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WYROK
W IMIENIU RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

Dnia 25 pazdziernika 2023 r.
Sad Najwyzszy w skfadzie:

SSN Wiadystaw Pawlak (przewodniczacy, sprawozdawca)
SSN Dariusz ZawistowsKi

SSN Roman Trzaskowski

w sprawie z powodztwa R. spoétki z ograniczong odpowiedzialnoscig

w W.

przeciwko P. spofce akcyjnej w W. i Skarbowi Panstwa reprezentowanemu przez
Ministra Infrastruktury, Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego oraz Ministra
Rozwoju i Technologii

o zaptate

po rozpoznaniu na posiedzeniu niejawnym 25 pazdziernika 2023 r.

w Izbie Cywilnej w Warszawie,

skargi kasacyjnej strony powddki

od wyroku Sgdu Apelacyjnego w Warszawie

z 28 stycznia 2019 r., sygn. akt V ACa 550/17,

uchyla zaskarzony wyrok i przekazuje sprawe Sadowi
Apelacyjnemu w Warszawie do ponownego rozpoznania oraz

orzeczenia o kosztach postepowania kasacyjnego.
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UZASADNIENIE

W pozwie wniesionym w listopadzie 2015 r. przeciwko Skarbowi Panstwa
reprezentowanemu przez Ministra Infrastruktury i Rozwoju (nastepnie Ministra
Infrastruktury i Budownictwa, a obecnie Ministra Infrastruktury), Ministra Skarbu
Panstwa (obecnie Ministra Inwestycji i Rozwoju) i Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego (dalej: ,Prezes UTK”) oraz przeciwko P. S.A. w W. (dalej: ,P.”), strona
powodowa R. sp. z 0.0. w W. domagata sie zasgdzenia solidarnie kwoty
179 465 066,81 zt z ustawowymi odsetkami za opdznienie, jako odszkodowania za
szkode poniesiong na skutek nieprawidtowej implementacji dyrektywy unijnej do
krajowego porzadku prawnego, ewentualnie w razie nie przyjecia przez Sad
deliktowej odpowiedzialnosci spétki P., o zasgdzenie tej naleznosci in solidum, w
zwigzku z bezpodstawnym wzbogaceniem po stronie tego podmiotu na skutek

wadliwej implementacji dyrektywy unijnej do krajowego porzadku prawnego.

Wyrokiem z 9 grudnia 2016 r. Sgd Okregowy w Warszawie oddalit powodztwo

i rozstrzygnat o kosztach procesu.

Sad pierwszej instancji ustalit, ze powodowa spoétka prowadzi dziatalnosc
gospodarczg w zakresie przewozu towarow transportem kolejowym i posiada
licencje wydang przez Prezesa UTK. Przew6z towaréw wykonuje korzystajgc
z infrastruktury kolejowej zarzgdzanej przez pozwanego P. oraz innych zarzgdcow
infrastruktury i okresowo - na podstawie corocznie zawieranych umow - uiszcza na

rzecz tych podmiotow optaty za korzystanie z infrastruktury kolejowe;j.

P. jest zarzadcg infrastruktury kolejowej w rozumieniu ustawy z dnia 28 marca
2003 r. o transporcie kolejowym (jedn. tekst: Dz. U. z 2023 r., poz. 1786; dalej: ,u.t.k.”)
i do niego nalezy dziatalno$¢ ustugowa wspomagajgca transport lgdowy, w
szczegolnosci prowadzenie ruchu kolejowego i administrowanie liniami kolejowymi,
a takze utrzymanie linii kolejowych w stanie zapewniajgcym sprawny
i bezpieczny przewo6z osob i rzeczy. Akcjonariuszami pozwanej spétki sg P.1 S.A. w

W. oraz Skarb Panstwa. Pozwana spotka zarzgdza 98% sieci kolejowej w Polsce.
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W latach 2005-2014 powodowa spotka zawierata z P. umowy
o korzystanie z przydzielonych tras pociggow na liniach kolejowych oraz z niezbednej
infrastruktury kolejowej, za zapfatg optaty (podstawowej), stanowigcej sume
iloczynow kilometrow przejechanych przez pociggi przewoznika oraz stawek
jednostkowych optaty podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury kolejowe;j
przyporzgdkowanej przez zarzadce infrastruktury poszczegdélnym odcinkom linii
kolejowej. Stawki jednostkowe sg kalkulowane przez zarzadce infrastruktury,

a nastepnie zatwierdzane decyzjami Prezesa UTK.

Z tytutu korzystania z infrastruktury kolejowej pozwana spétka wystawiata
faktury, ktore strona powodowa na biezgco regulowata i w okresie od 2005/2006 do
2014/2015 uiscita z tego tytutu fgcznie kwote 182 463,46 zt.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2001/14/WE z dnia 26 lutego
2001 r. (zmieniona dyrektywg 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
29 kwietnia 2004 r.) w sprawie alokacji zdolno$ci przepustowej infrastruktury
kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz
przyznawania swiadectw bezpieczenstwa (dalej: ,dyrektywa 2001/46/WE”), ktéra
weszta w zycie z dniem 15 marca 2001 r., wyrdzniata dwie zasadnicze kategorie
ustug swiadczonych przez zarzadce infrastruktury, a to ustugi tzw. minimalnego
pakietu dostepu oraz ustugi dostepu do torow w celu obstugi urzgdzen. Zgodnie
z art. 6 ust. 1 tej dyrektywy na Panstwie Czionkowskim lezy obowigzek stworzenia
takich zasad finansowania dziatalnosci zarzadcy infrastruktury kolejowej, aby jego
koszty byly co najmniej zbilansowane z dochodami z optat za udostepnianie
infrastruktury, nadwyzki z innych rodzajow dziatalnosci handlowej oraz
dofinansowania ze srodkdw publicznych. Z kolei w art. 7 postanowiono, ze opfaty za
uzytkowanie infrastruktury bedg wptacane zarzadcy infrastruktury i wykorzystywane
do finansowania jego dziatalnosci gospodarczej (ust. 1). Panstwa czionkowskie
mogg wymagacé od zarzgdcy infrastruktury dostarczenia wszystkich koniecznych
informacji na temat natozonych optat. Zarzadca infrastruktury musi w zwigzku z tym
by¢ w stanie uzasadnic¢, ze optaty za infrastrukture, na ktére faktycznie wystawiono
faktury kazdemu operatorowi, zgodnie z art. 4-12, stosujg sie do metodologii, a jesl
to ma zastosowanie, tabel ustalonych w regulaminie sieci (ust. 2). Bez uszczerbku

dla przepisow ust. 4 lub 5 lub art. 8 optaty za minimalny pakiet dostepu i dostep do
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torow w celu obstugi urzgdzen zostang ustalone po koszcie, ktory jest bezposrednio
ponoszony jako rezultat wykonywania przewozéw pociggami (ust. 3). W art. 38
dyrektywa naktadata na Panstwa Czionkowskie obowigzek wprowadzenia w zycie
przepisow ustawowych, wykonawczych i administracyjnych niezbednych do jej

wykonania, do dnia 15 marca 2003 r.

W chwili przystgpienia Rzeczpospolitej Polskiej do Unii Europejskiej
obowigzywata ustawa z 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, ktéra w art. 33
przewidywata odptatnos¢ za korzystanie z infrastruktury kolejowej udostepnianej
przez zarzgdce (ust. 1), ktéry byt obowigzany do podania do publicznej wiadomosci,
w sposbéb zwyczajowo przyjety, odrebnie dla przewozu oséb i przewozu rzeczy,
wysokos$¢ i rodzaje stawek optaty podstawowej oraz optat dodatkowych (ust. 6).
Stawki jednostkowe optaty podstawowej oraz optaty dodatkowej wraz z kalkulacjg
ich wysokos$ci zarzgdca przekazywat do zatwierdzenia Prezesowi UTK (ust. 7), ktory
w terminie 30 dni od ich otrzymania, zatwierdzat je albo odmawiat ich zatwierdzenia,
w przypadku stwierdzenia niezgodnosci z zasadami, o ktérych mowa w ust. 2-6 art.
33, art. 34 oraz przepisami wykonawczymi wydanymi na podstawie art. 35 (ust. 8).
Celem tej dyrektywy byto rozpoczecie procesu liberalizacji sektora kolejowego,
z uwzglednieniem m.in. potrzeby zapewnienia konkurencyjnosci transportu
samochodowego, przy jednoczesnym zapewnieniu rownego dostepu przewoznikow

kolejowych do infrastruktury.

W okresie od 1 czerwca 2003 r. do 5 grudnia 2008 r. art. 33 ust. 2 u.t.k.
stanowit, ze optata za korzystanie z infrastruktury kolejowej ustalana jest przy
uwzglednieniu kosztow, jakie poniesie zarzgdca w rezultacie przydzielenia
i umozliwienia korzystania z przydzielonych tras pociggéw oraz infrastruktury
kolejowej. Natomiast w okresie od 6 grudnia 2008 r. do 30 grudnia 2016 r. przepis
ten stanowit, Zze optata podstawowa za korzystanie z infrastruktury kolejowej,
ustalana jest przy uwzglednieniu kosztow, jakie bezposrednio poniesie zarzgdca,

jako rezultat wykonywania przez przewoznika kolejowego przewozow pociggami.

Na podstawie art. 35 u.t.k. Minister Infrastruktury w dniu 7 kwietnia 2004 r.
wydat rozporzgdzenie w sprawie warunkéw dostepu i korzystania z infrastruktury

kolejowej (dalej: ,rozporzadzenie z 7 kwietnia 2004 r.”), obowigzujgce do 11 lipca
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2006 r., w ktérym w § 9 ust. 1 uregulowano, ze do kalkulacji stawek przyjmuje sie:
1) taczne koszty state obejmujgce: a) amortyzacje, b) koszty utrzymania biezgcego,
tgcznie z kosztami niezbednego w tym celu zatrudnienia, c) koszty prowadzenia
ruchu, tgcznie z kosztami niezbednego w tym celu zatrudnienia; 2) tgczne koszty
zmienne obejmujgce pozostatg czes¢ kosztdéw, bez kosztow wspodlnych; 3) koszty
wspolne. Powyzsze rozporzgdzenie zostato zastgpione rozporzgdzeniem Ministra
Infrastruktury z 30 maja 2006 r. (dalej: ,rozporzgdzenie z 30 maja 2006 r.”), ktére
obowigzywato od 12 lipca 2006 r. do 12 marca 2009 r. i w § 9 ust. 1 stanowito, ze do
kalkulacji stawek przyjmuje sie: 1) koszty state obejmujgce: a) amortyzacje, b) koszt
utrzymania biezgcego linii kolejowych, c) koszt prowadzenia ruchu; 2) koszty
zmienne, 3) koszt obstugi kredytéw, 4) narzut naprawczo-utrzymaniowy. To z kolei
rozporzgdzenie zostalo zastgpione rozporzgdzeniem Ministra Infrastruktury
z 27 lutego 2009 r. (dalej: ,rozporzadzenie z 27 lutego 2009 r.”), obowigzujgce do 23
czerwca 2014 r., ktére w § 8 ust. 1 stanowito, Zze do kalkulacji stawek, dla planowanej
do udostepnienia infrastruktury kolejowej, zarzadca przyjmuje: 1) koszty
bezposrednie obejmujgce: koszty utrzymania, koszty prowadzenia ruchu kolejowego
i amortyzacje oraz 2) koszty posrednie dziatalnosci obejmujgce pozostate
uzasadnione koszty zarzadcy infrastruktury, inne niz wymienione w pkt 1) i 3), a takze
3) koszty finansowe zwigzane z obstugg kredytéw zaciggnietych przez zarzadce na
rozwoj i modernizacje udostepnionej infrastruktury; 4) prace eksploatacyjng
okreslong dla poszczegdlnych kategorii linii i pociggdw, o ktérych mowa w § 7.
Powyzsze rozporzgdzenie zostato zastgpione rozporzgdzeniem Ministra
Infrastruktury z 5 czerwca 2014 r. (dalej: ,rozporzgdzenie z 5 czerwca 2014 r.”), ktére
w § 7 ust. 6 postanawia, ze do kosztéw zarzadcy, ktére majg by¢ sfinansowane
z opfaty podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej, o ktorych
mowa w ust. 5, przyjmuje sie te cze$¢ kosztdw, ktdra jest bezposrednio ponoszona
przez zarzgdce, jako rezultat wykonywania przewozéw pociggami. Do kosztow tych
zalicza sie w szczegolnosci czes¢ kosztéw: 1) utrzymania i remontéw infrastruktury
kolejowej, 2) prowadzenia pociggow, 3) amortyzacji, jezeli jest dokonywana na
podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury kolejowej wynikajgcego z ruchu
kolejowego. Do kosztow, ktdre nie wchodzg w zakres tych kosztéw, rozporzgdzenie

zalicza koszty, ktore nie sg bezposrednio ponoszone przez zarzadce, jako rezultat
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wykonywania przewozow, tj. koszty administracji, ochrony infrastruktury i porzadku

na terenach kolejowych, finansowe i posrednie.

W dniu 26 pazdziernika 2010 r. Komisja Europejska - po uprzednim
poinformowaniu o zastrzezeniach co do prawidtowosci implementacji dyrektywy
2001/14/WE (zmienionej dyrektywg 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 29 kwietnia 2004 r.) do polskiego porzadku prawnego - wniosta do Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej skarge przeciwko Polsce. Wyrokiem z 30 maja
2013 r. w sprawie C - 512/10, Trybunat orzekt, ze umozliwiajgc, przy obliczaniu optaty
za minimalny pakiet dostepu i dostepu do urzgdzen zwigzanych z obstugg pociagoéw,
uwzglednienie kosztow, ktére nie mogg by¢ uznane za bezposrednio ponoszone jako
rezultat wykonywania przewozow pociggami, Rzeczpospolita Polska uchybita
zobowigzaniom, ktére na niej cigzyty na mocy art. 7 dyrektywy 2001/14/WE
(zmienionej dyrektywg 2004/49/WE).

Spoétka P. otrzymywata z budzetu panstwa dotacje oraz Srodki

z Funduszu Kolejowego.

W dniu 24 kwietnia 2015 r. powodowa spotka wystgpita do Sgdu Rejonowego
dla Warszawy - Srédmiescie w Warszawie z wnioskiem o zawezwanie do préby
ugodowej Skarbu Panstwa - reprezentowanego przez Ministra Infrastruktury
i Rozwoju, Ministra Skarbu Panstwa i Prezesa UTK - oraz P., o zaptate
in solidum kwoty 174 300 715,03 zt z odsetkami ustawowymi za opéznienie, jednak

do zawarcia ugody nie doszto.

Analizujgc podstawy odpowiedzialnosci Skarbu Panstwa, Sgd pierwszej
instancji po odwotaniu sie do art. 417 § 1 w zw. z art. 417" § 4 k.c. oraz art. 361-363
k.c. wskazat., ze w zwigzku z przystgpieniem Polski do Unii Europejskiej z dniem
1 maja 2004 r. polski system prawny zostat poszerzony o pierwotne i pochodne
prawo unijne oraz uksztattowany dorobek prawny gtéwnie w oparciu o orzecznictwo
Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (do 1 grudnia 2009 r. Europejski
Trybunat Sprawiedliwosci). Jednym z elementéw tego dorobku sg uksztattowane
w  judykaturze  Trybunatu  Sprawiedliwosci zasady odpowiedzialnosci
odszkodowawczej panstw cztonkowskich za naruszenie prawa wspolnotowego.

Traktaty Unijne naktadajg na panstwa czionkowskie obowigzek podejmowania
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wszelkich Srodkow ogodlnie lub szczegdlnie wiasciwych dla zapewnienia wykonania

zobowigzan traktatowych i aktéw instytucji Unii.

Zgodnie z wypracowanymi w orzecznictwie Trybunatu Sprawiedliwosci
zasadami odpowiedzialnos¢ odszkodowawcza panstwa cztonkowskiego wzgledem
jednostek, za naruszenie prawa wspolnotowego aktualizuje sie w razie wykazania
przez jednostke, ze: po pierwsze, nastgpito naruszenie normy dyrektywy, ktora jest
skierowana na przyznanie praw jednostkom, a tres¢ tych praw moze by¢
zidentyfikowana; po drugie, naruszenie jest wystarczajgco powazne i po trzecie,
wystepuje bezposredni zwigzek przyczynowo - skutkowy miedzy nieterminowg lub
nieprawidtowg implementacjg normy dyrektywy, a szkodg wyrzgdzong jednostce.
Zasada pierwszenstwa prawa unijnego oznacza, ze z jednej strony powyzsze
przestanki wylgczajg zastosowanie do odpowiedzialnosci panstwa za naruszenie
prawa wspoélnotowego niezgodnymi z nimi zasad prawa krajowego, a z drugiej
w przypadku, gdy prawo krajowe przewiduje korzystniejsze dla jednostki zasady
dochodzenia roszczen odszkodowawczych, to zastosowanie znajdujg korzystniejsze
rozwigzania prawa krajowego. Zaréwno art. 417 k.c. (w brzmieniu obowigzujgcym do
31 sierpnia 2004 r.), jak i art. 417" § 4 k.c. nie wymagaty prejudykatu przesgdzajgcego
0 niezgodnosci niewydania aktu prawnego (w tym takze niewlasciwego
implementowania dyrektywy unijnej), co oznacza, ze sgd rozpoznajgcy sprawe
0 naprawienie szkody stwierdza samodzielnie, czy zachodzita tego rodzaju
niezgodnos¢ z prawem zachowania panstwa czionkowskiego obowigzanego do
implementacji. Jednak nawet gdyby przyjgé, ze od dnia wejScia w zycie
rozporzgdzenia z 30 maja 2006 r. jako podstawe odpowiedzialnosci Skarbu Panstwa
nalezato przyjgc art. 417" § 1 k.c., to nalezy uznac, ze prejudykatem, o ktérym mowa
w tym przepisie jest nie tylko orzeczenie Trybunatu Konstytucyjnego, ale rowniez

i orzeczenie Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskie;.

W ocenie Sgdu Okregowego nie budzi watpliwosci, ze rozporzgdzenie z dnia
27 lutego 2009 r. w zakresie, w jakim dopuszczato zaliczenia do bazy kosztowej,
stanowigcej podstawe do kalkulacji stawek jednostkowych optat podstawowych za
minimalny dostep do infrastruktury kolejowej, kosztow innych niz Kkoszty
bezposrednio ponoszone jako rezultat wykonywania przez przewoznikéw kolejowych

przewozdéw pociggami, byto sprzeczne z dyrektywg 2001/14/WE, co potwierdzit takze
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Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej w powotanym wyroku z 30 maja 2013 r.
Pomimo braku takiego prejudykatu, réwniez rozporzadzenia z 7 kwietnia 2004 r.
i z 30 maja 2006 r. stanowity przejaw wadliwej implementacji tej dyrektywy, skoro te
akty prawne takze zezwalaty na objecie w kalkulacji stawek kosztow innych niz
bezposrednio zwigzane z przejazdem pociggow, podobnie jak i art. 33 ust. 2 u.t.k.

w brzmieniu obowigzujgcym do 5 grudnia 2008 r.

Zdaniem Sadu pierwszej instancji stawki optat ustalane przez zarzagdcéw byty
zatwierdzane decyzjami Prezesa UTK i z tych przyczyn brak byto podstaw do
twierdzenia, ze narzucono ceny nadmiernie wygérowane, bowiem ustalane przez
zarzadcéw infrastruktury kolejowej optaty nie pokrywaty kosztéw ich dziatalnosci.
Przyznawane dotacje ze srodkow publicznych miaty na celu obnizenie optat za
minimalny dostep do infrastruktury kolejowej. W konsekwencji nie mozna przyjac,
aby dokonanie wadliwej implementacji dyrektywy 2001/14/WE doprowadzito do
naruszenia przez Skarb Panstwa art. 106 ust. 1 w zw. z art. 102 Traktatu

o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (dalej: , TFUE”).

Niemniej jednak w ocenie Sadu pierwszej instancji pomimo niewatpliwego
faktu wadliwego implementowania dyrektywy 2001/14/WE, powddztwo i tak nie
mogto zosta¢ uwzglednione. Przede wszystkim art. 7 ust. 3 tej dyrektywy nie
przyznawat praw podmiotowych powodowej spéfce do uiszczania optat za
korzystanie z infrastruktury kolejowej w okreslonej maksymalnej wysokosci.
Dyrektywa ta - jak wynika z jej art. 40 - byta skierowana do Panstw Cztonkowskich,
a sam jej art. 7 ust. 3 nie byt wystarczajgco precyzyjny (jasny i jednoznaczny), zas
jego stosowanie uzaleznione bylo od przedsiewziecia dalszych $rodkow
wdrozeniowych, na co zresztg wskazywat Rzecznik Generalny w uzasadnieniu opinii
sporzadzonej w sprawie C-512/10, zakonczonej wyrokiem Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej z 30 maja 2013 r. Poza tym przepisy tej dyrektywy
nie umozliwiajg okreslenia w sposéb jednoznaczny, na czym ma polegac
uregulowane w nim prawo jednostki i kto jest jego beneficjentem, a wigze sie to
z brakiem sprecyzowania okres$lenia ,kosztu, ktory jest bezposrednio ponoszony jako
rezultat wykonywania przewozoéw pociggami”. Na brak definicji tego pojecia, a takze
na szczegdlnie skomplikowany charakter tych kosztéw pod kgtem ekonomicznym

i ekonometrycznym zwrécit uwage Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej



I CSKP 111/22 9

w powotanym wyroku z 30 maja 2013 r. Wreszcie strona powodowa z wiasnej woli
zawierata umowy z P. o korzystanie =z infrastruktury kolejowej, ktdérych
wynagrodzenie zawierato opfate ustalong w oparciu o ostateczne decyzje
administracyjne wydawane przez Prezesa UTK, ktére funkcjonujg w obrocie
prawnym, a w zwigzku z tym, w sSwietle art. 417" § 2 k.c. nie moze by¢ mowy

o odpowiedzialnosci odszkodowawczej Skarbu Panstwa za ich wydanie.

Sad Okregowy zauwazyt tez, ze gdyby optaty za dostep do infrastruktury
kolejowej w okresie objetym pozwem byty nizsze, to i tak bylyby stosowane
w jednakowej wysokosci w odniesieniu do wszystkich przewoznikéw kolejowych,
a to oznacza, ze w przypadku obnizenia stawek, aby zachowa¢ swojg pozycje na
rynku, strona powodowa musiataby obnizy¢ cene swiadczonych przez siebie ustug,
a tym samym jej zysk nie bytby wyzszy. Poza tym przekazywane ze sSrodkow
publicznych dotacje (art. 6 ust. 1 dyrektywy 2001/14/WE i art. 33 ust. 5a u.t.k.) mogty
stanowi¢ dofinansowanie do kosztow posrednich i kosztéw, ktore w mysl wyroku
Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej nalezato wykluczy¢ z bazy kosztowe;.
Zatem tego rodzaju koszty byly faktycznie rownowazone dotacjg ze s$rodkow

publicznych, bez koniecznosci finansowania z optat za korzystanie z infrastruktury.

Sad pierwszej instancji wyjasnit tez, ze nie moze by¢ mowy o poniesieniu
szkody przez strone powodowg, skoro catos¢ pokrytych przez nig kosztéw za dostep
do infrastruktury kolejowej zostata zaptacona przez odbiorcow jej ustug, tym bardziej
ze powodowa spoétka odméwita podania odpowiednich danych w tym przedmiocie,

zastaniajgc sie tajemnicg przedsiebiorstwa.

Odnoszac sie do podniesionego przez pozwany Skarb Panstwa zarzutu
przedawnienia Sgd Okregowy wskazat, ze przy zatozeniu, ze powddztwo co do
zasady zastuguje na uwzglednienie, dochodzone roszczenie czesciowo byto
przedawnione. Powotujgc sie na art. 442" § 1 k.c., w kontekScie wniosku
o zawezwanie do préby ugodowej, Sgd pierwszej instancji uznat, ze roszczenie
w stosunku do optat uiszczonych przed 24 kwietnia 2005 r., jest przedawnione.
Uwzglednieniu w tej czesci zarzutu przedawnienia nie moze staC na przeszkodzie
art. 5 k.c., gdyz powodowa spotka miata mozliwos¢ podjecia stosownych czynnosci

w okresie od dnia 3 sierpnia 2013 r. do dnia 23 kwietnia 2015 r. w odniesieniu do
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roszczen z tytutu uiszczonych optat za okres od dnia 1 stycznia 2005 r. do dnia
23 kwietnia 2005 r.

Sad pierwszej instancji uznat, ze powoédztwo skierowane przeciwko P. takze
jest bezzasadne. Przede wszystkim podmiotu tego w okolicznosciach faktycznych
sprawy nie mozna traktowaé jako ,emanacji panstwa’. Na gruncie prawa
europejskiego odpowiedzialno$¢ podmiotu prawa prywatnego za naruszenie prawa
UE jest wyjgtkowa i ma charakter positkowy, gdy nie da sie wskaza¢ organu
panstwowego, ktory jest odpowiedzialny za okreslone dziatanie, przy czym aby dany
podmiot prywatny niezaleznie od jego formy organizacyjnej, mégt zosta¢ uznany za
.emanacje panstwa”, musi by¢ odpowiedzialny, zgodnie z krajowymi regulacjami, za
Swiadczenie ustug publicznych, pod kontrolg panstwa i ma w tym celu specjalng
wiadze wykraczajgcg poza to, co wynika ze zwyktych zasad stosowanych w relacjach
pomiedzy jednostkami. W konsekwencji konieczne jest stwierdzenie, ze dla celow
okreslonych w konkretnym przepisie dyrektywy, ktory nie zostat prawidtowo
implementowany do krajowego porzadku prawnego, podmiot ten moze by¢
utozsamiany z panstwem w ten sposéb, ze za posrednictwem tego podmiotu
panstwo podejmuje swoje dziatania. Wynikajgcy z dyrektywy 2001/14/WE podziat
kompetencji pomiedzy dane panstwo a zarzadce infrastruktury - ze szczegdinym
uwzglednieniem, iz to panstwo odpowiada za okreslenie zasad pobierania optat oraz
za zapewnienie srodkow finansowych gwarantujgcych zbilansowanie zestawien
rachunkowych zarzadcy, a takze zasade niezalezno$ci zarzadcy infrastruktury -
w kontekscie specyfiki dokonanego przez Rzeczpospolita Polskg naruszenia
postanowien ten dyrektywy, wyklucza wiec przypisanie pozwanej spotce statusu
.emanacji panstwa”. Zwiaszcza, ze umowy zawierane przez P.
z przewoznikami majg cywilnoprawny charakter i z tego wzgledu P. nie wykonuje
zadan wtadczych w stosunku do przewoznikéow. Wiadczy charakter majg natomiast
wydawane przez Prezesa UTK decyzje zatwierdzajgce stawki optat za dostep do
infrastruktury. Poza tym wsréd kontrahentow pozwanej spotki sg tylko
przedsiebiorcy, a zatem ustug zarzadcy infrastruktury kolejowej, jako swiadczonych
na rzecz podmiotow niebedgcych konsumentami i niestuzgce do zaspakajania
potrzeb zyciowych, nie mogg by¢ uznawane za ustugi publiczne w rozumieniu art.

103 TFUE oraz przepisow rozporzgdzenia (WE) nr 1370/2007 Parlamentu
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Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika 2007 r. dotyczgcego ustug publicznych
w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajgce
rozporzgdzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i nr 1107/70. Z uwagi na okolicznos¢, ze
pozwana spotka ustalajgc wysoko$¢ optat kierowata sie przepisami prawa
krajowego, a brak byto po jej stronie obowigzku bezposredniego stosowania
przepisow dyrektywy 2001/14/WE, nie sposéb przyjg¢ odpowiedzialnosci deliktowe;j
pozwanej spotki na podstawie art. 415 i art. 416 k.c., jak rowniez na podstawie art.
422 k.c., skoro w tym ostatnim przypadku nie zostato wykazane, ze pozwana spotka
miata sSwiadomos¢, iz Skarb Panstwa wyrzadzit stronie powodowej szkode czynem

niedozwolonym.

W ocenie Sgdu pierwszej instancji strona powodowa nie wykazata tez
odpowiedzialnosci pozwanej spotki opartej na przepisach o obowigzku zwrotu
nienaleznego Swiadczenia (art. 410 § 1 w zw. z art. 405 i art. 410 § 2 k.c.). Strona
powodowa uiszczata Swiadczenie na rzecz P. dobrowolnie, bez zastrzezenia zwrotu,
W oparciu o wazne, corocznie zawierane umowy. Wysokos¢ tych swiadczen wynikata
z zakresu dostepu do infrastruktury, jaki powddka uzyskiwata na podstawie umow.
Pozwana spoétka byta zwigzana stawkami jednostkowymi optaty podstawowej za
korzystanie z jej infrastruktury kolejowej, zatwierdzanymi kazdorazowo w drodze
ostatecznych decyzji administracyjnych wydawanych przez Prezesa UTK. Na
waznos¢ tych umow nie wptywat rowniez wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej z 30 maja 2013 r., ktory formutowat odpowiednie zalecenia dla panstw
cztonkowskich, a na bezposredni skutek dyrektywy 2001/14/WE mozna powotywac
sie tylko i wytgcznie w sporze przeciwko panstwu cztonkowskiemu lub podmiotowi

stanowigcemu emanacje panstwa.

Przy przyjeciu, ze jednak pozwana spotka ponosi odpowiedzialnos¢ z tytutu
spetnienia na jej rzecz nienaleznego swiadczenia, roszczenie strony powodowe;,
jako zwigzane z prowadzong dziatalnoscig gospodarczg podlegatoby trzyletniemu
terminowi przedawnienia (art. 118 k.c.), ktéry - w kontekscie art. 120 § 1 k.c. -
nalezato liczy¢ od daty zaptacenia przez powodowg spotke poszczegdlnych faktur
VAT wystawionych przez P., bez wzgledu na stan $wiadomos$ci powodowej spoiki,
co do prawidlowosci sposobu ustalania stawek optat za korzystanie

z infrastruktury w momencie uiszczania poszczegodlnych naleznosci. Wobec tego
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roszczenia za okres przed 24 kwietnia 2012 r. uleglty przedawnieniu. Sagd Okregowy
nie podzielit stanowiska strony powodowej, iz podniesienie zarzutu przedawnienia

przez pozwang spotke stanowi naduzycie prawa (art. 5 k.c.).

Zaskarzonym wyrokiem Sad Apelacyjny w Warszawie oddalit apelacje strony
powodowej i rozstrzygnat o kosztach postepowania odwotawczego. Sad drugiej
instancji przyjat za wtasne ustalenia faktyczne Sgdu pierwszej instancji, z wyjgtkiem
ustalenia co do przerzucenia kosztow dostepu do infrastruktury na klientéw powoda
i braku pokrycia kosztow dziatalnosci zarzadcy z ustalonych przez niego
i pobieranych optatach za dostep do infrastruktury kolejowej, ale dowolnos¢ ustalen
w tym zakresie nie miata wptywu na prawidtowos¢ rozstrzygniecia, gdyz w ocenie
Sadu Apelacyjnego nie zastugiwaly na uwzglednienie zarzuty naruszenia prawa
materialnego. W catym objetym Zzgdaniem pozwu okresie, dziatania polskiego
ustawodawcy w odniesieniu do prawidtowej transpozycji dyrektywy 2001/14/WE do
krajowego porzadku prawnego byly wadliwe i nie doprowadzity do jej wiasciwego
wdrozenia do porzadku krajowego, co jednak moze przesgdzac jedynie o mozliwosci
przypisania pozwanemu Skarbowi Panstwa bezprawnosci takiego zachowania, ale
nie oznacza jeszcze mozliwosci przypisania mu  odpowiedzialnosci
odszkodowawczej z tego tytutu, bowiem dyrektywa 2001/14/WE nie przyznawata
praw podmiotowych jednostkom, tj. skonkretyzowanych i jednoznacznych do
ustalania oraz uiszczania scisle okreslonych, tak co do zasady, jak i mozliwej do
obliczenia wielkosci, optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej. Przepisy tej
dyrektywy nie dawaty podstaw do okreslenia kosztéw bezposrednich, o ktorych
mowa w jej art. 7 ust. 3, a przez to nie mogty stanowi¢ podstawy do obliczenia optaty
za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej, nie stwarzajgc tym samym jasnego
i dostatecznie precyzyjnego uprawnienia dla przewoznika do zgdania ustalenia takiej
optaty, na okreslonym maksymalnym poziomie. Nawet w przypadku uwzglednienia,
przy obliczaniu optaty za dostep, innych kosztow, anizeli koszty bezposrednie,
ustalenie jej w wyzej wysokosci, nie oznacza jeszcze, ze ta zostata zawyzona, skoro
przepisy tej dyrektywy umozliwiaty ustalenie tej optaty w wysoko$ci przekraczajgce;j
tg ustalong w oparciu o koszty bezposrednie poniesione przez zarzadce.

Infrastruktury, jezeli tego rodzaju sytuacja byta usprawiedliwiona stanem rynku
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przewozdw i stwarzata efektywne, przejrzyste i niedyskryminujgce zasady ustalania

takiej optaty na wyzszym poziomie, co wynikato z art. 8 ust. 1 tej dyrektywy.

W ocenie Sadu odwotawczego odpowiedzialnosci Skarbu Panstwa nie sposob
dopatrze¢ sie takze w dziataniach Prezesa UTK, polegajgcych na wydaniu decyzji
administracyjnych zatwierdzajgcych stawki optat za dostep do infrastruktury
kolejowej, bedgcych tym samym czescig tgczgcego przewoznika i zarzgdce stosunku
prawnego. Przestankg odpowiedzialnosci cywilnej za szkode wyrzgdzong przez
wydanie ostatecznej decyzji administracyjnej jest uzyskanie prejudykatu, a wiec
stwierdzenia w odpowiednim postepowaniu, ze decyzja taka jest niezgodna
z prawem, chyba Ze przepisy szczegdlne stanowig inaczej (art. 417" § 2 k.c.).
W ramach niniejszego postepowania ostateczne decyzje Prezesa UTK,
zatwierdzajgce wysokosc¢ optat za dostep do infrastruktury kolejowej, stanowigcych
element tgczgcego przewoznika z zarzadcy infrastruktury stosunku obligacyjnego,
nie zostaty skutecznie zakwestionowane we wtasciwym postepowaniu. Poza tym,
nawet ich skuteczne wzruszenie, nie uzasadniatoby jeszcze twierdzenia, ze
zatwierdzone nimi optaty byty zawyzone, skoro brak byto szczegdtowej regulacji
pozwalajgcej na ustalenie maksymalnej wysokosci optaty za dostep do infrastruktury,
a co za tym idzie stwierdzenia, ze te ustalone w decyzjach i umowie stron byty
zawyzone z punktu widzenia podstaw ich wyliczenia, tj. bezposrednich kosztow

ponoszonych jako rezultat przejazdu pociggu.

Sad drugiej instancji réwniez stangt na stanowisku, ze pozwanej spoéfce nie
Sposob przypisa¢ odpowiedzialnosci za brak wiasciwej implementaciji tej dyrektywy,
gdyz pozwana nie stanowita ,emanacji panstwa”, jak rowniez odpowiedzialnosci
deliktowej oraz w oparciu o przepisy dotyczgce zwrotu Swiadczenia nienaleznego,

czy tez bezpodstawnego wzbogacenia.

W skardze kasacyjnej powodowa spotka zaskarzajgc wyrok Sgdu drugiej
instancji w catosci wniosta o jego uchylenie oraz poprzedzajgcego go wyroku Sgdu
Okregowego w Warszawie i przekazanie sprawy temu Sadowi do ponownego
rozpoznania oraz orzeczenia o kosztach postepowania kasacyjnego. Zarzucita
naruszenie: 1) prawa procesowego, tj. art.316 § 1 k.p.c. w zw. z art. 391 § 1 k.p.c.

i art. 365 § 1 k.p.c. przez pominiecie dwdch wyrokow, ktére prawomocnie usunety
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z obrotu decyzje Prezesa UTK zatwierdzajgce cennik optat pobieranych przez P. w
rozktadzie jazdy pociggow 2012/13 oraz 2013/2014 i odmowity zatwierdzenia tych
stawek, tj. wyrokow Sad Apelacyjnego w Warszawie z 30 grudnia 2016 r.,
VI ACa 1386/15 i z 14 listopada 2018 r., VIl ACa 1496/18, co doprowadzito do
btednego ustalenia, iz ostateczne decyzje Prezesa UTK, zatwierdzajgce wysokosc¢
optat za dostep do infrastruktury kolejowej, stanowigcych element tgczgcego
przewoznika z zarzadca infrastruktury stosunku obligacyjnego, nie zostaty
skutecznie zakwestionowane we wiasciwym postepowaniu; 2) prawa materialnego,
t,a)art. 417§ 1kc.wzw.zart. 417" §1idk.c.wzw.zart. 361§ 1i2wzw. z art.
77 ust. 1 Konstytucji RP w zw. z art. 4 ust. 3 Traktatu Unii Europejskiej (dalej: ,TUE”)
w zw. z art. 7 ust. 1-9 i art. 8 ust. 1 dyrektywy 2001/14/WE w zw. z art. 106 ust. 1
oraz art. 102 TFUE w zw. z art. 31 ust. 1-10 dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego w zw. z art. 3 ust. 1-5 i art. 4 ust. 1-3
rozporzgdzenia wykonawczego Komisji (UE) 2015/909 z dnia 12 czerwca 2015 r.
w sprawie zasad obliczania kosztéw, ktdre sg ponoszone bezposrednio jako rezultat
przejazdu pociggu, przez przyjecie, ze pozwani nie odpowiadajg odszkodowawczo
za wadliwg implementacje dyrektywy 2001/14/WE, gdyz: rezimem prawnym
odpowiedzialnosci za naruszenie prawa Unii Europejskiej jest rezim
odpowiedzialnosci przewidziany w przepisach k.c., z uwzglednieniem dodatkowych
przestanek wynikajgcych z prawa Unii Europejskiej (czyli wystarczajgco powaznego
charakteru naruszenia prawa oraz przyznania przez dyrektywe 2001/14/WE
jednostkom praw, ktorych tres¢ jest bezwarunkowa, precyzyjna i mozliwa do
okre$lenia), ktére to dodatkowe przestanki rozpatrywane sg w ramach oceny
zaistnienia zwigzku przyczynowego miedzy zdarzeniem szkodzgcym a szkoda,
a ponadto, ze tresc¢ tej dyrektywy nie stanowi wystarczajgco powaznego naruszenia
prawa i nie pozwala na ustalenie, jaki zakres praw zostat przyznany jednostkom oraz
jakie koszty mogg by¢ uwzgledniane w bazie kosztowej P.; b) art. art. 417
§1kc.wzw.zart. 417"§1id4 k.c.wzw. zart. 361 §1i2wzw. z art. 77 ust. 1
Konstytucji RP w zw. z art. 4 ust. 3 TUE w zw. za art. 7 ust. 1-9 i art. 8 ust. 1 dyrektywy
2001/14/WE, przez przyjecie, ze pozwana spotka prawa handlowego nie wykonuje

witadzy publicznej oraz Zze osoba prawna moze ponosi¢ odpowiedzialnos¢ za
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naruszenie prawa unijnego wyfgcznie positkowo, gdy nie da sie wskazac
odpowiedniego organu panstwowego, ktéry ponosi odpowiedzialno$¢ za naruszenie
prawa unijnego; c) art. 415 k.c. w zw. z art. 416 k.c. na skutek btednej ich wyktadni
polegajgcej na przyjeciu, ze pozwana spotka nie odpowiada za szkode wyrzgdzong
stronie powodowej z winy jej zarzgdu z uwagi na brak znamion bezprawnosci tego
czynu, skoro strona pozwana nie stanowita ,emanaciji panstwa” i nie Swiadczyta ustug
publicznych pod kontrolg panstwa oraz nie dysponowata witadczymi instrumentami
wykraczajgcymi poza zwykle relacje miedzy uczestnikami obrotu prywatnoprawnego;
d) art. 422 k.c. przez przyjecie, ze pozwana spoétka nie odpowiada za szkode
wyrzgdzong stronie powodowej bezprawiem legislacyjnym Skarbu Panstwa, gdyz po
jej stronie brak byto swiadomosci, ze Skarb Panstwa wyrzadzit powddce szkode,
a ponadto, ze P. pobierajgc stawki jednostkowych optat nie czerpat korzysci kosztem
poszkodowanego; e) art. 410 § 1i 2 k.c. w zw. z art. 405 i n. k.c. w zw. z art. 33 ust.
2 i art. 33 ust. 8 u.t.k. - w brzmieniu obowigzujgcym od 6 grudnia 2008 r. przez
przyjecie, ze optaty za dostep do infrastruktury kolejowej uiszczane przez powoddke
na rzecz pozwanej zgodnie z wzorcami kwalifikowanymi zarzadcy, tj. jego cennikami
(opracowywanymi na okresy obowigzywania kolejnych rozktadéw jazdy pocigagow),
podlegajgcymi z mocy prawa zatwierdzeniu decyzjg administracyjng Prezesa UTK,
nie stanowity swiadczenia nienaleznego; f) art. 442" § 1 k.c.wzw. zart. 117§ 1i 2
k.c. przez przyjecie, ze zdarzeniem wywotujgcym szkode w stanie faktycznym
niniejszej sprawy byto dokonanie nieprawidtowej implementacji dyrektywy
2001/14/WE, a co za tym idzie doszto do przedawnienia roszczenia w stosunku do
optat uiszczonych pomiedzy 1 stycznia a 23 kwietnia 2005 r., gdyz w momencie
przerwania biegu przedawnienia (tj. 24 kwietnia 2015 r.) minat juz dziesiecioletni
termin liczony od dnia, w ktorym nastgpito zdarzenie wywotujgce szkode; g) art. 118
k.c. wzw. z art. 120 § 1 k.c., art. 455 k.c. i art. 117 § 1 i 2 k.c. przez przyjecie, ze
roszczenie o zwrot nienaleznego s$wiadczenia jest zwigzane z dziatalnoscig
gospodarczg powodowej spotki, a trzyletni termin przedawnienia rozpoczagt swaoj bieg
od daty uiszczenia przez powodke poszczegolnych optat na rzecz pozwanej spotki;
h) art. 5 k.c. przez przyjecie, ze podniesienie przez Skarb Panstwa i P. zarzuty
przedawnienia roszczenia odszkodowawczego oraz podniesienie tego zarzutu przez

pozwang spotke w stosunku do roszczenia kondycyjnego byto zgodne z zasadami
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wspotzycia spotecznego oraz ze spoteczno-gospodarczym przeznaczeniem tego

prawa i nie stanowito naduzycia prawa podmiotowego.
Sad Najwyzszy zwazyt, co nastepuje:

1. Zgodnie z zasadg lojalnosci wspétpracy Unia i Panstwa Czionkowskie
wzajemnie sie szanujg i udzielajg sobie wzajemnego wsparcia w wykonywaniu zdan
wynikajgcych z Traktatow. Panstwa Cztonkowskie podejmujg wszelkie srodki ogdlne
lub szczegoblne wiasciwe dla zapewnienia wykonywania zobowigzan wynikajgcych
z Traktatow lub aktow instytucji Unii. Panstwa Czionkowskie utatwiajg wypetnianie
przez Unig jej zadan i powstrzymujg sie od podejmowania wszelkich srodkéw, ktére

mogtyby zagraza¢ urzeczywistnieniu celéw Unii (art. 4 ust. 3 TUE).

Unia dzieli kompetencje z Panstwami Cztonkowskimi w odniesieniu m.in. do
takich dziedzin, jak rynek wewnetrzny i transport (art. 4 ust. 1 i 2 lit a i g TFUE).
Niezgodne z rynkiem wewnetrznym i zakazane jest naduzywanie przez jedno lub
wiekszg liczbe przedsiebiorstw pozycji dominujgcej na rynku wewnetrznym lub na
znacznej jego czesci, w zakresie, w jakim moze wptywa¢ na handel miedzy
Panstwami Czionkowskimi. Naduzycie takie moze polegaé m.in. na narzucaniu
w sposoOb bezposredni lub posredni niestusznych cen zakupu lub sprzedazy albo
innych niestusznych warunkéw transakcji (art. 102 lit. a TFUE). Panstwa
Cztonkowskie, w odniesieniu do przedsiebiorstw publicznych i przedsiebiorstw,
ktérym przyznajg prawa specjalne lub wytgczne, nie wprowadzajg ani nie utrzymujg
zadnego srodka sprzecznego z normami Traktatéw. Przedsigbiorstwa zobowigzane
do zarzadzania ustugami swiadczonymi w ogolnym interesie gospodarczym lub
majgce charakter monopolu skargowego podlegajg normom Traktatéw, zwlaszcza
regutom konkurencji w granicach, w jakich ich stosowanie nie stanowi prawnej lub
faktycznej przeszkody w wykonywaniu poszczegélnych zadan im powierzonych (art.
106 TFUE).

Jezeli Traktaty przyznajg Unii wytgczng kompetencje w okreslonej dziedzinie,
jedynie Unia moze stosowaé prawo lub przyjmowac akty prawne wigzgce, natomiast
Panstwa Czionkowskie mogg to czyni¢ wytgcznie z upowaznienia Unii lub w celu
wykonania aktéw Unii. Jezeli Traktaty przyznajg Unii w okreslonej dziedzinie

kompetencje dzielong z Panstwami Cztonkowskimi, Unia i Panstwa Czionkowskie
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mogg stanowi¢ prawo i przyjmowacC akty wigzgce w tej dziedzinie. Panstwa
Cztonkowskie wykonujg swojg kompetencje w zakresie, w jakim Unia nie wykonata

swojej kompetencji (art. 2 ust. 1 i 2 TFUE).

Dyrektywa 2001/14/WE juz nie obowigzuje (zostata zastgpiona z dniem 17
czerwca 2015 r. przez dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE
z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego; dalej: ,dyrektywa 2012/34/UE”), ale z uwagi na zakres zgdania pozwu
identyfikowany z latami 2005-2015 r., ma zastosowanie w tej sprawie. W preambule
dyrektywy 2001/14/WE przyjeto m.in., ze: inwestowanie w infrastrukture kolejowg
jest pozadane, a systemy pobierania optat za infrastrukture powinny stwarzac
zachety dla zarzadcow infrastruktury do prowadzenia odpowiednich inwestyciji, jezeli
sg one atrakcyjne ekonomicznie; aby umozliwiC ustanowienie wtasciwych
i uczciwych wielkosci optat za infrastrukture, zarzadcy infrastruktury muszg
rejestrowac i ustala¢ wycene swojego majgtku oraz opracowac jasne przedstawienie
wspotczynnikow kosztowych eksploatacji infrastruktury; pozgdane jest zapewnienie
uwzglednienia kosztéw zewnetrznych przy podejmowaniu decyzji transportowych
(pkt 34, 36-37).

Zgodnie z art. 7 ust. 3 dyrektywy 2001/14/WE bez uszczerbku dla przepisow
ust. 4 lub 5 lub art. 8 tej dyrektywy, optaty za minimalny pakiet dostepu i dostep do
toréw w celu obstugi urzgdzen zostang ustalone po koszcie, ktory jest bezposrednio
ponoszony jako rezultat wykonywania przewozéw pociggami. Dyrektywa nie
precyzowata, jakie elementy wchodzg w zakres kosztu bezposrednio ponoszonego
jako rezultatu wykonywania przewozow pociggami (por. art. 2 dyrektywy). Réwniez
i nowa dyrektywa (2012/34/UE) nie konkretyzuje tego pojecia (por. art. 31 ust. 3,
wedtug ktérego bez uszczerbku dla ust. 4 lub 5 lub dla art. 32 optaty za minimalny
pakiet dostepu i za dostep do infrastruktury tgczgcej obiekty infrastruktury ustugowe;j
ustala sie po koszcie, ktéry jest bezposrednio ponoszony jako rezultat przejazdu
pociggu), ale zobowigzata Komisje Europejskg w terminie do 16 czerwca 2015 r. do
wydania aktdéw wykonawczych, ustalajgcych zasady obliczania kosztow, ktére sg
bezposrednio ponoszone w wyniku prowadzenia pociggéow. W dniu 12 czerwca
2015 r. Komisja Europejska wydata rozporzgadzenie wykonawcze 2015/909 (dalej:

,rozporzgdzenie 2015/909”) w sprawie zasad obliczania kosztéw, ktére sg
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ponoszone bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu. W preambule tego
rozporzgdzenia stwierdzono, ze zarzadca infrastruktury powinien mie¢ mozliwosc
wigczenia do obliczenia kosztow bezposrednich jedynie tych kosztow, co do ktérych
moze obiektywnie i rzetelnie wykazac, ze wynikajg one bezposrednio z przejazdu
pociggu. W art. 4 ust. 1 rozporzgdzenia skonkretyzowano przyktadowe koszty,
ktorych zarzadca infrastruktury nie uwzglednia przy obliczaniu kosztéw
bezposrednich, a to: koszty state zwigzane z udostepnianiem odcinka linii, ktore
zarzgdca musi ponies¢ nawet w przypadku braku ruchu pociggow; koszty, ktore nie
odnoszg sie do ptatnosci dokonywanych przez zarzadce infrastruktury; koszty
nabycia, sprzedazy, demontazu, dekontaminaciji, rekultywacji lub dzierzawy gruntu
lub innych srodkow trwatych; kosztow posrednich w catej sieci, w tym posrednich
kosztébw wynagrodzen i emerytur; kosztéw finansowania; kosztéw zwigzanych
z postepem technologicznym lub wyjsciem 2z uzycia; kosztéw wartosci
niematerialnych i prawnych; kosztéw przytorowych czujnikow, przytorowych
urzgdzen komunikacyjnych i urzgdzen sygnalizacyjnych, jezeli nie sg bezposrednio
ponoszone w wyniku przejazdu pociggu; kosztow informacji, urzgdzen
komunikacyjnych  nie  znajdujgcych  sie przy torach lub urzadzen
telekomunikacyjnych; kosztéw dotyczacych poszczegdlnych przypadkow sity
wyzszej, wypadkow i zakidcen przewozow; kosztow zasilania elektrycznego trakcji,
jezeli nie sg bezposrednio ponoszone w wyniku wykonywania przewozow pociggami,
z tym ze bezposrednie koszty przejazdu pociggu, ktory nie wykorzystuje urzgdzen
zasilania elektrycznego, nie obejmujg kosztow korzystania z urzadzen zasilania
elektrycznego; kosztéw zwigzanych z dostarczaniem informacji, chyba ze sg
ponoszone jako rezultat przejazdu pociggu; kosztow administracyjnych ponoszonych
w ramach réznicowania optat; amortyzacji, ktéra nie jest okre$lana na podstawie
rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu i czesci kosztéw
utrzymania i remontow infrastruktury, ktére nie sg bezposrednio ponoszone w wyniku
przejazdu pociggu. Jezeli jednak zarzadca infrastruktury otrzymat finansowanie na
konkretne inwestycje strukturalne, ktérego nie jest zobowigzany zwrdcié, i jezeli
inwestycje te sg uwzgledniane w obliczaniu kosztéw bezposrednich, koszty tych
inwestycji nie mogg powodowac wzrostu poziomu optat bez uszczerbku dla art. 32

tej dyrektywy.
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Jak stanowi art. 9 rozporzgdzenia wykonawczego 2015/99 =zarzadca
infrastruktury przedstawia organowi regulacyjnemu swojg metode obliczania kosztéw
bezposrednich oraz, w stosownych przypadkach, plan stopniowego wdrazania, nie
pozniej niz 3 lipca 2017 r. Zastrzezono tez mozliwos¢ stopniowego dostosowywania
sie zarzgdcow do zasad wynikajgcych z tego rozporzgdzenia przez czas nie dtuzszy

niz cztery lata po wejsciu w zycie.

W czasie wejscia Polski do struktur Unii Europejskiej, a nastepnie do 5 grudnia
2008 r., art. 33 ust. 2 u.t.k. stanowit, ze opfata za korzystanie z infrastruktury kolejowej
jest ustalana przy uwzglednieniu kosztéw, jakie poniesie zarzadca w rezultacie
przydzielenia i umozliwienia Kkorzystania z przydzielonych tras pociggéw
infrastruktury kolejowej, natomiast w okresie od 6 grudnia 2008 r. do 30 grudnia
2016 r., ze optata podstawowa za korzystanie z infrastruktury kolejowej jest ustalana
przy uwzglednieniu kosztow, jakie bezposrednio poniesie zarzgdca jako rezultat
wykonywania przez przewoznika kolejowego przewozéw pociggami. Na podstawie
delegacji ustawowej zawartej w art. 35 u.tk. Minister Infrastruktury wydat
rozporzgdzenie z 7 kwietnia 2004 r., obowigzujgce od 5 maja 2004 r. do 11 lipca
2006 r., ktore przewidywato, ze w sktad optaty za korzystanie z infrastruktury
wchodzg koszty state obejmujgce amortyzacje, koszt utrzymania biezgcego, tgcznie
z kosztami niezbednego w tym celu zatrudnienia, koszt prowadzenia ruchu tgcznie
z kosztami niezbednego w tym celu zatrudnienia, a takze tgczne koszty zmienne
obejmujgce pozostatg czes$¢ kosztow (bez kosztow wspolnych) oraz koszty wspadlne.
Z Kkolei w okresie od 12 lipca 2006 r. do 12 marca 2009 r. powotywane juz
rozporzgdzenie wykonawcze do elementow optaty za korzystanie z infrastruktury
kolejowej zaliczato koszty state obejmujgce amortyzacje, koszt utrzymania
biezgcego linii kolejowych i koszt prowadzenia ruchu, a takze koszty zmienne, koszty
obstugi kredytéw i narzut naprawczo-utrzymaniowy. W okresie od 13 marca 2009 r.
do 23 czerwca 2014 r. kolejne rozporzgdzenie wykonawcze stanowito, ze do
kalkulacji stawek, dla planowanej do udostepnienia infrastruktury kolejowej zarzadca
przyjmuje: koszty bezposrednie (koszty utrzymania, koszty prowadzenia ruchu
kolejowego i amortyzacje); koszty posrednie dziatalno$ci obejmujgce pozostate
uzasadnione koszty zarzadcy infrastruktury; koszty finansowe zwigzane z obstugg

kredytow zaciggnietych przez zarzgdce na rozwdj i modernizacje udostepnianej
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infrastruktury; prace eksploatacyjng okreslong dla poszczegdinych kategorii linii
i pociggow. Wedtug obowigzujgcego od 24 czerwca 2014 r. rozporzgdzenia do
kosztéw zarzadcy, ktére majg byc¢ sfinansowane z optaty podstawowej za minimalny
dostep do infrastruktury kolejowej przyjmuje sie te czes$¢ kosztow, ktéra jest
bezposrednio ponoszona przez zarzadce, jako rezultat wykonywania przewozow
pociggami, a w szczegodlnosci czes¢ kosztow: utrzymania i remontdéw infrastruktury
kolejowej, prowadzenia ruchu pociggéw, amortyzacji, jezeli jest dokonywana na
podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury kolejowej wynikajgcego z ruchu
kolejowego, a ponadto rozporzgdzenie to wyraznie wytgczyto z tych kosztow takie
koszty, jak: administracji, ochrony infrastruktury i porzagdku na terenach kolejowych,

finansowe i posrednie.

W wyroku z 30 maja 2013 r., C-512/10 Trybunat Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej orzekt, Zze nie przyjmujgc Srodkdéw zachecajgcych zarzadce
infrastruktury kolejowej do zmniejszenia kosztow zapewnienia infrastruktury
i wielkosci optat za dostep do niej, a takze umozliwiajgc, przy obliczaniu opfaty za
minimalny pakiet dostepu i dostep do urzgdzen zwigzanych z obstugg pociggéw,
uwzglednienie kosztow, ktére nie mogg by¢ uznane za bezposrednio ponoszone jako
rezultat wykonywania przewozow pociggami, Rzeczpospolita Polska uchybita
zobowigzaniom, ktére na niej cigzg odpowiednio na mocy art. 6 ust. 1 i art. 7 ust. 3
dyrektywy 2001/14/WE. W uzasadnieniu Trybunat zwrdcit uwage, ze dyrektywa
2001/14/WE nie zawiera zadnej definicji pojecia ,kosztu, ktory jest bezposrednio
ponoszony jako rezultat wykonywania przewozéw pociggami’, a zaden przepis
prawa Unii nie okresla kosztow objetych lub kosztéw nieobjetych tym pojeciem, zas
z uwagi na to, ze jest to pojecie z zakresu nauk ekonomicznych, ktérego stosowanie
wywotuje powazne trudnosci w praktyce, nalezy uznaé, ze w aktualnym stanie prawa
Unii Panstwa Cztonkowskie posiadajg pewien zakres uznania w celu transpozyciji
i stosowania wskazanego pojecia w prawie krajowym. Dlatego tez - w ocenie
Trybunatu - nalezato zbadaé, czy polskie przepisy (w szczegdlnosci art. 33 ust. 2
u.tk. oraz § 8 rozporzadzenia z 27 lutego 2009 r.) pozwalajg uwzgledni¢ przy
obliczaniu opfaty za minimalny pakiet dostepu i dostepu do urzadzen zwigzanych
z obstugg pociggow kosztow, ktére w oczywisty sposob nie sg bezposrednio

ponoszone jako rezultat wykonywania przewozow pociggami. Zdaniem Trybunatu
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w zakresie, w jakim koszty zwigzane z sygnalizacjg, prowadzeniem ruchu,
utrzymaniem i naprawami, obejmujg koszty state zwigzane z dopuszczeniem do
ruchu odcinka sieci kolejowej, jakie musi ponies¢ zarzadca nawet jesli przejazd
pociggiem nie nastepuje, koszty utrzymania lub prowadzenia ruchu kolejowego
wymienione w § 8 ust. 1 rozporzgdzenia z 27 lutego 2009 r. powinny by¢ uznane za
koszty tylko czesciowo bezposrednio ponoszone jako rezultat wykonywania
przewozow pociggami. Ponadto Trybunat stwierdzit, ze pod koszty bezposrednie
w rozumieniu art. 7 ust. 3 dyrektywy 2001/14/WE w oczywisty sposob nie podpadajg
wskazane w powotanym § 8 ust. 1 rozporzgdzenia koszty posrednie i koszty
finansowe, zas jesli chodzi o amortyzacje, to w zakresie, w jakim nie jest dokonywana
na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury wynikajgcego z ruchu kolejowego,
lecz zgodnie z zasadami rachunkowosci, rowniez nie moze by¢ ona uznana za

wynikajacg bezposrednio z wykonywania przewozow pociggami.

2. Odpowiedzialnos¢ odszkodowawcza panstwa czionkowskiego wzgledem
jednostek, za naruszenie prawa wspoélnotowego aktualizuje sie w razie wykazania
przez jednostke, ze: po pierwsze, nastgpito naruszenie normy dyrektywy, ktéra jest
skierowana na przyznanie praw jednostkom, a tres¢ tych praw moze byc¢
zidentyfikowana; po drugie, naruszenie jest wystarczajgco powazne i po trzecie,
wystepuje bezposredni zwigzek przyczynowo - skutkowy miedzy nieterminowg lub

nieprawidtowg implementacjg normy dyrektywy, a szkodg wyrzgdzong jednostce.

Sady obu instancji co do zasady prawidtowo przyjety, ze stwierdzone przez
Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej uchybienia, jakich dopuscita sie
Rzeczpospolita Polska przy transpozycji dyrektywy 2001/14/WE (w tym wypadku art.
7 ust. 3) do krajowego porzadku prawnego w odniesieniu do wysokosci optaty
podstawowej za minimalny dostep przez przewoznikéw kolejowych do infrastruktury
kolejowej (ktorej zasady wustalania zostaty okreSlone w rozporzgdzeniu
wykonawczym z 27 lutego 2009 r.), stanowi wystarczajgca podstawe do uznania, ze
wskazane uchybienie zostatlo stwierdzone we wiasciwym postepowaniu
w rozumieniu art. 417 § 1 k.p.c., przesgdzajgc o istnieniu prejudykatu dla przypisania
Skarbowi Panstwa deliktowej odpowiedzialno$ci odszkodowawczej i dotyczy to takze

krajowego stanu prawnego obowigzujgcego w okresie przed wejsciem w zycie tego
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rozporzgdzenia, bowiem poprzednie rozporzgdzenia wykonawcze regulujgce zasady

ustalania optaty podstawowej nie byty zgodne z art. 7 ust. 3 dyrektywy 2001/14/WE.

Jednak nie mozna zgodzi¢ sie ze stanowiskiem Sgdow meritii, ze dyrektywa
2001/14/WE, a w szczegolnosci jej art. 7 ust. 3 nie nakladat wystarczajgco
skonkretyzowanych obowigzkow Panstwa Czionkowskiego dla ustalania tak co do
zasady, jak i mozliwej do obliczenia wielkosci optat za korzystanie z infrastruktury
kolejowej, w drodze odpowiednich aktow prawnych, w ramach implementacji tej
dyrektywy, ktére to akty prawa krajowego miaty stanowi¢ zrodto uprawnien
przewoznikéw kolejowych do ponoszenia optat za dostep do infrastruktury kolejowe;j
w okreslonej wysokosci z uwzglednieniem w tej materii wymogow unijnych.
Wprawdzie dyrektywa 2001/14/WE okreslajgca ogolnie zasady ustalania wysokosci
optat za dostep do infrastruktury kolejowej byla adresowana do Panstw
Cztonkowskich (zob. art. 40), ale w takim znaczeniu, ze Panstwa Cztonkowskie miaty
obowigzek prawidtowej jej implementacji do krajowych porzagdkéw prawnych (zob.
art. 38 naktadajgcy na Panstwa Cztonkowskie obowigzek wprowadzenia w zycie
przepisdow ustawowych, wykonawczych i administracyjnych niezbednych do
wykonania tej dyrektywy), co w oczywisty sposdb miato wptyw na zakres obowigzkow
krajowych przewoznikéw kolejowych w odniesieniu do wysokosci opfat, a tym samym
miato bezposredni wptyw na sytuacje prawne tych przedsiebiorcow. Nie budzi zas
najmniejszych watpliwosci, ze wysokoS¢ ponoszonych przez przewoznikow
kolejowych kosztéw dziatalnosci, w tym obejmujgcych wydatki na optaty za
korzystanie z infrastruktury kolejowej, ma wptyw na wysokos$¢ osigganego przez tych
przedsiebiorcow zysku. Nalezy podkresli¢, ze w art. 1 tej dyrektywy ustawodawca
unijny postanowit, ze dyrektywa ta dotyczy zasad i procedur, ktore majg byc¢
stosowane w odniesieniu do ustalania i pobierania optat za infrastrukture kolejowg
i alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej, a Panstwa Cztonkowskie
zapewnia, zeby systemy pobierania optat i alokacji (tj. przydzielania zdolnosci
przepustowej infrastruktury kolejowej przez zarzgdce infrastruktury - art. 2 lit. a)
spetniaty zasady ustalone w tej dyrektywie i w ten sposéb umozliwig zarzadcy
infrastruktury wprowadzenie do obrotu rynkowego i uzyskanie optimum efektywnego

wykorzystania dostepnej zdolnosci przepustowej infrastruktury.
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Nie zastuguje tez na aprobate poglad Sgddéw obu instancji, ze powddztwo
nalezato oddali¢, poniewaz art. 7 ust. 3 dyrektywy 2001/14/WE nie precyzowat
pojecia kosztdw bezposrednich, nie pozwalajgc tym samym na ich jasne
i jednoznaczne ustalenie. Wprawdzie sad - wykonujgc wtadze judykacyjng - nie jest
uprawniony do dziatalnosci prawotworczej, ale nie moze oddali¢ powodztwa tylko
z powodu braku klarownych przepisow prawnych, umozliwiajgcych ustalenie
wysokos$ci roszczenia. W sytuacji, gdy zasada odpowiedzialnosci Skarbu Panstwa
z powodu wadliwej implementacji prawa unijnego wynika z prejudykatu w postaci
wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci, rozstrzygniecie o tym czy rzeczywiscie stronna
powodowa poniosta szkode, a jesli tak, to w jakiej wysokosci powinno byc¢
poprzedzone wszechstronng analizg moggcych wchodzi¢ w gre przepisow prawa
i ich interpretacjg przy zastosowaniu powszechnie obowigzujgcych regut wyktadni,
zwtaszcza, ze w takich przypadkach sgd ma tez mozliwo$¢ zastosowania art. 322
k.p.c., ktéry stanowi, ze jezeli w sprawie m.in. o naprawienie szkody, o zwrot
bezpodstawnego wzbogacenia sgd uzna, ze sciste udowodnienie wysokosci zgdania
jest niemozliwe, nader utrudnione lub oczywiscie niecelowe, moze w wyroku
zasgdzi¢ odpowiednig sume wedtug swej oceny opartej na rozwazeniu wszystkich
okolicznosci sprawy. Bez watpienia ustalenie elementdéw kosztow sktadajgcych sie
na wysokosc¢ optat za dostep do infrastruktury kolejowej bedzie procesem niezwykle
zmudnym, ale nie niemozliwym do zrealizowania, zwazywszy na okolicznos¢, iz
zarzadca infrastruktury kolejowej miat ustawowy obowigzek przedstawiania kalkulaciji
wysokosci stawek jednostkowych optaty podstawowej (zob. art. 33 ust. 7 u.tk.
w wersji obowigzujgcej w okresie objetym Zzgdaniem pozwu, a takze art. 7 ust. 2
dyrektywy 2001/14/WE).

Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej w uzasadnieniu do powotanego
wyroku z 30 maja 2013 r., C-512/10 nie stwierdzit, ze nie jest mozliwe w ogdle
okreslenie co stanowi ,koszt bezposrednio ponoszony jako rezultatu wykonywania
przewozdéw pociggami” w rozumieniu art. 7 ust. 3 dyrektywy 2001/14/WE, a jedynie,
ze z uwagi na brak normatywnej definicji tego pojecia jest to powaznie utrudnione,
co skutkuje tym, ze panstwa cztonkowskie posiadajg wiekszy zakres uznania w celu
transpozyciji i stosowania tegoz pojecia w prawie krajowym. Dlatego przy obliczaniu

optaty za minimalny pakiet dostepu i dostep do urzadzen zwigzanych z obstugag
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pociggow kosztow, nie uwzglednia sie tych kosztéw, ktore w oczywisty sposéb nie
sg bezposrednio ponoszone jako rezultat wykonywania przewozéw pociggami.
Ponadto Trybunat na gruncie przepisdw polskiego prawa (zob. art. 33 ust. 2 u.t.k.
i § 8 ust. 1 rozporzgdzenia z 27 lutego 2009 r.) okreslit, ktére ze wskazanych tam
kosztow w sposdéb oczywisty nie mozna uznacC za bezposrednio ponoszone jako
rezultat wykonywania przewozow pociggami. Poza tym tresC¢ rozporzgdzenia
z 27 lutego 2009 r. wskazuje, ze wyodrebnienie kosztow bezposrednich nie byto
szczegolnie trudne, skoro w § 8 ust. 1 pkt 1 wyraznie je zidentyfikowano i wyrézniono
sposrod innych (por. § 8 ust. 1 pkt 2-4). Wreszcie dyrektywa 2001/14/WE
przewidywata dla Panstw Cztonkowskich stosowne instrumenty zwigzane z jej
transpozycjg do krajowych porzagdkéw prawnych i majgce na celu wyeliminowanie
wynikajgcych stgd watpliwosci. Zgodnie bowiem z art. 34 ust. 1 i 2 Panstwa
Cztonkowskie mogty sie zwraca¢ do Komisji z wszelkimi sprawami dotyczgcymi
wdrozenia tej dyrektywy, a takze Panstwa Czionkowskie mogty wnioskowac do
Komisji o zbadanie stosowania i wprowadzania do krajowych porzadkéw prawnych

postanowien dotyczgcych naktadania optat i przydziatu przepustowosci.

Trzeba sie zgodzi¢ z tym, ze nie da sie zdefiniowa¢ w sposdb Scisty pojecia
kosztéw bezposrednich, tym bardziej, ze w rozporzgdzeniu wykonawczym 2015/909
do dyrektywy 2012/34/UE réwniez nie sprecyzowano jednoznacznie pojecia kosztow
bezposrednio ponoszonych, jako rezultat wykonywania przewozéw pociggami,
wskazujgc ze zarzadca infrastruktury powinien mie¢ mozliwos¢ wigczenia do
obliczenia kosztéw bezposrednich jedynie takich kosztéw, co do ktérych mozna
obiektywnie i rzetelnie wykazac, ze wynikajg one bezposrednio z przejazdu pociagu,
zas w art. 4 wymieniono, ale tylko w formie przyktadowej, jakich kosztéw nie zalicza

sie do kosztéw bezposrednich w ujeciu sieciowym.

Nalezy jednak przyjac, ze pojecie kosztu, ktory jest bezposrednio ponoszony
jako rezultat wykonywania przewozow pociggami, o ktorym mowa w art. 7 ust. 3
dyrektywy 2001/14/WE (a w wyniku implementac;ji tej dyrektywy takze art. 33 ust. 2
u.tk. w wersji obowigzujgcej w okresie objetym pozwem), jest takze pojeciem
prawnym, a zatem podlega wyktadni w celu rozstrzygniecia o roszczeniu powodowej

spotki. Pomocniczo mozliwe jest wykorzystanie rozumienia pojecia kosztow
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bezposrednich funkcjonujgcego w dziatalnosci gospodarczej. Zresztg strona

powodowa zgtosita takze wniosek o dopuszczenie dowodu z opinii biegtego (k. 14).

Przyjmuje sie, ze koszty bezposrednie to te, ktére mozna przypisaé
konkretnemu wyrobowi i obejmujg: surowce, materiaty podstawowe stuzgce do
wytworzenia wyrobu i ustugi; paliwo i energie; ptace za prace pracownikow
bezposrednio zatrudnionych przy produkcji okreslonych wyrobow lub $wiadczenia
ustug oraz inne koszty bezposrednie. Z kolei koszty posrednie, to te, ktore sg
zwigzane z dziaftalnoscig catego przedsiebiorstwa i dlatego nie da sie ich

bezposrednio przypisa¢ do konkretnego wyrobu lub ustugi.

Definicja kosztow z punktu widzenia ekonomicznego jest szersza od ich
definicji z punktu widzenia ksiegowego. Pojecie kosztu ekonomicznego obejmuje nie
tylko oczywiste, optacenie ,wprost z kasy przedsiebiorstwa”, zakupy paliwa czy sity
roboczej, lecz takze tzw. ,koszty implicite”, czyli koszty alternatywne (np. zwigzane
z przychodem utalentowanego wtasciciela oraz z funduszami, ktére wniost do

przedsiebiorstwa).

Ustawodawca postuguje sie pojeciem kosztéw bezposrednich (zob. np. art. 22
ust. 5 ustawy z dnia 26 lipca 1991 r. o podatku dochodowym od os6b fizycznych,
jedn. tekst: Dz. U. z 2022 r., poz. 2647). Przyktadowo obliczanie kosztow robot
budowlanych zostato okreslone normatywnie. Zgodnie bowiem z § 1 ust. 2 pkt 1
rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 18 maja 2004 r. w sprawie okres$lenia
metod i podstaw sporzgdzania kosztorysu inwestorskiego, obliczania planowanych
kosztéw prac projektowych oraz planowanych kosztéw robdt budowlanych
okreslonych w programie funkcjonalno - uzytkowym (Dz. U. Nr 130, poz. 1389 ze
zm.), wydanego na podstawie art. 33 ust. 3 juz nieobowigzujgcej ustawy z dnia
29 stycznia 2004 r. - Prawo zamowien publicznych, cene jednostkowg stanowita
suma kosztow bezposredniej robocizny, materiatéw i pracy sprzetu oraz kosztéw
posrednich i zysku, wyliczong na jednostke przedmiarowg robot podstawowych (por.
tez § 1 obecnie obowigzujgcego rozporzadzenia Ministra Rozwoju i Technologii
z dnia 20 grudnia 2021 r. w sprawie okreslenia metod i podstaw sporzgdzania
kosztorysu inwestorskiego, obliczania planowanych kosztéw prac projektowych oraz

planowanych kosztoéw robo6t budowlanych okreslonych w programie funkcjonalno -
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uzytkowym, Dz. U. poz. 2458, wydanego na podstawie art. 34 ust. 2 ustawy z dnia

11 wrzesnia 2019 r. - Prawo zamowien publicznych).

Oczywiscie nie sposéb nie zauwazyc¢, ze zawarte w uzasadnieniu wyroku
Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej z 30 maja 2013 r. rozwazania odnos$nie
do elementu kosztu bezposredniego w postaci amortyzacji nie sg jasne, gdyz
Trybunat wprowadzit autonomiczne pojecie ,amortyzacji faktycznej”, ktore nie
funkcjonowato tak w przepisach prawa unijnego, jak i w przepisach prawa polskiego
(zob. np. art. 32 i n. ustawy z dnia 29 wrzesnia 1994 r. o rachunkowosci, jedn. tekst:
Dz. U. z 2023 r., poz. 120), a takze nie jest znane w przepisach dotyczgcych zasad
prowadzenia ksiegowosci oraz w przepisach podatkowych. Zwtaszcza, ze Trybunat
nie sprecyzowat, jak nalezy rozumiec to pojecie i w jaki sposdb oraz wedtug jakich
zasad wylicza¢ co roku faktyczne zuzycie infrastruktury kolejowej, w sytuacji gdy
faktyczne zuzycie danego elementu srodkoéw trwatych moze nie pokrywac sie
z zaktadang jego techniczng trwatoscig (zywotnoscig). Zgodnie natomiast z art. 267
TFUE Trybunat Sprawiedliwoséci jest wtadny do orzekania w trybie prejudycjalnym
o wyktadni Traktatéw oraz o waznosci i wyktadni aktéw przyjetych. O ile techniczna
trwatos¢ danego $rodka trwatego jest z gory zatozona (na podstawie odpowiednich
norm technicznych), co stanowi podstawe do stosowania tzw. odpiséw
amortyzacyjnych w ksiegowosci, o tyle faktyczng zywotnosc takiego srodka trwatego
mozna okreslic dopiero po tym jak zostanie wymieniony, czy zastgpiony innym.
Jednakze skoro co roku byty ustalane optaty za dostep do infrastruktury kolejowej, to
przeciez nie mozna bylo przewidzie¢ jako dlugo bedzie funkcjonowata ta
infrastruktura i wyliczy¢ w kazdym roku adekwatne faktyczne jej zuzycie. Niezaleznie
od tego trzeba tez zauwazy¢, iz na przeszkodzie do dalszego wykorzystywanie
Srodka trwatego, po uptywie jego tzw. zaktadanej zywotnos$ci technicznej, mogg stac
przepisy regulujgce zasady bezpieczenstwa oraz normy techniczne wynikajgce

z wytrzymatosci materiatu.

Jakkolwiek po tym wyroku Trybunatu do przepiséw unijnych (zob. art. 4 ust. 1
lit. n rozporzadzenia wykonawczego 2015/909) i krajowych wprowadzono pojecie
faktycznej amortyzacji (zob. § 7 ust. 6 pkt 3 rozporzadzenia z 5 czerwca 2014 r.),
ale go nie zdefiniowano, pozostawiajgc tym samym jego interpretacje organom

stosujacym te przepisy oraz orzecznictwu sgddéw. Nie wydaje sie, aby faktyczna
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amortyzacja odbiegata w sposob istotny od najbardziej uniwersalnej amortyzacji
liniowej, czyli przewidujgcej rowne odpisy roczne z tego tytutu. W sytuaciji, gdy np.
okreslony przewoznik, ze wzgledu na wykorzystywany tabor kolejowy albo
ponadnormatywny przewo6z, doprowadzi do wiekszego zuzycia udostepnionej mu
infrastruktury kolejowej, to rzecz jasna, inni przewoznicy nie mogg ponosi¢ z tego
tytutu konsekwencji, majgcych wptyw na wysokosc¢ optat za dostep do infrastruktury
kolejowej. Wreszcie moze sie zdarzyc¢, ze amortyzacja nie bedzie stanowita elementu
kosztu, o ktérym mowa w art. 7 ust. 3 dyrektywy 2001/14/WE, jesli infrastruktura

kolejowa bedzie nadal wykorzystywana po dokonaniu odpisow amortyzacyjnych.

Powszechnie przyjmuje sie, ze wielko$¢ amortyzacji dla celdow podatkowych
moze odbiegacC od jej wielkosci wyliczanej dla normalnych celow rachunkowosci
przedsiebiorstwa (np. dla akcjonariuszy). Nie ma przepisow, ktdére by nakazywaty
firmom przedstawianie identycznych liczb wtadzom podatkowym i akcjonariuszom.
W ksiegowosci zasadniczo rozroznia sie amortyzacje liniowg (prostoliniowg)
i przyspieszong (metoda podwodjnego odpisu malejgcego). Pierwsza polega na tym,
ze w ciggu kazdego roku technicznej zywotnosci maszyny, wzglednie urzgdzenia
odpis amortyzacyjny wynikajgcy z zuzycia technicznego bedzie réwny (jesli np.
urzgdzenie jest warte 100 000 zt, a przewidziana jego trwatos¢ techniczna wynosi 10
lat, to kazdego roku odpis amortyzacyjny wynosit bedzie po 10 000 zt). Z kolei drugi
rodzaj amortyzacji pozwala odpisa¢ wiekszg cze$¢ wartosci majgtku trwatego
w pierwszych latach jego uzytkowania (odpisy amortyzacyjne malejg z biegiem
czasu, a nie utrzymujg sie z roku na rok na tym samym poziomie). Natomiast dla
celdw podatkowych przedsiebiorstwa wolg stosowa¢ metode dajgcg bardzo szybkag
amortyzacje, poniewaz odkltadajgc na podzniej ptacenie podatkéw, firma moze
ulokowac pienigdze, ktorymi zaptacitaby podatek, tam gdzie zarobi wiecej pieniedzy.
W sensie ekonomicznym, przys$pieszona amortyzacja obniza koszty zakupu przez
przedsiebiorstwo dobr kapitatowych, albowiem firma moze skompensowac cene
okreslonego urzadzenia pewnymi oszczednosciami podatkowymi uzyskanymi dzieki

szybszej amortyzacji.

Majgac na wzgledzie powyzsze wywody nie sposoéb odeprze¢ zarzutow
naruszenia wskazanych w skardze kasacyjnej przepiséw prawa materialnego

w zakresie, w jakim powodowa spotka kontestuje przyjecie przez Sad odwotawczy,
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ze pomimo stwierdzenia bezprawnosci Skarbu Panstwa w zwigzku z wadliwg
implementacjg art. 7 ust. 3 dyrektywy 2001/14/WE, nie jest mozliwe uwzglednienie
dochodzonego pozwem roszczenia, poniewaz przepis ten nie stanowit zrédia
uprawnien indywidualnych, a ponadto ze wzgledu na jego ogodinikowos¢ i brak
jednoznacznosci kryteribw okreslenia kosztu, ktory jest bezposrednio ponoszony

jako rezultat wykonywania przewozéw pociggami.

3. Zgodnie z art. 30 ust. 1, 2, 3, 5 i 6 dyrektywy 2001/14/WE Panstwa
Cztonkowskie powotujg organ kontrolny (regulacyjny), ktérym moze by¢ minister
odpowiedzialny za sprawy transportu lub kazdy inny organ i ktory bedzie niezalezny
W swojej organizacji, decyzjach finansowych, strukturach prawnych i podejmowaniu
decyzji od ktéregokolwiek zarzadcy infrastruktury, organu pobierajgcego optaty,
organu alokujgcego lub wnioskodawcy (wedtug art. 2 lit a i k tej dyrektywy przez
wnioskodawce rozumie sie m.in. koncesjonowane przedsiebiorstwo kolejowe
publiczne lub prywatne, ktérego dziatalno$¢ podstawowa polega na swiadczeniu
ustug w przewozie rzeczy i/lub osob kolejg). Ponadto organ ten zachowuje
funkcjonalng niezalezno$¢ od wszelkich wiasciwych organdéw uczestniczgcych
w udzielaniu publicznych zaméwien na ustugi, a funkcje odwotawcze i kontrolne
powinny by¢ przypisane odrebnym organom. Wnioskodawca bedzie miat prawo do
odwotania sie do organu kontrolnego (regulacyjnego), jezeli uwaza, ze zostat
potraktowany nieuczciwie, dyskryminujgco lub zostat w jakikolwiek inny sposob
poszkodowany, a w szczegolnosci przeciwko decyzjom podjetym przez zarzadce
infrastruktury, albo, jesli to stosowne, przedsiebiorstwo kolejowe w zakresie
dotyczacym m.in. systemu pobierania optat. Organ kontrolny zapewnia, zeby optaty
ustalone przez zarzadce infrastruktury byly zgodne z rozdziatem |l tej dyrektywy
(regulujgcym optaty za infrastrukture - tj. art. 4-12) i byly niedyskryminujgce.
Negocjacje miedzy wnioskodawcg a zarzadca infrastruktury dotyczgce poziomu
optat za infrastrukture mogg by¢ dopuszczalne tylko woéwczas, jezeli sg prowadzone
pod nadzorem organu kontrolnego (regulacyjnego). Organ kontrolny bedzie
interweniowat, jesli pojawi sie prawdopodobienstwo, ze negocjacje naruszajg
wymagania tej dyrektywy. Organ kontrolny (regulacyjny) ma obowigzek podjecia
decyzji co do wszelkich skarg oraz podjecia dziatan stuzgcych naprawie sytuacji

w terminie maksymalnie do dwdéch miesiecy od otrzymania wszelkich informacii.
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Decyzja organu kontrolnego (regulacyjnego) bedzie wigzgca dla wszystkich stron,
przy czym decyzje podejmowane przez organ kontrolny (regulacyjny) bedg podlegaty

kontroli sgdowe;.

Wyrokiem z 8 lipca 2021 r., C-120/20 Trybunat Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej orzekt, ze: 1) przepisy dyrektywy 2001/14/WE, a w szczegdlnosci jej art.
4 ust. 5 i art. 30, nalezy interpretowac¢ w ten sposdéb, ze stojg one na przeszkodzie
temu, by sgd powszechny panstwa cztonkowskiego orzekt w przedmiocie powodztwa
0 pociggniecie panstwa do odpowiedzialnosci wniesionego przez przedsiebiorstwo
kolejowe z powodu wadliwej transpozycji tej dyrektyw, lezgcej u podstaw
domniemanej nadptaconej optaty na rzecz zarzadcy infrastruktury, w sytuacji gdy
organ regulacyjny i, w stosownym wypadku, sad wtasciwy do rozpoznania srodkow
odwotawczych od decyzji tego organu nie rozstrzygnety jeszcze w przedmiocie
zgodnosci z prawem tej optaty; art. 30 ust. 2, 5 i 6 tej dyrektywy nalezy interpretowaé
w ten sposéb, ze wymaga on, by przedsiebiorstwo kolejowe uprawnione do dostepu
do infrastruktury kolejowej miato prawo zakwestionowaé kwote optat indywidualnych
ustalonych przez zarzgdce infrastruktury przed organem regulacyjnym, by organ ten
wydat decyzje w zwigzku z zakwestionowaniem tych optat oraz by decyzja ta mogta
zostac skontrolowana przez wiasciwy sad; 2) prawo Unii nalezy interpretowacé w ten
sposbéb, ze nie sprzeciwia sie ono temu, by prawo krajowe regulujgce
odpowiedzialnosci cywilnej uzalezniato prawo jednostek do uzyskania
odszkodowania z tytutu szkody poniesionej wskutek naruszenia prawa Unii przez
Panstwo Cztonkowskie od mniej surowych przestanek niz przestanki przewidziane

w prawie Unii.

Na gruncie prawa polskiego organem kontrolnym (regulacyjnym) jest Prezes
UTK. W kodeksie postepowania cywilnego zostato uregulowane postepowanie
odrebne z zakresu regulacji transportu kolejowego, tj. w sprawach odwotan do Sadu
Okregowego w Warszawie - Sgdu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw (SOKIK) od
decyzji Prezesa UTK i zazalen na postanowienia Prezesa UTK (art. 4798 k.p.c.).
Odwotanie od decyzji Prezesa UTK wnosi sie za jego posrednictwem do SOKIK
w terminie dwutygodniowym od dnia doreczenia decyzji (art. 479%° k.p.c.).
W sprawach z zakresu regulacji transportu kolejowego stronami sg takze Prezes

UTK i zainteresowany, ktorym jest ten, czyje prawa lub obowigzki zalezg od
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rozstrzygniecia procesu; jezeli zainteresowany nie zostat wezwany do udziatu

w sprawie, SOKiK wezwie go na wniosek strony lub z urzedu (art. 47972 k.p.c.).

We wczesniejszym wyroku z 9 listopada 2017 r., C-489/15 Trybunat rowniez
orzekt, ze przepisy art. 30 dyrektywy 2001/14/WE nalezy interpretowac w ten sposéb,
ze sprzeciwiajg sie one stosowaniu uregulowania krajowego przewidujgcego
kontrole stusznego charaktery optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej
w indywidualnych wypadkach przez sgdy powszechne i mozliwosci zmiany w razie
potrzeby kwoty tych optat niezaleznie od monitoringu prowadzonego przez organ
regulacyjny przewidziany w art. 30 tej dyrektywy. Takie uregulowanie krajowe
skutkowatoby bowiem tym, Zze r6zne orzeczenia niezaleznych sgaddéw, ewentualnie
niezharmonizowane orzecznictwem Sadéw Najwyzszych, zastepujg jednolitosc
kontroli prowadzonej przez wtasciwy organ, tak ze wynikatoby z tego naktadanie sie
na siebie dwdch nieskoordynowanych drég prawnych, co stoi w oczywistej
sprzecznos$ci z celem okreslonym w art. 30 tej dyrektywy, ktory w ust. 2, 5i 6
ustanawia dla przedsiebiorstwa kolejowego prawo wystgpienia do organu
regulacyjnego w celu zakwestionowania kwoty optat indywidualnych ustalonych
przez zarzadce infrastruktury i, w stosownym wypadku, do przeditozenia decyzji
podjetej przez ten organ kontroli sgdowej poprzez wniesienie sprawy do wtasciwego

sadu.

Sad odwotawczy nie uwzglednit wyroku Sadu Apelacyjnego w Warszawie
z 14 listopada 2018 r., sygn. akt VIl AGa 1469/18 oraz wyroku Sgdu Apelacyjnego
w Warszawie z 30 grudnia 2016 r., sygn. akt VI ACa 1386/15, w ktérych zostaty
zakwestionowane decyzje Prezesa UTK z 24 sierpnia 2012 . i z 8 listopada 2013 r.,
zatwierdzajgce cenniki optat za dostep do infrastruktury kolejowej sporzgdzone na
podstawie stosownych przepiséw ustawy o transporcie kolejowym przez pozwanego
zarzgdce infrastruktury kolejowej. Zgtoszony przez powodowg spotke
w postepowaniu apelacyjnym wniosek dowodowy (k. 9836 i 9896) zostat oddalony
postanowieniem Sgdu odwotawczego z 17 stycznia 2019 r., ale strona powodowa
zgtosita skutecznie zastrzezenia w trybie art. 162 k.p.c. (k. 9935). W konsekwencji
zastugiwat na uwzglednienie zarzut kasacyjny oparty na naruszeniu wskazanych
w skardze kasacyjnej przepisOw prawa procesowego, a W kontekscie wywodow

zawartych w pkt 3 niniejszego uzasadnienia oraz powotanych wyzej wyrokow
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Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej z 9 listopada 2017 r., C-489/15
iz 8lipca2021r., C - 120/20, nie ulega watpliwosci, ze uchybienie tym przepisom co
najmniej mogto mie¢ istotny wptyw na wynik sprawy, jak tego wymaga art. 398° § 1
pkt 2 k.p.c., tym bardziej, ze juz w uzasadnieniu pozwu strona powodowa

informowata o toczgcym sie postepowaniu z odwotania od decyzji Prezesa UTK.

Wprawdzie w tamtych sprawach postepowanie sgdowe zostato zainicjowane
odpowiednio przez Z. w W. oraz I. w W., ale znowu nie ulega watpliwosci, ze strona
powodowa, w $wietle powotanego orzecznictwa Sgdu Unijnego, byta uprawniona do
powofania sie na zapadte rozstrzygniecia, a to z uwagi na rozszerzong ich
skutecznos¢. Ubocznie tylko trzeba zwrdci¢ uwage, ze w wyroku z 21 wrzesnia 2023
r., C-139/22, Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej, na gruncie prawa
konsumenckiego stwierdzit, ze wpisanie do rejestru klauzul niedozwolonych
okreslonego warunku umownego moze byC¢ podstawg do uniewaznienia innej

umowy, ktora zawiera tego rodzaju warunek.

Jezeli chodzi o decyzje Prezesa UTK zatwierdzajgce stawki optat za
korzystanie z infrastruktury kolejowej - sporzgdzone i przedstawione do
zatwierdzenia przez pozwanego zarzadce infrastruktury kolejowej - za wczesniejsze
okresy (objete pozwem), co do ktorych strona powodowa nie powotuje sie na zapadte
we wiasciwym trybie rozstrzygniecia sgdowe, to trzeba mie¢ na uwadze, ze
w zwigzku z powotywaniem sie juz w pozwie przez powodke na brak po jej stronie
legitymacji do zaskarzenia spornych decyzji Prezesa UTK oraz orzecznictwo w tej
materii sgdéw administracyjnych, koniecznym staje sie ocena (ktorej zaniechat Sgd
odwotawczy), czy w zakresie przewidzianego w art. 30 ust. 2 litd) w zw. z art. 2 lit b)
i k) dyrektywy 2001/14/WE dla przewoznika kolejowego uprawnienia do odwotania
sie do wiasciwego sadu, we wtasciwym trybie, od decyzji Prezesa UTK, zostata ta
dyrektywa prawidtowo implementowana. Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej
w powotanym wyroku z 8 lipca 2021 r. C-120/20, wskazat ze art. 30 ust. 2, 5i 6 tej
dyrektywy nalezy interpretowaé w ten sposéb, ze wymaga on, by przedsiebiorstwo
kolejowe uprawnione do dostepu do infrastruktury kolejowej miato prawo
zakwestionowa¢ kwote optat indywidualnych ustalonych przez zarzadce

infrastruktury przed organem regulacyjnym, by organ ten wydat decyzje w zwigzku
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z zakwestionowaniem tych opfat oraz by decyzja ta mogta zosta¢ skontrolowana

przez wtasciwy sad

W tej sytuacji nie mozna wymagac, aby przewoznik kolejowy wnosit odwotania
od takich decyzji Prezesa UTK bezposrednio na podstawie ogdlnej regulacji zawartej
w tej dyrektywie. Po pierwsze, adresatem tej dyrektywy byty Panstwa Cztonkowskie
(art. 40), a po drugie, dyrektywa ta natozyta w tej materii na Panstwa Cztonkowskie
konkretne obowigzki (zob. art. 38 i art. 30 ust. 6), zas po trzecie, dyrektywa nie
precyzuje warunkdéw, zasad i termindw zaskarzenia decyzji organu kontrolnego

(regulacyjnego).

Przepisy art. 30 ust. 2, 5 i 6 dyrektywy 2001/14/WE sg bezwarunkowe
i wystarczajgco precyzyjne, a w konsekwencji wigzg wszystkie wladze panstw
cztonkowskich, tzn. nie tylko sady krajowe, lecz rowniez wszystkie organy
administracji w tym wladze zdecentralizowane (zob. wyrok Trybunatu

Sprawiedliwosci Unii Europejskiej z 5 marca 2019 r., C-349/17).

W orzecznictwie i doktrynie przyjmowano, ze przewoznikowi kolejowemu nie
przystuguje status strony w postepowaniu administracyjnym prowadzonym z wniosku
zarzadcy infrastruktury o zatwierdzenie stawek jednostkowych opfaty podstawowej
oraz dodatkowej na podstawie art. 33 ust. 13-15 (w okresie objetym pozwem ust.
6-9) oraz ze przewoznik kolejowy z uwagi na fakt, ze jego prawa i obowigzki zwigzane
z korzystaniem z infrastruktury kolejowej ksztattuje umowa cywilnoprawna zawarta
z zarzadcg infrastruktury nie ma réwniez legitymacji procesowej w postepowaniu
o stwierdzenie niewaznosci takiej umowy (por. orzeczenie Wojewodzkiego Sgdu
Administracyjnego w Warszawie z 29 listopada 2007 r., VI SA/Wa 1517/07,
z 23 kwietnia 2015 r., VIl SA/Wa 2578/14). Zgodnie z art. 33 ust. 6, 8 i 9 u.t.k,,
w wersji obowigzujgcej w okresie objetym pozwem, zarzadca infrastruktury byt
obowigzany poda¢ do publicznej wiadomosci, w sposob zwyczajowo przyjety,
odrebnie dla przewozu 0sob i przewozu rzeczy, wysokosc¢ i rodzaje stawek opfaty
podstawowej oraz optat dodatkowych. Prezes UTK w terminie 30 dni od otrzymania
tych stawek, zatwierdzat je albo odmawiat ich zatwierdzenia w przypadku
stwierdzenia niezgodnosci z zasadami, o ktérych mowa w ust. 2-6, art. 34 oraz

przepisami wydanymi na podstawie art. 35 tej ustawy. Stawki jednostkowe optaty
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podstawowej ogtaszato sie, w sposob zwyczajowo przyjety, nie pozniej niz dwa

miesigce po terminie okreslonym w art. 32 ust. 2.

Z przytoczonych przepisdw nie wynika wiec w sposob jasny i wyrazny, ze
dyrektywa 2001/14/WE w zakresie regulacji wynikajgcej z jej art. 30 ust. 2 w zw.
z ust. 6, w ogole zostata implementowana do krajowego porzadku prawnego,
a w konsekwencji nie mozna odeprze¢ w tej materii zarzutu naruszenia art. 417*' § 4
k.c., ktory nie wymaga prejudykatu przesgdzajgcego o niezgodnosci z prawem
niewydania aktu prawnego (w tym takze braku implementowania dyrektywy unijnej),
CO oznacza, ze sad rozpoznajgcy sprawe O naprawienie szkody stwierdza
samodzielnie, czy zachodzita tego rodzaju niezgodnos¢ z prawem zachowania
Panstwa Cztonkowskiego obowigzanego do implementacji. W zwigzku z czym wyrok
Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej z 8 lipca 2021 r., C-120/20, nalezy
interpretowaC¢ w ten sposob, Zze jego ust. 1 jest aktualny, gdy przewoznikowi
kolejowemu prawo krajowe, w zwigzku z implementacjg tej dyrektywy, zapewniato
prawo do zakwestionowania decyzji organu kontrolnego we wtasciwym trybie
sgdowym. Natomiast, gdy nie zostato zagwarantowane w prawie krajowym takie
uprawnienie, jak tego wymaga wspomniana dyrektywa i ust. 2 pkt 1 powotanego
wyroku, to dochodzi do stanu bezprawnosci spowodowanego zaniechaniem
legislacyjnym, a wobec tego nie ma podstaw do powotywania sie na prejudykat z art.
417" § 2 k.c. W takim przypadku nie mozna tez wymaga¢ od przewoznika
kolejowego, aby prébowat wzruszy¢ decyzje za pomocg ogdlnych instytucji
administracyjnego prawa procesowego, jak wznowienie postepowania (art. 145 § 1
k.p.a.), czy stwierdzenia niewaznosci (art. 156 § 1 k.p.a.), majgc na uwadze nie tylko
przedstawiong wyzej praktyke orzeczniczg sgdéw administracyjnych, ale takze i art.
146 ust. 1iart. 156 § 2 k.p.a..

4. Sad Apelacyjny trafnie przyjat, ze pozwana spétka w zwigzku z wynikajagcym
z dyrektywy 2001/14/WE oraz przepisow krajowych — wprowadzonych w wyniku
implementacji tej dyrektywy - zasadami i warunkami ustalania wigzgco wysokosci
optat za dostep do infrastruktury kolejowej, nie wykonywata funkcji wtadczych,
a w konsekwencji nie byta ,emanacjg panstwa”. Pozwana sporzadzata kalkulacje
optat w oparciu o akty prawne (rozporzgdzenia wydawane przez naczelne organy

administracji publicznej na podstawie delegacji zawartej w art. 35 u.t.k.), a ponadto
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przygotowane przez nig cenniki wymagaty zatwierdzenia decyzjg administracyjng
(por. przytoczone wyzej przepisy art. 33 u.t.k.). W tych okolicznosciach prawidtowo
Sad Apelacyjny wykluczyt mozliwos¢ przyjecia odpowiedzialnosci pozwanej takze na
podstawie innych wskazywanych przez powodowg spotke przepisow deliktowych
(art. 415, art. 416 i art. 422 k.c.), tym bardziej, ze zatwierdzone decyzjg optaty byly
przyjmowane w umowach o charakterze cywilnoprawnym zawieranych przez
powodowg spotkg ze strong pozwang (k. 4695 i n.), ktdére przewidywaty m.in.
uprawnienie do wypowiedzenia umowy bez podania przyczyny (por. § 8 pkt 9 k.
4703), zas w zakresie nieuregulowanym w takich umowach postanowiono, ze stosuje
sie powszechnie obowigzujgce przepisy prawa i regulacje zarzadcy infrastruktury

(czyli pozwanej spotki), gdy prawo na to zezwala (por. § 8 pkt 10 k. 4703-4704).

Dlatego tez nie mogty sie osta¢ zarzuty kasacyjne zmierzajgce do przypisania
pozwanej spotce odpowiedzialnosci na podstawie przepisbw o0 czynach
niedozwolonych. Nalezy tez uwypukli¢c, Zze =z sentencji wyroku Trybunat
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej z 30 maja 2013 r., mozna wyprowadzi¢ wniosek
0 przypisaniu wytgcznie Skarbowi Panstwa reprezentowanemu przez wskazane
w pozwie jednostki organizacyjne (zmieniajgce sie w toku procesu)
odpowiedzialnosci deliktowej za brak prawidtowej implementacji dyrektywy
2001/14/WE, gdyz Trybunat orzekt, ze Rzeczpospolita Polska dopuscita sie
naruszenia art. 6 ust. 1iart. 7 ust. 3 tej dyrektywy na skutek braku przyjecia srodkow
zachecajgcych zarzadce infrastruktury kolejowej do zmniejszania kosztow
zapewnienia infrastruktury i wielkosci optat za dostep do niej, a takze umozliwienia,
przy obliczaniu optaty za minimalny pakiet dostepu i dostep do urzgdzenh zwigzanych
z obstugg pociggow, uwzglednienie kosztdéw, ktore nie mogg byC uznane za

bezposrednio ponoszone jako rezultat wykonywania przewozéw pociggami.

Zwazywszy jednak na okolicznos¢, iz na obecnym etapie postepowania -
uwzgledniajgc takze wywody zawarte w pkt 2 i 3 niniejszego uzasadnienia, nie jest
mozliwe przesadzenie, czy wysokos$¢ uzyskanych od powodowej spotki na podstawie
umowy optat za udostepnienie stronie powodowej linii kolejowych zostata okreslona
zgodnie z art. 7 ust. 3 dyrektywy - nie jest wykluczona a limine zasadno$¢ zarzutu
kasacyjnego naruszenia art. 410 § 1i 2 w zw. z art. 405 k.c., zwlaszcza ze wprawdzie

strony zawarty umowe, ktorej elementem byty takze optaty, ale nie ulega watpliwosci,
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ze wskutek wadliwej implementacji (art. 7 ust. 3 dyrektywy 2001/14/WE)
i ewentualnego braku implementacji (art. 30 ust. 2 w zw. z ust. 6 tej dyrektywy)
pozycja pozwanej spotki byta lepsza niz pozycja kontrahentéw. Jakkolwiek wiec Sgd
drugiej instancji czynit rozwazania prawne na gruncie przepisow o bezpodstawnym
wzbogaceniu, dochodzgc do przekonania, ze w tej sprawie nie majg one

zastosowania, ale ocena ta jest przedwczesna i niepetna.

5. Sad Najwyzszy nie znajduje podstaw do podzielenia zarzutéw kasacyjnych
dotyczacych oceny przez Sad odwotawczy podniesionych przez pozwanych
zarzutow przedawnienia roszczenia oraz odno$nie do braku uzasadnionych podstaw
do pozytywnego zastosowania art. 5 k.c. Nie byto bowiem przeszkdd faktycznych
i prawnych, aby powodowa spotka doprowadzita do przerwy biegu przedawnienia
roszczenia w stosunku do Skarbu Panstwa po wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci
Unii Europejskiej z 30 maja 2013 r., tym bardziej, ze miata ona czas co najmniej
jeszcze kilku miesiecy na dokonanie takiej czynnosci, biorgc pod uwage date
wymagalnosci roszczenia. Natomiast w przypadku zarzutu przedawnienia
podniesionego przez pozwang spotke (chodzi o roszczenie oparte na przepisach
0 bezpodstawnym wzbogaceniu) nie zachodzg wyjgtkowe okolicznosci w rozumieniu
art. 5 k.c., skoro i tak gdyby roszczenie przeciwko Skarbowi Panstwa okazato sie

zasadne, powodowa spoétka moze uzyskac zaspokojenie.

6. Naprawienie szkody obejmuje straty, ktore poszkodowany poniost, oraz
korzy$ci, ktore mégtby osiggng¢, gdyby mu szkody nie wyrzgdzono (art. 361 § 2 k.c.).
Strata (damnum emergens) polega na zmniejszeniu majagtku poszkodowanego
(w tym spowodowanego zwiekszeniem zobowigzan), wskutek zdarzenia, z ktérym
zwigzana jest odpowiedzialnosci sprawcy szkody, za$ szkoda w postaci utraconych
korzysci (lucrum cessans), ma miejsce w sytuacji, gdy majgtek poszkodowanego nie

wzrost tak, jakby to sie stato, gdyby nie nastgpito zdarzenie sprawcze.

Dla ustalenia istnienia i wielkosci szkody majgtkowej trzeba porownac
rzeczywisty stan majgtku poszkodowanego po zdarzeniu sprawczym ze stanem
hipotetycznym, a mianowicie takim, jaki by istniat, gdyby nie nastgpito zdarzenie
sprawcze. Jesli zatem, stan rzeczywisty majgtku poszkodowanego jest nizszy od

stanu hipotetycznego, przy czym rdéznica ta jest wieksza, izby to wynikato
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z porownania stanu rzeczywistego ze stanem sprzed powstania zdarzenia
sprawczego, wowczas poszkodowany poniost szkode obejmujgcag tacznie strate
i utracone korzysci. Metoda ta nazywana jest dyferencjacyjng ze wzgledu na to, ze
opiera sie na porownaniu stanu majgtku rzeczywistego z majagtkiem hipotetycznym
poszkodowanego. Zaktada ona uwzglednienie koncowych efektéw zdarzenia
sprawczego w catym majgtku poszkodowanego. Stosujgc te metode, trzeba mie¢ na
uwadze, ze majgtkowe konsekwencje zdarzenia sprawczego okreslac¢ nalezy wedle
adekwatnego zwigzku przyczynowego, na co wyraznie wskazuje art. 361 § 2 k.c. in
principio. Swoisty dla tej metody test polegajgcy na rekonstrukcji stanu
hipotetycznego majgtku poszkodowanego powinien byC przeprowadzony na
podstawie wysokiego stopnia prawdopodobienstwa wystgpienia przewidywanych

nastepstw.

Ustalenie szkody w postaci utraconych korzysci ma charakter hipotetyczny
i polega na przyjeciu na podstawie okolicznosci, ktére wystgpity po okresie
spodziewanego zysku, ze zysk w okresie poprzednim zostatby osiggniety. Istotne
znaczenie ma zatem zbadanie zachowania sie poszkodowanego tak przed, jak i po
nastgpieniu zdarzenia szkodzgcego (zob. wyrok Sgdu Najwyzszego z dnia 16
grudnia 1998 r. Il CKN 75/98, nie publ.). Szkoda taka musi by¢ przez
poszkodowanego wykazana z tak duzym prawdopodobienstwem, ze uzasadnia ono
w sSwietle doswiadczenia zyciowego przyjecie, ze utrata korzysci rzeczywiscie
nastgpita (por. wyroki Sgdu Najwyzszego z dnia 3 pazdziernika 1979 r., || CR 304/79,
OSNC 1980, nr 9, poz. 164, z dnia 28 stycznia 1999 r., lll CKN 133/98, nie publ,
z dnia 21 czerwca 2001 r., IV CKN 382/00, nie publ.). Spodziewany zysk musi
pozostawaC w normalnym zwigzku przyczynowym, czyli ma by¢ bezposrednim
skutkiem zdarzenia powodujgcego szkode. Jest oczywistym, ze przedsiebiorstwa

muszg zwraca¢ uwage na koszty, gdyz kazde ich zwiekszenie zmniejsza ich zyski.

Z art. 361 § 2 k.c. wynika, ze zakres zobowigzania sprawcy do naprawienia
szkody jest wyznaczony przez adekwatny zwigzek przyczynowy, czyli odpowiada on
w granicach normalnych nastepstw dziatania lub zaniechania, z ktérych szkoda
wynikta (art. 361 § 1 k.c.). Normalnymi nastepstwami zdarzenia, z ktdrego wynikta
szkoda, sg nastepstwa, jakie tego rodzaju zdarzenie jest w ogdle w stanie wywotac

i w zwyczajnym biegu rzeczy, a nie tylko na skutek szczegdlnego zbiegu
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okolicznosci, z reguty je wywotuje. Natomiast anormalne jest nastepstwo, gdy doszto
do niego z powodu zdarzenia niezwyktego, nienormalnego, niemieszczgcego sie
w granicach doswiadczenia zyciowego, na skutek nadzwyczajnego zbiegu
okolicznosci, ktérego przecietnie nie bierze sie w rachube. W granicach normalnego,
zwyklego przebiegu zdarzen odpowiedzialnos¢ za szkode moze powodowac nie
tylko przyczyna bezposrednio jg wywotujgca, lecz takze dalsza, posrednia, chyba ze
jej nastepstwa pozostajg w tak luznym zwigzku przyczynowym, iz ich uwzglednienie
wykraczatoby poza normalng prawidtowosc¢ zjawisk, oceniang wedtug doswiadczenia
zyciowego i aktualnego stanu wiedzy (zob. wyrok Sgdu Najwyzszego z dnia 28 lutego
2006 r., Il CSK 135/05, nie publ.).

Zwigzek przyczynowy jest kategorig obiektywng i nalezy go pojmowac jako
obiektywne powigzanie ze sobg zjawiska nazwanego przyczyng ze zjawiskiem
okreslonym jako skutek. Istnienie zwigzku przyczynowego jako zjawiska
obiektywnego jest determinowane okolicznosciami faktycznymi konkretnej sprawy.
Koncepcja adekwatnego zwigzku przyczynowego przyjmuje, ze nastepstwa
normalne badanej przyczyny nie muszg stanowi¢ jej skutkobw czasowo
,bezposrednich”, bowiem obowigzek odszkodowawczy powstaje zaréwno
w przypadku prostych powigzan kauzalnych, jak i bardziej ztozonych, w ktorych
relacje kauzalne sg wielocztonowe (zob. wyrok Sgdu Najwyzszego z dnia 8 grudnia
2005 r., Il CK 298/05, nie pub.).

Kwestia zwigzku przyczynowego jako przestanki odpowiedzialnosci
odszkodowawczej moze stosownie do okoliczno$ci wystepowac w prostym uktadzie
zjawisk, w ktdérym przyczyna i skutek pozostajg blisko wzgledem siebie, w niektérych
jednak wypadkach stosunek miedzy przyczyng i skutkiem jest rowniez bezposredni,
ale oddzielony pewnym tancuchem zjawisk, z ktorych kazde nastepne jest wynikiem
koniecznym poprzedniego z takim skutkiem, ze pierwsze i ostatnie ogniwo zwigzku
(ciggu) przyczynowego pozostajg blisko i nieodtgcznie od siebie (por. wyrok Sgdu
Najwyzszego z dnia 3 stycznia 1974 r., Il CR 730/73, nie publ.).

Z metody dyferencjacyjnej wynika konieczno$¢ uwzglednienia tzw.
compensatio lucri cum damno, czyli zaliczenia uzyskanych korzysci na poczet

szkody, a podstawowg przestanke stosowania kompensacji stanowi tozsamosc¢
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zdarzenia, ktérego nastepstwem jest szkoda, jak i odniesiona korzys¢. Zatem tylko
takie korzysci mogg byC zaliczone, ktére pozostajg w adekwatnym zwigzku

przyczynowym ze zdarzeniem wywotujgcym szkode.

Sad Apelacyjny nie prowadzit postepowania dowodowego majgcego na celu
ustalenie wysokosci szkody poniesionej przez powodowg spotke, jak tez i wysokosci
ewentualnego wzbogacenia pozwanej spotki kosztem powodowej spotki.
O prawidtowym zastosowaniu prawa materialnego mozna moéwi¢ dopiero woéwczas,
gdy ustalenia stanowigce podstawe wydania zaskarzonego wyroku pozwalajg na
ocene tego zastosowania. Tym samym brak stosownych ustalen faktycznych
uzasadnia zarzut skargi kasacyjnej naruszenia prawa materialnego przez jego
niezastosowanie (zob. wyrok Sgdu Najwyzszego z dnia 28 lutego 2013 r., lll CSK
147/12, nie publ. oraz przywotane tam orzecznictwo). Przy czym zachodzi potrzeba
rozgraniczenia czasu objetego pozwem, co do ktérego strona powodowa powotuje
sie na wyroki Sgdow, ktorych przedmiotem byto odwotanie od decyzji Prezesa UTK
zatwierdzajgcej przygotowane przez zarzadce infrastruktury kolejowej stawki optat
za dostep do tej infrastruktury kolejowej, od czasu, odnosnie do ktérego wprawdzie
nie zapadty takie wyroki sgdowe, ale zachodzi koniecznos¢ zbadania, czy zostata
prawidlowo implementowana do krajowego porzgdku prawnego dyrektywa
2001/14/WE w zakresie wymogow przewidzianych w jej art. 30 ust. 2 w zw. z ust. 6.
W drugim przypadku, w razie istnienia podstaw do zastosowania art. 417" § 4 k.c.
otwartg kwestig pozostanie nie tylko ustalenie wysokosci optaty podstawowe;j
zgodnej z wymogami okres$lonymi w art. 7 ust. 3 dyrektywy 2001/14/WE, ale z uwagi
na obowigzywanie w tym okresie decyzji Prezesa UTK, ktére nie zostaty wzruszone,
poréwnanie wysokosci zysku powodowej spoétki przy uwzglednieniu stawki optaty
podstawowej zgodnej z art. 7 ust. 3 tej dyrektywy z wysokoscig faktycznie
osiggnietego przez nig zysku, przy uwzglednieniu wysokosci tych optat wynikajgcych
z decyzji Prezesa UTK. Sad Apelacyjny stwierdzit, ze art. 7 ust. 3 dyrektywy
2001/14/WE pozwalat zarzadcy infrastruktury kolejowej na podwyzszanie optat za
dostep do infrastruktury kolejowej, ale nie zostato wykazane, ze istniaty ku temu
normatywne podstawy wskazane w tej dyrektywie. Ponadto Sgd odwotawczy
powinien odnies$¢ sie do problemu zauwazonego przez Sgd Okregowy, majgcego

wptyw na ewentualne zastosowanie compensatio lucri cum damno, a mianowicie ze
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gdyby optaty za dostep do infrastruktury kolejowej w okresie objetym pozwem byty
nizsze, to i tak bytyby stosowane w jednakowej wysokosci w odniesieniu do
wszystkich przewoznikow kolejowych, a to oznacza, ze w przypadku obnizenia
stawek, aby zachowac swojg pozycje na rynku, strona powodowa musiataby obnizy¢
cene swiadczonych przez siebie ustug, a tym samym jej zysk nie bytby wyzszy;
chodzi wiec o ewentualne rekompensowanie sobie przez powodowg spotke
wprowadzonej przez nig dziatalnosci gospodarczej ponoszonych kosztow z tytutu
uiszczanych na rzecz P. zawyzonych optat za dostep do infrastruktury kolejowej,
poprzez przerzucanie wysokosci tych optat na kontrahentéw, korzystajgcych z ustug
powodowej spétki. Poza tym - jak dalej wskazuje Sad pierwszej instancji -
przekazywane ze srodkéw publicznych dotacje (art. 6 ust. 1 dyrektywy 2001/14/WE
i art. 33 ust. 5a u.t.k.) mogty stanowi¢ dofinansowanie do kosztoéw posrednich i
kosztéw, ktore w mysl wyroku Trybunatu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej nalezato
wykluczy¢ z bazy kosztowej, a zatem tego rodzaju koszty bylyby rownowazone
dotacjg ze $rodkdéw publicznych, bez koniecznosci finansowania z optat za

korzystanie z infrastruktury.

Z tych wzgledow Sad Najwyzszy orzekt na podstawie art. 398'°§ 1 k.p.c.,
a o kosztach postepowania kasacyjnego na podstawie art. 108 § 1 k.p.c. art. 391
§ 1 k.p.c.iart. 398%' k.p.c.

(E.C))

[ms]



I CSKP 111/22

40



