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Streszczenie: Artykut analizuje systemowe bariery rozwoju transportu kolejowego w Polsce, wynikajace z nieréwnej konkurencji z transpor-
tem drogowym oraz wadliwej implementacji przepiséw unijnych. Autorzy wskazuja, ze sztywne definicje infrastruktury oraz niekorzystne
zmiany w podatku od nieruchomosci (w szczegdlnosci dyskryminacja terminali towarowych) tworzg bariere dla inwestycji. Brak spdjnosci

miedzy organami podatkowymi a regulatorem rynku (UTK) oraz niestabilne orzecznictwo sagdéw prowadza do permanentnej niepewnosci
prawnej, co hamuje modernizacje sektora i realizacje celéw ekologicznych UE.
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Abstract: The article analyzes systemic barriers to the development of rail transport in Poland, resulting from unequal competition with road
transport and flawed implementation of EU regulations. The authors argue that rigid definitions of infrastructure and unfavorable changes
in real estate tax (specifically the discrimination against freight terminals) create a significant barrier to investment. The lack of alignment
between tax authorities and the market regulator (UTK), combined with unstable judicial rulings, leads to permanent legal uncertainty, hin-

dering sector modernization and the achievement of EU environmental goals.
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Analizujac dane statyczne dotyczace
rynku transportowego wyraznie widac,
iz gataz transportu drogowego od kil-
ku lat sukcesywnie powieksza swojg
przewage. W obecnych uregulowa-
niach w zakresie ponoszenia optat za
tak zwane koszty zewnetrzne, rynek
przewozow towarowych w Polsce zdo-
minowany jest przez transport samo-
chodowy. Transport kolejowy towardw
w ostatnich latach odnotowuje spadki
przewozow. Na famach prasy toczy sie
dyskusja na temat wysokosci pobiera-
nia optat za dostep do infrastruktury
transportowej. W programach rozwoju
transportu pojawiajg sie hasta i zapisy o
koniecznosci rbwnomiernego rozwoju
wszystkich gatezi transportowych. Nie
przektada sie to jednak na konkretne
dziatania i regulacje w zakresie kole-
jowych przewozéw towarowych. W
poprzedniej perspektywie finiszowej
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srodkéw pomocowych pochodzacych
z Unii Europejskiej, przeznaczono oko-
to 76 miliardéw ztotych na moderni-
zacje i rewitalizacje linii kolejowych.
Poprawiony zostat stan techniczny
szeregu linii kolejowych. Prace dedy-
kowane byty przede wszystkim popra-
wie funkcjonowania transportu oséb..
Bioragc pod uwage transport rzeczy
koleja, system linii kolejowych i ich
przepustowos¢, nadal pozostaje nie-
wystarczajaca w stosunku do potrzeb.
Podczas prac majacych na celu popra-
we kursowania pociggéw pasazerskich,
likwidowano szereg stacji posrednich
na ktérych wolniejsze pociagi towaro-
we mogty by by¢ wyprzedzane przez
szybsze pociagi pasazerskie. Z zatoze-
nia system optat za dostep do szeroko
pojetej infrastruktury transportowe;,
oparty powinien by¢ na spotecznych
kosztach krarficowych i prowadzi¢

powinien do wdrozenia optymalnego
systemu korzystania z istniejgcej infra-
struktury transportowej dla wszystkich
gatezi  transportowych. Uzytkownik
pokrywatby koszty dodatkowe (tak
zwane zewnetrzne - (s3 to miedzy in-
nymi koszty korzystania z infrastruktury
transportowej, zanieczyszczenia $ro-
dowiska naturalnego, wypadkdw, kon-
gestii. Itp.), generowane przez procesy
transportowe, powodujace dla spo-
teczeristwa bezposrednio i posrednio
istotne obcigzenia. Taki system opfat
przyczynia sie tez do uczciwego trak-
towania zarowno uzytkownikow, jak
i nie uzytkownikow transportu i usta-
nawia bezposredni zwigzek pomiedzy
korzystaniem ze wspdlnych zasobow,
a opfatg opartg na podstawie zasad
,Zanieczyszczajacy ptaci” i ,uzytkownik
placi” Wprowadzenie tej zasady dla
wszystkich uczestnikéw rynku trans-
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portowego nie jest fatwe i wymaga
wielu uregulowan i dtugiego okresu
jego wprowadzania. Powinno to jed-
nak doprowadzi¢ do zrownowazone-
go traktowania poszczegdlnych gatezi
transportu.

Nalezy mie¢ na uwadze, iz koszty
powstate w wyniku funkcjonowania
jakiejkolwiek gatezi gospodarki, a nie-
pokrywane przez nig, w catosci obcia-
7aja lub beda obcigza¢ spoteczeristwo
danego kraju czy regionu. Wieksze
obcigzenie budzetu wydatkami na
funkcjonowanie jednej gatezi gospo-
darki, w tym i transportu, zmniejszajg
mozliwosci finansowania sfery socjal-
nej, miedzy innymi szkolnictwa czy
ochrony zdrowia. Rozpatrujgc mozliwe
zagrozenia dla rozwoju infrastruktury
nalezy stwierdzi¢, ze niezagrozone mo-
glyby sie czu¢ gatezie transportowe,
ktére najbardziej degraduja srodowi-
sko, w tym ciezarowy transport samo-
chodowy. Przeniesienie czesci fadunku
na bardziej ekologiczne srodki trans-
portu przyczyni sie do zmniejszenia
emisji CO, oraz ograniczenia natezenia
ruchu, co w sposéb posredni ograni-
czy konieczno$¢ dalszego rozwoju i
rozbudowy infrastruktury drogowej, w
konsekwencji wptynie na zmniejszenie
kosztow. Wykorzystanie przepusto-
wosci niektérych odcinkow polskich
autostrad zbliza sie do osiggniecia
wartosci krytycznej. Biorgc pod uwage
nieodlegty koniecznos¢ ich rozbudo-
wy poprzez wykonanie dodatkowego
pasa ruchu, szczegoélnie na autostra-
dzie A-2, nalezy sie zastanowic, czy nie
bardziej racjonalnym rozwigzaniem
jest przeniesienie tadunku z transportu
samochodowego na kolej i transport
wodny. Ze wzgledu na wyzsze koszty
zewnetrzne transportu drogowego

od pozostatych rodzajéw gafezi trans-
portu lgdowego, wzrost optat dla tej
branzy w okresie przejsciowym z pew-
noscig wptynie na konkurencyjnosc¢
gospodarki, poniewaz transport stano-
wi istotny element generujgcy koszty
w procesie wytwarzania dobr. Jednak
przez kilkanascie ostatnich lat oczywi-
ste przestanki gospodarcze przegry-
waty i nadal przegrywajg z polityka.
Prawie 300 ty$ osob zatrudnionych w
firmach transportu samochodowego
to powazny elektorat. Do tego nalezy
doliczy¢ cztonkéw ich rodzin. Politycy
0 koniecznosci zmian wiedza, lecz sta-
rajg sie odsung¢ w czasie ten proces.
Dobrym przyktadem jest dyskusja na
temat systemu ETS II.

Ponizsze dane publikowane przez
Gtowny Urzad Statystyczny wskazujg
na wyrazng dysproporcje w przewo-
zach towaréw w Polsce. Uwazane za
bardziej ekologiczne srodki transportu
kolej, transport wodny czy rurociggo-
WY ZNnaczaco przegrywajg z transpor-
tem samochodowym, ktéry w jest w
Polsce promowany przez Paristwo.

W 2024 roku tacznie przewozy towa-
rowe wyniosty 2138,5 milionow ton co
oznacza spadek o 87,8 min ton wzgle-
dem 2023 roku. W transporcie drogo-
wym przewieziono 1861, 78 milio-
now ton w transporcie rurociggowym
46,217 min ton a morskim przybrzez-
nym 6,684 min ton natomiast $rédla-
dowym wodnym zaledwie 1,674 min
ton, a w transporcie lotniczym 93 tys.
ton.

Unia Europejska dziata na rzecz wy-
rownania warunkéw funkcjonowania
gatezi ladowego transportu, miedzy
innymi w zakresie kosztéw dostepu do
infrastruktury transportowej. Dziatania
te tylko w niewielkim stopniu wyrdw-

2015 2016 2017 2018 2019 2020

2021

2022 2023 2024 2025

1. Transport kolejowy w 2025 wykonat przewozy towaréw na poziomie najnizszym od roku 2015
(w milionach ton)
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nuja warunki konkurencji pomiedzy
dwiema gateziami. Od kilkunastu lat
Unia Europejska promuje rozwdj ko-
lejowych przewozoéw towarowych w
szczegolnosci jednostek intermodal-
nych. Liczac ze spowoduje to wzrost roli
kolejowych przewozéw towarowych.
Jednak dane statystyczne dotyczace
przewozoéw lagdowych w Polsce nie po-
twierdzajg tego. . W kolejnych perspek-
tywach finansowych Unii Europejskiej,
na rozwaj przewozow intermodalnych
przeznaczane sg srodki finansowe. Po-
moc pochodzaca ze srodkéw Unii Eu-
ropejskiej byta i jest przeznaczona na
budowe nowych terminali, rozbudo-
we i modernizacje istniejgcych, zakup
urzadzen przetadunkowych, taboru
trakcyjnego i wagonowego oraz sys-
temow IT dla tego segmentu przewo-
zéw. Transport intermodalny w Polsce
z roku na rok zwieksza wielkosci wo-
lumenu tadunku. Dynamika rozwoju
przewozéw intermodalnych uzalez-
niona jest od sytuacji geopolityczne;j i
regulacji prawnych dotyczacych rynku
transportowego w danym regionie. W
roku 2024 przewieziono 1741 tys. UTI
oraz 2716 tys. TEU, udziat transportu
intermodalnego w ogdlnych towa-
rowych przewozach wynidst w pracy
przewozowej 15,9% a wedtug przewie-
zionej masy 12,4%. Rok do roku udziat
przewozéw intermodalnych w pracy
kolejowej ogdtem wzrasta, ale nalezy
mie¢ tez na uwadze iz ogdtem praca
towarowego transportu kolejowego
w ostatnich kilku latach spada. Libera-
lizacja kolejowych przewozdw towaro-
wych w Polsce jest bardzo duza. W roku
2021 przewozy towarowe wykonywato
78 firm, natomiast przewozy intermo-
dalne 23 firmy transportu kolejowego.
W roku 2025 przewozy wykonywato
119 firm, a przewozy intermodalne 35
firm. Pomimo tak duzej rywalizacji fir-
my zajmujgce sie kolejowym transpor-
tem towardw z uwagi na uregulowania
prawno-finansowe nie potrafig konku-
rowac z transportem samochodowym.
Konkurencja jest raczej wewnatrzgate-
ziowa. Dziennikarze i politycy w swoich
wypowiedziach dotyczacych przewo-
76w towarowych czesto gtosza hasta
tiry na tory lub zielone $wiatto dla roz-
woju transportu intermodalnego lecz
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w praktyce dziafania w tym zakresie
na wielu ptaszczyznach s niewystar-
czajgce. Gtoszone hasta sg raczej na
potrzeby odwrocenia uwagi od zasad-
niczego problemu jakim jest wprowa-
dzenie réwnego traktowania za korzy-
stanie z infrastruktury transportowej
oraz ponoszenia kosztéw zewnetrz-
nych przez gataz transportowg ktéra
je generuje. Obecna sytuacja ma bar-
dzo negatywny wptyw na planowanie
budowy nowych bocznic kolejowych
lub rewitalizacje i otwieranie bocznic
nie eksploatowanych. Dotyczy to tez
inwestycji w terminale a bez dobrze
rozbudowanej sieci przetadunkowej
konteneréw obejmujacej swym zasie-
giem teren catego kraju ten segment
przewozow nie bedzie sie rozwijat. Bez
sprawnie dziatajacej sieci terminali i
bocznic Polskie porty morskie nie beda
w stanie sie rozwija¢. Brak sprawnego
systemu odwozu i dowozu tadunkow
ograniczg tez ich konkurencyjnos¢ w
stosunku do innych portéw europej-
skich.

Transport kolejowy - wyzwania
regulacyjne

W pesymistyczny obraz rozwoju rynku
transportu kolejowego w Polsce wpi-
sujg sie dodatkowo dziatania regula-
cyjne polskiego ustawodawcy. Koszty
zewnetrzne, wspomniane W pierwszej
czesci artykutu, nie sg zwigzane wy-
tacznie ze zdarzeniami losowymi czy
mechanizmami wolnorynkowymi. Na
transport kolejowy — ogromny wptyw
maja rowniez dziatania regulacyjne
i obcigzenia publiczno-prawne. In-
nymi stowy — obecna sytuacja rynku
transportu kolejowego w Polsce nie
jest wynikiem wyfgcznie okolicznosci
rynkowych. Polska, jako panstwo, robi
za mato dla rozwoju rodzimego rynku
kolejowego. Brak odpowiednich dzia-
tan i inicjatyw jest widoczny w szcze-
goélnoscina tle celow i zatozen, ktorymi
kieruje sie UE — promujac transport ko-
lejowy, jako jeden z najbardziej przyja-
znych srodowisku.

Jednym z najlepszych przyktadéw
porazki polskiego regulatora jest kwe-
stia przepisow dotyczacych infrastruk-
tury kolejowej i obiektéw infrastruktury
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ustugowej (OIV). Infrastruktura ta zgod-
nie z zatozeniami powinna by¢ do-
stepna dla wszystkich uzytkownikow
rynku kolejowego po spetnieniu zasad
okreslonych w regulaminie obiektu.
Prywatne bocznice kolejowe w przeci-
wieristwie do OIU nie miaty by¢ objete
zwolnieniami od podatku. Znaczaca
nowelizacja regulacji Ustawy o trans-
porcie kolejowym [1] (UoTK) weszta w
zycie 1 stycznia 2017 r. Jej celem byto
dostosowanie przepisow polskich do
Dyrektywy kolejowej [2]. W zatoZzeniu
zmiany miaty ujednolici¢ podejscie
do rynku kolejowego na terytorium
wszystkich panstw cztonkowskich UE
i zapewni¢ dostep do infrastruktury
kolejowej i OIU dla wszystkich prze-
woznikow kolejowych na réwnych i
niedyskryminujgcych zasadach. Takie
dziatanie miato w efekcie doprowadzic¢
do rozwoju rynku kolejowego, w tym
infrastruktury kolejowej. | cho¢ wyda-
je sie, ze rynek transportu kolejowego
0s6b skorzystat na zmianach - trans-
port kolejowy towaréw w Polsce nie
rozwinat sie na miare swoich mozliwo-
$ci i ambicji (co niestety potwierdzajg
powofane w artykule dane statystycz-
ne).

Niezaleznie od przepiséw regulacyj-
nych UoTK - ustawodawca Polski zde-
cydowat sie réwniez na zmiane ustawy
o podatkach i opfatach lokalnych (w
zakresie zwolnienia z podatku od nie-
ruchomosci infrastruktury kolejowej [1]
- UPOL). W zatozeniu zwolnienie miato
by¢ dostepne dla wiekszej ilosci podat-
nikow i byto bezposrednio powigzane
7 faktem udostepniania infrastruktury
kolejowej przewoznikom kolejowym.
Taka konstrukcja miafa zatem prowa-
dzi¢ do tego, ze infrastruktura kolejowa
udostepniana przewoznikom kolejo-
wym mogta by¢ rozwijana (m.in. po-
przez inwestycje w nowe instalacje, jak
réwniez remont juz istniejacych) bez
obcigzert wynikajacych z podatku od
nieruchomosci. Wbrew pozorom takie
obcigzenia moga znaczaco wptywac
na koszty ,okreslonych w artykule jako,
zewnetrzne udostepniania infrastruk-
tury kolejowej. Jako koszty zewnetrze
w niniejszym artykule autorzy okresla-
ja nieprzewidziane koszty zarzagdcow i
operatorow wynikajgce m.in. z dodat-

kowych prac zwigzanych usuwaniem
skutkéw niekorzystnych warunkow at-
mosferycznych, zmieniajacego sie oto-
czenia regulacyjnego i interpretacyj-
nego (np. podatek od nieruchomosci),
itp. — ktére zdaniem Prezesa UTK nie
mogga stanowic¢ bazy kosztowej $wiad-
czonych ustug. Ze wzgledu na wysokga
wartos¢  specjalistycznych  obiektow
budowlanych, ktére sktadaja sie na in-
frastrukture kolejowa (w tym coraz bar-
dziej zaawansowane systemy bezpie-
czenstwa i instalacje przetadunkowe)
- kwota podatku od nieruchomosci
mogta wynosi¢ od kilku do nawet kil-
kudziesieciu milionéw ztotych rocznie,
w zaleznosci od rozmiaru zarzadzanej
infrastruktury kolejowej. Zasady rozli-
czania podatku od nieruchomosci zo-
staty skonstruowane w ten sposéb, ze
kwota podatku co do zasady pozostaje
taka sama przez caty okres uzytkowa-
nia instalacji, bez wzgledu na utrate
wartosci ksiegowej danego obiektu
(zwiazanej z jego zuzyciem). Jednocze-
$nie regulator rynku, czyli Prezes Urze-
du Transportu Kolejowego, uzalezniat
wydawanie dokumentéw bezpieczen-
stwa, dopuszczajacych infrastrukture
do eksploatacji od coraz to nowszych
i bardziej specjalistycznych wymagan,
ktorych nie dato sie spetni¢ bez dodat-
kowych inwestycji w obiekty stanowia-
ce infrastrukture kolejowa.

W takim otoczeniu regulacyjnym i
systemowym - zarzadcy infrastruktury
kolejowej i operatorzy OIU rozpoczeli
dziatalnos¢ na poczatku 2017 r. Jak sie
jednak finalnie okazato - wprowadzo-
ne zmiany nie zawsze prowadzity do
wypetnienia zatozonych celéw — w tym
rozwoju rynku transportu kolejowego
towarow.

Pierwsze kontrowersje zaczety wy-
stepowac na gruncie definicji infra-
struktury kolejowej, ktéra w polskiej
ustawie UoTK miata implementowac
definicje unijna z Dyrektywy kolejowe).

Unijny ustawodawca podszedt do
definicji infrastruktury z duzg elastycz-
noscia. Dyrektywa zaktada, ze zarzadcy
w réznych krajach mogg stosowac réz-
norodne nazewnictwo w stosunku do
zarzadzanego majatku, dlatego postu-
guje sie katalogiem otwartym (czesto
uzywajac zwrotu,itd."). Polska UoTK po-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Transport intermodaln



Transport intermodaln

18

szfa w przeciwnym kierunku, tworzac
katalog zamkniety. To sformalizowanie
definicji doprowadzito do nastepuja-
cej sytuacdji: jesli dany element infra-
struktury nazywa sie w dokumentach
podatnika nieco inaczej niz w ustawie,
polskie organy moga uznac¢, ze nie jest
on czescig infrastruktury kolejowe;j.

Watpliwosci wzbudza réwniez sama
Dyrektywa kolejowa. Przyktadowo w
definicji infrastruktury kolejowej w 15
7 23 wersji jezykowych unijnego aktu
uzyto pojecia ,peron towarowy’, pod-
czas gdy w pozostatych 8 (w tym pol-
skiej) mowa jest o ,rampie towarowej".
Rampa to pojecie znacznie wezsze niz
peron towarowy. Opisane niespojno-
sci definicyjne rzutujg negatywnie na
rozwdj transportu kolejowego w skali
catej Unii Europejskiej, prowadzac do
nierownosci w zakresie niedyskrymi-
nujgcego dostepu do infrastruktury, co
stoi w sprzecznosci z nadrzednym ce-
lem polityki transportowej UE i moze
w przysztosci skutkowac interwencjg
Komisji Europejskiej ze wzgledu na wa-
dliwg implementacje przepiséw.

Z kolei na poziomie krajowym wat-
pliwosci te maja bezposredni wptyw
na sytuacje ekonomiczng zarzadcéw
infrastruktury, stajac sie podstawg licz-
nych sporéw z organami podatkowy-
mi. Rygorystyczna i waska interpretacja
definicji infrastruktury przez organy
prowadzi do odmawiania odpowied-
nim obiektom prawa do zwolnienia z
podatku od nieruchomosci, ktory sta-
nowi jeden z najbardziej znaczacych
elementéw kosztowych w dziatalno-
sci kolejowej. Jednoczes$nie zarzadcy
poddawani s3 presji ze strony orga-
nu regulacyjnego — Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego — ktory przy
zatwierdzaniu cennikéw dostepu do
infrastruktury przyjmuje, ze obiekty te
korzystaja ze zwolnienia podatkowego
(przy czym co innego wynika z prak-
tycznego podejscia organow podatko-
wych). W rezultacie zarzadcy znajduja
sie w impasie: ponoszg wysokie koszty
zewnetrzne (podatek od nieruchomo-
sci), ktérych ze wzgledu na stanowisko
regulatora nie moga przeniesc¢ na uzyt-
kownikow infrastruktury. Taka sytuacja
nie tylko pogarsza biezacg kondycje
finansowa podmiotow, ale rowniez

stanowi bariere dla nowych inwestycji,
zZwilaszcza w obszarze przewozéw to-
warowych. Mechanizm ten prowadzi
do kuriozalnych sytuacji wptywajacych
na planowane inwestycje w infrastruk-
ture — im wyzsza wartos¢ nowocze-
snych instalacji i obiektow, tym wieksze
obcigzenie podatkowe, ktérego nie
mozna skompensowac w cenie $wiad-
czonych ustug, co w dtuzszej perspek-
tywie hamuje innowacyjnos¢ catego
sektora transportu kolejowego w Pol-
sce.

Dodatkowo - niejasne i nieprecy-
zyjne regulacje zawarte w UoTK oraz
UPOL generuja istotne ryzyka prawne,
finansowe i operacyjne. Analiza prakty-
ki orzeczniczej ostatnich lat wskazuje
na gteboka destabilizacje otoczenia re-
gulacyjnego zarzadcéw infrastruktury.
Cho¢ w latach 2017-2023 organy po-
datkowe oraz sgdy administracyjne co
do zasady nie kwestionowaty prawa do
zwolnienia obiektow jednoznacznie
wpisujacych sie w definicje infrastruk-
tury kolejowej, przetom lat 2022 i 2023
przyniost radykalng rewizje dotych-
czasowego podejscia. Niektore sktady
orzekajgce oraz organy podatkowe,
po pieciu latach obowigzywania prze-
pisdbw w niezmienionym brzmieniu,
zaczety podnosi¢ argument, zgodnie
z ktérym polskie zwolnienie z podatku
od nieruchomosci moze stanowic¢ po-
moc publiczng niezgodng z regulacja-
mi unijnymi, co w ich ocenie wyklucza-
to mozliwos¢ jego stosowania wobec
podatnikéw (bez wzgledu na jasne i
wielokrotnie oceniane przez sagdy prze-
pisy krajowe).

Ta nagta zmiana linii orzeczniczej wy-
wotafa dotkliwe skutki ekonomiczne.
Zarzadcy infrastruktury zostali zmusze-
ni do zaptaty wielomilionowych kwot z
tytutu podatku, ktérych nie uwzgled-
niono w pierwotnych budzetach, co w
wielu przypadkach doprowadzito do
zmniejszenia $rodkéw  planowanych
na inwestycje i modernizacje sieci ko-
lejowej. Negatywnej oceny tej sytuadji
nie zmienia nawet fakt wydania przez
Trybunat Sprawiedliwosci UE kluczo-
wego wyroku z dnia 29 kwietnia 2025 r.
(sygn. C-453/23). Trybunat jednoznacz-
nie orzekt w nim, ze konstrukcja pol-
skiego zwolnienia podatkowego co do
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zasady nie stanowi niedozwolonej po-
mocy publicznej i pozostaje w zgodzie
z prawem unijnym. Mimo korzystnego
dla branzy rozstrzygniecia na poziomie
europejskim, okres wieloletniej nie-
pewnosci oraz koniecznos¢ odprowa-
dzenia spornych kwot na rzecz budze-
téw gmin trwale naruszyly ptynnosc¢
finansowg zarzgdcow i zniechecity ich
do planowania dtugofalowych projek-
téw inwestycyjnych.

Co istotne, stan niepewnosci praw-
nej nie ulegt zakoriczeniu wraz z wyro-
kiem TSUE. Kolejny impuls do zmiany
zasad opodatkowania data uchwata
Naczelnego Sadu Administracyjnego
z dnia 8 grudnia 2025 r. (sygn. Ill FPS
3/25), ktéra wprowadzita nowy mo-
del interpretacji zakresu zwolnienia
gruntéw wchodzacych w sktad infra-
struktury kolejowej. Zgodnie 7 jej tre-
$cig, zwolnieniu nie podlegajg juz cate
dziatki ewidencyjne objete definicjg
infrastruktury kolejowej, co byto do-
tychczas powszechnie akceptowang
praktyka. Nowe wytyczne naktadajg
na zarzadcow oraz organy podatkowe
obowigzek kazdorazowego, szczegd-
towego dowodzenia, jaka konkretnie
cze$¢ gruntu jest fizycznie i funkcjonal-
nie zwigzana z infrastrukturg kolejowa.
Wprowadzenie tak szczegdtowego
mechanizmu weryfikacji w praktyce
oznacza odejscie od czytelnych kryte-
riow ewidencyjnych na rzecz skompli-
kowanych i kosztownych postepowan
dowodowych. Powyzsza dynamika
zmian orzeczniczych potwierdza, ze
sektor kolejowy w Polsce funkcjonu-
je w warunkach permanentnej nie-
pewnosci prawno-podatkowej, gdzie
retroaktywne i rewolucyjne zmiany
interpretacji przepisow stajg sie realng
barierg dla stabilnego rozwoju trans-
portu kolejowego.

Na wszystkie te przeszkody natozy-
ta sie nowelizacja UPOL, ktora weszta
w zycie 1 stycznia 2022 r. Stanowita
ona prébe odpowiedzi ustawodawcy
na narastajagce watpliwosci dotyczace
zgodnosci krajowych zwolnien z unij-
nym prawem pomocy publicznej (na
moment wejscia w zycie nowych prze-
pisow nie byto wiadomo, ze sprawa za-
wedruje przed TSUE i zostanie wydane
rozstrzygniecie korzystne dla podat-
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nikdw). Zmiany te wprowadzity nowe
warunki zwolnienia, z jednej strony za-
ostrzajac kryteria podmiotowe poprzez
uzaleznienie zwolnienia od dziatalnosci
prowadzonej w ramach regulacji UoTK,
z drugiej zas rozszerzajac zakres przed-
miotowy o obiekty infrastruktury ustu-
gowej w rozumieniu przepisow UoTK,
Kluczowym elementem nowej regu-
lacji stato sie jednak wprowadzenie
ustawowego wytgczenia preferencji w
odniesieniu do jednego OIU - termina-
li towarowych, co zostato pierwotnie
uzasadnione koniecznoscig przepro-
wadzenia procedury notyfikacyjnej
przed Komisjg Europejska. Procedura
miata za zadanie potwierdzi¢, czy zwol-
nienie dla terminali towarowych w tym
i intermodalnych moze stanowic¢ nie-
dozwolong pomoc publiczng - jak sie
jednak finalnie okazato - nic z tego nie
wyszto.

Cho¢ odroczenie zwolnienia dla
terminali towarowych motywowano
weryfikacjg dopuszczalnosci  pomo-
cy publicznej, Prezes Urzedu Ochrony
Konkurencji i Konsumentow pismem z
dnia 21 maja 2024 r. wycofat zgtosze-
nie programu pomocowego z Komisji
Europejskiej. W efekcie, mimo ustania
formalnej przyczyny wstrzymania pre-
ferencji, terminale towarowe zostaty
trwale pozbawione prawa do zwolnie-
nia, bez merytorycznego uzasadnienia
ze strony ustawodawcy. Problematycz-
na w tym zakresie okazata sie rowniez
praktyka organéw podatkowych, ktére
odmawiaja zwolnienia rowniez infra-
strukturze kolejowej, ktora wchodzi w
sktad terminali towarowych.

Takie uksztattowanie przepisoéw bu-
dzi uzasadnione watpliwosci w swietle
konstytucyjnej zasady réwnosci wobec
prawa, co zostato dostrzezone rowniez
przez Ministerstwo Finansow w toku
prac legislacyjnych nad ustawg nowe-
lizujgca UPOL z 2024 r. Resort przyznat,
ze wspomniana interpretacja moze
prowadzi¢ do naruszenia standardéw
konstytucyjnych, jednak stanowisko to
pozostaje w duzej mierze ignorowa-
ne przez organy podatkowe i niektore
sady administracyjne. Cata sytuacja ma
réwniez wymiar unijny i miedzynaro-
dowy. Z jednej bowiem strony ze zwol-
nienia nie moga korzysta¢ terminale
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towarowe w tym i intermodalne. Z dru-
giej strony pozostate obiekty infrastruk-
tury ustugowej, takie jak infrastruktura
portow morskich i $rédlagdowych z
dostepem do torow kolejowych, stacje
rozrzadowe oraz stacje manewrowe
czy punkty zaplecza technicznego ze
zwolnienia korzystaja. Taka konstrukcja
przepisow budzi watpliwosci w zakre-
sie tego, czy takie regulacje nie naru-
szaja unijnych przepisdw o pomocy
publicznej (okreslona czes¢ operato-
row obiektow infrastruktury ustugowej
ma bowiem przewage konkurencyjng
w poréwnaniu do operatoréw termina-
li towarowych). Z podobnych przyczyn
omawiane regulacje mogg budzi¢ wat-
pliwosci w Swietle konstytucyjnej zasa-
dy rownosci wobec prawa.

Podsumowuijac, aktualny stan praw-
ny w zakresie opodatkowania terminali
towarowych w tym i intermodalnych
obarczony jest wysokim ryzykiem nie-
zgodnosci zaréwno z Konstytucja RP,
jak i prawem wspolnotowym. Brak
stabilnych i jednolitych  warunkéw
zwolnienia dla wszystkich podmiotow
zarzadzajacych infrastrukturg kolejowa
i OIU pogtebia niepewnos¢ regulacyj-
ng sektora. Dla operatoréw terminali
oznacza to konieczno$¢ ponoszenia
znaczacych  kosztow  podatkowych,
ktére ograniczaja ich potencjat inwe-
stycyjny, co w szerszym kontekscie
stanowi istotng bariere dla rozwoju in-
termodalnego transportu towarowego
i realizacji celéw polityki transportowe;
panstwa.

Podsumowanie i wnioski

Przeprowadzona analiza wskazuje, ze
polski sektor transportu kolejowego
funkcjonuje w warunkach gtebokiej
niespdjnosci regulacyjnej, ktéra trwale
faworyzuje transport drogowy kosz-
tem gatezi transportu o charakterze
niskoemisyjnym. Podstawowym pro-
blemem systemowym pozostaje brak
mozliwosci uwzglednienia wszystkich
kosztéw w tym zewnetrznych w ce-
nie swiadczonych ustug oraz wadliwa
w tej kwestii implementacja przepi-
sow unijnych do krajowego porzadku
prawnego. Sztywne ujecie definigji
infrastruktury kolejowej w  polskie]

Transport intermodaln

ustawie, stojgce w sprzecznosci z ela-
stycznym podejsciem Dyrektywy ko-
lejowej, stworzyto pole do negatyw-
nej dla sektora praktyki podatkowe).
Zarzadcy infrastruktury utkneli miedzy
rygorystycznym podejsciem organéw
podatkowych a regulatorem rynku, co
w praktyce czyni proces modernizacji
i inwestycji ekonomicznie nieefektyw-
nym.

Szczegolnie  krytycznym  punktem
obecnego stanu prawnego jest sy-
tuacja terminali towarowych w tym
intermodalnych, ktére od 2022 roku
staty sie obiektem nieuzasadnionej
dyskryminacji podatkowej. Utrzymanie
arbitralnego wyfgczenia tych obiektow
ze zwolnien, mimo braku przestanek
dotyczacych niedozwolonej pomocy
publicznej, narusza nie tylko konstytu-
cyjna zasade rownosci, ale takze unijne
ramy konkurencji. Niestabilno$¢ linii
orzeczniczej sadéw administracyjnych
pogtebia stan niepewnosci regula-
cyjnej i systemowej zarzadcow infra-
struktury i operatoréw OIU. Bez pilnej
interwencji  ustawodawczej zmierza-
jacej do stabilizacji zasad zwolnienia
podatkowego i ujednolicenia standar-
dow traktowania wszystkich obiektow
infrastruktury — ustugowej,  transport
kolejowy w Polsce nie zrealizuje swo-
jego potencjatu, pozostajac gatezig
nadmiernie obcigzong ryzykiem regu-
lacyjnym. Niesprzyjajace uregulowania
prawne w zakresie podatkéw doty-
czace infrastruktury terminali intermo-
dalnych nie sg zgodne z politykg Unii
Europejskiej w zakresie rozwoju tego
segmentu przewozow. <4
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