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Streszczenie kierownicze

Celem niniejszego opracowania bylo przygotowanie odpowiednich rozwigzan organizacyjno-

prawnych dla linii matoobcigzonych — w szczegdlnosci zagrozonych zamknieciem — pozwalajacych na

obnizenie kosztow ich funkcjonowania, a co za tym idzie, przynajmniej czesciowe zachowanie ruchu

kolejowego.

Badanie skfadato sie z trzech faz:

diagnostycznej, w ramach ktérej przeprowadzono wywiady z krajowymi interesariuszami
w celu mozliwie dobrego rozpoznania aktualnych probleméw oraz okres$lono uwarunkowania
prawne;

analitycznej, w ktdrej przeanalizowano rozwigzania swiatowe — na podstawie literatury oraz
wywiaddw z interesariuszami;

postulatywnej, w ktérej sformutowano rekomendacje, w tym propozycje zmian aktéw
prawnych.

Cze$¢ diagnostyczna pozwolita stwierdzic, ze:

obowigzujgce procedury zwigzane z zarzadzaniem infrastrukturg kolejowg w Polsce s3
uznawane za bardzo skomplikowane i kosztowne, w szczegdlnosci przewyzszajg one wymogi
unijne oraz nie pozwalajg wykorzysta¢ w petni zwolnien od obowigzkéw regulacyjnych
przewidzianych dla linii o znaczeniu lokalnym;

istniejg nieliczne przypadki przejmowania w Polsce infrastruktury kolejowej przez samorzady
— Swiadczg one o zainteresowaniu réznych podmiotéw przejmowaniem infrastruktury
kolejowej, niemniej jednak pdzniejsze formalnosci sg z reguty przyczyng niskiej satysfakcji
przejmujgcych.

W ramach projektu stwierdzono, ze:

w wiekszosci krajow przewiduje sie sformalizowang procedure wytgczania linii z ruchu,
w ramach ktérej zarzadca zobowigzany jest uzyskac stosowng zgode regulatora — wydawana
jest ona na podstawie przedstawionych danych finansowych, po nieowocnych prébach
wystgpienia do innych podmiotéw z propozycja przejecia linii (taki mechanizm funkcjonuje
na przyktad w Niemczech);

w czeSci krajéw istniejg odrebne uregulowania prawne dla linii o znaczeniu lokalnym,
zwalniajgce ich zarzagdcéw z wybranych obowigzkéw dotyczacych procedur bezpieczenstwa,
atakze procedur zwigzanych z zatwierdzaniem cennika oraz regulaminu dostepu (np.
Niemcy, Wegry);

do zachowania ruchu na nierentownych odcinkach przyczyniajg sie préby poszukiwania
wiekszej efektywnosci zarzadzania liniami matoobcigzonymi — stuzy temu m.in.
decentralizacja zarzadzania w obrebie narodowych zarzadcéw infrastruktury oraz integracja
pionowa na liniach mato obcigzonych (rozwigzania takie sy rozwazane lub wprowadzane
pilotazowo we Francji i Niemczech);

powodzenie procesu ratowania linii matoobcigzonych wymaga stworzenia stosownych
narzedzi wsparcia, ktdre dotyczytyby nie tylko inwestycji, ale réwniez eksploatac;ji;
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wprowadzane sg rowniez rozwigzania systemowe pozwalajgce na zachowanie ciggtosci
i publicznej wtasnosci terendw pod liniami wytgczonymi z eksploatacji, np. w formie banku
gruntéw, w celu zachowania mozliwosci przywrdcenia ruchu w przysztosci.

W zwigzku z powyzszym rekomenduje sie przede wszystkim:

stworzenie sformalizowanej procedury wyfaczania linii kolejowej z eksploatacji — w ramach
tej procedury zarzgdca powinien poszukiwaé ofert przejecia infrastruktury przez podmioty
trzecie oraz wykazac¢ nie tylko nierentowno$¢ linii, lecz réwniez poddac wytaczenie linii pod
ocene regulatora, ktéry, zwazywszy na czynniki spoteczno-ekonomiczne, wyraza
obligatoryjnie zgode na wylaczenie infrastruktury z eksploatacji lub wydaje decyzje
odmowna.

stworzenie definicji linii lokalnej oraz:

o ograniczenie wymogow regulacyjnych (dotyczacych cennika stawek dostepu,
regulaminu sieci oraz procedur alokacji przepustowosci) wobec zarzagdcow takich linii
— zgodnie z dyrektywag 2012/34 oraz rozwigzaniami stosowanymi na Wegrzech
i w Niemczech;

o ograniczenie wymogéw dotyczgcych techniki i bezpieczenstwa wobec zarzadcow
takich linii - w tym wytgczenie z obowigzku posiadania przez zarzadce linii lokalnych
autoryzacji bezpieczenstwa na rzecz certyfikacji gtdwnego inzyniera (na wzér
rozwigzania stosowanego w Niemczech);

przygotowanie strategii rewitalizacji linii lokalnych wraz z zapewnieniem odpowiedniego
finansowania z funduszy unijnych (inwestycje) oraz z Funduszu Kolejowego (wktad krajowy
do inwestycji unijnych oraz granty eksploatacyjne);

decentralizacje zarzadzania infrastrukturg linii lokalnych pozostajgcych w strukturze PKP PLK,
w tym decentralizacje rachunku kosztéw oraz umozliwienie integracji przewozdéw i
zarzadzania infrastrukturg na liniach lokalnych;

utatwienie podzlecania wybranych czynnosci zarzadcy infrastruktury podmiotom
zewnetrznym poprzez doprecyzowanie istniejgcych regulacji;

tworzenie programoéw zmiany przeznaczenia linii kolejowych wytgczonych z eksploatacji przy
zachowaniu publicznej wtasnosci gruntow;

stworzenie rynku potencjalnych zarzadcéw infrastruktury poprzez utworzenie systemu
licencyjnego dla podmiotéw nieposiadajgcych infrastruktury, a chcacych nig zarzadzac
w sposob kontraktowy.
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1 Wstep

1.1 Przedmioticel opracowania

Zgodnie z opisem zamowienia, przedmiotem niniejszego opracowania jest analiza ekonomiczno-
prawna Swiatowych rozwigzan prawnych i praktyk regulacyjnych w zakresie zagospodarowania linii
lub odcinkéw linii kolejowych o niskiej rentownosci komercyjnej oraz przygotowanie koncepcji dla
rynku kolejowego w Polsce zawierajgce;j:

e analize mozliwosci zastosowania $wiatowych rozwigzan na polskim gruncie,

e propozycje wprowadzenia zmian legislacyjnych niezbednych do wdrozenia odpowiednich
rozwigzan w Polsce (z zatgczonymi propozycjami zapiséw), oraz

e ocene skutkéw proponowanych rozwigzan.

Celem opracowania jest przygotowanie odpowiednich rozwigzan dla linii matoobcigzonych,
w szczegblnosdci tych, ktére podlegajg obecnie wytgczeniu z uzytkowania przez zarzadce
infrastruktury — PKP PLK. Zleceniodawca w opisie zamodwienia podkreslat, ze nalezy zwrdci¢ uwage w
szczegoblnosci na odmiennosé regulacji dla linii nierentownych czy tez krétkich linii wykorzystywanych
w niewielkim stopniu pod katem mozliwosci stworzenia podstaw do ich wykorzystania i dalszego
rozwoju. Na podstawie zebranych informacji nalezy zaproponowac rozwigzania dla rynku kolejowego
w Polsce. Efekt prac ma réwniez postuzy¢ przygotowaniu opracowania zawierajgcego propozycje i
rekomendacje zmian przepiséw prawnych do przygotowywanej noweli ustawy o transporcie
kolejowym w zakresie zagospodarowania linii lub odcinkdw linii kolejowych o niskiej rentownosci
komercyjnej.

1.2 Metodologia badan
W porozumieniu ze Zleceniodawcg opracowano nastepujgcg metodologie badan:

1. Przeprowadzenie wywiadow osobistych lub telefonicznych z respondentami w Polsce celem
identyfikacji gtéwnych problemoéw z zakresu zarzgdzania liniami matoobcigzonymi oraz tzw.
,»optymalizacji” sieci, a takze konsultacji przeprowadzanych w ramach tego procesu.

2. Przeglad literatury, a takze dobrych praktyk, strategii, raportéw, dokumentéow, planéw
rzgdowych w zakresie przedmiotu wykonywanej analizy.

3. Przeprowadzenie wywiaddw z respondentami zagranicznymi.

4. Dokonanie analizy rozwigzan prawnych oraz praktyk regulacyjnych w zakresie
zagospodarowania linii lub odcinkéw linii kolejowych o niskiej rentownosci komercyjnej przez
zagranicznych zarzadcéw infrastruktury w wybranych krajach.

5. Przygotowanie rekomendacji kierunkowych oraz propozycji zmian przepiséw prawnych.

W toku prac nad niniejszym opracowaniem ustalono liste pytan zatwierdzonych przez
Zleceniodawce, oscylujgcych wokot trzech podstawowych zagadnien (szczegétowa tresé pytan
znajduje sie w rozdziale 3):

e procedura wytgczania linii z eksploatacji, zawieszania ruchu oraz przekazywania linii
samorzgdom;

e wprowadzanie alternatywnych zarzgdcéw infrastruktury, wtascicieli infrastruktury oraz
podmiotéw jg utrzymujgcych;
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e odstepstwa od zasad prawnych i wsparcie finansowe.
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2 Analiza sytuacji obecnej w zakresie zarzgdzania liniami

matoobcigzonymi

W celu wustalenia aktualnego stanu faktycznego oraz prawnego linii matoobcigzonych
przeprowadzono wywiady z respondentami krajowymi oraz dokonano analizy obowigzujgcych aktow
prawnych oraz literatury.

2.1 Linie matoobcigzone w literaturze przedmiotu

Jak wskazuje A. Chudzikiewicz, pojecie linii matoobcigzonej nie jest jednoznacznie zdefiniowane
w literaturze'. W jezyku angielskim linie te okreéla sie zasadniczo jako Low Density Traffic Lines (LDTL)
lub jako local/secondary/regional railway line’ lub branch line. Wskazuje sie, ze na $wiecie jest ponad
300 tys. linii matoobcigzonych. J. Pieriegud podkresla, ze istnieje wiecej niz jedna definicja LDTL. Linie
te zazwyczaj podzielone sg wg trzech podstawowych technicznych oraz operacyjnych parametréow:
intensywnos¢ ruchu, maksymalna predkosé techniczna oraz nacisk na os. Wiekszo$¢ LDTL jest
jednotorowa ze Srednig liczbg pociggdw nizszg niz 2 na godzine. Niemniej kryteria okreslajgce linie
mato obcigzona nalezy dostosowa¢ do warunkéw panujgcych w danym kraju’.

Wedtug A. Chudzikiewicza mozna mdéwi o trzech réznych segmentach LDTL:

e linie dla ruchu towarowego w Pin. Ameryce (North American freight railway, zwykle stuzgce
do przewozu towarow eksportowanych (przewdz do portow), jednotorowe, przebiegajgce
czesto przez niezaludnione tereny),

e drugorzedne linie pasazerskie w Europie (European secondary passenger lines),

e linie z ruchem mieszanym (mixed lines) w Europie, Azji i Australii®.

Linie matoobcigzone w Polsce charakteryzujg sie nastepujgcymi parametrami:
e linia jedno- lub dwutorowa;
e 12 — 15 par pociggdw dziennie, nie wiecej niz 3 — 5 pociggédw na odcinku jednoczesnie oraz
nie wiecej niz 2 — 3 pociagi na godzine;
e ruch pasazerski, towarowy lub mieszany;
e maksymalna predko$¢ techniczna wynosi mniej niz 80km/h>.

2.2 Linie matoobcigzone w kontekscie optymalizacji sieci kolejowej PKP PLK

2.2.1 Optymalizacja sieci zarzadzanej przez PKP PLK SA

Wskazuje sie, ze w warunkach polskich funkcjonuje ok. 4600 km linii matoobcigzonych, co stanowi
prawie 25% catej sieci. Linie matoobcigzone uznawane s3g za generator kosztéw, ktéry przysparza
dodatkowo zarzadcy infrastruktury samych ktopotéw®.

! Chudzikiewicz A., Uhl T., Pietrzyk A., Modelowanie proceséw wystepujgcych na liniach matoobcigzonych,
,Prace naukowe Politechniki Warszawskiej”, z. 69 Transport 2009, str. 44.

2 Pieriegud J., A decision-making support system for low-density traffic railway lines management, 5th
International Scientific Conference , Theoretical and Practical Issues in Transport”, Pardubice, 11th — 12th
February, 2010.

3 ibidem, str. 408.

* Chudzikiewicz A., Uhl T., Pietrzyk A., op.cit, str. 44.

> Pieriegud J., op.cit., str.

9
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Celem niniejszego opracowania jest jednak znalezienie rozwigzan w szczegdlnosci dla linii o niskiej
rentownosci komercyjnej wskazanych przez PKP PLK SA do czasowego wytgczenia (tzw. optymalizacja
sieci). Proces optymalizacji rozpoczat sie, gdy zarzadca narodowej sieci kolejowej — PKP PLK —
zapowiedziat czasowe wytgczenie wybranych odcinkéw linii kolejowych o tacznej dtugosci 2000 km.
W wyniku przeprowadzonych konsultacji liste tych odcinkéw ograniczono o 49 pozycji. Konsultacje
prowadzone byly z przewoznikami, samorzagdami oraz Srodowiskami gospodarczymi. W oparciu
o licznie zgtaszane propozycje dokonano szeregu korekt w zakresie organizacji ruchu kolejowego,
ktére pozwolity na wypracowanie nowych rozwigzan i pozostawienie wybranych odcinkédw w dalszej
eksploatacji np. dzieki skumulowaniu ruchu w wybranych dniach i godzinach lub wytgczeniu
z uzytkowania obiektéw, na ktére przewoznicy nie zgtaszali zapotrzebowania. Ponadto spdtka
wprowadza szereg dziatan optymalizacyjnych majgcych na celu obnizenie ponoszonych kosztéw,
w wyniku czego fgczna dtugosc¢ toréw ostatecznie wytgczonych z dniem wejscia w zycie nowego
rozktadu jazdy wynosi 910 km. Ich lista przestawiona zostata w zatgczniku nr 1 do niniejszego
opracowania’. Niektérzy respondenci wskazywali na fasadowosé negocjacji, na poczatku ktérych
zatozono, ze niektdre linie zostang wytgczone definitywnie, niezaleznie od wyniku rozméw. Ponadto
wskazywano na to, ze PKP PLK wyznaczyta pewne linie, ktére zostaty niedawno zmodernizowane lub
miaty istotne znaczenie z punktu widzenia transportu towarowego.

Proces optymalizacji sieci poparty zostat analizg przeprowadzong na zlecenie PKP PLK SA majgca na
celu zbadanie rentownosci danych odcinkdw na przestrzeni ostatnich 7 lat przy wzieciu pod uwage
licznych czynnikéw ujetych na rysunkach 1 2.

® Chudzikiewicz A., Uhl T., Pietrzyk A., op.cit, str. 43.
’7rédto: Dane PKP PLK SA prezentowane w trakcie konsultacji spotecznych,
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Siatka potaczen
alternatywnych

Liczba

Gestos¢ drég samochodéw

PKB na

L : Bezrobocie
mieszkanca

Liczbe
mieszkancow
wokét odcinka

Ceny potaczen
alternatywnych

Czasowe

wytaczenie

Liczbe duzych
Przychody zaktado6w pracy,
danego odcinka firm
produkcyjnych

Koszty danego Ruch pasazerski
odcinka oraz towarowy

Utracone
przychody na
catych trasach

Rysunek 1 Czynniki brane pod uwage przy podejmowaniu decyzji o czasowym
wytgczeniu ruchu kolejowego (Zrédto: PKP PLK SA).
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Metriczka trasi 97 C: Sucha Beskidzka — Z\i wiec

P = LEIBEUN ] ;
_BEOZJCE ROOWCE £ o o — Analizowanalinia Numertrasy: 97 C Dtugosé: 34,8 km Hektryfikacja: Tak
3l Poz ostate Pred kost (maksymalna/minimalna férednia): 40/30/35 km/h

It — analizowane linie

ruchem pasazerskim Wojewddztwo: mafopols kie, £laskie

Liniaze scenariusza Powiaty): suski, zywiecki
T gidwnego
— Drogikrajone Sredniod obowa liczba pociagéw pasazerskich: 0,14
— Dragi wojewddzk e Sredniod obowa liczba pocizgéw towaro wych: 0

Liezba prrejazdéw kategori D: 34

Pasaierskie Ludnoéé p otencjalnie dotknieta zamkniecem trasyl: 33,4 tys.

* SuchaBeskidzka —Zywiec (2 pary pociggdw tygo dniowo od poczatku lipea do

- Giéwne miejscowodci:
kofca wrzesnia)

* Fywiec (324 tys)
Towarowe *  Sucha Beskidzka (9,5 tys.)
" Brak PKB/mieszkarica: 31,1 tys. PLN (87% Srednig] krajowe])

Bezrobocie: 13,0% (106% Sredniej krajowej)
Licz ba samochoddw/tys. mieszkaricéw: 561 (39% srednie] krajowej)

Kilometry drég/km2: 2,04 (155% Srednie] krajowe])

1 Suma ludnodciw gminach, przez ktore przejezdajg pociagi na trasie i ktdre straca dostep do kolei w przypadku zamknigcia trasy

Rysunek 2 Przyktadowa metryczka dla odcinka linii zagrozonego wytgczeniem (zrédto:
PKP PLK SA).

Od poczatku optymalizacja budzi wiele watpliwosci, bowiem Zwigzek Niezaleznych Przewoznikéw
Kolejowych (ZNPK) wskazywat, ze moze ona objg¢ nawet do 3 tys. km linii kolejowych. Oznacza to, ze
obecny plan zamknieé¢ nie moze byc¢ traktowany jako ostateczny, albowiem, jak zapowiada sam
zarzadca, jesli zapowiadane zwiekszenie przez samorzady ruchu na wielu liniach przez nie zostanie
zrealizowane, proces optymalizacji bedzie kontynuowany. Obliczenia dokonane przez zarzadce byty
przez respondentdow podwazane, szczegdlnie w zakresie, w jakim uzasadnione mogg by¢ koszty
utrzymania i prowadzenia ruchu. Niektdrzy respondenci podkreslali, ze na takich liniach ruch mogtyby
prowadzic ,lotne ekipy”, ktére ograniczytyby koszty zarzadzania. Inni rozmdéwcy podkreslali, ze nalezy
sie zastanowié, czy wszystkie koszty obliczane dla takich linii sg uzasadnione, np. czy na linii, na ktdrej
jezdzi 6 pociggéw na dobe, musi by¢ trzech dyzurnych? Ponadto mieli takze watpliwosci czy nie
mozna byto dokona¢ oszczednosci w innych obszarach, np. poprzez scalenie kilku dziatek w jedng (na
kazdej dziatce musi dziata¢ odpowiedni personel) czy tez poprzez tgczenie funkcji — czyli zmian w
instrukcjach i organizacji pracy. Koszty zalezg takze czesto od regionu, z ktérego pochodzi dana
druzyna. Respondenci wskazywali na przyktad, ze zarzadzanie linig kolejowg Wroctaw Zakrzow —
Trzebnica przez PMT LK jest tansze niz przez PKP PLK SA, co wskazuje na zbyt duze koszty krajowego
zarzadcy.

Stan techniczny wytgczanych linii mozna okresli¢ jako bardzo zty. Przecietny zamykany odcinek wg
respondentdw charakteryzuje sie predkosciag maksymalng do 40 km/h, niskim naciskiem na o$ (20
ton/o$) oraz niskg liczbg pociggdw. Respondenci podkreslali, ze de facto czesto s3 to linie w stanie
$mierci technicznej, na ktérych moze sie odbywac jedynie sporadyczny ruch pociggédw towarowych.
Wsréd wytgczanych odcinkdéw znajdujg sie zaréwno facznice, jak i odcinki linii majgce potencjat dla
przewozow towarowych oraz pasazerskich.
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Ponadto niniejsza analize potraktowano strukturalnie, poniewaz jak wskazuje J. Taczanowski®, od
1989 r. do 2011 r. az 90% linii trzeciorzednych oraz 44% linii drugorzednych zostato zamknietych, co
pokazuje map na rysunkach 3 i 4. Potwierdza to informacje niektérych respondentéw wskazujacych
na pozbawienie polskiej sieci kolejowej mozliwosci objazdéw np. w przypadku zamknieé.

® Taczanowski J., A comparative study of local railway networks in Poland and the Czech Republic, ,Bulletin of
Geography. Socio—economic Series” 2012, nr 18, str. 125.
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Seale:
b
] 30 km

Railway lines:

A

Rysunek 3. Polska sie¢ kolejowa (zaznaczono wytgcznie linie, na ktérych prowadzony
byt ruch pasazerski) w 1989 r. (Zrédto: Taczanowski J., A comparative study of local
railway networks in Poland and the Czech Republic. ,Bulletin of Geography. Socio—
economic Series” 2012, nr 18). Legenda: A — pociggi pospieszne caty rok, B — tylko
pociggi regionalne; a — linie magistralne, b — linie drugorzedne, ¢ — linie trzeciorzedne
(znaczenia miejscowego).

14



Analiza ekonomiczno-prawna w zakresie zagospodarowania linii kolejowych o niskiej rentownosci

[ 30 km

Raillway lines:

A

Rysunek 4. Polska sie¢ kolejowa (zaznaczono wytgcznie linie, na ktérych prowadzony
byt ruch pasazerski) w 2011 r. (Zzrédto: Taczanowski J., A comparative study of local
railway networks in Poland and the Czech Republic. ,Bulletin of Geography. Socio—
economic Series” 2012, nr 18). Legenda: A — pociggi pospieszne caty rok, B — tylko
pociggi regionalne; a — linie magistralne, b — linie drugorzedne, c — linie trzeciorzedne
(znaczenia miejscowego).
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2.3 Obecny stan prawny zagadnien zwigzanych z zarzadzaniem liniami
matoobcigzonymi

Obecnie obowigzujgce przepisy wskazujg na nastepujacy podziat linii kolejowych: o znaczeniu
panstwowym i pozostate’. Ponadto Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle
kolejowe i ich usytuowanie (Dz. U. 1998 nr 151 poz. 987).przyjmuje nastepujacy podziat:

Tabela 1. Klasyfikacja linii kolejowych (Zrédto: Rozporzgdzenie w sprawie warunkéw
technicznych).

Obciazenic Predkosc Pwdkn.m: |.uu.k5_ Dopuszezalne
Lp. | Kategona linii kolejowe) | przewozami T | maksymalna v, F’_”””‘?‘_"_" ) naciski os1 P
[Te/rok] [km/h] towarowych v, [kN]
[km'h]

! 2 3 4 5 ]

1 |Magistralne (0) T=z25 120 < v = 200 |80 < v, =120 P =221

2 [Pierwszorzedne (1) [I0ST<25 |80 <vVpe 120 |60 < vy 80 210 P <221
3 |Drugorzedne (2) 3<T <10 00 < Vi = 800 SO < Ve =60 [200=P <210
4 |Znaczenia micjscowego (3) T <3 Vs = 00 Vogx < 50 P =200

Przy omawianiu problemdéw zwigzanych z zarzadzaniem LDTL nalezy zwrdéci¢ uwage na stan prawny
zwigzany z podmiotem zarzadcy infrastruktury, ktéry w swietle obowigzujgcego prawa musi spetniac
te same wymogi co zarzadca linii magistralnej. Istotne aspekty to takze to, w ktérym momencie
podmiot staje sie zarzadcg i jakie bariery wejscia napotyka, czyli dlaczego nie istnieje rynek
niezaleznych zarzadcéw infrastruktury. Ponadto rozwazone zostanie w jaki sposéb mozna obecnie
przekazywac infrastrukture matoobcigzong innym podmiotom. Powyisze bedzie stanowi¢ wstep do
przyblizenia w rozdziale 2.5 obecnych praktyk w zakresie zarzadzania liniami matoobcigzonymi przez
samorzady oraz podmioty prywatne.

Definicje zarzadcy odnajdujemy w art. 3 pkt 2 Dyrektywy Parlamentu Europejskiego | Rady
2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego (Dz. UE 2012 L 343, str. 32). Termin ,,Zarzadca infrastruktury” oznacza kazdy podmiot lub
przedsiebiorstwo, ktéry jest odpowiedzialny w szczegdlnosci za zatozenie infrastruktury kolejowe;j,
zarzadzanie nig i jej utrzymanie, w tym za prowadzenie ruchu pociggéw, urzadzenia bezpiecznej
kontroli jazdy i urzadzenia sterowania ruchem kolejowym (srk). Funkcje zarzadcy infrastruktury na
sieci lub czesci sieci mogg by¢ przydzielane réznym podmiotom lub przedsiebiorstwom. Z powyzszego
wynika, Ze zarzadcg moze by¢ kazdy podmiot, ktéry zajmuje sie w szczegdlnosci zatozeniem i
utrzymywaniem infrastruktury kolejowe;.

W polskim prawie definicja zarzadcy infrastruktury zostata okreslona w art. 4 pkt 7 Ustawy
o transporcie kolejowym (Dz. U. 2007 r. Nr 16, poz. 94, z pdin. zm.) (dalej: ustawa o transporcie
kolejowym lub TransKolU) w nastepujacy sposdb: podmiot wykonujgcy dziatalnos¢ polegajgcg na
zarzgdzaniu infrastrukturqg kolejowq, na zasadach okreslonych w ustawie; funkcje zarzgdcy
infrastruktury kolejowej lub jej czesci mogg wykonywac rdzne podmioty. Zarzadzanie infrastrukturg

% Art. 6 ust. 1, Ustawa z dnia 28 marca 2003 r.o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2007 r. Nr 16, poz. 94, z pdzn.
zm..).
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kolejowgq to dziatalnos¢ polegajgca na wykonywaniu enumeratywnie pieciu wymienionych zespotéw
czynnosci, tzn. na:

budowie i utrzymaniu infrastruktury kolejowej,
prowadzeniu ruchu pociggdw na liniach kolejowych,

3. utrzymywaniu infrastruktury kolejowej w stanie zapewniajgcym bezpieczne prowadzenie
ruchu kolejowego,

4. udostepnianiu tras pociggdéw dla przejazdu pociggdw na liniach kolejowych i swiadczeniu
ustug z tym zwigzanych,

5. zarzadzaniu nieruchomosciami wchodzacymi w skfad infrastruktury kolejowe].

Dogtebnej analizy definicji zarzadcy infrastruktury, dziatalnosci polegajgcej na zarzadzaniu
infrastrukturg oraz definicji infrastruktury kolejowej dokonat Prezes UTK w decyzji z 28 maja 2013
(sygn. DRRK-WR-910/27/2011).

Podsumowujac, zarzadcg bedzie zatem kazdy podmiot, ktéry znajduje sie w posiadaniu (zaleznym lub
samoistnym) infrastruktury kolejowej i dokonuje czynnosci zarzadczych. Zarzadzanie infrastrukturg
kolejowg jest zatem z punktu widzenia prawa mozliwe zaréwno przez podmioty prywatne, publiczne
jak i nawet przez samorzad na szczeblu regionalnym czy lokalnym, np. na zasadzie podobnej do
funkcjonowania zarzagdéw drdg.

Sporng kwestig jest zakres czynnosci zarzadczych oraz to, czy podmiot musi wykonywac powyzsze
czynnos$ci  kumulatywnie czy alternatywnie. Kumulatywne spetnianie czynnosci zarzadzania
infrastrukturg mozna by przyjgé po zastosowaniu wykfadni jezykowej, ktorej wynik nie jest jednak
jednoznaczny. Pewnym uzupetnieniem moze by¢ wspomniana powyzej decyzja DRRK-WR-
910/27/2011 wskazujaca, ze zarzadzanie infrastrukturg kolejowg powinno stanowi¢ wykonywanie
wszystkich pieciu dziatalnosci w stosunku do posiadanego elementu infrastruktury kolejowej, czyli
w przypadku, gdy dany podmiot posiada terminal zlokalizowany na obszarze kolejowym (jak wskazuje
decyzja), to zarzadza nim wykonujgc wszystkie mozliwe czynnosci w stosunku do danego elementu
infrastruktury kolejowe;j.

Rozdzielne rozumienie czynnosci wskazanych w powyzszym przepisie moze by¢ podparte brzmieniem
np. art. 18 ust. 9 Ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe” (Dz.U. 2000 nr 84 poz. 948 z pdin.
zm.)(dalej: ustawa o komercjalizacji PKP lub KomPKPU): PKP SA wniesie do PLK SA w formie wktadu
niepienieznego, w uzgodnionych wzajemnie terminach i na uzgodnionych warunkach, budynki wraz
z zajetymi pod nie gruntami, niezbedne do zarzqdzania infrastrukturq kolejowq, eksploatacji
i utrzymania infrastruktury kolejowej, w ktorych znajdujq sie lokale mieszkalne, pofozone na gruntach
wchodzqcych w sktad linii kolejowej. Przytoczony przepis wskazuje na rozdzielne wykonywanie
czynnos$ci zarzadczych (zarzadzanie sensu stricto) od eksploatacji i utrzymania infrastruktury
kolejowej.

Pytanie, jakie zadajg respondenci, w tym kontekscie istotne w zakresie rozwazan na temat
potencjalnego rynku niezaleznych zarzadcdw linii matoobcigzonych, jest nastepujgce: kiedy podmiot
staje sie faktycznie zarzadcg? W obecnym stanie trudno powiedzie¢ czy staje sie to w momencie
nabycia elementu infrastruktury kolejowej i podjecia na niej czynnosci polegajgcych np. na
zarzadzaniu nieruchomosciami wchodzacymi w jej sktad, czy tez podmiot zarzadcg staje sie w
momencie uzyskania odpowiednich dokumentéw (kryterium formalne vs kryterium obiektywne).
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Zdaniem czesci respondentéw potrzebne sg ,przepisy przejsciowe” wskazujgce, kiedy podmiot staje
sie de iure zarzadcg infrastruktury. Jest to tym bardziej istotne wobec probleméw z uzyskaniem
odpowiedniej dokumentacji i procedur administracyjnoprawnych. Praktyczny wymiar problemu
mozna zilustrowac trescig SIWZ w ramach przetargu ogtoszonego przez miasto Koszalin 24.05.2011
r., w ktédrym zamawiajacy stwierdzit, ze uzna, Ze wykonawca spetnia warunek kwalifikacji
podmiotowej, jezeli ,wykaze, ze posiada Swiadectwo Bezpieczenstwa dla zarzadcy lub Autoryzacje
Bezpieczenstwa dla zarzadcy wydang przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego”. Taki zapis
wyklucza uczestnictwo podmiotu niebedgcego zarzadcg w chwili ogtoszenia przetargu, tym samym
ogranicza grono potencjalnych wykonawcéw do teoretycznie o$miu podmiotédw, a praktycznie —
dwoch: PMT LK oraz PKP PLK SA.

Stwierdzone zostato, ze co do zasady wymogi dot. Zarzadcéw (por. tabela 2) sg réwne niezaleznie od
charakteru przedmiotowej infrastruktury kolejowe;.

Tabela 2. Podziat wymogdw dotyczacych zarzgdcdw infrastruktury kolejowej.

Wymogi wywodzgace sie z prawa UE Wymogi niewywodzgce sie z prawa UE

Finansowanie i modernizacja (w prawie UE

. . , obowigzek ten spoczywa na panstwie
Autoryzacja bezpieczenstwa ) . L
cztonkowskim), w tym utrzymanie przejazdow

kolejowych
Wymogi interoperacyjnosci Inne wymogi techniczne
Zasady ustalania optat za dostep do Przedstawienie cennika do zatwierdzenia
infrastruktury kolejowej Prezesowi UTK

Obowigzek niedyskryminacyjnego udostepniania

Obowigzek publikacji regulaminu sieci oraz
rozktadu jazdy

Rejestr infrastruktury
Wsrod wymogdw dot. zarzadcdw nalezy wymienic:
Zarzadzanie i finansowanie

Zgodnie z art. 5 ust. 3 ustawy o transporcie kolejowym zarzadca infrastruktury zarzqdza
infrastrukturq kolejowq oraz zapewnia jej rozwdj i modernizacje. Art. 38 wskazuje, ze zarzqgdca moze
zaciggng¢ kredyty, poZyczki lub moze emitowac obligacje w kraju i za granicq, z przeznaczeniem na
finansowanie prac przygotowawczych oraz zadarn inwestycyjnych realizowanych w ramach programu
wieloletniego. Do obowigzkéw zarzadcy nalezy takie co do zasady utrzymanie paséw
przeciwpozarowych na terenach le$nych czy przejazdéw kolejowo-drogowych. W tym zakresie
respondenci wskazywali na pewne aspekty, ktére sprawiajg im problemy w zarzadzaniu, przede
wszystkim wymagania nadlesnictw, aby pasy dzierzawié, i brak udziatu finansowego zarzadcéw
drogowych w utrzymaniu przejazdow.
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Bezpieczenstwo (autoryzacja bezpieczenstwa)

Przepisy dot. wymogow bezpieczenstwa wskazuje Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady z 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei Wspdlnoty oraz zmieniajgca Dyrektywe
95/18/WE w sprawie licencjonowania przedsiebiorstw kolejowych i Dyrektywe 2001/14/WE w
sprawie przydzielania zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za
korzystanie z infrastruktury kolejowej oraz udzielania swiadectw bezpieczenstwa (Dz. UE L 164 z 30
kwietnia 2004, str. 44—113). Art. 11 dyrektywy stanowi, iz w celu dopuszczenia do zarzgdzania i
eksploatowania infrastruktury kolejowej, zarzqdca infrastruktury musi uzyskac¢ autoryzacje w zakresie
bezpieczeristwa od wtadzy bezpieczeristwa w Parstwie Cztonkowskim, w ktdrym jest zarejestrowany.
Autoryzacja w zakresie bezpieczeristwa obejmuje:

a. autoryzacje potwierdzajgcq przyjecie u zarzqdcy infrastruktury takiego systemu zarzqdzania
bezpieczeristwem, jaki opisano w art. 9 i zatgczniku Ill; oraz

b. autoryzacje potwierdzajgcq przyjecie u zarzgdcy infrastruktury wewnetrznych regulacji w celu
z spetnienia okreslonych wymagan niezbednych do bezpiecznego projektowania, utrzymania
i eksploatacji infrastruktury kolejowej, w tym takze, gdy to stosowne, do utrzymania
i eksploatacji systemu nadzoru ruchu i sygnalizacji.

Art. 9 ust. 4 zobowigzuje takze zarzgdcéw do ztozenia rokrocznie do 30 czerwca raportu dotyczgcego
bezpieczenstwa za poprzedni rok. Raport taki zawiera:

a. informacje dotyczqce spetniania wewnetrznych wymagarn bezpieczeristwa oraz informacje
o wynikach plandéw bezpieczerstwa;

b. rozwdj krajowych wskaznikow bezpieczeristwa i CSI okreslonych w zatgczniku I, w zakresie
wtasciwym dla organizacji przedktadajqcej raport;

c. wyniki wewnetrznych audytdw bezpieczerstwa.

Dyrektywa nie przewiduje odmiennych zasad dla zarzadcdw linii lokalnych, niemniej okresla jedynie
ogélne zasady tworzenia i funkcjonowania systemu bezpieczenstwa (autoryzacje, certyfikaty)
w transporcie kolejowym (szczegétowe zasady okresla ERA oraz minister transportu). Brak
specjalnych uregulowan w stosunku do sieci lokalnych, jak zostanie wskazane w analizie mozliwych
kierunkdéw zmian, ulegnie prawdopodobnie zmianie w nowej dyrektywie dot. bezpieczenstwa
kolejowego.

W zakresie przepiséw krajowych zgodnie z art. 17a ustawy o transporcie kolejowym zarzgdcy
i przewoZnicy kolejowi tworzq systemy zarzqdzania bezpieczeristwem w celu zapewnienia, ze system
kolejowy zdolny spetnia¢ wspdlne wymagania bezpieczenstwa (CST) jest zgodny z wymaganiami
krajowych przepiséw bezpieczeristwa i z wymaganiami dotyczgcymi bezpieczeristwa ustanowionymi
w TSI, przy stosowaniu wspdlnych metod oceny bezpieczeristwa (CSM). Zarzqdcy i przewoZnicy
kolejowi tworzq systemy zarzqdzania bezpieczeristwem, tak aby systemy te:

1. spetniaty okreslone wymagania dostosowane do charakteru, rozmiaru i innych warunkéw
prowadzonej dziatalnosci;

2. zapewniaty nadzor nad ryzykiem zwigzanym z wprowadzeniem przez zarzgdcow
i przewozZnikéw kolejowych nowych rozwigzan technicznych i technologicznych, tfgcznie
z ryzykiem podwykonawcdw, dostawcdw materiatow i ustug zwigzanych z utrzymaniem;

3. uwzgledniaty ryzyko spoteczne oraz ryzyko dziatalnosci oséb trzecich.
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Ustep 3 wskazuje, ze zarzgdca tworzy system zarzqdzania bezpieczeristwem, tak aby uwzgledniat on
skutki dziatania przewoznikdw kolejowych oraz stwarzat warunki umozliwiajgce wykonywanie zadan
wszystkim przewoznikom kolejowym zgodnie z technicznymi specyfikacjami interoperacyjnosci,
krajowymi przepisami bezpieczeristwa i warunkami okreslonymi w ich certyfikatach bezpieczenstwa.
System ten powinien zapewniaé koordynacje dziatan zarzqdcy i przewoZnikéw kolejowych w
sytuacjach awaryjnych na danej sieci kolejowej.

Zarzadca jest zatem zobowigzany do stworzenia systemu bezpieczeristwa zgodnego z TSI, przepisami
ministra transportu oraz certyfikatami przewoznikéw. Musi takze corocznie, w terminie do korca
drugiego kwartatu, przedstawiac prezesowi UTK raporty w sprawie bezpieczenstwa za poprzedni rok
kalendarzowy.

Zgodnie z art. 18 prezes UTK wydaje autoryzacje bezpieczenstwa dla zarzgdcy majacego siedzibe na
terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. Autoryzacja bezpieczeristwa obejmuje:

1. dokument potwierdzajacy akceptacje systemu zarzadzania bezpieczenstwem, o ktérym
mowa w art. 173a;

2. dokument potwierdzajacy akceptacje wewnetrznych regulacji w celu spetnienia przez
zarzadce okreslonych wymagan niezbednych do bezpiecznego projektowania, eksploatacji i
utrzymania infrastruktury kolejowej, w tym systemu nadzoru ruchu kolejowego i sygnalizacji.

W zakresie przepisOw bezpieczenstwa respondenci byli podzieleni. Wiekszo$¢ uwaza, ze proces
uzyskiwania Swiadectwa bezpieczeristwa oraz autoryzacji bezpieczenstwa jest ucigzliwy i zajmuje
duzo czasu. Zdaniem niektérych dokumenty te w zaden sposdb nie zwiekszajg bezpieczenstwa, a
zwykli pracownicy nie sg w stanie zapamietac¢ ok. 20 procedur, ktére przewiduje system zarzgdzania
bezpieczenstwem (wymagajgcy na dodatek ciggtych aktualizacji). Taki wymdg traci zatem sens.
Zdaniem niektérych pytanych zamiast systemu zarzadzania bezpieczeristwem powinno sie
wprowadzi¢ instrument na wzor systemu zarzgdzania jakoscig, tzn. dobrowolny dokument dla matych
zarzadcow. Ponadto zwrécili oni uwage na koszty zatrudnienia osdb, ktdre musza przygotowywac i
uzupetnia¢ dokumenty, co w kontekscie kilkudziesieciu kilometréow zarzadzanych przez mate spoéfki
stanowi duzy procent ogdlnych kosztéw. Inni wskazujg z kolei, ze autoryzacja jest potrzebna, lecz
powinno sie zmniejszyé wymogi w stosunku do matych zarzadcéw przemystowych. Odmienne zdanie
ma Tomasz Strapagiel, ktory podkresla, ze w przypadku wielu linii matoobcigzonych autoryzacja (czy
tez swiadectwo dla bocznicy) nie spetnia swojej roli, gdyz predkos¢ techniczna linii nie spowoduje
w zadnym wypadku zagrozenia wykolejenia.

W zakresie systemu bezpieczenstwa czes$¢ respondentéw zauwaza, ze liczba regulacji wewnetrznych
sprawia, ze po pierwsze trudno znalez¢ wykwalifikowang kadre, ktéra bedzie umiata stworzy¢ takie
regulacje (ponadto brak jest odgdérnych wytycznych), a takze umiata zapozna¢ sie ze wszystkimi
przepisami wewnetrznymi, po drugie za$ brakuje odpowiednich dobrych praktyk ze strony UTK.

Nalezy zauwazy¢, ze wedtug obecnie obowigzujgcych przepiséw zgodnie z art. 18 ust. 2 TransKolU
z obowiqgzku uzyskania autoryzacji bezpieczeristwa zwolnieni sq:

1. zarzqdcy:
a. ktorych linie kolejowe sq funkcjonalnie oddzielone od reszty systemu kolei i sq:
— przeznaczone do prowadzenia pasazerskich przewozdw aglomeracyjnych i
wojewddzkich przewozow pasazerskich w rozumieniu przepiséow ustawy z
dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym lub
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— wpisane do rejestru zabytkow lub do inwentarza muzealiow,

b. ktdrych linie turystyczne sq eksploatowane w celach wykonywania przewozdéw
rekreacyjno-wypoczynkowych i okolicznosciowych, w tym kolei wgskotorowych,

c. ktdrych linie wgskotorowe sq eksploatowane w celu przewozu rzeczy.

Wymogi techniczne oraz interoperacyjnosci

Wymogi techniczne oraz interoperacyjnosci, jakie muszg spetnia¢ zarzadcy, okreslone zostaty na
poziomie unijnym w w Dyrektywie 2008/57/WE w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we
Wspdlnocie (Dz, UE L 191 z 18 lipca 2008, str. 1 — 45) a takze w wielu innych wykonawczych aktach
prawnych.

W zakresie prawa krajowego, zgodnie z art. 23 ustawy o transporcie kolejowym, Zarzgdca albo
przewoznik kolejowy wykonujgcy przewozy na linii kolejowej moze eksploatowaé wytgcznie
podsystemy strukturalne, na ktore Prezes UTK wydat zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji.

Szczegbétowe regulacje w zakresie zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu
kolei dla podsysteméw i sktadnikéw interoperacyjnosci oraz procedur oceny zgodnosci dla uzyskania
zezwolenia dopuszczenia do eksploatacji podsystemu okreslajg nastepujgce przepisy:

1. Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 2 maja 2012
r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei (Dz. U. 2012 Nr88 poz. 492),

2. Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 27 grudnia
2012 r. w sprawie wykazu wifasciwych krajowych specyfikacji technicznych i dokumentéw
normalizujgcych, ktérych zastosowanie umozliwia spetnienie zasadniczych wymagan
dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei (Dz. U., poz. 43),

3. Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 2 maja 2012
r. w sprawie czynnosci wykonywanych przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, za ktdre
pobierane sg optaty , oraz wysokosci tych optat i trybu ich pobierania (Dz. U., poz. 559 z pdzn.
zm.).

W raporcie ,Problemy oceny zgodnosci i dopuszczeri do eksploatacji systemu kolei w Polsce”™®

wskazuje sie liczne uchybienia, na jakie zwracajg uwage uczestnicy rynku kolejowego. Na wiele
problemdéw zwrdcili uwage takze respondenci podkreslajacy, ze wymogi dot. interoperacyjnosci sg
ucigzliwe pod tym wzgledem, ze na kazdy element potrzebne sg dokumenty (,,papierologia”), potem
niezbedne jest swiadectwo na cate urzadzenie i caty proces trwa dtugo. Ponadto brakuje dobrych
praktyk w zakresie stosowania przepiséw technicznych'!, a przepisy s niejednoznaczne™. Warto
jednak zauwazyé, ze w kwietniu 2014 r. zostanie wprowadzona nowelizacja w zakresie
uporzadkowania przepisdw technicznych, majgca, zgodnie z uzasadnieniem zmian, uproscic
procedure m.in. wydawania $wiadectw dopuszczenia do eksploatacji typu (art.22f).

Obecnie art. 25a ust. 1 zwalnia z zastosowania regulacji zwigzanych z Technicznymi Specyfikacjami
Interoperacyjnosci m.in. zarzadcow infrastruktury kolejowej przewidzianej wytacznie do uzytku
lokalnego, turystycznego lub historycznego. Podmioty zwolnione z wysrubowanych unijnych

10 Faryna P. (red.), Problemy oceny zgodnosci i dopuszczeri do eksploatacji systemu kolei w Polsce, Railway
Business Forum, Warszawa 2012.

1 Ibidem, str. 102.

12 Ibidem, str. 98.

21



Analiza ekonomiczno-prawna w zakresie zagospodarowania linii kolejowych o niskiej rentownosci

wymogoéw muszg zgodnie z obecnym art. 23 ust. 2 eksploatowaé wytgcznie te typy budowli,
urzadzen oraz pojazddw, na ktére Prezes UTK wydat odpowiednie swiadectwo dopuszczenia do
eksploatacji.

Rejestr infrastruktury

Zgodnie z art. 25g ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym zarzqdca prowadzi rejestr infrastruktury
obejmujgcy zarzqdzanqg przez niego infrastrukture kolejowqg wchodzgcq w sktad systemu kolei,
zawierajgcy informacje dotyczqce kazdego podsystemu lub jego czesci, zgodnie z przyjetymi TSI.

Obowigzek niedyskryminacyjnego udostepniania

Zgodnie z art. 29 ust. 1la ustawy o transporcie kolejowym przewoznicy kolejowi sg uprawnieni do
minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej oraz dostepu na sieci kolejowej do urzadzen
zwigzanych z obstugg pociggdw, a takze do zapewnienia tej obstugi, okreslonych w czesci | zatacznika
do ustawy. Zarzadca nie moze odmowic dostepu na sieci kolejowej do urzadzen zwigzanych z obstugg
pociggdw na sieci kolejowej, a takze do zapewnienia tej obstugi, chyba ze istniejg inne podmioty
udostepniajgce te urzadzenia i zapewniajgce obstuge na zasadach rynkowych. Zasadniczo w swietle
obecnych przepisdw ustawy o transporcie kolejowym mozliwe jest wytaczenie spod obowigzku
rozdziatu przy jednoczesnym zwolnieniu z obowigzku udostepniania.

Obowigzek publikacji regulaminu sieci, rozktadu jazdy oraz przedstawiania cennika
do zatwierdzenia Prezesowi UTK

Zgodnie z ustawg o transporcie kolejowym zarzadca opracowuje regulamin dostepu do sieci. Ponadto
par. 19 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 r. w sprawie warunkow dostepu
i korzystania z infrastruktury kolejowej (Dz. U. 2009 Nr 35, poz. 274), doprecyzowujgc zapisy
ustawowe, wskazuje, ze zarzadca, po przeprowadzeniu konsultacji z przewoznikami, opracowuje
regulamin, uwzgledniajgc wskazane w paragrafie wymogi. Informacje, ktére zarzagdca musi podac
umiesci¢ w regulaminie, wydajg sie do$¢ rygorystyczne wobec niewielkich zarzagdcédw. Niemniej w
prawie unijnym, w art. 3 Dyrektywy 2001/14, jest mowa o ,sprawozdaniu o stanie sieci” Zgodnie z
art. 3 ust. 2 sprawozdanie o stanie sieci bedzie podawac charakterystyke infrastruktury, ktéra jest
dostepna dla przedsiebiorstw kolejowych. Bedzie tez zawiera¢ informacje okreslajagce warunki
dostepu do danej infrastruktury kolejowej. Wymogi w zakresie tresci sprawozdania o stanie sieci sg
zamieszczone w zatgczniku | (sg one zdecydowanie bardziej ogdlne niz implementowane w wyzej
wskazanym rozporzadzeniu).

Ponadto zarzadca zobowigzany jest do przedstawienia prezesowi UTK cennika do zatwierdzenia.
Respondenci wskazujg, ze w przypadku linii znajdujacej sie w rekach samorzadéw (np. Wroctaw —
ZakrzOw) obowigzek zatwierdzania cennika jest niepotrzebny. Niektérzy rozméwcy twierdzili, ze
ksztattowanie stawek w zakresie linii lokalnych nie powinno sie odbywa¢ w tym trybie, ale poprzez
bezposrednie negocjacje samorzadu i zarzadcy. Wskazywano rdéwniez, ze niewtasciwe jest
ksztattowanie stawek na zasadzie bilansowania wszystkich kosztéw, gdy wtascicielem linii jest
samorzad lokalny.

W zakresie publikacji rozktadu jazdy i zwigzanym z tym cennikiem wskazywano, ze trudno ocenic
w momencie ustalania rozktadu faktyczny popyt na ustugi na liniach zarzadzanych przez matych

22



Analiza ekonomiczno-prawna w zakresie zagospodarowania linii kolejowych o niskiej rentownosci

zarzagdcOw — mozna to szacowalé jedynie na podstawie danych historycznych. Wigze sie to
z trudnosciami w ustaleniu kosztéw, a w konsekwencji — wlasciwej stawki dostepu.

Przywileje przystugujace zarzadcy

Zarzadca korzysta przede wszystkim z dwojakiego rodzaju zwolnien infrastruktury z opfat. Po
pierwsze, art. 8 ustawy o transporcie kolejowym stawowi, ze grunty zajete pod infrastrukture
kolejowaq sg zwolnione od optat z tytutu uzytkowania wieczystego. Po drugie zas, zgodnie z art. ust. 1
pkt 1a Ustawy o podatkach i optatach lokalnych z 12.01.1991 r., zwalnia sie od podatku od
nieruchomosci budowle wchodzgce w sktad infrastruktury kolejowej w rozumieniu przepiséw o
transporcie kolejowym oraz zajete pod nie grunty, jezeli zarzadca infrastruktury jest obowigzany do
jej udostepniania licencjonowanym przewoznikom kolejowym. Obecne brzmienie przepisu powoduje
zatem, ze warunkiem koniecznym do skorzystania ze zwolnienia jest podleganie obowigzkowi
niedyskryminacyjnego udostepniania.

Zwolnienia od obowigzkéw regulacyjnych przewidywane przez dyrektywe 2012/34

Nalezy rowniez zwrdci¢é uwage na brzmienie art. 2 ust. 2 — 4 Dyrektywy 2012/34 (notabene
powtarzajgce cze$¢ zwolnienn wskazanych w Dyrektywie 2001/14), ktére pozwala panstwom
cztonkowskim na wytgczenie z zakresu stosowania pewnych przepisdw zaréwno w stosunku do
zarzadcow infrastruktury, jak i przewoznikéw. Przyktadowo art. 1 ust. 3 wskazuje, ze panstwa
cztonkowskie mogg wytaczyé z zakresu stosowania art. 7, 8, 13 i rozdziatu IV:

a. wydzielone sieci lokalne i regionalne przeznaczone do wykonywania przewozéw pasazerskich
na infrastrukturze kolejowej;

b. sieci przeznaczone wytgcznie do prowadzenia miejskich lub podmiejskich kolejowych
przewozow pasazerskich;

c. sieci regionalne, ktore sg uzytkowane do regionalnych przewozéw towarowych wytacznie
przez przedsiebiorstwo kolejowe, ktdre nie jest objete zakresem ust. 1, do czasu, gdy
o zdolnos¢ przepustowa na tej sieci nie wystapi inny wnioskodawca;

d. infrastrukture kolejowg bedaca wtasnoscig prywatng, ktéra jest przeznaczona do wytgcznego
uzytku wiasciciela tej infrastruktury w celu wykonywania jego witasnych przewozéw
towarowych.

Obecnie, zgodnie z art. 36. przepiséw art. 29 — 35 nie stosuje sie do infrastruktury kolejowej m.in.
przeznaczonej wyfacznie do przewozéw oséb wykonywanych przez przewoznika kolejowego, ktéry
rownoczesnie zarzadza tg infrastrukturg bez udostepniania jej innym przewoznikom. Ponadto,
zgodnie z art. 5 ust. 4, mozliwe jest

a. wykonywanie przewozu o0séb pod warunkiem prowadzenia odrebnej rachunkowosci
w zakresie zarzadzania infrastrukturg kolejowga oraz wykonywania przewozow kolejowych;

b. wykonywanie przewozu oséb i rzeczy na wyodrebnionej organizacyjnie linii kolejowej bez
wymagania prowadzenia odrebnej rachunkowosci, o ktérej mowa w pkt 1, pod warunkiem
nieudostepniania tej linii przewoznikom kolejowym,

jesli Prezes UTK, po uzyskaniu opinii Prezesa UOKIK, zezwoli na taki rozdziat.

Autorzy szerzej przyjrza sie mozliwym wytgczeniom od przepiséw unijnych w analizie mozliwych
kierunkéw zmian — w rozdziale 4.
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2.4 Mozliwe formy przekazania infrastruktury kolejowej innymi podmiotom na
wtasnos¢ lub w zarzadzanie

W obecnym stanie prawnym mozliwe jest przekazanie linii kolejowej innym podmiotom
w konsekwencji realizacji prawnego obowigzku polegajgcego na poinformowaniu wybranych
podmiotéw o zamiarze likwidacji linii. Proces likwidacji moze zostaé przerwany we wtasciwy sposob
oraz na podstawie dozwolonych form prawnych gospodarowania wtasnoscig publiczna.

2.4.1 Przekazanie w ramach postepowania likwidacyjnego linii kolejowej

Likwidacja linii kolejowej zostata uregulowana w art. 9 ustawy o transporcie kolejowym. Zgodnie
z brzmieniem ustepu 2 zarzadca, ktdry po przyznaniu tras pociggéw, w trybie okreslonym w art. 29,
stwierdzi, ze wptywy z udostepniania infrastruktury kolejowej nie pokrywajg kosztéw jej
udostepniania, informuje wtasciwe organy jednostek samorzadu terytorialnego, na obszarze ktérych
zlokalizowana jest linia kolejowa lub odcinek linii kolejowej, o zamiarze likwidacji. Ustep 3 precyzuje,
ze postepowanie likwidacyjne moze by¢ wstrzymane, jezeli wiasciwy miejscowo organ samorzadu
terytorialnego lub wskazany przez niego przedsiebiorca:

1. zapewni $rodki finansowe na pokrycie kosztéw niepokrytych przychodami z udostepniania
przewoznikom kolejowym linii kolejowej lub odcinka linii kolejowej;

2. zawrze umowe o nieodptatne przejecie linii kolejowej lub odcinka linii kolejowej w
zarzgdzanie w celu jej dalszej eksploatacji;

3. przystgpi do wojewddzkiej spotki przewozdow regionalnych, ktéra przejmie, w celu dalszej
eksploatacji, przewidziang do likwidacji linie kolejowg lub odcinek linii kolejowej, jako wkfad
niepieniezny.

Warto zwrdci¢ takze uwage, ze zgodnie z art. 18 ust. 6a ustawy o komercjalizacji PKP do dokonania
przekazania w trybie art. 9 ust. 3 pkt 2 ustawy o transporcie kolejowym na okres nie dtuzszy niz trzy
lata nie jest wymagana zgoda ministra wiasciwego ds. transportu. A contrario pozostate formy
przekazania takiej zgody juz wymagaja.

Istnieje zatem mechanizm prawny umozliwiajgcy przekazanie infrastruktury samorzadom. Jeden
z respondentdw wskazywat, ze w przypadku likwidacji linii spétka kontaktowata sie z samorzadem
lokalnym, ktdrego przedstawiciele byli absolutnie nieprzygotowani do dyskusji o przejeciu i starali sie
unika¢ rozméw na ten temat. Powyisza procedura nie dotyczy jednak czasowego wytgczenia
z eksploatacji linii kolejowej.

2.4.2 Przekazanie wtasnosci linii kolejowej zgodnie z przepisami ustawy o komercjalizacji
PKP

Gospodarowanie mieniem Skarbu Paristwa okreslone zostato w Ustawie z dnia 21 sierpnia 1997 r. o
gospodarce nieruchomosciami (Dz. U. 1997 Nr 115 poz. 741). Jednakze m.in. w zakresie przekazania
linii kolejowych niebedacych liniami o znaczeniu panstwowym, ktérymi zarzgdza PKP SA albo PKP PLK
SA, nalezy odnies¢ sie do przepisdw stanowigcych w stosunku do powyziszej ustawy lex specialis.
Zgodnie z art. 18a ustawy o komercjalizacji PKP przedmiotowe linie mogg zosta¢ rozporzadzone w
drodze nieodptatnego przekazania linii kolejowych na wtasno$¢ samorzagdom terytorialnym za zgoda
ministra ds. transportu. Ponadto zgodnie z art. 18b przedmiotowe linie mogg by¢ sprzedawane
przedsiebiorcom w trybie okreslonym w przepisach Ustawy z dnia 30 sierpnia 1996 r. o
komercjalizacji i prywatyzacji (Dz. U. 2002 Nr 171, poz. 1397 z pdin. zm.), z zastrzezeniem art. 18a.
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Linie kolejowe o znaczeniu panstwowym, zgodnie z art. 18 ust. 3, nie podlegajg sprzedazy. Aby
zastosowac jedng z dwdch powyziszych form rozporzadzania liniami kolejowymi niebedgcymi liniami
0 znaczeniu panstwowym, muszg zostac spetnione nastepujgce warunki:

e zgoda ministra ds. transportu;

e zachowanie sposobu wykorzystania przekazanych linii kolejowych przez 10 lat od dnia
przekazania;

e w przypadku nieodptatnego przekazania samorzgdom wymagany jest cel wykonywania
przewozow przy zachowaniu istniejgcego potgczenia z siecig kolejowsg;

e w przypadku sprzedazy linii kolejowych przedsiebiorcom, zgodnie z art. 18b, linie te musza
byé zbedne dla dziatalnosci PLK SA;

o w przypadku zbycia linii przez PKP SA wymagane jest uzyskanie porozumienia z PKP PLK SA.

Powyisze formy ograniczenia mozliwosci rozporzadzania liniami nie wykluczaja mozliwosci
rozporzadzania liniami nalezgcymi do samorzagdéw. Mogg one swobodnie dysponowac linig kolejowg,
co moze prowadzi¢ do takich sytuacji jak w przypadku linii Cybinka — Kunowice, ktdra zostata
sprzedana przedsiebiorcy prywatnemu i ostatecznie poddana rozbidrce. Jednocze$nie ustawa nie
przewiduje innych form rozporzadzania liniami kolejowymi, o ktdrych bedzie mowa ponizej. Ponadto
powyzisze przepisy nie ograniczajg prawa do obcigzenia nieruchomosci prawami rzeczowymi czy
obligacyjnymi.

2.4.3 Inne formy rozporzadzenia linig kolejowg i obcigzania jej prawami

Wspdtczesnie istnieje bardzo wiele form rozporzadzania i obcigzania nieruchomosci poprzez umowy
cywilnoprawne. Swoboda w rozporzgdzaniu mieniem Skarbu Panstwa oraz jednostek samorzadu
terytorialnego i jego obcigzaniu ograniczona jest przede wszystkim przepisami ustawy
o gospodarowaniu nieruchomosciami oraz prawem pomocy publicznej. Art. 23 ww. ustawy stanowi,
ze nieruchomoscia mozna gospodarowaé poprzez:

e rozporzadzenie prawem witasnosci na rzecz innego podmiotu: sprzedaz, zamiane, darowizne,
aport do spotki kapitatowej, przeniesienie prawa wifasnosci na rzecz nowotworzonych
panstwowych oséb prawnych i fundacji w ramach ich wyposazenia w nieruchomosci;

e obcigzenie nieruchomosci prawami rzeczowymi: uzytkowanie wieczyste, uzytkowanie,
stuzebnosci, hipoteka jako zabezpieczenie zobowigzan, obligacyjnymi: najem, dzierzawa,
uzyczenie, inne umowy nienazwane (nieprzewidziane w kodeksie cywilnym, a stosowane
w obrocie cywilnoprawnym) i wreszcie poprzez ustanowienie trwatego zarzadu jako formy
prawnej wiadania nieruchomosciami Skarbu Panstwa przez panstwowe jednostki
organizacyjne nie posiadajgce osobowosci prawnej.

Jak wspomniano, prawo rozporzadzania linig kolejowg przez PKP PLK SA oraz PKP SA zostato
ograniczone przepisami ustawy o komercjalizacji PKP jak wskazano powyzej. Ograniczenia te jednak
nie beda obowigzywaé w stosunku do innych podmiotow.

Ustawa o gospodarce nieruchomosciami ustanawia obowigzek zbycia nieruchomosci poprzez
sprzedaz lub oddanie w uzytkowanie wieczyste w drodze przetargu (art. 37 ust. 1). Podobnie
zawarcie umow uzytkowania, najmu lub dzierzawy na czas oznaczony dtuzszy niz 3 lata lub na czas
nieoznaczony nastepuje w drodze przetargu (art. 37 ust. 4). Nieruchomos¢ jest zbywana w drodze
bezprzetargowej (art. 37 ust. 2), jezeli miedzy innymi:
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e zbycie nastepuje miedzy Skarbem Panstwa a jednostkg samorzadu terytorialnego oraz
miedzy tymi jednostkami;

e jest sprzedawana partnerowi prywatnemu lub spoétce, o ktdrej mowa w art. 14 ust. 1 Ustawy
zdnia 19 grudnia 2008 r. o partnerstwie publiczno-prywatnym, jezeli sprzedaz stanowi
whiesienie wktadu witasnego podmiotu publicznego, a wybdr partnera prywatnego nastgpit
w trybie przewidzianym w art. 4 ust. 1 lub 2 powotanej ustawy.

Bardzo ciekawg i mato rozpowszechniong forma gospodarowania mieniem publicznym jest
partnerstwo publiczno-prywatne, ktdrego celem jest wspélna realizacja przedsiewziecia oparta na
podziale zadan i ryzyk pomiedzy podmiotem publicznym i partnerem prywatnym. Innym
interesujgcym modelem wspdtpracy publiczno-prywatnej jest przyznanie podmiotowi prywatnemu
koncesji na ustugi (model operatorski). Modele takiej wspotpracy okreslajg nastepujace akty prawne:

e Ustawa z dnia 19 grudnia 2008 r. o partnerstwie publiczno-prywatnym (Dz. U. 2009 Nr 19,
poz. 100 z pdzn. zm.);

e Ustawa z dnia 9 stycznia 2009 r. o koncesji na roboty budowlane lub ustugi (Dz. U. 2009 Nr
19, poz. 101, Nr 157 poz. 1241 z pdzn. zm.).

Rdéznice miedzy koncesjg a partnerstwem publiczno-prywatnym przedstawia tabela 3.

Tabela 3. Rdznice miedzy koncesjg a partnerstwem publiczno-prywatnym.

Ustawa o koncesjach Ustawa o PPP

Wynagrodzenie koncesjonariusza, co do zasady, Wynagrodzenie partnera prywatnego moze
pochodzi z optat od uzytkownikéw przedmiotu w catosci pochodzi¢ z budzetu publicznego
umowy

Zasadnicza cze$¢ ryzyka ekonomicznego Strony moga dowolnie roztozy¢ rézne kategorie
realizacji przedsiewziecia spoczywaé musi po ryzyk
stronie koncesjonariusza

Zobowigzanie koncesjonariusza obejmuje Zobowigzania stron umowy PPP podlegajg
zaprojektowanie, wybudowanie, finansowanie wzglednie szerokiej swobodzie uméw

i eksploatacje (koncesja na roboty budowlane)

lub tylko finansowanie i eksploatacje (koncesja

na ustugi) przedmiotu koncesji
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Srodki
koncesjodawce do dyspozycji koncesjonariusza

majatkowe  przeznaczone przez

(poza wynagrodzeniem), a takze wniesione
przezen naktady na przedmiot koncesji w trakcie
umowy i po jej

rozwigzaniu, pozostajg

wtlasnosciag  koncesjodawcy (koncesjonariusz

jedynie ,eksploatuje” przedmiot koncesji)

Strony nie zawigzujg umowy spotki

Umowa na czas okreslony, co do zasady, nie
dtuzszy niz 30 lat w przypadku koncesji

budowlanej i niz 15 lat w przypadku koncesji na

ustugi
Zawarcie umowy koncesji nie wymaga
dodatkowej zgody ministra wifasciwego ds.

finanséw publicznych lub innych organéw

administracji rzadowe;j

Po wygasnieciu umowy skfadnik majatkowy,
byt
przedsiewziecia (niezaleznie od tego, kto byt jego

ktory wykorzystywany do  realizacji

pierwotnym dysponentem), co do zasady,

przekazywany jest podmiotowi publicznemu.
Partner prywatny zachowuje prawo do zwrotu
sktadnika

prawem

rownowartosci whiesionego

majatkowego, dysponuje rowniez

pierwokupu nieruchomosci bedacej wktadem
wtasnym do umowy, a takze prawem odkupu
(w przypadku nieruchomosci). Umowa o PPP
(np.
innemu

moze jednak przewidywac¢ inaczej

sktadnika majatkowego
lub

przekazanie

podmiotowi  publicznemu partnerowi

prywatnemu)

W celu wykonania umowy strony mogg zawigzac
spotke o kapitale mieszanym

Maksymalny czas trwania kontraktu nie jest
zasada
rynku

okreslony. Zgodnie jednak z

konkurencyjnosci w  dostepie do
zamoéwien publicznych czas trwania kontraktu

nie powinien by¢ nadmiernie dtugi

Zawarcie niektérych umoéw o PPP wymaga

uzyskania zgody ministra wiasciwego

ds. finanséw publicznych™

Niemniej w badaniu wykazano, ze problemem, z ktérym podmioty zarzadzajgce infrastrukturg

kolejowg borykajg sie w zakresie rozwazania mozliwosci wspotpracy w ramach partnerstwa

publiczno-prywatnego, jest obowigzek zastosowania prawa zamdwien publicznych juz na etapie

wyboru partnera prywatnego, co moze doprowadzi¢ do ostatecznego wyboru innego partnera.

Ponadto istniejg watpliwosci w zakresie ewentualnego statutu spétki celowej powotanej przez

partnerow w Swietle przepiséw ustawy o transporcie kolejowym (zarzadca czy inny podmiot) oraz w

kwestii przedsiewziecia stanowigcego przedmiot wspdtpracy, ktérego zakres zostat okreslony w art. 2

pkt 4 ustawy o PPP iwskazuje na m.in. Swiadczenie ustug lub remont obiektu budowlanego

pofaczone z utrzymaniem sktadnika majgtkowego lub zarzadzaniem nim (tgczne Swiadczenie ustug

wraz z utrzymaniem lub zarzadzaniem to cechy charakterystyczne dla partnerstwa publiczno-

prywatnego odrdzniajace od zwyktego zamdwienia publicznego™).

B Wawrzyniak M., Partnerstwo Publiczno-Prywatne (PPP), Instytut Partnerstwa Publiczno-Prywatnego.
" panasiuk A., Komentarz do art. 2 Ustawy o partnerstwie publiczno-prywatnym, pkt 19.
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2.5 Obecne praktyki w zakresie zarzadzana liniami przez samorzady oraz podmioty
prywatne

Obecnie niektére linie kolejowe nalezg do podmiotdw samorzgdowych, a takze prywatnych. W toku
prowadzonych rozmoéw z uczestnikami rynku zwrécono uwage przede wszystkim na nastepujgce linie
kolejowe zarzgdzane przez podmioty inne niz PKP PLK SA:

Jednotorowa linia nr 427 Mielno — Mscice — Mielno Koszalinskie

Linia zostata wytaczona z eksploatacji w 2002 r. Pofgczeniem zainteresowaty sie jednak kilka lat
pozniej lokalne wtadze, co spowodowane byto ktopotami z dojazdem do Mielna w sezonie letnim,
szczegblnie w zwigzku z nadmiernym ruchem drogowym w kierunku morza. Pojawita sie zatem
koncepcja przywrdcenia potaczen z Mielnem, przynajmniej na okres wakacyjny. Pierwsze dziatania
poczyniono dopiero w 2008 roku, kiedy przejeto linie kolejowg od PKP SA. Nastepnie dokonano
remontu polegajgcego na oczyszczeniu linii oraz wymianie podktadéw drewnianych. 19 lipca 2008
roku wznowiono kursowanie pociggdw — na trase wyruszyto kilkanascie par obstugiwanych
szynobusem. Pojazdy poruszajg sie z predkoscig 40 — 60 km/h. Trasa jest jednak czynna tylko w
sezonie letnim. Obecnie linig zarzadza PMT LK, ktére wygrato z PKP PLK SA przetarg nieograniczony
na przygotowywanie, zarzadzanie i utrzymywanie w latach 2012 — 2014 infrastruktury kolejowe;j
stanowigcej linie kolejowg nr 427 Mscice — Mielno Koszaliskie od km 0,285 do km 5,116 z innymi
budowlami, budynkami i urzgdzeniami wraz z zajetymi pod nie gruntami.

Jednotorowa linia nr 326 Wroctaw Zakrzéw — Trzebnica

Linia w wyniku regresu transportu szynowego zostata zamknieta dla ruchu pasazerskiego w 1991 r.,
a dla towarowego — w 2000 r. Od tego czasu torowisko ulegato systematycznej degradacji, w tym
m.in. poprzez kradziez elementéw infrastruktury. Po przejeciu linii kolejowej przez samorzad
wojewoddztwa dolnoslgskiego, w styczniu 2009 roku rozpoczeto remont torowiska i poprawe jego
geometrii dla podniesienia predkosci. Poczgwszy od 20 wrzesnia 2009 roku na trasie do Wroctawia
Gtéwnego zostaty uruchomione potaczenia kolejowe. Obecnie infrastruktura przystosowana jest do
predkosci 70 km/h Aktualnie DSDiK (Dolnoslgska Stuzba Drdg i Kolei, podmiot bedacy wtasnoscig
wojewoddztwa, wykonujacy jego zadania w zakresie utrzymania infrastruktury drogowej oraz
kolejowej) zleca oddzielnie: prowadzenie ruchu i przydzielanie tras oraz diagnostyke, utrzymanie i
SRK oraz naprawy biezgce i awaryjne.

Bocznica Bytéw - Lipusz

Bocznice dzierzawi samorzad miasta Bytdw. Respondent wskazuje, ze wtascicielem jest PKP SA.,
gmina Bytéw jedynie jg dzierzawi. Jezeli chodzi o zarzadzanie linig, to zajmuje sie tym podmiot
zewnetrzny, ktéremu zostata ona przez samorzad uzyczona — PMT LK. Spdtka przeznacza 40%
dochoddw na biezgce utrzymanie linii, ktdra zostata skreslona z wykazu linii kolejowych, zatem jest
obstugiwana jako bocznica. Zamiarem samorzadu byto utrzymanie na ww. odcinku przynajmniej
potgczen towarowych, co sie udaje. Inne rozwigzanie doprowadzitoby zapewne juz dawno do
likwidacji linii Bytéw — Lipusz, ato ze wzgleddw strategicznych i rozwojowych byto dla wtodarzy
miasta nie do zaakceptowania. W miejscowosci Ostawa-Dabrowa, znajdujacej sie przy linii,
funkcjonuje przedsiebiorstwo Prefabet, do ktérego trzeba dostarcza¢ 2 razy w tygodniu sktady
wapnia i cementu. W Bytowie znajduje sie baza paliw, ktore sg dostarczane kolejg poprzez bocznice
rozpoczynajacg sie na dawnej stacji Ugoszcz.
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Obecnie, dzieki wsparciu kwotg 1,5 min zt (plus po 250 tys. z budzetu Gminy Bytédw i Powiatu
Bytowskiego) ze Srodkdéw Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Pomorskiego na lata
2007 — 2013, opracowywana bedzie petna dokumentacja $rodowiskowo-projektowa (wraz
z pozwoleniem na budowe), dzieki czemu w kolejnym budzecie UE na lata 2014 — 2020 pojawi sie
szansa przebudowy ww. linii. Dla samorzadu zadanie (inwestycja) warte ok. 30 — 50 mlIn zt (przy 25-
procentowym wktadzie wiasnym, ktéry wyniéstby ok. 7 — 10 milionéw zt) jest nierealne do
udzwigniecia, stad tez samorzad bedzie zabiega¢, aby inwestorem zostata PLK, PKP SA lub spdtka
Pomorska Kolej Metropolitalna. W dokumentach strategicznych wojewddztwa pomorskiego
przywrdcenie ruchu pasazerskiego na linii Bytdw — Lipusz wskazywane jest jako konieczne (w ramach
tzw. 3 etapu spiecia komunikacyjnego). Samorzad ma nadzieje, ze tak sie stanie, stagd tez inwestuje
takze wtasne $rodki w przygotowanie niezbednej do inwestycji dokumentacji (ma by¢ ona gotowa do
maja 2015). Pézniej przekaze jg inwestorowi.
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3 Przeglad dobrych praktyk zagranicznych

Ponizszy przeglad dobrych praktyk ma za zadanie postuzyé jako baza do analizy oraz sformutowania
rekomendacji na rzecz zmian prawnych w zakresie wytgczania linii z eksploatacji oraz, szerzej,
rewitalizacji zagrozonych linii. Nacisk poftozono przede wszystkim na regulacje prawne oraz
rozwigzania praktyczne w siedmiu krajach: Szwecji, Wielkiej Brytanii, Szwajcarii, Stanach
Zjednoczonych Ameryki, Niemczech, Francji oraz na Wegrzech.

Tytutem wstepu nalezy zauwazyé, ze w wielu krajach przeprowadzano proces zmniejszenia sieci
poprzez wytgczenie z eksploatacji, a nastepnie likwidacje, w drodze strukturalnej polityki. Klasycznym
przyktadem moze tutaj by¢ tzw. Beeching Cuts z roku 1963, ktdry to proces doprowadzit do
zdecydowanego zmniejszenia sieci w Wielkiej Brytanii. Paradoksalnie jednak nie zmniejszyto to
kosztéw British Rail w stopniu tak zdecydowanym, jak zostato to zatozone. W USA oraz w Kanadzie
wytgczanie linii z eksploatacji jest na porzadku dziennym, czego konsekwencjg jest wprowadzanie
programow Rail-to-Trail majacych za zadanie odpowiednio wykorzystaé tereny pokolejowe, np.
przeksztatcajac linie w Sciezke rowerowa, o czym bedzie jeszcze mowa. Na Wegrzech w latach 2007 —
2009 wytaczono z eksploatacji 38 linii. Nowy rzad zdecydowat sie powoli przywracaé wytgczone linie
do eksploatacji. Poszczegdlne odcinki wytgczane sg z ruchu takze we Francji oraz w innych krajach.

3.1 Procedura wytgczania linii z eksploatacji, zawieszania ruchu oraz przekazywania
ich samorzgdom

W toku badan nad czescia pierwszg poszukiwano odpowiedzi na nastepujace pytania:

e Jakie sg dobre praktyki w zakresie procesu (procedury) wytgczania linii kolejowych
z eksploatacji (zawieszania ruchu, likwidacji)?

e (Czy w procesie tym zwraca sie do innych podmiotdow (samorzadéw, firm prywatnych) z ofertg
odptatnego lub nieodptatnego przejecia linii?

e Czy przekazywanie infrastruktury liniowej innym podmiotom ma charakter kazuistyczny czy
strukturalny?

o Jakie sg dobre praktyki w zakresie przekwalifikowania linii kolejowych na bocznice, linie
tramwajowe itp. w celu eliminacji zagrozenia likwidacji/wytaczenia z eksploatac;ji?

e W ktérych krajach i na jakich zasadach samorzady sg wtascicielami regionalnych linii
kolejowych?

e Jaki proces do tego doprowadzit?

W zakresie wytgczania linii z eksploatacji czy przekazywania ich samorzgdom w niektdrych krajach nie
zaktada sie specjalnej procedury. Panstwa nie przewidujg jej ze wzgledu na maty rozmiar sieci
kolejowej np. w Stowenii, gdzie notabene zlikwidowano dotychczas jedynie jedng linie kolejowa z
Jesenice do granicy wtoskiej, ktdra dzi$ stuzy jako turystyczna droga rowerowa.

W niektérych panstwach, np. w Szwajcarii, przewiduje sie specjalny system koncesji na zarzadzanie
infrastrukturg. Zgodnie z art. 5 ustawy o kolejach™ przedsiebiorstwo, ktére chce zbudowaé
i eksploatowad linie kolejowa, musi posiada¢ koncesje infrastrukturalng, o ktérej bedzie mowa
w nastepnych rozdziatach. Zagadnienie catkowitego wytaczenia z eksploatacji jest obce, poniewaz

> Loi fédérale sur les chemins de fer (LCdF1) du 20 décembre 1957.
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Szwajcarzy utrzymujg sie¢ w ksztatcie, w jakim powstata w XIX wieku. Jako wytaczenie nalezy w tym
kontekscie rozumiec¢ zatem rezygnacje lub anulowanie koncesji zgodnie z art. 8 tej samej ustawy.
Warto przytoczy¢ podstawowe aspekty tej instytucji. Anulowanie koncesji odbywa sie w ten sposéb,
ze Rada Federalna moze to zrobié¢, gdy:

e budowa linii nie zostata rozpoczeta lub ukoriczona lub jesli obiekt nie zostat oddany do
uzytku w okreslonym w koncesji terminie;

e przedsiebiorstwo narusza powaznie obowigzki przewidziane prawem lub w koncesji;

e wazne interesy publiczne uzasadniajg takie rozwigzanie, w szczegdlnosci gdy interesy te
dotycza zagadnienia wtasciwego zaspokojenia potrzeb transportowych spoteczenstwa.

Ponadto koncesja przestaje obowigzywaé, jesli:

e ulega zakonczeniu,

e Konfederacja zdecyduje sie jg wykupi¢,

e po przeprowadzeniu konsultacji z zainteresowanymi kantonami, Rada zezwoli
koncesjonariuszowi na rezygnacje z konces;ji, oraz

o w przypadku obowigzkowej likwidacji, przedsiebiorstwo kolejowe nie moze, po drugiej aukgji,
zostac przejete przez inny podmiot

Ponadto koncesjonariusz moze ztozy¢ wniosek do ministerstwa transportu, energii, srodowiska
i komunikacji (DETEC) o przekazanie koncesji innemu przedsiebiorstwu. Ministerstwo musi
obowigzkowo zasiegnac opinii kantondéw zanim podejmie decyzje.

Przyktadem, ktéry moze stuzy¢ za pierwowzér w zakresie przeciwdziatania wytgczeniom z
eksploatacji, sy Stany Zjednoczone, ktére poprzez wprowadzenie licznych aktéw deregulacyjnych w
latach 70. i 80. XX w. stworzyty rynek przewoznikédw regionalnych i tzw. koicowek przemystowych
(shortlines). Zagadnienie to zostanie rozwiniete ponize;j.

O porzuceniu/wytaczeniu (abondonment) linii kolejowej decyduje agencja zwana Surface
Transportation Board (STB). Trzeba jednak zauwazy¢, ze nie mowimy tu o wytgczaniu z eksploatacji
stricte przez zarzadce, poniewaz w USA koleje sg zintegrowane pionowo. STB musi ocenié, czy
aktualne lub przyszte zapotrzebowanie publiczne wymaga wytaczenia lub choéby na nie pozwala.
Okresdlajac to STB kieruje sie dwoma przeciwstawnymi czynnikami: potrzebami lokalnej spotecznosci
i zainteresowaniem spedytorow kontynuacja ustugi oraz szerszym publicznym interesem w
uwolnieniu przedsiebiorstwa kolejowego z ciezaru finansowego, ktory ogranicza jego zdolnos¢ do
zainwestowania w innym miejscu. Ciezar udowodnienia, ze kontynuowanie operacji na danej linii
ogranicza jego zdolno$¢, lezy na wnioskodawcy. Jesli STB przyzna wnioskodawcy racje, wéwczas
przechodzi do analizy publicznej potrzeby kontynuacji eksploatacji linii. Bierze wtedy pod uwage
wplyw ewentualnego wytgczenia na lokalne przedsiebiorstwa, wspdlnote oraz zagadnienia
srodowiskowe. Strony sprzeciwiajgce sie wytgczeniu muszg przedstawi¢ odpowiednie dowody na
poparcie tezy o spetnianiu funkcji dla spotecznosci lokalnej'®. Proceduralnie wyglada to tak, ze strona
spoteczna ma 45 dni po ztozeniu odpowiedniego wniosku na przygotowanie odpowiednio
uargumentowanego votum separatum.

Wczesniej jednak przedsiebiorstwo kolejowe musi wskaza¢ na specjalnych diagramach (ang. carrier’s
system diagram map) linie kolejowe, wobec ktérych planuje wnioskowac o wytgczenie z eksploatacji

'8 http://www.sth.dot.gov/sth/docs/Abandonments%20and%20Alternatives1.pdf
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w ciggu najblizszych 3 lat lub linie, ktdrg uznaje za potencjalnie zagrozong wytgczeniem. Co najmniej
60 dni przed ztozeniem wniosku przedsiebiorca musi zakwalifikowaé linie do kategorii 1, czyli
docelowo majgcej by¢ wytgczong w ciggu 3 lat. To daje czas zainteresowanym stronom
(przedsiebiorstwu, samorzadowi, stronie spotecznej) na dojscie do porozumienia np. poprzez zmiane
stawek, systemu zarzadzania itd. O definitywnym ztozeniu wniosku o wytgczenie przedsiebiorstwo
musi poinformowac co najmniej 15 — 30 dni przed jego ztozeniem. Whniosek sktadany do STB musi
spetnia¢ pewne wymogi formalne, w tym miedzy innymi okresli¢ przedmiot zadan (czy bedzie to
wytgczenie z eksploatacji, czy rezygnacja z konkretnej ustugi), opisa¢ dotychczas wykonywane
przewozy i wskaza¢ finansowe argumenty przemawiajace za wytaczeniem'. Potem nastepuje
wspomniany okres 45 dni na ztozenie sprzeciwu, w ktdrym nalezy wskaza¢ w jak najwiekszych
szczegotach, jaki jest interes danego podmiotu w zachowaniu linii. Spedytorzy na przyktad powinni
przedstawi¢ koszty, jakie poniosg np. muszac w konsekwencji likwidacji stworzy¢ nowy system
transportowy. Nastepnie dyrektor STB podejmuje decyzje, od ktérej mozna sie odwota¢ do tego
samego ciata, lecz obradujgcego w petnym sktadzie zarzadu STB. Ewentualna decyzja podlega kontroli
sgdowe;.

Trzeba takze zauwazy¢, ze STB stosuje bardzo szerokie wytgczenia od zastosowania sie do powyzszej
procedury, poniewaz w USA kfadzie sie duzy nacisk na jak najwiekszg wolnos$¢ rynku. Wytaczenia
dzielg sie na wytgczenie ogdlne dla linii, na ktérej nie prowadzono ruchu przez ostatnie 2 lata (out-of-
service), oraz wytgczenie indywidualne. W pierwszym wypadku nalezy poinformowaé STB o
zamknieciu (50 dni przed planowanym wytgczeniem), a w drugim — ztozy¢ umotywowany wniosek o
przyznanie wytgczenia.

Istniejg jednak alternatywne do wytgczenia z eksploatacji rozwigzania. Pierwszym z nich jest
przymusowa sprzedaz lub prowadzenie dotowanej dziatalnosci przewozowej na linii, gdy strony nie
moga doj$¢ do porozumienia. Ma to zastosowanie zaréwno do linii, ktére juz zostaty decyzjg
dyrektora STB przeznaczone do wytgczenia, jak i do tych, ktére zostaty juz wykazane w diagramach
jako ,przeznaczone do zamkniecia”. Kazdy niezalezny finansowo organizm moze zobowigzaé
przedsiebiorstwo kolejowe do tych czynnosci. W tym celu wystepuje do przedsiebiorstwa kolejowego
o wskazanie wszystkich danych potrzebnych do ewentualnego przejecia. Na podstawie tych danych
sktada oferte kupna albo subsydiowania catej linii lub jej czesci. Jesli dane przedsiebiorstwo
zdecydowato sie na kupno, bedzie zobowigzane do wstrzymania sie od sprzedazy linii przez 5 lat,
z wyjatkiem ewentualnej sprzedazy zwrotnej po 2 latach od nabycia oraz z wyjatkiem sprzedazy
spotce cérce. Innym ciekawym alternatywnym rozwigzaniem jest tzw. railbanking polegajacy na
przejmowaniu linii do uzytku rekreacyjnego lub w innym publicznym celu. W tym wypadku agencja
przejmujgca linie zachowuje co najmniej obiekty inzynieryjne takie jak mosty, tunele, ale tez
podktady itp. a w wiekszosci przypadkéw takze same tory w celu przejecia ich w przysztosci przez
inne przedsiebiorstwo'®. Bardzo podobny system porzucania linii jak powyzej funkcjonuje w
Kanadzie, zgodnie ze zmianami, jakie wprowadzono do Canada Transportation Act w latach '90.

W Szwecji z kolei (wg rozporzadzenia 2004:526) w stosunku do infrastruktury panstwowej zarzadca
sieci Trafikverket moze zdecydowac o zaprzestaniu utrzymywania czesci sieci kolejowej, jesli ruch jest

Y Wiecej: 49 CFR 1152.22, http://www.gpo.gov/fdsys/pkg/CFR-2009-title49-vol8/pdf/CFR-2009-title49-vol8-

sec1152-22.pdf
1 Wiecej w: Office of Public Services, Surface Transportation Board, So you want to start a small railroad?,

Washington, March 1997,
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na niej prowadzony w bardzo matym stopniu. Zanim zdecyduje o powyzszym, powinien skonsultowaé
sie z wlasciwym administracyjnie zarzgdem powiatu, gminy, regionalnymi agencjami transportowymi,
innymi zarzadcami i przewoznikami. Zarzadca moze podja¢ decyzje o wznowieniu utrzymywania
czesci sieci kolejowej jesli mozna zatozyé, ze ruch na danej linii bedzie prowadzony w wystarczajgcym
zakresie. Podobnie jak przy zawieszeniu utrzymania, zanim zostanie ono wznowione, zarzadca
powinien skonsultowac sie z odpowiednimi wtadzami oraz przewoznikami.

W nastepnym etapie Trafikverket moze zdecydowaé, ze panstwowa czes¢ sieci, ktdra nie jest
utrzymywana, powinna zosta¢ zamknieta. Decyzja o zamknieciu moze by¢ dokonana najwczesniej
trzy lata po decyzji o zawieszeniu utrzymania. Zanim Trafikverket zdecyduje o zamknieciu, powinien
skonsultowac sie z szwedzkimi sitami zbrojnymi i podmiotami wskazanymi powyzej.

Istnieje takze alternatywna mozliwosé. Jesli zarzadca nie zamierza utrzymywaé czesci panstwowej
sieci kolejowej, moze fakultatywnie jg wydzierzawi¢. W tym wypadku réwniez jest zobowigzany do
konsultacji z wtasciwymi administracyjnie wtadzami powiatu, gminy oraz przedsiebiorstwami
kolejowymi. Dzierzawca przejmie odpowiedzialno$¢ za utrzymanie oraz inwestycje, ktore sg
niezbedne do wykonywania przewozéw. Ponosi takze odpowiedzialnos¢ jak gdyby byt wtascicielem
czesci infrastruktury. Prawo nie przewiduje jednak obowigzku zwracania sie z wnioskiem o dzierzawe
do podmiotéw samorzgdowych czy prywatnych.

W Wielkiej Brytanii rdwniez przewidziano procedure zamkniecia czesci sieci przeznaczonej do
przewozow pasazerskich. Wprowadzona w 2005r. procedura przewiduje zgtoszenie wniosku przez
instytucje finansujgcg lub przez operatora sieci. Potem sekretarz stanu lub witasciwy minister
(w Szkocji) ocenia na podstawie kryteridw ekonomicznych, czy zamkniecie jest uzasadnione.
Nastepnie ORR ustala, czy ocena zostata sporzgdzona prawidtowo i zgodnie z tzw. Closures guidance
opublikowanym przez DfT. Wytyczne okreslaja, ze instytucja finansujgca musi ocenic, czy propozycja
zamkniecia odpowiada nastepujacym kryteriom:

e ocena jest zgodna z wytycznymi,
e zachowanie sieci (lub ustugi) nie jest lepsze w stosunku zyskéw do strat w pordwnaniu
z zamknieciem.

Wytyczne zamkniecia opisujg, w jaki sposdb powinna by¢ przeprowadzona ocena. Kryteria i cechy
oceny sg nastepujace:

e zgodnos¢ z kryteriami w ramach nowego podejscia (NATA) — wg nastepujgcych kategorii:
ochrona srodowiska, bezpieczeristwo, ekonomia, dostepnos¢ i integracja;
e skutki zamkniecia dla uzytkownikdw;
e ocena oszczednosci dzieki zamknieciu — powinna sie ona odbywac na podstawie mozliwych
do unikniecia kosztow;
e zmiany przychoddw z biletéw powinny by¢ traktowane jako koszty zamkniecia;
e stosunek jakosci do ceny zostanie ustalony na podstawie stosunku kosztéw i korzysci,
z uwzglednieniem wptywu takze czynnikdw innych niz okreslone wartoscig pieniezna.
Wytyczne dot. zamkniecia okreslaja, jak powinny by¢ przeprowadzone konsultacje w sprawie
zamkniecia, biorgc pod uwage organizacje, ktére powinny by¢ ich podmiotem poza tymi okreslonymi
w ustawie oraz szerokag tres¢ dokumentéw, ktére nalezy zatgczy¢ do konsultacji. Podsumowanie
konsultacji powinno byé przygotowane i podane do publicznej wiadomos$ci wraz z potwierdzeniem,
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ze wszystkie odpowiedzi zostaty uwzglednione, lub wyjasnieniem przyczyn nieuwzglednienia
niektérych z nich?.

We Francji zarzadca Réseau ferré de France (RFF), zgodnie z art. 22 Rozporzadzenia 97-444%, gdy
rozwaza zamkniecie linii lub odcinka linii, przedstawia projekt zamkniecia wiadzom regionu
odpowiedzialnego za organizowanie regionalnych kolejowych ustug pasazerskich na linii lub odcinku
linii. Region ma trzy miesigce na wyrazenie swojej opinii. Brak reakcji organu zarzadzajacego w tym
okresie traktuje sie jako milczgcy zgode na zamkniecie. Jednoczesnie RFF publikuje w profesjonalnym
magazynie sektora transportowego opinie w sprawie proponowanego zamkniecia. Przedsiebiorstwa
kolejowe, zarzadcy infrastruktury sgsiedniej lub potgczonej z przedmiotowg oraz SNCF Infra maijg trzy
miesigce na ztozenie do niego uwag.

Po rozpoczeciu procesu konsultacji RFF informuje o swoim projekcie ministra transportu, ktéry ma za
zadanie upewni¢ sie, ze planowane zamkniecie nie budzi zastrzezen w odniesieniu do zagadnien
obrony panistwa. Po zebraniu opinii i uwag oraz jezeli zamierza on kontynuowaé wdrozenie projektu,
RFF przedstawia ministrowi transportu propozycje zamkniecia wraz z uzasadnieniem i otrzymanymi
opiniami oraz bilansem zebranych uwag. Minister transportu ma nastepnie dwa miesigce, aby
umozliwi¢ zamkniecie albo, jesli to konieczne, w celu zachowania mozliwosci dalszego rozwoju
systemu transportu zazgdac dalszego utrzymywania toréw lub catosci albo czesci débr bedacych
czesciami skladowymi linii lub odcinka linii. Brak odpowiedzi ministra traktuje sie jako milczacg zgode.
Decyzja o zamknieciu jest publikowana w zbiorze aktéw administracyjnych prefektury, na ktérej
terytorium znajduje sie linia lub wtasciwy odcinek. Linie lub odcinki linii zamknietych nie sg juz czescia
krajowej sieci kolejowej i nie mogg mie¢ do nich dostepu przewoznicy. Jednak RFF moze zezwolié
wyjatkowo na ruch na takiej linii lub odcinku linii, a takze udostepnia¢ taka infrastrukture osobom
trzecim. Koszty ponoszone bezposrednio w wyniku przejazdu ponosi beneficjent.

Zezwolenie ministra transportu na zamkniecie linii lub odcinka linii stanowi réwniez zezwolenie na
likwidacje majatku bedgcego czescig infrastruktury z wyjatkiem czesci, wobec ktdérej zdecydowano
o dalszym utrzymaniu. RFF moze przystgpi¢ do likwidacji w ciggu pieciu lat od zezwolenia. Po tym
okresie nalezy zasiegna¢ opinii wtadz regionalnych, ktére maja trzy miesigce aby wyrazi¢ swojg opinie
na temat likwidacji. Brak reakcji organu stanowi milczacg zgode. RFF przekazuje opinie ministrowi
transportu, ktéry ma dwa miesigce na wyrazenie sprzeciwu wobec likwidacji. Brak reakcji stanowi
milczacy zgode. RFF ma na likwidacje piec¢ lat od braku sprzeciwu. Okres ten moze by¢ przedtuzony
zgodnie z tg sama procedurg. RFF zawiadamia ministra o likwidacji tych aktywdéw. Decyzja jest
publikowana w zbiorze aktdw administracyjnych prefektury, na ktérej terytorium znajduje sie linia
lub wtasciwy odcinek.

Jak wskazuje respondent, bardzo czesto samorzady sprzeciwiajg sie wytgczeniu z eksploatacji oraz
likwidacji, w zwigzku z czym jest bardzo duzo linii, ktore nie sg prawnie zamkniete, lecz de facto
zostaty porzucone. Czes¢ z nich stata sie zdaniem respondenta nieoptacalna, albowiem SNCF jest
przedsiebiorstwem nastawionym na przewdz towardw na liniach magistralnych. Nie radzi sobie
z ,koncéwkami przemystowymi”, a w konsekwencji przestaje obstugiwac czes¢ linii o znaczeniu
szczegolnie istotnym dla przemystu.

¥ http://www.rail-reg.gov.uk/upload/pdf/closures-procedures-dec06.pdf.
*°Décret n°97-444 du 5 mai 1997 relatif aux missions et aux statuts de Réseau ferré de France.
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W prawie niemieckim procedura wytgczania z eksploatacji linii kolejowych zostata ustanowiona
w ustawie kolejowej Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG). Zgodnie z § 11 AEG publiczne
przedsiebiorstwa infrastruktury kolejowej (zarzadcy infrastruktury), planujgc trwate wstrzymanie
funkcjonowania linii kolejowej waznej dla realizacji ruchu, dworca lub wprowadzenie wiecej niz
nieznacznego ograniczenia przepustowosci trasy, muszg ztozy¢ wniosek o zezwolenie do organu
regulacyjnego EBA. W tym celu wnioskodawca musi wykazaé, ze dalsza eksploatacja urzadzenia
infrastruktury kolejowej nie jest pozadana oraz ze negocjacje z innymi podmiotami dotyczace
przejecia danego urzadzenia infrastruktury kolejowej poprzez sprzedaz lub dzierzawe na
powszechnie stosowanych w tym obszarze zasadach nie przyniosty efektu. Przy ofercie przejecia
przez podmioty trzecie powinny by¢ podjete nastepujace wczesniejsze dziatania: zamiar nalezy
ogtosi¢ w dzienniku urzedowym i na stronie internetowej. W ogtoszeniu nalezy zawrze¢ dane
dotyczace ekonomicznej oceny przedmiotowej infrastruktury. Osoby trzecie mogg zgtasza¢ swoje
oferty w ciggu trzech miesiecy od publikacji oferty. W ofercie przy wycenie nalezy uwzglednic
przeznaczenie dziatki i urzgdzen na cele kolejowe oraz dokonaé stosownej wyceny przysztych korzysci
przy ustalaniu ceny. Analogicznie, przy okreslaniu czynszu dzierzawnego nalezy wzig¢ pod uwage
mozliwosci czerpania dochodu z danej linii. Oferta musi uwzglednia¢ potgczenie z graniczaca
infrastrukturg szynowa. Regulator ocenia wniosek pod wzgledem ruchowym i ekonomicznym w ciggu
3 miesiecy. W zakresie kolei zwigzkowych organem decyzyjnym jest EBA dziatajgce w uzgodnieniu z
odpowiednim urzedem landowym (w badaniu wykazano, ze 13 na 16 landéw zlecito nadzér kolejowy
EBA). Do czasu podjecia decyzji ruch nalezy prowadzi¢. Jesli nie okredli sie inaczej, decyzja o
wycofaniu z eksploatacji wchodzi w zycie z momentem ogtoszenia. W badaniu podkreslono takze, ze
obecnie kazdy transfer linii miedzy zarzadcami infrastruktury poprzedza zastosowanie procedury
wskazanej w § 11 AEG. Wole zbycia linii ogtasza sie na stronie np. DB Netz*".

W Czechach zarzadca moze sprzedac linie kolejowe, na ktdrych nie prowadzi sie ruchu. Jesli nie ma
chetnego na kupno linii, SZDC, jako ze prawo nakfada na nie obowigzek utrzymywania infrastruktury
w dobrym stanie, bedzie zmuszony — jak wskazuje respondent — zlikwidowaé linie. Niemniej jego
zdaniem nie ma szczegdtowe]j procedury likwidacji linii zapisanej w aktach prawnych.

Na Wegrzech procedura wytgczenia jest opisana w wieloletniej umowie zawartej miedzy zarzadca
oraz panstwem. Zdaniem respondenta, dobrymi praktykami w tym zakresie sg wtasnie zawarte w tej
umowie nastepujace zasady:

e Jezeli panstwo lub zarzadca infrastruktury, na podstawie rocznego planu finansowego oraz
danych z poprzedniego roku, uzna, ze linia kolejowa lub linie kolejowe beday zarzadzane
z nieproporcjonalnie wysokimi kosztami i wydatkami, mogg zainicjowac tzw. ,zwolnienie
z zarzadzania” tg linia.

e Jesli to zarzadca inicjuje wytaczenie, musi ztozy¢ wniosek na piSmie, w ktérym wskazuje liczbe
pociggdw pasazerskich i towarowych oraz wykonang prace w pociggokilometrach
w poprzednim roku, odpowiednie dane finansowe, w tym przychody z optat za dostep do
toréw i uzasadnione koszty, przyczyny, ktdre uniemozliwiajg mu zarzadzanie linig, w tym opis
mozliwych inwestycji niezbednych do zarzgdzania w sposdb oszczedny. Jesli paniistwo inicjuje
wyltgczenie, decyduje na podstawie powyzszych danych.

! http://www.db-netz.de/fahrweg-de/start/technik/abgabe infrastruktur.html.
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e Podejmujac decyzje, panstwo bierze pod uwage skutki zwolnien z pracy i ochrony
Srodowiska, istnienie alternatywnych s$rodkéw transportu oraz opinie samorzadéw
dotknietych zamknieciem.

e Panistwo informuje zarzadce o swojej decyzji na piSmie. Do czasu otrzymania decyzji zarzadca
zarzadza linia w dotychczasowy sposdb. Wszystkie koszty bezposrednie i posrednie
poniesione z powodu wyfaczenia, w tym koszty rekultywacji, uznaje sie za uzasadnione
koszty (a wiec sg pokrywane przez panstwo, jesli przychody zarzadcy sg niewystarczajace do
ich pokrycia).

W opinii respondenta, najlepsze praktyki powinny uwzgledniaé ruch i dane finansowe w latach
poprzednich (najlepiej w dtuzszym okresie, np. przez pie¢ lat), badanie rynku transportowego, ktére
stara sie oszacowac¢ ewentualne zapotrzebowanie na przepustowos¢ w najblizszych latach na
podstawie ogdlnego stanu gospodarki i perspektyw regionu dotknietego i mozliwych alternatywnych
Srodkow transportu, sieciowy efekt zamkniecia, mozliwe inwestycje i srodki redukcji kosztow, ktore
moga uczynic linie bardziej atrakcyjng dla transportu kolejowego, ewentualne modyfikacje systemu
optat (w szczegdlnosci analiza, czy jakie$ znizki, zgodnie z artykutem 33 ust. 3 dyrektywy 2012/34/UE,
moga byc¢ stosowane i korzystne).

W zakresie pytania o mozliwosci zastosowania odmiennej kwalifikacji prawnej w stosunku do
pewnych linii kolejowych w Czechach respondent zwrdcit uwage na mozliwosé przekwalifikowania,
tylko w stosunku do lokalnych linii towarowych, danej linii na bocznice, co w zasadzie zalezy od
wiasciciela danej linii. Respondent podkresla rowniez, ze rodzi to zagrozenie, ze bocznica zostanie
zlikwidowana bez kontroli publicznego podmiotu. Respondent z Wegier wskazuje, ze teoretycznie
zmiana kwalifikacji linii jest mozliwa, ale dziatalno$¢ wykonywana na linii powinna by¢ zgodna z
kwalifikacjg prawng zastosowang do linii. W Szwecji przyktadami linii korzystajacych ze zwolnienia
wskazanego m.in. w dyrektywie 2001/14, sg np. Saltsjobanan® oraz Roslagsbanan®. S to linie
wydzielone z sieci, podobnie jak WKD. W Niemczech w stosunku do linii o potencjale stricte
towarowym przewiduje sie rowniez mozliwos¢ rekwalifikacji dawnej linii na bocznice, co pozwala na
stosowanie odrebnych przepiséw, dopiero jednak po zastosowania procedury wytgczenia z
eksploatacji wskazanej powyzej (§ 11 AEG). Nie wskazano mozliwosci przekwalifikowania linii na linie
tramwajowa.

Na pytanie, czy infrastruktura kolejowa znajduje sie w zarzadzaniu podmiotdw samorzadowych,
nalezy odpowiedzie¢ twierdzaco, gtéwnie w stosunku do Niemiec, Szwecji i Szwajcarii.

W Szwecji Nilsson wskazuje na to, ze przekazanie zarzadzania linii samorzagdom doprowadzito do ich
uratowania®. Zdaniem respondenta autor ma na mysli linie Inlandsbanan, w zachowaniu ktérej
samorzady majg duzy interes ze wzgledu na przemyst, turystyke, a takze mozliwos$é wykorzystania
jako objazdu dla gtéwnych linii w pétnocnej Szwecji.

W Niemczech znaczna cze$¢ infrastruktury znajduje sie w posiadaniu landéw, lecz takze miast. Ok.
4300 km linii nalezy do podmiotéw regionalnych oraz nizszego szczebla samorzadowego (np. Bahnen
der Stadt Monheim GmbH, Gemeinde Dornum czy Westfdlische Landeseisenbahn GmbH). Linie te
generujg ok. 2 procent pociggokilometréw w Niemczech oraz 2% catosci optat. Respondent wskazuje,

22 Wiecej o linii: http://en.wikipedia.org/wiki/Saltsj%C3%B6banan.

23 Wiecej o linii: http://en.wikipedia.org/wiki/Roslagsbanan.

* Nilsson J., Restructuring Sweden’s railways: The unintentional deregulation, ,Swedish Economic Policy
Review” 2002, nr 9, str. 229 — 254,

36



http://en.wikipedia.org/wiki/Saltsj%C3%B6banan
http://en.wikipedia.org/wiki/Roslagsbanan

Analiza ekonomiczno-prawna w zakresie zagospodarowania linii kolejowych o niskiej rentownosci

ze rdznig sie one od pozostatych przede wszystkim tym, ze sg finansowane przez landy i gminy oraz
sg ich witasnoscig, aczkolwiek podlegajg tym samym wymogom technicznym, co inne linie tzw.
drugorzedne (techniczne aspekty zawarte sg w Eisenbahn-Bau-und Betriebsordnung — EBO), o czym
bedzie jeszcze mowa w czesci trzeciej przegladu praktyk, oraz muszg byé udostepniane. Linie te
najczesciej sg wtasnoscig regionéw ze wzgleddéw historycznych. Linie niebedace wtasnoscig federacji
zwane sg Nichtbundeseigene Eisenbahnen (w skrécie NE). Pojecie to obejmuje infrastrukture
publiczng (w znaczeniu podanym w paragrafie 3 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG), czyli
infrastrukture otwartg do uzytku przez przedsiebiorstwa kolejowe na zasadach ustawowych — nie
obejmuje to kolei gérniczych oraz zaktadowych — znajdujgcy sie w posiadaniu takze podmiotéw
prywatnych.

Tak znaczna liczba NE jest wynikiem procesu historycznego, ktdry rozpoczat sie w okresie budowy
kolei regionalnych: tam, gdzie prywatne firmy nie byly zainteresowane, miejscowe wtadze zaczety
dziatad.

Kolejnym czynnikiem regionalizacji wtasnosci linii jest okres, gdy infrastruktura regionalna zostata
przeniesiona z rak prywatnych do miast lub spétek nalezacych do miast w czasach kryzysu
gospodarczego (np. w latach dwudziestych lub na przetomie lat sze$¢dziesigtych i siedemdziesigtych).
Przedsiebiorstwa kolejowe byty czesto postawione w stan upadtosci lub chciaty porzuci¢ kolej,
w efekcie czego publiczne przedsiebiorstwa przejety dane linie. Najnowszy etap przejmowania
infrastruktury rozpoczat sie w latach osiemdziesigtych i trwa do dzi$. Zwigzany jest z nastepujgcymi
trzema mozliwymi czynnikami:

e rozwdj nowego systemu transportu publicznego, region/miasto chce mieé¢ bardziej
bezposredni wptyw na rozwdj infrastruktury. W zwigzku z tym wiele linii przeniesiono.
Przyktady: wiele linii w Karlsruhe (np. Karlsruhe — Heilbronn), linia Chemnitz - Stollberg
(w Saksonii);

e linie, ktdre obstuguja tylko pociagi towarowe i generuja niewielki dochdd. Takie linie zarzadcy
chcg zamykad. Jednak lokalny przemyst potrzebuje tych tras i wtadze lokalne samodzielnie,
lokalny zaktad przemystowy lub wtadze w partnerstwie z zaktadami przemystowymi
przejmujg taka linie. Przyktady: Hagen — Ennepetal — Altenvorde, Rheine — Spelle, ponowne
otwarcie Abelitz — Aurich lub nowo zbudowany tor do portu w Schwedt (Oder);

e linie bedace czescig koncepcji pociggdw turystycznych, ktére najczesciej sg organizowane
przez stowarzyszenia: wtadze lokalne wspierajg je poprzez przejecie infrastruktury i
pomagajg realizowa¢ ten aspekt turystyki lokalnej, np. Gemeinde— Dornum, Flecken
Bruchhausen — Vilsen.

W Szwajcarii, jak stwierdzono w badaniu, wiekszos$¢ linii podlegajgcych koncesji znajduje sie
w posiadaniu lokalnych lub regionalnych samorzadéw. Takich linii, o réznym przeswicie toru, jest
ponad 2 tys. km”. Uprzedzajac odpowiedzi z obszaru 3 badan w zakresie zachet, finansowania oraz
ograniczenia wymogdéw, mozna wskazaé, ze co do zasady linie regionalne i lokalne sg finansowane,
w petni lub czesciowo, odpowiednio przez regionalne i lokalne wtadze (ok. 250 milionéw frankéw
rocznie) oraz przez fundusze federacyjne (ok. 500 milionéw frankéw rocznie)®®. Podlegajg one tym
samym regulacjom co narodowe przedsiebiorstwo kolejowe SBB/CFF. Zgodnie z rozporzadzeniem

2 http://www.swissworld.org/en/switzerland/swiss specials/swiss trains/private companies/.
% http://www.uvek.admin.ch/infrastrukturstrategie/02570/02597/02599/?lang=fr.
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w zakresie koncesji*’ przedsiebiorstwa sa zobowigzane do prowadzenia rozdzielnej ksiegowosci dla
zarzadzania infrastrukturg oraz innych dziatalnosci. Zgodnie jednak z art. 11 rozporzadzenia
infrastruktura, ktéra nie jest finansowana przez Konfederacje, nie podlega obowigzkowi rozdziatu
kont. Respondent wskazuje, ze takie zwolnienie nie zostato przyznane zadnemu przedsiebiorstwu.
Ponadto co do zasady przedsiebiorstwa kolejowe uprawnione sg zgodnie z ustawg dot. transportu
kolejowego do swiadczenia ustug przewozowych na infrastrukturze podlegajgcej ich zarzadzaniu, a
takze na infrastrukturze bedgcej w posiadaniu innych podmiotéw, jesli certyfikat bezpieczeristwa
(danego przewoznika) jest zgodny z zasadami bezpieczenstwa na danej linii kolejowej (wszystkie sieci
sg otwarte dla innych uczestnikéw rynku).

Niemniej nalezy zauwazyé, ze Szwajcaria nie boryka sie z problemem matego obcigzenia linii
kolejowych. Udziat kolei w podziale modalnym (modal split) siega ponad 15% w transporcie
pasazerskim, a prawie 40% w transporcie towarowym. Ponadto, jak wskazujg respondenci,
finansowanie zapewnione jest na wystarczajgcym poziomie — zaréwno panstwo, jak i samorzady tozg
odpowiednie Srodki na zarzadzanie oraz prowadzenie ruchu na sieci zaréwno panstwowej, jak
i niepublicznej. W Szwajcarii nie ma takze problemu likwidacji sieci kolejowej — przeciwnie, jako
jednemu z niewielu panstw, Szwajcarii w duzej mierze udato sie utrzymad historyczng sie¢ kolejowa
poprzez bardzo intensywne finansowanie.

W Czechach istnieje kilka linii w rekach lokalnych podmiotdéw. Jest to np. linia nr 293 z Szumperka do
Koutéw nad Desng, ktdra zostata zrewitalizowana przez stowarzyszenie samorzgddow lokalnych po
powodzi w 1997 roku. Proces przejmowania linii byt zdaniem respondenta skomplikowany, poniewaz
w tamtym okresie nie byto odpowiedniego prawa przewidujgcego takie rozwigzanie. Respondent
wskazuje réwniez, ze zarzadzanie zleca sie w drodze przetargu i obejmuje on zaréwno zarzgdzanie
sensu stricto, jak i utrzymanie.

W Wielkiej Brytanii juz w latach 90. wprowadzono koncepcje kolei lokalnych. W 2004 roku rzad
wprowadzit program zwany Community Rail Development Strategy w stosunku do linii o znaczeniu
jedynie lokalnym. Nie wigzato sie to ze zmiang struktury wtasnosciowej sieci lokalnej, ale z pewnymi
dziataniami zmierzajacymi do zmniejszenia kosztéw na takich liniach, ktére okreslono jako
posiadajgce nastepujgce cechy:

e stosunkowo niska predkosci (mniej niz 75 mil na godzine),

e pojedyncze lub podwdjne tory,

e jeden przewoznik zapewnia wiekszosc¢ ustug,

e niebezposrednio obstugujace gtéwne aglomeracje z ustugami podmiejskimi,
e zadnych wiekszych przeptywéw towarowych,

® nie sg czescig europejskiej sieci TEN.

Wdéweczas zaktadano, ze koszt netto tych ustug wszystkich linii lokalnych wynosit 300 mIn funtéw
rocznie. Jak podkreslali autorzy strategii, zamkniecie linii moze przynosié¢ ograniczone oszczednosci,
stad nalezy podjg¢ takie dziatania, aby zmniejszy¢ réznice miedzy przychodami a kosztami. Strategia
miata trzy cele:

e zwiekszenie wolumenu przewozéw, wykorzystania do przewozu towardéw i dochodu netto,
e zmniejszenie kosztéw,

*” Ordonnancesur les concessions et le financementde I'infrastructure ferroviaire (OCFIF) du 4 novembre 2009
(Etat le 1er juillet 2013).
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e wieksze zaangazowanie spotecznosci lokalnej.

W sercu strategii jest idea partnerstwa kolei wspdlnotowej (Community Rail Partnership — CRP)
taczaca przewoznika kolejowego i lokalne podmioty i ukierunkowana na rozwdj i promowanie jednej
lub wiecej linii. Idea ta jest wspierana przez zarzadce sieci — Network Rail. Mimo ze teoretycznie
mozliwe jest istnienie partnerstwa bez udziatu witadz lokalnych, najbardziej udane z nich majg
aktywne wsparcie i udziat tych wtadz. Nie nalezy myli¢ partnerstwa z tzw. mikrofranczyzg, a zatem z
,operacyjnym wydzieleniem linii i czasowym powierzeniem realizacji przewozéw powstatym w tym
celu podmiotom lokalnym. Mikrofranchising jest ogdlnym terminem zawierajgcym rdine formy
lokalnego zarzqdu. Moze dotyczy¢ zaréwno przejmowania poszczegdlnych czynnosci wokdt ustug
przewozowych, jak iprzejmowaniu catych linii lub ich zespotdow w formie niezaleznych, nawet
pionowo zintegrowanych przedsiewzie¢ przewozowych”zs. W praktyce moze to oznaczaé przekazanie
danemu przewoznikowi zardwno czynnosci zarzadczych, jak i przewozowych w formie przetargu lub
np. w drodze koncesji. Idea prawdziwej mikrofranczyzy nie zostata jeszcze w Wielkiej Brytanii
wprowadzona, co poddane jest krytyce pewnych autoréw zastanawiajgcych sie nad ksztattem sieci,
ktéra mogtaby wchodzi¢ w sktad mikrofranczyzy®.

CRP moze przybra¢ rézne formy, ale ma by¢ przede wszystkim lokalng organizacjg z lokalnym
finansowaniem i wsparciem. CRP zazwyczaj promujg ustugi na liniach lokalnych i wiejskich. Nie
dziatajg jednak same — gtdwne zadania lezg w gestii przewoznika kolejowego i Network Rail. CRP
moga prowadzi¢ dziatalno$¢ handlowg — np. sprzedaz biletdw lub swiadczenie ustug cateringowych.

Jednym z aspektéw strategii jest formalne wyznaczenie linii jako linii lokalnej w celu:

e wytgczenia spod wymogdw interoperacyjnosci,

e okreslenia nizszych standardéw utrzymania,

e pomocy przewoznikowi,

e promocji potgczen kolejowych przez spotecznos¢ lokalng.

Proces wyznaczania linii obejmuje rozmowy z zainteresowanymi stronami lokalnymi w zakresie
oczekiwan dotyczacych tego, co linia moze dostarczy¢, a tego, co jest wymagane od zarzadcy.
Rozmowy te zostajg odzwierciedlone w tzw. prospekcie®, ktéry jest nastepnie poddawany krétkiej
konsultacji z lokalnymi i kolejowymi przedstawicielami przemystu. O wpisaniu lub nie linii na liste linii
lokalnych decyduje DfT, ale dopiero wtedy, gdy porozumienie o partnerstwie zostanie juz zawarte
Kluczem do sukcesu jest odpowiednie zaangazowanie lokalnej spotecznosci — szkét, oddolnych
inicjatyw®. Prace nad kontrolowaniem projektéw prowadzi organizacja The Association of
Community Rail Partnerships, sponsorowana przez DfT.

Jak pokazata pierwsza ocena strategii dokonana w 2010 r., w program wigczyto sie ok. 4 tysigce
wolontariuszy, co przyniosto rynkowi 27 milionéw funtéw dodatkowych korzysci. Korzysci sg rdzne
w zaleznosci od danej linii i zaangazowania spotecznosci. Z pewnoscig na liniach objetych
partnerstwem przychody wzrosty zdecydowanie szybciej niz na liniach nim nieobjetych. Trzeba

%8 Gawek R., Mikrofranszyza kolei lokalnych, ,Transport i Komunikacja” 2004, nr 5 — 6, str. 35.

*® salveson P., Beyond Microfranchising: Community Management of Local Railways, a contribution to the
Labour Party Policy Review, July 2011.

30 Przyktadowy prospekt dla Buxton-Manchester:
https://www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment data/file/255141/buxton-line-

prospectus.pdf.
3 http://www.atoc.org/clientfiles/files/ATOC%20Industry%20Structural%20Reform%20March%202011.pdf.
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jednak zauwazy¢, ze program rzgdowy nie zmienia w znacznym stopniu relacji przewoznik — zarzadca.
Linie obstugiwane sg w ramach koncesji z duzymi przewozZnikami. Jak wskazuje respondent,
spowodowane jest to przede wszystkim wolg utrzymania obecnego systemu koncesyjnego w
kompetencji rzadu, ktéry dazy do ograniczenia liczby franczyz i nie wierzy w przygotowanie hrabstw
do wdrazania takiego mikrosystemu franczyzowego. Dotychczas jako kolej wspélnotowa (lokalna)
zakwalifikowano 36 linii, np. Atlantic Coast Line w Cornwall lub Derwent Valley Line, obie
charakteryzujace sie predkoscig techniczng 50 mil/h (ok. 80km/h).

3.2 Wprowadzanie alternatywnych zarzadcow infrastruktury, wtascicieli
infrastruktury oraz podmiotéw utrzymujgcych infrastrukture

W ramach czesci 2 badan zagranicznych praktyk poszukiwano odpowiedzi na nastepujgce pytania:

e W ktérych krajach istniejag na duzg skale niezalezni zarzadcy infrastruktury i na jakich
zasadach (czy sg wiascicielami, czy tylko dzierzawcami linii, czy zdarza sie, ze taki zarzadca
jest tez przewoznikiem)?

e Jaki status ma krajowy zarzadca infrastruktury (spétka prawa handlowego, agencja rzagdowa,
inny) oraz jakg ma strukture (regionalne jednostki mogace samodzielnie wystepowac
w obrocie prawnym czy struktura scentralizowana)?

e (Czy wystepuje model rozdziatu zarzagdcéw i podmiotdw zajmujgcych sie utrzymaniem linii?

e (Czy sg regulacje dotyczace wtascicieli linii i taki podmiot jest zdefiniowany w prawie?

e Czy mozna zosta¢ certyfikowanym zarzadcg nie posiadajac linii?

e (Czy zdarzajg sie zarzadcy infrastruktury bedacy wtasnoscig samorzadu regionalnego?

e (Czy ustugi zarzadzania infrastrukturg muszg by¢ zlecane w trybie przetargowym, czy
pozaprzetargowym?

e (o jest przedmiotem przetargu (czynnos$é¢ zarzadzania, czynno$¢ utrzymania czy obie
czynnosci)?

e Jak sie wtedy ustala stawki? Czy sg one ustalane/zatwierdzane przez niezalezny podmiot? Na
jakich zasadach? Czy stawki te sg wyzsze niz na sieci krajowe;j?

e Jakie sg doswiadczenia/efekty przekazania infrastruktury do rgk podmiotéw innych niz
krajowy zarzadca?

Na wstepie nalezy wskaza¢, ze w wiekszosci badanych krajow nie zaobserwowano mozliwosci
pozostania zarzadcy infrastruktury bez objecia w posiadanie infrastruktury. Niemniej rozwigzaniem
problemu stania sie certyfikowanym zarzadcg moze byc¢ instrument koncesji na zarzadzanie
infrastrukturg kolejowa. Koncesja taka pojawia sie miedzy innymi w Szwajcarii, jak wskazano
w poprzednim rozdziale, cho¢ koncesje te trzeba rozumiec nie jako koncesje w rozumieniu wskazanej
ustawy o umowie koncesji. W Szwecji ustawa kolejowa przewiduje obowigzek licencjonowania
zarzadcow infrastruktury, z wyjgtkiem krajowego zarzadcy Trafikverket. Licencje moze otrzymac
przedsiebiorca, ktérego:

1. uwzgledniajgc umiejetnosci zawodowe, zdolnos¢ finansowg i dobrg reputacje uznaje sie za
wiasciwego do zarzadzania infrastrukturg kolejowg i obstugi instalacji nalezgcych do
infrastruktury,

2. co do ktérego mozna sie spodziewac, ze bedzie spetnia¢ wymogi zwigzane z ogdlnymi
wymogami bezpieczenstwa oraz w przepisach wskazanych przez rzad lub organ nadzoru
rynku dotyczgcych bezpieczenistwa oraz kwestii technicznych.
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Wymagania te mogg by¢ dostosowane do rodzaju i zakresu prowadzonej dziatalnosci. Organ nadzoru
okresla w zezwoleniu, jak wymogi zostaty dostosowane i jakiej dziatalnosci licencja dotyczy. Badani
wskazali, ze te wymogi sg stosowane w sposéb restrykcyjny.

Takze w Niemczech, zgodnie z § 6 AEG, zarzadcom wydaje sie licencje, ktdéra uprawnia ich do
uczestnictwa w potencjalnym rynku zarzgdcéw infrastruktury. Wydawana jest na maksymalnie 50 lat.
Wymogi dotyczg przede wszystkim odpowiedniej wiedzy wnioskodawcy lub jego przedstawiciela do
wykonywania takiej dziatalnosci, konieczne jest takie wykazanie zdolnosci finansowe] do
wykonywania dziatalnosci zarzadcze;j.

Z pewnoscig pierwowzorem w zakresie alternatywnych zarzadcéw infrastruktury (w domniemaniu
infrastruktury matoobcigzonej) jest koncepcja Shortlines wprowadzana sukcesywnie od lat 70.
w Stanach Zjednoczonych (Regional Rail Reorganization Act — 1973, Railroad Revitalization and
Regulatory Reform Act — 1976, Local Rail Service Assistance Act — 1978 oraz Staggers Rail Act — 1980).
Reformy te spowodowaty rozkwit obstugi tzw. koncdwek kolejowych w wymiarze lokalnym.
Podstawowym aspektem byt podziat przewoznikéw na 3 klasy: Class | railroads, Class Il railroads oraz
Class Il railroads. Ci ostatni wykonujg dziatalnos¢ de facto wtasnie na liniach o niskim obcigzeniu.
Istotg reform byto wprowadzenie procedur wytgczania z eksploataciji linii, utatwienie wejscia na rynek
operatoréw prywatnych oraz zmniejszenie obowigzkéw regulacyjnych. Reformy doprowadzity do
wzrostu o 270% liczby operatoréw shortlines, czyli tzw. koicowek przemystowych. Dzi$ ponad 25%
transportowanych przez przewoznikéw magistralnych (Class | railroads) wagonéw ma poczatek lub
koniec na koncédwce przemystowej. Transport towarowy kolejowy w USA kwitnie, takze dzieki
czterem dokonanym duzym reformom, wskazanym powyzej. W badaniu wykazano, ze korzysci
zwigzane z rozwojem sieci koncowek nalezy takze bra¢ pod uwage w kontekscie robdt naprawczych
na drogach, ktérych koszty wydatnie zmniejszyty sie wraz z rozwojem transportu kolejowego.
Ponadto procedura wytgczania linii wskazana w poprzednim rozdziale pozwolita czesto na
zachowanie linii w systemie tzw. railbanking. Pozwala on na zachowanie urzadzen i budowli
kolejowych na linii i jednoczesne zwolnienie przedsiebiorcy kolejowego z odpowiedzialnosci za
utrzymanie i ptacenie podatkdéw. Linia jest utrzymywana przez wtadze stanowe lub federalne. Zdarza
sie, ze oddana do banku gruntéow kolejowych linia pozbawiana jest toréw, lecz pozostawia sie
wszystkie obiekty inzynieryjne, a linie wykorzystuje sie do innych celdw, np. jako $ciezke rowerowa,
trase do biegdw narciarskich czy Sciezke piesza. Ratio tego systemu wynika z tego, ze nie da sie
unikngé¢ pewnych sytuacji, np. respondent podaje przyktad zamknietej kopalni, do ktdrej dochodzg
tory. Kopalnia przestaje funkcjonowad i gdyby nastepnie zlikwidowac prowadzace do niej tory, to juz
nigdy nie bedzie sie opfacato jej uruchomié. Zwraca szczegdlng uwage na korytarze, w ktdrych
znajduja sie linie. Sg one niezwykle istotne, gdyz procedura odtworzenia linii jest niezwykle czaso- i
kosztochtonna.

Z pewnoscig przyktad amerykanskich shortlines jest interesujacy, jednakze w USA, a takze w Kanadzie
obrano odmienny model regulacyjny nieoparty na rozdziale zarzgdzania siecig i przewozami. Ponadto
w Stanach Zjednoczonych linie kolejowe sg uzywane przede wszystkim do przewozu towaréw. Mimo
to zyski z dziatalnosci na konAcdwkach przemystowych sg bardzo niskie i w znacznej wiekszosci
niewystarczajgce na inwestycje w infrastrukture. W wielu przypadkach, np. w zakresie transportu do
wielkich zaktadéw rolnych, ktéry jest mniej optacalny i przynosi mniejsze zyski przewoznikom Class Il
railroads (shortliners), strona publiczna wspomaga inwestycje w infrastrukture. Pomimo zatem, ze
amerykanski system nie moze by¢ wprowadzony w warunkach europejskich, to zwrécic¢ nalezy uwage
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na partnerstwo, jakie tgczy operatoréw Class /Il oraz przewoznikdéw Class I, gdzie obie strony traktujg
sie jako wzajemni kontrahenci, a nie konkurenci. Linie shortlines mozna naby¢ na rynku, gtéwnie w
sprzedazy przez przewoznikdéw Class I, lub tez sktadajagc odpowiednia oferte w momencie
uruchomienia procedury wytgczenia z eksploatacji. Zdarza sie, ze hrabstwo lub stan posiada linie
kolejowa, ale bardzo czesto od razu dzierzawi jg podmiotom prywatnym, najczesciej na 2 — 5 lat.
Respondenci wskazujg, ze stosowanie lub nie przetargu zalezy od stanu, aczkolwiek raczej przyznaje
sie umowe w trybie bezposrednich negocjacji.

W Niemczech istnieje bardzo wielu alternatywnych zarzgdcéw infrastruktury zarzadzajgcych 10
procentami publicznej sieci kolejowej. Przedsiebiorstwa te funkcjonujg jako zintegrowane
przedsiebiorstwa kolejowe (NE des 6ffentlichen Verkehrs). Funkcjonuje takze sie¢ drdg zelaznych
portowych oraz przemystowych (prywatnych), ktére nie s3 zobowigzane do udzielania dostepu innym
przedsiebiorstwom (NE des nichtéffentlichen Verkehrs). Funkcjonowanie sieci regionalnych zostato
wskazane w poprzednim rozdziale. W zakresie linii o charakterze shortlines, koncéwek o potencjale
przemystowym, w Niemczech na przelomie wiekéw uruchomiono program MORA-C
("MarktORientiertes Angebot Cargo"), ktéry miat za zadanie odtworzy¢é transport przesytek
jednowagonowych w Niemczech i tym samym uratowac pewne linie przed zamknieciem. Pomimo
problemdéw z cenami narzucanymi przez DB Cargo oraz niskich dochoddw z dziatalnosci na
koncéwkach przemystowych, doprowadzito to do powstania kilkudziesieciu przedsiebiorstw, m.in.
Hohenzollern (HzL), Bentheimer Eisenbahn AG (BE) czy Ruhr-Lippe GmbH (RLG). DB Cargo
(poprzednik DB Schenker) uruchomito wowczas ten program, aby przeksztatci¢ system transportu
przesytek jednowagonowych w celu wiekszego pokrycia swoich kosztéw. Program wynikat z tego, ze
znaczna liczba stacji (okoto 1000) obstugiwata niska liczbe wagondéw towarowych odprawianych czy
przyjetych.

Respondent podkresla, ze ,MORA-C” byt ekonomicznie rozsgdnie przygotowany. Program zostat
w pewnym stopniu zrealizowany, jednak w réznych regionach znaleziono inne rozwigzania obstugi
przewozu wagondow towarowych na tzw. ostatniej mili, czesciowo przez zlecanie przewozu wagonow
innemu, regionalnemu przewoznikowi. W wiekszosci tych przyktadéw chodzito o przewoznikéw juz
istniejgcych, ktére dzieki temu otrzymaty od DB Cargo kontrakty na dwa lub pie¢ lat jako
podwykonawcy. DB Schenker dzi$ regularnie robi ,make or buy analysis” i decyduje, czy wykonuje
dane przewozy ,koncédwkowe” sam, czy zleca to podwykonawcy. Z dzisiejszej perspektywy
przeksztatcenie oferty przewozéw przesytek jednowagonowych mozna zdaniem badanych ocenié
jako stuszne. W Niemczech dalej istnieje do$¢ rozwiniety system takich przewozéow. Wcigz pozostaje
jednak jeden problem: wysokie koszty infrastruktury , koricéwkowe;j” i jej obstugi.

We Francji uruchomiono program OFP — Opérateur Ferroviaire de Proximité, ktéry tworzy ramy
prawno-instytucjonalne dla rewitalizacji ruchu na tzw. koncéowkach przemystowych. Wskazuje sie, ze
takich linii we Francji jest kilka tysiecy km, nalezg one do rangi 7 — 9 w dziewieciostopniowej
klasyfikacji linii wg UIC. Koncepcja OFP wzieta sie z doswiadczen krétkodystansowych przewoznikéw
w Niemczech oraz w USA wskazanych powyzej. OFP ma za zadanie wzmocnic transport towarowy
koncowek przemystowych, albowiem, jak wskazuje respondent, SNCF Fret nie radzi sobie dobrze z
transportem przesytek jednowagonowych. Koncepcja OFP nie zostata jeszcze prawidtowo rozwinieta
w aktach prawnych i opiera sie na nieco innej konstrukcji niepodobnej do amerykanskich shortlines.

OFP jest to co do zasady mate lub srednie przedsiebiorstwo zapewniajgce lokalny transport towaréw
oraz, co szczegdlnie istotne dla niniejszej analizy, mogace zarzadzac infrastrukturg w sposdb
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delegowany. Nie jest to jednak definicja legalna. Ponadto, jak wskazuje respondent, dotychczas
jedynie jeden OFP zostat de facto delegowanym zarzadcq infrastruktury. Istniejg rézne rodzaje OFP —
oferujgce ustugi na liniach nalezgcych do narodowe] sieci (RFN) lub na liniach terminalnych
(wspomniane wyzej linie 7 — 9 UIC) albo na sieci poza RFN — w porcie, na bocznicy lub na sieci
prywatnej.

OFP niebedacy zarzadca infrastruktury potrzebuje, podobnie jak inni przewoznicy, uzyskaé licencje
oraz certyfikat bezpieczestwa. Organizacji Objectif OFP udato sie doprowadzi¢ do zdecydowanego
zmniejszenia optaty za uzyskanie licencji dla matych przewoznikéw. Upust uzalezniony jest od
wielkosci przewozéw wykonywanych przez przewoznikéw.

Wspomniano takze, ze OFP moze by¢ rowniez tzw. zarzgdcy delegowanym. Takg mozliwosé daje art.
6 Ustawy 2009-1503 z 8 grudnia 2009 dot. organizacji i regulacji transportu kolejowego®. Przepis ten
przewiduje, ze dla linii matoobcigzonych zarezerwowanych dla ruchu towarowego RFF moze zlecié¢
drogg umowy zadania polegajgce na zarzadzaniu, prowadzeniu ruchu lub utrzymywaniu danej linii
kazdej osobie na podobnych zasadach, na jakich zleca sie aktualnie zarzadzanie SNCF. Nalezy
zauwazyé, ze w Swietle autoryzacji bezpieczeristwa w posiadaniu RFF, to wtasnie formalny zarzadca
infrastruktury jest zobowigzany do wystepowania o autoryzacje i to na nim cigzg obowigzki
weryfikacji bezpieczenstwa na siecii Co do zasady zatem jest to forma podzlecania
zarzadzania/utrzymania infrastruktury. Zakres zlecanych czynnosci moze obejmowac zaréwno cze$é
utrzymania, jak i wszystkie czynnosci zwigzane z zarzagdzaniem infrastrukturg, wraz z prowadzeniem
ruchu. Duzo zalezy od negocjacji miedzy stronami na etapie poprzedzajagcym przetarg. Jednoczesnie
zarzgdca delegowany, bedacy najczesciej takze zarzadcy, jest zobowigzany do udostepniania
infrastruktury innym przewoznikom, a takze sam uiszcza optaty za przewdz, jesli jest jednoczesnie
przewoznikiem OFP. Niezwykle istotnym zagadnieniem w tym zakresie jest zatem wspotpraca
przewoznikéw, zarzagdcy oraz spotecznosci lokalnych i spedytoréow.

Dotychczas nie zanotowano bardzo duzego zainteresowania programem OFP. Jak wskazuje Touby
Vang33, jest to spowodowane licznymi trudnosciami natury administracyjnej, prawnej oraz
finansowej, w szczegdlnosci w zakresie pomocy finansowej dla nowych OFP. Niemniej lokalne
zarzadzanie liniami jest mozliwe i moze stac sie sukcesem, co zaobserwowano na przyktad w zakresie
linii Carhaix — Guingamp — Paimpol jeszcze przed wtasciwym wprowadzeniem programu OFP. W tym
przypadku SNCF przekazato zarzadzanie prywatnej spotce CFTA, ktérej udato sie po pierwsze obnizy¢
koszty eksploatacji o 20% poprzez zastosowanie jednego pracownika uniwersalnego (jednoczesnie
konduktora oraz inzyniera odpowiedzialnego za drobne prace utrzymaniowe) oraz zwiekszenie o 20%
liczby pasazeréw.

Jako praktyczny przyktad dziatania OFP mozna podaé przypadek, gdzie przedsiebiorstwa Lafarge oraz
Eiffage uruchomity przewozy w gminach d’Epiry oraz de Sardy-les-Epiry i stale sie rozwijajg (roczny
ruch wynosi ok. 300 tys. ton). RFF, Lafarge oraz Eiffage zawarli porozumienie o partnerstwie z
Compagnie Ferroviaire Régionale (CFR), ktéry jest przewoznikiem OFP.

%2 La loi n° 2009-1503 du 8 décembre 2009 relative 3 I'organisation et a la régulation des transports ferroviaires
et portant diverses dispositions relatives aux transports.

3 Vang T., Analyse de I'impact du cadre réglementaire sur les colitsd’investissement et d’exploitation d’un
operateur ferroviaire de proximité, 2011.
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CFR jest spotka akcyjng z kapitatem 100 tys. euro. Misjg CFR jest zapewnienie transportu kolejowego
na terenie Burgundii i Franche-Comté, jak rowniez sprawowanie zarzadu delegowanego na liniach
zarezerwowanych do transportu towaréw. Akcjonariuszami spétki sg poszczegdlni spedytorzy, Eiffage
TP, Lafarge, grupa logistyczna Cassier oraz grupa tworcéw projektu, gtdwnie pracownikéw CFR. RFF
zainwestowato 5 miliondw euro w renowacje odcinka linii Cercy-La Tour (40 km, tgcznie potrzebne
byto 17 min euro). CFR stato sie rdwniez delegowanym zarzadcga infrastruktury na rzecz RFF i jego
zadaniem jest wymiana 2 km tordw rocznie oraz biezgce utrzymanie linii.

W Szwecji jest kilkuset zarzgdcéw: wiekszos$¢ z nich to podmioty mate — lecz wiasnos¢ linii nalezy do
panstwa, z wyjgtkiem wielu tzw. ostatnich mil oraz linii Inlandsbanan przejetej przez samorzady
lokalne. Zarzadcy podlegaja przepisom zawartym w ustawie kolejowej. Zarzadcy nie mogg by¢ jednak
jednoczesnie przewoznikami, obowigzuje catkowity rozdziat funkcji. Zarzadca jest z mocy prawa
rowniez odpowiedzialny za czynnosci utrzymaniowe, aczkolwiek moze zleci¢ te czynnosci innym
podmiotom. Nie przewiduje sie zatem powszechnie obowigzujacych regulacji w tym zakresie.
Zarzadcy mogg byc¢ jednoczesnie witascicielami infrastruktury, nalezy jednak wskazaé, ze liczba
zarzgdcow spowodowana jest przede wszystkim faktem zakwalifikowania wszelkich elementéw
infrastruktury jako infrastruktura kolejowa (bocznice, terminale, , ostatnia mila”). Nie przewiduje sie
rozdziatu funkcji zarzadczych sensu stricto oraz utrzymania, cho¢ oczywiscie zarzagdca moze podzlecac
wykonywanie tych czynnosci.

W Czechach istnieje tylko trzech prywatnych zarzadcow (poza wtascicielami bocznic), z czego dwadch
skupionych jest na przewozach okazjonalnych. Jedynie jeden zarzadca faktycznie zarzadza linig nr 293
Sumperk — Kouty nad Desnou, ktéra zostata zrewitalizowana przez stowarzyszenie samorzadéw
lokalnych po powodzi w 1997 roku, a o ktérej juz wspomniano. Inng linig jest linia Milotice nad
Opavou — Vrbno pod Pradédem, ktdra zostata po powodzi wyremontowana przez przedsiebiorstwo
OKD, a nastepnie w drodze porozumienia SZDC wydzierzawito te linie zarzagdcy AWT. Nie ma jednak
zadnej polityki ratowania linii kolejowych. Respondent wskazuje réwniez, ze zarzadzanie zleca sie w
drodze przetargu i obejmuje on zaréwno nie tylko zarzgdzanie sensu stricto, lecz takze utrzymanie.

W zakresie sposobu zlecania zarzagdzania podmiotom zewnetrznym nalezy wskazac na przepisy unijne
regulujgce kwestie zamowien publicznych, ktére co do zasady muszg odbywac sie w trybie przetargu.
W zakresie koncesji na zarzadzanie infrastrukturg takze nalezy odwota¢ sie do zapiséw prawa
unijnego. Zgodnie z aktualnie obowigzujgcg dyrektywa 2004/17/WE koncesja nie musi by¢
przyznawana w drodze przetargu. W Swietle nowych uregulowan, ktére nie zostaty jeszcze
uchwalone, koncesja wcigz nie bedzie musiata by¢ przyznana w formie przetargu, a koncesjonariusz
bedzie zobowigzany jedynie do publikacji ogtoszenia o dostepnej koncesji (w przypadku wartosci
wyzszej niz 5 min euro) oraz publikacji informacji o udzieleniu koncesji. W przypadku programu
francuskiego, ktdry zostat opisany powyzej, zarzadca deleguje zarzadzanie linig w drodze otwartego
przetargu. Konkretne rozwigzania ustalane s3 w umowie miedzy zwyciezcg przetargu a RFF.
Delegowany zarzgdca otrzymuje pewng kwote za utrzymanie danego odcinka. Dzieki wiekszej
efektywnosci kosztowej jest to dla RFF optacalne, ponadto RFF zapewnia takze czesciowo
finansowanie tych linii (np. 1/3 wktadu RFF do 2/3 — zarzadcy delegowanego).

W niektérych krajach wyrdznia sie infrastrukture niepubliczng i publiczng — np. w Estonii. W takim
systemie infrastrukture publiczng mozna zdefiniowad i a contrario infrastrukturg niepubliczng bedzie
wszystko pozostate, albo zdefiniowaé takze infrastrukture niepubliczng. Niemniej co do zasady nie
wskazuje sie takiego podmiotu jak witasciciel linii. Za ustalanie stawek, utrzymanie i inwestycje
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odpowiedzialny jest najczesciej zarzadca infrastruktury, aczkolwiek w wielu krajach wprowadzono
instytucje koordynujaca rozktad jazdy i przydzielajgcyg przepustowosé, np. w Finlandii, w Estonii, na
Wegrzech. W Szwajcarii stawki ustala rzad i stosujg sie one do wszystkich zarzadcow infrastruktury.
Respondent w Szwecji wskazuje, ze niezaleznie od wielkosSci zarzagdcy muszg stosowac sie do tych
samych regulacji w zakresie stawek. Prywatni zarzadcy korzystaja jednak z prawa do podwyzszenia
optat czesciej niz krajowy zarzadca Trafikverket.

W toku pierwszego etapu analizy zwrécono uwage na forme prawng, jakg obrano dla PKP PLK, ktére
jest spotka akcyjng, a wiec jej celem, jak wszystkich przedsiebiorcéw, powinien by¢ cel zarobkowy, co
nalezy zdaniem respondentéw krajowych poddac krytyce. Analizujgc systemy zagraniczne zwrdcono
uwage zatem na forme, w jakiej funkcjonujg zarzadcy narodowi. W literaturze zauwaza sie, ze z
jednej strony zarzadca moze by¢ agencjg rzadowg (ktdra zostata w Polsce zastgpiona instytucjg
agencji wykonawczej) utworzong na podstawie odrebnej ustawy lub rozporzadzenia, kontrolowang
przez wtfasciwe ministerstwo, lecz najczesciej odrebnej organizacyjnie. W takim modelu budzet
agencji jest skorelowany z budzetem panstwa w ten sposodb, ze nadwyzka z dziatalnosci musi by¢
przekazywana do budzetu (tzw. budzetowanie netto, tak w Polsce).

Z drugiej strony zarzgdzanie mozna zorganizowa¢ w formie spétki, ktéra charakteryzuje sie wiekszg
autonomia zarzadzania, lecz w tym przypadku wiele decyzji takie wymaga zatwierdzenia przez
wiasciwego ministra. W tym wypadku rzad decyduje o strategii spotki oraz o poziomie inwestycji,
jednoczesnie gwarantujgc wymaganymi dotacjami dostarczanie nieekonomicznych spotecznych
ustug. Istniejg tezsytuacje posrednie, w ktdrych wystepujg mieszane formy wspdtpracy publiczno-
publicznej, a takze publiczno-prywatnej. Przyktadowo ustugi kolejowe mogg by¢ zapewnione poprzez
umowe z prywatnym przedsiebiorstwem, gdzie, zachowujac petng wtasnos¢, rzad zleca zadania, np.
utrzymanie infrastruktury, podmiotowi prywatnemu. Przyktadem takiej umowy jest umowa
0 zarzadzanie czy tez koncesja na ustugi lub dzierzawa. Wreszcie, mozna takze spotkaé partycypacje
w formie wspdlnego przedsiewziecia bedacego w wiekszym stopniu ingerencjg prywatng
w zarzgdzanie publicznym mieniem. Rozwigzaniem ostatecznym jest prywatyzacja zarzadzania
infrastruktura.

Ostatnie rozwigzanie nalezy zdecydowanie odrzuci¢, bowiem podejmowane w tym zakresie préby —
zarowno w Estonii, jak i w Wielkiej Brytanii — nie przyniosty oczekiwanych efektow. W pozostatym
zakresie spotykane sg rézne formy prawne. Szwajcarski zarzadca/przewoznik CFF/SBB jest spotka
akcyjng, podobnie DB Netz AG, OeBB Infrastruktur oraz wegierski MAV. RFF ma status tzw. EPIC
(Etablissement public & caractére industriel et commercial), czyli jest instytucja sui genesis (de facto
agencja rzagdowg), ktérej dziatalnos¢ ograniczona jest tylko do wyznaczonych prawem dziatah, ma
autonomiczny budzet wydzielony z budzetu centralnego, a jej dziatania kontrolowane sg przez
komisarzy rzagdowych oraz Cour des comptes (Trybunat Obrachunkowy). Model skandynawski,
holenderski i czeski jest podobny do francuskiego — szwedzki Trafikverket jest agencjg rzadowa,
podobnie jak holenderski Prorail, czeski SZDC oraz finska agencja transportowa (FTA). W Szwecji
postawiono na wspdlne zarzgdzanie réznymi modelami transportu przez jedng agencje. Nalezy zatem
zauwazy¢, ze modele sg bardzo rézne. Brytyjski Network Rail jest specyficzng spétka z o.o.
ograniczong przez gwaranta (panstwo) o charakterze , not for dividend” (forma charakterystyczna dla
organizacji non-profit wg Companies Act 2006).

Niemniej w Wielkiej Brytanii, jak wskazuje respondent, toczy sie szeroko zakrojona dyskusja na temat
wprowadzenia zmian w zarzadzaniu lokalng infrastrukturg kolejowa niosgcych za sobg zastosowanie
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modelu pionowo zintegrowanej kolei, ktdrej nie nadano jeszcze odpowiedniego ksztattu
organizacyjnego. Roy McNulty w swoim raporcie z 2011 roku potozyt nacisk na zwiekszenie lokalnego
zarzadzania infrastrukturg. McNulty proponuje na przyktad podziat obecnego zarzadcy na tzw.
infracos, ktore bytyby w znacznym stopniu niezalezne, tzn. miatyby petng autonomie budzetowq oraz
upowaznienie do decydowania o przystepowaniu do renowacji toréw bez zgody centrali, ale
jednoczeénie podlegatyby regulacji ORR*. Taka reforma miataby za zadanie lepsze skoordynowanie
operacji przewoznika na danym terenie z zarzadzaniem infrastrukturg, mogtaby wptyngé na lepsza
efektywnos$¢ pracownika (odpowiedzialno$é jest ,blizej”), lecz przede wszystkim pozwolitaby na
analizy poréwnawcze miedzy zarzadcami celem wiasciwej kontroli, de facto spowodowataby
konkurencje miedzy zarzgdcami na najefektywniejsze zarzadzanie. Warto zresztg zwrdci¢ uwage na
raport w ogdlnosci, bowiem przedstawia on projekt ograniczenia kosztéw NR do poziomu 3,5 mld
funtéw rocznie w ciggu najblizszej dekady. Oznacza to konieczno$¢ oszczednosci w jednostkach
kolejowych o0 30% w stosunku od poziomu z lat 2008 — 2009, jednak bez zamykania linii i podnoszenia
taryf. Raport wskazuje tez na mozliwos$¢ reformy idacej dalej, uniezalezniajgcej nowo utworzonych
zarzadcow regionalnych w strukturze wtasnosciowej (przy np. udziale samorzagddéw lokalnych) czy tez
tworzacej pionowo zintegrowane koncesje udzielane na 15 — 30 lat (gdzie wtascicielem sieci bytoby
wcigz NR). W drugim wypadku McNulty przewiduje w zakresie ustalania stawek przekazanie
kompetencji zarzadcy centralnemu, ktéry niezaleznie od zakresu reformy musi wypetnia¢ pewne
zadania jak nizej wskazano.

Rzad brytyjski uwaza, ze centralizacja infrastruktury jest konieczna dla zapewnienia bezpieczenistwa
ruchu i utrzymania stanu toréw na odpowiednim poziomie. Niemniej ze wzgledu na powyisze
regionalizacja pewnych zadan jest wskazana, w zwigzku z tym Network Rail podzielito sie¢ na 10
regionow (routes). Kazdy z nich jest pod nadzorem dyrektora, ktéry ma uprawnienia do szybkiego
reagowania i podejmowania decyzji. Centrala NR ma by¢ znacznie mniejsza, a sitg infrastruktury beda
regiony - odpowiedzialne za bezpieczenstwo ruchu, kontakty z klientami, planowanie dostepu do
torow, eksploatacje linii, zarzagdzanie majatkiem (utrzymanie i naprawy). Wg projektu, 1 kwietnia
2014 r. oddziaty powinny przeja¢ takze nadzér nad swoim budzetem. Centrum NR bedzie wspierato
oddziaty i zachowa funkcje, ktére wymagajg zarzadzania centralnego (sporzadzanie rozktadéw jazdy,
utrzymanie toréw, polityka przewozowa, przewozy towarowe, nadzér nad stacjami,
sprawozdawczosc i analizy).

Rzad zamierza powierzy¢ lokalnym samorzgdom wieksze uprawnienia w ustalaniu warunkéw ruchu
pociggdw i inwestycji. Szczebel lokalny w duzych aglomeracjach jest najwtfasciwszy dla okreslania
potrzeb i wymagan miejscowych pasazerdw. Jednak jest to ztozone zagadnienie. W niektdrych
regionach, np. pétnocna Anglia, gdzie jest bardzo duzy wzrost przewozow pociggami regionalnymi,
obecne uwarunkowania polityczne nie sprzyjajg przyznaniu konces;ji*.

Na Wegrzech réwniez rozwazano takie rozwigzanie w potowie poprzedniej dekady. Respondent
zwraca uwage, ze MAV wykonat wéwczas dwa projekty pilotazowe w celu zbadania, czy wyznaczone
regionalne sieci mogg byc¢ zarzgdzane bardziej ekonomicznie (w zakresie zmiany organizacji). Wynik
projektéw wskazywat, ze wydzielone linie muszg tworzy¢ sieé, ktéra jest dobrze zdefiniowana
w kategoriach geograficznych i operacyjnych. Wazne jest takze, ze jednostki organizacyjne, ktore

3 Wiecej szczegdtéw: http://www.rail-reg.gov.uk/upload/pdf/rail-vfm-detailed-report-may11.pdf, str. 94 i n.
* Barrow K., Can decentralisation pull Britains railways into line?, ,International Railway Journal” 2012, nr 4,
str. 22 — 25.
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miaty by¢ odpowiedzialne za zarzgdzanie wyznaczonymi liniami, musiatyby mieé wystarczajaca
niezaleznos¢, konieczny bytby jasny podziat odpowiedzialnosci, niezbedna bytaby tez elastycznosc i
dobra wspotpraca z lokalnymi wtadzami i spotecznosciami (np. w zakresie rozktadéw jazdy).

W odpowiedzi na pytanie dotyczace rozdziatu czynnosci zarzadzania oraz utrzymywania
infrastruktury kolejowej tak odpowiedzi respondentdw, jak i analiza aktéw prawnych wykazaty, ze w
wiekszosci przypadkdw traktowane sg one tgcznie. Taki wniosek oparto na analizie definicji prawnych
w Estonii, Szwajcarii, Czechach, a takze we Francji, na Stowacji czy na Wegrzech. Nieco inna
konstrukcja stworzona zostata w Wielkiej Brytanii. Ustugi sieciowe zgodnie z Railways Act 1993
obejmujg kazda ustuge, ktora polega na dostarczeniu lub zarzadzania siecia rozumiang jako co
najmniej jedna linia kolejowa oraz jakiekolwiek urzadzenia bedace czeicig sktadowg linii*®, ktére
tacznie tworzg system toréw oraz innych urzadzen uzywanych do wspomagania prowadzenia ruchu.
Jednoczesnie ustugi sieciowe obejmujg m.in. utrzymywanie toréw, a takie — alternatywnie —
zarzadzanie ruchem. Mozliwe jest zatem zlecenie przez wtadze publiczne obu czynnosci réznym
podmiotom.

Na niektdre z powyzszych pytan czesciowo udzielono takze odpowiedzi w poprzednim rozdziale, np.
w stosunku do Szwajcarii czy w zakresie programu rozwoju kolei lokalnych w Wielkiej Brytanii.

3.3 Odstepstwa od zasad prawnych i wsparcie finansowe
W ramach trzeciej czesci przegladu poszukiwano odpowiedzi na nastepujace pytania:

e W ktorych krajach prawo przewiduje zwolnienia dla linii regionalnych/lokalnych lub matych
zarzadcow z pewnych procedur dotyczacych systeméw bezpieczenstwa (autoryzacja
bezpieczenstwa), Swiadectw dopuszczen, regulaminu i stawek dostepu oraz ich zatwierdzania
itp.?

o Jaki jest ksztatt tych zwolnien i kogo dotycza (jak definiujemy matego zarzadce lub linie
regionalng/lokalng)?

e (Czy sg jakies$ inne utatwienia w tym zakresie (np. opublikowane typowe wzory dokumentow,
ujednolicenia pomiedzy zarzgdcami, publikacje informacyjne dla zarzagdcow alternatywnych)?

e (Czy wszedzie regionalne linie kolejowe (z ruchem pasazerskim) podlegaja przepisom
dotyczacym linii kolejowych, czy moze innym przepisom?

e Jakie sg dobre praktyki w zakresie mechanizméw finansowego wsparcia linii
regionalnych/lokalnych, w tym zwolnien podatkowych?

Istotnym zagadnieniem, jakie nalezy zauwazyé na wstepie, jest takze wskazanie podziatu linii, jaki
stosuje sie w réznych panstwach. Od klasyfikacji danej linii zalezy poddanie jej operatora danym
wymogom i ewentualne zwolnienie z regulacji. Klasyfikacje stosowang w USA wskazano juz w
poprzednim rozdziale. Dla przypomnienia, w Stanach Zjednoczonych wystepuje podziat na trzy klasy
przewoznikéw, niezaleznie od toréw, z jakich korzystajg. Obowigzuje tam troche inne kryterium
podziatu niz zazwyczaj, jest nim bowiem roczny przychdéd uzyskiwany z operacji na liniach. W zakresie
linii matoobcigzonych wtasciwym odpowiednikiem bedzie tzw. small railroad czy tez shortline,
o ktdrych byta mowa powyzej. Operator linii typu shortlines to tzw. Class Il Carrier, ktérego roczne
przychody wynoszg ok. 35 milionéw dolaréw lub mniej. W tej kategorii mieszczg sie takze wszystkie

* Art. 83 Railways Act 1993
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przedsiebiorstwa obstugujgce terminale. Class Il Carriers, czyli przewoznicy regionalni, majg od ok. 35
milionéw do 433 miliondw dolaréw przychodu rocznie. Progi te podlegajg corocznej waloryzacji.

W Szwecji sie¢ dzieli sie na gtdwne linie (ok. 6300 km) oraz linie drugorzedne (ok. 3300 km), na
ktérych Regionalne Zarzady Transportowe zamawiajg ustugi publiczne. Ponadto w 1993 r. kontrole
nad 1000 km linii matoobcigzonych przekazano lokalnym wtadzom. Poza tym funkcjonujg sieci
wydzielone z sieci krajowej, o ktérych bedzie mowa ponizej.

W Niemczech powszechnie obowigzujgce przepisy dzielg linie na dwie kategorie: linie gtéwne oraz
drugorzedne. Szczegdlnie ten drugi rodzaj (Nebenbahnen) jest istotny dla niniejszej analizy. Definicje
sieci drugorzednej (regionalnej) znajdujemy w § 2 pkt 8 AEG, Jest tam definiowana jako sie¢, na
ktérej odbywa sie transport niebedgcy transportem dalekobieznym. W $lad za tg definicja
zdefiniowano pojecie kolei regionalnych (Regionalbahnen), ktdére Swiedczg ustugi na sieciach
regionalnych oraz poza tymi sieciami do najblizszej stacji kolejowej.

Powyzsze precyzuje narodowy zarzgdca DB Netz:

e sie¢ podstawowa — linie przeznaczone albo do szybkiego ruchu pasazerskiego, albo do ruchu
powolnego (towarowego), albo do wytgcznego ruchu pociggdw szybkiej kolei miejskiej;

e sieci o duzej przepustowosci — linie przeznaczone zaréwno dla ruchu pociggdw pasazerskich,
jak i towarowych;

e sieé regionalna — linie petnigce funkcje uzupetniajgcg, na ktdrych poruszajg sie zaréwno
pociagi pasazerskie, jak i towarowe®’.

W Czechach rozréznienie lokalnych linii kolejowych jest o tyle tatwe, ze linie regionalne s3
enumeratywnie wymienione w rozporzgdzeniu rzagdowym z 1995 roku jako wytgczone z sieci linii
waznych dla panistwa. Lista obejmuje 128 linii. Stosuje sie réwniez kryterium przewozu na danej linii,
tzn. liniami lokalnymi sg takie linie, na ktérych zatrzymuje sie osobni viak (pociagg osobowy) oraz
spésny vlak (pociag przyspieszony)™®.

Na Wegrzech podziatu infrastruktury kolejowej dokonano wg kryterium podmiotowego: linie bedace
wiasnoscig panstwa oraz linie bedace wtasnoscig lokalnych samorzaddéw, a takie mata liczba linii
bedacych wtasnoscig prywatng. Respondent wskazuje, ze lokalne linie wykorzystywane sg gtdwnie do
przewozow osobowych. Na Wegrzech niezaleini zarzadcy podlegajg tym samym przepisom, co
krajowy zarzgdca MAV. Niezalezni zarzagdcy mogg takze by¢ przewoznikami, muszg jednak stosowad
sie do zasad rachunkowosci regulacyjnej (rozdziatu kont) — jednakze dotyczy to tylko podmiotéw,
ktore Swiadczg ustugi o charakterze uzytecznosci publicznej zgodnie z krajowym prawem kolejowym.
Prawo przewiduje takze inne mozliwe wytgczenia, np. pewne sieci nie muszg by¢ udostepniane (w
zwigzku z czym podmioty zarzadzajgce kwalifikowang infrastrukturg nie sg zobowigzane do publikacji
regulaminu sieci). Sg to:

e |okalne i regionalne sieci wydzielone od innych sieci przeznaczone jedynie do przewozéw
pasazerskich;

e sieci podmiejskie przeznaczone jedynie do przewozdéw pasazerskich;

e infrastruktura na wtasny uzytek (for own aim) w zakresie transportu towarow;

e infrastruktura przeznaczona jedynie do celéw obrony narodowe;j.

* Chudzikiewicz A., Uhl T,, Pietrzyk A., Modelowanie proceséw..., str. 44.
*® Taczanowski J., A comparative studly..., str. 125 — 138.
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Ponadto regulacje dotyczace alokacji przepustowosci, regulaminu sieci, okreslania stawek oraz reguty
prowadzenia ruchu nie znajdujg zastosowania w stosunku do sieci regionalnych, ktére uzytkowane sg
tylko przez jedno przedsiebiorstwo kolejowe z licencjg na transport towarowy do czasu, gdy inne
przedsiebiorstwo zazgda dostepu do danej sieci.

Niemniej, jak wskazuje respondent, regionalne sieci muszg by¢ subsydiowane przez panstwo
niezaleznie od tego, czy s zarzgdzane przez krajowego zarzadce, czy inne podmioty, takie jak
przedsiebiorstwa przemystu drzewnego. W zakresie infrastruktury zarzadzanej przez
przedsiebiorstwa lokalne (zintegrowane wertykalnie) finansowanie jest zapewnione réwniez przez
samorzady lokalne. Finansowanie to moze by¢ zagwarantowane w formie umoéw podobnych do
wieloletnich uméw zawartych miedzy panstwem a krajowym zarzadcg infrastruktury. Umowy takie
powinny zawieraé zachety do ciecia kosztéw oraz wsparcie dla efektywnosci zarzgdzania. Zachety te
powinny bra¢ pod uwage wyzszg elastycznos¢ zarzadzania mniejszymi sieciami, co moze pomagaé w
redukcji kosztéw oraz w osiggnieciu celu zwiekszenia wolumenu przewozéw. Nalezy jednak wzigé
pod uwage, ze na Wegrzech wprowadzono niezalezny organ alokacyjny, ktéory ma za zadanie
zatwierdzaé¢ metodologie ustalania stawek (Charging Methodology) przedstawiong organowi przez
zarzadcow infrastruktury zobowigzanych prawnie do wypetniania obowigzkéw regulacyjnych.

W Szwaijcarii wszyscy zarzadcy, niezaleznie od rodzaju zarzadzanej infrastruktury, podlegajg tym
samym wymogom co gtéwny zarzadca (CFF/SBB). S3 oni finansowani przez wtadze regionalne lub
federalne. Szwajcarzy wskazujg, ze najlepszymi praktykami w zakresie finansowania linii regionalnych
i lokalnych jest finansowanie kosztéw zaplanowanych, a nie faktycznie pokrytych. Pewne zwolnienia
sg mozliwe wg prawa, aczkolwiek, jak wskazano w rozdziale 2.1, nie znajduje to praktycznego
zastosowania.

We Francji, zdaniem respondenta, linie matoobcigzone zarezerwowane dla ruchu towarowego nie
zostaty szczegétowo zdefiniowane. Jako zachete dla przewozZnikéw ,koncowkowych” traktuje sie
przede wszystkim niskie optaty za dostep do infrastruktury kolejowej, ktére oparte sg na koszcie
krancowym i srednio nie przekraczajg 2 euro za pociggokilometr. Stawki uiszcza sie zarzadcy RFF.
Ponadto w wyniku przetargu RFF dzieli sie kosztami utrzymania (jesli dana linia znajduje sie na sieci
krajowej - RFN) z wygranym przetargu o zarzadzanie lub jedynie o utrzymanie, ktéry nie musi by¢
jednoczesnie przewoznikiem OFP. Zachetg jest takze, jak juz wspomniano, zmniejszenie optaty za
uzyskanie licencji na przewozy towarowe. Wynosi ona 50 tys. euro, jesli roczny wolumen przewozéw
jest mniejszy niz 50 miliondw tonokilometréw rocznie. Jesli wolumen miesci sie miedzy 50 a 200 tys.
tonokilometréw, optata ta wynosi 200 tys. euro. Respondent zauwaza, ze zaangazowanie regiondow
i samorzadéw lokalnych powinno by¢ wieksze, niemniej regiony maja ograniczone fundusze, w
zwigzku z czym dotychczas nie angazujg sie wystarczajgco w program OFP. Ponadto respondent
wskazuje, ze pomimo tego, ze uzyskanie certyfikatu stanowi problem natury administracyjnej, to
istniejg przedsiebiorstwa wyspecjalizowane w doradztwie w tym zakresie. Jednoczesnie jednak, jak
wskazuje Vang, utworzenie OFP zajmuje od 6 miesiecy do roku. Rozwaza on takze rdézne problemy
funkcjonowania takich podmiotéw, tj. m.in. koszt zatrudnienia pracownika uniwersalnego czy
dzierzawy lokomotyw. Autor wskazuje na mozliwos¢ uzyskania rentownosci dziatalnosci po kilku
latach i jednoczesnie zaznacza, ze pomoc panstwa na poczatku dziatalnosci OFP, ktdra wynosi od 300
do 500 tysiecy euro wktadu finansowego oraz ufatwienie dostepu do starego taboru
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zamortyzowanego, powinna by¢ obowigzkowa® Nalezy zauwazyé bardzo duzg role organizacji
Objectif-OFP, ktéra publikuje na swojej stronie internetowej wszelkie informacje w zakresie
wymogoéw prawnych, finansowych czy technicznych, ktére nalezy spetni¢, aby sprawowac dziatalnos¢
jako przewoznik OFP lub przewozZnik i zarzadca delegowany. Kilka razy w roku organizuje sie
konferencje majace na celu przedstawienie réznych propozycji poprawy programu. W konferencjach
uczestniczg istniejacy juz OFP, przedstawiciele narodowego zarzadcy i przedstawiciele ministerstwa
ds. zréwnowazonego rozwoju.

W takim modelu oczywiscie konieczne jest rOwniez zaangazowanie zarzadcy infrastruktury w zakresie
pomocy w renowacji linii trzeciorzednych. Jak pokazuje rysunek 5, s3 one najczes$ciej w ztym stanie.
Jak wskazuje Jean Orus z RFF, zarzadca opracowat w 2010 roku wytyczne techniczne dla remontu linii
prezentujgcych wartosé¢ dodang. Wskazujg one, ze w przypadku linii o najnizszym obcigzeniu nalezy je
przystosowac do predkosci 40 km/h, Sredniego obcigzenia 1500 ton na dzien oraz zywotnosci od 5 do
15 lat. Obiektywny koszt renowacji moze wyniesc ok. 400 tys. euro na kilometr, a koszty utrzymania —
od 8 do 10 tys. euro/km rocznie. Aby program miat sens, nalezy odpowiednio zakwalifikowac linie wg
ich potencjatu oraz ilosci przewozonych ton (mniej lub wiecej niz 100 tys. ton).
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* Vang T. Analyse de I'impact du cadre réglementaire sur les codts d’investissement et d’exploitation d’un
operateur ferroviaire de proximité, 2011.
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Rysunek 5. Linie matoobcigzone we Francji — ciemnym kolorem zaznaczone linie w ztym
stanie, kolorem zdéttym — w stanie przecietnym, czerwonym — w stanie przyzwoitym
oraz kolorem zielonym — linie w relatywnie dobrym stanie (Zrdédto: prezentacja J. Orus
z RFF z okazji Dnia OFP w 2010r.).

W Stanach Zjednoczonych zaréwno linie regionalne (Class 1), jak i linie shortlines (Class Ill) podlegajg
co do zasady tym samym wymogom, aczkolwiek oczywiscie nie muszg by¢ one utrzymane w tym
samym stanie. Istniejg pewne szczegdlne wytgczenia w stosunku np. do przedsiebiorstw
zatrudniajgcych mniej niz 50 pracownikéw. Respondenci uwazajg, ze nie mozna wytgczy¢ catkowicie
standardéw bezpieczenistwa w stosunku do nawet najmniejszych linii z oczywistych wzgledow.

Jesli chodzi o zachety finansowe, w Stanach Zjednoczonych ciezar ten lezy przede wszystkim na
barkach wtadz stanowych. Niektére stany przewidujg programy wsparcia tych przewoznikéw, a inne,
np. Louisiana, nie majg takich programéw. Na poziomie federalnym mamy do czynienia przede
wszystkim z programem Rairoad Track Maintenance Tax Credit polegajagcym na odjeciu od kwoty
podatku 50% kwalifikowanych kosztéw utrzymania infrastruktury dla przewoznikéw klasy 1l i Il
Rocznie inwestuje sie w infrastrukture shortlines ponad 300 min dolaréw, z czego program ten
pokrywa potowe. Respondenci wskazujg, ze w Stanach do odrodzenia wielu korncéwek kolejowych
doprowadzity przede wszystkim utatwienie dostepu do rynku kolejowego, deregulacja zwigzana z
czterema aktami prawnymi w latach 70. i 80. oraz swietna przedsiebiorczosc.

W Szwecji przewiduje sie, podobnie jak w Polsce, wytgczenia w zakresie wymogéw w stosunku do
regulaminu sieci oraz stawek dostepu, szczegdlnie w zakresie linii, ktore sg funkcjonalnie oddzielone
od gtéwnych linii. Zgodnie ze szwedzkg ustawg kolejowa wytaczenia dotycza takie rachunkowosci
regulacyjnej oraz zasad przydzielania przepustowosci. Transportstyrelsen przygotowuje takze
wytyczne do regulaminu sieci oraz do licencji, ktére otrzymujg zarzadcy.

Ponadto, zgodnie zarzgdzeniem Transportstyrelsen z 30 czerwca 2010 r., stosuje sie pewne
odstepstwa od uzyskiwania zatwierdzenia danego podsystemu. Zwolnienie od wymogu zatwierdzania
dotyczace pojazdow kolejowych obowigzuje w stosunku do pojazdéw szynowych, ktére wykonujg
przewozy nie szybciej niz 20 kilometréw na godzine, a ponadto nie sg uzywane do przewozu
pasazerdw i jesli pojazd spetnia wskazane alternatywne wymogi.

Ponadto zatwierdzenie nie jest wymagane dla infrastruktury kolejowej, ktéra:

1. pozwala na poruszanie sie z predkoscig nie wiekszg niz 20 km/h,
nie prowadzi sie na niej przewozu pasazerow,

nie prowadzi sie na niej przewozu towaréw niebezpiecznych,
nie jest obstugiwana jednoczesnie przez wiecej niz jeden pojazd,

vk wN

nie ma ani mostéw, ani tuneli, ani skrzyzowan drogowo-kolejowych z drogg otwartg dla
ogoblnego ruchu,

o

tworzy najbardziej zewnetrzny odcinek sieci, do ktérej nalezy,
7. wyposazona jest w urzadzenia techniczne, ktdre zapobiegajg wjazdowi pojazdédw szynowych
na sgsiednie tory.

W Czechach, podobnie jak w Polsce, jedynie w stosunku do bocznic stosuje sie nizsze wymogi.
Bocznice sg tu rozumiane jako linie kolejowe stuzgce przewoznikowi lub innemu przedsiebiorcy do
jego witasnych potrzeb i s3 potgczone z siecig krajowa, linig regionalng lub inng bocznicg. Wytaczenia
obejmuja przede wszystkim wiele wymogdw technicznych oraz bezpieczenstwa. Jako przyktad mozna
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wymienic nizsze wymogi w zakresie balastu torowego oraz mniejsze strefy ochronne, o czym mowi
ustawa 266/94, chyba ze bocznica znajduje sie na zamknietym terenie. Ponadto stosuje sie nizsze
wymogi w zakresie taboru wykonujgcego operacje na bocznicach.

W Niemczech finansowanie sieci drugorzednej (Nebenbahnen) zapewniajq wtadze landowe, chyba ze
zarzadca jest catkowicie prywatny. W badaniu wskazano na pewne wyfaczenia od wymogdw
w stosunku do wspomnianych niezaleznych zarzadcéw na sieci publicznej (NE des &ffentlichen
Verkehr). NE w rozumieniu § 2 (8) sg wytaczone z obowigzkéw dla zarzadcoéw infrastruktury w
zakresie bezpieczeistwa oraz interoperacyjnosci do wiekszosci regionalnej infrastruktury. O
wyltgczeniu Netz des Regionalverkehrs mowi & 7c AEG. Z kolei § 7a AEG wskazuje, ze obowigzek
otrzymania certyfikatu bezpieczenstwa dla przewoznika jest wytgczony w stosunku do
Regionalbahnen kursujgcych wytgcznie w kraju (definicja Regionalbahn znajduje sie w § 2 (9) AEG).

W zakresie bezpieczenstwa autoryzacje bezpieczeristwa zastepuje sie obowigzkiem innego rodzaju.
Zgodnie z rozporzadzeniem Eisenbahnbetriebsleiterverordnung zarzadca sieci drugorzednej musi
wyznaczy¢ gtéwnego inzyniera (Betriebleiter), ktéry przechodzi paristwowe kursy i zdaje egzaminy, co
potwierdza stosowny certyfikat organu dozoru technicznego w transporcie kolejowym. Kwestie
egzaminu na stanowisko Betriebsleiter reguluje Eisenbahnbetriebsleiterpriifungsverordnung — EBPV.

Pozwala to unikng¢ kosztu utworzenia systemu zarzadzania bezpieczenstwem oraz autoryzacji, co
tacznie moze kosztowaé nawet 50 tys. euro. W zakresie obowigzkéw regulacyjnych, takich jak
ustalanie stawek, kazdy zarzadca musi kalkulowa¢ i publikowaé stawki dostepu, co podlega kontroli
Bundesnetzagentur. Respondent wskazuje, ze wiekszos¢ zarzadcow linii o standardowym przeswicie
jest zainteresowanych, aby przewoznicy korzystali z ich toréw, w zwigzku z tym publikacja
regulamindw nie stanowi problemu (nalezy réwniez zauwazy¢, ze organizacja VDV zapewnia bardzo
wiele modelowych uméw, regulamindw sieci czy wytycznych).

W stosunku do zintegrowanych przedsiebiorstw kolejowych, jesli nie przewiduje sie negatywnych
skutkéw dla konkurencji, wytacza sie zastosowanie § 14 AEG (dotyczy on m.in. ustalania stawek
dostepu) oraz rozporzadzenia dostepowego EIBV, cho¢ w wiekszosci przypadkéw dotyczy to linii
waskotorowych.

W Wielkiej Brytanii DfT wskazuje liste wytaczern w stosunku do wymogdéw interoperacyjnosci®.
Znajdujg sie na niej m.in. sieci funkcjonalnie oddzielone od systemu kolejowego (tylko jeden
przypadek — Island Line na Isle of Wight) czy koleje, ktére znajdujg sie w ramach strategii Community
Rail Partnerships, jak wskazano w czesci 3.1. W zakresie wymogéw bezpieczenstwa stosuje sie
catkowite wytaczenie obowigzku autoryzacji bezpieczenstwa, wyjgwszy opracowanie systemu
bezpieczenstwa, w stosunku do niektdrych linii tzw. non-mainline railway (zgodnie z The Railways
and Other Guided Transport Systems (Safety) Regulations 2006 (ROGS) to wszystkie koleje
przeznaczone jedynie do uzytku lokalnego, koleje historyczne — heritage railway, koleje turystyczne,
a takze infrastruktura wydzielona funkcjonalnie z sieci kolejowej, ktéra nie miesci sie w zadnej z
powyzszych kategorii). Office of Rail Regulation ma kompetencje do wskazywania, ktére koleje
spetniaja te wymogi*'. Co do zasady przyjmuje sie, ze zwolnienie stosuje sie do linii o predkosci
technicznej do 40 km/h (25 mil/h), co zgodnie z wytycznymi publikowanymi przez ORR ma za zadanie

Ohttps://www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment data/file/207052/exclusions-
interoperability-list.pdf
1 Aktualna lista: http://www.rail-reg.gov.uk/upload/pdf/rogs-exclusion-approved-list.pdf.
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objgé przede wszystkim koleje historyczne (heritage railways). Wszystkie inne koleje nalezgce do
grupy non-mainline muszg przedstawi¢ ORR autoryzacje wypetniong zgodnie z wytycznymi
wskazujgcymi, jak nalezy takie dokumenty wypetni¢. W stosunku do non-mainline wymogi sg nizsze.

Pewien sposdb ograniczenia wymogéw, a tym samym kosztéw funkcjonowania lokalnych linii,

proponuje Roy McNulty w raporcie Realising the Potential of GB Rail**

, gdzie wskazuje, ze na mniej
waznych liniach mozna wytaczy¢ obowigzek okresowych prac utrzymaniowych oraz odnowien.
Woystarczytoby, aby na przykfad zainstalowac¢ kamere na pociaggu, ktérej zapis mégtby by¢ nastepnie
analizowany przez pracownikdow bez potrzeby kontroli. Na liniach o niskiej predkosci technicznej

pomyst ten wydaje sie ciekawy.

2 http://www.rail-reg.gov.uk/upload/pdf/rail-vfm-detailed-report-may11.pdf.
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4  Analiza mozliwych kierunkow zmian na podstawie przegladu
praktyk

4.1 Analiza zmian w zakresie systemu wytgczania z eksploatacji linii kolejowych oraz
mozliwosci przekazania infrastruktury samorzgdom

4.1.1 Wytaczenie z eksploatacji — zastosowanie odnalezionych praktyk w polskich warunkach

Jak wskazano powyzej, w wiekszo$ci badanych systemodw infrastruktura kolejowa zagrozona
zamknieciem zabezpieczona jest mniej lub bardziej ztozong procedury. Obecnie obowigzujace
przepisy w ustawie o transporcie kolejowym w zakresie obowigzku zwrécenia sie do samorzaddow
dotyczg jedynie przypadku zwigzanego z likwidacjg linii kolejowej, zatem autorzy niniejszego raportu
uwazaja, ze procedure te trzeba odpowiednio dostosowac, aby chronita sie¢ kolejows.

Jednoczesnie w tym kontekscie nalezy zauwazyé, ze wytaczenie z eksploatacji moze prowadzi¢ do
powolnej ,S$mierci technicznej” zagrozonych linii, ktére, jak wskazujg respondenci krajowi,
w wiekszosci juz s3 w bardzo ztym stanie. Przeglad praktyk zaprezentowanych powyzej sktania
autoréw niniejszej analizy do wprowadzenia do ustawy o transporcie kolejowym odpowiednigj
procedury w zakresie wytgczania z eksploatacji. W tym celu nalezatoby zdefiniowaé co ustawodawca
rozumie poprzez ,wytgczenie z eksploatacji”, a takze nadaé¢ pewne kompetencje organowi regulacji, a
zatem Prezesowi Urzedu Transportu Kolejowego. Wydaje sie takze, ze kryterium ,niepokrycia
kosztéw udostepniania infrastruktury kolejowej na tych trasach” powinno by¢ uzupetnione przez
kryterium wptywu wytgczenia z eksploatacji danej linii lub odcinka linii na lokalng spotecznos¢. Prezes
UTK powinien opracowaé wytyczne okreslajgce badanie wptywu wytgczenia na spotecznosé lokalng i
zwazy¢ dwa czynniki:

e ekonomiczny dla zarzadcy, biorgc pod uwage nie tylko aktualne zapotrzebowanie na
przewozy, ale dokonane inwestycje, koszty utrzymania i inne dane finansowe z ostatnich
kilku, np. 3 — 5 lat, badanie czy jakie$ znizki stosowane zgodnie z artykutem 33 ust. 3
dyrektywy 2012/34/UE moga by¢ stosowane i korzystne, a takze to, jakie inwestycje albo
inne dziatania, musiatyby zostaé dokonane, by linia stata sie potencjalnie atrakcyjna;

e spoteczny aspekt wytgczenia — wytyczne powinny opierac sie na dostepnosci innych srodkow
transportu, aspektach srodowiskowych i innych aspektach wskazanych przez strone
spoteczna.

Zgoda lub odmowa wytagczenia powinna podlega¢ kontroli sadowej przed Sgdem Ochrony
Konkurencji i Konsumentdw. Ponadto nalezy wskazaé¢, ze Urzad powinien w tym zakresie
skonsultowaé¢ sie z wiadzami samorzagdowymi wiasciwymi ze wzgledu na potozenie linii,
organizacjami pozytku publicznego takimi jak IGTL, przewoznikami oraz zarzgdcami. Regulator
powinien mie¢ na podjecie decyzji 3 miesigce, podobnie jak stanowi art. 11 niemieckiej ustawy
kolejowej AEG. Takie rozwigzanie wydaje sie najlepiej oddawaé potrzebe ochrony coraz mniej gestej
sieci kolejowe;.

Jezeli regulator zdecydowatby, ze mozna przystgpi¢ do wytgczenia linii lub odcinka z eksploatacji,
w proponowanej regulacji mozna by byto wskaza¢, ze witasciciel wytgczonej linii musi w okresie 2 lat
od wytaczenia z eksploatacji przynajmniej raz w roku dokonywac préby sprzedazy linii lub obcigzenia
infrastruktury dzierzawg lub obcigzenia w innej formie prawnej. Likwidacja linii mogtaby byc
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dokonana dopiero po 2 latach od uzyskania zgody na wytgczenie z eksploatacji i musiataby by¢ ona
poprzedzona informacjg ztozong do Urzedu, a takze do organizacji branzowych oraz przewoznikow i
samorzaddéw, ktdore nastepnie miatyby 3 miesigce na ztozenie oferty odkupienia linii lub
zawnioskowania o nieodptatne przejecie linii, zgodnie z wtasciwymi przepisami.

Alternatywnie mozna by zobowigza¢ wnioskujgcego o wytgczenie zarzadce do przedstawienia
dowodu na dokonywane préby sprzedazy lub nieodptatnego przekazania juz na etapie sktadania
whniosku. Przepisy, podobnie jak regulacje w prawie niemieckim, mogtyby zobowigzywac¢ wtasciciela
linii do sprzedazy przy wzieciu pod uwage wartosci dochodowej, aczkolwiek takie przepisy
stanowityby znaczng ingerencje w swobode dziatalnosci gospodarcze;j.

Powyzsze rozwigzania ingerujg znacznie w swobode decyzyjng zarzadcéw sieci, niemniej jednak tylko
takie regulacje pozwolityby faktycznie unikngé¢ dalszego pomniejszania sieci, ktdra, jak wykazaty
badania, ulega stopniowej likwidacji. W wariancie tagodnym powyzsze zmiany moglyby zostaé
ograniczone jedynie do zastosowania analogicznej procedury do tej, jaka istnieje obecnie w stosunku
do likwidacji, takze dla wytaczenia z eksploatacji, przy czym zasadne bytoby poszerzenie kryterium
ekonomicznego z art. 9 o kryterium wptywu spotecznego zamkniecia.

Nalezy takze poszerzy¢ zakres podmiotowy przepisdw o likwidacji na podmioty znajdujace sie
w posiadaniu linii kolejowych tak, by objg¢ réwniez podmioty inne niz zarzadcy, posiadajgce inny
tytut prawny do linii, lecz niewykonujgce dziatalnosci z art. 5 ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym, a
wiec takze witascicieli przedmiotowej linii oraz gruntédw z nig zwigzanych. Niniejsza analiza dotyczy
jedynie linii kolejowych, aczkolwiek przepisy te mogtyby objgé rowniez obiekty infrastruktury
ustugowej i szeroko pojete urzgdzenia nalezace do infrastruktury kolejowej. Jesli zdecydowano by sie
na rozszerzenie zakresu przedmiotowego na obiekty infrastruktury ustugowej, nalezatoby zawrzeé
przepis o ograniczeniu prawa do rozporzadzania takimi obiektami przez przewoznikéw kolejowych
majacych pozycje dominujacg na danym rynku przewozéw, gdyz w $wietle liberalizacji dostepu do
infrastruktury kolejowej takich sytuacji nalezatoby uniknac.

4.1.2 Analiza mozliwosci zainteresowania samorzgdow liniami matoobcigzonymi oraz
wytgczonymi z eksploatacji

4.1.2.1 Zachecenie samorzqdow do przejmowania linii o potencjale przewozowym — wariant tagodny

Zgodnie zatem z powyzszym, wytgczenie z eksploatacji, podobnie jak uregulowano je we Francji czy
w Wielkiej Brytanii, mogtoby zosta¢ poddane podobnemu rezimowi co likwidacja linii kolejowej,
albowiem de facto wytaczenie do niej prowadzi. Interesujgcy wydaje sie takze stosowany w USA
projekt Railbanking, ktérego wprowadzenie mogtoby uchroni¢ linie przed likwidacjg i sprzedaza
gruntéw, a takze rozwingé inicjatywy alternatywnego wykorzystania gruntéw, na ktdérych
zlokalizowane sg tory, przy jednoczesnym pozostawieniu obiektdw inzynieryjnych do ewentualnego
ponownego wykorzystania. Rozwigzanie to mozna implementowac¢ na gruncie polskiego prawa
poprzez utworzenie pewnego rodzaju agencji nieruchomosci kolejowych, ktéra petnitaby role banku
kolejowego. Niemniej warto zauwazy¢, ze pewne funkcje zwigzane z tzw. railbanking petni obecnie
de facto PKP SA, ktdre posiada w ramach uzytkowania wieczystego znaczng liczbe nieruchomosci
kolejowych. Jednakze PKP SA zostato powotane na czas okreslony i podmiot ten nalezatoby zastgpic.

Nalezatoby takze rozwazy¢, czy nalezy doprowadzi¢ w przepisach do wyrdznienia infrastruktury
kolejowej, ktéra nie ma obecnie zadnego potencjatu przewozowego, wobec ktdrej przepisy mogtyby
zezwalac¢ na sprzedaz lub dzierzawe w celu stworzenia alternatywnego rozwigzania transportowego,
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jednoczesnie ograniczajac mozliwosé zmiany przeznaczenia terenu na inny niz transportowy przez 10
— 15 lat od nabycia (definitywnego), a takze zastrzegajgc w umowie prawo odkupu przez Skarb
Panstwa linii w ciggu 5 lat (maksymalny okres zgodnie z art. 593 ust. 1 Kodeksu Cywilnego), gdyby
zmienity sie warunki gospodarcze, i rewitalizacja odcinka stataby sie atrakcyjna. W stosunku do linii
majgcych pewien potencjat PKP SA mogtyby, podobnie jak w tej chwili, przekazywa¢ je nieodptatnie
samorzgdom do wykorzystania na cele transportowe, a takze sprzedawac linie podmiotom
prywatnym. Nalezatoby jednak przygotowac odpowiednie kryteria takiego podziatu w porozumieniu z
uczestnikami rynku, w ramach konsultacji. Powyzsze pozwolitoby wykorzysta¢ zbedny do przewozéw
majatek do zwiekszenia infrastruktury transportu alternatywnego, np. spopularyzowanie
regionalnych Sciezek rowerowych. Istotne pytanie, jakie nalezy sobie zadaé¢ w tym kontekscie, jest
nastepujace: jak okresli¢ czy dana linia ma potencjat do uruchomienia na niej przewozow
kolejowych? Przyktad Wielkiej Brytanii pokazuje, ze jesli zapewnia sie duze inwestycje w
infrastrukture kolejowga oraz w $wiadczenie ustug przewozowych na wysokim poziomie, udziat kolei w
podziale modalnym wzrasta i pojawiajg sie inicjatywy odbudowy czesci linii kolejowych (Better
Transport®) wobec wzrastajgcego zapotrzebowania na kolejowy transport regionalny. Trudno zatem
oceni¢ potencjat danej linii, ktory np. w wyniku utworzenia specjalnej strefy ekonomicznej moze ulec
catkowitej zmianie wartosci.

W stosunku zas do pewnych linii lokalnych wytgczonych z eksploatacji, ktére znajdujg sie obecnie
w posiadaniu PKP SA, a prezentujg potencjat w zakresie rewitalizacji przewozéw towarowych,
nalezatoby przewidzie¢ program rewitalizacji oparty na francuskim modelu RFF, co zostanie szerzej
oméwione w nastepnym rozdziale. Takie linie mogtyby takie korzysta¢ ze specjalnego rezimu
regulacyjnego, ktéry pozwalatby obnizy¢ wymogi regulacyjne.

Wydaje sie takze, ze w stosunku do linii o potencjale do uruchomienia przewozéw pasazerskich (i nie
tylko), wobec ktérych stwierdzi sie istnienie pewnego potencjatu transportowego, takze w
powigzaniu z przygotowywanymi planami transportowymi, rozsagdnym rozwigzaniem bytoby
przygotowanie przez zarzadce wraz z ministerstwem transportu programu rozwoju linii lokalnych
bazujgcego na doswiadczeniach brytyjskiego Community Rail Partnership. Nalezy przy tym zwrécic
szczegblng uwage na odpowiednig klasyfikacje linii lokalnych, ktéra (w ramach programu) mogtaby
bazowac na aktualnej klasyfikacji linii znaczenia miejscowego wzbogaconej o inne kryteria, takie jak
obstuga linii przez jednego przewoznika, maksymalna liczba przewozéw dziennie czy tez rodzaj
pociggdw kursujacych na danej linii (np. tylko pociagi regionalne). Ministerstwo mogtoby w takim
uktadzie przygotowac liste linii, ktére bedag podlega¢ pod projekt, lub oprze¢ sie na rejestrze linii
lokalnych prowadzonym przez prezesa UTK. Inne linie lokalne, ktdre nie korzystatyby z wytaczen
regulacyjnych, mogtyby podlega¢ pod standardowe regulacje, aczkolwiek w stosunku do pewnych
podmiotéw mozna zastosowac ulge w optatach za dostep do infrastruktury kolejowej, kierujac sie np.
zapisami art. 33 ust. 3 i n. dyrektywy 2012/34.

Nalezy réwniez zwréci¢ uwage na finansowanie linii lokalnych, ktére ewentualnie mogtyby zostac
przejete zgodnie z aktualnie obowigzujgcymi przepisami przez samorzady. Wydaje sie, ze
odpowiednim instrumentem w tym zakresie jest Fundusz Kolejowy, ktéry powinien stuzy¢ dwém
dodatkowym celom:

3 http://www.bettertransport.org.uk/files/reopening-railways-report.pdf, str. 7.
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e zapewnieniu wspétfinansowania inwestycji unijnych na liniach lokalnych w sposéb dajacy
tacznie 100% dofinansowania, pod warunkiem zapewnienia przez samorzad odpowiednich
dziatan komplementarnych (rewitalizacja dworcéw, finansowanie oferty przewozowej na
odpowiednim poziomie);

e zapewnieniu finansowania eksploatacji linii lokalnych poprzez granty dla samorzaddéw stuzace
dofinansowaniu przez okreslony czas zwiekszania oferty przewozowej w wymiarze
nieprzekraczajgcym dodatkowych kosztdw wynikajacych z wykupienia dostepu do
infrastruktury.

Nalezy przy tym podkresli¢, ze dotychczasowe kierunki wykorzystania Funduszu — dofinansowanie
rewitalizacji linii kolejowych oraz zakupu pojazdéw szynowych — ulegajg wyczerpaniu ze wzgledu na
mozliwos¢ finansowania tych inwestycji ze srodkdw unijnych, coraz mniejsze sg tez potrzeby w
zakresie nabywania pojazdéw. Ponadto gtéwnym problemem polskiej kolei staje sie niewystarczajaca
oferta przewozowa, co przektada sie m.in. na wysokie stawki dostepu do infrastruktury wynikajgce
z niedocigzenia sieci. Niemniej nalezy poddac konsultacji inne formy publicznego wsparcia lokalnych
linii kolejowych, np. w drodze wskazanego przy okazji Standw Zjednoczonych zwolnienia
podatkowego.

Istotne jest rowniez wskazanie rozwigzan mogacych prowadzi¢ do obnizenia kosztéw dla takich linii,
np. wykonywanie przewozéw w ramach systemu Driver-only operation polegajgcego na prowadzeniu
pojazdéw przez maszyniste, ktéry jednoczesnie sprawuje inne funkcje, np. jest mechanikiem czy
diagnostg. Obnizeniu kosztéw mogtoby stuzy¢ takze wprowadzanie Lokalnych Centréw Sterowania
czy umozliwienie zastosowania na liniach matoobcigzonych odstepstw od obecnych zasad
bezpieczenstwa, np. w zakresie zastgpienia drogich w utrzymaniu i serwisowaniu urzadzen blokady
liniowej. W stosunku do pewnych linii lokalnych mozna z kolei wprowadzi¢ wytgczenia regulacyjne, co
powinno dobrze wptyna¢ na rozwéj tego segmentu, o czym bedzie mowa ponizej.

Niezaleznie od przyjetego modelu zmian w zakresie przepisdw o wytgczeniu z eksploatacji oraz
likwidacji, nalezy wskazaé, ze aby faktycznie miaty one praktyczne zastosowanie, trzeba stworzy¢
popyt na linie majgce potencjat towarowy czy pasazerski, a takze przedstawi¢ w tym zakresie
wytyczne dotyczace obowigzkéw i przywilejow dla zarzadcéw infrastruktury. Nalezatoby takze
umozliwi¢ w sposdb wyraznie wskazany w ustawie, zamawianie w formie przetargu lub przyznawania
bezposrednio koncesji, poszczegdlnych czynnosci stanowigcych tacznie dziatalnos¢ szeroko pojetego
zarzadzania infrastrukturg kolejowa.

Jak wskazano powyzej, mozna by takze rozwazy¢ mozliwosé uznania pewnych linii lokalnych, ktére —
na co wskazywali respondenci — obecnie znajdujg sie w bardzo ztym stanie technicznym i sg
nierentowne, za linie lokalne wydzielone w sposdb prawny i wytgczenie tak okreslonych linii spod
regulacji dot. zapewnienia dostepu, rozdziatu kluczowych funkcji (z wyjgtkiem rozdziatu ksiegowego)
oraz — w ograniczonym zakresie — spod przepisow dotyczacych bezpieczenistwa i techniki
przewidzianych w ustawie o transporcie kolejowym. Taka mozliwo$¢ daje dyrektywa 2012/34
pozostawiajaca panstwom pewng swobode w tym zakresie (art. 2), a zakres ten rozszerzono
w stosunku do wytgczen przewidzianych we wczesniejszych dyrektywach. Obecnie, jak opisano
w analizie obecnego stanu prawnego, przewiduje sie takie wytgczenia (art. 18 ust. 2, art. 5 ust. 3 czy
tez art. 36), aczkolwiek w ocenie autoréw ich zastosowanie mozna rozszerzyé. Dyrektywa 2012/34
w art. 2 ust. 3 i 4 pozwala wytgczy¢ zastosowanie pewnych obowigzkéw regulacyjnych w stosunku do
nieco szerszej grupy podmiotéw. Nawet jesli dana sie¢ nie spetnia przestanek wskazanych w ust. 3,
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mozna zwolnié z takich obowigzkéw réwniez inng lokalng infrastrukture kolejowa, jesli wytaczenie
zostanie skonsultowane z Komisjg Europejska w trybie art. 62 ust. 2.

Trzeba tutaj zauwazyé, ze dyrektywa 2012/34 w polskiej wersji w art. 2 ust. 3 pkt a nie mowi
o wydzieleniu funkcjonalnym (np. linie podmiejskie), tak jak stanowi Dyrektywa 2004/49/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei
wspodlnotowych (2004/49) czy Dyrektywa 2008/57/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17
czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspélnocie, ale o wydzieleniu, nie
precyzujgc, czy mowa tutaj o wydzieleniu fizycznym, czy tez np. na podstawie kryteriéw
ekonomicznych lub technicznych dokonanym droga prawodawczg. Niemniej wersja angielska ma
w tym zakresie brzmienie stand-alone, ktére wskazywatoby mocniej na koniecznosé fizycznej
rozdzielnosci sieci. Dlatego mozna skorzystac¢ z mozliwosci, jakg daje art. 2 ust. 4 dyrektywy 2012/34,
aby wydzieli¢ lokalne linie bez strategicznego znaczenia dla funkcjonowania rynku kolejowego — po
uzgodnieniu z Komisjg Europejska.

Czerpiagc z praktyki funkcjonujacej na Wegrzech, mozna by obwarowad takie zwolnienie warunkiem
zawieszajgcym w przypadku, gdy na danej linii o dostep wnioskuje wiecej niz jeden przewozZnik
kolejowy (dot. jedynie rocznego rozktadu jazdy). W celu realizacji wytgczenia danej linii z obowigzkow
regulacyjnych nalezatoby zmieni¢ art. 36 ustawy o transporcie kolejowym wskazujgc, ze w stosunku
do linii lokalnych w znaczeniu podanym w stowniczku ustawowym, przepiséw 29 — 35 nie stosuje sie.
Zasadne bytoby tez wskazanie, ze do tych linii (uzytku lokalnego) przepiséw z zakresu
interoperacyjnosci nie stosuje sie (tylko tryb Swiadectwa). W Dyrektywie w sprawie bezpieczenstwa
(2004/49/WE) wskazuje sie z kolei w art. 2 ust. 2 pkt b, ze sieci funkcjonalnie oddzielone od reszty
systemu kolejowego przeznaczone do wykonywania przewozdéw lokalnych oraz przedsiebiorstwa
kolejowe funkcjonujgce wytgcznie na tych sieciach panstwa cztonkowskie mogg wytgczy¢ ze srodkow,
ktére przyjmuja do wdrozenia dyrektywy. Jako ze w dyrektywie 2004/49 nie wskazuje sie, co nalezy
rozumie¢ pod pojeciem funkcjonalnego oddzielenia z sieci, mozna by uzna¢, ze transport lokalny oséb
na liniach matoobcigzonych podlega pod funkcjonalne wytaczenie. Nalezy tez podkresli¢, ze Komisja
ztozyta projekt nowej dyrektywy dot. bezpieczerstwa kolei, ktéra wytacza z mocy dyrektywy
funkcjonalnie wydzielong infrastrukture, a takze zezwala na wytgczenie przez panstwa cztonkowskie
z zakresu przedmiotowego dyrektywy (art. 2 ust. 3 pkt b) infrastrukture oraz pojazdy
wykorzystywane wytgcznie do uzytku lokalnego, historycznego lub turystycznego, dostosowujgc tym
samym wyfgczenia do zwolnien z dyrektywy w zakresie interoperacyjnosci. Nalezatoby sie jednak
zastanowic, jaki instrument madgtby zastgpi¢ autoryzacje bezpieczenistwa w stosunku do takich linii.
By¢ moze odpowiednim s$rodkiem bytoby przedstawienie prezesowi UTK jedynie dokumentéw
ubezpieczenia danej linii lokalnej. Dobrymi praktykami w tym zakresie wydajg sie rozwigzania
niemieckie, ktére — jak wykazano w badaniu — zezwalajg na zastgpienie autoryzacji bezpieczenstwa
systemem, w ktdrym za bezpieczerstwo na lokalnej sieci odpowiedzialny jest gtéwny inzynier.

Wytaczenie takie obowigzywatoby zatem jedynie w stosunku do linii matoobcigzonych, na ktérych
przewdz osob wykonuje lub bedzie wykonywat jeden przewozinik, i ktéra byta poddana decyzji
Prezesa UTK o wpisie linii do prowadzonego przez niego rejestru lub tez wytgczenie wynikatoby
bezposrednio z ustawy. Wytgczenie mogtoby dotyczy¢ takze, a moze przede wszystkim, przepisow
dot. zapewnienia niedyskryminujgcego i rownego dostepu do sieci oraz publikacji regulaminu sieci. W
ograniczonym zakresie znajdowatyby tutaj zastosowanie przepisy dot. bezpieczestwa i wymogoéw
technicznych.
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Podstawowe pytania, jakie nalezy zada¢ w tym kontekscie, dotyczg linii podziatu infrastruktury
poddanej zwolnieniu, roli organizacji kolejowych w szkoleniu samorzaddéw, a takze zakresu
obowigzkéw zarzadcy infrastruktury wydzielonej organizacyjnie w obszarach techniki oraz
bezpieczenstwa. Wydaje sie, ze rozsgdng definicjg linii lokalnej wyodrebnionej z sieci krajowej bytoby
okreslenie takich linii lub odcinkdw linii poprzez wskazanie zasiegu geograficznego — ze wzgledu na
dtugos¢ zagrozonych linii — np. przebieg na terenie jednego lub dwdch powiatéw, wtasciwosci
technicznych linii — np. linia jednotorowa, oraz innych wtasciwosci, na podstawie ktdrych
ministerstwo wyznacza dane linie jako lokalne w ramach zaproponowanego powyzej programu
rewitalizacji linii, na wzér brytyjskiego Community Rail Partnership. W zakresie definicji prawnej
bedacej podstawag do zbudowania definicji programowej przez ministerstwo, najrozsadniejszym
rozwigzaniem bytoby prowadzenie odpowiedniego rejestru przez Prezesa UTK.

Warto przy tej okazji zwrdcié uwage na koniecznos$¢ prowadzenia w stosunku do takich linii
odpowiedzialnej polityki taborowej. Umozliwienie stosowania na takich liniach czterokotowych
autobusdéw szynowych starszej generacji, takich jak czeskie pojazdy serii 810, mogtoby faktycznie
pozwoli¢ zaoszczedzi¢ zardwno na eksploatacji taboru, jak i odcinka linii kolejowej.

Aby powyzsze miato zastosowanie, nalezy zmienié takze definicje sieci kolejowej, ktéra powinna
wyraznie obejmowac, zgodnie z brzmieniem art. 3 pkt 25 dyrektywy 2012/34, cato$¢ infrastruktury
kolejowej zarzadzanej przez zarzadce infrastruktury, czyli co najmniej jedng linie kolejowa, w
stosunku do ktérej petni on czynnosci wymienione w art. 5 ust. 1 ustawy.

Wreszcie, istotne jest, aby wyraznie wskaza¢ kompetencje samorzadéw do zarzadzania liniami
kolejowymi i prowadzenia na nich przewozéw innych niz lokalny lub regionalny transport zbiorowy.
Przyktady opisane w rozdziale 2 niniejszego opracowania wskazujg, ze samorzady mogg zarzadzaé
liniami lokalnymi i zleca¢ wykonywanie na nich przewozéw w zakresie swoich kompetencji np.
utrzymania obiektdw i urzadzen uzytecznosci publicznej, aczkolwiek obecne uregulowania prawne
nie s3 w tym zakresie klarowne. Ustawa o samorzadzie gminnym z dnia 8 marca 1990 r. (Dz.U. 1990
Nr 16, poz. 95 z pdzn. zm.), Ustawa o samorzadzie powiatowym z dnia 5 czerwca 1998 r. (Dz.U. 1998
Nr 91, poz. 578 z pdin. zm.) oraz Ustawa o samorzgdzie wojewddztwa z dnia 5 czerwca 1998 r. (Dz.U.
1998 Nr 91, poz. 576 z pdin. zm.) powinny zosta¢ tak zmienione, aby samorzady otrzymaty
kompetencje do swiadczenia takich ustug w sposéb wyrazny. W tym celu nalezy przeprowadzi¢
konsultacje z samorzadami, aby okresli¢ jaka tre$¢ powinny mie¢ zmiany w tym zakresie, tak by nie
stwarzaty zagrozen w postaci obowigzku przejmowania linii, charakterystycznego dla wskazanego
ponizej wariantu rewolucyjnego.

4.1.2.2  Przekazanie infrastruktury samorzgdom na mocy przepisow bezwzglednie obowigzujgcych —
wariant rewolucyjny

W wariancie rewolucyjnym autorzy rozwazali wyznaczenie pewnych sieci kolejowych obejmujgcych
linie 0 znaczeniu miejscowym oraz przygotowanie obowigzku przejecia takich linii przez samorzady,
ktdre moga sie zaangazowac w zarzadzanie infrastrukturg w zamian za przekazanie odpowiednich
funduszy w ramach dotacji celowej. Badane systemy swiadczg o tym, zZe to regionalizacja zarzadzania
praktykowana jest w Niemczech czy w Szwajcarii, a takze w Szwecji. Jednoczesnie w tych panistwach
mozliwe jest wykonywanie przewozéw oraz zarzadzanie infrastrukturg w ramach struktur
wertykalnie zintegrowanych, z zachowaniem rozdziatu ksiegowego. W przypadku wariantu
przekazania wyznaczonych sieci regionalnych samorzgdom nalezy zapewni¢ im finansowanie oraz
wyrazne kompetencje, a takze przygotowac je do petnienia takiej funkcji. Niemniej wariant ten ze
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wzgledu na brak przygotowania samorzaddéw wydaje sie w tej chwili niemozliwy do przeprowadzenia
i istnieje znaczne ryzyko, ze skutkowatby zawieszeniem ruchu na wielu odcinkach linii ze wzgledu na
brak odpowiedniego finansowania oraz kompetencji. Ponadto przekracza on ramy przedmiotowe
niniejszego opracowania. Nalezatoby catkowicie przeorganizowac strukture zarzgdzania, podjgé
powazne kroki w zakresie zmian prawnych, co nie wydaje sie wskazane bez wczeséniejszej gruntownej
debaty i wykonania licznych analiz w zakresie mozliwosci prawno-ekonomiczno-administracyjnych
samorzgddéw zarzadzania liniami — tym bardziej, ze w wymienionych wyzej panstwach zarzgdzanie
infrastrukturg przez witadze samorzgdowe najczesciej znajduje swoje zrodto w uwarunkowaniach
historycznych.

Autorzy zauwazajg jednak, ze w badanych krajach, a takie w Unii Europejskiej, w zakresie
wykonywania zadan panstwa dominuje tendencja do decentralizacji ich wykonywania, co jest
realizacjg zasady subsydiarnosci.

4.2 Analiza mozliwosci przekazania infrastruktury podmiotom prywatnym

Niniejszy podrozdziat dotyczy gtdwnie linii o potencjale towarowym, albowiem nalezy zatozyé, ze
przede wszystkim w tym zakresie moze stac sie optacalne wykonywanie przewozéw przez podmioty
prywatne na tzw. koncéwkach przemystowych. Wydaje sie, ze w wariancie tagodnym
najrozsadniejszym rozwigzaniem bytoby stworzenie na poczatku jego realizacji programu rewitalizacji
przewozow shortlines. Dobrymi praktykami sg tutaj przyktady Standéw Zjednoczonych, Francji
i Niemiec. Co do zasady, pewne mozliwe rozwigzania wskazano juz w poprzednim rozdziale, takze
w stosunku do podmiotéw prywatnych.

Przede wszystkim jednak nalezy wskaza¢, ze w Polsce transport przesytek jednowagonowych jest
relatywnie rozwinietym rynkiem, obecnie jednak takie przewozy sg w znacznym stopniu wykonywane
przez , duzych” przewoznikéw. Tym niemniej wcigz wiele linii mogtoby petnic¢ role waznych odcinkéow
koricowych, np. w zakresie przewozu kruszyw na Dolnym Slasku. Rozwiniecie rynku bocznicowego
zawdziecza sie m.in. wyfaczeniu tego elementu infrastruktury z regulacji dot. otwartego dostepu czy
publikacji regulaminu sieci. Sam trend nalezy pochwali¢, aczkolwiek wydaje sie, ze kwalifikacja
danego elementu jako bocznicy jest tutaj bardzo subiektywna i zalezy od podmiotu posiadajgcego
dana infrastrukture. Kwalifikacja bocznicy, jak wskazuje prezes UTK we wspomnianej decyzji DRRK-
WR-910/27/2011 z 28.05.2013, jest w pewnym sensie naduzyciem, bowiem bocznica wytgczona jest
spod regulacji, jesli nie lezy na obszarze kolejowym. W tym kontekscie nalezy utworzy¢ zatem inng
kategorie prawng, ktdéra prowadzitaby do zainteresowania koicoéwkowym transportem kolejowym
rézne podmioty.

Wydaje sie zatem, ze mozna by, po pierwsze, podobnie jak w przypadku Szwecji, wytgczy¢ spod
wymogéw w zakresie zatwierdzenia podsystemu infrastrukture (oraz pojazdy obstugujgce
podsystem), oraz spod wymogow publiczno-prawnych udostepniania, a takze dot. ustalania stawek
czy publikacji regulaminu sieci te linie kolejowe, ktére charakteryzujg sie predkoscig techniczng 20 —
30 km/h i maksymalnym naciskiem na o$ w wysokosci ustalonej przez ekspertéw, a takze tworzg
jednoczesnie najbardziej zewnetrzny odcinek sieci (w rozumieniu catej sieci krajowej), nie wykonuje
sie na nich przewozéw niebezpiecznych oraz nie sg obstugiwane przez wiecej niz jeden pojazd
jednoczesnie, jesli spetniatyby funkcje transportu przewozéw na krétkim dystansie z bocznicy
zaktadowe] do tzw. punktu stycznego z infrastrukturg kolejowa zarzadzang przez innego zarzadce
infrastruktury kolejowej. Mogtyby one obstugiwaé jedynie transport lokalny. Dyrektywa 2012/34
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wskazuje w art. 2 ust. 2 lit ¢, ze przewoznik, jesli wykonuje dziatalno$¢ przewozéw towarowych o
zasiegu wytgcznie regionalnym, nie musi uzyskiwac licencji przewozowej, choé wydaje sie, ze
postepowanie licencyjne nie stanowi w Polsce duzej bariery dostepu, a pozwala prezesowi UTK
sprawowac pewien zakres kontroli nad przedsiebiorcg. Kwestig sporng jest czy nalezatoby
zobowigzac operatoréw takich linii jedynie do przedstawienia raportéw technicznych oraz aktualnego
ubezpieczenia do Urzedu Transportu Kolejowego, czy tez zmodyfikowad i uelastycznié¢ obecny system
Swiadectw bezpieczenstwa. Nalezatoby takze zastanowi¢ sie nad zagadnieniem dostepu do
wspomnianego punktu stycznego, np. stacji rozrzagdowej, na ktérej pojazd obstugujacy pozostaty
odcinek moégtby przejmowac¢ wagony przewoznika ,koncéwkowego”. Powyzsza kategoria linii
mogtaby znalez¢ zastosowanie np. do pewnych linii wytgczonych z eksploatacji, w przypadku ktérych
doprowadzenie do stanu uzywalnosci nie ponositoby za sobg istotnych kosztéow. W tym przypadku
zaproponowang zmiane nalezatoby réwniez skonsultowac¢ z Komisjg Europejska, zgodnie z art. 2 ust.
4 Dyrektywy 2012/34.

W takim ukfadzie pewne przedsiebiorstwa mogtyby zainteresowac sie dzierzawg toréw oraz
wykonywaniem przewozéw koricowkowych nawet przy niskiej predkosci przewozu, poniewaz kolejg
bardzo czesto przewozi sie towary mato wrazliwe na czas transportu. Jednoczesnie nalezy zauwazyg,
ze w stosunku do linii koncowkowych w ztym stanie technicznym (20 — 30km/h i ok. 20 ton/o$)
niewskazane bytoby wydawanie zgody na przekazanie infrastruktury licencjonowanym przewoznikom
wykonujgcym przewozy w skali krajowej, ktérzy mogliby w nastepstwie takiego transferu blokowac
konkurencje.

Wydaje sie, ze dobrg praktyka w stosunku do linii kolejowych o potencjale towarowym bytoby takze
zaadaptowanie systemu francuskich OFP/PGI do warunkdéw polskich. Wymagatoby to duzo wiecej niz
tylko zmian prawnych, ale takze poprzedzajacych je szeroko zakrojonych konsultacji wsrdd
uczestnikdw rynku, niemniej zaletg takiego systemu jest to, Ze pewnego rodzaju zarzadca
delegowany mogtby jednoczesnie prowadzi¢ dziatalno$¢ przewozows, jak i wykonywaé ustugi
infrastrukturalne, jesli art. 5 ust. 3 i 4 ustawy o transporcie kolejowym ulegng zmianie na bardziej
elastyczne. Poza tym, jak wskazujg respondenci z Francji, wymaga to przede wszystkim przyjecia
odpowiedzialnosci przez gtéwnego zarzadce infrastruktury za bezpieczenstwo oraz ustalanie stawek,
a delegowanie zarzadzania odbywa sie na zasadzie umownej w trybie przetargu, a trudno sobie
wyobrazié, aby w obecnych stosunkach miedzy uczestnikami rynku zarzadca podjat ryzyko przejecia
odpowiedzialnosci za kwestie bezpieczenstwa, gdy inny podmiot odpowiada jedynie za utrzymanie i
jednoczesnie czesto wykonuje przewozy koricowkowe.

Z punktu widzenia obecnie obowigzujgcych przepiséw nic nie stoi na przeszkodzie, azeby zarzadcy
podzlecali wykonywanie pewnych czynnosci np. utrzymaniowych w ramach zaméwienia publicznego.
Zarzadcy dokonujg wiec takich podzlecen, aczkolwiek zaktadajac, ze przepisy art. 5 ust. 3 i 4 ulegng
zmianie, bedzie istniata mozliwos¢ strukturalnego podejscia do pozdlecania pewnych czynnosci, co
umozliwi m.in. wykonywanie ich przez pracownikdw nieobjetych ponadzaktadowym paktem
zbiorowym dla grupy PKP. Wprowadzenie takiego programu rozwoju koncéwek przemystowych jest
teoretycznie bardzo wygodne, bowiem nie trzeba dokonywaé wielu zmian prawnych.

Z pewnoscig jednak nalezatoby tu wskaza¢ na dwa istotne problemy: mozliwo$¢ zaangazowania
kapitatu prywatnego do zarzadzania infrastrukturg kolejowg w formach przewidzianych przez prawo,
a zatem przede wszystkim w drodze partnerstwa publiczno-prywatnego, oraz problem interpretacji
zarzadcy infrastruktury w kontekscie zawigzywania spotki celowej w ramach PPP. Partnerstwo
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publiczno-prywatne w zakresie linii matoobcigzonych nie jest rozpowszechnione, co wskazano w
przegladzie praktyk, lecz wynika to nie tylko z uwarunkowan prawnych, ale tez ekonomicznych.
Mozliwe jest utworzenie spotki celowej zgodnie z art. 14 ust. 1 ustawy o PPP, jednakze sam wybor
musi zosta¢ dokonany w zgodzie z ustawg z dnia 29 stycznia 2004 r. — Prawo zamowien publicznych
(Dz. U. 2007 Nr 223, poz. 1655, z pézn. zm.). Nalezy wykluczy¢ tutaj mozliwos¢ zastosowania koncesji
na ustugi czy tez koncesji na budowe (jesli przedmiotem bedzie odnowienie toréw) ze wzgledu na to,
ze ta forma przewiduje pobieranie pozytkdw z przedmiotu koncesji, a nie jest to mozliwe bez
przyznania koncesjonariuszowi statusu zarzadcy infrastruktury. Wybdr partnera prywatnego w
drodze przetargu wydaje sie nieunikniony, aczkolwiek problem wtasciwego doboru partnera moze
zosta¢ rozwigzany w drodze odpowiedniego okreslenia warunkéw przetargowych. Ponadto trudno
zaktadaé, ze w przypadku linii matoobcigzonych zainteresowanych utrzymaniem danego odcinka
podmiotdéw bedzie wiecej niz zaktad znajdujacy sie u kresu linii.

Problemem, ktéry nalezy i mozina rozwigzaé, jest zagadnienie statusu ewentualnej spétki —
utworzonej w ramach PPP, ale nie tylko — bowiem taka mozliwo$¢ moze zosta¢ wykorzystana réwniez
w drodze zwyktego zamodwienia publicznego. Dobrymi praktykami w tym zakresie sg przepisy
istniejgce we Francji (Loi n° 2009-1503 du 8 décembre 2009 relative a I'organisation et a la régulation
des transports ferroviaires et portant diverses dispositions relatives aux transports), ktére pozwalajg
delegowaé czynnosci zarzgdzania, prowadzenia ruchu oraz utrzymywania w stosunku do linii
matoobcigzonych, zarezerwowanych do przewozu towaréw, kazdemu podmiotowi. Wydaje sie, ze
rozsadne bytoby zawrze¢ podobny przepis w ustawie o transporcie kolejowym, klasyfikujgc tym
samym, ze podmiot, ktéremu zleca sie wykonywanie pewnych zadan, zaréwno w formie zamdwienia,
jak i PPP, nie moze by¢ uznany za zarzadce infrastruktury w rozumieniu ustawy.

Ponadto nalezy wskazaé w stosunku do sieci regionalnych (w sposéb dorozumiany réwniez lokalnych)
o znaczeniu towarowym (linia lokalna towarowa), ze zgodnie z dyrektywa 2012/34 panstwa
cztonkowskie mogg wytaczy¢ rozdziat dotyczacy zasad i procedur majgcych zastosowanie do ustalania
i pobierania optat za dostep do infrastruktury kolejowej i do alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury kolejowej. Zarzadca takiej sieci, niezaleznie od spetnienia przestanek zwolnier od
obowigzkéw regulacyjnych wskazanych w poprzednich akapitach (tj. predkos¢ techniczna, nacisk na
0$), mogtby, czerpigc przyktad z Wegier, by¢ zwolniony z regulacji dotyczacych alokacji
przepustowosci, regulaminu sieci, okres$lania stawek zgodnie z rozporzadzeniem ministra wtasciwego
ds. infrastruktury oraz regut operacji na sieci dopdty, dopdki przewozy na danej linii wykonuje tylko
jeden licencjonowany przewoznik wykonujacy przewozy towarowe (w ujeciu rocznym).

Ponadto wydaje sie, ze, wobec istnienia wspodtczesnie takich form wspdtpracy publiczno-prywatnej
jak joint-venture, nalezatoby wskaza¢, ze utatwienie wspdtpracy segmentu publiczno-prywatnego
mogtoby nastgpié dzieki wprowadzeniu przepisu zezwalajgcego na delegowanie pewnych czynnosci
zarzadczych (w rozumieniu art. 5 ust. 1) czy to w ramach PPP, czy w drodze zwyktego zamdwienia
publicznego, przy jednoczesnym zachowaniu formalnego statutu zarzadcy przez PKP PLK SA. W razie
watpliwosci czy PKP PLK SA lub PKP SA stanowig podmiot publiczny w rozumieniu ustawy
o partnerstwie publiczno-prywatnym nalezy wskazaé¢ na wyrok w sprawie C-360/96, w ktorym ETS
zauwazyt, ze ,instytucjg prawa publicznego” jest kazdy podmiot ustanowiony w szczegdlnym celu
zaspokajania potrzeb o charakterze powszechnym, niemajacy charakteru przemystowego ani
handlowego. Nalezy interpretowa¢ wyrok w ten sposéb, ze ustawodawca wspdlnotowy rozréznit
potrzeby o charakterze powszechnym niemajgce charakteru przemystowego ani handlowego oraz
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potrzeby o charakterze powszechnym majgce charakter przemystowy lub handlowy. W ogdlnosci

potrzebami tego rodzaju sg te, w wypadku ktérych — z przyczyn zwigzanych z interesem ogélnym —

panstwo decyduje sie je zaspokaja¢ samo, albo na ktérych zaspokajanie chce wywiera¢ decydujacy
a4

wpltyw™.

W zakresie zastosowania PPP do linii matoobcigzonych nie znaleziono jednak dobrych praktyk
w ramach dokonanego przegladu (w stosunku do linii konwencjonalnych). Trudno zatem oczekiwac,
aby podmioty prywatne byty zainteresowane takg formg wspodtpracy w szerokim zakresie, szczegdlnie
wobec wysokich kosztéw stworzenia partnerstwa oraz pewnego minimalnego ryzyka, jakie bierze na
siebie partner prywatny. Niemniej jednak interesujgca wydaje sie perspektywa partnerstwa w formie
spotki celowej np. zarzadcy krajowego oraz zaktadéw zainteresowanych przewozami kolejowymi,
przy zatozeniu zmiany brzmienia art. 5.

4.3 Analiza restrukturyzacji PKP PLK na poziomie centralnym oraz w zakresie
decentralizacji

Jak wskazano podczas pierwszego etapu badan, zdaniem czesci respondentow gtdwnym problemem
PKP PLK jest nieefektywne zarzadzanie, co prowadzi do szukania oszczednosci nie w tych obszarach,
gdzie trzeba, np. poprzez wytaczanie linii z eksploatacji. Zdaniem niektdrych rozmoéwcéw panstwo
powinno zamiast tych dziatan skupic¢ sie na utworzeniu spdjnej sieci kolejowej poprzez zbudowanie
tacznic. Jak pokazuje raport Roya McNulty’ego, matymi liniami mozna zarzadzac¢ skuteczniej i taniej.
W toku prac nad niniejszym opracowaniem wskazywano np., ze rozsgdnym bytoby przeniesienie
zobowigzania do utrzymywania i finansowania infrastruktury niebedgacej infrastrukturg o znaczeniu
panstwowym na poziom samorzgddw przy jednoczesnym pozostawieniu funkcji prowadzenia ruchu
na poziomie centralnym. Mozliwo$¢ podziatu zarzadcy na oddziaty regionalne moze by¢ zatem
rozwazona, aczkolwiek jedynie w duzym stopniu ogdlnosci, bowiem jest to tematyka zasadniczo dos¢
odlegta od zakresu niniejszej analizy.

Nalezy jednak podkreslié, ze czeSciowa regionalizacja PKP PLK SA nie tylko utatwi lepszg wspotprace
miedzy spotka i samorzadami oraz umozliwi potencjalne obnizenie kosztéw, ale réwniez lepszg ich
alokacje. Tworzy sie bowiem mozliwos¢ réznicowania stawek dostepu miedzy regionami, a co za tym
idzie — uzaleznienia stawek dostepu do infrastruktury w danym regionie od wielkosci pracy
eksploatacyjnej zamawianej przez przewoznikdw dziatajagcych na zlecenie okreslonego urzedu
marszatkowskiego. Mogtoby to zapobiegaé patologicznemu zjawisku ograniczania ruchu na liniach
lokalnych w celu ograniczenia kosztéw dostepu do infrastruktury, co nie znajduje realnego
odzwierciedlenia w ograniczeniu kosztéw jej utrzymania.

* panasiuk A., Partnerstwo publiczno-prywatne. Komentarz, 2009, art. 2, pkt I.
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5 Rekomendacje

5.1 Rekomendacje kierunkowe
Na podstawie powyzszego proponuje sie nastepujgce rekomendacje:
5.1.1 Wprowadzenie procedury wytgczenia z eksploatacji linii kolejowej

Podstawowym instrumentem ochronnym w stosunku do linii matoobcigzonych powinna by¢ nowa
procedura poprzedzajgca likwidacje linii kolejowej i nadajgca kompetencje do sprawowania kontroli
nad wytgczeniami z eksploatacji organowi, ktéry sprawuje kontrole oraz reguluje rynek transportu
kolejowego, czyli prezesowi Urzedu Transportu Kolejowego. Co do zasady powinno sie unikaé
nadmierne]j regulacji proceséw rynkowych, niemniej autorzy sg zdania, ze w tym wypadku nalezy
zdecydowanie utrudnié mozliwosci dalszego zmniejszania obecnie juz i tak okrojonej sieci kolejowej,
albowiem dtugoterminowo moze to zmniejsza¢ jej konkurencyjnos¢ oraz uniemozliwia¢ przyszty
odbudowe analogiczng do proceséow wystepujgcych aktualnie w krajach Europy Zachodniej. Nie
mozna dopusci¢ nawet do czasowego wyltgczania z eksploatacji linii matoobcigzonych. Ponadto
procedura wytgczenia z eksploatacji powinna, podobnie jak w Niemczech, zmierza¢ do sprzedazy linii
podmiotowi, ktéry zdecyduje sie zachowaé jg do przewozéw kolejowych. Przede wszystkim nalezy
wskazaé, ze podmiotami do ktdrych powinno sie kierowaé¢ zamykane linie, s3 samorzady oraz
przedsiebiorcy, ktérzy bedg mogli skorzysta¢ z wytgczen od obowigzkdow, ktdre opisano w dalszych
rekomendacjach.

W celu uregulowania wytgczenia trzeba, jak wskazano w analizie, zdefiniowaé¢, co ustawodawca
rozumie poprzez ,,wytgczenie z eksploatacji”, a takze nadac prezesowi Urzedu Transportu Kolejowego
kompetencje do oceny mozliwosci wytaczenia. Kryterium ,niepokrycia kosztéw udostepniania
infrastruktury kolejowej na tych trasach” wskazane w art. 9 jest do takiej oceny niewystarczajace.
Prezes UTK powinien opracowaé wytyczne okreslajgce badanie wptywu wytgczenia na spotecznosé
lokalng i zwazy¢ dwa czynniki: ekonomiczny dla zarzadcy, biorgc pod uwage nie tylko aktualne
zapotrzebowanie na przewozy, ale takze dokonane inwestycje, koszty utrzymania i inne dane
finansowe z ostatnich 3 lat, oraz badanie czy potencjalne znizki, przydzielane zgodnie z artykutem 33
ust. 3 dyrektywy 2012/34/UE mogg by¢ stosowane i korzystne, a takze inwestycje oraz inne dziatania,
ktére musiatyby zosta¢ dokonane, aby linia byta potencjalnie atrakcyjna, oraz — z drugiej strony —
spoteczny aspekt wytagczenia, opierajgc swojg decyzje na takich czynnikach, jak dostepnos¢ innych
srodkéw transportu, aspekty srodowiskowe i inne wskazane przez strone spoteczna. Urzad powinien
w tym zakresie skonsultowac sie z wtadzami samorzgdowymi witasciwymi ze wzgledu na potozenie
linii, organizacjami pozytku publicznego takimi jak IGTL, przewoznikami oraz zarzgdcami. Regulator
powinien mie¢ 3 miesigce na podjecie decyzji. Likwidacja moze nastgpi¢ dopiero po 2 latach od
wyltgczenia. Kontrola sadowa decyzji Prezesa UTK powinna by¢ sprawowana przez Sad Ochony
Konkurencji i Konsumentow. Rekomenduje sie zatem zmiany przepisow prawnych jak wskazano w
rozdziale 5.2.1.1.

Adresaci: Minister wtasciwy ds. transportu, Prezes UTK, Sejm

Perspektywa wdrozenia: Pilna
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5.1.2 Ograniczenie wymogow regulacyjnych w stosunku do linii koncéwkowych oraz
lokalnych linii pasazerskich i towarowych

Jak wskazano w powyzszej analizie, unijne akty prawne, w szczegdlnosci dyrektywa 2012/34, a takze
przepisy w niektdrych panstwach, np. w USA czy w zakresie warunkéw europejskich na Wegrzech
oraz w Niemczech, zmierzajg do zwolnienia przedmiotowego w stosunku do linii kolejowych o
znaczeniu lokalnym od podlegania pewnym obowigzkom regulacyjnym zwigzanym z zarzgdzaniem
takimi liniami. Cze$¢ z wytaczen zostata wprowadzona do ustawy w wyniku implementacji dyrektywy
2001/14. W swietle praktyki czasowego wytgczania z eksploatacji linii kolejowych, autorzy
rekomendujg przeprowadzenie zmian prawnych zmierzajgcych do zachecenia przede wszystkim
samorzadéw lokalnych do przejmowania linii kolejowych i uruchamiania przewozéw majgcych na
celu zmniejszenia nacisku na rozwdj transportu drogowego, jak wskazano w rozdziale 5.2.1.2. oraz
5.2.1.3.

Chodzi tu przede wszystkim o takie wytgczenie wobec lokalnych sieci towarowych, na ktérych
o zdolnos¢ przepustowg wystepuje tylko jeden przewoznik towarowy. W potgczeniu z wytgczeniem
pewnych obowigzkéw z zakresu bezpieczenstwa oraz techniki, bedzie to stwarzaé realng zachete dla
lokalnych samorzaddw, aby rewitalizowac transport towaréw kolejami lokalnymi. Istotne jest takze
wskazanie definicji linii lokalnych pasazerskich, ktéore bytyby wytgczone z zakresu obowigzkéw
regulacyjnych takich jak zatwierdzanie stawek, publikacja regulaminu sieci oraz procedura zwigzana
z alokacjg przepustowosci w kontek$cie wskazanym w powyzszej analizie uzyskanych praktyk.
Powyzisze, wraz ze zwolnieniem przedsiebiorstw kolejowych wykonujgcych wytacznie kolejowe
przewozy towarowe o zasiegu regionalnym, pomogtoby utworzyé pewnego rodzaju mikrofranczyzy
kolejowe, nie niosac jednoczesnie za sobg utraty witasnosci przez samorzad, ktéry taky linie by
ewentualnie przejat. Proponuje sie takze wprowadzenie definicji linii towarowej dojazdowej, taczacej
zaktad przemystowy z punktem styku z siecig innego zarzadcy i wytaczenie w stosunku do niej
wymogow regulacyjnych. Ma to na celu zainteresowanie rozwojem transportu na nieczynnych liniach
koncowkowych, ktére aktualnie znajdujg sie w bardzo ztym stanie i w wiekszosci przypadkéw obecnie
nie sy wykorzystywane. Nalezy jednak zauwazyé, ze w Swietle art. 2 ust. 4 Dyrektywy 2012/34
wprowadzenie takiego wytgczenia musi zosta¢ skonsultowane z Komisjg Europejska we wskazanym
trybie.

Rejestr powyzej wskazanych rodzajow linii prowadzi Prezes UTK. Nalezy dookresli¢ rowniez zasady
dokonywania wpiséw do rejestru w odrebnym akcie prawnym, tak aby nastepowato ono w formie
decyzji i wskazywato warunki wpisu oraz wykreslenia z rejestru.

Adresaci: Minister witasciwy ds. transportu, Prezes UTK, Sejm, Samorzady
Perspektywa wdrozenia: Pilna
5.1.3 Ograniczenia wymogdw w zakresie techniki oraz bezpieczenstwa

Wskazuje sie na kierunkowe rekomendacje ograniczenia wymogéw technicznych w zakresie
interoperacyjnosci oraz w zakresie bezpieczenstwa — mozliwos¢ wytaczenia obowigzku uzyskania
autoryzacji bezpieczenstwa w stosunku do funkcjonalnie wydzielonych linii lokalnych pasazerskich
oraz, w Swietle przygotowywanej nowe] dyrektywy dot. bezpieczenstwa kolejowego, w diuzszej
perspektywie, w stosunku do linii lokalnych towarowych. Obecne przepisy oraz procedury zwigzane
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z ich stosowaniem sg zdaniem respondentdw znaczng barierg rynkowg w stosunku do podmiotéw
mogacych by¢ realnie zainteresowanymi zarzadzaniem infrastrukturg kolejowa. Warto wskaza¢, ze
ustawa w art. 25a ust. 1 pkt 1. i w pkt 3. przewiduje mozliwos¢ wytaczenia wymogow
interoperacyjnosci do linii lokalnych. Jako linie lokalne nalezy tu rozumie¢ nowe kategorie linii
wskazane w zmianach prawnych. W stosunku do linii lokalnych rekomenduje sie takze wytgczenie
obowigzku uzyskania autoryzacji bezpieczenstwa (w stosunku do lokalnych zarzadcow) i zastgpienie
go najlepiej podobnymi regulacjami, jak wskazywaty praktyki niemieckie, tj. obowigzku przeszkolenia
gtdwnego inzyniera u zarzadcy i wydania dla niego certyfikatu. Nalezatoby skonsultowaé¢ mozliwe
wyfaczenia z instytucjami unijnymi®.

Wszystkie wskazane powyzej linie lokalne, np. linie towarowe dojazdowe pozwalajgce na poruszanie
sie z predkoscig nie wiekszg niz 30 km/h, na ktérych nie prowadzi sie w ogdle przewozu pasazerow,
ani towardw niebezpiecznych, nie sg obstugiwane jednoczesnie przez wiecej niz jeden pojazd, nie ma
na nich ani mostéw, ani tuneli, ani skrzyzowan drogowo-kolejowych z drogg otwartg dla ogdlnego
ruchu, oraz ktére tworza najbardziej zewnetrzny odcinek sieci, do ktérej nalezg, a takie s3
wyposazone w urzgdzenia techniczne, ktére zapobiegajg wjazdowi pojazddw szynowych na sasiednie
tory, mogg zostaé catkowicie wytgczone z obowigzkéw w zakresie interoperacyjnosci, podobnie jak
pojazdy na nich kursujgce. Rekomenduje sie zatem utatwienia dla takich linii.

Wydaje sie, ze w dzieki powyzszym zmianom pofaczonym z wytgczeniami od obowigzkdéw
regulacyjnych w stosunku do pewnych linii, podmioty samorzgdowe — np. powiaty lub gminy — beda
zainteresowane przejeciem wytgczanych z eksploatacji linii o potencjale dla spotecznosci lokalne;j.
Samorzady moglyby organizowad przetargi na wykonywanie ustug transportowych w pewnego
rodzaju pakiecie — ustugi transportowe oraz utrzymaniowo-zarzadcze, oferujgc powyzsze w formie
koncesji lub partnerstwa publiczno-prywatnego, np. tworzac spétke z zainteresowanym podmiotem i
oferujgc stronie prywatnej pakiet wiekszosciowy, pozostawiajac sobie jednak prawo do
podejmowania najwazniejszych decyzji. Nalezy jednak zauwazy¢, ze Ustawa o samorzgdzie gminnym
z dnia 8 marca 1990 r. (Dz.U. 1990 Nr 16, poz. 95 z pdzn. zm.), Ustawa o samorzadzie powiatowym z
dnia 5 czerwca 1998 r. (Dz.U. 1998 Nr 91, poz. 578 z pdin. zm.) oraz Ustawa o samorzadzie
wojewoddztwa z dnia 5 czerwca 1998 r. (Dz.U. 1998 Nr 91, poz. 576 z pdzn. zm.) powinny zostac tak
zmienione, aby samorzady otrzymaty kompetencje do zarzadzania liniami oraz wykonywanie
transportu innego niz zbiorowy pasazerski w sposdb wyrazny, cho¢ wskazane przyktady
przejmowania linii przez samorzady (np. Bytodw-Lipusz) $wiadczg o mozliwosci interpretacji przepiséw
we witasciwym kierunku. W celu zmiany powyzszych ustaw nalezy przeprowadzi¢ konsultacje z
samorzgdami, aby okresli¢ jakg tres¢ powinny mie¢ zmiany w tym zakresie, tak by nie stwarzaty
zagrozen w postaci obowigzku przejmowania linii.

Adresaci: Prezes UTK

Perspektywa wdrozenia: Srednia

* Pomimo, iz rekomenduje sie wyfaczenie przepiséw dot. obowigzku uzyskania autoryzacji bezpieczenstwa w
stosunku do linii towarowych dojazdowych, propozycja ta obarczona jest mozliwoscig zaistnienia niezgodnosci
z art. 2 Dyrektywy 2004/49, cho¢ w $wietle wspomnianych w rozdziale 4 opracowania proponowanych zmian
do Dyrektywy, nalezy zauwazy¢, ze rekomendacje zmierzajg we wtasciwym kierunku.
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5.1.4 Przygotowanie strategii rewitalizacji linii matoobcigzonych przez instytucje panstwowe
oraz przez podmioty samorzgdowe

Powyzej wskazane rekomendacje nie przyniosg zadnego rezultatu, jesli panstwo w porozumieniu
z samorzgdami nie przygotuje odpowiedniej strategii rewitalizacji linii matoobcigzonych. Jak pokazuje
przeglad praktyk we Francji czy w Wielkiej Brytanii, kluczowg role odgrywa tutaj przede wszystkim
odpowiednia strategia, w ktdre] jest pole do dyskusji w jaki sposdb zapewni¢ pomoc finansowg
podmiotom zainteresowanym przejmowaniem linii matoobcigzonych, zaréwno ze $rodkéw w ramach
polityki strukturalnej UE, jak i np. poprzez system doptat do eksploatacji, oraz w jaki sposéb zachecié
podmioty trzecie do zainteresowania sie liniami matoobcigzonymi, gdy zostang wprowadzone ramy
prawne zmniejszajgce wymogi w stosunku do takich linii. Niewatpliwie istniejg liczne instrumenty
prawne umozliwiajgce wspodtprace publiczno-prywatng w zakresie zarzgdzania liniami, niemniej bez
odpowiedniego finansowania, np. w formie dotacji celowej do samorzaddw, rewitalizacja segmentu
linii matoobcigzonych bedzie niemozliwa.

Zaleca sie rowniez mozliwos$¢ wykorzystywania przez samorzady srodkéow Funduszu Kolejowego na:

e pokrywanie przyrostu stawek dostepu nastepujgcego wskutek rozwoju oferty na liniach
lokalnych (w efekcie koncowym s$rodki te trafia do zarzadcéw infrastruktury, jednakze
zapoczatkowany mechanizm ma na celu rozwdj oferty w potgczeniu z zapewnieniem
finansowania eksploatacji);

o wkfad wtasny (do 15% kosztéw kwalifikowalnych) do inwestycji unijnych na liniach lokalnych.

Srodki powyzsze winny byé rozdzielane w trybie konkursowym.

Jednoczes$nie zaznacza sie, ze niezbednym byloby przygotowanie wytycznych wskazujgcych
interpretacje przepisow ustawy o transporcie kolejowym odpowiadajgcych na pytanie jak zostaé
zarzadcg infrastruktury w zaleznosci od linii, ktére zainteresowany podmiot obejmie w posiadanie.
Proces ten jest dtugofalowy — jak wskazano, we Francji (cho¢ zaproponowano inne rozwigzanie) trwa
juz faktycznie od 8 lat i dopiero teraz — dzieki bardzo intensywnej dziatalnosci m.in. organizacji
Objectif OFP , lecz takze zarzadcy RFF oraz instytucji publicznych i podmiotéw prywatnych — przynosi
wiasciwe plony.

Rekomenduje sie przeprowadzenie dyskusji w zakresie przysztosci linii kolejowych, ze szczegdlnym
uwzglednieniem stworzenia w ramach funkcjonujgcych organizacji, takich jak Rada Przewoznikéw,
forum wspdtpracy majgcego ustalic ramy strukturalnej wspodtpracy. Narzedzia, ktérych
wykorzystywanie zostanie umozliwione dzieki zaproponowanym w niniejszym opracowaniu zmianom
prawnym, mogg stuzy¢ zwiekszeniu zainteresowania niezaleznych podmiotow lokalng infrastrukturg
kolejowa. Zwiekszenie znaczenia lokalnych linii kolejowych moze sie odbywac tylko w atmosferze
wspotpracy miedzy zarzadcy infrastruktury a przewoznikami zainteresowanymi zwiekszeniem pracy
przewozowe]j oraz dostepnosci toréw.

Adresaci: Minister wtasciwy ds. transportu, Prezes UTK, Samorzady, Organizacje dziatajgce na rzecz
transportu kolejowego

Perspektywa wdrozenia: Dtugofalowa
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5.1.5 Ograniczenie mozliwosci rozporzgdzania liniami kolejowymi w innym celu niz transport
kolejowy w stosunku do podmiotdw innych niz PKP PLK SA oraz PKP SA

Rozporzadzanie liniami kolejowymi innymi niz panstwowe zostato ograniczone w stosunku do PKP
PLK SA oraz PKP SA. Autorzy s przekonani, ze wzmocnieniu poprzez wprowadzenie przepisu
prawnego do ustawy o transporcie kolejowym, majgcym na celu ochrone sposobu wykorzystania linii
do przewozéw kolejowych, powinna ulec ochrona linii kolejowych. Wykluczy to mozliwos¢ sprzedazy
majatku kolejowego przez podmioty samorzadowe i inne, czego konsekwencjg jest rozbidrka. W tym
celu autorzy rekomendujg wprowadzenie art. 9a do ustawy o transporcie kolejowym, jak wskazano w
podrozdziale 5.2.1.4., oraz procedury wskazanej w rozdziale 5.1.1., ktéra dotyczy wszystkich
podmiotéw.

Adresaci: Minister wtasciwy ds. transportu, Prezes UTK

Perspektywa wdrozenia: Pilna

5.1.6 Decentralizacja zarzadzania infrastrukturg

W toku wywiadéw przeprowadzanych z respondentami krajowymi wykazano, ze podstawowym
problemem bedgcym jedng z przyczyn tzw. optymalizacji sieci jest zte zarzadzanie infrastrukturg
kolejowa, takie ze wzgledu na zbyt centralne planowanie inwestycji oraz utrzymanie sieci.
Respondenci podkreslali jednoczesnie bardzo czesto duze zaangazowanie i che¢ wspodtpracy
poszczegdlnych Zaktaddéw Linii Kolejowych. W zwigzku z tym, w Swietle przedstawionych reform
majacych miejsce w Wielkiej Brytanii, gdzie, podobnie jak w Polsce, funkcjonuje model jednego
zarzadcy odpowiedzialnego za niemal catg krajowa sieé¢ kolejowa, rekomenduje sie wprowadzenie
regionalizacji spetniania pewnych funkcji zwigzanych z zarzadzaniem sieci. Taka reforma wymagataby
przeprowadzenia dodatkowych analiz wskazujgcych na stosunek korzysci i kosztow takiej reformy
oraz wyznaczenie granic odpowiedzialnosci regionalnych podmiotdw majacych za zadanie
finansowad infrastrukture w danym wojewddztwie.

Decentralizacji moze towarzyszy¢ wprowadzenie oddzielnego rachunku stawek dostepu do linii
lokalnych w kazdym regionie, w celu powigzania zmian poziomu stawek jednostkowych ze zmianami
pracy przewozowej zamawianej przez dany samorzad wojewddzki.

Adresaci: PKP PLK, Minister wtasciwy ds. transportu

Perspektywa wdrozenia: Dtugofalowa
5.1.7 Ufatwienie podzlecania wybranych czynnosci zarzadcy infrastruktury

Wydaje sie, ze najprostszym sposobem na stworzenie mozliwosci uratowania czesci linii jest
zaangazowanie przez PKP PLK podwykonawcéw — najczesciej prywatnych — do wykonywania
wybranych czynnosci utrzymaniowych na liniach matoobcigzonych. Wskazano na problem zwigzany
z dziatalnoscig polegajaca na zarzadzaniu infrastrukturg kolejowg w rozumieniu art. 5 ust. 1 ustawy
o transporcie kolejowym. Opierajgc sie zatem na praktykach francuskich wydaje sie, ze trzeba
zastosowac podobny przepis w polskim porzadku prawnym, ktory okreslatby, ze podmiot, ktéremu
zleca sie wykonywanie pewnych zadan zaréwno w formie zamdwienia, jak i koncesji lub PPP, nie
moze byé uznany za zarzadce infrastruktury w rozumieniu ustawy. Rekomenduje sie zatem zmiany
przepiséw, jak wskazano w podrozdziale 5.2.1.5. Przekazanie wykonania czynnosci zarzadczych
podmiotom zewnetrznym moze odbywac sie podobnie jak obecnie oraz wedtug zaproponowanych
przepiséw — na odpowiedzialnosc¢ zlecajacego zarzadcy.

68



Analiza ekonomiczno-prawna w zakresie zagospodarowania linii kolejowych o niskiej rentownosci

5.1.8 Zmiana przeznaczenia linii kolejowych wytgczonych z eksploatacji

Jak wskazano, znaczna liczba linii kolejowych znajduje sie w bardzo ztym stanie i jest wytgczona
z eksploatacji. Nalezy przyjgé, ze niektére linie nie majg obecnie zadnego potencjatu przewozowego.
W stosunku do takich linii rekomenduje sie przeprowadzenie analizy mozliwosci wdrozenia w Polsce
programu Rail to Trail majacego na celu przeksztatcenie pewnych linii kolejowych na Sciezki
turystyczne przy jednoczesnym pozostawieniu obiektow inzynieryjnych oraz gruntdw we wtasnosci
podmiotu samorzgdowego. W zwigzku z powyziszym proponuje sie wprowadzenie do ustawy o
komercjalizacji PKP rozdziatu 5.2.2.

Adresaci: PKP SA, PKP PLK SA, Minister wtasciwy ds. transportu

Perspektywa wdrozenia: Dtugofalowa

5.1.9 Stworzenie rynku potencjalnych zarzagdcow poprzez utworzenie systemu licencyjnego

Jak wskazano, w niektorych badanych krajach stosuje sie instrument licencjonowania dziatalnosci
zarzadcy infrastruktury kolejowej. Takie rozwigzanie wydaje sie bardzo rozsadne, bowiem prowadzi
do rozwigzania sytuacji, w ktérej nie wiadomo, kto jest zarzadcg infrastruktury (wspomniane
kryterium formalne czy faktyczne). Bedzie to jednoczesnie pozwalato w warunkach przetargowych
okresli¢ podmioty, ktére mogag w razie wygranej wystgpi¢ o autoryzacje (jesli bedzie taka potrzeba w
zaleznosci od linii). Proponuje sie oparcie rozwigzania licencyjnego o kryteria bardzo podobne do
zastosowanych w Szwecji czy w Niemczech:

1. dany podmiot uznaje sie za wtasciwy do zarzadzania infrastrukturg kolejowg i obstugi
instalacji nalezacych do infrastruktury uwzgledniajac jego umiejetnosci zawodowe, zdolnos$é
finansowg i dobrg reputacje;,

2. licencje przyznaje sie podmiotowi, co do ktérego mozna sie spodziewac, ze bedzie spetniac
wymogi dotyczace bezpieczenstwa oraz kwestii technicznych. Wymagania te mogg by¢
dostosowane do rodzaju i zakresu prowadzonej dziatalnosci. Organ nadzoru okresla w
zezwoleniu, jak wymogi zostaty dostosowane i jakiej dziatalnosci licencja dotyczy.

Nie rekomenduje sie konkretnych zmian prawnych, albowiem wprowadzenie obowigzku
licencjonowania zarzadcéw infrastruktury powinno zosta¢ przeanalizowane w odrebnym
opracowaniu, aczkolwiek autorzy sg przekonani, ze takie rozwigzanie mogtoby utatwi¢ rozwadj rynku
potencjalnych zarzadcow infrastruktury.

Adresaci: Minister wtasciwy ds. transportu, Prezes UTK

Perspektywa wdrozenia: Dtugofalowa

5.1.10 Ochrona mienia kolejowego

Istotnym zagadnieniem, na ktére respondenci zwrdcili uwage podczas przeprowadzania analizy
krajowego rynku niezaleznych zarzgdcéw infrastruktury, jest problem kradziezy elementéw
infrastruktury kolejowej i ich sprzedaz przez osoby trzecie. Autorzy zauwazajg bezposrednie
powigzanie kradziezy elementdéw linii kolejowych oraz zwigzanego z tym ryzyka strat podmiotow
potencjalnie zainteresowanych przejeciem linii, szczegdlnie w przypadku tras, na ktérych prowadzi
sie jedynie przewozy sporadyczne. Nie wskazuje sie konkretnych propozycji zmian, aczkolwiek
rekomenduje sie natychmiastowe prace nad ograniczeniem mozliwosci nabycia tzw. ztomu
kolejowego, np. w drodze wprowadzenia przepiséw karnych. Obecnie obowigzujgce przepisy
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kodeksu karnego w zakresie przestepstwa paserstwa wydajg sie niewystarczajgcym sSrodkiem
ochrony mienia kolejowego. Wprowadzenie lex specialis w stosunku do takiego mienia powinno
odzwierciedla¢ znaczne zagrozenie zycia i zdrowia wielu oséb w konsekwencji kradziezy mienia
kolejowego oraz paserstwa. Zdaniem autordw, uregulowanie niniejszej kwestii odniostoby takze
efekt psychologiczny, jesli jego wprowadzenie zostatoby wiasciwie wykorzystane w kampanii
spotecznej.

Adresaci: Ministerstwo Transportu, Prezes UTK

Perspektywa wdrozenia: Pilna

5.2 Propozycje zmian aktéw prawnych

Obecne rozwigzania prawne z zakresu regulacji i bezpieczenstwa kolejowego oraz wymagania dla
zarzadcow infrastruktury nie zachecajg do funkcjonowania i rozwoju infrastruktury kolejowej o niskiej
rentownosci, co powoduje wytgczanie z eksploatacji linii matoobcigzonych oraz ich likwidacje.

W Swietle przegladu praktyk zagranicznych, analizy oraz rekomendacji kierunkowych wskazuje sie
zatem nastepujgce zmiany prawne:

5.2.1 W Ustawie z dnia 28 marca 2003 o transporcie kolejowym (Dz. U. 2003 Nr 86 poz. 789
z podzn. zm.)

5.2.1.1 W zakresie wytqczenia z eksploatacji

W art. 4 wprowadza sie definicje wytaczenia z eksploatacji w nastepujgcym brzmieniu:

51) Whytqczenie z eksploatacji oznacza uniemozliwienie przewoznikom kolejowym
korzystania z linii kolejowej lub odcinka linii kolejowej poprzez zaprzestanie
udostepniania tras pociggow dla przejazdu pociggow na linii kolejowej lub odcinku
linii kolejowej i Swiadczenia ustug z tym zwiqzanych lub zaprzestanie utrzymywania
linii kolejowej lub odcinka linii kolejowej w stanie umozliwiajgcym bezpieczne
prowadzenie ruchu kolejowego

Art. 9 otrzymuje brzmienie:

1. Zarzgdca linii kolejowej lub odcinka linii kolejowej zamierzajgcy wytgczy¢ z
eksploatacji linie kolejowg Ilub odcinek linii kolejowej, zobowigzany jest do
zastosowania sie do przepisow wskazanych w ust. 2-11.

2. Zarzgdca moze wystqgpic do Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego z wnioskiem o
wyftqczenie z eksploatacji, gdy w okresie trzech ostatnich rocznych rozktadow jazdy
wpfywy z udostepniania tras pociggow dla przejazdu pociggow na linii kolejowej lub
odcinku linii kolejowej nie pokrywajq kosztéw zarzgdzania infrastrukturg kolejowq
na tej linii kolejowej lub odcinku linii kolejowej

3. Prezes UTK po zasiegnieciu opinii Prezesa UOKIK oraz po przeprowadzeniu
konsultacji spotecznych z organizatorami transportu publicznego, zarzgdcami,
przewoznikami oraz organizacjami spotecznymi, ktorych cel statutowy zwigzany jest
z transportem kolejowym, przygotowuje wytyczne, ktorymi kieruje sie wydajgc
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decyzje w zakresie wytgczenia linii lub odcinka linii z eksploatacji. Wytyczne muszg
uwzgledniac:

a. Aspekt ekonomiczny decyzji, majgc na uwadze w szczegdlnosci: aktualne
zapotrzebowanie na przewozy, dokonane inwestycje, koszty utrzymania,
potencjalne zmniejszenie swobody inwestycyjnej zarzqdcy w wyniku wydania
decyzji odmownej, a takze potencjalne znizki, ktore mogtyby zostac
zastosowane zgodnie z artykutem 33 ustep 3 Dyrektywy 2012/34/UE w sprawie
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz.UE L Nr 343, str.
32)

b. Aspekt spoteczny, majgc na uwadze w szczegdlnosci znaczenie wykonywanych
przewozow dla spotecznosci lokalnej, dostepnosc¢ innych srodkéw transportu,
wielkos¢ obstugiwanych osrodkéw zamieszkania oraz wptyw ewentualnej
decyzji zatwierdzajgcej wytqczenie z eksploatacji na srodowisko.

4. Zarzqdca, wtasciciel linii kolejowej lub odcinka linii kolejowej Ilub podmiot
dysponujgcy innym tytutem prawnym do linii kolejowej Ilub odcinka linii
zobowigzany jest do podjecia proby rozporzqdzenia prawem wifasnosci
przedmiotowq linig lub odcinkiem zainteresowanym podmiotom jeszcze przed
ztozeniem przez zarzgdce wniosku o wytgczenie z eksploatacji.

5. Prezes UTK wydaje decyzje w terminie 3 miesiecy od dnia wptyniecia wniosku. W
przypadku wydania decyzji zezwalajgcej na wytgczenie z eksploatacji,
wnioskodawca lub podmiot dysponujgcy tytutem prawnym do przedmiotowej linii
kolejowej lub odcinka linii, moze przystgpic¢ do likwidacji po uptywie 2 lat od dnia
wydania decyzji. W tym czasie musi on dokonac¢ wszelkich staran, aby wytqgczona z
eksploatacji linia zostata przekazana innym podmiotom, w trybie wskazanym przez
wtasciwe przepisy.

6. Przed przystgpieniem do likwidacji zarzqdca, wtasciciel linii lub inny musi wystgpic
do wtasciwych miejscowo jednostek samorzqdu terytorialnego, a takze ogtosi¢ w
branzowej prasie oferte ostatecznej sprzedazy linii po cenie, obliczonej wg metody
dochodowej.

7. Jezeli czynnosci okreslone w ust. 6 w ciggu 3 miesiecy nie doprowadzg do
rozporzqdzenia linig lub odcinkiem linii a zarzqdca podtrzymuje zamiar likwidacji,
powinien on:

a. powiadomic zainteresowanych przewoznikdw kolejowych o zamiarze likwidacji
linii kolejowej Ilub odcinka linii kolejowej w nastepnym rozktadzie jazdy
pociggow, jezeli rezultaty analizy wnioskéw o przyznanie tras pociggow, ktore
zostanq zgtoszone, potwierdzq deficytowosc tej linii kolejowej lub tego odcinka
linii kolejowej
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b. informuje wfasciwe organy jednostek samorzqdu terytorialnego, na obszarze
ktorych zlokalizowana jest linia kolejowa lub odcinek linii kolejowej o zamiarze
ich likwidacji

c. wystepuje z wnioskiem do Prezesa UTK o wyrazenie zgody na likwidacje linii
kolejowej lub odcinka linii kolejowej;

8. Postepowanie likwidacyjne musi by¢ wstrzymane, jezeli wtasciwy miejscowo organ
samorzqgdu terytorialnego lub zainteresowany przedsiebiorca:

a. zapewni srodki finansowe na pokrycie kosztow niepokrytych przychodami z
udostepniania przewoznikom kolejowym linii kolejowej lub odcinka linii
kolejowej;

b. zawrze umowe o nieodptatne przejecie linii kolejowej lub odcinka linii kolejowej
w zarzqdzanie w celu jej dalszej eksploatacji;

c. przystgpi do spotki wojewddzkich przewozdw pasazerskich, ktora przejmie, w
celu dalszej eksploatacji, przewidziang do likwidacji linie kolejowq lub odcinek
linii kolejowej, jako wktad niepieniezny.

9. W przypadku gdy likwidacja linii kolejowej lub odcinka linii kolejowej nie zostata
wstrzymana w trybie, o ktérym mowa w ust. 8, Prezes UTK wydaje w drodze decyzji
zgode na likwidacje linii kolejowej lub odcinka linii kolejowej w terminie 3 miesiecy
od dnia skierowania wniosku, o ktérym mowa w ust. 7 lit. c: Likwidacja linii
kolejowych lub odcinkdw linii kolejowych o znaczeniu paristwowym mozZe nastqgpic
tylko za zgodq Rady Ministrow, wyrazong w drodze rozporzqdzenia , po rozwazeniu
aspektow gospodarczych, spotecznych i ekologicznych likwidacji i jej skutkow dla
obronnosci paristwa.

10. Jezeli przychody ze sprzedaZy gruntéow i srodkdw trwatych naleZzqcych do
likwidowanych linii kolejowych lub odcinkow linii kolejowych bedq mniejsze od
kosztow likwidacji, réznice pokrywa budzet panstwa.

11. Wysokos¢ srodkow budzetowych na likwidacje linii kolejowych lub odcinkéw linii
kolejowych, o ktdrych mowa w ust. 10, w danym roku okresla ustawa budzetowa.

W art. 13 ust. 1 wprowadza sie:

11) wydawanie decyzji w zakresie wytgczenia z eksploatacji oraz likwidacji linii
kolejowej lub odcinka linii kolejowej, jak rowniez w zakresie dokonywania wpisu lub
wykreslenia z rejestru, o ktorym mowa w art. 4 pkt 52), 53) i 54), w granicach
uznania regulacyjnego, zgodnie z zasadami prowadzenia rejestru okreslonymi przez
ministra wtasciwego ds. infrastruktury w drodze rozporzgdzenia

W art. 14 ust. 5 otrzymuje brzmienie

Od decyzji wydanych przez Prezesa UTK rozstrzygajgcych co do istoty w sprawach, o
ktérych mowa w art. 9 ust. 5 9, art. 29 ust. 1i oraz ust. 5, art. 33 ust. 8 oraz art. 66
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ust. 1, 2, 2aa i 3, przystuguje odwotanie do Sqdu Okregowego w Warszawie — sqdu
ochrony konkurencji i konsumentow, w terminie 14 dni od dnia doreczenia decyzji.

5.2.1.2 Zmiany prawne w zakresie wytgczenia pewnych wymogow w stosunku do linii lokalnych
wydzielonych z sieci

W art. 4 pkt 4) otrzymuje brzmienie:

4) siec¢ kolejowa — uktad potgczonych ze sobq linii kolejowych, stacji i terminali
kolejowych oraz wszystkich rodzajow statego wyposazenia niezbednego do
zapewnienia bezpiecznej i ciggtej eksploatacji systemu kolei, bedgcy wtasnoscig
zarzqdcy infrastruktury lub zarzqdzany przez zarzqdce infrastruktury; sie¢ kolejowq
stanowi co najmniej jeden odcinek linii kolejowej

W art. 4 dodaje sie definicje linii lokalnej:

52) Linia lokalna pasazerska jest to linia kolejowa o znaczeniu miejscowym stuzqca
jedynie do przewozow pasazerskich o znaczeniu lokalnym, niemajgca strategicznego
znaczenia dla funkcjonowania rynku kolejowego, na ktorej tylko jeden przewoznik
wykonuje przewozy pasazerskie w gminnym, powiatowym lub wojewddzkim
publicznym transporcie zbiorowym. Rejestr linii lokalnych pasazerskich prowadzi
Prezes UTK

W art. 18 ust. 2 pkt 1) ustawy dodaje sie:

d) wytgcznie linii lokalnych pasazerskich w rozumieniu art. 4 pkt 52)

W art. 25a ust.1 zmienia sie:

3) infrastruktury kolejowej przewidzianej wytqgcznie do uzytku lokalnego,
turystycznego lub historycznego, w tym linii lokalnych pasazerskich oraz
towarowych

W art. 36 dodaje sie:

4) o charakterze linii lokalnych pasazerskich, po wczesSniejszym uzgodnieniu z
Komisjq Europejskg, zgodnie z art. 2 ust.4 Dyrektywy 2012/34 w sprawie utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz.UE.L Nr 343, str. 32), dopdki o
dostep do toréw nie wystgpi inny przewoZznik kolejowy

5.2.1.3  Zmiany prawne w zakresie wytqgczenia z regulacji linii lokalnych waznych dla przewozow
towarowych

W art. 4 dodaje sie pkt 53) o nastepujgcym brzmieniu:

53) Linia towarowa dojazdowa jest to linia kolejowa o znaczeniu miejscowym, na
ktorej jednoczesnie porusza sie wytgcznie jeden sktad towarowy z predkoscig nie
wiekszq niz 30km/h, niewykonujgcy przewozow towardéw niebezpiecznych; na ktorej
nie ma obiektow inzynieryjnych takich jak mosty, tunele lub skrzyzowania drogowo-
kolejowe z drogg otwartq dla ogdlnego ruchu, fqgczgca zaktad przemystowy z
punktem stycznym. Rejestr linii towarowych dojazdowych prowadzi Prezes UTK
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W art. 2 dodaje sie:

4) Linii towarowych dojazdowych. z wyjgtkiem rozdziatu 4a, po wczesniejszym
uzgodnieniu z Komisjq Europejskq, zgodnie z art. 2 ust.4 Dyrektywy 2012/34 w
sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz. UE.L Nr 343,
str. 32), art. 23- 23j (biorgc pod uwage zmiane od 1.04.2014 —art. 23 ust. 3-5 i art.
23a-23j) oraz przepisow w zakresie autoryzacji bezpieczenstwa, jesli podmiot
zarzqdza jedynie liniami tego rodzaju

W art. 4 dodaje sie pkt 54) o nastepujgcym brzmieniu:

54) Linia towarowa lokalna jest to linia o znaczeniu miejscowym, na ktdrej prowadzi
sie wyfgcznie przewozy towarowe o charakterze lokalnym. Rejestr linii towarowych
lokalnych prowadzi Prezes UTK

W art. 36 dodaje sie:

5) o charakterze linii towarowej lokalnej, na ktérej przewozy o charakterze lokalnym
wykonuje jeden licencjonowany przewoznik towarowy, do czasu wystgpienia o
dostep przez innego przewoznika, w ramach rocznego rozktadu jazdy

5.2.1.4 Zmiany prawne w zakresie rozporzqdzania liniami kolejowym przez podmioty inne niz PKP
PLK SA oraz PKP SA

Dodaje sie art. 9a:

Zarzqgdcy infrastruktury inni niz PKP PLK S.A., w tym réwniez zarzqdcy linii lokalnych
i dojazdowych o ktorych mowa w art. 4 pkt 52), 53) oraz 54) oraz wtasciciele
i podmioty dysponujgce innym tytutem prawnym do przedmiotowej linii, w
przypadku rozporzqdzenia prawem do przedmiotowej linii lub odcinka linii lub jego
obcigzenia, zobowiqzujg nabywce do zachowania sposobu wykorzystania linii przez
dany podmiot w okresie 10 lat od dnia ich przekazania”

5.2.1.5 Umozliwienie delegacji zarzqdzania infrastrukturg kolejowq

Wprowadza sie art. 5 ust. 1a :

Zarzgdca infrastruktury moze zleci¢ innym podmiotom wykonywanie czynnosci
prowadzenia ruchu pociggdw, budowy i utrzymywania infrastruktury kolejowej,
Swiadczenia ustug zwigzanych z udostepnianiem tras pociggow lub zarzgdzania
nieruchomosciami wchodzqgcymi w sktad infrastruktury kolejowej, w stosunku do
linii towarowych lokalnych. Wykonywanie tych czynnosci, przez inny podmiot nie
oznacza, ze podmiot ten staje sie zarzqdcq zgodnie z przepisami niniejszej ustawy,
jesli zlecajgcy czynnosci zastrzeze w umowie, ze ponosi petng odpowiedzialnos¢ za
zarzgdzanie infrastrukturq kolejowg w rozumieniu niniejszej ustawy
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5.2.2 W Ustawie z dnia 8 wrzes$nia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego , Polskie Koleje Paristwowe” (Dz. U. 2000 Nr 84, poz.
948 z pdin. zm)

5.2.2.1  Zmiany prawne w zakresie przekazania linii niemajqcych potencjatu przewozowego

W art. 18a dodaje sie ust. 6:

Linie kolejowe wytgczone z eksploatacji, wobec ktdrych Minister wtasciwy do spraw
infrastruktury, po uwzglednieniu opinii Prezesa UTK oraz po przeprowadzeniu
konsultacji spotecznych, uzna w sSwietle wytycznych wskazanych w art. 9 ust. 3
ustawy o transporcie kolejowym, Ze linia kolejowa nie jest ani nie bedzie
wykorzystana do celdw przewozdw kolejowych, PKP S.A. oraz PKP PLK S.A. mogq
nieodptatnie przekaza¢ linie jednostce samorzqdu terytorialnego na cele
transportowe inne niz przewozy kolejowe. Jednostka samorzqdu terytorialnego jest
zobowigzana do zachowania wtasnosci gruntéw pod linig kolejowg oraz utrzymania
obiektow inzynieryjnych w stanie co najmniej takim, jak w momencie przekazania,
w okresie 10 lat od nabycia wytgczonej linii kolejowej

5.2.2.2  Zmiany prawne w zakresie wykorzystania Funduszu Kolejowego do wspierania modernizacji i
utrzymywania ruchu na liniach lokalnych

Wprowadza sie nowe brzmienie art. 3 ust. 1 pkt. 1 Ustawy o funduszu kolejowym:

1) gromadzi srodki finansowe na przygotowanie oraz realizacje budowy,
przebudowy lub odbudowy linii kolejowych, remonty i utrzymanie linii kolejowych,
likwidacje zbednych linii kolejowych oraz wydatki biezgce zarzqdcow linii
kolejowych, zwiqzane z dziatalnosciq polegajgcq na zarzqdzaniu infrastrukturg
kolejowg;

Dodaje sie Art. 3d:

1) Srodki Funduszu mozina przeznaczy¢é na program dotacji dla samorzgdéw
modernizujgcych lub zwiekszajgcych oferte przewozowgqg na liniach lokalnych
towarowych i pasazerskich w rozumieniu Ustawy o transporcie kolejowym.

2) Doptaty, o ktérych mowa w ust. 1 bedq przyznawane w trybie konkursowym, z
uwzglednieniem efektywnosci projektow infrastrukturalnych, wielkosci naktadow
wfasnych wnioskodawcy oraz wielkosci planowanych zmian oferty przewozowe;.
Doptaty do modernizacji infrastruktury nie mogq przekroczy¢ 15% kosztow
kwalifikowanych inwestycji, zas doptaty do zwiekszenia oferty przewozowej — kwoty
naleznych stawek dostepu do infrastruktury, wynikajgcych ze zwiekszonej pracy
eksploatacyjnej.
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5.3 Ocena skutkow regulacji
Podmioty, na ktore oddziatuje projektowana regulacja

Projektowana regulacja wptynie na dziatalnos$¢ aktualnych i potencjalnych zarzadcéw oraz wtascicieli
infrastruktury kolejowej, w szczegdlnosci PKP Polskie Linie Kolejowe SA, a takze samorzady
wojewddzkie. Regulacja wptynie réwniez na dziatalno$¢ organizatoréw transportu kolejowego oraz
przewoznikéw kolejowych.

Wptyw regulacji na sektor finanséw publicznych, w tym budziet panstwa i budzety jednostek
samorzadu terytorialnego

Projektowana ustawa nie bedzie miata znacznego wptywu na sektor finanséw publicznych.

Proponowane uproszczenia, dotyczace procesu zarzgdzania infrastrukturg kolejowag spowodujg
oszczednosci po stronie zarzadcéw infrastruktury kolejowe;.

Przejecie linii kolejowych, zarzadzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe przez inne podmioty sektora
finansow publicznych (np. samorzady) spowoduje przesuniecia wydatkéw w obrebie sektora
finanséw publicznych, bez ich zwiekszenia.

Zmiana sposobu wydatkowania $rodkéw Funduszu Kolejowego spowoduje przesuniecia wydatkéw
Funduszu bez ich zwiekszenia. Bedzie réwniez motywowata samorzady do zwiekszenia naktadéw na
transport kolejowy. Pozwoli to podniesé prace eksploatacyjng na kolei, co doprowadzi do obnizenia
jednostkowych kosztéw jednostkowych dostepu do infrastruktury kolejowej, w tym ponoszonych
przez przewoznikdw swiadczacych ustugi stuzby publiczne;j.

Szacunkowe korzysci ekonomiczne
Szacunkowe korzysci ekonomiczne, zwigzane z wprowadzeniem postulowanych zmian obejmuja:

e zmniejszone nakfady na eksploatacje linii matoobcigzonych, dzieki uproszczonym regulacjom;

e obnizenie jednostkowych stawek dostepu do infrastruktury kolejowej, dzieki zwiekszeniu
oraz zatrzymaniu spadku ruchu na sieci oraz obnizeniu bazy kosztowej;

e zwiekszenie podazy ustug transportu pasazerskiego na liniach kolejowych matoobcigzonych
a co za tym idzie, poprawiong dostepnosé komunikacyjng wybranych obszaréw;

e mozliwos¢ zachowania ruchu na niektérych liniach matoobcigzonych oraz zachowanie
mozliwosci nadawania tadunkéw kolejg w wiekszej liczbie relacji.

Wptyw regulacji na rynek pracy

Wprowadzane regulacje bedg miaty pozytywny wptyw na rynek pracy, gdyz pozwalajg obnizy¢ koszty
funkcjonowania matoobcigzonych linii kolejowych, a przez to zachowaé miejsca pracy bezposrednio
przy eksploatacji tych linii, a takze w przedsiebiorstwach, ktorych funkcjonowanie Ilub
konkurencyjnosé sg uzaleznione od istnienia tych linii.

Wptyw regulacji na konkurencyjnos¢ gospodarki i przedsiebiorczos¢, w tym na funkcjonowanie
przedsiebiorstw

Regulacja ma pozytywny wptyw na konkurencyjno$¢ gospodarki i przedsiebiorczosé¢, gdyz prowadzi
do obnizenia stawek dostepu do infrastruktury kolejowej, poprzez stymulowanie ruchu kolejowego

oraz stwarza przedsiebiorcom mozliwos¢ przejmowania nierentownych linii kolejowych, ktérych
utrzymanie moze by¢ konieczne dla kontynuowania ich dziatalnosci, a takze jednostkom samorzadu
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terytorialnego, ktére powinny wspiera¢ lokalny transport kolejowy istotny dla rozwoju lokalnej
gospodarki.

Ponadto sformalizowanie procesu zawieszania ruchu kolejowego zapobiega sytuacjom nagtego
odciecia przedsiebiorcéw od rynkéw zbytu.

Wptyw regulacji na sytuacje i rozwaj regionalny

Projektowana ustawa bedzie miata pozytywny wptyw na sytuacje i rozwdj regionalny, pozwalajac
zachowac gestos¢ sieci kolejowej oraz zwiekszaé¢ oferte kolejowych przewozdéw regionalnych, a takze
zapobiegajac nagtemu i nieuzasadnionemu zawieszaniu ruchu na niektérych liniach kolejowych.

Zgodnos¢ regulacji z prawem Unii Europejskiej

Projekt ustawy jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.
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Zatgcznik  1:

Lista linii

kolejowych przeznaczona do wytgczenia

z eksploatacji przez PKP PLK SA od momentu wejscia w zycie rozktadu
jazdy 2013/2014

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

78

24

30

30

35

35

36

36

49

79

103

104

108

108

115

121

124

144

145

175

175

176

176

Nazwa linii

Piotrkéw Trybunalski — Zarzecze
tukéw - Lublin Pétnocny

tukéw - Lublin Pétnocny
Ostroteka — Szczytno

Ostroteka — Szczytno

Ostroteka — tapy

Ostroteka — tapy

Sniadowo — tomza

Padew - Wola Baranowska
Trzebinia — Wadowice
Chabdéwka - Nowy Sacz

Stréze — Kroscienko

Stréze — Kroscienko

Tarnéw — Szczucin

Medyka - Chatupki Medyckie
Medyka - Chatupki Medyckie (Sz)
Tarnowskie Gory - Opole Gtéwne
Chorzéw Stary — Radzionkéw
Strzelce Opolskie — Kluczbork
Strzelce Opolskie — Kluczbork
Racibérz Markowice — Olza

Racibdrz Markowice — Olza

Nazwa odcinka

Piotrkow Trybunalski - Zarzecze
tukéw - Radzyn Podlaski
Radzyn Podlaski - Bezwola
Ostroteka - Grabowo
Grabowo - Wielbark
Ostroteka - Czerwony Bér
Czerwony Bor - tapy
Sniadowo - tomza

Padew — Wola Baranowska
Trzebinia - Bolecin

Rabka Zdréj - Nowy Sacz
Nowy Zagérz - Kroscienko
Kroscienko - Kroscienko (Gp)
Tarnéw - Szczucin

Medyka - Chatupki Medyckie
Medyka - Chatupki Medyckie (Sz)
Tarnowskie Géry - Borowiany
Chorzow Stary - Jup Pbsz
Strzelce Opolskie - Szumirad
Szumirad - Kluczbork
Racibdrz Markowice - Syrynia

Syrynia — Olza

Dtugos¢

(km)

32,2
20,3
12,8

8,1
63,7
36,2
51,5

17,3

74,7
44,5
3,3

48,6

2,3
20,6

9,3
44,8
14,6
14,6

6,1
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23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40

41

42

43

44

45

46

47

79

182

182

190

192

205

214

223

234

236

254

256

259

283

302

342

363

366

393

410

411

417

422

562

617

869

Nazwa linii

Tarnowskie Géry — Zawiercie
Tarnowskie Gory — Zawiercie
Bielsko Biata Gtéwna — Cieszyn
Syrynia — Pszow

Wielewo - Anielin Gradowo (Sz)
Somonino — Kartuzy
Czerwonka — Etk

Kokoszki - Stara Pita
Wagrowiec - Bzowo Goraj
Tropy — Braniewo

Szymankowo - Nowy Dwér Gdanski
Ketrzyn - Karolewo Bsz

Jelenia Géra — tawszowa
Malczyce — Bolkow

Jerzmanice Zdréj - Wilkéw Ztotoryjski
Miedzychéd — Skwierzyna
Kurzagéra — Koscian

Cigacice - Cigacice Port
Grotniki Drawskie — Choszczno
Stargard Szczeciniski — Pyrzyce
Granica Plk - Szczecin Dabie
Pyrzyce — Gtazéw

Adampol - Lublin Tatary Ltb
Zagorz R 46 - Zagérz R 101

Watbrzych Szczawienko - Watbrzych

Nazwa odcinka

Siewierz - Zawiercie

Mierzecice Zawiercianskie — Siewierz
Goleszéw - Cieszyn

Syrynia - Pszow

Wielewo - Anielin Gradowo (Sz)
Somonino - Kartuzy

Czerwonka - Orzysz

Kokoszki - Stara Pita

Wagrowiec - Rogozno Wielkopolskie
Tropy - Braniewo

Szymankowo - Nowy Dwér Gdanski
Ketrzyn - Karolewo Bsz

Zebrzydowa - tawszowa

Strzegom - Bolkéw

Jerzmanice Zdréj - Wilkéw Ztotoryjski
Miedzychdd - Skwierzyna

Kurzagéra - Koscian

Cigacice - Cigacice Port

Ztocieniec - Wierzchowo Pomorskie
Stargard Szczecinski - Pyrzyce
Granica Plk - Szczecin Dabie

Pyrzyce - Gtazéw

Adampol - Lublin Tatary Ltb

Zagoérz R 46- Zagérz R 101

Watbrzych Szczawienko - Watbrzych

Dtugos¢

(km)

15,3
10,6
9,8
7,8
11,3
8,4
84,9
8,9
18,8
48,2
24,6
1,8
18,6
20,5
7,1
30,3
3,6
2,9
8,8
26,4
4,2
23,1
2,5
1,2

3,8



Analiza ekonomiczno-prawna w zakresie zagospodarowania linii kolejowych o niskiej rentownosci

48

49

50

51

52

53

54

55

56

911

912

922

923

931

973

980

996

996

Nazwa linii

Zespodt Bocznic

Bernadczyzna — Oskierki
Zabtotczyzna - Oskierki (Sz)
Sokétka — Bufatowo

Bufatowo Wschaéd - Bufatowo S (Sz)

Hrubieszow Miasto - Hrubieszow

Towarowy
Bolestawiec — Wizow

Czerwiensk Osobowy Ck - Czerwiensk
Towarowy T100

Lubiewo - Swinoujscie Sib

Lubiewo - Swinoujscie Sib

RAZEM: 910 km

80

Nazwa odcinka

Zespodt Bocznic D.291

Bernadczyzna - Oskierki
Zabtotczyzna - Oskierki (Sz)
Sokétka - Bufatowo

Bufatowo Wschaéd - Bufatowo S (Sz)

Hrubieszow Miasto - Hrubieszow

Towarowy
Bolestawiec - Wizéw

Czerwienisk Osobowy - Czerwierisk
Towarowy T100

Swinoujécie Sial(Gt) - Swinoujécie Sib
(Nd)

Lubiewo - Swinoujscie Sial(Gt)

Dtugos¢

(km)

4,7
1,8
2,8

1,1

3,1

3,8

2,1

7,4



