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Stawki dostepu do infrastruktury kolejowej w kontekscie pandemii
COVID-19

Agata POMYKALA'

Streszczenie

Oplaty za dostep do infrastruktury kolejowej, jako istotna czes¢ kosztéw majacych wplyw na cene ustugi oferowanej klien-
tom kolei, s3 przedmiotem zainteresowania w kontekécie rownowazenia transportu i promowania przewozéw kolejowych.
Pandemia spowodowana koronawirusem SARS-CoV-2 wywotala kryzys, ktory znaczaco wplynat na sektor transportowy.
W pazdzierniku 2020 r. Komisja Europejska opublikowata rozporzadzenie, ustanawiajace $rodki na rzecz zréwnowazone-
go rynku kolejowego w zwiazku z pandemig COVID-19. Przygotowana przez Komisje Europejska inicjatywa ustanowie-
nia regulacji, umozliwiajacych odstepstwa od istniejacego prawa i zaspokojenia pilnych potrzeb sektora kolejowego przez
caly okres oddziatywania skutkéw pandemii, moze by¢ waznym krokiem w kierunku statego wyréwnania warunkéw kon-
kurencji miedzygaleziowej w transporcie. W artykule przedstawiono informacje dotyczace regulacji prawnych odnosza-
cych sie do optat za uzytkowanie infrastruktury oraz przedstawiono zalozenia Rozporzgdzenia Parlamentu Europejskie-

go i Rady (UE) 2020/1429.

Stowa kluczowe: kolej, koszt dostepu do infrastruktury, zréwnowazenie transportu, COVID-19

1. Wstep

Zapewnienie réwnych szans dzialalnosci, w tym
warunkoéw konkurencji migdzygalteziowej w obszarze
kosztéw dostepu do infrastruktury, jest jedng z najwaz-
niejszych spraw, poruszanych w kontekscie wplywania
na réwnowazenie transportu i ograniczenie kosztow
zewnetrznych zwiazanych z prowadzong dziatalnoscia
transportows [1, 11, 30]. Zagadnienie, dotyczace oplat
za dostep do infrastruktury, jest przedmiotem regula-
cji unijnych i prawa krajowego oraz przedmiotem za-
interesowania organizacji pozarzadowych twierdza-
cych, ze wyréwnanie poziomu tych optat jest determi-
nujace dla zahamowania spadku udziatu kolei w ryn-
ku przewozowym [10].

Trudnosci, jakie dotknely caly sektor kolejowy
w zwigzku z pandemia COVID-19, wplynety na podje-
cie przez Komisje¢ Europejska dziatan, umozliwiajacych
tatwiejsze radzenie sobie ze skutkami pandemii oraz
zaspokojenie pilnych potrzeb tego sektora przez caly
okres oddzialywania tych skutkéw. Rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady 2020/1429 opubliko-
wane 7 pazdziernika 2020 roku przez Komisj¢ Euro-
pejska, ustanawiajace $rodki na rzecz zréwnowazonego
rynku kolejowego w zwigzku z pandemig COVID-19,

zaleca m.in. obnizenie, odroczenie a nawet calkowite
zniesienie optat dla przewoznikéw kolejowych za ko-
rzystanie z infrastruktury kolejowej, a ponadto uchyle-
nie oplat za rezerwacje [21]. Niezaleznie od wyjatkowej
sytuacji w jakiej, opublikowano to rozporzadzenie, za-
proponowane $rodki moga by¢ istotnym krokiem wy-
réwnywania warunkow konkurencji miedzygalezio-
wej [2]. Koniecznos¢ takiego wyrdwnania byta od wie-
lu lat postulowana przez Komisje Europejska [2].

2. Sytuacja prawna w zakresie kosztéw
dostepu do infrastruktury

W tym rozdziale przedstawiono najwazniejsze do-
kumenty, dotyczace oplat za dostep do infrastruktu-
ry kolejowej, wydane w Unii Europejskiej i w Polsce.

2.1. Regulacje Unii Europejskiej

Znaczace zmiany, zwigzane z funkcjonowaniem
rynku kolejowego w Europie, rozpoczely si¢ w kon-
cu XX w. i byty ukierunkowane na podniesienie kon-
kurencyjnosci i urynkowienie kolei. Dotyczyly likwi-
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dacji barier zaréwno fizycznych, technicznych, jak

i organizacyjnych, bedacych znaczacym utrudnie-

niem w swobodnym transporcie 0sob i towarow. Wy-

dana 14 czerwca 1985 r. przez Komisje Europejska

Biala Ksiega [3], dotyczaca wspierania procesu two-

rzenia rynku wewnetrznego, zawierala propozycje

i cele w zakresie transportu, planowane do realizacji

w okresie do 1992 r. Pierwszym istotnym dokumen-

tem, ktory zapoczatkowat liberalizacje, byta Dyrekty-

wa 91/440/EWG [6] wprowadzajaca rozdzielno$¢ ra-
chunkow dla przewozéw towarowych i pasazerskich.

Byl to punkt wyjsciowy dla dalszego rozdzielenia za-

rzadu infrastruktury od dzialalnosci operatoréw. Po-

nadto, dyrektywa okreslata zasady otwarcia rynku eu-
ropejskiego, przez rozszerzenie prawa dostepu do in-
frastruktury w panstwie czlonkowskim na operato-
réw kolejowych w innych panstwach czlonkowskich,
swiadczacych ustugi miedzynarodowego transpor-
tu kombinowanego oraz stowarzyszenia przewozni-
kow kolejowych, ktérzy planowali §wiadczenie ustug

w transporcie miedzynarodowym miedzy krajami,

w ktorych maja siedzibe [25]. Kwestie pobierania

oplat za dostep do infrastruktury uregulowano Dy-

rektywa 95/19/EC [4], w ktorej dla zwiekszenia in-
tegracji sektora kolejowego i zmierzania w kierunku
osiggniecia zréwnowazonego rozwoju, podniesiono
konieczno$¢ zapewnienia uczciwej konkurencji przy
wykonywaniu przewozéw kolejowych, m.in. przez
ustalanie stawek dostepu uwzgledniajacych charakter

i czas ustugi, sytuacje rynkowa oraz stan infrastruktu-

ry, a takze podano w sposob ramowy, zasady dotycza-

ce przyznawania zdolnosci przepustowe;j.

Dyrektywy Rady 91/440/EWG oraz 95/19/WE nie
zapewnialy znacznego zrdéznicowania struktury i po-
ziomu oplat za dostep do infrastruktury kolejowej oraz
formy i czasu trwania proceséw przyznawania zdolno-
$ci przepustowej. Z tego wzgledu kolejnym krokiem
bylo opublikowanie w 2001 r., w pierwszym pakiecie
kolejowym Dyrektywy 2001/14/WE [5], w ktorej:

1) w celu zapewnienia przejrzystosci i wolnego, nie-
dyskryminujacego dostepu do infrastruktury ko-
lejowej dla wszystkich przewoznikéw, zalecono
publikacje informacji wymaganych przy wykorzy-
stywaniu uprawnien do dostepu w sprawozdaniu
o stanie sieci;

2) zalecono tworzenie takich systeméw pobierania
oplat i przyznawania dostepu do infrastruktury,
aby: umozliwialy réwny i niedyskryminujacy do-
step dla wszystkich przewoznikéw, zachecaly za-
rzadcow infrastruktury do optymalizacji wykorzy-
stania nalezacej do nich infrastruktury oraz byly
zachetg do prowadzenia odpowiednich inwestycji,
jesli sg atrakcyjne ekonomicznie;

3) podkreslono wage zapewnienia lepszej koordyna-
cji systeméw przyznawania zdolnosci przepusto-
wej do poprawy atrakcyjnosci kolei;
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4) wskazano na potrzebe okreslenia tych czesci sklado-
wych ustug dotyczacych infrastruktury, ktére maja
zasadnicze znaczenie dla zapewnienia operatorowi
$wiadczenia danej ustugi i ktére powinny by¢ zapew-
nione w zamian za minimalne oplaty za dostep;

5) ze wzgledu na potrzebe ustanowienia wilasciwych
i uczciwych wielkosci optat za infrastrukture, zaleco-
no zarzadcom infrastruktury rejestrowanie i wycene
swojego majatku oraz przedstawienie wspdlczynni-
kéw kosztow eksploatacji infrastruktury;

6) ustalono, Ze oplaty za dostep do infrastruktury po-
winny by¢ oszacowane zgodnie z kosztami bez-
posrednio ponoszonymi w wyniku prowadzenia
przewozow pociggami;

7) podkreslono, ze pozadane jest, aby koszty ze-
wnetrzne byly uwzgledniane przy podejmowaniu
decyzji transportowych [5].

Konieczno$¢ dalszych zmian, przeksztalcen i po-
laczenia w jeden akt prawny wymienionych dyrek-
tyw, w ramach tzw. przerobki pierwszego pakietu ko-
lejowego (ang. recast) skutkowata w 2012 r. opubliko-
waniem Dyrektywy nr 2012/34/UE [7]. Rozdzial IV
tej Dyrektywy poswiecono pobieraniu optat za uzyt-
kowanie infrastruktury oraz alokacji zdolnosci prze-
pustowej infrastruktury kolejowej, wskazujac w sek-
¢ji 2 zobowigzania oraz uprawnienia, zar6wno panstw
cztonkowskich, jak i zarzadcoéw infrastruktury, do-
tyczace oplat za infrastrukture i ustugi. Dyrektywa
2012/34/UE jest obecnie aktem prawnym obowiazu-
jacym na terenie calej Unii Europejskiej.

2.2. Regulacje krajowe

Realny proces oddzielenia kolejowej dzialalnosci
przewozowej od dziatalnosci w zakresie infrastruktu-
ry kolejowej zostal zapoczatkowany w Polsce w wy-
niku wyodrebnienia spétki PKP Polskie Linie Kolejo-
we (PKP PLK) oraz spétek przewozowych (miedzy in-
nymi PKP Cargo, PKP Przewozy Regionalne, PKP In-
tercity), na podstawie Ustawy z dnia 8 wrzesnia o ko-
mercjalizacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwo-
wego ,,Polskie Koleje Panstwowe” [27]. Ustawa z dnia
28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym [28] regu-
lowala szczegélowo zadania podmiotéw zaangazowa-
nych w dzialalnos$¢ na rynku kolejowym, w tym m.in.:
e zakres odpowiedzialnosci PKP PLK S.A. w tym

m.in. udostgpnianie tras pociaggéw dla przejaz-

du pociagéw na liniach kolejowych i $wiadczenie
ustug z tym zwigzanych;

e zasady alokacji dostepu do infrastruktury kolejo-
wej oraz kalkulacji i pobierania oplat za jej udo-
stepnianie.

Kolejne zmiany w tej Ustawie odzwierciedlaly
zmiany zachodzace na rynku polskim i wynikajace
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m.in. z potrzeby dostosowania polskiego prawa do re-

gulacji Unii Europejskiej.

Dokumentami wdrazajacymi zasady ustawo-
we byly kolejne rozporzadzenia ministréw odpowie-
dzialnych za transport:

1) Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia
7 kwietnia 2004 r. w sprawie warunkéw dostepu
i korzystania z infrastruktury kolejowej [19];

2) Rozporzadzenie Ministra Transportu z 30 maja
2006 roku w sprawie warunkéw dostepu i korzy-
stania z infrastruktury kolejowej [20];

3) Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia
27 lutego 2009 r. w sprawie warunkéw dostepu
i korzystania z infrastruktury kolejowej [18];

4) Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju
z dnia 5 czerwca 2014 r. w sprawie warunkdw doste-
pu i korzystania z infrastruktury kolejowej [16];

5) Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budow-
nictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r. w sprawie udostep-
niania infrastruktury kolejowej [15] obecnie obo-
wigzujace, zgodnie ze stanem na dzien 29.09.2020,
ze zmiang wprowadzong Rozporzadzeniem Mi-
nistra Infrastruktury z dnia 23 listopada 2018 r.
zmieniajagcym rozporzadzenie w sprawie udostep-
niania infrastruktury kolejowej [17].

Zgodnie z obecnie obowigzujacym Rozporzadze-
niem w sprawie udostepniania infrastruktury kolejo-
wej (z 2017 r. ze zmianami w 2018 r.) [15, 17], przepi-
sy w zakresie dotyczacym systemu pobierania optat za
udostepnianie infrastruktury kolejowej byly stosowa-
ne do dnia 12 grudnia 2020 r. Rozdzial 10 rozporza-
dzenia dotyczy opfat naliczanych przez zarzadce in-
frastruktury w zwigzku z przydzieleniem zdolnosci
przepustowej i wskazuje:

e sposob ustalania oplaty za obstuge wniosku o przy-

dzielenie zdolnosci przepustowej (§ 19);

e sposob ustalania oplaty rezerwacyjnej za niewy-
korzystanie przydzielonej zdolnosci przepustowe;j

(§ 20, § 23.1);

e sposob ustalania stawki jednostkowej optaty pod-

stawowej (§ 21);

zasady udzielania ulg w optacie podstawowej (§ 22);

sposob ustalania oplaty manewrowej (§ 24).

Wysokos$¢ stawek dostepu, ktore maja silne oddzia-
tywanie na wysoko$¢ kosztéw ponoszonych przez prze-
woznikow, od wielu lat jest przedmiotem krytyki [9] i za-
interesowania w kontekscie dazenia do réwnowagi mie-
dzygaleziowej oraz réwnowazenia transportu i zwiek-
szania szans na podniesienie konkurencyjnosci kolei.
Regulacje, dotyczace wyréwnania warunkéw $wiadcze-
nia ustug przewozowych pomiedzy réznymi galeziami
transportu, w Polsce sg wdrazane do$¢ opornie. Wielo-
letnie wnioski $rodowiska kolejowego, dotyczace m.in.
dyskryminacji w zakresie platnosci za dostep do infra-

struktury przez przewoznikéw kolejowych, pozostawaty
bez echa az do 2013 r. W tym roku wyrok Europejskiego
Trybunatu Sprawiedliwosci wskazal na uchybienia w za-
kresie transpozycji prawa UE i nakazal w trybie natych-
miastowym obnizenie w Polsce stawek dostepu do infra-
struktury kolejowej do poziomu wytacznie kosztéw bez-
posrednich prowadzenia ruchu pociggdw, co przyniosto
obnizenie stawek dostepu do infrastruktury o okoto 20%
od rozkladu jazdy 2013/2014.

Skarga o stwierdzenie uchybienia zobowigza-
niom panstwa czlonkowskiego, dotyczacych stoso-
wania przez panstwa czlonkowskie dyrektyw 91/440
i 2001/14, zostala wniesiona przez Komisje Euro-
pejska 26 pazdziernika 2010 r. i zakonczyla si¢ wy-
rokiem Europejskiego Trybunatlu Sprawiedliwosci
C-512/2010 wydanym w 2013 r., w ktorym stwier-
dzono: (...) Nie przyjmujgc srodkow zachecajgcych za-
rzgdce infrastruktury kolejowej do zmniejszenia kosz-
tow zapewnienia infrastruktury i wielkosci oplat za
dostep do niej, a takze umozliwiajgc, przy obliczaniu
oplaty za minimalny pakiet dostgpu i dostgp do urzg-
dzen zwigzanych z obstugg pociggow, uwzglednienie
kosztow, ktére nie mogg byé uznane za bezposrednio
ponoszone jako rezultat wykonywania przewozéw po-
ciggami, Rzeczpospolita Polska uchybita zobowigza-
niom, ktore na niej cigzg odpowiednio na mocy art. 6
ust. 2 i art. 7 ust. 3 dyrektywy 2001/14/WE Parlamen-
tu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 . w spra-
wie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury ko-
lejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktu-
ry kolejowej oraz przyznawania swiadectw bezpieczen-
stwa, zmienionej dyrektywq 2004/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 . (_..).

3. Rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady 2020/1429

Odpowiadajgc na kryzys spowodowany korona-
wirusem SARS-CoV-2, jakim zostaly dotkniete za-
réwno przedsigbiorstwa logistyczne, spedycyjne, jak
i zarzadcy infrastruktury oraz przewoznicy, w pierw-
szej potowie 2020 r., Komisja Europejska (KE) przy-
gotowala projekt Rozporzadzenia ustanawiajgcego
$rodki na rzecz zréwnowazonego rynku kolejowego
w zwigzku z pandemiag COVID-19 [29]. Rozporza-
dzenie to zostalo przyjete 7 pazdziernika 2020 r. [21].
W tej regulacji miedzy innymi znajduje si¢ zalecenie
dotyczace obnizenia, odroczenia, a nawet catkowitego
zniesienia oplat dla przewoznikéw kolejowych za ko-
rzystanie z infrastruktury kolejowej, a ponadto uchy-
lenia optat za rezerwacje. Jej zapisy umozliwiaja takze
panstwom cztonkowskim skrdcenie czasu wyplaty re-
kompensaty wynikajacej z ograniczenia przychodéw
zarzadcow infrastruktury [13].
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Celem tego rozporzadzenia jest uzupelnienie istnie-
jacych ram prawnych w dziedzinie kolei w celu umoz-
liwienia tatwiejszego radzenia sobie ze skutkami pan-
demii oraz zaspokojenie pilnych potrzeb sektora kole-
jowego przez caly okres oddzialywania tych skutkéw.
Ukierunkowane odstepstwa od dyrektywy 2012/34/UE,
zgodnie z zalozeniami, pozytywnie wplyng na utrzyma-
nie integralnosci jednolitego europejskiego obszaru ko-
lejowego. Podstawg prawng Rozporzadzenia sg art. 90
i 91 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, od-
noszace si¢ do wspolnej polityki transportowej i regut
majacych zastosowanie do transportu migdzynarodo-
wego i warunkow dostepu przewoznikow [26].

Przedstawiony 19 czerwca 2020 r. przez Komisje
Europejska projekt, ze wzgledu na wage i pilny cha-
rakter proponowanych srodkéw tymczasowych, byt
procedowany w trybie pilnym, zgodnie z art. 163 Re-
gulaminu Parlamentu Europejskiego. W programie
posiedzen Rady Europy w dniach 7 lipca i 26 sierpnia
2020 r. znalazla si¢ problematyka projektu rozporza-
dzenia i zgloszono poprawki do tekstu. Na posiedze-
niu Komisji Transportu i Turystyki Parlamentu Euro-
pejskiego (TRAN) w dniu 2 wrzesnia 2020 r. przepro-
wadzono dyskusje nad tekstem [22]. W kolejnym kro-
ku cztonkowie Parlamentu Europejskiego przegloso-
wali przyjecie tej regulacji do stosowania. Rozporza-
dzenie opublikowano 7 pazdziernika 2020 r., w zycie
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weszto za$ dnia nastepnego po jego opublikowaniu
w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.

3.1. Zakres zmian w Rozporzadzeniu

Srodki, ktére zaproponowata Komisja Europejska
(tabl. 1), dotycza w szczegdlnosci uchylenia, zmniej-
szenia lub odroczenia oplat za dostep do infrastruktu-
ry kolejowej oraz uchylenia oplat za rezerwacje. Obej-
mujg one okres odniesienia od dnia 1 marca 2020 r.
do dnia 31 grudnia 2020 r., w ktérym mozna zmie-
ni¢ oplaty w drodze odstepstwa od art. 27 Dyrektywy
2012/34/UE. Wedlug tego artykulu, regulamin sieci
(wraz z majacymi zastosowanie oplatami) powinien
by¢ opublikowany nie pdzniej niz cztery miesiace
przed skladaniem wnioskéw o przyznanie zdolnosci
przepustowej infrastruktury. Wszelkie obnizki oplat
zatwierdzone przez panstwa czlonkowskie zgodnie
z proponowanym rozporzgdzeniem moglyby gene-
rowaé utrate dochodéw po stronie zarzadcy infra-
struktury. Taka utrata dochodéw, co do zasady, zgod-
nie z art. 8 ust. 4 dyrektywy 2012/34/UE, podlega re-
kompensacie w okresie 5 lat. Z uwagi na nadzwyczaj-
ny charakter obecnej sytuacji, zarzadcy infrastruktury
powinni otrzymac zwrot kosztow w krétszym termi-
nie, a mianowicie do dnia 31 grudnia roku nastepuja-
cego po roku, w ktérym poniesiono straty.

Tablica 1

Zmiany wynikajace z Rozporzadzenia [21]

Obecnie obowia-
zujaca regulacja

Oplaty za dostep do torow

Zakres obowiazujacej regulacji

Proponowany zakres odstepstwa

Odstepstwo powinno umozliwi¢ pan-

art. 31 ust. 3

art. 32

art. 36

Oplaty za minimalny pakiet dostepu ustala sie po koszcie, ktory jest bez-
posrednio ponoszony jako rezultat przejazdu pociagu. Zasadniczo prze-
pis ten stoi na przeszkodzie w ustalaniu oplat na nizszym poziomie.

Podwyzki: art. 32 zezwala panstwom cztonkowskim na dokonanie pod-
wyzek ustalonych w odniesieniu do mozliwosci finansowych poszczegdl-
nych segmentéw rynku kolejowego. W zwiazku z tym zasada ta oznacza,
ze podwyzki moga ulega¢ wahaniom i moga si¢ zmniejsza¢ w razie spadku
zdolnosci platniczej danego segmentu rynku. Spadek ten moze nastapi¢
w szczegolnosci w wyniku obecnego kryzysu. Jednak w obecnym brzmie-
niu dyrektywy 2012/34/UE zmiany w podwyzkach zasadniczo nie s3 moz-
liwe w trakcie danego okresu obowigzywania rozktadu jazdy.

Oplaty rezerwacyjne

Celem systemu oplat rezerwacyjnych jest zniechecenie przedsie-
biorstw kolejowych do dokonywania z krétkim wyprzedzeniem rezy-
gnacji z zarezerwowanych tras pociagéw i w zwigzku z tym promowa-
nie najlepszego i pelnego wykorzystania istniejacej zdolnosci przepu-
stowej. Zazwyczaj poziom tej oplaty zwieksza si¢ w przypadku, gdy ter-
min rezygnacji jest blizszy dacie planowanego przejazdu.

Zgodnie z art. 36 dyrektywy 2012/36/UE, co do zasady decyzja o po-
borze oplat z tytutu rezerwacji nalezy do kazdego zarzadcy infrastruk-
tury. Jednakze art. 36, zdanie trzecie stanowi, Ze pobieranie tych optat
jest obowiazkowe w przypadku, gdy przedsiebiorstwa kolejowe ,,regu-
larnie nie wykorzystuja przyznanych tras lub ich czesci”.

stwom czlonkowskim i zarzgdcom infra-
struktury skorzystanie w okresie odniesie-
nia z jak najszerszego zakresu mozliwosci.

Proponuje sig, aby umozliwi¢ panstwom
czlonkowskim dopuszczenie korekt ob-
nizajacych w okresie odniesienia.

Nalezy umozliwi¢ panstwom cztonkow-
skim zniesienie obowigzku ustanowio-
nego w art. 36 zdanie trzecie dyrektywy
w odniesieniu do odwolan w tym okresie.
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Obecnie obowig-
zujaca regulacja

art. 8 ust. 4

art. 8 ust. 4

Zakres obowiazujacej regulacji

Refundacja przez panstwa czlonkowskie

W odniesieniu do kazdej z pozycji, o ktérych mowa wyzej (oplaty od-
powiadajace kosztom bezposrednim, podwyzki i oplaty rezerwacyj-
ne), wszelkie obnizki oplat zatwierdzone przez panstwa cztonkowskie
zgodnie z proponowanym rozporzadzeniem moglyby generowac utra-
te dochodéw po stronie zarzadcy infrastruktury.

Ta utrata dochoddw, co do zasady, podlega rekompensacie i panstwa
czlonkowskie maja obowiazek zapewni¢, aby rachunki zarzadcéw in-
frastruktury, ktére odnotowujg straty wynikajace miedzy innymi z nie-
przewidzianego spadku popytu, zostaly zbilansowane w okresie 5 lat
w zwyczajnych warunkach dziatalnosci gospodarczej. Utrata docho-
dow zarzadcow infrastruktury, wynikajaca z obnizek, o ktérych mowa
w proponowanym rozporzadzeniu, z definicji nie mialaby miejsca
zgodnie z dyrektywa 2012/34/UE w jej obecnym brzmieniu.

Korekty regulaminu sieci

Regulamin sieci ustala szczegélowo ogdlne zasady, terminy, procedu-
ry i kryteria dotyczace systemOw pobierania oplat i alokacji zdolnosci
przepustowej, w tym informacje na potrzeby wniosku w sprawie zdol-
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Tablica 1 cd.

Proponowany zakres odstepstwa

Umozliwienie dokonania refundacji na
rzecz zarzadcow infrastruktury w ter-
minie krétszym niz okres ustanowiony
w art. 8 ust. 4 tej dyrektywy, tj. do dnia
31 grudnia roku nastepujacego po roku,
w ktérym poniesiono straty.

Wprowadzenie przepisu nakazujacego
bezzwloczng aktualizacje i zmiane re-
gulaminu sieci.

noéci przepustowej infrastruktury.

4. Wysokosc¢ stawek dostepu do
infrastruktury kolejowej

W latach 2014-2018 w Europie, $rednia stawka do-
stepu do infrastruktury na pociago-kilometr w przy-
padku uslug pasazerskich wykazywala tendencje
wzrostows, szczegdlnie w 2018 r. W przypadku prze-
wozéw towarowych, srednia stawka dostepu na po-
ciggo-kilometr pozostawala na stalym poziomie od
2014 do 2017 roku. W 2018 r. nastapil spadek wyni-
kajacy gltéwnie z wprowadzenia w Niemczech ogra-
niczenia $rednich stawek w transporcie kolejowym
(inicjatywa rzadu niemieckiego byta zwigzana z reali-
zacja plandéw przesunigcia transportu z drogi na ko-
lej o wartosci 350 mln EUR rocznie) [8]. Ten spadek
oraz trend wzrostowy dla ustug pasazerskich sprawit,
ze réznica w $redniej stawce dostepu na pociago-ki-
lometr miedzy przewozami pasazerskimi i towarowy-
mi zwigkszyla sie. Na rysunku 1 przedstawiono zmia-
ny przecietnej stawki za minimalny pakiet dostepu
do infrastruktury kolejowej w 24 panstwach europej-
skich w latach 2014-2018 (z pominig¢ciem Estonii, Ir-
landii, Kosowa, PéInocnej Macedonii, Serbii, Szwecji
i Szwajcarii), na rysunku 2 za$ przedstawiono warto-
$ci $redniej stawki za minimalny pakiet dostepu do
infrastruktury kolejowej w Polsce w 2018 r. na tle in-
nych panstw Unii Europejskie;j.
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Rys. 1. Przecietna stawka oplaty za minimalny pakiet dostepu do
infrastruktury kolejowej w 24 panstwach europejskich w latach
2014-2018, w euro/poc-km (bez Estonii, Irlandii, Kosowa,
PéInocnej Macedonii, Serbii, Szwecji i Szwajcarii); opracowanie
wlasne na podstawie [8]

W ostatnich latach, na polskim rynku obserwu-
je sie trend obnizki $redniej stawki jednostkowej opta-
ty za minimalny dostep do infrastruktury zarzadzanej
przez PKP PLK S.A. W rozkladach jazdy 2018/2019
i 2019/2020 stawka ta wynosi 6,1 zt na pociggo-kilo-
metr dla pociaggéw pasazerskich i 12,8 zI na pociago-
kilometr dla pociaggdw towarowych [24].

Oplfaty za dostep do infrastruktury sg znaczacg po-
zycja w budzetach przewoznikéw?. Trend spadkowy,
widoczny w ostatnich latach jest zwigzany m.in. z obni-
zaniem stawek przez zarzadcow infrastruktury, zwiek-

? Na wysokos¢ kosztu dostepu do infrastruktury kolejowej ponoszonego przez przewoznika, niezaleznie od wartosci stawek jednostko-
wych, ma réwniez wplyw wielko$¢ wykonywanej pracy eksploatacyjne;.
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Rys. 2. Oplata (stawki $rednie dla catego ruchu) za minimalny pakiet dostepu do infrastruktury kolejowej w poszczegdlnych krajach
europejskich w 2018 r. w euro; opracowanie wlasne na podstawie [8]

szeniem udzialu przewozéw intermodalnych i uzytko-
waniem przez operatoréw pojazdow, dla ktorych moz-
liwe jest uzyskanie znizki oraz wybodr tras o nizszych
stawkach dostepu. Znaczgca réznica procentowa w la-
tach 2010-2014 ma zwigzek z dzialaniami KE na rzecz
przyspieszenia w Polsce implementacji pierwszego pa-
kietu kolejowego, zakonczonych wniesieniem w 2010 r.
skargi i wyrokiem ETS C-512/2010 z 30 maja 2013 r.
Na podstawie danych Grupy PKP Cargo S.A. na rysun-
ku 3 przedstawiono koszty dostgpu do infrastruktury,
na rysunku 4 zmiany procentowe tego kosztu, na ry-
sunku 5 zmiany wielkosci pracy przewozowej, a na ry-
sunku 6 zmiany warto$ci jednostkowej stawki dostepu.
W analizowanym okresie (lata 2010-2019) jednostko-
wa stawka dostepu ulegta obnizeniu o 40%.
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Rys. 3. Koszty dostepu do infrastruktury kolejowej w Grupie
PKP CARGO S.A. w latach 2010-2019 [opracowanie wlasne na
podstawie informacji pozyskanej z PKP Cargo S.A.]
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Rys. 4. Udzial kosztéw dostepu do infrastruktury kolejowej
w kosztach operacyjnych w Grupie PKP CARGO S.A. w latach
2010-2019 [opracowanie wlasne na podstawie informacji
pozyskanej z PKP Cargo S.A.]
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Rys. 5. Zmiany w wielkosci pracy eksploatacyjnej w Grupie PKP
CARGO S.A. w latach 2010-2019; opracowanie wlasne wg [14]
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Rys. 6. Zmiany w wartosci jednostkowej stawki dostepu
w Grupie PKP Cargo S.A. w latach 2010-2019; opracowanie
wlasne na podstawie [14]

W przewozach towarowych, wykonywanych przez
Grupe PKP Cargo S.A. w sezonie 2019/2020, oplaty za
korzystanie z infrastruktury kolejowej obejmowaty [12]:
e oplate za minimalny dostep, w tym:

— oplate podstawowa za minimalny dostep do in-
frastruktury kolejowej, zwigzang z przejazdem
pociagu, w tym oplate rezerwacyjna za niewyko-
rzystanie calo$ci lub czesci trasy oraz za zmniej-
szenie brutto,

— oplate manewrows,

— oplate za postdj nie krétszy niz 2 godziny na
torach nie bedacych obiektami infrastruktury
ustugowej;

e oplaty za korzystanie z obiektéw infrastruktury
ustugowe;j.

5. Podsumowanie

Wspdlczesne koncepcje wzrostu i rozwoju gospo-
darczego w coraz wigkszym stopniu klada nacisk na
koniecznos$¢ zapewnienia zréwnowazonego rozwoju,
czyli takie wykorzystanie dobr naturalnych, aby byly
one dostepne dla przysztych pokolen. Przyczynia si¢
to m.in. do promocji transportu kolejowego, jako bar-
dziej ekologicznego w stosunku do transportu drogo-
wego lub lotniczego. Dzialania Komisji Europejskiej
podejmowane przez wiele lat, maja na celu tworze-
nie zachet, w tym réwniez finansowych, do zwigksze-
nia rozwoju kolei i ograniczania przewozéw innymi
srodkami transportu. Jednym z narzedzi finansowych
polityki transportowej jest dotacja z budzetu pan-
stwa, umozliwiajaca obnizenie stawek dostepu do in-
frastruktury kolejowej. Przygotowany przez Komisje
Europejska projekt rozporzadzenia dotyczacy wspar-
cia sektora kolejowego umozliwia znaczace zwigksze-
nie jej poziomu, co oznacza wigksze zrownowazenie
w transporcie. Moze to by¢ znaczacy krok w kierun-
ku stalego wyréwnania warunkéw konkurencji mie-

dzygaleziowej. Obnizenie kosztéw $wiadczenia ustu-
gi przewozowej umozliwi ograniczenie wydatkow po-
noszonych przez beneficjentow kolei.

Ponadto, w trudnym okresie kryzysu spowodowa-
nego spadkiem przewozéw, wynikajacym z ograni-
czen zwigzanych z epidemiag COVID-19, ze wzgledu
na znaczacy udzial kosztéw dostepu do infrastruktu-
ry w budzetach przewoznikéw, regulacja ta bedzie du-
zym, bezposrednim wsparciem.
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