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1.
Kopsavilkums
Eiropas ekonomikai ir svarīgi attīstīt vienlaidu transporta tīklu.  Arvien palielinās gaisa, auto un ūdens transporta spēja piedāvāt vienlaidu pārvadājumus visā Eiropā, veicot piegādi tieši klientiem, bet dzelzceļš atpaliek, jo valstu robežas tam joprojām rada šķēršļus.  Valstis un dzelzceļa uzņēmumi strādā, lai likvidētu šos šķēršļus un uzlabotu dzelzceļa transporta konkurētspēju, un Eiropas Komisijas vadībā īsteno vairākas direktīvas, kuru mērķis ir ļaut valstu dzelzceļa pārvadājumu uzņēmumiem un jauniem uzņēmumiem piedāvāt vienlaidu starptautiskos pakalpojumus. To mērķis ir veicināt konkurenci starptautiskajos un iekšzemes pārvadājumos visā Eiropā.
Lai nodrošinātu dzelzceļa infrastruktūras efektīvu izmantošanu un piekļuvi tai bez diskriminācijas, infrastruktūras uzņēmumiem jānosaka atbilstoša sistēma maksai par infrastruktūras izmantošanu.  Saskaņā ar Komisijas direktīvu prasībām tiem, kas atbild par piekļuves maksas režīmiem, jābūt neatkarīgiem no visiem pārvadājumu uzņēmumiem, jāveicina efektīva infrastruktūras izmantošana, un tie nedrīkst diskriminēt pārvadājumu uzņēmumus, kuri vēlas līdzvērtīgi izmantot infrastruktūru.
Ekonomikas principi, kam jābūt piemērota piekļuves režīma pamatā, ir labi zināmi.  Piekļuves maksai jāatspoguļo robežizmaksas (“tieši saistītās izmaksas”), ko katrs lietotājs rada infrastruktūras uzņēmumam. Šīm robežizmaksām jāpieskaita ārējās izmaksas (piesārņojums, negadījumi, pārslogotība u. c.), ko rada katrs lietotājs. Tas ir sociālo robežizmaksu aprēķins, un, ja to izdara pareizi, tas nodrošina visefektīvāko dzelzceļa infrastruktūras izmantošanu.  Šīs pieejas nosacījums ir arī pieņēmums, ka valstis segs starpību starp robežizmaksām un infrastruktūras uzņēmumu finansiālajām izmaksām. 
Tomēr problēma ir sarežģītāka tāpēc, ka dažas valstis vēlas noteikt lietotājiem maksu, kas pārsniedz robežizmaksas, lai samazinātu fiskālās prasības valsts budžetam. Eiropas Savienības tiesību normas ļauj valstīm iekasēt no lietotājiem vairāk nekā robežizmaksas, bet nosaka, ka papildu vērtībai jārodas no robežizmaksu uzcenojuma.  Šie uzcenojumi jāpiemēro tā, lai veicinātu efektivitāti (vai, pareizāk, pēc iespējas mazāk kaitētu efektivitātei) un neradītu diskrimināciju starp lietotājiem, kuri savstarpēji var būt konkurenti.
Valstis parasti ievēro vienu no šādām trijām iespējamām pieejām: Komisijas ieteiktā sociālo robežizmaksu aprēķināšana, valstij kompensējot starpību starp robežizmaksām un finansiālajām izmaksām (SMC); uzcenojumu piemērošana robežizmaksām, lai samazinātu (vai likvidētu) valsts kompensāciju un starpību starp robežizmaksām un finansiālajām izmaksām (MC+); vai piekļuves maksas noteikšana, lai iekasētu starpību starp valsts subsīdiju un pilnām finansiālajām izmaksām (FC-).  Principā, SMC pieeja nodrošina visefektīvāko infrastruktūras izmantošanu, bet tā uzliek vislielāko slogu valsts budžetam.  Ja MC+ pieeju īsteno pareizi, tā varētu būt vislabākais kompromiss starp efektivitātes mērķiem un budžeta vajadzībām un var būt pilnīgā saskaņā ar FC- pieejas mērķiem.  FC- pieeja aizsargā infrastruktūras pārvaldītāja finanšu rezultātus, bet tik intensīvi neliek tam samazināt iespējamos trūkumus infrastruktūras pakalpojumu sniegšanā un var būt par cēloni nevajadzīgiem trūkumiem tīkla izmantošanā.  Lai gan šīs trīs pieejas atspoguļo atšķirīgu filozofiju un katra no tām koncentrējas uz ko citu, visos režīmos ir kopīgas problēmas, proti, robežizmaksu noteikšana, sociālo izmaksu noteikšana un tas, kā novērtēt maksas un robežizmaksu starpības ietekmi uz lietotājiem.
Piekļuves maksas režīmi parasti ir noteikti pēc vienkāršiem tarifiem, kas mainās tiešā atkarībā no tīkla izmantošanas (bruto tonnkilometri un vilcienkilometri ir parastākie infrastruktūras izmantošanas mēri), vai pēc divdaļīgiem tarifiem, kuru viena daļa mainās līdz ar izmantošanu, bet otra daļa ir iepriekš fiksēta attiecībā pret paredzamās caurlaides prasībām (parastie mēri ir regulāro reisu vilcienu kustība vai vilcienu kustības kilometri).  Vienkāršās sistēmas ir vieglāk un lētāk īstenojamas un ir piemērotas vienkāršākiem tīkliem, kuros caurlaide ir bez sarežģījumiem un kuros jaukta izmantošana ir vienkāršāka.  Divdaļīgās sistēmas var būt efektīvākas kompleksos jauktas izmantošanas tīklos, kuros jāmaksā vairāk nekā robežizmaksas.  Ja tās izmanto par ilgtermiņa līguma sastāvdaļu, tās patiesi var uzlabot stimulus, atspoguļojot konkrēta lietotāja ilgtermiņa izmaksas papildu caurlaides prasību izpildei, un jebkurā gadījumā to sekas var mazāk izkropļot pārvadājumu uzņēmumu lēmumus nekā mainīgās maksas uzcenojums. Bet atkarībā no maksas fiksētās sastāvdaļas lieluma tās var izraisīt dažādu lielumu vai kategoriju lietotāju diskrimināciju.  Īpaši tas notiek tad, ja maksas fiksētā sastāvdaļa ir tikai maksa par piekļuvi, kas nav saistīta ar plānveidīgu sistēmas izmantošanu, vai tad, ja tajā ir liela atlaide par daudzumu. Divdaļīgās sistēmas var būt īpašs apgrūtinājums starptautisko kravu apkalpošanai, ja maksas fiksētā sastāvdaļa ir liela.
Šajā pētījumā ir salīdzināti piekļuves režīmi vairāk nekā 20 ETMK valstīs.  Tajā ir SMC, MC+ un FC- pieejas piemēri un vienkāršo un divdaļīgo režīmu izklāsts saistībā ar šo pieeju īstenošanu.  Pēc līdzšinējās pieredzes un piekļuves cenu noteikšanas teorētisko problēmu pārskata pētījumā ir izdarīti vairāki secinājumi:
· tā kā nav ne saskaņotas metodes robežizmaksu noteikšanai, ne pietiekamu datu kopīgā formātā robežizmaksu aprēķināšanai, nav iespējams ar noteiktību konstatēt, vai kāds piekļuves režīms faktiski sedz robežizmaksas.  Ir liecības, ka daži režīmi, piemēram, Zviedrijā, nesedz robežizmaksas, īpaši, ja paātrinātās atjaunošanas izmaksas
 uzskata par robežizmaksu sastāvdaļu. Šajā ziņojumā ir uzskatīts, ka paātrinātā atjaunošana (t. i., mainīgās, pārvadājumu noteiktās atjaunošanas izmaksas) ir viena no galvenajām robežizmaksu sastāvdaļām.
· Neatkarīgi no tā, kādas priekšrocības ir dažādajiem atsevišķo valstu režīmiem robežizmaksu un pilno finansiālo izmaksu starpības segšanai (valstu mērķi skaidri atšķiras), atšķirības valstu režīmos ir pietiekamas, lai starptautiskos dzelzceļa pārvadājumus padarītu grūtākus.  Ir trīs galvenie cēloņi:
· zināmā mērā tas ir skaidrojams ar to, ka dažas valstis lielu daļu fiksēto izmaksu mēģina uzlikt kravu pārvadājumu uzņēmumiem, lai samazinātu maksu no subsidēto pasažieru pārvadājumu uzņēmumiem;

· citas valstis ir mēģinājušas iekasēt nodokli no tranzīta pārvadājumiem, lai samazinātu maksu no iekšzemes vai importa/eksporta pārvadājumiem;

· arī tas, ka vienā valstī ir divdaļīga maksa, bet tās kaimiņvalstī vienkāršā maksa, rada tāda veida vienlaidu tīkla pārrāvumu, kas kavē starptautiskās plūsmas; arī atšķirības vienkāršās maksas formulējumos var radīt šādus pārrāvumus, ja maksa maršruta vienā daļā ir noteikta par vilcienkilometriem, bet pārējā daļā par bruto tonnkilometriem, un ja maksa par vilcienkilometriem ir augsta.

· Divdaļīgās sistēmas var samazināt konkurenci starp pārvadājumu uzņēmumiem, kas darbojas vienā tirgū.  Tās nenovēršami apgrūtina starptautiskās konkurences mērķa sasniegšanu.
· Starptautiskajām dzelzceļa kravu plūsmām īpašs apgrūtinājums var būt divdaļīgie tarifi ar lielu fiksēto sastāvdaļu un tarifu struktūru sadrumstalotība, kas rada starptautiskās pārvaldības grūtības.

Uz šiem secinājumiem pamatojas pētījuma pieci ieteikumi:

1. Būs nenovēršami jāizstrādā uzlaboti infrastruktūras izmaksu dati, un infrastruktūras grāmatvedības dati pēc uzņēmējdarbības veidiem jāpublisko (Rietumeiropā divas trešdaļas infrastruktūras izdevumu finansē no valsts budžeta).

2. Ir vajadzīga saskaņota pieeja privāto un ārējo robežizmaksu noteikšanai. Šajā stadijā vairāk ir vajadzīga vienošanās par pamatpieeju, kas jāievēro izmaksu prognozēšanai, nevis sīki aprēķini par robežizmaksu precīzo līmeni. Pats svarīgākais ir panākt vienprātību par to, cik svarīgi ir iekļaut paātrināto atjaunošanu (t. i., mainīgās, pārvadājumu noteiktās atjaunošanas izmaksas) robežizmaksās, noskaidrojot, kur ir robeža starp atjaunojumiem un uzlabojumiem, un noskaidrojot, par ko uzskatāmi izdevumi, kas atkārtojas tikai pēc ilgiem, iespējams, neregulāriem intervāliem.
3. Starptautisko kravu pārvadājumiem, īpaši galvenajos starptautiskajos koridoros, būtu liels labums no saskaņotiem SMC vai MC+ infrastruktūras maksas režīmiem.  Šiem režīmiem jāpamatojas uz vienkāršiem faktoriem (nevis uz divdaļīgas maksas), un to struktūrai jābūt saskaņotai.
4. Valstīm jānodrošina tas, ka to infrastruktūras uzņēmumi no lietotājiem iekasē vismaz robežizmaksas, tostarp paātrināto atjaunošanu, ar nosacījumu, ka to pašu sasniedz arī citos transporta veidos.  Ministriem attiecīgi jānodrošina, lai ar valsts subsīdijām tiek segta starpība starp piekļuves izmaksām (neatkarīgi no to struktūras) un FC.  Šajā ziņā nozīmīga loma ir neatkarīgiem regulatoriem.
5. Valsts piekļuves maksas režīmiem katrā valstī jāatbilst dzelzceļa tīkla izmantošanas sarežģītībai un intensitātei.  Valstīs, kur pārvadājumi ir intensīvi un ir daudz lietotāju, piekļuves režīmu vislabāk būtu izveidot ar dažādām pieejām: 
· ar FC (ko atgūst pēc divdaļīgā tarifa) piepilsētas un nekonkurējošiem starppilsētu pasažieru pārvadājumu uzņēmumiem, kas darbojas ar ekskluzīvām ceļa tiesībām;

· ar MC+ vai divdaļīgu MC+ gadījumiem, kuros starppilsētu pasažieru vilcieni konkurē uz viena sliežu ceļa;

· ar vienkāršu SMC vai MC+ kravas pārvadājumiem.  
Šāda jaukta pieeja ļauj labāk saskaņot konkurences un finanšu stabilitātes mērķus.

2.
Ievads un normatīvā vide.
Ievads

Šā ziņojuma sākumā ir īss pārskats par tiesisko vidi, ko veido galvenokārt ES direktīvas, un pēc pārskata ir infrastruktūras maksas iekasēšanas īss teorētiskais izklāsts. Lai noskaidrotu, kā teoriju un tiesiskās prasības īsteno praksē, pēc tam ziņojumā ir izskatīti piekļuves režīmi, ko izstrādājuši Eiropas dzelzceļa uzņēmumi. Tā beigās ir piekļuves maksas sistēmu ekonomisko problēmu izklāsts un mēģinājumi izdarīt secinājumus par Eiropas dzelzceļiem piemērotāko maksu, un ieteikumi par jomām, kurām ministriem steidzami jāpievērš uzmanība. Izklāsts pamatojas uz informāciju, ko transporta ministri un dzelzceļa infrastruktūras pārvaldītāji snieguši, atbildot uz anketu, kura 2004. gadā izsūtīta visām ETMK dalībvalstīm.  Ar anketu bija paredzēts izveidot katra piekļuves režīma vispārīgu aprakstu ar vairākiem sīki izstrādātiem maksas un sistēmas darbības aspektiem (skatīt 1. papildinājumu).  Pēc tam šie dati kombinēti ar datiem, kas pieejami no publiski pieejamiem avotiem, lai izveidotu režīmu kopsavilkuma salīdzinājumu un tipoloģiju (skatīt 2. papildinājumu).  Lai padziļinātu izpratni par attiecīgajām problēmām, 2004. un 2005. gadā Romā, Ženēvā un Parīzē tika rīkotas sanāksmes, kurās daudzas no infrastruktūras aģentūrām uzstājās ar savas pieejas detalizētu skaidrojumu.  Uzstāšanās pieejamas ETMK tīmekļa vietnē http://www.oecd.org/cem/topics/rail/raildocs.htm.  Ņemts vērā arī iepriekšējās sanāksmēs Mariborā (TAIEX) un Budapeštā (IMPRINT) spriestais. Darbu pārraudzīja ETMK Dzelzceļu darba grupa un izpildīja ciešā sadarbībā ar Eiropas Komisiju un tās Darba grupu maksai par piekļuvi sliežu ceļiem. 
Tiesiskais pamats

Ministri ir apņēmušies uzlabot dzelzceļa transporta efektivitāti un noturību visā Eiropā, un ETMK daudzus gadus ir meklējusi iespējas dažādi veicināt konkurenci, kas ir daļa no līdzekļiem transporta nozares darbības uzlabošanai. Eiropas Komisijai ir bijusi vadošā loma starptautisko likumdošanas un normatīvo noteikumu izstrādē konkurences veicināšanai dzelzceļa nozarē, bet vairākas dalībvalstu valdības ir rīkojušās agrāk vai gājušas tālāk, izveidojot pamatu konkurences attīstībai savā dzelzceļa sistēmā. Šajā ziņojumā īpaša uzmanība pievērsta tādu dzelzceļa infrastruktūras izmantošanas maksas sistēmu izstrādei, kas veicinās starptautiskos vilcienu pakalpojumus visā Eiropā. Tāpēc ar ES direktīvām izstrādātais satvars ir analīzes sākumpunkts.
Komisija ir nobažījusies par zemajiem dzelzceļu darbības rādītājiem ES
. ES vispārējā ekonomika ir ievērojami augusi, bet kravu pārvadājumi pa ES dzelzceļiem ir stagnācijas stāvoklī, un to tirgus daļa ir ievērojami samazinājusies.  Daļēji dzelzceļa nozīmes samazināšanās ir to ekonomikas strukturālo izmaiņu likumsakarīgs rezultāts, kas priekšroku dod augstākai pakalpojumu kvalitātei, nevis zemākiem pārvadājumu tarifiem.  Vēl viens faktors, kas ir noteicis sliktos dzelzceļa darbības rādītājus, ir valstu robežu šķēršļu sekas, kuras ir saglabājušās uz dzelzceļiem atšķirībā no autoceļiem, ūdensceļiem un lidostām.  Valstu robežās iekšzemes dzelzceļus uzturēja no valsts budžeta, ļaujot tiem veikt darbību kā integrētiem monopoliem, kas ir faktiski izolēti no iekšzemes un ES tirgus spēku iedarbības.
Komisija baidījās, ka dzelzceļi kļūs arvien dārgāki un maznozīmīgāki, pat kaitīgi transporta tīkla efektivitātei.  Tās reakcija ir veidojusies vairākus gadus un aptvērusi ļoti plašu problēmu loku.  Šajā grāmatā ir aptverts viens aspekts – prasība, ka dzelzceļa infrastruktūras konti jānošķir no dzelzceļa pārvadājumu kontiem, ka infrastruktūra jāatver, lai tai piekļūtu konkurējoši pārvadājumu uzņēmumi, kas nav attiecīgās valsts uzņēmumi, un no tā izrietošā vajadzība izveidot sistēmu, pēc kuras visi dažādie pārvadājumu uzņēmumi maksā par infrastruktūras izmantošanu, lai nodrošinātu to, ka visi lietotāji maksā pēc vienlīdzīgiem un nediskriminējošiem noteikumiem.
Licenču vai drošības sertifikātu izdošanas procedūru ļaunprātīga izmantošana, iespējams, varētu radīt lielākus šķēršļus konkurencei nekā nepiemērotas maksas sistēmas.  Ar ES direktīvām nodrošinās licencēšanas uzlabošanu, bet drošības apstiprināšanas procedūru atšķirības dažādās dalībvalstīs varētu graut savstarpējās izmantojamības un konkurences mērķus.  Drošības regulai ir daži lokāli aspekti (piemēram, pārbaudes procedūras ekstremālos laika apstākļos), kas likumīgi jāizpilda, un tie nerada problēmas, ja tos izpilda pārredzami un bez diskriminācijas.  Citi drošības aspekti, piemēram, stingra vadītāju licencēšana un kvalifikācijas piešķiršana uz konkrētām līnijām, ir būtiski, bet tos var izmantot ļaunprātīgi, ja nav pietiekamas pārraudzības. Ir arī tādas “drošības” jomas kā novecojušas aprīkojuma specifikācijas vai pārbaudes procedūras, kas var ierobežot starptautiskos pārvadājumus un konkurenci.
Oficiāli šī grāmata ir ETMK rezolūcijas 2002/1 īstenošanas pārskats. Attiecībā uz infrastruktūras maksu rezolūcijā ir noteiktas šādas prasības:
· jānovērš diskriminācija maksā dažādiem pārvadājumu uzņēmumiem, kas darbojas vienā tirgū un meklē viena veida vilcienu kustības un infrastruktūras pakalpojumus;

· turpretī cenu diskriminācija pēc vilcienu raksturlielumiem (piemēram, pēc ass slodzes) ir svarīga, lai nodrošinātu rentablu infrastruktūru, un cenu diskriminācija starp tirgus segmentiem ir lietderīga, ja ar infrastruktūras maksu jāatlīdzina ieguldījumi, kas veikti iepriekš vai tiks veikti turpmāk, vai citādi jāsedz robežizmaksas;

· infrastruktūras cenu aprēķināšanas noteikumi, kas paredzēti, lai novērstu diskrimināciju starp pārvadājumu uzņēmumiem, kuri meklē līdzīgus infrastruktūras pakalpojumus, nedrīkst atcelt stimulus maksas sistēmu efektivitātei un jo īpaši nedrīkst kavēt divdaļīgu tarifu pieņemšanu, kas paredzēti, lai veicinātu efektīvu infrastruktūras attīstību;

· ar infrastruktūras maksas sastāvdaļām, kas attiecas uz robežizmaksām, pārvadājumu uzņēmumi jāstimulē samazināt šīs izmaksas (piemēram, ar uzlabotu ritošo sastāvu), nevis vienkārši nodrošināt ieņēmumu atbilstību izmaksām; tas īpaši attiecas uz amortizāciju un izmaksām, kuras saistītas ar vidi un negadījumiem;

· ja pārvadājumi ir nošķirti no infrastruktūras pārvaldības, normatīvajos noteikumos, īpaši tajos, kas attiecas uz cenu aprēķināšanu, jāparedz stimuli infrastruktūras pārvaldītājiem, lai tie maksimāli paaugstinātu efektivitāti, veiktu rentablus ieguldījumus, apmierinot visu savu klientu prasības, un sniegtu infrastruktūras pakalpojumus, kuri veicina dzelzceļa pakalpojumu konkurētspēju attiecībā pret citu transporta veidu konkurētspēju; 
· valstīm jāsadarbojas, lai veicinātu to, ka visā Eiropā uzņēmumi, kas atbild par dzelzceļa infrastruktūru, izstrādā pārredzamu un nediskriminējošu maksu, kura atvieglo starptautisko dzelzceļa pārvadājumu pakalpojumu pārdošanu, pietiekami saskaņojot maksas struktūras un ierobežojot starptautisko “šķērssubsidēšanu”, savstarpēji pietiekami tuvinot maksas līmeņus; 
Komisijas centieni reformēt dzelzceļu sākās ar Padomes Direktīvu 91/440/EK, ar ko noteica galveno satvaru infrastruktūras pārvaldības kontu nošķiršanai no pārvadājumiem, vienlaikus aizliedzot valsts atbalsta nodošanu no viena pārvadājumu uzņēmuma citam.  Tādējādi noteiktiem starptautisko pārvadājumu uzņēmumiem tika dota iespēja konkurēt par piekļuvi valstu tīkliem un noteikta prasība, ka infrastruktūras pārvaldītājam jāiekasē maksa par piekļuvi.  Maksai vajadzēja būt nediskriminējošai, un tajā “.. jo īpaši [varēja] ņemt vērā attālumu, vilciena sastāvu un jebkādas īpašās prasības attiecībā uz tādiem faktoriem kā ātrums, ass slodze un infrastruktūras izmantošanas pakāpe vai laiks”
.  Dalībvalstīm nebija jāizveido atsevišķas struktūras (tikai atsevišķi konti) infrastruktūras pārvaldībai pretstatā pārvadājumiem, un konkurētspējīgā piekļuve infrastruktūrai attiecās tikai uz starptautiskiem uzņēmumiem.
Pēc četriem gadiem
 ar Direktīvu 95/19/EK par dzelzceļa infrastruktūras jaudas iedalīšanu un infrastruktūras maksājumu iekasēšanu
 tika noteikts: “.. ir lietderīgi izveidot tādu sistēmu dzelzceļa infrastruktūras jaudas iedalīšanai un maksas iekasēšanai par dzelzceļa infrastruktūru, kas ir nediskriminējoša un vienota visā Kopienā [izcēlums pievienots].”
 Šajā direktīvā bija vairāki jauni, nozīmīgi apsvērumi (vai vismaz niansētas izmaiņas) salīdzinājumā ar Direktīvu 91/440/EK:

· “normālos uzņēmējdarbības apstākļos un saprātīgā laika posmā infrastruktūras pārvaldītāja kontos ieņēmumiem no infrastruktūras maksas un valsts subsīdijām, no vienas puses, jābūt vismaz līdzsvarā ar infrastruktūras izdevumiem, no otras puses [izcēlums pievienots].” (6. pants).

· “Infrastruktūras pārvaldītājs var finansēt infrastruktūras attīstību, tostarp pamatlīdzekļu nodrošināšanu vai atjaunošanu, un var gūt peļņu no ieguldītā kapitāla [izcēlums pievienots].”  (6. pants).

· “Apspriedušās ar infrastruktūras pārvaldītāju, dalībvalstis izstrādā noteikumus infrastruktūras maksas noteikšanai.  Šie noteikumi infrastruktūras pārvaldītājam dod pamatu, lai pieejamo infrastruktūras jaudu efektīvi laistu pārdošanā [izcēlums pievienots].  (7. pants).

· “Infrastruktūras pārvaldītāja iekasēto maksu nosaka saskaņā ar pakalpojuma raksturu, pakalpojuma laiku, tirgus situāciju un infrastruktūras nolietojuma veidu un pakāpi [izcēlums pievienots].”  (8. pants).

Kopumā ar Direktīvu 95/19/EK tika noteikta infrastruktūras uzņēmuma finansiālās stabilitātes koncepcija; atļauta piekļuves maksas izmantošana jaunas jaudas attīstīšanas un pamatlīdzekļu atjaunošanas finansēšanai; noteikta prasība valstīm izstrādāt infrastruktūras piekļuves maksas režīma noteikumus; izstrādāta koncepcija, ka infrastruktūras pārvaldītājam aktīvi jāpārdod pakalpojumi, nevis tikai pasīvi jāgaida lietotāju pieprasījumi; un uzsvērta “tirgus situācijas” nozīme (tas ir, lietotāja reakcija uz infrastruktūras piekļuves cenas un kvalitātes opcijām), kas ir faktors, kurš jāņem vērā, nosakot piekļuves maksas režīmus.
ETMK Rezolūcija 95/3 bija paredzēta, lai ar Direktīvām 95/18/EK un 95/19/EK pieņemtos pasākumus attiecinātu uz visām ETMK dalībvalstīm, un tajā ieteikts, ka infrastruktūras maksai:

6. jābūt noteiktai ar tādiem līdzekļiem, kas infrastruktūras pārvaldītājam ļauj efektīvi pārdot pieejamo jaudu;

7. jābūt noteiktai galvenokārt saskaņā ar pakalpojuma raksturu, pakalpojuma laiku, tirgus situāciju un infrastruktūras veidu un kvalitāti;

8. identos apstākļos jābūt vienādai.

Rezolūcija tika formāli inkorporēta ETMK acquis 2003. gadā, un tātad tā vienādi attiecas uz valstīm, kuras ir kļuvušas par pilntiesīgām organizācijas loceklēm kopš 1995. gada.

Atspoguļojot Komisijas uzkrāto pieredzi un bažas par lēno attīstību un problēmas, kas rodas dzelzceļa reformā, 2001. gadā tika izdotas četras jaunas Direktīvas: 2001/12/EK, 2001/13/EK, 2001/14/EK un 2001/16/EK.  Pirmās trīs tika ierosinātas Komisijas “Pirmajā paketē” par dzelzceļa reformu.
Ar Direktīvu 2001/12/EK tika palielināta dzelzceļa pārvadājumu pakalpojumu sniedzēju (uzņēmumu) un īpaši infrastruktūras uzņēmumu neatkarība no dalībvalstu budžeta norēķiniem
.  Tajā bija prasība, ka infrastruktūras pārvaldītājam jāizstrādā uzņēmējdarbības plāns, ar ko cita starpā pierāda infrastruktūras uzņēmuma “finanšu līdzsvaru”.
  Turklāt tajā bija īpaša prasība nošķirt dzelzceļa pārvadājumu uzņēmumu kontus, kravas pārvadājumus norādot šķirti no pasažieru pārvadājumiem, turklāt tika noteikta prasība, ka valsts atbalstīto pasažieru pārvadājumu uzņēmumu konti jānošķir atsevišķi.  Šādas nošķiršanas nolūks bija nodrošināt to, lai valsts atbalstu, ko sniedz sociāli nozīmīgam pakalpojumam, neizmanto tāda cita pakalpojuma šķērssubsidēšanai, kuru sniedz, konkurējot ar pakalpojumu sniedzējiem, kas nesaņem atbalstu.  Visbeidzot, ar direktīvu tika noteikts Eiropas dzelzceļa kravu pārvadājumu tīkls (TERFN), kurā pēc 2008. gada marta dzelzceļa kravu uzņēmumiem jāpiešķir atklāta piekļuve, lai sniegtu starptautisko kravu pakalpojumus.
Direktīva 2001/14/EK koncentrējas uz infrastruktūras jaudas iedalīšanu un infrastruktūras piekļuves maksas attīstību.  Tajā ir konstatēts, ka iepriekšējās direktīvas nav “liegušas ievērojamu dažādību dzelzceļa infrastruktūras maksas struktūrā un apmēros un jaudas iedalīšanas norises veidā un ilgumā”.
  Tajā ir secināts, ka jāturpina transporta tirgus, īpaši starptautiskā, atvēršana, lai nodrošinātu transporta efektivitāti, un vēlreiz uzsvērts, ka piekļuves maksai jābūt pārredzamai un nediskriminējošai.  Komisija arī secināja, ka “.. jebkura maksas iekasēšanas shēma sūtīs lietotājiem ekonomiskus signālus.  Ir svarīgi, lai šie signāli dzelzceļa pārvadājumu uzņēmumiem būtu saskaņoti un ļautu tiem pieņemt racionālus lēmumus”.
  Direktīvā īpaša uzmanība pievērsta starptautisko dzelzceļa kravu pārvadājumu konkurētspējai.  Turpmāk minētais, ko ir vērts citēt pilnībā, ir šo ieceru īstenojums: “Lai pilnībā segtu infrastruktūras pārvaldītājam radušās izmaksas, ja tirgus situācija to pieļauj, dalībvalsts var piedzīt uzcenojumus, pamatojoties uz efektīviem, caurskatāmiem un nediskriminējošiem principiem, vienlaikus garantējot optimālu konkurētspēju, jo īpaši dzelzceļa kravu starptautisko pārvadājumu jomā.  Maksas iekasēšanas sistēmā ievēro dzelzceļa pārvadājumu uzņēmumu sasniegto produktivitātes pieaugumu.  Maksas līmenis tomēr nedrīkst liegt lietot infrastruktūru tādām tirgus daļām, kas spēj segt vismaz tās izmaksas, kas tieši radušās dzelzceļa pakalpojumu sniegšanas dēļ, kā arī peļņas normu, ko pieļauj tirgus situācija [izcēlums pievienots].”

Kopumā minētie tiesību akti nostiprināja infrastruktūras nošķiršanu no pārvadājumu uzņēmumiem (un arī dažādo pārvadājumu uzņēmumu finansiālo nošķiršanu) un skaidri noteica nodomu, aprēķinot piekļuves cenas, finansiāli nostabilizēt infrastruktūras uzņēmumus ar ieņēmumiem no lietotājiem un valsts atbalstu, pilnīgi sedzot ilgtermiņa finansiālās izmaksas.  Turklāt ar piekļuves principiem piekļuves maksa tika atzīta par cenas signāliem, kā arī tika precizēts, ka dalībvalstis (darbojoties ar infrastruktūras uzņēmumu starpniecību) var ieviest uzcenojumus virs “to tiešo izmaksu [līmeņa], kas radušās vilcienu satiksmes pakalpojumu sniegšanas dēļ”.  Tomēr ir svarīgi, lai noteiktie uzcenojumi nav tik augsti, ka attur no infrastruktūras izmantošanas tos infrastruktūras lietotājus, kas var samaksāt tiešo maksu, bet nevar samaksāt savu pilno daļu no kopējām izmaksām.

Vienlaikus jāuzsver, ka ar finansiālo stabilitāti un racionālās cenu aprēķināšanas signāliem saistītie mērķi ir sasniedzami tikai tad, ja piekļuves maksa nav mazāka par infrastruktūras pārvaldītāja robežizmaksām (MC).  Tas ir, ne piekļuves režīms, ne valsts atbalsta apmērs nedrīkst lietotājam radīt tādu piekļuves maksu, kas ir mazāka par infrastruktūras uzņēmuma MC, jo tad infrastruktūras izmantošana kļūst neracionāla (tā katrā ziņā neveicinātu “racionālu lēmumu pieņemšanu”).  Pat pieņemot, ka valsts subsīdijas faktiski pilnīgi un droši sedz starpību starp ilgtermiņa pilno maksu (FC) un ieņēmumiem no piekļuves, tā ka infrastruktūras uzņēmums ir finansiāli stabils, piekļuves maksa, kas nesedz vismaz infrastruktūras amortizāciju (ieskaitot atjaunojumus un esošo iekārtu nomaiņu, kas būtībā ir amortizācijas seku pārbīde laikā), nav efektīva un neatbilst direktīvu prasībām. 
Var būt vēl viens labs arguments: ja autoceļu, aviolīniju un ūdensceļu iekārtu piekļuves maksa ir mazāka par MC, tad arī piekļuves maksu dzelzceļa infrastruktūrai varētu noteikt zem MC, lai atjaunotu līdzsvarotu vairākveidu pārvadājumu konkurenci, un Direktīva 2001/14 to skaidri paredz.  Ministri gribēs nodrošināt to, ka visi lietotāji maksā vismaz robežizmaksas par visu veidu transporta infrastruktūru, ja tiem jāizvairās no šāda veida kompromisa.
Tā kā Komisija bija cieši apņēmusies veicināt dzelzceļa starptautisko kravu pārvadājumu konkurenci, tika noteikta prasība, ka, izdarot jebkuru starptautisko kravu uzcenojumu, jāņem vērā, kādas būs sekas uz to konkurētspēju. Tas nozīmē, ka starptautisko kravu pārvadājumiem nedrīkst piemērot uzcenojumus, ko piemēro citu veidu pārvadājumiem, īpaši tad ne, ja uzcenojumi attur no iespējamas sistēmas izmantošanas.  Precīzāk, uzcenojumu piemērošana starptautisko kravu pārvadājumu piekļuves maksai faktiski nav aizliegta, bet šāda prakse nav ieteicama.  Minēto ir ļoti grūti savienot ar augstāku uzcenojumu iekasēšanu par starptautisko kravu pārvadājumiem (eksportu/importu vai tranzītu) nekā par iekšzemes kravu pārvadājumiem.
Komisijas “Otrā pakete” ir īstenota Direktīvās 2004/49/EK, 2004/50/EK un 2004/51/EK.  Direktīva 2004/49/EK attiecas galvenokārt uz dzelzceļa uzņēmumu licencēšanu, lai nodrošinātu saskaņotu licencēšanu visās dalībvalstīs un lai licencēšanu neizmantotu kā šķērsli ienākšanai tirgū, tomēr tajā ir noteikums, kas nosaka, ka Komisija var izmeklēt gadījumus, kuros radušās domstarpības par infrastruktūras piešķiršanu vai maksu.  Direktīvas 2004/50/EK mērķis bija uzlabot ātrgaitas un parastā ātruma vilcienu savstarpējo izmantojamību Savienībā.  Ar Direktīvu 2004/51/EK pārcēla termiņu, līdz kuram valstu tīkli pilnīgi jāatver licencētiem pārvadājumu uzņēmumiem: līdz 2006. gadam TERFN un valstu tīkli jāatver licencētiem pārvadājumu uzņēmumiem; līdz 2007. gadam visiem ES dzelzceļu tīkliem jābūt pilnīgi pieejamiem visiem pārvadājumu uzņēmumiem, tostarp tiem, kas veic kabotāžu (pārvadājumus tikai vienas valsts iekšienē).
Komisijas “Trešā pakete” tika iesniegta 2004. gada martā.  Tās mērķi ir šādi: līdz 2010. gadam atvērt konkurencei starptautisko pasažieru pārvadājumu pakalpojumus (2004/0047 (COD)); sertificēt vilcienu apkalpes (2004/0048 (COD)); nodrošināt pasažieru tiesības un pienākumus starptautiskajos pārvadājumos (2004/0049 (COD); un nodrošināt kompensāciju gadījumos, kad dzelzceļa kravu pārvadājumu pakalpojumi neatbilst līgumos noteiktajām kvalitātes prasībām (2004/0050 (COD)).  Pēdējais priekšlikums ietver noteikumus par infrastruktūras pārvaldītāja atbildību gadījumos, kad kravu pārvadājuma kvalitāte nav nodrošināta infrastruktūras pārvaldītāja vainas dēļ.
Infrastruktūras nošķiršanas iespējamie mērķi

Komisijai bija jārisina ļoti sarežģīta problēma.  Daļa grūtību saistās ar reformas procesa izstrādi – Komisija vada reformu procesu, kurā iesaistītas daudzas valstis un kurš nekad nav veikts nekur ārpus ES, tāpēc nav pārsteigums, ka pieeja attīstās līdz ar pieredzi.  Viens no uzdevumiem joprojām ir izstrādāt skaidrus un saskaņotus reformas mērķus.  Arī mērķi attīstās, uzkrājot pieredzi.  Ir svarīgi vēlreiz deklarēt iespējamos mērķus, lai novērtētu pašreizējo piekļuves maksas režīmu atbilstību šiem mērķiem.  Pavisam īsi, šie mērķi (nosaukšanas kārtība nav katrā ziņā saistāma ar to prioritāti) ir:
· iekšzemes un starptautisko pārvadājumu uzlabota efektivitāte un transporta sociālo izmaksu atspoguļošana.  Šie divi mērķi ir galvenais ES nolūks un dzinulis Komisijas darbībai visās jomās, ne tikai transportā vien.  
· Valsts lomu noskaidrošana dzelzceļu atbalstīšanā un dzelzceļu konkurences veicināšanā, īpaši starptautiskā mērogā, pārraujot vecās valstu robežas attiecībā uz pārvadājumu uzņēmumiem (infrastruktūras robežas nav tik nozīmīgas, ja vien tās neierobežo starptautisko darbību).  Tāpēc sākumā tika nošķirti infrastruktūras konti un ilgtermiņā nodrošināta arvien brīvāka piekļuve.  Vajadzīgā nošķiršana sākās ar grāmatvedību, bet ar ievērojamu neskaidrību, jo sākumā bija prasība nošķirt tikai infrastruktūru pretstatā pārvadājumiem, un nebija prasības pilnīgi nošķirt dažādo uzņēmējdarbības virzienu (LOB) grāmatvedību.  Valstu lomas un atbalsts ievērojami atšķiras dažādās sistēmu daļās. Noteikumi neierobežo atbalstu infrastruktūrai, bet liedz to sniegt tā, ka varētu tikt ierobežota piekļuve infrastruktūrai
; atbalsts sistēmām, kas sniedz sociālos pakalpojumus, ir atļauts, bet tam jāsniedz tikai šādi pakalpojumi.  Šīs sistēmas daļas jānorobežo, lai nodrošinātu to, ka atbalsts vienai funkcijai neaizplūst citām. Tomēr, kā izklāstīts turpmāk, ES dzelzceļi (vēl) nav faktiski snieguši pārredzamus, publiskus ziņojumus par jomām, kas jānošķir, tāpēc joprojām ir grūti noteikt, uz ko ir vērsts valsts atbalsts un kā tas tiek izlietots.
· Infrastruktūras uzņēmuma finansiālā stabilitāte.  Komisija ir atzinusi, ka ir pretruna starp sociāli optimālo pieeju piekļuves cenu aprēķināšanai (tikai sociālo robežizmaksu (SMC) aprēķināšanu) un infrastruktūras uzņēmuma finansiālo stabilitāti (kad ieņēmumi sedz visas finansiālās izmaksas).  Komisija atzina arī to, ka dažas dalībvalstis negribēs maksāt no valsts līdzekļiem visu starpību starp SMC un pilnām finansiālajām izmaksām, tāpēc tika noteikta atļauto uzcenojumu politika.
· Lielāka koncentrēšanās uz uzņēmējdarbību.  Komisija infrastruktūras uzņēmuma un pārvadājumu uzņēmumu darbību ir skaidri apzīmējusi ar terminu “uzņēmējdarbība”.  Nošķirtā dzelzceļu struktūra ļauj daudz precīzāk vērtēt katras daļas darbību, un tai jāuzlabo abu veidu uzņēmējdarbības spēja koncentrēties uz sava tirgus vajadzībām.
· Privāto ieguldījumu piesaiste.  Lai gan Komisija neieņem nekādu nostāju attiecībā uz privāto īpašumu pretstatā valsts īpašumam, ir skaidrs, ka ES dzelzceļiem (īpaši kravu un tālsatiksmes pasažieru pārvadājumos) spēcīgu konkurenci radīs privāti autotransporta un iekšzemes ūdens transporta uzņēmumi.  Sadalot dzelzceļa nozari nošķirtos un mazākos segmentos, no kuriem katrs koncentrējas uz tirgu, jāuzlabo katra segmenta konkurētspēja un jāpalielina iespējas attiecīgās vietās piesaistīt privātos ieguldījumus.
Komisija ir pieredzējusi ļoti stipru pretestību direktīvām, un to īstenošana ir lēna un nepilnīga.  Dažos gadījumos dalībvalstu valdības ir pretojušās pārmaiņām tāpēc, ka ir vēlējušās arī turpmāk aizsargāt vietējos tirgus (citu iekšpolitisku jautājumu starpā).  Arī dalībvalstu dzelzceļa uzņēmumi ir pretojušies šīm pārmaiņām, daļēji aiz bažām par jauno, nošķirto struktūru ieviešanas izmaksām un daļēji baidoties no iespējamām katras funkcijas finansiālās pārredzamības iespējamām sekām un konkurentu rašanās.  Pārskatot līdz šim panākto progresu piekļuves maksas režīmu izstrādē, ir svarīgi ņemt vērā, ka daudzas dalībvalstis ir izpildījušas tikai prasību minimumu (vai mazāk); maz ir dalībvalstu, kurās notiek visaptveroša tādas maksas izstrāde, kas atvieglotu vienota Eiropas dzelzceļa tirgus attīstību.  Visur ir pieņemta valsts mēroga pieeja – maz ir valstu (ja vispār ir), kas ir mēģinājušas iestrādāt tādus visas ES mērķus kā piekļuves maksas iekasēšanas atvieglošanu starptautiskajos pārvadājumos.  Kopīgie rezultāti reti pārsniedz individuālas ieceres, un šis gadījums nav izņēmums.
3.
Dzelzceļa infrastruktūras maksa praksē.

Šajā iedaļā ir sīki izskatīti dažādo dzelzceļa infrastruktūras izmantošanas izmaksu sastāvdaļu mēri un to pārveidošana maksā  Vispirms ir mēģināts identificēt cenu aprēķināšanas struktūras principus un līmeni dažādajās valstīs. Pēc tam ir sīki izskatītas dažādās izmaksu kategorijas un maksas iekasēšanas veidi. 1. tabulā ir kopsavilkums. Nobeigumā ir mēģināts izdarīt secinājumus par labāko praksi ekonomikas jomā.  
1. tabula. Dzelzceļa infrastruktūras maksa: kopsavilkuma tabula


Cenu aprēķināšanas princips
Fiksētā maksa
Maksa par bruto tonnkilometriem
Vilcien​kilometri
Vilcienu kustības kilometri
Citi

Austrija
MC+

(
(



Beļģija
FC-




Sk. 1. pielikumu

Bulgārija
MC+

(
(



Čehija
MC+

(
(



Dānija
MC+


(

Maksa par vilcienu sašaurinājumos un uz tiltiem

Igaunija
FC
(
(
(



Somija
MC+

(




Francija
MC+
(

(
(


Vācija
FC-


(



Ungārija
FC


(
(


Itālija
FC- (tikai satiksmes vadība)
(

(
(
Arī maksa par mezglu

Latvija
FC


(



Nīderlande
MC


(



Polija
FC


(
(


Portugāle
MC


(



Rumānija
FC
(
(

(


Slovēnija
FC


(



Zviedrija
MC+

(


Ēresunda tilta papildu uzcenojums

Šveice
MC+

(
(

Arī maksa par mezglu

Apvienotā Karaliste
MC+
Tikai franšīzes ņēmēji

(

Par transportlīdzekļa kilometru atbilstīgi transportlīdzekļa veidam

Principi

Saskaņā ar 1. tabulu maksas noteikšana par dzelzceļa infrastruktūru Eiropā pamatojas galvenokārt uz trijām dažādām filozofijām. Pirmā (MC) sākas ar sociālo robežizmaksu noteikšanu, tāpēc ir sociāli optimālā cenu aprēķināšanas sistēma, ja nav tādu ierobežojumu kā budžeta nepietiekamība vai citu ekonomikas izkropļojumu.  Sociālās robežizmaksas atspoguļo papildu izmaksas, ko maksā visa sabiedrība, no papildu robežizmaksām līdz vilcienkilometriem.  Ja tiek uzskatīts, ka pastāv budžeta problēmas, ir jānovirzās no tīro sociālo robežizmaksu aprēķināšanas, bet novirzēm jābūt pēc iespējas mazāk kropļojošām. Šo pieeju cenu aprēķināšanai var uzskatīt par robežizmaksu aprēķināšanu ar uzcenojumiem (MC+). Šī pieeja, protams, ir prasīta Direktīvā 2001/14, un to piemēro daudzās Rietumeiropas valstīs, kur izmaksu atgūšanas mērķa līmenis ir no 5 % (Zviedrijā) līdz 63 % (Francijā). Daudzās valstīs uzskata, ka šī pieeja nozīmē, ka maksu nosaka vismaz par daļu uzturēšanas un atjaunošanas izmaksu, dažreiz arī par satiksmes vadības izmaksām un dažreiz iemaksām ieguldījumos. Itālija ir unikāla ar to, ka nenosaka maksu par uzturēšanas un atjaunošanas izmaksām; maksā iekļauj tikai satiksmes vadības izmaksas.
Otrā filozofija sākas ar koncepciju par infrastruktūras pārvaldītāju kā komerciālu organizāciju, kurai jāatgūst savas izmaksas. Visas izmaksas, ko tieši nesedz no valsts līdzekļiem, jāsedz, tās efektīvi un samērīgi sadalot uz infrastruktūras lietotājiem. Šo pieeju cenu aprēķināšanai uzskata par pilnīgu izmaksu atgūšanu pēc subsīdiju saņemšanas (FC-). Vienīgie šīs pieejas piemēri Rietumeiropā ir Vācija (sedz 60 % izmaksu) un Itālija (sedz 40 % izmaksu).  Vācijā šo pieeju piemēro visām izmaksām, izņemot dažas ieguldījumu izmaksas; Itālijā to piemēro tikai pārvadājumu plānošanai un pārvadājumiem.  Privatizējot arī Apvienotā Karaliste mēģināja pilnībā segt izmaksas, bet galvenokārt, izmantojot divdaļīgos tarifus, kuru mainīgā sastāvdaļa atspoguļoja īstermiņa robežizmaksas. Pašlaik divdaļīgos tarifus Apvienotajā Karalistē joprojām piemēro franšīzes pasažieru pārvadājumu pakalpojumiem (to lielākajai daļai), bet brīvas piekļuves pasažieru un kravu pārvadājumu uzņēmumi maksā robežizmaksas. Tomēr pilnīgo izmaksu pieeju plaši ievēro Austrumeiropā, kur to ir pieņēmušas Baltijas valstis, Ungārija, Polija un Slovākija, izmaksu atgūšanai iekļaujoties robežās no 50 % līdz 100 %, un Slovēnija to uzskata par mērķi, lai gan no 2004. gada maksas tā sedza tikai 9 % izmaksu.
Lai gan šīs pieejas maksas noteikšanai var uzskatīt par pilnīgi atšķirīgām, faktiski tām tomēr ir neapšaubāmi kopīgas iezīmes. Pirmkārt, pat tīri komerciālai organizācijai ir nozīmīgs pamats savu privāto robežizmaksu pētīšanai, jo tās nosaka apakšējo robežu uzņēmuma cenu aprēķināšanai. Pārvadājumi, kas nespēj segt šo cenu, nav veicami. Ņemot vērā augstās fiksētās dzelzceļa pārvadājumu izmaksas, komerciālai struktūrai, kas nesaņem subsīdijas, no pārvadājumiem jāiekasē maksa, kura vidēji ir ievērojami lielāka par robežizmaksām, un tīri komerciāla organizācija centīsies diskriminēt pārvadājumu veidus pēc to vēlmes un spējas maksāt, lai iegūtu pēc iespējas lielāku peļņu.
Bet Eiropā pat komerciālie dzelzceļa infrastruktūras pārvaldītāji nav nevadāmi peļņas palielinātāji. Drīzāk tie ir valsts vai regulējamas privātās organizācijas, kam maksa ir ierobežota līdz tādam apmēram, kāds vajadzīgs, lai apmierinātu to finansiālās vajadzības. Tādējādi tām būtībā ir tas pats budžeta ierobežojums, kas organizācijai, kura pamatojas uz robežizmaksu aprēķināšanas filozofiju, – neviens neapgalvo, ka tīro robežizmaksu aprēķināšana ir vēlama, ja tā atstāj infrastruktūras pārvaldītāju bez līdzekļiem, kas vajadzīgi sistēmas uzturēšanai un atjaunošanai. EK tiesību aktos ir pavisam skaidri noteikts, ka infrastruktūras pārvaldītājiem jāplāno, kā līdzsvarot ieņēmumus no maksas un subsīdijām ar vajadzīgajiem izdevumiem. 
Tātad šīm divām filozofijām nav obligāti jābūt savstarpējā pretrunā; pilnīga izmaksu atgūšana pēc subsīdiju saņemšanas un robežizmaksu aprēķināšana ar uzcenojumiem var būt pilnīgā savstarpējā saskaņā. Izrādās, ka faktiski atšķirība ir pakāpē, līdz kurai ar pilnīgo izmaksu atgūšanu pēc subsīdijām cenšas identificēt robežizmaksas, kas šajā pieejā ir cenas aprēķināšanas pamats, pretstatā izmaksu sadalījumam uz cita pamata, kurš var būt pilnīgi nesaistīts ar robežizmaksu aprēķināšanu. Izmaksu sadalījumā tas var atspoguļot atšķirīgu izpratni par efektivitātes un atbilstības relatīvo nozīmi. Pastāv vispārpieņemts arguments, ka vistaisnīgākā infrastruktūras finansēšana ir sadalīt kopējās izmaksas saskaņā ar noteiktiem rādītājiem, kas atspoguļo izmaksu cēloņsakarību, ja tas ir lietderīgi, un vienkārši atspoguļo izmantošanu īstu kopīgo izmaksu gadījumā. Tomēr nav pamata pieņemt, ka kopumā šāda pieeja ir efektīva vai taisnīga. Efektivitātes ziņā tā varētu izslēgt pārvadājumus, par ko būtu samaksātas robežizmaksas; taisnīguma ziņā nav pamata pieņemt, ka labumi no sistēmas izmantošanas tiek sadalīti proporcionāli izmantojumam, un šāda veida cenas aprēķināšanas noteikums, protams, neņem vērā vēlmi vai spēju maksāt. 
Sociālās robežizmaksas var iedalīt sīkāk privātajās robežizmaksās un ārējās robežizmaksās.  Privātās robežizmaksas ir izmaksas, ko sedz tieši infrastruktūras pārvaldītājs. Tās parasti ietver amortizācijas izmaksas (kas var radīt papildu uzturēšanas izmaksas un dažu sastāvdaļu paātrinātu atjaunošanu), zināmas pārvadājumu plānošanas un pārvadājumu izmaksas, kā arī pārslogotības un nepietiekamības izmaksas. Konkrēti pārslogotības izmaksas (kas ir citu pārvadājumu uzņēmumu vilcienu papildu kavēšanās, kas rodas augstākas caurlaides izmantošanas dēļ) sedz tieši pārvadājumu uzņēmumi, nevis infrastruktūras pārvaldītājs, tāpēc tās nav infrastruktūras pārvaldītāja privāto robežizmaksu sastāvdaļa. Bet tās var tieši ietekmēt pieprasījumu pēc piekļuves sliežu ceļiem, ietekmējot sniegtā pakalpojuma kvalitāti, un var būt arī nosacījumi, kuros infrastruktūras pārvaldītājam jāmaksā pārvadājumu uzņēmumiem kompensācija par kavējumiem. Jebkurā gadījumā infrastruktūras pārvaldītājam būs izmaksas vai ieņēmumu zaudējumi.
Turklāt dzelzceļa infrastruktūras izmantošana uzliek ārējās izmaksas par troksni, gaisa piesārņojumu, globālo sasilšanu un, iespējams, dažas negadījumu izmaksu sastāvdaļas. Lai aprēķinātu sociālās robežizmaksas, šīs izmaksas jāiekasē negatīvo sociālo seku nodokļu veidā. Bet nav pareizi ieņēmumus no šīs maksas novirzīt infrastruktūras pārvaldītājam. Vienkāršs piemērs ir tāds, ka šāda prakse varētu būt stimuls infrastruktūras pārvaldītājiem nopelnīt vairāk, piesaistot vairāk ekoloģiski netīru vilcienu. Ieņēmumi no negatīvo sociālo seku nodokļiem drīzāk tieši jāsaņem valstij. 
Jau minēts nepietiekamības maksas jēdziens, ar ko apzīmē maksu, kura jāiekasē, ja pieprasījums pārsniedz caurlaidi, un jānorāda, ka ir divas konkurējošas filozofijas par šīs maksas aprēķināšanu. Tikai īstermiņā, pārdodot laika nišas tūlītējas piegādes tirgū, ir svarīgas izmaksas sliežu ceļa atbrīvošanai no cita pakalpojuma vai šā pakalpojuma novirzīšanai uz neizdevīgu laika nišu. Ilgtermiņa līgumus par piekļuvi sliežu ceļam, ar ko piešķir īpašas piekļuves tiesības, lietderīgāk būtu balstīt uz izmaksām par caurlaides nodrošināšu šīm papildu laika nišām. Šīs divas pieejas ekonomistiem ir pazīstamas attiecīgi ar īstermiņa un ilgtermiņa robežizmaksu aprēķināšanas nosaukumu. Ja caurlaide ir optimāli noregulēta, un nav nedalāmības gadījumu, papildu caurlaides robežizmaksas ir vienādas ar papildu vilciena robežizmaksas vērtību, tātad abas izmaksas ir vienādas. Bet, tā kā dzelzceļa infrastruktūras ieguldījumi ir ilglaicīgi, tā bieži nenotiek, un ir jāizdara izvēle. Īstermiņa sociālo robežizmaksu iekasēšana pareizi stimulē pārvadājumu uzņēmumus optimāli izmantot esošo caurlaidi. Maksas noteikšana saskaņā ar faktiskajiem izdevumiem caurlaides palielināšanai pareizi stimulē infrastruktūras pārvaldītājus paplašināt (vai sašaurināt) caurlaidi. (Abos gadījumos pieņem, ka vilciena nopelnītais ieņēmums atspoguļo tā sociālo vērtību, tāpēc jābūt attiecīgiem nodokļiem un subsīdijām, kas atspoguļo visas attiecīgā vilciena ārējās izmaksas un labumus, lai stimuli būtu pareizi.) 
Nav iespējams ar vienu maksu nodrošināt abu stimulu kompleksu pareizību. Jāizvēlas, vai iekasēt īstermiņa sociālās robežizmaksas un paļauties uz citiem pasākumiem, lai sasniegtu optimālu ieguldījumu, vai ziedot dažus labumus pašreizējās infrastruktūras izmantošanas izteiksmē, lai sakārtotu ieguldījumu stimulus. Problēma, kas saistīta ar alternatīvo ilgtermiņa cenu aprēķināšanas pieeju, ir tāda, ka daļai pārvadājumu, kuri spēj samaksāt īstermiņa robežizmaksas (un tāpēc, no sociālekonomiskā viedokļa, ir ražīgi), cena tiks aprēķināta ārpus sistēmas.  Šo problēmu var novērst, ja caurlaides izmaksas iekasē saskaņā ar tāda divdaļīga tarifa fiksēto sastāvdaļu, kas mainās līdz ar ilgtermiņa caurlaides prasībām, nevis līdz ar ikdienas izmaiņām vilcienu pakalpojumu līmenī. Ja maksa pamatojas uz īstermiņa robežizmaksām, optimālu ieguldījumu var veicināt ar regulēšanu, ja regulators ir pilnvarots prasīt, lai infrastruktūras pārvaldītājs uzņemas veikt noderīgu ieguldījumu. Piemēram, Apvienotajā Karalistē viens no licences nosacījumiem ir tāds, ka Network Rail jāuzņemas veikt ieguldījumus, par ko noslēgta vienošanās Tīkla pārvaldības pārskatā [Network Management Statement]. Optimālu ieguldījumu var veicināt arī ar valsts subsīdijām, kas pamatojas uz sociālo izmaksu un ieguvumu analīzi.
Liela daļa dzelzceļa pakalpojumu plānošanas un daudzi lēmumi par piekļuves tiesību piešķiršanu ir saistīti ar grafika periodu. Tātad, pat pieņemot lēmumu par īstermiņa sociālo izmaksu aprēķināšanas pieeju, nozīmīgākās ir izmaksas, kas svārstās šajā 1 – 2 gadu periodā, nevis īpaši īsa termiņa pieeja izmaksām. 
Parastais sākumpunkts izmaksu aprēķināšanā ir fiksēto un mainīgo izmaksu nošķiršana, un šajā sakarā varētu būt noderīgs īss atzinums par šo iedalījumu kategorijās. Fiksētās izmaksas parasti definē ar izmaksām, kas nemainās līdz ar izlaidi. Tomēr tas, kuras izmaksas mainās līdz ar izlaidi, ir atkarīgs no pārskata perioda. Ļoti ilgā termiņā vienīgās izmaksas, kas pieder pie šīs kategorijas, ir to agrāko ieguldījumu zaudētās izmaksas, kuri nav jāatjauno. Pavisam īsā termiņā daudzas izmaksas, kas nav enerģijas un amortizācijas izmaksas, var būt fiksētas. Tāpēc dažādiem dzelzceļa uzņēmumiem var būt atšķirīgas pieejas atkarībā no tā, kādu periodu tie izvēlas, nosakot maksu un definējot fiksētās un mainīgās izmaksas (sk. 2. tabulu).
2. tabula. Kategorijas, kas izmaksās iekļautas pie mainīgajām izmaksām


Uzturēšana
Atjaunošana
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(
(
X
(
X
X

Fiksēto izmaksu definīcija var būt atkarīga arī no attiecīgo izlaides izmaiņu intervāla. Dzelzceļa izmaksas līdz ar izlaidi var celties nelineāri, un nedalāmie pārvadājumi var radīt soļus funkcijā. Daži dzelzceļa uzņēmumi uzskata, ka visas papildu izmaksas, kas rodas, ja pārvadājumi nav nulles līmenī, ir mainīgās izmaksas. Šajā gadījumā visas uzturēšanas un atjaunošanas izmaksas, kā arī signalizācijas un vilcienu plānošanas izmaksas būtu mainīgās izmaksas, jo minētās darbības nav vajadzīgas, ja sistēmu neizmanto pārvadājumiem. Citi dzelzceļa uzņēmumi (piemēram, Network Rail un dzelzceļa regulators Apvienotajā Karalistē) uzskata, ka fiksētās izmaksas ir tās, kas rastos neatkarīgi no pārvadājumu intensitātes, ja sistēmu izmanto noteiktu veidu pārvadājumiem, un, iespējams, arī noteiktā esošās intensitātes intervālā. Tāpēc šie dzelzceļa uzņēmumi par mainīgām uzskata tikai tās izmaksas, kas mainās, ja pārvadājumu izmaiņas pārsniedz noteiktas robežas. Daudzas uzturēšanas, signalizācijas un vilcienu plānošanas izmaksu sastāvdaļas vai, iespējams, to lielāko daļu var uzskatīt par fiksētām. 
Vispār varētu gaidīt, ka saskaņā ar pēdējo pieeju iegūst vidējās mainīgās izmaksas, kas ir daudz labāk pietuvinātas robežizmaksām nekā saskaņā ar pirmo pieeju iegūtās, tomēr pastāv risks, ka ne vienmēr var ņemt vērā “soļus” funkcijā, kuri atspoguļo atsevišķas izmaiņas resursos, kas vajadzīgi, ja izrādās, ka vajadzīga kāda atsevišķa izmaiņa iekārtās vai uzturēšanas standartos.  Šos soļus var apzīmēt ar jēdzienu “novēršamās izmaksas”: noteikta veida pārvadājumu novēršamās izmaksas ir mainīgās izmaksas, ja šādi pārvadājumi notiek, plus visas fiksētās izmaksas, kas būtu novērstas, ja attiecīgos pārvadājumus pārtrauktu. Piemēram, dažas ātrgaitas kustības nodrošināšanas izmaksas var būt fiksētas, kamēr sistēmu izmanto ātrgaitas vilcieni, bet tās var novērst, ja sistēmu izmanto tikai lēnāki vilcieni.
Jāpiemin arī jēdziens “kopīgās izmaksas”, t. i., izmaksas, ko var novērst tikai tad, ja atceļ vairāk nekā viena veida pakalpojumus. Piemēram, kādu divsliežu maršrutu izmanto vietējiem pasažieru, ātrgaitas pasažieru un kravu pakalpojumiem un to var samazināt tikai līdz viensliežu maršrutam, no triju veidu vilcieniem atceļot divus. Šajā gadījumā otra sliežu ceļa uzturēšanas izmaksas ir kopīgas un nepieder pie viena veida vilcienu novēršamajām izmaksām.  
Novēršamo izmaksu analīze ir ļoti nozīmīga lēmumiem par tīkla vēlamo jaudu kvalitātes un caurlaides izteiksmē.  Infrastruktūru, kas vajadzīga konkrētu veidu pakalpojumiem, var nodrošināt tikai tad, ja kāds (valsts vai lietotāji) vēlas uzņemties novēršamās izmaksas, un tās ir lietderīgi iekasēt no attiecīgā veida pārvadājumiem tādas fiksētās maksas veidā, kas mainās tikai ilgtermiņā, pieņemot lēmumus par infrastruktūras kvalitātes un caurlaides izmaiņām.  Līdzīgi kādam jāuzņemas kopīgās izmaksas, bet, ja tās iekasē no lietotājiem, tas jādara tā, lai neizkropļotu to lēmumus par izmantojamo pakalpojumu līmeni.  Arī tās var būt daļa no divdaļīga tarifa fiksētās sastāvdaļas, bet divdaļīgo tarifu problēmas apstākļos, kad ir dzelzceļa konkurence, un īpaši attiecībā uz starptautiskajiem pakalpojumiem jau ir komentētas un tiks izklāstītas turpmāk tekstā. 
Ja ir vajadzīgi uzcenojumi, rūpīgi jāpārdomā, kā tos labāk ieviest, lai, cik iespējams, mazinātu izkropļojumus, ko tie var radīt.  Vispārīgs princips ir, cik iespējams, samazināt to pārvadājumu zudumu, par kuriem kāds vēlas maksāt sociālās robežizmaksas.  Pakāpe, līdz kurai par pārvadājumiem vēlas maksāt vairāk nekā sociālās robežizmaksas, parasti atšķiras dažādos tirgus segmentos gan plašo tirgus segmentu nozīmē (ātrgaitas, pasažieru, reģionālie pasažieru, kravas), gan specifisko tirgus segmentu nozīmē (piemēram, ogļu, konteineru), tāpēc atšķirīgiem jābūt arī uzcenojumiem.
Par principiem var izdarīt vienu nobeiguma atzinumu. Ja sarežģīto tarifu noteikšanai un izmantošanai nebūtu piesaistītas izmaksas, tarifiem būtu vēlams atspoguļot visus faktorus, kas izraisa katras izmaksu sastāvdaļas izmaiņas: vilcienu masu, ritošā sastāva veidu u.c. Ciktāl ir uzskatāms, ka sarežģītajiem tarifiem ir papildu administratīvās izmaksas (piemēram, attiecīgo datu vākšanā) un ka pārvadājumu uzņēmumi var nespēt pienācīgi reaģēt uz tām, piemērotāka var būt lielāka vienkāršība. Turklāt vienkāršības un sarežģītības priekšrocību līdzsvars var mainīties līdz ar pārvadājumu dažādību un veidu attiecīgajā sistēmā – ļoti homogēnā sistēmā sarežģīti tarifi vajadzīgi mazāk nekā sistēmā ar lielu pārvadājumu dažādību.
Īstenošana – vienkāršā un divdaļīgā maksa

Piekļuves maksas režīma īstenošanas mehānismi ir galvenokārt divējādi: vienkāršā maksa un divdaļīgā maksa.

· Vienkāršā maksa mainās līdz ar izmantošanas mēriem: bruto tonnkilometriem, neto tonnkilometriem, pasažierkilometriem, vilcienkilometriem, izmantotās elektrovilces kW un kWh, procentuālajiem ieņēmumiem
 u.c.  Tos var svērt ar ātrumu, ass slodzēm, ritošā sastāva veidiem, konkrēto maršrutu (ieskaitot maršruta ģeometrijas prasības), diennakts laiku un kravas precēm, kā arī daudziem citiem faktoriem.  Vienkāršā maksa, iespējams, ir efektīvāka (tiešo) robežizmaksu iekasēšanai, un tā var būt efektīvāka sociālo izmaksu un ārējo izmaksu iekasēšanai.  Tā rada vairāk izkropļojumu, iekasējot fiksēto izmaksu atsevišķās daļas, un tā var efektīvi nesignalizēt, lai veicinātu papildu caurlaides finansēšanu.  Ja to izmanto fiksēto izmaksu iekasēšanai, tā vairs nevar pareizi signalizēt par esošās caurlaides pilnīgu izmantošanu. Vienkāršā maksa varētu būt ļoti piemērota samērā vienkāršam tīklam, kurā ir maz lietotāju un kurā pārvadājumi netuvojas tīkla caurlaidei (piemēram, Norvēģijā).
Divdaļīgās maksas sistēmās ir viens parametrs vai vairāki parametri, kas tieši attiecas uz izmantošanu, piemēram, minētie mainīgie parametri.  Turklāt divdaļīgajām sistēmām ir vēl viena sastāvdaļa, kas pamatojas uz izmantojamo caurlaides prognozi vai uz kādu atgūstamo sistēmas fiksēto izmaksu prognozi.  Šī otrā sastāvdaļa, ko dažreiz sauc par fiksēto sastāvdaļu, var pamatoties uz regulāras vilcienu kustības kilometriem vai regulāriem vilcienkilometriem un citām opcijām.  Otro sastāvdaļu var arī svērt ar tādiem faktoriem kā kustības kvalitāte, regulārais ātrums, konkrēta līnija, diennakts laiks u.c. Ir svarīgi, ka otrās sastāvdaļas faktorus galvenokārt ietekmē pasažieru pārvadājumu pakalpojumi (īpaši svārstbraucieni), nevis ar kravu pārvadājumiem saistītie pakalpojumi – tas ir, daudzi kravu lietotāji var pielāgot izmantošanu tā, lai izvairītos no maksimumlaika izmantošanas (un tādējādi nav jānoslogo caurlaide), turpretī lielai daļai pasažieru pārvadājumu jānotiek tādos laikos un ar tādiem ātrumiem, kuriem vajadzīga caurlaide.  Atbilstību starp izmantošanu un ekonomiskajām izmaksām efektīvāk nodrošina divdaļīgie režīmi, bet tie rada jautājumu par iespējamu lietotāju diskrimināciju.  Divdaļīgie režīmi mēdz būt arī sarežģītāki, un to īstenošana dārgāka. Par divdaļīgajām sistēmām saka, ka tām ir mainīgā daļa un fiksētā daļa.  Tas var būt zināmā mērā maldinoši šajā sakarā, jo tā saucamā fiksētā daļa bieži attiecas uz kādu sistēmas sagaidāmās izmantošanas mēru.  Faktiski atšķirība ir tāda, ka mainīgo daļu parasti attiecina uz faktisko izmērīto amortizāciju, bet fiksēto daļu uz plānoto caurlaides izmantošanu. Ja tā ir vienkāršs robežizmaksu sastāvdaļu atspoguļojums, kas attiecas uz vilcienu plānošanas izmaksām vai nepietiekamu caurlaidi, to nevar uzskatīt par diskriminējošu. Tomēr šo sastāvdaļu pārmērīga noslogošana ar izmaksām, ko papildina prasība par kustības rezervēšanu, var nelabvēlīgi ietekmēt mazos pārvadājumu uzņēmumus, īpaši kravu pārvadājumu uzņēmumus, ja faktiskās caurlaides prasības ir īpaši nenoteiktas. 
Ja tarifa fiksētā sastāvdaļa atspoguļo piekļuves maksu, kas neattiecas uz plānotu izmantošanu vai kas līdz ar plānoto izmantošanu mainās tā, ka tiek piešķirtas lielas atlaides par lielapjoma pirkumu, un kas nekādā gadījumā nav saistītas ar izmaksu taupīšanu, apstākļos, kad ir dzelzceļa konkurence, tā ir nepārprotami diskriminējoša (un prettiesiska saskaņā ar ES Direktīvu 2001/14). Šādas fiksētas piekļuves maksas priekšrocība varētu būt tā, ka ar to netiek ietekmēta dominējošā pārvadājumu uzņēmuma izlaides līmeņa izvēle un ka tā varētu ļaut atgūt īstās fiksētās izmaksas (tādas kā veģetācijas ierobežošanu) vai zaudētās izmaksas (parādu par jau uzbūvētajām iekārtām), vai kopīgās izmaksas, nemainot infrastruktūras izmantošanas robežizmaksu atvieglojumus, bet tā būtu pavisam reāls šķērslis mazajiem uzņēmumiem un īpaši starptautisko pārvadājumu uzņēmumiem, uz kuriem šāda fiksēta maksa attiektos vairāk nekā vienā valstī.

Izmaksu definīcijas


Kopējās izmaksas
Visas izmaksas, kas rodas, ražojot noteiktu daudzumu kāda ražojuma vai sniedzot noteiktu daudzumu kāda pakalpojuma

Vidējās izmaksas
Konkrētas preces vai pakalpojuma vienas vienības izmaksas (t. i., kopējo izmaksu dalījums ar izlaides apjomu)

Robežizmaksas
Papildu izmaksas, kas rodas, ražojot papildu ražojuma vienību vai sniedzot papildu pakalpojuma vienību (t. i., izmaiņas kopējās izmaksās, ražojot vienu papildu ražojuma vienību vai sniedzot vienu pakalpojuma vienību; faktiski tās aptuveni ir neliela izlaides pieauguma vidējās papildu izmaksas)

Fiksētās izmaksas
Izmaksas, kas nemainās līdz ar izlaides apjomu (jāņem vērā, ka tas, kuras izmaksas ir fiksētas, ir atkarīgs no attiecīgā perioda un attiecīgajām izlaides izmaiņām)

Mainīgās izmaksas
Izmaksas, kas mainās līdz ar izlaides apjomu (tāpat kā fiksētās izmaksas, šīs izmaksas mainās līdz ar izmaiņu mērogu un pārskata periodu)

Kopīgās izmaksas
Izmaksas, kas rodas, ražojot vairāk nekā vienu izlaidi, un ko var novērst tikai, pārtraucot visas šīs izlaides

Novēršamās izmaksas
Izmaksas, kas ir novēršamas, pārtraucot konkrētas preces ražošanu vai pakalpojuma sniegšanu (īpaši apstākļos, kad turpinās to pārējo preču ražošana un pakalpojumu sniegšana, ar kuriem dala kopīgās izmaksas)

Privātās izmaksas
Izmaksas, kas rodas attiecīgā ražojuma ražotājam vai pakalpojuma sniedzējam (t. i., attiecībā uz infrastruktūru izmaksas, kas rodas infrastruktūras pārvaldītājam)

Ārējās izmaksas
Izmaksas, kas, ražojot ražojumus un sniedzot pakalpojumus, rodas trešām personām (piemēram, vides un pārslogotības izmaksas)

Sociālās izmaksas
Privāto un ārējo izmaksu summa.

Piezīme
Daudzus no šiem terminiem var kombinēt; piemēram, “kopējās sociālās izmaksas” vai “privātās robežizmaksas”.

Prakse

Pēc tam, kad īsi ir izklāstīti principi, uz ko var pamatoties maksa par piekļuvi sliežu ceļiem, var sākt izskatīt faktisko maksu par piekļuvi sliežu ceļiem, kura pašlaik ir spēkā Eiropā, un tās saistību ar šiem principiem. Tas ir darīts pa vienai maksas sastāvdaļai, izklāstot, kā tai principā jāatspoguļojas maksā un kā tā atspoguļojas faktiski.
Uzturēšana un atjaunošana  

Sliežu ceļu uzturēšanas un atjaunošanas robežizmaksu ekonometriskie pētījumi Eiropas apstākļos (Thomas, 2002) parasti liecina, ka tās sasniedz 10 – 30 % no vidējām uzturēšanas un atjaunošanas izmaksām. Semināros sniegtā informācija liecina, ka Somijā uzturēšanas un atjaunošanas robežizmaksas ir aptuveni 20 % no vidējām mainīgajām uzturēšanas un atjaunošanas izmaksām. (Jāņem vērā, ka saskaņā ar Somijas definīcijām daudzas uzturēšanas un atjaunošanas izmaksas ir uzskatāmas par mainīgām). Šādos pētījumos parasti izmanto vienotu izlaides mēru – bruto tonnkilometrus –, tāpēc šīm izmaksu sastāvdaļām vienkārša maksas sistēma būtu maksa par bruto tonnkilometru.  Somijā pieņemtās pieejas izklāstā tika minēts, ka, ņemot vērā šo rezultātu konsekvenci, vienam tonnkilometram atbilstīgas uzturēšanas un atjaunošanas robežizmaksu pamatota sākotnējā prognoze jebkurai valstij būtu 20 % no vidējām uzturēšanas un atjaunošanas izmaksām.  Protams, drošāk būtu veikt jaunus ekonometriskus aprēķinus, bet, ja dati vai līdzekļi to neļauj, iepriekš minētā pieeja ir labākais tuvinājums, kāds iespējams pie pašreizējām zināšanām.
Šīs izmaksas mainās arī atkarībā no ritošā sastāva konstrukcijas (piemēram, ass masas, neslogotas masas) un vilciena maksimālā ātruma, kā arī sliežu ceļa raksturlielumiem, tāpēc ir lietderīgi diferencēt maksu pēc šiem raksturlielumiem (kā Apvienotajā Karalistē, kur izmanto vienkāršu tehnisko modeli, pēc kura saskaņā ar šiem raksturlielumiem atvasina relatīvas amortizācijas izmaksas dažādu veidu ritošajam sastāvam). Šajā gadījumā diferencēto maksu vēl varētu noteikt par bruto tonnkilometru vai alternatīvi par transportlīdzekļa kilometru vai vilcienkilometru.
Apvienotajā Karalistē vidējās mainīgās izmaksas izmanto par tuvinātām uzturēšanas un atjaunošanas robežizmaksām, bet ir svarīgi saprast, ka tas notiek saistībā ar tādu mainīgo izmaksu definīciju, kas ietver tikai tās izmaksas, par kurām uzskata, ka tās mainās līdz ar izlaidi attiecīgā laika izlaides apjoma tuvumā; tas nenodrošina izmaksu elastību tālu ārpus ekonometriski pierādītā intervāla citās valstīs un šķiet pamatots robežizmaksu tuvinājums, kaut arī būtu derīgi iegūt vairāk pierādījumu.
Faktiski Austrijā, Norvēģijā, Zviedrijā, Somijā un Šveicē iekasē maksu par bruto tonnkilometru un Apvienotajā Karalistē par transportlīdzekļa kilometru diferencēti pēc transportlīdzekļu veidiem. Daudzās citās valstīs nosaka maksu par vilcienkilometru ar dažādu diferenciācijas pakāpi atkarībā no vilciena veida un sliežu ceļa raksturlielumiem. Itālijā nav maksas par sliežu ceļu uzturēšanu un atjaunošanu – šīs izmaksas pilnībā sedz valsts. 
Dažās valstīs, kur ievēro īstermiņa robežizmaksu aprēķināšanas principus (Austrijā, Zviedrijā, Norvēģijā), un dažās jaunajās ES dalībvalstīs (Rumānijā, Slovēnijā) nosaka maksu tikai par sliežu ceļu uzturēšanu, nevis par atjaunošanu. Ir vispāratzīts, ka noteiktā sliežu ceļa posmā, veicot vairāk pārvadājumu, saīsinās atjaunošanas termiņš, un tāpēc šīs izmaksas ir robežizmaksu daļa. Turklāt faktiski izmaksas var rasties pēc vairākiem gadiem, bet tās ir daļa no infrastruktūras pašreizējās caurlaides un kvalitātes uzturēšanas izmaksām pretstatā infrastruktūras uzlabošanas izmaksām. Tāpēc mēs uzskatām, ka tās jāiekasē kā daļa no īstermiņa robežizmaksām, ja nav pieņemts skaidri formulēts lēmums par to, ka attiecīgā infrastruktūra netiks atjaunota. 
Pārvadājumu plānošana un pārvadājumi  

Lielāka uzskatu dažādība ir jautājumā par pārvadājumu plānošanas un pārvadājumu robežizmaksām, un dažās valstīs (Somijā un netieši Apvienotajā Karalistē) tās uzskata par pilnīgi fiksētām. Ja tās uzskata par robežizmaksu daļu, šķiet lietderīgi tās iekasēt par plānoto kustību (kā Ungārijā un Itālijā), nedaudz koriģējot atbilstīgi kustības plānošanas uzdevuma sarežģītībai. Pēdējā var būt saistīta ar vilciena brauciena attālumu (tātad vēl viena iespēja ir maksa par kustības kilometru), pārsēšanās vietu skaitu, kas jāplāno, vai pārslogoto mezglu skaitu vilciena ceļā.  Šveicē attiecībā uz pārvadājumu plānošanu un pārvadājumiem iekasē maksu par vilcienkilometru; gan Šveicē, gan Itālijā maksā arī par mezglu, lai gan šī var būt maksa tikai par pārslogotību. Slovēnijā ir priekšlikums par papildu maksu par līniju izmantošanu ārpus parastajām ekspluatācijas stundām. Vācijā maksa par vilcienkilometru mainās atkarībā no tā, vai pieprasītā kustība ir ātrgaitas kustība, kustība ar regulāru intervālu vai ekonomiskā kustība. 
Francijā ir tarifs, kurā ietverta mēneša maksa par piekļuvi sliežu ceļam un kurš paredzēts pārvadājumu plānošanas izmaksu atgūšanai. To diferencē pēc pieprasītās kustības un palielina daudz lēnāk nekā kustību. Lai gan šī maksa atbilst tikai 4 % no visiem kārtējiem infrastruktūras ieņēmumiem un tātad 4 % no maksas, ko maksā SNCF, mazam pārvadājumu uzņēmumam tā varētu būt daudz nozīmīgāka izmaksu sastāvdaļa, kas mazai vilcienu kustībai ir desmitkārt augstāka.  Tā ir lietderīga sistēma, lai atspoguļotu pārvadājumu plānošanas un pārvadājumu vadības fiksētos un mainīgos aspektus, ja tīklā ir tikai viens pārvadājumu uzņēmums, bet trūkumi sāk dominēt pār priekšrocībām, ja tirgū ļauj ienākt jauniem kravu pārvadājumu uzņēmumiem, jo sākas mazo pārvadājumu uzņēmumu diskriminēšana. Ar 2006. gada sākumu maksa jāmaina, ieviešot pilnīgi lineāru diferenciāciju.
Enerģija  

Principā šajā gadījumā vienkārši jāuzņemas maksa, ko iekasē energoapgādes uzņēmumi un kas pati ir diferencēta atbilstīgi diennakts laikam. Turklāt ir arguments par maksas piemērošanu elektrovilcieniem par kontakttīkla gaisvadu amortizāciju. To var panākt, diferencējot pamatmaksu elektrovilcieniem un dīzeļvilcieniem kā Somijā (to dara arī citu iemeslu dēļ, piemēram, gaisa piesārņojuma izmaksu dēļ), vai ar piemaksu tiešai maksai par enerģiju. Šāda piemaksa tomēr atsevišķi jāidentificē, lai to nošķirtu no maksas par patērēto elektroenerģiju. Pašreiz maksa par enerģiju Eiropā ir ļoti dažāda, un šī dažādība atspoguļo ne tikai dažādu pirmavotu enerģiju, bet, iespējams, arī maksas iekļaušanu vai neiekļaušanu par kontakttīkla gaisvadu amortizāciju un, iespējams, plašas atšķirības kontakttīkla amortizācijas aprēķināšanā.
Pārslogotība un nepietiekamība 
Pārslogotība rodas, ja viens vilciens aizkavē citu. Plānotā sistēmā, kāds ir dzelzceļš, grafiks ir paredzēts, lai to novērstu, bet tomēr saglabājas iespēja, ka tad, ja izmantošana ir intensīva, tas, ka uz sliežu ceļa atrodas papildu vilciens, var radīt papildu kavēšanos citiem vilcieniem, samazinot sistēmas spēju atgūties no kavējumiem.
Nepietiekamības izmaksas rodas, ja vilciena klātbūtne neļauj citam vilcienam veikt darbību vai izraisa cita vilciena novirzīšanu uz neizdevīgu kustību, bet pārslogotības izmaksas rodas tikai tad, ja vilciena darbība faktiski notiek; nepietiekamības izmaksas rodas, tiklīdz kustība tiek rezervēta izmantošanai. Tātad pēdējā gadījumā maksu var iekasēt ar rezervēšanas nodevu, bet to var piemērot tikai tad, ja caurlaide ir noslogota. Acīmredzot abas maksas formas jādiferencē laikā un telpā atbilstoši caurlaides izmantošanai un atbilstoši caurlaidei, kas vajadzīga pašam vilcienam atkarībā no tā ātruma attiecības pret citu vilcienu ātrumu.  
Tikai Apvienotajā Karalistē ir pārslogotības maksa par vilcienkilometru, kas ir skaidri saistīta ar pārslogotības izmaksu prognozi. Tomēr maksa par vilcienkilometru Itālijā un Vācijā mainās atbilstīgi vilciena ātrumam un maršruta veidam. Vācijā ir skaidri noteikts izmantošanas koeficients, un par noslogotu līniju izmantošanu maksa ir lielāka. Itālijā izmanto vienkāršu pieeju, nosakot standarta ātrumu profilus katram maršrutam, lai optimizētu līniju, un, iekasējot lielāku maksu par kustību, kas novirzās no profila, meklējot ātrāku vai lēnāku kustību, traucējot optimālo pakalpojumu profilu. Slovēnijas priekšlikums ir atlaide par tā laika izmantošanu, kas nav maksimumlaiks. Šveicē un Itālijā ir arī maksa par mezglu, kas mainās līdz ar mezgla netiešo pārslogotību, saskaņā ar mezglu iedalījumu kategorijās pēc pārvadājumu intensitātes. 
Kā atzīts iepriekš tekstā, iekasējot maksu par nepietiekamību, ir lietderīgi iekasēt rezervēšanas nodevu neatkarīgi no tā, vai rezervēto kustību izmanto vai neizmanto. Šāda maksa ir Francijā. Šveicē ir vilcienu kustības atcelšanas maksa. Šķiet, ka tas ir paradoksāls problēmas risinājums, jo var drīzāk traucēt, nevis palīdzēt pārdalīt kustību atbilstīgi izmantošanai ar augstāku vērtību. Vācijā (un priekšlikumos Slovēnijai) maksā vairāk par kustību atsevišķos gadījumos nekā par regulāru kustību, kas drīzāk ir rezervēšanas nodevas pretstats, bet ko var attaisnot ar vilcienu plānošanas izmaksām. 
Pārslogotības maksa jāatšķir no maksas par kavējumiem, ko iekasē infrastruktūras pārvaldītājs vai viens pārvadājumu uzņēmums no cita. Ja šo maksu iekasē, tā ir daļa no atsevišķa darbības režīma. Šādi režīmi jau ir Apvienotajā Karalistē un Somijā, un citās valstīs izskata šos režīmus.
Citi pakalpojumi  

Papildus pamatmaksai par piekļuvi sliežu ceļam dažās sistēmās ir maksa par staciju, depo un šķirotavu izmantošanu vai par citiem papildu pakalpojumiem (piemēram, Zviedrijā ir uzcenojums par pasažieru informēšanu, ko iekasē par pasažieru vilciena bruto tonnkilometru). Parasti šī maksa pamatojas uz vidējo izmaksu, nevis uz robežizmaksu, un, lai gan daudzos gadījumos šķiet, ka tās neveido lielu daļu no kopējās maksas, iespējams, ka tās abas izkropļo pārvadājumu intensitāti un attur no ienākšanas tirgū, īpaši tad, ja maksa ir par tirgū pārstāvētā pārvadājumu uzņēmuma nodrošinātās iekārtas izmantošanu. 
Ārējās izmaksas  

Maksai par vidi jāpamatojas uz bruto tonnkilometriem, transportlīdzekļa kilometriem vai vilcienkilometriem, un tā jādiferencē saskaņā ar ritošā sastāva ekoloģiskajiem rādītājiem un, iespējams, ar vietu un diennakts laiku. Pastāv daži emisijas maksas piemēri, kas attiecas uz dzelzceļa vilces dīzeļdegvielu un ko maksā tieši valstij (piemēram, Somijā, Norvēģijā, Zviedrijā).  Acīmredzot šī maksa nemainās atkarībā no laika un telpas, un tāpēc ir lietderīga tikai tādu izmaksu kā globālās sasilšanas izmaksu, nevis to gaisa piesārņojuma izmaksu atspoguļošanai, kas mainās līdz ar šiem faktoriem. Attiecībā uz citām ārējām izmaksām pārvadājumu uzņēmumi parasti atbild par visām izmaksām negadījumos, ko tie izraisa. Tomēr varētu būt kāda ārēja sastāvdaļa, ja, vilcienkilometru skaitam palielinoties, palielinās negadījumu risks citiem pārvadājumu uzņēmumiem vai ceļa lietotājiem vai ja kāda izmaksu sastāvdaļa (piemēram, sāpes un ciešanas, ārstēšanās izdevumi) būtu jāsedz trešām personām. Šīs izmaksas nevar būt lielas, un tām reti ir vajadzīga īpaša sastāvdaļa maksā par infrastruktūru, lai gan Zviedrijas sistēmā ir maksa par negadījumu izmaksām.
Uzcenojumi  

Vajadzība pēc sociālo robežizmaksu uzcenojumiem pētījumā aptvertajās valstīs lielā mērā atšķiras. Rietumeiropā tikai dažās valstīs no maksas atgūst vairāk par 30 % kopējo infrastruktūras izmaksu, un nevienā valstī mērķis nav atgūt 100 %. Turpretī dažās Viduseiropas un Austrumeiropas valstīs 100 % mērķis ir norma (sk. 1. attēlu). Infrastruktūras pārvaldītāji izmanto dažādas kopējo izmaksu darba definīcijas, bet, lai atvasinātu izmaksu atgūšanas attiecības šā ziņojuma vajadzībām, kopējās izmaksas ir definētas ar izdevumiem tīkla ekspluatācijai, uzturēšanai, atjaunošanai, procentiem par parādu un amortizāciju. (Atšķirības vēsturisko parādu interpretācijā dažādās valstīs sarežģī problēmas, bet šajā ziņojumā nav mēģināts to ievērot.)
Faktiskais maksas līmenis ievērojami atšķiras dažādās valstīs (sk. 2. attēlu).  Parādītās atšķirības daļēji var atspoguļot vispārējo izmaksu līmeni dažādajās valstīs un dažādos dzelzceļa infrastruktūras būves un uzturēšanas efektivitātes līmeņus.  Tās atspoguļo arī atšķirības vietējos apstākļos un dažādus mērķus saistībā ar valsts subsīdiju infrastruktūras izmaksām. Atšķirības maksas līmeņos var atspoguļot arī dažu dzelzceļu pārmērīgās izmaksas, ja tīkls ir par plašu kārtējam pieprasījumam. Šādi nopietni gadījumi bija Viduseiropā un Austrumeiropā, kad 1980. gadu beigās un 1990. gadu sākumā sabruka pārvadājumi. Dažās valstīs, piemēram, Rumānijā, tīklu racionalizē; dažās citās valstīs problēma turpinās. Visas šīs atšķirības nosaka vajadzību pēc uzcenojumiem un lēmumiem par to piemērošanu pasažieru, kravu un īpaši starptautiskajiem kravu pārvadājumiem.
1. attēls. To kopējo izmaksu īpatsvars, ko sedz ar maksu par infrastruktūru
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Izmaksu atgūšana = ieņēmumi no maksas proporcionāli kopējiem tīkla un ekspluatācijas, uzturēšanas, atjaunošanas izdevumiem, procentiem un amortizācijai; viegls ēnojums norāda uz Viduseiropas un Austrumeiropas valstīm.  Avots: 2. papildinājums

2. attēls. Vidējā piekļuves maksa (eiro par vilcienkilometru, neskaitot elektrovilces spēka izmaksas)
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Freight trains
Kravas vilcieni

Passenger trains
Pasažieru vilcieni

1000 gross tonne freight train
1000 bruto tonnu kravas vilciens

500 gross tonne intercity passenger train
500 bruto tonnu starppilsētu pasažieru vilciens

140 gross tonne suburban passenger train
140 bruto tonnu piepilsētas pasažieru vilciens

(charge shown for passengers is weighted average of intercity and suburban)
(maksa, kas norādīta attiecībā uz pasažieriem, ir svērtā vidējā maksa starppilsētu un piepilsētas pārvadājumiem)

Arrows indicate CEE
Bultas norāda EEK

Baltijas kravas vilcieni ir daudz lielāki par visiem pārējiem, tāpēc piekļuves maksa Baltijā nav tieši salīdzināma ar piekļuves maksu citās valstīs, un te tā ir koriģēta. Igaunijā, piemēram, no parasta 3145 bruto tonnu vilciena iekasē 11 eiro par vilcienkilometru. Dati uzrādīti par visām valstīm, par kurām savākti ticami skaitļi.   Avots: 2. papildinājums.

Uzcenojumiem ir galvenokārt divas formas: fiksētā maksa, kas ir divdaļīgo tarifu daļa, un uzcenojumi mainīgajai maksai. Pēdējā ir maksa par vilcienkilometru (vai transportlīdzekļa vai bruto tonnkilometru), kas mainās atkarībā no vilciena veikto pārvadājumu rakstura.
Apvienotajā Karalistē, Itālijā, Francijā, Bulgārijā, Ungārijā, Lietuvā un Rumānijā ir divdaļīgie tarifi. Ja tarifa fiksētā daļa faktiski ir maksa par kustību vai par kustības kilometru, tā, protams, var vienkārši atspoguļot vilcienu plānošanas vai nepietiekamības robežizmaksas, un piemērojamais uzcenojums ir līdzīgs uzcenojumam par vilcienkilometru. Īsta fiksētā maksa ir nedalāma maksa par piekļuvi infrastruktūrai (iespējams, attiecināta pret pieejamo maršruta garumu, kā divdaļīgajos tarifos, kas kādreiz bija Vācijā). 
Fiksētā maksa ir pievilcīga, ciktāl tā pieļauj uzcenojumus, neizkropļojot stimulus pārvadājumu uzņēmumiem attiecībā uz ekspluatējamo vilcienu skaitu un veidiem. Ja fiksētā sastāvdaļa nav noteikta pamatoti, tā var radīt izkropļojumus, vispār atturot dažus pārvadājumu uzņēmumus no piekļuves sistēmai un viešot neobjektivitāti nosacījumos konkurencei starp lieliem un maziem pārvadājumu uzņēmumiem.  
Apvienotajā Karalistē fiksēto sastāvdaļu piemēro tikai franšīzes pasažieru pārvadātājiem, un tā sedz to novēršamās izmaksas (t. i., ne tikai mainīgās izmaksas, bet arī visas fiksētās izmaksas, kas būtu novēršamas, ja attiecīgos pakalpojumus vairs nesniegtu) plus daļu no visām atlikušajām kopīgajām un fiksētajām izmaksām. Šī maksa atspoguļojas tikai maksājumā, ko franšīzes ņēmējs saņem no franšīzes izmantošanas, un tāpēc tā nav jādiferencē saskaņā ar spēju maksāt atsevišķu vilcienu vai vilcienu veidu līmenī. Franšīzes sistēma ļauj fiksētās izmaksas iekļaut fiksētā maksā, nekādi neizkropļojot konkurenci. 
Itālijā fiksētā maksa mainās saskaņā ar izmantojamā maršruta raksturlielumiem, un jo labākas kvalitātes infrastruktūra, jo maksa ir lielāka. Tā jāmaksā visiem pārvadājumu uzņēmumiem un var atturēt dažus pārvadājumu uzņēmumus no ienākšanas tirgū.
Francijā pēc pašreizējās cenu aprēķināšanas sistēmas 55 procentus no tās ieņēmumiem iekasē no vilcienu kustības rezervēšanas maksas un vēl 16 % no stacijas pieturas maksas, kas kopā ir 71 % no visas maksas.  Salīdzinājumam: no maksas par piekļuvi sliežu ceļam iekasē tikai 4 procentus un no ekspluatācijas maksas vēl 14 %.  Saskaņā ar 3. un 4. attēlu Francijā tīkls netiek izmantots neparasti intensīvi.  Faktiski Francijā pārvadājumi ir bijuši stagnācijas stāvoklī vai ar tendenci nedaudz samazināties kopš 1990. un 1998. gada (sk. 5. attēlu).  Uzreiz nav saprotams, kāpēc tik liela daļa piekļuves ieņēmumu jāģenerē ar progresīvu izmantošanas maksu, ko var uzskatīt par uzcenojuma veidu.
Divdaļīgās maksas sadales efektivitātes priekšrocības var dominēt pār tās trūkumiem, ja konkurējoši pārvadājumu uzņēmumi ir aptuveni vienlīdzīgā situācijā attiecībā uz tirgus daļu vai kontroli pār piekļuvi svarīgām iekārtām. Tomēr pašreiz Eiropā konkurence attīstās galvenokārt starp relatīvi maziem jauniem pārvadājumu uzņēmumiem un lieliem valsts dzelzceļa uzņēmumiem, kas dažos gadījumos ir kontrolakciju sabiedrības, kurām pieder pašām sava infrastruktūra. Šajos apstākļos divdaļīgās maksas fiksētā sastāvdaļa var būt īpaši diskriminējoša. Tas ir arguments par labu divdaļīgās maksas novēršanai Eiropas tirgos, kur politika ir vērsta uz konkurences veicināšanu uz vieniem sliežu ceļiem (pretstatā pilsētas svārstbraucieniem, kur mērķis ir konkurence par tirgu).
Citur (piemēram, Vācijā, Šveicē) uzcenojumi ir mainīgo izmaksu veidā un parasti attiecas uz pārvadājumu veidu. Dažās valstīs (Somijā, Zviedrijā, Šveicē, Dānijā) uzcenojumus izmanto jaunos maršrutos, lai ieguldītu to finansēšanas izmaksās. Ir apšaubāmi, vai uzcenojumi konkrētos maršrutos efektīvi palīdz finansēt kapitāla izmaksas; nav pamata pieņemt, ka šajos maršrutos elastība sistemātiski ir mazāka nekā citur, lai gan dažos no šiem maršrutiem ir tilti, par kuru izmantošanu jāmaksā arī autotransportam, un tādā gadījumā uzcenojums var būt pamatots bez vairākveidu pārvadājumu izkropļošanas.

3. attēls. Tīklu sarežģītība attiecībā pret izmantošanas intensitāti, vilcienkilometri uz līnijas bāzes kilometru
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Krievija, ASV un Ķīna pievienota manuāli un neietekmē regresijas līniju.

4. attēls. Tīklu sarežģītība attiecībā pret izmantošanas intensitāti, pārvadājuma vienības (000)/līnijas bāzes kilometri
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ASV, Krievijas un Ķīnas tīklus nevar parādīt šajā grafikā, nesagrozot mērogu.

Pārvadājuma vienības ir tonnkilometru un pasažierkilometru summa

5. attēls. Pārvadājumu pieaugums 1990. – 2003. gadā (tonnkilometri, pasažierkilometri un kopējās pārvadājuma vienības procentos)
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Šajos 13 gados 20 % kopējais pieaugums būtu līdzvērtīgs aptuveni 1,4 % saliktajam gada pieaugumam. 
Viens piemērs stimuliem, kas radīti ar augstiem uzcenojumiem jaunām iekārtām, ir Dānijas un Zviedrijas pieeja Ēresunda tilta (kas savieno Dāniju un Zviedriju) un Lielā Belta tilta (kas savieno Dānijas salas – Zēlandi un Funenu) izmaksu atgūšanai, kuri nodrošina tiešus dzelzceļa pārvadājumus starp Dāniju, Zviedriju un Vāciju.  Maksa par piekļuvi Ēresunda tiltam ir fiksēta summa par kravas vilcienu – 286 eiro Dānijas pusē un 255 eiro Zviedrijas pusē –, kas kopā ir 541 eiro par kravas vilcienu (210 eiro maksu par pasažieru vilcienu iekasē tikai Dānijas pusē).  Maksa par piekļuvi Lielā Belta tiltam ir 873 eiro par kravas vilcienu un 941 eiro par pasažieru vilcienu.  Kopējā maksa par tiltiem, kas jāmaksā kravas vilcienam, kurš brauc no Zviedrijas uz Vāciju, būtu 1414 eiro, – tā ir gandrīz līdzvērtīga vilciena 6000 kilometru maksai saskaņā ar pašreizējo piekļuves maksu Dānijas galvenajām līnijām (neskaitot maksu par tiltiem un pārslogotību). Tas ir spēcīgs stimuls ekspluatēt pēc iespējas garākus kravas vilcienus, tādējādi samazinot maksu par tiltiem, bet uz tā rēķina, ka kravu nosūtītājiem pakalpojums pieejams retāk.  Salīdzinājumam: vienkārša maksa par bruto tonnkilometru neietekmētu kravas vilcienu garumu un pakalpojuma biežumu.
Šis piemērs ir pamācošs attiecībā uz sekām, kādas rodas, ja iekasē piekļuves maksu, kas krietni pārsniedz robežizmaksas, – Zviedrijā un Dānijā augstā maksa par tiltiem, kura noteikta, lai atmaksātu parādu, kurš radies, būvējot tiltu, nepārprotami bremzē dzelzceļa pārvadājumus pa tiltiem un ietekmē kravu pārvadājumu struktūru un pakalpojumu līmeni tranzīta pārvadājumiem no Zviedrijas uz Vāciju un tālāk.
Maksas atšķirības dažādos maršrutos, apgabalos un tirgus segmentos var atspoguļot atšķirības vēlmē maksāt un tāpēc iegūt vajadzīgos ieņēmumus vismazāk izkropļojošā veidā, lai gan tās var atspoguļot arī citus principus (piemēram, kādas kategorijas pārvadājumu novēršamās izmaksas vai attiecīgo maršrutu). Jānorāda, ka identificēto vilcienu kategoriju skaits un attiecīgi cenu atšķirības pakāpe parasti ir samērā maza. Infrastruktūras pārvaldītājs var daudz mazāk diferencēt cenu, piemēram, starp pasažieru vai konteineru pārvadājumiem attiecīgam vilcienam, nekā pārvadājumu uzņēmums. Tāpēc divdaļīgie tarifi cenas var izkropļot mazāk nekā mainīgās infrastruktūras maksas uzcenojumi pat tad, ja pārvadājumu uzņēmumiem ar tiem prasa atgūt vairāk nekā robežizmaksas galatirgū.
Īpašu problēmu rada uzcenojumi starptautiskajiem pārvadājumiem. Tā ir tā saucamā divkāršās robežizmaksu aprēķināšanas problēma
; ja katra valsts nosaka tādu uzcenojumu, kas ir rentablākais attiecībā uz tās pašas izmaksām un ieņēmumiem, tīrās sekas ir tādas, ka uzcenojums ir daudz lielāks nekā tas būtu, ja viens operators aprēķinātu tādu uzcenojumu, kurš ir optimāls pārvadājumu plūsmai visā maršrutā. Tas nozīmē, ka ir jābūt īpašiem noteikumiem par starptautisko pārvadājumu uzcenojumiem, ja tie vispār ir pieļaujami.  Ideāli būtu, ja gadījumā, kad starptautiskam pārvadājumam jāpiemēro uzcenojums, tas būtu jānosaka sarunās starp iesaistītajiem infrastruktūras pārvaldītājiem, nevis vienkārši summējot iekšzemes tarifus neatkarīgi no summējot noteiktās maksas konkurētspējas.
Pēdējais atzinums par uzcenojumiem ir šāds. Vienmēr pastāv bažas par to, ka dominējošie pārvadājumu uzņēmumi izmantos savu tirgus spēku, lai nodrošinātu sev labvēlīgu attieksmi, un šīs bažas ir īpaši stipras, ja dominējošais pārvadājumu uzņēmums un infrastruktūras pārvaldītājs ir vienas organizācijas daļas. Konkrētu pārvadājumu uzņēmumu tieša diskriminācija, protams, ir prettiesiska saskaņā ar ES tiesību aktiem, bet ir iespējams aprēķināt uzcenojumus, kas ir labvēlīgi dominējošam pārvadājumu uzņēmumam, piemēram, ar divdaļīgajiem tarifiem vai ar nelabvēlīgu attieksmi pret pārvadājumiem, kuri visdrīzāk var ienākt tirgū. Līdzīgu rezultātu var panākt, manipulējot ar maksu par atsevišķiem pakalpojumiem un īpaši par pakalpojumiem, ko dominējošais pārvadājumu uzņēmums sniedz pats sev. 
Secinājumi par ekonomiskajiem principiem

Kā redzams 2. tabulā (un 2. papildinājumā), maksas struktūra pētījumā aptvertajās valstīs ir ļoti atšķirīga – dažās valstīs ir vienkārša, mazdiferencēta maksa par bruto tonnkilometru, un citās valstīs ir augstā līmenī diferencēta maksa par transportlīdzekļa kilometru vai vilcienkilometru, kas dažos gadījumos ir divdaļīga tarifa daļa. Galvenais jautājums ir, vai var izdarīt kādus secinājumus par labāko praksi un vai šīs atšķirības atspoguļo tikai atšķirīgus apstākļus attiecīgajās valstīs.
Daži secinājumi ir izdarāmi uzreiz. Valstīs, kur konkurence ir maza vai tās nav (piemēram, Somijā), pārslogotības un nepietiekamības izmaksas var būt maksas sistēmai nenozīmīgas, jo tās jau ir uzņēmies vienīgais pārvadājumu uzņēmums (kuram tomēr jāpārbauda to lielums, lai pieņemtu pamatotus lēmumus). Turklāt Somijā ir mazs tarifa uzcenojums sociālajām robežizmaksām – valsts maksā 86 % no infrastruktūras izmaksām. Tāpēc Somijā tarifi ir daudz vienkāršāki nekā, piemēram, Apvienotajā Karalistē vai Vācijā, kurās abās ir daudz dažādu pārvadājumu uzņēmumu un prasība finansēt daudz lielāku daļu infrastruktūras izmaksu ar maksu par piekļuvi.
Visizplatītākā pieeja neapšaubāmi ir maksa par vilcienkilometru un maksa par bruto tonnkilometru, un to vairāk vai mazāk diferencē atbilstīgi vilcienu veidam un sliežu ceļa veidam. To var pietiekami diferencēt, atspoguļojot masas, ass slodzes, ātruma un sliežu ceļa kvalitātes atšķirības, un tādējādi var pareizi atgūt uzturēšanas un atjaunošanas robežizmaksas. Pareizi diferencējot atbilstīgi vietai, vilces veidam un diennakts laikam, var atgūt arī pārslogotības un ārējās izmaksas. Vispār, lai maksa precīzi atspoguļotu īstermiņa sociālās robežizmaksas, vilcienkilometra maksa jādiferencē atbilstīgi laikam, vietai, infrastruktūras raksturlielumiem (lielāka maksa par sliktākas kvalitātes sliežu ceļu) un ritošā sastāva raksturlielumiem (vilces veids, bruto masa, ass slodze un ātrums).
Vienīgā maksa, ko nevar pienācīgi noteikt ar diferencētu maksu par vilcienkilometru un bruto tonnkilometru, ir maksa, kas atspoguļo izmaksas, kuras rodas atkarībā no tā, vai vilcienu faktiski ekspluatē vai ne, proti, vilcienu plānošanas maksa un, ja vilcienam ir rezervēta laika niša, nepietiekamība. Attiecībā uz šīm izmaksām lietderīgi būtu iekasēt maksu par kustības kilometru. Arī nepietiekamības maksa būtu jādiferencē pēc vietas, diennakts laika un, iespējams, pēc ātruma atbilstoši attiecīgajā maršrutā raksturīgajam ātrumam, un tā varētu ietvert maksu par mezglu.
Ja uzcenojumi ir vajadzīgi, lai paātrinātu izmaksu atgūšanu, problēma ir nopietna.  Ciktāl fiksētā maksa atspoguļo pārvadājumu uzņēmuma spēju maksāt, tā vismazāk izkropļo stimulus, kas attiecas uz ekspluatācijas vilcienkilometriem, bet tā var izkropļot konkurenci starp lielajiem un mazajiem pārvadājumu uzņēmumiem, kas ir raksturīga konkurences forma Eiropā.  Tāpēc tā ir pieņemama monopola franšīzes gadījumā (piešķirot konkurētspēju nevis tirgū, bet tirgum).  Citur labākais risinājums var būt uzcenojums par vilcienkilometru un/vai bruto tonnkilometru, kas pamatojas uz tirgus segmentu, lai gan ir apšaubāmi, vai tas būtu jāatļauj attiecībā uz starptautisko kravu vilcieniem (vai arī attiecībā uz starptautiskajiem pakalpojumiem uzcenojumam jānosaka kaut kāda augšējā robeža). Uzcenojumi var būt lietderīgi, ja tie pamatojas uz augstu pakalpojuma kvalitāti vai tirgus situāciju bez nozīmīgiem pārvadājumu zudumiem, bet tikai tas vien, ka ir jauna, dārga infrastruktūra, neattaisno uzcenojumu neatkarīgi no ietekmes uz tirgu. 
Attiecībā uz tādiem papildpakalpojumiem kā staciju vai šķirotavu izmantošanu maksa par vilcienu vai vagonu varētu likties lietderīga, bet arī tā, iespējams, jādiferencē atbilstīgi tirgus segmentam, vilciena garumam un laika periodam, kurā vilciens vai vagons izmanto iekārtu, ja caurlaide ir nepietiekama.

Skaidrs, ka tāpēc uz sociālajām robežizmaksām pamatotā maksa varētu izrādīties pavisam sarežģīta pat tad, ja tā pamatotos uz diferencētu maksu par vilcienkilometru vai kustības kilometru. Cik lielā mērā šādi sarežģījumi ir attaisnojami attiecībā uz ietekmi uz stimuliem, ko tie rada, ir empīrisks jautājums, un šķiet, ka ir maz empīrisku pierādījumu (lai pamatotu ļoti sīki izstrādātus stimulus, vienā no semināriem tika minēts piemērs par maksu, ko nosaka vaļējiem ogļu vagoniem par balasta piesārņojumu ar ogļu putekļiem, tādējādi panākot vagonu aprīkošanu ar pārsegiem). Šķiet arī, ka optimālā diferenciācijas pakāpe ir ļoti atkarīga no tīkla raksturlielumiem un kustības, kas to izmanto; jo vienkāršāks un mazāk pārslogots tas ir, jo mazāk vajadzīgi sarežģīti tarifi. Tomēr attiecībā uz starptautiskajiem pārvadājumiem vienā maršrutā dažādās valstīs ļoti atšķirīgā pakāpē diferencēta maksa noteikti ir faktors, kas rada sarežģījumus. Tas var būt arguments par labu atsevišķiem starptautiskajiem tarifiem, ko sarunās nosaka iesaistītie infrastruktūras pārvaldītāji, vismaz galvenajos starptautiskajos maršrutos.  
4.
Problēmas piekļuves maksas režīma izvēlē.

Galvenās izvēles piekļuves maksas noteikšanā

Kā minēts iepriekš, ir trīs pamatpieejas maksas noteikšanai par piekļuvi dzelzceļa infrastruktūrai:

· pieeja, kurai priekšroku dod Komisija, ir tāda, ka dzelzceļa infrastruktūras lietotājiem jāmaksā tikai to izmantotās infrastruktūras sociālās robežizmaksas (SMC), un dalībvalstu subsīdijām jāsedz starpība starp SMC un pilnīgajām ilgtermiņa finansiālajām izmaksām (FC), kas rodas infrastruktūras pārvaldītājam.  Šajā pētījumā SMC atbilstoši Komisijas formulējumam ir definētas kā izmaksas, kas rodas tieši no infrastruktūras ekspluatācijas, to izmantojot dzelzceļa pakalpojumiem, pie kurām pieskaitītas sociālās izmaksas (piesārņojums, negadījumi, pārslogotība, troksnis u. c.), ko rada infrastruktūras izmantošana.
 Šī pieeja nodrošinās sociāli efektīvāko infrastruktūras izmantošanu, bet tai ir vajadzīgs pilnīgs un drošs valsts finansējums, lai segtu starpību starp SMC un ilgtermiņa FC.
 Ja valsts nesedz vai nespēj segt visu starpību starp MC un FC, ir iespējamas divas pamatpieejas.
· SMC plus uzcenojumi (MC+) ir paredzēta, lai segtu starpību starp FC un valsts subsīdijām.  Lai izmantotu šo pieeju, precīzi jāzina: dzelzceļa robežizmaksas; sociālās izmaksas, kas saistītas ar dzelzceļa darbību; valsts atbalsta saistības; un izmantojamo uzcenojumu mērķi un ietekme.  Lai uzcenojumus aprēķinātu efektīvākajā veidā, jāzina arī izmantošanas elastība dažādos tirgus segmentos.
· FC mīnus valsts atbalsts (FC-).  Šai pieejai ir daudzas no MC+ pieejas problēmām, bet ar citu akcentu, jo FC un valsts subsīdija (principā) ir zināmi lielumi.  Infrastruktūras pārvaldītājiem tomēr jāzina MC bāze un pārvadājumu uzņēmumiem pieejamā izmantošanas elastība, lai novērstu neracionāli zemu maksu un lai visefektīvāk atgūtu izmaksas.  Tā kā FC- sistēmas pēc savas būtības cenšas atgūt visas izmaksas bez valsts subsīdijas, tās neapšaubāmi ir saistītas ar risku un nesignalizē par tādām pārmērīgām izmaksām kā lieki sliežu ceļi vai darbinieki, un līdz ar to apdraud sistēmas ilgtermiņa finansiālo spēju pastāvēt; salīdzinājumam: MC+ sistēmās, kurās ir efektīva pieeja “no apakšas uz augšu”, ir grūtāk iekasēt maksu par pamatlīdzekļiem vai funkcijām, kas nav nepārprotami saistītas ar tiešām lietotāju vajadzībām.  Daudzas no jaunajām ES dalībvalstīm ievēro FC vai FC- pieeju budžeta apsvērumu dēļ, un tām īpaša uzmanība jāpievērš riskiem, kas saistīti ar infrastruktūras izmantošanas cenu aprēķināšanu šādā veidā.
Visām trijām pieejām precīzi un konsekventi jānosaka, kā nosakāmas robežizmaksas un kā par tām jāziņo, kā arī spēja savākt datus, kas vajadzīgi aprēķinu pamatojumam.  Visām pieejām ir prasība, ka sociālās izmaksas jāaprēķina saskaņā ar attaisnojamu un vispārpieņemtu pieeju.  Šajā ziņā ir svarīgi saprast, ka sociālo izmaksu aprēķināšana pēc savas būtības ir valsts un ES mēroga problēma – nevar gaidīt, ka kādā valstī infrastruktūras uzņēmumi noteiks sociālās izmaksas, tāpat arī infrastruktūras uzņēmums nevar paturēt ieņēmumus no piekļuves maksas sociālo izmaksu sastāvdaļas.  
Visās trijās pieejās ir problēma, kā aprēķināt MC bāzi, un MC+ un FC- pieejā ir arī prasība, ka jābūt lēmumam par to, kā ģenerēt atlikumu pēc valsts subsīdijas atskaitīšanas no FC.  Kā segt starpību?
Galvenie izmaksu un politikas dzinuļi

Aprēķināt dzelzceļa infrastruktūras izmantošanas robežizmaksas un katra lietotāja reakciju uz maksu, kas pamatojas uz robežizmaksām, un maksu, kas pārsniedz robežizmaksu bāzi, ir ļoti sarežģīti.  To pārveidošana piekļuves maksas režīmā ir vēl grūtāka un noteikti ir saistīta ar prognozēm un kompromisiem.  Daži no dzinuļiem bāzējas uz izmaksām vai ekspluatāciju; citi pamatojas uz tiešu (vai netiešu) valsts politiku.  Faktoru kopsavilkums var būt šāds.
Tīkla sarežģītība un pārvadājumu intensitāte

Sarežģītiem un intensīvi izmantotiem tīkliem parasti ir vajadzīgas sarežģītākas piekļuves maksas sistēmas, lai precīzi atspoguļotu sistēmas izmaksu reakciju uz izmaiņām izmantošanā.  Tas tāpēc, ka šādos tīklos liela nozīme ir pārslogotībai un nepietiekamībai un ir iespējama vilcienu veidu, ritošā sastāva u. c. dažādība.
Pārvadājumu kombinācijas atšķirības

Sistēmas ar lielāku pasažieru pārvadājumu īpatsvaru (īpaši blīvi pilsētas vai ātrgaitas pasažieru pārvadājumi) var būt jutīgākas pret infrastruktūras caurlaides robežām maksimumlaikos un pret pakalpojumu kvalitāti nekā sistēmas, kas balstās galvenokārt uz kravu pārvadājumiem.  6. attēlā redzams, ka Eiropas tīkli ievērojami atšķiras pēc pasažieru un kravu pārvadājumu kombinācijas tajos, lai gan atšķirības intervāls ir atkarīgs no tā, vai kombinācijas mērs ir procentuāli vilcienkilometri, procentuālas pārvadājuma vienības vai procentuāli bruto tonnkilometri.  Neiedziļinoties detaļās, dzinulis prasībām, kas attiecas uz infrastruktūras tīkla caurlaidi un ievērojamu daļu darbības izmaksu (piemēram, satiksmes vadība un plānošana), var būt vilcienkilometru kombinācija, bet sliežu ceļu gada amortizācijas izmaksas vairāk ietekmē pārvadājuma vienības vai bruto tonnkilometri.
6. attēlā redzams, ka caurlaides prasības daudziem Eiropas dzelzceļiem, iespējams, ģenerē pasažieri (visās valstīs, izņemot Baltijas valstis, vairāk nekā 50 % vilcienkilometru ir pasažieru pārvadājumiem), bet amortizācijas prasības ir vienmērīgāk sadalītas starp pasažieru un kravas pārvadājumiem. Pasažieru un kravas pārvadājumu kombinācija var arī ievērojami ietekmēt citus izmaksu dzinuļus, piemēram, vidējo ass slodzi, maksimālo ātrumu uz līnijas un nevēlamas caurlaides mijiedarbes, kas rodas no atšķirīgu vilcienu ātrumu kombinācijas.  
6. attēls. Pārvadājumu kombinācija (procentuāli pasažieru pārvadājumi)
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Iekšzemes un starptautisko pārvadājumu kombināciju, kas arī ir nozīmīga, skatīt 7. un 8. attēlā.  Dzelzceļi ar lielu starptautisko pārvadājumu izcelsmes vai galamērķa īpatsvaru var būt ieinteresēti veicināt šādus pārvadājumus un šo ieinteresētību atspoguļos savā pieejā maksai par piekļuvi infrastruktūrai.  Valstis ar lielu starptautisko tranzīta pārvadājumu īpatsvaru, kuras nav ne šo pārvadājumu izcelsmes, ne galamērķa valstis, var būt ieinteresētas no šiem pārvadājumiem iekasēt nodokļus savu iekšējo prioritāšu atbalstam.  
7. attēls. Procentuāli starptautiskie kravu pārvadājumi
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8. attēls. Procentuāli starptautiskie pasažieru pārvadājumi[image: image16.png]THC
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Interesanti piemēri attiecībā uz pieeju tranzīta pārvadājumu maksai ir trijās lielās tranzīta plūsmās Eiropā: caur Dāniju no Zviedrijas uz Vāciju un pretējā virzienā; caur Šveici no Ziemeļeiropas uz Itāliju un pretējā virzienā un pa Brenner Pass maršrutu Austrijā.  Maksa par Ēresunda un Lielā Belta tiltu ir smags slogs tranzīta pārvadājumiem caur Dāniju un bremzē īsos iekšzemes pārvadājumus (izņemot augstvērtīgāko preču pārvadājumus) Dānijā (skatīt iedaļu par uzcenojumiem iepriekš).  Austrijas tīklā lielākā maksa ir Brenner Pass maršrutā (2,53 eiro par vilcienkilometru Brenner maršrutā pretstatā 2,02 eiro uz Western line un 1,41 eiro un mazāk pārējā tīklā).  Šveicē kravas pārvadājumu piekļuves maksas rangu sistēma ir sarežģītāka.  Neskaitot elektrovilces izmaksas, Šveicē kravu pārvadājumu piekļuves maksa (1,98 eiro par vilcienkilometru) ir salīdzināma ar maksu, ko piemēro uz ES dzelzceļiem.
  Tomēr, ja kravu pārvadājumu maksa (pašreiz samazināta, lai saglabātu pārvadājumu veida daļu līdz jauno Alpu tuneļu atvēršanai ar lieliem ražīguma ieguvumiem dzelzceļa pārvadājumu uzņēmumiem) saskaņā ar plānu pilnībā stāsies spēkā 2008. gadā, tai tiks pieskaitīti aptuveni 1,7 eiro par vilcienkilometru, un Šveice piederēs pie valstīm ar augstākā līmeņa piekļuves maksu par kravu pārvadājumiem.  Šveices kravu pārvadājumu piekļuves maksa funkcionēs apstākļos, kad Šveicē ir procentuāli lielākais dzelzceļa kravu tranzīts Rietumeiropā, kas nozīmē, ka tranzīta kravu pārvadājumi kļūs par nozīmīgu ieņēmumu avotu Šveices infrastruktūras pārvaldītājam; salīdzinājumam: Šveices pasažieru pārvadājumu piekļuves maksa neatkarīgi no tā, kā to aprēķina, ir līdzīga attiecīgajai maksai citur Rietumeiropā.
Pārvadājumu pieauguma tempi un ietekme uz vajadzīgo caurlaidi  

Pārvadājumu tendences uz ES dzelzceļiem ir dažādas – atšķiras gan vispārējās tendences, gan atsevišķu pārvadājumu veidu tendences.  Sistēmām, kas strauji attīstās, īpaši ja pieaug pasažieru pārvadājumi, piekļuves maksā var būt jāparedz caurlaides palielinājuma finansējums (vai caurlaides palielinājums jāfinansē attiecīgajām valstīm).  Sistēmām, kurās pārvadājumi samazinās, nav tādu caurlaides problēmu.  Sistēmās, kurās notiek pārvadājumu kombinācijas pārvirze, dažās infrastruktūras daļās var būt jāpalielina finansējums, bet citās, iespējams, tas jāsamazina.  5. attēlā parādītas atšķirības pārvadājumu pieauguma tendencēs uz vairākiem dzelzceļiem.  Vispār vairumā Rietumeiropas valstu pārvadājumu pieaugumam nevajadzētu radīt caurlaides problēmu (izņemot lokalizētos sašaurinājumos) – pārvadājumu pieaugumam nevajadzētu radīt EEK dzelzceļu infrastruktūras jaudas problēmu pārredzamā nākotnē.
Pārvadājumu uzņēmumu skaits un veidi  

Dažās sistēmās jau ir liels skaits dažādu pārvadājumu uzņēmumu un to veidu.  Piemēram, Vācijā ir 150 pasažieru pārvadājumu uzņēmumu un 157 kravu pārvadājumu uzņēmumi.  Salīdzinājumam: Francijā pagaidām valsts sistēmā ir tikai viens pārvadājumu uzņēmums.  Lai uzņemtu lielu skaitu dažādu veidu lietotāju, piekļuves maksas režīmam gandrīz noteikti jābūt sarežģītākam un diferencēti strukturētam salīdzinājumā ar režīmu, ko piemēro mazam skaitam lietotāju.  Turklāt, kā izklāstīts 7. iedaļā, piepilsētas (un ātrgaitas dzelzceļu) tirgi parasti ir labāk piemēroti konkurencei par tirgu, kas liecina par labu vienam tirgus pārvadājumu uzņēmumam (lai gan vienā valstī var būt vairāki atsevišķi pilsētas tirgi).  Turpretī kravu pārvadājumu pakalpojumus labāk var sniegt ar konkurenci vienā tirgū, un tas liecina par labu vairākiem konkurējošiem pārvadājumu uzņēmumiem uz vienas līnijas.  Visos gadījumos pārvadājumu uzņēmumu skaits un veidi ietekmē piekļuves maksas režīma sarežģītību un struktūru.
Konkurences mērķi  

Konkurences (viena veida transportā, starp transporta veidiem, iekšzemes un starptautiskā) veidi un līmenis atšķiras kravas, starppilsētu pasažieru un pilsētas pasažieru pārvadājumu tirgos.  Piekļuves maksas loma ir signalizēt par cenām (un reaģēt uz tām), un tā var ietekmēt infrastruktūras lietotāju konkurētspēju.  Tāpēc piekļuves maksu nevar noteikt bez skaidriem mērķiem attiecībā uz dzelzceļa pārvadājumu uzņēmumu konkurētspēju attiecībā pret citu veidu transportu un citam pret citu.
Politiski motivēts izmaksu sadalījums starp dzelzceļa infrastruktūras lietotājiem  

Valstis var mēģināt izstrādāt piekļuves maksas režīmus, sadalot infrastruktūras izmaksas uz dažu kategoriju lietotājiem, lai samazinātu izmaksas citu kategoriju lietotājiem politikas vai budžeta apsvērumu dēļ.  Tas tā var būt jo īpaši tad, ja dažiem no lietotājiem ir komerciāls dzinulis (kravu pārvadājumi), bet citi eksistē tikai ar valsts atbalstu (pilsētas un pat starppilsētu pasažieru pārvadājumi), un šajā gadījumā izkropļots sadalījums varētu samazināt valsts budžetu.  Lai gan šī pieeja nav tieši šķērssubsidēšana, ja vien kāds atbalstāmais lietotājs vai kāda atbalstāmo lietotāju kategorija nemaksā mazāk par savām novēršamajām izmaksām, šāds sadalījums var būt smags slogs neatbalstīto lietotāju konkurētspējai.  Tas tā var būt dažās valstīs attiecībā uz kravu pārvadājumu pakalpojumiem un jo īpaši attiecībā uz starptautisko kravu pārvadājumu pakalpojumiem.
 Protams, ja šo pakalpojumu tirgus situācija tiem ļauj uzņemties visas fiksētās izmaksas, tā nav problēma, bet pieredze liecina, ka šāda pieeja bieži tikai rada nākamās problēmas, jo pakalpojumi, uz kuriem gulstas visas šīs izmaksas, paši kļūst nerentabli un zaudē savus tirgus. Diemžēl, kamēr dzelzceļi neziņo savus rezultātus par katru pārvadājumu darbības veidu, nošķirot infrastruktūru un atsevišķi norādot pasažieru pārvadājumu un kravu pārvadājumu darbību, ir grūti novērtēt izmaksu sadalījuma izkropļojumus, un, protams, ja MC neaprēķina, izmantojot konsekventu un vispārpieņemtu pieeju, nav iespējams noteikt pat to, vai robežizmaksas tiek segtas no lietotāju piekļuves maksas.  EEK zonas dzelzceļu sākotnējās analīzes liecina, ka mēģinājumi samazināt pasažieru pārvadājumu budžetus, ar lielu piekļuves maksu iekasējot nodokli no kravas pārvadājumu pakalpojumu lietotājiem, jau var būt problēma.

Laika nišu stingrība  

Dažiem pārvadājumu uzņēmumiem, piemēram, starppilsētu un piepilsētas pasažieru vilcieniem, ir vajadzīgs stabils grafiks līdz vienam gadam uz priekšu.  Šie lietotāji var rezervēt un tiem jārezervē laika nišas konkrētā grafikā visam gada periodam.  Turpretī tikai daži kravu pārvadājumi (regulārie pārvadājumi, augstvērtīgu kravu pārvadājumi) notiek pēc iepriekš noteikta grafika – pat šiem nosūtītājiem ir neliela absolūti nepieciešamo laika nišu elastība, un maz ir gadījumu, kad tiem jādarbojas ar tādu vidējo ātrumu, kas salīdzināms ar starppilsētu pasažieru vilcienu darbības ātrumu.  Citi kravu nosūtītāji var plānot tikai darba nedēļu vai pat dienas (vai stundas) uz priekšu.
  Piekļuves maksas režīmam jāspēj apmierināt abu kategoriju lietotājus.  Lai gan ieņēmumu un plānošanas stabilitāte lielā mērā balstās uz iepriekš noteiktu kustību un grafikiem, piekļuves maksai jābūt tādai, ka tā bez diskriminācijas ļauj piekļūt arī lietotājiem, kuri nav iekļauti grafikā, ciktāl šā veida pārvadājumi nav pretrunā noteiktajiem grafikiem.

Cenu elastība attiecībā uz dažādiem lietotājiem  

Var pamatoti apgalvot, ka pārvadājumu uzņēmumiem, kuru dzinulis ir tirgus, piemēram, dažādajiem kravu pārvadājumu uzņēmumiem, cenu elastība ir atkarīga no pieprasījuma, ņemot vērā piekļuves maksas apmēru un struktūru.  Tie reaģē uz izmaksu signāliem, ko sūta piekļuves maksa.  Pārvadājumu pakalpojumiem, ko atbalsta ar valsts līdzekļiem, īpaši piepilsētas pasažieru pārvadājumu pakalpojumiem, parasti piekļuves maksu samaksā to valsts finansētājs, un tie ir relatīvi nejutīgi pret cenu signāliem, kurus dod maksa par infrastruktūru.  Šajā gadījumā ir svarīgi signāli, ko maksa dod politiskajai struktūrai, kura nosaka pakalpojumu līmeni.  Ja šos pakalpojumus sniedz saskaņā ar franšīzi uz daudziem gadiem, galvenās reakcijas uz cenu noteikšanas signāliem var būt pēc daudz ilgāka laika nekā aptver 1 – 2 gadu kustības saraksts. Tad ilgtermiņa robežizmaksas (vai novēršamās izmaksas) var būt piemērotāka bāze maksas noteikšanai nekā īstermiņa robežizmaksas, lai gan tad, ja kustības saraksti ir nedaudz elastīgi, vislabāk ir izmantot divdaļīgu tarifu ar atsevišķu maksu par caurlaidi un par izmantošanu.  
Infrastruktūras uzņēmumam var būt stimuls mēģināt savas izmaksas (īpaši fiksētās izmaksas) pēc iespējas novirzīt uz vismazāk jutīgajiem klientiem.  Tajā pašā laikā infrastruktūras pārvaldītāja valsts sektora klienti tiecas ierobežot savus maksājumus ar politisku lēmumu.  Tā, diemžēl, notiek, jo atbalstītajiem pakalpojumiem ir vislabāk prognozējamās un augstākās caurlaides prasības, un, iespējams, tiem jāsedz liela daļa izmaksu.  Ir svarīgi saprast, ka valsts atbalsts pārvadājumu uzņēmumiem var mazināt vai pat sagraut piekļuves maksas cenu signālu funkciju, ja tas nav labi strukturēts.
Lai atjaunotu pieprasījuma cenu elastību piekļuves maksai par valsts atbalstītiem pakalpojumiem, caurlaides izmaksām jābūt tāda tieša līguma priekšmetam starp valsti un infrastruktūras uzņēmumu, kura darbības termiņš ir vairāki gadi. Tādējādi galvenā cenu jutības sastāvdaļa tiek novirzīta uz īsto atbildīgo.  Saskaņā ar franšīzes vai piedāvājumu konkursa sistēmu, ja pārvadājumu uzņēmums savā piedāvājumā iekļauj dažādo piekļuves maksu atbilstīgi saviem prognozētajiem pieprasījuma līmeņiem un ja valsts atbalsts nemainās līdz ar faktisko pieprasījumu, pārvadājumu uzņēmums būs jutīgs pret piekļuves maksas mainīgo daļu.  Šādu pakalpojumu franšīzes došanas problēma ir izskatīta 6. iedaļā.
5.
Regulēšanas loma.

Regulēšanas loma ir svarīga problēma infrastruktūras maksas piemērošanā un piekļuves nosacījumos vispār. Šajā iedaļā ir izskatīta dzelzceļu regulēšanas problēma, īpaši koncentrējoties uz to:
· kāpēc vajadzīga regulēšana, kas regulatoriem jādara un kā tas jādara;

· kāds ir pašreizējais stāvoklis atlasītās ETMK dalībvalstīs; un

· kādi secinājumi izriet no izskatītās pieredzes.

Pirms šo jautājumu izskatīšanas ir īss Eiropas politikas pārskats, kas attiecas uz dzelzceļu regulēšanu un konkurenci, pirmkārt, no ES viedokļa, otrkārt, no ETMK viedokļa.

EK direktīvas

ES tiesībās (Direktīvā 2001/14/EK) tagad ir prasība, ka katrā valstī jābūt regulatoram, kas nav atkarīgs no infrastruktūras pārvaldītāja (tomēr ne obligāti no valsts).  Regulatora galvenā loma Eiropas jaunajā režīmā ir piekļuves nosacījumu un maksas regulēšana un attiecīgu sūdzību uzklausīšana, lai visiem pārvadājumu uzņēmumiem nodrošinātu godīgu un nediskriminējošu piekļuvi infrastruktūrai.
ETMK rezolūcijas

ETMK Ministru padome Bukarestes sanāksmē 2002. gadā pieņēma rezolūciju par Eiropas dzelzceļu attīstību, kurā aicina dalībvalstis

“apsvērt tādu neatkarīgu valsts struktūru izveidi, kas ir pilnvarotas pēc savas iniciatīvas izskatīt diskriminācijas lietas, kuras attiecas uz piekļuvi infrastruktūrai, un kam ir pienākums izšķirt domstarpības”.

Kāpēc jāregulē

Regulēšana parasti ir vajadzīga, ja tīkla nozares ir vertikāli nošķirtas un ieviesta konkurence.  Tā galvenais iemesls ir tas, ka infrastruktūra nenovēršami ir dabīgs monopols, ko raksturo nedalāmība, kā arī apjomradīti ietaupījumi un diversifikācijas radīti ietaupījumi. 
Tomēr Eiropas dzelzceļiem ir īpaši raksturlielumi, kas ietekmē to, kādos gadījumos un kādā formā tie jāregulē. Pirmkārt, ir vēlēšanās veicināt konkurenci, kas ir līdzeklis izmaksu samazināšanas veicināšanai/efektīvam ražīgumam, jauninājumu radīšanai un pārvadājumu pieaugumam, tomēr parasti ir arī dominējošs valsts pārvadājumu uzņēmums, un dažos gadījumos tas ir arī sliežu ceļa īpašnieks. Tāpēc regulatoram ir īpaši nozīmīga loma konkurences veicināšanā, lai novērstu monopolu un arī lai atvieglotu nediskriminējošu piekļuvi infrastruktūrai. Faktiski tas nozīmē ne tikai maksas un piekļuves nosacījumu regulēšanu, bet arī kustības sarakstu izstrādi un kustības sadalījuma regulēšanu, kā arī, iespējams, piekļuves regulēšanu tādām iekārtām kā depo un termināļiem. 
Vēl viens būtisks aspekts, kas dzelzceļu atšķir no daudziem citiem regulētiem pakalpojumiem, ir tas, ka sākotnēji šķiet pamatota subsidēšana, ņemot vērā apjomradītos ietaupījumus nozarē un to, ka nevar iekasēt pienācīgu maksu konkurējošos transporta veidos. Šo un citu politisku iemeslu dēļ Eiropas valstis parasti ir būtiski iejaukušās dzelzceļa nozares lēmumos, īpaši pasažieru pārvadāšanas nozarē. Tomēr turpinās domu apmaiņa par to, cik lielā mērā nozare jāsubsidē, un, vai subsīdija jānovirza infrastruktūrai vai pārvadājumiem. Šajos apstākļos svarīga regulatora loma var būt aizsargāt tirgus privātos jaunpienācējus pret patvaļīgiem valsts lēmumiem, piemēram, attiecībā uz finansējuma apjomu, ko tā nodrošina infrastruktūras pārvaldītājam un tātad privātajiem pārvadājumu uzņēmumiem izmantojamās infrastruktūras caurlaidei un kvalitātei. Šajā jomā ir potenciāls domstarpībām starp regulatoru un valsti, kādas pēdējā laikā pieredzētas Apvienotajā Karalistē.
Kēns [Coen] un Eritjē [Héritier] (2000) norāda, ka “regulēšanas režīmiem ir divi galvenie aspekti: regulēšana un uzvedības noteikumi”. Regulēšana attiecas uz institūcijām, to pilnvarām un ierobežojošām, regulējošām izvēles tiesībām un šo ierobežojumu sakarā radušos domstarpību atrisināšanu.  Regulējošie noteikumi attiecas uz mehānismiem tirgus uzvedības vadīšanai.  Tagad no šo noteikumu viedokļa tiks izskatīts, kas regulatoriem jādara un ko attiecībā uz regulēšanu nozīmē neatkarība.
Kas regulatoram jādara

Izskatot argumentus par dzelzceļa nozares piekļuves maksas regulēšanu, regulatoram būtu trīs lomas:

· novērst infrastruktūras pārvaldītāja monopoldarbību, kas izmanto savu tirgus spēku pretēji sabiedrības interesēm;

· atvieglot nediskriminējošu piekļuvi infrastruktūrai, īpaši tad, ja infrastruktūras pārvaldītājs ir saistīts ar vienu vai vairākiem no pārvadājumu uzņēmumiem;

· aizsargāt pārvadājumu uzņēmumus pret patvaļīgiem valsts lēmumiem, kas attiecas uz infrastruktūras pārvaldītājam nodrošināmā finansējuma apjomu.
Pildot šīs lomas, tiem jāizskata:

· infrastruktūras maksas apjoms un struktūra;

· nosacījumi par piekļuvi infrastruktūrai, tostarp tādām iekārtām kā depo un termināļiem, un

· kustības sarakstu izstrādes un caurlaides sadales process.

Izskatot maksas apjomu un struktūru, regulatoram jāņem vērā stimuli, ko tas vēlas izmantot, un ieņēmumu apjoms, kuru tas uzskata par vajadzīgu infrastruktūras pārvaldītājam, lai tas uzturētu un attīstītu tīklu.  ES Direktīvā 2001/14 ir noteikumi, kas attiecas uz minētajiem faktoriem, bet tie pieļauj ievērojamu elastību.  Attiecībā tieši uz ieņēmumu prasību galvenie faktori ir infrastruktūras pārvaldītāja efektīvais ražīgums, apjoms, kādā valsts ir gatava subsidēt nozari, un pakāpe, kādā infrastruktūra tiek uzturēta un attīstīta.  Tāpēc noteikumu elastība un pieeju dažādība attiecībā uz faktoriem, kas nosaka ar maksu iegūstamo ieņēmumu apjomu, rada ievērojamas atšķirības maksas struktūrā un apjomā dažādās valstīs.
Tā kā dzelzceļa nozare dažādās Eiropas valstīs ir dažādi strukturēta, ir ticams, ka šīs regulatora lomas tiek piemērotas atšķirīgi.  Ja infrastruktūra ir pilnīgi nošķirta no pārvadājumiem un neviens uzņēmums, kas ir saistīts ar infrastruktūras pārvaldītāju, nedrīkst sniegt dzelzceļa pārvadājumu pakalpojumus, bažas par diskrimināciju piekļuvē infrastruktūrai ir mazāk pamatotas.  Pretējais arguments (kuram piekrīt, piemēram, Bigars [Biggar], 2004), ir tāds, ka gadījumā, ja uzņēmumam, kas ir saistīts ar infrastruktūras pārvaldītāju, atļauj sniegt pakalpojumus šajā infrastruktūrā, infrastruktūras pārvaldītājam ir lielāks stimuls uzturēt un attīstīt tīklu, un samazinās visas bažas par ieguldījumu nepietiekamību (saistībā ar prasību par ieņēmumiem un tātad maksu par infrastruktūru)
.  Tomēr regulatora loma varētu būt pārvadājumu uzņēmumu aizsardzība pret patvaļīgām valsts atbalsta apjoma izmaiņām, ja valsts ir nolēmusi nozari subsidēt.
Ir arguments, ka gadījumā, ja minētās jomas var noregulēt efektīvi, cenu (braukšanas maksas un kravu pārvadājumu maksas) un tiešajiem lietotājiem sniegto pakalpojumu kvantitātes un kvalitātes noteikšanu var atstāt konkurences spēkiem.
  Tomēr faktiski valstis bieži uzskata par lietderīgu regulēt arī dzelzceļa pakalpojumu tirgu, regulējot cenas, pakalpojumu līmeņa minimumu un darbības standartus. Ja konkurence par tirgu ir saistīta ar franšīzi, franšīzes ņēmējam ir stimuls noteikt maksu, lai maksimāli palielinātu peļņu un samazinātu atkarību no subsīdijas, ja vien franšīzes devēja struktūra maksu nekontrolē tieši vai maksu nepadara par daļu no piedāvājuma, par kuru dota franšīze. Tā kā franšīzes parasti ir ekskluzīvas, dzelzceļa tirgū nav konkurences, kas šīs cenas regulētu. Tāpēc cenu regulēšana bieži ir franšīzes līguma daļa.  
Apsverot, kā regulators varētu labāk pildīt savas dažādās lomas, Apvienotās Karalistes Darba grupa par labāku regulēšanu [UK Better Regulation Task Force – BRTF] ir nākusi klajā ar labas regulēšanas principiem (BRTF, 2003).  Tie ir šādi:
· proporcionalitāte,

· spēja atskaitīties,

· saskaņotība,

· pārredzamība,

· mērķtiecība.

Citiem vārdiem, regulatora darbībām jābūt samērīgām ar risināmo problēmu, tādām, par ko var atskaitīties sabiedrībai un nozares ieinteresētajām personām, kā arī valstij, un kas nav nozarei negaidītas. Tām jābūt skaidri pamatotām un publiskām, kā arī vērstām uz vēlamā rezultāta sasniegšanu.
Saistībā ar to, kā regulators pilda savu lomu, varētu būt lietderīgi izšķirt, vai tā darbības pēc rakstura ir iepriekšējas vai novēlotas.  Tas ir, vai regulators koncentrējas uz iesaistīšanos visaptverošos pasākumos vai gaida, kamēr saņems sūdzības vai pārsūdzības no cietušajām personām, un reaģē pēc tam.  
Kā minēts iepriekš, Direktīvā 2001/14/EK ir paredzēts režīms, kurā pieteikuma iesniedzēji var vērsties ar pārsūdzību regulējošā institūcijā, ja tie uzskata, ka attieksme pret tiem ir bijusi negodīga, diskriminējoša vai arī tie ir citādi cietuši. Īpaši pārsūdzības var būt vērstas pret infrastruktūras pārvaldītāju lēmumiem par:
· tīkla pārskatu un tajā ietvertajiem kritērijiem,

· sadales procesu un tā rezultātu,

· piekļuves maksas apjomu vai struktūru un

· drošības sertifikāciju.

Saņemot šādu pārsūdzību vai sūdzību, saskaņā ar Direktīvu 2001/14 regulējošai institūcijai ir pienākums noskaidrot tās pamatotību un divos mēnešos pēc visas vajadzīgās informācijas saņemšanas veikt visas attiecīgās korekcijas.  Spriežot pēc tā, varētu likties, ka ES tiesību aktos galvenais akcents ir uz novēlotu regulēšanu.  
Tomēr gaidīt, kad faktiskie vai iespējamie konkurenti sūdzēsies, un tikai tad mēģināt labot kļūdas maksā vai piekļuves nosacījumos labākajā gadījumā nozīmē novēlotu problēmu risinājumu. Turklāt šādu kļūdu novēršanas problēma var atturēt no ienākšanas tirgū, jo mazie dzelzceļa pārvadājumu uzņēmumi, kuru uzņēmējdarbības veiksme ir atkarīga no sadarbības ar infrastruktūras pārvaldītāju, var negribēt iesniegt sūdzības. Tāpēc ir pamatots arguments, ka regulatoram ir vajadzīgas visaptverošas pilnvaras izmeklēt maksas un piekļuves nosacījumu priekšlikumus un uzklausīt sūdzības. 
Ko nozīmē neatkarība

Neatkarību varētu skaidrot galvenokārt no diviem viedokļiem.  Tas ir, neatkarība varētu attiekties uz regulatora attiecībām ar valsti, īpaši ar vēlētajiem valsts politiķiem, vai uz tā attiecībām ar citām ieinteresētajām personām nozarē, par kuras regulēšanu tas atbild.  Doma par regulatora neatkarību no tiem, ko tas regulē, un nepakļaušanos “regulatoru bloķēšanai” ir pazīstama un sena plānveida ekonomikā.  Tomēr doma par to, ka regulatoriem jābūt neatkarīgiem no valsts, ir samērā jauna; Mažone [Majone] (1997) norāda, ka tā ir daļa no pārvirzes no “pozitīvās valsts” uz “regulējošo valsti”. Regulējošā valstī no valsts neatkarīgs regulators “var iegūt procedūras leģitimitāti, izmantojot pārredzamāku un plurālistisku politikas veidošanu un lielāku spēju atskaitīties nekā valsts īpašums un regulēšana, ko veic valsts” (Thatcher, 2002).  
Iespējams, tāpēc, ka ir labi izveidojusies no nozares ieinteresētajām personām neatkarīgu regulatoru koncepcija, jaunākās neatkarīgo regulatoru definīcijas tiecas vairāk koncentrēties uz attiecībām ar valsti.  Turpmāk tekstā ir trīs definīcijas.
Saskaņā ar Tečera [Thatcher] (2002) definīciju neatkarīgs regulators ir “institūcija, kam saskaņā ar publiskajām tiesībām ir savas pilnvaras un atbildība un kas ir organizatoriski nošķirta no ministrijām, un kas nav ne tieši ievēlēta, ne ievēlētu amatpersonu vadīta” (Thatcher, 2002).

Darba grupa par labāku regulēšanu (BRTF, 2003) neatkarīgu regulatoru definē šādi: 
“institūcija, kas ir izveidota ar likumu, bet kas darbojas valdības tuvumā un kam ir vienas vai vairākas no šīm pilnvarām: 
· pārbaude, 
· lietas nodošana izskatīšanai,

· trešās personas konsultēšana,

· licencēšana,

· akreditēšana vai

· izpilde”. 
Kriss Bolts [Chris Bolt] (Apvienotās Karalistes Dzelzceļa regulatora valdes priekšsēdētājs) neatkarībai ir izvirzījis šādu piecu punktu definīciju:

· iecelšana amatā un atbrīvošana no tā – lai gan valdība ieceļ amatā, regulatoru nevar atbrīvot no amata pirms termiņa beigām;

· lai gan regulators var saņemt norādījumus, ministri to nevar vadīt;

· to likumīgajiem pienākumiem sabiedrības interesēs jābūt skaidri noteiktiem tiesību aktos;

· tie atskaitās ne tikai ministriem, bet arī parlamentam un interešu grupām, un tiem ir pienākums lēmumus izskaidrot saprotami un pārredzami;

· regulatora lēmumi ir galīgi, un ministrs tos nevar atcelt.

Tātad, analizējot un vērtējot neatkarīgu regulēšanu, varētu izskatīt trīs jautājumus:

1. Kādā mērā regulatori ir neatkarīgi no nozares ieinteresētajām personām;

2. Kādā mērā regulatori ir neatkarīgi no valsts; un

3. Kādā mērā regulatora lēmumu pieņemšanas procedūras ir pārredzamas, plurālistiskas un kādā mērā par tām var atskaitīties?

Kā minēts iepriekš, Direktīvā 2001/14/EK dalībvalstīm ir noteikta prasība, ka jāizveido regulējoša institūcija, kas pēc savas organizatoriskās uzbūves, lēmumiem par finansējumu, juridiskās struktūras un lēmumu pieņemšanas ir neatkarīga no visiem infrastruktūras pārvaldītājiem, sadales institūcijas vai piekļuves pieprasītāja.  Tātad skaidrs, ka pašreizējos ES tiesību aktos par dzelzceļu regulēšanu ir prasība, ka regulatoram jābūt neatkarīgam no nozares ieinteresētajām personām, bet ne obligāti no tiešas politiskās vadības.
Valstu regulatori

Pārskats par pašreizējo stāvokli attiecībā uz dzelzceļu regulatora izveidi atlasītās ETMK valstīs ir 3. tabulā, kur ir noteikta arī attiecīgās valsts dzelzceļu nozares struktūras kategorija.  Valstis ir grupētas pēc tā, vai tajās:
1. ir izveidots “neatkarīgs” dzelzceļu regulators;

2. vispārīgās konkurences institūcija ir iesaistīta dzelzceļu nozares regulēšanā; un

3. dzelzceļu nozari regulē valdība.

3. tabula. Nozares struktūra un reglamentējošie dokumenti

Valsts
Nozares struktūra
Pārrauga neatkarīgs dzelzceļu regulators
Pārrauga neatkarīga vispārīgās konkurences institūcija
Pārrauga Transporta ministrija

Austrija
I  
Jā
Jā


Beļģija
I  


Jā

Bulgārija
S


Jā

Čehija
S


Jā

Dānija
S
Jā
Jā


Igaunija
I kravas
Jā



Somija
S

Jā
Jā

Francija
S


Jā

Vācija
I  
Jā
Jā


Grieķija
I

Jā
Jā

Ungārija
I  
Jā



Īrija
I

Jā


Itālija
I  

Jā
Jā

Latvija
I
Jā
Jā


Lietuva
I
Jā

Jā

Luksemburga
I  


Jā

Nīderlande
S 

Jā


Norvēģija
S


Jā

Polija
I
Jā



Portugāle
S
Jā
Jā


Rumānija
I
Jā



Krievija
I

Jā


Slovākija
S




Slovēnija
S
Jā

Jā

Spānija
S


Jā

Zviedrija
S
Jā
Jā
Jā

Šveice
I
Jā
Jā
Jā

Apvienotā Karaliste
S
Jā
Jā


S, vertikāla nošķiršana, attiecas uz gadījumiem, kad infrastruktūras pārvaldītājam (vai saistītajam uzņēmumam) nav atļauts sniegt pakalpojumus šajā infrastruktūrā;

I, vertikāla integrācija, attiecas uz gadījumiem, kad infrastruktūras pārvaldītājam ir atļauts sniegt pakalpojumus šajā infrastruktūrā; šajā kategorijā ir iekļautas kontrolakciju sabiedrību struktūras.

Cerams, ka iedalījums, kas ir izveidots 4. tabulā iepriekš, ir derīgs, bet jānorāda, ka katru pieeju (vai pieeju kombināciju) bieži vien dažādās valstīs īsteno atšķirīgi.  Piemēram, Austrijas, Vācijas un Apvienotās Karalistes pieejas, no kurām katrā atbildība ir sadalīta starp neatkarīgu dzelzceļu regulatoru un vispārīgās konkurences institūciju, savstarpēji atšķiras ar to, kura organizācija atbild par dažādiem regulēšanas aspektiem, un vai šī regulēšana pēc rakstura parasti ir iepriekšēja vai novēlota.  Valstu profilos, kas iekļauti turpmāk, ir nedaudz vairāk informācijas par to, kas atbild par dažādiem aspektiem.
4. tabula. Atbildība par regulēšanu

Valsts
Piekļuve sliežu ceļiem
Infrastruktūras maksas noteikšana
Caurlaides sadale
Konkurences regulēšana

Austrija
Valsts dzelzceļa uzņēmuma infrastruktūras nodaļa
Valsts (ar Transporta ministrijas un Finanšu ministrijas starpniecību)
Infrastruktūras pārvaldītājs
Neatkarīgs dzelzceļa regulators, SCG

Beļģija
Infrastruktūras pārvaldītājs
Infrastruktūras pārvaldītājs
Infrastruktūras pārvaldītājs
Vispārīgās konkurences institūcija

Bulgārija
Infrastruktūras pārvaldītājs
Valsts


Infrastruktūras pārvaldītājs


Čehija
Infrastruktūras pārvaldītājs


Valsts, pamatojoties uz infrastruktūras pārvaldītāja priekšlikumu (ar Transporta ministrijas starpniecību)
Infrastruktūras pārvaldītājs




Dānija
Infrastruktūras pārvaldītājs


Valsts (ar Transporta ministrijas starpniecību)
Infrastruktūras pārvaldītājs


Neatkarīgs dzelzceļa regulators un vispārīgās konkurences institūcija

Igaunija
Dzelzceļu inspekcija
Dzelzceļu inspekcija
Dzelzceļu inspekcija


Somija
Infrastruktūras pārvaldītājs


Valsts (ar Transporta ministrijas starpniecību)
Infrastruktūras pārvaldītājs (ministrijas pārraudzībā)


Francija
Infrastruktūras pārvaldītājs
Valsts (ar Transporta ministrijas starpniecību)
Infrastruktūras pārvaldītājs


Vācija
Infrastruktūras pārvaldītājs
Infrastruktūras pārvaldītājs
Infrastruktūras pārvaldītājs
Dzelzceļa regulators, EBB

Grieķija
Valsts dzelzceļa uzņēmuma infrastruktūras nodaļa


Valsts dzelzceļa uzņēmuma infrastruktūras nodaļa


Valsts dzelzceļa uzņēmuma infrastruktūras nodaļa


Transporta un sakaru ministrija un Grieķijas Konkurences institūcija

Ungārija
Dzelzceļa caurlaides sadales birojs, VPE
Dzelzceļa caurlaides sadales birojs, VPE
Dzelzceļa caurlaides sadales birojs, VPE


Īrija
Transporta ministrija


Valsts dzelzceļa uzņēmuma infrastruktūras nodaļa
Valsts




Itālija
Infrastruktūras pārvaldītājs


Valsts (pēc infrastruktūras pārvaldītāja priekšlikuma)
Infrastruktūras pārvaldītājs (ministrijas pārraudzībā)


Konkurences institūcija

Latvija


Infrastruktūras pārvaldītājs


Sabiedrisko pakalpojumu regulēšanas komisija
Infrastruktūras pārvaldītājs


Neatkarīgs regulators (Sabiedrisko pakalpojumu regulēšanas komisija)

Lietuva
Infrastruktūras pārvaldītājs
Infrastruktūras pārvaldītājs (saskaņā ar metodi, ko noteicis regulators)
Infrastruktūras pārvaldītājs


Satiksmes ministrija

Nīderlande
Infrastruktūras pārvaldītājs
Valsts (ar Transporta ministrijas starpniecību)
Infrastruktūras pārvaldītājs
Ekonomikas regulators, NMa

Norvēģija


Infrastruktūras pārvaldītājs
Valsts (ar Transporta ministrijas starpniecību)
Infrastruktūras pārvaldītājs


Polija


Infrastruktūras pārvaldītājs

Valsts


Dzelzceļa transporta birojs



Portugāle


Infrastruktūras pārvaldītājs


Infrastruktūras pārvaldītājs saskaņā ar regulatora apstiprinājumu
Atbildīgais būs infrastruktūras pārvaldītājs


Neatkarīgs regulators, INFT


Rumānija


Transporta ministrija
Valsts


Infrastruktūras pārvaldītājs


Krievija


Paredzēta ietvarlikumā, bet galvenie noteikumi, to skaitā uz izmaksām pamatotas infrastruktūras izmantošanas maksas grafiks, vēl jāizstrādā


Valsts pārvadājumu uzņēmums Federālā tarifu dienesta pārraudzībā


Valsts pārvadājumu uzņēmums
Federālais ekonomikas antimonopolu dienests



Slovākija


Infrastruktūras pārvaldītājs



Infrastruktūras pārvaldītājs (ministrijas pārraudzībā)
Konkurences institūcija



Slovēnija
Infrastruktūras pārvaldītājs
Infrastruktūras pārvaldītājs
Infrastruktūras pārvaldītājs
Konkurences institūcija

Spānija


Infrastruktūras pārvaldītājs
Infrastruktūras pārvaldītājs
Infrastruktūras pārvaldītājs


Zviedrija


Infrastruktūras pārvaldītājs
Infrastruktūras pārvaldītājs
Infrastruktūras pārvaldītājs


Zviedrijas Dzelzceļa aģentūra

Šveice


Integrēti dzelzceļa uzņēmumi
Integrēti dzelzceļa uzņēmumi, ko pārrauga Federālais transporta birojs (FOT)
Infrastruktūras pārvaldītājs integrētajos uzņēmumos
FOT; Dzelzceļu arbitrāžas komisija izšķir domstarpības, kas attiecas uz pārsūdzētiem lēmumiem

Apvienotā Karaliste


Vajadzīgs regulatora apstiprinājums


Dzelzceļa regulēšanas birojs


Galvenokārt atbild regulators
Dzelzceļa regulēšanas birojs un Godīgas tirdzniecības birojs

Faktiski regulējošā institūcija ne vienmēr ir skaidri nošķirta no ministrijas, un daudzos gadījumos regulators ir saistīts ar to pašu ministriju, kas atbild par infrastruktūras pārvaldītāja un dominējošā dzelzceļa pārvadājumu uzņēmuma finansēm. Tā ir, piemēram, Francijā, Somijā un Itālijā. Tomēr dažās valstīs, piemēram, Nīderlandē, pastāv tiesības pārsūdzēt neatkarīgai konkurences institūcijai. 
Vācija

Vācijā ir dzelzceļa “pārraudzības” regulators – Federālais dzelzceļu birojs –, bet tas atbild galvenokārt par tehniskām lietām un sākotnēji sevi neuzskatīja par regulējošu institūciju. Ar šo pieeju bija iecerēts akcentēt konkurences likuma, Karteļu biroja un Administratīvās tiesas darbību.  Tāpēc līgumi par piekļuvi DBAG tīklam ar dzelzceļa uzņēmumiem ir divpusēji un nav bijuši jāiesniedz apstiprināšanai regulējošā institūcijā, un maksu ir noteikusi DBAG bez valsts intervences. Tomēr ir novērota tāda diskriminējoša prakse kā atšķirīga cenu aprēķināšana par piekļuvi infrastruktūrai, un konkurējošie dzelzceļa pārvadājumu uzņēmumi par to ir iesnieguši sūdzību Karteļu birojam (Heritier et al, 2001). Tomēr Federālajam dzelzceļu birojam tagad ir infrastruktūras piekļuves departaments, kas izskata sūdzības piekļuves lietās (2003. gadā tas izskatīja aptuveni 30 sūdzību, no kurām daudzas attiecās uz cenu aprēķināšanu par tādiem papildu pakalpojumiem kā informāciju un uz mazākas nozīmes lietām par piekļuves problēmām uz otrās šķiras līnijām) (DB, 2004). Saprotams, ka tiek veikti pasākumi, lai paplašinātu Federālā dzelzceļu biroja regulēšanas funkcijas, īpaši ar to, ka birojā tiek veidota neatkarīga Vilcienu kustības aģentūra, kam jāizskata domstarpības par vilcienu kustības sadali.
Austrija un Apvienotā Karaliste ir divas valstis, kurās ir pilnīgi neatkarīgs dzelzceļu regulators, un to pieredze sīkāk izklāstīta turpmāk tekstā:

Austrija

Austrija sāka atvērt piekļuvi savai dzelzceļa infrastruktūrai 1990. gadu beigās un 2000. gada janvārī izveidoja neatkarīgu dzelzceļa regulatoru – Schienen-Control GmbH (SCG).  Šīs regulējošās institūcijas uzdevums ir pārraudzīt visus konkurences aspektus dzelzceļa tirgū. Tā ir noteikusi sīki izstrādātas infrastruktūras pārvaldītāju un dzelzceļa uzņēmumu tiesības un pienākumus. 
Konkrēti, Austrijas dzelzceļa likuma (Eisenbahngesetz, EisbG) 54. pantā dzelzceļa tirgus regulēšana ir noteikta šādi: 
“Šā panta noteikumu nolūks ir nodrošināt Austrijas dzelzceļu ekonomisku un efektīvu izmantošanu: 
· radot godīgu un efektīvu konkurenci starp dzelzceļa uzņēmumiem dzelzceļa pārvadājumu tirgū uz galvenajām un otrās šķiras līnijām;

· veicinot jaunu dzelzceļa uzņēmumu ienākšanu dzelzceļa pārvadājumu tirgū;

· nodrošinot piekļuvi dzelzceļa infrastruktūrai tiem, kam uz to ir tiesības;

· izstrādājot konkurences regulēšanu, lai uzņēmumus, kam ir tiesības uz piekļuvi, aizsargātu pret ļaunprātīgu dominējoša tirgus stāvokļa izmantošanu; un

· veicinot dzelzceļa sistēmu integrāciju.”

SCG sastāv no sešu ekspertu grupas, un tai ir pārraudzības valde, kurā ir četri locekļi.  SCG vada arī Dzelzceļa kontroles komisiju (Schienen-Control Kommission (SCK)), kas atbild par dažādu lēmumu pieņemšanu, galvenokārt par domstarpībām, kuras attiecas uz izmantošanu. Šī institūcija darbojas līdzīgi neatkarīgai administratīvajai tiesai, un tās priekšsēdētājs ir tiesnesis. Locekļi ir neatkarīgi, un nekādas valdības instrukcijas tiem nav saistošas. SCK nolēmumi ir pārsūdzami tieši Administratīvajā apelācijas tiesā. Regulatora darbību finansē no dzelzceļu iemaksām. 
SCG galvenie partneri Austrijā ir Federālās transporta, inovāciju un tehnoloģiju ministrijas Dzelzceļu institūcija un Austrijas dzelzceļa uzņēmumi. SCG uztur nepārtrauktu saziņu ar šīm struktūrām, lai apspriestu tiesiskās prasības un tādējādi nodrošinātu to ievērošanu. 
Dzelzceļa uzņēmumi, kas vēlas ienākt tirgū, bieži izmanto pakalpojumus, ko sniedz SCG, kura ir neatkarīgs avots konsultācijām par pašreizējo tiesisko un uzņēmējdarbības stāvokli. Turklāt SCG bieži ir starpnieks, kas agrīnā stadijā palīdz novērst domstarpības starp transporta uzņēmumiem un tīkla operatoriem.
Apvienotā Karaliste

Apvienotajā Karalistē dzelzceļu regulēšanas satvarā ir ievēroti minētie Krisa Bolta neatkarības nosacījumi. Regulators (vai tagad Regulatora valde) vada lielu departamentu, kura kompetence ir skaidri noteikta tiesību aktos. Tā ir galvenokārt piekļuves maksas un visos piekļuves līgumos iekļauto nosacījumu apstiprināšana un visu dzelzceļa uzņēmumu licencēšana.  Lai gan regulatoru ieceļ amatā Transporta ministrijas valsts sekretārs un tas no valsts sekretāra saņem pamatnostādnes, valsts sekretārs regulatoru nevar atcelt no amata pirms termiņa beigām vai dot tam norādījumus.  Tā kā regulatora lēmumiem ir liela ietekme uz privātā sektora vēlmi ieguldīt, regulatoram jābūt brīvam no tiešas politiskās vadības, kas ir norma attiecībā uz tīkla nozares regulēšanu Apvienotajā Karalistē.
Kā norādīts iepriekš, regulatoram ir liela loma attiecībā uz piekļuves maksu, ja tam ir pienākums nodrošināt to, ka infrastruktūras pārvaldītājs saņem pietiekamu finansējumu, lai izpildītu savus pienākumus. Citiem vārdiem, Apvienotajā Karalistē regulators nodrošina aizsardzību pret valsti, kas prasa noteiktu infrastruktūras kvantitāti un kvalitāti, bet nespēj nodrošināt šim nolūkam vajadzīgo finansējumu. Šī funkcija kļuva par būtisku cēloni strīdam pēc tam, kad bankrotēja Railtrack un kad pēc Hetfīldas [Hatfield] vilcienu avārijas tika ieviesta ārkārtas programma dzelzceļa atjaunošanai, un kad pēc starpposma pārskata par infrastruktūras maksu regulators secināja, ka infrastruktūras pārvaldītājam ieņēmumi jāpalielina vairāk nekā par 50 %. Tā kā ar franšīzes līgumiem piekļuves maksas palielinājumi atgriežas pie valsts gandrīz par visu pasažieru vilcienu darbību, sāka ievērojami un neplānoti palielināties pieprasījums pēc valsts finansējuma un radās priekšlikumi par regulatora pilnvaru ierobežošanu, pamatojoties uz to, ka valstij, nevis regulatoram jānosaka, kādus izdevumus tā var atļauties dzelzceļiem. Tas, protams, atspoguļo būtisku neizpratni par regulatora pienākumiem. Šiem priekšlikumiem bija pretestība, un jaunākajā (2004. gada) dzelzceļu likumprojektā regulatora neatkarība ir saglabāta, lai gan tajā ir priekšlikums, ka, izstrādājot jaunu maksu, vajadzīga atkārtota procedūra starp Dzelzceļa regulēšanas biroju [Office of Rail Regulation – ORR] un valdību, lai respektētu Valsts kases finansējuma limitus. Saskaņā ar pašreizējiem noteikumiem ORR ir pienākums laikus informēt valdību, pirms publicē jauno maksu, bet valdībai nav pienākuma atbildēt. Ar šo procedūras izmaiņu ir paredzēts nodrošināt to, ka pieejamā valsts finansējuma apjoms ir saskaņā ar izlaidi, kas jānodrošina infrastruktūrai. Turpmāk, ja izdevumu limitus un pasažieru vilcienu maksu par piekļuvi sliežu ceļiem nevarēs saskaņot, regulatoram būs jānodrošina tas, ka valsts pārskata savas prasības pakalpojumiem, ko sniedz franšīzes turētāji. 
Otra regulēšanas forma, kas ir Dzelzceļa regulēšanas biroja rīcībā, ir tāda, ka visiem dzelzceļa uzņēmumiem vajadzīgas tā licences. Lai tās saņemtu, tiem jābūt uzstādītām drošības ierīcēm un jāatbilst dažādām citām prasībām, piemēram, attiecībā uz vides politiku. Bet infrastruktūras monopoluzņēmuma Railtrack gadījumā licencēšanas nosacījumi kļuva apstrīdami. Sākumā Railtrack licences nosacījumi attiecībā uz plānošanu un ieguldīšanu infrastruktūrā bija samērā vāji; Railtrack bija jāpublicē tīkla pārvaldības gada pārskats, kurā vispārīgi jāapraksta tīkla attīstības plāni, bet nebija prasības, ka kāds no izklāstītajiem ieguldījumu priekšlikumiem būtu faktiski jāīsteno. Šo nosacījumu pamazām pastiprināja, piešķirot regulatoram pilnvaras prasīt, lai Railtrack (un attiecīgi tā pēctecis Network Rail) īsteno ieguldījumu, par kuru priekšlikums ietverts pārvaldības pārskatā, un apmierina savu klientu “pamatotās vajadzības”.
Ievērojot Dzelzceļa 2004. gada struktūras pārskatu, valdība nāk klajā ar priekšlikumu pastiprināt regulatora lomu vairākos veidos. Tas pārņems drošības regulēšanas lomu no drošības un veselības administratora, kā arī pārņems dažādas statistikas un ar pasažieriem saistītas funkcijas no Dzelzceļa stratēģijas institūcijas. Tomēr tā galvenās funkcijas, kā skaidrots iepriekš, un tā neatkarība paliek lielā mērā nemainīta, lai gan tagad tam, pieņemot lēmumus, būs saistošs ierobežojums, ko nosaka pieejamā valsts finansējuma apjoms.  
Secinājumi par dzelzceļu regulēšanu

Kā skaidrots iepriekš, pašreizējos ES tiesību aktos ir prasība, ka regulatoriem jābūt neatkarīgiem no infrastruktūras pārvaldītāja, bet ne obligāti no valsts. 
Dzelzceļā, tāpat kā citās jomās, “ekonomikas politikas eiropeizācija nav saskaņojusi reformas vai radījusi dalībvalstu regulējošo institūciju vienotību” (Coen and Héritier, 2000).  Faktiski dažādie nozares dalībnieki ir centušies noteikt regulēšanas procedūru un institūcijas, un dažādiem dalībniekiem dažādās valstīs ir bijusi dažādas pakāpes ietekme.  Kēns un Eritjē (2000) norāda, ka tirgū pārstāvētie uzņēmumi tiecas uz novēlotu regulēšanu un konkurences noteikumiem, bet jaunpienācēji tiecas cīnīties par iepriekšēju regulēšanu, ko veic specializētas regulēšanas institūcijas, kuras izprot cenu aprēķināšanu un izmaksas ienākšanai tirgū.  To var ļoti labi konstatēt, pretstatot Vācijas pieeju Apvienotās Karalistes pieejai.
Tikai nedaudzās valstīs, piemēram, Apvienotajā Karalistē un Austrijā, ir īpašs dzelzceļa regulators, kas ir aktīvs un nav ministrijas sastāvā.  Citās valstīs regulatori ir daļēji neatkarīgi, bet darbojas daudz neatkarīgāk, piemēram, Vācijā, vai arī dzelzceļa regulēšana ir iekļauta transporta ministrijas funkcijās, piemēram, Somijā, lai gan daudzos no šiem gadījumiem pastāv tiesības pārsūdzēt atsevišķā konkurences institūcijā. 
Ja dzelzceļa regulators ir ministrijas sastāvā un, kā bieži gadās, ir tas pats, kas atbild par valsts īpašumā esošās infrastruktūras pārvaldītāju un valsts īpašumā esošo dominējošo pārvadājumu uzņēmumu (piemēram, Francijā, Itālijā), tad ir apšaubāmi, vai neatkarība tiek nodrošināta vajadzīgajā pakāpē.  Dzelzceļa nozares sarežģītība un tas, ka ir vēlama iepriekšēja piekļuves maksas un nosacījumu izskatīšana, ir stingrs arguments par labu specializētam dzelzceļa regulatoram.
Dzelzceļa regulators, kas ir neatkarīgs no tiešas politiskās vadības un kam ir skaidri noteiktas pilnvaras un atbildība, kā arī pietiekami līdzekļi, dod daudzas priekšrocības.  Tas var dot infrastruktūras pārvaldītājam garantiju, ka vajadzīgais infrastruktūras apjoms un kvalitāte būs saskaņā ar nodrošināto finansējumu, un aizsargāt jaunpienācējus pret patvaļīgiem vai diskriminējošiem regulēšanas pasākumiem, kuri paredzēti, lai aizsargātu esošo pārvadājumu uzņēmumu. Šī neatkarības pakāpe ir jo vairāk vajadzīga, ja, atšķirībā no Apvienotās Karalistes, valsts īpašumā paliek liels pārvadājumu uzņēmums, kas ir pārstāvēts tirgū, un īpaši, ja šis pārvadājumu uzņēmums un infrastruktūras pārvaldītājs ir vienas organizācijas daļas.  Ja ir šāds regulators, apšaubāmi, vai ir vajadzīgas vai lietderīgas tiesības pārsūdzēt atsevišķai konkurences institūcijai, protams, jābūt iespējai vērsties tiesās ar procedūras jautājumiem (nevis pēc būtības). Vienlaikus ir svarīgi, lai vispārīgās konkurences iestādēm būtu ievērojama loma valsts dzelzceļu politikas izstrādē, piemēram, attiecībā uz nozares strukturālo organizāciju, ne tikai lai aizsargātu pret regulatoru bloķēšanu.
6.
Piedāvājumu konkurss.

Šajā nodaļā ir izskatīta piedāvājumu konkursa procedūra attiecībā uz pasažieru pārvadājumu pakalpojumiem, jautājot, kāds ir arguments par labu piedāvājumu konkursam; kuras valstis un cik lielā mērā to izmanto; kāda ir to pieredze.
Eiropas Komisija 2000. gadā nāca klajā ar priekšlikumu pārskatīt Regulu 1191/69, lai pieprasītu obligātu piedāvājumu konkursu, ja sabiedriskais transports vai nu saņem subsīdiju, vai tam ir ekskluzīvas ekspluatācijas tiesības (CEC, 2000).  Šim priekšlikumam bija stipra opozīcija (European Parliament, 2001), un pēc tam izskatīšanai tika iesniegta grozītā redakcija (CEC, 2002).  Šī grozītā redakcija vēl nav pieņemta, un 2005. gada pavasarī tiek gaidīts pārveidots priekšlikums.
Kopš vispārīgas rezolūcijas izdošanas 1968. gadā ETMK nav izvirzījusi nekādus formālus priekšlikumus politikai attiecībā uz piedāvājumu konkursu.

Galvenais arguments par piedāvājumu konkursu ir, ka tas, vajadzības gadījumā ar subsīdijām, ļauj saglabāt integrētu pakalpojumu tīklu, vienlaikus tajā ieviešot konkurences spiedienu, kas stimulē samazināt izmaksas un (atkarībā no tā, kas uzņemas ieņēmumu risku, un kādi vēl stimuli ir ieviesti) uzlabo pakalpojumu kvalitāti.

Salīdzinājumā ar alternatīvo brīvas piekļuves konkurenci, kas ir veids, kā radīt konkurences spiedienu dzelzceļa pasažieru pārvadājumu nozarē, piedāvājumu konkursam ir īpašas priekšrocības, un tas ir īpaši lietderīgs gadījumos, kad konkurence tirgū nav iespējama:

· relatīvi maz pasažieru pārvadājumu pakalpojumu ir pietiekami pievilcīgi komerciālā ziņā, lai piesaistītu jaunpienācējus, bet piedāvājumu konkurss var radīt konkurenci visā tīklā (salīdzinājumam: Vācija, kur pasažieru pārvadājumu uzņēmumiem daudzus gadus ir bijusi brīva piekļuve, bet jaunpienācēju ir maz. Šajā ziņā problēma ir, cik liela infrastruktūras maksa ir pieļaujama, bet mazāka maksa nozīmētu, ka valdība uzņemas subsidēt infrastruktūru, ja ne pārvadājumus. Turklāt blīvi noslogotos tīklos jaunpienācējiem var būt lielas grūtības nodrošināt kustību, ja nav prasības, ka esošajiem pārvadājumu uzņēmumiem jāpiekāpjas kustības jomā).
· Ja tā darbojas, brīvas piekļuves konkurencei nav obligāti jābūt tādai, kas dod sociālus labumus, jo tā var pasliktināt vispārējo braukšanas maksas un pakalpojumu shēmu un palielināt subsīdiju nepieciešamību. Prestons [Preston], Vīlans [Whelan] un Vārdmans [Wardman] (1999) modelē konkurenci konkrētā maršrutā un secina, ka, kamēr klienti gūst labumu no mazākas braukšanas maksas, šie labumi nav pietiekami, lai kompensētu palielinātās izmaksas. Tirgū pārstāvētā pārvadājumu uzņēmuma samazināta rentabilitāte samazina šķērssubsidēšanas jomu un kopumā rada lielāku subsīdiju apjomu. Tas, protams, ir tirgū pārstāvētā pārvadājumu uzņēmuma arguments pret konkurenci. Bet, ja problēma rodas, tā var būt ļoti neobjektīvas konkurences ieviešanas rezultāts. Tiek norādīts plašāks risinājums, kāds ir konkursa procedūra kombinācijā ar konkurenci uz sliežu ceļa. Ir pierādījums, ka tad, ja tā darbojas, konkurence starp pasažieru pārvadājumu pakalpojumiem vienā maršrutā Apvienotajā Karalistē ir samazinājusi braukšanas maksu, bet tas varēja notikt uz pakalpojumu dublēšanas rēķina, palielinot izmaksas un izraisot sliežu ceļa caurlaides neefektīvu izmantošanu. Turklāt konkurence var izraisīt kaitīgas izmaiņas pakalpojumu shēmās (piemēram, First Great Eastern pakalpojumu atdalīšanās no Harwich, lai konkurētu ar Anglia Ipsvičā [Ipswich]). 
Ja tiek nolemts sniegt franšīzes pasažieru pārvadājumu pakalpojumus, var būt daudz jautājumu, kā to izdarīt labāk. Galvenie jautājumi ir:
· Kāda ir labākā shēma franšīzes termiņam, pakalpojumu kontrolei un braukšanas maksai, un atbildībai par ieguldījumu?

· Cik liels tīkls katrai franšīzei jāaptver?

· Kā piemērotus stimulus var iekļaut līgumā?

Kā redzēsim, Eiropā šiem jautājumiem ir daudz dažādu pieeju.

Piedāvājuma konkursa apjoms

Turpmākajā tabulā ir Eiropas pašreizējā stāvokļa kopsavilkums. Lai gan daudzās Eiropas Savienības dalībvalstīs ir struktūras, kas paredzētas, lai atvieglotu ienākšanu tirgū, tikai Apvienotā Karaliste, Dānija, Vācija, Zviedrija un Nīderlande ir veicinājušas ienākšanu tirgū, plaši piešķirot koncesijas un brīvā konkursa procedūras pasažieru pārvadājumu pakalpojumu nodrošināšanai. Igaunija sadalīja savu dzelzceļu sistēmu vertikāli integrētā kravu pārvadājumu uzņēmumā un franšīzes pasažieru pārvadājumu uzņēmumos, bet pasažieru pārvadājumi ir relatīvā mazākumā.  Citādi neviena no jaunajām dalībvalstīm vēl nav īstenojusi piedāvājumu konkursu, lai gan Ungārija un Latvija ir veikušas pirmos pasākumus, lai noslēgtu sabiedrisko pakalpojumu līgumus ar skaidri noteiktām subsīdijām par piepilsētas pakalpojumiem.
5. tabula. Dzelzceļa pārvadājumu piedāvājumu konkursa stāvoklis

Valsts
Piedāvājumu konkursa apjoms

Austrija
Ierobežots vai reģionāls

Beļģija
Nav

Čehija
Nav

Dānija
Pakāpeniska, reģionāla ieviešana

Igaunija
Visi pasažieru

Somija
Nav

Francija
Nav

Vācija
Daži reģionālie

Grieķija
Nav

Ungārija
Nav

Īrija
Nav

Itālija
Pašlaik ievieš reģionāli

Latvija
Nav

Lietuva
Nav

Luksemburga
Nav

Nīderlande
Daži reģionāli

Norvēģija
Nav

Polija
Nav

Portugāle
Viens franšīzes pakalpojums

Slovākija
Nav

Slovēnija
Nav

Spānija
Nav

Zviedrija
Visi subsidētie pakalpojumi

Šveice
Daži reģionālie un kombinētie transporta pakalpojumi

Apvienotā Karaliste
Visi iekšzemes pasažieru pakalpojumi (ar nelieliem izņēmumiem)

Šveicē ir gara privāto pasažieru pārvadājumu pakalpojumu vēsture, bet ir piešķirtas tikai dažas konkurētspējīgas koncesijas.  Norvēģija gatavojas piedāvājumu konkursiem, lai nodrošinātu pasažieru pārvadājumus saskaņā ar sabiedrisko pakalpojumu līgumiem. Somijā pastāv piedāvājumu konkursa procedūra līgumu slēgšanai par sabiedriskajiem pakalpojumiem, bet tā neattiecas uz dzelzceļu, jo tirgū ir tikai viens aktīvs dzelzceļa pārvadājumu uzņēmums.  
Portugālē piedāvājumu konkursu pieņēma, lai dotu franšīzi jaunajiem pārvadājumu pakalpojumiem pār Težu upi Lisabonā, un šo franšīzi ieguva viens no jaunpienācējiem. Sākumā franšīze šim maršrutam bija uz 30 gadiem, bet, tā kā nebija pietiekami daudz pasažieru, to pārskata, lai piešķirtu uz 11 gadiem. Citu pakalpojumu franšīzei Portugālē līdz šim nav piemērots konkurss.  
Spānijā vēl jāveido likumdošanas un institucionālā sistēma, kas ļautu ienākt tirgū. Tā kā Grieķijā un Īrijā tirgus ir relatīvi mazs, turklāt ar tehniskiem ierobežojumiem, paredzams, ka turpmākā ienākšana tirgū būs ļoti ierobežota. Pārējās Eiropas Savienības valstis ir izdarījušas maz, lai veicinātu konkurenci.
Piedāvājumu konkursa pieredze

Šajā iedaļā ir īss pārskats par pieredzi dažās valstīs, proti, Apvienotajā Karalistē, Zviedrijā, Vācijā un Dānijā, kur plaši izmantots pasažieru pārvadājumu pakalpojumu piedāvājumu konkurss.

Apvienotā Karaliste

Apvienotajā Karalistē ir Eiropā lielākā piedāvājumu konkursa pieredze, un stāvoklis ir tāds, ka 1994. – 1997. gadā faktiski visiem dzelzceļa pasažieru pārvadājumu pakalpojumiem tika piemērots piedāvājumu konkurss. Šā iemesla dēļ Apvienotās Karalistes pieredze ir izklāstīta sīkāk nekā pārējo valstu pieredze. Pēc infrastruktūras nošķiršanas no pārvadājumiem 1994. gadā tika pilnīgi privatizēts infrastruktūras pārvaldītājs un kravu pārvadājumu uzņēmumi un dota franšīze faktiski visiem – vietējiem un tālsatiksmes, rentabliem un nerentabliem – pasažieru pārvadājumu pakalpojumiem. Sākumā franšīzes, pamatojoties uz neto izmaksām, deva uz 5 – 15 gadiem, izvirzot prasību nodrošināt vismaz pakalpojumu minimumu, bet nenosakot, ka jāizmanto iespējas nodrošināt vairāk. Dažām braukšanas maksām ir noteikta augšējā robeža. Franšīzes ņēmēji nomā ritošo sastāvu no atsevišķiem ritošā sastāva nomas uzņēmumiem, tāpēc vajadzīgais ieguldījums ir ļoti mazs, bet rodas jautājums, vai tiem jāmaksā liela cena par īstermiņa nomu, ņemot vērā ritošā sastāva nomas uzņēmuma risku. Pirmais franšīzes došanas posms ir aprakstīts 6. tabulā.
Līdz Hetfīldas avārijai 2000. gada oktobrī, kas izraisīja notikumu virkni, kuras kulminācija bija infrastruktūras pārvaldītāja Railtrack bankrots, franšīzes došana bija visnotaļ veiksmīga. Pārvadājumu apjoms bija ievērojami palielinājies (9. attēls), un, kaut arī to lielā mērā noteica citi faktori, to skaitā ekonomikas izaugsme un autoceļu pārslogotība, franšīze šo procesu vairāk veicināja nekā kavēja. Sākumā privatizācija palielināja subsīdijas, jo visi aktīvi bija pārdoti un bija jānomā atpakaļ pēc komerciāliem tarifiem, līdz 1999. – 2000. gadam subsīdijas ievērojami samazinājās (7. tabula). Minētajā gadā kopējais subsīdijas apjoms bija samazināts aptuveni līdz 3,4 pensiem par pasažierkilometru, un vairāki no starppilsētu un Londonas un Dienvidaustrumanglijas franšīzes ņēmējiem maksāja piemaksas (naudu, ko franšīzes ņēmēji maksā valstij).  
6. tabula. Dzelzceļa franšīzes došana: pirmais posms

Franšīze
Īpašnieks
Franšīzes
termiņš (gados)
Subsīdija (1997. gada februāra cenās GBP miljonos)




1996./7.
2002./3.

Great Western
MBO/Firstbus
10
61,9
36,9

South West Trains
Stagecoach
7
63,3
35,7

Great North Eastern
Sea Containers
7
67,3
.1

Midland Main Line
National Express Group
10
17,6
-4,4

Gatwick Express
National Express Group
15
-4,1
-12,0

LTS Rail
Prism
15
31,1
19,3

Connex South Central
Connex
7
92,8
35,9

Chiltern Railways
MBO/Laing
7
17,4
3,3

Connex South Eastern
Connex
15
136,1
32,6

South Wales & West
Prism
7½
84,6
44,0

Cardiff Railways
Prism
7½
22,5
14,3

Thames Trains
MBO/Go Ahead
7½
43,7
3,8

Island Line
Stagecoach
5
2,3
1,0*

North Western
Great Western Holdings
10
192,9
129,7

Regional Railways North East
MTL Trust
7
231,1
150,6

North London Railways
National Express Group
7½
55,0
20,0

Thameslink
Goahead/Via
7 gadi un viens mēnesis
18,5
-27,0

West Coast Trains
Virgin
15
94,4
-3,9

Scotrail
National Express Group
7
297,1
209,3

Central Trains
National Express Group
7
204,4
136,6

Cross Country
Virgin
15
130,0
50,5

Anglia
GB Railways
7 gadi un 3 mēneši
41,0
6,3

Great Eastern
First Bus
7 gadi un 3 mēneši
29,0
-9,5

West Anglia Great Northern
Prism
7 gadi un 3 mēneši
72,6
-14,6

Merseyrail Electrics
MTL Trust
7
87,6
61,8

Negatīvas subsīdijas vērtības norāda piemaksu; ar MBO apzīmēta pārvaldības izpirkšana; * pieņem, ka pēc 5. gada subsīdija ir nemainīga.

Avots: OPRAF Annual Report 1996-7.
Lielās problēmas, kas sākās pēc Hetfīldas avārijas 2000. gadā, skāra galvenokārt infrastruktūras pārvaldītāju. Tomēr pastāvēja arī tāda problēma, ka dažiem pārvadājumu uzņēmumiem bija finansiālas grūtības. Tās īpaši ietekmēja abas Virgin franšīzes, kuru ieņēmumu prognoze vienmēr bija ambicioza, bet sakarā ar Railtrack nespēju nodrošināt plānoto pārvadājumu ātrumam un drošumam atbilstīgu infrastruktūru kļuva pavisam neizpildāma. Tas attiecās arī uz pārvadājumu uzņēmumiem mazāk rentablajās nozares daļās, kas savus piedāvājumus franšīzei bija balstījuši uz lieliem darbības izmaksu samazinājumiem un secināja, ka tie ir neiespējami (8. tabula). Rezultāts bija šaubas, vai subsīdijas samazinājums ir stabils un vai daži franšīzes ņēmēji atstās uzņēmējdarbību, kas nozīmētu, ka dažas franšīzes būtu jāpiešķir atkārtoti, iespējams, ar lielāka apjoma subsīdiju. Sākumā Dzelzceļa stratēģijas institūcija atkārtoja sarunas par dažām franšīzēm, bet tagad ir atsākts piedāvājumu konkurss par franšīzēm, kuru termiņš parasti ir 7 gadi ar nelielu pagarinājumu iespēju.
9. attēls. Dzelzceļa pasažieru un kravu pārvadājumu apjomi (1979. – 2002./03. gads)
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Sākumā tika uzskatīts, ka pārvadājumu pakalpojumiem, kas saņem lielākās subsīdijas, par labu darbību jāpiešķir stimuli, kuri pārsniedz ieņēmumu risku. Franšīzes līgumā norādīja līgumsodus par faktisko pakalpojumu nedrošumu, neprecizitāti un nespēju nodrošināt vajadzīgo caurlaidi. Sākumā pakalpojumu kvalitāte uzlabojās, bet vēlāk, iespējams, pārvadājumu pieauguma dēļ tā samazinājās – īpaši krasi tieši pēc Hetfīldas avārijas, kad īslaicīgi ātruma ierobežojumi un darbi uz sliežu ceļa sasniedza nebijušu apjomu – un vēl nav pilnīgi atjaunojusies. 
Pašreizējais stāvoklis franšīzes došanā ir aprakstīts 9. tabulā. Subsīdijas atkal palielinās. Galvenais cēlonis tam ir dzelzceļa piekļuves maksas palielināšanās, bet ir arī citi faktori, to skaitā jauna ritošā sastāva nomas izmaksas un strauja mašīnistu darba algu inflācija. Tabulā redzams arī, ka ir notikusi ievērojama koncentrācija, un National Express pieder vismaz 11 franšīzes. Tomēr gandrīz visi uzaicinājumi uz franšīzes konkursu ir izraisījuši stipru konkurenci starp vairākiem pieteikumu iesniedzējiem, un tikai vienā gadījumā konkurss par franšīzēm ir bijis jāaptur nepietiekamas konkurences dēļ. 
Dzelzceļa stratēģijas institūcija [Strategic Rail Authority – SRA] (ko valdība izveidoja 2000. gadā, bet kas jāslēdz 2005. gadā) ir pārraudzījusi to pasažieru dzelzceļa franšīzu nomaiņu, kurām ir beidzies vai gandrīz beidzies termiņš. Sākumā SRA atbalstīja ilgtermiņa franšīzes (līdz 20 gadiem) ar konkrētu mērķi – radīt pārvadājumu uzņēmumiem lielākus stimulus veikt ieguldījumus ar garākiem periodiem peļņas gūšanai no šiem ieguldījumiem.  Pēc Hetfīldas avārijas radītajām problēmām bija neizlēmības periods, un pašreizējā politika ir tāda, ka jāatgriežas pie standarta 7 gadu franšīzes termiņa, ko iespējams pagarināt uz 3 gadiem, ja darbība attaisno pagarinājumu.  Jaunajās franšīzēs ir daudz stingrāki nosacījumi attiecībā uz visiem pakalpojumu kvalitātes rādītājiem, un tajās ir paredzēta ieņēmumu riska sadale: iepriekš ieņēmumu risku pilnībā uzņēmās franšīzes ņēmējs. 
Tāpēc var uzskatīt, ka Apvienotajā Karalistē ir bijusi jaukta franšīzu došana. Sākumā tā darbojās, kā paredzēts, samazinot izmaksas un ļaujot neparedzēti palielināt pārvadājumu apjomu, bet noskaidrojās, ka dažas franšīzes ir iegūtas ar pārmērīgi optimistiskiem piedāvājumiem (nereālistiskām pārvadājumu prognozēm vai neizpildāmām finansiālām saistībām pret valsti vai attiecībā uz pakalpojumu uzturēšanai vajadzīgo subsīdiju samazināšanu). Turklāt arī dažu franšīzes ņēmēju sniegtā pakalpojuma kvalitāte ir bargi kritizēta. Valsts līgumslēdzējam, pieņemot turpmākos lēmumus par franšīzes piešķiršanu, nopietni jāpievērš uzmanība šīm divām problēmām. 
7. tabula. Valsts atbalsts dzelzceļa nozarei (miljonos sterliņu mārciņu, pašreizējās cenās)

Gads
Valsts subsīdijas
PTE subsīdijas
Tiešais atbalsts dzelzceļam (subsīdijas infrastruktūras pārvaldītājam)
Citas valsts atbalsta sastāvdaļas
Subsīdijas kravu pārvadājumiem
Kopējais valsts atbalsts

1985–86
849
78
0
61
7
995

1986–87
755
70
0
22
6
853

1987–88
796
68
0
-251
2
615

1988–89
551
70
0
-175
2
448

1989–90
479
84
0
232
1
796

1990–91
637
115
0
440
4
1196

1991–92
902
120
0
562
1
1585

1992–93
1,194
107
0
870
2
2173

1993–94
926
166
0
535
4
1631

1994–95
1,815
346
0
-464
3
1700

1995–96
1,712
362
0
-1,643
4
435

1996–97
1,809
291
0
-1,044
15
1071

1997–98
1,429
375
0
25
29
1858

1998–99
1,196
337
0
53
29
1615

1999–00
1,031
312
0
75
23
1441

2000–01
847
283
0
84
36
1250

2001–02
731
306
684
105
57
1883

2002–03
935
304
1,166
183
49
2637

Avots: SRA (2004), 47. lpp.
8. tabula. Dzelzceļa franšīzu rentabilitāte, darbības peļņa 1988./89. gadā (zaudējumi pēc subsīdijām iekavās)


Miljoni sterliņu mārciņu
Apgrozījuma %

Starppilsētu pārvadājumu uzņēmumi
90,8
5,5

Network South East pārvadājumu uzņēmumi
93,7
4,7

Reģionālo pārvadājumu uzņēmumi
(6,2)
(0,4)

to skaitā



North West Trains
(5,1)
(2,1)

Wales and West
(12,6)
(9,6)

Cardiff Railways
(4,9)
(18,8)

Avots: TAS Rail Monitor, 2000.
9. tabula. Pārvadājumu uzņēmums, pasažierkilometri (miljonos), sliežu ceļa piekļuves maksa (TAC) un subsīdijas galvenajā tīklā (miljonos sterliņu mārciņu)

Pārvadājumu uzņēmums
Īpašnieks
Pasažier​kilometri 2003./04. gadā
% no kopē​jiem
TAC 2004./05. gadā
TAC 2008./09. gadā
∆ pro​centos
Subsīdija 2003./04. gadā

C2C Rail Ltd
National Express Group (NEG)
836,2
2,06
10,88
22,31
105
20,1

Central Trains Ltd
NEG
1363,0
3,35
46,11
104,14
126
147,1

Midland Mainline Ltd
NEG
1330,0
3,27
16,57
37,11
124
-3,5

Gatwick Express Ltd
NEG
197,9
0,49
4,87
10,91
124
-13

ScotRail Railways Ltd
(First Group kopš 10./2004.)
2081,8
5,12
60,62
134,66
122
268,4

Silverlink Train Services Ltd
NEG
1062,4
2,61
31,67
76,77
142
52

West Anglia Great Northern Railway Ltd (WAGN)/ (One West Anglia Ltd)
NEG
2228,3
5,48
36,69
80,68
120
10,5

One Anglia Railways Ltd
NEG
860,2
2,12
14,34
30,74
114
4,4

One Great Eastern Railway Ltd
NEG
1835,4
4,52
23,80
50,93
114
-31,9

Wessex (Wales & West) Trains Ltd
NEG
435,4
1,07
9,72
21,12
117
78

One Stansted Express Ltd
NEG
-
-
-
-
-
-

National Express Group

12231
300,9
2552,7
5693,8
123
5321

South West Trains Ltd
Stagecoach plc
4290,4
10,56
56,79
131,97
132
116,2

Cross Country Trains Ltd
Virgin Trains (Stagecoach & Virgin Group)
2666,3
6,56
67,87
157,61
132
246,1

West Coast Trains Ltd
Virgin Trains (Stagecoach & Virgin Group)
2744,9
6,75
140,16
344,97
146
332

Stagecoach & Virgin Group

9701,6
23,87
264,83
634,54
140
694,3

North Western Trains Ltd
First Group
803,7
1,98
36,19
80,71
123
191,7

Great Western Trains Ltd
First Group
2610,0
6,42
56,63
124,68
120
31,9

First Great Western Link/ Thames Trains + Transpennine Express (+ Hull Trains)
First Group
1124,3
2,77
-
-
-
25,1

First Group

4538
11,16
92,83
205,378
121
248,7

Arriva Trains Northern Ltd
Arriva plc
1424,3
3,50
43,59
92,22
112
241,4

Arriva Trains Wales Ltd (ieskaitot Wales & Borders)
Arriva plc
785,7
1,93
26,93
58,78
118
123,6

Arriva plc

2210
5,44
70,52
151,01
114
365

Southern (South Central) Ltd
Go-Ahead/GOVIA
2726,8
6,71
40,93
92,51
126
90,8

Thameslink Rail Ltd
Go-Ahead/GOVIA
1368,9
3,37
15,12
33,56
122
-41

Go-Ahead/ GOVIA

4095,7
10,08
56,05
126,07
125
49,8

The Chiltern Railway Ltd
John Laing plc – M40 Trains
635,7
1,56
8,02
18,19
127
24,4

Great North Eastern Railway Ltd
Sea Containers
3939,4
9,69
58,62
129,58
121
-22,4

MerseyRail Electrics 2002 Ltd on behalf of Merseytravel
Uzņēmums Serco/Ned-Railways
-
-
9,14
18,71
105
-

South Eastern Trains (ieskaitot Connex)
Pārvalda SRA
3296,4
8,11
53,91
119,78
122
134,2

Visi operatori

40647,4
100
884,22
2006,35
127
2026,1

Avots: Merkert and Nash (nākamais).

Zviedrija

Zviedrijā piedāvājumu konkurss attiecas uz visiem subsidētajiem pasažieru pārvadājumu pakalpojumiem, bet atšķirībā no Apvienotās karalistes Zviedrijā paliek valsts pārvadājumu uzņēmums, kuram ir atļauts konkurēt. Par franšīzes došanu reģionālajiem pakalpojumiem atbild reģionālo pasažieru pārvadājumu institūcija; tā nosaka braukšanas maksu un sarakstus un patur īpašumtiesības uz ritošo sastāvu un depo. Franšīzes termiņi parasti ir īsi (2 – 5 gadi). Parasti ir sasniegti 20 – 30 % izmaksu samazinājumi, kā arī pakalpojumu uzlabojumi (Alexandersson and Hulten, 1999). Tāpat kā Apvienotajā Karalistē jaunpienācēji parasti ir autobusu uzņēmumi, piemēram BK Tag un Linjebuss. BK Tag kopā ar starptautiskajiem pārvadājumu uzņēmumiem Via un Go ahead ieguva nozīmīgāko līgumu, kas attiecas uz Stokholmas svārstbraucieniem.
Bet piedāvājumu konkurss Zviedrijā nav bijis bez problēmām. Aleksandersons [Alexandersson] un Hultens [Hulten] (2003) secina, ka ar piedāvājumu konkursu kopumā ir panākti 20 % izmaksu ietaupījumi, bet, ja piedāvātāji ir pieņēmuši, ka sasniegs lielākus ietaupījumus vai ātrāku ieņēmumu gūšanas tempu, parasti ir radušās problēmas. Dažreiz vienīgā motivācija var būt plēsonība. Kad valsts īpašumā esošais pārvadājumu uzņēmums 1993. gadā atguva līgumu no privātā pārvadājumu uzņēmuma BK Tag, tas tika atzīts par vainīgu sava dominējošā stāvokļa izmantošanā, lai iesniegtu zaudējumus nesošu piedāvājumu, kas bija konkurences likvidēšanas veids. Šādas bažas, protams, pastāv vienmēr, kad par līgumiem konkurē viens liels valsts pārvadājumu uzņēmums un mazi privātie uzņēmumi. Vēlāk jaunpienācējs, kas ir lielas, starptautiskas grupas Connex sastāvā, tika apsūdzēts šīs pašas taktikas izmantošanā, iesniedzot piedāvājumu par 41 % samazināt subsīdijas tālsatiksmes pakalpojumam, lai ielauztos tirgū.
Citos gadījumos šķiet, ka konkursa uzvarētājs vienkārši ir kļūdījies, – “uzvarētāja posts”. Pārvadājumu uzņēmums, kas ieguva West Coast Line līgumu, balstoties uz pieņēmumu par lielu ieņēmumu pieaugumu, ātri bankrotēja, bet Stokholmas piepilsētas pakalpojumu līguma ieguvējs balstījās uz pieņēmumu par ražīguma pieaugumu, kurš netika sasniegts, un rezultāts bija nepietiekams skaits mašīnistu, attiecīgs pakalpojuma nedrošums un zaudējumi uzņēmumam. Tomēr šķiet, ka Nilsons [Nilsson] (2002), pārskatot Zviedrijas kopējo pieredzi, to uzskata par vidēji veiksmīgu. 
Vācija

1996. gadā atbildību par reģionālajiem pasažieru pakalpojumiem Vācijā pilnībā nodeva zemēm. Tās var izmantot piedāvājumu konkursu, bet tām ir atļauts parakstīt 6 – 15 gadu līgumus ar Deutche Bahn (DB) par pakalpojumu sniegšanu visā tīklā ar noteikumu, ka līgumā paredzēta “pietiekama” daļa pakalpojumu, uz ko attiecas piedāvājumu konkurss. Links [Link] (2004) apgalvo, ka arguments, ka tad, ja zemes neparakstīs šādus līgumus, DB neieguldīs ritošajā sastāvā un citās iekārtās, tās stimulē to darīt un ka turklāt tie pakalpojumi, uz ko attiecas piedāvājumu konkurss, parasti ir mazāk pievilcīgi. Līdz 2002. gadam konkurenti uz DB bija ieguvuši 8 % vilcienkilometru šajā nozarē, nodrošinot aptuveni 60 % no šiem līgumiem, kuri nodoti piedāvājumu konkursam. Piedāvājumu termiņi ir 5 – 15 gadi; zeme nosaka braukšanas maksu un pakalpojumu līmeni. Lēmans [Lehman] (1999) secina, ka piedāvājumu konkursa rezultāts ir pozitīvs, lai gan ir bijuši nereālistiski piedāvājumi, īpaši Flex AG gadījumā, kas ieguva līgumu par reģionāliem pakalpojumiem Hamburgas tuvumā 2002. gadā, bet jau pēc 8 mēnešiem bankrotēja. (DB, 2004.)
Dānija

Pēc infrastruktūras nošķiršanas no pārvadājumiem 1997. gadā Dānija nolēma ieviest piedāvājumu konkursu par pasažieru pakalpojumiem uz progresīva pamata uz vairākiem gadiem. Pirmais konkurss notika 2003. gadā un aptvēra vairāk nekā 15 % no pasažieru pārvadājumiem; tajā uzvarēja Arriva, kaut arī DSB piedāvājums bija lētāks (IBM, 2004). Nākamajiem 10 % pasažieru pārvadājumu franšīzes piešķirs 2007. gadā.
Arriva līgums aptver tīklu ar 8 maršrutiem Jitlandē, tā termiņš ir 8 gadi, un tas ietver jaunu vilcienu iegādi (ACorp, 2004). Sākumā bija grūtības ar to, ka visi DSB mašīnisti nepārgāja uz Arriva un radās mašīnistu trūkums, kura dēļ dažus pārvadājumus aizstāja ar autodrezīnām. Tomēr tagad franšīze funkcionē nevainojami. Šī problēma, kas piedzīvota arī Zviedrijā, tādā mērā nepastāv Apvienotajā Karalistē, kur atsevišķa uzņēmuma vadība un personāls automātiski pāriet jaunajam franšīzes ņēmējam.
Secinājumi par piedāvājumu konkursu

Tā kā parasti ir vajadzīga subsīdija un arguments par valsts iesaistīšanu pakalpojumu līmeņa un braukšanas maksas noteikšanā pasažieru nozarē, piedāvājumu konkurss vai koncesiju franšīzes, nevis brīva piekļuve, šķiet acīmredzams veids, kā ieviest konkurenci šajā nozarē. Franšīzes pieredze dažādās valstīs un attiecībā uz dažādām koncesijām ir dažāda, bet kopumā pozitīva. Ir bijuši izmaksu samazinājumi un pakalpojumu uzlabojumi, bet dažos darbības aspektos (īpaši drošumā) arī problēmas, plēsonīgas cenu aprēķināšanas priekšlikumi un oportūnistiski atkārtotu sarunu mēģinājumi.  Svarīgākā problēma ir bijusi, ko darīt, ja franšīzes ņēmēji, kas ieguvuši līgumu, secina, ka nespēj nodrošināt tos izmaksu vai ieņēmumu uzlabojumus, kurus tie ir prognozējuši.
Ir īstermiņa franšīzes, attiecībā uz kurām valsts iestādes kontrolē pakalpojumu plānošanu, braukšanas maksu un ieguldījumus, un ilgtermiņa franšīzes, attiecībā uz kurām daudz vairāk atbildības ir franšīzes ņēmējam.  Eiropas valstīs izvēle parasti ir bijusi par labu pirmajam variantam. Tikai Apvienotajā Karalistē pirmajā franšīzu došanas posmā pārvadājumu uzņēmumiem ir dota ievērojama brīvība noteikt braukšanas maksu un pakalpojumu līmeni. 
Līdzšinējā pieredze liecina, ka ir grūti nodot risku franšīzes ņēmēju kompetencē, jo pasažieru vilcienu darbība ir uzņēmējdarbība, kurā nenovēršami ir īpašas sabiedrības intereses. Tas ir arguments par labu tam, ka valsts iestādēm jānosaka pakalpojumi, braukšanas maksa un ieguldījumi un jāizsludina piedāvājumu konkursi par līgumiem, kas pamatojas uz izmaksām, nevis jādod franšīzes, pamatojoties uz pārvadājumu prognozēm. Tomēr līgumos, kas pamatojas uz izmaksām, nevar ietvert stimulus pakalpojumu uzlabošanai un tirgu pieaugumam, veicot ieņēmumu sadales pasākumus.
Lai noteiktu, kāds ir labākais franšīzes došanas veids, ar kuru var izvairīties no dažās valstīs pieredzētajām grūtībām, ir vajadzīgs papildu pētījums, bet koncesiju piedāvājumu konkurss par pakalpojumu sniegšanu bez efektīvas konkurences daudzos pasažieru pakalpojumu tirgos ir pievilcīga alternatīva grūtajam uzdevumam radīt dzelzceļa konkurenci; ne tikai tāpēc, ka fiksētās izmaksas tā var atgūt ar fiksētu maksu par pasažieru vilcienu piekļuvi tīkliem, ja pasažieru pārvadājumi ir dominējošie un veido lielāko daļu no izmaksām. 
7.
Secinājumi un politikas ieteikumi.

Daudzas pašreizējās pieejas joprojām sakņojas sākotnējā reakcijā uz Direktīvu 91/440/EK – vietēja un valsts mēroga apsvērumi ir sevišķi svarīgi, bet visas Eiropas interešu vienkārši nav.  Godīgi jāatzīst, ka pārmaiņām ir vajadzīgs laiks (īpaši dzelzceļa nozarē).  Joprojām nav atrisināti arī daži būtiski jautājumi, īpaši lēmums par datu vākšanu un ziņošanu un robežizmaksu aprēķināšanai izmantojamo metodi, un nepavisam nav pamata gaidīt, ka dzelzceļi un infrastruktūras pārvaldītāji šos jautājumus atrisinās, nesaņemot vairāk norādījumu nekā tie ir saņēmuši līdz šim.  
Eiropas Savienības direktīvas skaidri pieļauj nelielas atšķirības pieejā, un tās ir attaisnojamas ar atšķirīgiem nosacījumiem dažādās valstīs, bet citas atšķirības piekļuves režīmos ierobežo mazāku un starptautisko konkurentu ienākšanu tirgū un neapšaubāmi kaitē ETMK un Eiropas Savienības mērķiem un, iespējams, arī valstu mērķiem.

Publiski un pārredzami dati pēc uzņēmējdarbības veidiem

Piekļuves maksas režīmi mēdz būt sarežģīti, un bieži vien to pamatā nav publiski pieejama un pārredzama informācija.  Uzņēmējdarbības lēmumu analīzei derīgas informācijas nesniegšana, diemžēl, ir mantota no daudzām valsts grāmatvedības sistēmām.  Ministriem jācenšas iegūt daudz labākus datus, īpaši publiskus un pārredzamus datus par uzņēmējdarbības veidu piemērotā sistēmā, lai pamatotu analīzi un nodrošinātu lietotāju samēru.  Tas ir īpaši svarīgi, lai sasniegtu finansiālās stabilitātes mērķi un valsts finansēšanas lomas skaidrības mērķi.
Uz politiku pamatota izmaksu sadale starp kravas un pasažieru pārvadājumiem

Ministriem jādomā par neapšaubāmi atšķirīgajiem mērķiem izmaksu sadalē starp dažādiem lietotājiem, īpaši Viduseiropas un Austrumeiropas valstīs, kur kravas pārvadājumos iegūto peļņu parasti izmantoja pasažieru pārvadājumos radušos zaudējumu segšanai.  Termins “šķērssubsīdija” var neatbilst tikai infrastruktūras izmantošanai vien, uz politiku pamatota izmaksu sadale starp kravu un starppilsētu pasažieru un piepilsētas pasažieru pārvadājumiem ietekmē iekšzemes un starptautiskos pārvadājumus. Mēģinājumi pārvirzīt pasažieru pārvadājumu zaudējumus uz kravu pārvadājumu kontu, iekasējot no kravu pārvadājumiem lielākus uzcenojumus virs robežizmaksām, nenovēršami būs destruktīvi, īpaši ja lielāko daļu no pasažieru pārvadājumu zaudējumiem rada neekonomiski, maza blīvuma pakalpojumi laukos un attiecīgas iekārtas.  Bez precīzas uzņēmējdarbības viedu kontu informācijas ir grūti noteikt, kurās valstīs tā ir īpaša problēma, vai noteikt tās ietekmi; tomēr ir pazīmes, kas liecina, ka jaunajām un perspektīvajām ES dalībvalstīm var būt jāpārskata pieejas, kas stingri iestrādātas to politikā līdz pievienošanās brīdim.  
Ministri varētu sīkāk izpētīt arī gadījumus, kuros par tranzīta pārvadājumiem iekasē ievērojami lielāku maksu nekā par salīdzināmiem eksporta/importa vai iekšzemes pārvadājumiem – šāda prakse neapšaubāmi ierobežo tirdzniecību starp valstīm, kas neatrodas blakus.
Kopīga pieeja un datu kopa infrastruktūras robežizmaksu aprēķināšanai

Kaut arī ir daudz izpētīts, pašlaik nav vispārējas vienošanās par to, kā faktiski mērīt un aprēķināt dzelzceļa infrastruktūras robežizmaksas vai ārējās izmaksas.  Steidzami vajadzīga kopīga pieeja, lai nodrošinātu to, ka vismaz galvenās amortizācijas izmaksas, to skaitā paātrinātās atjaunošanas (tas ir, mainīgās, pārvadājumu noteiktās atjaunošanas izmaksas) atgūst no lietotājiem, lai sasniegtu finansiālās stabilitātes un ekonomiskās efektivitātes mērķus. Jākoncentrējas uz saskaņotu un kopīgu pieeju un datu kopu infrastruktūras robežizmaksu aprēķināšanai, un varētu arī noteikt kopīgas vērtības daudzām no sociālajām izmaksām (piemēram, oglekļa emisijai jānosaka standarta vērtība).
Atzīstot, ka ir grūti noteikt MC (ieskaitot atjaunošanu), vairākos gadījumos piekļuves maksas režīmā gandrīz noteikti ir maksa, kas ir zem MC, pat bez atjaunošanas.  Zviedrijā piekļuves maksas režīmā tikai 5,3 procenti no izmaksām iekasē no lietotājiem, un šāds apmērs ir krietni zem aptuveni aprēķinātās vērtības, kas liecina, ka mainīgās uzturēšanas un atjaunošanas izmaksas ir aptuveni 20 procenti no vidējām uzturēšanas un atjaunošanas izmaksām.  Piekļuves maksa Norvēģijā un Dānijā (izņemot maksu par tiltiem, kas ir izklāstīta citur) ir salīdzināma ar attiecīgo maksu Zviedrijā, un arī tai jābūt krietni zem robežizmaksām pat, neņemot vērā atjaunošanu.  Norvēģijā maksu par pasažieru vilcieniem nenosaka vispār, un šī pieeja pati par sevi ir zem MC.  Vairākās valstīs ir tādi piekļuves režīmi, kuros ir skaidra atteikšanās no atjaunošanas izmaksu atgūšanas un līdz ar to apzināta vai neapzināta izvēle neiekasēt maksu ne par kādām sliežu ceļa amortizācijas sekām.  
Sliežu ceļa kvalitāte un faktiskās uzturēšanas un atjaunošanas izmaksas

Pagaidām nav kopīgas pieejas sliežu ceļa kvalitātes un faktisko uzturēšanas un atjaunošanas izmaksu noteikšanai un ziņošanai par tām.  Tāpēc nav pieejama ticama informācija par to, vai finansiālās stabilitātes mērķis tiek sasniegts, uzturot infrastruktūru stabilā un pieņemamā stāvoklī.  Turklāt nav pārredzamas metodes, ar ko salīdzināt izmaksas un efektivitāti, ar kādu infrastruktūra tiek uzturēta, un tāpēc nav efektīva stimula, ar kuru nodrošināt infrastruktūras uzņēmumu efektīvu darbu.  Tā kā infrastruktūras izmaksas (atskaitot valsts atbalstu) faktiski tiek novirzītas tieši uz lietotājiem, neefektīvs vai efektīvs infrastruktūras pārvaldītājs var traucēt dzelzceļa daļas uzlabošanu starptautiskajos pārvadājumos un mazināt dzelzceļa lomu savā valstī.
Valsts saistības

Saistīta problēma ir grūtības nodrošināt, lai valsts faktiski izpilda saistības, ja ir tās uzņēmusies. Valsts dzelzceļa budžeti, kaut arī godīgi motivēti, ir pakļauti mainīgām politikas prioritātēm.  Bet dzelzceļa infrastruktūra tikai tad var būt efektīva, ja finansējuma avoti (lietotāju maksa vai valsts subsīdijas) ir pietiekami, prognozējami un droši.  Pamatotās robežās infrastruktūras pārvaldītājs kā “uzņēmuma” vadītājs var būt atbildīgs par ieņēmumu prognozēšanu un iekasēšanu no lietotājiem, bet tas nevar atbildēt par to, kā valsts pilda savas saistības.  
Tāpat kā par darbības rezultātiem būs vajadzīga pietiekama un pārredzama ziņošana par infrastruktūras stāvokli un valsts saistībām, lai nodrošinātu infrastruktūras pārvaldītāja finansiālo stabilitāti.  Pakalpojumiem, ko atbalsta no valsts budžeta, varētu būt lietderīgi uzskatīt, ka valsts subsīdijas atbilst divdaļīga tarifa fiksētajai daļai. Lai nodrošinātu valsts subsīdiju atbilstību infrastruktūras kvalitātei un kvantitātei, ko valsts prasa no pakalpojumiem, kurus tā sagaida, lietderīgs varētu būt neatkarīgs regulators.
Divdaļīga maksa

Ja pakalpojumiem, par ko ir dzelzceļa konkurence, īpaši par kustības rezervēšanu, piemēro divdaļīgos tarifus, izņemot mazu sastāvdaļu, kura saistīta ar administratīvām izmaksām, fiksētajai daļai jāaprobežojas ar tām vietām un tiem gadījumiem, kuros ir faktiska caurlaides nepietiekamība vai sašaurinājums.  Tādējādi cenu signāls tiks ierobežots vietā, kur vajadzīga lietotāju reakcija, un tiks ierobežota lielākas avansa maksas antikonkurences iedarbība.  
Tirgus diferenciācija

Nozīmīgākais secinājums ir tas, ka piekļuves maksas sistēmai var un vajag būt jauktai pieejai, kā norādīts 10. attēlā, kur katram lietošanas veidam iespējami atbilst režīms, kas ir vislabāk piemērots attiecīgā tirgus segmenta vajadzībām un pakalpojumiem. 
· Piepilsētas pasažieru pārvadājumu sistēmas.  Piepilsētas sistēmās ir vislielākā problēmu rašanās iespēja.  Tajās visa kustība jārezervē pietiekamu laiku iepriekš.  Tās ir piemērotākās konkurencei par tirgu, un parasti tas nozīmē, ka konurbācijā ir tikai viens pārvadājumu uzņēmums.  Šajos apstākļos infrastruktūras pārvaldītājs vislabāk darbojas saskaņā ar tiešo FC līgumu un divdaļīgo tarifu, kas pamatojas uz novēršamajām izmaksām, ar pārvadājumu uzņēmumu un atbalstītāju(-ām) valsti(-īm), lai nodrošinātu infrastruktūras caurlaidi un piekļuves pakalpojumus.  Pārvadājumu uzņēmumi saņem tiešas subsīdijas par darbības zaudējumiem, kas pārsniedz to maksājumus infrastruktūras uzņēmumam.  Šajā gadījumā no pārvadājumu uzņēmuma puses ir niecīga infrastruktūras pieprasījuma elastība (un arī niecīga piedāvājuma reakcija), kas ir arguments par labu tādam piekļuves maksas režīmam, kurš sedz izmantošanas un caurlaides izmaksas tā, ka valsts iestāde saņem īstos signālus par pieprasīto piekļuves pakalpojumu izmaksām, pamatojoties uz divdaļīgo tarifu.  Attiecīgos gadījumos tas varētu būt arī arguments par labu pilsētas infrastruktūras institucionālai nošķiršanai no valsts sistēmas un pilsētas infrastruktūras integrēšanai ar pilsētas franšīzes pārvadājumu uzņēmumu. 
· Starppilsētu pasažieru ātrgaitas dzelzceļš (HSR).  HSR sistēmām ir pavisam ierobežota mijiedarbe ar citiem vilcieniem tīklos, un līdz šim konkurējoši pārvadājumu uzņēmumi neekspluatē vilcienus uz ātrgaitas līnijām.  Visa kustība ir rezervēta.  Uz ātrgaitas līnijām nav caurlaides problēmu, kas saistītas ar jauktiem pakalpojumiem, un sliežu ģeometrijas un lāgojuma kvalitātes mijiedarbi ar ritošā sastāva konstrukciju un apkopi var rūpīgi kontrolēt.  Ekskluzīvām ātrgaitas līnijām ar vienu pārvadājumu uzņēmumu ir maz labuma no šķietami publiskās piekļuves maksas, jo ir un būs maz iespējamo pārvadājumu uzņēmumu.  Infrastruktūras uzņēmumam ir vajadzīgs pilns FC līgums ar pārvadājumu uzņēmumu(-iem) vai FC- līgums, ja valsts uzskata, ka HSR ietver sociālos labumus.  Ja ātrgaitas līnija pēc būtības ir autonoma, ar vienu pārvadājumu uzņēmumu, ir vērts izskatīt integrētās pārvaldības iespēju. 
Turpmāk var būt gadījumi, kuros uz vienas ātrgaitas līnijas ir konkurējoši pārvadājumu uzņēmumi, vai gadījumi, kuros ir lietojumi (piemēram, kravas pārvadājumi un parastie pasažieru pārvadājumi), kas konkurē nevis par klientiem, bet par caurlaidi uz ātrgaitas līnijām.  Divdaļīgie MC+ tarifi būtu piemēroti konkurences apstākļiem, nekonkurējošs lietotājs, kas ir nomnieks, iespējams, maksātu pēc vienkārša MC tarifa ar noteikumu, ka tādējādi neradīsies caurlaides problēmas dominējošam lietotājam.  Stabila konkurējoša ātrgaitas darbība uz viena sliežu ceļa, sasniedzot augstu infrastruktūras izmaksu atgūšanas līmeni, būtu problemātiska; radusies augstā maksa par infrastruktūru varētu izraisīt nepietiekamu tīkla izmantošanu.
· Parastie starppilsētu pasažieru pakalpojumi.  Faktiski visa starppilsētu pasažieru kustība ir rezervēta līdz vienam gadam uz priekšu.  Parastie starppilsētu pasažieru pakalpojumi rada daudzas līnijas kvalitātes problēmas, ja ir jaukta līnijas izmantošana, kā arī parasti rada līnijas caurlaides problēmas, kas pārsniedz problēmas, kuras rodas piepilsētas pasažieru pārvadājumu uzņēmumu nodrošināšanā ar caurlaidi.  Ja konkurence kādā konkrētā tirgū ir stabila, vienkārša MC+ pieeja maksai par infrastruktūru funkcionē vislabāk (tāpēc, ka tā neizslēdz mazo un starptautisko pārvadājumu uzņēmumu ienākšanu tirgū).  Jāizvairās no lieliem uzcenojumiem, jo tie var kaitēt efektīvai tīkla izmantošanai.  Citur labākā pieeja konkurencei var būt franšīze, un tādā gadījumā secinājumi ir saskaņā ar secinājumiem, kuri izdarīti iepriekš attiecībā uz piepilsētas un ātrgaitas dzelzceļu.
· Kravu pārvadājumi.  Kravu pārvadātāji parasti nav dominējošie tīkla lietotāji (izņemot atsevišķas līnijas) un parasti nenosaka caurlaides vajadzības, jo kravu grafika vajadzības ir vieglāk pielāgojamas attiecībā uz novirzīšanu no maksimumstundām.  Daļa kravu kustības jārezervē (ne obligāti maksimumstundās) nosūtītājiem, kam loģistikas apsvērumi ir izšķiroši.  Lielai daļai no kravu pārvadātāju parastās darbības nav vajadzīgi vai pat nav pieņemami grafiki, kas izstrādāti gadam vai pat mēnesim uz priekšu.  Tomēr kravu pārvadājumi procentuāli var būt starptautisko pārvadājumu lielākā daļa un galvenais tirgus, kurā jāattīsta efektīva dzelzceļa konkurence.  
Citu veidu pārvadājumi intensīvi konkurē ar dzelzceļa kravu pārvadājumiem, tāpēc tos ļoti var ietekmēt politiski nosacīti izkropļojumi kravu pārvadājumu un citu pārvadājumu maksā.  Turklāt starptautisko dzelzceļa kravu pārvadājumu uzņēmumiem konkurenci rada autotransports un baržas, kas nodrošina vienlaidu pakalpojumus (jo tiem uz robežām nav jāmaina uzņēmumi, apkalpes vai transportlīdzekļi), tāpēc piekļuves maksas režīms, kas rada vienlaidu tīkla pārrāvumus, nenovēršami kaitē starptautisko dzelzceļa kravu pārvadājumu konkurētspējai. 
Tas viss liecina par labu vienkāršas (nevis divdaļīgas) piekļuves maksas piemērošanai dzelzceļa kravu pārvadājumiem un par labu MC vai MC+ pieejai, kas ir saderīga ar vienkāršās piekļuves maksas pieeju.  Starptautiskajiem dzelzceļa kravu pārvadājumiem būtu lietderīgi, pamatojoties uz MC, izstrādāt daudz vienkāršāku (viendaļīgu) Eiropas cenu aprēķinu, īpaši galvenajiem dzelzceļa kravu koridoriem.  Šie tarifi jāizstrādā saistībā ar dzelzceļa tirgus stāvokli attiecīgajā koridorā, nevis vienkārši summējot valstu tarifus.  Faktiski pārsteidz tas, ka neviens no esošajiem piekļuves režīmiem neatzīst un nekoriģē atsevišķu, vienotu vai vienkāršu maksu par TERFN vai kādreizējiem kravu brīvceļiem – grūti iedomāties, kā šīs sistēmas, ko uzskata par nepārtrauktām sistēmām dzelzceļa kravu pārvadāšanai, var pienācīgi darboties bez nepārtraukta piekļuves maksas režīma.
· Baltijas valstis.  Igaunijā, Latvijā un Lietuvā vairāku iemeslu dēļ ir cita problēma: tās nav labi savienotas ar pārējo ES; tajās ir cits sliežu platums (1520 mm 1435 mm vietā); tajās dominē kravu pārvadājumi (6. attēls); un tajās ekspluatē ievērojami garākus kravas vilcienus nekā citur ES (skatīt 11. attēlu).  Turklāt Igaunijā kravu pārvadājumu uzņēmums ir privātuzņēmums, kas uztur galvenās līnijas un darbojas uz tām.  Šajā gadījumā būtu nereālistiski gaidīt, ka par kravu jāmaksā tikai MC, ja valstis nevēlas segt pārējās infrastruktūras izmaksas – tas ir maz ticami, ja valstu budžeti ir saspringti.  Īpaši Igaunijā būtu destruktīvi atļaut konkurējošiem pārvadājumu uzņēmumiem maksāt robežizmaksas par ievērojamiem līnijas caurlaides apjomiem un gaidīt, ka tirgū pārstāvētais pārvadājumu uzņēmums spēs samaksāt FC piekļuves maksu par visu sistēmu.  Drīzāk iespējams, ka pasažieru pārvadājumu uzņēmumi maksās SMC maksu (izņemot gadījumu, kurā tie paši ir sliežu ceļa īpašnieki un kontrolē to) un kravu pārvadājumu uzņēmumiem būs jāmaksā kāda veida MC+, FC- vai pat FC piekļuves maksa. Liela daļa kravu pārvadājumu ir atkarīga no tirdzniecības ar Krieviju, un infrastruktūras maksas ietekme uz šiem tirgiem ir izšķiroša, nosakot maksas apjomu.  Ja šie tirgi ir nejutīgi pret cenu, FC cenu aprēķināšana šajā gadījumā nav problemātiska; visiem kravu pārvadājumu uzņēmumiem jāmaksā vienāda piekļuves maksa.
· Kravu piekļuve pilsētas iekārtām.  Dažos gadījumos dzelzceļa kravu uzņēmumi vai loģistikas noliktavas atrodas blīvi izmantotās pilsētas zonās.  Ja iespējams, kravu pārvadājumu piekļuve jāiekārto laikā, kas nav maksimumstundas, lai var piemērot vienkāršu MC piekļuves maksu.  Ja piekļuve ir svarīga maksimumstundās, kravu pārvadājumu uzņēmumiem var būt jāmaksā par piekļuvi pārslogotai infrastruktūrai, pamatojoties uz vienkāršu MC+.  Ja kravu piekļuve ir faktiska caurlaides problēma, nav pamatojuma, kāpēc kravu pārvadājumu uzņēmumam nebūtu jāmaksā pēc divdaļīgā tarifa, kas daļēji balstās uz laika nišām maksimumstundās.
10. attēls. Piekļuves maksas režīmi sadalījumā pa dzelzceļa lietotāju veidiem


Tikai SMC
MC+
FC-
FC līgums ar finansētāju (ja ir)

Piepilsētas pārvadājumi



Augstas prasības regulārām laika nišām, relatīvi mazs ātrums. Ierobežota reakcija uz cenu signāliem, liels valsts atbalsts.

HSR franšīze


Divdaļīgo tarifu piemērošana pārvadājumiem uz parastajām līnijām.
Visas laika nišas noteiktas grafikā, neelastīgas kvalitātes prasības, ierobežots konkurējošo pārvadājumu uzņēmumu skaits.

Parastie ICP un HSR:





ar konkurenci tirgū

Augstas caurlaides prasības. Divdaļīgie tarifi piemēroti, bet fiksētā sastāvdaļa jāsamazina.



bez konkurences (vai ar konkurenci par tirgu)


Augstas caurlaides grafika prasības. Piemērots līgumiem ar divdaļīgo tarifu.


Kravu pārvadājumi
Zemas grafika un sliežu ceļa kvalitātes prasības. Laba reakcija uz cenu signāliem. Piemērojams SMC vai MC+ vienkāršais tarifs ar minimāliem uzcenojumiem. Uzcenojumiem (ja ir) par iekšzemes, importa, eksporta un tranzīta kravu pārvadājumiem jābūt vienotiem.



11. attēls. Vidējais kravas vilcienu lielums (neto tonnās): Baltijas valstu vilcieni atšķiras
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Vienkāršota piekļuves maksa par kravas pārvadājumiem, īpaši starptautiskos maršrutos

Vienkāršo piekļuves maksu, kas ieteikta kravu pārvadājumiem, varētu veidot, tajā iekļaujot maksu par bruto tonnkilometriem un par vilcienkilometriem.

Bruto tonnkilometri (iespējams, svērti ar ātrumu un ass slodzi) var būt kravu (un arī pasažieru) pārvadājumu labākais vienotais gada uzturēšanas vajadzību rādītājs.  Tādējādi bruto tonnkilometri varētu būt labākais tuvinājums robežizmaksām, kas saistītas ar gada balasta tīrīšanu un maiņu, sliežu lāgošanu un citiem sliežu ceļa uzturēšanas darbiem.  Ziemeļamerikā sliežu amortizāciju tagad daudzos gadījumos aprēķina kā bruto tonnkilometru funkciju, un pašreizējie aprēķini liecina, ka sliežu darbmūžs ir no 800 miljoniem līdz 2,5 miljardiem kopējo pārvadājumu bruto tonnkilometru.  Tāpēc pareizi noteiktā maksā par bruto tonnkilometru varētu iekļaut vismaz daļu atjaunošanas izmaksu.
Maksa par bruto tonnkilometru ir orientēta uz vilciena kopējo masu un kravas masas attiecību pret kopējo masu, kas abos gadījumos ir pozitīvi attiecībā uz ražīgumu un efektivitāti.  Ja nesver ar ass slodzi, pārvadājumu uzņēmums izmanto lielāko pieļaujamo ass slodzi.  Ja ass slodzei ir ātruma koeficients, pārvadājumu uzņēmums ir ieinteresēts ekspluatēt lēnus vilcienus, jo ātruma koeficients tiecas eksponenciāli pieaugt līdz ar ātrumu.  Ass slodze ar ātruma koeficientu ir lietderīgs mērs ass slodzes ietekmei uz sliežu ceļa uzturēšanu un atjaunošanu. Bruto tonnkilometru mērs ar pareizu ātruma un ass slodzes koeficientu var būt pamatots sliežu ceļa uzturēšanas un atjaunošanas izmaksu mērs.
Vilcienkilometri (kas svērti ar ātrumu un vilces spēku uz vienu tonnu) ir ciešāk saistīti ar caurlaides izmantošanu, jo tieši vilcienkilometri (nevis vagonkilometri vai neto vai bruto tonnkilometri) ietekmē signalizāciju, otra sliežu ceļa izbūvi, nosūtīšanu, kustības plānošanu u.c.  Tāpēc iespējams, ka varētu ieviest maksu par vilcienkilometriem, kas pilnībā mainītos atbilstīgi izmantošanai, bet caurlaides izmaksas atspoguļotu precīzāk nekā uzturēšanas un atjaunošanas izmaksas.
Maksa par vilcienkilometru ar ātruma koeficientu ir labs mērs laikam, kurā vilciens aizņem katru blokposmu, kas ir caurlaides izmantošanas pamatmērs.  Atbilstīgi vilciena maksimālajam garumam (nosaka apbraucamā atzarojuma garums) visi vilcieni, kas brauc ar vienādu ātrumu, izmanto vienādu caurlaides daudzumu.  Ja braukšanas sākšanai un apturēšanai ir nozīme attiecībā uz caurlaidi (svarīgāk intensīvu pārvadājumu apstākļos, kādi ir piepilsētā, bet svarīgi arī kravu pārvadājumiem, ja līnija ir noslogota tuvu caurlaides robežai), svarīgs ir paātrinājums (jo lielāks, jo labāks), un zirgspēki uz vienu tonnu ir lietderīgs paātrinājuma mērs.  Principā tādā gadījumā caurlaides izmantošana ir vilcienkilometru funkcija ar ātruma koeficientu un paātrinājuma koeficientu. Ātrumam ir nozīme attiecībā uz blokposma aizņemšanu un uz vajadzību ātrākiem vilcieniem apsteigt lēnākus. Attiecībā uz kravas vilcieniem, kas brauc pa dzelzceļu, uz kura dominē pasažieru pārvadājumi, caurlaides ziņā lielāki ātrumi parasti ir labāki; lai gan arī gadījuma rakstura ātrgaitas pasažieru vilciens, kurš brauc ātrāk nekā satiksmes lielākā daļa, patērē nesamērīgi lielu caurlaides daudzumu. 
Ja uz kravu pārvadājumu uzņēmumu attiecas maksa par tonnkilometru un par vilcienkilometru, no kurām abas ir diferencētas pēc ātruma, kravu pārvadājumu uzņēmumam ātruma izvēle jālīdzsvaro starp bruto tonnkilometra maksas palielinājumu, kas pieaug ar ātrumu, un vilcienkilometra maksas samazinājumu. Abu faktoru līdzsvaram varētu būt pietiekama nozīme.
Kopumā rezultāts varētu būt tādu vienkāršu (nevis divdaļīgu) maksu kopa, kas samērā precīzi atspoguļo uzturēšanu un atjaunošanu, kā arī dažu caurlaides aspektu izmantošanu.  Austrijā, Igaunijā, Bulgārijā, Čehijā, Zviedrijā un Šveicē ir režīmi, kas balstās gan uz maksu par vilcienkilometriem, gan uz maksu par bruto tonnkilometriem (bet Bulgārijā ir arī avansa maksa par kustības kilometriem).  Protams, šajās valstīs nav to pašu maksas koeficientu, un, kā jau izklāstīts, plaša neatbilstība maksas svēršanā starp bruto tonnkilometru un vilcienkilometru koeficientiem varētu radīt vienlaidu tīkla pārrāvumu, kurš varētu būt par cēloni problēmām.  Ja abu maksu relatīvie svērumi ir aptuveni vienādi, absolūtajam apjomam nevajadzētu radīt vienlaidu tīkla pārrāvumu.
Ideāli būtu, ja vismaz starptautisko kravu pārvadājumu tīkliem (TERFN) būtu jānosaka saskaņota maksa, kas pamatojas uz bruto tonnkilometriem (ko sver ar ass slodzi un ātrumu) un uz vilcienkilometriem (ko arī sver ar ātrumu un ar zirgspēkiem uz vienu nosūtīto tonnu).  Ja kravu pārvadājumiem piemēro tikai vienu koeficientu, bruto tonnkilometri varētu būt piemērotākie, jo daudzas no īstajām kravu robežizmaksām drīzāk attiecas uz uzturēšanu un atjaunošanu nekā uz caurlaides izmantošanu. Izmantojot tikai maksu par bruto tonnkilometriem, kravu pārvadājumu robežizmaksas varētu novērtēt krietni par zemu, ja ir caurlaides problēmas, tāpēc arguments varētu būt par labu akcentam uz maksu par vilcienkilometru, ja ir caurlaides problēmas.  Protams, ja visiem kravas vilcieniem ir aptuveni vienāda masa, vienāds paātrinājums un braukšanas ātrums, abas maksas var kombinēt.
Ieteikumi

Vispārējs kopsavilkums ir tāds, ka esošie infrastruktūras piekļuves režīmi nav pilnībā atbilstoši ministru mērķiem veicināt infrastruktūras uzņēmumu finansiālo stabilitāti, nodrošināt efektīvus cenu signālus dzelzceļa infrastruktūras lietotājiem un veicināt efektīvu konkurenci dažādajos dzelzceļa tirgos (īpaši starptautiskajos tirgos), kur konkurence būs stabila.  Daļēji tas atspoguļo pašreizējo, samērā agrīno stadiju infrastruktūras maksas izstrādē fundamentālo pārmaiņu procesā.  Daļēji tas ir rezultāts, kas radīts ar priekšlikumiem par pārmaiņām, kuras teorētiski ir saprotamas labāk nekā īstenojamas praksē, un ar īstenošanu, neizmantojot saskaņotus un pārredzamus datus.  Daļēji tas ir tāpēc, ka dalībvalstu starpā ir nozīmīgas (un vismaz daļēji pamatotas) atšķirības to politikā, kas vērsta uz tiešu atbalstu dzelzceļa infrastruktūrai un (mazāk pamatoti) uz izkropļotu izmaksu sadali no pasažieru uz kravu pakalpojumiem. Šīs problēmas nevar risināt visas uzreiz.  Turpretī ministriem jāapsver jautājums par šādu punktu akcentēšanu tuvākajā nākotnē.
1. 
Noteikt, ka infrastruktūras pārvaldītājiem un dažādajiem pārvadājumu uzņēmumiem saskaņotā formātā jāziņo pārredzami dati, to skaitā pilnīga valsts atbalsta uzskaite publiski pieejamā statistikā, lai nodrošinātu uzņēmējdarbības veidu kontus.  Infrastruktūras pārvaldītāja ziņojumā jāiekļauj visu infrastruktūras stāvokļa izmaiņu apraksts salīdzinājumam ar iepriekšējo gadu un ziņojums par to, kādā mērā ieņēmumi no lietotājiem kopā ar valsts atbalstu atbilst infrastruktūras uzturēšanas izmaksām, to skaitā visām vajadzīgajām atjaunošanas izmaksām, vai ir nepietiekami.  Prasībai, ka dzelzceļiem jāziņo savi gada rezultāti kopīgā formātā, kas ļauj analizēt atsevišķu dzelzceļu darbību un atvieglo dzelzceļu salīdzināšanu, ir bagātīgs precedents.  Piemēram, Ziemeļamerikā ASV Sauszemes transporta pārvalde un Transport Canada prasa sīki izstrādātus ziņojumus par darbības un finanšu statistiku, kas ļauj sīki analizēt izmaksas. Tā kā šī statistika ir konsekventi ziņota daudzus gadus, var novērtēt dzelzceļu darbības dinamiku.  Arī daudzās no Latīņamerikas dzelzceļu koncesijām (īpaši Argentīnā un Brazīlijā) ir prasība, ka koncesijām jāsniedz sīki izstrādāta publiska informācija par darbību. Eiropā atšķirības starp infrastruktūras pārvaldītājiem var radīt nelielas atšķirības savāktajos datos, tomēr, ieviešot starptautiskos grāmatvedības standartus, var izstrādāt pamatinformāciju, kas ir viegli izmantojama, un jābūt iespējai prasīt ziņojumus kopīgā (un derīgā) formātā.  Piemēram, R-1 veidlapa, ko prasa visiem ASV I šķiras dzelzceļiem, nodrošina saskaņotu šķērsgriezuma un laika sēriju datus, kuri ir pietiekami, lai sīki analizētu sliežu ceļu uzturēšanu un ieguldījumus.
2. 
No jauna pievērst uzmanību kopīgas sapratnes izstrādei par to, kā definēt un noteikt privātās robežizmaksas un dzelzceļa infrastruktūras izmantošanas ārējās izmaksas.  Privāto robežizmaksu noteikšana var būt katras valsts uzdevums (izmantojot kopīgu pieeju un saskaņotu datu bāzi); ārējo izmaksu noteikšanai jābūt visas Eiropas kompetencē.
3.
Izmantojot datus, kas izstrādāti par izmaksām (1. un 2. punkts), nodrošināt to, ka visas valstis īsteno politiku, kura rada finansiāli stabilus infrastruktūras uzņēmumus.  Tas ietver stabilu valsts subsīdiju infrastruktūras uzņēmumam ar pilnīgu budžeta finansiālo saistību izmaksu un tādu piekļuves maksu kopu, kas: 
· atbilstīgi tā sasniegšanai arī citos transporta veidos no katra lietotāja iekasē vismaz izmantošanas robežizmaksas, to skaitā atjaunošanas izmaksas;

· un kopumā ģenerē starpību starp FC un valsts subsīdiju.

Infrastruktūras pārvaldītāja gada ziņojumos vajadzētu iekļaut pārskatu par šo prasību izpildi, un neatkarīgo regulatoru uzdevuma sastāvā ietilpst šo pamatnosacījumu izpildes nodrošināšana.  Piemēram, Apvienotajā Karalistē ir pieejami un tiek plaši izmantoti sliežu ceļa ģeometrijas transportlīdzekļi.  Ar šādiem transportlīdzekļiem un attiecīgu programmatūru var viegli izstrādāt kvantitatīvos ziņojumus par sliežu ceļa stāvokli katrā dzelzceļa segmentā un salīdzināt stāvokli dažādos laikposmos tā, ka var izveidot kopsavilkuma un sīki izstrādātu ziņojumu par infrastruktūras stāvokli.  Šādi ziņojumi jāiekļauj tīkla gada pārskatā, kas tagad jāsniedz infrastruktūras pārvaldītājiem. 
4. 
Veicināt pakalpojumu valsts ilgtermiņa līgumus attiecībā uz pasažieru pakalpojumiem, kurus piešķir piedāvājumu konkursā un kuros dzelzceļus finansē vismaz attiecīgo pakalpojumu novēršamo izmaksu apjomā, atskaitot ieņēmumus.  Novēršamās izmaksas ietvertu infrastruktūras izmaksas, ko, iespējams, iekasē pēc divdaļīga tarifa.
5. 
Izstrādāt SMC vai FC+ piekļuves maksu starptautiskajiem kravu pārvadājumiem (iespējams, arī iekšzemes kravu pārvadājumiem), īpaši galvenajos starptautiskajos koridoros.  Šī maksa var atšķirties pēc apjoma, bet tās struktūrai jābūt saskaņotai un balstītai uz vienkāršu izmantošanas faktoru kopumu (ārpus caurlaides sašaurinājumiem un maksimumstundām). Sliežu ceļa uzturēšanas un atjaunošanas izmaksas jāatspoguļo ar maksu par bruto tonnkilometriem (vai par vagonkilometriem, kas ir vienkāršāk, bet tik precīzi neatspoguļo bruto masu). Ja kravu caurlaide nav ierobežota, šis vienīgais faktors – vienkārša maksa – var būt pietiekams.  Ja kravu caurlaide ir ierobežota (un kravu pārvadājumu robežizmaksas ir nozīmīgas), arī maksa par vilcienkilometriem var būt lietderīga.  Tomēr jāpieņem, ka tad, ja dzelzceļa kravu pārvadājumi ir dominējošie tīklā un to stāvoklis tirgū ir stabils (kā Baltijas valstīs), lietderīga ir alternatīva pieeja, kas balstās uz pilnām izmaksām.
Pārraudzība

Lai panāktu virzību saistībā ar pirmajiem diviem ieteikumiem, dalībvalstīm jāsadarbojas trijās īpašās pētniecības un datu vākšanas jomās:

1. 
Jāpēta izmaksu apjoms un dažos gadījumos jāprecizē to definīcija, īpaši attiecībā uz:

· dzelzceļa infrastruktūras uzturēšanas un atjaunošanas izmaksu mainību atbilstīgi pārvadājumu intensitātei;

· labāko nepietiekamības un pārslogotības risinājumu maksā par dzelzceļa infrastruktūru;

· dažādu veidu uzcenojumu ietekmi uz lēmumiem, ko pārvadājumu uzņēmumi pieņem par cenu aprēķināšanu un pakalpojumu līmeni;

· dzelzceļa transporta vides izmaksu aprēķināšanu un novērtēšanu;

· labākām rezultātu pārskaitāmības pamatnostādnēm visās minētajās jomās dažādos apstākļos un dažādās valstīs un korekciju pamatnostādnēm, kas varētu būt vajadzīgas, lai nodrošinātu saskaņotu izlaidi.

Šo problēmu risināšana jau ir sākta EK finansēto pētniecības projektu (īpaši UNITE) ietvaros, un to risināšanu turpinās projektā, kura nosaukums ir GRACE. Vienlīdz svarīgs uzdevums ir censties panākt vienprātību par to, kā šos rezultātus piemērot praksē; šajā sakarā nozīmīga būs EK saskaņotā rīcība IMPRINT-NET, kam jāinformē Enerģētikas un transporta ĢD ekspertu grupa, kas nodarbojas ar piekļuves maksu. Būs svarīgi uzturēt saziņu starp šīm ES norisēm un ETMK valstīm.
2. 
Infrastruktūras grāmatvedības datu publiska ziņošana pēc uzņēmējdarbības veidiem.

3. 
Infrastruktūras kvalitātes un stāvokļa tehnisko datu vākšana, lai tos padarītu publiski pieejamus papildus esošajiem tīklu pārskatiem.
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1. papildinājums. Valstu infrastruktūras maksas sistēmas

Austrija

1.
Vispārīga informācija.

Austrijā pirmais jaunpienācējs ienāca tirgū 2001. gadā; pasažieru pārvadājumu tirgū licenci ieguva DB Regio un kravu pārvadājumu tirgū VOEST (beztaras kravas). Pašlaik ir trīs pasažieru pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums) un 12 kravu pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums), kas maksā par infrastruktūru; maksā arī kravas vilcieni, kas ved materiālus uzturēšanai. Tomēr valsts pārvadājumu uzņēmums – ÖBB – joprojām ir  īpaši dominējošs.
2.
Maksas principi.

Pamatpieeja maksai, ko Austrijā iekasē no pasažieru un no kravas pārvadājumiem, saskaņā ar ÖBB aprakstu balstās uz īstermiņa robežizmaksām, kurām pieskaita uzcenojumus, lai palielinātu atgūstamās izmaksas. Īstermiņa robežizmaksās iekļauj tikai sliežu ceļa uzturēšanu (ko ekonometriski prognozē kā bruto tonnkilometru funkciju), kam pieskaita caurlaides maksu par diviem segmentiem ar ierobežotu caurlaidi Vīnes tuvumā. Tagad ir arī korekcija atbilstīgi tam, cik ritošais sastāvs ir nekaitīgs sliežu ceļam. Nav maksas par ārējām izmaksām. Nosakot maksu, ir paredzēts, ka uzcenojumi daļēji sedz šādas izmaksu sastāvdaļas:
· kopējās atjaunošanas izmaksas un

· kopējās ieguldījumu izmaksas.

ÖBB un Transporta ministrijas saskaņotajā finanšu plānā noteiktais 2004. gada ieņēmumu mērķis ir 355,5 miljoni eiro. Lai to izpildītu, piemēro uzcenojumu par vilcienkilometru, kas uz līnijām atšķiras atbilstīgi vēlmei maksāt.  
Tā ir tīra MC+ pieeja attiecībā uz kategorijām, kas norādītas galvenajā ziņojumā. 
ÖBB ziņo, ka 27 % no kopējiem infrastruktūras izdevumiem (to skaitā aizņēmumi un subsīdijas) sedz maksa un ka tā ir vienāda ar pieckārtīgām robežizmaksām. Atsevišķa maksa ir par manevrēšanu, staciju izmantošanu u.tml.
3.
Pašreizējā maksas struktūra.

ÖBB ziņo, ka tiek iekasēta šādu veidu maksa:

· mainīga maksa par vilcienkilometru, ko vienādi piemēro visiem pārvadājumiem, bet kas uz līnijām atšķiras atbilstīgi vēlmei maksāt un veido aptuveni 60 % no maksas ieņēmumiem; un

· mainīga maksa par bruto tonnkilometru, ko vienādi piemēro visiem pārvadājumiem un kas veido aptuveni 20 % no maksas ieņēmumiem.

Turklāt ÖBB ziņo, ka citi ieņēmumi no “papildu pakalpojumiem” veido pārējos 20 % no maksas ieņēmumiem; tie ir tādi pakalpojumi kā piekļuve stacijām un manevrēšana.

Kravu, bet ne pasažieru, pārvadājumu maksu diferencē pēc vilciena veida (saistībā ar “spēju maksāt”). Ne kravas, ne pasažieru vilcienu maksu nediferencē pēc vilciena ātruma vai vagonu masas. Plānots turpmāk ieviest diferenciāciju pēc vilciena kustības/pakalpojuma kvalitātes. No 2006. gada būs atšķirīga maksa par “augstākās kvalitātes”, “kvalitatīvo” un “ekonomisko” vilcienu kustību.
Pašlaik ir atlaide pašpiegādes kravas vilcieniem.

4.
Maksas apjoms.

Maksa par bruto tonnkilometru ir 0,001 eiro; maksa par vilcienkilometru ir 0,6 – 2,5 eiro, kas veido kopējo 3,5 eiro maksu par 1000 bruto tonnu starptautisko kravu vilcienu uz Brenner line un nedaudz mazāk uz citām galvenajām līnijām. Uzcenojums par ierobežotas caurlaides pieejām Vīnei ir 0,5 eiro par vilcienkilometru.
Beļģija

1.
Vispārīga informācija.

Beļģijā ir viens pasažieru pārvadājumu uzņēmums (valsts uzņēmums) un divi kravu pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums), kas maksā par infrastruktūru; kravas vilcieni, kas ved materiālus uzturēšanai, nemaksā.

2.
Maksas principi.

Ministrija ziņo, ka ieņēmumi no maksas ir 20 % no kopējiem infrastruktūras izdevumiem (ieskaitot aizņēmumus un subsīdijas). Netiek ziņots par darbības izmaksu atgūšanas rādītājiem, bet maksas sistēma atbilst FC- aprakstam.
3.
Pašreizējā maksas struktūra.

Visiem pārvadājumiem (kravu un pasažieru) vienādi piemēro mainīgu maksu par vilcienkilometriem. Maksu par kravas un pasažieru vilcieniem diferencē pēc:
· vilcienu kustības/pakalpojuma kvalitātes,

· vilciena ātruma,

· diennakts laika,

· vilciena masas un

· vilciena ceļa garuma.
Maksa sastāv no diviem komponentiem:

1. maksas par piekļuvi sliežu ceļiem un to izmantošanu;

2. iekārtu maksas par piekļuvi peronu sliežu ceļiem un dažiem pienākšanas un atiešanas ceļiem un to izmantošanu.

1. Formula maksai par sliežu ceļu:

Rb  =  Li x C1i x C2i x Hi x Ti
Li = sliežu ceļa posma garums

C1i = koeficients saskaņā ar sliežu ceļa posma ekspluatācijas nozīmi

C2i = koeficients, kas balstās uz posma tehnisko aprīkojumu

Hi = laika joslas, dienas un vilciena kustības virziena koeficients

Ti = koeficients, kas atspoguļo vilciena kustības laika novirzi no standarta kustības (pašlaik Ti ir konstanta vērtība, kura ir vienāda ar 1).

Par visu sliežu ceļu:

R  = P x Ce x Pt x C x ( Rb
P = vienota cena par kilometru, ko piemēro visiem infrastruktūras sliežu ceļiem

Ce = koeficients, kas attiecas uz ietekmi uz vidi (pašlaik Ce ir konstanta vērtība, kas ir vienāda ar 1)

Pt = koeficients, kas attiecas uz prioritāti pārvadājumu traucējumu gadījumā

C = koeficients, kas attiecas uz pieļaujamo masu uz sliedēm

2. Formula maksai par iekārtām:

Pasažieru vilcieniem: 
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Kravas vilcieniem:
TR – I = Pm x  Cu x Ci  +  Pm  x 
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Pv un Pm ir vienotas cenas, kas attiecas uz vilcienu kategoriju, tas ir, uz pasažieru un uz kravas vilcieniem

Cu = koeficients, kas attiecas uz iekārtu izmantošanas veidu (atiešana, pienākšana, komerciāla pietura vai piespiedu pietura)

Ci = koeficients, kas attiecas uz iekārtas darbības nozīmi vai tās aprīkojumu

“tijd”= laiks minūtēs, kas pārsniedz iekārtas aizņemšanai noteikto laiku

4.
Maksas apjoms.

Vispārējā vidējā maksa 2003. gadā bija 1,76 eiro par izmantotu vilcienkilometru.  Kravas pārvadājumiem vidējā maksa bija 1,61 eiro par izmantotu vilcienkilometru, un iekšzemes pasažieru pārvadājumiem vidējā maksa bija 1,69 eiro par izmantotu vilcienkilometru.
Čehija

1.
Vispārīga informācija.

Čehijā ir pieci pasažieru pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums) un 55 kravu pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums), kas maksā par infrastruktūru, bet kravas vilcieni, kas ved materiālus uzturēšanai, nemaksā.

2.
Maksas principi.

Transporta ministrija pamatpieeju maksai Čehijā apraksta kā pamatotu uz īstermiņa robežizmaksām, tas ir, uz esošās infrastruktūras izmantošanas robežizmaksām, ieskaitot nepietiekamības un pārslogotības izmaksas.

Finansiālais mērķis ir ar maksu par sliežu ceļu iekasēt aptuveni 210 miljonus eiro (2004. gadā).

Tā ir tīra MC+ pieeja attiecībā uz kategorijām, kas norādītas galvenajā ziņojumā. 
Čehijas ministrija ziņo, ka 2003. gadā maksas ieņēmumi bijuši 60 % no kopējiem infrastruktūras izdevumiem (ieskaitot aizņēmumus un subsīdijas) un 100 % no robežizmaksām.  
Tā ziņo arī, ka ar maksu ir paredzēts daļēji segt šādu kategoriju izmaksas:

· satiksmes vadību;

· uzturēšanu.

Maksa nesedz atjaunošanas, ieguldījumu, negadījumu un trokšņa izmaksas. Izmaksas, ko nesedz ar maksu, sedz no valsts budžeta.
3.
Pašreizējā maksas struktūra.

Iekasē šādu veidu maksu:

· mainīgu maksu par vilcienkilometru, ko atšķirīgi piemēro gan pasažieru, gan kravas vilcieniem un kas dod aptuveni 50 % no maksas ieņēmumiem;

· mainīgu maksu par bruto tonnkilometru, ko atšķirīgi piemēro gan pasažieru, gan kravas vilcieniem un kas dod aptuveni 50 % no maksas ieņēmumiem;

Nav fiksētas piekļuves maksas (neatkarīgi no pārvadājumu intensitātes).

4.
Maksas apjoms.

1000 bruto tonnkilometru kravas vilcienam parastā maksa ir aptuveni 3,4 eiro; 500 bruto tonnkilometru pasažieru vilcienam tā ir 1,1 eiro.

Dānija

1.
Vispārīga informācija.

Dānijā ir 11 pasažieru pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums) un seši kravu pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums), kas maksā par infrastruktūru; bet kravas vilcieni, kas ved materiālus uzturēšanai, nemaksā.

Valsts kravu pārvadājumu uzņēmums tagad pieder Railion, bet pasažieru pārvadājumu uzņēmums joprojām ir valsts īpašumā. Piekļuve kravu pārvadājumiem ir brīva, un daži pasažieru pārvadājumu pakalpojumi ir ar franšīzi nodoti Arriva.
2.
Maksas principi.

Dānijas Dzelzceļa aģentūra Dānijas pamatpieeju maksai apraksta kā balstītu uz īstermiņa robežizmaksām, kurām pieskaita uzcenojumus, lai palielinātu atgūstamās izmaksas. Šajā aprēķinā ir paredzēts, ka uzcenojumi daļēji sedz ieguldījumu izmaksas, īpaši attiecībā uz ieguldījumiem Ēresunda un Lielā Belta pārbraukšanā.
Tā ir tīra MC+ pieeja attiecībā uz kategorijām, kas norādītas galvenajā ziņojumā. 
Faktiski izmaksas kopā nesedz pat kopējo summu, kas jāmaksā tiltu uzņēmumiem par sliežu izmantošanu uz abiem tiltiem.

3.
Pašreizējā maksas struktūra.

Dānijas Dzelzceļa aģentūra ziņo, ka tiek iekasēta šādu veidu maksa:

· mainīga maksa par vilcienkilometru, ko vienādi piemēro visiem pārvadājumiem un kas veido aptuveni 20 % no maksas ieņēmumiem;

· caurlaides maksa sašaurinājumos, ko atšķirīgi piemēro gan pasažieru, gan kravas vilcieniem un kas veido aptuveni 10 % no maksas ieņēmumiem;

· Ēresunda un Lielā Belta pārbraukšanas, ko atšķirīgi piemēro gan pasažieru, gan kravas vilcieniem un kas veido aptuveni 70 % no maksas ieņēmumiem.

Iekšzemes kravas vilcieni pašlaik saņem vides subsīdiju, ar ko atlīdzina piekļuves maksu, bet tas ir apstrīdams jautājums, kas pašlaik tiek pārskatīts.

4.
Maksas apjoms.

Maksas mainīgā sastāvdaļa kā pasažieru, tā kravu pārvadājumiem, kā elektrovilcei, tā dīzeļvilcei ir 0,24 eiro par vilcienkilometru. Papildu maksa uz Lielā Belta tilta ir 941 eiro pasažieru vilcieniem un 873 eiro kravas vilcieniem, un uz Ēresunda tilta 210 eiro par pasažieru vilcienu un 286 eiro par kravas vilcienu (pēdējā gadījumā - papildus maksai Zviedrijas pusē). Arī par braukšanu pa trijiem sašaurinājumiem galvenajos maršrutos jāmaksā 40 – 110 eiro par vilcienu.
Igaunija

1.
Vispārīga informācija.

Valsts uzņēmums Eesti Raudtee dibināts 1992. gada janvārī, un tā uzdevums bija pārvaldīt Igaunijas dzelzceļus. 1997. gada augustā to pārveidoja par akciju sabiedrību. 2000. gada aprīlī Igaunijas Privatizācijas aģentūra (IPA) izsludināja 66 % Eesti Raudtee akciju privatizāciju. Privatizācijas konkursā 2001. gada aprīlī uzvarēja Baltic Rail Services (BRS), un 2001. gada augustā BRS samaksāja par akcijām un ieguva Eesti Raudtee kontrolpaketi. Pašlaik Eesti Raudtee Ltd akcionāri ir Baltic Rail Services (BRS) ar 66 % un Igaunijas Republika ar 34 % akciju.
Valsts centās izveidot koncesiju tā, lai infrastruktūra ir pieejama visiem, kas samaksā nediskriminējošu piekļuves maksu.  
Pasažieru pakalpojumu franšīzes ir trijiem pasažieru pārvadājumu uzņēmumiem (to skaitā valsts uzņēmumam), un ir divi kravu pārvadājumu uzņēmumi, kas maksā par infrastruktūru; maksā arī kravas vilcieni, kas ved materiālus uzturēšanai.

Igaunijas dzelzceļi pārsvarā ir kravas dzelzceļi; lielākā daļa pārvadājumu Igaunijā ir eksporta pārvadājumi no Krievijas.

2.
Maksas principi.

Igaunijas Ekonomikas un sakaru ministrija Igaunijas pamatpieeju maksai apraksta kā balstītu uz vidējo izmaksu principiem. Dominējošā veida lietotāji (pārsvarā kravu pārvadājumu uzņēmumi) maksā visas fiksētās infrastruktūras izmaksas. Tādējādi no pasažieru vilcieniem parasti iekasē tikai infrastruktūras pārvaldības mainīgās izmaksas, bet, ja pasažieru pārvadājumu pakalpojumi kādā tīkla daļā ir dominējošie, pasažieru vilcieni šajā tīkla daļā maksā šīs tīkla daļas fiksētās izmaksas.  
Vidējo izmaksu aprēķinā iekļauj šādas sastāvdaļas:

· kopējās aizņēmumu izmaksas,

· kopējās uzturēšanas un pārvaldības izmaksas, 

· kopējās atjaunošanas izmaksas un

· kopējās ieguldījumu izmaksas.

Ar tām ir paredzēts daļēji segt arī trokšņa izmaksas, bet ne negadījumu izmaksas vai gaisa piesārņojuma izmaksas. Negadījumu izmaksas sedz apdrošināšana.
Tā ir tīra FC pieeja attiecībā uz kategorijām, kas norādītas galvenajā ziņojumā. Ministrija ziņo, ka 2004. gadā ieņēmumi no maksas ir bijuši 100 % no kopējiem infrastruktūras izdevumiem (ieskaitot aizņēmumus un subsīdijas). 
3.
Pašreizējā maksas struktūra.

Ministrija ziņo, ka tiek iekasēta šāda maksa:

· fiksēta piekļuves maksa (neatkarīgi no pārvadājumu intensitātes), kas balstās uz pieprasītajiem vilcienkilometriem;

· mainīga maksa par izpildītajiem bruto tonnkilometriem (bruto tonnkilometros iekļauj arī lokomotīvju masu).

Fiksētā sastāvdaļa veido 30 % no maksas ieņēmumiem.

Maksu par pamata pakalpojumiem aprēķina pēc šādām formulām:


T0 = P0 + M0

kur


T0 = mēneša piekļuves maksa


P0 = fiksētā maksa


M0 = mainīgā maksa

Fiksētā maksa:

P0 = [(30 % no kopējām gada infrastruktūras izmaksām/12)/attiecīgā mēneša pieprasītie vilcienkilometri] x atsevišķa pārvadājumu uzņēmuma pieprasītie vilcienkilometri.

Mainīgā maksa:

M0 = [(70 % no kopējām gada infrastruktūras izmaksām/12)/attiecīgajā mēnesī tīklā pārvadātie bruto tonnkilometri] x pārvadājumu uzņēmuma pārvadātie bruto tonnkilometri

4.
Maksas apjoms.

Par vilcieniem maksā:

· fiksēto sastāvdaļu, pamatojoties uz rezervētajiem vilcienkilometriem: 2,571 eiro par vilcienkilometru;

· mainīgo sastāvdaļu: 0,002678 eiro par bruto tonnkilometru.

Piemēram, par 3145 bruto tonnu kravas vilcienu maksā 11 eiro par vilcienkilometru (8,422 eiro + 2,571 eiro par vilcienkilometru.)

Somija

1.
Vispārīga informācija.

Somijā ir viens pasažieru pārvadājumu uzņēmums (valsts uzņēmums VR) un viens kravu pārvadājumu uzņēmums (valsts uzņēmums VR), kas maksā par infrastruktūru; maksā arī kravas vilcieni, kas ved materiālus uzturēšanai.  Citiem vārdiem, pagaidām Somijas tirgū nav jaunpienācēju.  Tomēr infrastruktūras pārvaldītājs ir atsevišķi.
2.
Maksas principi.

Pamatpieeja maksai, ko Somijā iekasē no pasažieru un no kravas pārvadājumiem, saskaņā ar Transporta ministrijas aprakstu balstās uz īstermiņa robežizmaksām, kurām pieskaita uzcenojumus, lai palielinātu atgūstamās izmaksas.  Īstermiņa uzturēšanas un atjaunošanas robežizmaksu prognoze balstās uz ekonometrisko analīzi.  Uzcenojumi daļēji sedz šādas izmaksu sastāvdaļas:
· kopējās uzturēšanas un pārvaldības izmaksas, 

· kopējās atjaunošanas izmaksas un

· ārējās izmaksas.

Šīs pieejas nolūks ir sasniegt finansiālo mērķi ar maksu par sliežu ceļu 2004. gadā efektīvi iekasēt 56 miljonus eiro (kā noteikts gada budžeta pārskatā).

Tā ir tīra MC+ pieeja attiecībā uz kategorijām, kas norādītas galvenajā ziņojumā. 
Transporta ministrija ziņo, ka 2003. gadā maksas ieņēmumi bijuši 14 % no kopējiem infrastruktūras 2003. gada izdevumiem (ieskaitot aizņēmumus un subsīdijas), 22 % no mainīgajām izmaksām un 100 % no robežizmaksām.  Tā ziņo arī 44 % darbības izmaksu atgūšanas rādītāju attiecībā uz infrastruktūras uzturēšanas izmaksām, lai gan tas mainās pa gadiem atbilstīgi finansējumam un ieguldījumu apjomam.  
Ministrija skaidri norāda, ka maksa nav paredzēta satiksmes vadības izmaksu vai ieguldījumu segšanai.  Šīs izmaksas tāpat kā pārējās uzturēšanas un atjaunošanas izmaksas, ko nesedz maksa, sedz no valsts budžeta.  Turklāt maksa nesedz negadījumu izmaksas, gaisa piesārņojuma izmaksas un trokšņa izmaksas.
3.
Pašreizējā maksas struktūra.

Transporta ministrija ziņo, ka vienīgā maksa, ko iekasē, ir mainīgā maksa par bruto tonnkilometru un ka to piemēro gan pasažieru, gan kravas vilcieniem.  Tā veido 100 % no maksas ieņēmumiem.  Maksu par kravas un pasažieru vilcieniem Somijā diferencē tikai pēc bruto masas.
Kravu, bet ne pasažieru pārvadājumu maksu diferencē pēc spējas maksāt un vilciena veida.

Ne kravas, ne pasažieru vilcienu maksu nediferencē pēc vilciena kustības/pakalpojuma kvalitātes, vilciena ātruma vai diennakts laika.

4.
Maksas apjoms.

Maksu par pasažieru un kravas pārvadājumiem iekasē galvenokārt ar vidējo mainīgo maksu.  Šīs mainīgās maksas apjoms elektrovilcei ir 0,1727 centi par bruto tonnkilometru kravas pārvadājumos un 0,1289 centi par bruto tonnkilometru pasažieru pārvadājumos.  Dīzeļvilcei maksa ir 0,2227 centi par bruto tonnkilometru kravas pārvadājumos; attiecībā uz pasažieru pārvadājumiem maksa nav norādīta.
Kopējās sliežu ceļa piekļuves maksas paketes paredzamais vidējais apjoms kravu pārvadājumos – elektrovilces un dīzeļvilces – ir 0,1227 eiro par bruto tonnkilometru.  Elektrovilces pasažieru pārvadājumos tas ir 0,1189 eiro par bruto tonnkilometru.
Francija

1.
Vispārīga informācija.

Ar likumu 97-135 izveidoja RFF, kas ir valsts uzņēmums un Francijas dzelzceļu tīkla īpašnieks, un neatkarīgs infrastruktūras pārvaldītājs.  RFF iekasē maksu no Francijas dzelzceļa SNCF par infrastruktūras izmantošanu.  SNCF kā dzelzceļa uzņēmums ekspluatē galvenās pasažieru līnijas, sniedz reģionālos pasažieru pārvadājumu pakalpojumus un kravu pārvadājumu pakalpojumus.  Francijas reģionālās iestādes atbild par reģionālo pasažieru pārvadājumu pakalpojumiem un decentralizācijas ietvaros saņem daļēju atlīdzinājumu no valsts.  No 2003. gada RFF atbild par caurlaides sadali.  No 2003. gada tā ļauj starptautiskajiem kravu pārvadājumiem brīvi piekļūt jebkuram Eiropas dzelzceļa uzņēmumam, kas ieguvis licenci un drošības sertifikātu, bet pagaidām valsts uzņēmums (SNCF) ir vienīgais pārvadājumu uzņēmums.
2.
Maksas principi.

Pamatpieeja maksai, ko iekasē Francijā, saskaņā ar RFF aprakstu balstās uz īstermiņa robežizmaksām; tās ir esošās infrastruktūras izmantošanas robežizmaksas, ieskaitot nepietiekamības/pārslogotības izmaksas, bet neieskaitot ārējās negadījumu, gaisa piesārņojuma un trokšņa izmaksas.

Maksas mērķi ir:

· subsidēt uzturēšanas, darbības un atjaunošanas izmaksas;

· veicināt dzelzceļa transporta izmantošanu;

· nodrošināt mikroekonomikas signālu, lai efektīvi izmantotu nepietiekamos infrastruktūras caurlaides resursus;

· piedalīties tīkla attīstības izmaksās.
RFF ziņo, ka tā finansiālais mērķis ir līdz 2008. gadam sasniegt līdzsvarotu darbību, kas pilnībā sedz savas darbības un ikdienas uzturēšanas izmaksas.  2003. gadā tas sasniedza 80 % darbības un ikdienas uzturēšanas izmaksu segumu, un tas plāno to palielināt līdz 100 %, palielinot maksu par infrastruktūru.  Tā ir tīra SMC+ pieeja attiecībā uz kategorijām, kas norādītas galvenajā ziņojumā. 
RFF ziņo, ka pēc prognozes 2004. gadā maksai jāsedz 63 % no kopējiem infrastruktūras izdevumiem (ieskaitot aizņēmumus un subsīdijas).  Tas ziņo arī 90 % darbības izmaksu atgūšanas rādītāju attiecībā uz infrastruktūras uzturēšanas izmaksām 2004. gadā (tie ir ieņēmumi no maksas attiecībā pret tīkla darbības kopējām izmaksām, pieskaitot ikdienas uzturēšanas un elektroenerģijas izmaksas).
RFF ziņo, ka maksa daļēji sedz šādu kategoriju izmaksas:

· satiksmes vadību,

· uzturēšanu, 
· atjaunošanu un

· ieguldījumus. 
Kā norādīts iepriekš, mērķis ir līdz 2008. gadam pilnībā segt satiksmes vadības un uzturēšanas izmaksas.  Pašlaik tās satiksmes vadības, uzturēšanas un darba algu izmaksas, ko nesedz maksa, sedz valsts, bet tās atjaunošanas un ieguldījumu izmaksas, kuras nesedz maksa, dažreiz sedz valsts un dažreiz pašvaldība.  Ne maksa, ne citi līdzekļi nesedz negadījumu, gaisa piesārņojuma un trokšņa izmaksas. 
3.
Pašreizējā maksas struktūra.

RFF ziņo, ka tiek iekasēta šādu veidu maksa:

· fiksēta piekļuves maksa (neatkarīgi no pārvadājumu intensitātes), ko vienādi piemēro visiem pārvadājumiem un kas veido aptuveni 4 % no maksas ieņēmumiem;

· maksa par vilcienu kustības rezervēšanu (par rezervēto kustības kilometru), ko atšķirīgi piemēro pasažieru un kravas vilcieniem un kas veido aptuveni 55 % no maksas ieņēmumiem;

· maksa par pieturu rezervēšanu pasažieru stacijās (par rezervēto pieturu), ko piemēro tikai pasažieru vilcieniem un kas veido aptuveni 16 % no maksas ieņēmumiem;

· maksa par papildu pakalpojumiem (elektropārvadi, šķirotavu izmantošanu un vairākveidu termināļu izmantošanu), ko atšķirīgi piemēro pasažieru un kravas vilcieniem un kas veido aptuveni 11 % no maksas ieņēmumiem;

· mainīga maksa par vilcienkilometru, ko atšķirīgi piemēro pasažieru un kravas vilcieniem un kas dod aptuveni 14 % no maksas ieņēmumiem;

Mainīgo maksu par kravas un pasažieru vilcieniem Francijā diferencē pēc:

· diennakts laika,

· vilciena veida un

· maršruta

Maksu par kravu, nevis par pasažieru pārvadājumiem diferencē pēc:

· vilcienu kustības/pakalpojuma kvalitātes un

· vilciena ātruma.

4.
Maksas apjoms.

Pasažieru pārvadājumi valstī (par vilcienkilometru)
0,806

Pasažieru pārvadājumi reģionā (par vilcienkilometru)
0,806

Kravu pārvadājumi (par vilcienkilometru)
0,242

Kategorija
A (pilsētas un piepilsētas līnijas, intensīvi pārvadā​jumi). Garums – 287 km
B (pilsētas un piepilsētas līnijas, vidēji intensīvi pārvadā​jumi). Garums – 985 km
C un C* (galvenās starppil​sētu līnijas, intensīvi pārvadā​jumi (* ‑ 220 km pH)). Garums – 7209
D un D* (galvenās starppilsētu līnijas, vidēji intensīvi pārvadājumi (* - 220 km pH)). Garums – 5840
E (citas līnijas). Garums – 12 738
N1 (ātrgaitas līnijas, intensīvi pārvadā​jumi). Garums – 718


N2 un

N2*
(ātrgaitas līnijas, vidēji intensīvi pārvadājumi (* = HSL Mediterranee)). Garums – 457
N3 un

N3*
(ātrgaitas līnijas, mazintensīvi pārvadājumi (* ‑ HSL Mediterranee)). Garums – 321

Maksa par piekļuvi sliežu ceļam (maksa par kilometru un par mēnesi)


373,124
373,124
3,110
0,000
0,000
4 475,912
4 475,912
4 475,912

Maksa par sliežu ceļa izmantošanu

Maksa par kustības rezervēšanu (maksa par kustības km)
Minimum​stundas
1,550
0,662
0,010
0,010
0,000
4,800
1,142
0,816


Parastās stundas
4,970
1,244
0,130
0,050
0,005
9,843
2,700
1,713


Maksimum​stundas
14,300
3,280
1,250
0,050
0,005
11,710
5,100
3,250

Maksa par pieturu stacijā (maksa par pieturu)
Minimum​stundas
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000
0,000


Parastās stundas
5,500
5,500
5,500
5,500
5,500
5,500
5,500
5,500


Maksimum​stundas
21,200
21,200
21,200
21,200
21,200
21,200
21,200
21,200

Eiro/km izteiktas vidējās maksas piemēri:

Vilciena veids
Maršruts
Maksa eiro/km

Ātrgaitas vilciens (TGV)
Parīze - Liona
11,09


Parīze - Marseļa
8,55


Lille - Bordo
6,60

Starppilsētu vilciens (TRN)
Parīze - Tulūza
2,06


Kempēra - Grenoble
1,34

Reģionāls pasažieru vilciens (TER)
Liona - Vīne
15,43


Bordo - Perigū
2,40


Renna - Senmalo
2,30

Reģionāls pasažieru vilciens (Ildefransa)
Bibliotheque FM – Bd Victor
39,12


Parīze - Meluna
11,36

Kravas vilciens
Sārbrikena - Venisjē
1,00


Gevrey Triage – St Pierre des Corps
0,27

Vācija

1.
Vispārīga informācija.

Vācijā DBAG ir federālā īpašuma uzņēmums ar atsevišķiem infrastruktūras, pasažieru pārvadājumu un kravas pārvadājumu meitasuzņēmumiem.  Tas paliek neapšaubāmi lielākais uzņēmums, bet ir daudz citu kravu un pasažieru uzņēmumu; komercpārvadājumiem ir brīva piekļuve, un par daudziem reģionālajiem pasažieru pārvadājumu pakalpojumiem izsludina piedāvājumu konkursu.
Maksu par infrastruktūru Vācijā ieviesa 1994. gadā, veicot institucionālās reformas, ar ko izveidoja DB AG.  No tā laika maksas apjomā un struktūrā ir notikušas vairākas izmaiņas, galvenokārt 1998., 2001. un 2003. gadā.  Nākamās izmaiņas ir paredzētas 2005. gadā, izstrādājot infrastruktūras paketi Vācijas valsts tiesību aktos.
Sākotnējā maksas struktūrā, ko ieviesa 1994. gadā, bija paredzēts sīki diferencēts tarifs, pēc kura infrastruktūras kopējās izmaksas, izņemot amortizācijas atskaitījumus, ar maksu par vilcienkilometriem atguva no lietotājiem uz pilnīgi sadalītu izmaksu bāzes. Tomēr bija lielas atlaides par daudzumu, kas apgrūtināja konkurences veicināšanu, jo deva ievērojamas priekšrocības tirgū pārstāvētajam pārvadājumu uzņēmumam salīdzinājumā ar jebkuru jaunpienācēju.  Arī relatīvi lielā maksa par vilcienkilometru padarīja ienākšanu tirgū nepievilcīgu; piemēram, dzelzceļa kravu pārvadājumu uzņēmumi, kas izmanto Lamanša tuneli, iepriekš bija cerējuši, ka tiešie pārvadājumi uz Vāciju būs liels tirgus, bet tiešie pārvadājumi uz Vāciju neizdevās, jo tos no kaimiņvalstu dzelzceļa termināļiem veica autotransports. 
Vācijas reģionālās pārvaldes iestādes, kas 1994. gada reformās bija devušas pilnvaras piedāvāt līgumus par reģionāliem dzelzceļa pasažieru pakalpojumiem, iebilda pret maksas apjomu, kurš izrietēja no sākotnējās struktūras, ja kāds, kas nav DBAG, tām sniedza pakalpojumus. Pirmajai reformai bija jādod atlaide reģionālajiem pakalpojumiem, bet drīz tika mainīta visa tarifa struktūra. 
1998. gadā pārgāja uz divdaļīgu tarifu ar fiksētu maksu par konkrēta sliežu ceļa posma izmantošanu, kam pieskaita maksu par izpildītajiem vilcienkilometriem. Tas labāk stimulēja pakalpojumu paplašināšanu, un no tā īpaši necieta neviens, kas pamatotā biežumā izmantoja sliežu ceļu, bet, protams, tas bija neizdevīgi jaunpienācējam, kurš sliežu ceļu izmantoja vienreiz vai divreiz dienā. Tomēr šādiem jaunpienācējiem piedāvāja izvēlēties vienotu maksu par vilcienkilometru, kas līdzinājās tai, kuru vidēji maksāja DBAG, ņemot vērā to maksas fiksēto sastāvdaļu. Citiem vārdiem, jaunpienācējam bija jāveic tāds pats vidējais ieguldījums fiksētajās izmaksās, kādu veica DBAG. Tas var likties pamatots tuvinājums efektīvo cenu sastāvdaļu aprēķina principam (Baumol, 1983), jo tarifā nav iespējams ņemt vērā katra atsevišķa vilciena ieguldījumu. Tomēr, tā kā Vācijas Antitrestu komisija, atbildot uz tai adresētām sūdzībām par to, ka divdaļīgais tarifs traucē konkurenci, sāka izmeklēšanu, DB Netz 2001. gadā atsāka vienotu maksu ar vilcienkilometra diferenciāciju.
2.
Maksas principi.

Pamatpieeja maksai Vācijā ir kopējo izmaksu (izņemot to ieguldījumu un atjaunošanas izmaksas, ko tieši sedz valsts) sadale pa tirgus segmentiem un pēc tam cenu noteikšana atbilstīgi vidējām izmaksām. Šīs pieejas mērķis esot nodrošināt resursus, kas vajadzīgi, lai nodrošinātu dzelzceļu sistēmas stabilitāti. Nekas neliecina, ka šajā procesā kāda nozīme ir robežizmaksu prognozei. Tādējādi tā ir tīra FC- pieeja attiecībā uz kategorijām, kas norādītas galvenajā ziņojumā. Tiek apgalvots, ka maksa sedz 60 % no infrastruktūras izdevumiem (ieskaitot aizņēmumus un subsīdijas). 
Maksa pilnībā sedzot šādu kategoriju izmaksas:

· satiksmes vadības izmaksas,

· uzturēšanas izmaksas un

· darba algu izmaksas.

un daļēji atjaunošanas, ieguldījumu un trokšņa izmaksas, bet nesedz negadījumu un gaisa piesārņojuma izmaksas.

Tomēr kaut kādā mērā ir arī diferenciācija pēc vēlmes maksāt, un arī lai veicinātu efektīvu caurlaides izmantošanu un sliežu ceļam nekaitīga ritošā sastāva ekspluatēšanu. Citiem vārdiem, tā nav tikai izmaksu sadales pieeja vien. 
3.
Pašreizējā maksas struktūra.

Pašreizējā infrastruktūras maksas struktūra pamatos ir tāda, kādu ieviesa 2001. gadā, izņemot to, ka 2003. gadā ieviesa vairākus reģionālos koeficientus, kas funkcionē kā reģionālo pasažieru pakalpojumu uzcenojumi. 
DB Netz ziņo, ka tiek iekasēta šādu veidu maksa:

· mainīgā maksa par vilcienkilometru (sasniedz aptuveni 98 % no visiem ieņēmumiem);

· mainīgā maksa par tonnkilometru kravu pārvadājumiem (sasniedz aptuveni 1 % no ieņēmumiem);

· ass slodzes maksas sastāvdaļa kravu pārvadājumiem (sasniedz aptuveni 1 % no ieņēmumiem);

· uzbrauktuves maksas sastāvdaļa pasažieru pārvadājumiem (sasniedz aptuveni 1 % no ieņēmumiem); un

· maksa par vilcienu kustības rezervēšanu (attiecībā uz kustību “pēc pieprasījuma”);

Ir paredzēts, ka no 2005. gada kravu pārvadājumos pāries no mainīgās sastāvdaļas, kas balstās uz neto tonnkilometriem, uz sastāvdaļu, kura balstās uz bruto tonnkilometriem.

Šajā kopsavilkuma tabulā ir atspoguļota struktūra un maksas dažādo sastāvdaļu izmantojums kopējās maksas aprēķinā.

1. tabula. 2003. gada piekļuves maksas shēmas principi

PIEKĻUVES MAKSAS SASTĀVDAĻAS


1. Sliežu ceļa kategorija un izmantošana
( Bāzes maksa

2. Sliežu ceļa caurlaide
( Caurlaides koeficients

3. Uzcenojumi/maksas samazinājumi
( Īpaši koeficienti un uzcenojumi

4. Reģionālie koeficienti


SLIEŽU CEĻA MAKSAS APRĒĶINĀŠANA


Bāzes maksa


x caurlaides koeficients


x uzcenojumi/maksas samazinājumi (tvaika lokomotīvēm, vilcieniem ar īpašiem izmēriem)

+ uzcenojumi (masas kategorijām, pašizgāzējvilcieniem u.c.)

x reģionālie koeficienti


= maksa par piekļuvi sliežu ceļam


Avots: DB Netz AG, citēts  Link, 2004

Maksu par kravas un pasažieru vilcieniem Vācijā diferencē pēc:

· spējas maksāt,

· vilcienu kustības/pakalpojuma kvalitātes,

· vilciena ātruma,

· vilciena veida.

Maksu par kravu, nevis par pasažieru, pārvadājumiem diferencē pēc vilcienu masas;

ne kravu, ne pasažieru vilcienu maksu nediferencē pēc:

· diennakts laika vai

· vagonu masas.

4.
Maksas apjoms.

Maksu par pasažieru un kravas pārvadājumiem iekasē galvenokārt ar vidējo mainīgo maksu.  Kopējās sliežu ceļa piekļuves pamatmaksas paketes paredzamais vidējais apjoms elektrovilcei un dīzeļvilcei nav norādīts. 
a.
Raksturīgā maksa  
Paredzamais aptuvenais maksas apjoms par raksturīgu starptautisko kravu vilcienu raksturīgā starptautiskā maršrutā būtu 2,50 eiro par vilcienkilometru (2003. gadā).

2. tabula. Bāzes maksa saskaņā ar sliežu ceļa kategoriju 2003. gada piekļuves maksas shēmā
Sliežu ceļa kategorija
Bāzes maksa (eiro/vilcienkilometrs)
Bāzes maksa par intensīvi izmantotiem sliežu ceļiem (eiro/vilcienkilometrs)

Tālsatiksmes sliežu ceļi

Fplus
Svarīgas nozīmes pārvadājumu sliežu ceļi, uz kuriem maksimālais ātrums pārsniedz 280 km/h
8,30
9,96

F1
Ātrgaitas sliežu ceļi, uz kuriem maksimālais ātrums ir 200 – 280 km/h
3,51
4,21

F2
Sliežu ceļi ātrgaitas un jauktiem pārvadājumiem, uz kuriem maksimālais ātrums ir 161 – 200 km/h
2,53
3,04

F3
Sliežu ceļi jauktiem pārvadājumiem, uz kuriem maksimālais ātrums ir 101 – 160 km/h
2,28
2,74

F4
Sliežu ceļi starpreģionāliem ātrgaitas pārvadājumiem, uz kuriem maksimālais ātrums ir 101 – 160 km/h
2,20
2,64

F5
Sliežu ceļi galvenokārt starpreģionāliem lēngaitas pārvadājumiem, uz kuriem maksimālais ātrums ir mazāks par 120 km/h
2,03
2,44

F6
Sliežu ceļi galvenokārt pasažieru pārvadāšanai mazos attālumos, uz kuriem maksimālais ātrums ir 101 – 160 km/h
2,00
2,40

Sliežu ceļu nozarojumi

Z1
Sliežu ceļi, uz kuriem maksimālais ātrums ir līdz 100 km/h
2,13
2,56

Z2
Sliežu ceļi ar zema standarta signalizācijas iekārtām vai bez tām, uz kuriem maksimālais ātrums ir līdz 50 km/h
2,20
2,64

Pilsētas elektriskie dzelzceļi (S-Bahn)

S1
Sliežu ceļi, uz kuriem galvenokārt vai ekskluzīvi ekspluatē elektrovilcienus
1,46
1,75

S2
Berlīnes un Hamburgas elektrisko dzelzceļu tīkli
2,09
2,51

Avots: DB Netz AG, citēts Link, 2004

____________

Link, H. (2004) Rail Infrastructure Charging and On-Track Competition in Germany, International Journal of Transport Management, Vol 2, Issue 1, 17.-27. lpp.
Ungārija

1.
Vispārīga informācija.

Ungārijā ir divi pasažieru pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums) un trīs kravu pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums), kas maksā par infrastruktūru; maksā arī kravas vilcieni, kas ved materiālus uzturēšanai.  Tomēr valsts uzņēmumam (MAV) joprojām ir 98 % dzelzceļa tirgus.
2.
Maksas principi.

Pamatpieeju, ko maksai piemēro Ungārijā, apraksta kā balstītu uz vidējo izmaksu aprēķināšanu (ar pilnīgu izmaksu atgūšanu).  Izdarot šo aprēķinu, ir iecerēts, ka maksa pilnīgi sedz kopējās atjaunošanas izmaksas un daļēji sedz kopējās aizņēmumu izmaksas (finansiālās izmaksas) un kopējās uzturēšanas un pārvaldības izmaksas.  Netiek mēģināts iekasēt ieguldījumu izmaksas un ārējās izmaksas.
Šīs pieejas mērķis ir segt to kopējo izmaksu daļu, ko rada ekspluatācija.  Tas ir motivēts ar vispārīgu finanšu resursu nepietiekamību.  Tādējādi saskaņā ar šo pieeju neapšaubāmi no pilnajām izmaksām atskaita subsīdijas attiecībā uz kategorijām, kas norādītas galvenajā ziņojumā. 
MAV ziņo, ka 2004. gadā ieņēmumi no maksas bija 80 % no kopējiem infrastruktūras izdevumiem (ieskaitot aizņēmumus un subsīdijas), 100 % no mainīgajām izmaksām un 100 % no robežizmaksām.  MAV ziņo arī, ka darbības izmaksu atgūšanas rādītājs attiecībā uz infrastruktūras uzturēšanas un atjaunošanas izmaksām ir 20 %.
3.
Pašreizējā maksas struktūra.

Iekasē šādu veidu maksu:

· vilcienu kustības rezervēšanas maksu, ko atšķirīgi piemēro gan pasažieru, gan kravas vilcieniem un kas dod aptuveni 8 % no maksas ieņēmumiem;

· mainīgu maksu par vilcienkilometru, ko atšķirīgi piemēro gan pasažieru, gan kravas vilcieniem un kas dod aptuveni 44 % no maksas ieņēmumiem;

· maksu par kravas un pasažieru vilcieniem Ungārijā diferencē pēc vilcienu kustības/pakalpojumu kvalitātes un vilcienu veida;  
· papildu maksu var iekasēt par ierobežotas caurlaides posmiem un par papildu pakalpojumiem (elektroenerģiju, stacijām, šķirotavām u.tml.).

4.
Maksas apjoms.

Atsevišķa pieprasījuma gadījumā rezervēšanas maksa ir HUF 13 200 (aptuveni 52,8 eiro), kas jāmaksā par vilcienu kustību, maksa par faktisko vilcienu ekspluatēšanu atšķiras atkarībā no līnijas kategorijas, bet starptautiskie vilcieni parasti izmanto I kategorijas līnijas, uz kurām vilcienkilometrs izmaksā HUF 604 (2,5 eiro). 
Šajā cenā nav iekļauta piekļuve kontakttīkliem un elektroenerģijas padeve. Arī maksa par tādiem pakalpojumiem kā šķirotavu izmantošana u.tml. nav pamatmaksas sastāvdaļa.  Par lokomotīvi, ja tā nav licencēta Ungārijā, un arī par mašīnistu vai pavadoni noteikta summa tiek pieskaitīta kopējām izmaksām.
Itālija

1.
Vispārīga informācija.

2000. gadā Itālijas dzelzceļa infrastruktūras pārvaldības koncesijas līgumu piešķīra Ferrovie dello Stato SPA (FS), tagad Rete Ferroviaria Italiana SPA (RFI).  Tīkls aptver aptuveni 16 000 km sliežu ceļa.
Tagad piekļuve ir brīva, un tiek ieviesta franšīze reģionālajiem pasažieru pārvadājumu pakalpojumiem.  2000. gadā ieviesa maksu par infrastruktūru, un pašlaik ir četri pasažieru pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums) un desmit kravu pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums), kas maksā par infrastruktūru; maksā arī kravas vilcieni, kas ved materiālus uzturēšanai.
2.
Maksas principi.

RFI pamatpieeju maksai Itālijā apraksta kā pamatotu uz īstermiņa robežizmaksām, (tas ir, uz esošās infrastruktūras izmantošanas robežizmaksām, ieskaitot nepietiekamības un pārslogotības izmaksas).

Ar maksu ir paredzēts segt tikai tās izmaksas, ko tieši rada vilcienu kustība, tas ir, personāla izmaksas, daļu no tiešajām un netiešajām pieskaitāmajām izmaksām, kas attiecas uz pārvadājumu kustību, un elektrovilcei vajadzīgās elektroenerģijas izmaksas.  Attiecīgi RFI ziņo, ka ar maksu ir paredzēts daļēji segt satiksmes vadības izmaksas un darba algu izmaksas, nevis: 
· uzturēšanu, 
· atjaunošanu, 
· ieguldījumus, 
· negadījumus,

· gaisa piesārņojumu, un

· troksni.

Tās darba algu un satiksmes vadības izmaksas, ko nesedz maksa, un pilnās uzturēšanas, atjaunošanas un ieguldījumu izmaksas sedz no valsts budžeta. 
Piekļuves maksas ieņēmumi sedz 16 % no kopējām izmaksām, kas ir aptuveni trešā daļa no kārtējām uzturēšanas izmaksām (Marzioli, 2004), bet nesedz atjaunošanas vai ieguldījumu izmaksas. Tādējādi, kaut arī tiek apgalvots, ka šī pieeja balstās uz MC, faktiski tā nespēj atgūt nozīmīgas MC sastāvdaļas, proti, uzturēšanas un atjaunošanas izmaksas. 
3.
Pašreizējā maksas struktūra.

Katrai laika nišai tīklā ir konkrēta cena, ko aprēķina pēc algoritma, kurš noteikts ar ministrijas dekrētu 43T/2000.  Sagatavojot šo dekrētu, maksas ieņēmumu līdzvērtība vilcienu kustības izmaksām tika izskatīta tikai valsts līmenī, nevis attiecībā uz tīkla daļām vai atsevišķām līnijām.  Tāpēc maksa par katru laika nišu atspoguļo laika nišu un izmantoto līniju raksturlielumus, bet tas nenozīmē, ka tā pilnīgi sedz tieši ar šīm līnijām saistītās satiksmes vadības izmaksas.
Tiek iekasēta šādu veidu maksa:

· fiksēta piekļuves maksa (neatkarīgi no pārvadājumu intensitātes), ko vienādi piemēro visiem pārvadājumiem un kas veido aptuveni 40 % no maksas ieņēmumiem;

· maksa par vilcienu kustības rezervēšanu, ko vienādi piemēro visiem pārvadājumiem un kas ir daļa no fiksētās piekļuves maksas;

· mainīga maksa par vilcienkilometru, ko vienādi piemēro visiem pārvadājumiem un kas veido aptuveni 48 % no maksas ieņēmumiem;

· mainīga maksa par vilcienminūti mezglos, ko vienādi piemēro visiem pārvadājumiem un kas veido aptuveni 12 % no maksas ieņēmumiem.

Kā attiecībā uz pasažieru, tā uz kravas pārvadājumiem fiksēto maksu Itālijā diferencē tikai pēc sliežu ceļa kvalitātes.  Sliežu ceļus iedala 50 kategorijās:
· 8 mezglu posmos (pavisam aptuveni 700 km);

· 39 komercposmos (pavisam aptuveni 5500 km);

· otrās šķiras tīklā (pavisam aptuveni 7300 km);

· maznoslogotā tīklā (pavisam aptuveni 2500 km); un

· turp un atpakaļ pārvadājumu tīklā (otrās šķiras tīkla apakškategorija, kas aptver aptuveni 250 km).

1. tabula. Posma/mezgla vērtība saskaņā ar tarifa joslu

Posmu/mezglu veidi (tarifa joslu veidi)
Cena (eiro)

MEZGLI
51,65

GALVENIE: divsliežu posmi, 250 km/h
64,56

GALVENIE: divsliežu posmi, 200 km/h
56,81

GALVENIE: citi divsliežu posmi
54,23

GALVENIE: viensliežu līnijas
49,06

OTRĀS ŠĶIRAS TĪKLS (viena tarifa josla)
46,48

Maznoslogotas līnijas
0,00

Turp un atpakaļ pārvadājumu līnijas
1

Avots: Marzioli, F. (2004) Annex D National Rail Infrastructure Usage Charges in Italy, in European Conference of Ministers of Transport, Regulatory Reform of Railways in Russia, OECD 2004.
Posmu/mezglu piekļuves maksas daļa, kas attiecas uz turp un atpakaļ pārvadājumu līnijām, ir 50 % no maksas, kura jāmaksā, pamatojoties uz sliežu ceļa posma raksturlielumiem.

Mainīgo maksu par kravas un pasažieru vilcieniem Itālijā diferencē pēc:

· vilcienu kustības/pakalpojuma kvalitātes,

· vilciena ātruma,

· diennakts laika,

· vilciena masas un

· pārvadājumu pieprasījuma.

Mainīgo maksu par visām tīkla daļām maksā, pamatojoties uz mezglos pavadīto minūšu skaitu, ja caurlaide ir svarīgs faktors, un uz kilometriem pārējā tīklā.  
Par otrās šķiras un maznoslogoto kategoriju tīklu ir nemainīga maksa – 1,00 eiro par kilometru.  Tā ir arī minimālā maksa par komercposmiem, kam pieskaita uzcenojumus, kuri balstās uz pārvadājumu intensitāti atkarībā no diennakts laika un uz starpību starp vilciena ātrumu un ātrumu, kas nodrošina optimālu līnijas izmantošanu.
2. tabula. Vienības vērtība (eiro par kilometru) galvenā tīkla km/min. daļā saskaņā ar sliežu ceļa raksturlielumiem


Amortizācija

Ātrums
D.2a – maznoslogotas līnijas


0% - 80%
80% - 120%
120% - 200%
200% un vairāk

0%-20%
0,67
0,77
1,02
1,60

20% - 50%
0,75
0,85
1,10
1,68

50% - 100%
1,33
1,43
1,68
2,27

100 % un vairāk
2,00
2,10
2,35
2,93


D.2b – vidēji noslogotas līnijas

0% - 20%
0,90
1,00
1,25
1,83

20% - 50%
0,98
1,08
1,33
1,92

50% - 100%
1,57
1,67
1,92
2,50

100 % un vairāk
2,23
2,33
2,58
3,17


D.2c – noslogotas līnijas

0% - 20%
1,07
1,17
1,42
2,00

20% - 50%
1,15
1,25
1,50
2,08

50% - 100%
1,79
1,83
2,08
2,67

100 % un vairāk
2,40
2,50
2,75
3,33

Avots: Marzioli (2004) Marzioli, F. (2004) Annex D National Rail Infrastructure Usage Charges in Italy, in European Conference of Ministers of Transport, Regulatory Reform of Railways in Russia, OECD 2004
Piezīme.  “Ātruma” rādītājs: procentuālo starpību aprēķina attiecībā pret standarta ātrumu, kas norādīts ministrijas dekrēta 43T/2000 tehniskajā pielikumā Nr. 8; “amortizācijas” rādītājs: amortizāciju aprēķina attiecībā pret apjomu, kas vidējam vilcienam norādīts ministrijas dekrēta 43T/2000 tehniskajā pielikumā Nr. 12.
Ne kravas, ne pasažieru vilcienu maksu nediferencē pēc spējas maksāt, vagonu masas vai vilciena veida.

4.
Maksas apjoms.

Vidējā maksa kravas vilcieniem ir 2 eiro par vilcienkilometru; reģionāliem pasažieru vilcieniem 1 – 2 eiro par vilcienkilometru un tālsatiksmes pasažieru vilcieniem 2 – 3 eiro par vilcienkilometru.

Latvija

1.
Vispārīga informācija.

Latvijā ir četri pasažieru pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums) un trīs kravu pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums), kas maksā par infrastruktūru; kravas vilcieni, kas ved materiālus uzturēšanai, nemaksā.

2.
Maksas principi.

Latvijas Dzelzceļš pamatpieeju maksai Latvijā apraksta kā pamatotu uz “pilnīgu izmaksu sadali” pēc vidējo izmaksu principiem.  Sadalot izmaksas, cenšas pilnīgi segt kopējās uzturēšanas, pārvaldības un atjaunošanas izmaksas un daļēji ieguldījumu un ārējās izmaksas.  Aprēķinā neņem vērā aizņēmumu izmaksas (finansiālās izmaksas).  
Tā ir tīra FC pieeja attiecībā uz kategorijām, kas norādītas galvenajā ziņojumā. 
Latvijas Dzelzceļš ziņo, ka ieņēmumi no maksas ir 100 % no kopējiem infrastruktūras izdevumiem (ieskaitot aizņēmumus un subsīdijas).  Nav ziņu ne par kādiem darbības izmaksu atgūšanas rādītājiem.
Tās ieguldījumu izmaksas, ko nesedz maksa, sedz no valsts un ES līdzekļiem. 
3.
Pašreizējā maksas struktūra.

Vienīgā maksa, ko iekasē uz Latvijas dzelzceļiem, ir mainīgā maksa par vilcienkilometru.  To atšķirīgi piemēro pasažieru un kravas vilcieniem, un tā attiecīgi veido 100 % no maksas ieņēmumiem.
4.
Maksas apjoms.

Maksu par pasažieru un kravas pārvadājumiem iekasē galvenokārt ar vidējo mainīgo maksu.  Šīs mainīgās maksas apjoms atšķiras pēc līnijas kategorijas un uzņēmuma veida.  Iekšzemes pasažieru pārvadājumu uzņēmumi, kas izmanto elektrovilci, maksā 2,55 eiro par vilcienkilometru vai 3,42 eiro par vilcienkilometru, bet iekšzemes pasažieru pārvadājumu uzņēmumiem, kuri izmanto dīzeļvilci, iespējamas trīs maksas: 2,05, 2,74 vai 4,57 eiro par vilcienkilometru.  Starptautisko pasažieru pārvadājumu uzņēmumi maksā 0,07 eiro par vilcienkilometru.  Par kravu pārvadājumiem arī ir trīs iespējamās maksas: 4,26, 5,71 vai 6,59 eiro par vilcienkilometru (nav elektrisko kravu pārvadājumu pakalpojumu).  Kopējās sliežu ceļa piekļuves pamatmaksas paketes paredzamais vidējais apjoms elektrovilcei un dīzeļvilcei nav norādīts. 
Paredzamais aptuvenais maksas apjoms par raksturīgu starptautisko kravu vilcienu raksturīgā starptautiskā maršrutā būtu 6,22 eiro par vilcienkilometru (2004. gadā).  Šis skaitlis attiecas uz pirmās kategorijas dzelzceļa līniju, neņemot vērā atlaides, ko visiem kravu ekspeditoriem piešķir atbilstīgi nobrauktajiem vilcienkilometriem. 
Nīderlande

1.
Vispārīga informācija.

Nīderlandē ir vairāki brīvas piekļuves kravu pārvadājumu uzņēmumi, un daži pasažieru pārvadājumu pakalpojumi ir ar franšīzi nodoti neatkarīgiem uzņēmumiem.  Valsts pasažieru pārvadājumu uzņēmums un valsts kravu pārvadājumu uzņēmums maksā, bet kravas vilcieni, kas ved materiālus uzturēšanai, nemaksā.  
Nīderlandes dzelzceļu struktūra ir šāda. Transporta ministrija nosaka sistēmu maksas iekasēšanai, pasažieru pārvadājumu koncesiju piešķiršanai un infrastruktūras pārvaldībai. Ministrijas IVW nodaļa atbild par drošību. NMa ir valsts konkurences institūcija un dzelzceļa regulējošā institūcija, kas arī izskata pārsūdzības par infrastruktūras maksu. Prorail ir infrastruktūras pārvaldītājs, un tas saskaņā ar privāttiesībām ir pilnīgā valsts īpašumā esošs uzņēmums, kam ir piekļuves līgumi ar dzelzceļa uzņēmumiem. Pamatojoties uz ekskluzīvām koncesijām, galvenais pasažieru pārvadājumu tīkls ir tieši piešķirts NS. Reģionālie pasažieru pārvadājumu tīkli pakāpeniski tiek piešķirti piedāvājumu konkursos. Kravu pārvadājumiem ir pilnīgi brīva piekļuve, un tirgū ir 8 aktīvi dzelzceļa uzņēmumi.
1995. gadā izveidoja neatkarīgo dzelzceļa uzņēmumu NS ar meitasuzņēmumiem dzelzceļa infrastruktūras pārvaldībai. 2000. gadā ieviesa maksu par infrastruktūru un atzina tās pakāpenisku ieviešanu. Maksai bija jāatspoguļo pārvadājumu uzņēmumu tiešās izmaksas, un tai vajadzēja būt pārredzamai. 1999. gada likumā noteiktas pilnvaras; ministrija katru gadu nosaka precīzu maksas apjomu, kas balstās uz Prorail budžeta projektu t + 1 attiecībā uz robežizmaksām, un par reģionālajiem, decentralizētajiem pasažieru dzelzceļa pakalpojumiem maksu neiekasē. Sistēmu atjaunoja ar 2005. gada dzelzceļa likumu. Jauno dzelzceļa likumu pieņēma un publicēja 2003. gadā, un tam bija jāstājas spēkā 2005. gada sākumā, vienlaikus ar pasažieru pārvadājumu un infrastruktūras pārvaldības koncesijām.
Maksas sistēma saskaņā ar dzelzceļa likumu (plānots 2005./2006. gadā) pamatojas uz Direktīvu 2001/14/EK, un tajā ir ieteikts:

· infrastruktūras pārvaldītājs nosaka maksu saskaņā ar Direktīvu 2001/14/EK; 
· ministram ir tiesības izdot sekundāros tiesību aktus, sīkāk nosakot maksas noteikumus; 
· ja dzelzceļa uzņēmumi uzskata, ka maksa nav saskaņā ar tiesisko regulējumu, tie to var pārsūdzēt regulējošajā institūcijā, kas ir pārsūdzības iestāde; 
· NS sabiedrisko pakalpojumu līgumā ir noteiktas tiesības ņemt vērā infrastruktūras maksas palielinājumus, nosakot braukšanas maksas apjomu;

· Prorail un dzelzceļa uzņēmumi slēdz piekļuves līgumus un veic pasākumus, lai palielinātu tīkla izmantošanu un uzlabotu kvalitāti.

2.
Maksas principi.

Transporta ministrija pamatpieeju maksai Nīderlandē apraksta kā pamatotu uz īstermiņa sociālajām robežizmaksām, tas ir, uz esošās infrastruktūras izmantošanas robežizmaksām.

Tā ir tīra MC+ pieeja attiecībā uz kategorijām, kas norādītas galvenajā ziņojumā. 
Nīderlandes Transporta ministrija ziņo, ka 2005. gadā maksa segs 20 % no infrastruktūras izdevumiem (ieskaitot aizņēmumus un subsīdijas). 
Ministrija ziņo, ka 2005. gadā maksa pilnīgi segs satiksmes vadības un uzturēšanas izmaksas.  Ieviešanas periodā, līdz 2005. gadam, maksa ir daļēji segusi šīs izmaksas, un pārējo daļu ir segusi valsts.  Maksa nesedz atjaunošanas, ieguldījumu, darba samaksas, negadījumu, gaisa piesārņojuma vai trokšņa izmaksas.
3.
Pašreizējā maksas struktūra.

Tiek iekasēta šādu veidu maksa:

· mainīga maksa par vilcienkilometru, ko atšķirīgi piemēro pasažieru un kravas vilcieniem, un

· maksa par stacijas pieturām, ko piemēro tikai pasažieru vilcieniem.

· Tādējādi maksai nav fiksētās sastāvdaļas.

· Maksu diferencē pēc tirgus segmenta un pēc stacijas veida.

4.
Maksas apjoms.

Maksu par pasažieru un kravas pārvadājumiem iekasē galvenokārt ar vidējo mainīgo maksu.  Šīs mainīgās maksas apjoms ir 0,67 eiro par vilcienkilometru kravas vilcieniem un 0,96 eiro par vilcienkilometru pasažieru vilcieniem plus 3,8 eiro par pieturu I kategorijas stacijā un 0,85 eiro par pieturu II kategorijas stacijā.  Maksas apjomu nediferencē pēc elektrovilces vai dīzeļvilces. 
Polija

1.
Vispārīga informācija.

Polijā ir 6 pasažieru pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums) un 24 kravu pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums), kas maksā par infrastruktūru.  Pašlaik maksā arī kravas vilcieni, kas ved materiālus uzturēšanai, bet no 2006. gada, kad pašreizējie maksas noteikumi būs jāpārskata, tie nemaksās.  No sešiem pasažieru pārvadājumu uzņēmumiem 3 ir no PKP grupas, un 3 ir ārzemju uzņēmumi, kas sniedz specializētus tranzīta pakalpojumus (Polijas teritorijā nepietur).
Piekļuves maksas vienības likmes 2000 – 2004. gadam bija noteiktas saskaņā ar 1997. gada 27. jūnija dzelzceļa pārvadājumu likumu un Transporta un kuģniecības pārvaldības ministrijas 1998. gada 12. augusta dekrētu par sīki izstrādātiem principiem un nosacījumiem pārvadājumiem pa dzelzceļa līnijām. Šie divi tiesību akti turpmāk saukti par “vecajiem noteikumiem”.
2006. gadā piekļuves maksas vienības likmes noteiks saskaņā ar jauno 2003. gada 28. marta likumu par dzelzceļa pārvadājumiem un Infrastruktūras ministrijas 2004. gada 7. aprīļa dekrētu. Šie divi tiesību akti turpmāk saukti par “jaunajiem noteikumiem”. 
Saskaņā ar vecajiem noteikumiem piekļuves maksas vienības likmes aprēķināja uz iepriekšējā gada bāzes, un tajās iekļāva:

· uzturēšanas izmaksas, pārvadājumu izmaksas un administratīvās izmaksas, kas saistās ar piekļuves nodrošināšanu;

· ieguldījumu izmaksas uz pārvaldītajām līnijām;

· papildu izmaksas, kas rodas īpašu kategoriju pārvadājumos, un izmaksas, kas saistās ar pārvadājumu drošību.

Jaunajos noteikumos ir paredzēts tas pats izmaksu diapazons, bet jaunais aprēķins balstās uz izmaksām, ko plāno nākamajam gadam. 
Piekļuves maksā nav iekļautas elektrovilces izmaksas. Par visām RU enerģijas izmaksām norēķinās ar PKP Energy Ltd. (PKP Energy Ltd. ir atsevišķs uzņēmums). 
Piekļuves maksas vienības likmes nosaka atsevišķiem dzelzceļa līnijas posmiem.  Noteiktiem dzelzceļa uzņēmumiem visā tīklā var piemērot vidējo vienības likmi. 
Jaunie noteikumi maina parametrus, kas ietekmē maksas apjomu.

2.
Maksas principi.

Pamatpieeja maksai Polijā aprakstāma kā balstīta uz vidējo izmaksu principiem.  Vidējo izmaksu aprēķinā iekļauj šādas sastāvdaļas:
· kopējās aizņēmumu izmaksas (finansiālās izmaksas);

· kopējās uzturēšanas un pārvaldības izmaksas; 

· daļu no atjaunošanas izmaksām; 

· daļu no ieguldījumu izmaksām; 

· daļu no ārējām izmaksām; un

· kopējās “dzīvības un mantas aizsardzības dzelzceļa uzņēmuma telpās un vilcienos” izmaksas.

Tā kā valsts budžets ir grūtā stāvoklī, mērķis ir ar maksu segt kopējās infrastruktūras pārvaldītāja izmaksas, kas attaisnojas, infrastruktūru padarot pieejamu.

Tādējādi tā ir tīra FC- pieeja attiecībā uz kategorijām, kas norādītas galvenajā ziņojumā. 
Transporta ministrija ziņo, ka 2003. gadā maksas ieņēmumi bijuši 81 % no kopējiem infrastruktūras izdevumiem (ieskaitot aizņēmumus un subsīdijas) un 91 % no infrastruktūras pārvaldītāja darbības izmaksām.  Tā ziņo arī, ka darbības izmaksu atgūšanas rādītājs attiecībā uz infrastruktūras uzturēšanas izmaksām ir 91,5 %, tomēr ministrija norāda, ka vajadzība segt kopējās izmaksas nozīmē, ka šo rādītāju nepiemēro.  
3.
Pašreizējā maksas struktūra.

Infrastruktūras maksas pašreizējā struktūra ieviesta 2000. gadā  2006. gadā paredzēts grozīt maksas noteikumus, bet kopējā struktūra paliks.  
Tiek iekasēta šādu veidu maksa:

· maksa par kustības rezervēšanu, ko vienādi piemēro visiem pārvadājumiem;

· mainīga maksa par vilcienkilometru, ko atšķirīgi piemēro kravas un pasažieru vilcieniem saskaņā ar faktiski nobrauktajiem kilometriem, ņemot vērā kravas vilcienu bruto masu.

Nav fiksētas maksas.

4.
Maksas apjoms.

Maksu par pasažieru un kravas pārvadājumiem iekasē galvenokārt ar vidējo mainīgo maksu.  Šīs mainīgās maksas apjoms elektrovilcei un dīzeļvilcei ir vienāds, un vidējās vienības likmes 2003. – 2005. gadam ir noteiktas turpmākajās tabulās. 
Vidējās vienības likmes (PLN/vilcienkilometrs) par pamata pakalpojumiem 2003. ‑ 2005. gadā

Pārvadājumu veids
Vilcienu veids
Gadi



2003.
2004.
2005.

Pasažieru pārvadājumi
Uzlabotie: IC, EC, EN, E
13,08
13,33
13,06


Starpreģionālie
10,83
11,04
10,81


Reģionālie
7,19
7,33
7,18


Autodrezīnas
2,64
2,69
2,63


Pasažieru pārvadājumi kopā
8,97
9,14
8,95

Kravu pārvadājumi
Maršruta vilcieni
25,80
26,29
25,75


Vilcieni uz galvenajām līnijām
22,74
23,17
22,68


Manevrēšanas vilcieni
14,65
14,93
14,62


Vietējie vilcieni
24,23
24,69
24,17


Kravu pārvadājumi kopā
23,55
24,00
23,50

Citi
Dienesta vilcieni, vieglās lokomotīves
3,78
3,85
3,77

Kopējā vidējā vienība
12,57
12,81
12,55

Koeficienta vērtība, kurā ņem vērā vilciena kopējo bruto slodzi

Lp.
Vilciena kopējā bruto slodze m [t]
Koeficienta vērtība

1
= 800
0,80

2
800 < m = 1000
0,90

3
1000 < m = 1200
1,00

4
1200 < m = 1500
1,10

5
> 1500
1,20

Piezīme. Pasažieru vilcieniem koeficienta vērtība ir 1. 
Avots: Polijas Transporta ministrija.
Norādot aptuveno maksas apjomu raksturīgam starptautisko kravu pārvadājumu vilcienam raksturīgā starptautiskā maršrutā, ministrija sniedz šādu informāciju.

Vidējā vienības likme (PLN/1 vilcienkilometrs) 2005. gadā par šādu pakalpojumu: 

· maršruts: rietumu robeža (Oderbrike/Kunovice) – Malaševice dienvidos; austrumu robeža
· vilcienu veids: galvenās līnijas vilciens (kravas ekspresis);
· vilciena kopējā bruto slodze: 1300 t; 
· vidējā vienības likme par reisu: 21,3 PLN/vilcienkilometrs.

Portugāle

1.
Vispārīga informācija.

Portugālē ir atsevišķi infrastruktūras un pārvadājumu uzņēmumi; divi pasažieru pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums) un viens kravu pārvadājumu uzņēmums (valsts uzņēmums), kas maksā par infrastruktūru; kravas vilcieni, kas ved materiālus uzturēšanai, nemaksā.  Otrs pasažieru pārvadājumu uzņēmums ir privāts konsorcijs, kas ieguva franšīzi TAGUS pasažieru pārvadājumu pakalpojumu sniegšanai Lisabonas rajonā.
2.
Maksas principi.

Valsts Dzelzceļa pārvadājumu institūts (INTF) pamatpieeju maksai Portugālē apraksta kā pamatotu uz īstermiņa robežizmaksu principiem, tas ir, uz esošās infrastruktūras izmantošanas robežizmaksām, ieskaitot nepietiekamības un pārslogotības izmaksas.  
Tā ir tīra MC+ pieeja attiecībā uz kategorijām, kas norādītas galvenajā ziņojumā. 
INTF ziņo, ka 2003. gadā ieņēmumi no maksas ir bijuši 20 % no kopējiem infrastruktūras izdevumiem (ieskaitot aizņēmumus un subsīdijas).  INTF ziņo arī 30 % infrastruktūras uzturēšanas izmaksu atgūšanas rādītāju un 26 % infrastruktūras uzturēšanas un atjaunošanas izmaksu atgūšanas rādītāju (abi attiecas uz 2003. gadu).
INTF ziņo, ka maksa daļēji sedz satiksmes vadības izmaksas un uzturēšanas izmaksas, bet vispār nesedz šādas kategorijas:

· atjaunošanu, 
· ieguldījumus, 
· darba algu izmaksas, 

· negadījumu izmaksas, 

· gaisa piesārņojuma izmaksas un

· trokšņa izmaksas.

Izmaksas, ko nesedz ar maksu, sedz no valsts budžeta.

3.
Pašreizējā maksas struktūra.

Vienīgā maksa, ko Portugālē iekasē, ir mainīga maksa par vilcienkilometru.  To atšķirīgi piemēro pasažieru un kravas vilcieniem, un ieņēmumi no pasažieru vilcienu maksas veido aptuveni 74 % no visiem maksas ieņēmumiem, un ieņēmumi no kravas vilcienu maksas veido pārējos 26 %.
Maksu diferencē pēc tirgus segmentiem vai tīkla posmiem, par ko sīkāk izstrādāts izklāsts ir dzelzceļa tīkla 2005. gada pārskatā www.refer.pt.

Maksa pamatojas uz vidējām kustības izmaksām, ņemot vērā tīkla caurlaidi.  Tādējādi caurlaides palielinājumam ir tendence samazināt maksu.
4.
Maksas apjoms.

Maksu par pasažieru un kravas pārvadājumiem iekasē galvenokārt ar vidējo mainīgo maksu.  Mainīgās maksas apjoms elektrovilces kravas vilcieniem ir 1,82 eiro par vilcienkilometru un dīzeļvilces kravas vilcieniem 2,40 eiro par vilcienkilometru.  Elektrovilces pasažieru vilcieniem attiecīgais apjoms ir 1,51 eiro par vilcienkilometru un dīzeļvilces pasažieru vilcieniem 1,68 eiro par vilcienkilometru (visi skaitļi attiecas uz 2005. gadu).  Tā kā šā veida maksa ir vienīgā, šie skaitļi norāda kopējās sliežu ceļa piekļuves maksas paketes paredzamo vidējo apjomu.  
Rumānija

1.
Vispārīga informācija.

Rumānijā ir deviņi pasažieru pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums) un 22 kravu pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums), kas maksā par infrastruktūru; kravas vilcieni, kas ved materiālus uzturēšanai, nemaksā.

2.
Maksas principi.

Transporta ministrija Rumānijas pamatpieeju maksai apraksta kā balstītu uz vidējo izmaksu principiem.  Vidējās izmaksas aprēķina pēc līnijas kategorijas, un aprēķinā iekļauj šādas izmaksu sastāvdaļas:
· kopējās aizņēmumu izmaksas (finansiālās izmaksas);

· kopējās uzturēšanas un pārvaldības izmaksas; 

· daļu no ieguldījumu izmaksām.

Šajā aprēķinā nemēģina iekļaut atjaunošanas izmaksas vai ārējās izmaksas.

Tomēr maksu par īslaicīgiem vai eksperimentāliem pakalpojumiem apraksta kā balstītu uz īstermiņa sociālo robežizmaksu principiem, tas ir, uz esošās infrastruktūras robežizmaksām, ieskaitot ārējās izmaksas.

2004. gadā infrastruktūras izmantošanas maksa ir 11 200 000 miljoni leju jeb 273 miljoni eiro.

Tā ir tīra FC pieeja attiecībā uz kategorijām, kas norādītas galvenajā ziņojumā. 
Transporta ministrija ziņo, ka 2004. gadā ieņēmumi no maksas ir bijuši 52 % no kopējiem infrastruktūras izdevumiem (ieskaitot aizņēmumus un subsīdijas).  Tā ziņo arī, ka darbības izmaksu atgūšanas rādītājs attiecībā uz infrastruktūras uzturēšanas izmaksām ir 100 %.
Tā ziņo, ka ar maksu ir paredzēts pilnīgi segt šādu kategoriju izmaksas:

· satiksmes vadību;

· uzturēšanu; 
· darba algu izmaksas. 

Ar maksu ir paredzēts daļēji segt ieguldījumu izmaksas, bet nav paredzēts segt atjaunošanas, negadījumu vai gaisa piesārņojuma izmaksas.  Atjaunošanas izmaksas sedz valsts subsīdijas, bet negadījumu un gaisa piesārņojuma izmaksas nesedz ne maksa, ne citi līdzekļi. 
3.
Pašreizējā maksas struktūra.

Transporta ministrija ziņo, ka tiek iekasēta šādu veidu maksa:

· fiksēta piekļuves maksa (neatkarīgi no pārvadājumu intensitātes), ko vienādi piemēro visiem pārvadājumiem un kas veido aptuveni 26 % no maksas ieņēmumiem;

· maksa par kustības rezervēšanu, ko vienādi piemēro visiem pārvadājumiem;

· mainīga maksa par bruto tonnkilometru, ko vienādi piemēro visiem pārvadājumiem un kas veido aptuveni 74 % no maksas ieņēmumiem;

· maksa par elektroenerģiju pēc uzskaitītā izlietojuma.

Mainīgo maksu par kravas un pasažieru vilcieniem Rumānijā diferencē pēc:

· spējas maksāt,

· vilcienu kustības/pakalpojuma kvalitātes,

· vilciena ātruma, un

· vilciena masas.

Fiksēto maksu par kravas un pasažieru vilcieniem Rumānijā diferencē pēc:

· spējas maksāt,

· vilcienu kustības/pakalpojuma kvalitātes, un

· plānotajiem un faktiskajiem vilcienkilometriem. 
4.
Maksas apjoms.

Kopējās sliežu ceļa piekļuves maksas paketes paredzamais vidējais apjoms elektrovilces pasažieru vilcieniem ir 1,4 eiro par vilcienkilometru un dīzeļvilces pasažieru vilcieniem 1,2 eiro par vilcienkilometru.  Elektrovilces kravas vilcieniem maksa ir 2,3 eiro par vilcienkilometru un dīzeļvilces kravas vilcieniem 2,2 eiro par vilcienkilometru.  
Paredzamais aptuvenais maksas apjoms par raksturīgu starptautisko kravu vilcienu raksturīgā starptautiskā maršrutā, piemēram, 950 tonnu starptautisko kravu vilcienam no Curtici uz Giurgiu (685 km), būtu 69 665 miljoni leju; tas ir 1990 eiro jeb 2,9 eiro par vilcienkilometru un 0,003 eiro par bruto tonnkilometru.

Slovēnija

1.
Vispārīga informācija.

Slovēnijā ir viens pasažieru pārvadājumu uzņēmums un viens kravu pārvadājumu uzņēmums, kas maksā par infrastruktūru; kravas vilcieni, kas ved materiālus uzturēšanai, nemaksā.

Valdības noteikumi par maksas noteikšanu vēl nav izstrādāti. Tika plānots, ka jāmaksā tieši kravu pārvadātājiem, tāpēc procentuāli izmaksu segums (skatīt turpmāk) ir relatīvi mazs.
2.
Maksas principi.

Slovēnijas Dzelzceļa institūts Slovēnijas pamatpieeju maksai apraksta kā balstītu uz vidējo izmaksu principiem.  Vidējo izmaksu aprēķinā iekļauj šādas daļēji segtas izmaksu sastāvdaļas:
· kopējās uzturēšanas un satiksmes vadības izmaksas un

· kopējās atjaunošanas izmaksas.

Šajā aprēķinā nemēģina iekļaut aizņēmumu izmaksas (finansiālās izmaksas), ieguldījumu izmaksas vai ārējās izmaksas.

Šīs pieejas mērķis ir ar maksu par kravu pārvadājumiem iekasēt aptuveni 7,2 miljonus eiro (SIT 1719 miljonus).

Tādējādi tā ir tīra FC- pieeja attiecībā uz kategorijām, kas norādītas galvenajā ziņojumā. 
Dzelzceļa institūts ziņo, ka 2004. gadā maksas ieņēmumi bijuši 13 % no kopējiem infrastruktūras izdevumiem (ieskaitot aizņēmumus un subsīdijas) un aptuveni 35 % no mainīgajām izmaksām.  Tas ziņo arī, ka darbības izmaksu atgūšanas rādītājs attiecībā uz infrastruktūras uzturēšanas izmaksām ir 12,8 %.  
Tas ziņo arī, ka ar maksu ir paredzēts daļēji segt šādu kategoriju izmaksas:

· satiksmes vadību,

· uzturēšanu un

· atjaunošanas izmaksas.  

Ar maksu nav paredzēts segt ieguldījumu, negadījumu, gaisa piesārņojuma izmaksas vai trokšņa izmaksas.

3.
Pašreizējā maksas struktūra.

Maksu iekasē ar mainīgu maksu par vilcienkilometru, ko atšķirīgi piemēro kravu un pasažieru pārvadājumiem.

Mainīgo maksu par kravas un pasažieru vilcieniem Slovēnijā diferencē pēc:

· vilcienu kustības/pakalpojuma kvalitātes un

· vilciena veida.

Dzelzceļa institūts ziņo, ka Slovēnijā ar maksu par infrastruktūru ir paredzēts stimulēt esošās infrastruktūras efektīvāku izmantošanu.

4.
Maksas apjoms.

Maksu par pasažieru un kravas pārvadājumiem iekasē galvenokārt ar vidējo mainīgo maksu.  Šīs mainīgās maksas apjoms kravu pārvadājumiem 2004. gadā bija 1,11 – 3,68 eiro par vilcienkilometru, bet pasažieru vilcieniem 1,11 – 2,45 eiro par vilcienkilometru (līdz 2010. gadam maksu iekasē tikai uz starptautiskajām līnijām); maksa par elektrovilci neatšķiras no maksas par dīzeļvilci.  Pēc aplēsēm vidējā maksa par kravu pārvadājumiem ir 2,23 eiro, bet par pasažieru pārvadājumiem 1,8 eiro.  
Zviedrija

1.
Vispārīga informācija.

Zviedrijas dzelzceļi ir vertikāli nošķirti kopš 1988. gada, un valsts un privātie pārvadājumu uzņēmumi maksā par dzelzceļa infrastruktūru, kas ir valsts īpašumā. Valsts monopolu sadalīja divās daļās – Banverket, kas ir Zviedrijas valsts dzelzceļa administrācija, kuras kompetencē ir infrastruktūra, un Statens Jarnvagar, kas sniedz dzelzceļa pakalpojumus. 
Maksu par sliežu ceļu ieviesa pēc 1988. gada transporta politikas lēmuma par jauno Zviedrijas dzelzceļa pārvadājumu modeli. Pirmā maksas versija bija maksa pēc daudzdaļīga tariffa. Par katru transportlīdzekli iekasēja fiksētu gada maksu, ko diferencēja pēc transportlīdzekļa veida, un papildus iekasēja vairākas tarifa maksas ieņēmumu mainīgās sastāvdaļas, kurām bija jāatspoguļo robežizmaksas, kas saistītas ar izpildītajiem vilcienkilometriem vai bruto tonnkilometriem. 
1999. gada februārī maksu pārskatīja, un atcēla fiksēto maksu par transportlīdzekli. To darīja, lai novērstu sekas, ko radīja iepriekš izdarītas izmaiņas maksā par autoceļu lietošanu, un panāktu transporta veidu samēru. Pašlaik maksā ir iekļautas tikai tās sastāvdaļas, kas ir tieši saistītas ar infrastruktūras izmantošanu. Maksa principā balstās uz īstermiņa robežizmaksām, lai stimulētu sociāli efektīvu infrastruktūras izmantošanu.
2.
Maksas principi.

Izmaksu atgūšanas mērķis attiecībā uz maksu par infrastruktūru ir atgūt 5 % no kopējām izmaksām. Maksa balstās uz sadalītām vidējām īstermiņa uzturēšanas robežizmaksām, kurām pieskaitīts uzcenojums, ar ko atgūst Ēresunda tilta izmaksas un ko piemēro pasažieru vilcieniem visā tīklā. Kravas vilcieniem ir noteikta īpaša maksa par tilta izmantošanu. Ar maksu sedz arī pasažieru informēšanas izmaksas, un par manevrēšanu ir papildu maksa.
Saskaņā ar ziņojumu maksa daļēji sedz satiksmes vadības izmaksas un uzturēšanas izmaksas, bet pārējo daļu sedz valsts budžets. Maksa nesedz tādas izmaksas kā atjaunošanu, ieguldījumus un infrastruktūras pārvaldītāja darba algu un pensijas saistības, jo šīs izmaksas sedz valsts budžets.
Tāpēc principi atbilst MC+ aprakstam, tomēr nespēja ar maksu iekasēt atjaunošanas robežizmaksas nozīmē, ka faktiski maksa var būt zem robežizmaksām.

3.
Pašreizējā maksas struktūra.

Tiek iekasēta šādu veidu maksa:

· mainīga maksa par kravas un pasažieru pārvadājumu bruto tonnkilometru;

· manevrēšanas maksa par katru manevrēto kravas vagonu;

· negadījumu maksa par kravu vai pasažieru pārvadājumu vilcienkilometru;

· pasažieru informēšanas maksa par bruto tonnkilometru.

4.
Maksas apjoms.

Maksu par kravu un pasažieru pārvadājumiem iekasē ar vidējo mainīgo maksu, izņemot maksu par kravu pārvadājumiem pa Ēresunda tiltu.

Kravu un pasažieru pārvadājumu maksas mainīgās sastāvdaļas apjoms eiro centos par bruto tonnkilometru ir šāds:

par kravu pārvadājumiem:
0,03 – amortizācija,

255 – tilta izmantošana,

44 – vagona manevrēšana,

6 par vilcienkilometru – negadījumi, 

elektroenerģijas patēriņš,

34 – par litru emisijas;

par pasažieru pārvadājumiem:
0,03 – amortizācija,

0,06 – Ēresunda uzcenojums,

0,02 – informācija,

12 par vilcienkilometru – negadījumi,

elektroenerģijas patēriņš,

34 – par litru emisijas.

Šveice

1.
Vispārīga informācija.

Šveicē ir 27 pasažieru pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums) un seši kravu pārvadājumu uzņēmumi (to skaitā valsts uzņēmums), kas maksā par infrastruktūru.

2.
Maksas principi.

Šveices Transporta ministrija pamatpieeju maksai apraksta kā balstītu uz īstermiņa robežizmaksām, kurām pieskaita uzcenojumus, lai palielinātu atgūstamās izmaksas.

Tā ir tīra MC+ pieeja attiecībā uz kategorijām, kas norādītas galvenajā ziņojumā. 
Transporta ministrija ziņo, ka maksas ieņēmumi ir aptuveni 30 % no kopējiem infrastruktūras izdevumiem (ieskaitot aizņēmumus un subsīdijas) un 100 % no robežizmaksām.

Nav norādīts, kuru kategoriju izmaksas ir paredzēts segt ar maksu.

3.
Pašreizējā maksas struktūra.

Transporta ministrija ziņo, ka tiek iekasēta šādu veidu maksa:

· mainīga maksa par vilcienkilometru, ko vienādi piemēro pasažieru un kravas vilcieniem, lai segtu darbības izmaksas;

· mainīga maksa par bruto tonnkilometru, ko vienādi piemēro pasažieru un kravas vilcieniem, lai segtu amortizācijas izmaksas;

· maksa par pieturām mezglos, ko atšķirīgi piemēro lieliem un maziem mezgliem un kas veido 4 – 14 % no ieņēmumiem.

Maksu par kravas un pasažieru vilcieniem Šveicē diferencē pēc:

· spējas maksāt;

· vilciena masas;

· vilciena veida.

Ir maksa par vilcienu kustības atcelšanu un atlaide par klusu ritošo sastāvu.  Pašlaik kravas vilcienu maksu subsidē, bet subsidēšanu pakāpeniski izbeidz, ieviešot palielinātu maksu par smago kravu transportlīdzekļiem.
4.
Maksas apjoms.

Maksu par pasažieru un kravas pārvadājumiem iekasē galvenokārt ar vidējo mainīgo maksu.  Šīs mainīgās maksas sastāvdaļu apjomi ir šādi: 
· 0,4 (0,26 eiro) par vilcienkilometru;

· 0,0025 (0,0016 eiro) par bruto tonnkilometru;

· 3,00 – 5,00 (1,9 – 3,2 eiro) par pieturām mezglos.
Starptautisko kravu vilcieniem raksturīga maksa, ieskaitot elektroenerģiju, ir 3,2 – 3,85 eiro par vilcienkilometru; pasažieru vilcieniem tā ir 1,4 – 2,2 eiro par vilcienkilometru.

Apvienotā Karaliste

1.
Vispārīga informācija.

Apvienotajā Karalistē 1990. gadu vidū dzelzceļu sistēmu pilnīgi sadalīja aptuveni simt uzņēmumos un privatizēja.  Jaunā nozares struktūra bija Eiropā unikāla, un tā aptvēra:
· privātu infrastruktūras institūciju Railtrack Plc (pēc Railtrack bankrota 2001. gadā šo lomu pārņēma “bezpeļņas” uzņēmums Network Rail);

· privātas pasažieru franšīzes, saskaņā ar kurām visus pasažieru pārvadājumu pakalpojumus sniedza pēc līgumiem, kuri noslēgti uz noteiktu skaitu gadu.

· privātus kravu pārvadājumu uzņēmumus;

· plašu apakšuzņēmumu līgumu slēgšanu; 

· neatkarīgu regulatoru, kas atbild par infrastruktūras maksas noteikumiem, par visu dzelzceļa uzņēmumu licencēšanu un visu piekļuves līgumu apstiprināšanu;

· un franšīzes institūciju, kas vēlāk kļuva par dzelzceļa stratēģijas institūciju un atbildēja arī par tīkla ilgtermiņa plānošanu.

2004. gadā Apvienotās Karalistes valdība paziņoja turpmākās izmaiņas: Dzelzceļa stratēģijas institūcija jālikvidē, un tās galvenās franšīzes un stratēģiskās plānošanas lomas jāpārņem Transporta ministrijai.

Apvienotajā Karalistē pašlaik par infrastruktūru maksā 25 pasažieru pārvadājumu uzņēmumi un 6 kravas pārvadājumu uzņēmumi. Ziemeļīrijā ir atsevišķs, neliels vertikāli integrēts dzelzceļu tīkls, kas ir valsts īpašumā. Šajā pielikumā nekas neattiecas uz Ziemeļīriju. 
Sākotnējā infrastruktūras maksas sistēma, ko Apvienotajā Karalistē īstenoja attiecībā uz pasažieru pārvadājumu franšīzēm, balstījās un divdaļīgu tarifu, kurā bija paredzēta piekļuves tiesību sadale atbilstīgi robežizmaksām, kas balstījās tikai uz amortizācijas un attiecīgos gadījumos elektrovilces izmaksām, un uz lielu fiksēto sastāvdaļu, kura balstījās uz novēršamajām izmaksām un kopīgo izmaksu sadali. Amortizācijas sastāvdaļu diferencēja pēc transportlīdzekļa veida. Vairāk nekā 90 % no kopējās maksas, ko veica franšīzes ņēmēji, bija fiksētās maksas veidā. Turklāt franšīzes ņēmēji maksā daļu no to staciju izmaksām, ko tie izmanto, un franšīzes līgumos ir noteikti darbības režīmi, kuros norādīti līgumsodi vai prēmijas saskaņā ar norādītajiem darbības kritērijiem, piemēram, precizitāti un kustības atcelšanu. Brīvas piekļuves pasažieru pārvadājumu uzņēmumiem (pagaidām ir maz atļauju) un kravu pārvadājumu uzņēmumiem maksu noteica sarunās, tāpat kā franšīzes ņēmējiem, kas vēlējās nodrošināt papildu piekļuves tiesības. Lielākais kravu pārvadājumu uzņēmums EWS nodrošināja līgumu divdaļīga tarifa veidā, radot bažas, ka mazajiem kravu pārvadājumu uzņēmumiem rodas neizdevīgi apstākļi.  
Piekļuves maksas pirmajā regulatora pārskatā tika secināts, ka šī struktūra jāpārskata pēc būtības, lai uzlabotu stimulus uzņēmumam Railtrack. Šā pārskata sakarā Railtrack pierādīja, ka maksas mainīgā sastāvdaļa ir lielāka. Tas tika pierādīts ar vairākiem faktoriem:
· ar tehniskiem pierādījumiem, ka amortizācijas sastāvdaļa maksā pilnīgi nesedz šīs izmaksas;

· ar pierādījumiem par to, ka kavēšanās papildu pakalpojumu pievienošanā sistēmai ietekmē citus vilcienus;

· ar argumentu, ka Railtrack ir vajadzīga stimulējoša maksa, lai veicinātu sistēmas pastiprinātu izmantošanu, un ka šāda stimulējoša maksa tam dotu pamatu sākt ieguldīt mazas caurlaides uzlabošanā bez dārgām sarunām par to, kas par to maksās.
Regulators pieņēma Railtrack plašo argumentāciju, bet nepiekrita daudzos specifiskos jautājumos par jaunās sistēmas īstenošanu.  Regulatora pārskata galīgo secinājumu publicēja 2000. gada oktobrī, un jaunais maksas režīms stājās spēkā 2002. gadā.
Pasažieru pārvadājumu franšīzēm paturēja divdaļīgo tarifu sistēmu, bet mainīgo sastāvdaļu palielināja saskaņā ar augstāku amortizācijas prognozi. Caurlaides maksu, kas atšķiras pēc pakalpojuma grupas, ieviesa, lai atgūtu sliežu ceļa piekļuves pārslogotības robežizmaksas. Noteica, ka maksa ir puse no paredzamajām sliežu ceļa piekļuves pārslogotības robežizmaksām un ka otru pusi Railtrack atgūs no SRA, koriģējot Railtrack regulatīvo aktīvu bāzi 2006. gadā. Dzelzceļa regulators nolēma, ka nebūs lietderīgi ar maksu pilnībā atspoguļot robežizmaksas, jo bija bažas, ka lielāka piekļuves maksa samazinās sliežu ceļu izaugsmi tīklā, un tas būtu pretrunā valsts izaugsmes mērķiem. Vienojās par to, ka kravu un (ja atļauts) brīvas piekļuves pasažieru pārvadājumu uzņēmumi maksās tikai tarifa mainīgo sastāvdaļu un ka SRA uzņemsies visas kravu pārvadājumu pakalpojumu fiksētās izmaksas. Tomēr valdība 2004. gadā paziņoja, ka šī maksa atkal mainīsies. Kravu pārvadājumu pakalpojumiem būs pilnīgi jāsedz savas novēršamās izmaksas, un tiks izstrādāts veids, kā sadalīt pasažieru pārvadājumu maksas fiksēto sastāvdaļu, lai ļautu reģionālajām pārvaldes iestādēm pārņemt finansiālo atbildību par vietējiem un reģionālajiem pakalpojumiem.  
2.
Maksas principi.

Dzelzceļa regulēšanas birojam ar likumu ir noteikts pienākums nodrošināt to, ka Network Rail ir pietiekami ieņēmumi, to skaitā peļņa no efektīvi funkcionējoša kapitāla, lai segtu visas tā izmaksas. Tādējādi maksai jāsedz visas izmaksas, ko tieši nesedz valsts subsīdija. Tiktāl maksas principu var apzīmēt ar FC-. Tomēr tarifa mainīgā sastāvdaļa balstās uz īstermiņa robežizmaksām. Tātad principu var apzīmēt arī ar MC+.
Maksas fiksētā sastāvdaļa tagad attiecas tikai uz pasažieru pārvadājumu franšīzes ņēmējiem, un var pieņemt, ka tā ir piedāvājuma apjoma sastāvdaļa franšīzes došanas laikā; uz franšīzes periodu franšīzes līgumā norāda, ka franšīzes ņēmējam pilnībā tiks atlīdzināti visi infrastruktūras maksas palielinājumi.

To kategoriju izmaksas, ko paredzēts segt pilnīgi, ietver satiksmes vadības izmaksas, uzturēšanas izmaksas un atjaunošanas izmaksas, lai gan daļu no Network Rail ieņēmumiem veido tiešas valsts subsīdijas. Ieguldījumus var finansēt tieši ar subsīdijām vai maksu vai arī ar aizņēmumiem un pieskaitīt regulatīvo aktīvu bāzei, un tad tos atlīdzinās ar turpmāko maksu (regulatīvo aktīvu bāze nosaka Network Rail atļauto kapitāla atlīdzinājuma apjomu). Maksa nesedz negadījumu, gaisa piesārņojuma un trokšņa izmaksas.
3.
Pašreizējā maksas struktūra.

ORR ziņo, ka tiek iekasēta šādu veidu maksa:

· fiksēta maksa par pasažieru vilcieniem, kas nav atkarīga no pārvadājumu intensitātes (parasti aptuveni 80 % no ieņēmumiem);

· mainīga maksa par pasažieru pārvadājumu vilcienkilometru (aptuveni 20 % no ieņēmumiem);

· mainīga maksa par kravu pārvadājumu bruto tonnkilometru.

No uzturēšanas izmaksām 77 % ir fiksētās izmaksas, un pārējie 23 % ir mainīgās izmaksas. No atjaunošanas izmaksām 93 % ir fiksētās izmaksas, un pārējie 7 % ir mainīgās izmaksas.
· Maksu par kravas un pasažieru pārvadājumiem diferencē pēc:

· vilciena ātruma,

· diennakts laika,

· vilciena masas,

· vilciena veids,

· vertikālajiem faktoriem, kas iedarbojas uz infrastruktūru.

4.
Maksas apjoms.

Pašreizējā vidējā maksa par kravu pārvadājumiem (izņemot ogles un dzelzsrūdu) ir 2,912 eiro par tūkstoš bruto tonnkilometriem un par oglēm un dzelzsrūdu 3,43 eiro. Pasažieru pārvadājumu maksas mainīgā daļa parasti ir mazāka, tomēr kopumā (ieskaitot fiksēto sastāvdaļu) pasažieru pārvadājumu maksa ir krietni lielāka.
2. papildinājums. Dzelzceļa tīklu un piekļuves maksas režīmu veidi

Mijiedarbe ar valsti
Austrija
Beļģija
Bulgārija


A
B
BG

% no kopējo izmaksu seguma
27
20
65

FC- atbalsts vai MC+ uzcenojums
MC+
FC-
FC-

Valsts atbalsta formas
Tieša federālā budžeta subsīdija darbībā un uzturēšanā. Infrastruktūras maksai jāsedz ieguldījumi.
Tieša subsīdija.
Valsts budžets sedz atjaunošanu un ieguldījumus.

Piekļuves maksas režīmu raksturlielumi

Režīma veids
Vienkāršs
Vienkāršs
Divdaļīgs

Pieejas kopsavilkums
Mainīga maksa par vilcienkilometriem (caurlaidi) un par bruto tonnkilometriem (uzturēšana). Papildu maksa par stacijām un termināļiem.
Mainīga maksa par vilcienkilometriem. Papildu maksa par stacijām un termināļiem.
Vilcienu kustības rezervēšanas maksa plus maksa par vilcienkilometriem un par bruto tonnkilometriem.

Atšķirība starp pasažieru un kravu pārvadājumiem
Nav.
Nav.
Ir.

Pārslogotības atspoguļojums maksā
Ir.
Ir.
Nav.

Diferencēšana pēc līnijas veida vai ātruma
Ir.
Ir.
Ir.

Caurlaides vai laika nišu rezervēšanas maksa
Nav.
Nav.
Ir.

Maksa par kavējumiem pārvadājumu uzņēmuma vai infrastruktūras pārvaldītāja vainas dēļ
Nav.
Nav.
Nav.

Piekļuves pamatmaksa (neskaitot staciju un termināļu izmantošanu)




Kravu pārvadājumi
0,6 – 2,53 eiro par vilcienkilometru un  0,001 eiro par bruto tonnkilometru.
0,471 – 10,33 eiro par vilcienkilometru.
0,65 eiro par vilcienu kustības kilometru plus 1,9 eiro par vilcienkilometru  plus 0,0020 eiro par bruto tonnkilometru.

Pasažieru pārvadājumi
Tas pats.
Tas pats.
0,21 eiro par kustības kilometru +0,85 eiro par vilcienkilometru +0,001 2 par bruto tonnkilometru.

Vidējā piekļuves maksa




Eiro par kravas vilcienkilometru no dažādiem avotiem
1,7/2,82/3,53/3,6
1,63/15/3,15
2,6/4,5/9,5

Eiro par pasažieru vilcienkilometru no dažādiem avotiem
1,19/1,6/1,64/2,52
1,64 -  2,4
0,6/1,4/2,7 (starptautiskās līnijas)

Aprēķinātais vidējais kravu pārvadājums 2003. gadā (ar elektroenerģiju vai bez tās)
3,22
1,61


Aprēķinātais vidējais kravu pārvadājums 2003. gadā (ar elektroenerģiju vai bez tās)
1,96
1,95


Paraugkrava (1000 bruto tonnas)
1,60 – 2,29 (2,5 Brer)
0,89
4,39 - 4,63

Starppilsētu pasažieru paraugpārvadājums (500 bruto tonnas)
1,81 - 2,39
1,81 - 2,07
1,46 - 1,56

Piepilsētas pasažieru paraugpārvadājums (140 bruto tonnas)
1,47 - 2,07
2,45 – 3,12
1,078 - 1,148

Vidējā maksa, ko piemēro kravas vilcieniem
3,22
1,61
4,4

Vidējā maksa, ko piemēro pasažieru vilcieniem
1,96
1,95
1,4

Čehija
Dānija
Igaunija
Somija
Francija

CZ
DK
EE
SF
F

60
66
100 (mērķis)
12 - 16
63

MC+
MC+
FC
MC+
MC+

Izmaksas, ko nesedz no lietotājiem iekasētā maksa, sedz tieši no valsts budžeta.
Tieša valsts budžeta subsīdija.
Nav valsts atbalsta.
Valsts maksā par satiksmes vadību un ieguldījumiem, lietotāji maksā daļu no uzturēšanas un atjaunošanas izmaksām.
RFF jāsedz uzturēšana un darbība, valstij jāsedz ieguldījumi. 







Vienkāršs
Vienkāršs
Vienkāršs
Vienkāršs
Divdaļīgs

Maksa par vilcienkilometriem par darbības vadību un maksa par bruto tonnkilometru atjaunošanai. Korekcijas par elektrovilci pretstatā dīzeļvilcei.
Mainīga maksa par vilcienkilometru un par ekspluatējamo vilcienu.
Fiksēta maksa par pieprasītajiem vilcienkilometriem, mainīga maksa par faktiskajiem bruto tonnkilometriem. Vietējo pasažieru pārvadājumu uzņēmumi nemaksā fiksēto daļu.
Mainīga maksa par bruto tonnkilometriem.
Mēneša piekļuves maksa plus kustības rezervēšanas maksa (kustības kilometri), plus ekspluatācijas maksa (vilcienkilometri). 

Ir.
Ir (ierobežots).
Ir.
Ir.
Ir.

Nav.
Nav (turpmāk).
Nav.
Nav.
Ir.

Nav.
Nav.
Nav.
Nav.
Ir.

Nav.
Nav.
Nav.
Nav.
Ir.

Nav.
Nav.
Nav.
Nav.
Nav.







1,58 eiro par vilcienkilometru plus 0,001 95 eiro par bruto tonnkilometru.
0,24 eiro par vilcienkilometru plus 41 – 109 eiro maksimums par vilcienu pārslogotā vietā. Posmos plus 2 10 -  941 eiro par vilcienu uz tiltiem.
2,5839 eiro par pieprasītu vilcienkilometru plus 0,0027 eiro par faktisko bruto tonnkilometru.
0,1727 eiro centi par bruto tonnkilometru elektrovilcei un 0,22227 eiro centi par bruto tonnkilometru dīzeļvilcei.
Aptuveni 1,11 eiro par vilcienkilometru.

0,29 eiro par vilcienkilometru plus 0,001 63 eiro par bruto tonnkilometru.
0,24 eiro par vilcienkilometru plus 41 – 137 eiro maksimums par vilcienu pārslogotos posmos, plus 286 – 873 eiro par vilcienu uz tiltiem.
0,0027 eiro par faktisko tonnkilometru.
0,199 eiro centi par bruto tonnkilometru (elektrovilcei).
Aptuveni 3,71 eiro par vilcienkilometru.







3,27/3,38/5,0
0,3/2,86/3,4
10,91 eiro
1,90/2,4/2,58/3,5
(0,27-1,0)/2,24/1,2

0,56-1,0
0,3/5,05
0,58 eiro
0,25/0,32/0,50
1,84/(2,06-11,09)


0,79/2,45/2,80*

2,58
0,80 -1,15


1,10/1,70/1,87*

0,46
4,18 - 4,51

3,53

5,28



1,11

1,35



0,52

0,38



3,53
2,8
5,28
2,58
0,9

1,10
1,87
1,03
0,46
4,2

Mijiedarbe ar valsti
Vācija
Ungārija
Itālija


D
H
1

% no kopējo izmaksu seguma
60 (mērķis ir 100)
80
16

FC- atbalsts vai MC+ uzcenojums
FC-
FC
FC-

Valsts atbalsta formas
Federālais un vietējais atbalsts ieguldījumiem.
Tieša valsts subsīdija.
Valsts maksā uzturēšanu, atjaunošanu un ieguldījumiem. Lietotājs maksā dažas darbības izmaksas.

Piekļuves maksas režīmu raksturlielumi

Režīma veids
Vienkāršs
Divdaļīgs
Divdaļīgs

Pieejas kopsavilkums
Maksa balstās uz līnijas kvalitāti un pakalpojuma prioritāti, ko reizina ar nelabvēlīgo faktoru vērtībām. Papildu maksa par stacijām un termināļiem.
Piekļuves maksa par līnijas kilometru atbilstīgi līnijas veidam, maksa par vilcienu kustību ar 3 pasažieru pārvadājumu kategorijām un 1 kravas pārvadājumu kategoriju, ekspluatācijas maksa atbilstīgi ātrumam, ass slodzei, elektrovilcei, līnijas veidam u.c.
Fiksēta rezervēšanas maksa atbilstīgi līnijas veidam plus mainīga darbības maksa (par ātrumu, masu, līnijas noslogotību, līnijas izmantoto garumu un laiku mezgla posmā).

Atšķirība starp pasažieru un kravu pārvadājumiem
Ir.
Ir.
Ir.

Pārslogotības atspoguļojums maksā
Ir.
Nav.
Ir.

Diferencēšana pēc līnijas veida vai ātruma
Ir.
Ir.
Ir.

Caurlaides vai laika nišu rezervēšanas maksa
Nav.
Ir.
Nav.

Maksa par kavējumiem pārvadājumu uzņēmuma vai infrastruktūras pārvaldītāja vainas dēļ
Nav.
Nav.
Nav.

Piekļuves pamatmaksa (neskaitot staciju un termināļu izmantošanu)




Kravu pārvadājumi
2,43 – 4,49 eiro par vilcienkilometru.
1,42 – 2,50 eiro par vilcienkilometru plus 15,4 – 17,75 eiro par vilcienu.
2,02 – 2,14 eiro par vilcienkilometru.

Pasažieru pārvadājumi
1,92 – 7,29 eiro par vilcienkilometru.
0,56 – 2,46 eiro par vilcienkilometru plus 18,96 eiro par vilcienu.
1,00 – 3,32 eiro par vilcienkilometru.

Vidējā piekļuves maksa




Eiro par kravas vilcienkilometru no dažādiem avotiem
2,65/ 3,30/4,06/2,9
3,4/2,5/2,5
2,39/18

Eiro par pasažieru vilcienkilometru no dažādiem avotiem
2,2/2,39-4,03/4,10
2,5-3,0
2,77

Aprēķinātais vidējais kravu pārvadājums 2003. gadā (ar elektroenerģiju vai bez tās)
3,83
5,53
2,08 - 2,41

Aprēķinātais vidējais kravu pārvadājums 2003. gadā (ar elektroenerģiju vai bez tās)
5.05
2.92
2,41 - 2,74

Paraugkrava (1000 bruto tonnas)

6,39 (iekšzemes pārvadājumos)/6,16(starptautiskajos pārvadājumos).
1,33 - 1,83

Starppilsētu pasažieru paraugpārvadājums (500 bruto tonnas)

3,69
3,04

Piepilsētas pasažieru paraugpārvadājums (140 bruto tonnas)

4,94
1,33 - 3,76

Vidējā maksa, ko piemēro kravas vilcieniem
3,83
5,16
2,08

Vidējā maksa, ko piemēro pasažieru vilcieniem
5,05
2,55
2,41

Latvija
Lietuva**
Nīderlande
Norvēģija***
Polija

LV
LT
NL
N
PL

100
100
12
0,82
91,4

FC
FC
MC ("VC")
MC
FC- vai FC

Valsts budžets un EK maksā par daļu no ieguldījumiem.
Valsts budžeta un ES līdzekļi sedz ieguldījumus.
Tiešs budžeta atbalsts Pro rail to izmaksu segšanai, kas nav robežizmaksas. Neaptver atjaunošanu, un to nepiemēro reģionālajiem pasažieru pārvadātājiem.
Tiešs budžeta atbalsts, lai nodrošinātu samēru ar atbalstu autoceļiem.
Valsts budžets maksā daļu no atjaunošanas un ieguldījumiem.



Vienkāršs
Divdaļīgs
Vienkāršs
Vienkāršs
Vienkāršs

Mainīga maksa par vilcienkilometru.
Vilcienu kustības rezervēšanas maksa par kravu pārvadājumiem plus maksa par bruto tonnkilometru par kravu un pasažieru pārvadājumiem.
Maksa par vilcienkilometru un par stacijas pieturu (atbilstīgi stacijas veidam), reģionālajiem pasažieru pārvadātājiem nav jāmaksā
Mainīga maksa par pasažierkilometru vai bruto tonnkilometru (kravu pārvadājumiem).
Mainīga maksa par vilcienkilometru, ko koriģē atbilstīgi vilciena veidam un izmantotajam līnijas segmentam.

Ir.
Ir.
Ir.
Ir.
Ir.

Nav.
Nav.
Nav.
Nav.
Nav.

Ir.
Nav.
Nav.
Nav.
Turpmāk būs.

Nav.
Ir.
Nav.
Nav.
Nav.

Nav.
Nav.
Ir.
Nav.
Nav.







4,26 – 6,59 eiro par vilcienkilometru atkarībā no līnijas.

0,68 eiro par vilcienkilometru.
0,001 43 eiro par bruto tonnkilometru, ja ass slodze ir mazāka par 22,5 tonnām, 0,00223 eiro par bruto tonnkilometru, ja ass slodze ir lielāka par 22,5 tonnām.
5,6 – 6,35 eiro par vilcienkilometru.

2,55 – 3,42 eiro par vilcienkilometru (ET), 2,05 - 4,57 atkarībā no līnijas (dīzeļvilcei). Starptautiskajos pārvadājumos 0,07 eiro par vilcienkilometru.

0,97 eiro par vilcienkilometru plus 3,8 eiro par vilciena pieturu (galvenajās stacijās) vai 0,85 eiro par vilciena pieturu (otrās šķiras stacijās).
0,0 eiro par pasažierkilometru.
1,77 – 3,22 eiro (vidēji) par vilcienkilometru.








8,5
0,1/0,68/0,5
1,3/1,75/1,75
4,2/5,5/6,19



0,2
0
2,14 - 3,9

5,77
5,67
0,61
0,58
5,80

1,21
2,86
1,01
0
2,21

6,36

0,68
1,42 - 2,22
5,60

3,3

1,11
0
2,67

1,61

1,19
0
1,77

5,77
5,7
0,68
0,58
5,80

1,21
2,86
1,1
0
2,21

Mijiedarbe ar valsti
Portugāle
Rumānijā
Slovēnija


P
RO
SI

% no kopējo izmaksu seguma
20
52
13

FC- atbalsts vai MC+ uzcenojums
MC
FC (vecais)/MC+ (jaunais).
FC mērķis.

Valsts atbalsta formas

Valsts maksā par atjaunošanu un ieguldījumiem, lietotāji maksā par darbību un uzturēšanu.
Valsts budžets uzturēšanai un atjaunošanai.

Piekļuves maksas režīmu raksturlielumi

Režīma veids
Vienkāršs
Divdaļīgs
Vienkāršs

Pieejas kopsavilkums
Mainīga maksa par vilcienkilometru.
Vecais: fiksēta maksa par pasažieru un kravas pārvadājumu vilcienkilometru. Jaunais: fiksēta maksa par kustības kilometru atbilstīgi līnijas veidam, mainīga maksa atbilstīgi svērumam ar tonnkilometriem un līnijas veidu.
Mainīga maksa par vilcienkilometru, ko koriģē atbilstīgi vilciena veidam un  izmantotajam līnijas  garumam.

Atšķirība starp pasažieru un kravu pārvadājumiem
Ir.
Ir.
Ir.

Pārslogotības atspoguļojums maksā
Nav.
Ir.
Ir.

Diferencēšana pēc līnijas veida vai ātruma
Nav.
Ir.
Ir.

Caurlaides vai laika nišu rezervēšanas maksa
Nav.
Nav.
Nav.

Maksa par kavējumiem pārvadājumu uzņēmuma vai infrastruktūras pārvaldītāja vainas dēļ
Nav.
Ir.
Ir.

Piekļuves pamatmaksa (neskaitot staciju un termināļu izmantošanu)




Kravas pārvadājumi
1,82 – 2,40 eiro par vilcienkilometru.
0,392 – 0,689 eiro par vilcienkilometru plus 0,416 – 0,686/ (000) par bruto tonnkilometru, plus fiksēta maksa par kustības kilometru.
1,11 – 3,68 eiro par vilcienkilometru.

Pasažieru pārvadājumi
1,51 – 3,68 eiro par vilcienkilometru.
0,392 – 0,689 eiro par vilcienkilometru plus 0,416 – 0,686/ (000) par bruto tonnkilometru, plus fiksēta maksa par kustības kilometru.
1,11 – 2,45 eiro par vilcienkilometru (līdz 2010. gadam maksā tikai starptautiskie vilcieni).

Vidējā piekļuves maksa




Eiro par kravas vilcienkilometru no dažādiem avotiem
3,62/1,9
3,6
4,1

Eiro par pasažieru vilcienkilometru no dažādiem avotiem
1,3-1,87

0,62

Aprēķinātais vidējais kravu pārvadājums 2003. gadā (ar elektroenerģiju vai bez tās)
1,86 - 1,98
4,56 - 5,289


Aprēķinātais vidējais kravu pārvadājums 2003. gadā (ar elektroenerģiju vai bez tās)
1,60 - 1,73
1,2 - 1,79


Paraugkrava (1000 bruto tonnas)

2,9


Starppilsētu pasažieru paraugpārvadājums (500 bruto tonnas)




Piepilsētas pasažieru paraugpārvadājums (140 bruto tonnas)




Vidējā maksa, ko piemēro kravas vilcieniem

Vidējā maksa, ko piemēro pasažieru vilcieniem
2
4,56
2,23


1,6
1,2
1,8

Slovākija
Zviedrija
Šveice
Apvienotā Karaliste

SK
S
CH
UK

25 -  50
5
30
50 - 100

FC
SMC
MC+
MC kravu pārvadājumiem, MC+ pasažieru pārvadājumiem

Tiešs atbalsts.
Tiešs atbalsts Banverket, kas ir valsts aģentūra. Lietotāji maksā par daļu no uzturēšanas un satiksmes vadības, BV maksā par atjaunošanu un ieguldījumiem.
Tiešs atbalsts infrastruktūras pārvaldītājam.
Valsts subsīdijas Network Rail kapitālā un darbībā.



Vienkāršs.
Vienkāršs.
Vienkāršs.
Divdaļīgs pasažieru pārvadājumiem, vienkāršs kravu pārvadājumiem.


Mainīga maksa, kas balstās uz vilcienkilometru un bruto tonnkilometru.
Mainīga maksa par vilcienkilometru plus maksa par tonnkilometru, plus maksa par stacijām. Atlaides par klusu ritošo sastāvu.
Fiksēta piekļuves maksa plus mainīga maksa par transportlīdzekļa kilometru pasažieru pārvadājumos, mainīga maksa par bruto tonnkilometru kravu pārvadājumos.


Ir.
Ir.
Ir.


Nav.
Nav.
Ir.


Nav.
Nav.
Nav.


Nav.
Nav.
Nav.


Nav.
Nav.
Ir.







0,00031 eiro par bruto tonnkilometru plus 0,0609 eiro par vilcienkilometru.
0,26 eiro par vilcienkilometru plus 0,001 63 eiro par bruto tonnkilometru, plus minimālā subsīdija 0,00339 eiro par bruto tonnkilometru. Minimālā subsīdija pārtraukta, bet tās īstenošanu var turpināt no 2006. gada līdz 2008. gadam.
00237 - 0031 0 eiro par bruto tonnkilometru.


0,000951 eiro par bruto tonnkilometru plus 0,1218 eiro par vilcienkilometru
0,26 eiro par vilcienkilometru plus 0,001 63 eiro par bruto tonnkilometru, plus minimālā subsīdija 4 % no starppilsētu pasažieru pārvadājumu ieņēmumiem, 14 % no reģionālajiem pasažieru pārvadājumu ieņēmumiem







9,09/8,4
0,37/0,42/0,49/1.7
3,84/6,78/4,0
2,23

1,49-1,6
0,21/0,3/0,28-0,7
0,48-1,05/2,18
4,41




3,27




3,66


0,371
1,982 - 3,583
2,37 – 3,10


0,597
1,202 - 2,206



0,2549
0,82 - 1,39


8,5
0,371
2
3,27

2,1
0,483
1,2
3,66

PIEZĪMES.

* Attiecībā uz Dāniju pirmais skaitlis ir iekšzemes piekļuves maksa par kopējiem vilcienkilometriem, otrais ir iekšzemes* maksa par Lielā Belta tiltu, un trešais ir iekšzemes piekļuves maksa plus maksa par Lielā Belta tiltu, plus maksa par Ēresunda tiltu.

** Pasažieru pārvadājumiem piekļuves maksu sver ar vilcienkilometriem.

*** Informācijā par Norvēģiju nav iekļauta Oslo lidostas līnija (Gardemoben), kuras mērķis ir pilnīgi atgūt izmaksas un kuras vidējā maksa ir 1,68 eiro par vilcienkilometru.

Avots, kurā norādīta vidējā piekļuves maksa par vilcienkilometru:

ja norādīts treknrakstā: Reka Nemets [Reka Nemeth], uzstāšanās Mariborā;

ja zilā treknrakstā: Gustafsons, uzstāšanās Pasaules bankai 2000. gada aprīlī, pamatojoties uz 1999. gada datiem;

ja zaļā treknrakstā ar pasvītrojumu: Gerstenauers [Gerstenauer], 2004. gada oktobrī;

ja norādīts ar (oranžu iekavās), avots ir Remons [Remond], uzstāšanās Ženēvā, 20. slaids;

ja sārts ar divkāršu pasvītrojumu: vidējais, ko aprēķinājis autors (Lū Tompsons);

ja melnā kursīvā: CER (1400 tonnu vilciens), avots ir The Railways in an Enlarged Europe, 2004, 21. lpp.”;

ja melnā krāsā bez kursīva, bez trekninājuma, avots ir dzelzceļa sniegtie dati vai dzelzceļa uzstāšanās dati, kas koriģēti atbilstīgi vilciena masai un vidējiem nosacījumiem.

Austrija: ārējās izmaksas var iekasēt ar maksu, bet jāmaksā valsts budžetā līdz salīdzināmas maksas ieviešanai citos transporta veidos.
Francija: piekļuves pamatmaksa prognozēta, izmantojot rezervēšanas maksas (59 %) attiecību pret ekspluatācijas maksu (16 %).
Vācija: 2001. gada vilcienu kustības cenu aprēķināšanas sistēmas dati.
Itālija: mainīgā maksa ir attiecināta pret ātrumu un līnijas noslogotību. Arī mezglu (stacijas zonu) izmantojums balstās uz aizņemtības minūtēm.
Arī Zviedrijā iekasē 0,31 SEK maksu par litru dīzeļdegvielas, kas ir tuvināta maksa par piesārņojumu.

Ungārija: ir atsevišķa caurlaides sadales un maksas noteikšanas institūcija.
BF 1 = EUR 40,339;
DM 1 = EUR 1,95583;
ROL 1 = EUR 40,814;
HUF 1 = EUR 244,472
CZK 1 = EUR 30,7537;
DKK 1 = EUR 7,42689;
GBP 1 = EUR 0,7027;
PLZ 1 = EUR 4,06086;
NOK 1 = EUR 8,27131;
LVL 1 = EUR 0,7028.
Tīkla raksturlielumi
Austrija
Beļģija
Bulgārija
Čehija
Dānija
Igaunija
Somija
Francija
Vācija
Ungārija


A
B
BG
CZ
DK
EE
SF
F
D
H

Pārvadājumu uzņēmumu skaits











Kravu pārvadājumi
12
2
2
55
3
2
1
1
157
3

Pasažieru pārvadājumi
3
1
1
5
7
3
1
1
150
2













Pārvadājumu pieaugums











Pārvadājumu pieaugums %: 90 - 03











Kravu tonnkilometri
47
-13
-63
-71
23
33
20
-6
-23
-50

Pasažierkilometri
-A
26
-68
-67
2C
-8E
C
-3
16
14

Kopējās pārvadājuma vienības
26
4
-64
-7C
21
12
15
-4
-8
-27

Pārvadājumu pieaugums %: 98 - 03











Kravu tonnkilometri
23
-4
-14
-7

60
2
-11

17

Pasažierkilometri
3
12
-47
-7
S
-22
-1
-4
20
54

Kopējās pārvadājuma vienības
16
A
-2£
-7
7
57
1
-7
11
35

Pasažierkilometri 2003. gadā (ETMK īstermiņa tendences)
8249
8264
2517
6483
5826
182
3338
61 857
70785
10285

Pasažierkilometri 1998. gadā (UIC)
7971
7354
4740
7001
5369
236
3377
64186
59184
6659

Pasažierkilometri 1990. gadā (UIC)
8575
6539
7793
19395
4855
1 510
3331
63761
61 024
9060

Tonnkilometri 2003. gadā (ETMK)
17836
7297
5274
17069
2013
9283
10047
46835
76950
8108

Tonnkilometri 1998. gadā (UIC)
14487
7600
6115
18294
1 925
5786
9885
52662
73613
6916

Tonnkilometri 1990. gadā (UIC)
12158
8370
14 132
59370
1637
6977
8357
49677
99914
16214

Pasažieru pārvadājumu vienības procentuāli (2003. gadā)
31,6
53,1
32,3
27,5
74,3
1,9
24,9
56,9
47,9
55,9













Pārvadājumu intensitāte (000)











Līnijas kilometri (2002. gadā)
5647
3518
4073
9477
2273
967
5850
29186
35755
7267

Sliežu ceļa kilometri
10935
6228
7024
16300
3240
1 563
8736
53184
70810
8474

Tonnkilometri/līnijas kilometri
3158
2074
1 295
1 801
886
9600
1 717
1 605
2152
1 116

Pasažierkilometri/līnijas kilometri
1461
2349
618
684
2563
188
571
2119
1 980
1 415

Kopā (tonnkilometri + pasažierkilometri)/līnijas kilometri
4619
4423
1 913
2485
3449
9788
2288
3724
4132
2531

Kravas vilcienkilometri/līnijas kilometri
8309
5088
2830
3889
2288
5989
2857
4931
5908
2164

Pasažieru vilcienkilometri/līnijas kilometri
14967
21 845
6151
10849
26018
2241
5208
13597
20290
11 095

Kopējie vilcienkilometri/līnijas kilometri
23276
26933
8980
14738
28307
8230
8065
18528
26198
13259

Attiecība: sliežu ceļa kilometri/līnijas kilometri
1,94
1,77
1,72
1,72
1,43
1,62
1,49
1,82
1,98
1,17













Pasažieru vilcienkilometri
84518
76850
25051
102817
59140
2167
30467
396 840
725 483
80625

Kravas vilcienkilometri
46922
17901
11 526
36855
5201
5791
16713
143910
211 231
15727

Pasažieru vilcienkilometri procentuāli
64,3
81,1
68,5
73,6
91,9
27,2
64,6
73,4
77,4
83,7

Pasažieru pārvadājumu bruto tonnkilometri
27446
23557
7148
17169
11 828
496
8921
151 651
137611
15011

Kravu pārvadājumu bruto tonnkilometri
41 660
19041
8994
33855
4076
17124
20053
132246
191 699
14960

Pasažieru pārvadājumu bruto tonnkilometri procentuāli
39,7
55,3
44,3
33,6
74,4
2,8
30,8
53,4
41,8
50,1













Pasažieri ar sezonas biļetēm
120003
94579
-
61 589
68623
.
42426
586105
894 695
52413

Pasažieri starptautiskajos pārvadājumos
7705
14094
277
2339
5570
105
240
29398
7246
1 891

Pasažieri iekšzemes pārvadājumos
49387
56263
33442
111 048
76931
5077
11531
273 058
755 336
71 055

KOPĒJAIS pasažieru skaits
177 095
164936
33719
174976
151 124
5182
54197
888 561
1 657 277
125359

Sezonas biļešu pasažierkilometri
3216
3601
-
1 312
1679
-
686
13191
16739
1 425

Starptautisko pārvadājumu pasažierkilometri
1 680
1470
70
524
332
20
65
9451
2344
330

Iekšzemes pārvadājumu pasažierkilometri
3404
3189
2528
4726
3517
157
2531
50586
50765
5632

KOPĒJIE pasažierkilometri
8300
8260
2598
6562
5528
177
3282
73228
69848
7387

Starptautisko pārvadājumu pasažierkilometri procentuāli
20
18
3
8
6
11
2
13
3
4

Sezonas reisu tonnkilometri vidēji
26,8
38,1
-
21,3
24,5
-
16,2
22,5
18,7
27,2

Vidējais starptautiskais reiss
218,0
104,3
252,7
224,0
59,6
190,5
270,8
321,5
323,5
174,5

Vidējais iekšzemes reiss
68,9
56,7
75,6
42,6
45,7
30,9
219,5
185,3
67,2
79,3

Pasažieri/pasažieru vilcieni
98,2
107,5
103,7
63,8
93,5
81,7
107,7
184,5
96,3
91,6













Vagonu kravu tonnas











iekšzemes
20426
18821
15322
32359
1 725
4008
24695
71 630
173118
13186

eksporta/importa
47365
32202
2494
42179
3000
3081
13523
44077
83717
21 099

tranzīta
14748
6175
684
7033
2914
35529
3461
11 930
10090
4265

KOPĒJĀS tonnas
82539
57198
18500
81 571
7639
42618
41 679
127637
266 925
38 550

Vagona kravu tonnkilometri











iekšzemes
3898
1 513
3838
6263
353
336
6695
25208
34344
1 395

eksporta/importa
9213
4595
522
7440
602
467
2453
16968
30593
3700

tranzīta
3661
1 189
267
1711
986
8527
516
7859
7487
1486

KOPĒJIE tonnkilometri
16772
7297
4627
15414
1 941
9330
9664
50035
72424
6581

Importa un eksporta kravu tonnkilometri procentuāli
55
62
11
4£
31
5
25
34
42
56

Tranzīta tonnkilometri procentuāli
22
16
6
11
51
91
5
16
10
23

Vidējās iekšzemes paraugkravas
190,8
80,4
250,5
193,5
204,6
83,8
271,1
351,9
198,4
105,8

Vidējās eksporta/importa paraugkravas
194,5
142,7
209,3
176,4
200,7
151,6
181,4
385,0
365,4
175,4

Vidējās tranzīta paraugkravas
248,2
192,6
390,4
243,3
338,4
240,0
149,1
658,8
742,0
348,4

Bruto tonnas/kravas vilciens
887,9
1 063,7
780,3
918,6
783,7
2 957,0
1 199,8
918,9
907,5
951,2

Neto tonnas/kravas vilciens
357,4
407,6
401,4
418,2
373,2
1 611,1
578,2
347,7
342,9
418,5

Bruto/neto attiecība
2,5
2,6
1,9
2,2
2,1
1,8
2,1
2,6
2,6
2,3

Bruto tonnas/pasažieru vilciens
325
307
285
167
200
229
293
382
190
186

Pārvadājumu datu avots: ECMT Short Term Trends Survey (http://wwwloecd.org/cem/stat/trends/west.htm) un UIC, International Railway Statistics, 2003.
123
 norāda prognozi, kas pamatojas uz agrākajiem UIC datiem, Railway time-series data 1970-2000 vai autora prognozi.

Tīkla raksturlielumi
Itālija
Latvija
Lietuva
Nīderlande
Norvēģija
Polija
Portugāle
Rumānijā
Slovēnija


I
LV
LT
NL
N
PL
P
R
SI

Pārvadājumu uzņēmumu skaits










Kravu pārvadājumi
10
3
1
5
5
28
1
22
1

Pasažieru pārvadājumi
4
4
1
2
4
4
2
9
1












Pārvadājumu pieaugums










Pārvadājumu pieaugums %: 90 - 03










Kravu tonnkilometri
5
-5
3S
31
-16
-42
44
-78
-22

Pasažierkilometri
1
-86
-88
25
13
-61
-37
-72
-46

Kopējās pārvadājuma vienības
2
-23
0
26
-3
-49
-20
-75
-28

Pārvadājumu pieaugums %: 98 - 03










Kravu tonnkilometri
-10
35
-41
7
-11
-22
1
-38
24

Pasažierkilometri
9
-28
-4C
-7
-8
-4
-22
-37
20

Kopējās pārvadājuma vienības
•3
31
-40
-4
-9
-18
-15
-37
24

Pasažierkilometri 2003. gadā (ETMK īstermiņa tendences)
45221
762
432
13848
2381
19643
3585
8514
111

Pasažierkilometri 1998. gadā (UIC)
41 392
1 059
715
14879
2590
20553
4602
13422
645

Pasažierkilometri 1990. gadā (UIC)
44709
5366
3640
11 060
2104
50373
5664
30582
1 429

Tonnkilometri 2003. gadā (ETMK)
20295
17604
11 457
4026
2158
47394
2072
10918
3273

Tonnkilometri 1998. gadā (UIC)
22454
12995
19258
3778
2421
60923
2048
17582
2633

Tonnkilometri 1 990. gadā (UIC)
19372
18538
8265
3070
2559
81 637
1 442
48540
4191

Pasažieru pārvadājumu vienības procentuāli (2003. gadā)
69,0
4,1
3,6
77,5
52,5
29,3
63,4
43,8
19,2












Pārvadājumu intensitāte (000)










Līnijas kilometri (2002. gadā)
15985
2237
1 753
2806
4077
19618
2692
10882
1 229

Sliežu ceļa kilometri
22180
3542
3725
6518
4324
38476
3216
21 040
2195

Tonnkilometri/līnijas kilometri
1 270
7869
6536
1435
529
2416
770
1 003
2663

Pasažierkilometri/līnijas kilometri
2829
341
246
4935
584
1 001
1 332
782
632

Kopā (tonnkilometri + pasažierkilometri)/līnijas kilometri
4099
8210
6782
6370
1 113
3417
2101
1 786
3295

Kravas vilcienkilometri/līnijas kilometri
3590
4198
4176
2705
1 740
3849
2762
2817
6203

Pasažieru vilcienkilometri/līnijas kilometri
15886
3320
3467
38275
5560
8230
11 203
6014
9329

Kopējie vilcienkilometri/līnijas kilometri
19476
7519
7643
40980
7300
12079
13965
8831
15532

Attiecība: sliežu ceļa kilometri/līnijas kilometri
1,39
1,58
2,12
2,32
1,06
1,96
1,19
1,93
1,79



Pasažieru vilcienkilometri
253 940
7427
6077
107400
22667
161 452
30159
65448
11 465

Kravas vilcienkilometri
57388
9392
7321
7591
7095
75512
7435
30655
7624

Pasažieru vilcienkilometri procentuāli
81,6
44,2
45,4
93,4
76,2
68,1
80,2
68,1
60,1

Pasažieru pārvadājumu bruto tonnkilometri
56690
2025
1 948
31 000
5730
45420
6199
21 360
1 660

Kravu pārvadājumu bruto tonnkilometri
29904
27192
18488
6659
5376
98527
4426
33765
5603

Pasažieru pārvadājumu bruto tonnkilometri procentuāli
65,5
6,9
9,5
82,3
51,6
31,6
58,3
38,7
22,9












Pasažieri ar sezonas biļetēm
278 807
-
2195


112614
88707
25678
6044

Pasažieri starptautiskajos pārvadājumos
6930
429
1 462

398
2404
308
564
926

Pasažieri iekšzemes pārvadājumos
206139
21 531
3560

50314
129131
53585
69376
7549

KOPĒJAIS pasažieru skaits
491 876
21 960
7217
314 394
50712
244 149
142600
95618
14519

Sezonas biļešu pasažierkilometri
9283
-
50
-
-
3171
1 514
741
191

Starptautisko pārvadājumu pasažierkilometri
2723
101
269
734
55
598
91
162
128

Iekšzemes pārvadājumu pasažierkilometri
33950
643
179
13554
2509
13541
2169
7599
430

KOPĒJIE pasažierkilometri
45956
744
498
14288
2564
17310
3774
8502
749

Starptautisko pārvadājumu pasažierkilometri procentuāli
6
14

5
2

2
2
17

Sezonas reisu tonnkilometri vidēji
33,3
-
22,8
Nav datu
Nav datu
28,2
17,1
28,9
31,6

Vidējais starptautiskais reiss
392,9
235,4
184,0
Nav datu
Nav datu
248,8
295,5
287,2
138,2

Vidējais iekšzemes reiss
164,7
29,9
50,3
Nav datu
Nav datu
104,9
40,5
109,5
57,0

Pasažieri/pasažieru vilcieni
181,0
100,2
81,9
133,0
113,1
107,2
125,1
129,9
65,3












Vagonu kravu tonnas










iekšzemes
27628
2314
6481

5894
90070
8476
53913
587

eksporta/importa
48116
4155
9374

14534
64161
806
13368
7082

tranzīta
14
33631
20795


5534
.
663
7270

KOPĒJĀS tonnas
75758
40100
36650
-
20428
159765
9282
67944
14939

Vagona kravu tonnkilometri










iekšzemes
10153
428
1 571

1 686
21 148
1 939
11 754
146

eksporta/importa
10521
1 014
1 932

1 002
22246
258
2683
727

tranzīta

13578
6264


3066

430
1 862

KOPĒJIE tonnkilometri
20674
15020
9767
.
2688
46460
2197
14867
2735

Importa un eksporta kravu tonnkilometri procentuāli
51
7
20
Nav datu
37
48
12
18
27

Tranzīta tonnkilometri procentuāli
0
90
64
Nav datu
0
7
0
3
68

Vidējās iekšzemes paraugkravas
367,5
185,0
242,4
Nav datu
286,1
234,8
228,8
218,0
248,7

Vidējās eksporta/importa paraugkravas
218,7
244,0
206,1
Nav datu
68,9
346,7
320,1
200,7
102,7

Vidējās tranzīta paraugkravas
-
403,7
301,2
Nav datu
Nav datu
554,0
.
648,6
256,1

Bruto tonnas/kravas vilciens
521,1
2 895,2
2 525,3
877,2
757,7
1 304,8
595,3
1 101,5
734,9

Neto tonnas/kravas vilciens
360,2
1 599,2
1 334,1
.
378,9
615,3
295,5
485,0
358,7

Bruto/neto attiecība
1,4
1,8
1,9
Nav datu
2,0
2,1
2,0
2,3
2,0

Bruto tonnas/pasažieru vilciens
223
273
321
289
253
281
206
326
145

Tīkla raksturlielumi
Slovākija
Zviedrija
Šveice
Apvienotā Karaliste


SK
S
CH
UK

Pārvadājumu uzņēmumu skaits





Kravu pārvadājumi

6
5
6

Pasažieru pārvadājumi

6
26
25







Pārvadājumu pieaugums





Pārvadājumu pieaugums %: 90 - 03





Kravu tonnkilometri
-83
-6
14
14

Pasažierkilometri
-88
55
11
22

Kopējās pārvadājuma vienības
-84
9
12
19

Pārvadājumu pieaugums %: 98 - 03





Kravu tonnkilometri
-14
22
7
5

Pasažierkilometri
-26
34
-2
15

Kopējās pārvadājuma vienības
-16
26
2
12

Pasažierkilometri 2003. gadā (ETMK īstermiņa tendences)
2316
9400
12256
40400

Pasažierkilometri 1999. gadā (UIC)
3116
6997
12485
35200

Pasažierkilometri 1990. gadā (UIC)
19395
6076
11 049
33191

Tonnkilometri 2003. gadā (ETMK)
10117
17363
9285
18600

Tonnkilometri 1998. gadā (UIC)
11 753
14249
8680
17668

Tonnkilometri 1990. gadā (UIC)
59370
18435
8127
16300

Pasažieru pārvadājumu vienības procentuāli (2003. gadā)
18,6
35,1
56,9
68,5







Pārvadājumu intensitāte (000)





Līnijas kilometri (2002. gadā)
3507
9857
2908
16652

Sliežu ceļa kilometri
4500
11 726
7234
30763

Tonnkilometri/līnijas kilometri
2885
1 761
3193
1 117

Pasažierkilometri/līnijas kilometri
660
954
4215
2426

Kopā (tonnkilometri + pasažierkilometri)/līnijas kilometri
3545
'2715
7407
3543

Kravas vilcienkilometri/līnijas kilometri
5148
4197
10385
5285

Pasažieru vilcienkilometri/līnijas kilometri
10148
3826
35626
26621

Kopējie vilcienkilometri/līnijas kilometri
15296
8023
46011
31 906

Attiecība: sliežu ceļa kilometri/līnijas kilometri
1,28
1,19
2,49
1,85







Pasažieru vilcienkilometri
35590
37 714
103600
443 300

Kravas vilcienkilometri
18053
41370
30200
88000

Pasažieru vilcienkilometri procentuāli
66,3
47,7
77,4
83,4

Pasažieru pārvadājumu bruto tonnkilometri
7941
9 912
25472
59135

Kravu pārvadājumu bruto tonnkilometri
22163
40 000
19265
39000

Pasažieru pārvadājumu bruto tonnkilometri procentuāli
26,4
19,9
56,9
60,3







Pasažieri ar sezonas biļetēm
-

91 500
414000

Pasažieri starptautiskajos pārvadājumos
2312

12400
6 600:

Pasažieri iekšzemes pārvadājumos
57118

141 400
555 400

KOPĒJAIS pasažieru skaits
59430
-
245 300
976 000

Sezonas biļešu pasažierkilometri
-


11 300

Starptautisko pārvadājumu pasažierkilometri
161


506

Iekšzemes pārvadājumu pasažierkilometri
2521


28400

KOPĒJIE pasažierkilometri
2682
-
12332
40206

Starptautisko pārvadājumu pasažierkilometri procentuāli
6
Nav datu
-
1

Sezonas reisu tonnkilometri vidēji
-
Nav datu
-
27,3

Vidējais starptautiskais reiss
69,6
Nav datu
-
76,7

Vidējais iekšzemes reiss
44,1
Nav datu
-
51,1

Pasažieri/pasažieru vilcieni
75,4
-
119,0
90,7







Vagonu kravu tonnas





iekšzemes
10438

22650
88900

eksporta/importa
30099

15 000


tranzīta
9327

17300
-

KOPĒJĀS tonnas
49864
-
54950
88900

Vagona kravu tonnkilometri





iekšzemes
2035

2327
18900

eksporta/importa
4928

2 300


tranzīta
3420

5081
.

KOPĒJIE tonnkilometri
10383
-
9708
18900

Importa un eksporta kravu tonnkilometri procentuāli
47
Nav datu
24
0

Tranzīta tonnkilometri procentuāli
33
Nav datu
52
0

Vidējās iekšzemes paraugkravas
195,0
Nav datu
102,7
212,6

Vidējās eksporta/importa paraugkravas
163,7
Nav datu
153,3
Nav datu

Vidējās tranzīta paraugkravas
366,7
Nav datu
293,7
Nav datu

Bruto tonnas/kravas vilciens
1 227,7
966,9
637,9
443,2

Neto tonnas/kravas vilciens
575,1
419,7
321,5
214,8

Bruto/neto attiecība
2,1
2,3
2,0
2,1

Bruto tonnas/pasažieru vilciens
223
263
246
133

3. papildinājums. Dzelzceļu regulatori un to tīmekļa vietnes

Austrija: Schienen-Control Österreichische Gesellschaft für Schienenverkehrsmarktregulier-ung mit beschränkter Haftung (GmhB) & Schienen-Control Kommission 
Tīmekļa vietne: www.scg.gv.at
Čehija: Sliežu ceļu institūcija

Tīmekļa vietne: www.du-praha.cz
Dānija: Jernbaneklagenævnet
Igaunija: Igaunijas Dzelzceļu inspekcija

Tīmekļa vietne: www.rinsp.ee
un Ekonomikas un sakaru ministrija

Tīmekļa vietne: www.mkm.ee
un Raudteeamet
Tīmekļa vietne: www.rdtamet.ee
Somija: Transporta ministrija

Tīmekļa vietne: www.mintc.fi
Francija: Mission de Contrôle des activités ferroviaires
Vācija: Eisenbahn-Bundesamt (EBA)
Tīmekļa vietne: www.netzzugang-eba.de
Ungārija: VPE
Tīmekļa vietne:  www.vpe.hu/
Lietuva: Valsts Dzelzceļu inspekcija

Latvija: Valsts Dzelzceļu administrācija un Sabiedrisko pakalpojumu regulēšanas komisija

Nīderlande: Nederlandse Mededingings autoritet (NMa)
Tīmekļa vietne: www. nmanet.nl
Polija: Dzelzceļa transporta birojs
Portugāle: Instituto Nacional do Transporte Ferroviário (INTF)
Tīmekļa vietne: www.intf.pt 
Apvienotā Karaliste: Dzelzceļa regulēšanas birojs

Tīmekļa vietne: www.rail-reg.gov.uk
Norvēģija: Statens Jernbanetilsyn – Norvēģijas Dzelzceļa inspekcija
Tīmekļa vietne: www.jernbanetilsynet.no
un Samferdselsdepartementet
Tīmekļa vietne: www.odin.dep.no/sd 
Zviedrija:  Zviedrijas Dzelzceļa aģentūra

Tīmekļa vietne:  www.jarnvagsstyre/sen.se
Šveice: Federālais transporta birojs

Tīmekļa vietne: www.bav.admin.ch 
un Commission d’arbitrage dans le domaine de chemin de fer/Schiedskommission im Eisenbahnsverkehr/Commissione d’arbitrato in materia ferroviaria/Arbitration commission for rail traffic [Dzelzceļu arbitrāžas komisija]

Tīmekļa vietne: www.ske.ch









� Palielinātā pašreizējā izmaksu vērtība, kas rodas no tā, ka atjaunošana jāsāk agrāk, nekā tā būtu jāsāk, ja vilciens nebūtu ekspluatēts uz sliežu ceļa (jāievēro, ka atjaunošana ietver gan mainīgās, gan fiksētās izmaksas).


� Sk., piemēram, “Baltā grāmata: Kopienas dzelzceļu atjaunošanas stratēģija”, 1996., un “Baltā grāmata: Eiropas transporta politika līdz 2010. gadam: Laiks izlemt”, 2001., kas paredzēta, lai apspriestu Komisijas attieksmi pret dzelzceļu darbību un reformas nepieciešamību.


� 91/440/EK, 8. pants.


� Tajā pašā laikā tika izdota vēl viena direktīva – 95/18/EK –, ar ko noteica visās dalībvalstīs atzītu licencēšanas sistēmu dzelzceļa uzņēmumiem.


� 95/19/EK, virsraksts.


� 95/19/EK, deklarācijas.


� Ar Direktīvu 2001/13/EK turpināja izstrādāt dalībvalstu kopīgo pieeju dzelzceļa uzņēmumu licencēšanai un noteica, ka pārējām valstīm jāatzīst licences, kas piešķirtas citā valstī.  Ar Direktīvu 2001/16/EK tika uzlabota aprīkojuma un iekārtu savstarpējā izmantojamība starp dalībvalstu dzelzceļiem.


� 2001/12/EK, 7. panta 4. punkts.  Jāuzsver, ka Komisija infrastruktūras uzņēmumu apzīmē ar terminu “uzņēmums”, nevis “aģentūra”, “administrācija” vai “pakalpojumu sniedzējs”.  Tas ir būtisks apliecinājums tam, ka Komisija ir paredzējusi to, ka infrastruktūras uzņēmumam sava uzņēmējdarbība jāveic ar komerciālu attieksmi.  Sk. arī 91/440/EK, 6. pantu, kur lietots termins “uzņēmējdarbība”.


� Direktīva 2001/14/EK, 4. apsvērums.


� Turpat, 35. apsvērums.


� Turpat, jauns 8. pants.


� Tas ir, atbalsts infrastruktūrai jāsniedz tā, ka tas visiem līdzīgiem lietotājiem dod vienādu labumu, un nevar aprobežoties ar attiecīgās valsts pārvadājumu uzņēmumiem.


� Šveicē piekļuves maksa pasažieru pārvadājumu pakalpojumiem ietver “iemaksas robežu”, kas ir 4 procenti no ieņēmumiem par tālsatiksmes pasažieru pārvadājumiem un 14 procenti no ieņēmumiem par reģionālajiem pasažieru pārvadājumiem.  Turpmāk kravas pārvadājumi var maksāt arī pamatmaksu, kas ir 0,0034 eiro par neto tonnkilometru un kas sasniegtu aptuveni 1,7 eiro par vilcienkilometru.


� Ja infrastruktūras operators vēlas būt labvēlīgs vietējiem pārvadājumu uzņēmumiem, tas varētu pieņemt divdaļīgu sistēmu tieši šā iemesla dēļ.


� Sk. Bassanini and Pouyet, 2000.


� Kā norādīts, direktīvās nav jēdziena “robežizmaksas”, lai gan tas ir lietots daudzos Komisijas pētījumos par efektīvu cenu aprēķināšanu.


� Tai ir vajadzīga arī sociāli un finansiāli efektīva nodokļu sistēma valstī.  Ja nodokļu sistēma neatbilst šīm prasībām, šādai ekonomikai SMC pieeja viena pati var nebūt efektīvākā, un faktiski pēc ietekmes uz ekonomiku MC+ vai FC- var izrādīties mazāk kaitīga nekā SMC pieeja, ko finansē no neefektīviem nodokļiem.


� Ieskaitot elektrovilci (Šveicē ir vienīgais dzelzceļš Eiropā, kas ir 100 % elektrificēts), Šveicē piekļuves maksa (3,58 eiro par vilcienkilometru) būtu apmēram virs Rietumeiropā parastā līmeņa; skatīt 2. attēlu, bet, tā kā vērtības norādītas bez elektrovilces, pieskaitīt aptuveni 0,5 eiro par vilcienkilometru.  


� Piemēram, pieņemsim, ka divas valstis (Bulgārija un Rumānija) varētu konkurēt uz ostas pārvadājumiem uz/no galapunktiem tālāk Eiropā.  Ja Bulgārija nolemtu mēģināt kravu pārvadājumu pakalpojumu lietotājus, kas izmanto dzelzceļa infrastruktūru, piespiest maksāt lielāko daļu no infrastruktūras fiksētajām izmaksām, un Rumānija nolemtu to nedarīt, starptautiskie pārvadājumi tiktu mākslīgi novirzīti uz Rumānijas ostām.  


� Sk. CER, “The Railways in an Enlarged Europe” 2004, 19.-22. lpp.


� Pretstats starp dzelzceļa stingrību un kravas autotransporta elastību ir kritisks faktors par labu autotransportam.  Lai kravu dzelzceļi būtu konkurētspējīgi, tiem vajadzīga daudz elastīgāka piekļuve infrastruktūras izmantošanai. 


� Tāpēc ES tiesībās var būt jāpārskata aizliegums atkalpārdot laika nišas.  Ir saprotams, ka regulāru laika nišu atkalpārdošana būtu jāregulē, bet ir atsevišķs jautājums par to laika nišu pārdošanu, kas nav pārdotas kā gada grafika sastāvdaļa.  Varētu būt efektīvi un atbilstīgi atļaut neregulāro laika nišu vairumpircējam pārdot šīs laika nišas otrreizējā tirgū.   


� To neapstiprina dažu vertikāli integrēto ASV dzelzceļu pieredze.


� Faktiski daudzi dzelzceļa kravu pārvadājumu tarifi pašlaik netiek regulēti tāpēc, ka autopārvadājumi rada intensīvu konkurenci.  Šķiet, ka nav pamata domāt, ka nākotnē apstākļi mainīsies, īpaši ja tirgū pastiprināsies dzelzceļa kravu pārvadājumu konkurence.


� Mēs pateicamies Līdsas Universitātes Transporta pētījumu institūta palīgam pētnieciskajā darbā Batūlam Menacam [Batool Menaz] par palīdzību šā papildinājuma sagatavošanā. Ja nav norādīts citādi, šeit sniegtā informācija balstās uz atbildēm anketā un uz uzstāšanos minētajos trijos semināros. Skatīt arī uzstāšanās tīmekļa vietnē � HYPERLINK "http://www.oecd.org/cem/topics/rail/raildocs.htm" ��http://www.oecd.org/cem/topics/rail/raildocs.htm�.
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