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UWAGI

do projektu cennika oplat za korzystanie z infrastruktury kolejowej o szerokosci torow
1435 mm zarzadzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. obowiazujacego
od 11 grudnia 2022 r.

Dziatajac w imieniu Izby Gospodarczej Transportu Ladowego z siedzibg w Warszawie (dalej:
»IGTL”), bedacej organizacjg spoleczng w rozumieniu art. 5 §2 pkt 5 KPA, reprezentujaca
podmioty gospodarcze i ich zwigzki prowadzace dziatalnos¢ gospodarczg na rynku transportu
kolejowego (§1 ust. 1 Statutu IGTL), w zwigzku z przedstawieniem przez PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. z siedzibg w Warszawie (dalej: ,,PLK”) do zatwierdzenia przez Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego (dalej: ,,Prezes UTK”) projektu cennika oplat za korzystanie
z infrastruktury kolejowej o szerokosci torow 1435 mm zarzadzanej przez PLK obowiazujacy
od 11 grudnia 2022 r., ponizej przedstawiamy w odpowiedzi na ogtoszenie Urz¢du Transportu
Kolejowego z dnia 30.12.2021 r. wstepne opinie i uwagi do Projektu.

I.  Uwagi ogdlne

W pierwszej kolejnosci wskazujemy, ze ponizej sformulowane uwagi i opinie majg charakter
wstepny. Pelne ustosunkowanie si¢ i przedstawienie uwag bedzie mozliwe po dopuszczeniu
IGTL do udzialu w postgpowaniu na prawach strony i zapoznaniu si¢ przez IGTL z calg

dokumentacjg dotgczong przez PLK do wniosku o zatwierdzenie stawek optat za korzystanie
z infrastruktury kolejowe;.
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Ponadto, zwazywszy na uczestnictwo IGTL w innych postepowaniach prowadzonych przez

Prezesa UTK o zatwierdzenie stawek jednostkowych optat za korzystanie z infrastruktury

kolejowej PLK dotyczacych rozktadéw jazdy pociagéw na lata 2018/2019 i wezesniejszych

oraz wydawane w toczacych si¢ sprawach wyroki sadéw, IGTL zwraca uwage na potrzebe

uwzglednienia przez Prezesa UTK w prowadzonym postepowaniu dot. projektu aktualnych

orzeczen sgdow wydanych w de facto podobnych sprawach, w ktorych sady stwierdzity

nieprawidtowosci w kalkulacji optat i w konsekwencji zmienily dotychczasowe decyzje

Prezesa UTK odmawiajac zatwierdzenia stawek badZ uchylily te decyzje, w szczegodlnoscei:

(i)

(ii)

(iif)

(iv)

)

w zakresie odnoszacym sie do cennika PKP dla r.j.p. 2012/2013

»  wyrok Sadu Okregowego w Warszawie XVII Wydzial Sad Ochrony
Konkurencji i Konsumentéw z dnia 11 pazdziernika 2017 r., sygn. akt XVII
AmK 20/16,

»  wyrok Sadu Apelacyjnego z dnia 14 listopada 2018 r., sygn. akt VII Aga
1496/18,

»  wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 9 czerwca 2021 r., sygn. akt I NSKP 2/21.

w zakresie odnoszacym sie do cennika PKP dlar.j.p. 2013/2014

»  wyrok Sadu Apelacyjnego w Warszawie VI Wydzial Cywilny z dnia
30 grudnia 2016 r., sygn. akt VI ACa 1386/15,

»  wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 09.09.2020 r. akt I NSK 21/18

w zakresie odnoszacym sie do cennika PKP dla r.j.p. 2014/2015

» wyrok Sadu Apelacyjnego w Warszawie VII Wydzial Gospodarczy z dnia
29 listopada 2017 r., sygn. akt VII ACa 997/17

w zakresie odnoszacym sie do cennika PKP dlar.j.p. 2015/2016

» wyrok Sadu Okregowego w Warszawie, XVII Wydzial Sad Ochrony
Konkurencji i Konsumentéw z dnia 6 lipca 2018 r., sygn. akt XVII AmK 6/16,

» Wyrok Sadu Apelacyjnego w Warszawie z dnia 30 kwietnia 2021 r. sygn. akt
VII AGa 2192/18

w zakresie odnoszacym sie do cennika PKP dla r.j.p. 2016/2017

» Wyrok Sadu Apelacyjnego w Warszawie z dnia 29 lipca 2021 r. sygn. akt VII
AGa813/19
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Wskazaé rowniez nalezy, ze lgczna suma kosztow bezposrednich uwzgledniona przez PLK
w kalkulacji stawek oplat(1.924,46 mln zt — Zasady ustalania stawek jednostkowych opfaty
podstawowej i optaty manewrowej obowigzujgcych od 11 grudnia 2022 r. , str. 8) jest zblizona
do sumy tych kosztéw przedstawianej przez PLK w poprzednich latach. Juz samo to
spostrzezenie, majac na uwadze dotychczas kwestionowane ujecie kosztow bezposrednich
przez IGTL i inne organizacje, a takze orzeczenia sgdow uwzgledniajace odwotania od decyzji
Prezesa UTK zatwierdzajacych stawki, potwierdza, ze takze w przypadku Projektu z duza doza
prawdopodobiefistwa wystepuje sytuacja uwzglednienia w kalkulacji stawek kosztow nie
bedgcych kosztami bezposrednimi, jakie zarzadca ponosi jako rezultat przejazdu pociggu.

II. Uwagi szczegolowe

A. Koszty bezposrednie

1. Koszty utrzymania i remontéw infrastruktury kolejowej

Jako koszty bezposrednie zostaly zakwalifikowane koszty wskazane w Zasadach ustalania
stawek jednostkowych oplaty podstawowej i optaty manewrowej obowigzujgcych
od 11 grudnia 2022 r. na str. 11 jako elementy PSP typu B, tj. koszty konserwacji, napraw
biezacych i glownych oraz koszty akcji zima. Zasadno$¢ kwalifikacji ww. kosztéw jako
kosztow bezposrednich byta juz wielokrotnie rozwazana w orzecznictwie Sgdéw. IGTL wnosi
o dokonanie szczegdtowej weryfikacji przez Prezesa UTK zasadno$ci wlaczenia
poszczegdlnych kosztow do bazy kosztow bezposrednich i odniesienie si¢ w tym zakresie
do aktualnego orzecznictwa. ,,Podkresli¢ nalezy, ze koszt utrzymania i koszt prowadzenia
ruchu kolejowego, ktory jest ponoszony przez zarzadce nawet jesli przejazd pociggiem
nie nastepuje (koszt staly zwiazany z dopuszczeniem do ruchu odcinka sieci kolejowej) nie
stanowi kosztu, jaki ten przedsigbiorca poniesie bezposrednio jako rezultat wykonywania
przez przewoznika przewozu pociagami. Konieczno$¢ poniesienia tych kosztow nie zawsze
bowiem bedzie stanowita bezposredni skutek przejazdu pociagu:

- koszty akcji zima i konserwacji torow sa ponoszone niezaleznie od przejazdu
pociggdw — zarzadca jest obowigzany do dbatosci o stan linii (w tym réwniez
w okresie listopad — marzec) bez wzgledu na to czy po danej linii poruszajg si¢
pociagi,

- koszty napraw biezgcych i gldwnych nie zawsze musza wynika¢ z przejazdu
pociggu, moga by¢ spowodowane m.in. dzialaniem sily wyzszej — w takim za$
wypadku przewoznik kolejowy nie powinien ponosi¢ ich kosztow.

Powyzsze zostalo potwierdzone m.in. w wyroku_Sadu Apelacyjnego w Warszawie z dnia
30 kwietnia 2021 r. sygn. akt VII AGa 2192/18, w ktérym sad stwierdzit m.in.: ,,(...) do
kosztéw bezposrednich niezasadnie zainteresowany PKP PLK wliczyt w catosci koszty akcji
zima, koszty zespotu szybkiego usuwania usterek 1 awarii, koszty ratownictwa technicznego
oraz w znacznej czeSci koszty zatrudnienia personelu do prowadzenia ruchu pociggdw
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izwigzane z dziatalnoscia Centrum Zarzadzania Ruchem Kolejowym oraz Centrum
Rozktadéw Jazdy” (m.in. str. 45 wyroku).

Zdaniem IGTL, majac na uwadze przedstawiony Projekt i Zasady ustalania stawek
jednostkowych optaty podstawowej i optaty manewrowej obowigzujgce od 11 grudnia 2022 r.
(str. 9-11), nie zostalo wykazane na jakiej podstawie koszty ujete jako elementy PSP typu B
uznawane sg w jakiejkolwiek czesci za koszty bezposrednie. Samo odwotlanie sie¢ do analiz
i konsultacji zespotu ekspertow, bez ich przedtozenia, nie moze by¢ uznane za wystarczajace
dla dokonania takiej oceny.

2. Koszty prowadzenia ruchu kolejowego

W ramach kosztow prowadzenia ruchu kolejowego uwzglednione zostaty w czgsci koszty
wynagrodzenia dyzurnych ruchu, nastawniczych, zwrotniczych, dréznikéw przejazdowych,
dyspozytordéw ds. planowania produkcji i dyspozytorzy liniowi oraz konstruktoréw rozktadow
jazdy pociggdw.

Tymczasem zgodnie z obowigzujacym orzecznictwem europejskim (wyrok TSUE w sprawie
C-152/12) i sadow krajowych ,koszty wynagrodzenia personelu do prowadzenia ruchu
pociggdw nie majg bezposredniego zwigzku z prowadzeniem ustug kolejowych, w tym ujeciu,
ze ich wysokos$¢ nie jest zalezna od natezenia ruchu. Nie mieszcza sie, wobec tego w pojeciu
,,K08ztow bezposrednich”. Nie oznacza to, Ze nie majg zwigzku z ruchem pociggdw. Sg bowiem

niezbedne do zapewnienia tego ruchu, ale zwigzek ten jest jedynie ,,posredni”.” (wyrok Sadu
Apelacyjnego w Warszawie z dnia 30 kwietnia 2021 r. sygn. akt VII AGa 2192/18, str. 41).

Nalezy zwréci¢ uwage, ze w zakresie personelu niezbednego do zapewnienia eksploatacji
danego odcinka linii uwzglednienie kosztéw wynagrodzen i uznanie ich za bezposrednie jest
mozliwe wylgcznie w zakresie dotyczacym wykonywania danego przewozu pociggiem poza
zwyktymi godzinami otwarcia tej linii. Powyzsze wynika z art. 3 ust. 4 lit. a rozporzadzenia
wykonawczego Komisji (UE) 2015/909 z dnia 12 czerwca 2015 r. w sprawie zasad obliczania
kosztow, ktére sg ponoszone bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu i zostalo takze
potwierdzone w orzecznictwie (np. wyrok Sadu Apelacyjnego w Warszawie VI Wydziat
Cywilny z dnia 30 grudnia 2016 r., sygn. akt VI ACa 1386/15) wskazujacy, ze do kosztéw
bezposSrednio ponoszonych w wyniku przejazdu pociagu moze by¢ zaliczony koszt
personelu, ale tylko taki, ktory faktycznie jest zwiazany z wykonaniem przewozu

pociagiem poza zwyklymi godzinami otwarcia danej linii, a i tak taki koszt powinien by¢
$ciSle odniesiony do danych przejazdow, gdyz i tak pozostaja koszty, ktére sa normalnymi

kosztami utrzymania infrastruktury kolejowej (str. 17 i nast. Wyroku, podobnie w wyroku
Sadu Apelacyjnego w Warszawie z dnia 30 kwietnia 2021 r. sygn. akt VII AGa 2192/18, str.
41 inast.).

Powyzsze stanowisko utrzymat Sgd Najwyzszy w wyroku z dnia 09.09.2020 r. akt INSK 21/18
stwierdzajac m.in.: ,,Do kosztow bezposrednich mogg by¢ zaliczone wylacznie te koszty
zwigzane z wynagrodzeniem pracownikow zarzadcy infrastruktury (zwigzane z przejazdem
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pociggu poza zwyklymi godzinami otwarcia linii). To postanowienie rozporzadzenia
odpowiada wprost rozstrzygnigciu TSUE na tle dyrektywy 2001/14/WE w wyroku z 29 marca
2014 r., w sprawie C-152/12 (pkt 67)”.

Projekt uwzglednia koszty zatrudnienia dyzurnego ruchu, nastawniczego, zwrotniczego,
dréznikéw przejazdowych, personelu i wydatkéw Centrum Zarzadzania Ruchem Kolejowym
oraz Centrum Rozkladow Jazdy (w r.j.p 2022/2023 — dyspozytorzy ds. planowania produkc;ji
i dyspozytorzy liniowi oraz konstruktorzy rozkladow jazdy pociggéw) do kalkulacji stawek
oplaty podstawowej, co jest w ocenie IGTL nieprawidtowe (str. 12 i nastepne Zasad ustalania
stawek jednostkowych opfaty podstawowej i oplaty manewrowej obowiazujacych
od 11 grudnia 2022 r.). Samo odwolywanie si¢ przez PLK do wzigcia pod uwage jedynie
czynnego czasu zaangazowania pracownikéw nie jest wystarczajace w $wietle obowiazujacych
przepisow i powotanego orzecznictwa do uznania kosztéw wynagrodzen pracownikow w tym
zakresie za koszty bezposrednie. Nadto zwréci¢ nalezy uwage, ze PLK, nauzasadnienie
kwalifikacji kosztéw do kosztow bezposrednich, odwotuje sie do opinii prawnych, ktore nie sg
udostepnione do wgladu przy formutowaniu uwag w ramach majgcych miejsce konsultacji.

3. Amortyzacja

W zakresie uwzglednienia kosztow amortyzacji jako kosztéw bezposrednich mozliwe jest
ujecie tylko takiej czesci amortyzacji, jaka wynika z rzeczywistego zuzycia infrastruktury
w wyniku przejazdu pociggu. Przedstawione w Projekcie i w Zasadach ustalania stawek
jednostkowych optaty podstawowej i optaty manewrowej obowigzujgcych od 11 grudnia
2022 r. informacje dot. amortyzacji nie pozwalaja na stwierdzenie czy wymoég ten zostal

zachowany.

B. MARK-UP

W ocenie IGTL Projekt w cze$ci dotyczace] ustalania stawki zwigzanej z rodzajem
wykonywanych przewozéw dla pociagéw towarowych o masie nie mniejszej niz 660 ton
realizujacych przewozy inne niz intermodalne jest niezgodny z art. 33 ust. 6 ustawy
o transporcie kolejowym oraz §21 wust. 17 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 roku w sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej
(Dz. U. z 2017 poz. 755, dalej jako: ,Rozporzadzenie w sprawie udost¢pniania
infrastruktury”).

Zgodnie z art. 33 ust. 6 ustawy o transporcie kolejowym stawki jednostkowe oplaty
podstawowej ustalane sq przez zarzqdce po kosztach bezposrednich, jakie zarzqdca ponosi jako
rezultat przejazdu pociggu. W celu odzyskania catosci ponoszonych kosztéw zarzgdea moze,
Jjezeli wykaze, %e kondycja rynku to umozliwia, dokona¢ podwyzki stawek.

Zgodnie natomiast z §21 ust. 17 rozporzadzenia w sprawie udostgpniania infrastruktury
w odniesieniu do przewozéw innych niz okreSlone w ust. 16 zarzqdca moze okresli¢
w regulaminie sieci warto$¢ skladnika stawki wyzszg niz 0 zi/pociggokilometr, jezeli
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na podstawie analizy rynku wykazal, ze taka wartosé sktadnika nie spowoduje przejecia
przewozow przez transport samochodowy ani nie spowoduje zwiekszenia udziatu w rynku
przez transport samochodowy.

Z powyzszych przepisow wynika, ze aby moc okresli¢ warto$é sktadnika stawki wyzszg niz
0 zt/pociggokilometr muszg by¢ spetnione tgcznie nastepujace warunki:

a) kondycja rynku musi to umozliwiaé,

b) taka warto$¢ skladnika nie spowoduje przejecia przewozdéw przez transport

samochodowy,

c) taka wartos¢ skladnika nie spowoduje zwiekszenia udzialu w rynku przez transport
samochodowy.

Przedstawiony przez PLK Projekt oraz Zasady ustalania stawek jednostkowych oplaty
podstawowej 1 optaty manewrowej obowigzujgcych od 11 grudnia 2022 r. wskazuja, Ze analiza
rynku Szkoty Glownej Handlowej w Warszawie (nie udostepniona w ramach konsultacji)
zostata zakonczona w styczniu 2020 r. Wynik tej analizy, ktéry dopuszcza ,,natozenie” czesci
stawki zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozow na pociagi towarowe jest
w kontekscie trwajacej od lat trudnej sytuacji transportu kolejowego na rynku przewozowym
1 zwlaszcza braku konkurencyjnosci cenowej kolejowych przewozéw towarowych w stosunku
do transportu drogowego catkowicie niezrozumialy. W ocenie IGTL aktualna kondycja rynku
nie pozwala na stosowanie takiego mark-up. Jego nalozenie spowoduje dalsze przejmowanie
towarow przez transport drogowy.

Ponadto IGTL podkresla, ze ww. analiza zostata przeprowadzona w okresie stabilnego wzrostu
gospodarczego, wolnego od nagtych i negatywnych skutkow sytuacji nadzwyczajnych
i kryzyséw gospodarczych. Zatozeniem bylo wykorzystanie wynikéw przeprowadzonych
badan w perspektywie kilkuletniej, zgodnie z §21 ust. 18 rozporzadzenia w sprawie warunkéw
dostgpu. Wyniki tej analizy nie uwzglednialy jednak skutkéw epidemii.

Niestety, w zwigzku z epidemia wirusa SARS-CoV-2 dotychczasowy porzadek spoteczno-
gospodarczy ulegt radykalnemu zatamaniu. Ogloszony 11 marca 2020 roku przez World Health
Organization stan pandemii, usankcjonowany w Polsce rozporzadzeniem Ministra Zdrowia
z 20 marca 2020 roku, potwierdzily fakt nadzwyczajnej zmiany dotychczasowych stosunkow
gospodarczych, a tym samym konieczno$¢ utozenia ich w wiekszosci przypadkéw na nowo.

W ocenie IGTL przeprowadzona przez SGH na zlecenie PLK analiza rynku i oparte na niej
rozwigzania cennikowe ulegly catkowitej dezaktualizacji. Nie koresponduja one nawet
w minimalnym stopniu z obecng sytuacjg na rynku przewozow kolejowych.

Przeprowadzone badanie rynku jest nieaktualne i nie moze potwierdzi¢, ze kondycja rynku
umozliwia wprowadzenie sktadnika stawki wyzszego niz 0 zt/pociggokilometr.

Zgodnie z publikacja Gléwnego Urzedu Statystycznego ,,Transport — wyniki dziatalnosci
w 2020 r.” przewozy tadunkéw transportem kolejowym stanowily jedynie 8,3% masy
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tadunkéw ogdtem oraz 9,5% pracy przewozowej. Co istotne, zarOwno masa przewiezionych
kolejg tadunk6w, jak i praca przewozowa transportu kolejowego w 2020 r. spadly w stosunku
do roku 2019 — odpowiednio o 6,6% i 6,4%. Jednocze$nie w transporcie samochodowym
zanotowano wzrost masy tadunkéw o 21,4% i pracy przewozowej o 16,8%, co oznacza, ze
udzial transportu samochodowego wynosit w 2020 r. 89,2% w masie i 85,4% w pracy
przewozowej. Nalezy podkresli¢, Zze skrajnie niekorzystna sytuacja kolei w 2020 roku nie jest
spowodowana sytuacjg pandemiczng, co potwierdzajg dane za rok 2019. Masa przewiezionych
koleja tadunkéw w 2019 roku spadta w poréwnaniu do 2018 o 6,2%, a praca przewozowa
08,1%. W tym samym czasie transport samochodowy zyskat 2,6% w masie i 4,6% w pracy

Przewozowe;.

Powyzsze dane wskazujg, ze zadna z trzech wskazanych weze$niej przestanek nalozenia mark-
up nie jest spetniona. Kolej juz przed pandemia tracita udzial w rynku przewozow i nie ma
zadnych podstaw do twierdzenia, ze kondycja branzy pozwala nalozy¢ na przewoznikow
dodatkowe obcigzenia. Co wiecej idzie to wbrew trendom w Unii Europejskiej, gdzie czgs¢
pafistw czlonkowskich, na podstawie wprowadzonych w zwigzku z pandemig przepisow,
znacznie zredukowata lub nawet czasowo zawiesila oplaty za dostep do infrastruktury
kolejowej. W tym kontekscie propozycje polskiego zarzadcey infrastruktury nalezy uznaé za
nieracjonalng i szkodliwg, w szczego6lnosci biorge pod uwage unijne i krajowe cele w zakresie

redukcji emisji w sektorze transportu.

W zwiazku z powyzszym, w ocenie IGTL obcigzenie przewoznikow czescig oplaty zalezng
od rodzaju wykonywanych przewozéw powinno by¢ poprzedzone nowym, aktualnym
badaniem, ktéry wykaze spelnienie (badz nie) warunkoéw, o ktérych mowa powyzej.
Jednocze$nie wskazujemy, ze badanie takie powinno by¢ wykonane w oparciu o rzetelne dane

dostarczone przez uczestnikow rynku oraz poddane szerokim konsultacjom.

II1. Podsumowanie

IGTL wskazuje, ze pierwsza analiza Projektu cennika optat za korzystanie z infrastruktury
kolejowej o szerokoS$ci toréw 1435 mm zarzadzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
obowigzujgcego od 11 grudnia 2022 r., wzbudza uzasadnione watpliwosci w zakresie:

1 prawidtowosci dokonania przez PLK kalkulacji na potrzeby ustalenia stawek
jednostkowych optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej tj. czy kalkulacja
stawek zostata dokonana wylacznie w oparciu o koszty bezposrednie jakie zarzadca
ponosi jako rezultat przejazdu pociagu, o ktérych mowa w art. 33 ust. 6 ustawy
z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (t.j. Dz. U. z 2021 r. poz. 1984

ze zm.),

(i)  podstaw do zastosowania tzw. mark-up czyli okreslenia wartosci sktadnika stawki
jednostkowej optaty podstawowej za dostep do infrastruktury zwigzanej z rodzajem
wykonywanych przewozow — ze wzgledu na brak przedstawienia dokumentéw
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uzasadniajgcych ~ wprowadzenie mark-up niemozliwe jest szczegdltowe
sformutowanie uwag; jednak zdaniem IGTL na podstawie posiadanych informacji
iwiedzy o rynku kolejowym, a takze w zwigzku z powolaniem sie przez PLK
na opracowanie SGH (analize rynku) zakonczong w styczniu 2020 r., nie jest
spelniona podstawowa przestanka uzasadniajgca wprowadzenie mark-up okreslona
w art. 33 ust. 6 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (t.j. Dz. U.
z 2021 r. poz. 1984 ze zm.) tj. PLK nie wykazala, ze kondycja rynku to umozliwia.

W Swietle powyzszych wstepnych uwag IGTL zwraca sie do Prezesa UTK o wnikliwe
przeprowadzenie postepowania i analize przedstawionych przez PLK stawek —rodzaju kosztow
uznanych za bezposrednie i ich wysokosci, z uwzglednieniem orzeczefi sagdéw wydanych
w innych podobnych sprawach, a takze podstaw do ustalenia i zastosowania marku-up tzn.
okredlenia przez PLK w regulaminie sieci warto$ci skladnika stawki wyzszej niz
0 zt/pociggokilometr.

Dyrektor Zarzadzajacy
Izby Gospodarc j Transportu Ladowego

(—f, 7
Maciej G %a
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