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Streszczenie

Poczawszy od 2010 r. mozna zaobserwowac¢ wzmozong aktywnos¢ Komisji Europejskiej w zakresie
oceny procesu wdrazania przez panstwa cztonkowskie dyrektyw UE z zakresu prawa transportu
kolejowego. Aktywnos¢ ta zaowocowata wniesieniem przez Komisje do Trybunatu Sprawiedliwosci
Unii Europejskiej szeregu skarg przeciwko panstwom cztonkowskim, ktére — zdaniem Komisji —
naruszyty okreslone obowigzki implementacyjne. Niniejszy artykut omawia sprawy rozpatrywane

Wyszynskiego Warszawie; cztonek Centrum Studiow Antymonopolowych i Regulacyjnych.

1 H. Mehdorn, Dyrektor Generalny Deutsche Bahn AG w latach 1999-2009 — cyt. za: Sprawozdanie Komisji Transportu i Turystyki PE z 08.06.2007 .
w sprawie wdrozenia pierwszego pakietu kolejowego (2006/2213(INI)), A6-0219/2007 wersja ostateczna, s. 14. Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/
procedure/PL/194174 (01.09.2014).
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przez Trybunat w kontekscie wynikajgcych z orzecznictwa TSUE wymagan w zakresie niezalez-
nosci zarzgdcow infrastruktury kolejowej.

Stowa kluczowe: transport kolejowy; sektor transportu kolejowego; regulacja transportu kolejo-
wego; zarzgdzanie infrastrukturg kolejowg; niezaleznos¢ zarzadcy infrastruktury kolejowej; prawo
Unii Europejskiej; Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej.

I. Wprowadzenie

W latach 2012—-2013 Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (dalej: TSUE) wydat fgcz-
nie 12 wyrokéw? przeciwko 12 panstwom cztonkowskim Unii Europejskiej (dalej: UE): Republice
Portugalskiej, Republice Greckiej, Wegrom, Krélestwu Hiszpanii, Republice Austrii, Republice
Federalnej Niemiec, Republice Francuskiej, Republice Czeskiej, Republice Stowenii, Rzeczypospolitej
Polskiej, Wielkiemu Ksiestwu Luksemburga, Republice Wioskiej, rozpatrujgc tym samym wszystkie
wniesione dotychczas przez Komisje Europejskg (dalej: KE) skargi dotyczgce uchybieh w pro-
cesie implementacji przez panstwa cztonkowskie postanowien tzw. | pakietu kolejowego?®. Tylko
w trzech przypadkach?* Trybunat nie stwierdzit naruszenia prawa unijnego, w pozostatych za$
podzielajgc — przynajmniej czesciowo — zarzuty Komisji®.

Trzon unijnego prawa regulacji transportu kolejowego stanowig normy prawne majgce na celu
zagwarantowanie niedyskryminacyjnego dostepu przedsiebiorstw kolejowych do infrastruktury
kolejowej. Rowniez analiza skarg Komisji przeciwko panstwom cztonkowskim wyraznie wskazuje
na to, ze problematyka zdecydowanej wiekszosci z nich koncentruje sie wtasnie wokot szero-
ko rozumianych kwestii dostepu do infrastruktury kolejowej, w tym m.in. wyznaczenia, struktury
i kompetencji organow ustalajgcych optaty za dostep do infrastruktury®, systeméw optat za dostep
do infrastruktury’, niezaleznosci przedsiebiorstw kolejowych?® oraz odpowiedniego rozdziatu pod-
miotow Swiadczgcych ustugi transportu kolejowego od podmiotdéw zarzgdzajgcych infrastrukturg
kolejowa®. Jedng z gwarancji tego dostepu jest wtasnie zasada niezalezno$ci zarzgdcy infrastruk-
tury kolejowej (tzn. organu lub przedsiebiorstwa odpowiedzialnego w szczegdélnosci za budowe,

2 Wyr. TSUE z 25.10.2012 r. w sprawie C-557/10 Komisja Europejska v. Portugalia; wyr. TSUE z 08.11.2012 r. w sprawie C-528/10 Komisja Europejska
v. Grecja; wyr. TSUE z 28.02.2013 r. w sprawie C-473/10 Komisja Europejska v. Wegry; wyr. TSUE z 28.02.2013 r. w sprawie C-483/10 Komisja
Europejska v. Hiszpania; wyr. TSUE z 28.02.2013 r. w sprawie C-555/10 Komisja Europejska v. Austria; wyr. TSUE z 28.02.2013 r. w sprawie C-556/10
Komisja Europejska v. Niemcy; wyr. TSUE z 18.04.2013 r. w sprawie C-625/10 Komisja Europejska v. Francja; wyr. TSUE z 30.05.2013 r. w sprawie
C-512/10 Komisja Europejska v. Polska; wyr. TSUE z 11.07.2013 r. w sprawie C-627/10 Komisja Europejska v. Stowenia; wyr. TSUE z 11.07.2013 r.
w sprawie C-545/10 Komisja Europejska v. Republika Czeska; wyr. TSUE z 11.07.2013 r. w sprawie C-412/11 Komisja Europejska v. Luksemburg; wyr.
TSUE z 03.10.2013 r. w sprawie C-369/11 Komisja v. Wiochy. Wszystkie wyr. TSUE powotywane w niniejszym opracowaniu dostgpne na: www.curia.
eu (01.09.2014 r.).

3 Na | pakiet kolejowy sktadajg sie: dyrektywa 2001/12/WE PE i Rady z 26.02.2001 r. zmieniajgca dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju
kolei wspdlnotowych (Dz. Urz. WE 2001 L 75/1); dyrektywa 2001/13/WE PE i Rady z 26.02.2001 r. zmieniajgca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie
przyznawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym (Dz. Urz. WE 2001 L 75/26); dyrektywa 2001/14/WE PE i Rady z 26.02.2001 r. w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie swiadectw bezpieczen-
stwa (Dz. Urz. WE 2001 L 25/29); dyrektywa 2001/16/WE PE i Rady z 19.03.2001 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnej (Dz. Urz. WE 2001 L 110/1).

4 Zob. wyr. w sprawie Komisja v. Austria; wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy oraz wyr. w sprawie Komisja v. Luksemburg.

5 Szczegdtowe omoéwienie wszystkich 12 wskazanych wyrokéw TSUE patrz: t. Gotgb, Regulacja sektora transportu kolejowego w orzecznictwie
Trybunatu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej, iIKAR 2013, nr 4, s. 130 i n. Patrz takze: tenze, Republika Wioska uchybita zobowigzaniom wynikajgcym
z dyrektywy 2001/14/WE. Wyrok Trybunatu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej z 3.10.2013 r. w sprawie C-369/11 Komisja v. Wtochy, iIKAR 2013, nr 7,
s. 147 i n.; T. Skoczny, Polska uchybita dwém zobowigzaniom wynikajgcym z prawa UE w dziedzinie transportu kolejowego, IKAR 2013, nr 4, s. 143 in.
6 Zob. wyr. w sprawach: Komisja v. Wegry, Komisja v. Hiszpania, Komisja v. Czechy, Komisja v. Wiochy.

7 Zob. wyr. w sprawach: Komisja v. Grecja, Komisja v. Wegry, Komisja v. Niemcy, Komisja v. Francja, Komisja v. Polska, Komisja v. Czechy, Komisja
v. Wtochy.

8  Zob. wyr. w sprawie Komisja v. Portugalia.

9 Zob. wyr. w sprawach: Komisja v. Austria, Komisja v. Niemcy, Komisja v. Francja, Komisja v. Stowenia, Komisja v. Polska, Komisja v. Luksemburg,
Komisja v. Wiochy.

www.ikar.wz.uw.edu.pl e internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2014, nr 7(3)



70

tukasz Gotgb e  Niezalezno$¢ zarzadcy infrastruktury kolejowej w Swietle orzecznictwa Trybunatu Sprawiedliwosci UE

utrzymanie i zarzadzanie infrastrukturg kolejowa, wtgczajac w to takze zarzgdzanie systemami
sterowania ruchem pociggéw i bezpieczenstwa infrastruktury'®) od przedsiebiorstw kolejowych
(tzn. publicznych lub prywatnych przedsiebiorstw, koncesjonowanych zgodnie ze stosownym
ustawodawstwem unijnym, ktérych podstawowy zakres dziatalnosci polega na swiadczeniu ustug
przewozu rzeczy lub oséb')'2. Wszystkie te kwestie znalazty rowniez swoje odzwierciedlenie
w przytoczonym powyzej orzecznictwie TSUE. Jego znaczenie i role dla prawidtowego funkcjo-
nowania sektora transportu kolejowego — sektora, ktérego liberalizacja na poziomie unijnym,
takze w poréwnaniu z innymi gateziami transportu, nastgpita stosunkowo p6zno'3 — podkreslit juz
Rzecznik Generalny N. Jaaskinen, ktéry w opinii z 6 wrzesnia 2012 r. po raz pierwszy stwierdzit,
ze ,skargi te sg bezprecedensowe, poniewaz Trybunat po raz pierwszy moze wypowiedzie¢ sie
na temat liberalizacji kolei w UE, a w szczegdlnosci dokona¢ wyktadni aktéw prawnych z pierw-
szego pakietu kolejowego”'4.

Analiza wskazanego orzecznictwa TSUE pozwala stwierdzi¢, ze Trybunat w wyrazny sposéb
konstruuje, wynikajgcy z norm | pakietu kolejowego, okreslony profil wymagan w stosunku do nie-
zaleznosci operatorow infrastruktury. Wymagania te zachowujg przy tym peing aktualnos¢ takze
po wejsciu w zycie dyrektywy 2012/34/EU uchylajgcej dyrektywe 91/440/EWG'S oraz dyrektywe
2001/14/WE i stanowigcej tzw. recast pierwszego pakietu kolejowego'®.

Il. Zakres zastosowania unijnych przepiséow
dotyczacych niezaleznosci zarzadcéw infrastruktury kolejowej

Podstawowe znaczenie dla zasady niezaleznosci zarzgdcéw infrastruktury kolejowej od
przedsiebiorstw kolejowych przypisa¢ nalezy art. 6 ust. 3 dyrektywy 91/440/EWG w brzmieniu
nadanym przez art. 1 pkt 7 dyrektywy 2001/12/WE, zgodnie z ktérym panstwa cztonkowskie po-
dejmujg srodki niezbedne dla zagwarantowania, ze tzw. funkcje podstawowe dla zapewnienia
sprawiedliwego i niedyskryminacyjnego dostepu do infrastruktury kolejowej powierzane bedg
podmiotom, ktore same nie $wiadczg zadnych kolejowych ustug transportowych”. Katalog funkgji
podstawowych, o ktérych mowa w art. 6 ust. 3 dyrektywy 91/440/EWG, zawarty jest w zatgczniku Il
do tejze dyrektywy'8 i obejmuje on: (1) przygotowanie i podejmowanie decyzji zwigzanych z przy-
znawaniem licencji przedsiebiorstwom kolejowym, w tym przyznawanie licencji indywidualnych;

10 Takg definicje ,zarzadcy infrastruktury” zawierat art. 2 lit. h dyrektywy 2001/14/WE. W zasadzie identycznie ,zarzgdce infrastruktury” definiuje art. 3
pkt 2 dyrektywy 2012/34/UE PE i Rady z 21.11.2012 r. w sprawie utworzenie jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz. Urz. UE 2012 L 343/32).

' Takg definicje ,przedsiebiorstwa kolejowego” zawierat art. 2 lit. k dyrektywy 2001/14/WE. W zasadzie identycznie ,przedsiebiorstwo kolejowe” defi-
niuje art. 3 pkt 1 dyrektywy 2012/34/UE.

2 W odniesieniu do prawa polskiego nalezy zauwazy¢, ze chodzi¢ tu bedzie o zasade niezaleznosci zarzadcy infrastruktury kolejowej (zdefiniowanego
w art. 4 pkt 7 ustawy z 28.03.2003 r. o transporcie kolejowym (t.j.: Dz. U. z 2013 r., poz. 1594, ze zm.) jako podmiot wykonujacy dziatalno$¢ polegaja-
cg na zarzgdzaniu infrastrukturg kolejowg, na zasadach okreslonych w ustawie) od przewoznikéw kolejowych (zdefiniowanych w art. 4 pkt 9 utk jako
przedsigbiorcy, ktorzy na podstawie licencji wykonujg przewozy kolejowe lub $wiadczg ustugi trakcyjne).

3 Zob. chociazby: k. Gotgb, Regulacja sektora..., s. 131; E. Kosinski, Srodki prawne regulacji prokonkurencyjnej transportu kolejowego. Stan dostoso-
wania polskiej regulacji sektorowej do regulacji unijnej, ,Problemy Zarzadzania” 2008, nr 1, s. 132. Por. takze A. Jurkowska [w:] A. Jurkowska, T. Skoczny
(red.), System prawa Unii Europejskiej. Tom XXVIII. Polityki Unii Europejskiej: Polityki sektorow infrastrukturalnych. Aspekty prawne, red. serii J. Barcz,
Instytut Wydawniczy EuroPrawo, Warszawa 2010, s. 21-22.

4 Patrz: pkt |.2. opinii Rzecznika Generalnego N. Jaaskinsena przedstawionej 06.09.2012 r. w sprawie C-557/10 Komisja v. Portugalia. Twierdzenie to
Rzecznik Generalny N. Jaaskinsen ponawiat takze w opiniach w innych z przytoczonych spraw. Wszystkie opinie w przytoczonych sprawach dostepne
na: www.curia.eu (01.09.2014 r.).

5 Dyrektywa 91/440/EWG Rady z 29.07.1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspolnotowych (Dz. Urz. EWG 1991 L 237/25).

16 Dyrektywa 91/440/EWG oraz dyrektywa 2001/14/WE zostaty co prawda uchylone przez przepisy dyrektywy 2012/34/UE, ale istotne z punktu widzenia
omawianych zagadnien regulacje prawne przeniesiono bez istotnych zmian materialnoprawnych do dyrektywy 2012/34/UE.

7" Obecnie art. 7 ust. 1 dyrektywy 2012/34/UE.

8 |bidem.
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(2) podejmowanie decyzji zwigzanych z przydzielaniem tras, w tym zaréwno okreslanie i ocena
dostepnosci, takze jak i przydzielanie poszczegdlnych tras pociggow; (3) podejmowanie decyzji
dotyczacych pobierania optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej oraz (4) nadzorowanie prze-
strzegania wymagan dotyczgcych swiadczenia ustug publicznych'®. Jednoczesnie, art. 6 ust. 3
zd. 2 dyrektywy 91/440/EWG zastrzega, ze niezaleznie od przyjetych struktur organizacyjnych,
na panstwach cztonkowskich spoczywa obowigzek wykazania, ze cel ten — powierzenie funkcji
podstawowych podmiotowi nieSwiadczgcemu kolejowych ustug transportowych — zostat osigg-
niety. Dodatkowo, zgodnie z art. 4 ust. 2 i art. 14 ust. 2 dyrektywy 2001/14/WEZ20, jezeli zarzgdca
infrastruktury nie jest prawnie, organizacyjnie lub w zakresie podejmowanych decyzji niezalezny
od ktéregokolwiek przedsiebiorstwa kolejowego, to funkcje podstawowe w zakresie podejmowa-
nia decyzji o optatach i decyzji o przyznawaniu tras pociggéw muszg by¢ woéwczas realizowane
przez podmiot pobierajgcy optaty i podmiot przydzielajgcy trasy pociggdéw, ktore bedg niezalezne
prawnie, organizacyjnie i decyzyjnie od przedsiebiorstw kolejowych.

Niestety prawo unijne nie definiuje tego, co nalezy rozumie¢ szczegotowo przez pojecie decyzji
0 przyznawaniu tras pociggéw i decyzji o ustalaniu optat. Z tego tez powodu zakres wskazanych
funkcji podstawowych zwigzanych z zagwarantowaniem sprawiedliwego i niedyskryminacyjnego
dostepu do infrastruktury kolejowej oraz wymagany stopien niezalezno$ci zarzadcy infrastruktury
kolejowej od przedsigbiorstw kolejowych stat sie przedmiotem sporu pomiedzy Komisjg a niekto-
rymi panstwami cztonkowskimi.

lll. Orzecznictwo Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej
w odniesieniu do pojecia ,,funkcji podstawowych”
wskazanych w zataczniku Il do dyrektywy 91/440/EWG

1. Funkcje podstawowe w zakresie podejmowania decyzji zwigzanych z przydzielaniem
tras pociggow

1.1. Zasadnicze ustalenia Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej

Wedtug TSUE funkcje podstawowe wskazane w zatgczniku Il do dyrektywy 91/440/EWG
w zakresie przyznawania tras obejmujg dziatalnos¢ o charakterze administracyjnym polegajgcg
na tworzeniu i ustalaniu rozktadu jazdy pociggow?', a takze przyznawanie ad hoc pojedynczych
tras pociggow (tzw. transport okazjonalny)?2. W wyroku w sprawie Komisja v. Francja, TSUE do
funkgji tych zaliczyt takze realizacje dokumentacji techniczno-wykonawczej niezbednej do rozpa-
trywania wnioskdw o przydzielenie trasy pociggow?3.

Natomiast zdaniem Trybunatu nie nalezy do funkcji podstawowych zwigzanych z przydziela-
niem tras pociggdw zarzgdzanie ruchem?*, ktdre nie polega na podejmowaniu decyzji w zakresie

19 Dyrektywa 2012/34/UE kataloguje podstawowe funkcje w art 7 ust. 1. W przeciwienstwie do dyrektywy 91/440/EWG dyrektywa 2012/34/UE wérod
podstawowych funkcji wymienia tylko 1) podejmowanie decyzji dotyczacych alokacji tras pociggéw, w tym zaréwno okreslenie, jak i ocena dostepnosci,
a takze alokacja poszczegolnych tras pociggéw oraz 2) podejmowanie decyzji dotyczacych pobierania optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej,
w tym ustalanie i pobieranie optat.

20 Obecnie regulacja ta znajduje sie w art. 7 ust. 2 dyrektywy 2012/34/WE.

21 W odniesieniu do zaliczenia przez TSUE ustalania rozktadu jazdy pociggow do funkcji podstawowych patrz takze: pkt. 36—39 wyr. w sprawie Komisja
v. Sfowenia.

22 Pkt 49 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.
23 Pkt 47 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.

24 Pkt 46 i pkt 55 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry oraz pkt 43 wyr. w sprawie Komisja v. Stowenia.
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przyznawania tras pociggow, lecz na wprowadzeniu w zycie lub wykonaniu tych decyzji?®. Trybunat
podzielit w tym przypadku opinie rzecznika generalnego, w $wietle ktorej zarzgdzanie ruchem
jest dziataniem majgcym na celu ,jedynie” zagwarantowanie rzeczywistego wykonywania praw
do uzytkowania okreslonej zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej w formie trasy pociggu
w bezpieczny spos6b?6. Podobnie — zdaniem TSUE — w przypadku zaktocen w ruchu lub wystg-
pienia zagrozenia, podjecie koniecznych krokéw w celu przywrécenia normalnej sytuacji w ruchu,
tgcznie z odwotaniem tras, nie wigze sie z przyznawaniem tras pociggow, a wiec nie jest objete
zakresem funkcji podstawowych wskazanych w zatgczniku Il do dyrektywy 91/440/EWGZ7.

1.2. Wyroki Trybunalu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej

W wyroku KE v. Francja TSUE przychylit sie do zarzutéw KE i stwierdzit, ze nie wszystkie
zadania z zakresu przyznawania tras pociggow sg we Francji realizowane przez podmioty posia-
dajace odpowiedni stopien niezaleznosci pod wzgledem prawnym, organizacyjnym i w zakresie
podejmowanych decyzji od przedsiebiorstw kolejowych. Przedmiotem postepowania byty m.in.
relacje miedzy zarzgdcg francuskiej infrastruktury kolejowej (Réseau ferré de France; dalej: RFF)
a przedsiebiorstwem kolejowym (Société nationale des chemins de fer frangais; dalej: SNCF),
ktéremu powierzono prowadzenie ruchu kolejowego i obstuge przejazdéw na krajowej sieci kole-
jowej oraz funkcjonowanie i utrzymanie infrastruktury technicznej i bezpieczehstwa sieci. Nadto,
prawo francuskie stanowito, ze RFF powierza SNCF sporzgdzanie dokumentacji techniczno-
-wykonawczej koniecznej do rozpatrzenia wnioskow o przydzielenie trasy pociggu, a SNCF, pod
nadzorem RFF, podejmuje srodki konieczne do zapewnienia funkcjonalnej niezaleznosci jedno-
stki organizacyjnej sporzgdzajgcej wspomniang dokumentacje w celu wyeliminowania wszelkiej
dyskryminacji przy wykonywaniu tych zadan. Wyspecjalizowang jednostkg organizacyjng dzia-
tajgca w ramach SNCF powotang do opracowywania wskazanej dokumentacji zostata Direction
des circulations ferroviaires (dalej: DCF), ktorej prawo francuskie gwarantowato ponadto wtasny
budzet finansowany przez RFF w ramach umowy z SNCF28. TSUE, odwotujgc sie do katalogu
funkcji podstawowych z zatgcznika Il do dyrektywy 91/440/EWG, stwierdzit, Ze przedsigbiorstwu
kolejowemu nie mozna powierzy¢ realizacji dokumentacji techniczno-wykonawczej niezbedne;j
do rozpatrywania wnioskow o przydzielenie trasy pociggu, zwtaszcza ze taka realizacja doku-
mentacji wigze sie ze zdefiniowaniem i oceng dostepnosci tras pociggdéw, co oznacza, iz funkcje
te powinny by¢ zatem powierzone niezaleznemu podmiotowi?®. TSUE, potwierdzajgc, ze RFF
jest zarzadcg infrastruktury kolejowej w petni niezaleznym od SNCF, przypomniat jednakze, ze
w omawianym przypadku funkcje podstawowe w rozumieniu art. 6 ust. 3 dyrektywy 91/440/EWG
zostaty powierzone DCF, ktéra mimo iz jest nadzorowana przez RFF, zostata wigczona w skfad
przedsiebiorstwa kolejowego SNCF. Tym samym prawidtowa transpozycja postanowien art. 6
ust. 3 dyrektywy 91/440/EWG i art. 14 ust. 2 dyrektywy 2001/14/WE wymaga tego, aby rowniez
DCF (odpowiedzialna za przeprowadzanie studiéw technicznej wykonalnosci) byta niezalezna
od SNCF pod wzgledem prawnym, organizacyjnym i w zakresie podejmowania decyzji®. TSUE

25 Pkt 54 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry
% Ibidem.

27 Pkt 56 i pkt 59 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry oraz pkt 34 i pkt 36 wyr. w sprawie Komisja v. Luksemburg.

28 Pkt. 12—-20 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.
29 Pkt 47 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.

30 Pkt 50 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.
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zgodzit sie wiec zatem z opinig rzecznika generalnego, w $wietle ktérej DCF podlega wymogom
art. 6 ust. 3 dyrektywy 91/440/EWG i art. 14 ust. 2 dyrektywy 2001/14WE, ktérych nie mozna
rozdziela¢®!. W przeciwnym wypadku panstwa cztonkowskie mogtyby obej$¢ przepisy dyrektyw,
ustanawiajgc co prawda zarzgdce infrastruktury, ktéry mimo iz jest niezalezny, powierzatby pod-
stawowe funkcje przedsiebiorstwu kolejowemu, co bytoby sprzeczne z celem przypomnianym
w motywie 11 dyrektywy 2001/14/WE32, jakim jest zapewnienie kazdemu przedsiebiorstwu kole-
jowemu warunkéw rownego i niedyskryminujgcego dostepu do infrastruktury kolejowej33. W opinii
TSUE, pod wzgledem prawnym DCF powinna zatem posiada¢ osobowo$¢ prawng odrebng od
osobowosci prawnej SNCF, jak tez wtasne organy i srodki, ktére rowniez sg odrebne od organéw
i Srodkéw SNCF. Zdaniem TSUE DCF nie posiada osobowosci prawnej odrebnej od osobowosci
prawnej SNCF, a wiec niezalezno$¢ pod wzgledem prawnym przewidziana w art. 14 ust. 2 dy-
rektywy 2001/14/WE nie wystepuje34.

W wyroku w sprawie Komisja v. Wegry TSUE nie uznat zasadnosci zarzutu KE, w Swietle
ktérego wykonywanie zadan z zakresu zarzgdzania ruchem przez wegierskie przedsiebiorstwa
Magyar Allamvasutak Zrt. (dalej: MAV) i Gy6r-Sopron-Ebenfurthi Vastt Zrt. (dalej: GySEV) — oba
bedgce jednoczesnie zarzgdcami infrastruktury i przedsiebiorstwami kolejowymi — jest niedopusz-
czalne i winno, jako element przydzielania tras, miescic sie w zakresie kompetenciji niezaleznego
organu Vasuti Palyakapacitas-elosztd Szervezet Kft. (dalej: VPE). TSUE odrzucit argumentacje
KE3®, odwotujgc sie bezposrednio do literalnego brzmienia obu wtasciwych dyrektyw zawiera-
jacych uregulowania odnoszace sie do niezaleznosci podmiotow wykonujgcych funkcje podsta-
wowe. W sposob wyrazny TSUE przypomniat takze podstawowe zatozenie wynikajgce z unijnej
regulacji — zwtaszcza z art. 6 ust. 3 dyrektywy 91/440/EWG — niezaleznosci wykonywania funkcji
podstawowych, tzn. zasade reguta-wyjatek, zgodnie z ktdrg zarzgdzanie infrastrukturg kolejowa,
z wyjatkiem podstawowych funkcji, moze by¢ powierzone przedsiebiorstwom kolejowym?3%. Stosujgc
metody wykfadni jezykowej, TSUE odwotat sie w pierwszej kolejnosci do tresci zatgcznika Il do
dyrektywy 91/440/EWG, ktéry nie wymienia wsrdd funkcji podstawowych zarzgdzania ruchem.
Nastepnie zas TSUE wskazat na zadania wymienione w rozdziale Ill dyrektywy 2001/14/WE
(,Alokacja zdolnosci przepustowe;j infrastruktury”)®’ i ujat je tgcznie jako zadania o charakterze
administracyjnym, ktére ,dotyczag w istocie planowania i ustalania rozktadu jazdy oraz przyznawa-
nia poszczegolnych tras pociggdw na podstawie wnioskdw ad hoc™8. W Swietle tego zarzgdzanie
ruchem kolejowym nie moze by¢ uznane za tozsame z podejmowaniem decyzji o przydzielaniu
tras pociggéw i cho¢ samo zarzgdzanie ruchem nie jest zdefiniowane ani w dyrektywie 91/440/
EWG ani w dyrektywie 2001/14/WE to, w ocenie TSUE, polega ono nie na podejmowaniu decyzji
w zakresie przyznawania tras pociggow, lecz na wprowadzeniu w zycie lub wykonaniu tych decy-
zji%%. Podobnie, zdaniem TSUE, $rodkow koniecznych w przypadku wystgpienia zaktocen w ruchu

31 Pkt 41 opinii Rzecznika Generalnego N. Ja3skinena przedstawionej 13.12.2012 r. w sprawie C-625/10 Komisja v. Francja.
32 Obecnie motyw 42 dyrektywy 2012/34/UE.

33 Pkt 49 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.

34 Pkt. 51-52 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.

35 Pkt. 26-32 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.

36 Pkt 55 i pkt 66 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.
37 QObecnie rozdziat IV dyrektywy 2012/34/UE.

38 Pkt. 48—49 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.

39 Pkt. 53-54 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.
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pociggow spowodowanych przez awarie techniczng lub wypadek, a takze w nagtych przypadkach
i jezeli jest to bezwzglednie konieczne z powodu awarii powodujgcej czasowg niemoznosc, ktore
mogg by¢ przyjete na podstawie art. 29 dyrektywy 2001/14/WE*°, nie mozna uzna¢ za $rodki
dotyczgce bezposrednio podstawowej funkcji obejmujgcej alokacje zdolnosci przepustowej lub
przydzielanie tras pociggéw w rozumieniu art. 14 ust. 2 tej dyrektywy*'. Srodki te, jako $rodki co
do zasady jednorazowe i stosowane w nagtych przypadkach jako reakcja na szczegdlng sytua-
cje, stuzg zapewnieniu, ze prawa do zdolnosci przepustowej w postaci tras pociggdw mogg by¢
rzeczywiscie wykorzystane przez uzytkownika zgodnie z rozktadem jazdy*? i jako takie winny
by¢ traktowane jako nieobjete wymogiem niezaleznosci srodki zwigzane z zarzgdzaniem ruchem
kolejowym#3. W dalszej cze$ci zarzuty KE zasadzaly sie na stwierdzeniu, ze MAV i GySEV jako
podmioty zarzgdzajgce ruchem kolejowym sg informowane o wszystkich decyzjach w zakresie
alokacji zdolno$ci przepustowej dotyczacych ich konkurentéw. Zdaniem KE MAV i GySEV stajg
sie w ten sposob strong w procesie alokaciji zdolnosci przepustowe;j infrastruktury kolejowej*4.
O ile oczywistym wydaje sie fakt, ze zarzadca ruchu w celu wywigzania sie z cigzgcych na nim
obowigzkdéw w zakresie zarzgdzania powinien znac te decyzje, o tyle zastrzezenia KE wzbudzit
fakt, ze w przypadku Wegier prowadzi to do sytuacji, w ktérej przedsiebiorstwo kolejowe, poprzez
posiadanie okreslonych informacji, zapewnia sobie przewage konkurencyjng nad innymi przedsie-
biorstwami kolejowymi. Takze i ten zarzut KE zostat odrzucony przez TSUE, ktory przypomniat,
ze zarzgdzanie ruchem polega na wprowadzeniu w zycie decyzji o przydzieleniu tras pociggoéw,
ktére — w przypadku Wegier — zostaly podjete przez niezalezny organ alokujgcy. Oznacza to,
ze dziatania obejmujgce zarzgdzanie ruchem nastepuijg juz po przyjeciu rzeczonych decyzji*®.
Ponadto informacje dotyczgce decyzji o alokacji zdolnosci przepustowej dotyczgce konkurentow
nie moga zapewnié przewagi konkurencyjnej MAV i GySEV, gdyz, po pierwsze, zapoznanie sie
z tymi informacjami nastepuje po przyjeciu decyzji przez niezalezny organ — w tym przypadku
VPE - oraz po drugie, informacje te sg co do zasady uwzglednione w rozktadzie jazdy, ktéry ze
swej natury jest dostepny podmiotom trzecim?6.

Podobnie jak w wyroku w sprawie Komisja v. Wegry, takze w wyroku w sprawie Komisja v.
Luksemburg TSUE odrzucit skarge KE, ktdra dopatrzyta sie naruszenia przepiséw o niezaleznosci
podmiotow wykonujgcych funkcje podstawowe w zakresie przydzielania tras pociggéw w sytua-
cji, w ktérej wydzielona jednostka (Service de gestion du réseau; dalej: SGR) luksemburskiego
przedsiebiorstwa kolejowego Société nationale des chemnis de fer luxembourgeois (dalej: CFL)
podejmuje okreslone zadania w przypadkach zwigzanych z zaktéceniami ruchu kolejowego,
tj. w sytuacjach, w ktérych normalny rozktad jazdy ustalony przez Administration des chemins de
fer (dalej: ACF) nie moze by¢ dtuzej respektowany, gdyz okreslone godziny w rozktadzie zostaty
juz przekroczone i konieczna staje sie zmiana rozktadu wzgledem przewoznikéw oczekujgcych
na przejazd. KE stata na stanowisku, ze taka zmiana rozktadu jazdy obejmuje w nieunikniony
sposob ,nowy” przydziat tras pociggow. Tymczasem zgodnie z przepisami luksemburskimi taka

40 Obecnie art. 54 dyrektywy 2012/34/UE.

41 Pkt 59 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.

42 |bidem.

43 Pkt 60 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.

44 Pkt 64 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.

45 Pkt. 54 i pkt 65 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.
46 Pkt 66 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.
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zmiana rozktadu jazdy moze nastgpi¢ wytgcznie w ramach zarzadzania ruchem kolejowym, ktére
nalezy do kompetencji CFL, co oznacza, ze CFL odgrywa istotng role w alokacji kolejowej zdolno-
Sci przepustowej wbrew wymogom dyrektywy 2001/14/WE. TSUE odwotat sie w tym przypadku
wielokrotnie do argumentaciji przedstawionej w orzeczeniu w sprawie Komisja v. Wegry, wykazu-
jac m.in., ze w przypadku zaktécen ruchu kolejowego srodki podejmowane w celu przywrdcenia
normalnego funkcjonowania ruchu kolejowego nie wigzg sie z przyznawaniem tras pociggow?*’.
Artykut 29 dyrektywy 2001/14/WE przewiduje bowiem mozliwo$¢ przyjecia srodkéw koniecznych
w przypadku wystgpienia zaktécen w ruchu pociggéow spowodowanych przez awarie techniczng
lub wypadek, a takze w nagtych przypadkach i jezeli jest to bezwzglednie konieczne z powodu
awarii powodujgcej czasowg niemoznos¢ korzystania z infrastruktury kolejowej*8. Co wiecej, zda-
niem TSUE, celem tych jednorazowych w swej istocie srodkow jest zagwarantowanie rzeczywistej
mozliwosci korzystania z przydzielonych zdolnosci przepustowych w postaci tras pociggoéw przez
uprawnionych uzytkownikéw zgodnie z rozktadem jazdy*®. Srodki te nalezy jednak zaliczyé do
srodkow zwigzanych z zarzgdzaniem ruchem, a tym samym do srodkéw nieobjetych zakresem
funkcji podstawowych, co w konsekwencji pozwala na ich powierzenie zarzadcy infrastruktury,
ktory jest jednoczesnie przedsiebiorstwem kolejowym?®0,

W sprawie KE v. Stowenia TSUE odrzucit, powotujgc sie przy tym na ustalenia w sprawie
Komisja v. Wegry, zarzut KE twierdzgcej, ze zarzgdzanie ruchem przez zarzadce infrastruktury
Swiadczgcego jednoczesnie ustugi transportu kolejowego jest niedopuszczalne. Tym samym TSUE
ponownie jednoznacznie stwierdzit, ze zarzgdzanie ruchem nie nalezy do funkcji podstawowych?®.
TSUE za uzasadniony uznat jednakze zarzut KE, zgodnie z ktérym, niespetniajgcemu kryterium
niezaleznosci stowenskiemu zarzadcy infrastruktury kolejowej przydzielono kompetencje w zakre-
sie przygotowywania projektu nowego sieciowego rozktadu jazdy i nowych liniowych rozktadéw
jazdy, jak rowniez przeprowadzania konsultacji z zainteresowanymi stronami oraz ze wszystki-
mi, ktérzy chcg przedstawi¢ uwagi w przedmiocie wptywu, jaki rozktad jazdy mégtby mieé na ich
zdolno$¢ do $wiadczenia przewozow kolejowych®2. Powotujgc sie na brzmienie zatgcznika Il do
dyrektywy 91/440/EWG wigczajgcego w sposdb wyrazny ,okreslenie, jak i ocene dostepnosci”
do funkcji podstawowych, TSUE podkreslit, ze przedsiebiorstwu kolejowemu nie mozna — nawet
przy zagwarantowaniu dziatania tego przedsiebiorstwa kolejowego pod nadzorem krajowego or-
ganu regulacyjnego — powierzy¢ ogétu prac przygotowawczych poprzedzajgcych podejmowanie
decyzji nalezgcych do funkcji podstawowych w zakresie ustalania rozktadu jazdy pociggoéw oraz
przydzielania tras pociggow®2.

47 Pkt 34 wyr. w sprawie Komisja v. Luksemburg. Zob. takze: pkt 56 i pkt 59 wyroku w sprawie Komisja v. Wegry.

48 Pkt 35 wyr. w sprawie Komisja v. Luksemburg.
49 Pkt 36 wyr. w sprawie Komisja v. Luksemburg.
50 Pkt 37 wyr. w sprawie Komisja v. Luksemburg.
51 Pkt 43 wyr. w sprawie Komisja v. Stowenia.
52 Pkt 36 wyr.w sprawie Komisja v. Stowenia.

53 Pkt 37 wyr. w sprawie Komisja v. Stowenia.
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2. Funkcje podstawowe w zakresie podejmowania decyzji zwigzanych z pobieraniem optat
za korzystanie z infrastruktury kolejowej

2.1. Zasadnicze ustalenia Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej

Rozwazania TSUE dotyczgce drugiej z funkcji podstawowych wskazanych w zatgczniku Il
do dyrektywy 91/440/EWG, tzn. podejmowania decyzji zwigzanych z pobieraniem optat za ko-
rzystanie z infrastruktury kolejowej, mozna podsumowac w ten sposob, iz zdaniem TSUE o ile
kalkulacja optat winna nastepowac niezaleznie od przedsigbiorstw kolejowych, o tyle samo ich
Scigganie nie nalezy juz do funkcji podstawowych, cho¢ samo winno by¢ interpretowane wasko
i obejmowac m.in. wystawianie faktur oraz obliczanie i pobieranie optat®*.

Wyroki w sprawach Komisja v. Wegry i Komisja v. Hiszpania pokazujg przy tym znaczgca
trudnos¢ w rozgraniczeniu poszczegolnych ,elementéw sktadowych” zwigzanych z procesem
ustalania i pobierania optat z tytutu korzystania z infrastruktury kolejowej. Analiza art. 4 dyrektywy
2001/14/WE pozwala stwierdzi¢, ze w jego tresci prawodawca unijny wyréznit kilkka wspomnianych
elementow skfadajgcych sie na ogodlny system optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej: two-
rzenie regulacji ramowych pobierania optat (art. 4 ust. 1 zd. 1), wyznaczanie opfat (art. 4 ust. 1
zd. 3) oraz zbieranie optat (art. 4 ust. 1 zd. 3). Dodatkowo w tresci art. 4 dyrektywy 2001/14/WE
pojawiajg sie pojecia, takie jak: ,specjalne zasady pobierania optat” (art. 4 ust. 1 zd. 2), ,zbieranie
optat” (art. 4 ust. 2) oraz ,stosowanie systemu pobierania opfat” (art. 4 ust. 5). Nalezy nastepnie
zauwazyc, ze art. 4 ustanawia podziat kompetencji miedzy panstwa cztonkowskie i zarzgdce in-
frastruktury w odniesieniu do systemu pobierania optat. Do panstw cztonkowskich nalezy bowiem
ustalenie ogdlnych ram pobierania optat, podczas gdy wyznaczanie optaty i jej pobieranie nalezy
do zarzadcy infrastruktury®®. TSUE zauwazyt takze, ze dla zagwarantowania celu obejmujgcego
niezaleznos¢ zarzadcy infrastruktury, zarzgdca ten powinien posiada¢ w ramach zdefiniowanego
przez panstwa cztonkowskie systemu pobierania optat pewien zakres uznania®® przy wyznaczaniu
wysokosci optat w sposéb, ktéry pozwala mu na wykorzystanie tego jako instrumentu zarzgdza-
nia%’. Zgodnie z art. 4 ust. 2 dyrektywy 2001/14/WE nie pobieranie a obliczanie optat musi by¢
realizowane przez niezaleznego zarzadce infrastruktury kolejowej bgdz inng niezalezng jednostke.
TSUE potwierdzit takze, ze konieczne jest przyznanie terminowi ,wyznaczenie” szerszego zna-
czenia niz terminowi ,rozliczanie”. Rozliczanie jest bowiem wytgcznie etapem pobierania optat
i nalezy zatem uznac, ze jest objete terminem ,zbieranie” zawartym w art. 4 ust. 1 akap. 2 zd. 2
dyrektywy 2001/14/WE58.

2.2. Wyroki Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej

W wyroku w sprawie Komisja v. Wegry TSUE odrzucit zarzut KE, Ze zintegrowane pionowo
wegierskie przedsiebiorstwa kolejowe MAV i GySEV wykonujg w niedozwolony sposob zada-
nia z zakresu obliczania optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej w ramach prowadzone;j

54 Zob.: pkt 76 i n. wyr. w sprawie Komisja v. Wegry oraz pkt 37 i n. wyr. w sprawie Komisja v. Hiszpania.

5 Pkt 41 wyr. w sprawie Komisja v. Hiszpania; pkt 34 wyr. w sprawie Komisja v. Czechy; pkt 42 wyr. w sprawie Komisja v. Wiochy.

5 Powotujgc sie na ten argument, TSUE stwierdzit niezgodnosc z art. 4 ust. 1 dyrektywy 2001/14/WE rozwigzan czeskich, w $wietle ktorych czeskie
ministerstwo finanséw na podstawie art. 10 ust. 2 ustawy o cenach ustalato corocznie w drodze decyzji maksymalne stawki za uzytkowanie infrastruk-
tury kolejowej. Zob. pkt. 33—40 wyr. w sprawie Komisja v. Czechy. Podobna sytuacja miata miejsce w przypadku Wioch. Zob. pkt. 39-48 wyr. w sprawie
Komisja v. Wiochy.

57 Pkt 49 wyr. w sprawie Komisja v. Hiszpania, pkt 35 wyr. w sprawie Komisja v. Czechy i pkt 43 wyr. w sprawie Komisja v. Wiochy.

58 Pkt 42 wyr. w sprawie Komisja v. Hiszpania.
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dziatalnosci fakturowania przewoznikéw. Sedziowie TSUE wyjasnili, ze uzywany w dyrektywie
2001/14/WE zwrot ,wyznaczanie” opfat oznacza, ze zarzadca infrastruktury powinien posiadac
pewien margines uznania pozwalajgcy mu na przyjecie co najmniej decyzji obejmujgcych dokony-
wanie wybordéw oraz ocen dotyczgcych czynnikow lub kryteridw, na podstawie ktérych dokonuje sie
obliczen®®. Obliczanie oznacza przy tym ogolne ustalenie optaty, tzn. ustalenie wysokosci optaty
dla okreslonego odcinka oraz konkretne obliczenie odcinkdéw wykorzystywanych przez poszcze-
goélnych uzytkownikéw, biorgc pod uwage np. ich dtugos$¢ czy wyposazenie®0. W odniesieniu do
zbierania optat, ktére zgodnie z art. 4 ust. 2 dyrektywy 2001/14/WE moze by¢ dokonywane takze
przez przedsiebiorstwo kolejowe, sedziowie TSUE potwierdzili zasadniczo waskg wyktadnie KE,
chodzi tu bowiem o przepis stanowigcy wyjatek od ogdlnej zasady niezaleznosci zarzadcy infra-
struktury®!. Zdaniem TSUE, w przypadku realizowanego przez zintegrowane pionowo wegierskie
przedsiebiorstwa kolejowe MAV i GySEYV fakturowania chodzito jednakze — wbrew zarzutom KE
— wylgcznie o dziatania o charakterze technicznym czy mechanicznym. Jezeli przepisy dyrektywy
dopuszczajg mozliwosc zbierania optat przez przedsiebiorstwa kolejowe, to, postepujgc konse-
kwentnie, nie mozna przedsiebiorstwu kolejowemu czyni¢ zarzutu z faktu, ze posiada dostep do
informacji bedgcych podstawg faktur, na podstawie ktérych zbiera ono optaty®2.

IV. Wymogi dotyczgce niezaleznosci zarzagdcow infrastruktury
od przedsiebiorstwa kolejowego

1. Zasadnicze ustalenia Trybunatu Sprawiedliwos$ci Unii Europejskiej

W wyrokach w sprawach Komisja v. Niemcy i Komisja v. Austria TSUE potwierdzit, ze hol-
ding stanowi dopuszczalny model organizacyjny w sektorze transportu kolejowego. Odrzucit tym
samym stanowisko KE®3, zgodnie z ktorym jednostka, ktorej powierzono wykonywanie funkgiji
podstawowych wymienionych w zatgczniku Il do dyrektywy 91/440/EWG musi by¢ niezalezna od
przedsiebiorstwa swiadczgcego ustugi transportu kolejowego takze w wymiarze gospodarczym
(ekonomicznym)®4. W celu implementaciji przewidzianego w art. 6 ust. 1 i ust. 2 dyrektywy 91/440/
EWGS5 rozdzielenia rachunkowego (unbundling — ksiegowy; unbundling — rachunkowy) pomiedzy
dziatalno$cig gospodarczg w zakresie Swiadczenia ustug transportowych a zarzgdzaniem infrastruk-
turg kolejowg wystarczajgce jest ustanowienie wzajemnie od siebie oddzielonych dziatéw przed-
siebiorstwa w ramach tego samego przedsiebiorstwa kolejowego®®. Tym samym, wymag ten jest
spetniony w przypadku holdingu®’. Niemniej jednak, jak przypomniat TSUE, art. 6 ust. 3 dyrektywy
91/440/EWG przewiduje, ze w celu zapewnienia rwnowaznego i niedyskryminujgcego dostepu
do infrastruktury kolejowej panstwa cztonkowskie podejmujg srodki niezbedne do zapewnienia,
aby funkcje podstawowe wymienione w zatgczniku Il do tej dyrektywy byly powierzane organom

59 Pkt 79 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.

60 Pkt. 84—-85 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.

61 Pkt 82 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.

62 Pkt 88 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.

63 Pkt 30 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt 27 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.
64 Pkt 70 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt 67 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.
65  Obecnie art. 6 dyrektywy 2012/34/UE.

66 Pkt 55 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt 51 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.

67 Ibidem
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lub firmom, ktére same nie swiadczg zadnych kolejowych ustug transportowych. Niezaleznie przy
tym od przewidzianych struktur organizacyjnych istnieje obowigzek wykazania, ze cel ten zostat
osiggniety. Nadto, odwotujgc sie do tresci art. 4 ust. 2 i art. 14 ust. 2 dyrektywy 2001/14/WE, TSUE
zaznaczyt, ze zarzadca infrastruktury kolejowej zintegrowany w strukturze holdingowej, w ramach
ktorej funkcjonujg takze przedsiebiorstwa kolejowe swiadczgce ustugi transportu kolejowego, wi-
nien by¢ niezalezny w wymiarze prawnym, organizacyjnym i w zakresie podejmowanych decyzji,
jezeli realizuje on funkcje podstawowe w zakresie pobierania opfat i alokacji zdolnosci przepu-
stowej infrastruktury kolejoweij8. Te trzy kryteria muszg by¢ przy tym spetnione kumulatywnie, co
wyraznie podkreslit TSUE w wyroku w sprawie Komisja v. Francja®®. Jezeli zarzadca infrastruktury
lub jednostka przyznajgca trasy i pobierajgca optaty nie spetnia ktéregokolwiek z tych kryteridw,
ma miejsce naruszenie prawa unijnego. Niezalezno$¢ pod wzgledem prawnym wymaga, zgodnie
z wytycznymi TSUE, odrebnej osobowosci prawnej zarzadcy infrastruktury kolejowej lub podmiotu
wykonujgcego funkcje podstawowe w zakresie pobierania optat i alokacji zdolnosci przepustowe;j
infrastruktury kolejowej’®. Wymdg niezaleznosci organizacyjnej jest z kolei spetniony, jezeli zarzadca
infrastruktury lub jednostka przydzielajgca trasy i pobierajgca optaty dysponuje wtasnymi organami
i Srodkami odrebnymi od organdw i srodkéw holdingu’!. Wreszcie, TSUE zastrzegt takze, ze dla
oceny niezaleznosci w zakresie podejmowania decyzji nie majg znaczenia i mie¢ nie mogg ani
kryteria zawarte w wewnetrznym dokumencie KE (dalej: zatgcznik 5)72 (m.in. zakazy nietgczenia
stanowisk w organach zarzagdzajgcych, okresy karencyjne przy zmianie stanowisk, powotywanie
i odwotywanie cztonkdw organdéw zarzgdzajgcych pod nadzorem niezaleznego organu, wiasny
personel, odrebne pomieszczenia i odrebne systemy informatyczne)’3, ani tez kryteria ustanowione
w unijnym prawie regulacji rynku energii elektrycznej i rynku gazu ziemnego’#, a wiec w innych
sektorach infrastrukturalnych poddanych dziataniom liberalizacyjnym?®.

2. Wyroki Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej

W postepowaniu przeciwko Francji TSUE, juz po zbadaniu kryterium niezaleznosci prawnej,
stwierdzit naruszenie prawa unijnego i odrzucit argumentacje Francji twierdzacej, ze art. 14 ust. 2
dyrektywy 2001/14/WE w ogdle nie znajduje zastosowania, poniewaz w przypadku RFF mamy do
czynienia z niezaleznym zarzadcg infrastruktury, ktéremu zostaty powierzone funkcje podstawo-
we’®. Przepis ten nalezy bowiem analizowa¢ w odniesieniu do konkretnego przypadku, w zwigz-
ku z czym niezaleznos¢, jakg musi sie wykazac¢ zarzadca infrastruktury kolejowej, przewidziana
w art. 14 ust. 2 dyrektywy 2001/14/WE, powinna podlega¢ weryfikacji, nawet jesli zarzadca ten jest
niezalezny od przedsiebiorstw transportu kolejowego, jezeli funkcje podstawowe sg powierzone

69 Pkt 53 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.
70 Pkt 51 wyr. w sprawie Komisja v. Francja, pkt 59 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy, pkt 55 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.
71 Pkt 59 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt 55 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.

72 Chodzi tu o zatgcznik 5 (,Independence of the essential functions for ensuring non-discriminatory access to the rail infrastructure”) do Sprawozdania
Komisji dla PE, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego oraz Komitetu Regiondw z 03.05.2006 r. dotyczacego wdrozenia pierwszego
pakietu kolejowego, COM(2006) 189. Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:52006SC0530 (01.09.2014).

73 Pkt. 60-62 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt. 56-58 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.

74 Chodzi tu o dyrektywe 2009/72/WE PE i Rady z 13.07.2009 r. dotyczgcg wspdlnych zasad rynku wewnetrznego energii elektrycznej i uchylajgcg
dyrektywe 2003/54/WE (Dz. Urz. WE 2009 L 211/55) oraz dyrektywe 2009/73/WE PE i Rady z 13.07.2009 r. dotyczacg wspdlnych zasad rynku we-
wnetrznego gazu ziemnego i uchylajgcg dyrektywe 2003/55/WE (Dz. Urz. WE 2009 L 211/9494).

75 Pkt. 63-64 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt. 59-60 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.

76 Pkt 49 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.
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przedsiebiorstwu kolejowemu’’. Tak dtugo bowiem, jak przedsiebiorstwu kolejowemu przynajmniej
czesciowo powierzane bedzie wykonywanie funkcji podstawowych, nalezy bada¢ przewidziang
w art. 14 ust. 2 dyrektywy 2001/14/WE prawng, organizacyjng i decyzyjng niezaleznos¢, nawet
woéwczas, gdy w pozostatym zakresie funkcjonuje niezalezny od przedsiebiorstwa kolejowego
zarzgdca infrastruktury’®. W przeciwnym razie panstwa cztonkowskie mogtyby obchodzi¢ wytycz-
ne dyrektywy w ten sposob, ze wprawdzie powotywatyby niezaleznego zarzagdce infrastruktury
kolejowej, ale powierzatyby wykonywanie podstawowych funkcji przedsiebiorstwu kolejowemu?®.
Postepowanie takie przeczytoby takze wskazanemu w motywie 11 dyrektywy 2001/14/WE celowi,
jakim jest zagwarantowanie wszystkim przedsiebiorstwom kolejowym réwnego i niedyskryminacyj-
nego dostepu do infrastruktury kolejowej®. Poniewaz DCF jest jedynie dziatem przedsigbiorstwa
kolejowego SNCF i nie dysponuje w zwigzku z tym odrebng osobowoscig prawng w stosunku do
SNCF, kryterium niezaleznosci prawnej nie jest spetnione®’. Z tego tez powodu TSUE nie anali-
zowat juz dalszych kryteriow w postaci niezaleznosci organizacyjnej i decyzyjne;j®?.

W wyrokach w sprawach Komisja v. Niemcy i Komisja v. Austria TSUE odrzucit zarzut niedo-
statecznej niezaleznosci zarzgdcow infrastruktury kolejowej Deutsche Bahn Netz AG (dalej: DB
Netz) i Osterreichische Bundesbahnen-Infrastruktur Betrieb AG (dalej: OBB-Infrastruktur). TSUE
ustalit, Ze zarzadcy infrastruktury kolejowej: DB Netz AG/OBB-Infrastruktur sg pionowo zintegro-
wani odpowiednio w Deutsche Bahn AG (dalej: DB AG) i Osterreichische Bundesbahnen Holding
(dalej: OBB-Holding), ktdre jako struktury holdingowe obejmuja takze przedsiebiorstwa kolejowe
$wiadczgce ustugi transportu kolejowego®3. W zwigzku z tym zarzadcy infrastruktury kolejowej
— zaréwno DB Netz AG, jak i OBB-Infrastruktur — w celu wykonywania funkcji podstawowych
zwigzanych z alokacjg zdolnosci przepustowej i pobieraniem muszg by¢ prawnie, organizacyj-
nie i pod wzgledem decyzyjnym niezalezne od odpowiednio DB AG i OBB-Holding®*. Zdaniem
TSUE zaréwno DB Netz AG, jak i OBB-Infrastruktur posiadajg bezsprzecznie odrebng osobowo$é
prawng, jak rowniez wtasne organy i srodki odrebne od odpowiednio DB AG i OBB-Holding®®.
Dodatkowo, KE nie przedstawita zdaniem TSUE Zadnego konkretnego dowodu $wiadczacego
o tym, ze wskazani zarzadcy infrastruktury kolejowej nie sg niezalezni od odpowiednio DB AG/
OBB-Holding z punktu widzenia sposobow podejmowania decyz;i®.

Warto takze podkresli¢, ze TSUE jednoznacznie przychylit sie do argumentacji pozwanych
panstw, odmawiajgcych zatgcznikowi 5 prawnie wigzacej mocy 8. Zatgcznik 5, bedgcy w swej
naturze dokumentem roboczym KE, nigdy nie zostat opublikowany w Dzienniku Urzedowym UE
i zostat podany do publicznej wiadomosci dopiero w 5 lat po wejsciu w zycie dyrektywy 2001/14/
WE, tzn. 3 lata po uptywie terminu jej implementacji®®. Z tego faktu TSUE wywiodt, ze w chwili

7 |bidem.
78 |bidem.
7 |bidem.
80 Ibidem.

81 Pkt 52 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.

82 Pkt 53 wyr. w sprawie Komisja v. Francja.

83 Pkt 58 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt 54 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.

84 Ibidem.

85 Pkt 59 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt 55 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.

86 Pkt. 6769 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt. 62-66 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.
87 Pkt 62 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt 58 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.

88 |bidem.
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implementac;ji dyrektywy 91/440/EWG i dyrektywy 2001/14/WE wymienione w zatgczniku kryteria
de facto nie istniaty i nie musiaty by¢ tym samym brane pod uwage przez panstwa cztonkowskie
w procesie implementacji obu dyrektyw8°. Obok wskazanej niezgodnosci czasowej dla wykaza-
nia braku mocy wigzgcej wymienionych w zatgczniku 5 kryteriow, TSUE wskazat, Zze nie zostaty
wigczone ani w tekst dyrektywy 91/440/EWG, ani w tekst dyrektywy 2001/14/WE, ani tez w zaden
inny akt prawny®°.

Podobnie, TSUE odrzucit proponowane przez KE stanowisko, zgodnie z ktorym w sektorze
transportu kolejowego mozna per analogiam zastosowac reguty obowigzujgce w sektorze energii
elektrycznej i gazu ziemnego. Przewidziane w dyrektywach rynku wewnetrznego energii elek-
trycznej i gazu ziemnego z 2009 r. regulacje nie mogg by¢, o czym byta juz mowa, przenoszone
zdaniem TSUE na sektor transportu kolejowego®'. TSUE uzasadnit swoje stanowisko tym, ze
dyrektywy rynku energetycznego zawierajg wyrazne przepisy dotyczgce warunkow wykonywania
dziatalnosci w strukturze spétki operatora systemu przesytowego oraz okresow niedopuszczalnosci
tgczenia funkciji, co nie wystepuje w przypadku dyrektywy 2001/14/WE, ktdra nie precyzuije kryte-
riow niezaleznosci wymaganych w stosunkach miedzy zarzgdcg infrastruktury odpowiedzialnym
za podstawowe funkcje wymienione w zatgczniku Il do dyrektywy 91/440/EWG a przedsiebior-
stwami kolejowymi. Tym samym nie mozna oczekiwaé od panstw cztonkowskich uwzglednienia
w sektorze transportu kolejowego rozwigzan obowigzujgcych w innych sektorach?.

V. Podsumowanie

We wstepnie niniejszego opracowania wspomniano juz, ze szczegoélne znaczenie omawia-
nego orzecznictwa TSUE dla funkcjonowania sektora transportu kolejowego zasadza sie m.in.
na tym, ze TSUE po raz pierwszy miat okazje wypowiedzie¢ sie na temat liberalizacji kolei w UE,
dokonujgc przy tym wyktadni aktéw prawnych z pierwszego pakietu kolejowego. Tym samym, po
ponad 10 latach od chwili wejscia w zycie | pakietu kolejowego, TSUE w swoisty sposob zwieksza
znaczgco poziom pewnosci prawa w odniesieniu do kryteridw oceny niezaleznosci zarzgdcow
infrastruktury od przedsiebiorstw kolejowych swiadczacych ustugi transportu kolejowego. W orze-
czeniach tych w sposéb jasny i klarowny przeanalizowano przede wszystkim dwie podstawowe
kwestie: materialnoprawne wymogi dotyczgce niezaleznosci zarzadcy infrastruktury kolejowe;j
oraz zakres tresciowy kazdej z funkcji podstawowych, o ktérych mowa w zatgczniku Il do dyrek-
tywy 91/440/EWG (funkcje w zakresie alokacji zdolnos$ci przepustowej infrastruktury kolejowej;
w zakresie podejmowania decyzji zwigzanych z pobieraniem opfat za korzystanie z infrastruktury
kolejowej). Dla funkcjonowania europejskiego sektora transportu kolejowego orzeczenia te majg
wiec duze znaczenie praktyczne. Orzecznictwo TSUE potwierdzito bowiem takze to, ze zarzadcy
infrastruktury kolejowej i przedsiebiorstwa kolejowe swiadczgce ustugi transportu kolejowego mogg
funkcjonowac w ramach struktury holdingowej, pod warunkiem spetniania okreslonych wymogéw
w zakresie niezalezno$ci zarzadcy infrastruktury kolejowej. Mozna zaryzykowac twierdzenie, ze
orzecznictwo TSUE daje zielone swiatto panstwom, ktére realizowaty do tej pory model rozdzielo-
ny, a ktére ze wzgledoéw ekonomicznych czy wzgledow polityki transportowej rozwazajg ponowng

89 Ibidem.
9 |bidem.

91 Pkt. 63—64 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt. 59-60 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.

92 Pkt 64 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy i pkt 60 wyr. w sprawie Komisja v. Austria.

www.ikar.wz.uw.edu.pl e internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2014, nr 7(3)



81

tukasz Gotgb e  Niezalezno$¢ zarzadcy infrastruktury kolejowej w Swietle orzecznictwa Trybunatu Sprawiedliwosci UE

reintegracje podmiotdw z sektora transportu kolejowego®. W swojej argumentacji TSUE opierat sie
zasadniczo na literalnym brzmieniu dyrektyw 91/440/EWG i 2001/14/WE?%. Jednakze TSUE réwnie
czesto odwotywat sie w ramach wykfadni teleologicznej (celowosciowej) do wigzgcych celdw unij-
nej regulacji sektora transportu kolejowego, w tym zwtaszcza do réwnego i niedyskryminacyjnego
dostepu do infrastruktury kolejowej®®. Co ciekawe, wynik stosowania wyktadni jezykowej i celowos-
ciowej pokrywa sie takze z historig uchwalenia | pakietu kolejowego®. KE w propozycji dyrektywy
z 1999 r. wymagata petnego instytucjonalnego rozdziatu zarzgdzania infrastrukturg kolejowg od
dziatalnos$ci polegajgcej na $wiadczeniu ustug transportu kolejowego. Parlament Europejski (dalej:
PE) i Rada przyjety jednakze dyrektywe w innym ksztaicie ograniczajgcym wytyczne w zakresie
niezaleznosci zarzadcy infrastruktury kolejowej do analizowanego w przytaczanym tu orzecznictwie
zestawu funkcji podstawowych®’. O ile jednak ustalenia TSUE potwierdzajgce dopuszczalnosé
funkcjonowania zarzgdcow infrastruktury kolejowej i przedsiebiorstw kolejowych w strukturach hol-
dingowych sg w zasadzie ,ostatecznym potwierdzeniem” zapiséw obu analizowanych tu dyrektyw,
o tyle podkreslic¢ trzeba, ze juz w 2007 r. PE potwierdzit dopuszczalnos¢ modelu holdingowego,
stanowigc w Rezolucji w sprawie wdrozenia pierwszego pakietu kolejowego, ze ,uznaje zaréw-
no model rozdzielenia, jak i model integracji za zgodny z prawodawstwem wspolnotowym, jezeli
zapewniona jest niezaleznos¢ istotnych funkcji w rozumieniu dyrektywy 2001/14/WE”%. W tym
kontekscie czes¢ zarzutow Komisji dotyczgcg analizowanej w niniejszym opracowaniu proble-
matyki, jak rowniez czes¢ przedstawianej na ich poparcie argumentacji, kilkukrotnie odrzucone;j
przez TSUE, uzna¢ nalezy za przejaw dazenia KE do wprowadzenia bardziej rygorystycznych
wymogow z zakresu niezaleznos$ci zarzgdcow infrastruktury kolejowej. Wydaje sie wiec, ze ana-
lizowanemu orzecznictwu TSUE mozna przypisac jeszcze jeden zasadniczy walor. TSUE, stojgc
na strazy zasady praworzgdnosci, wyraznie zasygnalizowat KE, ze obecnie obowigzujgce unijne
akty prawne z zakresu regulacji sektora transportu kolejowego nie stwarzajg podstaw prawnych
dla wyinterpretowania z nich innych, bardziej rygorystycznych zasad rozdzielenia zarzgdzania
infrastrukturg kolejowg od dziatalnosci polegajgcej na $wiadczeniu ustug transportu kolejowego,
a wszelka wyktadnia rozszerzajgca obecnie obowigzujgce przepisy nie bedzie przez TSUE tole-
rowana. Najdobitniej podkreslit to TSUE w wyroku w sprawie Komisja v. Wegry, gdzie zaznaczyt,
ze ,jezeli prawodawca Unii miatby zamiar uznac te dziatania za funkcje podstawowg, wskazatby
to, wyraznie umieszczajac te funkcje w tym zatgczniku™®°.

9 Odnosnie do reakgcji na przedstawione propozycje IV pakietu kolejowego i mozliwych dziatan reintegracyjnych w sektorze transportu kolejowego
zob.: http://www.euractiv.pl/politykawewnetrzna/artykul/czwarty-pakiet-kolejowy-mniej-radykalny-004426 (01.09.2014).

94 Pkt 46, pkt 61 i pkt 79 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry, pkt 64 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy.

9 Pkt. 44 i pkt 47 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry, pkt 56 wyr. w sprawie Komisja v. Niemcy, pkt 45 wyr. w sprawie Komisja v. Francja, pkt 32 wyr.
w sprawie Komisja v. Luksemburg, pkt 34 wyr. w sprawie Komisja v. Stowenia.

9%  Zob.: G. Hermes [w:] G. Hermes, D. Sellner (red.), Beck’scher AEG-Kommentar, C.H. Beck, Miinchen 2006, s. 46—47.

97 Zob.: KE, Tracks clear for rail transport in Europe, IP/00/1353 z 23.11.2000 r. Pobrano z: http://europa.eu/rapid/press-release_|IP-00-1353_
en.htm?locale=en (01.09.2014).

98 Zob.: pkt 18 Rezolucji PE z 12.07.2007 r. w sprawie wdrozenia pierwszego pakietu kolejowego, 2006/2213(INI), Dz. Urz. UE 2008 C 175 E/551. Na
marginesie, zauwazy¢ mozna, ze w zdecydowanie ostrzejszym tonie wypowiedziata sie Komisja Transportu i Turystyki PE, ktéra zauwazyta, ze jakkolwiek
we wszystkich panstwach UE doszto juz do formalnego rozdzielenia infrastruktury kolejowej od dziatalnosci ustugowej, to jedynie jasny rozdziat sieci
i ustug transportu kolejowego pomiedzy dwie catkowicie od siebie niezalezne instytucje, jak ma to miejsce w Wielkiej Brytanii, Szwecji, Danii i Holandii,
jest w stanie zapewni¢ sprawiedliwg konkurencje i uniemozliwi¢ jakgkolwiek dyskryminacje pozostatych spotek kolejowych; patrz: Sprawozdanie Komisji
Transportu i Turystyki PE z 08.06.2007 r. w sprawie wdrozenia pierwszego pakietu kolejowego (2006/2213(INI)), A6-0219/2007 wersja ostateczna, s. 14.
Pobrano z: http://eur-lex.europa.eu/procedure/PL/194174 (01.09.2014).

99 Chodzi tu o zatgcznik Il do dyrektywy 91/440/EWG. Zob.: pkt 46 wyr. w sprawie Komisja v. Wegry.
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W zwigzku z takim stanowiskiem TSUE, KE w propozycjach IV pakietu kolejowego z 30 stycz-
nia 2013190 podjeta ponowng probe wprowadzenia dalej idgcych regulacji w zakresie zagwaran-
towania niezaleznosci zarzgdcow infrastruktury kolejowej, cze$ciowo przynajmniej wzorujac sie
na odrzuconych przez TSUE w warunkach aktualnie obowigzujgcego stanu prawnego kryteriach,
niezaleznosci zawartych w zatgczniku 5'°'. Propozycja zmiany dyrektywy 2012/32/UE, ktora — co
warto podkresli¢ — dopiero co weszta w zycie, przewiduje jako regute petne instytucjonalne rozdzie-
lenie zarzgdcow infrastruktury od przedsigbiorstw kolejowych'92. Jako wyjatek od tej reguty projekt
zaktada, ze istniejgce w momencie jego wejscia w zycie wertykalnie zintegrowane przedsiebior-
stwa kolejowe bedg mogty dalej funkcjonowac, jednakze przy przestrzeganiu Scistych wymogéw
w zakresie zagwarantowania niezaleznosci'®. Do wymogow tych naleze¢ majg w szczegodlnosci:
niezaleznosc¢ zarzadcy infrastruktury kolejowej w odniesieniu do wszelkich obszaréw dziatalnosci,
zakaz wykorzystywania dochoddéw zarzadcy infrastruktury do finansowania innych podmiotéw
wchodzgcych w sktad pionowo zintegrowanego przedsiebiorstwa, zobowigzanie zarzadcy infra-
struktury do samodzielnego pozyskania kapitatu, okreslone zakazy tgczenia stanowisk, powo-
tywanie cztonkéw rady nadzorczej zarzadcy infrastruktury przez finalnego witasciciela holdingu,
okresy karencyjne przy zmianie stanowisk pomiedzy zarzadcg infrastruktury a innymi podmiotami
z holdingu i wreszcie odrebne pomieszczenia i systemy informatyczne'®4. Przestrzeganie tych
wymogoéw ma by¢ w Swietle projektu kontrolowane przez KE i moze prowadzi¢, w przypadku
przedsiebiorstw kolejowych wchodzgcych w sktad przedsiebiorstw pionowo zintegrowanych, do
ograniczenia dostepu do rynku transportu kolejowego innych panstw cztonkowskich. Cho¢ juz
teraz w proponowanych przez KE rozwigzaniach dostrzec mozna pewien paradoks — z jednej
bowiem strony KE podejmuje dalsze dziatania legislacyjne, dgzac do utworzenia jednolitego euro-
pejskiego obszaru kolejowego z otwartymi krajowymi rynkami przewozow pasazerskich, z drugiej
zas — stwarza mozliwos¢ ich zamkniecia dla przedsigbiorstw kolejowych pozostajgcych, zgod-
nie z prawem unijnym (!), w strukturach holdingowych, to na ocene proponowanych rozwigzan,
jak réwniez na ich ostateczne przyjecie, zwlaszcza w zakresie tzw. filara politycznego, przyjdzie
jeszcze poczekac.

100 Zob.: wniosek KE w sprawie dyrektywy PE i Rady zmieniajgcej dyrektywe PE i Rady 2012/34/EU z 21.11.2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych przewozow pasazerskich oraz zarzadzania infrastrukturg kolejowg, COM
(2013) 29 final (dalej: projekt).

101 Zwiezte omowienie podstawowych zatozen IV pakietu kolejowego patrz m.in.: W. Rydzkowski, M. Matusiewicz, Czwarty pakiet kolejowy — w kierunku
petnej liberalizacji rynku kolejowych przewozéw pasazerskich w UE, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego Ekonomika Transportu i Logistyka” 2013,
nr 47, Aktualne problemy rozwoju transportu i logistyki, red. R. Rolbiecki, s. 19 i n.

102 Art. 1 pkt 3 projektu ustalajgcy nowe brzmienie art. 7 dyrektywy 2012/34/EU.
103 |bidem.

104 Art. 1 pkt 4 projektu dodajgcy art. 7a-7e w dyrektywie 2012/34/EU.
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