
4141414141

3-4 / 2002

pr
aw

o

Andrzej Massel

Obserwacja wieloletnich trendów wielkoœci przewo-
zów kolejowych zarówno pasa¿erskich, jak i towa-
rowych, nie pozostawia ¿adnych z³udzeñ: transporto-
wi kolejowemu w Europie zagra¿a marginalizacja.
Udzia³ kolei w przewozach systematycznie maleje.
Od 1970 r. udzia³ kolei w przewozach pasa¿erskich
zmniejszy³ siê z 10% do 6%, a w przewozach towa-
rowych z 21% do 8% [3, 10]. Praktycznie jedynym
wyj¹tkiem s¹ linie du¿ych prêdkoœci, na których –
dziêki bardzo atrakcyjnym czasom przejazdu – licz-
ba pasa¿erów z roku na rok wzrasta, a kolej skutecz-
nie konkuruje z transportem lotniczym. Najbardziej
spektakularny wydaje siê przypadek relacji Pary¿
– Bruksela, na której poci¹gi Thalys przejê³y prak-
tycznie ca³y potok podró¿nych od lotnictwa.

Rozumiej¹c rolê transportu kolejowego, zw³aszcza jego pro-
ekologiczny charakter, Unia Europejska podejmuje dzia³ania
maj¹ce poprawiæ konkurencyjnoœæ kolei, a w konsekwencji
doprowadziæ do zwiêkszenia jej udzia³u w pracy przewozo-
wej. Zasadnicze zmiany w funkcjonowaniu transportu kole-
jowego w Europie rozpoczê³y siê w latach 90. XX w. G³ów-
nym elementem tych zmian jest oddzielenie zarz¹dzania
infrastruktur¹ od wykonywania przewozów wprowadzone
Dyrektyw¹ 91/440. Logiczn¹ konsekwencj¹ separacji infra-
struktury od przewozów sta³a siê koniecznoœæ unormowania
relacji pomiêdzy zarz¹dc¹ infrastruktury a przewoŸnikami
kolejowymi. Najwa¿niejszym elementem tych nowych rela-
cji s¹ systemy op³at za dostêp do infrastruktury.

Wyró¿niæ tu nale¿y dwa pojêcia [4]:
l ustalenia op³aty (pricing), przez które rozumie siê poziom

cen nak³adanych na przewoŸników, a zwi¹zanych z pozio-
mem zwrotu kosztów z punktu widzenia zarz¹dcy infra-
struktury (koszt krañcowy, krañcowy koszt spo³eczny lub
pe³ne pokrycie kosztów);
lwyceny (charging), przez które rozumie siê sposób wyzna-

czania ceny, z uwzglêdnieniem wielkoœci zale¿nych od pra-
cy przewozowej, dodatkowych parametrów oraz zni¿ek.

Poziom op³at za dostêp
Poziom op³at za dostêp do infrastruktury wykazuje na kole-
jach europejskich du¿e zró¿nicowanie. Na wyznaczon¹ cenê
wp³ywa wiele czynników, a cena jest z regu³y zale¿na od
relacji, a niekiedy tak¿e od pory dnia.

Na przyk³ad we Francji (a w latach 1999–2001 tak¿e
w Niemczech) zastosowano dwupoziomowy system op³at.
Polega on na tym, ¿e u¿ytkownik czêsto korzystaj¹cy z in-
frastruktury mo¿e korzystaæ z opcji op³acania sta³ej rocznej
op³aty za u¿ytkowanie sieci plus ma³ej op³aty za jednostkê
pracy przewozowej (poci¹gokilometr). U¿ytkownicy rzadziej
korzystaj¹cy z infrastruktury p³ac¹ tylko du¿o wy¿sz¹ op³atê
za wykonane poci¹gokilometry. W rezultacie korzystaj¹cy
czêœciej p³ac¹ ni¿sz¹ przeciêtn¹ op³atê jednostkow¹ ni¿ ko-
rzystaj¹cy rzadziej.

Na zlecenie Miêdzynarodowego Zwi¹zku Kolejowego
(UIC) przeprowadzona zosta³a analiza op³at za dostêp do in-
frastruktury w 12 krajach europejskich [4]. Na rysunkach
1–4 przedstawiono wyniki za 1999 r. dla 12 krajów i czte-
rech typów poci¹gów: towarowych, regionalnych, InterCity
i poci¹gów du¿ych prêdkoœci. Œrednia kwota op³aty wynosi-
³a w 1999 r. oko³o 2,5 euro/km, jednak z zestawienia tego
wynika, ¿e op³aty za dostêp do infrastruktury zmieniaj¹ siê
w bardzo szerokim zakresie, dotyczy to zarówno krajów, jak
i typów poci¹gów w danym kraju. W niektórych krajach
sektor towarowy ma wy¿sze op³aty ni¿ us³ugi pasa¿erskie,
podczas gdy w innych jest odwrotnie. Gustafsson i Knibbe
[4] wyró¿niaj¹ dwie podstawowe przyczyny du¿ych ró¿nic
op³at za dostêp do infrastruktury:
l ró¿nice poziomów pokrycia kosztów,
l ró¿nice systemów wyceny tras.

Poziom pokrycia kosztów
Ró¿nice poziomów pokrycia kosztów w poszczególnych kra-
jach wynikaj¹ z przyjêtej filozofii finansowania transportu
kolejowego. Jak skrajne s¹ te filozofie ilustruj¹ przyk³ady
z Wielkiej Brytanii i krajów skandynawskich.

W Wielkiej Brytanii za³o¿ono, ¿e zarz¹dca infrastruktury
(Railtrack) powinien pobieraæ od przewoŸników takie op³aty
za dostêp, które zapewni¹ nie tylko pe³en zwrot kosztów,
ale tak¿e pewien poziom zysku. Przy przyjêciu tej filozofii do-
finansowanie ze strony pañstwa (wszêdzie tam, gdzie jest
ono niezbêdne) kierowane jest do przewoŸników kolejowych.

Zupe³nie inne s¹ za³o¿enia modelu skandynawskiego.
Nale¿y tu nadmieniæ, ¿e koleje szwedzkie wprowadzi³y se-
paracjê infrastruktury i przewozów jako pierwsze w Europie
i to jeszcze przed wydaniem dyrektywy 91/440. Przyjêta
w Szwecji filozofia reformy kolejnictwa zak³ada koniecznoœæ
stworzenia przewoŸnikom kolejowym warunków porównywal-
nych do tych, jakie maj¹ przewoŸnicy drogowi, w szczegól-
noœci zaœ zapewnienia dostêpu do nowoczesnej infrastruk-
tury finansowanej przez pañstwo [1]. Poziom op³at za dostêp
do infrastruktury kolejowej jest zbli¿ony do op³at ponoszo-
nych przez u¿ytkowników dróg i tylko w niewielkim stopniu
pokrywa koszty utrzymania oraz modernizacji tej infrastruk-
tury. W Norwegii dla niektórych (preferowanych) rodzajów
przewozów kolejowych obowi¹zuje wrêcz stawka zerowa.

O zasadach
dostêpu
do infrastruktury
kolejowej
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Model podobny od szwedzkiego czy norweskiego funkcjo-
nuje w Holandii.

W wielu krajach op³aty sytuuj¹ siê na poœrednim pozio-
mie. Oznacza to, ¿e rz¹dy dofinansowuj¹ zarz¹dców infra-
struktury (dofinansowywani s¹ tak¿e przewoŸnicy), ale kwota
tego dofinansowania nie jest wystarczaj¹ca by mogli oni po-
bieraæ od przewoŸników op³aty ograniczone do kosztów krañ-
cowych. W tej sytuacji op³aty musz¹ byæ wiêksze, tak by
zapewniæ zbilansowanie przychodów i wydatków.

Porównanie cech systemów op³at
Nie tylko poziomy pokrycia kosztów s¹ bardzo zró¿nicowa-
ne, ró¿ni¹ tak¿e systemy wyceny tras. W szczególnoœci: przy
tym samym ogólnym poziomie pokrycia kosztów mo¿na ró¿-
nie roz³o¿yæ je na poszczególne rodzaje przewozów. Parame-
try wyceny stosowane na kolejach europejskich mo¿na po-
dzieliæ na dwie grupy:
1)wielkoœci zale¿ne od wykonanej pracy przewozowej wy-

ra¿onej w (zamówionych) poci¹gokilometrach oraz brutto-
tonokilometrach;

2)wielkoœci moduluj¹ce, np. œrednia prêdkoœæ poci¹gu, pa-
rametry techniczne toru, nacisk na oœ, masa poci¹gu,
natê¿enie ruchu, pora dnia (uwzglêdnienie szczytów prze-
wozowych), elastycznoœæ trasowania (priorytet przy uk³a-
daniu rozk³adu jazdy), czas realizacji zamówienia, wyma-
gana punktualnoœæ, parametry zale¿ne od rynku, efekty
zewnêtrzne, regularnoœæ, czas trwania kontraktu.

Obci¹¿enie przewozów pasa¿erskichObci¹¿enie przewozów pasa¿erskichObci¹¿enie przewozów pasa¿erskichObci¹¿enie przewozów pasa¿erskichObci¹¿enie przewozów pasa¿erskich
a obci¹¿enie przewozów towarowycha obci¹¿enie przewozów towarowycha obci¹¿enie przewozów towarowycha obci¹¿enie przewozów towarowycha obci¹¿enie przewozów towarowych
Roz³o¿enie kosztów utrzymania infrastruktury kolejowej na
przewoŸników pasa¿erskich i na przewoŸników towarowych
jest z jednej strony odzwierciedleniem polityki transportowej
realizowanej w danym kraju, a z drugiej strony – wynikiem
analiz technicznych i ekonomicznych.

Za wiêkszym obci¹¿eniem przewozów towarowych prze-
mawia fakt, ¿e oddzia³ywanie na drogê kolejow¹ jest pro-
porcjonalne do przenoszonego przez nie obci¹¿enia (brutto)
oraz do nacisku na oœ. Z kolei realizacja przewozów pasa-
¿erskich, szczególnie z du¿ymi prêdkoœciami, wi¹¿e siê z ko-
niecznoœci¹ zapewnienia wy¿szych standardów w zakresie
konstrukcji oraz utrzymania.

W Niemczech op³aty za dostêp do infrastruktury dla
poci¹gu pasa¿erskiego (regionalnego) i dla poci¹gu towaro-
wego s¹ do siebie zbli¿one (oko³o 1 euro/km). Natomiast
w Austrii cena trasy towarowej jest oko³o 3-krotnie wiêksza
ni¿ trasy pasa¿erskiej.

Charakterystyczne jest, ¿e spoœród ró¿nych grup przewo-
zów pasa¿erskich, najwiêksze stawki jednostkowe dotycz¹
stosunkowo najczêœciej poci¹gów szybkiej kolei miejskiej oraz
regionalnych. Tak jest na przyk³ad w Szwajcarii, gdzie op³a-
ta za utrzymanie sieci dla tych poci¹gów wynosi 0,0030
franka (szwajcarskiego) za bruttotonokilometr, natomiast dla
pozosta³ych poci¹gów pasa¿erskich – tylko 0,0025 franka
[11]. Jednak¿e w krajach skandynawskich dla tych grup
przewozów obowi¹zuj¹ stawki zerowe (Szwecja) lub bliskie
zeru.

Rys. 1. Op³aty jednostkowe za dostêp do infrastruktury (1999 r.)
– przewozy towarowe

Rys. 2. Op³aty jednostkowe za dostêp do infrastruktury (1999 r.)
– przewozy z du¿ymi prêdkoœciami

Rys. 3. Op³aty jednostkowe za dostêp do infrastruktury (1999 r.)
– przewozy miêdzymiastowe

Rys. 4. Op³aty jednostkowe za dostêp do infrastruktury (1999 r.)
– przewozy regionalne
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PPPPPreferencje dla przewozów kreferencje dla przewozów kreferencje dla przewozów kreferencje dla przewozów kreferencje dla przewozów kombinowanychombinowanychombinowanychombinowanychombinowanych
Z uwagi na szczególn¹ rolê transportu kombinowanego
w wielu krajach istnieje ca³y system bodŸców ekonomicznych
(a niekiedy i administracyjnych) sk³aniaj¹cych operatorów do
jak najwiêkszego wykorzystania tego rodzaju transportu.
Jedn¹ z form preferencji s¹ znacz¹co ni¿sze op³aty za do-
stêp do infrastruktury. Na przyk³ad w Szwajcarii op³ata za
utrzymanie sieci w przypadku zwyk³ych poci¹gów towaro-
wych wynosi 0,0025 franka za bruttotonokilometr, podczas
gdy w transporcie kombinowanym tylko 0,0010 franka za
bruttotonokilometr. W Skandynawii dla transportu kombino-
wanego obowi¹zuj¹ stawki zerowe.

Zró¿nicowanie op³at w zale¿noœci od obci¹¿enia liniiZró¿nicowanie op³at w zale¿noœci od obci¹¿enia liniiZró¿nicowanie op³at w zale¿noœci od obci¹¿enia liniiZró¿nicowanie op³at w zale¿noœci od obci¹¿enia liniiZró¿nicowanie op³at w zale¿noœci od obci¹¿enia linii
Systemy op³at ró¿nicuj¹ cenê dostêpu w zale¿noœci od stop-
nia obci¹¿enia linii (wykorzystania przepustowoœci). Takie
zró¿nicowanie ma na celu zachêcenie przewoŸników do lep-
szego wykorzystania odcinków s³abiej obci¹¿onych i (rów-
noczeœnie) udro¿nienie „w¹skich garde³”.

Szczególnie du¿e, bo oko³o 5-krotne ró¿nice w tzw. op³a-
tach rezerwacji wystêpuj¹ na liniach wielkich prêdkoœci we
Francji: od 0,75–2,99 euro/km na liniach o mniejszym ob-
ci¹¿eniu (kategoria N3) do 4,48–10,76 euro/km na liniach
o du¿ym natê¿eniu ruchu, jest to zmienna czêœæ op³aty.

W Austrii zwiêkszone op³aty dostêpu obowi¹zuj¹ na
liniach górskich, w szczególnoœci przez prze³êcze Semmering
i Brenner. Op³ata za poci¹gokilometr na odcinku Gloggnitz –
Mürzzuschlag (Semmering) wynosi oko³o 2 razy wiêcej ni¿
na pozosta³ej czêœci sieci [11]. Z kolei w Niemczech dop³a-
ta za dostêp do odcinków obci¹¿onych wynosi tylko 20%.

Zró¿nicowanie op³at w zale¿noœci od pory dniaZró¿nicowanie op³at w zale¿noœci od pory dniaZró¿nicowanie op³at w zale¿noœci od pory dniaZró¿nicowanie op³at w zale¿noœci od pory dniaZró¿nicowanie op³at w zale¿noœci od pory dnia
Celem zarz¹dcy infrastruktury jest mo¿liwie równomierne
wykorzystanie zdolnoœci przepustowych linii. Z tego powo-
du zasadne jest stosowanie wy¿szych op³at w godzinach
szczytu, a ni¿szych w godzinach, w których ruch jest mniejszy.

Bardzo du¿e ró¿nice wystêpuj¹ w systemie op³at RFF
(Francja). Na liniach podmiejskich (kategoria R0) op³ata jed-
nostkowa rezerwacji waha siê od 3,03 do 15,14 euro/km.
Z kolei zarz¹d infrastruktury DB (DB Netz) zrezygnowa³
w obecnie obowi¹zuj¹cym systemie op³at ze stosowania ta-
kiego zró¿nicowania.

Zró¿nicowanie op³at w zale¿noœciZró¿nicowanie op³at w zale¿noœciZró¿nicowanie op³at w zale¿noœciZró¿nicowanie op³at w zale¿noœciZró¿nicowanie op³at w zale¿noœci
od stopnia wykod stopnia wykod stopnia wykod stopnia wykod stopnia wykorzystania infrastruktury przez przewoŸnikorzystania infrastruktury przez przewoŸnikorzystania infrastruktury przez przewoŸnikorzystania infrastruktury przez przewoŸnikorzystania infrastruktury przez przewoŸnikaaaaa
Niektóre zarz¹dy infrastruktury stosuj¹ preferencje dla du¿ych
klientów, którymi s¹ z regu³y wielcy przewoŸnicy narodowi.
Na przyk³ad w systemie op³at RFF (Francja) wystêpuje istot-
ny sk³adnik – op³ata rycza³towa, która jest niezale¿na od
wykorzystania linii. Równie¿ koleje niemieckie w poprzednim
systemie op³at (z lat 1999–2001) preferowa³y du¿ych u¿yt-
kowników poprzez tzw. InfraCard. Obecny system zak³ada
jednakow¹ cenê dla wszystkich u¿ytkowników.

Uwzglêdnienie nacisków na oœUwzglêdnienie nacisków na oœUwzglêdnienie nacisków na oœUwzglêdnienie nacisków na oœUwzglêdnienie nacisków na oœ
Ze wzglêdu na zwi¹zek nacisku na oœ z oddzia³ywaniem na
konstrukcjê drogi kolejowej, uzasadnione jest uwzglêdnienie

tego faktu w op³atach ponoszonych przez przewoŸników. Na
przyk³ad na kolejach niemieckich obowi¹zuje dop³ata w wy-
sokoœci 0,64 euro za ka¿dy kilometr przebiegu poci¹gu,
w którego sk³adzie znajduj¹ siê wagony o nacisku na oœ prze-
kraczaj¹cym 22,5 t.

Uwzglêdnienie taboru specjalnegoUwzglêdnienie taboru specjalnegoUwzglêdnienie taboru specjalnegoUwzglêdnienie taboru specjalnegoUwzglêdnienie taboru specjalnego
Niektóre typy pojazdów szynowych wymagaj¹ specjalnego
przygotowania drogi kolejowej, co wi¹¿e siê z okreœlonymi
nak³adami. Nak³ady te znajduj¹ niekiedy odzwierciedlenie
w op³atach za dostêp do infrastruktury. Na przyk³ad w sys-
temie op³at DB Netz przewidziano dop³atê w wysokoœci
0,51 euro/km dla taboru z wychylnymi nadwoziami. Cieka-
wostk¹ jest to, ¿e op³ata za poci¹g prowadzony trakcj¹ pa-
row¹ jest zwiêkszona w stosunku do normalnej o 20%.
Odwrotnie jest natomiast na kolejach austriackich, gdzie
op³aty dla taboru specjalnego (w tym tak¿e zabytkowego)
s¹ mniejsze ni¿ dla pozosta³ych poci¹gów.

Uwzglêdnienie kUwzglêdnienie kUwzglêdnienie kUwzglêdnienie kUwzglêdnienie kosztów inwestycjiosztów inwestycjiosztów inwestycjiosztów inwestycjiosztów inwestycji
Zró¿nicowane jest podejœcie zarz¹dców infrastruktury od
uwzglêdniana kosztów inwestycji w op³atach za dostêp do
infrastruktury. We Francji op³ata rezerwacji na uruchomionej
w czerwcu 2001 r. linii TGV Méditerranée jest oko³o cztero-
krotnie mniejsza ni¿ na linii Pary¿ – Lyon (eksploatowanej ju¿
od ponad 20 lat). Z kolei na niemieckiej linii Kolonia – Frank-
furt nad Menem, oddawanej do eksploatacji w grudniu
2002 r., op³aty za dostêp bêd¹ wynosi³y a¿ 8,30 euro/km,
podczas gdy na istniej¹cych liniach wielkich prêdkoœci s¹ one
znacznie ni¿sze (3,38 euro/km). Bardzo du¿e op³aty bêd¹
stosowane tak¿e na budowanej linii ³¹cz¹cej tunel pod ka-
na³em La Manche z Londynem. Roczna op³ata dla Railtrack
ma wynieœæ 140 mln funtów, co oznacza, ¿e Eurostar bê-
dzie p³aci³ ponad 10 razy wiêcej za kilometr linii w Wielkiej
Brytanii ni¿ we Francji [7].

Nale¿y podkreœliæ, ¿e opracowanie systemu op³at za
dostêp do infrastruktury kolejowej nie jest zadaniem ³atwym.
Nale¿y przecie¿ pogodziæ sprzeczne cele zarz¹dcy infrastruk-
tury i przewoŸników kolejowych: z jednej strony zapew-
nienie mo¿liwoœci utrzymania i modernizacji infrastruktury,
z drugiej zaœ stworzenie szansy na uczciw¹ konkurencjê prze-
wozów kolejowych z transportem drogowym. O tym, ¿e dro-
ga do osi¹gniêcia w³aœciwego rozwi¹zania mo¿e byæ bardzo
trudna œwiadczy przyk³ad kolei niemieckich, na których od
wprowadzenia pierwszego systemu op³at za infrastrukturê
w 1994 r. mia³y miejsce ju¿ dwie zasadnicze zmiany tego
systemu: w 1999 r. oraz w 2001 r. [5, 6, 8].

Dostêp do infrastruktury kolei polskich
Ustawa z 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym mówi
o udostêpnianiu linii kolejowych w rozumieniu umo¿liwienia
przejazdu po nich pojazdów przewoŸnika kolejowego [9].
Ustawa ta upowa¿nia zarz¹d kolei do pobierania op³at za
udostêpnianie linii kolejowych przewoŸnikom, z uwzglêdnie-
niem:
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l kosztów utrzymania, prowadzenia ruchu i administrowa-
nia, ponoszonych przez zarz¹d kolei na udostêpnianej linii
kolejowej;
l nak³adów ponoszonych przez zarz¹d kolei na inwestycje

na udostêpnianej linii kolejowej;
l dodatkowych kosztów ponoszonych przez zarz¹d kolei,

zwi¹zanych ze specyfik¹ przewozów wykonywanych przez
przewoŸnika;
lwymaganych przez przewoŸnika parametrów jakoœciowych,

w szczególnoœci nacisku na oœ, prêdkoœci, punktualnoœci,
pory dnia.

Propozycja wyznaczania wartoœci poci¹gowych tras cza-
sowo-przestrzennych w zale¿noœci od ich wartoœci technicz-
nej zosta³a przedstawiona w pracy [2].

Ustalenie wysokoœci stawki jednostkowej op³aty nale¿y
od zarz¹du kolejowego, przy czym sposób ustalenia op³at jest
okreœlony w rozporz¹dzeniu Ministra Transportu i Gospodar-
ki Morskiej. Niestety, mimo up³ywu ponad 4 lat od podpi-
sania ustawy przez Prezydenta RP, jej zapisy w czêœci doty-
cz¹cej udostêpniania linii s¹ praktycznie martwe. Nie ma
oficjalnie og³oszonego cennika op³at za dostêp do infrastruk-
tury. Spó³ki przewozowe wydzielone z PKP S.A. zawieraj¹
z zarz¹dem kolei (PKP PLK S.A.) umowy dwustronne, w któ-
rych zawarte s¹ wysokoœci stawek. W przypadku przewo-
zów regionalnych op³aty za korzystanie z infrastruktury kszta³-
tuj¹ siê na poziomie 7–8 z³ za poci¹gokilometr, poci¹gów
InterCity – 14 z³, poci¹gów towarowych – 26 z³. Kwoty te
s¹ wy¿sze od œredniej europejskiej. S¹ one ra¿¹co wysokie,
je¿eli zestawi siê je z bardzo nisk¹ jakoœci¹ udostêpnianej
infrastruktury, w szczególnoœci zaœ ma³ymi, w porównaniu
z kolejami krajów UE, prêdkoœciami. Na podstawie bardzo
wyrywkowych danych mo¿na oszacowaæ, ¿e w warunkach
polskich koszt infrastruktury stanowi oko³o 1/3 kosztów uru-
chomienia poci¹gu.

Je¿eli zestawiæ to z faktem, ¿e wed³ug danych z PKP
PLK S.A. obecnie oko³o na 7 tys. km linii z powodu z³ego
stanu technicznego torowisk ograniczono prêdkoœæ, a koszt
usuniêcia ograniczeñ wynosi oko³o 4 mld z³, czyli prawie rocz-
ny przychód sektora przewozów towarowych, to daje to nie-
zbyt pozytywny obraz polskiej polityki transportowej. Udzia³
bud¿etu pañstwa w finansowaniu infrastruktury zmniejsza siê
z roku na rok (w tym roku poni¿ej 200 mln z³) i jest œladowy
w porównaniu z innymi krajami nie tylko UE, ale i kandydac-
kich. Jednoczeœnie znacznie wiêksze kwoty s¹ przeznacza-
ne na rozwój transportu drogowego, co zak³óca warunki
uczciwej konkurencji miêdzy kolej¹ a transportem samocho-
dowym.

Wnioski
System op³at za dostêp do infrastruktury i ogólny poziom
tych op³at, mimo ich du¿ego znaczenia, s¹ tylko jednymi
z elementów polityki transportowej. Mo¿na wiêc sobie wy-
obraziæ zarówno dobrze funkcjonuj¹cy transport kolejowy przy
wysokich op³atach za infrastrukturê, jak i niesprawn¹ i nie-
wydoln¹ kolej przy op³atach zerowych. Trzeba jednak pamiê-
taæ, ¿e niezale¿nie od systemu op³at za infrastrukturê, sys-
tem transportu kolejowego wymaga (poza nielicznymi

wyj¹tkami) du¿ego dofinansowania ze œrodków publicznych.
To dofinansowanie mo¿e dotyczyæ utrzymania i moderniza-
cji infrastruktury (model szwedzki), jak i samych przewozów.
Zazwyczaj oba systemy dofinansowania funkcjonuj¹ ³¹cznie,
a kwesti¹ decyzyjn¹ jest tylko proporcja miêdzy wymienio-
nymi sposobami przep³ywu dotacji.

Ze wzglêdu na lepsze odzwierciedlenie kosztów ze-
wnêtrznych transportu bardziej logiczne wydaje siê dofinan-
sowywanie przede wszystkim infrastruktury kolejowej, co
w konsekwencji skutkuje przyjêciem niskich (lub zerowych)
op³at za jej wykorzystywanie, a przez to – wyrównaniem
szans przewoŸników kolejowych i drogowych.

Harmonizacja systemów op³at za korzystanie z infrastruk-
tury kolejowej jest niezwykle wa¿nym i pilnym zadaniem
dla europejskich kolei. Zgodnie z Dyrektyw¹ 2001/12 ju¿ od
2003 r. bêdzie otwarta dla miêdzynarodowych przewozów
towarowych sieæ o ³¹cznej d³ugoœci 50 tys. km (Trans-
-European Rail Freight Network). Wszyscy europejscy prze-
woŸnicy kolejowi posiadaj¹cy licencjê bêd¹ mogli korzystaæ
z tych linii, konkuruj¹c ze sob¹. Do 2008 r. otwarta dla kon-
kurencji bêdzie ca³a sieæ d³ugoœci 150 tys. km [10]. Tylko
zrozumia³y, przejrzysty i nie dyskryminuj¹cy ¿adnego z ope-
ratorów system op³at za infrastrukturê jest w stanie zapew-
niæ sprawn¹ realizacjê przewozów miêdzynarodowych. Jest
to równie¿ wyzwanie dla polskiego kolejnictwa, by w krót-
kim czasie dopracowaæ siê rozwi¹zañ spójnych z tymi, któ-
re stan¹ siê standardami europejskimi.
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