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Stawki optat za dostep do infrastruktury
w pasazerskim transporcie kolejowym

Celem artykutu jest zaprezentowanie - w kontekscie obowigzujg-
cego prawa - systemu opfat pobieranych za dostep do infrastruk-
tury kolejowej w Polsce w odniesieniu do pasazerskich przewoz-
nikow kolejowych. Przeprowadzona analiza wskazuje, ze sposob
kalkulacji opfat za dostep do infrastruktury kolejowej odgrywa
istotng role w kreowaniu rynku pasazerskich przewozow kolejo-
wych. Zdiagnozowane w niniejszym artykule wady obowigzujgcego
systemu w Polsce wskazujg na koniecznosé jego poprawy, maja
one howiem bezpoSrednie przetozenie na faktyczng wysoko$¢
opfaty uiszczanej przez pasaZerskich przewoZnikéw kolejowych
z tytutu dostepu do infrastruktury kolejowej.

Wprowadzenie

listotnym elementem polityki oddziatywania panstwa na
funkcjonowanie i rozwdj pasazerskiego rynku transportu ko-
lejowego jest system optat za dostep do infrastruktury kole-
jowej. System ten oparty jest na gruncie krajowym na zasa-
dach zawartych w ustawie o transporcie kolejowym [17] oraz
rozporzadzeniu w sprawie warunkéw dostepu i korzystania
z infrastruktury kolejowej [8] i zaktada, ze zarzadca infra-
struktury kolejowej ustala optate podstawowg za korzystanie
z infrastruktury kolejowej przy uwzglednieniu kosztow, jakie
poniesie bezposrednio w zwigzku z wykonywaniem przewozow
przez przewoznika kolejowego. Takie rozwigzanie oznacza, ze
zarzadca moze obcigzyé przewoznika kolejowego tylko koszta-
mi bezposrednimi powstajgcymi w wyniku wykonywania przez
przewoznika kolejowego przewozu, a nie - jak dotychczas -
catoscig kosztéw funkcjonowania zarzadcy infrastruktury ko-
lejowej. Pozostata czeS¢ kosztow zarzadcey infrastruktury ko-
lejowej, niepokryta przez przewoznikéw kolejowych, moze by¢
sfinansowana z budzetu paistwa badZ pokryta przez przewoi-
nikdw kolejowych po wykazaniu przez zarzadce infrastruktury
kolejowej, w drodze badania rynku, ze dana wysoko$S¢ optat za
dostep do infrastruktury nie spowoduje przejecia przewozow
przez transport samochodowy.

Z powyzszego wynika, ze istote rozwoju pasazerskiego trans-
portu kolejowego stanowi nie tylko wysokoSC i zapewnienie
wieloletniego finansowania utrzymania infrastruktury kolejo-
wej z budzetu panistwa, lecz rowniez, a moze przede wszyst-
kim, sposéb ustalania przez zarzadce infrastruktury kolejowe;j
wysokosci kosztow bezposrednich, bedacych rezultatem wyko-
nywania przez przewoznikow kolejowych przejazdu pociggami.
Te bowiem, obok finansowania z budzetu pafnstwa, majg wptyw
na faktyczng wysoko$é opfat uiszczanych przez przewoznikow
pasazerskich na rece zarzadcy infrastruktury kolejowe;.

W zwiazku z powyzszym rolg panstwa powinno byé nie tyl-
ko zapewnienie wieloletniego, z gory okreSlonego, poziomu
finansowania zarzadcy infrastruktury kolejowej, lecz réwniez
stworzenie mechanizméw, ktére zapewnig realizacje zasady
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kalkulacji optat za dostep do infrastruktury kolejowej w oparciu
0 koszty bezpoSrednie powstajgce w wyniku wykonywania prze-
wozu pociggami. Postulat ten jest formutowany od wielu lat. M.
Antonowicz podkreSla, ze powinno to byé czynione w ramach
dtugookresowych planéw sfinalizowanych umowa o finansowa-
niu infrastruktury w przedziale (co najmniej) okresu od 3 do 5
lat [1].

Rolg panstwa powinno byé réwniez zapewnienie mozliwosci
szczegbtowego badania przez Prezesa Urzedu Transportu Kole-
jowego kategorii i wysokosci kosztéw bezposrednich przyjetych
przez zarzadce infrastruktury kolejowej do kalkulacji optat za
dostep do infrastruktury, jego polityki rachunkowosci, przyjetej
przez niego metodyki tworzenia planu biznesowego i weryfika-
cji zgodnoSci zawartych w nim danych z danymi Zrodtowymi.
Stworzenie skutecznych narzedzi i zagwarantowanie stosowa-
nia ich w praktyce moze skutecznie wptywaé na obnizenie po-
ziomu optat uiszczanych przez przewoznikow pasazerskich za
dostep do infrastruktury kolejowej. To w konsekwencji bedzie
stymulowac jakikolwiek rozwéj tego rynku w Polsce.

Rys historyczny systemu stawkowego w Polsce

W zwigzku z przystapieniem Rzeczypospolitej Polskiej do Unii

Europejskiej dnia 1 maja 2004 r. konieczne stato sie dostoso-

wanie prawa krajowego do wymogow prawa unijnego. Regulacje

dotyczace sposobu obliczania opfat za dostep do infrastruktury
kolejowej, zawarte w dyrektywie 2001/14/WE w sprawie aloka-
cji zdoIno$ci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania
opfat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje

w zakresie bezpieczenstwa [2], zostaty zaimplementowane

miedzy innymi w art. 33 ustawy o transporcie kolejowym [17]

oraz wydanych na jej podstawie rozporzadzeniach, tj.:

1) rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 7 kwietnia
2004 r. w sprawie warunkéw dostepu i korzystania z infra-
struktury kolejowej [11];

2) rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 30 maja
2006 r. w sprawie warunkéw dostepu i korzystania z infra-
struktury kolejowej [10];

3) rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 27 lutego
20009 r. w sprawie warunkow dostepu i korzystania z infra-
struktury kolejowej [9].

W art. 33, ust. 2 ustawy o transporcie kolejowym [17] wpro-
wadzono zasade, zgodnie z ktdra optata za korzystanie z infra-
struktury kolejowej ustalana jest przy uwzglednieniu kosztow,
jakie poniesie zarzadca w rezultacie przydzielenia i umozliwie-
nia korzystania z przydzielonych tras pociggdw oraz infrastruk-
tury kolejowej. JednoczeSnie w rozporzadzeniu z 2004 r.w § 9
doprecyzowano, ze do kalkulacji stawek przyjmuije sie:

4 taczne koszty state, obejmujgce:

- amortyzacje,

- koszt utrzymania biezgcego, tgcznie z kosztami niezbed-

nego w tym celu zatrudnienia,



- koszt prowadzenia ruchu tgcznie z kosztami niezbednego
w tym celu zatrudnienia;

Q taczne koszty zmienne, obejmujace pozostatg czesé kosz-
tow, bez kosztéw wspdlnych;

Q koszty wspdlne.

W kolejnym, zastepujacym je, rozporzadzeniu z 2006 r.
przewidziano, ze do kalkulacji stawek przyjmuje sie:

O koszty state, obejmujace:

- amortyzacje,

- koszt utrzymania biezacego linii kolejowych,

- koszt prowadzenia ruchu;

O koszty zmienne;

O koszt obstugi kredytow;

O narzut naprawczo-utrzymaniowy.

Jako ze powyzsze przepisy naruszaty art. 7, ust. 3 dyrektywy
2001/14/WE, zgodnie z ktdrym optaty za minimalny pakiet do-
stepu i dostep do toréw w celu obstugi urzadzen zostang usta-
lone po koszcie, ktdry jest bezpoSrednio ponoszony jako rezul-
tat wykonywania przewozéw pociggami, Komisja Europejska
wezwata Polske w 2008 r. do zastosowania sie do przepiséw
dyrektyw pierwszego pakietu kolejowego w zwigzku z uchybie-
niami dotyczgcymi m.in. optat za dostep do infrastruktury.

Nowelizacja ustawy o transporcie kolejowym z grudnia 2008
r. wyraznie potwierdzita w art. 33, ust. 2 obowigzujgca zasa-
de, zgodnie z ktdrg optata podstawowa za korzystanie z infra-
struktury kolejowej ustalana jest przy uwzglednieniu kosztow,
jakie bezposrednio poniesie zarzadca jako rezultat wykonywa-
nia przez przewoznika kolejowego przewozdw pociggami.

W lutym 2009 r. wydano kolejne, trzecie i zastepujgce po-
przednie, rozporzadzenie, ktdre przewidywato w § 8, ze do kal-
kulacji stawek, dla planowanej do udostepniania infrastruktu-
ry kolejowej, zarzadca przyjmuje:

O koszty bezposrednie, obejmujace:

- koszty utrzymania,

- koszty prowadzenia ruchu kolejowego,

- amortyzacje;

O koszty posrednie dziatalnoSci, obejmujace pozostate uza-
sadnione koszty zarzadcy infrastruktury, inne niz wymienio-
newpkt1i3;

O koszty finansowe zwigzane z obstuga kredytéw zaciggnie-
tych przez zarzadce na rozw6j i modernizacje udostepnia-
nej infrastruktury;

O prace eksploatacyjng okresSlong dla poszczegblnych kate-
gorii linii i pociggdw.

Powyzsze zmiany prawa nie zakonczyty sie usunieciem
przez Polske stwierdzonych przez Komisje naruszen. Stad
Komisja Europejska skierowata w 2009 r. do Rzeczypospo-
litej Polskiej uzasadniong opinie w zwigzku z nieprawidtowo-
Sciami dotyczacymi wdrozenia pierwszego pakietu kolejowe-
go, gdzie stwierdzita, ze w prawie polskim nie wprowadzono
przepiséw, ktére gwarantowatyby kalkulacje optat za dostep
do infrastruktury kolejowej w oparciu o zasade kosztu bez-
posredniego, zgodnie z art. 7, ust. 3 dyrektywy 2001/14/
WE. Jednocze$nie strona polska nie wykazata, ze rynek jest
w stanie udzwignaé aktualny poziom optat, zgodnie z art. 8,
ust. 1 tej dyrektywy. Wymiana zdan miedzy Komisjg a Rzecza-
pospolitg Polskg zakonczyta sie ostatecznie ztozeniem przez
Komisje skargi przeciwko Rzeczypospolitej Polskiej na pod-
stawie art. 258 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiegj
[15] w pazdzierniku 2010 r. Zgodnie z art. 258 Traktatu, jesli
Komisja uznaje, ze Panstwo Cztonkowskie uchybito jednemu

ze zobowigzan, ktére na nim cigzg na mocy traktatow, wyda-
je ona uzasadniong opinie w tym przedmiocie, po uprzednim
umozliwieniu temu Panstwu przedstawienia swych uwag. Je-
§li Panstwo to nie zastosuje sie do opinii w terminie okreslo-
nym przez Komisje, moze ona wnie$é sprawe do Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej.

Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci

W wyniku wszczetego przeciwko Rzeczypospolitej Polskiej po-

stepowania Trybunat Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej wydat

dnia 30 maja 2013 r. wyrok [21], w ktorym stwierdzit miedzy
innymi, ze nie zapewniajac wtasciwej transpozycji przepisow
dotyczgcych pobierania optat za uzytkowanie infrastruktu-
ry kolejowej, znajdujacych sie w dyrektywie 2001/14/WE,

Rzeczpospolita Polska uchybita zobowigzaniom cigzgcym na

niej na mocy art. 7, ust. 3 dyrektywy 2001/14/WE. Sytuacja

ta byta od wielu lat krytykowana przez Srodowisko kolejowe. J.

Engelhardt podkreslat, ze przedmiotem krytyki obowigzujace-

go systemu kalkulacyjnego optat za dostep do infrastruktury

kolejowej sg nastepujgce jego elementy:

“ niewlasciwa implementacja przepisow dyrektyw unijnych
w zakresie podstaw kosztowych kalkulacji;

“ niewfasciwe elementy kosztéw bezposrednich, bedacych
podstawg kalkulacji, wskazane w rozporzadzeniu;

“* wigczenie do kalkulacji kosztow posrednich dziatalno$ci za-
rzadcy infrastruktury oraz kosztéw finansowych;

“* mozliwos¢ naliczania przez zarzadce infrastruktury marzy
zysku [4].

W uzasadnieniu Trybunat Sprawiedliwo$ci wskazat, co
nastepuje:

1. Dyrektywa 2001/14/WE nie zawiera zadnej definicji poje-
cia ,kosztu, ktory jest bezpoSrednio ponoszony jako rezul-
tat wykonywania przewoz6w pociggami”, a zaden przepis
prawa Unii nie okresla kosztow objetych lub kosztéw nieob-
jetych tym pojeciem.

2. Poniewaz chodzi o pojecie z zakresu nauk ekonomicznych,
ktérego stosowanie wywotuje powazne trudnoSci w prakty-
ce, nalezy uzna¢, ze w aktualnym stanie prawa Unii panstwa
cztonkowskie posiadajg pewien zakres uznania w celu trans-
pozycji i stosowania wskazanego pojecia w prawie krajowym.

3. Wynika stad, ze w niniejszej sprawie nalezy zbadaé, czy
rozwazane polskie przepisy pozwalajg uwzglednié przy ob-
liczaniu opfaty za minimalny pakiet dostepu i dostep do
urzadzen zwigzanych z obstugg pociggdéw kosztow, ktore
w oczywisty sposob nie sg bezposrednio ponoszone jako
rezultat wykonywania przewozéw pociggami.

4. Koszty zwigzane z sygnalizacjg, prowadzeniem ruchu, utrzy-
maniem i naprawami moga réznié sie, przynajmniej czescio-
wo, w zaleznoSci od natezenia ruchu i w rezultacie mogg by¢
uznane za koszty, ktore sg w czeSci bezpoSrednio ponoszo-
ne jako rezultat wykonywania przewozéw pociggami.

5. Wynika stad a contrario, ze w zakresie, w jakim obejmuja
one koszty state zwigzane z dopuszczeniem do ruchu od-
cinka sieci kolejowej, jakie musi ponieS¢ zarzadca, nawet
jesli przejazd pociggiem nie nastepuje, koszty utrzymania
lub prowadzenia ruchu kolejowego, wymienione w § 8, ust.
1 rozporzadzenia z 2009 r., powinny byé uznane za koszty
tylko czeSciowo bezposrednio ponoszone jako rezultat wy-
konywania przewozéw pociggami.

6. Co sie tyczy kosztow posrednich i kosztow finansowych,
rowniez wymienionych we wskazanym przepisie krajowym,
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nalezy stwierdzi¢, ze koszty te nie majg w oczywisty sposdb

zadnego bezposredniego zwigzku z wykonywaniem przewo-

zO6wW pociggami.

7. Wreszcie w zakresie, w jakim amortyzacja nie jest doko-
nywana na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury,
wynikajgcego z ruchu kolejowego, lecz zgodnie z zasadami
rachunkowosci, rowniez nie moze by¢ ona uznana za wyni-
kajaca bezposrednio z wykonywania przewozow pociggami.

8. W tej sytuacji nalezy stwierdzié, ze rozporzadzenie ministra
z 2009 r. prowadzi do uwzglednienia - w celu okreSlenia
optaty za minimalny pakiet dostepu i dostep do urzadzen
zwigzanych z obstugg pociggow - kosztow, ktdrych nie moz-
na uzna¢ za bezposrednio ponoszone jako rezultat wykony-
wania przewozOow pociggami.

9. W tych okolicznoSciach nalezy stwierdzi¢, ze zarzut Komisji
dotyczacy naruszenia art. 7, ust. 3 dyrektywy 2001/14 jest
zasadny [21, por. takze: 5, 14].

Wyrok wydany przez Trybunat SprawiedliwoSci potwierdzit
tym samym, ze system kalkulacji stawek optat za dostep do
infrastruktury kolejowej obowigzujacy w Polsce jest niezgodny
z prawem Unii Europejskiej i powinien zosta¢ zmieniony nie-
zwiocznie. Jedng z istotniejszych konsekwencji wyroku Trybu-
natu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej byto potwierdzenie, ze
obowiazujace w przesztoSci optaty za dostep do infrastruktury
kolejowej byty kalkulowane niezgodnie z prawem. Sgd Ochrony
Konkurencji i Konsumentéw w swym wyroku z 2014 r. uchy-
lit decyzje Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego z dnia 24
sierpnia 2012 r. nr DRRK-WKL-9110-13/12, zatwierdzajacg
stawki jednostkowe optat za minimalny dostep do infrastruk-
tury kolejowej i za dostep na sieci kolejowej do urzadzen zwia-
zanych z obstugg pociggdw oraz optat dodatkowych zarzadcy
infrastruktury kolejowej na rozktad jazdy pociggéw 2012/13,
obowigzujace od dnia 9 grudnia 2012 r.

Sad Ochrony Konkurencji i Konsumentéw w swym wyroku
wskazat, ze zarzadca do kalkulacji stawek jednostkowych optat
za minimalny dostep do infrastruktury przyjat:

O koszty bezpoSrednie, ktére obejmujg koszty: utrzymania,
prowadzenia ruchu kolejowego, amortyzacji;

O koszty poSrednie dziatalnoSci;

O koszty finansowe;

O prace eksploatacyjng, okreslong dla poszczegblnych kate-
gorii linii i rodzajéw pociggow.

Wymienione wyzej czynniki powoduja, Ze uzasadnione sa
podniesione zarzuty dotyczace nieprawidtowego zaliczenia w po-
czet kosztow wydatkow, ktore, zgodnie z art. 33, ust. 2 ustawy
0 transporcie kolejowym, nie moga by¢ podstawg kalkulacji sta-
wek jednostkowych optaty podstawowej za dostep do infrastruk-
tury kolejowej [20]. Sad w dalszej czesSci uzasadnienia podkreslit,
ze uchybienie zobowigzaniom panstwa cztonkowskiego zostato
stwierdzone na gruncie rozporzgdzenia ministra infrastruktury
z dnia 27 lutego 2009 r., a na przepisach tego rozporzgdzenia
opart sie prezes Urzedu Transportu Kolejowego, wydajac za-
skarzong decyzje. Wbrew postanowieniom dyrektywy 2001/14/
WE, prezes Urzedu Transportu Kolejowego zaakceptowat koszty
przedstawione przez zarzadce infrastruktury kolejowej, ktorych
nie mozna uzna¢ za bezpoSrednio ponoszone jako rezultat wyko-
nywania przewozow pociggami (wyrok sgdu nie jest prawomocny).

System kalkulacji stawek obowiazujacy w Polsce
Naturalng konsekwencjg wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci
byta koniecznoS¢ dostosowania prawa polskiego do standar-
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dow europejskich. W tym celu wydano rozporzadzenie mini-
stra infrastruktury w sprawie warunkéw dostepu i korzystania
zinfrastruktury kolejowej [8], ktére miato usunaé wszelkie nie-
prawidtowosci istniejace w prawie polskim. Rozporzadzenie to
zostato mocno skrytykowane przez srodowisko kolejowe jako
nielogiczne, niespojne i zawierajace niejasne zasady kalkula-
cji stawek dostepu do infrastruktury.

Jednocze$nie dokonano nowelizacji ustawy o transporcie
kolejowym i wykreSlono art. 33, ust. 5a, ktéry zobowigzywat
zarzadce infrastruktury kolejowej, by ustalajgc stawki jednost-
kowe optaty podstawowej, pomniejszat wysoko$é planowanych
kosztéw udostepniania infrastruktury kolejowej przewoznikom
kolejowym o przewidywang dotacje na remonty i utrzymanie
infrastruktury kolejowej, pochodzaca z budzetu panstwa lub
jednostek samorzadu terytorialnego oraz o przewidywane
srodki pochodzace z Funduszu Kolejowego. Zmiana ta spowo-
dowata, ze dofinansowanie dziatalnosci zarzadcy infrastruktu-
ry kolejowej skoncentrowane zostato na pomniejszeniu kosz-
téw posSrednich zarzadcy infrastruktury. Nie miato wptywu na
obnizenie bazy kosztow bezposrednich.

Zgodnie z nowym rozporzadzeniem do kosztow zarzadcy
infrastruktury, ktére majg by¢ sfinansowane z optaty podsta-
wowej za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej, zali-
cza sie te czeS¢ kosztow, ktora jest bezposrednio ponoszona
przez zarzadce jako rezultat wykonywania przewozéw pociaga-
mi. Do kosztéw tych zaliczono w szczegblnosci czeS¢ kosztow:
“ utrzymania i remontow infrastruktury kolejowej;

“ prowadzenia ruchu pociggow;

“* amortyzacji, jezeli jest dokonywana na podstawie rzeczywi-
stego zuzycia infrastruktury kolejowej, wynikajgcego z ru-
chu kolejowego.

Jednocze$nie wyraznie wskazano, ze do kosztow zarzadcy,
ktdére majg by¢ sfinansowane z optaty podstawowej za mini-
malny dostep do infrastruktury kolejowej, nie przyjmuje sie
tych kosztéw, ktdre nie sg bezposSrednio ponoszone przez za-
rzadce jako rezultat wykonywania przewozow pociggami. Do
kosztéw tych zaliczono w szczegdInosci koszty:

* administracji;

“ ochrony infrastruktury i porzadku na terenach kolejowych;

 finansowe;

 posrednie.

Wydaje sie, ze przyktadowe wskazanie w rozporzadzeniu,
ktére koszty nie mogg byé przeniesione na przewoznika kole-
jowego, jest catkowicie zbyteczne, skoro rozporzadzenie i tak
postuguje sie kryterium jego bezpoSredniego zwiazku z wyko-
nywanym przewozem. O tym zatem, czy dany koszt nalezy trak-
towa¢ jako bezposredni, bedzie decydowaé okoliczno$é jego
bezposredniego zwiazku z wykonywanym przewozem, a nie
jego wskazanie przez ustawodawce w tym przepisie.

Pojecie ,kosztu bezpoSredniego” stwarza problemy inter-
pretacyjne. W tej sytuacji szczegblnie pomocne moze okazaé
sie rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) w sprawie zasad
obliczania kosztow, ktére sg ponoszone bezposSrednio jako
rezultat przejazdu pociagu [13]. Wprawdzie rozporzadzenie
to zawiera szereg okresdw przejSciowych i praktycznie jesz-
cze nie obowigzuje w Polsce. Rozporzadzenie to stosuje sie
od dnia 1 sierpnia 2015 r. Zgodnie jednak z art. 31, ust. 3
Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE (3],
zarzadca infrastruktury moze podja¢ decyzje o stopniowym
dostosowywaniu sie do tych zasad przez okres nie diuzszy
niz 4 lata po wejsciu w zycie tych aktéw wykonawczych, z tym



zastrzezeniem, ze metoda obliczania kosztéw bezposrednich
oraz - w stosownych przypadkach - plan stopniowego wdra-
zania zostang przedstawione organowi regulacyjnemu nie
pdzniej niz dnia 3 lipca 2017 r. Juz obecnie rozporzadzenie to
moze byé cenng wskazowka w zakresie zasad kwalifikowania
danego kosztu jako kosztu, ktory jest bezposrednio ponoszo-
ny w zwigzku z wykonywaniem przewozu pociggami.

Koszt bezpoSredni zostat zdefiniowany w przywotywanym
rozporzadzeniu jako koszt, ktory jest bezpoSrednio ponoszony
jako rezultat przejazdu pociggu; tym kosztem nie moze byé
Z pewnoscia:

* koszt staty zwigzany z udostepnianiem odcinka linii, ktory
zarzadca infrastruktury musi ponosi¢ nawet w przypadku
braku ruchu pociggdw;

* koszt, ktory nie odnosi sie do ptatnosci dokonanych przez
zarzadce infrastruktury;

* koszt nabycia, sprzedazy, demontazu, dekontaminacji, re-
kultywacji lub dzierzawy gruntu lub innych Srodkdw trwatych;

* koszt posredni w catej sieci, w tym posredni koszt wynagro-
dzef i emerytur;

% koszt finansowania;

** koszt zwigzany z postepem technologicznym lub wyjsciem
Z uzycia;

 koszt wartosci niematerialnych i prawnych;

* koszt przytorowych czujnikow, przytorowych urzadzen ko-
munikacyjnych i urzadzen sygnalizacyjnych, jezeli nie sg
bezposrednio ponoszone w wyniku przejazdu pociggu;

* koszt informacji, urzadzen komunikacyjnych nieznajduja-
cych sie przy torach lub urzadzen telekomunikacyjnych;

* koszt dotyczacy poszczegblnych przypadkow dziatania sity
wyzszej, wypadkow i zaktdcen przewozow;

** koszt zasilania elektrycznego trakcji, jezeli nie jest bez-
posrednio ponoszony w wyniku wykonywania przewozow
pociggami;

* koszt zwigzany z dostarczaniem informacji, o ktérych mowa
w pkt 1, lit. f) zatgcznika Il do dyrektywy 2012/34/UE (3],
chyba Ze jest on ponoszony jako rezultat przejazdu pociggu;

* koszt administracyjny ponoszony w ramach systemow roz-
nicowania optat;

“* amortyzacja, ktora nie jest okreSlana na podstawie rzeczy-
wistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociagu;

** cze$¢ kosztu utrzymania i remontow infrastruktury cywil-
nej, ktére nie sg bezposrednio ponoszone w wyniku prze-
jazdu pociagu.

Udziat , kosztow bezposrednich” w kosztach catkowitych
funkcjonowania zarzadcy infrastruktury kolejowej
Wysoko$¢ kosztéw bezposrednich ma faktyczny wptyw na
poziom opfat uiszczanych przez przewoznikéw kolejowych
na rzecz zarzadcy infrastruktury kolejowej. Dotychczas nie
wypracowano jednak jednolitego rozwigzania umozliwiajgce-
go ustalenie kosztéw bezpoSrednich. Zgromadzenie petnych
i wiarygodnych danych statystycznych napotyka w tej sytuacji
powazne trudnosci [6]. Z dotychczas przeprowadzonych analiz
wynika jednak, ze koszty bezpoSrednie wykonywania przewo-
z06w pociggami wynoszg ok. 35% Srednich kosztow [18].
Warto zauwazyé, ze kalkulacja optat za dostep do infra-
struktury kolejowej w oparciu wytgcznie o koszty bezposSrednie
spowodowata obnizenie w Polsce Srednigj stawki jednostkowe;j
dla pociggow pasazerskich tylko o 13% (dla pociagow towaro-
wych obnizka byta nieco wieksza i plasowata sie na poziomie

23,5%) [7]. Krytycznie nalezy ocenié fakt, ze ani zarzadca in-
frastruktury kolejowej, ani regulator rynku kolejowego nie wy-
kazali, Zze osiggniety zostat oczekiwany poziom udziatu kosztow
bezposrednich w kosztach catkowitych w wysokosci 35% lub
mniejszy. Moze to wynikaé z faktu, Ze poziom ten nie zostat
osiggniety, skoro obnizka optat w transporcie pasazerskim byta
tak symboliczna.

Brak osiaggniecia standardéw europejskich w odniesieniu do
wysokoSci udziatu kosztéw bezpoSrednich w kosztach catko-
witych powoduje, ze obowigzujgcy w Polsce system kalkulacji
optat musi by¢ poddawany kontroli spotecznej, a wysoko$é
stosowanych optat za dostep do infrastruktury jest nieustan-
nie krytykowana przez Srodowisko kolejowe. Warto wiec blize
przyjrzeé sie czynnikom powodujgcym ten stan rzeczy.

Analiza krytyczna systemu kalkulacji optat za dostep do
infrastruktury kolejowej w Polsce

Obowigzujgcy sposob kalkulacji optat za dostep do infra-
struktury kolejowej w Polsce wymaga krytycznego podejscia.
Gtéwnym zarzutem moze byé - z jednej strony - brak planu
biznesowego, o ktérym mowa w punkcie 11 Preambuty Dy-
rektywy 2012/34/UE [3], z drugiej za$ brak jasnej, sprecy-
zowanej, jednoznacznej formuty opisu kategorii finansowych
i kosztow bezpoSrednich uwzglednianych w kalkulacji stawek
jednostkowych optaty podstawowej za dostep do infrastruktury
kolejowe;.

Warto zauwazy¢, ze pojecia stosowane przez zarzadce infra-
struktury kolejowej celem oznaczenia kategorii kosztow, takie
jak:

* tory gtéwne zasadnicze (remonty gtdwne),

* sie€ trakcyjna (remonty gtéwne),

* koszty akcji zima (inne),

* koszty zuzycia energii (inne),

* maszyny, Srodki transportu kolejowego i urzadzenia do ro-
bét torowych (inne),

* rozjazdy w torach gtéwnych (remonty gtéwne),

* tory gtéwne dodatkowe (remonty gtéwne),

* zespot szybkiego usuwania usterek i awarii (inne),

* przejazdy (remonty gtéwne),

* urzgdzenia zabezpieczenia ruchu na przejazdach (remonty
gtéwne),

s niejednoznaczne, nieprecyzyjne i tak naprawde uniemozli-

wiajg rzetelng weryfikacje prawidtowosci przyporzadkowania

konkretnych kosztéw do kategorii kosztow bezpoSrednich.

Dodatkowo przyjeta nomenklatura moze utrudnia¢ czy wrecz

uniemozliwia¢ weryfikacje podanych danych z informacjami

Zrodtowymi. Ponadto uznanie okreSlonych kategorii kosztow

za koszty bezposrednie moze budzi¢ powazne watpliwosci.

Jaka moze byé bowiem podstawa do przyjecia, ze ,koszty ak-

cji zima” sg bezpoSrednio zwigzane z przejazdem pociagu,

skoro wynikajg one z koniecznoSci przygotowania infrastruk-

tury kolejowej do prowadzenia pociggdw w okresie zimowym

i te dodatkowe czynnosci, jak chociazby od$niezanie, sg wy-

muszone panujgcymi warunkami atmosferycznymi i nie maja

zadnego bezposredniego zwigzku z wykonywaniem przejazdu

pociagami? Kolejnym przyktadem moze by¢ niezrozumiate

pojecie ,kosztu zuzycia energii”, ktore wymaga rzetelnej we-

ryfikacji chociazby z tego powodu, ze stanowi ok. 5% kosztow

catkowitych minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowe;.

Dnia 16 czerwca 2015 r. minat termin implementacji dy-
rektywy 2012/34/UE, ktéra wprowadza instytucje planu
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biznesowego i w punkcie 11 preambuty oraz art. 8, ust. 3
przyznaje przewoznikom kolejowym prawo wyrazenia swoich
opinii na temat tresci planu biznesowego, w zakresie uzytko-
wania, udostepnienia i rozwoju infrastruktury. Plany takie stu-
7 osiggnieciu rownowagi finansowej przez przedsigbiorstwo
oraz innych celéw technicznych, handlowych i zwigzanych
z zarzadzaniem finansowym (w planach tych wskazuje sie
rowniez Srodki stuzace realizacji tych celdéw). Plany te moga
stanowi¢ skuteczne narzedzie w rekach regulatora rynku ko-
lejowego, ktory dzieki nim mogtby doktadniej zweryfikowaé
polityke rachunkowosci zarzadcy, przyjetg przez niego meto-
dyke tworzenia planu biznesowego, jak réwniez dokonac we-
ryfikacji zgodno$ci zawartych w nim danych z informacjami
zrédtowymi. Instytucja planu biznesowego mogtaby stanowié
doskonaly instrument polityki paistwa zmierzajgcej do obni-
zania wysokoSci opfat za dostep do infrastruktury kolejowe;.
Instytucja ta, mimo uptywu terminu, oczekuje na implementa-
cje do polskiego porzadku prawnego.

Kolejnym czynnikiem negatywnie wptywajacym na system
stawkowy w Polsce jest brak jasnego i statego mechanizmu
prognozowania pracy eksploatacyjnej. W 2014 r. odstapiono
od stosowanej poprzednio metodologii prognozowania pra-
cy eksploatacyjnej i zastgpiono ja uznaniowymi szacunka-
mi. W ten sposob w niespetna 4 miesigce doszto do zmian
wielkoSci planowanej pracy eksploatacyjnej w 2015 r. - ze
spadku 0 1,9% (wskazywanego w marcu 2014 r.) do spadku
0 5,8% (wskazanego w sierpniu jeszcze tego samego roku).

Negatywny wptyw na rynek kolejowego transportu pasa-
zerskiego moze mieé rowniez tres$é obecnie opracowywane-
go projektu ministra infrastruktury i rozwoju, zmieniajacego
rozporzadzenie w sprawie warunkéw dostepu i korzystania
z infrastruktury kolejowej. Projekt tego rozporzadzenia z dnia
18 maja 2015 r. przewidywat, ze jezeli nie jest mozliwe usta-
lenie wysokoSci kosztow, o ktérych mowa w ust. 6, w ostat-
nim zakonczonym roku obrotowym, planowang wysoko$é
kosztéw, o ktérych mowa w ust. 5, ustala sie na podstawie
planu biznesowego, okreslajgcego sposdb osiagniecia przez
zarzadce przyjetych celéw technicznych, handlowych i zwiaza-
nych z zarzadzaniem finansowym, w tym sposob osiagniecia
rownowagi finansowej. Projekt tego rozporzadzenia wdrazat,
zgodnie z dyrektywa 2012/34/UE, instytucje planu bizneso-
wego i - co do zasady - byt postrzegany przez Srodowisko
kolejowe pozytywnie. W trakcie dalszych prac nad tym pro-
jektem doszto jednak do praktycznie catkowitej zmiany jego
tresci, ktora w obecnym ksztatcie moze byé niezgodna z wy-
mogami europejskimi. Wyeliminowano bowiem instytucje pla-
nu biznesowego z tresci projektu rozporzadzenia i zastgpiono
ja blizej niezdefiniowanym pojeciem ,wartosci szacunkowe;j”
(przebieg procesu legislacyjnego dostepny jest na naste-
pujgcej stronie internetowej: www.legislacja.rcl.gov.pl/pro-
jekt/12272705). Ustawodawca nie zdefiniowat pojecia ,war-
toS¢ szacunkowa”, co w efekcie moze prowadzi¢ do pewnej
dowolno$ci szacowania tych kosztow. W konsekwencji odbije
sie to na wysokos$ci optat za dostep do infrastruktury kolejo-
wej, za co bedq musieli zaptaci¢ przewoznicy kolejowi.

Zagrozeniem dla systemu stawkowego w Polsce sg rowniez
niektére wyroki sadéw catkowicie nierozumiejgcych mode-
lu kalkulacji optat za dostep do infrastruktury, opartego na
kosztach bezpoSrednich. Jako przyktad mozna przywotaé je-
den z ostatnich wyrokéw [19], w ktdrym - w odpowiedzi na
zarzut, ze zarzadca infrastruktury kolejowej nieprawidtowo
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zaliczyt do kosztow bezposrednich petne koszty akcji zima
(ktére majg charakter kosztéw statych, ponoszonych nieza-
leznie od wykonywania przewozéw), koszty ratownictwa, kosz-
ty konserwacji budynkéw zwigzanych z ruchem kolejowym,
koszty ponoszone na wiadukty i mosty - sad stwierdzit, ze
w celu utrzymania infrastruktury kolejowej w stanie nadaja-
cym sie do wykonywania przewozéw zarzadca musi ponosié
te koszty nawet wowczas, gdy pociagi nie jezdza i niezmiennie
w zaleznoSci od natezenia ruchu zaliczenie powyzszych kate-
gorii kosztéw do kosztéw bezposSrednich byto zgodne z wyro-
kiem Trybunatu Sprawiedliwosci.

Konczac, warto wysungé postulat koniecznosci precyzyjne-
go okreSlenia sposobu uwzgledniania w kalkulacji optat za
dostep do infrastruktury kolejowej tych kosztow, ktore pod-
legajg zwrotowi w oparciu o przepisy rozporzgdzenia Rady
(EWG) w sprawie wspdlnych zasad normalizujacych rachunko-
wos$¢ przedsiebiorstw kolejowych [12], tak by nie dochodzito
do finansowania okreSlonych kosztéw z 2 Zrodet jednoczesSnie
(tj. przez przewoznikéw kolejowych oraz z budzetu panstwa).
Chodzi o to, ze zarzadca infrastruktury kolejowej jest zobo-
wigzany ponosi¢ koszty utrzymania przejazdéw kolejowo-dro-
gowych. Wynika to wprost z art. 28, ust. 1 ustawy o drogach
publicznych [16], zgodnie z ktérym ,zarzadca infrastruktury
kolejowej jest obcigzony obowigzkiem [...] utrzymania i ochro-
ny skrzyzowan drdg z liniami kolejowymi w poziomie szyn”.
Natozenie takiego obowigzku wylgcznie na zarzadce infra-
struktury kolejowej oznacza obcigzenie przedsiebiorstwa pro-
wadzgcego dziatalno$¢é w jednej gatezi transportu kosztami,
ktére nie wystepuja w innych gateziach transportu (tj. przede
wszystkim w transporcie drogowym). Dziatanie takie nie ma
uzasadnienia gospodarczego, a wynika jedynie z istniejgcych
zasztoSci i z tradycyjnego czy tez historycznego podziatu za-
dan. Jednym z instrumentéw majgcych doprowadzi¢ do trwate-
go zréwnania warunkow konkurencji miedzy réznymi gatezia-
mi transportu jest wspomniane powyzej rozporzgdzenie Rady
(EWG), ktére umozliwia zarzadcy kolejowemu dochodzenie od
pafstwa rekompensaty w zwigzku z ponoszeniem przez niego
kosztéw utrzymania przejazdow kolejowo-drogowych.

Udziat przewoznikow kolejowych w procesie pobierania
optat za dostep do infrastruktury kolejowej

Wprawdzie przewoznicy kolejowi nie uczestniczg na prawach
strony w postepowaniach prowadzonych przez prezesa Urze-
du Transportu Kolejowego w sprawie zatwierdzenia stawek
jednostkowych optaty podstawowej oraz optat dodatkowych,
niemniej jednak przewoZnikom kolejowym przystuguje szcze-
golne uprawnienie zadania weryfikacji prawidtowosci pobie-
rania przez zarzadcow infrastruktury kolejowej optat za ko-
rzystanie z infrastruktury kolejowej. Uprawnienie to wynika
bezposrednio z przepisu art. 13, ust. 1, pkt 5 ustawy o trans-
porcie kolejowym, ktory z kolei stanowi implementacje art.
30, ust. 2 dyrektywy 2001/14/WE. Zgodnie z tym przepisem
przewoZnik kolejowy jest uprawniony do odwotania sie do or-
ganu kontrolnego, jezeli uwaza, ze zostat potraktowany nie-
uczciwie, dyskryminujaco lub zostat w jakikolwiek inny spo-
séb poszkodowany, a w szczegdlnosci przeciwko decyzjom
podjetym przez zarzgdce infrastruktury w zakresie dotycza-
cym miedzy innymi systemu pobierania optat czy poziomu
lub struktury optat za infrastrukture, ktore sg lub moga by¢
wymagane do zaptaty. Uprawnienie to zostato powtdrzone
w art. 56, ust. 1 dyrektywy 2012/34/WE.



Podsumowanie

Przeprowadzona analiza wskazuje, ze sposob kalkulacji
optat za dostep do infrastruktury kolejowej odgrywa istotng
role w kreowaniu rynku pasazerskich przewozéw kolejowych.
Koszty dostepu do infrastruktury kolejowej stanowig istotng
pozycje posréd ogdlinych kosztéw funkcjonowania przewozni-
ka kolejowego i w efekcie moga wptywag nie tylko na cene bile-
téw, lecz rowniez na liczbe pracownikéw zatrudnionych przez
przewoZnika kolejowego czy rozmiar jego przedsiebiorstwa.

Sposdb kalkulacji optat za dostep do infrastruktury kolejo-
wej ma wymiar nie tylko ekonomiczny, lecz réwniez spoteczny.
Z tego powodu powinien on podlegaé szerokiej kontroli spo-
tecznej. Zdiagnozowane w niniejszym artykule wady obowigzu-
jacego systemu w Polsce wskazujg na konieczno$é jego popra-
wy, majg one bowiem bezposSrednie przetozenie na faktyczng
wysoko$¢ optaty uiszczanej przez pasazerskich przewoznikow
kolejowych z tytutu dostepu do infrastruktury kolejowe;.
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Charges for access to the railway infrastructure
with regard to the passenger railway transport

The aim of the article is to present based on current binding law the
system of charges for access to the railway infrastructure in Poland
with regard to the passenger railway transport. The analysis shows that
the system of charges for access to the railway infrastructure in Poland
plays an important role in creating of the market of railway passenger
transport. Identified in the article disadvantages of existing in Poland
system of charges for access to the railway infrastructure shows that
the system needs to be improved. The system influences directly the
real amount of charges paid by passenger railway undertakings for ac-
cess to the railway infrastructure.
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