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Streszczenie. Przedmiotem rozwazai w artykule jest system finansowania dzia-
talnosci zarzqdey publicznej infrastruktury kolejowej, tj. spitki Polskie Linie Kolejowe
SA (PLK S.A.) i jego ewolucja w ostatnich latach. Wskazano na system kalkulacyjmy
stawek dostepu do infrastruktury kolejowej obowigzujacy w latach 2002 — 2005, a na-
stgpnie w latach 2006-2013. Drugg cz¢f¢ artykulu stanowiq rozwazania zwigzane
2 nowym systemem kalkulacyjnym stawek dostepu do infrastruktury kolejowej, ktiry mu-
stal zostad wdrozony w Polsce, w zwigzku z Wyrokiem Europejskiego Trybunatu Spra-
wiedliwosci z 30 maja 2013 roku.

Stowa kluczowe: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., stawki dostepu do infra-
struktury kolejowej, wyrok ETS.

Jedna z cech specyficznych polskiego zarzadcy publicznie dostepnej infrastruk-
tury kolejowej, czyli spétki PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., byla trwale utrzy-
mujaca sie od poczatku jej istnienia, tj. od 2001 roku, strata bilansowa, wynoszaca
w zaleznosci od roku, od kilkudziesieciu do kilkuset mln z} (rys. 1).
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Rys. 1. Strata netto spiotki Polskie Linie Kolejowe S.A. w latach 2002 — 2012
Zrédlo: Raporty roczne PLK S.A.
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Skumulowana strata bilansowa PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. na koniec
2012 roku wyniosta 4 732,9 mln zl, przy czym w kolejnych latach wskaznik ten
bedzie nadal wzrastal. Pomimo tak wysokich strat bilansowych, bilans PKP Pol-
skie Linie Kolejowe S.A. nie wykazuje ujemnych kapitaléw, poniewaz zgodnie
z przepisami ustawowymi Skarb Pafistwa, corocznie podnosi kapital zakltadowy
spotki o réwnowartos¢ dotacji budzetowych przydzielanych spélce na finansowa-
nie inwestycji. Ponadto, poprzednio wickszosciowy a obecnie mniejszosciowy wla-
Sciciel spétki, czyli PKP S.A.' w przesztosci kilkakrotnie podnosit kapital zaklado-
wy PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w formie wnoszenia aportéw rzeczowych, co
réwniez mialo wplyw na zachowanie dodatniej warto$ci kapitaléw wlasnych PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A.

Zjawisko trwale utrzymujacej si¢ straty bilansowej w spélce prawa handlowe-
go, co do zasad gloszonych przez ekonomie ma konotacje negatywna, a Kodeks
Spétek Handlowych (KSH) zawiera kierunkowy przepis méwiacy o koniecznosci,
a nawet obowiazku pokrywania strat spotki przez jej wiascicieli.

Straty bilansowe spétki PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. od poczatku jej ist-
nienia, to miedzy innymi poklosie nierozwiazania niektérych probleméw systemo-
wych w ramach reformy podzialowej bylego przedsiebiorstwa panistwowego PKP
oraz efekt obcigzenia utworzonej woéwczas spotki réznymi dodatkowymi kosztami,
ktére nie mialy pokrycia w przychodach ze sprzedazy (jak np. koszty Strazy Ochro-
ny Kolei, albo tylko czesciowe pokrycie, jak np. koszty utrzymania pionu inwesty-
cyjnego), ani tez w dotacji budzetowej. Tego rodzaju koszty nie byly uwzgledniane
w kalkulacjach stawek dostepu do infrastruktury kolejowej, co oznacza, ze w isto-
cie byly finansowane w ci¢zar strat PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Mozna tez
dodad, ze sytuacja wystepowania permanentnych strat bilansowych PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. byla przedmiotem sporu pomiedzy Rzadem RP a Komisja
Europejska, ktéra w w pazdzierniku 2010 roku wniosta do Europejskiego Try-
bunatu Sprawiedliwo$ci w Luksemburgu skarge przeciwko Polsce o uchybienie
zobowigzaniom panstwa czlonkowskiego, miedzy innymi w zakresie naruszenia
obowiazkéw wynikajacych z art. 6, ust. 1 dyrektywy 2001/14%, w zwiazku z art. 7,
ust. 3 i 4 dyrektywy 91/440°. Ogdlnie biorac, przywolane przepisy dyrektyw
wskazuja na koniecznos¢ zapewnienia zarzgdcom infrastruktury kolejowej takich
warunkéw, by ich zestawienia rachunkowe bilansowaly: ,z jednej strony docho-
dy z oplat za infrastrukture, nadwyzki z innych rodzajéw dzialalnosci handlowe;j

oraz finansowanie przez pafistwo, a z drugiej strony wydatki na infrastrukture”.*

1 Wedtug stanu na dzien 31 grudnia 2012 roku spotka PKP SA posiadata 27% akeji w PLK SA i 46% glosow
na Walnym Zgromadzeniu Akcjonariuszy tej spotki, natomiast Skarb Panstwa posiadat odpowiednio 73%
akcji i 54% glosow — zob. Raport roczny PLK SA 2012. W kolejnych latach proporcje te beda nadal ulegac
zmianom na korzy$¢ Skarbu Panstwa wskutek kolejnych ustawowych podwyzszen kapitatu zaktadowego
PLK SA, jako ekwiwalent udzielanych dotacji na finansowanie inwestycji.

2 Dyrektywa 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowe;j
— Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 75 z 15.3.2001, z pdzniejszymi zmianami.

3 Dyrektywa Rady 91/440/EWG z dnia 26 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju rozwoju kolei wspolnotowych —
Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 237 z 24.8.1991, z p6zniejszymi zmianami.

4 Art. 6, ust. 1 dyrektywy 2001/14.
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Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z 30 maja 2013 roku’, wprawdzie oddalil za-
rzut Komisji przeciwko Polsce w tej sprawie, przypuszczalnie ze wzgledu na za-
wilo$ci terminologiczno-prawnicze przepisow dyrektyw, ale jednoczesnie Trybunat
stwierdzil, ze ,,obowiazek ustanowiony w art. 6, ust. 1 dyrektywy 2001/14 nalezy
interpretowaé w ten sposéb, ze dotyczy on réwnowagi rachunkowej rachunku zy-
skow i strat zarzadcy infrastrukeury.” Wynika stad wniosek, ze co do zasady pani-
stwa czlonkowskie powinny ,,w normalnych warunkach dzialalnosci gospodarczej”
i, w stosownym czasie” zapewni¢ rownowage rachunku zyskéw i strat zarzadcy in-
frastruktury, jakkolwiek w Polsce takiej réwnowagi w przeszto$ci nie zapewniono.

Trudne do praktycznego rozwigzania problemy z finansowaniem dziatalnosci
spotki PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. istnialy od poczatku jej zalozenia i istnieja
nadal, jakkolwiek zasady finansowania tej spotki przeszly juz duza ewolucje. Za-
sady te dotycza dwdch sfer dziatalnosci PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., tj.: 1)
finansowania dzialalno$ci operacyjnej spélki, 2) finansowania dziatalno$ci inwesty-
cyjnej spotki w zakresie infrastruktury kolejowe;.

W dziatalno$ci operacyjnej PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. wyrdznia si¢ dzia-
talno$¢ zwiazana z udostepnianiem infrastruktury kolejowej przewoznikom kole-
jowym oraz pozostala dzialalnos¢, w tym np. utrzymywanie Strazy Ochrony Kolei.

W zakresie dzialalno$ci zwiazanej z udostepnianiem infrastruktury kolejowej,
z punktu widzenia zasad finansowania tej dzialalnosci, mozna wyréznié trzy okresy:

— lata 2002-2005, w tym okresie budzet panistwa nie wspieral finansowo
dziatalno$ci udostepniania infrastrukeury kolejowej,

— lata 2006-2013, budzet panistwa finansowal cze$ciowo koszty udostepnia-
nia infrastruktury kolejowej w celu obnizania stawek dostepowych dla prze-
woznikéw kolejowych,

— lata 2014 i dalsze, budzet pafistwa na mocy wyroku Trybunalu Sprawiedli-
wosci z 30 maja 2013 roku przejal calkowicie finansowanie kosztéw PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A., ktére bezposrednio nie sa zwiazane z udostep-
niana infrastruktura kolejowa, natomiast koszty zwiazane bezposrednio
z prowadzeniem ruchu pociggdw sa finansowane ze stawek dostepu do in-
frastrukeury.

W latach 2002-2005 wynik finansowy PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. ze

swiadczenia ustug dostepu do infrastruktury kolejowej mozna bylo okresli¢ przy
pomocy nastgpujacego wzoru:

URZ DOD POM

INFR2005 NIV MV
sz)osr = (PDOST+PDOST+ Pm: +PUSZ )7(Kmrx+sz+Kpoz) ( 1)

Natomiast w latach 2006-2013 ten sam wynik finansowy okreslal wzér:

INFR2013 UIRZ

WfDOST 7(PM;?VS’T+PEZZST+P§;D+P:§;I)+D3LD 7(K;H;;+KLRZ+KPOZ) (2)

5 Publikacja ogtoszenia o Wyroku: Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej, C 225/03 z 03.8. 2013, pelny tekst:
wwWw.curia.europa.eu/juris/document.
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gdzie:

Wf?:; - wynik finansowy zarzadcy infrastruktury na dzialalno$ci zwiazane;j
ze $wiadczeniem ushug dostepu do infrastruktury, odpowiednio do 2005
roku i do 2013 roku,

P - przychody bezposrednie ze §wiadczenia ushug minimalnego dostepu do
infrastruktury,

P2 - przychody bezposrednie ze $wiadczenia ustug dostepu do urzadzen
zwigzanych z obstuga pociagéw,

P - przychody ze $wiadczenia ustug dodatkowych,

OM z . . .
. - przychody ze Swiadczenia ustug pomocniczych,

MIN

K - koszty catkowite ustug minimalnego dostepu do infrastrukeury,

K - koszty catkowite ustug dostepu do urzadzen zwigzanych z obshuga po-
ciggow,

Koo - koszty catkowite ustug dodatkowych i pomocniczych,

D - dotacja budzetowa na remonty i utrzymanie infrastruktury.

Zastosowane w powyzszych formutach wyréznienie rodzajéw przychodéw
i odpowiadajacych im kosztéw, ma zwigzek z rodzajami ustug udostepniania
infrastrukeury kolejowej, ktére zostaly ujete w ustawie o transporcie kolejowym.
Z punktu widzenia zasad prowadzenia przedsi¢biorstwa, ale tez uwzglednia-
jac publiczny charakter swojej dzialalnosci, zarzadca infrastrukeury kolejowe;j
powinien - w latach obowiazywania omawianego systemu - dazy¢ do sytuacji,
w ktérej wynik finansowy okreslony formutami (1) lub (2) ksztaltowalby siec na
poziomie w przedziale od 0 do kwoty, bedacej marza zysku.® Podana formuta
pokazuje wprawdzie, ze wynik finansowy na dziatalno$ci zwiazanej ze Swiadcze-
niem uslug dostepu do infrastruktury mial dos¢ zlozona strukture i zalezny byt
od kilku odrebnych pozycji przychodowo-kosztowych oraz od dotacji budzeto-
wej w formule (2), ale decydujacy udzial w jego tworzeniu mialy poczatkowo
dwa elementy wzoru (1), czyli koszty calkowite ustug minimalnego dostepu do
infrastruktury K seroraz przychody bezposredme ze Swiadczenia ustug minimal-
nego dostepu do infrastruktury Poor. Dopiero w formule (2) dochodzi trzeci
najwazniejszy czynnik w postaci dotacji budzetowej na remonty i utrzymanie
infrastruktury kolejowej Dim . W systemie prawnym obowiazujacym w latach
2006-2013 wymienione wyzej trzy elementy byly ze sobg $cisle wspétzalezne.

Przychody ze $wiadczenia ustug minimalnego dostepu do infrastruktury mozna
bylo zapisa¢ analitycznie za pomoca nastqpujqcego wzoru:

PAS+TOW

. P;fg\;r ZPOCk;nPAS I * St orzec (3)
gdzie:

pockm™™" - sprzedana kolejowym przewoznikom pasazerskim i towarowym,
w danym okresie praca eksploatacyjna (dtugosé sprzedanych tras), w po-
ciagokilometrach,

6 Obowiazujace do konca 2013 roku przepisy regulacyjne wyznaczaty maksymalny putap marzy zysku zarzadcy
infrastruktury na poziomie 10% kosztow — Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 r. w
sprawie warunkow dostegpu i korzystania z infrastruktury kolejowej (Dz. U. z 2009 r., nr 35, poz. 274.).
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Sto - przecietna stawka dostepu do infrastruktury, dla pociagéw pasazer-
skich i towarowych.

Stawke przecietng za dostep do infrastruktury kolejowej obliczano w przeszto-
$ci nastepujaco:
— w latach 2002-2005, bez dotacji na remonty i utrzymanie infrastruktury
kolejowej: .
St =B )
pockm,
— w latach 2006-2013 2 uwzglfgdniemem dotacji na remonty i utrzymanie

infrastruktury kolejowe;:

UTRZ MIN-KALK
PAS+TOW KDUSI PLAN DHLD PLAN _ KDOST PLAN (5)
St { przzc PAS+TOW = PAS=IOT
pockm, pockm, .

gdzie: indeks dodatkowy PLAN oznacza warto$ci, jak w poprzednich wzo-
rach. uiete w kalkulacji stawki, jako wartosci planowane,

Koosr-suan - planowane koszty calkowite ustug minimalnego dostepu do in-
frastruktury pomniejszone o planowana na dany okres dotacje na remonty
i utrzymanie infrastruktury kolejowej, czyli tzw. koszty kalkulacyjne.

System kalkulacyjny stawek dostepu do infrastruktury kolejowej obowigzujacy
do 2013 roku mial bezposredni zwiazek z rentownoscia zarzadcy infrastrukeury,
w zakresie dzialalno$ci polegajacej na jej udostepnianiu. Nalezy w nim dostrzegaé
w szczegblnosci, dwa parametry planistyczne rzutujace na wartos¢ zrealizowanych
w danym roku obrotowym przychodow bezposrednich ze §wiadczenia ushug mini-
malnego dostepu do infrastruktury Phes, ktére w momencie kalkulacji cen ustug
na rok nastepny (stawek dostepu) wigzaly sie z duzym ryzykiem gospodarczym.
Terminarz kontroli i zatwierdzania stawek dostepu do infrastruktury kolejowe;j,
okreslony w ustawie o transporcie kolejowym, wymagal przedkladania Prezesowi
UTK projektéw cennikéw zarzadcy infrastruktury w lutym lub w marcu kaz-
dego roku, przy czym cenniki obowiazywaly od grudnia danego roku. Zarzadca
infrastruktury bral, wiec na siebie ryzyko trafnego oszacowania planowanych na
rok nastepny kosztéow catkowitych ustug minimalnego dostepu do infrastrukeu-
ry Koo’ i jeszcze trudniejszego do oszacowania parametru na rok nastepny,
w postaci planowanej do sprzedania w roku nastepnym pracy eksploatacyjnej,

7  Zgodnie z zatacznikiem do Ustawy z dnia 28 marca 2003 . o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2013 r. poz.

1594, z p6zniejszymi zmianami ) minimalny dostgp do infrastruktury kolejowej obejmuje:

1) obstugg wniosku o przyznanie zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej;

2) prawo uzytkowania przyznanej infrastruktury kolejowej;

3) korzystanie z rozjazdow i weztow kolejowych w zakresie koniecznym dla przejazdu pociagu po przy-
znanej trasie;

4) sterowanie ruchem pociagéw, w tym sygnalizacjg, kontrolg, odprawia-nie i taczno$¢ oraz dostarczanie
informacji o ruchu pociagow;

5) udostepnienie informacji wymaganej do wdrozenia lub prowadzenia przewozoéw, dla ktorych zostata
przyznana zdolno$¢ przepustowa infrastruktury kolejowej;

6) udostgpnienie urzadzen sieci trakcyjnej, jezeli sa one dostgpne.
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7. Bezposredni wplyw obydwu parametréw
planistycznych na pézniejsza rentownosé zarzadcy infrastrukeury byl taki, ze
przy danych kosztach catkowitych ustug minimalnego dostepu i ewentual-
nym przeszacowaniu wielkosci planowanej do sprzedazy pracy eksploatacyj-
nej, stawka przecietna byla zbyt niska, by pokry¢ koszty ustug minimalnego
dostepu i odwrotnie. Jednakze organ regulacyjny zawsze czuwal nad tym, by
do ewentualnego niedoszacowania wielosci pracy eksploatacyjnej nie doszlo,
poniewaz w takim przypadku dynamika stawek dostepu bylaby zbyt wysoka.
Podobnie oddzialywala na przyszla rentowno$¢ zarzgdcy warto$é planowanych
kosztéw ustug minimalnego dostepu, przy danej pracy eksploatacyjnej. Ewen-
tualne niedoszacowanie tych kosztéw na etapie kalkulacji stawek powodowalo
zbyt niski ich poziom i w przyszlym okresie brak przychodéw na pelne po-
krycie tych kosztéw, natomiast przeszacowanie kosztéw prowadzito do zbyt
wysokich stawek, na co regulator na ogét nie wyrazal zgody. W tej sytuacji
zapewnienie pozadanej rentownosci ustug minimalnego dostepu do infrastruk-
tury kolejowej bylo zadaniem do$¢ trudnym i w praktyce czgsto nieosiaganym.
Nietrafnos¢ danych planistycznych na etapie kalkulacji i procedury zatwier-
dzania stawek dostepu do infrastruktury kolejowej byta, zatem kolejnym waz-
nym czynnikiem powodujacym utrzymujaca sic deficytowos$¢ zarzadcy infra-
struktury kolejowe;j.

Jak juz wspomniano, w latach 2002-2005 padstwo w ogdle nie wspieralo
dotacyjnie dzialalno$ci zarzadcy infrastruktury, co skutkowalo bardzo wyso-
kimi stawkami dostepu do infrastruktury kolejowej w tamtym okresie, ktére
byly kalkulowane na bazie pelnych kosztéw zarzadcy zwigzanych z udostep-
nianiem infrastruktury kolejowej. Od 2006 roku przepisy ustawy o transporcie
kolejowym zostaly zmienione i wprowadzono mozliwosé dotowania zarzadcy
infrastruktury kolejowej, poprzez nastepujace zapisy: ,Minister wlasciwy do
spraw transportu moze dofinansowa¢ z budzetu panstwa lub Funduszu Kole-
jowego koszty remontu i utrzymania infrastruktury kolejowej w celu zmniej-
szania kosztéw i wysoko$ci oplat za korzystanie z niej, jezeli infrastruktura ta
jest udostepniana przez zarzadce na zasadach okre§lonych w ustawie.”® oraz
»Zarzadca, ustalajac stawki jednostkowe oplaty podstawowej, pomniejsza wy-
soko$¢ planowanych kosztéw udostepniania infrastruktury kolejowej przewoz-
nikom kolejowym o przewidywana dotacje na remonty i utrzymanie infra-
struktury kolejowej pochodzaca z budzetu paistwa lub jednostek samorzadu

terytorialnego oraz o przewidywane $rodki pochodzace z Funduszu Kolejowe-

go)y'Q

w pociggokilometrach pockm,, ..

8 Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, Dz. U. z 2003 r., nr 86, poz. 789 z pdzniejszymi
zmianami.
9 Tamze.
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Rys. 2. Przecietne stawki dostepu do infrastruktury PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w latach 2003-2012
Zridto: Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w 2011 roku, UTK, Warszawa, wrzesiert 2012, 5. 82.
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Rys. 3. Doplaty budzetu paiistwa do kosztow infrastruktury kolejowej w latach 2005-2012 w celu

obnizania oplat za dostep do infrastruktury
Zridl: UTK 2012.
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Rys. 4. Stawki jednostkowe doplaty budzetu paristwa do kosztéw infrastruktury kolejowej w latach 2005-2012
Zridto: UTK 2012.
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Rys. 5. Przecietne stawki jednostkowe z doplatami i bez doplat z budzetu paiistwa do kosztéw infra-
struktury kolejowej w latach 2005-2012
Zridlo: UTK 2012.

Wprowadzenie dotacji dla PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. mialo na celu sta-
bilizowanie i obnizanie stawek. Efekty polityki padstwa w tym zakresie mozna
krétko scharakteryzowa w oparciu o dane prezentowane na kolejnych rysunkach.

Jak wida¢ na rys. 2 w 2006 roku efektem przyznania pierwszej dotacji dla PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. w kwocie 340 mln zI, byl skokowy spadek sieciowej
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stawki przecietnej i odpowiednio stawki przecietnej dla pociagdw pasazerskich
i towarowych. W kolejnych latach kwoty dotacji tzw. utrzymaniowej dla PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. w celu obnizania stawek dostepu do infrastrukeury
kolejowej sukcesywnie wzrastaly osiagajac w 2012 roku poziom ponad 1,2 mld zt
— zob. rys. 3. Wida¢ jednak, ze w calym okresie nastepnych lat 2007-2012 stawki
przecictne, pomimo istotnych kolejnych przyrostéw dotacji, nie ulegly istotnemu
obnizeniu, a nawet byly okresy, np. w latach 2008-2009, kiedy znacznie wzra-
staly. Rosnace doplaty z budzetu panstwa do kosztéw infrastruktury kolejowe;j
dawaly jednak przewoznikom kolejowym wymierne korzysci i byly one w istocie
forma pomocy publicznej dla tej grupy przedsiebiorstw, udzielanej przez budzet
panstwa posrednio. Skale tej pomocy w latach 2006-2012 obrazuje rys. 4. Do-
tacja utrzymaniowa dla PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. na obnizanie oplat za
dostep do infrastruktury tatwo daje sie przeliczyé na stawke jednostkowa doplaty
do 1 pockm pracy eksploatacyjnej. Kazdy przewoznik kolejowy w Polsce korzysta-
jacy z ustug PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. otrzymywal wicc posrednio pomoc
publiczna z budzetu panstwa, ktérej kwote mozna ustali¢ mnozac prace eksploata-
cyjng zamawiang i wykonywang w PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. przez danego
przewoznika przez stawke jednostkowa doplaty z budzetu, ktéra w 2012 roku
osiagneta poziom 5,29 zlt/pockm. Jednakze analiza danych zaprezentowanych na
rys. 2 do 4, prowadzi do ogdlnego wniosku, ze dotacja utrzymaniowa pomimo
znacznego, wrecz skokowego jej przyrostu w latach 2006-2012, nie byla instru-
mentem prowadzacym do istotnego obnizenia poziomu stawek przecietnych ofe-
rowanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., lecz stuzyla bardziej pokryciu
rosnacych pod wplywem inflacji kosztéw zarzadcy infrastruktury. Jest, bowiem
oczywiste, ze gdyby budzet pafistwa nie dotowal stawek dostepu do infrastrukeury
kolejowej ich poziom musialby by¢ znacznie wyzszy. Przykladowo, wedlug danych
UTK podawanych za PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., w 2012 roku, stawka
przecietna bez dotacji (15,99 zl/pockm) bylaby o ponad 49% wyzsza od stawki
obowiazujacej w tym roku (10,70 zl/pockm) — zob. rys. 5.

Warto zauwazy¢, ze przy regulacjach prawnych obowigzujacych do korica 2013
roku dotacja budzetowa na remonty i utrzymanie infrastruktury kolejowej byta
elementem tylko dalece posrednio wplywajacym na rentownosé zarzadcy infra-
struktury, poprzez oddzialywanie na wskazana wyzej ogdlna obnizke stawek, co
potencjalnie moglo wplywaé na zwiekszony popyt przewoznikéw kolejowych
w zakresie ustug dostepu do infrastruktury kolejowej, a tym samym na zwick-
szone przychody bezposrednie zarzadcy z tytulu §wiadczenia ustug dostepowych.
Czynnikéw popytu na kolejowe ushugi przewozowe jest jednak znacznie wiecej
i wobec tego trudno jest uchwycié¢ zwiazek korelacyjny pomiedzy wzrostem lub
spadkiem stawek dostepu do infrastruktury kolejowej a wzrostem lub spadkiem
przewozéw kolejowych. W ujeciu bezposrednim dotacja z budzetu pafistwa finan-
sowala i niejako ,zastepowala” czesé¢ kosztow wlasnych zarzadcy infrastrukeury,
a zatem okre§lata bardzo wazng kategorie kosztéw nazwana kosztami kalkulacyj-
nymi (zob. wz6r (5)) ale jednoczes$nie nie byla — w przeciwiedistwie do rekompensat
udzielanym kolejowym przewoznikom pasazerskim — czynnikiem wplywajacym,



124 Engelhardt J.

czy regulujacym rentowno$¢ zarzadcy infrastruktury. Co wiecej, obowigzujacy me-
chanizm udzielania tej dotacji nie byl doskonaly. Zarzadca infrastruktury podpisy-
wal bowiem umowe z ministrem wlasciwym ds. transportu i musial ja w okresach
rocznych ,rozlicza¢” z budzetem, dokumentujac szczegélowo poniesione koszty
remont6w i utrzymania infrastruktury (faktury, dokumentacja réznych wydatkéw,
w tym placowych). Ten system nie mobilizowal do obnizki kosztéw i prowadzil je-
dynie do prostego zastepowania kosztéw dotacja. Wobec tego dotacja tylko utrwa-
lata i konserwowala stan istniejacy w zakresie poziomu jako$ci infrastruktury.

System kalkulacyjny stawek dostepu do infrastruktury kolejowej, jaki utrwalit
sie w latach 2006-2013, czyli po wprowadzeniu mozliwosci udzielania zarzadcy
infrastruktury dotacji budzetowej na remonty i utrzymanie infrastruktury kolejo-
wej, mozna okresli¢, jako system kalkulacji wynikowej. W systemie tym punktem
wyjsciowym kalkulacji stawek dostepu byly koszty catkowite Swiadczenia ustug
dostepu do infrastruktury, od ktérych odejmowano kwote dotacji budzetowej ,,za-
stepujacej”, a konkretnie finansujacej cze$¢ tych kosztdw, okreslajac w ten sposéb
tzw. koszty kalkulacyjne, czyli ta cz¢$¢ kosztdw, ktdra pdzniej byla dzielona przez
prace eksploatacyjng, w celu wyznaczenia poziomu stawek jednostkowych.

30 maja 2013 roku polski system kalkulacji stawek dostepu do infrastruktury
kolejowej zostal zakwestionowany przez cytowany juz Wyrok Europejskiego Try-
bunatu Sprawiedliwosci w Luksemburgu.'” Postepowanie przed Trybunalem w tej
sprawie zasadzalo sie na zarzucie Komisji Europejskiej, ze Polska nie wdrozyla
zasady wynikajacej z dyrektywy 2001/14 zgodnie, z ktéra ,,oplaty za minimalny
pakiet dostepu i dostep do toréw w celu obshugi urzadzefi zostang ustalone po
koszcie, ktory jest bezposrednio ponoszony, jako rezultat wykonywania przewo-
z6w pociagami”'!. Zdaniem Komisji zacytowany przepis odwoluje sie do pojecia
»kosztow kraficowych”, ktére oznacza jedynie koszty, jakie powstaja wskutek fak-
tycznego przewozu pociagiem, a nie koszty stale, ktére obejmuja opréocz kosztéw
zwigzanych z przewozem pociggiem, réwniez koszty ogdlnego funkcjonowania in-
frastruktury, ponoszone nawet, jesli przew6z pociggiem nie nastepuje. W ramach
toczacego postepowania strona polska argumentowala, ze ustawa o transporcie ko-
lejowym zawiera przepis dokladnie odzwierciedlajacy zapis dyrektywy 2001/14."
Natomiast twierdzenie Komisji, ze ,koszt, bezposredni ponoszony, jako rezultat
wykonywania przewozéw pociggami” jest ,kosztem kradcowym” uznala za bez-
podstawne, a przy braku definicji unijnej tego pierwszego pojecia, pafistwa czlon-
kowskie maja pewng swobode w zakresie okreslenia, co wchodzi w sklad takiego
kosztu bezposredniego i oparcia na nim wysokosci optat za dostep.

Rzecznik Generalny Trybunatlu nie podzielit stanowiska Komisji Europejskiej
w sprawie restrykcyjnego — jego znaniem — pogladu, co do réwnosci kategorii
»kosztow krafcowych” i ,kosztéw bezposrednich ponoszonych, jako rezultat wy-

10 Pehy tekst Wyroku: www.curia.europa.eu/juris/document.

11 Art. 7 ust. 3 dyrektywy 2001/14.

12 Chodzi o przepis art. 33, ust. 2 Ustawy o transporcie kolejowym, brzmiacy: ,,Opfata podstawowa za ko-
rzystanie z infrastruktury kolejowej ustalana jest przy uwzglednieniu kosztoéw, jakie bezposrednio poniesie
zarzadca, jako rezultat wykonywania przez przewoznika kolejowego przewozéw pociagami.”
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konywania przewozéw pociggami”. Co wiecej, wyrazil poglad, ze préba podania
dokladnego znaczenia prawnego tego pojecia prawa Unii jest zbedna, gdyz chodzi
o pojecie z zakresu nauk ekonomicznych, ktérego stosowanie wywoluje powazne
trudnosci w praktyce. Uznal tez prawidlowos¢ polskich przepiséw ustawowych
odno$nie kalkulacji stawek. Jednakze Rzecznik podnidst inng argumentacje. Za-
kwestionowal okreslenie, w przepisach wykonawczych do ustawy o transporcie
kolejowym, bazy wyjsciowej do kalkulacji stawek, ktéra - pomocniczo do ustawy -
zostala zapisana w Rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury'’, oraz stwierdzil, ze te
przepisy w nieunikniony sposéb prowadza do uwzglednienia przy ustaleniu oplaty
pobieranej za minimalny pakiet dostepu oraz za dostep do urzadzeni zwigzanych
z obsluga pociagdw, kosztéw, ktére w wyrazny sposéb nie moga by¢ uznane za
koszty bezposrednio ponoszone, jako rezultat wykonywania przewozéw pociaga-
mi. W szczegdlnosci — zdaniem Rzecznika - koszty utrzymania lub prowadzenia
ruchu kolejowego wymienione w przepisach wykonawczych tylko czesciowo moga
by¢ uznane za koszty bezposrednio ponoszone, jako rezultat wykonywania prze-
wozéw pociagami, gdyz obejmuja koszty stale, jakie musi ponies¢ zarzadca po
dopuszczeniu do ruchu odcinka sieci kolejowej, nawet jesli, przejazd pociagiem nie
nastepuje, natomiast bez zwiazku z wykonywaniem przewozéw pociagami pozo-
staja koszty finansowe. Podsumowaniem stanowiska Rzecznika Generalnego byto
stwierdzenie, ze Rzeczpospolita Polska naruszyla art. 7 ust. 3 dyrektywy 2001/14.

Trybunal Sprawiedliwosci orzekt ostatecznie, ze ,umozliwiajac, przy obliczaniu
oplaty za minimalny pakiet dostepu i dostep do urzadzen zwiazanych z obstuga
pociagéw, uwzglednienie kosztéw, ktore nie moga by¢ uznane za bezpo$rednio
ponoszone, jako rezultat wykonywania przewozéw pociagami, Rzeczpospolita Pol-
ska uchybila zobowigzaniom, ktére na niej ciaza na mocy art. 7 ust. 3 dyrektywy
2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w spra-
wie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania oplat
za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawania Swiadectw bezpie-
czefistwa, zmienionej dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 29 kwietnia 2004 r.”

Warto przytoczy¢ rowniez pewne wskazdéwki dla konstrukeji sytemu kalkula-
cyjnego stawek dostepu do infrastruktury kolejowej, jakie wynikaja z uzasadnienia
Wyroku. Wedlug Trybunatu:

1) koszty zwiazane z sygnalizacja, prowadzeniem ruchu, utrzymaniem i napra-
wami moga rdznil sie, przynajmniej czeSciowo, w zalezno$ci od natezenia
ruchu i w rezultacie moga by¢ uznane za koszty, ktére sa w czesci bezpo-
$rednio ponoszone, jako rezultat wykonywania przewozow pociagami,

13 Par. 8.1., pkt. 1 - 4 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 r. w sprawie warunkoéw
dostepu 1 korzystania z infrastruktury kolejowej, op.cit., miat brzmienie: ,,1. Do kalkulacji stawek, dla pla-
nowanej do udostgpniania infrastruktury kolejowej, zarzadca przyjmuje: 1) koszty bezposrednie obejmu-
jace: a) koszty utrzymania, b) koszty prowadzenia ruchu kolejowego, ¢) amortyzacjg; 2) koszty posrednie
dziatalnosci obejmujace pozostate uzasadnione koszty zarzadcy infrastruktury, inne niz wymienione w pkt 1
i3; 3)koszty finansowe zwiazane zobstuga kredytow zaciagnigtych przez zarzadcg na rozwdj i modernizacjg
udostgpnianej infrastruktury”.



126 Engelhardt J.

2) w zakresie, w jakim obejmuja one koszty stale zwiazane z dopuszczeniem do
ruchu odcinka sieci kolejowej, jakie musi ponies$¢ zarzadca nawet, jesli prze-
jazd pociagiem nie nastepuje, koszty utrzymania lub prowadzenia ruchu
kolejowego ... powinny by¢ uznane za koszty tylko czesciowo bezposrednio
ponoszone, jako rezultat wykonywania przewozéw pociagami,

3) koszty posrednie i koszty finansowe ... nie maja w oczywisty sposob zadne-
go bezposredniego zwiazku z wykonywaniem przewozéw pociagami,

4) w zakresie, w jakim amortyzacja nie jest dokonywana na podstawie rze-
czywistego zuzycia infrastruktury wynikajacego z ruchu kolejowego, lecz
zgodnie z zasadami rachunkowosci, réwniez nie moze by¢ ona uznana za
wynikajaca bezposrednio z wykonywania przewozéw pociagami.

Wyrok Trybunatu Sprawiedliwo$ci ma charakter ostateczny', stad poswiecono
mu wiecej miejsca. Zmienia on, bowiem dotychczasowy system kalkulacji stawek
dostepu do infrastruktury kolejowej, okreslony wczesniej mianem kalkulacji wyni-
kowej, opisany syntetycznie formula [5]1. W $wietle Wyroku obowiazujaca obecnie
formule kalkulacji stawek dostepu do infrastruktury kolejowej, mozna w sposéb
ogdblny zapiaé nastepujaco:

cz
A4S+ TOI T
Stoat - R Lo (©)
pockm_,,

gdzie:

K oez-rea - KOSZty zwiazane z sygnalizacja, prowadzeniem ruchu, utrzymaniem
i naprawami, ktdre sa w czgsci bezposrednio ponoszone, jako rezultat wy-
konywania przewozéw pociggami,

Az - koszty amortyzacji bezposredniej dokonywanej na podstawie rzeczywi-
stego zuzycia infrastruktury, wynikajacego z ruchu kolejowego,

pockm_. " - praca eksploatacyjna w pociggokilometrach, uwzgledniana w kal-
kulacji stawek dostepu.

Mozna zauwazy(, ze zasada ogélna nowego systemu kalkulacyjnego sta-
wek dostepu do infrastruktury kolejowej, wyrazona formula (6), catkowicie
abstrahuje od kwot dotacji budzetowych udzielanych zarzadcy infrastruktury.
Nalezy wiec uznad, ze koszty uwzgledniane w kalkulacji stawek, ich rodzaj
i zakres, to zupelnie autonomiczna kwestia w stosunku do dotacji budzetowe;j.
Ta ostatnia powinna by¢ udzielana zarzadcy na odrebnych zasadach, przy czym
prawo unijne nie wprowadza tu wiekszych ograniczen'’, wskazujac jedynie, ze
pafistwo powinno zawieral z zarzadcg infrastruktury umowy obejmujace okre-
sy nie krétsze niz trzy lata, przewidujace finansowanie ze strony pahstwa'®,
przy czym, w umowach takich obligatoryjnie maja znajdowac si¢ réwniez tzw.

14 Nie mozna ztozy¢ apelacji.

15 Zgodnie z art. 7 ust. 3 dyrektywy 91/440 ,,Panstwa cztonkowskie moga ... przyznac zarzadzajacemu infra-
struktura, w poszanowaniu przepisow art. [73 WE], [87 WE] i [88 WE], finansowanie zgodnie z zadaniami,
wielko$cia i wymogami finansowymi, w szczegdlno$ci na pokrycie kosztoéw nowych inwestycji”.

16 Art. 6., ust. 3 dyrektywy 2001/14.
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zachety do zmniejszania kosztéw zapewniania infrastruktury i wielkos$ci optat
za dostep!’.

W zwiazku z powyzszym, mozna stwierdzié, ze Wyrok Trybunalu poprzez ro-
zerwanie zaleznosci pomiedzy wysokoscig dotacji udzielanych zarzadcy ze $rod-
kéw publicznych a efektywnoscia jego dziatalno$ci operacyjnej, wprowadza dla tej
grupy przedsiebiorstw, w istocie dwie r6zne ekonomie lub dwa ré6zne wymiary
dziatalno$ci: jeden oparty na kalkulacji stawek i generowanych na ich podstawie
przychodach zarzadcy oraz drugi oparty na Srodkach publicznych wspierajacych
dziatalno$¢ zarzadcy infrastruktury, jakkolwiek obowiazywac one maja w jednym
podmiocie. Zgodnie z Wyrokiem, wspomniane dwa wymiary sa catkowicie nieza-
lezne od siebie w sensie prawnym, chociaz w sensie ekonomicznym pozostaja na-
dal wysoce wspélzalezne. Zaliczenie lub niezaliczenie pewnych kategorii kosztéw
zarzadcy infrastruktury do kosztéw, ktére sa w czesci bezposrednio ponoszone,
jako rezultat wykonywania przewozéw pociagami powoduje, bowiem odpowiedni
wzrost lub spadek kwoty dotacji niezbednej do sfinansowania pozostalej dzialal-
nosci zarzadcy infrastruktury. Element ten nie pozostaje bez znaczenia z punktu
widzenia ogdlnej polityki gospodarczej i realnych mozliwosci dotacyjnego finanso-
wania dzialalnosci zarzadcy infrastrukeury'®.

Zupelnie innego spojrzenia analitycznego wymaga tez rentowno$¢ przedsie-
biorstwa zarzadcy infrastruktury po wdrozeniu zasad wynikajacych z Wyroku.
Wspomniana wyzej ekonomii tego przedsiebiorstwa, powoduje koniecznosé

17 Art. 6., ust. 2 dyrektywy 2001/14 — w cytowanym Wyroku Trybunat podzielit réwniez stanowisko Komi-
sji Europejskiej, ze Polska nie wdrozyta wlasciwych ,§rodkow zachecajacych zarzadce infrastruktury
kolejowej do zmniejszenia kosztéw zapewnienia infrastruktury i wielkosci oplat za dostgp do niej”, przy
czym nie wskazat, jaka formg maja miec te srodki (zachgty).

18 W zwiazku z omawianym Wyrokiem ETS w kwietniu 2014 roku dokonano nowelizacji art. 38a Ustawy
o transporcie kolejowym, ktory otrzymat nastgpujace brzmienie:

,,1. Minister wiasciwy do spraw transportu moze dofinansowa¢ z budzetu panstwa lub z Funduszu Kolejo-
wego:

1) koszty remontu i utrzymania infrastruktury kolejowej, jezeli infrastruktura ta jest udostgpniana przez
zarzadcg na zasadach okreslonych w ustawie;

2) dziatalno$¢ zarzadcy, ktéra nie moze by¢ sfinansowana z optat za korzystanie z infrastruktury kolejowe;j.

2. Zadania i dziatalno$¢, o ktorych mowa w ust. 1, realizowane sa na podstawie umowy zawartej, na okres
nie

krotszy niz 5 lat, pomigdzy ministrem wtasciwym do spraw transportu a zarzadca.

3. Umowa, o ktérej mowa w ust. 2, okresla w szczegdlnosci:

1) wskazanie zadan i dziatalnos$ci, o ktérych mowa w ust. 1;

2) obowiazki zarzadcy;

3) wielkos¢ dofinansowania, w tym na zmniejszenie oplat za korzystanie z infrastruktury; umowa moze
okresla¢

wielko$¢ dofinansowania na cele, o ktorych mowa w art. 33 ust. 5c;

4) zasady rozliczenia dofinansowania;

5) zachgty do zmniejszania kosztow udostgpniania infrastruktury i poziomu oplat za dostgp;

6) mechanizmy motywujace polegajace na uwzglednieniu w kosztach zarzadcy infrastruktury nagrod i pre-
mii dla zatogi za wlasciwa realizacjg celow jakosciowych wskazanych w umowie oraz za optymalizacjg
kosztéw udostepniania infrastruktury i poziomu optat za dostgp;

7) kary za nieutrzymanie poziomu kosztéw zalozonych w umowie.”.

Ustawa z dnia 24 kwietnia 2014 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym, ustawy o komercjalizacji,
restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe” oraz ustawy
o Funduszu Kolejowym — Dz. U z 2014 r., nr 2, poz. 644
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obliczania dwéch wynikéw finansowych jego dzialalnosci, ktére beda pézniej kon-
solidowane na poziomie rachunku zyskow i strat, tj. rentownosci ustug dostepu
oplacanej przez przewoznikéw kolejowych ze stawek oraz rentownos$ci oplacane;j
bezposrednio przez budzet pafistwa.

W zwiazku z powyzszym rentowno$¢ zarzadcy infrastruktury okreslaja naste-
pujace formuly:

I. wynik finansowy uslug udostepniania infrastruktury;

INFR OD+POM

Wfpgg]‘ :P:;ifrgnv7K§i‘ZP7ABEZP+WfZZT+ Wffsz (7)
II. wynik finansowy pozostalej dziatalno$ci zarzadcy;

WprZ:DBUDiKPﬂziAPDZ (8)

gdzie:

Wfﬁ ::T - wynik finansowy zarzadcy infrastruktury na dzialalno$ci zwigzanej ze
$wiadczeniem ustug dostepu do infrastruktury, finansowanej bezposred-
nio ze stawek dostepu,

Pu"" - przychody ze $wiadczenia ushug minimalnego dostepu do infrastruk-
tury kolejowej

K& - koszty zwigzane z sygnalizacja, prowadzeniem ruchu, utrzymaniem
i naprawami, ktére sa w czesci bezpo$rednio ponoszone, jako rezultat
wykonywania przewozéw pociggami, bez amortyzacj,

Aseze - koszty amortyzacji bezposredniej dokonywanej na podstawie rzeczywi-
stego zuzycia infrastruktury, wynikajacego z ruchu kolejowego,

W™ - wynik finansowy ze $wiadczenia ushug dostepu do urzadzed zwiaza-

DOST
nych z obsluga pociagdw,

Wf: ;MDM - wynik finansowy ze §wiadczenia ushug dodatkowych i pomocniczych,

wr,, - wynik finansowy z pozostalej dzialalnos$ci zarzadcy infrastrukeury(nie-
objetej finansowaniem ze stawek dostepu),

D - dotacja budzetowa na sfinansowanie pozostalej dziatalnosci zarzadcy in-
frastruktury,

Ko - pozostale koszty zarzadcy infrastruktury, bez amortyzacji,

Az - pozostale koszty amortyzacji, nieujete w kalkulacji stawek dostepu.

W ramach nowego systemu kalkulacyjnego stawek dostepu do infrastruktury
kolejowej oraz nowego podejscia do zasilenia dotacyjnego, bardzo trudno bedzie
zapewni¢ dodatnia rentownos¢ zarzadcy infrastrukeury kolejowej, jak rowniez —
patrzac szerzej — jego rownowage finansowa. Nalezy, bowiem zwr6ci¢ uwage na
kilka istotnych elementéw tego systemu. Po pierwsze, na wynik finansowy okre-
slony formula (7) rzutowaé bedzie wielkos¢ pracy eksploatacyjnej, uwzgledniane;j
w kalkulacji stawek dostepu wedlug formuly (6). Moga to by¢ zaréwno wielkosci
historyczne tej pracy, jak tez wielkosci planowane, ale zawsze istnie¢ bedzie ryzy-
ko, ze faktycznie wykonana praca eksploatacyjna w danym roku obrotowym be-
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dzie mniejsza lub wieksza od uwzglednionej w kalkulacji, co bedzie miato wplyw
na poziom realizowanych przychodéw. Po drugie, bardzo waznym elementem
jest uwzglednienie lub nie uwzglednienie w kosztach kalkulacyjnych amortyza-
¢ji bezposredniej dokonywanej na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury,
wynikajgcego z ruchu kolejowego. Wyrok Trybunatu wskazuje jednoznacznie na
mozliwo$¢ uwzglednienia tej kategorii kosztéw w kalkulacji stawek, co oczywiscie
moze powodowa¢ ich wyzszy poziom, w stosunku do kalkulacji bez amortyzacji.
Jezeli zarzadca infrastruktury podejmie decyzje o kalkulacji stawek bez uwzgled-
nienia amortyzacji bezpo$redniej, co niewatpliwie spotkaloby sie z aprobatg rynku
(nizsze stawki), to jednocze$nie pozbawi sie mozliwosci realizacji dodatniej nad-
wyzki finansowej CF z dzialalno$ci udostepniania infrastruktury kolejowej, a to
bedzie oznaczad, ze nie bedzie generowal jakichkolwiek, nawet minimalnych $rod-
kéw wlasnych na odtwarzanie majatku infrastruktury kolejowej". Z tego wzgledu
wydaje si¢ konieczne, by zarzadca infrastruktury korzystal jednak z mozliwosci
wskazanej przez Trybunal w zakresie wlaczenia amortyzacji bezposredniej i to tym
bardziej, ze nie ma zadnej pewnosci, iz budzet pafistwa w ramach dotacji pokryje
réwniez tg kategorie kosztow.

Dotacja budzetowa dla zarzadcy infrastruktury kolejowej — wzoér (8) — nie jest
w nowym systemie elementem catkowicie pewnym, co do konkretnej kwoty. Jest
w duzym stopniu elementem uznaniowo - przetargowym, zwigzanym z polity-
ka gospodarcza, mozliwo$ciami budzetu, itp. Mozna nawet stwierdzi, ze dota-
¢ja jest najbardziej ,,niesystemowym” elementem nowego systemu finansowania
dziatalnosci zarzadcy infrastruktury kolejowej w Polsce, jakkolwiek zgodnie z li-
tera Wyroku Trybunalu, powinna pokrywaé wszystkie pozostale koszty dzialalno-
$ci zarzadcy infrastruktury kolejowej nieujmowane w kalkulacji stawek, lacznie
z kosztami np. Strazy Ochrony Kolei.

Pewna niewiadoma, do$¢ nieprecyzyjnie okreslona w Wyroku Trybunatu, jest
kategoria K ze wzoru (7), czyli kategoria ekonomiczna kosztéw zwiazanych
z sygnalizacja, prowadzeniem ruchu, utrzymaniem i naprawami, ktére sag w czesci
bezposrednio ponoszone, jako rezultat wykonywania przewozéw pociggami. Try-
bunatl — z natury swoich kompetencji — zajmowal si¢ przepisami prawa i unikal za-
jecia stanowiska w sprawach ekonomi zarzadcéw infrastruktury, nie mniej jednak,
nie do korfica mégl odej$¢ od problematyki ekonomicznej. Odrzucit wprawdzie
lansowana przez Komisje Europejska kategorie ,kosztéw kraficowych”, jako baze
do kalkulacji stawek, ale w to miejsce wprowadzil jednak kategori¢ ekonomiczna
wkosztéw stalych” ponoszonych, jako rezultat wykonywania przewozéw pociaga-
mi, ktére nie moga by¢ wlaczane do kalkulacji stawek oraz pozostalych kosztéw
ponoszonych, jako rezultat wykonywania przewozéw pociagami, ktdre maja by¢

19 Nadwyzka finansowa to wskaznik rentownosci bezwzglednej, ktéry mozna oblicza¢ z catoksztattu dziatal-
nosci przedsigbiorstwa, jako sum¢ wyniku finansowego netto i amortyzacji. Natomiast na poziomie dzia-
falnos$ci operacyjnej oblicza si¢ wskaznik EBITDA, ktory jest wynikiem dziatalno$ci operacyjnej przed
kosztami amortyzacji, kosztami odsetek i wydatkami z tytutu podatku dochodowego. Ujemna wartos¢ tego
wskaznika oznacza, ze przedsigbiorstwo nie generuje srodkow wiasnych nawet na proste odtwarzanie swo-
jego majatku.
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podstawa kalkulacji stawek. Tym samym Trybunal — wprawdzie posrednio — wska-
zal na kategorie ,kosztéw zmiennych” ponoszonych, jako rezultat wykonywania
przewozéw pociagami, jako baze do kalkulacji stawek dostepu do infrastrukeury
kolejowej. Natomiast fakt, ze w ekonomii teoretyczne pojecie ,kosztu krafco-
wego” rozumianego, jako przyrost kosztéw catkowitych wynikajacych z przyro-
stu produkgji o jednostke, jest réwnoznaczne z praktyczna kategoria wystepujaca
w przedsiebiorstwach w postaci ,,jednostkowego kosztu zmiennego” produkcji, to
juz zupelnie inna sprawa. Warto, wiec zaprezentowal wyprowadzenie na poparcie
tej tezy. W klasycznej ekonomii koszt kraficowy £, ,, przy oznaczeniu indeksem (1)
wielkos$ci biezacej oraz indeksem (0) wielkosci poprzedniej, mozna zapisa naste-
pujaco:

_AK _K.-K.

k==\p PP, ©)

gdzie:

AK - przyrost kosztéw catkowitych produkcji o jednostke,

AP- przyrost produkdji o jednostke,

K, P - z indeksami 1 lub 0, odpowiednio wielkos¢ biezaca i poprzednia kosztéw
i produkgji.

Nalezy zauwazy(, ze w powyzszym obliczeniu mianownik wzoru (9) ma zawsze
warto$¢ 1, poniewaz:

PI_P0:P0+1 _Pozl (10)

i dlatego w dalszej analizie mozna go pominad.

Koszty catkowite ze wzoru (9) mozna zapisa¢ analitycznie w spos6b nastepu-
jacy:
K=Kt Kol Pl K. (n
gdzie:
K. - koszty catkowite zmienne,

K- koszty calkowite stale,
JEDN . .
ke - koszt jednostkowy zmienny,

Wykorzystujac teraz wprowadzone indeksy wielo$ci biezacej i poprzedniej oraz
pomijajac zapis mianownika wzoru (9), sprowadzajacy sie do 1, mozna zapisad, ze:

km:[(k;fﬁvxpl)JrKgn]i[ 'Zf;\:XPo)iKLs‘m] (12)

Ze wzgledu na krétkookresowy charakter analizy przyjmuje sie, ze Ko.= Ko
i wobec tego, po redukcji wzér (12) ma postaé:

o= 22 P2 p) (13)
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i dalej
Fa=lei (P |22 ) (14)

mozna teraz zapisaé, ze:

=k e Py < ) (15)

Zgodnie z teorig ekonomii, w analizie krétkookresowej przyjmuje sie, ze jed-
nostkowy koszt zmienny jest dla kazdej jednostki produkcji taki sam wartoscio-
wo?, czyli mozna zapisaé, ze:

Fae. =Kner (16)
i wobec tego:
k= ko 17)

Na podstawie powyzszego wyprowadzenia mozna stwierdzié, ze kategoria teo-
retyczna ekonomii okreslana, jako ,koszt kraficowy”, to w praktyce funkcjono-
wania przedsicbiorstw wielko$¢ réwnoznaczna kategorii ,jednostkowego kosztu
zmiennego” rozpatrywanego w krétkim okresie czasu. Poniewaz zmiana kosztéw
catkowitych w krétkim okresie moze by¢ spowodowana tylko zmiang kosztdéw
zmiennych catkowitych, dlatego tez koszty kraficowe (marginalne) mozna okre-
sli¢, jako przyrost kosztéw zmiennych catkowitych o jednostke?'.

W zwiazku z wprowadzeniem (posrednio) zasady kalkulacji stawek dostepu
do infrastruktury kolejowej w oparciu o kategorie kosztéw zmiennych bezposred-
nich ponoszonych, jako rezultat wykonywania przewozéw pociagami, bedacych
w istocie kosztami kraficowymi (marginalnymi), mozna przewidywaé pojawienie
sie pewnych trudnosci merytorycznych z prawidlowa implementacja nowych za-
sad kalkulacji stawek dostepu do infrastruktury kolejowej wedlug Wyroku Trybu-
naly, nie tylko w Polsce, ale tez w innych krajach czlonkowskich Unii Europejskiej,
o ile Komisja Europejska bedzie dazy¢ do powszechnego stosowania tych zasad.
W praktyce, zaden kraj Unii Europejskiej, prawdopodobnie oprécz Szwecji, nie
stosuje w pelni zasad kalkulacji stawek okreslonych literalnie w Wyroku Trybuna-
tu wobec Polski. Jest tez znamienne, ze Trybunal poprzestal na bezpos$rednim lub
posrednim, ale bardzo ogdlnym wskazaniu kategorii kosztowych, ktére moga i nie
moga by¢ uwzgledniane w kalkulacji stawek dostepu do infrascruktury kolejowej,
nie okreslajac przy tym, o jakie konkretnie grupy pozycji kosztéw chodzi. Oparcie
kalkulacji stawek dostepu do infrastruktury kolejowej na koszcie kraticowym po-
noszonym, jako rezultat wykonywania przewozéw pociggami, oznaczaloby finan-
sowanie pozostalych kosztéw zarzadcy infrastruktury z budzetu padstwa, co jest

20 Jest to rodzaj analizy okreslanej w teorii ekonomii mianem analizy statyczne;j.
21 Por.: T. Zalega, Mikroekonomia, Wydawnictwo Naukowe Wydziatu Zarzadzania Uniwersytetu Warszaw-
skiego, Warszawa 2008, s. 160.
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malo realistyczne. Nalezy, bowiem wziagé¢ pod uwage, ze w dzialalnosci zarzadcow
infrastruktury niewiele kosztéw ma charakter rzeczywiscie zmienny (marginalny),
zalezny od wielkosci ruchu pociagéw. Nalezaloby w tej sprawie przeprowadzi¢ szcze-
gblowe badania, ktére najprawdopodobniej wykazalyby, ze co najwyzej 5% do 10%
kosztéw ogdlem zarzadcéw infrastruktury wykazuje zalezno$¢ od wielkosci pracy
eksploatacyjnej. Bezposrednia zaleznoscia od ruchu pociagéw moga wykazywac sie
jedynie niektére pozycje kosztéw utrzymania infrastruktury kolejowej, np. koszt
zuzycia nawierzchni zalezny od liczby wykonanych bruttotonokilometréw na linii,
koszty zuzycia sieci trakcyjnej zalezne od liczby pociggokilometréw i kilka innych.
Pozostale pozycje kosztéw utrzymania linii, a takze koszty prowadzenia ruchu maja
charakter wzglednie staly. Jak dotychczas, zadnego kraju Unii Europejskiej, oprécz
wspomnianej Szwecji, nie bylo sta¢ na wprowadzenie dofinansowania biezacego
zarzagdcy infrastruktury kolejowej na poziomie 90%-95% kosztéw i wydaje sie, ze
w dajacej sie przewidzie¢ perspektywie czasowej taki system nie bedzie powszech-
nie wdrozony. Nalezy, zatem przyjaé, ze do momentu, kiedy na poziomie calej Unii
Europejskiej nie zostanie ujednolicone pojecie ,kosztow, ktére sa bezposrednio po-
noszone w wyniku prowadzenia ruchu pociagéw” nadal bedg utrzymywaly sie syste-
my kalkulacyjne stawek dostepu, deklaratywnie oparte na kosztach bezposrednich,
ale ksztaltowane indywidualnie w zalezno$ci od wewnetrznej polityki danego kraju
i mozliwosci finansowych pokrycia dotacjami pozostalych, niepokrytych ze stawek
kosztéw dzialalnosci operacyjnej zarzadcéw infrastrukeury.

W sytuacji nieodwolalnosci Wyroku Trybunatu i koniecznosci jak najszybszego
wdrozenia zasad w nim okreslonych, z jednej strony, oraz faktu istnienia nadal wie-
lu niejasnosci merytorycznych, co do konkretnego zakresu kosztéw, jaki ma by¢
ujmowany w kalkulacji stawek dostepu, z drugiej strony, zarzadca infrastruktury
kolejowej — spélka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., przyjela, przy uwzglednieniu
zasad ogélnych wynikajacych z Wyroku, wlasny wykaz pozycji kosztowych do
nowych kalkulacji stawek dostepu do infrastruktury. Wykaz ten obejmuje koszty
bezposrednio ponoszone, jako rezultat wykonywania przewozéw pociagami w po-
szczegblnych kategoriach kosztéw dla minimalnego dostepu do infrastrukeury
— tabela 1. W tabeli uwzgledniono dwie jednorodne grupy kosztéw, tj. koszty
utrzymania infrastrukcury kolejowej oraz koszty prowadzenia ruchu pociagéw.
Dla kazdej z tych grup zostal ustalony wspélczynnik przeliczeniowy, na podsta-
wie, ktérego wyznaczono warto$é kosztéw bezposrednio ponoszonych, jako rezul-
tat wykonywania przewozéw pociagami. Dla potrzeb ustalenia wspétczynnikéw
wykorzystano takie parametry, jak okres eksploatacji elementéw drogi kolejowej,
struktura kosztéw budowy 1 km drogi kolejowej, minimalny koszt utrzymania
1 km toru drogi kolejowej, wspdlczynnik zuzycia elementéw srk w zaleznosci od
natezenia ruchu kolejowego, liczba jednostek technicznych dla potrzeb utrzyma-
nia i koszty budowy sieci trakcyjnej, czas uzytkowania sieci trakcyjnej przy mini-
malnym natezeniu ruchu®.

22 M. Pyciarz, Zasady kalkulacji stawek jednostkowych za korzystanie z infrastruktury kolejowej po Wyroku
Trybunatu Sprawiedliwo$ci, w: Projektowanie, budowa i utrzymanie infrastruktury w transporcie szyno-
wym, materiaty konferencji ,,Infraszyn 2014”, Zakopane 9 — 11 kwietnia 2014 r. s. 188.
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Tabela 1.Koszty bezposrednio ponoszone, jako rezultat wykonywania przewozéw pociqgami w poszcze-

golnych kategoriach kosztéw dla minimalnego

dostepu do infrastruktury

Lp. Pozycja kosztow I Klasyfikacja wg celu poniesienia
A. | GRUPA: UTRZYMANIE
1. | Akcja zima Inne
2. | Budynki zwiazane z ruchem kolejowym Eksploatacja, konserwacja i diagnostyka
Remonty biezace
3. | Kolejowe ratownictwo techniczne Inne
4. | Koszty zuzycia energii Inne
5. | Linie transmisyjne urzadzen srk i dsat Eksploatacja, konserwacja i diagnostyka
6. | Maszyny, $rodki transportu kolejowego i urzadzenia do ro- | Inne
bot torowych
7. | Mosty i wiadukty Remonty biezace i awaryjne
Eksploatacja, konserwacja i diagnostyka
8. | Przejazdy Eksploatacja, konserwacja i diagnostyka
Remonty biezace i awaryjne
Remonty glowne
9. | Rozjazdy w torach glownych Eksploatacja, konserwacja i diagnostyka
Remonty biezace i awaryjne
Remonty glowne
10. | Sie¢ trakcyjna Eksploatacja, konserwacja i diagnostyka
Remonty biezace i awaryjne
Remonty gltéwne
11. | Tory gtéwne zasadnicze Eksploatacja, konserwacja i diagnostyka
Remonty biezace i awaryjne
Remonty gltdwne
12. | Tory glowne dodatkowe Eksploatacja, konserwacja i diagnostyka
Remonty biezace i awaryjne
Remonty glowne
13. | Urzadzenia liniowe Eksploatacja, konserwacja i diagnostyka
14. | Urzadzenia stacyjne Eksploatacja, konserwacja i diagnostyka
15. | Urzadzenia zabezpieczenia ruchu na przejazdach Eksploatacja, konserwacja i diagnostyka
Remonty biezace i awaryjne
Remonty gltéwne
16. | Zespot szybkiego usuwania usterek i awarii Inne
B. | GRUPA: PROWADZENIE RUCHU KOLEJOWEGO
1. | Prowadzenie ruchu pociagéw (dyzurny ruchu, nastawniczy, | Inne
zwrotniczy)
Droznicy przejazdowi Inne
Personel i wydatki Centrum Zarzadzania Ruchem Kolejowym | Inne

Zridbo: M. Pyciarz, Zasady kalkulacji stawek ..., op. cit., s. 187 — 188. (**)

Tabela 2. Srednie stawki jednostkowe przed i po Wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci

Stawki jednostkowe w zt/pockm wedltug cennika: Zmianaw %
Rodzaje pociqgow | Przed Wyrokiem Po Wyroku
2014/2013 2015/2014
2012/2013 2013/2014 2014/2015
Pasazerskie 7,28 6,33 6,51 -13,0% 2,8%
Towarowe 11,90 13,70 13,47 -23,5% -1,7%
Ogolem 11,21 8,92 8,91 -20,4% -0,1%

Zrédlo: M. Pyciarz, Zasady kalkulacji stawek ..., op. cit., s. 191. (*°)



134 Engelhardt J.

Przyjeta w PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. nowa metodyka wyznaczania
stawek dostepu do infrastruktury kolejowej spowodowala znaczne obnizenie ich
poziomu w kolejnych latach, co ilustruje tabela 2. Warto tez podkresli¢ dwa ele-
menty. Po pierwsze, w cennikach na lata 2014 — 2015 zrezygnowano z mozliwosci
uwzglednienia przy wyliczaniu stawek, kosztéw bezposrednich amortyzacji, ktére
zgodnie z Wyrokiem mogly by¢ uwzglednione i po drugie, jako parametr eksplo-
atacyjny uwzgledniany w kalkulacjach zastosowano $rednioroczna wielkosé pracy
eksploatacyjnej w pociagokilometrach z ostatnich pieciu lat, a nie, jak dotychczas
wielko$¢ tej pracy planowana na rok nastepny. Ten ostatni element jest o tyle
istotny, ze przy danych kosztach uwzglednianych w kalkulacji i malejacym szeregu
czasowym pracy eksploatacyjnej z ostatnich pieciu lat, stawki dostepu beda rosty,
i odwrotnie, przy rosnacym szeregu czasowym, stawki beda malaly.

Jak wyzej wskazano, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. przyjela nowg me-
todyke kalkulacji stawek, nie posiadajac szczegdtowej wykladni podstawowych
kategorii kosztéw, ktére nalezalo w niej uwzglednié, co niesie za soba pewne
ryzyko zwiazane ze stanowiskiem Komisji Europejskiej w tej sprawie, poniewaz
ta ostatnia uwazala, ze kalkulacje stawek nalezy opierac na koszcie kraficowym,
a Wyrok Trybunalu jest wprawdzie posrednio, ale zbiezny ze stanowiskiem
Komisji Europejskiej. Pewna nadzieje na ostateczne zharmonizowanie pojecia
»kosztéw, ktére sa bezposrednio ponoszone w wyniku prowadzenia ruchu po-
ciagdédw” na poziomie catej Unii Europejskiej daje dyrektywa 2012/34 z dnia
21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego®. Dyrektywa ta zawiera kilka postanowien, ktére musza wejs¢ do
polskiego ustawodawstwa i ktére — by¢ moze — doprecyzuja, obecnie niejasne
elementy w systemie kalkulacyjnym stawek dostepu do infrastruktury. Do tych
elementéw zaliczy¢ mozna miedzy innymi:

— zapowiedZ ustanowienia do polowy 2015 roku zasad obliczania kosztéw,

ktére sa bezposrednio ponoszone w wyniku prowadzenia ruchu pociagéw,
i ktére sa podstawa do kalkulacji oplat za minimalny pakiet dostepu do
infrastruktury,

— wskazanie na elementy systemu zachet dla zarzadcéw infrastrukeury do
zmniejszania kosztéw i oplat za dostep, ktére maja by¢ okreslane w umo-
wach pomiedzy rzadem a zarzadca na okresy, co najmniej piecioletnie,

— wprowadzenie obowiazku opracowania przez zarzadce infrastruktury meto-
dy alokacji kosztéw do poszczegdlnych kategorii uslug oferowanym przed-
sicbiorstwom kolejowym z wymogiem uprzedniego zatwierdzania tej meto-
dy przez organ regulacyjny,

— mozliwos¢ uwzgledniania w oplatach za dostep do infrastruktury kosztéw
skutkéw dla §rodowiska, w tym réwniez kosztéw skutkéw hatasu.

W swietle podniesionych wczesniej uwag dotyczacych systemu kalkulacyjnego

stawek dostepu do infrastruktury kolejowej, pelne wdrozenie zaleceni i zapowiedzi
zawartych w dyrektywie 2012/34 byloby bardzo korzystne, jakkolwiek nie nastgpi

23 Dz. U. Unii Europejskiej, z 14.12.2012 L.343/32.
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to zbyt szybko, poniewaz w tej samej dyrektywie przewidziano okresy piecioletnie
na dostosowane si¢ do tych zalecen i ich wdrozenie.

Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z 20 maja 2013 roku w sprawie zasad kal-
kulacji stawek dostepu do infrastruktury kolejowej skutkuje nie tylko okreslonymi
zmianami w tym systemie, ale moze mie¢ rowniez — rozwazajac calkowicie hipote-
tycznie - ujemne skutki dla budzetu paistwa. Przewoznicy kolejowi zapowiedzieli,
bowiem wystapienie wobec Skarbu Pafistwa z roszczeniami o nienaleznie poniesio-
ne, zbyt wysokie oplaty za dostep do infrastruktury kolejowej, pod rzadami syste-
mu kalkulacyjnego, ktéry obowigzywal do 2013 roku. Tego rodzaju spér sadowy
bedzie mial niewatpliwie bezprecedensowy charakter w calej Unii Europejskiej,
a jego wynik w momencie przygotowywania niniejszego artykulu byl niewiadomy.
Nie wiadomo réwniez jak sady podejda do sprawy ewentualnego przedawnienia
sie roszczen, a wiec nie mozna okresli¢ zakresu czasowego potencjalnych roszczen.
Sposréd wielu niewiadomych, potencjalnie zwigzanych z roszczeniami przewozni-
kéw kolejowych wobec Skarbu Paristwa, jest rowniez sposéb podejscia do rozlicze-
nia dotacji budzetowej na remonty i utrzymanie infrastruktury kolejowej udzie-
lanej zarzadcy infrastruktury w latach 2006-2013 roku. W rysujacym si¢ sporze
tylko jedno jest wiadome, a mianowicie to, ze duzymi jego beneficjentami bedg
kancelarie prawnicze stojace, badz to po stronie przewoznikéw, badz po stronie
Skarbu Panistwa.

Podsumowujac referat mozna wréci¢ do jego tytulu méwigcego, ze jest jed-
na spétka, tj. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z trzema ekonomiami. Na dwie
z nich juz wskazano w tekscie artykulu. Pierwsza oparta jest na zasadach kalkulacji
stawek dostepu do infrastruktury kolejowej, druga na dotacji budzetowej, ktéra
powinna sfinansowac calg pozostalg dzialalno$§¢ PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
nieobjeta finansowaniem ze stawek dostgpowych. Natomiast trzecim wymiarem
ekonomii w PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. jest dzialalno$¢ inwestycyjna tej
spolki i jej finansowanie. Problematyka ta jest jednak na tyle szeroka, ze wymaga-
taby oméwienia w odrebnym artykule.






