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Streszczenie: Artykut jest poswiecony omdwieniu ewolucji przepiséw Unii Europejskiej dotyczacych zasad kalkulacji stawek dostepu do
infrastruktury kolejowej. W przeciwienstwie od odptatnego korzystania z infrastruktury drogowej, portowej czy lotniskowej, odptatne udo-
stepnianie infrastruktury kolejowej operatorom przewozdw (przewoznikom kolejowym) jest zagadnieniem relatywnie nowym w europej-
skim kolejnictwie, gdyz pojawito sie ono dopiero w 1991 r. w zwigzku z podjeciem systemowych reform unijnego sektora kolejowego. W
czesci wstepnej artykutu wskazano na dyrektywe 91/440, jako historycznie pierwszy akt prawny, ktory odnosit sie do zagadnienia kalkulacji
stawek dostepu do infrastruktury kolejowej. Nastepnie wskazano na przepisy dyrektywy 2001/14 przyjetej w ramach tzw. pierwszego pakie-
tu kolejowego oraz na niejasnosci interpretacyjne w tym zakresie, ktére doprowadzity do proceséw przed Trybunatem Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej, przy czym najwazniejszym z nich byt proces przeciwko Polsce, zakornczony wyrokiem z 30 maja 2013 r. W koricowej czesci arty-
kutu znalazty sie odniesienia do tego wyroku, a takze do nowych przepiséw w sprawie kalkulacji stawek dostepu do infrastruktury kolejowej
zawartych w dyrektywie 2012/34 oraz wydanym na jej podstawie rozporzadzeniu wykonawczym 2015/909.

Stowa kluczowe: Infrastruktura kolejowa, Stawki optat; Réznicowanie opfat

Abstract: The article presents evolution of EU's regulations referring to the rules of calculation of access charges for rail infrastructure. In the
opposite to payable utilization of road, harbor or airport infrastructure, payable access to the rail infrastructure for transport operators (rail
carriers) is a relatively new issue in the European railways, because it emerged just in 1991 in relation with taken up system reforms of EU’s rail
sector. In the introductory part of the article, the Directive 91/440 has been indicated as a historically first law act that referred to the issue of
calculation of access charges for rail infrastructure. Next, there were presented regulations of the Directive 2001/14 adopted within so called
first railway package and vagueness in their interpretation, which led to the trials before the European Court of Justice, whereas the most
important was the one against Poland, ended with the sentence on the 30th of May 2013. The final part of the article presents references to
this sentence and to the new regulations referring to the charges for the access to rail infrastructure, included in the Directive 2014/34 and
executive ordinance 2015/909 issued on its basis.
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Zasady kalkulacji stawek dostepu
do infrastruktury kolejowej po raz
pierwszy zostaty okreslone w dyrek-
tywie 91/440 w sprawie rozwoju kolei
wspolnoty uchwalonej w lipcu 1991
roku. Art. 8 przywotanej dyrektywy
stanowit, ze ,Jednostka zarzadzajgca
infrastrukturg pobiera optaty za ko-
rzystanie z infrastruktury kolejowej,
7a ktorg jest odpowiedzialna. Opfaty
ponoszone sg przez przedsiebiorstwa
kolejowe i grupy miedzynarodowe
korzystajace z infrastruktury. Po kon-
sultacji z jednostka zarzadzajaca, pan-
stwa cztonkowskie ustanowig zasady
okreslania takiej opfaty” Ustanowie-
nie zasady odptatnego korzystania z
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infrastruktury kolejowej w 1991 r. byto
jednym z filarow nowej polityki Unii
Europejskiej w sektorze kolejowym iw
sposéb oczywisty faczyto sie z innym
filarem tej polityki w postaci ustano-
wienia zasady oddzielenia funkcji za-
rzadzania infrastrukturg kolejowa od
funkcji - eksploatacji  (wykonywania
przewozéw) w przedsiebiorstwach
kolejowych. Dyrektywa 91/440 je-
dynie w sposéb bardzo ogolny od-
nosita sie do zasad kalkulacji optaty
za dostep do infrastruktury, poprzez
dos¢ lakoniczne stwierdzenie w przy-
wotanym art. 8, ze ,Opfata wnoszona
przez uzytkownika, ktéra obliczana
jest w sposdb pozwalajagcy na unik-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

niecie dyskryminacji przedsiebiorstw
kolejowych, moze w szczegdlInosci
uwzglednia¢ ilos¢ kilometrow, sktad
pociaggu i wszelkie specyficzne wymo-
gi, takie jak predkos¢, obcigzenie na 0$
oraz stopien lub okres korzystania” Po
wejsciu w zycie dyrektywy 91/440, w
latach 1992 — 1995, pojawito sie wiele
praktycznych problemdw i trudnosci
zwigzanych z wdrazaniem jej funda-
mentalnych zasad. Zarysowany nowy
model funkcjonowania sektora kole-
jowego w panstwach cztonkowskich
byt, bowiem na wskro$ rewolucyjny
a jednoczesnie na tyle ogdlny, ze po-
jawito sie szereg pytan i watpliwosci.
Rewolucyjnos¢ nowego modelu po-
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legata w szczegdlnosci na zaleceniu
wydzielenia ze ,starych” przedsie-
biorstw kolejowych infrastruktury ko-
lejowej i ustanowieniu nowych zasad
zarzadzania tym segmentem kolei.
Ponadto pojawito sie szereg watpli-
wosci na tle zasad ustanawiania, kal-
kulacji i pobierania optat za dostep do
infrastruktury kolejowej.

Po kilkuletnich dyskusjach i przygo-
towaniach, w celu utatwienia procesu
wdrozenia postanowient dyrektywy
91/440 Rada Wspdlnot Europejskich
przyjeta 19 czerwca 1995 roku miedzy
innymi dyrektywe oznaczong nume-
rem 95/19, ktéra dotyczyta alokagji
potencjatu infrastruktury kolejowej
i pobierania opfat za infrastrukture.
Przepisy tej dyrektywy, nie wnosity
jednak nowych elementow, co do
zasad kalkulacji stawek dostepu do in-
frastruktury kolejowej, w poréwnaniu
z dyrektywa 91/440. Nadal brakowato
precyzyjnego okreslenia, jakie katego-
rie kosztowe powinny by¢ uwzgled-
niane w kalkulacji stawek dostepu do
infrastruktury, a jakie nie powinny. Po-
nadto nieznany byt katalog potencjal-
nych ulg, ktére mozna udziela¢ uzyt-
kownikom infrastruktury kolejowej
oraz zasad udzielania tych ulg. Taka
sytuacja niedookreslenia przepiséw
wywotywata stuszne postulaty wobec
Komisji Europejskiej, azeby ustanowic
nowe, bardziej precyzyjne zasady od-
nosnie opfat za dostep do infrastruk-
tury kolejowe;j.

Dyrektywa 2001/14

Ostatecznie dyrektywa 95/19 zostata
uchylona dyrektywa 2001/14/WE Par-
lamentu Europejskiego i Rady z dnia
26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury
kolejowej i pobierania optat za uzyt-
kowanie infrastruktury kolejowej oraz
przyznawania $wiadectw bezpieczen-
stwa, przyjeta w ramach tzw. pierw-
szego pakietu kolejowego. Art. 7, ust.
3 przywotfanej dyrektywy 2001/14
okreslat, ze,...optaty za minimalny pa-
kiet dostepu i dostep do toréw w celu ob-
stugi urzqdzeri zostanq ustalone po kosz-
cie, ktory jest bezposrednio ponoszony
jako rezultat wykonywania przewozéw
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pociggami’

Wprowadzenie w zycie tego prze-
pisu oraz utrzymywanie zasady, ze to
panstwa cztonkowskie we witasnym
zakresie okreslajg szczegdtowe zasa-
dy taryfowe stawek, spowodowato, ze
w latach 2001 - 2012 poszczegdlne
kraje wprowadzity systemy kalkulacyj-
ne stawek dostepu do infrastruktury
kolejowej w oparciu wtasne interpre-
tacje tresci pojecia ,kosztu, ktdry jest
bezposrednio ponoszony jako rezultat
wykonywania przewozow pociggami”.
Podkresli¢ przy tym nalezy, iz Komisja
Europejska stosowata na swoj uzytek
wiasng interpretacje tego pojecia,
dalece odmienng o stanowisk wielu
krajow cztonkowskich, co doprowa-
dzito spekatularnych proceséw przez
Trybunatem  Sprawiedliwosci  Unii
Europejskiej, ktore Komisja Europej-
ska wytoczyta w pazdzierniku 2010 r.
przeciwko Polsce i kilku innym krajom.

Sprawa C - 512/10 przeciwko
Polsce

Postepowanie przed Trybunatem w
tej sprawie zasadzato sie na zarzucie
Komisji Europejskiej, ze Polska nie
wdrozyta zasady wynikajgcej z dyrek-
tywy 2001/14 zgodnie, z ktdrg ,opfaty
za minimalny pakiet dostepu i dostep
do toréw w celu obstugi urzadzen zo-
stang ustalone po koszcie, ktory jest
bezposrednio ponoszony, jako rezul-
tat wykonywania przewozéw pocia-
gami” (art. 7, ust. 3). Zdaniem Komisji
zacytowany przepis odwotywat sie do
pojecia ,kosztéw krancowych’, ktore
oznacza jedynie koszty, jakie powstajg
wskutek faktycznego przejazdu i prze-
wozu pociggiem, a nie koszty stafe,
ktére obejmujg oprécz kosztdw zwia-
zanych z przejazdem i przewozem
pociggiem, réwniez koszty ogdlnego
funkcjonowania infrastruktury, pono-
szone nawet, jesli przejazd pociggiem
nie nastepuje. W ramach toczacego
sie postepowania strona polska ar-
gumentowata, ze polskie przepisy
ustawowe doktadnie odzwierciedlaja
przepisy dyrektywy 2001/14. Nato-
miast twierdzenie Komisji, ze ,koszt,
bezposredni ponoszony, jako rezultat
wykonywania przewozow pociggami”

jest ,kosztem krancowym” strona pol-
ska uznafa za bezpodstawne i podkre-
slata, ze szczegolnie przy braku defi-
Nicji unijnej tego pierwszego pojecia,
Panstwa Cztonkowskie majg pewnga
swobode w zakresie okredlenia, co
wchodzi w sktad takiego kosztu bez-
posredniego i oparcia na nim wyso-
kosci optat za dostep do infrastruktury
kolejowej.

Rzecznik Generalny Trybunatu nie
podzielit stanowiska Komisji Europej-
skiej w sprawie restrykcyjnego — jego
zdaniem - pogladu, co do réwno-
sci kategorii kosztow krancowych” i
Jkosztéw  bezposrednich  ponoszo-
nych, jako rezultat wykonywania
przewozéw pociggami”. Wyrazit tez
poglad, iz proba podania dokfadne-
go znaczenia prawnego tego pojecia
prawa Unii jest zbedna, gdyz chodzi
0 pojecie z zakresu nauk ekonomicz-
nych, ktérego stosowanie wywotuje
powazne trudnosci w praktyce. Uznat
tez prawidtowosc polskich przepisow
ustawowych odnosnie kalkulacji sta-
wek. Jednakze Rzecznik podnidstinng
argumentacje. Zakwestionowat okre-
$lenie, w przepisach wykonawczych
do ustawy o transporcie kolejowym,
bazy wyjsciowej do kalkulacji sta-
wek, ktoéra — pomocniczo do ustawy
— zostata zapisana w Rozporzadzeniu
Ministra Infrastruktury i stwierdzit, ze
te przepisy w nieunikniony sposéb
prowadza do uwzglednienia przy
ustaleniu optaty pobieranej za mini-
malny pakiet dostepu oraz za dostep
do urzadzenn zwigzanych z obstuga
pociagéw, kosztoéw, ktdre nie moga
by¢ uznane za koszty bezposrednio
ponoszone, jako rezultat wykonywa-
nia przewozow pociggami. W szcze-
golnosci, zdaniem Rzecznika, koszty
utrzymania lub prowadzenia ruchu
kolejowego wymienione w przepi-
sach wykonawczych tylko czesciowo
moga by¢ uznane za koszty bezpo-
$rednio ponoszone, jako rezultat wy-
konywania przewozéw pociggami,
gdyz obejmuja koszty state, jakie musi
ponies¢ zarzadca po dopuszczeniu
do ruchu odcinka sieci kolejowej
nawet, jesli przejazd pociggiem nie
nastepuje, natomiast bez zwigzku z
wykonywaniem przewozdéw pocigga-
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Tab. 1. Definicje kosztow uwzglednianych w kalkulacji optat za dostep do infrastruktury kolejowej

Rodzaj kosztu
Koszt bezposredni

Bezposredni koszt
jednostkowy

Definija

Koszt, ktdry jest bezposrednio ponoszony jako rezultat przejazdu pociagu.

Bezposredni koszt za pociagokilometr, pojazdokilometr, bruttotonokilometr pociagu lub ich potaczenie.

Réznica miedzy kosztami zapewniania ustug minimalnego pakietu dostepu i dostepu do infrastruktury
faczacej obiekty infrastruktury ustugowej z jednej strony, a z drugiej strony kosztami niekwalifikowanymi.

W szczegdlnosci nastepujace koszty:

«  koszty personelu niezbednego do zapewnienia eksploatacji danego odcinka linii, jezeli
whioskodawca zwraca sie 0 wykonywanie danego przewozu pociagiem poza zwyktymi godzi-

. . nami otwarcia tej linii,
Koszty bezposrednie catej )

sieci

« koszty tej czedci infrastruktury punktowej, facznie z rozjazdami i skrzyzowaniami, ktéra

jest narazona na zuzycie w wyniku przejazdu pociagu,

«  zedckosztéw remontdw i utrzymania przewodu napowietrznego lub zelektryfikowanej
trzeciej szyny oraz urzadzen wspomagajacych linii napowietrznej, bezposrednio ponoszonych
jako rezultat wykonywania przewozéw pociaggami,

«  koszty personelu niezbednego do przygotowania przydzielania tras pociagéw i rozktadow
jazdy, w zakresie, w jakim sa bezposrednio ponoszone jako rezultat przejazdu pociagu.

Srednie bezposrednie
koszty jednostkowe dla
catej sieci

Koszty bezposrednie na catej sieci podzielone przez catkowita liczbe prognozowanych lub rzeczywistych
pojazdokilometréw, pociggokilometrw lub bruttotonokilometrow.

Zrédfo: Rozporzqdzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/909 ..., op. cit.

Tab. 2. Koszty obligatoryjnie nieuwzgledniane w kalkulacji stawek dostepu do infrastruktury kolejowej

« Koszty state zwiazane z udostepnianiem odcinka linii, ktdre zarzadca infrastruktury musi
ponosi¢ nawet w przypadku braku ruchu pociagéw,

Koszty, ktdre nie odnosza sie do ptatnosci dokonanych przez zarzadce infrastruktury,

koszty lub centrow kosztow, ktdre nie s3 bezposrednio zwiazane z zapewnianiem ustug mini-
malnego pakietu dostepu lub dostepu do infrastruktury taczacej obiekty infrastruktury ustugowej,

«  Koszty nabycia, sprzedazy, demontazu, dekontaminacji, rekultywadji lub dzierzawy gruntu

lub innych $rodkéw trwatych,

Koszty posrednie w catej sieci, w tym posrednie koszty wynagrodzen i emerytur,

Koszty zwiazane z postepem technologicznym lub wyjéciem z uzycia,

Koszty finansowania,

Koszty wartosci niematerialnych i prawnych,

« Koszty przytorowych czujnikow, przytorowych urzadzen komunikacyjnych i urzadzen sygnali-
zacyjnych, jezeli nie sa bezposrednio ponoszone w wyniku przejazdu pociagu,

Koszty

niekwalifikowalne
telekomunikacyjnych,

Koszty informacji, urzadzeni komunikacyjnych nieznajdujacych sie przy torach lub urzadzen

« Koszty dotyczacych poszczegélnych przypadkdw dziatania sity wyzszej, wypadkow i zaktdcen

przewozow,

Koszty zasilania elektrycznego trakgji, jezeli nie sa bezposrednio ponoszone w wyniku
wykonywania przewozow pociggami. Bezposrednie koszty przejazdu pociagu, ktdry nie wyko-
rzystuje urzadzen zasilania elektrycznego, nie obejmuja kosztéw korzystania z urzadzen zasilania

elektrycznego,

Koszty zwigzane z dostarczaniem informadji, chyba ze sa ponoszone jako rezultat przejazdu

pociagu,

+ Koszty administracyjne ponoszone w ramach systeméw réznicowania optat,

Koszty amortyzacji, ktora nie jest okreslana na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktu-

ry w wyniku przejazdu pociagu,

(zes¢ kosztow utrzymania i remontdw infrastruktury cywilnej, ktére nie s3 bezposrednio
ponoszone w wyniku przejazdu pociagu.

Zrédfo: Rozporzqdzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/909 ..., op. cit.

mi pozostajg koszty finansowe. Pod-
sumowaniem stanowiska Rzecznika
Generalnego byto stwierdzenie, Ze
Rzeczpospolita Polska naruszyta od-
powiedni przepis dyrektywy 2001/14.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Przerébka (recast) pierwszego
pakietu kolejowego - dyrektywa
2012/34

W czasie, kiedy w Luksemburgu to-
czyly sie procesy wytoczone przez
Komisje Europejska grupie 12 krajow
cztonkowskich z powodu naruszenia

zasad pierwszego pakietu kolejowe-
go, w tym przeciwko Polsce w spra-
wie nieprawidtowosci w  systemie
kalkulacyjnym stawek dostepu do
infrastruktury kolejowej, trwaty inten-
sywne prace na tzw. przerébka pierw-
szego pakietu kolejowego. 21 listopa-
da 2012 r. Parlament Europejski i Rada
przyjety dyrektywe 2012/34 w spra-
wie utworzenia jednolitego e uropej-
skiego obszaru kolejowego. W art. 31,
ust. 3 tej dyrektywy zawarto zmody-
fikowany przepis odnosnie kategorii
kosztowej, na ktérej powinny opierac
sie stawki dostepu do infrastruktury
kolejowej, w brzmieniu: ,...opfaty za
minimalny pakiet dostepu i za dostep
do infrastruktury tqczqcej obiekty infra-
struktury ustugowej ustala sie po koszcie,
ktory jest bezposrednio ponoszony jako
rezultat przejazdu pociggu”. W poréw-
naniu z analogicznym przepisem z
dyrektywy 2001/14 zmiana polegata
jednie na obligatoryjnym wigczeniu
do systemow  kalkulacyjnym optat
,za dostep do infrastruktury taczacej
obiekty infrastruktury’, natomiast ka-
tegoria kosztu, ktory jest bezposred-
nio ponoszony jako rezultat przejazdu
pociggu” pozostata bez zmian. Wobec
tego, mozna stwierdzi¢, ze przyjecie
dyrektywy 2012/34 nie miato juz zad-
nego znaczenia dla toczacego sie w
Luksemburgu procesu przeciwko Pol-
sce. Istotna natomiast byta zawarta w
dyrektywie zapowiedz przyjecia przez
Komisje przed dniem 16 czerwca
2015 r. zasad obliczania kosztow, kto-
re sg bezposrednio ponoszone w wy-
niku prowadzenia ruchu pociggow.
Oznaczato to wyznaczenie terminu, w
ktérym Komisja Europejska zobowia-
zywata sie do bardziej szczegdtowe-
go okreslenia, obowigzujgcego jed-
nolicie wszystkie kraje cztonkowskie,
zasad system kalkulacyjnego stawek
dostepu do infrastruktury kolejowej.
Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci
UE z30 maja 2013 r.

Trybunat Sprawiedliwosci orzekt osta-
tecznie, ze ,umozliwiajac, przy oblicza-
niu optaty za minimalny pakiet doste-
pu i dostep do urzadzen zwigzanych
7 obstugg pociggdw, uwzglednienie

6/2018



kosztow, ktére nie mogg byc¢ uznane
7a bezposrednio ponoszone, jako re-
zultat wykonywania przewozéw po-
ciggami, Rzeczpospolita Polska uchy-
bita zobowigzaniom, ktére na niej
Cigza na mocy art. 7 ust. 3 dyrektywy
2001/14/WE Parlamentu Europejskie-
go i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w
sprawie alokacji zdolnosci przepusto-
wej infrastruktury kolejowej i pobie-
rania opfat za uzytkowanie infrastruk-
tury kolejowej oraz przyznawania
Swiadectw bezpieczenstwa, zmie-
nionej dyrektywg 2004/49/WE Par-
lamentu Europejskiego i Rady z dnia
29 kwietnia 2004 r” Wyrokiem tym
Trybunat zakwestionowat polski sys-
tem kalkulacyjny stawek dostepu do
infrastruktury kolejowej, ktéry mozna
byto okresli¢, jako system kalkulagji
wynikowej. W systemie tym punktem
wyjsciowym kalkulacji stawek doste-
pu byty koszty catkowite $wiadczenia
ustug dostepu do infrastruktury, od
ktérych odejmowano kwote dotadji
budzetowej ,zastepujacej’, a konkret-
nie finansujacej czes$¢ tych kosztow,
okresdlajagc w ten sposob tzw. koszty
kalkulacyjne, czyli tg czes¢ kosztow,
ktéra pdzniej byta dzielona przez pra-
ce eksploatacyjng, w celu wyznacze-
nia poziomu stawek jednostkowych.
Warto przytoczy¢ rowniez niektore
wskazowki dla  konstrukgji  sytemu
kalkulacyjnego stawek dostepu do
infrastruktury kolejowej, jakie wyni-
kajg z uzasadnienia Wyroku. Wedtug
Trybunatu:

koszty zwigzane z sygnalizacja,
prowadzeniem ruchu, utrzyma-
niem i naprawami mogg réznic
sie, przynajmniej czesSciowo, w
zaleznosci od natezenia ruchu i
w rezultacie moga by¢ uznane za
koszty, ktore sg w czesci bezpo-
srednio ponoszone, jako rezultat
wykonywania przewozéw pocia-
gami,

w zakresie, w jakim obejmujg one
koszty state zwigzane z dopusz-
czeniem do ruchu odcinka sie-
ci kolejowej, jakie musi ponies¢
zarzadca nawet, jesli przejazd
pociggiem nie nastepuje, koszty
utrzymania lub prowadzenia ru-
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Tab. 3. Réznicowanie bezposrednich kosztow jednostkowych dla celdw kalkulacji optaty za dostep do
infrastruktury kolejowej

« dhugosc pociagu lub liczba pojazdow w pociggu

- masa pociaqu,

« rodzaj pojazdu, szczegdlnie jego masa nieresorowana,

- predkosc pociagu,

Parametry réznico-
wania Srednich bez-
posrednich kosztéw
jednostkowych w
celu uwzglednienia
réznych pozioméw
zuzydia infrastruk-

« nacisk osi lub liczba osi,

ochronie przed poslizgiem két,

« moc trakcyjna pojazdu silnikowego,

- odnotowana liczba k6t z ptaskimi miejscami lub skuteczne zastosowanie sprzetu stuzacego

« sztywnos¢ wzdtuzna pojazd6w i sity poziome majace wptyw na tor,

tury « wykorzystana i zmierzona energia elektryczna lub dynamika pantografow lub slizgaczy tyzwo-
wych jako parametr optaty za zuzycie przewodu napowietrznego lub zelektryfikowanej szyny,

- parametry toru, w szczegéInosci promienie zakretow,

- wszelkie inne parametry zwiazane z kosztami, jezeli zarzadca infrastruktury potrafi wykazac
organowi regulacyjnemu, ze wartosci dla kazdego parametru, w tym w stosownych przypadkach
zmiany w ramach kazdego parametru, s3 obiektywnie mierzone i rejestrowane.

Zrédho: Rozporzqdzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/909 ..., op. cit.

chu kolejowego ... powinny by¢
uznane za koszty tylko czesciowo
bezposrednio ponoszone, jako re-
zultat wykonywania przewozéw
pociggami,

« koszty posrednie i koszty finan-
sowe ... nie majg w oczywisty
sposéb zadnego bezposredniego
zwigzku z wykonywaniem prze-
wozOW pociggami,

« w zakresie, w jakim amortyzacja
nie jest dokonywana na podsta-
wie rzeczywistego zuzycia infra-
struktury wynikajacego z ruchu
kolejowego, lecz zgodnie z zasa-
dami rachunkowosci, rowniez nie
moze by¢ ona uznana za wynika-
jaca bezposrednio z wykonywa-
nia przewozow pociggami.

Mozna zauwazy¢, ze zasada ogolna
systemu kalkulacyjnego stawek do-
stepu do infrastruktury kolejowej, w
Swietle Wyroku, catkowicie abstrahuje
od kwot dotacji budzetowych udzie-
lanych zarzadcy infrastruktury. Nalezy,
wiec uzna¢, ze koszty uwzgledniane
w kalkulacji stawek, ich rodzaj i zakres
to zupetnie autonomiczna kwestia w
stosunku do dotacji budzetowej na
utrzymanie infrastruktury. Ta ostatnia
powinna by¢ udzielana zarzadcy na
odrebnych zasadach, przy czym pra-
wo unijne nie wprowadza tu wiek-
szych ograniczen, wskazujac jedynie,
ze panstwo powinno zawiera¢ z za-
rzadcg infrastruktury umowy obej-
mujace okresy nie krétsze niz trzy lata,
przewidujace finansowanie ze strony

panstwa, przy czym, w umowach ta-
kich obligatoryjnie majg znajdowac
sie rowniez tzw. zachety do zmniej-
szania kosztow zapewniania infra-
struktury i wielkosci optat za dostep.
Trybunat, z natury swoich kom-
petencji, zajmowat sie przepisami
prawa i unikat zajecia stanowiska w
sprawach ekonomii zarzadcéw in-
frastruktury, nie mniej jednak nie do
korica mogt odejs¢ od problematyki
ekonomicznej. Odrzucit wprawdzie
lansowang przez Komisje Europejska
kategorie ,kosztow krarnicowych’, jako
baze do kalkulacji stawek, ale wpro-
wadzit do obiegu prawnego kate-
gorie ekonomiczng ,kosztow statych”
ponoszonych, jako rezultat wykony-
wania przewozdéw pociggami, ktére
nie mogga byc¢ wiaczane do kalkulagji
stawek oraz ,pozostatych kosztow”
ponoszonych, jako rezultat wykony-
wania przewozdéw pociggami, ktére
maja by¢ podstawg kalkulacji stawek.
Tym samym Trybunat, wprawdzie po-
Srednio, wskazat na kategorie ,kosz-
tow zmiennych” ponoszonych, jako
rezultat wykonywania przewozow
pociggami, jako baze do kalkulagji
stawek dostepu do infrastruktury ko-
lejowej. Natomiast fakt, ze w ekono-
mii teoretyczne pojecie kosztu kran-
cowego” rozumianego, jako przyrost
kosztow catkowitych wynikajacych z
przyrostu produkcji o jednostke, jest
rownoznaczne z praktyczna kategorig
wystepujacg w przedsiebiorstwach
w postaci jednostkowego kosztu
zmiennego” produkdji, to juz zupet-
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nie inna sprawa. Teoretyczna kate-
goria ekonomii okresélana, jako ,koszt
krancowy"” to w praktyce funkcjono-
wania przedsiebiorstw wielkos¢ réow-
noznaczna kategorii ,jednostkowego
kosztu zmiennego” rozpatrywanego
w krotkim okresie czasu. Poniewaz
zmiana kosztow catkowitych w krot-
kim okresie moze by¢ spowodowana
tylko zmiang kosztéw zmiennych cat-
kowitych, dlatego tez koszty kranco-
we (marginalne) mozna okredli¢, jako
przyrost kosztéw zmiennych catkowi-
tych o jednostke.

W zwigzku z wprowadzeniem (po-
Srednio) zasady kalkulacji stawek do-
stepu do infrastruktury kolejowej w
oparciu o kategorie kosztéw zmien-
nych bezposrednich ponoszonych,
jako rezultat wykonywania przewo-
76w pociggami, bedacych w istocie
kosztami kraricowymi (marginalnymi),
mozna przewidywac¢ pojawienie sie
pewnych trudnosci merytorycznych
7 prawidtowg implementacjg nowych
zasad kalkulacji stawek dostepu do
infrastruktury kolejowej wedtug Wy-
roku Trybunatu, nie tylko w Polsce, ale
tez w innych krajach cztonkowskich
Unii Europejskiej, o ile Komisja Euro-
pejska bedzie dazy¢ do powszech-
nego stosowania tych zasad. Mozna
tez przyja¢, ze do momentu, kiedy
na poziomie catej Unii Europejskiej
nie zostanie ujednolicone pojecie
Jkosztow, ktore sg bezposrednio po-
noszone w wyniku prowadzenia ru-
chu pociggéw” nadal beda utrzymy-
waly sie systemy kalkulacyjne stawek
dostepu, deklaratywnie oparte na
kosztach bezposrednich, ale ksztatto-
wane indywidualnie w zaleznosci od
wewnetrznej polityki danego kraju i
mozliwosci finansowych pokrycia do-
tacjami pozostatych, niepokrytych ze
stawek, kosztow dziatalnosci opera-
cyjnej zarzadcodw infrastruktury.

Rozporzadzenie wykonawcze
2015/909

W zigzku ze wskazanymi watpliwo-
sciami, pewne nadzieje wigzano z
nowym rozporzadzeniem  Komisji
Europejskiej, ktore miato by¢ wyda-
ne na podstawie delegacji zawartej
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w  dyrektywie 2012/34 (,przerobka”
pierwszego pakietu kolejowego), w
ktorym Komisja powinna byta precy-
zyjnie zdefiniowac pojecie ,kosztow,
ktore s3 ponoszone bezposrednio,
jako rezultat przejazdu pociggu” Roz-
porzadzenie zostato wydane, wigze w
catosci i jest bezposrednio stosowane
od 1 sierpnia 2015 roku we wszyst-
kich panstwach cztonkowskich. Przy-
wofane rozporzadzenie rozczarowuje
jednak przyjetym sposobem zdefinio-
wania najistotniejszej dla obowiazuja-
cego systemu kalkulacyjnego stawek
dostepu do infrastruktury kolejowej
kategorii kosztowej. Zapisano w nim,
ze po pierwsze, tak jak w dyrektywie
2012/34 ,koszt bezposredni” oznacza
koszt, ktory jest bezposrednio pono-
szony, jako rezultat przejazdu pociagu,
a po drugie, ze ,koszty bezposrednie
na catej sieci oblicza sie, jako réznice
miedzy kosztami zapewniania ustug
minimalnego pakietu dostepu i do-
stepu do infrastruktury tgczacej obiek-
ty infrastruktury ustugowej z jednej
strony, a z drugiej strony kosztami nie-
kwalifikowanymi”zob. tabela 1. Z kolei
koszty niekwalifikowane to zapisana
7 uzyciem zwrotu ,w szczegdlnosci’,
czyli w sposéb niewyczerpujacy, lista
kilkunastu pozycji niekwalifikujacych
sie do kosztow bezposrednich, na
czele 7z pozycjg ,koszty state zwigza-
ne z udostepnianiem odcinka linii,
ktore zarzadca infrastruktury musi
ponosi¢ nawet w przypadku braku ru-
chu pociggéw” - zob. tabela 2. W ten
sposob, cytowane rozporzadzenie w
kwestii kosztow, ktére sg ponoszone
bezposrednio, jako rezultat przejazdu
pociggu i ktore sg fundamentem ca-
tego systemu kalkulacyjnego stawek,
niczego do konca nie rozstrzyga, po-
zostawiajgc panstwom cztonkowskim
nadal duzy margines wtasnych moz-
liwosci interpretacji tych przepisow,
ale tez i narazajac je potencjalnie na
mozliwe w przysztosci postepowania
sporne. Dodatkowym czynnikem da-
jacym szerokie mozliwosci interpreta-
cyjne zasad kalkulacji stawek dostepu
do infrastruktury kolejowej jest szeroki
katalog potencjalnych kryteriow roz-
nicowania tych stawek - zob. tabela 3.

Wydaje sie, ze duzym paradoksem
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w catejopisanej wyzej sprawie jest fakt,
ze z jednej strony Trybunat w swoim
Wyroku wobec Polski zakwestionowat
tzw. wynikowe okreslanie kosztow
bezposrednich  ponoszonych, jako
rezultat przejazdu pociggu (koszty
catkowite zarzadcy infrastruktury ko-
lejowej minus dotacja budzetowa stu-
73ca pokryciu, a wiec sfinansowaniu,
kosztéw innych niz bezposrednie) a
nawet nie wspomniat, ze taki wiasnie
stan faktyczny miat miejsce w Polsce
w czasie rozpatrywania skargi Komi-
sji. Z drugiej strony Komisja w 2015
roku wprowadzita rozporzadzenie
wykonawcze, w ktérym koszty bez-
posrednie ponoszone, jako rezultat
przejazdu pociggu”oblicza sie wiasnie
metoda wynikowg (koszty catkowite
zarzadcy infrastruktury kolejowej mi-
nus koszty niekwalifikowalne, czyli te
koszty, ktore maja byc¢ pokryte, a wiec
sfinansowane, dotacja budzetowa).
Mozna oczywiscie podnosi¢, ze pol-
ski system nakazywat uwzglednienie
kwoty dotacji przy tym wyliczeniu, a
wiec elementu zwigzanego niewat-
pliwie z prowadzong politykg trans-
portowg, a system okreslony w rozpo-
rzgdzeniu Komisji 2015/909 nakazuje
uwzglednienie enumeratywnie wy-
szczegolnionych pozycji kosztowych,
jako kosztoéw do pokrycia z dotacji,
czyli ze jest potencjalnie lepszy, bar-
dziej precyzyjny i wkasciwy oraz zgod-
ny z prawem unijnym, ale nie zmienia
to faktu, ze ma charakter wynikowy,
ktory uprzednio zostat zakwestiono-
wany przez Trybunat. €
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