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Trybunat Sprawiedliwosci

Unii Europejskiej a sektor transportu kolejowego w Polsce
(uwagi na podstawie wyroku C-512/10)
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Komisja Europejska bacznie obserwuje procesy implementacji przez paristwa cztonkowskie dyrektyw UE z zakresu transportu kolejowego, wnoszqc do
Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej skargi przeciwko niektdrym paristwom. Artykut porusza kwestie zwigzane z przebiegiem postepowania w
sprawie Komisja v. Polska, ktdre zakoriczyt wyrok z 13.5.2013 r,, C-512/10. W pierwszej czesci opracowania opisany jest przebieg tego postepowania z
podkresleniem zarzutow, jakie Komisja Europejska postawita Rzeczypospolitej Polskiej. W kolejnej czesci przedstawiono argumenty, jakie przytaczane
byly przez paristwo polskie oraz Komisje w trakcie postepowania. W ostatniej czesci wskazano ewentualne konsekwencje odszkodowawcze orzeczenia
wydanego przez TSUE.
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Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci UE z
13.5.2013 r,, -512/10 (CURIA) bez watpie-
nia jest jednym z najciekawszych orze-
czern Trybunatu dotyczacych sektora
kolejowego. Nalezy zwrdci¢ uwage na
przebieg postepowania przed TSUE, a
takze zarzuty, jakie Rzeczypospolitej Pol-
skiej postawita Komisja Europejska oraz
stanowisko Rzeczypospolitej Polskiej.
Szczegdlnej uwagi wymaga kwestia
konsekwencji tego wyroku dla polskie-
go rynku kolejowego.

Sprawa przeciwko Polsce zostata
wszczeta przez Komisje Europejskg na
podstawie art. 258 Traktatu o funkcjono-
waniu Unii Europejskiej (Dz.U.z 2004 r. Nr
90, poz. 864/2 ze zm.), ktéry brzmi: ,Jedli
Komisja uzna, ze Panstwo Cztonkowskie
uchybito jednemu z zobowigzan, ktére
na nim cigza na mocy Traktatow, wydaje
ona uzasadniong opinie w tym przed-
miocie, po uprzednim umozliwieniu
temu Panstwu przedstawienia swych
uwag. Jesli Paristwo to nie zastosuje sie
do opinii w terminie okreslonym przez
Komisje, moze ona wnies¢ sprawe do
Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europej-
skiej”. Chodzi tu przede wszystkim o nie-
wypetnienie przez parstwo obowigzku
natozonego przez dyrektywe 2004/49/
WE Parlamentu Europejskiego i Rady z
29.4.2004 r. w sprawie bezpieczeristwa
kolei wspodlnotowych oraz zmieniajgca
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dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie
przedsiebior-
oraz dyrektywe
2001/14/WE w sprawie alokacji zdolno-
Sci przepustowej infrastruktury kolejo-
wej i pobierania opfat za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje
w zakresie bezpieczenstwa (Dyrektywa
w sprawie bezpieczenstwa kolei) (Dz.
Urz. UE L 220, s. 16). Uchybienie, o kto-
rym mowa w TFUE, oznacza niedokona-
nie lub brak wtasciwej implementadji tej

przyznawania licencji
stwom kolejowym,

dyrektywy do prawa krajowego.

Celem dyrektywy 2004/49/WE jest
stworzenie wspolnych ram prawnych
dla panstw cztonkowskich w celu za-
pewnienia bezpieczeristwa na kolejach.
Ponadto, wazna kwestig, jakiej dotyka
dyrektywa, jest proba utworzenia jed-
nolitego rynku ustug kolejowych. Re-
alizacje tego postulatu miat zapewnic
sprawiedliwy i niedyskryminujacy do-
step przedsiebiorstw kolejowych do in-

frastruktury.

Gtéwne zarzuty, jakie Komisja Euro-
pejska postawita stronie polskiej doty-
czyty: niewprowadzenia systemu zachet,
sktaniajgcego zarzadce infrastruktury do
zmniejszenia kosztéw i wielkosci optat
za dostep do infrastruktury; niepodej-
mowania przez strone polska srodkow
stuzacych zapewnieniu, aby jednost-
ka, ktorej powierzono petnienie funkgji
podstawowych, wymienionych w za-
taczniku Il do dyrektywy 91/440/EWG,
byta niezalezna od przedsiebiorstwa
Swiadczgcego kolejowe ustugi transpor-
towe; niepodjecia odpowiednich $rod-
kow w celu zapewnienia we wiasciwym
czasie rbwnowagi finansowej zarzadcy
infrastruktury kolejowej; niezapewnie-
nia wiasciwej transpozycji przepisdw
dotyczacych opfat za uzytkowanie infra-
struktury kolejowej zawartych w dyrek-

tywie 2001/14/WE [4].

Nalezy zaznaczy¢, ze Komisja Euro-
pejska wycofata sie z drugiego zarzutu
niedtugo po jego zgtoszeniu. Z kolei
zarzut trzeci zostat przez TSUE oddalo-
ny. W efekcie tylko dwa zarzuty zostaty
uznane za zasadne.

Zarzut oddalony przez TSUE dotyczyt
niepodjecia przez Polske odpowiednich
srodkdw, majacych na celu zapewnienie
we wiasciwym czasie rGwnowagi finan-
sowej zarzadcy infrastruktury — Polskich
Linii Kolejowych S.A. W tym przypadku
Trybunat orzekt, ze brak rownowagi zy-
skow i strat PLK S.A. nie moze sam w
sobie wystarczy¢ do uznania, ze Polska
nie wykonata zobowigzar cigzacych na
niej na mocy prawa Unii. Ponadto TSUE
zauwazyt, ze w Polsce poczatek nieza-
leznego zarzadzania infrastrukturg ko-
lejowa miat miejsce dopiero w 2006 r.
Mimo ze panstwo polskie dofinansowa-
to woéwczas zarzadce infrastruktury, jego
przychody ulegty obnizeniu. Prawdopo-
dobnym powodem tego stanu rzeczy
byt kryzys gospodarczy zwigzany ze
Swiatowym krachem w 2007 r. Trybunat
odrzucit zatem twierdzenia Komisji Euro-
pejskiej i stwierdzit, ze Polska stworzyta
odpowiednie warunki dla zapewnienia
réownowagi finansowej zarzadcy infra-
struktury kolejowej — PKL S.A.

Trybunat uwzglednit natomiast catko-
wicie zarzut czwarty. W tym przypadku
Komisja stwierdzita, ze nie wprowadza-
jac — zgodnie z wymogami art. 6 ust. 2 i
3 dyrektywy 2001/14/WE — systemu za-
chet sktaniajgcego zarzadce infrastruk-
tury do obnizenia kosztéw dostepu in-
frastruktury i wysokosci optat za dostep
do rzeczonej infrastruktury, Polska uchy-
bita zobowigzaniom, ktére na niej cigza
na mocy tych przepisow [2].

W tym miejscu nalezy przytoczyc
gtdbwne argumenty, na ktére w poste-
powaniu przed TSUE powotywata sie
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zarowno Rzeczpospolita Polska, jak i Ko-
misja Europejska.

Strona polska stwierdzita, Zze dyrekty-
wa 2004/49/WE przewiduje obowigzek
wprowadzenia przez panstwa czton-
kowskie zachet dla zwiekszenia efektyw-
nosci zarzadcy infrastruktury, jednak nie
okredlita doktadnie, w jaki sposdb ma sie
to odbywac. Jednoczesnie podniosta ar-
gument, ze minister wtasciwy do spraw
transportu wraz ze spotkg PKP S.A., kto-
ra jest kontrolowana tylko przez Skarb
Panstwa, corocznie podejmuja decyzje
o przyznawaniu nagréd dla cztonkéow
zarzadu PLK S.A. w celu podnoszenia
efektywnosci zarzadcy infrastruktury.

Polska podkreslata rowniez, ze w od-
niesieniu do PLKS.A. sg wykorzystywane
inne instrumenty nadzoru korporacyj-
nego. Za przyktad podata decyzje do-
tyczaca udziatu kosztéw Strazy Ochro-
ny Kolei w kosztach stawki dostepu
do infrastruktury oraz finansowania tej
Strazy ze $rodkéw pozyskiwanych przez
PLK S.A. z innych rodzajéw dziatalnosci.
Strona polska zwrdcita takze uwage na
fakt uzaleznienia wysokosci srodkow
publicznych kierowanych na dziatalnos¢
operacyjng zarzadcy od efektywnosci
jego dziatalnosci.

Ponadto, gtdwnym argumentem
strony polskiej byta wysokos¢ stawki
jednostkowej opfaty, ktéra wedtug pol-
skiej ustawy z 28.3.2003 r. o transporcie
kolejowym (tj. Dz.U. z 2013 r, poz. 1594
ze zm.) podlega zatwierdzeniu przez
Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego.
Jednoczesnie miato to zagwarantowac
stworzenie wiasciwych $rodkow  kon-
trolnych, o ktérych mowa w art. 6 ust. 3
dyrektywy 2001/14/WE.

Rzeczpospolita Polska byta w po-
stepowaniu przed TSUE wspierana ak-
tywnie przez Republike Czeska. Czechy
podniosty m.in. argument, ze wymag
stwarzania zachet do zmniejszania kosz-
tow zapewniania infrastruktury i wiel-
kosci optat za dostep jest ostatecznym
celem art. 6 ust. 2 dyrektywy 2001/14/
WE, czyli stanem, ktéry powinien zostac
osiggniety. Jednak panstwo cztonkow-
skie UE, aby zrealizowa¢ ten wymog,
powinno przede wszystkim zapew-
ni¢ bezpieczenstwo, utrzymanie oraz
poprawienie jakosci ustug w zakresie
infrastruktury. Zdaniem Republiki Cze-
skiej, w sytuacji, gdy infrastruktura jest
w marnym stanie, warunki te nie moga
zostac uznane za spetnione. W tym wy-
padku zawarcie miedzy panstwem a za-
rzadca infrastruktury umowy dotycza-
cej finansowania kosztéw napraw lub
utrzymania infrastruktury jest srodkiem
stuzgcym osiggnieciu ostatecznego celu
wyznaczonego w art. 6 ust. 2 dyrekty-
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wy 2001/14/WE, ktéry nalezy uznac za
wystarczajgcy w kontekscie stanu infra-
struktury.

Komisja Europejska stwierdzita jed-
nak, ze interpretacja dokonana przez Re-
publike Czeska jest btedna.

Zwrécono uwage, ze choc polskie
przepisy w tej dziedzinie zakfadaty
zmniejszenie kosztéw i wysokosci opfat
za korzystanie z dostepu do infrastruk-
tury kolejowej, to nie definiowaty, w jaki
sposdb miato to nastgpi¢. Ponadto prze-
pisy te nie zapewniaty odpowiedniej
kontroli zwigzanej z odpowiedzialnoscig
zarzadcy infrastruktury tak, aby pono-
sit ja w zakresie swej dziatalnosci przed
wiasciwym organem. Co wiecej, srodki,
na ktére powotywata sie Polska, nie zo-
staty ujete w wieloletniej umowie finan-
sowania, jak przewiduje to prawo Unii.
W rezultacie TSUE stwierdzit, ze Polska
uchybita cigzagcym na niej zobowigza-
niom wynikajgcym z prawa unijnego.

Trybunat uwzglednit takze zarzuty
dotyczgce obliczania optat za pakiet do-
stepu i dostep do toréw w celu obstugi
urzadzen. W trakcie procesu strony przy-
taczaty m.in. nastepujace argumenty [1].

Komisja Europejska podniosta, ze po-
jecie ,kosztu, ktory jest bezposrednio
ponoszony jako rezultat wykonywania
przewozdw pociggami”’, w rozumieniu
art. 7 ust. 3 dyrektywy 2001/14/WE, od-
wotuje sie do pojecia ,kosztéw krarico-
wych”. W opinii Komisji oznacza to kosz-
ty, ktére powstajg wskutek faktycznego
przewozu pociggiem, a nie koszty state,
obejmujgce, oprocz kosztoéw zwigza-
nych z przewozem pociggiem, rowniez
koszty ogdlnego funkcjonowania infra-
struktury, ponoszone nawet woéwczas,
gdy przewdz pociggiem nie nastepuje.

Wedtug Komisji Polska przyznata, ze
wysokos¢ stawek jednostkowych opta-
ty podstawowej za minimalny dostep
do infrastruktury uzalezniona jest od
planowanych dziatant eksploatacyjnych,
planowanych kosztoéw udostepniania
infrastruktury kolejowej w ramach mi-
nimalnego dostepu oraz od przewidy-
wanego dofinansowania remontéw i
utrzymania infrastruktury kolejowej. W
odniesieniu do mozliwosci wprowa-
dzenia podwyzki optat na podstawie
art. 8 ust. 1 dyrektywy 2001/14/WE Ko-
misja zwrdcita uwage, ze na panstwie
cztonkowskim  spoczywa obowigzek
stworzenia mechanizmu  kontrolne-
go ujmujacego wszystkie segmenty
rynku przewozéw kolejowych oraz ich
zdolnos¢ ptatnicza. Mechanizm ten ma
umozliwi¢ weryfikacje, czy nie zostaty
wykluczone pewne segmenty rynku,
ktére mogty optaca¢ minimalny dostep
do infrastruktury. Tymczasem ustawa o
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transporcie kolejowym nie ustanawia ta-
kiego mechanizmu. Jednak strona pol-
ska zaznaczyta przed TSUE, Zze ustawa ta
zostata zmieniona podczas postepowa-
nia poprzedzajagcego wniesienie skargi
przez Komisje.

Przepis art. 33 ustawy o transporcie
kolejowym brzmi: ,1. Zarzadca okresla
wysokos¢ optat za korzystanie przez
przewoznikdéw kolejowych z infrastruk-
tury kolejowej. 2. Optata podstawowa
za korzystanie z infrastruktury kolejo-
wej ustalana jest przy uwzglednieniu
kosztow, jakie bezposrednio poniesie
zarzadca jako rezultat wykonywania
przez przewoznika kolejowego przewo-
z6éw pociggami”. Wedtug strony polskiej
oznacza to, ze podstawowa optata za
korzystanie z infrastruktury kolejowej
jest ustalana przy uwzglednieniu kosz-
tow, jakie bezposrednio poniesie za-
rzadca. Koszty te sg efektem wykonywa-
nia przewozéw przez przewoznika.
Rzeczpospolita Polska zakwestionowata
takze zarzut Komisji dotyczacy kosztow
bezposrednio wynikajacych z realizacji
przewozdw pociggami, ktdre miataby
oznaczac¢ koszty utrzymania i koszty
eksploatacji.

Ponadto  Rzeczpospolita  Polska
stwierdzita bezpodstawnos¢ twierdze-
nia Komisji, ze pojecie ,kosztu, ktory jest
bezposrednio ponoszony jako rezultat
wykonywania przewozoéw  pocigga-
mi” odwotuje sie do pojecia ,kosztow
krancowych”. Zwazywszy, ze dyrektywa
2001/14/WE nie definiuje tego pojecia,
panstwa cztonkowskie majg swobode w
zakresie okredlenia, przy poszanowaniu
celéw dyrektywy, co wchodzi w sktad
takiego kosztu.

Warto doda¢, ze Rzeczpospolita Pol-
ska podniosta argument, iz Komisja nie
wyjasnifa, na jakiej podstawie — w swie-
tle obowigzujacych w Polsce przepisow
— uznaje ona, ze koszty brane pod uwa-
ge do obliczania optaty za minimalny
dostep do infrastruktury kolejowej sa
podwyzszone o stope zwrotu, o ktérej
mowa w art. 8 ust. 1 dyrektywy 2001/14/
WE.

Trybunat odwotat sie wyraznie do art.
7 ust. 3 dyrektywy 2001/14/WE, na pod-
stawie ktérego optaty za minimalny pa-
kiet dostepu i dostep do toréw w celu
obstugi urzadzen powinny byc¢ ustala-
ne ,po koszcie, ktéry jest bezposrednio
ponoszony jako rezultat wykonywania
przewozow pociggami”. Z uwagi na brak
definicji pojecia tych kosztéw w prawie
unijnym panstwa cztonkowskie maja pe-
wien zakres uznania w celu transpozydji
i stosowania wskazanego pojecia w pra-
wie krajowym. W tym wzgledzie art. 33
ust. 2 ustawy o transporcie kolejowym
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stanowi, ze opfata podstawowa za ko-
rzystanie z infrastruktury kolejowej jest
ustalana przy uwzglednieniu kosztow,
jakie bezposrednio poniesie zarzadca tej
infrastruktury jako rezultat wykonywa-
nia przewozéw pociggami. Na podsta-
wie analizy polskiej ustawy i przepisow
wykonawczych okreslajgcych  zasady
obliczania tej optaty Trybunat zazna-
czyt, ze czedc¢ kosztow utrzymania lub
prowadzenia ruchu kolejowego, ktora
odpowiada kosztom statym, jakie musi
ponies¢ zarzadca, nawet jesli przejazd
pociggiem nie nastepuje, na podstawie
rzeczywistego zuzycia infrastruktury
wynikajacego z ruchu kolejowego, lecz
zgodnie z zasadami rachunkowosci, nie
moze by¢ uznana za koszty ponoszone
bezposrednio jako rezultat wykonywa-
nia przewozéw pociggami. Ponadto,
koszty finansowe (zwigzane np. z obstu-
ga kredytow zaciggnietych na moderni-
zacje udostepnianej infrastruktury) oraz
koszty posrednie (obejmujgce pozostate
uzasadnione koszty zarzadcy) nie po-
zostajg w oczywistym zwigzku z wyko-
nywaniem przewozdw pociggami. Jak
stwierdzit TSUE, umozliwiajac przy ob-
liczaniu optat uwzglednienie kosztow,
ktore nie moga byc¢ uznane za bezpo-
Srednio ponoszone jako rezultat wyko-
nywania przewozow pociggami, Polska
uchybita zobowigzaniom, ktére cigza na
niej na mocy prawa UE [1].

Trybunat Sprawiedliwosci UE, roz-
strzygajac dang sprawe, jest sagdem za-
réwno pierwszej, jak i ostatniej instancji.
Jednoczesnie wyrok stat sie wigzacy z
dniem ogtoszenia. Zgodnie z art. 260
ust. 1 TFUE, ,jesli Trybunat Sprawiedliwo-
$ci Unii Europejskiej stwierdza, ze Pan-
stwo Cztonkowskie uchybito jednemu z
zobowigzan, ktére na nim cigzg na mocy
Traktatow, Panstwo to jest zobowigzane
podjac¢ srodki, ktére zapewnia wyko-
nanie wyroku Trybunatu”. Obowigzek
wykonania wyroku G-512/10 oznacza za-
przestanie naruszenia oraz naprawienie
jego skutkow. Trzeba zaznaczy¢, ze ad-
resatem tego wyroku sg wszystkie trzy
wiadze - ustawodawcza, wykonawcza
oraz sadownicza. W szczegdlnosci do-
tyczy on wiadzy wykonawczej, w tym
organdw administracji i podmiotow
prywatnych, na ktére panstwo natozy-
to wykonywanie zadan administracji. W
tym przypadku funkcje administracyjne
petni PKL S.A. Zgodnie z art. 15 ustawy
7 89.2000 r. o komercjalizacji, restruktu-
ryzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa
paristwowego ,Polskie Koleje Pan-
stwowe” (tj. Dz.U. z 2014 r, poz. 1160),
podstawowym zadaniem PKL S.A. jest
prowadzenie dziatalnosci zwigzanej z
zarzadzaniem liniami kolejowymi [3].
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Wydanie przez TSUE wyroku G512/10
nie skutkuje automatyczng niewazno-
$cig przepisdw obowigzujacych w Pol-
sce. Organy krajowe (zaréwno organy
administracyjne, jak i sgdy) zobowigzane
sq do zastosowania wyktadni prounijnej
krajowych przepisow uznanych za nie-
zgodne z dyrektywa 2001/14/WE, a jesli
jest to niemozliwe — do zaprzestania ich
stosowania. Rzeczpospolita Polska ma
zatem obowigzek powstrzymania sie
od dalszego naruszania prawa UE pod
rygorem wszczecia procedury z art. 260
TFUE, co wigze sie ze stosownymi sank-
cjami. Musi tez podja¢ wszelkie inne
srodki niezbedne do zagwarantowania
petnej skutecznosci prawa Unii w sys-
temie krajowym. W celu zrealizowania
obowigzku poprawnej implementacji
dyrektywy panstwo czionkowskie nie
moze bowiem podejmowac dziatan
sprzecznych z rezultatami wyznaczony-
mi przez te dyrektywe [3].

W prawie unijnym brakuje przepisu,
ktoéry przewidywatby odpowiedzialnos¢
odszkodowawczg panstw cztonkow-
skich UE wobec jednostki za szkody
spowodowane nieprawidtowa imple-
mentacjg przepisow dyrektywy. Jednak
Trybunat znajduje podstawe takiej od-
powiedzialnosci w art. 4 ust. 3 Traktatu
o Unii Europejskiej (Dz.U. z 2004 r. Nr
90, poz. 864/30 ze zm), tj. w zasadzie
lojalnej wspodtpracy Unii oraz panstw
cztonkowskich. Dotyczy to gtéwnie do
przypadkéw zwigzanych z brakiem lub
nieprawidtowa implementacjg dyrek-
tyw, wymagang przez art. 288 TFUE. W
sytuacji naruszenia prawa unijnego o
odpowiedzialnosci  odszkodowawczej
panstwa wzgledem jednostki rozstrzy-
gaja sady krajowe. Aby doszto do zasa-
dzenia odszkodowania konieczne jest
kumulatywne wykazanie spetnienia
trzech przestanek: a) wystarczajgco po-
waznego naruszenia prawa UE; b) szko-
dy; ©) bezposredniego zwigzku przyczy-
nowego miedzy naruszeniem i szkoda
[5].

Wyrok TSUE stwierdzajacy narusze-
nie prawa UE, wydany w trybie art. 258
TFUE, utatwia przeprowadzenie dowodu
na spetnienie pierwszej z wymienionych
przestanek. Takie naruszenie uznawane
jest przez sady krajowe za wystarczaja-
co powazne. Niewatpliwie zatem wyrok
G512/10 moze utatwia¢ podmiotom,
ktore zostaty poszkodowane w wyniku
niewfasciwej implementacji dyrektywy
2001/14/WE, walke o odszkodowania.
Naruszenie prawa unijnego przez UE i
panstwa cztonkowskie stanowi poza-
umowng przestanke odpowiedzialnosci
odszkodowawczej. W tym przypadku
chodzi o podmioty, ktdre czujg sie po-

szkodowane przez nieprawidtowg im-
plementacje dyrektywy przez Polske.
Proces moze sie odby¢ przed wiasci-
wym sadem okregowym na podstawie
art. 417 kc. W powddztwie nalezy wy-
kazac istnienie szkody oraz bezposred-
niego zwiazku przyczynowego miedzy
naruszeniem a powstatg szkoda [4].

Juz w XVII w. Adam Smith w swoim
znanym na catym Swiecie dziele Bada-
nia nad naturg i przyczynami bogac-
twa naroddw zauwazyt, ze konkurencja
stanowi podstawe wolnego rynku. Ma
ona ogromne znaczenie dla ksztattowa-
nia sie cen ustug. Wyrok G512/10 moze
miec¢ niebagatelny wptyw na przyszte
funkcjonowanie polskiego rynku kole-
jowego. Wolny dostep do konkuren-
cji moze doprowadzi¢ do catkowitej
zmiany obecnego stanu kolei w Polsce.
W momencie, gdy zostang dopuszczo-
ne do rynku polskiego inne podmioty
Swiadczgce tego typu ustugi, moze na-
stgpi¢ polepszenie jakosci ustug i obni-
zenie ich cen. Jednakze moze to réow-
nie dobrze oznaczac¢ catkowity upadek
polskich przedsiebiorstw $wiadczacych
ustugi kolejowe, gdyz nie bedg one w
stanie konkurowac z podmiotami zagra-
nicznymi. Z tego punktu widzenia wyrok
TSUE moze doprowadzi¢ do ogromnych
zmian w tym sektorze. «
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