Ze wzgledu jednak na nadzwyczajng i nieprzewidywalng sytuacje spowodowang epidemig
COVID-19, w ocenie prawodawcy unijnego czes¢ panstw cztonkowskich napotykata przeszko-
dy w zakonczeniu prac legislacyjnych w wyznaczonym terminie transpozycji, tj. do 16 czerwca
2020 roku. Chcac wyeliminowac¢ niepewnos¢ prawa dla sektora transportu kolejowego i unikng¢
szkodliwych skutkéw, prawodawca unijny zdecydowat sie przyja¢ dyrektywe 2020/700, przesu-
wajgcg maksymalny termin implementacji IV pakietu kolejowego na 31 pazdziernika 2020 roku.
Podkresli¢ rowniez nalezy, ze dyrektywa 2020/700 niejako opdznita termin wejscia do stosowania
rozporzgdzen wykonawczych, takich jak np. praktyczne uzgodnienia dla pojazdéw kolejowych (roz-
porzadzenie 2018/545/UE) czy praktyczne uzgodnienia dla jednolitych certyfikatéw bezpieczenstwa
(rozporzadzenie 2018/763/UE), 1j. okreslita termin maksymalny do 31 pazdziernika 2020 roku.

V. Najwazniejsze zmiany proceduralne i mozliwe kolizje
z przepisami krajowymi

Majgc na uwadze, ze w momencie sporzgdzania niniejszego artykutu proces legislacyjny
projektu ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym stanowigcy implementacje do krajo-
wego porzadku prawnego dyrektywy 2016/797 w sprawie interoperacyjnosci i dyrektywy 2016/798
w sprawie bezpieczenstwa znajduje sie w dalszym ciggu na etapie uzgodnieh miedzyresortowych
i Z pewnoscig nie zostanie zakonczony do 31 pazdziernika 2020 r., wskazac¢ nalezy, ze w swoistym
okresie przejsciowym zaistnieje koniecznos$¢ stosowania przez Prezesa UTK regut wykfadni pra-
wa w postaci zasady interpretacji prawa krajowego w zgodzie z prawem UE, czyli tzw. wyktadni
prounijnej (Leszczynski, 2019, s 190).

Do najwazniejszych mozliwych kolizji w stosowaniu przepiséw prawa krajowego i prawa Unii
Europejskiej moze dojs¢ w nastepujgcych obszarach:

1) forma sktadania wniosku o wydanie zezwolenia o wprowadzenie do obrotu pojazdu kolejo-
wego i wniosku o wydanie jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa w sytuacji, gdy przepisy
k.p.a. przewidujg, co do zasady, pisemno$¢ postepowania administracyjnego, natomiast
rozporzgdzenie 2018/545/UE i rozporzgdzenie 2018/763/UE przewiduje wykorzystanie
platformy elektronicznej One Stop Shop do komunikacji wnioskodawcy z Krajowg Wtadzg
Bezpieczenstwa; komunikacja ta juz od 1 listopada 2020 r. odbywa¢ sie bedzie w sposéb
elektroniczny za posrednictwem platformy One Stop Shop;

2) prawo do sktadania dokumentéw w postepowaniach administracyjnych prowadzonych za
posrednictwem platformy One Stop Shop jako kopii (np. skanu kserokopii), bez koniecznosci
pos$wiadczenia tych dokumentéw za zgodno$¢ z oryginatem w sposéb przewidziany w k.p.a.
(dotyczy obecnych uregulowan dotyczgcych sktadania wnioskdw w wersji papierowej);

3) zestaw wymaganych przepisami zatgcznikéw dotgczanych do wniosku o wydanie zezwolenia
na wprowadzenie pojazdu do obrotu; dotychczasowy wykaz zatgcznikow do wniosku okre-
$lony w ustawie o transporcie kolejowym? i w rozporzgdzeniu w sprawie interoperacyjnosci'©

9 Ustawa z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym (t.j. Dz. U. 2020, poz. 1043).
10 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z 21.04.2017 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei (Dz. U. 2017, poz. 934).
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zostaje zastgpiony postanowieniami rozporzgdzenia 2018/545/UE w sprawie uzgodnien
praktycznych dla pojazdéw kolejowych;

4) odmienne sa terminy rozpatrywania niektorych kategorii spraw przez Prezesa UTK; jako przy-
ktad wskaza¢ mozna sprawy w przedmiocie wydania zezwolenia na wprowadzenie do obrotu
pojazdu kolejowego, w ktérym to przypadku praktyczne uzgodnienia w sprawie pojazdéw
przewidujg dtuzszy termin na rozpatrzenie wniosku o wydanie pierwszego zezwolenia niz
przepisy ustawy o transporcie kolejowym;

5) brak umocowania w krajowych przepisach dotyczgcych transportu kolejowego instytucji
,wsparcia przygotowawczego”, ktéra stanowi¢ bedzie czes¢ postepowania administracyjnego
polegajgcg na wigzgcych dla organu ustaleniach z wnioskodawcg na temat zastosowania wtas-
ciwych przepiséw i norm technicznych; ,wsparcie przygotowawcze”, w $wietle praktycznych
uzgodnien, bedzie niejako zinstytucjonalizowanym doradztwem ze strony Krajowej Wtadzy
Bezpieczenstwa (lub Agenciji Kolejowej UE) na rzecz wnioskodawcy, ktérego czas trwania
bedzie miat wptyw na wysokosc¢ optaty uiszczanej przez wnioskodawce po zakonczeniu pro-
cesu; Podkresli¢ jednak nalezy, ze instytucja ta nie jest znana obecnie na gruncie przepiséw
regulujgcych tryb prowadzenia postepowan administracyjnych w Polsce i jej funkcjonowanie
w praktyce moze budzi¢ pewne watpliwosci prawne;

6) tryb sktadania przez wnioskodawce odwotania od niekorzystnej decyzji Prezesa UTK (np. de-
cyzji odmownej w sprawie wydania jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa) oraz tryb wprowa-
dzania zmian w decyzji i zezwoleniu w formie przewidzianej w k.p.a.; w przypadku wydania
przez Prezesa UTK decyzji negatywnej, w sytuacji braku wejscia w zycie nowelizacji ustawy
o transporcie kolejowym zachodzi¢ mogg powazne watpliwosci, jakie przepisy nalezy stoso-
wac w zakresie trybu odwotawczego od takich decyzji.

VI. Wyzwanie stojgce przed wnioskodawcami
i Krajowa Wiadza Bezpieczenstwa

Na poczatku rozwazan nalezy wskazac, ze praktyczne uzgodnienia dla pojazdow oraz prak-
tyczne uzgodnienia dla jednolitych certyfikatow bezpieczehstwa stanowig akt prawa pochodnego
Unii Europejskiej i wigzg w catosci oraz sg bezposrednio stosowane we wszystkich panstwach
cztonkowskich. Zasada wyrazona w kazdym z tych rozporzgdzen wykonawczych wynika z prawa
pierwotnego Unii Europejskiej, tj. Traktatu z Lizbony zmieniajgcego Traktat o Unii Europejskiej
i Traktat ustanawiajgcy Wspolnote Europejskg’ (Leszczynski, 2019, s. 192). Z zasadg bezposred-
niego skutku rozporzadzen wydawanych przez organy Unii Europejskiej wigze sie réwniez zasada
pierwszenstwa prawa UE nad prawem krajowym. Zasada pierwszenstwa (lub zasada prymatu,
nadrzednosci, supremaciji), podobnie jak wiekszos$¢ zasad okreslajgcych cechy prawa UE, zostata
wyksztatcona w orzecznictwie TSUE. Jest ona jedng z najwazniejszych zasad okreslajgcych sto-
sunek prawa unijnego do prawa wewnetrznego panstw cztonkowskich. Stanowi regute kolizyjna,
ktora w przypadku kolizji prawa unijnego i krajowego pozwala rozstrzygngg¢, jaki przepis — unijny
czy krajowy — nalezy zastosowac w konkretnym stanie faktycznym. Nalezy podkresli¢, iz zasada
pierwszenstwa jest oparta na koncepcji wytgczenia stosowania, a nie wytgczenia obowigzywania

' Traktat z Lizbony zmieniajgcy Traktat o Unii Europejskiej i Traktat ustanawiajgcy Wspodlnote Europejskg podpisany w Lizbonie 13.12.2007 r. (Dz. U.
UE 2007 C 306/1).
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przepiséw krajowych niezgodnych z prawem unijnym. Kolizja pomiedzy normg prawa krajowego
(np. zawartg w rozporzgdzeniu w sprawie interoperacyjnosci lub w ustawie o transporcie kolejo-
wym) i normg prawa unijnego nie oznacza automatycznej niewaznosci przepisu krajowego za-
wierajgcego kwestionowang norme. W celu usuniecia tej kolizji ustawodawca krajowy powinien
samodzielnie usungc kolizyjne przepisy krajowe i zapewni¢ zgodnos$¢ prawa krajowego z prawem
UE. Zostanie to jednak dokonane dopiero w wyniku nowelizacji ustawy o transporcie kolejowym.
Opisana powyzej zasada znajduje swoje odzwierciedlenie w Konstytucji RP, ktéra daje wyrazng
podstawe do przyznania pierwszenstwa traktatom unijnym i prawu pochodnemu (w tym rozporza-
dzeniom wykonawczym) w przypadku kolizji z ustawami (w tym z kodeksami) i rozporzgdzeniami
wydawanymi na podstawie delegacji ustawowych (art. 91 ust. 2 i 3 Konstytucji RP). Na gruncie
stosowania prawa, jak podkresla sie w nauce teorii prawa, skorzystanie z reguty kolizyjnej po-
winno by¢ poprzedzone prébg zbudowania tzw. kompromisu normatywnego (Kalisz, 2006, s. 47;
tetowska, 2005, s. 4).

W pierwszej wiec kolejnosci organ stosujgcy prawo powinien podjgé probe usuniecia rozbiez-
nosci pomiedzy sprzecznymi ze sobg normami prawnymi (Wojciechowski, 2015, s. 431). Dopiero
w przypadku bezskutecznosci takiego dziatania organ siegnie po regute kolizyjng, ktéra umozliwi
pominiecie jednej z norm w dalszym procesie stosowania prawa. Majgc na uwadze koniecznosé
zastosowania wyktadni prounijnej, nalezy sie spodziewac, ze organ, rozpatrujgc sprawe wnio-
skodawcy, bedzie interpretowat przepisy prawa krajowego w zgodzie z bezposrednio skutecznym
prawem UE.

W swietle powyzszych rozwazan niewatpliwym wyzwaniem stojgcym przed Prezesem UTK
jako Krajowg Wtadzg Bezpieczenstwa, ktére zmaterializuje sie w okresie, gdy brak bedzie petnego
wdrozenia IV pakietu kolejowego do polskiego porzagdku prawnego, okaze sie konieczno$¢ roz-
strzygania kolizji norm regulujgcych tryb rozpoznawania spraw dotyczgcych jednolitych certyfikatéw
bezpieczenstwa i zezwolen na wprowadzenie do obrotu pojazdéw kolejowych. Zidentyfikowane
zagrozenia zwigzane ze stosowaniem niespoéjnych przepiséow prawnych utrudniajg natomiast
sprawne funkcjonowanie podmiotéw dziatajgcych na rynku transportu kolejowego (Goéra, 2016,
s. 19). Stan braku implementacji dyrektywy 2016/797 w sprawie interoperacyjnos$ci i dyrektywy
2016/798 w sprawie bezpieczenstwa prowadzi zatem do wzrostu niepewnosci prawnej po stronie
wnioskodawcow i moze narazac te podmioty na konsekwencje, szczegdlnie w przypadku, gdy
wnioskodawca bedzie zdeterminowany do ztozenia wniosku o ponowne rozpatrzenie sprawy lub
whniosku 0 zmiane, tudziez uchylenie decyzji wydanej przez Prezesa UTK.

Bibliografia

Gora, I. (2016). Zmiany w prawie transportu kolejowego, postulaty de lege ferenda. Problemy Kolejnictwa,
60(173), 19-23.

Kalisz, A. (2006). Multicentryczno$¢ systemu prawa polskiego a dziatalno$¢ orzecznicza Europejskiego
Trybunatu Sprawiedliwosci i Europejskiego Trybunatu Praw Cztowieka. Ruch Prawniczy, Ekonomiczny
i Socjologiczny, 68(4), 35—-49.

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2020, nr 8(9) e www.ikar.wz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.8.9.3



41

Michat Zieba e  Wybrane zagadnienia formalno-prawne zwigzane z implementacjg dyrektywy...

Leszczynski, L. (red.). (2019). Wyktadnia prawa Unii Europejskiej. System Prawa Unii Europejskiej. Tom 3.
Warszawa: C.H. Beck.

tetowska, E. (2005). Multicentrycznos¢ wspoétczesnego systemu prawa i jej konsekwencje. Paristwo i Prawo,
60(4), 3-10.

Miedzinska, I. (2016). Zapewnienie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej — wybrane zagad-
nienia. internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny, 2(5), 93—103.

Wojciechowski, B. (2015). Reguty kolizyjne i inferencyjne w interpretacji prawa administracyjnego. W:
R. Hauser, A. Wrébel, Z. Niewiadomski (red.), Wyktadnia w prawie administracyjnym. System Prawa
Administracyjnego (t. 4). Warszawa: C.H. Beck.

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2020, nr 8(9) e www.ikar.wz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.8.9.3



