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lwona Miedziniska®

Perony pasazerskie jako element infrastruktury kolejowej

Wyrok TSUE z 10 lipca 2019 r. w sprawie C-210/18
WESTbahn Management GmbH przeciwko OBB-Infrastruktur AG

Zatgcznik Il do dyrektywy 2012/34/UE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 listo-
pada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego nalezy
interpretowac w ten sposob, ze ,perony pasazerskie”, o ktorych mowa w zatgczniku |
do tej dyrektywy, sg elementem infrastruktury kolejowej, ktérego uzytkowanie wchodzi
w zakres minimalnego pakietu dostepu zgodnie z pkt 1 lit. ¢) wspomnianego zatgcznika Il.
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Streszczenie

Celem artykutu jest omoéwienie wyroku TSUE z 10 lipca 2019 r. w sprawie C-210/18 WESThbahn
Management GmbH. W analizowanym wyroku Trybunat stwierdzit, ze perony pasazerskie,
o ktérych mowa w zatgczniku | do dyrektywy 2012/34/UE w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego, sg elementem infrastruktury kolejowej, w zwigzku z czym
ich uzytkowanie wchodzi w zakres minimalnego pakietu dostepu. Zakwalifikowanie infrastruk-
tury peronowej jako elementu infrastruktury kolejowej lub obiektu infrastruktury ustugowej ma
istotne znaczenie w kontekscie zasad pobierania od przewoznikow kolejowych opfat za jej udo-
stepnianie oraz ich wysokosci, jak réwniez obowigzku zapewnienia sprawiedliwego dostepu
do infrastruktury kolejowe;.

Stowa kluczowe: perony pasazerskie; infrastruktura kolejowa; obiekt infrastruktury ustugowe;;
minimalny pakiet dostepu; optata za dostep.

JEL: K23

*  Doktor nauk prawnych; absolwentka Wydziatu Prawa i Administracji oraz Wydziatu Dziennikarstwa i Nauk Politycznych Uniwersytetu Warszawskiego;
gtéwny specjalista w Departamencie Obstugi Prawnej w Urzedzie Transportu Kolejowego; autorka kilkunastu publikacji z zakresu studiéw europejskich,
w tym dotyczgcych prawa unijnego i polityki Unii Europejskiej w sektorze transportu kolejowego. Opinie wyrazone w artykule sg prywatnymi opiniami
autorki.
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I. Wprowadzenie

W omawianym wyroku z 10 lipca 2019 r. w sprawie C-210/18 WESTbahn Management
GmbH" TSUE stwierdzit, ze perony pasazerskie, o ktorych mowa w zatgczniku | do dyrektywy
2012/34/UE w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego? (dalej: dy-
rektywa 2012/34), sg elementem infrastruktury kolejowej, w zwigzku z czym ich uzytkowanie
wchodzi w zakres minimalnego pakietu dostepu. Zakwalifikowanie infrastruktury peronowej jako
elementu infrastruktury kolejowej lub obiektu infrastruktury ustugowej (OlIU) ma istotne znaczenie
z punktu widzenia zasad pobierania od przewoznikéw kolejowych optat za jej udostepnianie oraz
zapewnienia sprawiedliwego dostepu do infrastruktury3. Zatem rozstrzygniecie TSUE w sprawie
w sprawie C—210/18 jest istotne ze wzgledu na dozwolong wysokos¢ naliczanych optat za korzy-
stanie z peronoéw pasazerskich.

Zasady ustalania opfat za korzystanie z infrastruktury kolejowej sg inne niz dla obiektoéw in-
frastruktury ustugowej (OIU). Stosownie do tresci art. 31 ust. 3 dyrektywy 2012/34/UE, optaty za
minimalny pakiet dostepu (dostep do infrastruktury kolejowej*) odpowiadajg kosztom ponoszonym
bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu. Natomiast w Swietle art. 31 ust. 7 tej dyrektywy,
optaty za dostep do toréw w ramach OIU oraz $wiadczenie ustug w tych obiektach nie moga prze-
kracza¢ kosztow ich Swiadczenia powiekszonych o rozsgdny zysk. Zatem optaty za korzystanie
z OIU mogg by¢ wyzsze niz optaty za korzystanie z infrastruktury kolejowej w ramach minimal-
nego pakietu dostepu, wptywajac tym samym na stan konkurencji na rynku ustug kolejowych®.

Powyzsze przepisy dyrektywy 2012/34/UE zostaty transponowane do polskiego porzadku
prawnego w ustawie o transporcie kolejowym®. Zgodnie z art. 29 a ust. 1 tej ustawy przewoznicy
kolejowi sg uprawnieni do minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej, na zasadzie rownego
traktowania, a minimalny dostep obejmuje ustugi wymienione w ust. 1 zatgcznika Il do ustawy.
Z tresci ust. 2 tego zatgcznika wynika, ze minimalny dostep obejmuje ustugi Swiadczone na stacji
pasazerskiej. Natomiast na podstawie art. 36a ust. 1 ustawy, udostepnianie obiektu infrastruktury
ustugowej polega na umozliwieniu przewoznikom kolejowym, na ich wniosek, korzystania z ustug,
o ktérych mowa w ust. 2 i 3 zatgcznika Il do ustawy, do $wiadczenia ktdrych obiekt zostat specjalnie
przystosowany. Jezeli wymaga tego specyfika Swiadczonych ustug, udostepnianie obiektu obej-
muje réwniez korzystanie z tego obiektu. W tym miejscu nalezy zauwazyc¢, ze stosownie do tresci
art. 4 pkt 53 ustawy, stacja pasazerska to ,obiekt infrastruktury ustugowej obejmujgcy dworzec
kolejowy lub perony wraz z infrastrukturg umozliwiajgcg pasazerom dotarcie do peronéw, pieszo
lub pojazdem, z drogi publicznej lub dworca kolejowego”. W $wietle art. 36a ust. 3 ustawy prze-
woznicy kolejowi sg uprawnieni do dostepu do udostepnianych obiektow, w ktérych sg $wiadczone
ustugi, na rownych i niedyskryminujgcych zasadach. Co istotne, zgodnie z art. 36e ust. 2 ustawy,
wysoko$¢ optat za dostep do obiektu infrastruktury ustugowej nie moze przekraczac kosztéw jego

2 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z 21.11.2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego
(Dz. Urz. UE 2012 L 343/32, ze zm.).

3 Zapewnienie sprawiedliwego, niedyskryminacyjnego dostepu do infrastruktury kolejowej jest istotnym elementem liberalizacji rynku kolei (zob.
Banaszczyk i Krol, 2008, s. 55in.).

4 Na temat udostepniania infrastruktury ustugowej zob. Antonowicz i Mo$, 2018.

5 Zagadnieniom zwigzanym z wptywem optat za dostep do infrastruktury kolejowej na konkurencyjno$¢ transportu kolejowego w wybranych krajach
europejskich poswiecony jest np. artykut A. Dolinayova, J. Camaj i J. Kanis (2017).

6 Ustawa z dnia z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (DzU 2019, poz. 710 ze zm.); dalej: ustawa.
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udostepniania ,powiekszonych o rozsgdny zysk okreslony jako stopa zwrotu z kapitatu wtasnego
ustalona przez operatora, uwzgledniajgca ewentualne ryzyka, w szczegdélnosci zwigzane z przy-
chodami oraz $rednig stope zwrotu dla danego sektora w ostatnich latach, nie wigkszg niz 10%"".
Ponadto w art. 36j ust. 1 pkt 2 ustawy doprecyzowano, ze udostepnianie stacji pasazerskich prze-
woznikom kolejowym polega na udostepnianiu, na zasadach okreslonych w rozdziale 6a ustawy,
powierzchni przeznaczonej do odprawy podréznych lub umieszczenia dodatkowych informacii
handlowych lub systemu sprzedazy biletow obstugiwanego przez operatora stacji pasazerskiej.

Il. Stan faktyczny sprawy

OBB-Infrastruktur, bedacy ,zarzadcg infrastruktury” w rozumieniu art. 3 pkt 2 dyrektywy
2012/34, zarzadza najwiekszg czescig austriackiej sieci kolejowej. WESTbahn Management,
ktory jest ,przedsiebiorstwem kolejowym” w rozumieniu art. 3 pkt 1 tej dyrektywy, zamawia
u OBB-Infrastruktur przystanki pociggdw na stacjach kolejowych w Austrii. Uznawszy, ze optata
wymagana przez OBB-Infrastruktur za korzystanie z tych stacji kolejowych byta zbyt wysoka,
WESTbahn Management wniosta skarge w zakresie zgodnosci z prawem tej optaty do Schienen—
Control Kommission (komisja kontroli kolejowej, Austria) jako organu kontrolnego austriackiego
sektora kolejowego.

Strony w postepowaniu gtéwnym nie zgadzaty sie co do tego czy korzystanie z peronéw
pasazerskich wchodzi w zakres minimalnego pakietu dostepu, w szczegodlnosci uzytkowania in-
frastruktury kolejowej w rozumieniu pkt 1 lit. c) zatgcznika Il do dyrektywy 2012/34 lub dostepu do
obiektéw infrastruktury ustugowej w rozumieniu pkt 2 lit. a) zatgcznika 1l do tej dyrektywy. W ocenie
sgdu odsytajgcego kwestia ta stata sie decydujgca dla ustalenia dozwolonych kwot optaty z tytutu
korzystania z peronéw pasazerskich.

W tych okolicznosciach Schienen-Control Kommission postanowita zawiesi¢ postepowanie
i zwrdcic sie do TSUE z nastepujgcymi pytaniami prejudycjalnymi:

»1) Czy pkt 2 lit. a) zatgcznika Il do dyrektywy 2012/34 nalezy interpretowa¢ w ten sposoéb, ze
wskazana tam kategoria »stacje pasazerskie, ich budynki i inne urzgdzenia« obejmuje element
infrastruktury kolejowej »perony pasazerskie« zgodnie z tiret drugim zatgcznika | do tej dyrektywy?
2) W razie udzielenia odpowiedzi przeczacej na pytanie pierwsze:

Czy pkt 1 lit. c) zatgcznika 1l do dyrektywy [2012/34] nalezy interpretowac w ten sposéb, Zze wska-
zana tam kategoria »korzystanie z infrastruktury kolejowej« obejmuje korzystanie z peronéw pa-
sazerskich zgodnie z tiret drugim zatgcznika | do tej dyrektywy?”.

lll. Ocena i argumentacja TSUE

Odwotujgc sie do systemowej wyktadni przepiséw prawa unijnego, TSUE zauwazyt, ze art. 3
pkt 3 dyrektywy 2012/34 definiuje infrastrukture kolejowg jako elementy wymienione w zatgcz-
niku | do tej dyrektywy®. Zgodnie za$ z trescig tego zatgcznika, infrastruktura kolejowa sktada
sie m.in. z ,peronéw pasazerskich i ramp towarowych, w tym na stacjach pasazerskich i w ter-
minalach towarowych™. Tym samym TSUE uznat, ze skoro perony pasazerskie stanowig cze$¢

7 Art. 36e ust. 2 ustawy.
8 Wyr. TSUE w sprawie C-210/18 WESTbahn Management GmbH, pkt 22—23.
9 Zatgcznik | do dyrektywy 2012/34.
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infrastruktury kolejowej, to korzystanie z nich jest zgodnie z pkt 1 lit. c) zatgcznika Il do dyrektywy
2012/34 ,korzystaniem z infrastruktury kolejowej’'?. Zatem TSUE podzielit argumentacje sgdu
odsylajgcego, iz z samego brzmienia ww. przepisow dyrektywy 2012/34 wynika, ze korzystanie
z perondéw pasazerskich jest objete minimalnym pakietem dostepu okreslonym w pkt 1 zatgcznika
Il do tej dyrektywy. Stwierdzit rowniez, ze taka wyktadnia znajduje potwierdzenie zaréwno w kon-
tekscie historycznym przepisow dyrektywy 2012/34, jak i w realizowanych przez nig celach.

W zakresie kontekstu historycznego wspomnianych przepiséw TSUE przypomniat, ze ,perony
pasazerskie” byty juz objete definicjg infrastruktury kolejowej przed przyjeciem dyrektywy 2012/34.
Art. 3 tiret trzecie dyrektywy 91/440 definiowat ,infrastrukture kolejowg” poprzez odestanie do ele-
mentow wymienionych w czesci A zatgcznika | do rozporzgdzenia nr 2598/70, wsrdd ktorych byty
.perony pasazerskie”. Na mocy zatgcznika Il do dyrektywy 2001/14 ,uzytkowanie infrastruktury
kolejowej” nie figurowato wsréd swiadczen minimalnych, korzystanie z peronéw pasazerskich
mogto byc¢ objete dostepem do ,stacji pasazerskich, ich budynkéw i innych urzgdzen” w rozumie-
niu pkt 2 lit. c) zatgcznika Il do dyrektywy 2001/14. Jednakze ze wzgledu na to, ze prawodawca
unijny w pkt 1 zatgcznika |l do dyrektywy 2012/34 dodat ,uzytkowanie infrastruktury kolejowej” do
$wiadczen minimalnych, nalezy uznac, ze korzystanie z perondw jest jednym z takich swiadczen'2.

Dodatkowo TSUE podkreslit, ze okolicznos¢, ze przyjmujgc dyrektywe 2012/34, prawodawca
okreslit w zatgczniku | do niej, ze infrastruktura kolejowa sktada sie m.in. z peronéw pasazerskich,
,W tym na stacjach pasazerskich”, Swiadczy o woli dokonania rozréznienia pomiedzy peronami
pasazerskimi a stacjami pasazerskimi'3, przy czym jedynie te ostatnie stanowig OlU w rozumieniu
pkt 2 lit. a) zatgcznika Il do tej dyrektywy.

Ponadto fakt, ze zatgcznik Il nie zostat zmieniony dyrektywg Parlamentu Europejskiego i Rady
2016/2370 z dnia 14 grudnia 2016 r. zmieniajgcg dyrektywe 2012/34 w odniesieniu do otwarcia
rynku krajowych kolejowych przewozdw pasazerskich oraz zarzadzania infrastrukturg kolejowg ',
w ocenie TSUE ,pozwala na wyciggniecie wniosku, ze prawodawca unijny zamierzat rozszerzyc¢
minimalny pakiet dostepu celem witgczenia do niego korzystania z peronéw pasazerskich jako
elementu skltadowego infrastruktury kolejowej”!°.

Jak stusznie zauwazyt TSUE, rozszerzenie przez dyrektywe 2012/34 minimalnego pakietu
dostepu celem wiaczenia do niego uzytkowania infrastruktury kolejowej nie byto przedmiotem
szczegolnego uzasadnienia w motywach tej dyrektywy. Nie stoi to jednak na przeszkodzie temu,
by zatgcznik Il do dyrektywy byt interpretowany w ten sposob, ze korzystanie z peronow pasa-
zerskich nalezy do swiadczen minimalnych, gdyz z utrwalonego orzecznictwa wynika, ze jezeli
z aktu o charakterze generalnym wynika istota celu, do ktérego osiggniecia zmierza instytucja, to
nadmiernym wymaganiem bytoby zgdanie szczegdtowego uzasadnienia poszczegoélnych decyzji
natury technicznej (wyrok TSUE z dnia 7 lutego 2018 r. w sprawie C—304/16 American Express,
EU:C:2018:66, pkt 76)'6.

10Wyr TSUE w ;B}awie C—21071“é WESTbahnHl'\‘/'I‘anagement Gran pkt2s.
" Ibidem, pkt 27.
12 |bidem, pkt 30.
3 Ibidem, pkt 31.

14 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/2370 z dnia 14 grudnia 2016 r. zmieniajgcg dyrektywe 2012/34 w odniesieniu do otwarcia
rynku krajowych kolejowych przewozéw pasazerskich oraz zarzadzania infrastrukturg kolejowg (Dz. Urz. UE 2016 L 352/1).

15 Wyr. TSUE w sprawie C-210/18 WESTbhahn Management GmbH, pkt 32.
16 |bidem, pkt 33.
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Majgc powyzsze na uwadze, TSUE stwierdzit, ze wybor dokonany przez prawodawce unijnego
jest spojny z realizacjg celow dyrektywy 2012/3417. Jak stusznie zauwazyt Trybunat, z motywow
3,7, 8 26 tej dyrektywy wynika bowiem, ze ma ona na celu poprawe efektywnosci systemu kolei
w celu jego zintegrowania z konkurencyjnym rynkiem, stymulujgc uczciwg konkurencje w za-
rzgdzaniu ustugami kolejowymi i zapewniajgc stosowanie w sektorze kolei zasady swobodnego
$wiadczenia ustug'®. Dla realizacji tych celow dyrektywa 2012/34, w $wietle jej motywu 65, definiuje
czesci sktadowe ustug dotyczacych infrastruktury, ktére majg zasadnicze znaczenie dla zapew-
nienia przewoznikowi $wiadczenia danej ustugi i ktére w ocenie TSUE powinny byé zapewnione
w zamian za minimalng optate za dostep'®.

W ocenie TSUE decyzja prawodawcy UE o dodaniu uzytkowania infrastruktury kolejowej,
w tym perondéw pasazerskich, do minimalnego pakietu dostepu utatwia warunki dostepu przed-
siebiorstw kolejowych do rynku transportu kolejowego i odpowiada tym samym celom tej dyrek-
tywy?0. W konsekwencji, jak stusznie zauwazyt TSUE, zawezajgca wyktadnia brzmienia pkt 1
lit. ¢) zatgcznika Il do dyrektywy 2012/34 pozbawiataby skutecznosci zmiane dokonang przez te
dyrektywag we wczesniejszym ustawodawstwie w celu wigczenia uzytkowania infrastruktury kole-
jowej do minimalnego pakietu dostepu?’.

Majgc na uwadze powyzsze rozwazania, TSUE na zadane pytania odpowiedziat, iz ,zatgcz-
nik 1l do dyrektywy 2012/34 powinien by¢ interpretowany w ten sposéb, ze ,perony pasazerskie”,
o ktérych mowa w zatgczniku | do tej dyrektywy, sg elementem infrastruktury kolejowej, ktérego
uzytkowanie wchodzi w zakres minimalnego pakietu dostepu zgodnie z pkt 1 lit. ¢) wspomniane-
go zatgcznika 1122,

W przedmiocie ograniczenia skutkéw wyroku w czasie TSUE podkreslit, ze jedynie w wy-
jatkowych przypadkach, stosujgc ogélng zasade pewnosci prawa lezgcg u podstaw unijnego
porzgdku prawnego, moze uznac, ze nalezy ograniczy¢ ze skutkiem dla wszystkich zaintereso-
wanych, mozliwos¢ powotywania sie na przepis, ktorego wyktadni dokonat, w celu podwazenia
stosunkow prawnych nawigzanych w dobrej wierze?3. Dlatego tez powinny by¢ spetnione dwie
istotne przestanki: dobra wiara zainteresowanych i ryzyko powaznych konsekwenc;ji (wyrok TSUE
z dnia 14 marca 2019 r. w sprawie C—724/17 Skanska Industrial Solutions i in., EU:C:2019:204,
pkt 56 i przytoczone tam orzecznictwo)?*.

Analizujgc stan faktyczny sprawy, TSUE zauwazyt ponadto, ze OBB-Infrastruktur ograniczyta
sie do twierdzenia, ze gdyby korzystanie z peronéw pasazerskich miato naleze¢ do swiadczen
minimalnych w rozumieniu pkt 1 lit. ¢) zatgcznika Il do dyrektywy 2012/34, miatoby to wptyw na
stosunki prawne, jakie nawigzata w dobrej wierze z przedsiebiorstwami kolejowymi, ktérych roz-
wigzanie wigzatoby sie dla niej z nadmiernym obcigzeniem gospodarczym. Niemniej spétka ta
nie dostarczyta dowodu dotyczgcego liczby wspomnianych stosunkéw prawnych bgdz charakteru

17 Ibidem, pkt 34.
8 |bidem, pkt 35.
19 Ibidem, pkt 36.
20 Ibidem, pkt 37-39.
21 Ibidem, pkt 40.
22 |bidem, pkt 41.
23 Ibidem, pkt 45.

24 |bidem.
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i rozmiaru takiego obcigzenia gospodarczego. W zwigzku z tym w ocenie TSUE przedstawiona
argumentacja nie wystarczyta, aby wykazac¢ istnienie wyjgtkowych okolicznosci uzasadniajgcych
ograniczenie skutkow wyroku w czasie?®.

Z czego wynika, ze TSUE stusznie uznat, ze nie ma podstaw do ograniczania skutkow wy-
roku w czasie.

IV. Podsumowanie

W sSwietle wyroku TSUE w sprawie C-210/18 WESTbahn Management GmbH optata za
dostep do peronu powinna by¢ ujeta w ramach optaty za ustugi wykonane w ramach minimal-
nego dostepu do infrastruktury kolejowej, czyli w ramach tzw. optaty podstawowej. Tym samym
brakuje podstaw prawnych do pobierania takiej optaty w ramach optat za dostep do OIU. W tym
miejscu trzeba zauwazy¢, ze do tej pory wiekszos¢ operatoréw stacji pasazerskich i zarzgdcow
infrastruktury udostepniato perony jako element stacji pasazerskiej, czyli jako OlIU. Wyrok TSUE
wymusza zmiane takiego podejscia, poniewaz fakt, ze perony fizycznie znajdujg sie na stacjach
pasazerskich nie przesgdza o ich kwalifikacji prawnej.

Analizujgc konsekwencje wyroku TSUE w sprawie C-210/18 WESTbahn Management
GmbH, trzeba zauwazy¢, ze zapadt on w nastepstwie pytania ztozonego przez Schienen Control
Kommission (organ administracyjny przy austriackim organie regulacyjnym ds. kolei) i formalnie
jest wigzgcy jedynie dla stron postepowania. Niemniej jednak zadaniem TSUE jest zapewnienie
jednolitej wyktadni prawa unijnego. W zwigzku z tym sgdy krajowe, organy regulacyjne i podmioty
rynku kolejowego réwniez w innych panstwach cztonkowskich UE, majgc na uwadze obowigzek
prounijnej wykfadni prawa krajowego, zgodnie z zasadg posredniego skutku prawa UE, powinny
dokonywaé wyktadni tych samych przepisow dyrektywy 2012/34 w taki sam sposéb. Tym samym
skutki omawianego wyroku powinny prowadzi¢ do zmiany przepiséw krajowych rowniez w innych
panstwach cztonkowskich UE i by¢ korzystne, z finansowego punktu widzenia, dla wszystkich
pasazerskich przewoznikow kolejowych, a nie tylko tych, ktdrzy prowadzg dziatalnos¢é w Austrii.
Przyktadowo, w Polsce zarzgdcg wiekszosci peronow i drég dojscia do peronow jest PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A., ktora, w nastepstwie ww. wyroku TSUE, od 22 sierpnia 2019 r. usuneta ze
swojego Regulaminu OIU zapisy dotyczace udostepniania peronéw, co oznacza, ze nie sg juz
one kwalifikowane jako OIU?5.

Podsumowujgc, wyrok TSUE w sprawie C-210/18 WESTbahn Management GmbH wymusza
zapewnienie wszystkim przewoznikom rownego dostepu do infrastruktury kolejowej, na niedys-
kryminujgcych zasadach, co w szerszej perspektywie przekfada sie na obowigzek zapewnienia
otwartego, konkurencyjnego dostepu do infrastruktury, co jest zgodne z celami regulacji prawnych
przyjetych w ramach czwartego pakietu kolejowego (zob. Miedzinska, 2018).

25 Ibidem, pkt 47-48.

26 Badanie zasad udostepniania peronéw na stacjach pasazerskich. Pozyskano z: https://www.utk.gov.pl/pl/aktualnosci/15328, Badanie-zasad-
udostepniania-peronow-na-stacjach-pasazerskich.html (29.09.2019).
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