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Poglad Prokuratorii Generalnej Rzeczypospolitej Polskiej istotny dla sprawy
rozpatrywanej przez Sad Najwyzszy pod sygn. akt I NSK 21/18

Na podstawie art. 63 k.p.c. w zw. z art. 63°§ 1 k.p.c. i art. 15 ustawy z dnia 15 grudnia 2016 r. o
Prokuratorii Generalnej Rzeczypospolitej Polskiej (Dz.U. poz. 2261) przedstawiam niniejszym
poglad Prokuratorii Generalnej Rzeczypospolitej Polskiej istotny dla sprawy rozpatrywanej przez
Sad Najwyzszy pod sygn. akt I NSK 21/18.

1.1. W ocenie Prokuratorii Generalnej przedstawienie niniejszego pogladu jest konieczne,
poniewaz przyjete w zaskarzonym wyroku Sadu Apelacyjnego w Warszawie VI Wydziat
Cywilny z dnia 30 grudnia 2016 ., sygn. akt VI ACa 1386/15 rozumowanie prowadzi do
niedopuszczalnego zastosowania zasad wynikajacych z rozporzadzenia wykonawczego
Komisji (UE) 2015/909 z dnia 12.06.2015 r. w sprawie zasad obliczania kosztow, ktore sa
ponoszone bezposrednio jako rezultat przejazdu pociagu (Dz. Urz. UE L 148, s. 17, dale;j:
rozporzadzenie KE z 2015 t.), zwanego dalej ,,rozporzadzeniem 2015/909”, do stanu
faktycznego, ktéry mial miejsce dwa lata wezesniej przed wydaniem tego rozporzadzenia,
a 6 lat wezesniej przed jego rzeczywistym obowigzkiem stosowania, majac na wzgledzie
tres¢ art. 31 ust. 3 zd. czwarte dyrektywy 2012/34/UE.

1.2. Zdaniem Prokuratorii Generalnej dziataniem takim Sad Apelacyjny w Warszawie wkroczyl
w zakres kompetencji prawodawcy unijnego (zréwnal stan prawny sprzed obowigzywania

rozporzadzenia Komisji 2015/909 ze stanem prawnym powstalym w wyniku wydania



1.3.

przedmiotowego rozporzadzenia). Skutek taki jest tym bardziej wyrazny, jezeli wzia¢ pod
uwagg, ze prawodawca unijny w rozporzadzeniu Komisji z 2015/909 przewidzial okres na
przygotowanie si¢ przez zarzadcow infrastruktury kolejowej do nowych rozwiazan
prawnych - dotyczacych zasad kwalifikacji danego kosztu jako kosztu, ktory jest
bezposrednio ponoszony jako rezultat wykonywania przewozéw pociagami -
przewidzianych w tym rozporzadzeniu trwajacy do dnia 1 sierpnia 2019 r. Zastosowanie
zasad wynikajacych z rozporzadzenia Komisji 2015/909 do stanéw faktycznych sprzed tej
daty, a nawet sprzed daty wydania rozporzadzenia, razaco niweczy intencj¢ prawodawcy
unijnego zmierzajacego do zapewnienia czasu niezbednego do wprowadzenia nowych
zasad ustalania kosztu, ktory jest bezposrednio ponoszony jako rezultat wykonywania
przewozow pociagami. Konieczne jest rowniez podkreslenie, ze wydanie rozporzadzenia
Komisji 2015/909 i wprowadzenia w nim okresu dostosowawczego bylo podyktowane
niedostatkami zwigzanymi z definiowaniem bezposredniego w okresie wczesniejszym.
Usunigcie tych niedostatkéw nastapilo w rozporzadzeniu unijnym ze skutkiem na
przysztos¢. Nie jest jednak dopuszczalne rozciagnigcie jego zastosowania do stanow
przesztych w drodze orzeczenia sadowego. Duzialanie takie nie mialoby bowiem
charakteru orzeczniczego, ale stanowiloby niedopuszczalng dzialalno§¢ prawotworcza
sadu.

Z zaskarzonego orzeczenia wynika bowiem wyraznie, ze Sad Apelacyjny w Warszawie
negatywnie ocenil metodg¢ ustalania bazy kosztowej zastosowana przez PKP PLK w
oparciu o przepisy rozporzadzenia Komisji 2015/909. Konsekwencja —takiego
rozumowania jest, ustalenie, ze baza kosztowa wprowadzona przez PKP PLK, aby byla
prawidlowa musialby uwzglednia¢ zasady tozsame do wynikajacych z rozporzadzenia
Komisji 2015/909 r. Dobitnie $wiadczy o tym nastgpujace rozumowania Sadu. ,,I/
ninigjszel Sprawie mielismy do cgynienia 3 dowolnosciq 3 stromy PKP PLK. W tym kontekscie naley
wrdcié wwage na art. 4 wst. 1 rozporzadzenia KE 3 2015 r., ktdre chociaz nie obowiagywato w dacie
wydania zaskaronej decyzji, 1o jednak jego postanowienia ostaty oparte m. in. na orgecznictwie TSUE
w predmiocie kwalifikagii poszezegolnych kosztow jako ewentualnie kostow bezposrednich. (...).”. 1
dalej ,,W art. 3 ust. 4 lit. a rozporzadzenia KE g 2015. r. wskazano ...." Podobnie Sad
stwierdzil w pdzniejszych wywodach: ,, W szezegdlnosei rozporgadzenie Ministra Infrastruktury i
Rozwopn 3 dnia 5.06.2014 1. w sprawie warunkow dostepu i korgystania 3 infrastruktury kolejowe
(Dz.U. 3 2014 r, poz. 788), ktire zastapito rozporzadzenie 3 2009 r., stanowito doprecyzowanie
kosztow bezposrednich, ale nie mienialo ich pojecia, podobnie jak powolane rozporzqdzenie KE 3 2015
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1.4.

2.1.

2.2,

Zatem cho¢ Sad Apelacyjny nie wyraza wprost pogladu, ze rozporzadzenie Komisji
2015/909 powinno mie¢ zastosowanie do ustalania bazy kosztowej w ocenianym okresie,
powolujac si¢ raczej na potrzebe wykladni, a nie wstecznego stosowania rozporzadzenia,
to w istocie taki jest skutek ustalenia pojecia kosztu, ktéry jest bezposrednio ponoszony
jako rezultat wykonywania przewozow pociagami w oparciu o postanowienia tego aktu.
Jezeli bowiem wystarczajace do ustalenia tego pojecia byloby orzecznictwo TSUE (na co
powoluje si¢ Sad Apelacyjny, uzasadniajac stosowanie zasad wynikajacych @z
rozporzadzenia Komisji 2015/909), to dziatalnosé prawotwoéreza Komisji byltaby zbedna,
a wprowadzenie okresu dostosowawczego w rozporzadzeniu Komisji 2015/909 wrecz

pozbawione sensu.

Zauwazy¢ nalezy, ze art. 7 ust. 3 dyrektywy 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i
Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolno$ci przepustowej infrastruktury
kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawania
swiadectw bezpieczedstwa (Dz. U. UE L75/29 z 15.03.2001 t.), zwanej dalej ,,dyrektywa
2001/14/WE”, przewiduje zasade, zgodnie z ktéra stawki powinny by¢ ustalone po
koszcie, ktéry jest bezposrednio ponoszony jako rezultat wykonywania przewozow
pociggami. Co za tym idzie, jedynie koszt bezposrednio ponoszony przez zarzadce jako
rezultat wykonywania przewozow pociaggami moze by¢ brany pod uwage przy kalkulacji
stawek przez zarzadce infrastruktury kolejowej, same stawki za§ (i w konsekwencji
wyliczone z ich wykorzystaniem oplaty za udostgpnienie infrastruktury) moga
odzwierciedla¢ jedynie ten koszt, ale juz nie inne koszty (ponoszone przez zarzadce).
Gdyby takze inne koszty ponoszone przez zarzadce infrastruktury mogly by¢ wliczane do
kalkulacji stawek, stawki te moglyby, jako odzwierciedlajace znacznie szersze spektrum
kosztow, by¢ wyzsze niz pozwala na to ww. zasada przewidziana w dyrektywie.

TSUE w wyroku z dnia 30 maja 2013 r. wydanym w sprawie C-512/10, Komisja
Europejska  przeciwko Rzeczypospolitej Polskiej przedmiotem oceny uczynit
rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 r. w sprawie warunkow
dostepu 1 korzystania z infrastruktury kolejowej, (Dz. U. z 2009 r. Nt 35, poz. 274), co
wprost wynika z tresci tego orzeczenia. TSUE, analizujac przepisy rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 r., w sprawie warunkow dostepu i korzystania z
infrastruktury kolejowej w zakresie, w jakim okreslaly zasady kalkulowania oplaty za
minimalny dostep do infrastruktury, wzial pod uwage koszty posrednie, koszty finansowe

zwigzane z obstuga kredytéw zaciagnictych przez zarzadcg na rozwdj i modernizacje
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infrastruktury, koszty zwiazane z sygnalizacja prowadzeniem ruchu, utrzymaniem i
naprawami infrastruktury, oraz koszty amortyzacji. W opinii Trybunalu ostatnie dwie
kategorie kosztéw moga przy dokonywanej kalkulacji zosta¢ uwzglednione czgsciowo,
przy czym w orzeczeniu zabraklo jakichkolwiek wskazéwek, w jakiej czesci koszty te moga
stanowi¢ podstawe obliczenia oplaty, a w jakiej powinny z niej zostaé¢ wykluczone.
Niezwykle istotne jest to, ze przedmiotowy wyrok TSUE w zZaden sposéb nie okresla
wiazacej definicji kosztéw bezposrednio ponoszonych jako rezultat wykonywania
przewozow pociggami, ktére musza by¢ badane kazdorazowo w konkretnej sytuacji. W
wyroku tym TSUE wskazal na brak definicji pojecia ,,kos3tu, ktory jest bezposrednio ponoszgony
Jako rezultat wykonywania priewozow pociqgami’ oraz fakt, iz zaden przepis prawa Unii nie
okresla kosztéw objetych lub nieobjetych tym pojeciem (punkt 74 wyroku). Trybunat
podkreslil, Ze jest to pojecie ekonomiczne, ktére wywoluje powazne trudnosci w praktyce
oraz wskazal, ze pafstwa cztonkowskie posiadaja peten zakres uznania w celu transpozycji
1 stosowania wskazanego pojecia w prawie krajowym (punkt 75; tak tez TSUE w wyroku
z dnia 11 lipca 2013 roku w sprawie C-545/10).

Stanowisko Trybunalu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej aprobowalo w tym zakresie
argumenty i poglad przedstawiony przez Rzecznika Generalnego Niila Jdaskinena w
opiniach wydanych w sprawach C-512/10 (Komisja Eutropejska przeciwko
Rzeczypospolitej Polskiej) oraz C-545/10 (Komisja przeciwko Republice Czeskiej). W
odniesieniu do wyktadni pojecia ,,kosztu, ktory jest bezposrednio ponoszony jako rezultat
wykonywania przewozéw pociggami” Rzecznik Generalny zaproponowal, aby Trybunat -
z uwagi na brak precyzji dyrektywy 2001/14, brak Scistej definicji wskazanego pojecia, a
takze brak przepisu prawa Unii Europejskiej wymieniajacego szczegdlowo koszty
nieobjete rzeczonym pojeciem - uznal, ze panstwa czlonkowskie posiadaja pewien zakres
uznania gospodarczego w celu transpozycji i stosowania omawianego pojecia.

Réwniez w wyroku z dnia 13.02.2014 t. w sprawie C-152/12 Komisja przeciwko Bulgarii
TSUE potwierdzit brak definicji kosztéw bezposrednio ponoszonych jako rezultat
wykonywania przewozow pociagami, stwierdzajac: ,,Dyrektywa 2001/ 14 nie zawiera Sadne
definigji pojecia kosztn bezposrednio wiqzanego 3 wykonywaniem prewoow pociqgami i Zaden prepis
prawa Unii nie okresla kosztow wynikajacych lnb niewynikajacych 3 tego pojecia. W wiazkn 3 tym
nalegy wuzgnai, e w aktualnym stanie prawnym Unii paristwva c3lonkowskie dysponnjq pewnym
marginesent oceny przy transpoyei i stosowania wspomnianego pojecia w prawie krajowym." (pkt 63).
Nalezy podkresli¢, ze wykladnia w tym zakresie kosztu bezposrednio zwiazanego z

korzystaniem z infrastruktury wiaze si¢ z pojeciami i danymi o charakterze ekonomicznym
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lub wrecz ekonometrycznym i w teorii podlega zréznicowaniu w zaleznosci od
praktycznych zastosowan spornego pojecia w kolejnictwie. Wedlug Komisji Europejskiej,
., k0531 bezposrednio ponoszony jako rexultat wykonywania prewozow pociqgami’ w rogumieniu art. 7
ust. 3 dyrektywy 2001/14 nalegy rozumiel jako koszt kraiicowy wiqgany 3 r3eczywistym
wykonywaniem prewozow kolejowych, ktory obliczany jest prgy wwzglednieniu wylqeznie kosztow
gmiennych, uzalegnionych od nategenia ruchu pociqgow (punkt 66-68, opinia Rzecznika Generalnego w
sprawie C-545/10). O ile pojecie kosztn krasicowego dostepu do infrastruktury kolejowej mozna
gdefiniowac stosunkowo tatwo, o tyle jednak praktyczne astosowanie tej definicyi jest juz trudne, jak
pokazuje polemika migdzy Komisjq a patistwami cxlonkowskimz.” .

Nalezy podkreslié, ze rozbieznosci odnosnie wykladni wskazanego pojecia wystepuja
réwniez miedzy instytucjami Unii Europejskiej. Przyjete przez Trybunal Sprawiedliwosci
Unii Europejskiej rozumienie kosztow bezposrednich nie jest zgodne ze stanowiskiem
Komisji Europejskiej, ktéra w tym zakresie odwoluje si¢ do pojecia ,kosztow
kraficowych”. W wyroku z dnia 13 maja 2013 roku w sprawie C-512/10 Trybunal zgodzit
si¢ z pogladem wyrazonym w pkt 99 Opinii przez rzecznika Generalnego, ktory stwierdzil,
ze podejscie Komisji Europejskiej charakteryzuje si¢ zbyt restrykcyjna wyktadnia art. 7 ust.
3 Dyrektywy 2011/14/WE.

Niemozno$¢ ustalenia definicji kosztu bezposredniego, a co za tym idzie kwalifikacji
danego kosztu jako niemajacego takiego charakteru, skutkowato koniecznoscig uchwalenia
przez Parlament Europejski i Rad¢ kolejnej dyrektywy 2012/34/UE zawierajacej
upowaznienie dla Komisji Europejskiej do wydania rozporzadzenia wykonawczego
zakresie przyjecia sSrodkéw ustalajacych zasady obliczania kosztow, ktore sa bezposrednio
ponoszone w wyniku prowadzenia ruchu pociagdéw oraz pozostawiono zarzadcom
infrastruktury kolejowej mozliwos¢ dostosowania si¢ do zasad pobierania oplat w okresie
czterech lat od wejscia w zycie aktow wykonawczych opracowanych przez Komisje (art.
31 ust. 3). Przyznanie Komisji Europejskiej delegacji do wydania aktu wykonawczego,
ktérego celem bylo dookreslenie pojecia ,,kosztdw, ktdre sq ponosgone bexposrednio jako rexultat
prigjazdn pociqgr” stanowi odpowiedZz na watpliwosci interpretacyjne podkreslane w
orzecznictwie Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskie;.

O tym, ze przepisy prawa UE oraz orzecznictwo TSUE nie dawalo podstaw do okreslenia
kosztow, jakie moga stanowi¢ podstawe do obliczenia oplaty za minimalny dostep do
infrastruktury kolejowej dobitnie $wiadczy wlasnie tres¢ obecnie obowigzujacej Dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 roku w sprawie

utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, ktora zastapila miedzy innymi



dyrektywe 2001/14/WE oraz rozporzadzenia Komisji 2015/909. Art. 31 ust. 3 Dyrektywy
2012/34/UE stanowi, ze optaty za minimalny pakiet dostepu i za dostep do infrastruktury
aczacej obiekty infrastruktury uslugowej ustala si¢ po koszcie, ktory jest bezposrednio
ponoszony, jako rezultat przejazdu pociggu. Zatem tres¢ wskazanego przepisu dyrektywy
jest wigc tozsama z przepisem art. 7 ust. 3 dyrektywy 2001/14/WE, kt6ry stal si¢ podstawa
dokonanej przez TSUE oceny obowiazujacych w Polsce przepiséw. Jednak przy takiej
tozsamosci brzmienia przepisow ,,starej” 1,,nowej” dyrektywy Komisja Europejska zostala
zobowigzana w dyrektywie do przyjecia do dnia 16 czerwca 2015 roku $rodkow
ustalajacych zasady obliczania kosztow, ktore sa bezposrednio ponoszone w wyniku
prowadzenia ruchu pociagdéw. Trudno o bardziej dobitny przyklad, Zze przepisy art. 7 ust.
3 dyrektywy 2001/14/WE (a takze odpowiadajacy mu art. 33 ust. 2 ustawy o transporcie
kolejowym w brzmieniu z 2013 r.) nie mogly stanowi¢ wystarczajacej podstawy do
ustalenia jednoznacznego katalogu kosztéw bezposrednich. W szczegdlnosci, ze katalog
taki nalezalo okresla¢ — tak jak to zrobil Sad Apelacyjny w zaskarzonym wyroku - w sposob
opowiadajacy postanowieniom pdzniejszego rozporzadzenia Komisji 2015/909. Ponadto
poszczegdlni  zarzadcy infrastruktury, zgodnie z dyrektywa, uzyskali prawo do
dostosowania si¢ do zasad, jakie zostana w przysztosci przyjete przez Komisje stopniowo
przez okres nie dluzszy niz cztery lata po wejsciu w zycie takich aktéw wykonawczych
(pot. art. 31 ust. 3 zd. czwarte dyrektywy 2012/34/UE). Jeszcze raz nalezy stwierdzic, ze
zobowigzanie Komisji do przyjecia aktéw wykonawczych okreslajacych zasady obliczania
kosztu, ktéry jest bezposrednio ponoszony, jako rezultat przejazdu pociagu, potwierdza,
ze brak jest mozliwosci dokonania takiego obliczenia na podstawie dotychczas
obowiazujacych przepiséw, czy tez orzecznictwa. Nie bez znaczenia jest rowniez to, ze
zarzadcy majg stosunkowo dlugi czas na dostosowanie si¢ do regulacji, jakie powstana w
przysztodci. Wszystkie przedstawione powyzej argumenty wskazuja, ze do czasu wejscia w
zycie rozporzadzenia 2015/909 nie bylo mozliwe zakwestionowanie stawek ustalonych
przez zarzadce infrastruktury, a zatwierdzonych decyzja Prezesa UTK.

2.10. Podkresli¢ tez nalezy, ze przepisy rozpotrzadzenia 2015/909 takze nie okreslaja
sztywnych zasad ustalania oplat. Rozporzadzenie to zawiera przepis przejsciowy,
okreslajacy kolejny mechanizm dostosowawczy, zgodnie z ktérym zarzadcy infrastruktury
powinni przedstawi¢ organowi regulacyjnemu swoja metod¢ obliczania kosztow
bezposrednich oraz w stosownych przypadkach plan stopniowego wdrazania, nie pozniej

niz do dnia 3 lipca 2017 r.



2.11. W relewantnym dla decyzji Prezesa UTK stanie prawnym panstwa cztonkowskie
posiadaly zatem pewna swobode¢ w definiowaniu zakresu kosztéw, ktére mozna uznac za
bezposrednie, co potwierdzil TSUE w wyroku: ,,nalegy uznai, ge w aktualnym stanie prawa
Unii paiistwa czlonkowskie posiadajq pewien akres ugnania w celu transpogygi i stosowania
wskazanego pojecia |Roszt, kiory jest bexposrednio ponoszony jako rexultat wykonywania prewoow
pociqgami] wprawie krajowym". W okresie, ktérego dotyczy decyzja Prezesa UTK, brak bylo
przepisow unijnych, ktére wskazywalyby jakie koszty ponoszone przez zarzadce
infrastruktury powinny by¢ zaliczane do kosztéow stanowiacych bezposredni rezultat
wykonywania przewozow i ktére wskazywalyby na prawidtowy model wyliczenia optaty

za dostep do infrastruktury.

2.12. Sad Apelacyjny dostrzegl powyzej opisane okolicznosci, stwierdzajac: ,,faktycznze
dopiero w rozporzadzenin wykonawezym Komisji (UE) 2015/909 % dnia 12.06.2015 r. w sprawie
zasad obliczania kosztow, ktdre sq ponosgone bezposrednio jako rezultat pryejazdn pociqgn (Dz. Ur.
UE L 148, 5. 17, dalej: rozporzadzenie KE 3 2015 1.) z0staty okreslone asady obliczania kosztow,
ktdre sq bezposrednio ponoszone jako rexultat priejazdn pociqgn, w celu ustalenia oplat 3a minimalny
pakiet dostepu i 3a dostep do infrastruktury lacgaces obiekty infrastruktury ustugowej, o ktdrych mowa
w art. 31 ust. 3 dyrektywy 2012/ 34/ WE.”.
Zatem nie ma watpliwosci, ze w relewantnym dla sprawy stanie prawnym nie istniala
legalna definicja ,,kosztu, ktory jest bezposrednio ponoszony jako rezultat przejazdu
pociagu”, ani tez definicja wyinterpretowana w orzecznictwie sadowym. Pomimo to, Sad
Apelacyjnym stwierdzil: ,,Niemniej nie moze ulegac watpliwosei, e rownies w okresie, ktdrego
dotyczyta ta sprawa, ,,koszt bezposredni’ oznaczal to samo, co kost bezposredni w rogumieniu art. 2
Pkt 1 rozporzadzenia 3 2015 1., cxyli koszt, ktory jest begposrednio ponoszony jako rezultat przejazdn
pociqgu.”. Tym samym niewatpliwie siegnal do tresci rozporzadzenia wykonawczego
Komisji (UE) 2015/909. Potwierdzeniem tego sa dalsze wywody Sadu Apelacyjnego,
zgodnie z ktorymi: ,, W niniejszey sprawie mielisny do cgynienia 3 dowolnosciq ze strony PKP PLK.
W tym kontekscie trzeba zwrocic wwage na art. 4 ust. 1 roxporzadzenia KE 3 2015 r., ktdre chociaz
nie obowiqzywato w dacie wydania zaskargone decyzyi, to jednak jego postanowienia ostaly oparte m.in.
na orgecznictwie TSUE w predmiocie kwalifikacyi poszegegdlnych kosgtow jako ewentualnie kosgtow
bezposrednich. W prepisie tym jest mowa, %e arzadea infrastruktury nie uw3glednia pry obliczanin
kosztow bezposrednich w ujecin sieciowym m.in. kostow statych wiqzanych 3 udostepnianiem odcinka
linti, ktore 2arzqdea infrastruktury nusi ponosic nawet 1w prypadkn brakn ruchu pociqgow (pkt a). Jest
to ocgywiste sformutowanie, na co zwracal wwage TSUE, gdyg jak wskazano, gdyby chodzito o kosgty,

ktore zarzadea infrastruktury kolejowey ponosi nawet w sytuacii braku ruchu pociqgow, to w asadzie
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kazgdy kosgt mdglhy zostaé zaliczony jako |, koszt bezposredni. Nie sposob wiee 3g0dzic sie ze
stwierdzeniem Sadu Ofkregowego w tym przedmiocie. Nie chodzi tu bowiem o kosgty utrgymania
infrastruktury kolejowe, ktdre 3arzadea tef infrastruktury ma obowiqgek finansowac 3 innych gridet, w
tym dotagii ze Skarbu Paristwa. Prerzucenie takich kosgtow na przewoinikow ognacgatoby de facto
finansowanie przez nich dziatalnosci zargadey infrastruktury, pokrywanie przex nich kosztow
dziatalnosci gospodarczey tego podmiotn, a nie oxnaczatoby stricte platnosci za korgystanie 3 tef
infrastruktury.
W art. 3 ust. 4 lit. a roxporzadzenia KE 3 2015 r. wskazano, e jezeli zarzqdea infrastruktury moze
w sposéh przergysty, retelny i obiektywny zmiergyé i wykazal na podstawie m.in. najlepsych
migdzynarodowych praktyk, e koszty sq ponoszone bexposrednio w wyniku prejazdn pociqgu, 3ariadea
infrastruktury moze pry obliczaniu kosztow bexposrednich w catej sieci nwglednic m.in. koszty personeln
niexbednego do apewnienia eksploatagii danego odeinka linii, jezeli wnioskodawea wraca sig o
wykonywante danego pryewozn pociqgiem poza wyklymi godinami otwarcia tej linii. Widaé wyragnie,
e nie chodzi o kazdy koszt personelu, ale o taki, kidry faktycznie jest wiqzgany 3. ,,nadprogramowymi’
prygjazdami, a i tak taki koszt powinien byé scisle odniesiony do danych przejazdow, gdyz i tak pozostaja
koszty, ktdre sq normalnymi Rostami utrgymania infrastruktury kolejowe. Jest to godne 3 powotlanym
wyrokiem TSUE w sprawie C-152/12, ktiry wylacza kosgty zatrudnienia personeln 3 kosztow
bezposrednich. Dokonana przez TSUE wykiadnia przepisow prawa unijnego wigse saqdy orgekajace w
sprawach, w ktorych konkretny przepis ma astosowanie (30b. wyrok SN z dnia 10.11.2010 r., III SK
27/08, OSNP 2012, nr 5-6, poz. 81).”.

2.13. Majac na wzgledzie powyzsze, obszerne wywody, nie moze by¢ watpliwosci, ze Sad
Apelacyjny przy ocenie zgodno$ci z prawem decyzji Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego nr DRRK-WKI.-9110-11/2013 z dnia 8.11.2013 r. zatwierdzajacej stawki
jednostkowe oplaty podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej, na
rozklad jazdy pociagéw 2013/2014 uwzglednil przepisy rozporzadzenia wykonawczego
Komisji 2015/909. Ponownie podkreslenia wymaga, ze zgodnie z art. 10 rozporzadzenia
2015/909, jego przepisy stosuje si¢ od dnia 1 sierpnia 2015 r., zas zgodnie z art. 9 tego
rozporzadzenia, zarzadca infrastruktury przedstawia organowi regulacyjnemu swoja
metode obliczania kosztow bezposrednich oraz, w stosownych przypadkach, plan
stopniowego wdrazania, nie p6zniej niz dnia 3 lipca 2017 r.

2.14. Zatem z tresci uzasadnienia wyroku z dnia 30 grudnia 2016 r. niezbicie wynika, ze
Sad Apelacyjny bezpodstawnie zastosowal definicje ,kosztu bezposredniego”
zaprezentowana w rozporzadzeniu 2015/909 do oceny stawek jednostkowych oplat za

dostep do infrastruktury kolejowej na rozklad jazdy pociagéw na lata 2013/2014 i co do
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oceny decyzji wydanej prawie 2 lata przed wymienionym rozporzadzeniem (por. str. 18
wyroku). Takie dzialanie nalezy zakwalifikowac jako zastgpowanie prawodawcy unijnego.
Dodatkowo nalezy wskaza¢, ze Sad Najwyzszy w wyroku z dnia 9 wrze$nia 2015r. (IV
CSK 659/14) wskazal, ze oceny zgodnosci z prawem nalezy dokona¢ wedlug stanu wiedzy
z daty podjecia owego dziatania, a nie biorac za podstawe stan prawny, czy poglady prawne
wyrazone w okresie pézniejszym. Nie sposob zatem wywodzi¢ niezgodnosci z prawem
decyzji z dnia 8 listopada 2013r. odwolujac si¢ do aktu prawnego, ktéry wszed! w Zycie po

jej wydaniu.

2.15. Podkresli¢ nalezy, ze w analogicznym stanie prawnym Sad Apelacyjny w Warszawie
I Wydziat Cywilny w wyroku z dnia 21 czerwca 2018 r., sygn. akt I ACa 105/17, stwierdzik:
»Gayby ustawodawea unijny nie dostrzegat problemmu definicji kosztu bezposredniego stanowiqeego rexultat
prejazdu pociqgn, to nie podejmowatby w 2012 roku dyrektywy i nie upowaznial Komisji do wydania
rozporzadzenia w te materi. A wtedy nalezatoby nznac, %e przepis art. 7 ust. 3 dyrektywy
2001/ 14/ WE byt na tyle jasny, %e na jego podstawie mosna ustali¢ 3a pomoca nared3i ekonomicnych,
ekonometrycznych, to co cheial prawodawca unijny osiqgnal jako kos3t bexposrednio wiqzany
prejazdem pociqgi’”.

2.16. W tymze samym wyroku Sad Apelacyjny w Warszawie wskazal: ,,Reasumujqe: trafnie
Sad Okregowy nznal, e powdd nie jest jednostkq, ktoreg dyrektywa prgyznata indywidnalne prawa
majatkowe 1w akresie kostow dostepu do sieci kolejowe), a nadto prepis art. 7 wust. 3 dyrektywy
2001/ 14/ WE nie jest wystarcgajaco precyyjny, aby jego niepetna implementacja stanowita podstawe do
odszkodowania 3a jego naruszenie prez. parstwo, bowiem jego astosowanie bylo nie tylko uzalegnione
od podjecia dalsgych Srodkdw wdrogeniowych przex paistwa cxlonkowskie, ale nadto bylo czesciq
kosztow, jakie mial prawo ustalic regulator, albowiem dyrektywa pogwalal na wprowadzenie prez
Paiistwo mechanizmn ,petnego odzysku kosztiw poniesionych prez zariadee infrastruktnry”, ,jegels
rynek moze to wytrymal” byleby dokonywal tego ,,na podstawie efektywnych, przerzystych i
niedyskryminujqeych zasad (...)”.

3. Reasumujac powyzsze wywody, stanowisko Sadu Apelacyjnego przedstawione w zaskarzonym
wyroku nie zasluguje na aprobate, bowiem:

- Sad Apelacyjny dokonal wyktadni pojecia wystepujacego w art. 7 ust. 3 dyrektywy 2001/14/WE,
pomimo ze w okresie obowiazywania tego przepisu same organy UE, w tym TSUE, stwierdzity
niemoznos¢ jego wyktadni

- Sad Apelacyjny dokonal powyzszej wykladni przy pomocy tresci niecobowiazujacego jeszcze

rozporzadzenia Komisji 2015/909



- powyzsze dzialania nosza znamiona zastepowania prawodawcy unijnego prz omocy
Wy y g Y Y

retroaktywnej wyktadni.

Zalacznik: kopia legitymacji radcy PGRP potwierdzona za zgodno$¢ z oryginatem

10



