UZASADNIENIE

Potrzeba wprowadzenia zmian w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia
7 kwietnia 2017 r. w sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej (Dz. U. z 2024 r. poz. 602)
wynika z postulatow, ktore zglaszali uczestnicy rynku kolejowego, a ktore maja na celu
usunigcie barier 1 probleméw, pojawiajacych si¢ w procesie eksploatacji sieci kolejowej
W rozumieniu przepisow ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym
(Dz. U z 2024 r. poz. 697, z p6zn. zm.). Projektowane zmiany sg spdjne z aktualng wyktadnia
przepiséw dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012
r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz. Urz. UE L 343
2 14.12.2012, str. 32, z p6zn. zm.), zwanej dalej ,,dyrektywa 2012/34/UE”, w zakresie systemu
optat za dostep do infrastruktury kolejowe;.

Oméwienie zakresu poszczegdlnych zmian przedstawiono ponizej.

Zgodnie z art. 35 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym minister wlasciwy
do spraw transportu okresli w drodze rozporzadzenia tryb sktadania i rozpatrywania wnioskow
o przydzielenie zdolno$ci przepustowej, o ktérych mowa w art. 29d ust. 1 ww. ustawy,
w szczegblnosci informacje jakie powinny znalez¢ si¢ we wnioskach o przydzielenie zdolnosci
przepustowej oraz warunki uznania, ze odcinek linii kolejowej posiada niewystarczajaca
zdolnos¢ przepustowa, tryb wprowadzania zmian do rozktadu jazdy pociagdéw, zakres analizy
zdolno$ci przepustowej, o ktorej mowa w art. 30 ust. 6 ww. ustawy, zakres planu powigkszenia
zdolnosci przepustowej, o ktorym mowa w art. 30 ust. 7 ww. ustawy, warunki korzystania przez
przewoznikow kolejowych z infrastruktury kolejowej, sposob kwalifikacji op6znien pociagow,
maksymalng wielko$¢ opdznienia pociagu, o ktorym mowa w art. 30f ust. 4 pkt 1 ww. ustawy,
z uwzglednieniem podziatu na pociagi pasazerskie 1 pozostale, minimalny procentowy udziat
liczby pociagdw przewoznika kolejowego, ktore nie zostang opdznione z jego winy, o ktérym
mowa w art. 30f ust. 4 pkt 2 ww. ustawy, z uwzglednieniem podziatu na pociagi pasazerskie
I pozostate, sposob ustalania optat, o ktorych mowa w art. 33 ust. 2—4, 8 i 11 ww. ustawy, oraz
minimalne stawki optat, o ktorych mowa w art. 33 ust. 2 i 3 ww. ustawy, sposob podwyzszania
optaty podstawowej, sposob udzielania ulg w oplacie podstawowej, zakres przedmiotowy
zagadnien, ktore w szczegOlnosci wymagaja uregulowania umowg ramowa, Sposob

opracowania regulaminu sieci i zakres informacji w nim zawieranych.

W § 1 pkt 1 lit. a projektu przewidziano zmiany w § 2 pkt 2 obowigzujacego rozporzadzenia

przez zmiang definicji ,,modyfikacji przydzielonej zdolnosci przepustowej” polegajaca



na wykresleniu z dotychczasowej definicji wyrazow ,,inna niz zmiana terminu kursowania”.
Zmiana ta ma na celu urealnienie rozktadu jazdy. W sytuacji, w ktorej aplikant posiada wiedze
o braku mozliwosci uruchomienia pociggu zgodnie z rozkladem jazdy, zasadne jest
umozliwienie mu zlozenia wniosku o modyfikacje przydzielonej zdolno$ci przepustowe;j,
polegajacg na przesunigciu godziny uruchomienia pociggu. W takim wypadku otrzyma
zmodyfikowany rozktad jazdy, natomiast pierwotnie przydzielona aplikantowi zdolno$¢

przepustowa, zostanie uwolniona do rezerwacji przez pozostatych aplikantow.

W § 1 pkt 1 lit. b projektu uzupetniono katalog definicji w § 2 obowigzujacego rozporzadzenia
0 pkt 3a przez wprowadzenie pojecia ,,bruttotonokilometr”. Dodanie przedmiotowego pojecia
jest zwigzane z brzmieniem art. 2 pkt 2 rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE)
nr 2015/909 z dnia 12 czerwca 2015 r. w sprawie zasad obliczania kosztow, ktore sag ponoszone
bezposrednio jako rezultat przejazdu pociagu (Dz. Urz. UE L 148 z 13.06.2015, str. 17), ktory
dopuszcza ustalanie ,,bezposredniego kosztu jednostkowego” przez wskazanie alternatywnie
kosztu za pociggokilometr lub bruttotonokilometr pociagu albo ich potaczenie. Konsekwencja
proponowanej zmiany jest dodanie tego miernika pracy eksploatacyjnej jako alternatywy

rowniez w tresci § 21 ust. 12 pkt 2, ust. 17, ust. 17a oraz ust. 20 zmienianego rozporzadzenia.

W § 1 pkt 2 lit. a projektu zaproponowano zmiane § 21 ust. 2 obowigzujacego rozporzadzenia.
Przedmiotowa zmiana wynika przede wszystkim z konieczno$ci uwzglednienia orzecznictwa
Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej w obszarze dotyczacym systemu ustalania
| pobierania optat za dostep do infrastruktury kolejowe;j, tj. wyroku TSUE z 10 lipca 2019 r.
w sprawie C-210/18 WESTbahn Management GmbH przeciwko OBB-Infrastruktur
AG (ECLI:EU:C:2019:586). Zgodnie z ww. orzeczeniem perony pasazerskie, o ktorych mowa
w zatgczniku I do dyrektywy 2012/34/UE sg elementem infrastruktury kolejowej, w zwigzku
z czym ich uzytkowanie wchodzi w zakres minimalnego pakietu dostepu. Przy czym, nalezy
zwroci¢ uwagg, ze zgodnie z art. 31 ust. 3 dyrektywy 2012/34/UE optaty za minimalny pakiet
dostgpu ustala si¢ po koszcie, ktory jest bezposrednio ponoszony jako rezultat przejazdu
pociagu. W zwigzku z tym w ramach kosztow bezposrednich nalezy rowniez uwzgledni¢ koszty
udostepniania perondéw wraz z infrastruktura umozliwiajaca pasazerom dostep do peronu,
pieszo lub pojazdem, z drogi publicznej lub dworca kolejowego. W konsekwencji czego jako
cze$¢ stawki zalezng od kosztow bezposrednich dodano nowa sktadowa, tj. cze$¢ stawki
zalezng od postojow handlowych przy peronach. Wynikiem powyzszej zmiany jest takze
dodanie w § 21 ust. 12a, ktory okresla sposob obliczania czesci stawki zaleznej od postojow

handlowych przy peronach.



Zgodnie z brzmieniem § 1 pkt 2 lit. b projektu srednia stawka zalezna od masy pociggu
I kategorii linii kolejowych, o ktorej mowa w § 21 ust. 4 zmienianego rozporzadzenia, ustalana
bedzie z pominigciem kosztéw udostepniania perondw wraz z infrastrukturg umozliwiajaca

pasazerom dostep do perondw, pieszo lub pojazdem, z drogi publicznej lub dworca kolejowego.

Z kolei zmiany proponowane w § 21 polegajace na uchyleniu ust. 7 i 8 oraz uchyleniu
w ust. 10 pkt 1 i w ust. 11 pkt 1 maja na celu dookreslenie relacji migdzy wspotczynnikami
dla poszczegdlnych mas pociagéw i Srednich kategorii linii kolejowych. Obecna tresc
przepisOw przy zmniejszeniu kosztow bezposrednich lub przy zwigkszeniu pracy
eksploatacyjnej moze prowadzi¢ do niemozliwosci spetnienia warunku by stawka jednostkowa

rosta wraz ze wzrostem masy pociagu.

Na podstawie § 1 pkt 2 lit. g projektu w § 21 zmienianego rozporzadzenia dodaje si¢ ust. 12a.
Przepis ten okresla sposob ustalania czesci stawki zaleznej od postojow handlowych przy
peronach, o ktorej mowa w ust. 2 tego przepisu. Czes¢ stawki bedzie obliczana jako iloraz
planowanych kosztow bezposrednich w zakresie udostepniania perondw wraz z infrastrukturg
umozliwiajaca pasazerom dostep do peronow, pieszo lub pojazdem, z drogi publicznej lub
dworca kolejowego oraz planowanej pracy eksploatacyjnej dla pociggdw realizujacych postoje

handlowe przy peronach.

Jesli chodzi o zmiany dotyczace tresci § 21 ust. 13 ich celem jest wprowadzenie przejrzystego,
rzetelnego i obiektywnego mechanizmu ustalania wysokosci planowanych kosztow
bezposrednich w oparciu o wysokos¢ juz ustalonych kosztow bezposrednich poniesionych
W roku obrotowym przyjetym jako rok bazowy, z ktorego pochodza wszystkie mierzone

lub prognozowane dane do okreslenia stawek jednostkowych opfat.

Uchylenie w § 21 ust. 16 oraz zmiany proponowane w § 21 ust. 17 stuzg umozliwieniu
stosowania mark-upéw jako sktadnika stawki jednostkowej zwigzanego z uwzglednieniem
rodzaju wykonywanych przewozow (segmentacja rynku). Celem w tym zakresie jest dgzenie
do zréwnowazenia warunkow konkurencyjno$ci w realizacji przewozow towarowych
I pasazerskich. Nalezy w tym miejscu zwroci¢ uwage, ze art. 32 ust. 1 dyrektywy 2012/34/UE
dopuszcza mozliwos¢ wprowadzania tzw. mark-upu rowniez w przypadku optat dotyczacych

przewozow pasazerskich dotowanych ze srodkoéw publicznych.

Zmiana ust. 17a i 20 w § 21 polega na doprecyzowaniu opisu czg$ci stawki zwigzanej

Z rodzajem wykonywania przewozow.



Zmiany ust. 22 i 24 w § 21 majg charakter legislacyjny i wynikajg z uchylenia ust. 7, 8 i 16

W § 21 rozporzadzenia.

Zmiana tresci § 23 ukierunkowana jest na alokacj¢ zdolno$ci przepustowej, szczegdlnie
w segmencie przewozow towarowych. Kolejowe przewozy towarowe, w odroznieniu
od przewozow pasazerskich, cechuje zmienno$¢ zapotrzebowania na przejazd pociggu oraz
uzaleznienie rezygnacji z trasy od czynnikow czgsto zaleznych jedynie od nadawcy tadunku.
Obecny system ustalania oplat rezerwacyjnych niesie za soba ryzyko powstania duzych
kosztow po stronie przewoznikéw towarowych, jesli przejazd pociggu zostat zamowiony
w Rocznym Rozkladzie Jazdy (RRJ), a trasa pociggu musi zosta¢ odwotana. Skutkiem
powyzszego jest fakt, ze przewozy towarowe w okoto 90% zamawiane sg W Indywidualnym
Rozktadzie Jazdy (IRJ). Czynnikiem stabilizujgcym rozklad jazdy pociagéw, zarowno
po stronie zarzadcy infrastruktury, jak i przewoznikow kolejowych jest dazenie do realizacji
przewozow na podstawie rocznego, a nie indywidualnego rozktadu jazdy pociagéw. Co mozna
osiggna¢ m.in. poprzez ujednolicenie wysokosci oplat rezerwacyjnych w ramach RRJ oraz IRJ.
Takie rozwigzanie znaczgco ograniczy ryzyko ekonomiczne przewoznikéw kolejowych, a tym
samym wptynie na podniesienie konkurencyjnosci transportu kolejowego wzgledem transportu
drogowego. Dodatkowo pozwoli to na uwzglgdnienie interesu wspotfinansowanego
ze srodkéw publicznych zarzadcey infrastruktury, poprzez wprowadzenie progu naliczania
oplaty rezerwacyjnej w wysokosci 100% optaty podstawowej, w przypadku nieztozenia
rezygnacji. Dzigki czemu znaczaco zostanie ograniczone sztuczne blokowanie przepustowosci

linii kolejowych, ktora bedzie mogta zosta¢ wykorzystana przez innych aplikantow.

Zmiany zaproponowane w tresci § 27 (dodanie pkt 19a i zmiana pkt 21) majg charakter
porzadkowy 1 stluzg wyraznemu (literalnemu) wyszczego6lnieniu planu wykonania jako
elementu, ktory jest uymowany w regulaminie sieci. Plan wykonania, zgodnie z art. 30f ust. 4
ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym okresla m.in. sposob ustalenia
wysokosci rekompensat naleznych z tytutu opo6znienia pociggu, podmiotu wyplacajgcego
rekompensatg oraz podmiotu uprawnionego do otrzymania rekompensaty 1 odpowiedzialnos¢

za dzialania zaktocajace eksploatacje sieci kolejowe;.

Zgodnie z intencja projektodawcy projektowane rozporzadzenie wejdzie w zycie po uptywie
30 dni od dnia ogloszenia, stosownie do art. 4 ust. 1 ustawy z dnia 20 lipca 2000 r. o ogtaszaniu

aktow normatywnych oraz niektorych innych aktow prawnych (Dz. U. z 2019 r. poz. 1461).



Jednocze$nie nalezy wskazaé, ze zgodnie z § 2 projektowanego rozporzadzenia zarzadcy
infrastruktury kolejowej dostosuja swoje regulaminy sieci do nowych przepisow w terminie
30 dni od dnia wejscia w zycie rozporzadzenia. Jest to wystarczajacy termin na dostosowanie

regulaminow sieci do nowych wymagan.

Na podstawie § 3 projektowanego rozporzadzenia, do cennika opracowanego dla rocznego
rozktadu jazdy pociggdw obowigzujacego w dniu wejécia w zycie niniejszego rozporzadzenia
oraz do opracowywania projektu cennika w ramach rocznego rozkladu jazdy pociagow
obowigzujacego od dnia 14 grudnia 2025 r., zastosowanie bedg miaty przepisy dotychczasowe
dotyczace sposobu ustalania stawki jednostkowej optaty podstawowej. Przepis ten jest istotny
dla jednoznacznego wskazania na brak koniecznosci dostosowania obowigzujacych cennikow
do nowych regulacji jak rowniez, z uwagi na fakt, ze nowe przepisy wejda w zycie w trakcie
tworzenia cennikow na RRJ 2025/2026, dla unikniecia wprowadzania nowych zasad w trakcie

tworzenia rozktadow jazdy.

Nie ma konieczno$ci zamieszczania w projekcie innych przepisow przej$sciowych niz zawarte
w § 2 1§ 3 projektowanego rozporzadzenia. Zgodnie z intencjg projektodawcy projektowane
rozporzadzenie wejdzie w zycie po uptywie 30 dni od dnia ogloszenia, stosownie do art. 4 ust. 1
ustawy z dnia 20 lipca 2000 r. o ogtaszaniu aktow normatywnych oraz niektorych innych aktow
prawnych (Dz. U. z 2019 r. poz. 1461).

Nie ma mozliwosci osiggnigcia celu za pomocg innych §rodkow niz zmiana rozporzadzenia.

Projekt rozporzadzenia nie wymaga przedstawienia wiasciwym instytucjom i organom Unii
Europejskiej, w tym Europejskiemu Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii, dokonania

konsultacji albo uzgodnienia.

Zgodnie z § 52 uchwaty nr 190 Rady Ministrow z dnia 29 pazdziernika 2013 r. — Regulamin
pracy Rady Ministrow (M.P. z 2024 r. poz. 806), projekt rozporzadzenia zostanie udostepniony
w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej Rzadowego Centrum Legislacji
w serwisie Rzagdowy Proces Legislacyjny, z chwilg przekazania do uzgodnien i konsultacji

publicznych.

Regulacje zawarte w projektowanym rozporzadzeniu nie stanowig przepisOw technicznych
W rozumieniu rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu
funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm i aktow prawnych (Dz. U poz. 20309,

Z pdzn. zm.), zatem nie podlega ono notyfikacji.

Projekt jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.



		2024-12-12T14:31:49+0000
	Not specified




