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Streszczenie

Liberalizacja rynku kolejowego stwarza mozliwo$¢ funkcjonowania i rozwoju niezaleznych zarzad-
cow infrastruktury kolejowej. W Unii Europejskiej nie wypracowano uniwersalnych, systemowych
rozwigzan na rzecz wsparcia niezaleznych zarzgdcéw infrastruktury kolejowej. Artykut prezentuje
doswiadczenia Niemiec w tym zakresie. Niezalezni zarzgdcy infrastruktury posiadajg we wtadaniu
juz ponad dziesie¢ procent dtugosci sieci. W artykule przedstawiane sg zaréwno prawne uwarun-
kowania dziatania zarzadcow, jak i zasady wsparcia finansowego. Mimo iz panstwo niemieckie
podjeto sie wsparcia niezaleznych zarzgdcéw infrastruktury, wydaje sie, ze ich znaczenie gospo-
darcze i spoteczne nadal jest niedoceniane. Zastugg niezaleznych zarzadcéw infrastruktury ko-
lejowej jest powstrzymywanie likwidacji sieci kolejowej oraz zapewnianie infrastruktury ostatniej
mili. Wypetniajg oni luke miedzy zarzgdcami bocznic kolejowych, a ogdlnokrajowg siecig bedgca
w zarzgdzie DB Netz. Do powstawania niezaleznych zarzagdcow sieci kolejowej przyczynity sie
zarowno historyczne uwarunkowania prawne, jak i obecna sytuacja rynku kolejowego.
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I. Wprowadzenie

Historycznie kolej byta budowana na zasadach rynkowych, przez prywatne podmioty. Kazdy
z nich byt zaréwno przewoznikiem, jak i zarzgdcg infrastruktury. Nacjonalizacja kolei, ktéra
w Europie miata miejsce zazwyczaj na przetomie XIX i XX w. doprowadzita do powstawania na-
rodowych monopoli kolejowych, nakierowanych bardziej na realizacje zadan obronnych panstwa
niz na zaspokojenie potrzeb ludnosci cywilnej oraz gospodarki. Zjawisko nacjonalizacji przebie-
gato w kazdym z panstw éwczesnej Europy inaczej oraz w innych okresach. W poszczegdlnych
panstwach réznie tez wyglgdat zakres prywatnej dziatalnosci kolejowej, od catkowitego podpo-
rzgdkowania narodowemu przewoznikowi, poprzez systemy posiadajgce wiele wyjatkow, tak na
gtéwnych elementach sieci kolejowej, jak i na liniach pobocznych.

Efektem nastepujgcych w dwudziestowiecznej Europie przemian byta praktyczna likwidacja
niezaleznych zarzadcow infrastruktury kolejowej. W sytuaciji, gdy niezalezne sieci kolejowe nie zo-
staty znacjonalizowane, stawaty sie one czesto ofiarg przemian gospodarczych, np. wynikajgcych
ze zmian tancucha dostaw lub dziatan administracji publicznej wynikajgcych z promotoryzacyjnej
polityki transportowej. Paradoksalnie, nacjonalizacja matych sieci kolejowych byta wielokrotnie
traktowana wowczas jako ratunek przed likwidacja.

Sytuacje stosunkowo nielicznych niezaleznych zarzgdcow infrastruktury kolejowej w Europie
zmienito wprowadzenie przez Europejskg Wspolnote Gospodarczg rozdziatu na przewoznikéw oraz
zarzgdcow infrastruktury. Preambuta dyrektywy! wprost stwierdza, ze ,przyszte funkcjonowanie
i efektywne dziatanie systemu kolei moze stac¢ sie tatwiejsze, jezeli dokona sie rozréznienia miedzy
Swiadczeniem ustug transportowych oraz administrowaniem infrastrukturg; w tej sytuacji niezbed-
ne jest odrebne zarzgdzanie tymi dwiema dziatalno$ciami i odrebna rachunkowos¢”. Zauwaza
sie réwnoczesnie, ze rozdziat funkcjonalny nie ma stanowi¢ zwolnienia panstw cztonkowskich
z odpowiedzialnosci za rozwdj infrastruktury kolejowej, stymulujgc tym samym zwiekszanie konku-
rencji. Wprawdzie art. 2 dyrektywy wytgczat z koniecznosci podziatu ,przedsiebiorstwa kolejowe,
ktérych dziatalnos¢ ogranicza sie do $wiadczenia wylgcznie ustug miejskich, podmiejskich lub
0 zasiegu regionalnym”. W pdzniejszym okresie coraz powszechniej zaczeto stosowac rozdziat
przewozow od infrastruktury, rowniez w mniejszych przedsiebiorstwach kolejowych, czasem
nawet w systemach kolei miejskich (por. Krummheuer, 2014), cho¢ prawodawstwo unijne nadal
pozwalato na odstepstwa (por. Ziarko, 2013, s. 8-23). Wzorzec funkcjonowania upowszechnit sie
réwniez w innych panstwach Europy, niebedgcych cztonkami UE.

Niezalezni zarzgdcy infrastruktury kolejowej odrywajg w Europie coraz wiekszg role. Wprawdzie
wiekszos¢ infrastruktury nadal pozostaje u zasiedziatych zarzadcow, powstatych na bazie dotych-
czasowych monopoli kolejowych, to jednak dzieki zdecentralizowanemu zarzgdzaniu, wyzszej
efektywnosci ekonomicznej wynikajgcej z braku sktonnosci do kosztownych, przewymiarowanych
inwestycji oraz elastycznosci reakcji na popyt mali zarzadcy infrastruktury walnie wptywajg na
wzrost znaczenia transportu kolejowego, przyblizajgc go do potencjalnych klientow. Kluczowe zna-
czenie niezaleznych zarzgdcéw widoczne jest wlasnie w tzw. ostatniej mili. W Unii Europejskiej,

1 Dyrektywa Rady 91/440/EWG z dn. 29.07.1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspoinotowych.
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poza ogolnymi przepisami o rozdziale infrastruktury i przewozéw, nie ma uniwersalnych, syste-
mowych zasad wsparcia niezaleznych zarzadcow infrastruktury. Kazde z panstw wypracowuje
wtasny model.

Niemcy w 1993 r. przyjety, a w 1996 r. z sukcesem wdrozyty reforme kolei, ktéra przyczynita
sie do znaczgcego wzrostu liczby pasazerow, zwtaszcza kolei regionalnych (por. Beim, Heilmann,
2012, s. 16-27). Problematycznym obszarem pozostato zarzgdzanie infrastrukturg. Czynna sie¢
kolejowa ulegata znaczgcemu kurczeniu sie z ponad 41 tys. km w momencie zjednoczenia Niemiec
do ponad 37 tys. w 2016 r. (por. tab. 1). Czesciowo zmiany wynikajg z przemian demograficznych
(wyludnianie sie wschodnich krajow zwigzkowych) czy likwidacji wydobycia wegla kamiennego
wraz zwigzanym z tym przemystem (gtdéwnie w Zagtebiu Ruhry i Kraju Saary), jednak w duzej
mierze sg tez wynikiem niewtasciwego zarzgdzania siecig kolejowg (por. Knie, 2014, s. 129-141).
Duzy udziat w ratowaniu sieci kolejowej majg natomiast niezalezni zarzadcy, ktoérzy posiadajg juz
w zarzgdzaniu ponad 4 tys. km, przejmujgc czes¢ zamykanych przez dominujgcego zarzadce
linii kolejowych.

Tabela 1. Dlugos¢ publicznej sieci kolejowej w Niemczech

2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016

Razem | 39619 | 39415 | 39163 | 38206 | 38165 | 38005 | 37798 | 37934 | 37877 | 37846 | 37941 | 37860 | 37775 | bd. | b.d.

DB Netz | 35803 | 35593 | 34730 | 34218 | 34019 | 33978 | 33862 | 33721 | 33723 | 33576 | 33505 | 33448 | 33426 | 3333233380

Niezalezni | 3816 | 3822 | 4433 | 3988 | 4146 | 4027 | 3936 | 4213 | 4154 | 4270 | 4436 | 4412 | 4349 | bd. | bd.

udziat | 9,63% | 9,70% | 11,32% | 10,44% | 10,86% | 10,60% | 10,41% | 11,11% | 10,97% | 11,28% | 11,69% | 11,65% | 11,51% | b.d. | b.d.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Federalnego Urzedu Statystycznego, DB Netz i VDV.

Wedtug statystyk Federalnego Urzedu Kolejowego (Eisenbahn-Bundesamt, EBA) w Niemczech
w latach 2004—-2015 wydano 499 decyzji o likwidaciji linii kolejowych o tgcznej dlugosci 5140,2 km.
Przy czym w 15 przypadkach (o tgcznej dtugosci 275,5 km) linie kolejowe przejeli niezalezni za-
rzgdcy infrastruktury. W osmiu sytuacjach (razem 68,9 km) linie kolejowe zostaty przeksztatcone
w bocznice. Najwiecej przeznaczonych do likwidacji tras kolejowych jednak zostato czesciowo
lub w catosci przeksztatconych przez dotychczasowego zarzgdce sieci kolejowej w tory boczne,
stacyjne czy odstawcze (dotyczyto 59 przypadkdw likwidowanych linii o tgcznej dtugosci 647,5 km).
Zgody na fizyczng rozbiérke wydano dla dwdch linii o tgcznej dtugosci 58 km.

Nalezy zaznaczyc¢, ze dane EBA o losie likwidowanych linii kolejowych nie sg petne. W Swietle
informaciji federalnego resortu transportu w latach 1994—-2011 przekazano niezaleznym zarzad-
com infrastruktury w celu reaktywacji ruchu kolejowego, az 116 linii o fgcznej dtugosci 2353 km.

Il. Historia

Pruskie przepisy definiowaty trzy zasadnicze kategorie linii kolejowych: pierwszorzedne
(Hauptbahn lub rzadziej nazywane Vollbahn), drugorzedne (Nebenbahn, zwane tez Vizinalbahn
lub Sekundérbahn) i trzeciorzedne (Kleinbahn lub czasem nazywane Tertidrbahn)?. Podziat byt
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Pierwsze dwie kategorie, niezaleznie od witascicieli posiadajgcych dane linie, musiaty spetnia¢
okreslone wymogi techniczne3. Celem harmonizacji technicznej systemu byto przede wszystkim
zapewnienie mobilnosci armii, a takze utatwienie obiegu towardw. Linie trzeciorzedne natomiast
,Z€ Wzgledu na ograniczone znaczenie dla ogélnego transportu kolejowego sg wytgczone z wymo-
gow ustawy z 3 listopada 1838 o przedsiebiorstwach kolejowych™. Ustawodawca jako Kleinbahn
wymieniat w szczegolnosci koleje kursujgce w obrebie gminy lub pociggi pozbawione lokomotywy.

Pruskie przepisy odnosnie do Kleinbahn powstawaty w czasie, w ktdorym nastepowat dyna-
miczny rozwdj transportu szynowego i w jego obrebie zaczeto nastepowac rozréznienie na koleje
oraz tramwaje. W momencie przyjmowania przepisow w Krélestwie Pruskim istniato ok. 90 syste-
moéw transportu szynowego definiowanych jako Kleinbahn. £aczna dtugos¢ tras wynosita 1035 km.
Z tym, ze w tej dtugosci sieci dominowaty systemy tramwajowe. Na koniec 1901 r. funkcjonowato
juz 129 systemow tramwajowych oraz 186 systemow Kleinbahn, o tgcznej dtugosci 7548 km®.

Podziat miedzy dwie gatezie transportu szynowego — tramwaje i koleje — do dnia dzisiejszego
w Niemczech nie jest tak wyrazny, jak np. w Polsce. W wielu miejscach funkcjonujg tramwaje na
prawach kolei (np. linia Heidelberg — Mannheim czy Bad Durkheim — Ludwigsafen) lub tramwaje
dwusystemowe (np. aglomeracje Karlsruhe, Chemnitz czy Saarbrtichen). Czasem nawet tramwaje
miejskie wyjezdzajgce poza sie¢ zdefiniowang jako torowisko tramwajowe, korzystajg z petni praw
i obowigzkow kolei, np. ksiegowego rozdziatu kosztow infrastruktury oraz przewozéw.

Znaczenie wydzielenia pojecia Kleinbahn byto istotne réwniez dla ksztattowania sie obec-
nego rynku zarzgdcow infrastruktury. Procesy nacjonalizacji przedsiebiorstw kolejowych, ktére
w Kroélestwie Pruskim, jak i w catym Cesarstwie Niemieckim, rozpoczety sie w potowie XIX w.,
zazwyczaj nie obejmowaly linii trzeciorzednych. Stan ten utrzymywat sie czesto w okresie mie-
dzywojennym, jak i — w Republice Federalnej Niemiec — rowniez po Il wojnie sSwiatowej. Takimi
przyktadami sg m.in. Direner Kreisbahn czy Hohenzollerische Landesbahn bedgce wtasnoscig
wiadz samorzadowych lub krajow zwigzkowych (por. Willems,1958; Arnold i Koch, 2016, s. 29-31).
Szczegodlnie silnie zjawisko ratowania linii Kleinbahn, np. poprzez komunalizacje, miato miejsce
w Badenii-Wirtembergii.

Réwniez w Niemieckiej Republice Demokratycznej zdarzaty sie wyjatki od nacjonalizacji.
Przyktadowo spétka kolejowa Niederbarnimer Eisenbahn dtugi czas pozostawata w rekach pry-
watnych, a jej przejecie przez panstwo w 1959 r. obwarowane byto mozliwoscig zwrotu sieci
w prywatne rece, np. w momencie zjednoczenia Niemiec (por. Opravil, 1995).

Infrastruktura niezaleznych zarzadcow znajduje sie obecnie we wszystkich krajach zwigz-
kowych. Rozktad przestrzenny jednak wskazuje koncentracje w Badenii-Wirtembergii, Nadrenii-
Pdtnocnej Westfalii, w Saksonii oraz w Dolnej Saksonii (por. Schweers, Wall i Wirdig, 2014).

Podsumowujac, to wtasnie Kleibahnen stworzyty podwaliny rozwoju obecnych niemieckich
niezaleznych zarzgdcow infrastruktury kolejowej. Zaréwno w sensie prawnym — istnienia tych
przedsiebiorstw nie mozna byto poming¢ — jak i w sensie merytorycznym — przedsiebiorstwa te
wypracowaty wiedze i doswiadczenie, jak efektywnie zarzgdzaé nieduzymi sieciami kolejowymi.

3 Tematyke uwarunkowan prawnych kolei na terenie Krolestwa Prus i Rzeszy Niemieckiej przedstawia publikacja R. Fritsch (1912).

4 §1 ustawy Das Gesetz iiber Kleinbahnen und PrivatanschluBbahnen vom 28. Juli 1892.

5 Meyers GroRes Konversations-Lexikon. Ein Nachschlagewerk des allgemeinen Wissens. Sechste, génzlich neubearbeitete und vermehrte Auflage.
Mit mehr als 16,800 Abbildungen im Text und auf (iber 1500 Bildertafeln, Karten und Pldnen sowie 160 Textbeilagen. Elfter Band: Kimpolung bis Kyzikos.
Neuer Abdruck. (1905-1909). Lipsk — Wieden: Bibliographisches Institut (t. 11 z 1907).
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lll. Uwvarunkowania konstytucyjne transportu kolejowego

W celu umozliwienia reformy niemieckich kolei koniecznym stato sie wprowadzenie zmian do
federalnej konstytucji. Nastgpito to na tydzien przed przyjeciem ustaw. Ustawe o zmianie ustawy
zasadniczej przyjeto 20 grudnia 1993 r.6. Zmiany konstytuciji objety artykuty zwigzane z zasadg
subsydiarnosci, wliczajgc zarzadzanie kolejami do wytgcznego prawa wiadz federalnych (art. 73),
usuwajgc kolizje legislacyjne z prawem krajéw zwigzkowych (art. 74) oraz definiujgc role drugiej
izby parlamentu w sprawach kolei (art. 80).

Najwazniejszg zmiang byto jednak wprowadzenie do konstytucji art. 87e szczegdtowo re-
gulujgcego zasady funkcjonowania kolei (por. Heise, 2013). Wtadze federalne zastrzegty sobie
administracje w zakresie transportu kolejowego Kolei Federacji. Dopuszczono na mocy ustaw
przekazywanie kompetencji krajom zwigzkowym. Rownoczesnie wtadze Federacji zostaty zwolnione
z obowigzkow zarzadzania kolejg znajdujgca sie poza zakresem Kolei Federacji, przyznanych we
wiadanie wtadzom federalnym jej na mocy prawa federalnego.

Pojecie Kolei Federacji (Eisenbahnen des Bundes) zastosowane w konstytucji odnosi sie do
spotek kolejowych nalezgcych do wiadz federalnych. W momencie zmian konstytucji byty to Deutsche
Bundesbahn (panstwowa kolej RFN) i Deutsche Reichsbahn (panstwowa kolej bytej NRD).

Konstytucja ustanowita tez, ze Koleje Federacji funkcjonujg jako przedsiebiorstwo handlowe,
dziatajgce na gruncie prawa prywatnego. Zastrzezono natomiast wtasnos¢ Federaciji, o ile dzia-
talnos¢ spétek zaliczanych do Kolei Federacji obejmuje budowe, utrzymanie i eksploatacje sieci
kolejowej. Sprzedaz udziatow Federacji w spétkach zaliczanych do Kolei Federacji moze byc¢ do-
konana jedynie na mocy ustawy, przy czym wiekszos¢ udziatéw w tych spétkach musi pozostaé
w gestii rzgdu federalnego. Doprecyzowanie szczegotow regulowane jest przez prawo federalne.

Czwarty ustep art. 87e dotyczy organizacji przewozoéw kolejowych i utrzymania sieci kolejo-
wej. Ze wzgledu dobro spoteczenstwa, w szczegodlnosci w zakresie obstugi popytu na transport,
wiadze federalne zobowigzane sg rozwija¢ i utrzymywac siec¢ kolejowg Kolei Federalnych, a takze
zapewniac ustugi transportowe na tej sieci z wyjgtkiem regionalnego i lokalnego transportu kolejo-
wego. Réwniez w tym przypadku dopracowanie szczegotéw byto delegowane do prawodawstwa
federalnego.

W ostatnim, pigtym ustepie konstytucja stwierdza, ze wszystkie ustawy kolejowe wynikajgce
z powyzszych przepiséw, jak i ewentualne ustawy dotyczace likwidacji, transformaciji lub fgczenia
Kolei Federacji wymagajg zgody wyzszej izby parlamentu — Bundesratu. Podobne obostrzenia
dotyczg kwestii przepisdw odnosnie do przekazywania tras kolejowych Kolei Federacji na rzecz
0s0b trzecich, jak réwniez likwidacji linii Kolei Federaciji, a takze innych przepiséw majgcych wptyw
na transport kolejowy.

Pokreslenie roli drugiej izby parlamentu miato na celu zapewnienie krajom zwigzkowym
kontroli nad stanowieniem prawa, w Bundesrat zasiadajg bowiem przedstawiciele krajéw zwigz-
kowych, ktére de iure na skutek zmian w konstytucji wyrzekty sie bezposredniego wptywu na
Koleje Federacji.

6  Gesetz zur Anderung des Grundgesetzes vom 20.12.1993, BGBI. |. 2089.
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IV. Reforma kolei a niezalezni zarzadcy

Ustawg wprowadzajgca pakiet blisko 130 zmian w ustawach i rozporzgdzeniach okreslajgcych
funkcjonowanie kolei w Niemczech byta ustawa o nowej organizacji systemu kolejowego (Das
Gesetz zur Neuordnung des Eisenbahnwesens — ENeuOG) z dnia 27 grudnia 1993 r. Gtéwnymi
ustawami w powyzszym pakiecie byty:
= ustawa o potgczeniu i restrukturyzacji kolei federalnych (Gesetz zur Zusammenfiihrung und

Neugliederung der Bundeseisenbahnen; Bundeseisenbahnneugliederungsgesetz — BEZNG;

vom 27. Dezember 1993);
= ustawa o powotaniu spotki Deutsche Bahn AG (Gesetz dber die Griindung einer Deutsche

Bahn Aktiengesellschaft; Deutsche Bahn Griindungsgesetz — DBGrG; vom 27. Dezember

1993);

» ustawa o zarzadzaniu ruchem kolejowym (Gesetz (ber die Eisenbahnverkehrsverwaltung
des Bundes; Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz — BEVVG; vom 27. Dezember
1993);

= ustawa o regionalizacji zarzgdzania przewozami pasazerskimi (Gesetz zur Regionalisierung
des &ffentlichen Personennahverkehrs; Regionalisierungsgesetz — RegG; vom 27. Dezember
1993);

=  0goIne prawo kolejowe (Allgemeines Eisenbahngesetz — AEG; vom 27. Dezember 1993).
Najwazniejszymi postulatami ww. ustaw byta realizacja postanowien federalnej konstytuciji

przeksztatcenie dwoch agend panstwowych (Deutsche Bundesbahn i Deutsche Reichsbahn)

w spotki handlowe (oba przedsiebiorstwa potgczyty sie z dniem 1 stycznia 1994 r. w Deutsche

Bahn AG) oraz podziat przedsiebiorstwa na spétki-cérki bedgce podmiotami odpowiedzialnymi

za infrastrukture, przewozy pasazerskie regionalne, dlugodystansowe oraz transport towaréw.

Powotano tez urzagd nadzorujgcy funkcjonowanie kolei — Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA). Zmienit

sie tez status osob zatrudnionych na kolei: wszyscy nowozatrudnieni stawali sie pracownikami,

a nie urzednikami panstwowymi. Osoby zatrudnione wczesniej utrzymaty swdj status, zwigzany

z licznymi przywilejami.

Jak wspomniano, w Niemczech podziat na rozne gatezie transportu szynowego nie jest tak
wyraznie zroznicowany, jak ma to miejsce w innych krajach UE. Prawodawstwo niemieckie wy-
wodzi wiec zasadniczo podziat na koleje i tramwaje. Koleje reguluje wspomniana wyzej ustawa
ogolne prawo kolejowe (Allgemeines Eisenbahngesetz — AEG; vom 27. Dezember 1993), systemy
tramwajowe regulowane sg zas przez rozporzgdzenie o budowie i funkcjonowaniu tramwajéw
(Verordnung Gber den Bau und Betrieb der Strallenbahnen; StralRenbahn-Bau- und Betriebsordnung;
BOStrab vom 11. Dezember 1987).

Koleje natomiast dzielone sg dzielone na publiczne i niepubliczne. Funkcjonowanie kolei
publicznych reguluje rozporzgdzenie o budowie i funkcjonowaniu kolei (Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung — EBO; vom Mai 1967). Koleje niepubliczne, jak i bocznice sg regulowane
przepisami krajow zwigzkowych. Najstarsze regulacje siegajg XIX w.’, a najnowsze przepisy sg

7 Gesetz liber Kleinbahnen und PrivatanschluBbahnen vom 28. Juli 1892.
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z 2006 r8. Dominujg przepisy z okresu przed zjednoczeniem Niemiec®, a wiekszos$¢ krajow zwigz-
kowych obejmujgcych tereny dawnego NRD zaadoptowato prawodawstwo wschodnioniemieckie©.

Publiczne koleje sg natomiast dzielone na bedgce wtasnoscig Federacji i na pozostate. Dla
rozwoju Kolei Federacji kluczowg jest ustawa o rozbudowie sieci drég kolejowych Federacji (Gesetz
uber den Ausbau der Schienenwege des Bundes — Bundesschienenwegeausbaugesetz; vom 15.
November 1993) (por. Rys. 1), a wsparcie dla rozwoju kolei niezaleznych zarzgdcéw infrastruktury
gwarantuje ustawa (Gesetz zur Férderung der Schienenwege der éffentlichen nicht bundeseigenen
Eisenbahnen fiir den Schienengliterfernverkehr — Schienengliterfernverkehrsnetzférderungsgesetz
— SGFFG; vom 7. August 2013).

Rysunek 1. Uwarunkowania prawne transportu szynowego w Niemczech

transport szynowy

koleje tramwaje
AEG BOStrab

v v

koleje publiczne koleje niepubliczne
EBO BOA, EBOA, AnschIBVO...
¢I
L4
DB Netz niezalezni zarzadcy
Bundesschienenwegeausbaugesetz SGFFG, GVFG

Zrédto: opracowanie wiashe wg stanu prawnego w 24.04.2017.

Ogodlne prawo kolejowe (Allgemeines Eisenbahngesetz) ustanowito pojecie ,zarzadcy in-
frastruktury kolejowej” (Eisenbahninfrastrukturunternehmen) oraz zdefiniowato zarzgdcow przez
zadania, zwtaszcza w zakresie udostepniania infrastruktury w sposob niedyskryminacyjny zainte-
resowanym przewoznikom. Szczegolnymi przepisami, ponad aplikacje unijnego prawodawstwa,
byt podziat kompetencji miedzy rzad federalny a kraje zwigzkowe, ktére zyskaty uprawnienia
kontrolne wzgledem zarzadcow infrastruktury kolejowej (§5).

W ustawie zdefiniowano zasady likwidaciji linii kolejowych (§11). Likwidacje zatwierdza EBA,
a przed ztozeniem wniosku dotychczasowy zarzadca infrastruktury kolejowej musi wykazac¢ sie,
ze zwrdcit sie do innych zarzadcow infrastruktury lub potencjalnych podmiotéw z ofertg dzierzawy
lub sprzedazy. Ogtoszenie o zamiarze likwidacji linii musi by¢ opublikowane na stronach zarzad-
cy oraz w Dzienniku Urzedowym Federacji (Bundesanzeiger). Zainteresowane podmioty majg
trzy miesigce na sktadanie wtasnych ofert. Cena musi uwzglednia¢ realng wartos¢ rynkowg i nie
moze stanowi¢ bariery dla konkurencyjnych zarzgdcéw. Infrastruktura musi zosta¢ przekazana

8 Hessisches Eisenbahngesetz — HEisenbG; vom 25. September 2006.

9 Przyktadowow Bawarii Verordnung iiber den Bau und Betrieb von AnschluBbahnen — Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung fiir Anschlu8bahnen —
EBOA; vom 3. Marz 1983.

10 Podstawe stanowi rozporzgdzenie: Anordnung iber den Bau und Betrieb von Anschlussbahnen — Bau- und Betriebsordnung fiir Anschlussbahnen
— BOA; vom 13. Mai 1982.
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w stanie niepogorszonym celowo w stosunku do okresu uzywania, w tym muszg by¢ zachowane
przytgczenia do sieci kolejowej innych zarzgdcow. Przepis ten powstat, aby chroni¢ niemieckg
sie¢ kolejowg przed likwidacjg. Ponadto stanowi on wazny element dla rozwoju rynku niezalez-
nych zarzadcéw infrastruktury.

W §13 zdefiniowano zasady potgczen miedzy sieciami roznych zarzgdcow infrastruktury ko-
lejowej oraz kontrole regulacyjng w tym aspekcie sprawowang przez Federalny Urzad Kolejowy
lub organy krajow zwigzkowych. Réwniez w tym przypadku ustawodawca miat na celu zabezpie-
czenie spojnosci sieci kolejowej w panstwie.

Konsultacje z zainteresowanymi zarzgdcami infrastruktury kolejowej sg rowniez podejmowane,
gdy planowana jest fizyczna likwidacja linii (§23). Procedure likwidacji linii rozpoczyna wiasciwy
organ planowania przestrzennego, na wniosek zarzadcy infrastruktury kolejowej, wiasciciela gruntu
lub gminy, na ktérej terytorium znajduje sie nieruchomosé. Warunkiem koniecznym jest dtugotrwate
wytgczenie z uzytkowania infrastruktury, jak i, ze wzgledu na brak popytu, nie ma perspektyw na
przywrécenie ruchu. Organ planistyczny przed podjeciem decyzji o fizycznej likwidacji musi sie
spyta¢ o zdanie przewoznikéw kolejowych, organizatoréw transportu, instytucje odpowiedzialne za
planowanie regionalne i lokalne, zarzgdcéw infrastruktury kolejowej oraz wtadze gminne. Réwniez
w tym przypadku odbywa sie to poprzez publiczne ogtoszenie w Dzienniku Urzedowym Federacji.

Bardzo istotny jest fakt, ze reforma kolei wprowadzita do dyskursu publicznego problemy
i oczekiwania niezaleznych zarzadcow infrastruktury. Przepisy dostrzegty ich znaczenie dla roz-
Woju sieci kolejowej panstwa.

V. Kontrola funkcjonowania niezaleznych zarzadcéw infrastruktury

Specyfikg niemieckich uwarunkowan prawnych w dziedzinie transportu kolejowego jest fakt,
ze piecze nad kolejg sprawujg trzy organy administracji federalnej, a 6w podziat kompetencji za-
pewnia oddzielenie branzowej — kolejarskiej instytucji od urzedéw dbajgcych o konkurencje na
rynku, przez co do minimum ograniczono ryzyko zle rozumianej solidarnosci branzowe;.

Sprawy techniczne, zwigzane np. z homologacjg pojazddw, pozostajg pod kontrolg Federalnego
Urzedu Kolejowy (Eisenbahn-Bundesamt, EBA). Na strazy rownego dostepu do toréw stoi Federalna
Agencja Eklektycznosci, Gazu, Telekomunikacji, Poczty i Kolei (Bundesnetzagentur fiir Elektrizitét,
Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen, zwana tez Bundesnetzagentur, BNetzA). Praw
konsumentow oraz uczciwej konkurencji strzeze natomiast Federalny Urzgd Antymonopolowy
(Bundeskartellamt, BKartA).

Waznym elementem funkcjonowania kontroli nad infrastrukturg kolejowg jest Rada Doradcza
ds. Infrastruktury Kolejowej (Eisenbahninfrastrukturbeirat) dziatajgca przy Federalnej Agencji
Eklektycznosci, Gazu, Telekomunikacji, Poczty i Kolei. Jest ona powotana z mocy ustawy' i ma
za zadanie doradzanie organowi regulacyjnemu w wykonywaniu ich zadan i przygotowaniu ra-
portow na temat sytuacji rynkowej, a takze ma prawo zgtaszac propozycje kierunkow dziatan re-
gulacyjnych. Rada jest uprawniona uzyskiwac¢ informacje i opinie od organu. Wszystkie decyzje
regulacyjne, ktére mogg mie¢ znaczgce skutki dla rynku kolejowego Urzgd musi konsultowac
z Radg przed wydaniem decyzji.

1§35 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) oraz § 79 Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG).
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Rada Doradcza ds. Infrastruktury Kolejowej sktada sie z dziewieciu cztonkéw Bundestagu
(nizszej izby parlamentu) i dziewieciu przedstawicieli Bundesratu (wyzszej izby parlamentu).
Kazdy z przedstawicieli moze mie¢ swojego zastepce. Przy czym delegaci Bundesratu muszg
by¢ cztonkami regionalnej administracji rzgdowej lub reprezentaciji politycznej kraju zwigzkowego.
Cztonkowie Komitetu oraz ich zastepcy cztonkéw sg mianowani przez rzad federalny na wniosek
Bundestagu i Bundesratu. Udziat przedstawicieli wyzszej izby parlamentu ma na celu zapewnie-
nie réwnorzednego wptywu na decyzje przedstawicieli wiadz krajow zwigzkowych, ktére przed
zmiang konstytuciji w 1993 r. miaty wiekszy wptyw na ksztattowanie prawa w zakresie funkcjono-
wania kolei w Niemczech.

VI. Federalne wsparcie dla niezaleznych zarzadcoéw infrastruktury

Momentem kluczowym dla niezaleznych zarzgdcow infrastruktury kolejowej byto uchwale-
nie 7 sierpnia 2013 r. ustawy o wsparciu tras kolejowych stuzgcych transportowi towarowemu
bedgcych we wtadaniu publicznych, niezaleznych zarzgdcéw infrastruktury kolejowej (SGFFG).
Ustawa stwierdza, iz wladze federalne podejmujg sie wsparcia. Wsparcie finansowe wynosi do
50% kosztow kwalifikowalnych inwestyciji. Istnieje mozliwo$¢ dofinansowania rowniez 50% kosztéw
projektu, jednakze koszt prac projektowych nie moze przekroczy¢ 13% wartosci prac budowlanych.

Wsparcie finansowe mozna otrzymac jedynie spetniajgc ponizsze warunki techniczne pla-
nowanej inwestycji:
=  zapewnienie minimalnej predkos$ci szlakowej dla pociggdéw towarowych nie mniejszej niz

30 km/h;
= zapewnienie mozliwosci przejazdu pociggéw z naciskiem na o$ nie mniejszym niz 20 t;
=  zapewnienie mozliwosci przejazdu pociggdéw posiadajgcych mase na jednostke diugosci

- 6,4 t/m.

Nalezy nadmienic, ze ustawa wprowadza pewng restrykcje majgcg na celu wykluczenie kolei
niepublicznych (np. przemystowych), ktére chciatyby sie przekwalifikowaé i uzyska¢ mozliwosé
wsparcia finansowego. Transport towarowy definiowany jest przez minimalny dystans — 50 km —
na ktéorym odbywa sie przewdéz. Ustawa nie wyklucza wykorzystywania linii kolejowych do ruchu
pasazerskiego, jednak warunkiem koniecznym uzyskania wsparcia jest prowadzenie na linii ruchu
towarowego. Ustawodawca dopuszcza natomiast mozliwos¢ wspétfinansowania infrastruktury
ustugowej, ktora jest powigzana z wnioskowanymi liniami kolejowymi.

Zasadniczy cel ustawy, jakim jest wsparcie dla rozwoju transportu towarowego zabezpie-
czony jest poprzez mozliwos¢ ubiegania sie o zwrot udzielonego wsparcia w sytuacji, gdyby linia
zostata zamknieta, rozebrana czy zostato ograniczone na niej $wiadczenie ustug dla przewozni-
kow towarowych. Koszty funkcjonowania i utrzymania zmodernizowanych linii ponoszg zarzadcy
— wsparcie finansowe dotyczy tylko i wytgcznie samej inwestycji.

Ustawa nie precyzuje, jak wysokie srodki sg zagwarantowane na wsparcie niezaleznych
zarzadcow infrastruktury. Decyzja jest podejmowana corocznie, w momencie uchwalania bu-
dzetu federalnego. W latach 2013—-2015 byto to 25 min EUR rocznie, a w 2016 r. — 20 min EUR.
Zmniejszenie dostepnych srodkdw nastgpito mimo sprzeciwu niektérych krajéw zwigzkowych
(np. Dolnej Saksonii), zainteresowanych wrecz rozszerzeniem programu. W imieniu rzgdu federalnego
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przyjmowaniem i oceng wnioskow zajmuje sie Federalny Urzgd Kolejowy (EBA). W praktyce pre-
ferowane sg projekty, w ktérych deklarowang trwatoscig inwestycji jest minimum 25 lat.

Ustawa, cho¢ diugo wyczekiwana, nie spotkata sie z nadmiernie optymistycznym odbiorem.
Do najpowszechniejszych zarzutow zaliczy¢ mozna brak zrownania wsparcia inwestycyjnego oraz
utrzymaniowego z warunkami oferowanymi spotce DB Netz'2. Zarzuty dotyczg rowniez kwestii
aplikacyjnych: ztozono$ci wniosku, czasu na jego rozpatrzenie czy preferencji zwigzanych z reali-
zacjg zadania w ciggu roku kalendarzowego. Opinie wyrazane na famach branzowych publikatorow
znajdujg potwierdzenie w raporcie podsumowujgcym pierwsze péttora roku obowigzywania ustawy
sporzgdzonym przez Federalny Urzad Statystyczny'3. W rezultacie, zwazywszy na stosunkowo
niewielkg kwote oraz oczekiwany diugi czas trwatosci projektu, wiele przedsiebiorstw nie korzysta
z mozliwosci stworzonych w 2013 r. Przedsiebiorcy inwestycje finansujg z wptywdw za dostep do
infrastruktury. Dzieje sie to w momencie, gdy VDV szacowat potrzeby wszystkich niezaleznych
zarzadcow infrastruktury kolejowej (w tym rowniez obstugujacych trasy stuzgce wytgcznie rucho-
wi pasazerskiemu) na ponad ¢wier¢ miliarda EUR, na co sktadato blisko 250 inwestycji o tgcznej
dtugosci ponad 600 km toréw.

Nieuwzglednienie w ustawie z 2013 . linii kolejowych stuzgcych wytgcznie ruchowi pasazer-
skiemu wynika z faktu, iz w Niemczech w 1971 r. przyjeto ustawe o pomocy finansowej federacji na
rzecz rozwoju gminnych systemow transportowych'. Ustawa ta przewiduje mozliwo$¢ wsparcia
szerokiego wachlarza dziatan transportowych w gminach, zaréwno na rzecz motoryzacji indywidu-
alnej (np. kontrowersyjny przepis umozliwiajgcy finansowanie budowy drég na nieczynnych liniach
kolejowych), jak i transportu publicznego. Wsréd wspieranych dziatan wymienia sie budowe lub
rozbudowe linii bedgcych w gestii niezaleznych zarzgdcow infrastruktury (wraz z modernizacjg
systemoéw bezpieczenstwa, np. przejazdoéw kolejowych). Ustawa dopuszcza réwniez wsparcie
dla inwestycji infrastrukturalnych Kolei Federacji, pod warunkiem, iz stuzy¢ bedg lokalnemu
transportowi publicznemu, a inwestycje uzyskajg zgody wtasciwych wtadz samorzgdowych. Gminy
dysponowaty szczegdlnie duzymi srodkami na inwestycje w pierwszej dekadzie obowigzywania
ustawy. Wiadze lokalne preferowaty wéwczas bardziej inwestycje drogowe lub we wiasne systemy
komunikacji (autobusy, tramwaje, metro) niz w trasy kolejowe niezaleznych zarzgdcow infrastruk-
tury (Storchmann, 1999). Od czasu reformy niemieckich kolei tylko kilka inwestycji niezaleznych
zarzadcow infrastruktury kolejowej zostato sfinansowanych ze srodkow ustawy z 1971 r. Byty to
m.in. dwie sieci tramwaju dwusystemowego (Karlsruhe i Saarbriicken) oraz koleje aglomeracyjne
w regionach miejskich Bremy, Hamburga i Akwizgranu.

Przyjecie w 2013 r. przez niemiecki parlament prawa na rzecz wsparcia infrastruktury kole-
jowej niezaleznych przewoznikéw stanowi znaczacy krok. Od wielu lat zwigzki przedsiebiorcow
kolejowych, w szczegodlnosci Zwigzek Niemieckich Przedsigbiorstw Transportowych (Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen, VDV) doktadaty staran na rzecz systemowego rozwigzania
wsparcia dla zarzadcéw infrastruktury. Uchwalenia ustawy nie nalezy jednak traktowac jako
zwienczenia staran organizacji branzowych. Zaréwno nazwa, jak i postanowienia ustawy odnoszg

2. 0d 2004 r. pomiedzy rzgdem federalnym a Deutsche Bahn zawierane sg wieloletnie umowy utrzymaniowe w zakresie infrastruktury kolejowej
(tzw. Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung).

3 Bericht zum Pilotprojekt Schienengiiterfernverkehrsnetzférderungsgesetz (SGFFG). Nachmessung Erfiillungsaufwand und Evaluierung. Statistisches
Bundesamt. Wiesbaden, maj 2015.

14 Gesetz liber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz — GVFG)
vom 18.03.1971.
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sie do linii kolejowych stuzgcych transportowi towaréw. Sytuacja ta jest poktosiem pewnego kon-
sensusu politycznego wokét kolei towarowych. W ostatnich latach temat transportu towarow sta-
nowi wazny element debaty politycznej w Niemczech. W 2016 r. zapadta decyzja dostosowania
kosztem blisko 300 min EUR sieci kolejowej do pociggéw towarowych o dtugosci 740 m. W tym
samym roku wspotrzgdzaca Socjaldemokratyczna Partia Niemiec przedstawita program podwo-
jenia przepustowosci sieci kolejowej w perspektywie 2030 r., poprzez likwidacje waskich gardet
i realizacje 19 projektéw inwestycyjnych'. W dokumencie zaproponowano réwniez zwigkszenie
wsparcia rzgdu federalnego na rzecz wszystkich zarzgdcéw infrastruktury kolejowej w celu wzrostu
konkurencyjnosci catego sektora kolejowego, nie tylko przewozéw towarowych.

VII. Regionalne wsparcie dla niezaleznych zarzadcéw infrastruktury

Na mocy konstytucji federalnej kraje zwigzkowe moga tworzy¢ przepisy zwigzane z zarzadza-
niem kolejami innymi niz Koleje Federacji. Dotyczy to réwniez przepiséw na rzecz wsparcia finan-
sowego. Najbardziej znanym rozwigzaniem jest ustawa o wsparciu infrastruktury kolejowej kraju
zwigzkowego Badenii-Wirtembergii (Landeseisenbahnfinanzierungsgesetz)'®, ktéra powstata na
blisko dwie dekady przed prawem federalnym. Jak wspomniano na wstepie, Badenia-Wirtembergia
nalezata do krajéw zwigzkowych, w ktoérych zabiegi na rzecz ratowania trzeciorzednych linii kole-
jowych nalezaty do najsilniejszych. Przyjeta w 1995 r. ustawa przewidywata mozliwo$¢ uzyskania
wsparcia finansowego przez zarzgdcow infrastruktury i przewoznikow na:
=  budowe i modernizacje linii kolejowych, w tym elektryfikacje sieci kolejowych;
= systemy sterowania ruchem, bezpieczenstwa, majgce na celu zwiekszenie przepustowosci

istniejgcych sieci kolejowych;
= zakup taboru.

W przeciwienstwie do przepisow federalnych, ustawa nie ogranicza finansowania do in-
frastruktury stuzgcej transportowi towarowemu. Przepisy tez nie okreslajg maksymalnej kwoty
dofinansowania.

Drugim krajem zwigzkowym, ktory systemowo wspiera rozwdj niezaleznych zarzgdcow
infrastruktury kolejowej jest Dolna Saksonia, ktéra w 2014 r. przyjeta ustawe o wsparciu finan-
sowym kraju zwigzkowego na rzecz poprawy zachowan komunikacyjnych w gminach'’. Ustawa
umozliwia finansowanie nie tylko lokalnego transportu publicznego czy infrastruktury rowerowe;j,
lecz takze sieci kolejowych niezaleznych zarzadcow infrastruktury. Sie¢ kolejowa, aby otrzymac
wsparcie musi stuzy¢ transportowi publicznemu lub mie¢ istotne znaczenie dla regionalnego sy-
stemu transportu towarow.

Maksymalna wysoko$¢ dofinansowania wynosi 75% kosztéw kwalifikowalnych. Prawodawca
przewidziat natomiast mozliwos¢ pozyskiwania funduszy réwniez z innych zrédet publicznych.
Przyktadowo zarzgdca infrastruktury kolejowej moze uzyskaé wsparcie w wysokosci 50% z fun-
duszy federalnych, a takze aplikowa¢ o fundusze Dolnej Saksonii w wysokosci do 40%. Dzieki
temu zaangazowanie zarzgdcy wynie$¢ moze tylko 10% kosztoéw kwalifikowalnych catej inwestycji.

5 Mehr Verkehr auf die Schiene — die Politik ist am Zug. Ein Impulspapier fiir einen ,,Schienenpakt 2030“. Parlamentarna Frakcja SPD, Berlin, dn. 9 lis-
topada 2016 r.

6 Gesetz (iber die Finanzierung von Schienenwegen und Schienenfahrzeugen der nichtbundeseigenen 6ffentlichen Eisenbahnen in Baden-Wiirttemberg
(Landeseisenbahnfinanzierungsgesetz - LEFG) Vom 8. Juni 1995.

17 Gesetz iber Zuwendungen des Landes zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse in den Gemeinden (Niederséchsisches Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz — NGVFG) vom 27. Méarz 2014.
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Przyktadowo, w 2015 r. rzad Dolnej Saksonii wspart 12 projektéw w zakresie infrastruktury kole-
jowej taczng kwotg 9,3 min EUR. Réwnoczesnie zarzadcy pozyskali 11,7 min EUR z funduszu
federalnego. W rezultacie niezalezni zarzadcy infrastruktury kolejowej dziatajgcy w Dolnej Saksonii
sg najwiekszymi beneficjentami federalnego wsparcia.

W pozostatych krajach zwigzkowych zazwyczaj brakuje przepiséw specjalnie dedykowanych
niezaleznym zarzgdcom infrastruktury kolejowej. Nie oznacza to braku mozliwosci pozyskania
wsparcia. Mozliwe jest to jednak poprzez wigczenie poszczegolnych linii kolejowych w system
tras kolei regionalnych i zawarcia stosownych umoéw z regionalnym organizatorem transportu
szynowego. Kazdy z krajow zwigzkowych wypracowuje przy tym inng praktyke wspotpracy.

VIIl. Normy techniczne niezaleznych zarzadcow infrastruktury

Specyfikg niemieckich przepiséw zwigzanych z transportem jest zapewnienie stosunkowo
duzej elastycznosci w ksztattowaniu szczegétow. Duzg role odgrywajg wiec nie tyle ustawy czy
rozporzgdzenia, ile zbiér wybranych, najwazniejszych norm technicznych (Anerkannte Regeln der
Technik; Uznane Normy Techniczne) ustanawiany przez rézne organizacje branzowe. Podobnie
jest w przypadku niezaleznych zarzgdcéw infrastruktury kolejowe;j.

W zakresie tworzenia norm technicznych dla infrastruktury kolejowej niezaleznych zarzgdcow
kluczowym jest Zwigzek Niemieckich Przedsiebiorstw Transportowych (VDV). Do najwazniejszych
naleza normy dotyczace:

*  zabezpieczenia przejazdow kolejowych'®,

=  budownictwa obiektéw naziemnych'®,

= utrzymania i obstugi urzgdzen sygnalizacyjnych?0,

=  postepowania przy wypadkach na sieci niezaleznych przewoznikéw kolejowych?.

Nalezy zauwazy¢, iz cze$¢ norm i wytycznych powstata wczesniej niz reforma kolei, a obec-
nie obowigzujgce normy sg tylko dostosowaniem wytycznych do obecnych uwarunkowan
technicznych. Przyktadowo normy dotyczgce zabezpieczania przejazdow z 2001 r. zastgpity
dokument o tej samej nazwie z 1974 r. wydany przez Niemiecki Zwigzek Kolei (Bundesverband
Deutscher Eisenbahnen). Réwnoczesnie VDV tworzy normy nie tylko obowigzujgce na sieci ko-
lejowej niezaleznych zarzadcow.

Umocowanie Uznanych Norm Technicznych wynika z przepisow Federalnego Urzedu
Kolejowego (EBA), ktéry wydat zbior ogdlnych przepiséw administracyjnych. Przepisy te wyko-
rzystywane sg przede wszystkim w celu zapewnienia jednolitego stosowania prawa. Dodatkowo
zawierajg one rowniez istotne informacje dla przedsiebiorstw kolejowych lub innych uczestnikéw
w postepowaniach administracyjnych. Najwazniejsze odwotanie do Uznanych Norm Technicznych
znajdujg sie w zarzgdzeniu EBA z 2013 r. w sprawie nadzoru administracyjnego w budowie obiek-
tow inzynieryjnych toréw i budynkéw?? oraz w zarzgdzeniu EBA z 2014 r. w sprawie nadzoru ad-
ministracyjnego nad budowg urzadzen sygnalizacyjnych, telekomunikacyjnych i elektronicznych?3.

8 Vorschrift fiir die Sicherung der Bahniibergénge bei nichtbundeseigenen Eisenbahnen (BUV-NE). VDV 2001.

19 Oberbau-Richtlinien fiir Nichtbundeseigene Eisenbahnen (Obri-NE). Bundesverband Deutscher Eisenbahnen. 1984.

20 Vorschrift fiir die Bedienung von Signalanlagen bei nichtbundeseigenen Eisenbahnen (SigVB-NE). VDV 1992.

21 Betriebsunfallvorschrift fiir Nichtbundeseigene Eisenbahnen (BUVO-NE). VDV 2010.

22 Verwaltungsvorschrift iiber die Bauaufsicht im Ingenieurbau, Oberbau und Hochbau (VV BAU) vom 01.07.2013 (Ver. 4.53).

28 Verwaltungsvorschrift fiir die Bauaufsicht iiber Signal-, Telekommunikations- und Elektrotechnische Anlagen (VV BAU-STE) vom 18.07.2014 (Ver. 4.6).
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W § 2 ust. 2 podkreslana jest koniecznos¢ uwzgledniania Uznanych Norm Technicznych w odnie-
sieniu do infrastruktury kolejowej (nie tylko torowej). Zarzgdzenie postanawia, ze uznane przepisy
techniczne majg zastosowanie, kiedy ich tresci bazujg na wiedzy i doswiadczeniu eksperckim
(teoretycznym i praktycznym), EBA zostato formalnie zawiadomione o stworzeniu norm i nie wy-
razito sprzeciwu w terminie dwéch miesiecy.

Na podstawie § 2 ust. 1 EBO Federalny Urzad Kolejowy prowadzi liste Kolejowych Technicznych
Przepisow Budowlanych (Eisenbahnspezifische Liste Technischer Baubestimmungen — ELTB)?*
i Liste Kolejowych Regut Budowlanych (Eisenbahnspezifische Bauregellisten — EBRL)?%, kto-
re zawierajg wykazy kluczowych Europejskich Norm Technicznych (EN), Niemieckich Norm
Przemystowych (DIN) i Uznanych Norm Technicznych. Na pierwszej liScie znalazty sie normy
techniczne VDV z 2001 r. dotyczgce zabezpieczen przejazdow kolejowych na liniach niezalez-
nych zarzadcow infrastruktury.

Bardzo istotnym jest fakt, ze kraje zwigzkowe majg prawo przyjmowac wybrane normy tech-
niczne jako element prawodawstwa regionalnego. Najlepszym przyktadem jest Brandenburgia,
w ktérej przepisami z 6 czerwca 2001 r. przyjeto praktycznie wszystkie normy techniczne jako
przepisy obowigzujgce dla niezaleznych przedsiebiorstw kolejowych, zaréwno przewoznikow, jak
i zarzgdcow infrastruktury?6.

Uwzgledniwszy znaczenie norm technicznych dla Federalnego Urzedu Kolejowego i czesci
z krajow zwigzkowych wypracowywanie norm technicznych przez organizacje zrzeszajgce nieza-
leznych zarzadcow infrastruktury jest wiec bardzo istotnym elementem tworzenia uwarunkowan
prawnych dla prowadzonej dziatalnosci gospodarczej. Réwnoczesnie niezalezni zarzgdcy oddziatujg
na normy techniczne catego systemu kolejowego w Niemczech, w szczegdlnosci wykorzystujgc
wiasne doswiadczenia wynikajgce z wdrazania innowacgiji.

IX. Tworzenie rynku zarzadcoéw infrastruktury od zaniechanej
prywatyzacji Deutsche Bahn po ustawe o wsparciu konkurencji

Analizujgc sytuacje na rynku niezaleznych zarzgdcow infrastruktury kolejowej nalezy nadmie-
ni¢, iz w 2004 r. rada nadzorcza Deutsche Bahn ogtosita plan wejscia spoétki na gietde, wywotujgc
tym samym dyskusje na temat prywatyzacji kolei. Plany prywatyzacyjne spotkaty sie z duzym
sprzeciwem spotecznym i ostatecznie pogrzebane zostaty podczas globalnego kryzysu finansowe-
go. Niemniej w przygotowywanej ustawie o prywatyzacji Kolei Federacji?’ zostat zaproponowany,
w celu ztagodzenia sprzeciwu spotecznego, podziat wtasnosci infrastruktury kolejowej. Propozycja
przewidywata pojecia wtasnosci prawnej (juristisches Eigentum) i wtasnosci gospodarczej sieci
kolejowej (wirtschaftliches Eigentum). Sprywatyzowana Deutsche Bahn miata czerpac¢ korzysci
ekonomiczne z sieci kolejowej, ktéra pozostawataby wtasnoscig federalng. W ramach dyskus;ji
spotecznej rodzity sie rozne koncepcje, jak doktadnie miato wygladac rozgraniczenie miedzy oboma
formami wiasnosci. Podnoszony byt przede wszystkim problem deficytowo$ci infrastruktury kolejo-
wej i zasad jej dofinansowania. Konsensusu nie udato sie wypracowac. Niemniej w trakcie debaty

24 Ejsenbahnspezifische Liste Technischer Bestimmungen (ELTB) mit Anderungen vom 18.01.2016.

25 Ejsenbahnspezifische Bauregellisten (EBRL) und Eisenbahnspezifische Ergénzungen und Anlagen zu den Bauregellisten A, B und der Liste C des
DIBt vom 15.05.2013.

26 Einfiihrung von Vorschriften fiir nichtbundeseigene Eisenbahnen im Land Brandenburg vom 6. Juni 2001 (ABI./01, [Nr. BGBI I], S.2394).

27 Robocza nazwa projektu ustawy o prywtayzacji brzmiata Gesetz zur Neuorganisation der Eisenbahnen des Bundes, EBNeuOG — ustawa o nowej
organizacji Kolei Federaciji.
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publicznej prezentowane byty stanowiska, ze na podobnej zasadzie dziata¢ by mogli niezalezni
zarzadcy infrastruktury kolejowej, a co wiecej po uptywie okreslonego czasu (najczesciej propo-
nowano 15 lat), federacja wybierataby w drodze przetargu zarzadce infrastruktury. Stworzytoby
to konkurencyjny rynek zarzgdcéw infrastruktury kolejowe;j.

W sierpniu 2016 r. parlament niemiecki przyjat ustawe o wzmocnieniu konkurencji w sekto-
rze kolejowym?8. Zasadniczym celem byto dostosowanie niemieckiego prawa do postanowien
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego. Ustawodawca wykorzystat pretekst
wynikajgcy z koniecznosci adaptacji przepiséw unijnych do wprowadzenia rowniez innych rozwig-
zan stymulujgcych konkurencje w sektorze kolejowym?°. Ustawa wniosta tez istotne zmiany dla
zarzadcow infrastruktury kolejowej. W § 3 podkresla sie, ze celem ustawy jest wsparcie inwesty-
cji przewoznikéw i zarzadcow infrastruktury kolejowej oraz innowacyjnosci sektora kolejowego.
Zapewnienie bezpiecznej, wydajnej i niezawodnej infrastruktury kolejowe;j.

Zasadniczym obowigzkiem wszystkich zarzgdcow infrastruktury jest przyjecie planu opera-
cyjnego wraz z projektem programu inwestycyjnego i finansowego (§9). Plan musi by¢ tak sporza-
dzony, aby zapewni¢ optymalne i efektywne wykorzystanie, udostepnianie i rozwdj infrastruktury,
przy jednoczesnym poszanowaniu rownowagi finansowej i zapewnieniu srodkéw niezbednych do
osiggniecia tych celéw. Oznacza to, ze operatorzy infrastruktury mogg tak ksztattowa¢ system
stawek za dostep do infrastruktury, aby dysponujgc szacunkami popytu, mogli gromadzi¢ fundu-
sze na niezbedne inwestycje.

Ustawa tez dopuszcza zawieranie umow utrzymaniowych oraz inwestycyjnych miedzy orga-
nami administracji publicznej lokalnej, regionalnej lub federalnej, a zarzadcami infrastruktury kole-
jowej (§19). Umowy takie sporzadzane muszg by¢ przynajmniej na okres pieciu lat. Umowy przed
podpisaniem podlegajg kontroli urzedoéw regulacyjnych, a Federalny Urzad Kolejowy publikuje na
swojej stronie internetowej projekt umowy w celu uzyskania opinii od zainteresowanych podmiotéw.
Zrodta finansowania uméw nie sg zdefiniowane. Niemniej to postanowienie ustawy tworzy pod-
waliny prawne do podpisywania przez niezaleznych zarzgdcéw infrastruktury na rzecz zawierania
umow podobnych do tej, ktorg posiada DB Netz (Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung).

Ustawa wymaga, aby kazdy operator infrastruktury kolejowej zapewnit, iz potencjalnie zain-
teresowani przewoznicy otrzymajg informacje na temat kluczowych celéw i planowanych osigg-
nie¢ operatora infrastruktury kolejowej. Po zatwierdzeniu, plany operacyjne w zakresie warunkéw
dostepu, zasad ksztattowania taryf, zamawiania tras, jaki dziatan inwestycyjnych podlegajg udo-
stepnieniu zainteresowanym przewoznikom. W tym zakresie Rada Doradcza ds. Infrastruktury
Kolejowej jest uprawniona do stanowisk i uwag odnosnie do planéw operacyjnych zarzgdcow
infrastruktury. Dostep do petnej tresci planéw przewidziany jest dla organéw regulacyjnych.

Bardzo istotne zadanie na zarzadcow infrastruktury naktada §59. Nakazuje on przeprowa-
dzenie analizy sieci kolejowej pod katem podniesienia przepustowosci. Zarzadca w konsultacji
z przewoznikami zobligowany zostat okresli¢ przyczyny powstawania waskich gardet, przygotowac
prognozy ruchu i zaproponowac pakiet dziatan na rzecz zwiekszenia przepustowosci sieci, doko-
nujgc analizy kosztow i korzysci z ewentualnych dziatan. Wyniki analiz muszg zosta¢ opublikowane

28 Gesetz zur Stérkung des Wettbewerbs im Eisenbahnbereich — Eisenbahnregulierungsgesetz — EregG vom 29. August 2016.

29 Szerzej o celach ustawy i oczekiwanych kierunkach liberalizacji niemieckiego rynku kolejowego mozna znalez¢ w: Kramer (2016, s. 35-54).
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w postaci Planu Zwiekszania Przepustowosci (Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitét) na
stronie internetowej zarzadcy linii kolejowych co najmniej trzy miesigce przed przekazaniem wyni-
kéw do EBA. Publikacja musi zawiera¢ opis planowanych dziatan, a przewoznicy i inne zaintere-
sowane podmioty w czasie prezentacji mogg sktada¢ wtasne wnioski i uwagi do planu. Zarzgdcy
infrastruktury grozg konsekwencje finansowe (w tym zakaz pobierania stawek dostepowych) za
brak Planu lub za celowg nierealizacje postanowien Planu. W zakresie mozliwosci finansowania
prac na rzecz zwigkszenia przepustowosci ustawa odwotuje sie do mozliwosci stwarzanych przez
istniejgce juz przepisy.

Ustawa umozliwia (§15) tez wigczanie w publiczng sie¢ kolejowg sieci kolei niepublicznych
(np. kolei przemystowych, Werkbahnen). Moze ono odbywac¢ sie w sposob petny lub czesciowy
(np. poza godzinami wykorzystywania linii na wtasne potrzeby). Wéwczas wtasciciel takiej sieci
podlega obowigzkom podobnym, jak pozostali zarzgdcy w zakresie przejrzystych i niedyskry-
minujgcych zasad dostepu oraz zasad zamawiania tras. Wiasciciel ma prawo zarzgdzac siecig
samemu lub tez powierza¢ obowigzki spotkom wyspecjalizowanym w zarzgdzaniu sieciami ko-
lejowymi. Nalezy podkresli¢, iz cho¢ zasadniczg liczbe Werkbahnen stanowig krétkie odcinki to-
rowe, zazwyczaj wewnatrz terendw zaktadéw przemystowych, to w Niemczech funkcjonuje kilka
kolei przemystowych powstatych na bazie nieczynnych linii kolejowych (np. trasa Bad Salzungen
— Merkers o dtugosci 6,6 km). Takie odcinki sieci kolejowej mogg wiec by¢ atrakcyjne dla prze-
woznikéw towarowych.

Ustawa nakazuje tez monitorowanie rozwoju konkurencji na kolei oraz publikacje raportow
o stanie rynku, w tym zarzgdcow infrastruktury, ze szczegdlnym uwzglednieniem ograniczen
w infrastrukturze, np. waskich gardet, dekapitalizaciji (§17, §65 i §78).

X. Podsumowanie

Przyktad Niemiec pokazuje, ze niezalezni zarzgdcy infrastruktury odgrywajg bardzo wazna
role w systemie kolejowym, choc ich udziat wynosi kilkanascie procent dtugosci sieci kolejowe;.
Dzieki dziatalnosci niezaleznych zarzaddw infrastruktury mozna byto historycznie unikng¢ likwidacji
bardzo wielu linii kolejowych petnigcych obecnie wazne funkcje w systemach kolei towarowych
oraz aglomeracyjnych. Réwniez obecnie niezalezni zarzadcy udowadniaja, ze likwidacja bocznych
linii kolejowych nie jest koniecznoscig dziejowa. Decentralizacja zarzgdzania infrastrukturg po-
zwolita réwniez na wypracowanie innowacji, standardéw technicznych oraz sposobéw poprawy
efektywnosci ekonomicznej. Wypracowana w matej skali wiedza i doswiadczenie z powodzeniem
wspiera zarzgdzanie siecig narodowego zarzadcy infrastruktury kolejowej — DB Netz.

Zasadniczym problemem, ktéry nie zostat rozwigzany w Niemczech, jest systemowe wsparcie
finansowe dla niezaleznych zarzgdcéw infrastruktury. Sg oni zawieszeni miedzy ustawg o wspie-
raniu lokalnych systemow transportowych a niezbyt dobrze funkcjonujgcg ustawg o wsparciu szla-
kow kolejowych niebedgcych we wtadaniu Kolei Federacji. Podczas gdy DB Netz moze liczy¢ na
wsparcie panstwa przy inwestycjach i utrzymaniu infrastruktury, niezalezni zarzadcy musza dziata¢
na wiasny rachunek, majgc do dyspozycji mozliwosé pozyskania wattych srodkéw federalnych.
Czyni to swoistg konkurencje miedzy DB Netz a niezaleznymi zarzgdcami nieréwng, odbierajgc
motywacje prywatnym przedsiebiorcom czy wtadzom lokalnym lub regionalnym do powotywania
wiasnych zarzagdcow i reaktywacji nieczynnych lub budowy nowych linii kolejowych.
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Ciekawym rozwigzaniem jest natomiast wsparcie krajow zwigzkowych. Fundusze regional-
ne przydzielane sg w sposob bardziej elastyczny, a przez to bardziej dopasowany do realidow
i potrzeb matych, niezaleznych zarzgdcow infrastruktury kolejowej. Moga tez by¢ dodatkowym
zrodtem finansowania poszczegolnych inwestycji, obok funduszy federalnych, walnie podnoszac
atrakcyjnos¢ inwestycji w infrastrukture.

Wypracowanie modelowego rozwigzania na rzecz wsparcia niezaleznych zarzgdcow infrastruk-
tury kolejowej jest wyzwaniem dla nie tylko dla Niemiec, lecz takze dla wielu innych panstw UE.
Pozwolitoby ono zdynamizowac rozwaj transportu szynowego, przyblizajgc kolej do pasazerow
i odbiorcéw towarow.
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