WoJcIECH PAPROCKI

Wptyw procesu rozwoju infrastruktury oraz celow polityki transportowej
na model ksztattowania opfat za dostep do sieci kolejowej

1. Rozwdj infrastruktury transportowej
w Polsce

Infrastruktura transportowa w Polsce! zosta-
ta uksztattowana w czterech etapach:

- etap | obejmujgcy ksztattowanie drég bitych,
linii kolejowych i drog wodnych S$rodlgdo-
wych, w okresie do 1918 r.,

- etap Il obejmujacy rozwoj sieci drég bitych i
budowe pierwszych autostrad (na terenie
nalezgcym woéwczas co Rzeszy Niemieckiej),
rozbudowe sieci kolejowych, w tym budowe
przez spdtke z kapitatem prywatnym linii
Slask - Gdynia, a takze zelektryfikowanie
pierwszych odcinkéw linii kolejowych oraz
rozbudowe droég wodnych Srédladowych, jak
réwniez budowe portu w Gdyni i utworzenie
pierwszych lotnisk dla lotnictwa cywilnego, w
okresie do 1945 r.,

- etap Il obejmujacy rozwdj sieci drog o
utwardzonej nawierzchni i budowy (nielicz-
nych) odcinkéw autostrad, rozbudowy sieci
kolejowej i elektryfikacji znaczacej czesci tej
sieci, rozbudowy portow morskich i lotni-
czych, w okresie do 1989r.,

- etap IV, od 1990 r. i trwajagcy nadal, obej-
mujgcy prace studialne i uruchomienie no-
wych projektow infrastrukturalnych, przy
uwzglednieniu mozliwosci stosowania syste-
mu PPP (Public Private Partnership) i rozsze-
rzenia zakresu stosowania zasady pobierania
optfat za uzytkowanie infrastruktury na trans-
port samochodowy i kolejowy.

Podczas etapu | i Il w Polsce uksztattowa-
na zostata sie¢ kolejowa. Najgesciejsza sieé
powstata woéwczas na terenach nalezacych
do zaboru pruskiego i austriackiego, a na-
stepnie na terenach Rzeszy Niemieckiej.
Niewielka czes¢ sieci w Polsce Potudniowej i
Zachodniej przestata byé uzytkowana po
1990 r. W tych regionach Polski wystepuje
nadal najwiecej odcinkéw linii, ktérych obcia-
zenie nie uzasadnia dalszej eksploatacji.

! Nalezy rozumie¢ to okreslenie jako ,na obsza-
rze Polski w granicach po 1945r.”.

W ,epoce sukcesu”, tj. w latach 70-tych
XX w. w Polsce podjete zostaty liczne decyzje
polityczne o realizacji wielu kapitatochton-
nych inwestycji infrastrukturalnych. Do naj-
wiekszych projektow nalezaty:

- program elektryfikacji sieci kolejowej, zre-
alizowany prawie w petni2,

- program budowy Centralnej Magistrali Kole-
jowej Slask - Warszawa - Tréjmiasto, zreali-
zowany na odcinku Zawiercie - Grodzisk
Maz.,

- ,Program Wista”, ktorego realizacja - z wy-
jatkiem wznoszonych do chwili obecnej inwe-
stycji na kilku stopniach wodnych na Goérnej
Wisle - nie przekroczyta etapu studialno-
projektowego.

Znamienne jest, ze w latach 70-tych nie
przygotowano zadnego programu budowy
sieci autostrad, wybudowano dwujezdniowg
droge z Warszawy do Katowic, kilka drog
regionalnych na Slasku i obwodnice Trojmia-
sta oraz dwa odcinki autostrad (Konin -
Wrzesnia oraz Piotrkéw Trybunalski - Tuszyn)
, ha wytyczonych juz w latach 60-tych cia-
gach autostrad A1, A2 i A4.

Po 1980 r. zdawano sobie sprawe, ze sy-
tuacja gospodarcza przez wiele lat bedzie zta
i w budzecie panstwa nie uda sie znalezé
znaczacych kwot na rozwdj infrastruktury.
Wyrazono wéwczas poglad, iz nie ma sensu
planowac¢ inwestycji na wieksza skale.3.

Planowanie rozwoju infrastruktury trans-
portowej po 1990 r. ma charakter nie zwig-
zanych ze sobga decyzji politycznych. Zaden z
rzadow Il RP nie zdobyt sie na przedstawie-
nie kompleksowego programu dostosowania
infrastruktury transportowej do zmienionegj
wielkoSci i struktury potrzeb transportowych
w ruchu pasazerskim i towarowym. Podjete
zostaty rézne projekty, z ktérych czesSé jest

2 Program ten byt konsekwentnie kontynuowany
g)o 1980 .

A. Piskozub: Gospodarowanie w transporcie.
Wydawnictwa Komunikac;ji i tacznosci, Warsza-
wa 1982, s. 101.



juz w realizacji. Nieliczne projekty zostaty
zakonczone, chocby czastkowo, np.

- budowa odcinka autostrady A2 (WrzeSnia -
Poznan),

- budowa odcinka autostrady A4 (Gliwi-
ce/Nogowczyce - Wroctaw),

- modernizacja odcinkéw autostrady A2 (Ko-
nin - Wrzesnia) i A4 (Krakdéw - Katowice),

- modernizacja odcinka linii kolejowej E20
(Rzepin - Warszawa).

W horyzoncie do 2030 r. w Polsce nie
przewiduje sie budowy ani jednej nowej linii
kolejowe;j.

Na ksztattowanie programu modernizacji i
rozwoju infrastruktury transportowej w Pol-
sce od 1990 r. coraz wiekszy wptyw majg
decyzje organéw UE, ktdre akceptujg przede
wszystkim wnioski o dofinansowanie inwe-
stycji realizowanych w paneuropejskich kory-
tarzach transportowych. Ze strony organdw
UE wystepuje bardzo ograniczone zaintere-
sowanie ksztattowaniem ciagébw komunika-
cyjnych w euroregionach, ktére potozone sg
Lperyferyjnie” w stosunku do biegu paneuro-
pejskich korytarzy. Takg praktyke mozna
obserwowaé w minionych latach, cho¢ jest
ona niezgodna z jednym z gtéwnych celow
polityki europejskiej: ,inwestycje infrastruk-
turalne powinny sie przyczyniaé do rozwoju
regionéw zacofanych, pozbawionych szans
rozwojowych”4.

Historycznie uksztattowany proces two-
rzenia infrastruktury transportowej, w tym
sieci linii kolejowych wraz z budynkami dwor-
cow kolejowych i torami stacyjnymi, determi-
nuje zakres i charakter wspétczesnych, a
takze przysztych decyzji o dostosowaniu tej
infrastruktury do obecnych i prognozowanych
potrzeb wystepujgcych w catym kraju oraz w
poszczegbdlnych regionach. W Swiadomosci
spotecznej w Polsce dominuje przekonanie,
iz decyzje o rozwoju infrastruktury transpor-
towej zawsze zapadaty na szczeblu central-
nym i realizacja inwestycji byta finansowana
wytgcznie z funduszy centralnych. Ma to
ogromne znaczenie dla ksztattowania sie
zainteresowania samorzgdowych wifadz re-
gionalnych problemem pomiaru potrzeb i
poszukiwania Zzrédet sfinansowania projek-
tow inwestycyjnych o znaczeniu regionalnym.

4 Transport (pod red. WL Rydzkowskiego i K.

Wojewddzkiej-Krél).  Wydawnictwo  Naukowe
PWN, Warszawa 2000, s. 412

Jedng z form $SwiadomoSci spotecznej
uksztattowanej w poprzednim etapie rozwoju
infrastruktury jest zgtaszanie na szczeblu
regionalnym roszczen typu ,panstwo musi
utrzymacé istniejgcg linie kolejowg” lub ,pan-
stwo powinno daé pienigdze na remont lub
rozbudowe dworca kolejowego”.

2. Zrdznicowanie celéw polityki transportowej
prowadzonej w regionie, kraju i wspélnocie
europejskiej

W ostatnich latach prowadzona jest w
Polsce ozywiona dyskusja o przyczynach po-
wstrzymywania sie zagranicznych inwestorow
od decyzji o lokalizacji nowych zakfadéw pro-
dukcyjnych w Polsce. Jako jedng z przyczyn
podaje sie zty stan drég, brak autostrad,
wzrost liczby ograniczeA w ruchu na sieci
kolejowej. Od wielu dziesiecioleci wiadomo,
ze ,niedostatecznie rozbudowana infrastruk-
tura transportowa staje sie hamulcem wzro-
stu gospodarczego”®, jednak mimo tej wiedzy
samorzady terytorialne notorycznie przezna-
czaja czeS¢ lub nawet cato$é tzw. ,dotacji
drogowej” na inne cele niz finansowanie re-
montéw, modernizacji lub rozbudowy sieci
drog lokalnych, a wprowadzona w 2004 r.
tzw. ,dotacja kolejowa” dla samorzgdéw wo-
jewodzkich w wiekszoSci regionéw Polski
zostata juz przeznaczona na inne cele niz
dofinansowanie tej gatezi transportu.

Na szczeblu regiondéw polityka transpor-
towa nie zostata do tej pory uksztattowana
prawidtowo. Skoro nie ma zrozumienia dla
znaczenia dziatan, w tym realizacji wielolet-
nich programéw ksztattowania regionalnej
infrastruktury transportowej, to nie mozna
obserwowac osiggnie¢ w tym zakresie.

By¢ moze w kolejnych latach zaréwno
radni jak i pracownicy urzedéw administracji
terytorialnej (urzedéw marszatkowskich na
szczeblu wojewddzkim i powiatowym oraz
urzedoéw wojewodow) wykaza wieksze zainte-
resowanie tymi problemami, pozyskaja wie-
dze niezbedng do podejmowania racjonal-
nych decyzji, a nastepnie przystgpig do two-
rzenia takich decyzji.

® Zob. |. Tarski: Ekonomika i organizacja trans-
portu miedzynarodowego. Panstwowe Wydaw-
nictwo Ekonomiczne, Warszawa 1973, s. 29.



Szczegblne znaczenie bedzie mieé¢ proces
harmonizacji planow w regionach sasiedz-
kich. Istnieje ryzyko, ze realizowane bedag
rozwigzania zdezintegrowane, przez co czesé
potrzeb nie bedzie mogta byé zaspokojona, a
efektywnosé inwestycji bedzie nizsza niz mo-
gtaby by¢ w przypadku skoordynowania pla-
néw regionalnych, w tym planéw podejmo-
wanych przez wtadze regionalne z jednego
euroregionu ale z réznych panstw.

»Polityka transportowa jest konkretyzacjg
wielokierunkowej dziatalnosci panstwa, zmie-
rzajgcej, przy pomocy upowaznionych przez
panstwo organdw, przede wszystkim ministra
odpowiedzialnego za transport, do osiggania
racjonalnego stopnia i wtasciwej jakoSci za-
spokajania spotecznych i gospodarczych po-
trzeb transportowych”®. Podczas trwajacego
od 1989 r. procesu transformacji systemu
politycznego i gospodarczego w Polsce za-
réowno parlament jak i rzad zmagaja sie z
uregulowaniem wielu podstawowych dziedzin
Zycia spotecznego i gospodarczego. Mozna
uznadé, iz w minionych 15 latach nie bylo wa-
runkéw i woli politycznej, aby wypracowac i
wdrozy¢ wieloletnie programy rozwoju infra-
struktury transportowej. Nie ma do tej pory
pomystu, jak znalezé odpowiednio duzo
Srodkow budzetowych, aby moc w petni i bez
op6znien wykorzysta¢ Srodki oferowane
przez UE. Nie ma takze pomystu, ktérego
wdrozenie umozliwitoby skuteczne pozyska-
nie Srodkéw prywatnych w ramach programu
PPP.

Inicjatywy Parlamentu i Komisji Unii Euro-
pejskiej zmierzajg konsekwentnie do upo-
wszechnienia zasady ,road pricing”” we

& M. Madeyski, E. Lissowska, W. Morawski:
Transport. Rozwdj i integracja. Wydawnictwa
Komunikacji i Lgcznosci. Warszawa 1978, s. 17.
" System ,road pricing” zaktada obcigzenie
wszystkich uzytkownikéw drogi optata, ktéra jest
regionalnie zréznicowana i zalezna od poziomu
wykorzystania zdolnosci przepustowej odcinka, a
takze poziomu obcigzenia srodowiska naturalne-
go ruchem pojazdéw (Zob. G. Aberle: Transpor-
twirtschaft. R. Oldenburg Verlag, Minchen —
Wien, 2003, s. 12 ). W transporcie kolejowym
system ten przede wszystkim zaklada ,uzalez-
nienie poziomu opfaty od stopnia oddziatywania
pociagu/pojazdu szynowego na droge kolejowg”
(Zob. S. Miecznikowski, D. Ttoczynski, M Wotek:
Gospodarowanie w transporcie  kolejowym.
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk
2000, s. 107).

wszystkich gateziach transportu, w tym w
transporcie kolejowym. Dyrektywa
91/441/EWG zapoczatkowata proces wy-
dzielania organizacyjnego i ekonomicznego
sektora infrastruktury z uniwersalnych przed-
siebiorstw kolejowych. W Polsce, podobnie
jak w wielu krajach cztonkowskich UE, wpro-
wadzono regulacje ustawowe, ktore pozwala-
ja na stosowanie systemu optat za uzytko-
wanie infrastruktury kolejowej. Po wejsSciu w
zycie rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury
w sprawie warunkéw dostepu i korzystania z
infrastruktury kolejowej8 w Urzedzie Trans-
portu Kolejowego, w PKP Polskie Linie Kole-
jowe S.A., bedgca zarzadca infrastruktury
prawie catej sieci kolejowej w kraju, oraz w
przedsiebiorstwach przewozowych rozpoczat
sie nowy etap dyskusji dotyczacej prawidto-
wosci zasad ustalania wysokosci opfat i ich
wptywu na funkcjonowanie transportu kole-
jowego.

W krajach europejskich w zréznicowany
sposob interpretowana jest zasada wydziele-
nia zarzadcy infrastruktury kolejowej i pobie-
rania optat za jej uzytkowanie. W ,modelu
skandynawskim” przewoznicy mogg korzy-
sta¢ z linii kolejowych wnoszgc symboliczne
optaty, natomiast w ,modelu Srodkowoeuro-
pejskim”, ktéry znalazt zastosowanie takze w
Polsce, ustalono optaty na wysokim pozio-
mie, w szczegblnosci za przejazdy pociggdow
towarowych. Decyzje wiadz panstwowych
dotyczace zasad ksztattowania optat za uzyt-
kowanie infrastruktury kolejowej wptywajg w
Zznacznym stopniu na swobode podejmowa-
nia na szczeblu regionalnym decyzji dotycza-
cych kreowania procesu integracji spotecznej
i gospodarczej w obrebie regionu oraz inte-
gracji miedzyregionalnej.

3. Koszt eksploatacji infrastruktury kolejowej

Wiedza o ksztattowaniu sie kosztow eks-
ploatacji infrastruktury kolejowej jest duzo
wieksza niz panuje na ten temat przekonanie
zaréowno w Srodowisku kolejarzy jak i w oto-
czeniu kolei. Do czasu powotania Urzedu
Transportu Kolejowego i wyznaczenia zadan
Prezesa UTK nie byto organu, ktory w sposoéb
niezalezny i skuteczny mégiby analizowaé

8 Rozporzadzenie z 7 kwietnia 2004 r. (Dz. U. 83,
poz. 768).



szczegdtowo poziom i strukture kosztow9.
Wiedza, ktoérg dysponowata kadra przedsie-
biorstwa kolejowego PKP, nastepnie PKP
S.A., a obecnie PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A,, nie byta przedmiotem szczegb6towej ana-
lizy nawet wewnatrz Srodowiska kolejarzy,
gdyz nawet w 2004 r. miedzy PKP PLK S.A. a
najwiekszym pfatnikiem optat za uzytkowanie
infrastruktury, tj. PKP Cargo S.A., prowadzo-
ne sa uproszczone rozliczenia, ktoérych pod-
stawe stanowig tzw. koszty Srednie. Obaj
partnerzy sg zadowoleni z takiej formy, gdyz
Ltak jest prosciej”. O tym, iz indywidualne
koszty eksploatacji poszczegblnych odcinkdéw
linii sg znane w PKP PLK S.A. Swiadczy prak-
tyka ustalania na ich podstawie optat, ktére
za uzytkowanie infrastruktury wnosza pry-
watni przewoznicy kolejowi.

W Europie przyjeta jest praktyka, iz koszty
eksploatacji infrastruktury kolejowej utozsa-
miane sa pojeciowo z kosztami uzytkowania
odcinkow linii kolejowych. Wydaje sie, ze ana-
liza poziomu i struktury kosztéw powinna
uwzgledniaé specyfike ustugi Swiadczonej
przez zarzadce infrastruktury polegajgca na
tym, iz uzytkownik (tj. przewoznik) korzysta
rownoczeSnie z dwoch, zintegrowanych
ustug:

- wykorzystania drogi kolejowej (co przejawia
sie w formie ,kofa toczg sie po szynach”),
- wykorzystywania trasy przejazdu (co przeja-
wia sie w formie ,na kolejnych odcinkach
pociag ma zapewnione zielone Swiatto”).

Istnieje przekonanie, ze im ciezszy pocigg
i im wiekszy nacisk osi na tor lub im wieksza
predkos¢ jazdy pociggu, to koszt ustugi do-
stepu rosnie. Teza o wystepowaniu takiej
zaleznosci jest zasadna, choé do wnikliwego
przeanalizowania pozostaje, czy ma ona cha-
rakter liniowy i wprost proporcjonalny.

Bardzo stabo udokumentowane jest
ksztattowanie sie kosztéow wykorzystywania
trasy przejazdu. Nalezy uznagé, ze koszt amor-
tyzacji majatku trwatego tworzgcego odcinek
drogi kolejowej nie moze by¢ w petni przypi-
sany do kosztu wykorzystania drogi kolejo-
wej. Jesli odcinek jest wyposazony w jakie-

o Zgodnie z trescig art. 13, pkt. 1, ppkt. 4 Prezes
UTK ma wypetnia¢ nastepujace zadanie ,nadzér
nad poprawnoscig ustalania przez zarzadce optat
podstawowych za korzystanie z infrastruktury
kolejowej oraz optat dodatkowych za Swiadczenie
ustug dodatkowych” — ustawa z 28 marca 2003 r.
o transporcie kolejowym (Dz. U. Nr 86, poz. 789).

kolwiek zmechanizowany lub zautomatyzo-
wany system sterowania ruchem, to czesé
majatku trwatego odcinka kreuje koszt amor-
tyzacji, ktory powinien by¢ przypisany do
ustugi polegajgcej na ,,zapewnieniu zielonego
Swiatta”. Gros kadry zarzadcy infrastruktury
pracuje nad ,zapewnieniem zielonego Swia-
tta”, a w przyszioSci koszty w tym zakresie
wzrosng w wyniku wdrazania nowych proce-
dur sterowania ruchem, zapewniajgcych inte-
roperatywno$¢ w catym europejskim syste-
mie transportowym.

~Zapewnienie zielonego Swiatla” kosztuje
tyle samo, bez wzgledu na cechy pociggu lub
pojedynczego pojazdu, ktory przejezdza po
odcinku w ramach wyznaczonej trasy.

Jesli przyjmiemy, ze koszt wytworzenia
ustugi dostepu do sieci kolejowej obejmuje
obie ustugi: wykorzystania drogi kolejowej i
wykorzystania trasy, to musimy zaakcepto-
wac fakt, iz poziom najnizszy wyznacza koszt
,Zielonego Swiatta” oraz relatywnie niski
koszt zuzycia drogi przez najmniejszy z do-
puszczonych do ruchu (samobieznych) po-
jazddéw szynowych. Kolejne poziomy kosztu
wytworzenia ustugi dostepu do sieci wyzna-
czone s3a przez wzrost kosztu zuzycia toréw
wynikajgcy ze wzrostu masy catkowitej po-
ciggu, nacisku osi na tor, ze wzrostu predko-
Sci jazdy.

Analiza poziomu i struktury kosztéw tylko
wtedy bedzie przydatna dla okreSlenia relacji
miedzy kosztem a przychodem, czyli dla
okresSlenia efektywnosci Swiadczenia ustugi
dostepu do infrastruktury kolejowej, jesli
pozwoli oceni¢ poziom kosztu jednostkowego
dla noSnika kosztow, ktéry bedzie identyczny
z no$nikiem przychodéw. Z punktu widzenia
dziatania gospodarczego przedmiotem ustugi
jest dostep do konkretnego odcinka linii kole-
jowej. Oznacza to, iz dla kazdego z odcinkéw
na sieci powinny by¢ ustalane:

- indywidualne optaty za dostep, zr6znicowa-
ne pod wzgledem cech pociggu lub pojazdu
przejezdzajgcego po tym odcinku przy wyko-
rzystaniu konkretnie wyznaczonej trasy,

- indywidualnie skalkulowane koszty Swiad-
czenia ustugi dostepu do danego odcinka
linii, wraz ze zdefiniowanym zakresem
zmiennosSci tych kosztéw w zaleznosci od
cech pociggu lub pojazdu i okreslonej trasy.

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. jako za-
rzadca infrastruktury zdaje sobie sprawe z
konfliktu czynnikéw ksztattujgcych poziom



kosztow i jakos¢ Swiadczonych ustug doste-
pu. Jesli linie sg podzielone na wiecej odcin-
kéw, co zapewnia wzrost elastycznosci sieci
do obstugi wiekszej i bardziej zr6znicowane;j
liczby pociggbéw, to konieczne jest podwyz-
szanie kosztow utrzymania liczniejszych po-
sterunkéw ruchu. Koszty ,zapewnienia zielo-
nego Swiatta” liczone dla catej drogi przejaz-
du pociggu lub pojazdu rosna, jesli droga jest
podzielona na wiecej odcinkéw10. Podziat
linii na odcinki nie ma natomiast wptywu na
ksztattowanie sie kosztéow ,toczenia sie kot
po torach”, gdyz te koszty sg (w zasadniczej
wiekszosci przypadkow) réwne dla jednako-
wych dtugosci przejazduil.

Powyzsze rozwazania prowadzg do wnio-
sku, iz ustalenie indywidualnych kosztéw
wytworzenia ustugi dostepu do infrastruktury
kolejowej jest mozliwe, cho¢ moze byé zada-
niem skomplikowanym. Bez znajomosci tych
kosztéw i zakresu oraz charakteru ich
zmiennosci nie mozna jednak:

- racjonalnie wyznaczyé poziomu optat za
dostep,

- oddziatywaé na zarzadce infrastruktury, aby
podejmowat on dziatania prowadzace do
obnizenia kosztow wtasnych,

- ustalaé programdéw modernizacji i rozwoju
infrastruktury, ktérych realizacja pozwalataby
podwyzszaé jakoSé przewozow kolejowych i
zwiekszaé efektywnos¢ transportu kolejowe-
go.

4. Optata za dostep do infrastruktury

W rozwazaniach poswieconych racjonal-
nemu uksztattowaniu systemu pobierania
optat za ustuge dostepu do infrastruktury
kolejowej nalezy bra¢ pod uwage wiele czyn-
nikow, ktére mogg oddziatywaé na poziom i
strukture tych optat.

' Zob. A. Massel, C. Lipko: Modernizacja linii
E65 Warszawa — Gdynia. Studium wykonalnoSci.
,Rynek Kolejowy” 2004, nr 7-8, s. 63

"z opisanego powodu optaty najczesciej wy-
znaczane sg za pockm, czyli w zaleznosci od
dtugosci drogi przejazdu pociggu lub pojazdu.
Koszty przypadajace na 1 km drogi kolejowej nie
moga by¢ jednak jednakowe, gdyz poszczegdline
odcinki linii wyposazone sg w rézne i o réznej
liczbie budowle, np. mosty, tunele, wiadukty,
podjazdy i zjazdy oraz nachylenia poprzeczne.

Koszt zakupu ustugi dostepu do infra-
struktury a konkurencyjnos¢ kolei na rynku
transportowym.

We wszystkich krajach przewoznicy wyko-
nujacy pasazerskie przewozy aglomeracyjne i
regionalne nie majg szans na uzyskiwanie
przychoddéw ze sprzedazy swych ustug na
poziomie pozwalajgcym na pokrycie petnych
kosztéw wytwarzania tych ustug. Wprowa-
dzenie opfat lub podwyzszanie i poziomu
powoduje, iz odpowiednio wyzsze muszg byé
subwencje dla tych przewoznikéw. Mozliwe
jest stosowanie dwéch skrajnych wariantow:

- zaniechania pobierania optat za dostep od
tych przewoznikéw, wtedy odpowiednie sub-
wencje muszg by¢ adresowane do zarzadcy
infrastruktury,

- ustalenia optat na poziomie pozwalajgcym
zarzadcy infrastruktury na uzyskiwanie przy-
choddéw na poziomie pozwalajgcym na petne
pokrycie kosztow eksploatacji sieci, wtedy
odpowiednio wysokie subwencje muszg by¢
adresowane do przewoznikow.

W obu przypadkach przewoznicy wykonu-
jacy pasazerskie przewozy regionalne muszag
uzyskiwaé subwencje. Wybér jednego z wyzej
wymienionych wariantéw ksztattowania po-
ziomu optat za dostep do infrastruktury nie
wplywa na zdolnos¢ przewoznikdéw kolejo-
wych do konkurowania na rynku. Wybér ma
jednak inne znaczenie:

- rozstrzyga, czy zamiast okresSlonych kwot
subwencji z budzetu panstwa bezposrednio
do zarzadcy infrastruktury te same kwoty
subwencji przekazywane sg z budzetdéw re-
gionalnych za posrednictwem przewoznikow
wykonujgcych przewozy regionalne,

- otwiera lub zamyka wiladzom samorzgdo-
wym pole wyboru, czy Srodki bedace w ich
dyspozycji bedg kierowane na subwencjono-
wanie transportu kolejowego, w tym dziatanie
zarzadcy infrastruktury, czy tez na subwen-
cjonowanie alternatywnych rozwigzan komu-
nikacyjnych.

Decyzja polityczna, zgodnie z ktérg decy-
dentem o rozdysponowaniu Srodkéw staje
sie samorzad terytorialny moze w pierwszych
latach wywotywaé ograniczanie doptywu
Srodkéw finansowych do transportu kolejo-
wego. Stwarza ona jednak sytuacje, iz samo-
rzady moga z wiekszym przekonaniem i za-
angazowaniem wspiera¢ przewoznikow re-
gionalnych i za ich poSrednictwem zarzgdcow
infrastruktury kolejowej, az do angazowania



sie w projekty inwestycyjne, np. budowe linii
typu Szybka Kolej Miejska (S-Bahn) w tune-
lach biegngcych pod centrami duzych
miast12,

Na rynku przewozow towarowych wprowa-
dzenie opfat za dostep do infrastruktury ma
zasadnicze znaczenie dla zdolnoSci przewoz-
nikéw kolejowych do konkurowania z prze-
woznikami innych gatezi transportu. W wielu
przypadkach podnoszony jest argument, iz
kolej charakteryzuje relatywnie niski poziom
kosztéw zewnetrznych i z tego powodu prze-
woznicy kolejowi powinni byé preferowani
przez panstwo poprzez zwolnienie ich z optat
za dostep do infrastruktury. Akceptacja tego
pogladu moze by¢ traktowana jako zasadna
ze wzgledow makroekonomicznych i ekolo-
gicznych, wymaga jednak, aby budzet pan-
stwa przyjat na siebie ciezar finansowania
dziatalnoSci zarzadcy infrastruktury.

Z punktu widzenia intereséw wtadz i spo-
tecznosci poszczegblnych regionéw kraju i
catej Europy, mozna by sgdzi¢, iz pozyteczna
bytaby polityka panstwa i organéw UE, ktéra z
jednej strony zapewniataby bezptatny dostep
do infrastruktury kolejowej, a z drugiej strony
nie prowadzitaby do nadmiernego obcigzania
réznymi opfatami przewoznikébw samocho-
dowych konkurujgcych w wielu segmentach
rynku transportowego z koleja. W takim przy-
padku regiony, szczegblnie te potozone pery-
feryjnie, mogtyby pozyskiwaé inwestoréw, dla
ktorych niskie koszty transportu miedzyre-
gionalnego stanowityby zachete dla lokalizo-
wania na peryferiach swej dziatalnosci wy-
tworcze;j.

Preferowanie polityki bezptatnego Ilub
taniego dostepu do infrastruktury kolejowej
jest powigzane z rozwigzaniem innego pro-
blemu - z jakiego zroédta maja pochodzié
Srodki budzetowe niezbedne dla dofinanso-
wania zarzadcy infrastruktury. Odpowiednio
wyzsze podatki bezpoSrednie i posrednie
mogg wywotaé dla rozwoju regiondw wiecej
ktopotéw niz obcigzenie uzytkownikéw drég
kolejowych opftatami pokrywajgcymi w petni

'> We Frankfurcie nad Menem Regionalny Zwia-
zek Taryfowy funkcjonuje juz 25 lat. Samorzad
komunalny od razu zaangazowat sie w rozwdj
sieci regionalnych potgczen kolejowych, co spo-
wodowato znaczny wzrost przewozéw pasazer-
skich i przyczynito sie do rozwigzania wielu pro-
bleméw komunikacyjnych aglomeraciji.

koszty wytworzenia ustugi dostepu do infra-
struktury.

W Polsce od 1990 r. rzad nie ma zadnego
marginesu swobody przy podejmowaniu de-
cyzji o dofinansowaniu zarzadcy infrastruktu-
ry kolejowej. Przy utrzymujacym sie deficycie
budzetowym z koniecznoSci stosowany jest
wariant, ktoéry przewiduje uzyskanie mozliwie
wysokich przychodoéw wiasnych przez zarzad-
ce przy stosowaniu wobec przewozZnikow
CARGO relatywnie (w poréwnaniu miedzyna-
rodowym) wysokich optat za dostep do infra-
struktury.

WysokosS¢ optaty za dostep do infrastruk-
tury w modelu pokrycia kosztow normatyw-
nych

Zarzadca infrastruktury funkcjonujacy ja-
ko spoétka kapitatowa posiada ,wewnetrzng
sktonnoS¢ do wykorzystywania pozycji domi-
nujgcej na rynku”. Przejawia sie to w ograni-
czonej sktonnosci do racjonalizowania kosz-
tow wiasnych oraz do ujawniania poziomu i
struktury kosztéw witasnych. Obserwujgc
dziatania tego typu podmiotow zawsze moz-
na wyraza¢ watpliwosé, czy zarzad spotki
dokfada petnych staran aby obnizyé koszty.
Doswiadczenia dotyczace funkcjonowania
catego sektora spoétek z udziatem Skarbu
Panstwa od 1990 r. wskazujg ponadto, ze
rady nadzorcze sg zbyt stabe merytorycznie i
majg niedostateczne wsparcie ze strony mi-
nistréw i wiceministrow, aby skutecznie wy-
musza¢ na zarzgdach spétek stosowanie
drastycznej polityki obnizania kosztow. Na
zachowania rad nadzorczych wptyw ma
obecnos¢ w ich sktadzie przedstawicieli zato-
gi, ktorzy bardziej dbajg o utrzymanie miejsc
pracy i poziomu wynagrodzen zatogi niz o
wzrost efektywnosci dziatania spotki.

Prezes UTK badajgc poziom kosztéw po-
noszonych przez zarzagdce infrastruktury mo-
ze doprowadzi¢ do ustalenie poziomu kosz-
tow, ktére mogg zostaC uznane jako koszty
normatywne. Bez siegania do mechanizmu
rynkowego, wobec zarzadcy infrastruktury
moze by¢ prowadzona polityka obnizania
poziomu kosztow normatywnych w horyzon-
cie wieloletnim, przy uwzglednieniu skutkow
realizacji inwestycji (wptywajgcych na wzrost
poziomu kosztow amortyzacji i obnizania sie
kosztéw eksploatacji biezgcej) oraz skutkow
zmniejszania sieci w wyniku zawieszania
eksploatacji odcinkéw o najmniejszym obcia-
zeniu.



Podstawe dla ustalenia poziomu kosztu
normatywnego wytworzenia ustugi dostepu
do konkretnego odcinka linii kolejowej sta-
nowitaby analiza kosztéw rzeczywistych i za-
kresu oraz charakteru zmiennosci tych kosz-
tow od zmiany wielkosSci i struktury ruchu
kolejowego.

Dysponujgc  wiedzg o indywidualnych
kosztach rzeczywistych mozna wyznaczy¢
indywidualny dla poszczegdinych odcinkow
jednostkowy koszt normatywny, dla ktorego
nosnikiem kosztow bytby pociggokilometris,

Przyjmujac zatozenie, ze suma przycho-
doéw z optat pobranych przez zarzadce infra-
struktury za ustugi dostepu dla przewoznikéw
pasazerskich i towarowych nie moze by¢ niz-
sza od faktycznego poziomu kosztow tacz-
nych dziatania zarzgdcy przewoznika, ko-
nieczne jest wyznaczenie takiego poziomu
optat, przy ktdérym prognozowana wielkos¢
ruchu pociggdéw pozwoli na uzyskanie odpo-
wiedniej kwoty przychodow. Przy takim zato-
zeniu wielkos¢ optat dla poszczegdinych od-
cinkdéw ustalano by w ujeciu ex post (retro-
spektywnym) w nastepujgcy sposob:

etap I: ustalenie optaty bazowej

2 Krn
Ono =
2 Ppocn/ In

gdzie:

Ono - poziom bazowej optaty za dostep do n-
tego odcinka na sieci [w ztotych],

> Krn - suma kosztéw rodzajowych (bezpo-
Srednich i posrednich) zwigzanych z eksplo-
atacjg n-tego odcinka na sieci w minionym
okresie sprawozdawczym [w ztotych],

2 Ppoc n - SUMa pracy pociggowej na n-tym
odcinku na sieci w minionym okresie spra-
wozdawczym [w pociggokilometrach],

In - dtugosé n-tego odcinka [w km]

etap Il: ustalenie optaty za dostep dla wska-
zanego rodzaju pociggu lub pojazdu

Onx=Yx*OnO

A Alternatywnie mozliwe jest zastosowanie no-
$nika ,bruttotonokilometr”. Zalety i wady stoso-
wania kazdego z tych nosnikbw moga by¢
przedmiotem oddzielnych rozwazan, ktore wy-
kraczajg poza ramy tego opracowania.

gdzie:

Onx - poziom rzeczywistej optaty za dostep
do n-tego odcinka na sieci dla pociggu lub
pojazdu o rodzaju ,x”,

Yx - wspotczynnik odchylenia poziomu
kosztu realizacji ustugi dostepu do n-tego
odcinka na sieci dla pociggu lub pojazdu
rodzaju ,x” od Sredniego kosztu realizacji
ustugi dostepu do n-tego odcinka na sieci dla
wszystkich kursujgcych pociggdw i pojazdow;
wspotczynnik yx przybiera wartoSci mniejsze
niz 1,0 dla pojazddéw i pociagbéw, ktorych
przejazd wywotuje mniejsze od Sredniej zuzy-
cie drogi kolejowej, albo wartosci wieksze niz
1,0 dla pociggbw, ktérych przejazd wywotuje
wieksze od Sredniej zuzycie drogi kolejowej.

W Polsce wystepuje obecnie niepethe wy-
korzystanie zdolnoSci przepustowej sieci.
Szacuje sie, ze Sredni poziom wykorzystania
tej zdolnosci wynosi ok. 50%. Na poszczegdl-
nych odcinkach na sieci poziom wykorzysta-
nia zdolnosci przepustowej jest zréznicowa-
ny, jednak odcinkéw wykorzystywanych na
granicy istniejacej zdolnoSci przepustowej
jest niewiele.

Przy ustalaniu wysokos$ci poziomu optat za
dostep do sieci mozliwe jest wprowadzenie
do opisywanego modelu etapu lll, przewidu-
jacego uzyskanie przez zarzadce infrastruk-
tury przychodoéw tgcznych z tytutu pobierania
opfat na poziomie rownym kosztom tgcznym
przy wykorzystaniu w skali catej sieci np. 70%
zdolnoSci przepustowej.

W takim przypadku wyliczone wedtug
podanych powyzej formut wielkoSci musiaty-
by by¢é zmodyfikowane o wspétczynnik odchy-
lenia faktycznego poziomu wykorzystania
zdolnoSci przepustowej n-tego odcinka na
sieci od zatozonego wspotczynnika wykorzy-
stania zdolnosci na poziomie 70%. Dla od-
cinkéw z faktycznym wykorzystaniem zdolno-
Sci ponizej 70% optata stosowana do rozli-
czen miedzy przewoznikiem a zarzadcg infra-
struktury bytaby odpowiednio obnizona. Dla
odcinkéw z faktycznym wykorzystaniem zdol-
nosci powyzej 70% mozna by zaniechaé
podwyzszenia stawki, gdyz juz przy poziomie
70% zarzadca uzyskuje zrownowazenie wiel-
koSci przychodow z optat z faktycznymi kosz-
tami eksploatacji danego odcinka.

W modelu ksztattowania optat za dostep
do sieci kolejowej odrebne rozwigzanie po-
winno byé przewidziane dla przypadkéw, w
ktérych przewoznik zamawia trase uwzgled-



niong w rozktadzie jazdy i nie realizuje prze-
jazdu wedtug tej trasy. W sytuacjach, gdy w
bezposrednim sgsiedztwie czasowym takiej
trasy mozliwe wytyczenie innej trasy w ra-
mach istniejgcej zdolnosci przepustowej od-
cinka linii, nie ma powodu aby zarzadca in-
frastruktury pobierat optate przewoznikowi za
zamoéOwiona trase. Jesli jednak zdolnos¢
przepustowa jest ograniczona, rezerwowanie
tras i pozostawianie ich bez wykorzystania
moze staé sie narzedziem uzywanym przez
przewoznika do blokowania dziatalnoSci
przewozowej innego przewoznika. W takim
przypadku zarzadca infrastruktury dziatajgcy
pod kontrolg Prezesa UTK powinien naliczaé¢
optate za zarezerwowang trase. Wysokosé
takiej optaty powinna mie¢ znaczenie regula-
cyjne i nie musi w ogble korespondowac z
kosztami zarzadcy infrastruktury, ktére po-
niéstby on w przypadku wykorzystania zare-
zerwowanej trasy.
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Streszczenie

Na rozwdj regiondbw wptyw ma stan infra-
struktury transportowej oraz metody zarzg-
dzania tg infrastrukturg. W Unii Europejskiej
upowszechniany jest model pobierania optat
od uzytkownikow infrastruktury, w tym od
przewoznikdéw kolejowych za dostep do sieci.
Istnieja modele finansowania zarzadcy infra-
struktury kolejowej z zaangazowaniem $rod-
kéw finansowych pochodzgcych z budzetéw
regionalnych. Znajomo$S¢ modelu ksztatto-
wania opfat za dostep do infrastruktury kole-
jowej wymaga rozpoznania poziomu i struk-
tury kosztéw wykonania ustugi dostepu do
sieci, a takze charakteru zmiennosci tych
kosztéw w zaleznosci od rodzaju pociggdéw
lub pojazdéw przejezdzajgcych po poszcze-
go6lnych odcinkach linii kolejowych. W refera-
cie przedstawiono koncepcje stosowania
metody wyznaczania kosztéw normatywnych
dla zarzadcy infrastruktury oraz model ksztat-
towania opfat. Ich znajomo$é moze pomoc
wtadzom regionalnym w wyznaczeniu regio-
nalnej polityki transportowej, ktorej realizacja
musi sie odbywac przy bardzo ograniczonych
mozliwosciach korzystania ze Srodkow finan-
sowych z budzetu centralnego i budzetow
lokalnych na dofinansowanie dziatalnosci
zarzadcy infrastruktury i przewoznikéw kole-
jowych.

Summary

Among the factors that have an impact on
regions’ development there are: level of the
development of the infrastructure and met-
hods of managing it. In the European Union a
method of charging fees for using infrustruc-
ture (“road pricing”) is becoming more popu-
lar, including the railway. There are also
methods of financing the infra-manager that
use the regional budgets funds. A knowledge
of moulding fees for an access to the railway
infrastructure requires a reconnaisance of
the costs level and their structure. A charac-
ter of the costs’ flexibility dipending on the
type of trains and other vehicles that goes on
the individual sections of the rails is also
important. The report presents a conception
of using the method of calculating normative
costs for the infra-manger as well as the mo-
del of moulding fees. Knowledge of the fac-
tors may facilitate to determine the regional
transportation policy by regional authorities.
Its execution has to be carried out with con-
siderably limited access to the central and
regional funds.



