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W Zbiér Orzeczen

OPINIA RZECZNIKA GENERALNEGO
M. CAMPOSA SANCHEZA-BORDONY
przedstawiona w dniu 28 marca 2019 r."

Sprawa C-210/18

WESTbahn Management GmbH
. przeciwko
OBB-Infrastruktur AG

[wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym zlozony przez Schienen-Control Kommission
(komisje kontroli kolejowej, Austria)]

Odestanie prejudycjalne — Transport — Jednolity europejski obszar kolejowy — Dyrektywa
2012/34/UE - Stacje pasazerskie, ich budynki i inne urzadzenia — Infrastruktura kolejowa —
Objecie peronéw pasazerskich — Optata za dostep — Ograniczenie skutkéow wyroku

1. Czy perony stanowia cze$¢ pasazerskich stacji kolejowych? Pozornie oczywista odpowiedz twierdzaca
traci taki charakter, gdy uregulowanie prawa Unii (dyrektywa 2012/34/UE)* wprowadza pewien zamet
definiujac z jednej strony infrastrukture kolejowa, a z drugiej strony obiekty infrastruktury ustugowe;j.

2. Dyrektywa 2012/34 uznaje stacje pasazerskie i terminale towarowe za obiekty infrastruktury
ustugowej. Zamieszcza jednak ,perony pasazerskie i rampy towarowe, w tym na stacjach pasazerskich
i w terminalach towarowych” w ,wykazie pozycji infrastruktury kolejowej”.

3. Ustalenie oplaty, ktéra przedsiebiorstwa kolejowe maja uisci¢ za korzystanie z peronéw pasazerskich,
zalezy od tego, czy perony zaliczymy do jednej lub drugiej kategorii. Na tym polega problem, przed
ktérym stoi Schienen-Control Kommission (komisja kontroli kolejowej, Austria; zwana dalej ,komisja
kontroli”), ktéra spory w tym przedmiocie musi rozstrzygna¢ na drodze administracyjne;j’.

1 Jezyk oryginatu: hiszpanski.
2 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego
(Dz.U. 2012, L 343, s. 32).

3 Trybunal uznaje, Ze komisja ta moze zosta¢ zaliczona do organéw uprawnionych do zlozenia wniosku o wydanie orzeczenia w trybie
prejudycjalnym (wyrok z dnia 22 listopada 2012 r., Westbahn Management, C-136/11, EU:C:2012:740, pkt 26-31). Mam pewne zastrzeZenia co
do tej kwalifikacji, ktéra z podobnych powodéw moglaby mie¢ zastosowanie do praktycznie wszystkich sektorowych organéw regulacyjnych.
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I. Ramy prawne

A. Prawo Unii. Dyrektywa 2012/34
4. Artykul 3 (,Definicje”) stanowi:
»Na uzytek niniejszej dyrektywy stosuje sie nastepujace definicje:

1) »przedsiebiorstwo kolejowe« oznacza kazde przedsiebiorstwo publiczne lub prywatne, posiadajace
licencje zgodnie z niniejsza dyrektywa, ktérego dzialalno$¢ podstawowa polega na $wiadczeniu
ustug w transporcie towarowym lub pasazerskim koleja, z zastrzezeniem, Ze przedsigbiorstwo to
zapewnia pojazdy trakcyjne; obejmuje to takze przedsiebiorstwa, ktére tylko dostarczaja pojazdy
trakcyjne;

2) »zarzadca infrastruktury« oznacza kazdy podmiot lub przedsiebiorstwo, ktére sa odpowiedzialne
w szczegoblnosci za zalozenie infrastruktury kolejowej, zarzadzanie nig i jej utrzymanie, w tym za
prowadzenie ruchu pociagdw, urzadzenia bezpiecznej kontroli jazdy i urzadzenia sterowania
ruchem kolejowym (srk); funkcje zarzadcy infrastruktury na sieci lub czesci sieci moga by¢
przydzielane réznym podmiotom lub przedsiebiorstwom;

3) »infrastruktura kolejowa« oznacza elementy wymienione w zalaczniku I;

[...]

11) »obiekt infrastruktury ustugowej« oznacza instalacje, w tym grunt, budynek i sprzet, ktére zostaly
specjalnie przygotowane, w calosci lub w czesci, aby umozliwi¢ §wiadczenie jednej lub wigkszej
liczby ustug, o ktérych mowa w zalaczniku II pkt 2—4;

12) »operator obiektu infrastruktury ustugowej« oznacza kazdy podmiot publiczny lub prywatny
odpowiedzialny za zarzadzanie co najmniej jednym obiektem infrastruktury ustugowej lub
$wiadczacy przedsigbiorstwom kolejowym jedna lub wiecej ustug, o ktérych mowa
w zalaczniku II pkt 2—4;

[...]".
5. Zgodnie z art. 13 (,Warunki dostepu do ustug”):

»1. Zarzadcy infrastruktury zapewniaja wszystkim przedsiebiorstwom kolejowym,
w niedyskryminacyjny sposéb, minimalny pakiet dostepu okreslony w zalaczniku II pkt 1.

2. Operatorzy obiektéw infrastruktury uslugowej zapewniaja wszystkim przedsiebiorstwom kolejowym,
na niedyskryminacyjnych zasadach, dostep, w tym réwniez dostep do toréw, do obiektéw, o ktérych
mowa w zalaczniku II pkt 2, oraz do ustug $wiadczonych w tych obiektach.

[...]

4. Whnioski o dostep do obiektu infrastruktury ustugowej i $wiadczenie w nim ustug, o ktérych mowa
w zalaczniku II pkt 2, skladane przez przedsigbiorstwa kolejowe, rozpatrywane sa w rozsadnych
ramach czasowych ustalonych przez organ regulacyjny, o ktérym mowa w art. 55. Wnioski takie moga
zosta¢ oddalone, tylko jesli istnieja realne alternatywy pozwalajace tym przedsiebiorstwom kolejowym
na prowadzenie przewozéw towarowych lub przewozéw pasazerskich na tej samej trasie lub na
trasach alternatywnych na warunkach akceptowalnych pod wzgledem ekonomicznym [...].
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[...]".
6. Artykut 31 (,Zasady pobierania oplat”) stanowi:

»1. Oplaty za uzytkowanie infrastruktury kolejowej i obiektéw infrastruktury ustugowej sa wplacane
odpowiednio zarzadcy infrastruktury oraz operatorowi obiektu infrastruktury uslugowej
i wykorzystywane do finansowania ich dziatalnosci gospodarcze;j.

[...]

3. Bez uszczerbku dla ust. 4 lub 5 niniejszego artykulu lub dla art. 32 optaty za minimalny pakiet
dostepu i za dostep do infrastruktury taczacej obiekty infrastruktury ustugowej ustala sie po koszcie,
ktory jest bezposrednio ponoszony jako rezultat przejazdu pociagu.

[...]

7. Opfata nakladana za dostep do toréw w ramach obiektéw infrastruktury ustugowej, o ktérych mowa
w zalaczniku II pkt 2, oraz $wiadczenie ustug w tych obiektach nie moze przekracza¢ kosztéw ich
$wiadczenia powiekszonych o rozsadny zysk”.

7. Zalacznik I (,Wykaz pozycji infrastruktury kolejowej”) ma nastepujace brzmienie:

»W sklad infrastruktury wchodza nastepujace pozycje, pod warunkiem ze tworza czes$¢ drogi kolejowej,
facznie z bocznicami, lecz z wylaczeniem linii znajdujacych sie na obszarze warsztatéw naprawczych
taboru kolejowego, wagonowni lub lokomotywowni, oraz z wylaczeniem prywatnych linii lub bocznic,
odgatleziajacych sie od toréw stacyjnych i szlakowych:

— powierzchnia gruntéw,

— tory i podtorze, w szczegélnosci nasypy, przekopy, systemy kanaléw i rowéw odwadniajacych, rowy
murowane, przepusty, $ciany oslonowe, roslinno$¢ posadzona w celu ochrony skarp itd.; perony
pasazerskie i rampy towarowe, w tym na stacjach pasazerskich i w terminalach towarowych; drogi
technologiczne i przejscia wzdluz toréw; mury ogradzajace, zywoploty, ogrodzenia; pasy
przeciwpozarowe; urzadzenia do ogrzewania rozjazdéw; skrzyzowania toréw kolejowych itd.; ostony

przeciwsniegowe,

[...]

— drogi dostepu dla pasazeréw i towaréw, w tym drogi dojazdowe i drogi dla pasazeréw
przybywajacych lub oddalajacych sie pieszo,

[...]

— budynki wykorzystywane przez dzial infrastruktury, w tym pewna cze$¢ instalacji stuzacych
pobieraniu oplat za przewdz”.

8. Zalacznik II [,Uslugi, ktére maja by¢ $wiadczone na rzecz przedsigbiorstw kolejowych (o ktérych
mowa w art. 13)”] stanowi:

»1. Minimalny pakiet dostepu obejmuje:
a) realizacje wnioskéw o alokacje zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej;

b) prawo do wykorzystania zdolnosci przepustowej, ktéra zostata przyznana;
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¢) korzystanie z infrastruktury kolejowej, w tym z punktéw i weztéw kolejowych;

[...].

2. Dostep, w tym dostep do toréw, przyznaje si¢ do nastepujacych obiektéw infrastruktury ustugowej,
jezeli istnieja, i do ustug dostarczanych w tych obiektach:

a) stacje pasazerskie, ich budynki i inne urzadzenia, w tym tablice z informacjami dla pasazeréw
i dogodny punkt sprzedazy biletéw;

[...]”.

B. Prawo krajowe. Eisenbahngesetz (ustawa o kolei)

9. W celu zdefiniowania infrastruktury kolejowej § 10a odsyla bezposrednio do zalacznika I do
dyrektywy 2012/34.

10. Paragraf 58 odnosi si¢ do $wiadczenn minimalnych, do ktérych zalicza korzystanie z infrastruktury
kolejowej, w identyczny sposéb jak w pkt 1 lit. ¢) zalacznika II do dyrektywy 2012/34.

11. Paragraf 58b dotyczacy dostepu do obiektéw infrastruktury ustugowej i do $wiadczenia uslug
postugujac si¢ brzmieniem réwnowaznym z pkt 2 zalacznika II do dyrektywy 2012/34 stanowi, ze
operatorzy obiektéw infrastruktury uslugowej musza zapewnié, w sposéb niedyskryminacyjny, dostep
do ich obiektéw.

12. Jesli chodzi o koszty swiadczenia ustug kolejowych i pobieranie optat za ustugi, §§ 67 i 69b ust. 1
przejmuja kryteria okreslone odpowiednio w art. 13 ust. 3 i 7 dyrektywy 2012/34.

II. Okolicznosci faktyczne i pytanie prejudycjalne

13. OBB-Infrastruktur AG (zwane dalej ,OBB”) jest podmiotem, ktéry zarzadza w Austrii
infrastruktura kolejowa w rozumieniu art. 3 pkt 2 dyrektywy 2012/34, oraz obiektami infrastruktury
ustugowe;j *.

14. WESTbahn Management GmbH (zwane dalej ,Westbahn”) jest jednym z przedsigbiorstw
kolejowych (zdefiniowanych w art. 3 pkt 1 dyrektywy 2012/34), ktére wykonuje kolejowe przewozy
pasazerskie. W tym celu zamawia w OBB trasy pociagéw i przystanki na stacjach kolejowych, za co
uiszcza stosowne oplfaty.

15. Zdaniem Westbahn pobierane przez OBB optaty za korzystanie ze stacji byty zawyzone i w zwiazku
z tym wniosta skarge do komisji kontroli, organu regulacyjnego utworzonego zgodnie z art. 55
dyrektywy 2012/34.

16. Spér ogranicza sie do rozstrzygniecia czy, dla celéw ustalenia tych optat, perony pasazerskie
powinny by¢ uznane: a) za objete pojeciem ,minimalnego pakietu dostepu” z pkt 1 zalacznika II do
dyrektywy 2012/34; czy tez za b) obiekty infrastruktury uslugowej w rozumieniu pkt 2lit. a)
zalacznika II do tej dyrektywy.

4 Zarzadca infrastruktury oraz operator obiektu infrastruktury uslugowej sa zdefiniowani w art. 3 pkt 2 i 12 dyrektywy 2012/34. Chociaz
zasadniczo ich funkcje sa traktowane jako oddzielne, art. 13 ust. 3 akapit trzeci tej dyrektywy zezwala zarzadcy infrastruktury na jednoczesne
pelnienie funkcji operatora obiektu infrastruktury ustugowej. Sytuacja taka ma miejsce w Austrii, gdzie OBB pelni obie funkcje.
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17. Komisja kontroli nabrala watpliwosci, poniewaz dyrektywa 2012/34 zmienila ,minimalny pakiet
dostepu”:

— Do tego momentu bezsporne bylo, ze korzystanie z peronéw pasazerskich wchodzito w zakres
korzystania ze stacji kolejowych.

— Niemniej jednak pkt 1 zalacznika II do dyrektywy 2012/34 okre$lajac ,,minimalny pakiet dostepu”,
ktéry zarzadcy infrastruktury musza zapewni¢ wszystkim przedsiebiorstwom kolejowym,
wprowadzil nowy element w lit. ¢), a mianowicie ,korzystanie z infrastruktury kolejowe;j”.

— Ponadto zalacznik I do dyrektywy 2012/34 w ,wykazie pozycji infrastruktury kolejowej” uwzglednia
»perony pasazerskie i rampy towarowe, w tym na stacjach pasazerskich i w terminalach
towarowych”.

18. Rozstrzygniecie sporu ma wplyw na ustalenie wysoko$ci oplaty za dostep, ktéra maja uiscic
przedsiebiorstwa kolejowe.

— W przypadku zakwalifikowania peronéw pasazerskich jako obiektéw infrastruktury ustugowej
zastosowanie mialoby kryterium ustalania kosztéw odnoszace si¢ do $wiadczenia ustug, zgodnie
z art. 31 ust. 7 dyrektywy 2012/34 (koszty $wiadczenia ustug powiekszone o rozsadny zysk).

— Gdyby jednak uzna¢ je za cze$¢ infrastruktury kolejowej zawarta w ,minimalnym pakiecie dostepu”,
nalezaloby stosowa¢ kryterium ustalania kosztéw na podstawie art. 31 ust. 3 dyrektywy 2012/34
(koszty ponoszone bezpoérednio jako rezultat przejazdu pociagu).

19. Organ odsytajacy powoluje si¢ réwniez na watpliwosci, czy minimalnym pakietem dostepu bylyby
objete jedynie perony pasazerskie znajdujace si¢ na ,stacjach pasazerskich”, czy tez takze perony
pasazerskie na zwyklych przystankach, ktére w Austrii stanowia wiekszo$¢ z ogdlnej liczby 1069
istniejacych stacji. Uwaza on, ze gdyby ,minimalnym pakietem dostepu” obja¢ perony pasazerskie na
stacjach pasazerskich, to tym bardziej powinno to dotyczy¢ peronéw na przystankach, ktére w taki
sam sposOb umozliwiaja pasazerom wsiadanie i wysiadanie.

20. Komisja kontroli podkresla, ze z motywéw dyrektywy 2012/34 nie wynika zmiana zasad ponoszenia
kosztéw, nie wynika z nich réwniez, iz perony pasazerskie objete sa obecnie minimalnym pakietem
dostepu. Gdyby taka sytuacja miala miejsce, prowadziloby to do daleko idacych zmian zasad
ponoszenia kosztéw, gdyz istotny skladnik kosztéw nie podlegatby zaliczeniu do kosztéw korzystania
ze stacji kolejowych. Z tego wzgledu w jej opinii wlasciwe byloby nieobejmowanie peronéw
pasazerskich pojeciem ,minimalny pakiet dostepu”, lecz objecie ich pojeciem ,stacji pasazerskich”,
czyli kategoria ,obiektow infrastruktury ustugowe;j”.

21. W tym kontekscie komisja kontroli przedklada Trybunalowi nastepujace pytania prejudycjalne:
»1) Czy pkt 2 lit. a) zalacznika II dyrektywy [2012/34], nalezy intepretowa¢ w ten sposdb, ze wskazane

tam znamie hipotezy przepisu »stacje pasazerskie, ich budynki i inne urzadzenia« obejmuje
elementy infrastruktury kolejowej »perony pasazerskie« zgodnie z tiret drugim zalacznika I do tej

dyrektywy?
2) W przypadku udzielenia odpowiedzi przeczacej na pytanie pierwsze:
Czy pkt 1 lit. ¢) zalacznika II do dyrektywy [2012/34], nalezy intepretowaé w ten sposéb, ze

wskazane tam znamie hipotezy przepisu »korzystanie z infrastruktury kolejowej« obejmuje
korzystanie z peronéw pasazerskich zgodnie z tiret drugim zalacznika I do tej dyrektywy?”.
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II1. Postepowanie przed Trybunalem
22. Postanowienia odsylajace wplynely do sekretariatu Trybunalu w dniu 23 marca 2018 r.

23. Uwagi na pi$mie zlozyli OBB, Westbahn, rzady polski i francuski, a takze Komisja. Wszyscy oni
stawili si¢ na rozprawie w dniu 17 stycznia 2019 r., poza rzadem polskim.

IV. Ocena

A. Przedstawienie sporu

24. Zgadzam sie z wiekszoscia uczestnikéw postepowania prejudycjalnego, ze na dwa pytania
przedlozone przez komisje kontroli mozna udzieli¢ jednej odpowiedzi.

25. W celu okreslenia zakresu sporu nalezy przypomnie¢, ze zgodnie z brzmieniem zalacznika II do
dyrektywy 2012/34 ustugi, ktére maja by¢ swiadczone na rzecz przedsiebiorstw kolejowych, obejmuja:

— Uslugi objete minimalnym pakietem dostepu, do ktérego odnosi sie pkt 1.

— Uslugi przewidziane w pkt 2, 3 i 4 odnoszacych si¢, odpowiednio, do obiektéw infrastruktury
ustugowej, ustug dodatkowych i do ustug pomocniczych.

26. Artykul 13 dyrektywy 2012/34 dotyczy warunkéw, na jakich przedsiebiorstwa kolejowe moga
korzystaé z réznych ustug.

— W przypadku minimalnego pakietu dostepu zarzadcy infrastruktury musza go zapewnié
w niedyskryminacyjny sposéb (ust. 1).

— W odniesieniu do obiektéw infrastruktury ustugowej, ich operatorzy zapewniaja przedsigbiorstwom
kolejowym ,dostep, w tym réwniez dostep do toréw, do obiektéw, o ktérych mowa w pkt 2
zalacznika 11, oraz do ustug $wiadczonych w tych obiektach” (ust. 2)°.

27. Dyrektywa 2012/34 przewiduje uiszczanie oplat za korzystanie zaréwno z infrastruktury kolejowej
jak i z obiektéw infrastruktury uslugowej. Optlaty te sa wplacane odpowiednio zarzadcy infrastruktury
oraz operatorowi obiektu infrastruktury ustugowej i sa wykorzystywane do finansowania ich
dziatalnosci gospodarczej (art. 31 ust. 1)° zgodnie z nastepujacymi kryteriami:

— Za minimalny pakiet dostepu ,oplaty [...] ustala sie¢ po koszcie, ktéry jest bezposrednio ponoszony
jako rezultat przejazdu pociggu” (art. 31 ust. 3 akapit pierwszy dyrektywy 2012/34).

— W odniesieniu do obiektéw infrastruktury ustugowej oplata nie moze przekracza¢ kosztéow
$wiadczenia ustugi powiekszonych o rozsgdny zysk (art. 31 ust. 7 tej dyrektywy).

5 Zwracam uwage, ze istnieja roznice w réznych wersjach jezykowych dyrektywy, ktére maja wplyw na brzmienie okreslonych przepiséw majacych
kluczowe znaczenie w niniejszej sprawie (art. 13 ust. 2, art. 31 ust. 7 oraz pkt 2 zalgcznika II do dyrektywy 2012/34). W niektérych jezykach
(francuskim, wloskim czy niemieckim) jest mowa o ,dostepie do toréw”, ale w innych (angielskim, hiszpanskim, czy portugalskim) wskazano na
,dostep szynowy”. By¢ moze z tego powodu OBB, na podstawie wersji niemieckiej, zastosowata podejscie polegajace na ,dostepie do toréw”
z punktu widzenia uzytkownikéw, uwazajac, ze ,dostep” ma zosta¢ udzielony uzytkownikom, a nie przedsiebiorstwom kolejowym, ktére
w rzeczywistosci sa adresatami ustug. W kazdym razie nie uwazam, aby te réznice jezykowe byly istotne. To, co musi zosta¢ zapewnione, to
mozliwo$¢ taczenia si¢ przedsigbiorstw kolejowych z (pozostalymi) obiektami infrastruktury ustugowej z toréw, a takze mozliwo$¢ dostepu do
toréw z obiektéw infrastruktury ustugowej. Z tego wzgledu, gdy bede ponizej uzywal pojecia ,dostep” w odniesieniu do przedsiebiorstw
kolejowych, dokonam tego w znaczeniu ,obustronna komunikacja pomiedzy obiektami infrastruktury kolejowej a torem”.

6 OBB, ze wzgledu na jej podwdjna funkcje, pobiera obie oplaty.
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28. Jak juz wskazalem, gdyby perony pasazerskie byly jeszcze jednym z obiektéw infrastruktury
ustugowej, oplata, ktéra przedsiebiorstwo kolejowe powinno uisci¢ operatorowi tego obiektu, moglaby
obejmowac cze$¢ rozsadnego zysku na korzys¢ operatora. Gdyby, przeciwnie, perony stanowily czes$¢
minimalnego pakietu dostepu, kwota optaty bytaby ograniczona do kosztu ponoszonego bezposrednio
jako rezultat przejazdu pociagu.

29. Stacje pasazerskie, a takze ich budynki i inne urzadzenia sa wymienione posréd obiektéw
infrastruktury ustugowej wskazanych w pkt 2 zalacznika II dyrektywy 2012/34, w szczegélnosci
w lit. a).

30. Mimo ze dyrektywa nie okre$la, co nalezy rozumie¢ przez ,peron pasazerski’, z jego zwyklego
znaczenia jako przestrzeni zaprojektowanej w celu umozliwienia osobom wejscia do pociagu i wyjscia
z niego wynika, ze moze on znajdowa¢ sie na stacji lub poza nig (przystanki)’.

31. W intuicyjny sposéb obraz stacji kolejowej jest nierozerwalnie zwigzany z peronami. OdpowiedZ na
pierwsze pytanie prejudycjalne powinna by¢ zatem twierdzaca. Pozorna oczywistos¢ tej odpowiedzi
zakloca jednak, jak wspomnialem na poczatku tej opinii, lektura pkt 1 zalacznika II do dyrektywy
2012/34, ktéry w ramach minimalnego pakietu dostepu obejmuje ,korzystanie z infrastruktury
kolejowej”.

B. Perony pasazerskie jako infrastruktura kolejowa (czes¢ infrastruktury kolejowej)

1. Wyktadnia zatgcznikéw I i II do dyrektywy 2012/34

32. Mimo ze w dyrektywie 2012/34 umieszczono pojecie ,infrastruktury kolejowej” wéréd ,definicji”
zawartych w art. 3, zdecydowano sie na wyszczegdlnienie skladajacych sie na to pojecie elementéw
i ich sprecyzowanie poprzez odestanie do zalacznika I. Posréd pozycji infrastruktury kolejowej
w sposdéb bezposredni wymienia ,perony pasazerskie”.

33. Nie mozna zatem zaprzeczy¢, ze zgodnie z dyrektywa 2012/34 wspomniane perony stanowia czes¢
infrastruktury kolejowej i w tym zakresie wchodza w sklad minimalnego pakietu dostepu. Jest to
wyrazna decyzja prawodawcy unijnego, ktéry w ten sposéb zmienil uprzednie ramy prawne.

34. Dyrektywa 2001/14/WE?, ktéra obowigzywata przed dyrektywa 2012/34, nie obejmowala bowiem
korzystania z infrastruktury kolejowej zakresem minimalnego pakietu dostepu, tak Ze rozrdznienie
pomiedzy infrastruktura kolejowa a obiektami infrastruktury ustugowej okre$lonymi w zalaczniku II
nie zalezalo od zadnego wykazu pozycji infrastruktury kolejowe;j.

35. Wychodzac z tego zalozenia zaréwno OBB jak i rzady francuski i polski utrzymuja, ze gdyby
prawodawca unijny mial zamiar zmieni¢ poprzedni system, to dokonalby tego w sposéb wyrazny
i uzasadnil to w motywach nowej dyrektywy. Objecie peronéw pasazerskich pojeciem ,infrastruktury
kolejowej” stanowiloby istotna innowacje w poréwnaniu z poprzednia regulacja.

7 Postanowienia odsylajace rozréznia ,perony pasazerskie znajdujace sie na stacjach pasazerskich” i ,perony pasazerskie na zwyklych
przystankach” (pkt 23). Jesli zestawi si¢ pojecie stacji kolejowej z pojeciem przystanku, to ich wspdlnym elementem jest peron. Stacja, poza tym,
ze zazwyczaj posiada kilka peronéw, sklada sie takze z bocznic i innych urzadzeri pomocniczych przeznaczonych do manewrowania pociagami
i ich utrzymania, ale réwniez z przestrzeni przeznaczonych do obslugi pasazeréw, jak i stref zarzadzania towarami. Z kolei przystanek to
zasadniczo peron z mniejsza lub wieksza iloscia elementéw dodatkowych ultatwiajacych oczekiwanie na pociag. Z tego tez wzgledu uwazam, Ze,
poniewaz pkt 2 lit. a) zalacznika II odnosi sie do stacji, nalezy zwréci¢ uwage na perony, ktére sie na nich znajduja, bez uszczerbku dla
ewentualnych odniesient do przystankéw.

8 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej
i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie $wiadectw bezpieczenstwa (Dz.U. 2001, L 75, s. 29 — wyd. spec.
w jez. polskim, rodz. 7, t. 5, s. 404).
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36. Nie uwazam jednak tego argumentu za rozstrzygajacy. Jesli zapoznamy sie z brzmieniem art. 2
dyrektywy 91/440/EWG’ mozemy zauwazyé, w jaki sposob okreslit on jej zakres stosowania
w odniesieniu do ,zarzadzania infrastruktura kolei”. W celu jej zdefiniowania art. 3 tiret trzecie
zawiera odestanie do zalacznika LA do rozporzadzenia (EWG) nr 2598/70". Zalacznik ten, ktérego
brzmienie jest niemal identyczne z brzmieniem zalacznika I do dyrektywy 2012/34, zawiera w wykazie
perony pasazerskie i rampy towarowe.

37. Poréwnanie tych tekstéw ujawnia, Ze jedno z dodanych okreslen dotyczy wlasnie peronéw
pasazerskich i ramp towarowych, w odniesieniu do ktérych w zalaczniku I do dyrektywy 2012/34
dodano sformultowanie ,w tym na stacjach pasazerskich i w terminalach towarowych”.

38. Nie mozna zaklada¢, ze dodanie to nie jest zamierzone', przede wszystkim kiedy pkt 2 lit. a)
zalacznika II do dyrektywy 2012/34 zalicza stacje pasazerskie do obiektéw infrastruktury uslugowej,
a perony stanowia racje bytu stacji, jesli chodzi o dostep podréznych do pociagu. Z tej perspektywy
wnioskowa¢ mozna jedynie, ze prawodawca chcial, aby perony pasazerskie, réwniez na stacjach,
stanowily cze$¢ infrastruktury kolejowej .

39. Prawodawca ten nastepnie potwierdzil swoje stanowisko, gdyz zmiany wprowadzone dyrektywa
(UE) 2016/2370" nie wplynetly na brzmienie zatacznika I do dyrektywy 2012/34.

40. Komisja wyjasnia w przekonujacy sposéb, z jakiego powodu wybrano te opcje. Rozréznienie
pomiedzy minimalnym pakietem dostepu (gwarantujacym ustugi, bez ktérych usluga transportowa nie
moglaby zosta¢ zrealizowana) a dostepem do obiektéw infrastruktury ustugowej ma skutki nie tylko
ekonomiczne ze wzgledu na rézne kryteria ustalania odpowiednich optat, lecz oznacza takze inny
system, jesli chodzi o uprawnienia do dostepu. W przypadku $wiadczenn minimalnych dostep ten jest
obowiazkowy, gdy tymczasem mozna go odmoéwi¢ w odniesieniu do obiektéw infrastruktury
ustugowej, jezeli istnieja realne alternatywy.

41. Dyrektywa 2012/34 gwarantuje bowiem dostep zaréwno do infrastruktury kolejowej, jak i do
obiektow infrastruktury uslugowej. Niemniej jednak zakres prawa do dostepu nie jest taki sam. I tak,
w odniesieniu do infrastruktury kolejowej, przepisy sa bardzo sztywne i nie mozna odmoéwi¢ tego
dostepu przedsiebiorstwom kolejowym. W tym sensie motyw 65 dyrektywy 2012/34 wyraza
konieczno$¢ zdefiniowania ,[tych] czesci skladow[ych] ustug dotyczacych infrastruktury, ktére maja
zasadnicze znaczenie dla zapewnienia przewoznikowi $wiadczenia danej usltugi i ktére powinny by¢

zapewnione w zamian za minimalne optaty za dostep” ™.

42. Procedura przewidziana w dyrektywie 2012/34 w zakresie rozdzialu zdolnosci przepustowej
infrastruktury miedzy przedsiebiorstwa kolejowe wskazuje, ze celem jest zapewnienie im dostepu do
przydzielonej zdolnosci.

9 Dyrektywa Rady z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspélnotowych (Dz.U. 1991, L 237, s. 25 — wyd. spec. w jez. polskim, rodz. 7,
t. 1, s. 341).

10 Rozporzadzenie Komisji z dnia 18 grudnia 1970 r. okreslajace pozycje, ktére nalezy uwzgledni¢ pod poszczegélnymi nazwami w planach kont,
stanowigce zatgcznik I do rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1108/70 z dnia 4 czerwca 1970 r. (Dz.U. 1970, L 278, s. 1 — wyd. spec. w jez.
polskim, rodz. 7, t. 1, s. 54). Byl to przepis uzupelniajacy do rozporzadzenia (EWG) nr 1108/70 z dnia 4 czerwca 1970 r. wprowadzajacego
system ksiegowy dla wydatkéw na infrastrukture w transporcie kolejowym, drogowym i w zegludze $rédladowej (Dz.U. 1970, L 130, s. 4 — wyd.
spec. w jez. polskim, rodz. 7, t. 1, s. 42).

11 Byloby oczywiscie pozadane, aby projektodawca dyrektywy 2012/34 odzwierciedlit swé6j zamiar w preambule do uregulowania, ale brak
jakiegokolwiek motywu w tym wzgledzie nie pozwala na odstapienie od jedynego wyjasnienia zgodnego z brzmieniem tego uregulowania, jego
kontekstem i celem, jaki realizuje.

12 Nie sadze, aby w tej kwestii istnialy réznice miedzy peronami pasazerskimi znajdujacymi sie¢ na stacjach pasazerskich a tymi na zwyklych
przystankach: przepis dotyczy wszystkich peronéw, co podkresla dodanie wyrazenia ,w tym na stacjach”.

13 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 14 grudnia 2016 r. zmieniajaca dyrektywe 2012/34/UE w odniesieniu do otwarcia rynku
krajowych kolejowych przewozéw pasazerskich oraz zarzadzania infrastruktura kolejowa (Dz.U. 2016, L 352, s. 1).

14 Podkreslenie moje.
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43. Jak wskazatem w opinii w sprawie SJ'", infrastruktura kolejowa ma ograniczona zdolno$¢
przepustowa'® i tak tez jest to podkreslone w motywie 58 dyrektywy 2012/34, ktory wskazuje, ze
»[s]ystemy pobierania optat i alokacji zdolno$ci przepustowej infrastruktury powinny uwzgledni¢
skutki coraz pelniejszego wykorzystania zdolno$ci przepustowej infrastruktury i w koncu powstania
niedoboru tej zdolnosci”.

44. Przewidziany w dyrektywie 2012/34 proces alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury ma na
celu zapewnienie, aby przedsiebiorstwa kolejowe faktycznie dysponowaly przyznana zdolnoscia
przepustowa i korzystaly z prawa do korzystania z niej, zgodnie z art. 13 ust. 1 w zwiazku z pkt 1
lit. b) zalacznika II.

45. Natomiast wymogi dotyczace obiektéw infrastruktury uslugowej sa bardziej elastyczne. Artykut 13
ust. 4 dyrektywy 2012/34 stanowi, ze wnioski przedsigbiorstw kolejowych o dostep moga ,zosta¢
oddalone, tylko jesli istnieja realne alternatywy pozwalajace tym przedsiebiorstwom kolejowym na
prowadzenie przewozéw towarowych lub przewozéw pasazerskich na tej samej trasie lub na trasach
alternatywnych na warunkach akceptowalnych pod wzgledem ekonomicznym”.

46. Wola prawodawcy bylo zatem, aby dostepnos$¢ peronéw jako czesci minimalnego pakietu dostepu
byla zawsze zapewniona poprzez wlaczenie ich do elementéw podstawowych, do ktérych odnosi sie
zalacznik I do dyrektywy 2012/34.

47. Jest to logiczne, gdyz nie mozna wyobrazi¢ sobie operacyjnego wykorzystania pociaggu bez
zapewnienia wejscia do niego i wyjscia z niego przez perony. W ten sposéb zapewnia sie, ze perony,
bez wzgledu na to czy znajduja sie na stacji, czy na zwyklych przystankach, beda mogly zosta¢
wykorzystane przez przedsiebiorstwa kolejowe w celu $wiadczenia ich ustug.

48. Ponadto mozna zauwazy¢, ze w rzeczywisto$ci w wiekszosci panstw czlonkowskich perony
pasazerskie sa faktycznie przypisane do infrastruktury kolejowej'. Nie wydaje si¢ zatem, aby brak
wyjasnien w motywach dyrektywy 2012/34 stanowil czynnik znieksztalcajacy prawidlowe zrozumienie
jej przepisow.

49. W rezultacie wola prawodawcy unijnego nie tylko okazuje si¢ wyraznie okreslona w dyrektywie
2012/34, lecz takze z materialnego punktu widzenia jest uzasadniona potrzeba zagwarantowania
przedsiebiorstwom kolejowym dostepu do peronéw w kazdym przypadku.

2. Argumenty przemawiajgce przeciwko tej wyktadni

50. Na poparcie przeciwnej do wyzej przedstawionej tezy (ktéra popieraja Komisja i Westbahn), OBB
oraz rzady francuski i polski przytaczaja szereg argumentéw, w tym kilka, co do ktérych juz sie
wypowiedzialem (jak na przyklad argument dotyczacy braku w dyrektywie 2012/34 konkretnego
motywu uzasadniajacego zmiane rezimu prawnego).

15 C-388/17, EU:C:2018:738, pkt 52 i nast.

16 Motyw 71 dyrektywy 2012/34 zalicza infrastrukture kolejowa do naturalnego monopolu.

17 Potwierdza to Independent Regulators’ Group — Rail (grupa organéw regulacyjnych w sektorze kolejowym, ktérych wspétprace promuje art. 57
dyrektywy 2012/34) poprzez badanie stosowania oplat za korzystanie z obiektéw infrastruktury ustugowej w réznych krajach Europy. Zobacz
»An overview of charging practices for access to service facilities and rail-related services in the IRG-Rail member states” [IRG-Rail (17) 6],
raport z dnia 27 listopada 2017 r., s. 14. Obejmuje Austrie, Belgie, Bulgarie, Chorwacje, Finlandie, Francje, Grecje, Hiszpanie, Niemcy,
Norwegie, Polske, Portugalie, Rumunig, Stowenig, Szwecje. Wegry, Wlochy i Zjednoczone Krélestwo. Podczas rozprawy odbyla sie dyskusja na
temat tresci tego raportu.
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51. W skrdcie, argumenty te odnosza si¢ badz do fizycznego oddzielenia infrastruktury kolejowej
i obiektéw infrastruktury ustugowej (jako kryterium rozgraniczenia wykonywania uprawnient pomiedzy
zarzadca tej infrastruktury a operatorami obiektéw infrastruktury uslugowej), badz do skutkéw
finansowych.

52. Wskazuje od razu, ze twierdzenia OBB oraz rzadéw francuskiego i polskiego wspieraja wykladnie,
ktéra uwazam za wykladnie contra legem dyrektywy 2012/34'°. Majac zrédlo przede wszystkim
w (niezaprzeczalnych) praktycznych trudno$ciach, ktére powoduje uznanie perondw za czesé
infrastruktury kolejowej, stanowisko to odzwierciedla jednak raczej krytyke decyzji legislacyjnej
zawartej w dyrektywie 2012/34.

a) Fizyczne rozgraniczenie przestrzeni

53. Jest logiczne, ze perony (infrastruktura, z ktérej korzystania dotyczy pkt 1 zalacznika II w zwigzku
z zalacznikiem I do dyrektywy 2012/34) i stacje pasazerskie (obiekty infrastruktury ustugowej zgodnie
z pkt 2 wspomnianego zalacznika II) musza by¢ fizycznie polaczone. Bedzie takie miejsce (a raczej
linia), w ktérym konczy sie zarzadzanie obiektem kolejowej infrastruktury uslugowej, a zaczyna sie
korzystanie z infrastruktury. W zalezno$ci od tego czynnika bedzie si¢ réznil materialny rozklad
uprawnien w odniesieniu do réznych przestrzeni, ktére dyrektywa 2012/34 przydziela oddzielnie
zarzadcom infrastruktury i operatorom obiektéw infrastruktury ustugowej.

54. Nalezy przyznaé, ze powolane przez OBB oraz przez rzady francuski i polski problemy
o charakterze praktycznym dotyczace rozgraniczenia tych przestrzeni, nie sa bez znaczenia. Precyzyjne
ustalenie granicy pomiedzy nimi moze nie by¢ tatwe, zwlaszcza w przypadkach o wiekszej ztozonoéci ™.
Trudnosci te jednak nie powinny przestoni¢ narzuconej przez prawodawce zasady, to znaczy ze peron

jako taki nalezy do infrastruktury kolejowe;j.

55. Chociaz skutki dla oplaty sa przedmiotem kolejnej sekcji, nalezy obecnie podkresli¢, ze art. 31
ust. 3 akapit pierwszy dyrektywy 2012/34 odnosi sie do ,oplaty za minimalny pakiet dostepu i za
dostep do infrastruktury aczacej obiekty infrastruktury ustugowej”. Odnosi sie zatem do infrastruktury
kolejowej umozliwiajacej przejscie do obiektéw infrastruktury uslugowej, ktéra to infrastruktura
kolejowa podlega zarzadcy infrastruktury.

56. OBB opowiada sie¢ za tym, ze skladniki infrastruktury kolejowej nie mieszajg si¢ z obiektami
infrastruktury ustugowej. Jej zdaniem gdyby perony zostaly objete zakresem minimalnego pakietu
dostepu, podzial funkcji pomiedzy zarzadca infrastruktury a operatorem obiektéw infrastruktury
ustugowej uleglby zamazaniu. Do tego ostatniego nalezy ponadto zapewnienie dostepu do tych
obiektéw ,w tym dostepu szynowego”. Uwaza ona, ze przepisem bezposrednio stosowanym do
peron6éw bylby pkt 2 zalacznika II, sekcja, w ktérej znajduja sie obiekty infrastruktury ustugowej,
w tym stacje”.

57. Argumentacja OBB pozostaje zakotwiczona w koncepcji infrastruktury, ktéra stuzy jedynie torom
i nierozerwalnie zwigzanym z nimi elementom ich konstrukcji. Koncepcja ta byla uzasadniona do
momentu zmiany normatywnej wyrazonej w zalaczniku I do dyrektywy 2012/34, ale obecnie pojecie
infrastruktury kolejowej zostalo poszerzone w wyzej opisanym znaczeniu.

18 Rzad francuski podczas rozprawy zwrdcit si¢ do Trybunalu o dokonanie ,wykladni dalekiej od brzmienia” tej dyrektywy.
19 OBB wspomniala, na przykltad i miedzy innymi, podziemne tunele, ktére na niektérych stacjach pasazerskich ulatwiaja dostep do perondw.

20 Wyjasnienie to nie uwzglednia w wystarczajagcym stopniu tego, ze w zalaczniku I umieszczono wyraznie perony pasazerskie w wykazie pozycji
infrastruktury kolejowej.
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58. W istocie OBB musi przyznaé, ze réwniez tory s czescig stacji pasazerskiej w zwyklym znaczeniu
tego terminu, ale to nie oznacza, ze sg traktowane jak obiekty infrastruktury uslugowej. Poczawszy od
wejscia w zycie dyrektywy 2012/34 podobne rozumowanie ma zastosowanie do peronéw.

59. Po zapoznaniu sie z wyliczeniem obiektéw infrastruktury ustugowej zawartym w pkt 2 zalacznika II
do dyrektywy 2012/34, mozna doj$¢ do wniosku, ze wiekszo$¢ z nich znajduje si¢ na obszarach
oddzielonych od trasy przejazdu kolejowego . Z kolei na stacjach obecno$¢ drég kolejowych i bocznic
jest nieodlaczna, tak ze w tych miejscach infrastruktura kolejowa przeplata sie z obiektami
infrastruktury ustugowej i nie ma potrzeby udzielania niezaleznego dostepu, gdyz dostep ten jest
mozliwy poprzez drogi samej infrastruktury kolejowej.

60. Nic zatem nie stoi na przeszkodzie, aby uprawnienia zarzadcy infrastruktury wykraczaly poza tory
przebiegajace przez stacje, obejmujac takze perony pasazerskie. Te ostatnie wypelniaja funkcje
sinfrastruktury taczacej obiekty infrastruktury ustugowe;j”, do ktérej odnosi si¢ art. 31 ust. 3 dyrektywy
2012/34-.

61. Szczegélowe rozwigzania majace na celu rozstrzygniecie, w jaki sposéb peron laczy si¢ z réznymi
obiektami infrastruktury ustugowej, beda zaleze¢ od poszczegélnych okolicznosci wynikajacych
z ksztaltu okreslonej stacji. Wobec braku przepisu, ktéry bardziej precyzyjnie rozréznia jedne obszary
od drugiej, zarzadca infrastruktury i operator stacji powinni doj$¢ do porozumienia lub zwréci¢ sie do
organu regulacyjnego w celu usuniecia rozbieznosci.

b) Skutki finansowe

62. Ci, ktérzy sprzeciwiaja si¢ zakwalifikowaniu perondéw pasazerskich jako czeéci infrastruktury
kolejowej objetej minimalnym pakietem dostepu, podkresla skutki finansowe tego $rodka, gdyz oplata
za korzystanie z peronéw nie moze przekraczaé¢ kosztu bezposrednio ponoszonego (zasada kosztu

kraficowego) *.

63. Tak naprawde argument ten nie ma zadnego wplywu na wykladnie przepiséw dyrektywy 2012/34,
do ktérych odnosi si¢ pytanie prejudycjalne. Jedli, jak przyznaje komisja kontroli, ,zgodne z definicja
zawarta w prawie Unii perony pasazerskie sa czescia infrastruktury kolejowej””, ta przestanka musi
zosta¢ uzyta do ustalenia istotnych skutkéw w odniesieniu do oplat za korzystanie z tej infrastruktury.

64. W zwigzku z tym do obliczenia tych oplat musza zosta¢ uwzglednione elementy wymienione
w zalaczniku I, zgodnie z art. 29 i nast. dyrektywy 2012/34 oraz, od momentu wejScia w zycie
rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2015/909%, tym rozporzadzeniem. Rozporzadzenie to odnosi sie
do kosztéw, ktére sa ponoszone bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu w celu ustalenia opfat
za minimalny pakiet dostepu i za dostep do infrastruktury laczacej obiekty infrastruktury ustugowej,
o ktérych mowa w art. 31 ust. 3 dyrektywy 2012/34.

21 Na przyklad terminale towarowe, tory postojowe, punkty zaplecza technicznego, stanowiska techniczne czy kolejowe stacje paliw.

22 Dokument ,Updated review of charging practices for the minimum access package in Europe” przygotowany przez IRG-Rail [IRG-Rail (18) 10]
podkresla na stronie 10 jak w wiekszoéci krajéw obliczenie opfat za minimalny pakiet dostepu dokonywane jest na podstawie kosztéw
kraricowych ponoszonych przez zarzadce infrastruktury w celu jej wykorzystania.

23 Punkt IV, pkt 6, in fine (wyjasnienia dotyczace pytan prejudycjalnych) postanowienia odsylajacego.
24 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji z dnia 12 czerwca 2015 r. w sprawie zasad obliczania kosztéw, ktére sa ponoszone bezposrednio jako
rezultat przejazdu pociagu (Dz.U. 2015, L 148, s. 17).
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65. Wlaczenie peronéw do infrastruktury kolejowej oznacza, ze nie mozna ich uwzgledni¢ przy
obliczeniu opfaty za korzystanie z obiektéw infrastruktury uslugowej. Korzystanie z peronéw nie moze
by¢ zatem obciazone poprzez zastosowanie wskaznika ,rozsadnego zysku”. Taka sytuacja moze
ostatecznie doprowadzi¢ do spadku przychodéw operatoréw tych obiektéw, ktérzy do tej pory
przyjmowali odpowiedzialno$¢ za perony, uwazajac je, blednie, za cze$¢ obiektéw infrastruktury
ustugowe;j.

66. Skutek ten nie stoi na przeszkodzie wykladni zalacznikéw I i II do dyrektywy 2012/34. Ponadto
brak mozliwo$ci pobierania optaty z tytulu korzystania z obiektéw infrastruktury ustugowej za perony
na stacji bedzie zlagodzony przez przeniesienie odpowiedzialnosci za te perony (ich budowa
i utrzymanie), z ktérej zwolniony zostanie operator stacji.

67. W swoich uwagach na piSmie rzad polski utrzymuje, ze wylaczenie peronéw pasazerskich
z obiektéw infrastruktury uslugowej naruszyloby cele dyrektywy 2012/34, wséréd ktérych jest
uczynienie transportu kolejowego efektywnym i konkurencyjnym wobec innych rodzajéw transportu
(motyw piaty). Rzad polski dodaje, ze celowi temu towarzyszy mozliwo$¢ pobierania przez operatoréw
obiektéw infrastruktury ustugowej optat uwzgledniajacych rozsadny zysk. Uzyskane w ten sposéb zyski
moga zosta¢ wykorzystane do ulepszenia obiektéw, w szczegélnosci perondw pasazerskich, czyli miejsc,
w ktérych nalezy zapewni¢ najwyzszy poziom komfortu i bezpieczenstwa, co w rezultacie skutkuje
oferowaniem ustug o wyzszej jakosci.

68. Ten i inne podobne argumenty moga wskazywa¢ na niepozadany skutek obecnej regulacji, ale nie
sa wystarczajace do interpretowania jej wbrew jej literalnemu brzmieniu, ani tym bardziej do
kwestionowania jej waznosci (czego zreszta nikt nie podnosil). Ponadto wychodzi on z watpliwego
zalozenia, ze jako$¢ zwigzana z wieksza inwestycja moze wynikac jedynie z wyzszej oplaty.

69. Oczywiscie nic nie wskazuje, ze kryterium przyjete w dyrektywie 2012/34 nieuchronnie prowadzi
do wspdlistnienia niedostatecznej infrastruktury kolejowej z doskonalymi obiektami infrastruktury
ustugowej z powodu réznic pomiedzy jednymi a drugimi optatami. Nalezy pamieta¢, ze dyrektywa
2012/34 w art. 8 i art. 32 przewiduje mechanizmy umozliwiajace przyjecie przez panstwa czlonkowskie
$rodkéw wsparcia ekonomicznego na rzecz zarzadcy infrastruktury.

C. W przedmiocie ograniczenia w czasie skutkow wyroku

70. W przypadku gdyby Trybunal uznal, ze dyrektywa 2012/34 =zalicza perony pasazerskie do
infrastruktury kolejowej, OBB wnosi, aby wyrok wywolywat skutki prawne dopiero poczawszy od jego
publikacji.

71. W celu uzasadnienia swego zadania powoluje si¢ na skutki ekonomiczne i swoja dobra wiare, gdyz
ocenila, ze dyrektywa 2012/34 nie niesie za soba Zadnej istotnej zmiany rezimu prawnego dyrektywy
2001/14. Za jej zadaniem przemawia zachowanie panstw cztonkowskich i Komisji, ktéra nie zaskarzyla
austriackich przepisow.

72. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Trybunalu wykladnia przepisu prawa Unii, dokonana przez
Trybunal w ramach kompetencji przyznanej mu w art. 267 TFUE, wyjasnia i precyzuje znaczenie oraz
zakres tego przepisu, tak jak powinien lub powinien byl on by¢ rozumiany i stosowany od chwili jego
wejscia w zycie. Z powyzszego wynika, ze sady moga i powinny stosowa¢ taka wykladnie przepisu
réwniez do stosunkéw prawnych powstatych przed wydaniem wyroku w sprawie wniosku o dokonanie
wykladni, jezeli spelnione sa wszystkie pozostale przeslanki wszczecia przed wlasciwym sadem
postepowania w sprawie zwiazanej ze stosowaniem takiego przepisu*.

25 Wyrok z dnia 27 lutego 2014 r., Transportes Jordi Besora (C-82/12, EU:C:2014:108, pkt 40 i przytoczone tam orzecznictwo).
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73. W drodze wyjatku od tej zasady Trybunat stosujac ogélna zasade pewnosci prawa lezaca u podstaw
unijnego porzadku prawnego, moze uznaé, ze nalezy ograniczy¢ ze skutkiem dla wszystkich
zainteresowanych mozliwo$¢ powolywania sie na zinterpretowany przez niego przepis celem
podwazenia stosunkéw prawnych nawigzanych w dobrej wierze. Aby tego rodzaju ograniczenie moglo
mie¢ miejsce, winny zosta¢ spelnione dwie istotne przestanki, mianowicie dobra wiara
zainteresowanych i ryzyko powaznych konsekwencji.

74. Trybunal stosowal ten wyjatek, gdy istnialo ryzyko powaznych reperkusji finansowych ze wzgledu
miedzy innymi na znaczna liczbe stosunkéw prawnych nawiazanych w dobrej wierze na podstawie
przepiséw uwazanych za skuteczne i obowiazujace i gdy okazywalo sie, Ze osoby prywatne oraz wladze
krajowe dopuscily sie zachowan niezgodnych z prawem Unii ze wzgledu na istnienie obiektywnej
i istotnej niepewnosci co do znaczenia przepisow tego prawa, do ktdrej to niepewnosci przyczynilo sie
ewentualnie réwniez takie samo zachowanie innych panistw cztonkowskich badz Komisji*.

75. Uwazam, ze w niniejszej sprawie nie jest spelniony zaden z powyzszych warunkéw:

— Chociaz decyzji prawodawcy o wlaczeniu peronéw do infrastruktury kolejowej nie towarzyszylo
wyjasnienie w motywach dyrektywy 2012/34, brzmienie przepisu jest jasne i nie powoduje
niepewno$ci w wiekszosci panstw cztonkowskich”.

— OBB nie okreslita, nawet w przyblizeniu, wptywu ekonomicznego, jaki miatoby uznanie peronéw na
stacjach za infrastrukture kolejowa. Co wiecej, w swoich uwagach na pi$mie® odnosi sie do
ewentualnego ,,odszkodowania za szkody finansowe”, do ktérego mialyby by¢ zobowiazane panstwa
cztonkowskie. Jednakze zadne z nich (wlaczajac w to Austrie, ktéra nie brata udziatu
w postepowaniu prejudycjalnym) nie przytaczylo sie do zadania OBB co do skutkéw wyroku
w czasie.

V. Whnioski

76. Majac na uwadze powyzsze rozwazania, proponuje Trybunalowi, aby odpowiedzial na pytania
Schienen-Control Kommission (komisji kontroli kolejowej, Austria) w nastepujacy sposéb:

Zalacznik I oraz pkt 1 lit. ¢) i pkt 2 lit a) zalacznika II do dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego nalezy interpretowaé¢ w ten sposéb, Ze perony pasazerskie znajdujace sie na stacjach
pasazerskich stanowia cze$¢ infrastruktury kolejowej, ktdérej uzytkowanie miesci sie w ,minimalnym
pakiecie dostepu” dostepnym dla wszystkich przedsiebiorstw kolejowych.

26 Wyroki: z dnia 27 lutego 2014 r., Transportes Jordi Besora (C-82/12, EU:C:2014:108, pkt 42, 43); z dnia 3 czerwca 2010 r., Kalinchev (C-2/09,
EU:C:2010:312, pkt 50, 51); z dnia 10 maja 2012 r., Santander Asset Management SGIIC i in. (od C-338/11 do C-347/11, EU:C:2012:286,
pkt 59, 60).

27 Odnosze sie do dokumentu cytowanego w przypisie 17.

28 Punkt 54. W czasie rozprawy OBB nie odniosta si¢ do ograniczenia w czasie skutkéw wyroku.
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