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Wdrazanie pierwszego pakietu
kolejowego w Polsce na tle pozostatych
panstw cztonkowskich Unii Europejskiej

W ostatnich kilkunastu latach, wypetniajgc postanowienia
Traktatu Ustanawiajgcego Wspolnote Europejskg z 1957 r.
zawarte w rozdziale V ,,Transport” oraz rozdziatu XV ,,Sie-
ci europejskie”, jak rowniez wytyczne przyjete przez Ra-
de Europejska w 2001 r. w Géteborgu dolyczace przywro-
cenia rownowagi miedzy réoznymi srodkami transportu,
Komisja Europejska zwigkszyfa swojg aktywnosc¢ i wyzna-
czyta kierunki wspaélnej unijnej polityki transportowej. Zo-
staly one opublikowane w Biafej Ksiedze pt. , Strategia
rewitalizacji kolei Wspolnoty” w 1996 r. (COM (96)421)
oraz w 2001 r. w Biatej Ksiedze pt. ,,Europejska polityka
transportowa do 2010 r.; czas na decyzje” (COM
(2001)370).

|

Jednakze za pierwszy krok w kierunku stworzenia wspolnego ryn-
ku kolejowego uwaza sie wprowadzenie w 1991 r. dyrektywy
91/440 w sprawie rozwoju kolei Wspalnoty. Jej celem byto ure-
gulowanie statusu panstwowych przedsiebiorstw kolejowych jako
jednostek gospodarczych i wyjasnienie podziatu odpowiedzialno-
Sci finansowej miedzy panstwem i kolejami tak, aby zmniejszy¢
dtugi cigzace na kolejach i doprowadzi¢ do niezaleznego finanso-
wego zarzgdzania kolejami. Oddzielenie zarzadzania przewozami
od zarzadzania infrastrukturg oraz ewentualne wydzielenie organi-
zacyjne i instytucjonalne miato umozliwi¢ dostep miedzynarodo-
wym grupom przedsigbiorstw kolejowych do infrastruktury panstw
cztonkowskich.

Udostepnienie uzytkownikom infrastruktury kolejowej na no-
wych zasadach wymagato jednak dalszego doprecyzowania. Do-
konano tego w kolejnych regulacjach prawnych. W 1995 r. wyda-
no dwie dyrektywy: 95/18 o zasadach udzielania koncesji na
dziatalno$¢ przewozowg oraz 95/19 o zasadach alokacji zdoIno-
$ci przepustowej linii oraz pobieraniu opfat za jej uzytkowanie.
W 1996 r. wydano jeszcze jedng regulacje, tj. dyrektywe 96/48
nakreslajgcg wspolne ramy do zdefiniowania technicznych wymo-
gow dla interoperacyjnosci dla systemu kolei duzych predkosci.

We wspomnianej Biatej Ksiedze z 1996 r. zaproponowano we
wnioskach kolejne posunigcia legislacyjne, ktore ozywityby rynek
kolejowy. Dwa lata pdzniej Komisja Europejska przedtozyta pro-
pozycje trzech dyrektyw tzw. infrastrukturalnych, kidre poszerzyty
zakres regulacji zawartych w dotychczas obowigzujgcych dyrekty-
wach. W 2001 r., tj. po dwdch latach konsultacji, dyrektywy infra-
strukturalne, okreslane obecnie jako pierwszy pakiet kolejowy,
zostaty przyjete i opublikowane.

Dyrektywy pierwszego pakietu kolejowego
Dyrektywa 2001/12/WE, zmieniajgca dotychczasowg dyrektywe
91/440, zawiera precyzyjniejsza definicje kompetencji zarzadcy

infrastruktury i bardziej przejrzyste oddzielenie infrastruktury od
wykonywania przewozow. Panstwom cztonkowskim zaleca sie aby
przyznawanie rownego i nie dyskryminujgcego dostepu do infra-
struktury zostato powierzone organom lub podmiotom, kiére sa-
me nie Swiadczg zadnych kolejowych ustug transportowych.

Rozszerzone zostato rowniez prawo dostepu do infrastruktury
kolejowej. Oprdcz grup miedzynarodowych i przedsiebiorstw rea-
lizujgcych miedzynarodowe przewozy kombinowane towaréw do-
step taki uzyskaty takze, niezaleznie od rodzaju przewozow, przed-
siebiorstwa kolejowe w zakresie miedzynarodowych przewozow
towaréw na Transeuropejskiej Kolejowej Sieci Towarowej (Trans-
European Railway Freight Network — TERFN).

Dyrektywa ta zostata nastepnie zmieniona w 2004 r. dyrekty-
wg 2004/51/EC w ramach tzw. drugiego pakietu kolejowego, kto-
rej celem jest poszerzenie dostepu do sieci kolejowej poprzez
pefne otwarcie rynku kolejowych przewozow towarowych krajo-
wych i miedzynarodowych od 2006 r.

Dyrektywa 2001/13/WE, zmieniajgca dotychczasowg dyrek-
tywe 95/18, dotyczy licencjonowania przedsigbiorstw kolejo-
wych. Uwzgledniajac rozszerzenie prawa dostepu do infrastruktu-
ry konieczne byto zapewnienie sprawiedliwego, przejrzystego
i pozbawionego dyskryminacji traktowania wszystkich przedsie-
biorstw kolejowych, ktére moga funkcjonowac na tym rynku. Dy-
rektywa ta definiuje wspolny, unijny system licencjonowania, za-
pewniajgcy spetnianie okreslonych wymagan przez wszystkie
unijne przedsiebiorstwa kolejowe.

Dyrektywa 2001/14/WE, rozszerzajaca dotychczasowg dy-
rektywe 95/19, dotyczy alokacji zdolnoSci przepustowej infra-
struktury kolejowej i pobierania opfat za jej uzytkowanie oraz
Swiadectw bezpieczenstwa. Jej celem jest rowniez zapewnienie
przejrzystosci i wolnego od dyskryminacji dostepu do infrastruk-
tury dla wszystkich przedsiebiorstw kolejowych. Okre$la ona spo-
SOb ustalania optat za infrastrukture oraz zasady ich pobierania.
Ponadto formutuje zasady alokacji zdolnosci przepustowej infra-
struktury przez jej zarzadce.

Wedtug zapisow dyrektywy panstwa cztonkowskie majg za-
pewni¢ ustanowienie norm i zasad bezpieczenstwa, aby uzywany
tabor kolejowy miat odpowiednie Swiadectwa, a przedsigbiorstwa
kolejowe posiadaty odpowiednie licencje. Zadania te mogg by¢
realizowane przez organa i przedsigbiorstwa, ktdre nie Swiadcza
ustug transportowych i sg niezalezne od organow i przedsie-
biorstw, ktore takie ustugi wykonuja.

Przyjeta w drugim pakiecie kolejowym w 2004 r. dyrektywa
2004/49/EC o bezpieczenstwie w transporcie kolejowym zawiera
modyfikacje dyrektywy 2001/14 w odniesieniu do harmonizacji
struktur regulujgcych w panstwach cztonkowskich kwestie bez-
pieczenstwa, definiuje zakres odpowiedzialno$ci pomigdzy
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uczestnikami rynku oraz wskazuje na konieczno$¢ opracowania
wspolnych celow oraz metod w zakresie bezpieczenstwa.

Kraje cztonkowskie zostaty zobowigzane do wdrozenie zmian
prawnych zgodnie z terminarzem ustalonym w tych dokumen-
tach, tj. do 15 marca 2003 r.

Przeniesienie przepisow pierwszego pakietu

do prawodawstwa panstw cztonkowskich

Unii Europejskiej

Do 1 stycznia 2006 r. wszystkie panstwa czfonkowskie, poza Luk-

semburgiem, wprowadzity przepisy dyrektyw pierwszego pakietu.

W przeciwienstwie do nowych panstw cztonkowskich, gdzie wy-

magato to zmian wiecej niz dziesieciu aktow prawnych, w wiek-

szosci krajow starej ,pietnastki” wystarczyta modyfikacja kilku,
czasem nawet jednej ustawy.

Mimo to, nie wszystkie panstwa UE dotrzymaty terminow.
W 2003 r. Komisja Europejska wszczeta kilka procedur o pogwat-
cenie przez panstwa cztonkowskie zasady notyfikacji, z ktorych
pie¢ skierowanych zostato do Trybunatu Sprawiedliwo$ci. Oprocz
Luksemburga dotyczyty one rowniez Grecji, Irlandii oraz Niemiec
i Wielkiej Brytanii, postrzeganych jako kraje o najwyzszym pozio-
mie liberalizacji rynku.

Polska, podobnie jak dziewie¢ innych panstw Europy Srodko-
wej i Wschodniej, zostata cztonkiem Unii Europejskiej 1 maja
2004 r. Oprocz osiggniecia stabilnosci instytucji gwarantujacych
demokracje, zapewnienia dobrze funkcjonujgcej gospodarki ryn-
kowej i zdolnosci przyjecia obowigzkow cztonkowskich, w tym
celow unii politycznej, gospodarczej i monetarnej, warunkiem
przystgpienia Polski do Wspdlnoty byta implementacja prawa
wspolnotowego na grunt prawa polskiego. Dostosowanie polskie-
go prawodawstwa do uregulowan Wspolnoty obejmowato takze
sektor transportu, w tym transport kolejowy.

W zakresie przeniesienia przepisow pierwszego pakietu kole-
jowego w Polsce wymagato to dostosowania pietnastu aktow
prawnych, tj. 13 ustaw i 2 rozporzadzen:

m Ustawa z 14 czerwca 1960 r. Kodeks postepowania admini-
stracyjnego, 14/6/1960, Dziennik Ustaw, 17/11/2000;

B Ustawa z 26 czerwca 1974 r. Kodeks pracy, 26/6/1974,
Dziennik Ustaw, 16/02/1998 (czes¢ A; cze$¢ B);

m Ustawa z 26 listopada 1998 r. o finansach publicznych,
26/11/1998, Dziennik Ustaw, 2003/15/148, 3/2/2003;

m Ustawa z 19 listopada 1999 r. Prawo dziafalnosci gospodar-
czej,19/11/1999, Dziennik Ustaw, 17/12/1999;

m Ustawa z 16 kwietnia 1993 r. 0 zwalczaniu nieuczciwej konku-
rencji, 16/3/2000, Dziennik Ustaw, 1/09/2003;

m Ustawa z 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje
Panstwowe”, 8/9/2000, Dziennik Ustaw, 2000/84/948,
12/10/2002;

| Ustawa z 15 grudnia 2000 r. 0 ochronie konkurencji i konsumen-
fow, 15/12/2000, Dziennik Ustaw, 2004/86, 17/05/2003;

m Ustawa z 29 wrzeSnia 1994 r. o rachunkowosci, 29/4/2002,
Dziennik Ustaw, 2002/76/694, 17/6/2002;

W Ustawa z 27 lipca 2002 r. 0 warunkach dopuszczalnosci i nad-
zorowaniu pomocy publicznej dla przedsiebiorcow, 27/7/2002,
Dziennik Ustaw, 2002/141/1177, 5/09/2002;

m Ustawa z 30 sierpnia 2002 r. Prawo o postepowaniu przed
sgdami  administracyjnymi, 30/8/2002, Dziennik Ustaw,
2002/153/1270, 20/09/2002;
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W Ustawa z 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym,
28/3/2003, Dziennik Ustaw, 2003/86/789, 17/05/2003;

m Ustawa z 20 kwietnia 2004 r. 0 zmianie ustawy o transporcie
kolejowym, 20/4/2004; Dziennik Ustaw, 2004/92/883,
30/4/2004;

m Ustawa z 20 kwietnia 2004 r. o zmianie i uchyleniu niektorych
ustaw w zwigzku z uzyskaniem przez Rzeczpospolita Polskg
cztonkostwa w Unii Europejskiej, 20/4/2004, Dziennik Ustaw,
2004/96/959, 30/04/2004;

B Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 28 czerwca 2003 r.
w sprawie trybu skfadania i rozpairywania wnioskow o udziele-
nie licencji na prowadzenie dziafalnosci gospodarczej polega-
jgcej na wykonywaniu przewozow kolejowych 0scb lub rzeczy
albo na udostepnianiu pojazdow trakcyjnych oraz wzoru licen-
cji, 28/6/2003, Dziennik Ustaw, 2003/137/1309, 6/08/2003;

B Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 23 wrzesnia 2003 r.
w sprawie swiadectw bezpieczerstwa, 23/9/2003, Dziennik
Ustaw, 2003/176/1719, 10/10/2003.

Najwigksza liczba wytycznych zawartych w dyrektywach
pierwszego pakietu kolejowego znalazta swoje odzwierciedlenie
w Ustawie o transporcie kolejowym z 28.03.2003 r. oraz aktach
wykonawczych do tej ustawy. Dotyczy to:

— okre$lenia ram funkcjonowania podmiotéw powstatych w wy-

niku rozdziatu funkcji zarzadzania infrastrukturg od realizacji

przewozow kolejowych;

— wprowadzenia definicji zarowno zarzadcy infrastruktury (infra-
structure manager), dokonujgc zmiany funkcjonujgcego do
chwili jej wydania pojecia ,zarzadu kolei”, jak tez przewoznika
kolejowego, jako przedsigbiorcy kolejowego (railway underta-
king);

— uaktualnienia przepisow zawartych w poprzedniej ustawie
0 uregulowania znajdujace sie w dyrektywach 2001/12/WE,
2001/13/WE dotyczacych licencjonowania przedsigbiorstw
kolejowych, alokacji zdolno$ci przepustowej infrastruktury ko-
lejowej, Swiadectw bezpieczenstwa.

Oddzielenie zarzadzania infrastrukturg

od wykonywania przewozow

Dyrektywa 2001/12/WE, a wczesniej dyrektywa 91/440, wprowa-
dza regulacje dotyczace oddzielenia zarzadzania infrastrukturg od
dziatalnosci przewozowej, ktdrych celem jest zapewnienie nieza-
leznosci prowadzenia dziatalnosci gospodarczej zwigzanej z za-
rzadzeniem infrastrukturg kolejowg od dziatalnoSci gospodarczej
polegajacej na Swiadczeniu ustug transportowych przez przedsie-
biorstwa kolejowe.

Niezalezno$¢ zarzadzania infrastrukturg kolejowa
Dyrektywy 2001/12/WE i 2001/14/WE przewiduja, ze funkcje
zarzadcy infrastruktury muszg by¢ petnione niezaleznie od przed-
siebiorstw kolejowych, zapewniajac sprawiedliwy i niedyskrymi-
nacyjny dostep do infrastruktury kolejowej. Instytucjonalne od-
dzielenie tych dwoch sfer dziatalno$ci wydaje sie by¢ najlepszg
drogg do spetnienia tego warunku.

Dfugo trwaty dyskusje w kregach kolejowych na temat naj-
wiasciwszego modelu, oceniajgc zalety i wady modelu zintegro-
wanego przedsigbiorstwa kolejowego (czesto przybierajacego
forme holdingu) oraz oddzielenia pionowego (wigzgcego sie
z catkowitym oddzieleniem zarzadzania infrastrukturg od dziatal-
nosci przewozowej).
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Wedtug Komisji Europejskiej fundamentalng kwestig jest za-
pewnienie, aby zarzgdca infrastruktury byt bezstronny w przydzie-
laniu dostgpu do infrastruktury i pobieraniu optat za korzystanie
zniej. Celem nadrzednym jest bowiem dostep do europejskiej
infrastruktury kolejowej (dotyczy to nie tylko toru, ale réwniez
podstawowych ustug zwigzanych z obstugg pociggow) na przej-
rzystych i niedyskryminacyjnych warunkach w stosunku do kaz-
dego przedsiebiorstwa kolejowego, kidre ma wymagane Swiade-
ctwa bezpieczenstwa, niezaleznie od jego narodowosci.

Zdaniem Komisji, jeSli zarzadca infrastruktury, ktory jest
w posiadaniu wielu informacji, w tym rowniez handlowych,
0 przedsiebiorstwach kolejowych korzystajgcych z infrastruktury
i jednoczesnie jest czescig grupy zarzadzanej wspolnie z jednym
lub wiecej przedsigbiorstwem kolejowym, grupa ta de facto ma
przewage konkurencyjng w stosunku do innych przedsiebiorstw
kolejowych. Jesli zatem nie zostang podjete odpowiednie Srodki,
moze pojawi¢ sie w ramach grupy pokusa zarzadzania infrastruk-
turg zgodne z jej interesami, np. poprzez rozwdj sieci kolejowej
zgodnie z wtasnymi potrzebami grupy, bez uwzglednienia potrzeb
konkurencyjnych przedsiebiorstw kolejowych.

Jesli niezalezno$¢ zarzadcy infrastruktury nie jest zapewniona
za pomocq separacji instytucjonalnej, obejmujgcej rowniez brak
powigzan w ramach holdingu, musza by¢ zapewnione przejrzyste
kryteria oddzielenia organizacyjnego i niezaleznosci organow za-
rzadzajgcych. Komisja ma zamiar we wspotpracy z panstwami
cztonkowskimi przeprowadzi¢ doktadng analize kazdego przypad-
ku. Na tej podstawie mozliwe bedzie zastosowanie indywidual-
nych $rodkéw zaradczych tam, gdzie to niezbedne lub zapropo-
nowanie uzupetnien do wymienionych wyzej dwdch dyrektyw, np.
poprzez okreslenie kryteriow dotyczacych niezaleznosci zarzadza-
nia infrastrukturg. W tabeli 1 przedstawiono przeglad aktualnych
rozwigzan strukturalnych odnos$nie pozycji zarzadcy infrastruktury
w panstwach europejskich.

Rozwigzanie, w ktorym zarzadca infrastruktury odpowiedzialny
za przyznawanie dostepu do infrastruktury oraz przedsigbiorstwo
kolejowe sg nadal zintegrowane nie jest zgodne z legislacjg Unii
Europejskiej. Kilka panstw cztonkowskich, takich jak lIrlandia,
Wielka Brytania dla Irlandii Pétnocnej i Grecja majg w tym zakre-
sie stosowne derogacje.

Komisja Europejska zamierza przeprowadzi¢ analize zasadni-
czych funkcji realizowanych przez poszczegdlnych zarzadcow in-
frastruktury w odniesieniu do wczesniejszych notyfikacji panstw
cztonkowskich. Kryteria, ktdre bedg brane pod uwage do oceny
niezaleznosci, braku konfliktu intereséw oraz stosowania legisla-
cji Wspolnoty sg nastepujace:

Model

Petna niezalezno$¢ prawna, organizacyjna i instytucjonalna zarzadcy infrastruktury
w przydzielaniu zdolnosci przepustowej przedsiebiorstwom kolejowym

B stosowanie sie do wymogow niezalezno$ci powinno byc
nadzorowane przez niezalezny organ, np. przez niezaleznego
regulatora kolejowego; przedsigbiorstwa kolejowe miatyby
mozliwos¢ sktadania skarg w sprawie wszelkich przypadkow
naruszania wymogow niezaleznosci;

| statutowa i/lub kontraktowa niezalezno$¢ w stosunkach miedzy
strukturg kontrolujgca/holdingiem i jednostka, ktorej powie-
rzono okreslone funkcje zarzadzania infrastruktura, miedzy tg
jednostkg a innymi spotkami grupy, wykonujgcymi ustugi ko-
lejowe lub innymi, ktére sg kontrolowane przez holding;

B czfonkowie zarzagdu holdingu i/lub innych spotek holdingu nie
powinni zasiada¢ w zarzadzie jednostki, ktorej powierzono za-
sadnicze funkcje zarzadzania infrastrukturg;

W cztonkowie zarzadu oraz kadra kierownicza jednostki, kiorej
powierzono zasadnicze funkcje zarzadzania infrastrukiurg po
zakonczeniu pracy w tej jednostce, przez kilka lat nie powinni
zajmowac wysokich funkcji kierowniczych w holdingu lub
w jednostkach podlegajacych kontroli holdingu;

W zarzad jednostki, kiorej powierzono zasadnicze funkcje zarzg-
dzania infrastrukturg, powinien by¢ wyfaniany na podstawie
przejrzystych warunkéw i zobowigzan prawnych zapewniajg-
cych petng niezalezno$¢ w podejmowaniu decyzji; kontrola
nad tym wyborem mogtfaby by¢ powierzona niezaleznemu or-
ganowi, np. kolejowemu regulatorowi;

B jednostka, kiorej powierzono zasadnicze funkcje zarzadzania
infrastruktura, powinna posiadac¢ wtasny personel i oddzielng
siedzibe; dostep do systemu informacji musi by¢é chroniony,
zapewniajac niezalezno$¢ petnionych funkcji; przepisy we-
wnetrzne lub umowy o prace powinny ogranicza¢ kontakty
z holdingiem i innymi spotkami do oficjalnych kontaktow,
zwigzanych z wykonywanymi przez nie zadaniami.

Oddzielenie rachunkowosci

Oddzielenie dziatalnoSci zarzadcy infrastruktury od przedsie-
biorstw kolejowych wykonujgcych ustugi przewozowe ma zapew-
ni¢ oddzielenie rachunkowosci obu sfer dziatania, a w przedsie-
biorstwach kolejowych réwniez rozroznienie kont odnoszacych
sie do $wiadczenia ustug transportu pasazerskiego i towarowego.
Jest to niezbedne do okreslania kosztow dziatalnosci przewozo-
wej i kosztow zarzadzania infrastrukturg, do zapewnienia efektyw-
nego, przejrzystego i rownoprawnego systemu optat za korzysta-
nie z infrastruktury kolejowej oraz do wykluczania skro$nego
finansowania, tj. przenoszenia srodkdw publicznych z jednej dzia-
talnosci na druga.

Panstwo cztonkowskie

Tabela 1

Wielka Brytania, Finlandia, Dania, Holandia, Norwegia, Hiszpania, Szwecja,

Portugalia, Stowacja, Litwa

Zintegrowany zarzadca infrastruktury wspotpracujgcy wraz z niezaleznym organem odpowiedzialnym

Czechy, Estonia, Francja, Wegry, Stowenia, Luksemburg

za przyznawanie dostgpu do infrastruktury. Niezalezny zarzadca infrastruktury przyznajacy dostep
do infrastruktury deleguje cze$¢ swych funkcji (np. zarzadzanie infrastrukturg, utrzymanie)

jednemu z przedsiebiorstw kolejowych

Prawnie (ale nie instytucjonalnie) niezalezny zarzadca infrastruktury przyznajacy przedsigbiorstwom

kolejowym dostep do infrastruktury, wehodzacy w skfad holdingu,
do ktérego nalezy rowniez jeden z operatorow

Austria, Belgia, Niemcy, Wtochy, totwa, Polska, Grecja

Zarzadca infrastruktury odpowiedzialny za przyznawanie dostepu do infrastruktury
oraz przedsiebiorstwo kolejowe sg nadal zintegrowane

Irlandia, Irlandia Pétnocna

Zrédio: Sprawozdanie Komisji Europejskiej nt. wdrazanie | pakietu kolejowego COM(2006)189
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Skutecznos$¢ tej separacji zalezy przede wszystkim od struk-
tury prawnej wybranej przez panstwa cztonkowskie dla krajowych
przedsiebiorstw kolejowych, ktorych ta kwestia dotyczy. Jesli wy-
brany model struktury opiera sie na indywidualnych przedsiebior-
stwach, ktore sg catkowicie wydzielone lub nalezg do holdingu,
to podmioty te prowadzg indywidualng rachunkowo$¢, jak kazda
osoba prawna. Jest to najczesSciej wystepujgce rozwigzanie
w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej.

Dyrektywa z 2001/12/WE wprowadza nowy przepis, zgodnie
z ktérym przedsigbiorstwa kolejowe zobowigzane sg do prowa-
dzenia i publikowania rachunku zyskow i strat, bilansu lub rocz-
nego sprawozdanie na temat aktywow i pasywow dla dziatalno$ci
gospodarczej zwigzanej z kolejowym transportem towarOw.
Fundusze wyptacone na dziatalno$¢ zwigzang z zapewnianiem
transportu pasazerskiego, jako zakres objety obowigzkiem stuzby
publicznej, muszg by¢ wykazywane osobno w odpowiednich ze-
stawieniach rachunkowych i nie mogg by¢ przenoszone do rodza-
jow dziafalnoSci zwigzanych ze Swiadczeniem innych usfug trans-
portowych lub jakiegokolwiek innego rodzaju dziatalno$ci
gospodarcze;.

Celem tego zapisu byta poprawa przejrzystosci zarzadzania
finansowego przedsiebiorstw kolejowych. Nie chodzito wytacznie
0 separacje rachunkowosci réznego rodzaju dziatalno$ci na kolei,
ale rowniez dziatalnosci wykorzystujacej srodki publiczne. Szcze-
golne znaczenie miafto oddzielenie finansowania ustug o charak-
terze stuzby publicznej (Public Service Obligations — PSQ) od
wszystkich innych form finansowania, jak rowniez zakaz skrosne-
go finansowania miedzy réznymi rodzajami dziatalno$ci w sekto-
rze kolejowym. Zapisy te wymuszajg na przedsigbiorstwach kole-
jowych i zarzadcach infrastrukiury posiadanie przejrzystych
i doktadnych systemow ilustrujgcych dochody i koszty, co po-
zwala upewnia¢ sig, ze dostarczajg one ustug po najnizszych
mozliwych kosztach w stosunku do jako$ci $wiadczonych ustug.

Zdaniem Komisji Europejskiej przypadki skro$nego finanso-
wania obserwuje sie najczesciej w nowych panstwach czfonkow-
skich. Dotyczg one przenoszenia zyskow ze sfery dochodowych
przewozow towarowych do finansowania nieoptacalnych przewo-
zO6w pasazerskich. Komisja Europejska zwraca réwniez uwage, ze
w wielu przypadkach raporty roczne nie zawierajg wystarczajg-
cych informacji do stwierdzenia skrosnego finansowania. Trudno
tez oczekiwac, aby skro$ne finansowanie byto bezposrednio i jed-
noznacznie wykazywane w raportach rocznych lub innych infor-
macjach o przedsiebiorstwie, czy o sytuacji w danym panstwie
cztonkowskim. Uzyskanie potwierdzenia dla wystepowania zjawi-
ska skro$nego finansowania mozliwe jest jedynie po wnikliwej
analizie ksigg rachunkowych i danych finansowych przedsie-
biorstwa.

W wiekszo$¢ panstw cztonkowskich zapisy dyrektywy 91/440/
/EEC, jak i zmieniajacej ja dyrektywy 2001/12/WE odno$nie od-
dzielenia rachunkowosci zarzadcow infrastruktury od przedsie-
biorstw kolejowych zostaty wprowadzone w zycie jeszcze przed
koncem 2005 r. Wedtug danych z lat 2003—2005 pigc¢dziesigciu
jeden (51) na dziewiecdziesieciu pigciu (95) badanych zarzad-
coOw infrastruktury i przedsiebiorstw kolejowych miato oddzielong
rachunkowos$¢ dla pasazerskiej i towarowej dziatalnosci przewo-
zowej i/lub zarzadzania infrastrukturg. W ostatnim okresie zmiany
strukturalne wprowadzity Belgia, Austria, Hiszpania i Grecja. Na-
tomiast takie panstwa, jak np. Czechy, Wegry, totwa, czy Stowe-
nia sg w trakcie przeprowadzania zmian lub je planuja.
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Komisja Europejska jest zdeterminowana, aby wymogi sta-
wiane w dyrektywie 2001/12/WE odno$nie oddzielania rachunko-
wosci zarzagdcow infrastruktury i przedsigbiorstw kolejowych byty
respektowane. Jesli okaze sie to konieczne, Komisja wystepowac
bedzie z inicjatywg o wszczecie procedury pogwatcenia obowig-
zujacych przepiséw Wspolnoty.

W Polsce juz w 1995 r., czyli na blisko dziesie¢ lat przed
przystapieniem do Unii Europejskiej, poczyniono pierwsze kroki
do czesciowego rozdzielenie dziatalnoSci przewozowej od zarza-
dzania infrastrukturg. Regulowata to Ustawa o przedsiebiorstwie
paristwowym PKP z 6 lipca 1995 r., zgodnie z ktdrg PKP stata sie
panstwowym przedsiebiorstwem transportu publicznego funkcjo-
nujgcym wedtug zasad rynkowych. Kolejna Ustawa o transporcie
kolejowym z 27 czerwca 1997 r. natozyta na administracje kole-
jowag obowigzek prowadzenia osobnej ksiegowosci dla wydatkow
zwigzanych z infrastrukturg kolejowg i wydatkow zwigzanych
z funkcjonowaniem transportu kolejowego. Na podstawie wymie-
nionych aktéw prawnych przygotowano i wdrozono nowg organi-
zacje przedsiebiorstwa, tj. zastgpiono terytorialny system organi-
zacyjny oparty na zintegrowanych okregach strukturg dywizjonalng,
sktadajgcq sie z sektorow i pionow.

Kolejnym krokiem byto uchwalenie przez Sejm we wrzesniu
2000 r. Ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
paristwowego przedsiebiorstwa PKP. Jest ona bardzo istotnym
aktem prawnym, ktory dotychczasowe przedsiebiorstwo kolejowe
przeksztatcit w spotke akcyjng PKP dziatajaca zgodnie z Kodek-
sem spotek handlowych. Na podstawie tej ustawy przeprowadzo-
no komercjalizacje przedsigbiorstwa panstwowego. Celem tej re-
gulacji byta zmiana statusu PKP, stworzenie oddzielnych spotek
oraz uregulowanie relacji wewngtrz sektora kolejowego, jego
prawnego i ekonomicznego otoczenia. Z dniem 1.01.2001 r. PKP
rozpoczeta dziatalnos¢ jako spotka akcyjna, tworzac nastepnie
Grupe PKP, w ktorej sktad wchodzg zarowno wczesniej powstate
podmioty, jak i spotki utworzone na podstawie restrukturyzacii.

Przyjety kierunek zmian organizacyjnych byt zgodny z dyrek-
tywa 91/440 o rozwoju kolei Wspdlnoty i zmianami wprowadzo-
nymi dyrektywg 2001/12/WE w ramach | pakietu kolejowego.
W wyniku utworzenia Grupy PKP spetniony zostat gtowny postulat
dyrektyw, tj. oddzielnie sfery finansowej przewoznikdw kolejo-
wych i zarzadcy infrastruktury. W Polsce separacja tej sfery zo-
stafa uzyskana dzieki utworzeniu niezaleznych podmiotéw prawa
handlowego, tj. spotek przewozowych realizujgcych transport pa-
sazerski i towarowy (PKP Intercity Sp. z 0.0., PKP Przewozy Re-
gionalne Sp. z 0.0. i PKP CARGO S.A.) oraz zarzadcy infrastruk-
tury PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. W ten sposob przestata
w Polsce funkcjonowac tradycyjna formuta zintegrowanego
przedsiebiorstwa kolejowego.

W wyniku procesu dostosowywania prawa polskiego do
wymagan unijnych ujednolicono obowigzujgce pojecia i nowg
Ustawg o transporcie kolejowym z 28.03.2003 r. wprowadzono
definicje ,,zarzadcy infrastruktury”, jako podmiotu wykonujgcego
dziatalno$¢ polegajgcg na zarzadzaniu infrastrukturg kolejowa,
w zakresie i na zasadach okreslonych w ustawie. PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. staty sie najwiekszym zarzadcg infrastruktury
kolejowej w Polsce.

W mysl zapiséw PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. dziatajg
zgodnie z zasadami rynkowymi, z tg jedynie roznicg, ze gtownym
celem spotki nie jest generowanie zysku. W zwigzku z tym, w za-
kresie okreslonym w ustawie o transporcie kolejowym spotka jest
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dofinansowywana z budzetu panstwa. Dotyczy to przede wszyst-
kim inwestycji i modernizacji linii kolejowych znaczenia pan-
stwowego, przedsiewzie¢ wspotfinansowanych ze Srodkéw po-
mocowych Unii Europejskiej oraz migdzynarodowych instytucji
finansowych.

Licencjonowanie nowych przewoznikéw

Ogolnie rzecz biorgc panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej nie
majg problemow z zastosowaniem przepisow zawartych w dyrek-
tywie 2001/13/WE, ktora zmienia wczesniejszg dyrektywe
1995/18/WE w sprawie licencjonowania przedsigbiorstw kolejo-
wych. Z przeprowadzonych przez Komisje Europejskg analiz wy-
nika, ze nie ma praktycznych przeszkod w wejsciu na kolejowy
rynek przewozowy.

We wszystkich dwudziestu pigciu panstwach cztonkowskich
UE wydano dotychczas 632 licencji, w tym ponad potowe, tj. 338
w Niemczech. Dysproporcje miedzy poszczegdlnymi panstwami
sg duze. Poza wspomnianymi Niemcami najwiecej licencji wyda-
no w Polsce (70), Wielkiej Brytanii (55), Wtoszech (39) i Estonii
(23). Sg tez panstwa, w ktorych licencje otrzymaty pojedyncze
firmy, np. Francja (5), Hiszpania (4), czy Wegry (8). W czterech
panstwach Unii, tj. w Grecji, Irlandii, Portugalii i Stowenii nie
przyznano dotad zadnej licencji. Wszystkie powyzsze dane od-
zwierciedlajg sytuacje w poszczegdlnych panstwach czfonkow-
skich w kwietniu 2006 r.

Zgodnie z przepisami okreSlonymi juz w dyrektywie 1995/18/
/WE, nie zmienionymi w dyrektywie z 2001 r., przedsiebiorstwa
kolejowe musiaty wykaza¢ organom wydajgcym licencje w da-
nym panstwie, iz sg w stanie wypetnia¢ ,wymagania dotyczace
dobrej reputacji, zdolno$ci finansowej i profesjonalnej oraz na-
prawiania szkod z tytutu odpowiedzialno$ci cywilnej”.

W wiekszosci panstw cztonkowskich licencje wydaje mini-
sterstwo transportu lub regulator rynku. Wymagajg one od wnio-
skodawcow potwierdzenia wiarygodnosci finansowej, kompeten-
cji zawodowych, zdolno$ci technicznych do wykonywania ustug
oraz zapewnienia bezpieczenstwa, jak rowniez posiadania zabez-
pieczenia roszczen wynikajacych z odpowiedzialnosci cywilne;.

Zdarzajg sie jednak wymagania dodatkowe, np. w Luksem-
burgu wszystkie przedsigbiorstwa kolejowe ubiegajgce sie o li-
cencje zobowigzane sg do przedstawienia w ciggu trzech lat od
wydania licencji certyfikatu zarzgdzania jakoscig wedtug normy
EN 1SO 9001.

W 2004 r. Komisja Europejska przyjefa rekomendacje
2004/358/EC odno$nie stosowania wspolnego europejskiego
formatu dla wydawanych licencji. Z zebranych przez Komisje no-
tyfikacji nt. wykorzystywania zalecanego formatu przez poszcze-
golne panstwa cztonkowskie wynika, ze zaspokaja on ich oczeki-
wania.

W wielu panstwach Unii Europejskiej wydawane sg licencje
z podziatem na przewozy pasazerskie i towarowe. W wigkszoSci
przypadkow sg to licencje bez ograniczenia terminu ich waznosci,
jednakze wtedy sg one przedmiotem cyklicznych kontroli co 3—
=5 lat.

Natomiast istotne réznice mozna zaobserwowac, jesli chodzi
0 koszt uzyskania licencji. W niektorych panstwach licencja jest
bezptatna, np. w Norwegii, jednakze w wigkszoSci panstw obo-
wigzuje stata, jednorazowa opfata, kidrej wysoko$¢ moze osiggac
nawet 46 tys. euro, jak to ma miejsce na Stowacji. Ponadto sto-
sowana jest rowniez opfata roczna. Dla przyktadu w Portugalii jest

ona rozna dla operatorow towarowych i pasazerskich, tj. ci ostat-
ni pfacg wiecej.

Roznice miedzy panstwami cztonkowskimi dotyczg rowniez
dostepnosci do informacji i dokumentacji nt. procedury wydawa-
nia licencji. Najbardziej powszechnym nosnikiem informacji jest
internet. Niektore organa wydajgce licencje majg bardzo przejrzy-
ste procedury i publikujg wszelkie niezbedne informacje, w tym
rowniez wysokos$¢ optat. Zdarza sie rowniez, ze s3 to dane do-
stepne w dwoch jezykach. Niestety takie udogodnienia stanowig
mniejszosc.

Zgodnie z zapisami dyrektyw z 1995 i 2001 r. panstwa czton-
kowskie wymagajg od przedsigbiorstw kolejowych ubezpieczenia
lub innego ekwiwalentnego zabezpieczenia ewentualnych rosz-
czen, ale procedury stosowane w poszczegdlnych panstwach nie
sg jednolite. | tak w niektorych przypadkach gwarancja bankowa
lub depozyt moga zastgpi¢ ubezpieczenie, badz tez przedsigbior-
stwa kolejowe, kiore dysponujg odpowiednimi Srodkami finanso-
wymi, uzyskujg zgode na ubezpieczenie wiasne (self-insure).

Poziom zabezpieczenia roszczen przez przedsigbiorstwo kole-
jowe nie we wszystkich panstwach jest okreslony, w niektérych
przypadkach jest ustalany indywidualnie przez organ wydajacy li-
cencje. Na przyktad w Wielkiej Brytanii zabezpieczenie to wynosi
227 min euro, na totwie 444 tys. euro. W przypadku Wielkiej
Brytanii ustalane sg réwniez dodatkowe zabezpieczenia w zalez-
nosci od oceny ryzyka.

Przedsiebiorstwa kolejowe prowadzace przewozy migdzyna-
rodowe muszg spetnia¢ wymagania dotyczace minimalnego
ubezpieczenia na kazdej z sieci kolejowych, z ktorej korzystaja.
Z tego wtasnie powodu Szwecja, Dania i Norwegia okreslity po-
dobny poziom minimalnego ubezpieczenia, ktory powinien uta-
twiaC przewozy miedzy tymi krajami.

Rozne wymagania w zakresie ubezpieczenia dotyczg rowniez
podmiotéw wchodzacych w sktad struktury holdingowej. W nie-
ktdrych panstwach majg one trudnosci w uzyskaniu zabezpiecze-
nia lub muszg liczy¢ sie z zgdaniem wysokich optat od ubezpie-
czycieli. Mogg mie¢ rowniez problemy wynikajgce ze struktury
wtasnos$ci. Zdarza sie bowiem, ze przedsigbiorstwo kolejowe jest
zabezpieczone tg samg polisg ubezpieczeniowq jako spdtka lub
holding. Jednakze zdarzajg sie rowniez przypadki, kiedy wchodza-
ce na rynek nowe przedsiebiorstwo kolejowego otrzymuje zabez-
pieczenie na swa dziafalno$¢ przewozowg w ramach polisy spotki
dominujgcej.

W Polsce dyrektywa 2001/13/WE znalazta odzwierciedlenie
w przepisach Ustawy o transporcie kolejowym z 28.03.2003 r.,
a szczegbtowe zasady postepowania okreslajace tryb sktadania
i rozpatrywania wnioskow o udzielenie licencji na prowadzenie
dziatalno$ci gospodarczej polegajacej na wykonywaniu przewo-
z6w kolejowych 0s6b lub rzeczy albo na udostepnianiu pojazdow
trakcyjnych oraz wzor licencji ustalono w rozporzadzeniu Ministra
Infrastruktury z 26.06.2003 r.

Zardwno ustawa, jak i rozporzadzenie pozwolity na wprowa-
dzenie w zycie zasad wydawania, przedfuzania i anulowania licen-
cji na Swiadczenie ustug przewozowych przez przedsiebiorstwa
kolejowe, dziatajace na obszarze Wspolnoty.

W praktyce zapisy te realizuje niezalezny organ odpowiedzial-
ny za wydawanie, zmienianie i cofanie licencji, ktorym jest Urzad
Transportu Kolejowego. Otrzymanie licencji warunkuje spetnienie
okreslonych w cytowanej ustawie wymagan odnosnie dobrej re-
putacji, wiarygodno$ci finansowej, kompetencji zawodowych,
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dysponowania taborem kolejowym oraz odpowiedzialnosci cywil-
nej. Wypetnienie tych wymagan zapewnia przestrzeganie przez
przedsigbiorstwa kolejowe prawa wewnetrznego i postanowien
regulacyjnych, kompatybilnych z prawem Wspalnoty, w szcze-
golnosci dotyczacych wymagan techniczno-eksploatacyjnych,
wymogow bezpieczenstwa w odniesieniu do personelu oraz tabo-
ru, warunkow zdrowotnych oraz wymagan w stosunku do klientow.

W Polsce, podobnie jak w wiekszosci panstw cztonkowskich,
obowigzuje opfata jednorazowa za udzielenia licencji przez UTK.
Licencja wydawana jest na prowadzenie dziatalno$ci gospodar-
czej polegajacej na wykonywaniu przewozow kolejowych 0sob
lub rzeczy albo na udostepnianiu pojazdow trakcyjnych. Wy-
sokoS¢ opfaty okreSla rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
7 7.08.2003 r. w sprawie optaty na prowadzenie dziatalno$ci go-
spodarczej w zakresie transportu kolejowego. Wynosi ona réwno-
warto$¢ 1750 euro w zfotych, z mozliwoscig wniesienia opfaty
w dwoch ratach po 50% kazda (druga rata po 6 miesigcach od
dnia udzielenia licencji).

Alokacja zdolnosci przepustowej

infrastruktury kolejowej i pohieranie optat

za uzytkowanie infrastruktury kolejowej

Prawo dostepu do infrastruktury i ustug dodatkowych
Przyznajac prawo dostepu do infrastruktury kolejowej i ustug do-
datkowych dyrektywa 2001/14/WE zawiera konkretne wymogi do-
tyczace zarzadcow infrastruktury. Zapisy art. 3 doktadnie okresla-
ja role sprawozdania o stanie sieci kolejowej, w ktérym oprocz
charakterystyki infrastruktury podawane sg informacje nt. warun-
kow dostepu do niej, np. zasady, terminy, procedury i kryteria
dotyczace alokacji zdolnosci przepustowe] i systemow pobierania
optat. Obecnie sprawozdanie o stanie sieci jest dostepne w kaz-
dym panstwie cztonkowskim posiadajgcym infrastrukture kole-
jowg. W tym kontekscie podkre$lenia wymaga wspotpraca za-
rzadcow infrastruktury w ramach miedzynarodowej organizaciji
zrzeszajacej zarzadcow infrastruktury RailNetEurope (RNE), po-
legajgca na ujednolicaniu informacji zawartych w tym doku-
mencie.

Komisja Europejska zacheca do tego rodzaju wspoétpracy od
czasu wprowadzenia narzedzi informatycznych zwigzanych z infra-
struktura, optatami za uzytkowanie, jak rowniez punktami przyz-
nawania tras migdzynarodowych, co prowadzi do budowy zinte-
growanego europejskiego systemu zarzadzania infrastrukiurg
kolejowg. Wspotpraca ta powinna by¢ kontynuowana niezaleznie
od uzytkownikow (przedsiebiorstw kolejowych), jednakze powinna
dawac im mozliwo$¢ wyrazania swych oczekiwan jako klientow.

Biorgc pod uwage rdznorodnosc¢ klauzul zawartych w kontrak-
tach w poszczegolnych panstwach cztonkowskich, wydaje sie, ze
w rozszerzonej Europie wykorzystanie standardowych kontraktow
miedzy zarzadcami infrastruktury i przedsiebiorstwami kolejowy-
mi zarowno dla kontraktdw na korzystanie z infrastruktury, jak
i dla kontraktow ramowych jest niezbedne. Dotyczy to rowniez
okre$lenia planéw zwiekszania zdolnoSci przepustowej przez za-
rzadcow infrastruktury, co umozliwi przedsiebiorstwom kolejo-
wym oferowanie ustug wysokiej jakosci.

Ponadto dostep przedsigbiorstw kolejowych do dodatkowych
ustug, takich jak dostawa energii, dostep do terminali i stacji roz-
rzadowych, powinien by¢ zapewniony na przejrzystych i niedys-
kryminujgcych warunkach.
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Optaty za dostep do infrastruktury

Dyrektywa 2001/14/WE wymaga od panstw cztonkowskich usta-
lenia ogdInych ram pobierania optat przy respektowaniu niezalez-
no$ci zarzadzania ustanowionej w dyrektywie 91/440/EWG. Po-
bieranie opfat za uzytkowanie infrastruktury opiera sie na zasadzie
kosztow krancowych, tj. zbioru kosztow, kiore sg bezposrednio
ponoszone jako rezultat wykonywania ustugi przewozowej. Optata
moze zosta¢ podwyzszona w przypadku zatoréw na wskazanym
odcinku infrastruktury lub uwzglednienia kosztow niekorzystnego
oddziatywania na srodowisko, spowodowanego przez prowadze-
nie ruchu pociggow.

Panstwa cztonkowskie moga nawet decydowac o ustaleniu
optat na poziomie, kidry pozwala zarzadcy infrastruktury uzyskac
pefny zwrot wszystkich kosztow zwigzanych uzytkowaniem i inwe-
stycjami na infrastrukture. Podwyzszony poziom opfat moze by¢
stosowany jedynie, jesli rynek bedzie mdgt to zaakceptowac. Mu-
Si rowniez zostaé ustalony na podstawie jasnych i niedyskrymina-
cyjnych warunkow, ktdre zapewnig optymalng konkurencje,
w szczegolnosci w miedzynarodowych kolejowych przewozach
towarowych.

Pobieranie opfat za uzytkowanie infrastruktury zostato wpro-
wadzone w celu zapewnienia uczciwej, miedzygateziowej konku-
rencji miedzy kolejg i droga, szczegblnie poprzez uwzglednianie
roznych kosztow zewnetrznych powodowanych przez Srodki trans-
portu, takie jak zanieczyszczenie Srodowiska i hatas. Odpowied-
nie zasady pobierania optat dla infrastruktury kolejowej skorelo-
wane z odpowiednimi zasadami dla innych infrastruktur
transportowych oraz konkurencyjni operatorzy, wszystko to miato
doprowadzi¢ do réwnowagi wsrod roznych rodzajow transportu.

Optaty za dostep do infrastruktury kolejowej w panstwach
cztonkowskich roznig sie znacznie. W 2004 r. w Holandii, Francji
czy Szwecji opfata za 1000-tonowy pocigg ustalona zostata na
poziomie ponizej 1 euro za poc.km. Natomiast zarzadca infra-
struktury w Polsce, czy na Stowacji pobierat optate ponad 5 euro
za poc.km. Optaty w panstwach battyckich sg jeszcze wyzsze. Po-
dobne rozbieznosci wystepuja jesli chodzi o pociagi pasazerskie.
We Francji czy Wielkiej Brytanii optata przewyzsza 3 euro za
poc.km, podczas gdy kilku innych zarzadcow infrastruktury usta-
lito opfate na poziomie nizszym niz 1 euro za poc.km (Holandia,
Szwecja, Finlandia).

Szczegotowe informacje dotyczace optat za dostep dla pocig-
gow towarowych i pasazerskich w 21 krajach europejskich przed-
stawiono na rysunku 1. Dane dotyczg stawek dla pociggu to-
warowego 1000 t brutto; dla pociggdw pasazerskich sg Srednig
pociggow InterCity (500 t brutto) i podmiejskich (140 t brutto)
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Rys. 1. Srednie stawki dostepu do infrastruktury
Zrédfo : Europejska Konferencja Ministréw Transportu 2005
(ECMT European Conference of Ministers of Transport)
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Analizujgc udziat kosztow infrastruktury odzyskiwanych z optat
za dostep w poszczegblnych panstwach cztonkowskich, mozna
zaobserwowac duze roznice. Podczas gdy np. w Holandii, Finlan-
dii czy Szwecji wynoszg one ponizej 20%, to w kilku innych pan-
stwach, takich jak Wegry, Czechy, Polska czy kraje battyckie jest
rowny badz przekracza 60%. Sytuacje w 23 panstwach europej-
skich przedstawiono na rysunku 2. Zgodnie z komentarzami ek-
spertow do tych danych zwrot kosztow = przychody z optat jako
stosunek wszystkich wydatkéw na eksploatowang siec¢, jej utrzy-
manie, prace renowacyjne oraz oprocentowanie i amortyzacje.
Mozna przewidywac, ze koszty krancowe bedg ksztaftowac sie
w przyblizeniu na poziomie 15-20% podanych wielkoSci kosz-
tow.

B Panstwa ,pigtnastki”

801 B Nowe paristwa cztonkowskie
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Rys. 2. Udziat procentowy kosztéw catkowitych pokrywanych z opfat za do-
step dla infrastruktury

Zrédlo: Europejska Konferencja Ministrow Transportu 2005

(ECMT European Conference of Ministers of Transport)

Panstwa cztonkowskie ustalajg gtowne zasady pobierania
optat na podstawie dyrektywy 2001/14/EC, ale to do zarzadcy in-
frastruktury nalezy ich ustalanie. Wielu zarzadcow infrastruktury
wcigz ma trudno$ci w wypetnianiu swej roli jako niezaleznego
podmiotu prowadzgcego dziatalno$¢ gospodarcza, w Swietle tra-
dycyjnej funkcji i roli w obrebie (zintegrowanego) przedsigbior-
stwa kolejowego. Z powodu ograniczonych mozliwosci budzetow,
panstwa cztonkowskie sg coraz mniej sktonne do przekazywania
wktadu finansowego swym zarzagdcom infrastruktury, podczas gdy
dyrektywa 2001/14/EC wymaga utrzymywania zarzadcy infra-
struktury w rownowadze finansowe;j.

Jako minimum, optaty musza pokrywa¢ koszty operacyjne.
Z drugiej strony, przy ustalaniu podwyzszen optaty wynikajacych
z niedoboru zdolnosci przepustowej (powstawanie zatorow), czy
tez negatywnych skutkow dla Srodowiska, musi by¢ uwzgledniana
gorna granica takich opfat. Wielu zarzadcow infrastruktury ma
trudnosci z obliczaniem tych kosztow lub tez w osiggnigciu poro-
zumienia z organem kontrolnym w zakresie zasad pobierania tych
optat. Odnosi sie to zarowno do ustalania kosztow operacyjnych,
jak i pefnego kosztu. W tym drugim przypadku ocena majatku
wplywa zdecydowanie na poziom stawek, gtownie z powodu dtu-
giego okresu amortyzacji majatku kolejowego, co jest zazwyczaj
zrodtem konfliktow.

Koszty budowy nowych linii kolejowych oraz podnoszenia ja-
koSci istniejgcych linii sg gfownie finansowane przez panstwa
cztonkowskie. Do wyjatkow zaliczy¢ mozna linie Oresund czy tu-
nel pod kanatem La Manche. W tym drugim przypadku stosowa-
ne sg bardzo wysokie opfaty, a zdolno$¢ przepustowa nie jest
w petni wykorzystana. W konsekwencji ruch omija tunel korzysta-
jac z innych Srodkow transportu.

Zasadniczo, zarzadcy infrastruktury nie wiaczajg kosztow ze-
wnetrznych do swych optat. Dyrektywa 2001/14/WE zezwala na
pobieranie optat za koszty zewnetrzne jedynie wowczas, gdy kon-
kurencyjny rodzaj transportu réwniez je pobiera. Jednoczesnie
tylko kilku zarzagdcow infrastruktury wykorzystuje mozliwos¢, aby
zroznicowac opfaty w zalezno$ci od kosztow zewnetrznych. Kilka
panstw cztonkowskich pobiera optate paliwowg tam, gdzie uzy-
wana jest trakcja spalinowa. Niemniej jednak, stosujgc rozne
mozliwosci redukowania hatasu, np. przez stosowanie réznych
systemow hamulcowych w wagonach towarowych lub ogranicza-
nie emisji spalin przez silniki Diesla, stwarzane sg bodzce do
podwyzszania proekologicznego charakteru kolei.

W przypadku, gdy zarzadca infrastruktury nie jest niezalezny
od przedsigbiorstwa kolejowego, panstwo musi wyznaczy¢ organ
pobierajgcy optaty za dostep. Uwzgledniajac jednak mozliwosci
administracyjne tych organdw nie zawsze mogg one w petni spet-
niac¢ swa role.

Niezaleznie od powyzszego kazde panstwo cztonkowskie mu-
si utworzy¢ organ kontrolny, ktory ustala czy optaty obliczone s3
zgodnie z zasadami okre$lonymi w krajowym ustawodawstwie.
Petni on rowniez role organu odwotawczego w przypadku, gdy
przedsiebiorstwo kolejowe uwaza, ze system opfat stosowany
przez zarzadce infrastruktury jest niezgodnymi z przepisami.

Transformacja bytego przedsigbiorstwa panstwowego w struk-
ture holdingowa, ktéra miata miejsce w Polsce w 2001 r., zapew-
niajgca petng separacje organizacyjng i finansowa, a tym samym
jednakowy i pozbawiony dyskryminacji dostep do infrastruktury
kolejowej, stawiata Polske w czotowce panstw, ktdre wdrozyty
unijne uregulowania w tym zakresie.

Gtownym zrodtem okreslajgcym ramy postepowania, oprocz
Ustawy o transporcie kolejowym, byto rozporzadzenie Ministra In-
frastruktury z 7.04.2004 r. w sprawie warunkow dostepu i korzy-
stania z infrastruktury kolejowej, kiore wypetnito luke po zniesie-
niu przepiséw bedacych aktami wykonawczymi do poprzedniej
ustawy (rozporzadzenia w sprawie zasad ustalania opfat za udo-
stepnianie linii kolejowych przewoznikom kolejowym i w sprawie
szczegotowych zasad udostepniania linii kolejowych oraz wspot-
dziatania zarzadow kolei miedzy sobg i przewoznikami kolejowy-
mi), okreslajgc szczegbdtowe zasady dostepu do sieci przedsie-
biorstwom kolejowym w sposob niedyskryminujacy, a takze
rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 23.09.2003 r. w sprawie
Swiadectw bezpieczeristwa.

W mysl zalecen dyrektywy okreslono zasady i procedury, kto-
re nalezy stosowac¢ w odniesieniu do ustalania i pobierania optat
za korzystanie z infrastruktury kolejowej i alokacji zdolnosci prze-
pustowej w przewozach krajowych i miedzynarodowych. W prak-
tyce znalazto to odzwierciedlenie: w tworzonym co roku Regula-
minie przyznawania i korzystania z tras na udostepnianych liniach
kolejowych, w sposobie ustalania optfat, w obowigzku publikowa-
nia raportu o stanie sieci, wprowadzeniu Swiadectw bezpieczen-
stwa wydawanych przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego.

Zgodnie z dyrektywg 2001/14/EC wprowadzono obowigzek
publikowania przez zarzadce infrastruktury Regulaminu udostep-
niania tras. Zasadami nadrzednymi sg tu: jednolite i niedyskrymi-
nacyjne traktowanie wszystkich przewoznikéw kolejowych (po-
przez jednakowe, obowigzujace wszystkich stawki optat dla takich
samych rodzajow pociggow i udostepnianych linii/odcinkow, ta-
kie same zasady realizacji przejazdow, rozliczen i formuty dla wy-
znaczania opfat, ujednolicone zasady i terminy wnioskowania
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0 przydziat tras i rezygnacji z wykorzystania przydzielonych
wczesniej) oraz umowne relacje pomiedzy przewoznikiem i za-
rzagdcg na podstawie umowy ramowej, ktorej wzor jest zatgczni-
kiem do regulaminu podawanego do publicznej wiadomosci.

Elementami umowy o0 charakterze nadrzednym sg: zapewnie-
nie przewoznikom rownoprawnego dostepu, rowne traktowanie
przewoznikow w realizacji przejazdow, rozliczeniach oraz egze-
kwowaniu wzajemnych zobowigzan i korzysci, biezace informo-
wanie 0 zmianach dotyczacych parametrow techniczno-eksploa-
tacyjnych linii, zasada odmowy udostepniania w przypadku
stwierdzenia odstgpienia przez przewoznika od warunkoéw umowy,
w tym przede wszystkim — dotyczacych bezpieczenstwa ruchu
kolejowego.

Stawka jednostkowa optaty za udostepnianie linii kolejowych
zostata uzalezniona od wielkosci kosztow operacyjnych zarzadcy
infrastruktury i pracy eksploatacyjnej wszystkich przewoznikow.
W rezultacie catos$¢ uzasadnionych kosztoéw operacyjnych zarzad-
cy infrastruktury pokrywana byta przez przewoznikéw kolejowych,
w ramach opfat pobieranych za udostepnienie linii kolejowych.

Ustawg z 16 grudnia 2005 r. 0 zmianie ustawy o transporcie
kolejowym oraz o zmianie innych ustaw wprowadzono kolejne
elementy wdrozenia dyrektyw 2001/13/WE, 2001/14/WE (a takze
dyrektyw Il pakietu kolejowego). Najistotniejsze zmiany wprowa-
dza wydane na tej podstawie nowe rozporzadzenie Ministra Trans-
portu z 30 maja 2006 r. w sprawie warunkow dostepu i korzysta-
nia z infrastruktury kolejowey.

Gwarantem zapewnienia rownosci dostepu przewoznikow ko-
lejowych do infrastruktury kolejowej oraz rownoprawnego trakto-
wania przez zarzagdcow wszystkich przewoznikow kolejowych,
w szczegblnosci w zakresie rozpatrywania wnioskow o udostep-
nienie tras pociggow i naliczania opfat, jest Urzad Transportu Ko-
lejowego, kiérego zadaniem jest nadzorowanie tych kwestii.

Niezalezny regulator kolejowy
Instytucja krajowego regulatora kolejowego przewidziana jest
w artykule 30 dyrektywy 2001/14/WE. Organ regulatora wedtug
zapisow dyrektywy odpowiada w kazdym panstwie cztonkowskim
za gwarantowanie uczciwego i niedyskryminujgcego dostepu do
infrastruktury. Powinien by¢ on niezalezny od wszelkich zaintere-
sowanych stron, natomiast moze by¢ zwigzany z ministerstwem
transportu.

Wszystkie panstwa cztonkowskie stopniowo powotywaty or-
gan regulatora kolejowego, jednakze podejscie do jego tworzenia
byto rézne. W niektorych przypadkach mozna przyjac, ze w mo-
mencie kiedy regulator formalnie rozpoczynat swg dziatalnosc,
nie posiadal wystarczajgcych zasobow personalnych, finanso-
wych i administracyjnych, aby odgrywa¢ czynng role na rynku
kolejowym. Jednakze sprawg zasadniczg jest to, aby regulator
posiadat wiarogodno$¢ wobec podmiotow dziatajgcych na rynku,
wyrazajacg sie miedzy innymi tym, ze jesli przedsiebiorstwo ko-
lejowe napotyka problemy z dostepem do infrastruktury lub do
ustug dodatkowych, to regulator ma mozliwo$¢ interwencji w ce-
lu rozwigzania tego problemu.

Dyrektywa okresla gtowne cele dziatania regulatora. Nalezg
do nich:

W petfnienie roli organu odwotawczego w stosunku do decyzji
zarzadcy infrastruktury lub przedsigbiorstwa kolejowego w za-
kresie dyskryminacyjnych warunkow dostepu do infrastruktury,
w szczegolnosSci, jesli chodzi o sprawozdanie o stanie sieci,
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kryteriow w nim zawartych, procesu alokacji, systemu pobie-

rania optat i poziomu lub struktury opfat za infrastrukture; kaz-

dy wnioskodawca lub zainteresowany podmiot moze ztozy¢
skarge do regulatora, jesli uwaza, ze zostat potraktowany nie-
wiasciwie lub byt przedmiotem dyskryminaciji;

W prowadzenie nadzoru, aby opfaty okreslone przez zarzadce in-
frastruktury nie byty dyskryminacyjne; regulator powinien row-
niez nadzorowac negocjacje miedzy wnioskodawcg i zarzadcg
infrastruktury dotyczace poziomu opfat i interweniowac, jesli
to konieczne;

® monitorowanie konkurencji na rynku ustug kolejowych; w ra-
mach monitoringu regulator moze podejmowa¢ decyzje
w sprawie skarg lub z wiasnej inicjatywy podejmowac dziata-
nia w celu poprawy sytuacji;

W regulator ma prawo wymagac¢ dostarczenia bez nadmiernej
zwtoki istotnych informacji od zarzadcy infrastruktury, wnio-
skodawcow i wszelkich podmiotow wtgczonych do sprawy
w ramach danego panstwa cztonkowskiego.

Opinia uczestnikow rynku, tj. Wspdlnoty Kolei Europejskich
i Zarzadcow Infrastruktury (Community of European Railways and
Infrastructure Managers — CER), Europejskich Zarzadcow Infra-
struktury (European Infrastructure Managers — EIM) oraz Zwigzku
Europejskich Przewoznikow Towarowych (European Rail Freight
Association — ERFA) nt. istniejgcych organow regulatora kolejo-
Wego, opracowana na potrzeby Komisji Europejskiej nie jest nie-
stety pozytywna.

Do gtoéwnych trudnosci w funkcjonowaniu organdw regulatora
rynku kolejowego w panstwach cztonkowskich zaliczajg oni:

— brak monitorowania rynku i tendencje do urzedniczego stylu
pracy;

— brak odpowiednich i wymaganych kompetencji do prowadze-
nia wyznaczonych im zadan;

— czesto niedysponowanie zasobami, ktore umozliwiatyby wy-
petnianie swych zadan;

— organa regulatora nie posiadajg lub posiadajg w stopniu nie-
wystarczajgcym informacji — sg ,,niewidoczni” i stad trudno
nawigza¢ z nimi kontakt;

— procedury sg przewlekte i czasochtonne, co wydtuza w czasie
podejmowanie decyzji;

— podziat zadan regulatora miedzy kilka instytucji czesto kom-
plikuje, a nie utatwia ich funkcjonowanie; cze$¢ funkcji regu-
latora moze by¢ powierzona ministerstwu transportu, podczas
gdy inne realizowane sg przez wiadze nie bedace czescig tego
ministerstwa.

Komisja Europejska zainteresowana jest przypadkami ostfa-
biania struktury regulatora w panstwach cztonkowskich. Fakt, ze
regulator moze by¢ ,przywigzany” do ministerstwa transportu
moze w praktyce podwazac¢ jego niezalezno$¢, w sytuacji, gdy na
ministerstwie spoczywa cze$¢ odpowiedzialnosci.

Regulatorzy petnig kluczowg role w zapewnianiu dobrze funk-
cjonujacego rynku ustug kolejowych. Jedynym sposobem wypet-
niania tej funkcji jest zapewnienie im odpowiednich zasobow pod
wzgledem obsady etatow i budzetu oraz czytelnej pozycji instytu-
cjonalnej. W tym kontekscie pozytywnie oceniane sg przez Komi-
sje Europejskg takie panstwa cztonkowskie jak Niemcy i Hiszpa-
nia, gdzie organa regulatora s3 niezalezne od ministerstwa
transportu, ktore odpowiedzialne jest za krajowe przedsigbiorstwa
kolejowe.
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We wszystkich panstwach cztonkowskich, z wyjatkiem Luk-
semburga i Irlandii, dziatajg ograna regulatora, cho¢ w niektorych
od niedawna. Na przyktad w Belgii regulator powotany zostat
w marcu 2006 r. z powodu trudnosci w rekrutacji. Przed powo-
taniem regulatora skargi rozpatrywane byty przez ministra trans-
portu.

Irlandia uzyskata odstepstwo pod tym wzgledem do 15 marca
2008 r. Pewne odstepstwa uzyskata rowniez Grecja, gdzie Mini-
sterstwo Transportu i Komunikacji wyznaczono jako regulator. Je-
$li chodzi o Luksemburg, projekt w sprawie implementacji pierw-
szego pakietu infrastrukturalnego przewiduje umieszczenie funkcji
regulatora w ministerstwie transportu, ktére delegowac bedzie
swe uprawnienia do komitetu ztozonego z niezaleznych ekspertow
badajgcych sktadane skargi.

Z punktu widzenia Komisji Europejskiej najwazniejsze jest za-
pewnienie regulatorom mozliwosci niezaleznego dziatania. Tam,
gdzie warunek ten nie jest spetniony, Komisja podejmowac be-
dzie Srodki przewidziane Traktatem. Istotnym elementem jest tak-
ze wspotpraca miedzy krajowymi regulatorami w celu rozwijania
wspolnego podejscia i stosowania najlepszych praktyk na pozio-
mie europejskim.

W ramach art. 32 dyrektywy 2001/14/WE panstwa cztonkow-
skie w celu zapewnienia bezpieczenstwa przewozow na swych te-
rytoriach powinny stawia¢ okreslone wymagania techniczne i eks-
ploatacyjne wobec przedsigbiorstw kolejowych. Potwierdzeniem
stosowania sie to tych wymagan sg przyznawane przedsigbior-
stwom kolejowym Swiadectwa bezpieczenstwa.

Wedtug danych Komisji Europejskiej do wrzesnia 2004 r.
dziewietnascie panstw cztonkowskich, w tym Polska, wdrozyto
przepisy dyrektywy w tym zakresie, natomiast pozostate maja sy-
stemy odpowiadajgce istocie zapisow art. 32, cho¢ nieformalnie.
Stwierdzono, iz gtéwnym problemem w jego wdrazaniu byt brak
procedur niezbednych w procesie oceny przedsiebiorstwa kolejo-
wego. Natomiast w panstwach, gdzie procedury takie istniaty, nie
zawsze stosowano wystarczajgco rygorystyczne wymogi. W prak-
tyce wiec, zdaniem Komisji, jedynie ograniczona liczba panstw
cztonkowskich w petni dostosowata sie do zapisow tego artykutu
dyrektywy.

Ponadto niektore nowe lub zagraniczne przedsiebiorstwa ko-
lejowe miaty trudnosci w uzyskaniu Swiadectwa bezpieczenstwa
wymaganego do wykonywania przewozow na krajowej sieci. Wy-
nikato to z braku odpowiednich przepisow krajowych lub z trud-
nosci natury administracyjnej. Brak przejrzystosci procedur
w procesie uzyskiwania Swiadectw bezpieczenstwa jedynie po-
gtebiat problem.

Stwierdzono rowniez, ze bardzo istotne jest, aby personel or-
ganu wydajgcego Swiadectwa bezpieczenstwa posiadat odpo-
wiednie kompetencje techniczne, tak aby nie zagrazato to zacho-
waniu jego neutralnej pozycji. Osiggniecie tego celu moze uta-
twi¢ miedzynarodowa wymiana personelu stuzgca dzieleniu sie
do$wiadczeniami.

Oceniajgc rozne rozwigzania, ktore zastosowano, jesli chodzi
0 usytuowanie funkcji wydawania Swiadectw bezpieczenstwa,
uznano, ze np. jej umiejscowienie w ramach niezaleznego regu-
latora kolejowego niesie za sobg ryzyko w przypadku odwotywa-
nia sie wnioskodawcy. Powierzenie tej funkcji zarzadcy infrastruk-
tury jest takze niewtaSciwe w sytuacji, gdy ma on jakiekolwiek
powigzania organizacyjne z przedsiebiorstwem kolejowym.

Przy usytuowaniu organu certyfikujacego, zdaniem Komisji
Europejskiej, mozna rozwaza¢ kilka opcji, tj. utworzenie catkowi-
cie niezaleznego organu, przytgczenie do istniejgcego rzagdowego
lub quasi-rzagdowego organu odpowiedzialnego za sprawy bez-
pieczenstwa, przytaczenie do zarzadcy infrastruktury, ale jedynie
w przypadku braku powigzan z jakimkolwiek przedsigbiorstwem
kolejowym lub powierzenie tej funkcji ministerstwu transportu,
pod warunkiem, ze jest to catkowicie niezalezne od zarzadzania
jakimkolwiek panstwowym przedsiebiorstwem kolejowym. W kaz-
dym przypadku procedura odwotawcza powinna by¢ przeprowa-
dzana przez organ catkowicie niezalezny, taki jak regulator kolejo-
wy lub sad.

W Polsce Urzad Transportu Kolejowego (UTK) powotano
1 czerwca 2003 r. na podstawie zapisow Ustawy o fransporcie
kolejowym z 28 marca 2003 r. i jako organ administracji rzado-
wej odpowiada za regulacje transportu kolejowego, licencjono-
wanie transportu kolejowego, nadzor techniczny nad eksploatacjg
i utrzymaniem linii kolejowych oraz pojazdow kolejowych oraz
bezpieczenstwo ruchu kolejowego.

W zakresie regulacji transportu kolejowego do zadan UTK na-
lezy migdzy innymi zatwierdzanie i koordynowanie optat za korzy-
stanie z infrastruktury kolejowej oraz nadzor nad ustalaniem przez
zarzadce opfat podstawowych i dodatkowych, nadzor nad zapew-
nieniem rownosci dostepu do niej przewoznikow kolejowych oraz
nadzor nad réwnoprawnym traktowaniem przez zarzadce infra-
struktury wszystkich przewoznikdw kolejowych. Jako organ odwo-
tawczy UTK rozpatruje skargi przewoznikow dotyczace przydzie-
lania tras pociggobw i opfat za korzystanie z infrastruktury
kolejowej.

Do zadan polskiego regulatora nalezy rowniez analizowanie
informacji dotyczacych rynku transportu kolejowego i wspotdzia-
tanie z innymi organami w celu przeciwdziatania praktykom mo-
nopolistycznym zaréwno przez zarzagdcow, jak i przewoznikow
oraz koordynowanie przez UTK funkcjonowania tego rynku.

Urzad Transportu Kolejowego petni takze nadzor techniczny
nad eksploatacjg linii kolejowych i bezpieczenstwem ruchu kole-
jowego. W ramach tego obszaru dziatalno$ci wydawat, zgodnie
z rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z 23.09.2003 r., Swia-
dectwa bezpieczenstwa. Wdrozona procedura udzielania Swia-
dectw miata na celu stosowanie sie przez zarzadcow infrastruk-
tury i przewoznikow kolejowych do wymagan technicznych
i eksploatacyjnych okreslonych dla przewozow kolejowych oraz
wymogow bezpieczenstwa wobec pracownikow i taboru. Wszyscy
wnioskodawcy musieli bowiem zapewni¢, ze zatrudnieni przez
nich pracownicy przeszli konieczne przeszkolenia, aby przestrze-
gac zasad ruchu stosowanych przez zarzadce infrastruktury i aby
spefniaé wymogi bezpieczenstwa natozone na nich w zwigzku
z ruchem pociggow.

Przed uzyskaniem Swiadectwa przewoznicy musieli wykazac,
ze tabor tworzacy pociggi zostat zatwierdzony przez UTK i skon-
trolowany zgodnie z zasadami eksploatacji majacymi zastosowa-
nie do uzytkowanej infrastruktury.

Obecnie w ramach wdrazania dyrektywy 2004/49/WE zwanej
~dyrektywa bezpieczenstwa” i bedgcej jednym z aktow prawnych
tzw. Il pakietu kolejowego Unii Europejskiej znowelizowane zosta-
ty przepisy Ustawy o fransporcie kolejowym dotyczace bezpie-
czenstwa transportu kolejowego, w tym réwniez w zakresie wyda-
wanych certyfikatow bezpieczenstwa dla przewoznikdw kolejowych
i autoryzacji bezpieczenstwa dla zarzadcow infrastruktury.
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Tworzenie Jednolitego Europejskiego

Systemu Transportowego

Jednym z priorytetow polityki transportowej Wspalnoty, ktéremu
stuzy¢ miaty akty prawne | pakietu kolejowego, jest stworzenie
jednolitego, nie ograniczonego granicami miedzypanstwowymi
obszaru, na ktorym istnie¢ ma zintegrowany rynek usfug kole-
jowych.

Integracja rynku ustug kolejowych przebiega etapowo z uwagi
na ograniczajgce jg roznorodne czynniki o charakterze obiektyw-
nym, w tym przede wszystkim niejednolito$¢ techniczna i tech-
nologiczna oraz zréznicowany poziom organizacyjny i zasady
funkcjonowania kolei europejskich.

Niejednolitosci technicznej i technologicznej miato przeciw-
dziata¢ wprowadzenie ujednolicenia i normalizacji technicznej
oraz interoperacyjnosci miedzy istniejgcymi systemami transpor-
towymi, co ma podstawowe znaczenie w rozwijaniu konkurencyj-
nej alternatywy wobec transportu drogowego.

Prawem miedzynarodowym na obszarze Unii Europejskiej
w zakresie standardow technicznych w kolejnictwie sg Technicz-
ne Specyfikacje Interoperacyjnosci (Technical Specification of In-
teroperalibility — TSI), wprowadzane sukcesywnie na mocy decy-
zji Komisji Europejskie na podstawie dwoch dyrektyw:

1) 96/48 w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego syste-
mu kolei duzych predkosci,

2) 2001/16 w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego sy-
stemu kolei konwencjonalnych,

Dyrektywy te zostaty znowelizowane dyrektywg 2004/50 w ra-
mach wspomnianego wczesniej Il pakietu kolejowego.

Wszystkie wymienione dyrektywy stanowig wytyczne do spo-
rzadzania specyfikacji technicznych oraz opracowania metod we-
ryfikacji elementoéw systemu kolejowego pod katem ich zgodno-
$ci z wymaganiami specyfikacji.

Techniczne specyfikacje interopracyjnosci, opracowywane na
podstawie mandatu Komisji Europejskiej, wczesniej przez Euro-
pejskie Zrzeszenie Interopracyjnosci Kolei (Association Euro-
péenne pour I'lnteroperabilité Ferroviaire — AEIF), a obecnie przez
Europejska Agencje Kolejowa (European Railway Agency — ERA),
majq za zadanie okresli¢ zasadnicze wymagania dla kazdego pod-
systemu kolejowego, ktdrego dotyczg i obszaréw wzajemnego
oddziatywania z innymi podsystemami, okresli¢ elementy sktado-
we interoperacyjnosci i obszary wzajemnego oddziatywania, kidre
musza byC objete europejskimi specyfikacjami, w tym rowniez
normami europejskimi, koniecznymi do osiggnigcia interopera-
cyjnosci oraz wskaza¢ strategie wdrazania TSI.

Aby przenieS¢ na grunt prawa polskiego zapisy dyrektyw
2001/16/WE i 96/48/WE, konieczna byta nowelizacja Ustawy
o transporcie kolejowym, ktora weszta w zycie 1.05.2004 r. Okre-
$lita ona podstawy praktycznego wdrozenia interoperacyjnosci
przy zabezpieczeniu wszelkich niezbednych procedur. Konieczne
byto wprowadzenie jednolitych poje¢ i schematéw dokonywania
oceny zgodnos$ci podsystemow i sktadnikow interoperacyjnos$ci,
oddawania ich do eksploatacji oraz okreslenie mechanizméw
kontroli nad tymi procesami.

Podsumowanie

Podsumowujgc, nalezy stwierdzi¢, ze wprowadzenie nowych ure-
gulowan, jako wynik implementacji dyrektyw | pakietu kolejowe-
go, wnosi wiele pozytywnych rozwigzan, ujednolicajac i harmoni-
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zujgc sposob funkcjonowania zaréwno zarzadcow infrastrukiury,
jak i przewoznikow kolejowych na obszarze catej Wspolnoty.

W warunkach polskich nowe przepisy dotyczace liberalizacji
rynku przewozow umozliwity rozw6j prywatnych przewoznikow
kolejowych, w gtownej mierze dziatajgcych na rynku przewozow
towarowych. Ogromna wiekszo$¢ licencjonowanych przedsie-
biorstw kolejowych potgczyta swoje sity z firmami zagranicznymi,
szczegOlnie w zakresie organizacji przewozow migdzynarodo-
wych. Polska jest drugim po Niemczech panstwem cztonkowskim
w rozszerzonej Unii Europejskiej co do liczby przyznanych li-
cenciji.

Wprowadzenie nowych regulacji prawnych nie spowodowato,
whbrew oczekiwaniom wyrazanym przez Komisje Europejska, zde-
cydowanego umocnienia pozycji transportu kolejowego na rynku
transportowym. | pakiet kolejowy, przyczyniajac sie do o otwarcia
rynku przewozow kolejowych w Polsce i dynamiczny rozwoj pry-
watnych przewoznikow nie spowodowal przejecia przewozow
z transportu drogowego. W tym wzgledzie nie zostat zatem o0sigg-
niety jeden z celow pakietu, tj. spowodowanie przesunigcia tfa-
dunkow z drogi na kolej, poprzez wyzwolenie sit i zasobow pry-
watnych przedsiebiorcow.

Udziat prywatnych przewoznikow kolejowych w rynku przewo-
z6w towarowych (w tkm) wynosit w 2005 r. 12,3%, a w 2006 r.
przewidywane jest zwiekszenie o dalsze 3%. Jednoczesnie odno-
towuje sie w Polsce dalsze zmniejszenie przewozow towarowych
kolejg na rzecz transportu drogowego (4,1%).

Pozadane bytyby w tej sytuacji dziafania na poziomie Unii
Europejskiej w zakresie wyrownania warunkow konkurencji w od-
niesieniu do korzystania z infrastruktury oraz uwzglednienia kosz-
tow zewnetrznych generowanych przez transport drogowy. Bez
takiej interwencji przewozy kolejowe nie majg warunkow do spet-
nienia poktadanych w nich nadziei.

W przypadku zapewnienia niedyskryminujgcego dostepu do
polskiej infrastruktury kolejowej wszystkim przewoznikom kolejo-
wym, zakfadany cel dyrektywy 2001/12/WE zostat osiggniety.
Rownos¢ dostepu przewoznikdw kolejowych do infrastruktury ko-
lejowej oraz rownoprawne traktowanie przez zarzadcow wszyst-
kich przewoznikow kolejowych, w szczegdlnosci w zakresie roz-
patrywania wnioskoéw o udostepnienie tras pociggéw i naliczania
optat zapewnia Urzad Transportu Kolejowego.

Rozpatrujgc natomiast zapewnienie niezaleznosci zarzadzania
dziatalno$cig zwigzang z zarzadzeniem infrastrukturg kolejowg od
Swiadczenia kolejowych ustug przewozowych, kiorej efektem
miafoby by¢ unikniecie przeptywu $rodkow publicznych miedzy
tymi sferami dziatalno$ci, sytuacja w Polsce jest ztozona.

Tworzac formalng niezalezno$¢ zarowno zarzadcy infrastruk-
tury, jak i przewoznikdw nie zapewniono jednoczesnie Srodkow
publicznych, umozliwiajgcych sprawne ich funkcjonowanie i roz-
woj. Brak wsparcia ze strony panstwa, chocby na Srednim pozio-
mie innych panstw Wspolnoty, tj. kilkudziesieciu euro na 1 miesz-
kanca rocznie (dla poréwnania w Polsce w 2006 r. jest to poziom
15 euro/mieszkanca), spowodowat wysoki, w poréwnaniu do in-
nych panstw cztonkowskich, udziat procentowy kosztow catkowi-
tych pokrywany przez opfaty za dostep do infrastruktury (w Polsce
90%, w Niemczech i Francji na poziomie 60%, Wtochy ponizej
20%, Holandia ok. 2%).

Przyczyng takich dysproporcji jest udziat srodkéw publicz-
nych w kosztach utrzymania infrastruktury kolejowej, a bezpo-
Srednim efektem dla przewoznikow wysoki poziom stawek doste-
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pu do infrastruktury. Wysoki poziom stawek dostepu powoduije,
ze koszty przewoznikow stawiajg ich na z gory przegranej pozycji
konkurencyjnej w stosunku transportu drogowego. Poréwnujgc,
wedtug McKinsey&Company optaty za uzytkowanie infrastruktury
drogowej wynosity w 2005 r.: w Austrii 27,3 eurocenta/km,
w Niemczech 12,4 eurocenta/km, w Czechach 0,4 eurocenta/km,
w Polsce — 0 eurocentow/km.

Obecnie, dzieki dostosowaniu przepiséw krajowych do zale-
cen UE, stworzona zostata w Polsce ustawowa mozliwos¢ dofi-
nansowania z budzetu panstwa kosztow remontu i utrzymania in-
frastruktury kolejowej na podstawie umowy zawartej pomiedzy
ministrem witasciwym ds. transportu a zarzadcg infrastruktury na
okres nie krotszy niz 3 lata. Taka umowa zostata w biezgcym roku
zawarta i stanowi dobry poczatek do systemowego uregulowania
problemu finansowania infrastruktury kolejowe;j.

Jednakze jednym z warunkéw stworzenia optymalnego syste-
mu transportowego, spetniajgcego wymagania wynikajace z roz-
szerzenia Unii Europejskiej i zrbwnowazonego rozwoju, jest pod-
jecie dziatan majacych na celu wdrozenie instrumentow polityki
transportowej panstwa, ksztattujgcych uczciwe warunki konku-
rencji miedzygateziowej, w tym miedzy innymi zharmonizowany
system optat za dostep do infrastruktury dla wszystkich gatezi
transportu, w szczegolnosci dotyczy to transportu drogowego
i kolejowego, uwzgledniajacy koszty zewnetrzne, ujednolicenie
optat za ustugi transportowe, stanowigcy faktyczng zachete do ko-
rzystania z najbardziej sprzyjajgcej Srodowisku gatezi transportu.

Konieczne jest takze podjecie dziatan w zakresie przygotowa-
nia zestawu instrumentow prawnych, finansowych i organizacyj-
nych umozliwiajgcych stworzenie w Polsce warunkow do zrowno-
wazonego rozwoju systemu transportowego kraju. Dotyczy to
w szczegolnosci wdrozenia ustawy o transporcie publicznym,
okreslajgcej zasady i narzedzia regulacji $wiadczenia pasazer-
skich ustug przewozowych o charakterze stuzby publicznej.

Kolejnym waznym elementem jest restrukturyzacja przedsie-
biorstw kolejowych zaréwno dla sfery zarzadzania infrastruktura,
jak i sfery przewozowej, ktorej gtownym celem jest wzrost kon-
kurencyjnosci polskiego systemu kolejowego na rynku euro-
pejskim.

Biata Ksiega z 2001 r. Europejska polityka transportowa do
2010 roku; czas na decyzje jako jeden z celow wyznaczata 0siag-
niecie w 2010 r. udziatow przewozow kolejowych w rynku trans-
portowym na poziomie tych z 1998 r.

W ocenie Komisji Europejskiej osiggniecie tego celu jest
wcigz w zasiegu mozliwos$ci sektora kolejowego, pod warunkiem,
ze bedzie on nadal podazat w kierunku umiedzynarodowienia i za-
spokajania potrzeb gospodarki i spoteczenstwa. W dgzeniu tym
niezbedna jest kontynuacja wysitkow w zakresie stworzenia euro-
pejskiej przestrzeni kolejowej, kiora bedzie stuzy¢ europejskiej
mobilnosci i konkurencii.

Komisja uwaza rowniez, ze wprowadzenie pierwszego pakietu
kolejowego przez panstwa cztonkowskie przynosi efekty, ale po-
winno by¢ pogtebiane, koncentrujac sie na nastepujgcych aspek-
tach:

B przeprowadzeniu restrukturyzacji istniejgcych przedsigbiorstw
w poszanowaniu warunkow rozdzielnosci ksiegowej i rozdzie-
lenia podstawowych funkcji, takich jak alokacja zdolnosci
i ustalanie opfat;

W ustanowieniu zasad dotyczacych ustalania optat za korzystanie
z infrastruktury kolejowej, uwzgledniajgc opfaty za inne Srodki
transportu, wpisujac sie w rzeczywistg strategie transportowg
wspierajgcg uczciwg konkurencje miedzy Srodkami transportu
i trwaty rozwoj;

B stworzeniu niezbednych zdolno$ci administracyjnych koniecz-
nych do dobrego funkcjonowania organu kontroli i krajowego
organu ds. bezpieczenstwa, zapewniajgc jednoczesnie rzeczy-
wistg niezalezno$¢ tych organow;

® wprowadzeniu uzgodnien kontraktowych dotyczacych stosun-
kow finansowych pomiedzy panstwem a zarzadcg infrastruktu-
ry w celu finansowania utrzymania i unowoczesniania infra-
struktury kolejowej w kontekscie wprowadzenia systemu
opartego na wydajnosci;

® wyjasnieniu stosunkow finansowych miedzy krajowymi i re-
gionalnymi wifadzami transportowymi a przedsiebiorstwami
kolejowymi poprzez zawieranie umow na ustugi publiczne,
ktore beda odpowiednio opublikowane;

B zakazie subsydiowania skro$nego miedzy dziatalno$cig zwig-
zang z przewozem towarOw i przewozem pasazerow, aby utrzy-
mac konkurencyjnos¢ kolejowego transportu towarowego;

W stworzeniu warunkow przejrzystego dostepu do centrow szko-
leniowych i do $wiadectw bezpieczenstwa.

Komisja Europejska stwierdza ponadto, ze na obecnym etapie
dyrektywy maja niejednolite skutki praktyczne w poszczegolnych
panstwach cztonkowskich, co byto miedzy innymi powodem, ze
nie we wszystkich panstwach cztonkowskich pojawili sie nowi
uczestnicy rynku.

W tej sytuacji nalezy oczekiwaé, ze w stosownych przypad-
kach Komisja Europejska wszczynac bedzie postepowania w spra-
wie naruszenia, jesli uzna, ze przeniesienie przepiséw unijnych
jest niepetne lub nieprawidtowe. Wazne jest bowiem zastosowa-
nie nie tylko litery prawa, ale réwniez ducha prawodawstwa
wspdlnotowego.

a

W artykule wykorzystano sprawozdanie Komisji Europejskiej doty-
czgce wdrozenia pierwszego pakietu kolejowego COM(2006)189
7 3.05.2006 r.
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