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Stawki dostępu do infrastruktury kolejowej w kontekście pandemii 
COVID-19

Agata POMYKAŁA1

Streszczenie
Opłaty za dostęp do infrastruktury kolejowej, jako istotna część kosztów mających wpływ na cenę usługi oferowanej klien-
tom kolei, są przedmiotem zainteresowania w kontekście równoważenia transportu i promowania przewozów kolejowych. 
Pandemia spowodowana koronawirusem SARS-CoV-2 wywołała kryzys, który znacząco wpłynął na sektor transportowy. 
W październiku 2020 r. Komisja Europejska opublikowała rozporządzenie, ustanawiające środki na rzecz zrównoważone-
go rynku kolejowego w związku z pandemią COVID-19. Przygotowana przez Komisję Europejską inicjatywa ustanowie-
nia regulacji, umożliwiających odstępstwa od istniejącego prawa i zaspokojenia pilnych potrzeb sektora kolejowego przez 
cały okres oddziaływania skutków pandemii, może być ważnym krokiem w kierunku stałego wyrównania warunków kon-
kurencji międzygałęziowej w transporcie. W artykule przedstawiono informacje dotyczące regulacji prawnych odnoszą-
cych się do opłat za użytkowanie infrastruktury oraz przedstawiono założenia Rozporządzenia Parlamentu Europejskie-
go i Rady (UE) 2020/1429.
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1. Wstęp
Zapewnienie równych szans działalności, w  tym 

warunków konkurencji międzygałęziowej w obszarze 
kosztów dostępu do infrastruktury, jest jedną z najważ-
niejszych spraw, poruszanych w kontekście wpływania 
na równoważenie transportu i  ograniczenie kosztów 
zewnętrznych związanych z prowadzoną działalnością 
transportową [1, 11, 30]. Zagadnienie, dotyczące opłat 
za dostęp do infrastruktury, jest przedmiotem regula-
cji unijnych i prawa krajowego oraz przedmiotem za-
interesowania organizacji pozarządowych twierdzą-
cych, że wyrównanie poziomu tych opłat jest determi-
nujące dla zahamowania spadku udziału kolei w ryn-
ku przewozowym [10].

Trudności, jakie dotknęły cały sektor kolejowy 
w związku z pandemią COVID-19, wpłynęły na podję-
cie przez Komisję Europejską działań, umożliwiających 
łatwiejsze radzenie sobie ze skutkami pandemii oraz 
zaspokojenie pilnych potrzeb tego sektora przez cały 
okres oddziaływania tych skutków. Rozporządzenie 
Parlamentu Europejskiego i Rady 2020/1429 opubliko-
wane 7 października 2020 roku przez Komisję Euro-
pejską, ustanawiające środki na rzecz zrównoważonego 
rynku kolejowego w związku z pandemią COVID-19, 

zaleca m.in. obniżenie, odroczenie a  nawet całkowite 
zniesienie opłat dla przewoźników kolejowych za ko-
rzystanie z infrastruktury kolejowej, a ponadto uchyle-
nie opłat za rezerwację [21]. Niezależnie od wyjątkowej 
sytuacji w jakiej, opublikowano to rozporządzenie, za-
proponowane środki mogą być istotnym krokiem wy-
równywania warunków konkurencji międzygałęzio-
wej [2]. Konieczność takiego wyrównania była od wie-
lu lat postulowana przez Komisję Europejską [2].

2. Sytuacja prawna w zakresie kosztów 
dostępu do infrastruktury

W tym rozdziale przedstawiono najważniejsze do-
kumenty, dotyczące opłat za dostęp do infrastruktu-
ry kolejowej, wydane w Unii Europejskiej i w Polsce.

2.1. Regulacje Unii Europejskiej

Znaczące zmiany, związane z  funkcjonowaniem 
rynku kolejowego w Europie, rozpoczęły  się w koń-
cu XX w. i były ukierunkowane na podniesienie kon-
kurencyjności i urynkowienie kolei. Dotyczyły likwi-
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dacji barier zarówno fi zycznych, technicznych, jak 
i  organizacyjnych, będących znaczącym utrudnie-
niem w swobodnym transporcie osób i towarów. Wy-
dana 14  czerwca 1985 r. przez Komisję Europejską 
Biała Księga [3], dotycząca wspierania procesu two-
rzenia rynku wewnętrznego, zawierała propozycje 
i cele w zakresie transportu, planowane do realizacji 
w okresie do 1992 r. Pierwszym istotnym dokumen-
tem, który zapoczątkował liberalizację, była Dyrekty-
wa 91/440/EWG [6] wprowadzająca rozdzielność ra-
chunków dla przewozów towarowych i pasażerskich. 
Był to punkt wyjściowy dla dalszego rozdzielenia za-
rządu infrastruktury od działalności operatorów. Po-
nadto, dyrektywa określała zasady otwarcia rynku eu-
ropejskiego, przez rozszerzenie prawa dostępu do in-
frastruktury w  państwie członkowskim na operato-
rów kolejowych w innych państwach członkowskich, 
świadczących usługi międzynarodowego transpor-
tu kombinowanego oraz stowarzyszenia przewoźni-
ków kolejowych, którzy planowali świadczenie usług 
w  transporcie międzynarodowym między krajami, 
w  których mają siedzibę [25]. Kwestię pobierania 
opłat za dostęp do infrastruktury uregulowano Dy-
rektywą 95/19/EC [4], w  której dla zwiększenia in-
tegracji sektora kolejowego i zmierzania w kierunku 
osiągnięcia zrównoważonego rozwoju, podniesiono 
konieczność zapewnienia uczciwej konkurencji przy 
wykonywaniu przewozów kolejowych, m.in. przez 
ustalanie stawek dostępu uwzględniających charakter 
i czas usługi, sytuację rynkową oraz stan infrastruktu-
ry, a także podano w sposób ramowy, zasady dotyczą-
ce przyznawania zdolności przepustowej.

Dyrektywy Rady 91/440/EWG oraz 95/19/WE nie 
zapewniały znacznego zróżnicowania struktury i  po-
ziomu opłat za dostęp do infrastruktury kolejowej oraz 
formy i czasu trwania procesów przyznawania zdolno-
ści przepustowej. Z  tego względu kolejnym krokiem 
było opublikowanie w 2001 r., w pierwszym pakiecie 
kolejowym Dyrektywy 2001/14/WE [5], w której:
1) w celu zapewnienia przejrzystości i wolnego, nie-

dyskryminującego dostępu do infrastruktury ko-
lejowej dla wszystkich przewoźników, zalecono 
publikację informacji wymaganych przy wykorzy-
stywaniu uprawnień do dostępu w sprawozdaniu 
o stanie sieci;

2) zalecono tworzenie takich systemów pobierania 
opłat i  przyznawania dostępu do infrastruktury, 
aby: umożliwiały równy i niedyskryminujący do-
stęp dla wszystkich przewoźników, zachęcały za-
rządców infrastruktury do optymalizacji wykorzy-
stania należącej do nich infrastruktury oraz były 
zachętą do prowadzenia odpowiednich inwestycji, 
jeśli są atrakcyjne ekonomicznie;

3) podkreślono wagę zapewnienia lepszej koordyna-
cji systemów przyznawania zdolności przepusto-
wej do poprawy atrakcyjności kolei;

4) wskazano na potrzebę określenia tych części składo-
wych usług dotyczących infrastruktury, które mają 
zasadnicze znaczenie dla zapewnienia operatorowi 
świadczenia danej usługi i które powinny być zapew-
nione w zamian za minimalne opłaty za dostęp;

5) ze względu na potrzebę ustanowienia właściwych 
i uczciwych wielkości opłat za infrastrukturę, zaleco-
no zarządcom infrastruktury rejestrowanie i wycenę 
swojego majątku oraz przedstawienie współczynni-
ków kosztów eksploatacji infrastruktury;

6) ustalono, że opłaty za dostęp do infrastruktury po-
winny być oszacowane zgodnie z  kosztami bez-
pośrednio ponoszonymi w  wyniku prowadzenia 
przewozów pociągami;

7) podkreślono, że pożądane jest, aby koszty ze-
wnętrzne były uwzględniane przy podejmowaniu 
decyzji transportowych [5].

Konieczność dalszych zmian, przekształceń i po-
łączenia w  jeden akt prawny wymienionych dyrek-
tyw, w ramach tzw. przeróbki pierwszego pakietu ko-
lejowego (ang. recast) skutkowała w 2012 r. opubliko-
waniem Dyrektywy nr 2012/34/UE [7]. Rozdział IV 
tej Dyrektywy poświęcono pobieraniu opłat za użyt-
kowanie infrastruktury oraz alokacji zdolności prze-
pustowej infrastruktury kolejowej, wskazując w sek-
cji 2 zobowiązania oraz uprawnienia, zarówno państw 
członkowskich, jak i  zarządców infrastruktury, do-
tyczące opłat za infrastrukturę i  usługi. Dyrektywa 
2012/34/UE jest obecnie aktem prawnym obowiązu-
jącym na terenie całej Unii Europejskiej.

2.2. Regulacje krajowe

Realny proces oddzielenia kolejowej działalności 
przewozowej od działalności w zakresie infrastruktu-
ry kolejowej został zapoczątkowany w  Polsce w  wy-
niku wyodrębnienia spółki PKP Polskie Linie Kolejo-
we (PKP PLK) oraz spółek przewozowych (między in-
nymi PKP Cargo, PKP Przewozy Regionalne, PKP In-
tercity), na podstawie Ustawy z dnia 8 września o ko-
mercjalizacji i prywatyzacji przedsiębiorstwa państwo-
wego „Polskie Koleje Państwowe” [27]. Ustawa z dnia 
28 marca 2003 r. o  transporcie kolejowym [28] regu-
lowała szczegółowo zadania podmiotów zaangażowa-
nych w działalność na rynku kolejowym, w tym m.in.:
 zakres odpowiedzialności PKP PLK S.A. w  tym 

m.in. udostępnianie tras pociągów dla przejaz-
du pociągów na liniach kolejowych i świadczenie 
usług z tym związanych;

 zasady alokacji dostępu do infrastruktury kolejo-
wej oraz kalkulacji i pobierania opłat za jej udo-
stępnianie.

Kolejne zmiany w  tej Ustawie odzwierciedlały 
zmiany zachodzące na rynku polskim i  wynikające 



Stawki dostępu do infrastruktury kolejowej w kontekście pandemii Covid-19 47

m.in. z potrzeby dostosowania polskiego prawa do re-
gulacji Unii Europejskiej. 

Dokumentami wdrażającymi zasady ustawo-
we były kolejne rozporządzenia ministrów odpowie-
dzialnych za transport:
1) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z  dnia 

7 kwietnia 2004 r. w  sprawie warunków dostępu 
i korzystania z infrastruktury kolejowej [19];

2) Rozporządzenie Ministra Transportu z  30 maja 
2006 roku w sprawie warunków dostępu i korzy-
stania z infrastruktury kolejowej [20];

3) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z  dnia 
27  lutego 2009 r. w  sprawie warunków dostępu 
i korzystania z infrastruktury kolejowej [18];

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

5) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Budow-
nictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r. w sprawie udostęp-
niania infrastruktury kolejowej [15] obecnie obo-
wiązujące, zgodnie ze stanem na dzień 29.09.2020, 
ze zmianą wprowadzoną Rozporządzeniem Mi-
nistra Infrastruktury z  dnia 23 listopada 2018 r. 
zmieniającym rozporządzenie w sprawie udostęp-
niania infrastruktury kolejowej [17].

Zgodnie z obecnie obowiązującym Rozporządze-
niem w sprawie udostępniania infrastruktury kolejo-
wej (z 2017 r. ze zmianami w 2018 r.) [15, 17], przepi-
sy w zakresie dotyczącym systemu pobierania opłat za 
udostępnianie infrastruktury kolejowej były stosowa-
ne do dnia 12 grudnia 2020 r. Rozdział 10 rozporzą-
dzenia dotyczy opłat naliczanych przez zarządcę in-
frastruktury w  związku z  przydzieleniem zdolności 
przepustowej i wskazuje:
 sposób ustalania opłaty za obsługę wniosku o przy-

dzielenie zdolności przepustowej (§ 19);
 sposób ustalania opłaty rezerwacyjnej za niewy-

korzystanie przydzielonej zdolności przepustowej 
(§ 20, § 23.1);

 sposób ustalania stawki jednostkowej opłaty pod-
stawowej (§ 21);

 zasady udzielania ulg w opłacie podstawowej (§ 22);
 sposób ustalania opłaty manewrowej (§ 24).

Wysokość stawek dostępu, które mają silne oddzia-
ływanie na wysokość kosztów ponoszonych przez prze-
woźników, od wielu lat jest przedmiotem krytyki [9] i za-
interesowania w kontekście dążenia do równowagi mię-
dzygałęziowej oraz równoważenia transportu i  zwięk-
szania szans na podniesienie konkurencyjności kolei. 
Regulacje, dotyczące wyrównania warunków świadcze-
nia usług przewozowych pomiędzy różnymi gałęziami 
transportu, w Polsce są wdrażane dość opornie. Wielo-
letnie wnioski środowiska kolejowego, dotyczące m.in. 
dyskryminacji w zakresie płatności za dostęp do infra-

struktury przez przewoźników kolejowych, pozostawały 
bez echa aż do 2013 r. W tym roku wyrok Europejskiego 
Trybunału Sprawiedliwości wskazał na uchybienia w za-
kresie transpozycji prawa UE i nakazał w trybie natych-
miastowym obniżenie w Polsce stawek dostępu do infra-
struktury kolejowej do poziomu wyłącznie kosztów bez-
pośrednich prowadzenia ruchu pociągów, co przyniosło 
obniżenie stawek dostępu do infrastruktury o około 20% 
od rozkładu jazdy 2013/2014.

Skarga o  stwierdzenie uchybienia zobowiąza-
niom państwa członkowskiego, dotyczących stoso-
wania przez państwa członkowskie dyrektyw 91/440 
i  2001/14, została wniesiona przez Komisję Euro-
pejską 26 października 2010 r. i  zakończyła  się wy-
rokiem Europejskiego Trybunału Sprawiedliwości 
C-512/2010 wydanym w  2013 r., w  którym stwier-
dzono: (…) Nie przyjmując środków zachęcających za-
rządcę infrastruktury kolejowej do zmniejszenia kosz-
tów zapewnienia infrastruktury i  wielkości opłat za 
dostęp do niej, a  także umożliwiając, przy obliczaniu 
opłaty za minimalny pakiet dostępu i dostęp do urzą-
dzeń związanych z  obsługą pociągów, uwzględnienie 
kosztów, które nie mogą być uznane za bezpośrednio 
ponoszone jako rezultat wykonywania przewozów po-
ciągami, Rzeczpospolita Polska uchybiła zobowiąza-
niom, które na niej ciążą 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 r. w spra-
wie alokacji zdolności przepustowej infrastruktury ko-
lejowej i pobierania opłat za użytkowanie infrastruktu-
ry kolejowej oraz przyznawania świadectw bezpieczeń-
stwa, zmienionej dyrektywą 2004/49/WE Parlamentu 
Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. (...).

3. Rozporządzenie Parlamentu 
Europejskiego i Rady 2020/1429

Odpowiadając na kryzys spowodowany korona-
wirusem SARS-CoV-2, jakim zostały dotknięte za-
równo przedsiębiorstwa logistyczne, spedycyjne, jak 
i zarządcy infrastruktury oraz przewoźnicy, w pierw-
szej połowie 2020 r., Komisja Europejska (KE) przy-
gotowała projekt Rozporządzenia ustanawiającego 
środki na rzecz zrównoważonego rynku kolejowego 
w  związku z  pandemią COVID-19 [29]. Rozporzą-
dzenie to zostało przyjęte 7 października 2020 r. [21]. 
W tej regulacji między innymi znajduje się zalecenie 
dotyczące obniżenia, odroczenia, a nawet całkowitego 
zniesienia opłat dla przewoźników kolejowych za ko-
rzystanie z infrastruktury kolejowej, a ponadto uchy-
lenia opłat za rezerwację. Jej zapisy umożliwiają także 
państwom członkowskim skrócenie czasu wypłaty re-
kompensaty wynikającej z ograniczenia przychodów 
zarządców infrastruktury [13].
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Celem tego rozporządzenia jest uzupełnienie istnie-
jących ram prawnych w dziedzinie kolei w celu umoż-
liwienia łatwiejszego radzenia sobie ze skutkami pan-
demii oraz zaspokojenie pilnych potrzeb sektora kole-
jowego przez cały okres oddziaływania tych skutków. 
Ukierunkowane odstępstwa od dyrektywy 2012/34/UE, 
zgodnie z założeniami, pozytywnie wpłyną na utrzyma-
nie integralności jednolitego europejskiego obszaru ko-
lejowego. Podstawą prawną Rozporządzenia są art. 90 
i 91 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, od-
noszące  się do wspólnej polityki transportowej i  reguł 
mających zastosowanie do transportu międzynarodo-
wego i warunków dostępu przewoźników [26].

Przedstawiony 19 czerwca 2020 r. przez Komisję 
Europejską projekt, ze względu na wagę i pilny cha-
rakter proponowanych środków tymczasowych, był 
procedowany w trybie pilnym, zgodnie z art. 163 Re-
gulaminu Parlamentu Europejskiego. W  programie 
posiedzeń Rady Europy w dniach 7 lipca i 26 sierpnia 
2020 r. znalazła się problematyka projektu rozporzą-
dzenia i zgłoszono poprawki do tekstu. Na posiedze-
niu Komisji Transportu i Turystyki Parlamentu Euro-
pejskiego (TRAN) w dniu 2 września 2020 r. przepro-
wadzono dyskusję nad tekstem [22]. W kolejnym kro-
ku członkowie Parlamentu Europejskiego przegłoso-
wali przyjęcie tej regulacji do stosowania. Rozporzą-
dzenie opublikowano 7 października 2020 r., w życie 

weszło zaś dnia następnego po jego opublikowaniu 
w Dzienniku Urzędowym Unii Europejskiej.

3.1. Zakres zmian w Rozporządzeniu

Środki, które zaproponowała Komisja Europejska 
(tabl. 1), dotyczą w szczególności uchylenia, zmniej-
szenia lub odroczenia opłat za dostęp do infrastruktu-
ry kolejowej oraz uchylenia opłat za rezerwację. Obej-
mują one okres odniesienia od dnia 1 marca 2020 r. 
do dnia 31 grudnia 2020 r., w którym można zmie-
nić opłaty w drodze odstępstwa od art. 27 Dyrektywy 
2012/34/UE. Według tego artykułu, regulamin sieci 
(wraz z  mającymi zastosowanie opłatami) powinien 
być opublikowany nie później niż cztery miesiące 
przed składaniem wniosków o przyznanie zdolności 
przepustowej infrastruktury. Wszelkie obniżki opłat 
zatwierdzone przez państwa członkowskie zgodnie 
z  proponowanym rozporządzeniem mogłyby gene-
rować utratę dochodów po stronie zarządcy infra-
struktury. Taka utrata dochodów, 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, zarządcy infrastruktury 
powinni otrzymać zwrot kosztów w krótszym termi-
nie, a mianowicie do dnia 31 grudnia roku następują-
cego po roku, w którym poniesiono straty.

Tablica 1
Zmiany wynikające z Rozporządzenia [21]

Obecnie obowią-
zująca regulacja Zakres obowiązującej regulacji Proponowany zakres odstępstwa

art. 31 ust. 3

Opłaty za dostęp do torów
Opłaty za minimalny pakiet dostępu ustala się po koszcie, który jest bez-
pośrednio ponoszony jako rezultat przejazdu pociągu. Zasadniczo prze-
pis ten stoi na przeszkodzie w ustalaniu opłat na niższym poziomie.

Odstępstwo powinno umożliwić pań-
stwom członkowskim i zarządcom infra-
struktury skorzystanie w okresie odniesie-
nia z jak najszerszego zakresu mo żliwości.

art. 32

Podwyżki: art. 32 zezwala państwom członkowskim na dokonanie pod-
wyżek ustalonych w odniesieniu do możliwości fi nansowych poszczegól-
nych segmentów rynku kolejowego. W związku z tym zasada ta oznacza, 
że podwyżki mogą ulegać wahaniom i mogą się zmniejszać w razie spadku 
zdolności płatniczej danego segmentu rynku. Spadek ten może nastąpić 
w szczególności w wyniku obecnego kryzysu. Jednak w obecnym brzmie-
niu dyrektywy 2012/34/UE zmiany w podwyżkach zasadniczo nie są moż-
liwe w trakcie danego okresu obowiązywania rozkładu jazdy.

Proponuje się, aby umożliwić państwom 
członkowskim dopuszczenie korekt ob-
niżających w okresie odniesienia.

art. 36

Opłaty rezerwacyjne
Celem systemu opłat rezerwacyjnych jest zniechęcenie przedsię-
biorstw kolejowych do dokonywania z krótkim wyprzedzeniem rezy-
gnacji z zarezerwowanych tras pociągów i w związku z tym promowa-
nie najlepszego i pełnego wykorzystania istniejącej zdolności przepu-
stowej. Zazwyczaj poziom tej opłaty zwiększa się w przypadku, gdy ter-
min rezygnacji jest bliższy dacie planowanego przejazdu.
Zgodnie z art. 36 dyrektywy 2012/36/UE, co do zasady decyzja o po-
borze opłat z tytułu rezerwacji należy do każdego zarządcy infrastruk-
tury. Jednakże art. 36, zdanie trzecie stanowi, że pobieranie tych opłat 
jest obowiązkowe w przypadku, gdy przedsiębiorstwa kolejowe „regu-
larnie nie wykorzystują przyznanych tras lub ich części”.

Należy umożliwić państwom członkow-
skim zniesienie obowiązku ustanowio-
nego w art. 36 zdanie trzecie dyrektywy 
w odniesieniu do odwołań w tym okresie.
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4. Wysokość stawek dostępu do 
infrastruktury kolejowej

W latach 2014−2018 w Europie, średnia stawka do-
stępu do infrastruktury na pociągo-kilometr w przy-
padku usług pasażerskich wykazywała tendencję 
wzrostową, szczególnie w 2018 r. W przypadku prze-
wozów towarowych, średnia stawka dostępu na po-
ciągo-kilometr pozostawała na stałym poziomie od 
2014 do 2017 roku. W 2018 r. nastąpił spadek wyni-
kający głównie z  wprowadzenia w  Niemczech ogra-
niczenia średnich stawek w  transporcie kolejowym 
(inicjatywa rządu niemieckiego była związana z reali-
zacją planów przesunięcia transportu z drogi na ko-
lej o wartości 350 mln EUR rocznie) [8]. Ten spadek 
oraz trend wzrostowy dla usług pasażerskich sprawił, 
że różnica w średniej stawce dostępu na pociągo-ki-
lometr między przewozami pasażerskimi i towarowy-
mi zwiększyła się. Na rysunku 1 przedstawiono zmia-
ny przeciętnej stawki za minimalny pakiet dostępu 
do infrastruktury kolejowej w 24 państwach europej-
skich w latach 2014−2018 (z pominięciem Estonii, Ir-
landii, Kosowa, Północnej Macedonii, Serbii, Szwecji 
i Szwajcarii), na rysunku 2 zaś przedstawiono warto-
ści średniej stawki za minimalny pakiet dostępu do 
infrastruktury kolejowej w Polsce w 2018 r. na tle in-
nych państw Unii Europejskiej.

Rys. 1. Przeciętna stawka opłaty za minimalny pakiet dostępu do 
infrastruktury kolejowej w 24 państwach europejskich w latach 

2014−2018, w euro/poc-km (bez Estonii, Irlandii, Kosowa, 
Północnej Macedonii, Serbii, Szwecji i Szwajcarii); opracowanie 

własne na podstawie [8]

W ostatnich latach, na polskim rynku obserwu-
je się trend obniżki średniej stawki jednostkowej opła-
ty za minimalny dostęp do infrastruktury zarządzanej 
przez PKP PLK S.A. W rozkładach jazdy 2018/2019 
i 2019/2020 stawka ta wynosi 6,1 zł na pociągo-kilo-
metr dla pociągów pasażerskich i 12,8 zł na pociągo-
kilometr dla pociągów towarowych [24].

Opłaty za dostęp do infrastruktury są znaczącą po-
zycją w  budżetach przewoźników2. Trend spadkowy, 
widoczny w ostatnich latach jest związany m.in. z obni-
żaniem stawek przez zarządców infrastruktury, zwięk-

Tablica 1 cd.
Obecnie obowią-
zująca regulacja Zakres obowiązującej regulacji Proponowany zakres odstępstwa

art. 8 ust. 4

Refundacja przez państwa członkowskie
W odniesieniu do każdej z pozycji, o których mowa wyżej (opłaty od-
powiadające kosztom bezpośrednim, podwyżki i  opłaty rezerwacyj-
ne), wszelkie obniżki opłat zatwierdzone przez państwa członkowskie 
zgodnie z proponowanym rozporządzeniem mogłyby generować utra-
tę dochodów po stronie zarządcy infrastruktury.
Ta utrata dochodów, co do zasady, podlega rekompensacie i państwa 
członkowskie mają obowiązek zapewnić, aby rachunki zarządców in-
frastruktury, które odnotowują straty wynikające między innymi z nie-
przewidzianego spadku popytu, zostały zbilansowane w okresie 5 lat 
w  zwyczajnych warunkach działalności gospodarczej. Utrata docho-
dów zarządców infrastruktury, wynikająca z obniżek, o których mowa 
w  proponowanym rozporządzeniu, z  defi nicji nie miałaby miejsca 
zgodnie z dyrektywą 2012/34/UE w jej obecnym brzmieniu.

Umożliwienie dokonania refundacji na 
rzecz zarządców infrastruktury w  ter-
minie krótszym niż okres ustanowiony 
w art. 8 ust. 4 tej dyrektywy, tj. do dnia 
31 grudnia roku następującego po roku, 
w którym poniesiono straty.

art. 8 ust. 4

Korekty regulaminu sieci
Regulamin sieci ustala szczegółowo ogólne zasady, terminy, procedu-
ry i kryteria dotyczące systemów pobierania opłat i alokacji zdolności 
przepustowej, w tym informacje na potrzeby wniosku w sprawie zdol-
ności przepustowej infrastruktury.

Wprowadzenie przepisu nakazującego 
bezzwłoczną aktualizację i  zmianę re-
gulaminu sieci.

2 Na wysokość kosztu dostępu do infrastruktury kolejowej ponoszonego przez przewoźnika, niezależnie od wartości stawek jednostko-
wych, ma również wpływ wielkość wykonywanej pracy eksploatacyjnej.
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szeniem udziału przewozów intermodalnych i użytko-
waniem przez operatorów pojazdów, dla których moż-
liwe jest uzyskanie zniżki oraz wybór tras o niższych 
stawkach dostępu. Znacząca różnica procentowa w la-
tach 2010−2014 ma związek z działaniami KE na rzecz 
przyspieszenia w Polsce implementacji pierwszego pa-
kietu kolejowego, zakończonych 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 dostępu do infrastruktury, 
na rysunku 4 zmiany procentowe tego kosztu, na ry-
sunku 5 zmiany wielkości pracy przewozowej, a na ry-
sunku 6 zmiany wartości jednostkowej stawki dostępu. 
W analizowanym okresie (lata 2010−2019) jednostko-
wa stawka dostępu uległa obniżeniu o 40%.

Rys. 3. Koszty dostępu do infrastruktury kolejowej w Grupie 
PKP CARGO S.A. w latach 2010−2019 [opracowanie własne na 

podstawie informacji pozyskanej z PKP Cargo S.A.]

Rys. 4. Udział kosztów dostępu do infrastruktury kolejowej 
w kosztach operacyjnych w Grupie PKP CARGO S.A. w latach 

2010−2019 [opracowanie własne na podstawie informacji 
pozyskanej z PKP Cargo S.A.]

Rys. 5. Zmiany w wielkości pracy eksploatacyjnej w Grupie PKP 
CARGO S.A. w latach 2010−2019; opracowanie własne wg [14]

Rys. 2. Opłata (stawki średnie dla całego ruchu) za minimalny pakiet dostępu do infrastruktury kolejowej w poszczególnych krajach 
europejskich w 2018 r. w euro; opracowanie własne na podstawie [8]
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Rys. 6. Zmiany w wartości jednostkowej stawki dostępu 
w Grupie PKP Cargo S.A. w latach 2010−2019; opracowanie 

własne na podstawie [14]

W przewozach towarowych, wykonywanych przez 
Grupę PKP Cargo S.A. w sezonie 2019/2020, opłaty za 
korzystanie z infrastruktury kolejowej obejmowały [12]:
 opłatę za minimalny dostęp, w tym:

 opłatę podstawową za minimalny dostęp do in-
frastruktury kolejowej, związaną z  przejazdem 
pociągu, w tym opłatę rezerwacyjną za niewyko-
rzystanie całości lub części trasy oraz za zmniej-
szenie brutto,

 opłatę manewrową,
 opłatę za postój nie krótszy niż 2 godziny na 

torach nie będących obiektami infrastruktury 
usługowej;

 opłaty za korzystanie z  obiektów infrastruktury 
usługowej.

5. Podsumowanie

Współczesne koncepcje wzrostu i rozwoju gospo-
darczego w coraz większym stopniu kładą nacisk na 
konieczność zapewnienia zrównoważonego rozwoju, 
czyli takie wykorzystanie dóbr naturalnych, aby były 
one dostępne dla przyszłych pokoleń. Przyczynia się 
to m.in. do promocji transportu kolejowego, jako bar-
dziej ekologicznego w stosunku do transportu drogo-
wego lub lotniczego. Działania Komisji Europejskiej 
podejmowane przez wiele lat, mają na celu tworze-
nie zachęt, w tym również fi nansowych, do zwiększe-
nia rozwoju kolei i ograniczania przewozów innymi 
środkami transportu. Jednym z narzędzi fi nansowych 
polityki transportowej jest dotacja z  budżetu pań-
stwa, umożliwiająca obniżenie stawek dostępu do in-
frastruktury kolejowej. Przygotowany przez Komisję 
Europejską projekt rozporządzenia dotyczący wspar-
cia sektora kolejowego umożliwia znaczące zwiększe-
nie jej poziomu, co oznacza większe zrównoważenie 
w transporcie. Może to być znaczący krok w kierun-
ku stałego wyrównania warunków konkurencji mię-

dzygałęziowej. Obniżenie kosztów świadczenia usłu-
gi przewozowej umożliwi ograniczenie wydatków po-
noszonych przez benefi cjentów kolei.

Ponadto, w trudnym okresie kryzysu spowodowa-
nego spadkiem przewozów, wynikającym z  ograni-
czeń związanych z epidemią COVID-19, ze względu 
na znaczący udział kosztów dostępu do infrastruktu-
ry w budżetach przewoźników, regulacja ta będzie du-
żym, bezpośrednim wsparciem.
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