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Minimalny pakiet dostepu do infrastruktury kolejowej a uslugi
w obiektach infrastruktury ustugowej — glosa do wyroku
Trybunalu Sprawiedliwos$ci Unii Europejskiej z dnia 10 lipca 2019 r.
w sprawie C-210/18

Maciej RUCINSKI!

Streszczenie

Poglebiona analiza przepiséw i materiatéw legislacyjnych z odwotaniem do literatury specjalistycznej prowadzi do wnio-
sku, iz dokonana przez Trybunal Sprawiedliwosci interpretacja jest bledna i prowadzi do probleméw z rozréznieniem po-
miedzy minimalnym pakietem dostepu a zakresem ustug w obiektach infrastruktury ustugowe;.
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perony, rampy, terminale towarowe

1. Wprowadzenie

Celem glosy jest analiza interpretacji przepiséw dy-
rektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE
z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jed-
nolitego europejskiego obszaru kolejowego? [1] zawar-
tej w wyroku Trybunalu Sprawiedliwosci w sprawie
C-210/18 [2] oraz jej skutkéw. Do tej pory publikowa-
no omowienia tego wyroku [3, 4, 5], jednak bez pro-
by oceny argumentacji, ktdra znalazla si¢ u jego pod-
staw. Interpretacja Trybunalu rozszerzyla zakres mi-
nimalnego pakietu dostgpu do infrastruktury kolejo-
wej oraz ograniczyla zakres ustug obiektu infrastruk-
tury uslugowej - stacji pasazerskiej. Konsekwencja
wyroku sg zmiany oplat za minimalny pakiet doste-
pu i za korzystanie z obiektéw infrastruktury ustu-
gowej. Przedmiotem  rozstrzygnigcia Trybunalu
Sprawiedliwosci byla juz nowa sprawa C-453/20, be-
daca niewatpliwie skutkiem wczesniejszego wyroku,
dotyczaca ramp towarowych, w zwigzku z pytania-
mi prejudycjalnymi zadanymi przez czeski Urad pro
ptistup k dopravni infrastruktute (Urzad ds. Dostepu
do Infrastruktury Transportowej) [6, 7, 8]. W sprawie
C-453/20 Trybunal stwierdzil, ze wniosek o wydanie
orzeczenia w trybie prejudycjalnym jest niedopusz-
czalny, poniewaz organ, ktory wystapil z wnioskiem

nie moze by¢ uznany za sad w rozumieniu art. 267
Traktatu o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej [9].
Spodziewac si¢ jednak nalezy kolejnych spraw, bo-
wiem wskutek wyroku w sprawie C-210/18 zatarte zo-
stalo rozgraniczenie pomiedzy zakresem minimalnego
pakietu dostepu do infrastruktury kolejowej a obiekta-
mi infrastruktury ustugowe;j.

2. Wyrok Trybunalu Sprawiedliwosci
w sprawie C-210/18

Schienen-Control Kommission rozpatrujgca skar-
ge Przedsigbiorstwa kolejowego WESTbahn Manage-
ment GmbH przeciw austriackiemu zarzadcy infra-
struktury kolejowej OBB-Infrastruktur AG w spra-
wie wysokosci oplat za korzystanie z perondéw pasa-
zerskich, zwroécila si¢ do Trybunalu Sprawiedliwosci
w trybie prejudycjalnym na podstawie art. 267 Trak-
tatu o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej z dwoma
pytaniami:

»1) Czy pkt 2 lit. a) zalacznika II do dyrektywy
[2012/34] nalezy intepretowa¢ w ten sposdb, ze wska-
zana tam kategoria »stacje pasazerskie, ich budyn-
ki i inne urzadzenia obejmuje element infrastruktury

! Mgr, radca prawny; PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Spotka z o.0., e-mail: mur@radcysp.pl.

2 Dalej takze ,,dyrektywa 2012/34”.
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kolejowej »perony pasazerskie« zgodnie z tiret dru-
gim zalgcznika I do tej dyrektywy?

2) W razie udzielenia odpowiedzi przeczacej na
pytanie pierwsze:

Czy pkt 1 lit. ¢) zalgcznika II do dyrektywy
[2012/34] nalezy intepretowa¢ w ten sposéb, ze wska-
zana tam kategoria »korzystanie z infrastruktury ko-
lejowej« obejmuje korzystanie z peronéw pasazer-
skich zgodnie z tiret drugim zalacznika I do tej dy-
rektywy?”.

Trybunat Sprawiedliwosci udzielil jednej od-
powiedzi na oba pytania w sposéb nastepujacy:
»Zalacznik II do dyrektywy 2012/34/UE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 21 listopada 2012 r.
w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego ob-
szaru kolejowego nalezy interpretowal w ten spo-
sob, ze »perony pasazerskie«, o ktérych mowa w za-
taczniku I do tej dyrektywy, sa elementem infrastruk-
tury kolejowej, ktorego uzytkowanie wchodzi w za-
kres minimalnego pakietu dostepu zgodnie z pkt 1
lit. ¢) wspomnianego zatgcznika II”

Trybunal odwotal si¢ do definicji infrastruktu-
ry kolejowej z art. 3 pkt 3 dyrektywy 2012/34, zgod-
nie z ktdrg sklada sie ona z elementéw wymienionych
w zalaczniku I do tej dyrektywy, a wérdd nich z ,,pe-
ronéw pasazerskich i ramp towarowych, w tym na
stacjach pasazerskich i w terminalach towarowych™.
Zdaniem Trybunatu: ,Tym samym, skoro perony pa-
sazerskie stanowig cze$¢ infrastruktury kolejowej, sitg
rzeczy wynika z tego, ze korzystanie z nich jest zgod-
nie z pkt 1 lit. ¢) zalgcznika II do tej dyrektywy »ko-
rzystaniem z infrastruktury kolejowej«™. Zdaniem
Trybunatu korzystanie z peronéw nalezy wiec do
$wiadczen objetych minimalnym pakietem dostepu.®

Trybunal nie wykorzystal argumentacji zawar-
tej w opinii Rzecznika Generalnego M. Camposa
Sancheza-Bordony [10] bedacej wyrazem pogladu
o rozlacznosci elementéw infrastruktury kolejowej
i obiektow infrastruktury ustugowej. Biorgc jednak
pod uwage, ze sens wydzielenia obiektow infrastruk-
tury uslugowej polega na tym, iz $wiadczone w nich
uslugi nie s3 objete pakietem minimalnego doste-
pu, to rozstrzygniecie Trybunalu jest jednak wyra-
zem pogladu, iz na gruncie dyrektywy 2012/34 poje-
cia infrastruktury kolejowej i obiektéw infrastruktury
uslugowej s pojeciami rozlacznymi.

3 Pkt 23 i 24 wyroku.

4 Pkt 25 wyroku.

> Pkt 26 1 30 wyroku.

¢ Pkt 31 wyroku.

7 Pkt 35 wyroku.

8 Pkt 36 wyroku.

° Pkt 37 i 38 wyroku.

10 Pkt 32 wyroku; Pkt 39 opinii.

Rucinski M.

Odnosne relacji pojec stacji pasazerskich i pero-
néw Trybunal stwierdzit tylko: ,Nastepnie okolicz-
nos$¢, ze przyjmujac dyrektywe 2012/34, prawodaw-
ca okreslit w zalgczniku I do niej, ze infrastruktura
kolejowa sktada si¢ miedzy innymi z perondéw pasa-
zerskich, »w tym na stacjach pasazerskich«, swiad-
czy o woli dokonania rozréznienia pomiedzy perona-
mi pasazerskimi a stacjami pasazerskimi, przy czym
jedynie te ostatnie stanowig obiekty infrastruktury
uslugowej w rozumieniu pkt 2 lit. a) zalgcznika II do
wspomnianej dyrektywy”¢

Trybunat uznat swojg interpretacje za spojna z ce-
lami dyrektywy (wynikajacymi z jej motywéw 3, 7, 8
i 26) polegajacymi na poprawie ,.efektywnosci syste-
mu kolei, aby zintegrowac go z konkurencyjnym ryn-
kiem, stymulujac w szczegdlnosci uczciwa konku-
rencje w zarzadzaniu ustugami kolejowymi i zapew-
niajagc stosowanie zasady swobodnego $wiadczenia
uslug do sektora kolejowego™. Trybunal stwierdzit, iz
»wlasnie dla realizacji tych celéw dyrektywa 2012/34,
zgodnie z jej motywem 65, definiuje czesci sklado-
we ustug dotyczacych infrastruktury, ktére maja za-
sadnicze znaczenie dla zapewnienia przewozniko-
wi $wiadczenia danej ustugi i ktére powinny by¢ za-
pewnione w zamian za minimalne oplaty za dostep.™®
Trybunat podkreslil, iz zastosowanie przepisow art.
13 ust. 1 iart. 31 ust. 3 dyrektywy 2012/34 zapewnia
przewoznikom kolejowym dostep do perondéw tanszy
i fatwiejszy, niz gdyby dostep ten mial by¢ zapewnio-
ny w ramach obiektu infrastruktury ustugowe;.’

W $lad za Rzecznikiem, Trybunal podnidst ar-
gument, ,ze zalacznik II w Zaden sposob nie zostal
zmieniony dyrektywa Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2016/2370 z dnia 14 grudnia 2016 r.
zmieniajacg dyrektywe 2012/34 w odniesieniu do
otwarcia rynku krajowych kolejowych przewozow
pasazerskich oraz zarzadzania infrastruktura kolejo-
wg” [11]. Zdaniem Trybunatlu (i Rzecznika) z braku
zmiany zalacznika nr II przywotang dyrektywa wyni-
ka wniosek, ,,ze prawodawca Unii zamierzal rozsze-
rzy¢ minimalny pakiet dostepu celem wlaczenia do
niego korzystania z perondéw pasazerskich jako ele-
mentu sktadowego infrastruktury kolejowej”'°

Trybunal odmoéwil ograniczenia w czasie skut-
kéw wyroku wskazujac, iz OBB-Infrastruktur nie do-
starczyt Zadnego konkretnego dowodu dotyczacego
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liczby zawartych w dobrej wierze stosunkéw praw-
nych badz charakteru i rozmiaru takiego obcigzenia
gospodarczego wynikajacego z ich rozwiazania, przez
co nie wykazal istnienia wyjatkowych okolicznosci
uzasadniajacych ograniczenie skutkéw niniejszego
wyroku w czasie."!

3. Komentarz do wyroku Trybunalu

3.1. Rozroznienie miedzy infrastruktura
kolejowy i ustugowa

Nietrudno zauwazy¢, iz w zalaczniku I do dyrekty-
wy 2012/34 s3 wskazane elementy infrastruktury ko-
lejowej, ktore wchodzg jednoczesnie w sklad obiektow
infrastruktury ustugowej wymienionych w zalgczniku
IT pkt 2 tej dyrektywy [12], [13, s. 5], [14, s. 24], [15,
s. 12], [16, s. 83]. Na przyktad w tiret si6dmym zatacz-
nika I wymienione sg ,,urzadzenia zabezpieczajace, sy-
gnalizacyjne i lacznosciowe (...) w stacjach i stacjach
rozrzagdowych, w tym urzadzenia stuzace do wytwarza-
nia, przetwarzania i dystrybucji pradu elektrycznego do
celow sygnalizacji i facznosci; budynki, w ktorych ta-
kie urzadzenia lub instalacje sie znajdujg”. Jednoczesnie,
stacje rozrzadowe wskazane sg w zalgczniku II pkt 2
lit. ¢) jako obiekty infrastruktury ustugowej. Nie da sie
przyjac, iz stacje rozrzadowe sg obiektami infrastruktu-
ry ustugowej, ale nie s3 nimi urzadzenia zabezpiecza-
jace, sygnalizacyjne i faczno$ciowe, a takze urzadzenia
stuzace do wytwarzania i dystrybucji pradu elektrycz-
nego na tych stacjach. Ponadto, skoro wymienione tu
urzadzenia zostaly zaliczone do infrastruktury kolejo-
wej, to znaczy, ze zgodnie z zalozeniem wyrazonym na
wstepie zalacznika I, stanowig one czes¢ drogi kolejo-
wej. W tych okolicznosciach takze tory i podtorze na
stacjach rozrzadowych trzeba zaliczy¢ do infrastruktu-
ry kolejowej, a takze inne elementy wymienione w za-
taczniku I do dyrektywy 2012/34. Gdybysmy zatem od-
jeli od stacji rozrzagdowej elementy infrastruktury kole-
jowej, to nic z niej nie zostanie.

11 Pkt 47 i 48 wyroku.

Podobna sytuacja wystapi w odniesieniu do toréw
postojowych. W literaturze fachowej zaliczane sa one
do toréw bocznych podobnie, jak tory rozrzadowe'
(17, s. 57], [18, s. 181]. Tu réwniez po odjeciu ele-
mentow infrastruktury kolejowej nie pozostanie nic
z obiektu infrastruktury ustugowe;j.

Takze w innych obiektach infrastruktury ustugo-
wej beda sie znajdowac elementy infrastruktury kole-
jowej, z wylaczeniem jedynie przypadkéw opisanych
we wstepie zalgcznika I, t.j. z wylaczeniem ,,linii znaj-
dujacych si¢ na obszarze warsztatow naprawczych ta-
boru kolejowego, wagonowni lub lokomotywowni,
oraz z wylaczeniem prywatnych linii lub bocznic”
Nalezy tez zauwazy¢, iz w art. 4 ust. 2 lit. ¢) rozpo-
rzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2017/2177
z dnia 22 listopada 2017 r. w sprawie dostepu do
obiektow infrastruktury ustugowej i ustug zwigza-
nych z koleja [19] wsrdd przykladowych elementéow
obiektu infrastruktury ustugowej wymieniono ,,bocz-
nice" lub tory manewrowe i rozrzagdowe”, a wiec zara-
zem elementy infrastruktury kolejowe;j.

Argumenty te prowadza do wniosku, iz poglad,
zgodnie z ktérym elementy infrastruktury kolejowej
nie moga by¢ zarazem sktadnikami obiektéw infra-
struktury ustugowej prowadzi do absurdalnych kon-
sekwencji.

3.2. Perony a stacje pasazerskie

W wyroku Trybunatu (a takze w opinii Rzecznika)
brakuje uwzglednienia przepiséw unijnych dotycza-
cych stacji pasazerskich. Zgodnie z art. 10 ust. 2, dy-
rektywy 2012/34: ,,Przedsi¢biorstwa kolejowe maja
prawo do zapewniania podréznym mozliwosci wsia-
dania na dowolnej stacji i wysiadania na innej sta-
cji” Z jego tresci wynika wigc, Ze pojecie stacji obej-
muje wszystkie miejsca przeznaczone do zatrzyma-
nia si¢ pociagu oraz wsiadania i wysiadania pasaze-
row, a wiec takze przystanki osobowe.

W art. 2 lit. d) rozporzadzenia wykonawcze-
go Komisji (UE) 2015/1100 z dnia 7 lipca 2015 r.

12'W definicji zawartej w art. 3 pkt 29 angielskiej wersji jezykowej dyrektywy 2012/34, tory postojowe — ,,storage sidings” sa okreslone,
jako rodzaj bocznic lub toréw bocznych (w zaleznoéci od ttumaczenia pojecia ,,sidings”), ktore w zatgczniku I do tej dyrektywy na wste-
pie wyraznie zaliczono do infrastruktury kolejowej. Odnoénie rozbieznoéci w ttumaczeniu pojecia ,,siding” zob. przyp. 13.

13 W angielskiej wersji jezykowej ,,sidings”. W polskich wersjach jezykowych aktéw unijnych termin ten ttumaczony jest takze, jako ,,tory
boczne’, zob. np. stownik w Dodatku J zatgcznika I rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2019/773 z dnia 16 maja 2019 r. w spra-
wie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie podsystemu ,,Ruch kolejowy” systemu kolei w Unii Europejskiej i uchylaja-
cego decyzje 2012/757/UE [20], gdzie pojecie ,tor boczny” (w wersji angielskiej ,,siding”) jest zdefiniowane, jako ,Dowolny tor w ob-
rebie punktu operacyjnego, ktdry nie jest wykorzystywany do celéw planowej eksploatacji pociagu” Taka sama definicja zawarta jest
w pkt 3.1. ppkt 5 Zalacznika do rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2019/777 z dnia 16 maja 2019 r. w sprawie wspdlnych spe-
cyfikacji rejestru infrastruktury kolejowej i uchylajace decyzje wykonawczg 2014/880/UE [21], gdzie odpowiednikiem pojecia ,,siding”
w angielskiej wersji jezykowej jest pojecie ,,bocznica” w polskiej. Tres¢ definicji wskazuje, ze chodzi jednak o tor boczny. Opis interpre-
tacji tego pojecia w poszczegélnych panstwach cztonkowskich zob. [22, s. 5-10].
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w sprawie obowigzkow sprawozdawczych panstw
czlonkowskich w ramach monitorowania rynku ko-
lejowego zawarta jest definicja stacji, zgodnie, z kto-
ra oznacza ona ,miejsce na linii kolejowej, w kto-
rym pociag pasazerski moze zatrzymac sie, czy tez
rozpoczaé lub zakonczy¢ trase” [23]. Prawie iden-
tyczna definicja stacji zawarta jest w Glosariuszu
w pkt. 8 zalgcznika I do rozporzadzenia Komisji (UE)
nr 454/2011 z dnia 5 maja 2011 r. w sprawie technicz-
nej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie do
podsystemu ,, Aplikacje telematyczne dla przewo-
zOw pasazerskich” transeuropejskiego systemu kolei,
zgodnie z ktdrg ,,stacja oznacza miejsce na linii kole-
jowej, w ktorym pociag pasazerski moze ruszy¢, za-
trzymac sie lub zakonczy¢ bieg” [24]. Przystanki oso-
bowe, jako miejsca, gdzie pociag pasazerski moze sie
zatrzymac sg wiec objete zacytowanymi definicjami
stacji, co wynika takze z tresci tej specyfikacji.'*

Podobnie pojecie stacji zostalo uzyte w motywie
17 i przepisach art. 9 ust. 5, art. 22 ust. 1 i 3 oraz art.
26 rozporzadzenia (WE) nr 1371/2007 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. do-
tyczacego praw i obowigzkéw pasazeréw w ruchu ko-
lejowym [25]. W nowym rozporzadzeniu Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2021/782 z dnia 29 kwiet-
nia 2021 r. dotyczacym praw i obowigzkéw pasazerow
w ruchu kolejowym [26] w przepisach art. 3 pkt 10",
11'6, 18" i 22'8 zawarto definicje, z ktérych wynika, iz
pojecie stacji obejmuje przystanek osobowy, a nadto, iz
peron jest elementem stacji.

Co istotne, tre$¢ art. 10 ust. 2 dyrektywy 2012/34
mowigcego o wsiadaniu i wysiadaniu podréznych na
stacji prowadzi do wniosku, iz stacje obejmuja pero-
ny, poniewaz to perony s3 cze$ciami stacji stuzacymi
do wsiadania i wysiadania.

Potwierdzaja to takze inne unijne przepisy.
Definicja peronu zawarta w pkt 8 zalacznika I do ww.
rozporzadzenia 454/2011 w sprawie TSI ,,Aplikacje
telematyczne dla przewozow pasazerskich”, stanowi:
»Peron — Oznacza czgs$¢ stacji stuzacg do wysiadania
z pociagu i wsiadania do niego” [24].

Perony sa zaliczane do stacji pasazerskich réow-
niez w obowigzujacych kolejno po sobie dyrekty-
wach dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei

Rucinski M.

- zob. pkt 2.1 zafacznika IT do dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca
2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we
Wspolnocie (przeksztalcenie) [27] oraz pkt 2.1 zal. IT
do dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2016/797 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie interope-
racyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej [28].

Takze w literaturze fachowej perony zalicza si¢
do stacji, a co wiecej wskazuje sig, iZ peron jest takze
miejscem sprzedazy biletow, miejscem, gdzie sytu-
owane s3 poczekalnie peronowe, a takze miejscem,
gdzie udostepniane s3 podréznym informacje, czyli
swiadczone sa ustugi typowe dla stacji pasazerskich
[18, s. 217 i 221]. Perony moga stanowi¢ podstawe
do kategoryzacji stacji pasazerskich, co ma wplyw
na wysoko$¢ oplat za dostep do stacji [29, s. 98], [30,
s. 18]. Dodac tez nalezy, iz perony sg kwalifikowane,
jako skladniki stacji pasazerskich réwniez w kartach
UIC [31].

Rozrdznienie stacji pasazerskiej i przystanku oso-
bowego oraz wydzielenie peronu ze stacji pasazerskiej
nie ma zatem dostatecznego oparcia normatywnego
w prawie unijnym. W przepisach unijnych sg wystar-
czajace podstawy, by przyjac, iz pojecie stacji pasazer-
skiej obejmuje przystanki osobowe oraz perony.

Wykaz elementdéw infrastruktury kolejowej sta-
nowiacy zafacznik I do dyrektywy 2012/34 zostat za-
czerpniety z zalacznika I do rozporzadzenia Komisji
(EWG) nr 2598/70 z dnia 18 grudnia 1970 r. okresla-
jacego pozycje, ktore nalezy uwzgledni¢ pod poszcze-
g6élnymi nazwami w planach kont, stanowiacych za-
tacznik I do rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1108/70
z dnia 4 czerwca 1970 r. [32]."”” Do tego rozporzadze-
nia w kontekscie definicji infrastruktury kolejowej
odsylat art. 3 tiret trzecie dyrektywy Rady z dnia 29
lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspolnotowych
(91/440/EWG) [34]. W przywolanym rozporzadze-
niu nr 2598/70, w kontekscie peronéw pasazerskich
i ramp towarowych nie bylo dopisku ,w tym na sta-
cjach pasazerskich i w terminalach towarowych”
Dopisek ten zostal dodany do wykazu w zalgczni-
ku I w trakcie prac Rady nad projektem dyrektywy
2012/34 [35]. Komisja Europejska w Komunikacie do
Parlamentu Europejskiego nie odnotowata tej zmiany,

"W wersji angielskiej przykladowo pkt 4.2.12.1, 4.2.13.1. W polskiej wersji jezykowej uzywane jest takze pojecie przystanku , jednak
jak wynika z pkt 4.2.13.1 tozsame ze stacja, bowiem do przystanku odnosi si¢ wymoég podawania nazwy stacji.
15,,10) ,ustuga” oznacza ustuge pasazerskiego przewozu koleja wykonywana miedzy stacjami kolejowymi zgodnie z rozkladem, w tym

ustugi przewozowe oferowane w przypadku zmiany trasy.”

16 ,11) ,,podroz” oznacza przewdz pasazera miedzy stacja poczatkowy a stacjg koncows;”

17 ,18) »przyjazd” oznacza moment, w ktérym drzwi pociagu sa otwarte na peronie stacji docelowej i dozwolone jest wysiadanie z pociagu.”
18 ,22) ,stacja” oznacza miejsce na linii kolejowej, w ktorym kolejowa ustuga pasazerska moze si¢ rozpocza¢, zatrzymac lub zakonczy¢”
19 Zastapilo je rozporzadzenie Komisji (WE) nr 851/2006 z dnia 9 czerwca 2006 r. okreslajace pozycje, ktore nalezy uwzgledni¢ pod po-
szczegolnymi nazwami w planach kont, stanowigce zalacznik I do rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1108/70 (Wersja skodyfikowana) bez
zmiany tresci wykazu, jedli nie liczy¢ innego ukladu redakeyjnego [33].
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z czego wynika, iz uznala jg za nieistotng [36]. Mozna
tu zauwazy¢, iz perony moga istnie¢ na stacjach pasa-
zerskich, jak i poza tymi stacjami (w tym poza przy-
stankami osobowymi), by wskaza¢ perony na przy-
stankach stuzbowych (nieprzeznaczonych do korzy-
stania przez ogot podréznych). Nalezy jednak pod-
kresli¢, iz odnoszace sie do peronéw sformutowanie
»W tym na stacjach pasazerskich” nie daje podstawy
do przyjecia, iz perony nie wchodza w sktad stacji pa-
sazerskich, a daje podstawy do wniosku przeciwne-
go. Trudno wiec na tej podstawie przyja¢, iz intencja
tego zapisu byto wylaczenie perondéw z zakresu stacji
pasazerskich.

Ponadto, jesli przyjac interpretacje Trybunatu, to
nasuwa si¢ wniosek, iz wylaczenie ze stacji pasazer-
skich peronéw wraz z drogami dojscia (takze beda-
cych elementami infrastruktury kolejowej) podwaza
istnienie stacji pasazerskich, na ktérych nie ma dwor-
cow. Idac tokiem rozumowania Trybunatu nalezaloby
przyjacé, iz skoro peron nie jest czescig stacji pasazer-
skiej, to nie sg nimi takze polgczone z peronem ele-
menty wyposazenia, jak automat biletowy lub tabli-
ca z ogloszeniami przewoznikéw.?® Nawet gdyby ele-
menty te traktowa¢ odrebnie od peronu, to majac na
uwadze definicje z art. 3 pkt 11 dyrektywy 2012/34*!
trudno przyjaé, ze stanowi¢ one bedg obiekt infra-
struktury uslugowej - stacje pasazerska. Jednak
w celu prawidlowego wyliczenia oplat za korzystanie
z tych ustug konieczne jest zaliczenie ich, badz do mi-
nimalnego pakietu dostepu, badz do obiektu infra-
struktury uslugowej - stacji pasazerskiej.

3.3. Zakres minimalnego pakietu dostepu

3.3.1. Prawo korzystania z infrastruktury kolejowej

Na poparcie tezy, iz dyrektywa 2012/34 rozsze-
rzono minimalny pakiet dostepu Trybunal przedsta-
wit kilka argumentéw. Najwazniejszy z nich zawarty
w punktach 25 i 26 wyroku opiera si¢ na twierdzeniu,
iz korzystanie z elementéw infrastruktury kolejowej
jest przedmiotem korzystania w ramach minimalne-
go pakietu dostepu i tym samym nie moze by¢ przed-
miotem korzystania w ramach udostepnienia obiek-
tu infrastruktury ustugowej. Argument ten budzi po-
wazne zastrzezenia.

W pierwszej kolejnosci mozna wskazaé, iz takie
stanowisko podwaza sens wyodrebnienia obiektow
infrastruktury uslugowej, co opisano w pkt 3.1 po-
WYZEj.

Ponadto liczne elementy infrastruktury kolejo-
wej nie sg przeznaczone do korzystania przez przed-
siebiorstwa kolejowe, a tym samym nie sg udostep-
niane w ramach minimalnego pakietu dostepu.
Infrastruktura kolejowa obejmuje wszakze m.in. bu-
dynki wykorzystywane przez dzial infrastruktury,
drogi technologiczne, przejscia wzdluz toréw, przej-
$cia nad i pod torami, ktére ewidentnie nie stuza do
udostepnienia przewoznikom.

Doda¢ nalezy, iz w dyrektywie 2012/34 znalazt sie
przepis art. 31 ust. 7: ,Oplata nakladana za dostep do
torow w ramach obiektow infrastruktury ustugowej,
o ktérych mowa w zalgczniku II pkt 2, oraz $wiad-
czenie ustug w tych obiektach nie moze przekraczaé
kosztow ich swiadczenia powiekszonych o rozsadny
zysk” Oznacza to, iz dostep do torow w obiektach in-
frastruktury ustugowej nie jest objety minimalnym
pakietem dostepu i nie miesci si¢ w ramach oplaty
podstawowej. Tre$¢ przepisu art. 31 ust. 7 dyrektywy
2012/34 w zaden sposéb nie daje sie pogodzi¢ z do-
konang przez Trybunal interpretacja. Skoro bowiem
dostep do toréw wchodzacych w sktad obiektu infra-
struktury ustugowej, ktore stanowia zarazem podsta-
wowy element infrastruktury kolejowej, nie jest ob-
jety minimalnym pakietem dostepu, to oznacza, iz
tym bardziej inne elementy infrastruktury kolejowej
wchodzace w sklad takiego obiektu nie sg objete mi-
nimalnym pakietem dostepu.

Rzecznik wywiddl, iz dostep do toréw w rozumie-
niu art. 13 ust. 21 31 ust. 7 oraz zalgcznika II pkt 2 dy-
rektywy 2012/34 oznacza ,,obustronng komunikacje
pomiedzy obiektami infrastruktury ustugowej a to-
rem’?*, czyli korzystanie z toru nie wchodzi w zakres
dostepu do obiektu infrastruktury ustugowe;j. Jak si¢
zdaje zrédlem tego pogladu jest hiszpanska wersja
dyrektywy 2012/34 (w jezyku ojczystym Rzecznika),
gdzie, z przepisu art. 31 ust. 7, wynika, iz chodzi tu
o oplaty za dostep po torach kolejowych do obiek-
tow infrastruktury ustlugowej”, a nie o oplaty za do-
step do toréw (do linii, do drogi lub podobnie) w ra-
mach obiektow infrastruktury ustugowej, jak w pra-
wie wszystkich pozostalych wersjach jezykowych

20 Zaplecze ustug peronowych jest okreslane, jako ,platform service facilities” — zob. np. w odniesieniu do Danii [30, s. 6 i 30].

21 ,11) ,,obiekt infrastruktury ustugowej” oznacza instalacje, w tym grunt, budynek i sprzet, ktére zostaly specjalnie przygotowane, w ca-
toéci lub w czesci, aby umozliwi¢ $wiadczenie jednej lub wiekszej liczby ustug, o ktérych mowa w zataczniku II pkt 2-4;”

22'W oryginalnej wersji opinii Rzecznika: «comunicacion de entrada y de salida entre las instalaciones de servicio y la via férrea». W wer-
sji polskiej opinii Rzecznika jest omytka i zamiast ,,infrastruktury ustugowej” wpisano ,infrastruktury kolejowej” [10, przyp. 5].

2 ,El canon exigido para el acceso por via férrea a las instalaciones de servicio”



44

dyrektywy.?* Trzeba przyzna¢, ze Trybunal nie sko-
rzystal z tego argumentu Rzecznika, jednak tresci
art. 31 ust. 7 nie poddal analizie.

Niewatpliwie zatem poglad, iz w zakresie mini-
malnego pakietu dostepu zawarte jest korzystanie
z calej infrastruktury kolejowej jest niemozliwy do
przyjecia. Tym samym podwazony zostaje gtowny
argument Trybunalu zaliczenia korzystania z pero-
néw do minimalnego pakietu dostepu. Skoro bowiem
z faktu, iz s3 one elementem infrastruktury kolejowej
nie wynika, iz korzystanie z nich bedzie zaliczone do
minimalnego pakietu dostepu, to konieczne staje sie
wyznaczenie zakresu minimalnego pakietu dostepu.

Zauwazy¢ tez nalezy, iz wyrok Trybunatu nie okresla
zakresu prawa korzystania z infrastruktury w ramach
minimalnego pakietu dostepu. W przypadku peronéw
prawo to mogloby obejmowac réwniez np. umieszcze-
nie na peronach lub na drogach dojscia do peronéw ta-
blic z informacjami dotyczacymi danego przewoznika
oraz automatéw biletowych lub kasy biletowej, czemu
takze mozna przypisa¢ zasadnicze znaczenie dla ustug
przewoznikow pasazerskich, mimo iz s3 to ustugi sta-
cji pasazerskich okreslone w punkcie 2 lit. a) zatgczni-
ka IT do dyrektywy 2012/34. Nalezy podkresli¢, iz zasad-
nicze znaczenie dla ustug przewoznikéw nie jest dosta-
tecznym kryterium wyrdzniajgcym minimalnego pakie-
tu dostepu, bowiem z motywu 12 dyrektywy 2012/34
wynika, iz ustugi $wiadczone w obiektach infrastruktu-
ry ustugowej rowniez takie znaczenie posiadaja.

3.3.2. Kwestia zakresu korzystania z infrastruktury
kolejowej w ramach minimalnego pakietu
dostepu

W sytuacji, gdy wyrok Trybunalu nie okresla
mozliwych do przyjecia kryteriow odréznienia zakre-
su minimalnego pakietu dostepu od ustug $wiadczo-
nych w ramach obiektéw infrastruktury ustugowej
wypada zastanowi¢ sie, czy kryteria te nie wynikajg
z przepisow dyrektywy 2012/34 dotyczacych zakresu
praw objetych minimalnym pakietem dostepu.

W szczegdlnosci nalezy tu zwrdci¢ uwage na prze-
pis art. 38 ust. 2, zgodnie z ktérym: ,,Prawo do uzyt-
kowania okreslonej zdolnosci przepustowej infrastruk-
tury w formie trasy pociaggu moze zosta¢ przyzna-
ne wnioskodawcom maksymalnie na okres waznosci
jednego obowiazujacego rozkladu jazdy” Ponadto, na
podstawie przepisu art. 42 pomiedzy przewoznikiem
i zarzadcy infrastruktury moze zosta¢ zawarta umo-
wa ramowa. Zgodnie z treécig art. 3 pkt 23 ,,,,umowa

Rucinski M.

ramowa  oznacza prawnie wigzacag umowe o0gdlnag
prawa publicznego lub prywatnego, ustalajaca prawa
i obowiazki wnioskodawcy i zarzadcy infrastruktury
w stosunku do zdolno$ci przepustowej infrastruktu-
ry, ktdra to zdolnos$¢ ma zosta¢ alokowana, oraz oplat,
ktore majg zosta¢ pobrane w czasie dtuzszym niz jeden
okres obejmujacy obowigzujacy rozklad jazdy”

Zakres praw przewoznika odnosi sie zatem do zdol-
nosci przepustowej oraz trasy pociggu. W mysl defini-
cji zawartej w art. 3 pkt 24: ,,,,zdolnos¢ przepustowa in-
frastruktury” oznacza potencjal do uktadania rozkta-
du jazdy zamoéwionych tras pociggéw dla danego od-
cinka infrastruktury w okreslonym przedziale czaso-
wyn. Natomiast w mysl definicji zawartej w art. 3 pkt
27: ,»trasa pociggu” oznacza zdolno$¢ przepustows in-
frastruktury potrzebna do prowadzenia pociagu miedzy
dwoma punktami w okreslonym przedziale czasowym?

Z przywolanych przepiséw wynika wiec, iz w ra-
mach minimalnego pakietu dostgepu chodzi o ustugi
umozliwiajace przejazd pociagu.

Reprezentatywne jest tu stanowisko przedstawio-
ne w Dokumencie Komisji towarzyszacym Széstemu
Sprawozdaniu dla Parlamentu Europejskiego i Rady
w sprawie monitoringu rozwoju rynku przewozéw
kolejowych, gdzie minimalny pakiet dostepu okre-
$lono, jako ,istotny skladnik ustug dostepu do in-
frastruktury, jak korzystanie z toréw, sieci trakcyjnej
i ustugi sterowania ruchem kolejowym” [37, s. 60].

Powyzsze rozumienie minimalnego pakietu doste-
pu potwierdzaja okreslone w przepisie art. 31 ust. 3 dy-
rektywy 2012/34 zasady ustalania oplat za minimal-
ny pakiet dostgpu i za dostep do infrastruktury tacza-
cej obiekty infrastruktury ustugowej, ktére ,ustala si¢
po koszcie, ktdry jest bezposrednio ponoszony jako re-
zultat przejazdu pociagu”* Zgodnie z art. 5 ust. 1 roz-
porzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2015/909
z dnia 12 czerwca 2015 r. w sprawie zasad obliczania
kosztow, ktdre sa ponoszone bezposrednio jako rezul-
tat przejazdu pociagu: ,,Zarzadca infrastruktury obli-
cza $rednie bezposrednie koszty jednostkowe dla calej
sieci poprzez podzielenie kosztéw bezposrednich na
calej sieci przez catkowitg liczbe prognozowanych lub
rzeczywistych pojazdokilometréw, pociggokilometrow
lub bruttotonokilometréow” [38].

Stosownie do tych przepiséw w 24 krajach Unii
Europejskiej (w tym Wielkiej Brytanii), a tak-
ze w Norwegii i Szwajcarii, objetych raportami
Independent Regulators Group - Rail, ,Review
of charging practices for the minimum access

2 Np. w wersji angielskiej: ,,The charge imposed for track access within service facilities”. Oprocz wersji hiszpanskiej istotna roznica jest
jedynie w wersjach wloskiej, litewskiej i lotewskiej, w ktorych w omawianym przepisie mowa o oplatach za dostep do obiektéw infra-

struktury ustugowej bez wzmianki o torach lub podobne;.

»» Odnosnie wersji angielskiej i réznic w ttumaczeniach w polskich wersjach dyrektyw, zob. przedostatni akapit pkt 4 niniejszej glosy.
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package in Europe, IRG-Rail (20)10” [39, s. 46] oraz
»Updated review od charging practises for the mini-
mum access package in Europe (Annex)”, IRG-Rail
(20)10(Annex)” z listopada 2020 r. [40], oplaty za mi-
nimalny pakiet dostepu sg liczone od kilometra trasy.

Warto tez zwrdci¢ uwage, iz okreslone w art. 31 ust.
3 dyrektywy 2012/34 oplaty za minimalny pakiet do-
stepu do infrastruktury sg takze nazywane w szeregu
przepisow w angielskiej wersji jezykowej i w wiekszo-
$ci pozostatych wersji jezykowych tej dyrektywy oraz
w innych przepisach unijnych optatami za dostep do
toréw, do drogi lub podobnie (w wersji angielskiej
»track access charges”)* [1, pkt 2 zalgcznika VIII], [11,
motyw 35], [23, art. 2 lit. a)], [41, motyw 31 6].

W tym kontekscie uzycie w art. 31 ust. 7 dyrek-
tywy 2012/34 w odniesieniu do oplat za dostep do
obiektow infrastruktury ustugowej zwrotu ,,za dostep
do toréw w ramach obiektéw infrastruktury ustugo-
wej” stuzy rozgraniczeniu przedmiotu oplat za mini-
malny pakiet dostepu oraz przedmiotu optat za do-
step do obiektow infrastruktury ustugowe;j.

Powyzsze argumenty przemawiaja za przyjeciem, iz
minimalny pakiet dostepu oraz oplaty za ten dostep od-
noszg sie do ustug umozliwiajacych przejazd pociagu.

Konkluzji tej nie zmienia okolicznos¢, iz w czesci
panstw zakres minimalnego pakietu dostepu jest szer-
szy. W Finlandii, Wloszech i Szwecji, jeszcze przed wy-
rokiem Trybunatu, obejmowal korzystanie z perondéw?
[30,s. 11,121 17 ]. W Belgii i w Polsce zakres minimal-
nego pakietu dostepu obejmuje wykonywanie manew-
row. Przy tym w Belgii i w Polsce za ustugi zwigzane
z wykonywaniem manewrdw pobierana jest oplata od-
rebna od oplaty podstawowej [40, s. 4], [42, art. 33 ust. 8
i9]. W Holandii i Norwegii wykorzystanie toréw posto-
jowych do 2019 r. znajdowalo si¢ w zakresie minimalne-
go pakietu dostepu, a od 2020 r. w zakresie ustug swiad-
czonych przez obiekty infrastruktury ustugowej - tory
postojowe [43, s. 6]. W Polsce i w dziesieciu innych pan-
stwach post6j do okreslonego czasu zaliczony jest do
minimalnego pakietu dostepu? [43, s. 6].

3.3.3. Argumenty Trybunalu odwolujace sie do
celow prawodawcy
Argumentéw za teza o rozszerzeniu dyrekty-
wa 2012/34 minimalnego pakietu dostepu Trybunat

poszukiwal takze w motywach tej dyrektywy. Zgodnie
z jego pogladem w punkcie 35 wyroku jest to spdjne z ce-
lami dyrektywy wynikajacymi z jej motywéw 3, 7, 81 26.

Jednak twierdzenie Trybunalu w punkcie 36 wy-
roku, ze ,wlasnie dla realizacji tych celow” wprowa-
dzono zgodnie z motywem 65 definiowanie czgsci
sktadowych ustug dotyczacych infrastruktury, ktd-
re powinny by¢ zapewnione w zamian za minimalne
oplaty za dostep wskazuje, iz Trybunal nie dostrzegt
waznej okolicznosci. Motywy te (za wyjatkiem mo-
tywu 26) zostaly bowiem przejete z kilku obowiazu-
jacych wczesniej dyrektyw, ktore zastgpila dyrekty-
wa 2012/34. Motywy 3 i 8 mialy swoje odpowiedni-
ki w drugim i pigtym akapicie preambuly do dyrek-
tywy z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju ko-
lei wspdlnotowych 91/440/EWG (zob. wersje angiel-
ska) [34]. Motyw 7 mial swoj odpowiednik w akapi-
cie drugim preambuty do dyrektywy Rady 95/18/WE
z dnia 19 czerwca 1995 r. w sprawie wydawania li-
cencji przedsigbiorstwom kolejowym [44]. Motyw
65 mial swdj odpowiednik w motywie 33 dyrektywy
Rady z dnia 26 lutego 2001 r. nr 2001/14/WE w spra-
wie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktu-
ry kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie in-
frastruktury kolejowej oraz przyznawania swiadectw
bezpieczenstwa® [45]. Jedynie motyw 26 pojawil sie
po raz pierwszy w dyrektywie 2012/34, jednak nie do-
tyczy on ustug zapewnianych w ramach minimalnego
pakietu dostepu, a innej kwestii, mianowicie zapew-
nienia przewoznikom niedyskryminacyjnego doste-
pu do obiektéw infrastruktury uslugowej zarzadza-
nych przez innych przewoznikéw. Odpowiednik mo-
tywu 65 i opisane w nim definiowanie wprowadzono
zatem juz wczesniej, a co wiecej bez zwigzku z moty-
wami lub odpowiednikami motywéw 3, 7, 8 i 26.

Zauwazy¢ nalezy, iz zgodnie z dyrektywa 2001/14 [45]
oraz opartym na niej w tym zakresie Wniosku
Komisji Europejskiej z dnia 17.09.2010, ktory byt
podstawa wszczecia prac legislacyjnych w sprawie
dyrektywy 2012/34 [46], minimalny pakiet dostepu
do infrastruktury kolejowej obejmowat pozycje uzytko-
wanie ,,punktoéw i wezldéw kolejowych”* Zmiana tej po-
zycji i nadanie jej tresci ,,uzytkowanie infrastruktury ko-
lejowej, w tym punktéw i wezléw kolejowych” nastgpito
na etapie prac Rady na projektem dyrektywy [35].

26 7 wyjatkiem wersji polskiej oraz nielicznych innych wersji niektorych z wymienionych przepisdw, np. wersji wloskiej, czeskiej, litew-

skiej i chorwackie;j.

27 Raport Independent Regulators’ Group - Rail, An overview of charges and charging principles for passenger stations, IRG-Rail (19)11,
25th of November 2019, https://www.irg-rail.eu/irg/documents/position-papers/166,2019.html — dostep w dniu 19.01.2022 r.
2 W Polsce jest to czas maksymalnie dwdch godzin - art. 33 ust. 10 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym [42].

¥ Dalej ,,dyrektywa 2001/14”.

%W wersji angielskiej ,,running track points and junctions” W polskiej wersji jezykowej zamiast ,,punkty” trafniejsze bytoby uzycie sto-

. »
wa ,,rozjazdy’”.
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Na podkreslenie zastuguje, iz zmiana ta nie zosta-
ta odnotowana przez Komisje w Komunikacie do par-
lamentu Europejskiego, z czego wynika, iz Komisja
uznala ja za nieistotng [36]. Mozna si¢ domysla¢, ze
zmiana ta byla wynikiem prostej konstatacji, iz wy-
korzystanie trasy pociggu polega na korzystaniu tak-
ze z innych elementéw infrastruktury kolejowej, niz
tylko rozjazdy (punkty) i wezty kolejowe. Jest malo
prawdopodobne, aby Rada w sklad ktorej wchodza
przedstawiciele rzadéw Panstw Czlonkowskich opo-
wiedziala si¢ za rozwigzaniem, ktdre obnizy stopien
pokrycia z oplat kosztéow dzialalnos$ci zarzadcodw in-
frastruktury i w efekcie zwigkszy wydatki Panstw
Czlonkowskich konieczne w celu pokrycia deficytow
zarzadcow. Zdecydowanie bardziej prawdopodobne
jest, Zze zmiana miala charakter porzadkowy, co nie
daje podstaw do twierdzenia, iz wola unijnego pra-
wodawcy bylo rozszerzenie w ten sposéb minimalne-
go pakietu dostepu.

Chybiony jest takze argument Trybunalu zawar-
ty w pkt 32 wyroku, jakoby potwierdzenie woli unij-
nego prawodawcy rozszerzenia minimalnego pa-
kietu dostepu miato wynika¢ z faktu, iz zalgcznik II
do dyrektywy 2012/34 nie zostal zmieniony dy-
rektywg Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2016/2370 [11]. Wskaza¢ nalezy, iz Wniosek Komisji
Nr 2013/0029 (COD) o dokonanie zmiany dyrektywy
2012/34 datowany jest na dzien 30.01.2013 r., krétko
po uchwaleniu tej dyrektywy i na dtugo przed termi-
nem jej transpozycji do krajowych porzadkow praw-
nych. Celem zmiany dyrektywy 2012/34 nie byta
zmiana zasad dostepu do infrastruktury kolejowej,
ani zasad dostepu do obiektéw infrastruktury ustu-
gowej. Z niczego nie wynika, aby w trakcie prac nad
projektem zmiany dyrektywy ujawnil si¢ problem
z interpretacja zakresu minimalnego pakietu doste-
pu. Dlatego brak zmiany dyrektywy nie daje pod-
staw do wnioskowania o potwierdzeniu w ten sposob
przypisywanej przez Trybunat prawodawcy woli roz-
szerzenia minimalnego pakietu dostepu.

Trudno tez zgodzi¢ si¢ z argumentem Trybunatu
wynikajagcym z punktow 38 i 39 wyroku, iz za wlacze-
niem korzystania z peronéw do minimalnego pakietu
dostepu przemawia potrzeba utatwienia do nich do-
stepu przewoznikom, z uwagi na mozliwos¢ odmowy
udostepnienia dostepu do obiektéw infrastruktury
ustugowej, gdy istnieje realna alternatywa (art. 3 pkt
10 dyrektywy 2012/34). Wskaza¢ nalezy, iz jednym
z gléwnych celéw dyrektywy 2012/34 bylo zapewnie-
nie przedsiebiorcom kolejowym niedyskryminacyj-
nego dostepu do obiektéw infrastruktury ustugowej
(por. np. motywy 26 i 27). Stad przestanki wykazania

31 Pkt 37 1 38 wyroku.
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realnej alternatywy ujete sa rygorystycznie (zob. art. 3
pkt 10iart. 13 ust. 4 i 5 dyrektywy 2012/34). Zarazem
nie sposob znalez¢é przestanek odmowy udostepnie-
nia stacji pasazerskich, gdy infrastruktura kolejowa
dysponuje zdolnoscig przepustowa.

Problemy zwigzane z dostepem do infrastruktury
ustugowej zwlaszcza do terminali towarowych szcze-
goétowo opisal R. Pacewicz w artykule ,, Infrastruktura
ustugowa w Polsce i w Europie — obecne problemy
dostepu do niej a zmiany wynikajace z konieczno-
$ci implementacji Dyrektywy 34/12” [47]. Jego zda-
niem ,,Dzigki przepisom Dyrektywy 2012/34 wigk-
sz0$¢ problemow w zakresie dostepu do infrastruktu-
ry ustugowej na rynku europejskim, z ktérymi mamy
do czynienia w chwili obecnej, powinna przej$¢ do
historii” [47, s. 33]. W Polsce, zapewnienie przewoz-
nikom dostepu do terminali towarowych bylo przed-
miotem postepowania wszczetego w 2011 r. przez
Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego [12, 48].

Problemy te znalazty wyraz takze w pkt 40a)
Sprawozdania Specjalnego Europejskiego Trybunatu
Obrachunkowego ,Kolejowy transport towaro-
wy w UE: wcigz nie na wladciwym torze” z 2016 r.
Komisja Europejska w odpowiedzi wskazala, ,,ze ter-
min transpozycji art. 13 dyrektywy 2012/34/UE, kt6-
ra wprowadzila szereg nowych zasad odnosnie do
rozwigzywania probleméw dotyczacych dostepu do
terminali i innych obiektéw infrastruktury, wygast
dopiero w czerwcu 2015 1 [49, s. 341 74].

W sprawie C-210/18 kwestionowane byly opla-
ty za udostgpnienie perondw, a nie ich dostepnos¢.
Podobnie jest w sprawie C-453/20 dotyczacej oplat za
dostep do ramp towarowych [7, 6]. Trybunal nie po-
wolywat sie jednak w swojej argumentacji na jakie-
kolwiek problemy z dostepem do peronéw ani do in-
nych obiektéw infrastruktury ustugowej badz kolejo-
wej. W tym kontekscie przypisanie unijnemu prawo-
dawcy woli wzmocnienia przewoznikom prawa do-
stepu do peronéw nie ma uzasadnionych podstaw.

Trybunal podkreslil, ze optaty za minimalny pa-
kiet dostepu odpowiadajace kosztowi, ktdry jest bez-
posrednio ponoszony jako rezultat przejazdu pocia-
gu (art. 31 ust. 3 dyrektywy 2012/34) sa dla przewoz-
nikéw korzystniejsze niz oplaty za ustugi $wiadczone
w obiektach infrastruktury ustugowej, ktére nie moga
przekracza¢ kosztow $wiadczenia powigkszonych
o rozsadny zysk (art. 31 ust. 7 dyrektywy 2012/34).”!

Zastanowi¢ sie nalezy, czy stanowisko Trybunatu
przyjmujace, iz korzystanie ze wszystkich elementow
infrastruktury kolejowej zalicza si¢ do minimalnego
pakietu dostepu nie jest sprzeczne z wola unijne-
go prawodawcy. W szczegdlnosci trudno pogodzi¢
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to z nowymi zasadami oplat za dostep do obiektow
infrastruktury ustugowej, ktérymi, zgodnie z art. 31
ust. 7 dyrektywy 2012/34 objeto takze dostep do to-
réw w tych obiektach. Ponadto nie moglo by¢ tak-
ze wolg prawodawcy wylaczenie z obiektow infra-
struktury ustugowej elementéw infrastruktury kole-
jowej, bez ktorych te obiekty nie mogg funkcjonowac.
W konsekwencji watpliwe jest, by wolg prawodawcy
bylto przerzucenie ciezaru czgsci kosztéw z przewoz-
nikéw na zarzadcow infrastruktury lub operatorow
obiektow infrastruktury ustugowe;.

Bedace skutkiem interpretacji Trybunatu wiacze-
nie korzystania z peronéw i ramp towarowych do za-
kresu minimalnego dostepu za oplate podstawowa
w istotny sposob komplikuje realizacje zasad: row-
nego i niedyskryminacyjnego dostepu do infrastruk-
tury kolejowej, optymalizacji wykorzystania infra-
struktury i ustalania adekwatnych i sprawiedliwych
oplat (por. motywy 39, 43 i 67 dyrektywy 2012/34).
Wystarczy zwroci¢ uwage, iz w sytuacji, gdy opla-
ty za minimalny pakiet dostepu sg zalezne od dtugo-
$ci trasy pociagu trudno uwzgledni¢ w nich réznice
pomiedzy przewoznikami w korzystaniu z perondw
i z ramp towarowych. O ile stosunkowo latwiejsze jest
zroznicowanie oplaty pomiedzy pociggami towaro-
wymi i pasazerskimi, o tyle duzo trudniej uwzgled-
ni¢ w oplatach liczonych od kilometra trasy zakres
korzystania z peronéw lub ramp. Dlatego ewentualna
korzys¢ przewoznikow, ktéra miataby polegac na ob-
nizeniu sumy oplat za minimalny pakiet dostepu oraz
za ustugi obiektow infrastruktury ustugowej moze
nie by¢ wlasciwie roztozona.*

3.4. Dotychczasowe rozumienie przepisow
dotyczacych korzystania z peronow
w panstwach czlonkowskich

Rzecznik Generalny w swej opinii stwierdzil, ze
przepisy sa jasne, bowiem w wiekszo$ci panstw czlon-
kowskich perony sg zaliczane do infrastruktury kole-
jowej. Powolal si¢ przy tym na raport Independent
Regulators’ Group — Rail ,,An overview of charging
practices for access to service facilities and rail-relat-
ed services in the IRG-Rail member states” IRG-Rail
(17)6 z dnia 27 listopada 2017 r. [50]. W raporcie na
stronie 14 stwierdzono, iz w wigkszosci panstw, jak
Zjednoczone Krolestwo, Belgia, Finlandia, Polska
i Szwecja koszt dostepu do peronéw byl zawarty
w minimalnym pakiecie dostepu. W odréznieniu od
nich w Austrii, Niemczech, Francji, Grecji i Hiszpanii

dostep do perondéw jest traktowany, jako dostep do
obiektu infrastruktury ustugowej. Polska zostala wiec
wlaczona do panstw, w ktérych perony nie sg zalicza-
ne do obiektow infrastruktury ustlugowej, pomimo iz
ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejo-
wym w art. 3 pkt 53 o tresci nadanej ustawg z dnia 16
listopada 2016 o zmianie ustawy o transporcie kole-
jowym i niektérych innych ustaw [51] jednoznacznie
zaliczyta perony do stacji pasazerskich. Nalezy przy
tym zwrdci¢ uwage, iz przynajmniej cze$¢ danych za-
wartych w tym raporcie dotyczyta 2015 r. w sytuacji,
gdy termin transpozycji dyrektywy 2012/34 okreslo-
ny byt na 16 czerwca 2015 r., a w Polsce transpozycja
nastgpifa dopiero z koncem 2016 r.

Zupelnie inny obraz przedstawia pozniejszy raport
Independent Regulators’ Group — Rail ,,An overview of
charges and charging principles for passenger stations”
IRG-Rail (19)11 z 25 listopada 2019 r. [30]. Zaledwie
trzy panstwa zostaly wskazane jako te, w ktérych do-
step do peronéw wchodzi w zakres minimalnego pakie-
tu dostepu tj.: Finlandia, Wlochy i Szwecja, przy czym
w Szwecji tylko w zakresie peronéw nalezacych do
gléwnego zarzadcy infrastruktury [30, s. 11,121 17].

Trybunat nie powtdrzyl wprawdzie argumentacji
Rzecznika, lecz podzielit jego stanowisko odnosnie bra-
ku podstaw do odroczenia skutkdéw wyroku w czasie.

Przedstawione okolicznosci wskazujg, ze wiek-
szo$¢ panstw czlonkowskich rozumiala przepisy dy-
rektywy 2012/34 inaczej niz Rzecznik i Trybunat,
z czego jednak Rzecznik i Trybunal mogli nie zdawa¢
sobie sprawy.

4. Skutki wyroku Trybunatu
Sprawiedliwosci w sprawie C-210/18

Na wstepie nalezy zastrzec, iz orzeczenie
Trybunalu Sprawiedliwoéci nie ma formalnie skut-
ku erga omnes. Nie stanowi ono precedensu o skut-
kach wykraczajacych poza sprawe, w zwiazku z kto-
ra zostalo wydane i wobec 0sdb trzecich. Zgodnie
z koncepcja acte éclairé (aktow wyjasnionych) sad
krajowy jest zwolniony z obowigzku wystapienia
z pytaniem prejudycjalnym na podstawie art. 267
TFUE, jedli zagadnienie dotyczace prawa unijne-
go zostalo juz dostatecznie wyjasnione w orzecznic-
twie TSUE. W takim przypadku Trybunal moéglby
odmowi¢ wydania orzeczenia, co znajduje wyrazna
podstawe prawna w art. 99 Regulaminu postgpowa-
nia przed Trybunalem Sprawiedliwosci [52]. Nalezy

32 Mozna przewidywa¢, iz zwiekszone zostang oplaty podstawowe, zob. przedostatni akapit pkt 4 niniejszej glosy, natomiast obnizone
zostang oplaty za korzystanie ze stacji pasazerskich, a ewentualnie takze z terminali towarowych.
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jednak podkresli¢, iz sady krajowe zachowuja prawo
do wystapienia z pytaniem prejudycjalnym nawet
wtedy, gdy dana kwestia zostala juz rozstrzygnie-
ta w orzecznictwie Trybunalu Sprawiedliwosci [53,
pkt 32 i 33], [54]. Wskazuje sie, ze ,wyrok wstepny
jest wigzacy dla kazdego sadu krajowego, pod warun-
kiem iz nie zwrdci si¢ on do TS z wlasnymi pytania-
mi” [55, s. 11]. Jezeli wiec sad ,,nie zgadza si¢ z pogla-
dami Trybunalu Sprawiedliwosci, to regula acte éc-
lairé przestaje dziata¢ (...) i obowigzek przekazania
sprawy do Trybunalu staje si¢ z powrotem aktualny”
[56, s. 155]. Uzasadnione bedzie zatem, aby sad kra-
jowy zwrdcit si¢ do Trybunalu w sprawie, ktora byta
juz przedmiotem rozstrzygniecia w przypadku, gdy
odnos$nie do tej samej kwestii wystapiag nowe argu-
menty, ktére moglyby sprawi¢, ze wyrok prejudycjal-
ny odnosnie do tej samej kwestii prawnej bedzie inny.
Zmiana stanowiska Trybunalu jest bowiem mozliwa
[57, pkt 11]. Zwazywszy przedstawione zastrzezenia
uzasadnione byloby odstgpienie przez Trybunal od
tej interpretacji w kolejnych orzeczeniach. W sprawie
C-453/20 Rzecznik Generalny M. Campos Sanchez-
Bordona w swojej opinii podtrzymat jednak te inter-
pretacje [6, pkt 60, 67-70].

Interpretacja Trybunalu zawarta w omawia-
nym wyroku prowadzi do rekonstrukcji dyrektywy
2012/34 oraz systemu prawa unijnego dotyczacego
kolei. Na jej podstawie nalezaloby uznac, iz wszyst-
kie elementy infrastruktury kolejowej sa przedmio-
tem korzystania w ramach minimalnego pakietu do-
stepu, a nie s3 nim w ramach obiektow infrastruktu-
ry ustugowej. Mozna si¢ spodziewa¢ kwestionowania
oplat takze za inne elementy infrastruktury kolejowej
w obiektach infrastruktury ustugowej, w szczegdlno-
$ci w terminalach towarowych, na stacjach pasazer-
skich, na stacjach rozrzagdowych i torach postojowych
oraz w portach.

W celu zapewnienia jednolitego rozumienia prze-
piséw unijnych i zapobiezenia sporom powinna na-
stapi¢ zmiana szeregu przepiséw unijnych. W szcze-
gblnosci istnieje potrzeba wyjasnienia sytuacji praw-
nej dotyczacej obiektow infrastruktury ustugowej,
w sklad ktérych wchodzg elementy infrastruktury
kolejowej, okreslenia zakresu korzystania przez prze-
woznikéw z infrastruktury kolejowej w ramach pa-
kietu minimalnego dostepu, a takze doprecyzowania
art. 31 ust. 7 dyrektywy 2012/34, ktory wydaje si¢ nie-
mozliwy do pogodzenia z wyrokiem. Celowa bytaby
takze zmiana rozporzadzenia wykonawczego Komisji
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(UE) 2015/909 umozliwiajaca pobieranie za korzy-
stanie z perondw i ramp towarowych oplat, ktore nie
beda uzaleznione od liczby kilometréw trasy. W celu
zapewnienia spdjnosci systemu prawa unijnego oraz
omawianego wyroku nalezaloby zmieni¢ definicje
i przepisy dotyczace stacji pasazerskich i peronéw.

Przyjecie interpretacji Trybunalu wymagaltoby
takze licznych zmian przepiséw krajowych. W Polsce
dokonano juz zmiany ustawy o transporcie kolejo-
wym dostosowujac ja do wyroku w odniesieniu do
peronéw [58]. Pozostawiono jednak w definicji sta-
cji pasazerskiej drogi dojscia do peronéw, pomimo
iz s3 to elementy infrastruktury kolejowej. Istnieja
tez w ustawie o transporcie kolejowym inne prze-
pisy, ktore mozna uzna¢ za niezgodne ze stanowi-
skiem Trybunatu, przyktadowo: art. 4 pkt 36c, zgod-
nie z ktérym terminal towarowy obejmuje droge ko-
lejowa lub art. 35a ust. 1 pkt 2, zgodnie z ktérym in-
frastruktura kolejowa moze stanowi¢ element obiektu
infrastruktury ustugowej [42].

Skutkiem wyroku bedzie pogorszenie sytuacji finan-
sowej zarzadcow infrastruktury. W efekcie konieczne
bedzie zwigkszenie wydatkéw panstwowych przezna-
czonych na utrzymanie infrastruktury kolejowe;.

Wiaczenie, wskutek wyroku, prawa korzystania
z dodatkowych elementéw infrastruktury kolejowej
do minimalnego pakietu dostgpu pociagnie za soba
podwyzszenie oplaty podstawowej. Wyliczenie kosztu
dotyczacego perondéw, uwzglednianego w opfa-
cie podstawowej, cho¢ trudne jest dopuszczalne®.
Zgodnie z art. 31 ust. 3 polskiej wersji dyrektywy
2012/34 oplaty za minimalny pakiet dostepu ,usta-
la sie po koszcie, ktdry jest bezposrednio ponoszony
jako rezultat przejazdu pociggu” W angielskiej wersji
sformutowanie jest nieco bardziej elastyczne: ,shall
be set at the cost that is directly incurred as a result
of operating the train service”. Blizsze temu jest tlu-
maczenie: ,,ustalone po koszcie, ktdry jest bezposred-
nio ponoszony jako rezultat wykonywania przewo-
zOw pociagami”** Przyja¢ zatem nalezy, iz w stanie
prawnym dostosowanym do wyroku korzysta-
nie z peronéw i ramp ma wplyw na wysokos¢ opla-
ty podstawowej. Jak juz wskazano w punkcie 3.3.3.,
problemem jest jednak odpowiednie zréznicowanie
tej oplaty w zaleznosci od zakresu korzystania z pe-
ronéw lub ramp.

Do czasu wyjasnienia sytuacji obiektéow in-
frastruktury uslugowej zarzadzanie nimi bedzie
obarczone ryzykiem prawnym. Zaréwno zmiany

33 Zob. odmowe zatwierdzenia stawek optat PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. decyzjg Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego z dnia

25 marca 2022 r. [59].

3 Tak w polskiej wersji art. 7 ust. 3 dyrektywy 2001/14. W wersji angielskiej tej dyrektywy sformutowanie bylo identyczne, jak w art. 31

ust.3 dyrektywy 2012/34.
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przepiséw, jak réwniez ewentualna zmiana stano-
wiska Trybunatlu Sprawiedliwo$ci wymaga czasu.
Zaklada¢ zatem nalezy, iz wszystkich zainteresowa-
nych czeka dlugi okres niepewnosci.

5. Podsumowanie

Wymienione uwagi prowadzg do wniosku, iz in-
terpretacja dyrektywy 2012/34 zawarta w komen-
towanym wyroku jest bledna i btedne sg argumen-
ty przedstawione na jej poparcie. Interpretacja
Trybunatu zostala dokonana na podstawie powierz-
chownej i wybidrczej analizy przepisow dyrektywy
2012/34 (z pominieciem innych przepiséw unijnych
dotyczacych kolei) oraz bardzo subiektywnego od-
czytania intencji prawodawcy.

W szczegdlnosci Trybunal nie zweryfikowal za-
stosowanego przez siebie sylogizmu, iz skoro perony
nalezg do skladnikéw infrastruktury kolejowej, a ko-
rzystanie z infrastruktury kolejowej nalezy do mini-
malnego pakietu dostepu, to korzystanie z peronéow
nalezy do minimalnego pakietu dostepu. Nietrudno
byto sie przekonad, iz zastosowanie tego sylogizmu
takze do innych elementéw infrastruktury kolejowej
prowadzi do absurdalnych konsekwencji. W wyroku
pominigto tez znaczenie przepisu art. 31 ust. 7 dyrek-
tywy 2012/34, z ktérego jednoznacznie wynikalo, iz
sktadnikiem obiektu infrastruktury ustugowej moga
by¢ tory, a wiec infrastruktura kolejowa.

Wylaczenie przez Trybunal peronéw ze stacji pa-
sazerskich opiera si¢ na dos¢ powierzchownej inter-
pretacji zalacznika I do dyrektywy 2012/34 dokona-
nej z calkowitym pominigeciem zaréwno pozostatych
przepiséw tej dyrektywy, jak i przepisow innych ak-
tow unijnych.

Btedne wnioski Trybunal wyciggnat tez z podane-
go w wyroku zestawu motywow dyrektywy (3, 7, 8,
26 i 65), bowiem odpowiedniki tych motywdéw byly
we wczesniejszych dyrektywach, a co wiecej braku-
je miedzy nimi zwigzku. Bledny jest takze argument,
iz skoro zmieniajgc dyrektywe 2012/34 nie zmienio-
no treéci zalgcznika II, to Znaczy, ze zamiarem pra-
wodawcy Unii bylo rozszerzenie minimalnego pakie-
tu dostepu, cho¢ z niczego nie wynika, by przewidy-
wano wowczas interpretacje, jakiej dokona Trybunal.

Skutki wyroku przedstawione w pkt 4 nalezy oce-
ni¢ jako niekorzystne.
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