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Streszczenie. W  artykule przedstawiono wytyczne U E w zakresie użytkowania 
infrastruktury transportu kolejowego oraz opłat za jej wykorzystanie. Stanowiło to 
kanwę dla zaprezentowania uregulowań z zakresu regulacji zarządzania infra
strukturą kolejową oraz zasad kształtowania opłat za jej wykorzystanie w wybra
nych krajach europejskich.

Polskie rozwiązania dotyczące zarządzania infrastrukturą transportu kolejowe
go i opłat za jej wykorzystanie opisane na takim tle pozwoliły na ich pozytywną 
teoretyczną ocenę, choć brak na razie praktycznych doświadczeń.

SELECTIVE ISSUES OF ADJUSTMENT INFRASTRUCTURE RAILWAY 
MANAGEMENT TO THE EUROPEAN UNION RULES

Summary. The article presents EU  rules and statements of management rail
way infrastructure and tolls for its usage. It is the basis for legal regulation 
of infrastructure management and tolls rules for their usage in some European 
countries.

Polish solution for railway infrastructure management and tolls for its usage 
are well adjusted but there are not practical experience.

1. W STĘP

Podstawą określenia stosunku władz do zarządzania infrastrukturą transportu kolejowego 
są wytyczne unijne zawarte w dyrektywach. Dyrektywy te podkreślają rolę publicznego za
rządu w zarządzaniu infrastrukturą oraz zasadność oddzielenia infrastruktury od przewozów, 
które jest warunkiem swobodnego dostępu do linii kolejowych w krajach unijnych.

Uwzględniając wytyczne unijne poszczególne kraje stosują odmienne rozwiązania prak
tyczne. Analiza rozwiązań stosowanych w wybranych krajach stanowiła podstawę do opra
cowania polskich aktów prawnych.
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Główne założenia tych aktów, zaprezentowane w artykule, zgodne są z wytycznymi unij
nymi. Biorąc jednak pod uwagę brak polskich doświadczeń praktycznych - na ocenę tych 
aktów należy jeszcze poczekać.

2. W YT YC ZN E U E  W  Z A K R E S IE  U Ż YK O W A N IA  IN FR A ST R U K T U R Y  TRANSPO RTU
K O LEJO W EG O

Podstawowe znaczenie dla zarządzania infrastrukturą transportu kolejowego ma dyrektywa 
91/440, która wprowadziła oddzielenie liczenia kosztów infrastruktury od przewozów.

Komisja zdawała sobie sprawę z konieczności wprowadzania dalszych wytycznych. 
W  tym celu została zatwierdzona m in. dyrektywa 95/19, która zawierała szczegółowe wy
mogi związane z:

- dostępem do infrastruktury;
- al okacj ą przepustowości;
- opłatami za wykorzystanie infrastruktury;
- bezpieczeństwem przewozów.
Opierając się na doświadczeniach krajów członkowskich w zakresie liberalizacji rynku 

przewozów kolejowych, uchwalono 26 lutego 2001 r. dyrektywę 2001/12/UE, która zastąpiła 
dyrektywę 91 /440.

Dyrektywa 2001/12 U E  przewiduje utworzenie w każdym kraju członkowskim niezależ
nego organu tzw. regulatora kolejowego, odpowiedzialnego za przyznawanie prawa do użyt
kowania infrastruktury kolejowej. Ma to zagwarantować uczciwy i niedyskryminujący dostęp 
przewoźników do infrastruktury. Prawo dostępu do infrastruktury ma przysługiwać koncesjo
nowanym przedsiębiorstwom kolejowym spełniającym warunki bezpieczeństwa. 
W  dalszej części przewiduje ona otwarcie dla międzynarodowych przewozów ładunków 
Transeuropejskiej Kolejowej Sieci Towarowej - Trans European Raił Freight Network 
TERFN , co nastąpi do końca 2003 r., a całej sieci kolejowej Wspólnoty w ciągu pięciu lat od 
wejścia w życie ustawy, tj. od 2008 r.

Kolejna dyrektywa 2001/13 U E  z 26 lutego 2001 r. postanawia, że każde państwo człon
kowskie wyznaczy instytucję odpowiedzialną za wystawienie koncesji i wykonanie zobowią
zań nałożonych przez tę dyrektywę. Koncesje będą wydawane przez instytucje, które same 
nie wykonują przewozów i są niezależne od instytucji lub przedsiębiorstw kolejowych, które 
się tym zajmują.

Koncesja będzie ważna na całym obszarze Wspólnoty. Aby otrzymać koncesję, przedsię
biorstwo kolejowe musi być w stanie udowodnić organowi regulującemu, udzielającemu kon
cesji - przed jej przyznaniem i w każdym czasie po jej przyznaniu, że spełnia wymogi w za
kresie dobrej reputacji, sytuacji finansowej, kompetencji zawodowych personelu.

Przedsiębiorstwo kolejowe powinno być odpowiednio ubezpieczone lub dysponować rów
noważnymi środkami w celu sprostania odpowiedzialności finansowej za wypadki w stosun
ku do pasażerów, bagażu, ładunków, przesyłek pocztowych i stron trzecich.

W  nowych dyrektywach przyjmuje się, że przewodnim celem jest równy 
i niedyskryminujący dostęp do linii kolejowych przewoźników. W  dyrektywie 91/440 cel ten 
miał charakter deklaratywny.

Dyrektywy precyzują, że do sieci linii kolejowych i platform logistyczno-spedycyjnych 
mają dostęp wszyscy przewoźnicy kolejowi, którzy posiadają licencję. Licencji można udzie
lić na okres minimum do 7 lat. Obowiązuje ona dla wszystkich rodzajów przewozów łącznie: 
z miejskimi, podmiejskimi i regionalnymi, z wyjątkiem przewozów bocznicowych. Dyrekty
wa określa zasady przyznawania licencji i przepustowości infrastruktury oraz zasady pobiera
nia opłat.
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Komisja ma przedstawić Radzie sprawozdanie z monitorowania wdrożenia tych dyrektyw 
w 2005 r. Będzie ono podstawą do oceny procesu swobodnego dostępu do rynku przewozów 
kolejowych w krajach członkowskich.

Rozporządzenie 1191/69 określające zamawianie i odpłatność publicznych usług transpor
towych, obejmuje także regionalną infrastrukturę i przewozy. Zaleca się w nim, żeby właści
cielem tej infrastruktury były władze regionalne. Takie rozwiązanie zastosowano 
w większości krajów Unii i w Polsce. Linie znaczenia regionalnego w Niemczech i Szwajcarii 
od wielu lat są efektywnie wykorzystywane.

3. W Y T Y C ZN E  U E  W  Z A K R E S IE  O PŁAT  ZA W Y K O R Z Y ST A N IE  IN FR A ST R U K T U R Y
TRANSPORTU K O LE JO W EG O

W  dyrektywie 91/440 nie wskazano, jaka powinna być odpłatność za wykorzystanie infra
struktury kolejowej. Wspomniano tylko, że opłaty za wykorzystanie infrastruktury powinny 
być tak skonstruowane, żeby uniknąć dyskryminacji między przewoźnikami kolejowymi. 
Zwrócono także uwagę, że mogą się one różnić w zależności od długości wykorzystanej linii 
kolejowej, rodzaju pociągu i takich szczegółowych elementów, jak: prędkość, nacisk osi wa
gonu i czasu jej wykorzystania.

Główne założenia dyrektywy 95/19 o opłatach za wykorzystanie infrastruktury kolejowej 
były następujące1:

- wpływy z opłat za wykorzystanie infrastruktury i dotacje z budżetu państwa powinny 
pokryć koszty eksploatacji infrastruktury;

- nie należy wprowadzać dyskryminujących opłat za usługi dla innych przewoźników;
- opłaty powinny być zgodne z faktycznym wykonaniem, czasem i stopniem zużycia in

frastruktury.
Podobnie jak poprzednio, dyrektywa 91/440, dyrektywa 2001/12 U E  nie precyzuje, jak na

leży skalkulować opłaty. Od menadżerów infrastruktury wymaga się konsultowania 
z obecnymi i potencjalnymi użytkownikami zastosowania metodologii, która dostosowywać 
będzie opłaty do tych czynników.

Dyrektywa wyróżnia trzy możliwe sposoby kształtowania opłat za korzystanie 
z infrastruktury:

- taryfa dwuczęściowa; operator, który w największym stopniu wykorzystuje infrastruk
turę, płaci opłaty stałe (gdy operator wykorzystuje przynajmniej 1000 km sieci). Przyj
muje się, że opłaty stałe nie przekraczają tych kosztów, których nie można było 
osiągnąć przy zastosowaniu opłat opartych na krótkoterminowych kosztach krańco
wych. Inni przewoźnicy, którzy wykorzystują tę samą infrastrukturę, mogą płacić opła
ty stale i zmienne, wychodząc z założenia, że nie są to przeciętne lub krańcowe koszty 
przypadające na pociąg. Są one o 10 procent wyższe niż te, które płaci główny operator 
na tym odcinku sieci;

- opłaty negocjowane, które są określane w drodze porozumienia stron, oparte 
o elastyczność popytu dla różnych usług;

- opłaty Ramsey, czyli zróżnicowane ceny zgodne z publikowanymi taryfami, które można 
zastosować do różnych „wyraźnie zdefiniowanych rodzajów ruchu” . Odzwierciedlają one 
względną ochotę operatorów do opłat skalkulowanych powyżej krótkookresowych kosz
tów krańcowych. Zapewniać one powinny opłaty, które nie będą dyskryminujące.

1 European Commission (1995): Council Directive 95/19/EC of 19 June 1995 on the Allocation of Railway In
frastructure Capacity and the Charging o f Infrastructure fees. Official Journal 1995, No. L I 43, s. 75.
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Istotne jest, że proponowane opłaty mają być zastosowane do przewozów pasażerskich. 
Inne ustalenia dyrektywy, związane z opłatą za wykorzystanie infrastruktury, zawierają na
stępujące wymogi:

- zastosowane systemy opłat powinny być ekwiwalentne dla różnych przedsiębiorstw 
kolejowych, które realizują te same usługi przewozowe;

- kraje członkowskie mogą ustalić zarys opłat za wykorzystanie infrastruktury, natomiast 
jej zarządca powinien wyznaczyć szczegółowe zasady opłat, określić ich wysokość 
i pobór;

- zarządca infrastruktury powinien przygotować zasady pobierania opłat i metodę, 
w których znalazłyby się ich prawdopodobne zmiany w następnych pięciu latach;

- wszelkie ulgi nie powinny przekraczać aktualnego stopnia zmniejszenia kosztów 
w odniesieniu do poszczególnych odcinków infrastruktury. Powinno się zastosować 
oddzielne metody do różnych rodzajów usług;

- kraje członkowskie mogą zastosować ograniczone w czasie metody, które biorą pod 
uwagę nieopłacone koszty zewnętrzne i koszty infrastruktury innych gałęzi transportu.

Opłaty za użytkowanie infrastruktury nie mogą dyskryminować żadnego z przedsiębiorstw 
kolejowych świadczących jednakowe usługi na tym samym rynku.

Państwa członkowskie ustanawiają zasady opłat, łącznie z odpowiednimi przedpłatami, je
śli jest to uzasadnione.

4. ZA RZĄ D ZA N IE  IN FR A ST R U K T U R Ą  K O LE JO W Ą  W  W Y BR A N Y C H  KRA JA C H
EU RO PEJSK IC H

W  krajach, w których nie nastąpi pełne oddzielenie zarządzania infrastrukturą od przewo
zów, możliwości swobodnego wejścia na rynek przewozów kolejowych będą poważnie ogra
niczone. Obecnie jedynie w Wielkiej Brytanii występuje swobodny dostęp do rynku przewo
zów kolejowych.

W  Wielkiej Brytanii infrastruktura transportu kolejowego jest zarządzana przez Railtrack. 
Kapitał na jej finansowanie jest uzyskiwany z giełdy, gdyż firma ta została umieszczona na 
giełdzie londyńskiej w 1996 r.

We Francji w 1997 r. zostało powołane RFF  - towarzystwo sieci kolei francuskich. Zadłu
żenie kolei francuskich wynosiło ok. 50 mld franków i zostało umorzone z chwilą powołania 
nowej jednostki organizacyjnej".

Infrastruktura transportu kolejowego zarządzana przez tę jednostkę jest całkowicie finan
sowana przez państwo, stąd we Francji występuje monopol w tej dziedzinie gospodarowania. 
Regulacje krajowe zarządzania infrastrukturą przedstawia tabela 1.

2 M. Lomazzi: Le deficitdivise par deux eu 1997. „V ie  raił”  1998, nr 2630, s. 73 - 74.
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Tabela 1
Krajowe uregulowania i regulacje zarządzania infrastrukturą kolejową w wybranych

krajach europejskich

Austria Zarządca infrastruktury: Sektor infrastruktury wchodzący w skład kolei au
striackich; zadania inwestycyjne regulowane są przez spółki kapitałowe pań
stwa
Regulator: Schienen-Control GmbH quasi-niezależny organ regulujący. Rząd 
austriacki dąży do jego instytucjonalnego wydzielenia od kolejowego prze
woźnika państwowego

Szwajcaria Zarządca infrastruktury: Sektor infrastruktury państwowych kolei szwajcar
skich
Regulator: Ministerstwo Transportu

Niemcy DB Netz AG  niezależny organ państwowy zarządzający infrastrukturą. Do
tychczas pasywny regulator dostępu do linii kolejowych, gdyż rząd nie wy
wiera na niego nacisku, żeby był aktywny

Francja Zarządca infrastruktury: Reseau Ferre de France (RFF). Faktyczna niezależ
ność bardzo mała. Zadania regulujące dostęp zapewnia Ministerstwo Trans
portu

Holandia Zarządca infrastruktury Railned jedna z trzech agencji (government com- 
missined agencies) wchodząca w skład holdingu NS. Od 2001 r. została wy
dzielona z kolei holenderskich NS i bezpośrednio podlega państwu, regulując 
dostęp do infrastruktury
Pozostałe agencje związane z infrastrukturą NS Raillinfrabeheer i NS Ver- 
keerleiding. Pierwsza zajmuje się budową i eksploatacją infrastrukturalnych 
urządzeń stałych, a druga bezpieczeństwem ruchu pociągów

Szwecja Zarządca infrastruktury Banverket organ państwowy. Pomimo tego, że od
dzielenie od przewoźnika państwowego S J nastąpiło w 1988 r., brak jest libe
ralizacji rynku przewozów kolejowych

Włochy Oddzielenie infrastruktury od przewozów i przekształcenie w spółkę akcyjną, 
w której państwo ma 70% udziału, a pizewoźnik kolejowy 30%. Regulację 
dostępu do sieci linii kolejowych wykonuje spółka infrastruktury

W. Brytania Kraj ten jako jedyny spośród członków Wspólnoty ma sprywatyzowane za
rządzanie infrastrukturą. Władze regulujące dostęp do rynku przewozów kole
jowych ORR/1RR, OPRAF, a od 1999 r. Zarząd Strategiczny Kolei (Strategie 
Rail Authority)

Źródło: H. Riedle: Netzzugang und Trassenpreise in Westeuropa. „Internationales Verkchrwesen”  10,2001, 
tab. 2., s. 465.

5. O PŁATY ZA W Y K O R Z Y ST A N IE  IN FRA STRU K T U RY  TRANSPO RTU 
K O LE JO W EG O  W  W Y B R A N Y C H  KR A JA C H  EU RO PEJSK ICH

Realizacja założeń dyrektyw unijnych różni się znacznie w krajach członkowskich. Tylko 
cztery kraje (Szwecja, W . Brytania, Niemcy i Holandia) w pełni implementowały postano
wienia Dyrektywy 95/19 o alokacji przepustowości i opłatach .

3 European Commission (1998a): Communication from the Commission to the Council and the European Par
liament on the Implementation and Impact of Directive 91/440/EEC on the Development of the Community 
Railways and on Access Rights for Rail Freight. COM  (98) 202 final.
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Stosowane systemy opłat za wykorzystanie infrastruktury można podzielić na dwie grupy:
- podejście skandynawskie stosowane w Szwecji i Finlandii oraz Danii. Jego cechąjest 

względnie prosta struktura opłat oparta na krótkookresowych krańcowych kosztach 
zmiennych. System ten bierze pod uwagę zastosowanie kosztów zewnętrznych i odnosi 
je do innych gałęzi transportu. W  niektórych przypadkach uwzględnia także koszty sta
łe, które porównuje się do podatków za użytkowanie dróg kołowych;

- podejście oparte na przeciętnym koszcie, które różni się nieznacznie w Austrii, Francji 
i Niemczech. Jego celem jest podniesienie wielkości wpływów za wykorzystanie infra
struktury, poprzez opłaty związane z kosztami zmiennymi. System ten uwzględnia 
koszty związane z oddziaływaniem czynników rynkowych.

Istotną różnicą między tymi podejściami jest współzależność pomiędzy pokrywaniem 
kosztów z budżetu państwa i z opłat za jej wykorzystanie. W  podejściu skandynawskim po
ziom pokrycia opłat za wykorzystanie infrastruktury określony jest przez koszty jej zużycia 
w porównaniu do innych gałęzi transportu. Udział państwa w utrzymaniu infrastruktury okre
ślony jest poprzez różnicę między kosztami całkowitymi utrzymania infrastruktury 
a wpływami z opłat za jej użytkowanie.

Odmienny jest udział państwa w podejściu opartym na przeciętnym koszcie. Podejście to 
jest stosowane w przypadku, kiedy rządy nie chcą określić niezbędnego poziomu dotacji po
trzebnego do ustalenia opłat opartych na krótkookresowym koszcie krańcowym.

Prywatyzacja kolei B R  i zasady finansowania przyjęte w Wielkiej Brytanii pozwoliły za
stosować opłaty stałe dla małych i dobrze zdefiniowanych grup przewozów pociągami pasa
żerskimi. Uzyskano poprzez to wysoki stopień pokrycia kosztów, ale opłaty za wykorzystanie 
infrastruktury na poszczególnych jej odcinkach różnią się. Jako jedyny kraj członkowski 
Wspólnoty Wielka Brytania stosuje ustalanie opłat za wykorzystanie infrastruktury na zasa
dzie negocjacji między operatorami przewozu osób i ładunków 
a menadżerem infrastruktury4.

Stan uregulowań dostępu do sieci linii kolejowych, jak również system opłat za ich wyko
rzystanie w Austrii, Szwajcarii, Niemczech, Francji, Wioch, Holandii, Szwecji 
i Wielkiej Brytanii został zbadany przez Prognos AG  w 2000 r. na zamówienie Niemieckiego 
Forum Transportowego5. System cen za wykorzystanie infrastruktury przedstawiono w tabe
li 2.

Analizując dane zawarte w tabeli 2 można wyciągnąć następujące wnioski:
- Wielka Brytania, Niemcy, jak również Francja i Wiochy duże znaczenie przywiązują 

do opłat stałych. W  Niemczech występowało prawo wyboru. Przedsiębiorstwa kolejo
we, które wykonywały dużą pracę przewozową, uzyskiwały znaczne upusty. Znie
kształcało to warunki konkurencji na rynku. W  następstwie interwencji Urzędu Anty
monopolowego, DB AG pod koniec 2000 roku, system rabatów zastąpiła InfraCard. 
Przywróci! on z powrotem jednostopniowy system pobierania opłat;

- przeciętny poziom opłat w Wielkiej Brytanii i Niemczech, jak również w innych kra
jach europejskich, jest wysoki. Dąży się poprzez to do pokrycia kosztów utrzymania 
infrastruktury. Pomimo tego prawie we wszystkich krajach środki na finansowanie in
frastruktury pochodzą ze źródeł publicznych. Przyczyną tego stanu jest finansowanie 
infrastruktury poprzez państwo, które zamawia kolejowe usługi przewozu pasażerów 
o charakterze publicznym. Dąży się do tego, żeby sieć linii kolejowych była utrzymy
wana przez rentowne pasażerskie przewozy dalekobieżne i przewozy ładunków;

4 J. Clarke: Freight growth checked but prospects still bright. „Railway Gazette”  September 2001, tab. 1., s. 603.
5 Prognose ÂG  (November 2000): Netzzugang und Trassenpreisbildung im westeuropäischen Schienenverkehr. 

Im Auftrag des Deutschen Verkehrsforums. Basel / Berlin Stand der Recherchen: Frühjahr 2000.
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Tabela 2

Cele i zasady opłat za wykorzystanie linii kolejowych w wybranych krajach europejskich

Kraj Ceł Zasady
Austria Refinansowanie inwestycji 

w infrastrukturę
Ceny zmienne, które zależne są od wykonanych 
brutto-tkm i poc.-km

Szwajcaria Ceny, które mają pokryć 
koszty krańcowe utrzyma
nia infrastruktury

Ceny zmienne zależne od wykonania brutto-tkm 
i poc.-km i opłaty stacyjne. W  trakcie przygotowy
wania system cen oparty na netto-tkm i poc.-km, 
zależny od wielu czynników, mający na celu więk
sze pokrycie kosztów

Niemcy Całkowite pokrycie kosz
tów utrzymania infrastruk
tury poprzez dotacje pań
stwa. Środki na inwestycje i 
opłaty wyrównawcze uzy
skiwane z przekształceń 
kolei

Występowała możliwość wyboru między cenami 
stałymi (InfraCard) i zmiennymi. InfraCard zależy 
od kategorii linii i rodzaju przewozu. Ceny zmienne 
za-leżą od wykonanych poc.-km. Nie brano pod 
uwagę rodzaj przewozu, tylko kategorie linii. Od 
2001 roku powrócono do systemu cen stałych In
fraCard

Francja Ceny mają pokrywać koszty 
krańcowe

Stałe opłaty dostępu w zależności od odległości 
przebytej trasy. Stosuje się opłaty rezerwacji oparte 
na poc.-km, które obowiązują tylko na liniach ma
gistralnych. Ceny zmienne na wszystkich liniach, 
które zależne są niezależne od rodzaju linii. W  
przewozach ładunków występują zniżki

Włochy Ceny mają pokrywać koszty 
krańcowe

Opłaty stałe dostępu - za wyjątkiem linii o niewiel
kich przewozach. Ceny zmienne zależą od wykona
nych poc.-km; postoju na stacjach węzłowych. 
Opłaty wprowadzono w 2000 r.

Holandia Ceny mają pokrywać koszty 
krańcowe

Zależą od wykonanych poc.-km i opłat stacyjnych. 
System cen za wykorzystanie infrastruktury został 
wprowadzony w styczniu 2000 r. Stosuje się zniżki 
w przewozach ładunków

Szwecja Ceny pokrywają koszty 
infrastruktury w oparciu o 
społeczne koszty krańcowe

Ceny zmienne zależne od brutto-tkm i poc.-km 
Społeczne koszty krańcowe zgodne z wytycznymi 
Białej Księgi U E

W. Brytania Pełne pokrycie kosztów 
utrzymania infrastruktury 
oraz osiągnięcie zysku

Duży udział cen stałych, mały zmiennych. Poziom 
cen zależny od pertraktacji cen umownych między 
właścicielem infrastruktury Railtrack, przewoźni
kami TOC i władzami regulującymi dostęp do sieci 
kolejowej

Źródło: H. Riedle: Netzzugang und Trassenpreise in Westeuropa. „Internationales Verkehrwesen”  10/2001, tab. 
5., s. 467

- w większości krajów, poza Wielką Brytanią i Niemcami wprowadzono system opłat 
oparty na krótkoterminowych kosztach krańcowych lub społecznych kosztach 
krańcowych (model skandynawski). Jest to zgodne z zaleceniami Białej księgi z 1998 
roku Komisji Europejskiej6;

6 European Commission (1998): Fair payment for infrastructure use. A  phased approach to a common transport 
infrastructure charging framework in European Union. White Paper COM (1998) 466/4.
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- występuje tendencja do faworyzowania opłat za wykorzystanie infrastruktury przez 
operatorów przewozu ładunków (Francja, Holandia, Niemcy). Jej przyczyna tkwi 
w oddziaływani u. warunków rynkowych. W  przewozach ładunków można poprzez od
powiednio skonstruowane systemy opłat, skuteczniej zachęcić do wykorzystania trans
portu kolejowego zamiast transportu drogowego niż w przewozach pasażerów.

6. ZA RZĄ D ZA N IE  IN FR A SR T U K T U R Ą  TRANSPO RTU  K O LE JO W EG O  I O PŁATY
ZA JE J  W Y K O R Z Y ST A N IE  W  PO LSCE

Zalecenie oddzielenia infrastruktury od przewozów zostało uwzględnione w polskim usta
wodawstwie w ustawie z dnia 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym, która stanowi 
„Zarządzanie liniami kolejowymi powinno być (...) rozdzielone od wykonywania przewozów 
kolejowych przez utworzenie odpowiednich jednostek organizacyjnych bądź podmiotów go
spodarczych, prowadzących jeden z tych rodzajów działalności” . W  1998 r. nastąpiła noweli
zacja tej ustawy, określająca zasady wytyczania opłat za wykorzystanie infrastruktury, które 
odpowiadają wytycznym Unii7.

Dążąc do dostosowania transportu kolejowego w Polsce do liberalizacji rynku przewozów 
kolejowych w Unii PK P  realizują program restrukturyzacji przyjęty przez Radę Ministrów 
7 września 1999 r. Program ten otrzymał ramy prawne 8 września 2000 r. w formie ustawy 
o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiębiorstwa państwowego „Polskie 
Koleje Państwowe” . Ustawa ta weszła w życie 27 października 2000 r. Na mocy tej ustawy 
z przedsiębiorstwa państwowego został utworzony podmiot prawa handlowego - Polskie Ko
leje Państwowe Spółka Akcyjna, który tworzy spółki do prowadzenia działalności 
w zakresie kolejowych przewozów pasażerskich, kolejowych przewozów towarowych oraz 
zarządzania liniami kolejowymi.

Najnowszym aktem prawnym dostosowującym dostęp do infrastruktury, alokację przepu
stowości, opłaty za wykorzystanie infrastruktury oraz bezpieczeństwo przewozów 
w Polsce do wymogów U E  jest Ustawa o transporcie kolejowym z 28 marca 2003 r.8 Jest ona 
aquis communitare przepisów legislacyjnych Polski do wymogów UE.

W  rozdziale 8 Ustawa zajmuje się licencjami. Licencja jest potwierdzeniem zdolności 
przedsiębiorcy do wykonywania funkcji przewoźnika kolejowego. Uzyskanie licencji nie 
uprawnia przedsiębiorcy do dostępu do infrastruktury kolejowej.

W  rozdziale 6 artykuł 29 określono, że udostępnienie infrastruktury polega na przydziele
niu przewoźnikowi kolejowemu trasy pociągu oraz umożliwieniu mu korzystania 
z niezbędnej infrastruktury kolejowej. Natomiast zarządca infrastruktury, którym jest 
w Polsce Urząd Transportu Kolejowego (UTK), jest zobowiązany do udostępnienia infra
struktury zgodnie z regulaminem przydzielania tras pociągów przez licencjonowanych prze
woźników kolejowych. Istotne jest również stwierdzenie, że przyznawanie tras następuje z 
zachowaniem zasady równego traktowania przewoźników.

Artykuł 33 Ustawy określa wysokość opłat za korzystanie z infrastruktury przez przewoź
ników kolejowych. Ustalana jest ona na podstawie kosztów, jakie poniesie zarządca w rezul
tacie przydzielenia i umożliwienia korzystania z przydzielonych tras pociągów oraz 
z infrastruktury kolejowej. Opłata stanowi sumę opłaty podstawowej i dodatkowej. Opłata 
podstawowa obliczana jest z uwzględnieniem planowych przebiegów pociągów i stawek jed

7 Ustawa o zmianie niektórych ustaw określających kompetencje organów administracji publicznej - w związku 
z reformą ustrojową państwa. Dziennik Ustaw 1998, nr 106, poz. 668.

8 Ustawa o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003. Dziennik Ustaw 2003, nr 86, poz. 789.
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nostkowych uzależnionych od kategorii linii kolejowej, rodzaju pociągu - oddzielnie dla 
•przewozu osób i rzeczy. Następnie określa się pojęcie stawki jednostkowej opłaty podstawo
wej i co zarządca jest zobowiązany zapewnić w ramach opłaty podstawowej. Artykuł 34 mó
wi na jakiej podstawie U TK  może podwyższać opłatę lub przyznać ograniczoną w czasie 
ulgę.

7. ZAKO Ń CZEN IE

O zakresie i szybkości procesu liberalizacji decydują ceny za wykorzystanie infrastruktury, 
którą należy zaliczyć do bariery kapitałowej dostępu.

W  większości krajów europejskich można poprawić stosowane parametry cenowe 
w odpłatności za wykorzystaną infrastrukturę. Dotyczy to szczególnie uwzględnienia specyfi
ki wykorzystanego taboru przy kalkulacji ceny za użytkowaną infrastrukturę. Nie ma zachęt 
do podstawiania nowoczesnego i sprawnego taboru. Bierze się tutaj pod uwagę tylko obcią
żenie na oś wagonu i uzyskiwaną prędkość. Nie bierze się natomiast pod uwagę hałasu 
i roku budowy taboru, który im starszy, tym bardziej zużywa infrastrukturę.

Ulgi w opłatach za wykorzystanie infrastruktury stosuje się tylko dla dużych operatorów, 
którzy uzyskują korzyści, a przedsiębiorstwom zarządzającym infrastrukturą pozwalają one 
zaoszczędzić koszty transakcyjne i planować inwestycje długoterminowe.

Nowe liberalne regulacje w kolejnictwie przegłosował 23 października 2003 r. Parlament 
Europejski. Deputowani okazali się bardziej prorynkowi niż Komisja Europejska, która chcia
ła otwarcia narodowych rynków tylko dla przewozów towarowych. Cały pakiet regulacji musi 
zostać jeszcze raz zaakceptowany przez Komisję, a potem przez rządy państw UE. Dla parla
mentarzystów argumentem za liberalizacją przepisów jest spadająca popularność kolei. 
Otwarcie rynków powinno przynieść obniżenie cen i lepsząjakość oferty, dzięki czemu prze
woźnicy kolejowi będą mogli konkurować z liniami lotniczymi czy transportem samochodo
wym9.

Pełna liberalizacja przewozów kolejowych w Polsce, zdaniem Bogusława Liberackiego - 
byłego ministra transportu, byłaby najgroźniejsza dla PK P  Cargo i dla PK P  Intercity. Już w 
chwili obecnej bowiem zauważalne jest zainteresowanie przewoźników zagranicznych tymi 
segmentami rynku kolejowego. Najmniej prawdopodobna jest ekspansja na polskim rynku 
przewoźników z pozostałych państw Unii wyspecjalizowanych w regionalnych przewozach 
pasażerskich10.
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Abstract

The basic importance for railway infrastructure management have the E U  directives, par
ticularly the latest 2001/12 as well as 2001/13.They are foresaw for establishing in every EU 
states independent body so called railway regulator. They are responsible in grant rules for 
using railway infrastructure as well as institution issued concession.

The EU  law specifies rules for ordering and tolling public transport services.
Taking into account E U  rules, every member states are applied different practical solution.
The most liberal rules are applied by U K  and not liberal by France.
However the directives of capacity allocation and tolling completely were implemented by 

Sweden, UK , Germany and Netherlands. Significant differences between practical solutions 
in all countries are in budget subsidies and the methods of tolls construction.

The polish law acts establishing market liberalization are the act of railway transport from 
27June 1997 and the act of Commercialization Restructuraiization and Privatization “ Polish 
State Railway” from 8 March 2000. The latest act allowing free entry to infrastructure, alloca
tion of capacity, tolling and safety of railway transport is from 28 March 2003. The main as
sumptions these acts are depicted in the article according to the EU  guidelines. However tak
ing into account lack of polish practical experience - it has be to wait for assessment these 
acts.


