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Polityka stanowienia cen ustug za korzystanie z infrastruk-
tury transportu kolejowego stanowi istotny instrument po-
lityki oddzialywania panstwa na funkcjonowanie rynku
transportu kolejowego. W obszarze regulacji oplat za dostep
do infrastruktury zmierzac sie winno do prawidtowego od-
zwierciedlenia w stawkach optat za dostep uzasadnionych
kosztow infrastruktury, ponoszonych w zwigzku z poszcze-
g6Inymi rodzajami ustug i przejazdami poszczegoélnych ro-
dzajow pociagéw na poszczegdlnych kategoriach linii kole-
jowych. Co do zasady, koszty ponoszone przez przewoznikow
musza by¢ oparte na kosztach bezposrednich ponoszonych
przez zarzadce, jako rezultat wykonywania przewozow po-
ciagami. W propozycji nowej dyrektywy konsolidujacej I pa-
kiet kolejowy utrzymano zasade, iz koszty ponoszone przez
zarzadce pokrywane sg z oplat za dostep oraz z dotacji otrzy-
mywanych z budzetu panstwa. Postawiona w propozycji ba-
riera pokrywania z opftat (zob. zal. 8 proponowanej dyrek-
tywy) od przewoznikow w wysokos$ci do 35% tacznych
kosztow ponoszonych przez zarzadce oznacza zdecydowa-
ne zwiekszenie zaangazowania budzetu panstwa2. Kon-
strukgja optat za minimalny pakiet dostepu oparta jest o kosz-
ty bezposrednie i znajduje swoj wyraz w zapisie ,,po koszcie,
ktory jest bezposrednio ponoszony jako rezultat wykonywa-
nia przewozow pociagami” z tym, ze jezeli koszty bezposred-
nie przekroczg srednio dla calej sieci 35% $rednich kosztow
utrzymania sieci, zarzadzania nig i remontéw obliczanych na
podstawie wykonanych pociaggokilometréow (poc/km), zarzad-
ca infrastruktury przedstawia organowi regulacyjnemu uza-
sadnienie wystepowania takiej sytuacji. Powinno to by¢ czy-
nione w ramach dtugookresowych planéw sfinalizowanych
umow3 o finansowaniu infrastruktury w przedziale co naj-
mniej okresu 3 do 5 lat. Po to, aby da¢ gwarancje stabiliza-
¢ji finansowania zarzadcy infrastruktury oraz aby cenniki opfat
nie obowiazywaly tylko na rok, ale dtuzej, na przyktad tak-
ze przez okres obowiazywania umowy taczacej panstwo z za-
rzadca narodowej infrastruktury. Ewentualne zmiany doty-
czylyby zmian w poziomie inflacji. Biznes kolejowy potrzebuje
stabilizacji dlugookresowej dla swojego rozwoju i odpowie-
dzialnego planowania.

Obecnie system kalkulacji optat za dostep oparty jest o za-
pisy ustawowe (ustawa o transporcie kolejowym rozdziat 6)
i rozporzadzenia z 2009 roku w sprawie warunkéw doste-

pu i korzystania z infrastruktury3. Zaktada w skrécie potrze-
be zbilansowania przychodoéw i kosztow zarzadcy infrastruk-
tury przy uwzglednianiu dotacji budzetowej na utrzymanie
i remonty. Jest to tak zwany model kosztéw catkowitych po-
mniejszany o dotacje z budzetu panstwa. Uprawnienie regu-
latora dotyczy zatwierdzania lub odmowy zatwierdzenia
przediozonego projektu oplat, jesli jest opracowany niezgod-
nie z zasadami okreslonymi w prawie. De facto dotyczy to
uprawnienia do badania zasad i zgodnosci przediozonego pro-
jektu z tymi zasadami, a nie poziomu ceny za udostepnianie,
aczkolwiek regulator moze zasiegnac¢ opinii bieglych rewi-
dentéw lub ekspertéw w przypadku powziecia watpliwosci
w zakresie zasadnosci przyjetego przez zarzadce wzrostu sta-
wek jednostkowych (§ 17 ust 2 rozporzadzenia). Nalezy, by¢
moze, z tego skorzysta¢ dokonujac audytow projektow w kon-
tekscie prawidlowosci kalkulacji i klasyfikacji kosztow —
w zakresie ewentualnego ich wptywu na poziom stawek jed-
nostkowych. Zatacznik X dyrektywy konsolidujacej I pakiet
wskazuje na monitorowanie optat za dostep do infrastruk-
tury poprzez analize calego szeregu dokumentéw ekonomicz-
no — finansowych przekazywanych regulatorowi. Natomiast
nie wspomina w ogole o metodzie regulacji, ani o czasookre-
sie analizy, bo przeciez nie chodzi zapewne o regulacje co-
roczng tempa wzrostu kosztow.

0 modelu i poziomie optat

Problem optat dotyczy tak naprawde 2 zagadnien, to jest
oplat za dostep do urzadzen infrastruktury usfugowej,
utrzymywanej i zarzadzanej przez operatorow takiej infra-
struktury i oplat za dostep do infrastruktury liniowej, czyli
udostepnionej trasy dla przejazdu pociagu, czyli stawki za 1
poc/km. Jesli chodzi o optaty za korzystanie z urzadzen ustu-
gowych, wystepuje w Europie brak przejrzystosci w ich sta-
nowieniu. W opinii Komisji Europejskiej, sady niektérych
panstw cztonkowskich wyinterpretowaly, iz operatorzy
urzadzen ustugowych muszg tworzy¢ wykazy cen, ale nieko-
nieczne musza powigzac oferowane ustugi z konkretnymi ce-
nami*. Bardziej czytelne w metodologii, aczkolwiek rézno-
rodnie w praktyce, sa wykorzystywane modele optat za dostep
do infrastruktury liniowej. Jak podaje Jana Pieriegud®, wsréd
modeli pokrycia kosztéw udostepniania linii kolejowych spo-
tykamy w Europie modele kosztow krancowych, modele kosz-

1 Dr M. Antonowicz jest adiunktem w Katedrze Marketingu Kolegium Zarzadzania i Finanséw na Akademii Leona Kozminskiego w Warszawie (przyp. red.).
2 Zob. Projekt Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego. Bruksela 2011.
3 Rozporzadzenie MI z 27 lutego 2009 w sprawie warunkéw dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej Dz. U. nr 35.

4 Zob. Dokument Roboczy Rady Unii Europejskiej Bruksela 2011.

5 J. Pieriegud, Wptyw wysokosci optat za dostep do infrastruktury kolejowej na wielkosc przewozow towarowych, [w:] materialy konferencyjne ,,Przysztos¢ kolejo-
wego transportu towarowego w Polsce — dynamiczny rozwdj, stagnacja, czy nieuchronny koniec?”, Izba Gospodarcza Transportu Ladowego, Warszawa 2.06.2011.
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Rys. 1. Tendencje w zakresie polityki stawek dostepu do infrastruktury
kolejowej w UE.

Zrédto: J. Engelhardt, Wptyw polityki liberalizacji w europejskim trans-
porcie kolejowym na konkurencyjnos¢ kolei, prezentacja na konferen-
cji ,Liberalizacja przewozéw pasazerskich — koniec PKP czy nowa era
pomysinosci kolei zelaznych” (20.11.2009) [w:] materiaty konferencyj-
ne, Warszawa 2010.

tow catkowitych z modyfikacjami i kosztoéw catkowitych. Ge-
neralnie, dotychczasowe tendencje europejskie w zakresie
polityki stawek, obrazuje rysunek 1.

Nalezy przy tym zauwazy¢, ze oplaty za dostep do infrastruk-
tury liniowej ksztattujg sie niejednolicie, na przyktad w seg-
mencie towarowym w Polsce nalezg do jednych z wyzszych
w Europie. Poziom stawek w Europie przedstawia rysunek 2.
Srednie stawki dostepu do infrastruktury w euro za poc/km dla
przykladu wahaja sie od 1,12 dla Stowenii przez na przy-
ktad 2,39 w Austrii, 2,46 w Niemczech, 2,70 na Wegrzech, 3,21
w Polsce, 3,27 w Rumunii, 3,50 w Bulgarii, 4,30 Czechach, az
po 10,30 w Stowagji. Srednia w Polsce w 2011 roku to 17,38 zi.
za jeden pociggokilometr w ruchu towarowym®. Tendencje
w poziomie stawki jednostkowej w Polsce obrazuje rysunek 3.

W Europie, w zakresie oplat za dostep do infrastruktury li-
niowej spotykamy zaréwno modele zblizone do polskiego (na
przykiad Niemcy z duzymi modyfikacjami w aspekcie produk-
towym), jak i modele oparte na kosztach krancowych czy spo-

Track access charges in 2009, 1000 gross-tonne freight train
(€1 train km, excl. cost of electricity)
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Rys. 2. Poziom stawek optat za dostep do infrastruktury liniowej w Eu-
ropie (poc/km / euro).

Zrédto: G. Troche, Track Access Charges, prezentacja na konferencji
,Przysztos¢ kolejowego transportu towarowego w Polsce”, IGTL, War-
szawa, 2.06.2011.

Rys. 3. Stawki jednostkowe optaty podstawowej za minimalny dostep
do infrastruktury kolejowej PKP PK SA w latach 2000-2011.

Zrédto: P. Bedyriski, ,Rynek kolejowych przewozéw intermodalnych w licz-
bach”, [w:] Materiaty konferencyjne ,Intermodal 2011 — Szanse i ba-
riery rozwoju fransportu intermodalnego w Polsce”, Warszawa 2011.

Rys. 4. Komponenty modelu optat za dostep do infrastruktury liniowe.
Zrédto: opracowanie na podstawie: G. Troche, Track Access Charges,
prezentacja na konferencji , Przysztos¢ kolejowego transportu towaro-
wego w Polsce”, IGTL, Warszawa, 2.06.2011.

tecznych kosztach krancowych (na przykiad Szwecja czy
Wielka Brytania). Koszty krancowe to koszty wyprodukowa-
nia dodatkowej jednostki produktu/ustugi. Spoteczne koszty
krancowe to koszty zwigzane z dodatkowym przejazdem po-
ciggu na okreslonym odcinku infrastruktury transportu kole-
jowego, co oznacza na przyklad, iz krétkoterminowe spotecz-
ne koszty marginalne = koszty marginalne infrastruktury
(utrzymania i odnowy) + marginalne koszty zewnetrzne’. Kom-
ponenty modelu oplat za dostep z uwzglednieniem kosztow
krancowych przedstawia rysunek 4.

Regulacja cen za korzystanie z infrastruktury kolejowej

Regulacja kolejowego rynku transportu musi oddziatywac
wyprzedzajgco, czyli przeciwdziata¢ zjawiskom niekorzyst-
nym dla konkurengji lub konsumenta. Z teorii regulacji i kon-
troli panstwa nad naturalnymi monopolami sieciowymi wy-
nika zasada kontroli tempa wzrostu cen. Badanie przez
regulatora jedynie zgodno$ci z prawem i zasadami nie wy-
czerpuje znamion prawidtowej regulacji. Nalezy za pomoca
formut pro konkurencyjnych, chronigcych takze klienta,
a wymuszajacych racjonalizacje kosztéw po stronie przed-

6 Zob. Materialy Srodkowoeuropejskiego Forum Operatoréw Kolejowych, Warszawa 2011, referat: D. Ryczka, PKP CARGO SA, cyt. za Rail Liberalisation In-

dex IBM Global Business Services, Bruksela 2011.

7 Zob. opracowania: G. Troche: Directorate — General for Energy and Transport. Materialy konferencyjne: ,,Przysztos¢ kolejowego transportu towarowego
w Polsce” IGTL; Warszawa 2011; J. Pieriegud: Wplyw wysokosci opfat za dostep do infrastruktury kolejowej na wielkosc przewozow towarowych, prezentacja na
konferencji ,,Przysztos¢ kolejowego transportu towarowego w Polsce — dynamiczny rozwoj, stagnacja, czy nieuchronny koniec?”, Izba Gospodarcza Trans-

portu Ladowego, Warszawa 2.06.2011.
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siebiorcy sieciowego (zarzadcy infrastruktury), zmierzac do
odejscia od dotychczasowej praktyki na rzecz regulacji po-
ziomu i tempa wzrostu cen za dostep do infrastruktury (me-
toda PRICE CUP — putapow cenowych). Przedsiebiorstwem
sieciowym jest takze ,Dworzec Polski”, stad tez prawidtowe
uksztattowanie optaty, co do poziomu, ma zasadnicze zna-
czenie nie tyko dla przedsiebiorstwa kolejowego, ale i klien-
ta korzystajacego z ustug przewozu. Audyty winny odbywac
sie w okreslonych przedziatach czasu (na przykiad w Wiel-
kiej Brytanii co 5 lat) oraz konczy¢ sie wyznaczaniem nowych
zadan do wykonania i nowych celéw (na przykiad w zakre-
sie racjonalizacji i obnizki kosztéw po stronie zarzadcy).
Wzrost optat miedzy przegladami jest mozliwy (jezeli nie od-
bywaja sie corocznie, a wedle mojej opinii nie ma potrzeby
corocznych audytéw i przegladow) jedynie o wskaznik infla-
¢ji. Zasada samofinansowania zarzadcy infrastruktury wyma-
ga takiego dziatania regulacyjnego, aby relacje przychodo-
wo — kosztowe w nastepstwie regulacji nie powodowaly strat
u zarzadcy infrastruktury.

Istotnym zjawiskiem do rozwigzania pozostaje kwestia opfat
za dostep do obiektow infrastruktury obstugowej bedacej we
wtadaniu innych operatoréw oraz metody wplywania na po-
ziom cen dostepu i przeciwdzialanie ich drastycznemu
zawyzaniu, lub zanizaniu. Jak czytamy w wyjasnieniu proble-
matyki dostepu do urzadzen kluczowych dla art. 13 skonso-
lidowanej dyrektywy, operatorzy infrastruktury ustugowej nie
sa zobowiazani do ponoszenia strat z przyznania dostepu do
urzadzen swym konkurentom. Za wlasciwe wykonane ustu-
gi maja mozliwos¢ domagania sie uzasadnionych korzysci.
Formuta kosztow pelnych daje zatem mozliwo$¢ regulatoro-
wi kontroli cen i ich wiasciwej regulacji. Moze to by¢ cho¢-
by formuta AP= S — X, gdzie AP to przyrost poziomu cen w %,
S — tempo inflacji mierzone indeksem cen towaréw i ustug
konsumpcyjnych, X — zastosowany stopien spowolnienia przy-
rostu poziomu cen®. Wprowadzenie bowiem mechanizmu pu-
tapow cenowych datoby przewidywalnos¢ dla przedsiebior-
cow, ktérzy mogliby dokonywac szacunkow wplywow
z oplat (zarzadcy) i szacunku kosztéow z tytutu opfat za do-
step do infrastruktury (przewoznicy). Perspektywy zarysowa-
ne przez Gloéwnego Zarzadce infrastruktury wskazujg na
wzrost Sredniej stawki jednostkowej optaty za minimalny do-
step do infrastruktury z 10,56 zt. za 1 poc/km w 2011 roku
do 13,13 zt. za 1 poc/km w 2021 roku (przy wskazniku infla-
¢ji zatozonym od 2013 roku na poziomie 2,3%). Regulacja
wowczas oznaczalyby na przyklad wyznaczenie celu (puta-
pu wzrostu ceny ponizej wskaznika inflacji, to znaczy na przy-
ktad wzrost ceny za dostep winien wynies¢ tylko 1,3%). W mo-
delu kosztéw krancowych sytuacja moze by¢ jeszcze bardziej
korzystna.

Podsumowanie

Optlaty za dostep do infrastruktury sg instrumentem polity-
ki panstwa ksztattujacym rynek kolejowego transportu towa-
rowego. Rozumiejgc unijne idee: ,Zanieczyszczajacy ptaci’,
,Uzytkownik ptaci” i wprowadzajac je w zycie musimy zdawac

sobie sprawe z roli gospodarczej sprawnej i droznej, w aspek-
cie logistycznym, infrastruktury, za posrednictwem ktorej wy-
konywane sg ustugi przewozu fadunkoéw. Niskie optaty za do-
step do infrastruktury transportu kolejowego to wieksze
zaangazowanie budzetu panstwa w utrzymanie i rozwoj tej-
ze infrastruktury. Dotychczasowy model kalkulagji opfat za do-
step do infrastruktury wymaga zmian w kierunku metody po-
pytowej stanowienia ceny, po ktérej udostepniana bedzie
infrastruktura. Metody, ktéra bedzie uzaleznia¢ opfaty za do-
step do infrastruktury od miernika wykonanej na niej pracy eks-
ploatacyjnej. Struktura optat winna ulec uproszczeniu. Przy
czym nalezy wskaza¢ na rosngce znaczenie opfat srodowisko-
wych w modelu kalkulacji optat oraz stosowania w transpor-
cie kolejowym innowacyjnych rozwigzan w systemach stero-
wania ruchem pociggéw. Jest rzecza niewatpliwg potrzeba
stabilizacji stawek w diuzszym okresie. Natomiast ksztaltowa-
nie modelu stawek nie jest rzeczq regulatora, bowiem o mo-
delu stanowienia ceny nie decydujg w gospodarce rynkowe;j
z zasady instytucje, takie jak regulatorzy, ale rynek. Regula-
tor natomiast moze i powinien wptywac¢ na ich poziom
w kontekscie popytu na ustugi transportowe. Stowem, sta¢ na
strazy ochrony klienta indywidualnego i instytucjonalnego przed
nieuzasadnionym wzrostem cen za dostep.

W proponowanych zmianach przez stosowne organa mu-
si chodzi¢ o zapewnienie skutecznosci dziatan regulatora w sfe-
rze wplywu na minimalizacje kosztow zarzadcy infrastruktu-
ry, przy zapewnieniu prawidtowosci kalkulacji ceny za dostep
w kontekscie kwalifikacji i przyporzadkowania wtasciwych
kosztéw. Wprowadzenie zasad rachunkowosci regulacyjnej
w sfere funkcjonowania zarzadcow infrastruktury jest warun-
kiem koniecznym skutecznos$ci oddzialywania regulatora, a tak-
ze dokonywania przez niego w cyklu kilkuletnim sprawdza-
nia prawidlowosci dzialania w sferze optat oraz wyznaczania
celow do realizacji. Regulator bowiem swoimi dziataniami wi-
nien wspierac rozwdj rynku i konkurencji, doprowadzajac do
wzrostu atrakcyjnosci oferty sektora kolejowego dla rynku
i zwiekszenia popytu na ustugi transportu kolejowego.

LITERATURA

1. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie utworzenia jed-
nolitego europejskiego obszaru kolejowego. Bruksela 2011 (Projekt).

2. Dokument Roboczy Rady Unii Europejskiej Bruksela 2011.

3. Engelhardt J, System kalkulagji optat za udostepnianie publicznej in-
frastruktury kolejowej w Polsce, materiaty konferencyjne ,, TRANSLOG”,
PTE Szczecin, 2007 s. 373.

4. Materialy Srodkowoeuropejskiego Forum Operatoréw Kolejowych. War-
szawa 2011, referat: D. Ryczka z PKP CARGO S.A. cyt. za Rail Liberali-
sation Index IBM Global Business Services, Bruksela 2011.

5. Pieriegud J, materialy konferencyjne ,,Przysziosc kolejowego transpor-
tu towarowego w Polsce” IGTL Warszawa 2011.

6. Rozporzadzenie Ministerstwa Infrastruktury z 27 lutego 2009 w spra-
wie warunkow dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej Dz. U.
nr 35.

7. Troche G., Directorate — General for Energy and Transport. Materialy
konferencyjne: ,Przyszios¢ kolejowego transportu towarowego w Pol-
sce” IGTL, Warszawa 2011.

8 Zob. J. Engelhardt: System kalkulacji optat za udostepnianie publicznej infrastruktury kolejowej w Polsce, Materialy konferencyjne ,TRANSLOG”, PTE Szcze-

cin, 2007 s. 373.

. 23
Logistyka 5/2011




