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Problemy metodyczne kalkulacji stawek
dostepu do infrastruktury kolejowej

Obecnie obowigzujacy system kalkulacyjny stawek doste-
pu do infrastruktury kolejowej okreslono w przepisach
ustawy z 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym’
(zwanej dalej ustawg) oraz w przepisach rozporzadzenia
ministra infrastruktury z 27 lutego 2009 r. w sprawie wa-
runkow dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej?
(zwanym dalej rozporzgdzeniem).

|

PLK SA, jako najwiekszy polski zarzadca infrastruktury kolejowej,

w tym zarzadca wszystkich linii kolejowych o panstwowym zna-

czeniu, stosuje zasady kalkulacji stawek dostepu do infrastruktury

kolejowej, ktére mozna ujg¢ w dwie grupy:

B nadrzedne zasady kalkulacji stawek okreslone w ustawie;

B uzupetniajgce zasady kalkulacji stawek stanowigce doprecy-
zowanie niektorych przepisow ustawy, okreslone w rozporzg-
dzeniu.

Zasady kalkulacji stawek dostepu do infrastruktury kolejowej
okreslone w ustawie majg swoje pierwotne zrodto w dyrektywach
Unii Europejskiej, zwtaszca w dyrektywie 91/440 w sprawie roz-
woju kolei wspdlnoty oraz dyrektywie 2001/14 w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat
za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawania Swia-
dectw bezpieczenstwa, ktorej art. 7, ust 3 brzmi nastepujgco:
....opfaty za minimalny pakiet dostepu i dostep do toréw w celu
obstugi urzadzen zostang ustalone po koszcie, kiory jest bezpo-
Srednio ponoszony jako rezultat wykonywania przewozow pocig-
gami”.® Z przepisem tym koresponduje przepis art. 33, ust. 2
ustawy, ktory wskazuje na koszty bezposrednie jako podstawe do
kalkulacji stawek dostepu do infrastruktury kolejowej w Polsce.
Zasady tej spotka PLK SA, ktora jest spotkg Skarbu Panstwa nie
nastawiong — jak inne spotki o charakterze czysto komercyjnym
— na maksymalizacje zyskow, lecz na osigganie wyniku finanso-
wego zblizonego do zera, nie mogtaby realizowa¢ bez wsparcia
finansowego z budzetu panstwa. Dlatego tez ustawodawca wpro-
wadzit przepis art. 33, ust. ba ustawy, ktory przewiduje udzielanie
zarzadcy infrastruktury dotacji z budzetu panstwa i Funduszu Ko-
lejowego na remonty i utrzymanie infrastruktury kolejowej, naka-
zujac jednoczesnie, by przy ustalaniu stawek jednostkowych
optaty podstawowej wysoko$¢ planowanych kosztow udostepnia-

Dz.U. z 2007 r., nr 16, poz. 94, z pozniejszymi zmianami.
2 Dz.U.z2009r., nr 35, poz. 274.

nia infrastruktury kolejowej byta pomniejszana o kwote dotacji

przydzielonej w danym roku.

Podstawe kosztowg do kalkulacji stawek okreslono w par. 8
pkt. 1. rozporzadzenia: ,Do kalkulacji stawek, dla planowanej do
udostepniania infrastruktury kolejowej, zarzadca przyjmuje:

1) koszty bezposrednie obejmujgce:

a) koszty utrzymania,

b) koszty prowadzenia ruchu kolejowego,

¢) amortyzacje;

2) koszty posrednie dziatalnosci obejmujgce pozostate uzasad-
nione koszty zarzadcy infrastruktury, inne niz wymienione
wpkt1i3;

3) koszty finansowe zwigzane z obstugg kredytow zaciggnietych
przez zarzadce na rozwdj i modernizacje udostepnianej infra-
struktury;

4) prace eksploatacyjng okreslong dla poszczegolnych kategorii
linii i pociagow, o ktérych mowa w § 7.

Nalezy wskaza¢, ze kilka elementow zwigzanych z technikg
kalkulacji stawek oraz konstrukcjg tabel cennikowych pozostaje
poza obszarem regulacji prawnych. W tej sytuacji zarzadca infra-
struktury musi przyjmowa¢ we wtasnym zakresie szczegotowe
rozwigzania, ktore powinny by¢ jednak zgodne z intencjonalng
wyktadnig przepisow ustawy i rozporzadzenia oraz powinny elimi-
nowa¢ mozliwo$¢ dyskryminacyjnego traktowania uzytkownikow
infrastruktury — przewoznikow kolejowych.

Krytyka systemu kalkulacji stawek dostepu

do infrastruktury kolejowej

System regulacyjny polskiego transportu kolejowego zmienia sie
gtownie pod wptywem implementacji zasad zawartych w dyrekty-
wach i rozporzadzeniach Unii Europejskiej dotyczacych sektora
kolejowego. Pomimo jego zgodnoS$ci z prawem europejskim jest
on powszechnie krytykowany. Formy tej krytyki byty i sg zroznico-
wane. Mozna tu wspomnie¢ o ,listach otwartych” pisanych przez
interesariuszy do rzadu, skargach na polski rzad wysyfanych do
Komisji Europejskiej, licznych artykutach w prasie fachowej za-
wierajgcych krytyke szczegotowych zasad kalkulacji stawek za-
wartych w rozporzadzeniach do ustawy o transporcie kolejowym,
czy wreszcie 0 Szerszych opracowaniach przygotowywanych
przez firmy doradcze?. Nalezy tez dodaé, ze krytyka systemu kal-
kulacyjnego i postulaty jego zmian pojawiajg sie niejako ,w spo-

8 Przepis ten zostat obecnie zmodyfikowany i wigczony do dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34 z 21 listopada 2012 r. w sprawie utworze-
nia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz.U. UE L 343/32). Zgodnie z art. 31, ust. 3 ...opfaty za minimalny pakiet dostepu i za dostep do
infrastruktury taczacej obiekty infrastrukiury ustugowej ustala sie po koszcie, ktéry jest bezposrednio ponoszony jako rezultat przejazdu pociagu”. W tym
samym przepisie zawarto ponadto zapowied? przyjecia przez Komisje przed 16 czerwca 2015 r. zasad obliczania kosziow, kiore sq bezposrednio pono-
szone w wyniku prowadzenia ruchu pociggow. Zarzadcy infrastruktury beda mieli cztery lata na dostosowanie sie do tych zasad od momentu wejscia ich

w zycie.

4 Zob. np.: M. Kuczewska-taska: Opfaty za korzystanie z infrastruktury kolejowej — fakty i mity. Rynek Kolejowy 5/2009; R. Wectawik: Czy mozna stworzy¢
dobry system pobierania opfat za dostep do infrastruktury kolejowej. Rynek Kolejowy 7-8/2009; T. Syryjczyk: Dlaczego zmieniamy system opfat za dostep

do infrastruktury, cz. I i Il. Rynek kolejowy 3/2013 i 4/2013.
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sob ciggly” w ramach dziatalno$ci Rady Przewoznikow Kolejo-

wych przy PLK SA, Zespotu ds. stawek za dostep do

infrastruktury kolejowej dziatajgcego przy prezesie UTK, a takze

w ramach licznych konferencji z udziatem przewoznikdw kolejo-

wych.
0golnie mozna stwierdzic, ze przedmiotem krytyki obowigzu-

jacego systemu kalkulacyjnego opfat za dostep do infrastruktury
kolejowej sg nastgpujgce jego elementy:

B niewtasciwa implementacja przepiséw dyrektyw unijnych
w zakresie podstaw kosztowych kalkulacji;

| niewtasciwe elementy kosztow bezposrednich bedgcych pod-
stawg kalkulacji wskazane w rozporzadzeniu, w szczegdlnosci
wskazuje sie, ze amortyzacja nie powinna by¢ zaliczana do
kosztow bezposrednich, a ponadto wskazuje sie, ze wszystkie
te koszty tacznie z kosztami prowadzenia ruchu kolejowego sg
~przerzucane” na przewoznikow kolejowych;

B kwestionuje sie wigczanie do kalkulacji kosztow posrednich
dziatalno$ci zarzadcy infrastruktury oraz kosztow finansowych;

W kwestionuje sie mozliwo$¢ naliczania przez zarzadce infra-
struktury marzy zysku;

B powszechnie krytykowane jest ,,niedoregulowanie” przepisami
rozporzadzenia niektorych elementow systemu kalkulacyjne-
go, takich jak miedzy innymi: kategoryzacja linii kolejowych,
liczba tych kategorii, czy sposob obliczania dopuszczalne;
predko$ci technicznej uwzgledniajgcej ograniczenia state.
Wydaje sie, ze dobrym przyktadem nurtu krytycznego wobec

obowigzujgcego systemu kalkulacyjnego sg rézne propozycje je-

go zmian czy ulepszen zawarte w opublikowanym ostatnio opra-
cowaniu Zespotu Doradcow Gospodarczych ,Tor”, w ktdrym po-
stuluje sie miedzy innymi®:

B przeprowadzenie audytu przez nadzor wiascicielski i wprowa-
dzenie jasnych regut kontrolnych dotyczacych ponoszenia
kosztow dziatalnosci zarzadcey, ze szczegOlnym uwzglednie-
niem kosztow ustug obcych i ich alokacji do bazy kosztow
kwalifikowanych do wyznaczania optaty podstawowej za do-
step do infrastruktury;

B wytgczenie z bazy kosztow amortyzacji, zarowno w czesci kwa-
lifikowanej, jak i niekwalifikowanej oraz przeniesienie jej
w cigzar utrzymania budzetu panstwa poprzez dotacje;

B wytgczenie z bazy kosztow do wyznaczania optaty podstawo-
wej za dostep do infrastruktury kosztow finansowych od kredy-
tow zaciggnietych na realizacje inwestycji modernizacyjnych;

W zmiane opracowywanego przez PKP PLK regulaminu — prze-
woznik nie powinien pokrywac kosztow udostepniania infra-
struktury za przejazd objazdem, nawet w przypadku zamawia-
nia trasy w ramach IRJ;

m wprowadzenie nowego sposobu ustalania obliczeniowej kate-
gorii linii;

B ograniczenie bezwzglednego priorytetu przewozu pasazerow;

B uregulowanie terminu usuwania przeszkod w ruchu — nalezy
normatywnie okresli¢ terminy, w jakich zarzadca infrastruktury
powinien usung¢ utrudnienia w ruchu pociggéw wywotane
przez sity wyzsze i wypadki kolejowe;

B do ustalania wielkosci stawki jednostkowej opfaty za dostep
infrastruktury nalezy przyjmowac rzeczywistg mase brutto po-
ciggu, a nie wartosci, ktore zostaty zamowione;

B ulga w optacie przy przewozach intermodalnych — okres obo-
wigzywania i wysoko$¢ tej ulgi powinny by¢ okreslone w doku-
mentach wyzszej rangi niz regulamin zarzadcy infrastruktury;

m zgodnie z dyrektywg JEOK (cytowana dyrektywa 2012/34 z 21
listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europej-
skiego obszaru kolejowego — dop. J.E.), przewoznik powinien
ponosi¢ koszty zmienne oraz koszty zewnetrzne (ekonomiczne,
spoteczne) generowane przez jazde pociggu; natomiast w celu
utrzymania bezpieczenstwa ruchu i stanu infrastruktury na od-
powiednim poziomie, uniezaleznienia go od wahan koniunktu-
ralnych oraz zapewnienia stabilnosci finansowej, koszty state
powinny by¢ finansowane przez dotacje dla zarzadcy;

W system, kidry sugeruje dyrektywa, nalezy uznac¢ za docelowy,
jednakze realistycznie rzecz biorgc, do czasu osiggnigcia tego
etapu w Polsce, nalezy rozwazy¢ taki sposob dystrybucji kosz-
tow, aby moc pokry¢ czes¢ kosztow statych niezrownowazong
dotacjami poprzez okreslenie optymalnego systemu opfat za
dostep; jednakze w dtuzszym okresie konieczne bedzie zapew-
nienie finansowania dla tych kosztow ze $rodkéw budzetu pan-
stwa;

B 7 punktu widzenia realizacji polityki transportowej panstwa
optymalnym rozwigzaniem bytoby przyjecie wysokoSci opfaty
catkowitej rownej wysokosci kosztow zmiennych;

W opfata podstawowa w postaci zryczattowanego kosziu
zmiennego uruchomienia pociggu powinna wynosi¢ 3,00 zt/
/1000 btkm;

B opfate podstawowg nalezy powiekszy¢ o marze stuzacg pokry-
ciu luki finansowej zarzadcy;

m wprowadzenie reguty Ramseya (alokacja optat zgodnie z ela-
styczno$cig grup towarowych) do kalkulacji stawek dostepu
do infrastruktury dla pociggow towarowych.

Jak wida¢ na podstawie tego zestawienia zakres proponowa-
nych zmian jest bardzo szeroki, przy czym propozycje zmian sys-
temowych mieszajg sie tu z propozycjami zmian w regulaminach
zarzadcy infrastruktury. Niektore z propozycji ,Tor” wydaja sie za-
sadne, inne majg catkowicie techniczny charakter i zwigzane sg
zZ biezgcymi bolgczkami przewoznikow towarowych, cze$¢ propo-
zycji jest dyskusyjna, a wreszcie sg i takie, ktore majg charakter
dos¢ kontrowersyjny. Do tych ostatnich mozna zaliczy¢ zwtaszcza
postulat ograniczenia priorytetu przewozu pasazerow w ramach
konstruowanych przez zarzadce infrastruktury rozktadow jazdy po-
ciggow oraz wprowadzenie tzw. Ramsey Pricing w odniesieniu do
stawek dostepu do infrastruktury kolejowej dla pociggdw towaro-
wych.

Postulat ograniczenia priorytetu (w rozktadach jazdy) dla
przewozow pasazerskich ma swoje zrodto — jak sie wydaje —
w biezacych zaktdceniach ruchu pociggow, zwigzanych z licznymi
remontami linii. Majac na uwadze fakt, ze ponad 90% przewozow
pasazerskich w Polsce wykonywanych jest w ramach umow
o0 Swiadczenie ustug publicznych, a pozostate przewozy pasazer-
skie sg realizowane jako potgczenia migdzyaglomeracyjne dale-
kobiezne, trudno jednak wyobrazi¢ sobie sytuacje nadawania
priorytetow przewozom towarowym.

Z kolei zastosowanie reguty Ramseya przy okreslaniu pozio-
mu stawek dostepu do infrastruktury dla pociggow towarowych
miafoby prowadzi¢ — jak to wynika z cytowanego opracowania

5 Gfowne problemy systemu opfat za korzystanie z linii kolejowych ponoszonych przez przewoznikéw towarowych na rzecz PKP PLK, tom | Synteza. Opra-
cowanie Zespotu Doradcow Gospodarczych , Tor”. Warszawa, grudzien 2012, s. 20-22 i 31-33 (www.rynek-kolejowy.pl).
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(s. 31-38) — do wzglednego zwiekszenia stawek dla pociggow
z tadunkami masowymi (ok. 70% kolejowych przewozow towaro-
wych) w celu wzglednego zmniejszenia tych stawek dla pociggow
intermodalnych i pozostatych. Autorzy cytowanego opracowania
przyjeli milczaco zatozenie, ze reguta Ramseya, kidra polega na
tym, ze w sytuacji monopolu marza powinna by¢ ustalana w za-
lezno$ci od cenowej elastycznosci popytu na dane dobro lub
ustuge ma w petni zastosowanie do stawek dostepu do infrastruk-
tury kolejowej. Zatozyli wiec, ze fadunki masowe charakteryzujg
sie fzw. sztywnym popytem i nie reagujg na cene i wobec tego
mozna byfoby jg podwyzszac¢ bez istotnych zmian tego popytu.
Natomiast tadunki nie masowe oraz tadunki intermodalne majg
charakteryzowac sie popytem elastycznym wzgledem ceny (inter-
modal) lub mniej niz proporcjonalnie, ale jednak elastycznym
i wobec tego nalezatoby odpowiednio obnizy¢ ceng ich przewozu,
po to by wywotaé pozadany efekt zwigkszenia popytu. Rozumo-
wanie to i zwigzane z nim propozycje majg jednak istotne wady.
W Po pierwsze, popyt na przewozy fadunkow w catej gospodarce
charakteryzuje sie matg dochodowg i cenowg elastycznoscig oraz
jednoczesnie duzg krzyzowg elastycznoscig popytu, co oznacza,
ze ceny w danej gatezi transportu w mniejszym stopniu wptywajg
na ten popyt, a reaguje on w znacznym stopniu na ceny w tzw.
substytucyjnych gafeziach transportu. W przypadku kolejowych
przewozow towarowych w istocie jest tak, ze popyt reaguje bar-
dziej na zmiany cen w transporcie samochodowym, niz na zmia-
ny stawek kolejowych.

m Po drugie, zafozono ze stawka dostepu do infrastruktury to
czynnik, ktory musi wywota¢ reakcje popytowg w kolejowych
przewozach intermodalnych i przewozach nie masowych, co jest
o0 tyle dyskusyjne, ze zmiana stawki dostepu dla tych przewozéw
(zmniejszenie) wcale nie musi wywofa¢ zmiany stawek u prze-
woznikow kolejowych, poniewaz mogg oni j3 ,,skonsumowac” ja-
ko poprawe swojej rentownosci.

B Po trzecie, stawki dostepu do infrastruktury kolejowej, stano-
wigce wprawdzie od 25% do 30% kosztow wiasnych przewozni-
kow kolejowych, nie byty i nie sg jedynymi i gtownymi czynnika-
mi ksztattujgcymi popyt na kolejowe przewozy towarowe. Gdyby
bowiem tak byto, to nie bytoby mozliwe dwucyfrowe tempo
zwigkszenia kolejowych przewozow intermodalnych w Polsce do-
ktadnie po bardzo wysokim ... zwiekszeniu stawek dostepu do
infrastruktury kolejowej dla tego rodzaju przewozow w 2010 r.

o F"ociqgi pasazerskie
B Srednia stawka sieciowa
W Pociagi towarowe

23,55
24,00
23,50

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Rys. 1. Srednie stawki dostepu do infrastruktury PLK SA w latach 2003-2012

Zréadfo: Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w 20117 r.
Publikacja UTK, Warszawa, wrzesien 2012, s. 82
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m Po czwarte, nie ma zadnych ekonomicznie uzasadnionych
przestanek dla sztucznego, dodatkowego zwigkszania stawek do-
stepu do infrastruktury dla przewozéw masowych, ktére z powodu
niemoznosci ich przejecia przez substytucyjne gatezie transportu
muszg by¢ obstugiwane przez kolej — zwigkszenie stawki dla tych
przewozOw przefozytby sie na zwiekszenie frachtow i ogolne
zwigkszenie cen w gospodarce.
m Po pigte, nie nalezy wprowadza¢ do cennika stawek dostgpu
zarzadey infrastruktury elementow klasycznej taryfy towarowej
poprzez wyroznianie rodzajow towardw przewozonych przez po-
ciggi, poniewaz polityke taryfowg w przewozach tadunkow powin-
ni prowadzi¢ przewoznicy kolejowi, a nie zarzadca infrastruktury.
Z podanych powodow wprowadzenie tzw. Ramsey Pricing od-
niesieniu do stawek dostepu do infrastruktury kolejowej dla po-
ciggow towarowych nie wydaje sie zasadne.

Identyfikacja najwazniejszych dylematéw systemu
kalkulacji stawek dostepu do infrastruktury kolejowej
Wedtug obserwacji rynku kolejowego i wtasnych doswiadczen
autora powodem statej krytyki systemu kalkulacyjnego stawek
dostepu do infrastruktury kolejowej nie sg wadliwe przepisy usta-
wy i kolejnych rozporzadzen wykonawczych w tej dziedzinie ani
tez szczegotowe postanowienia regulaminu PLK, z ktdrych czes¢
mogta by¢ odbierana przez rynek jako niekorzystne, lecz histo-
rycznie uksztattowany wysoki poziom stawek dostepu do infra-
struktury kolejowej dla pociggow towarowych (rys. 1). Poréwnu-
jac poziom stawek dostepu do infrastruktury kolejowej w Polsce
z krajami Europy Zachodniej mozna tatwo zauwazyc, ze stawki te
dla pociggow towarowych sg znacznie wyzsze, a dla pociggow
pasazerskich — znacznie nizsze. Tego ostatniego elementu
wprawdzie rynek ,nie widzi”, a przewoznicy pasazerscy rowniez
gremialnie uwazajg, ze stawki sg za wysokie, ale faktu tego nie
mozna pomija¢ w analizach. Powodem historycznie uksztatto-
wanego — i dodajmy zawyzonego poziomu stawek dostepu dla
pociggow towarowych w Polsce — jest ... polityka (transportowa)
ograniczania wydatkow budzetowych na transport publiczny.
W momencie tworzenia sie pierwszych cennikow najpierw na Dy-
rekcji Infrastruktury Kolejowej PKP, a potem PKP PLK SA byt wy-
wierany nacisk na to, by system stawek dostepu do infrastruktury
kolejowej zawierat mozliwie najnizsze stawki dostepu dla pocia-
gow pasazerskich, poniewaz te przewozy wymagajg ciggtego do-
towania i wysokie stawki zwigkszatyby potrzeby dotacyjne.
Niskie, a raczej zanizone stawki dla pociggéw pasazerskich
musiaty skutkowa¢ wysokimi stawkami dla pociggdw towaro-
wych, poniewaz obowigzywata wowczas zasada samofinan-
sowania kosztow utrzymania infrastruktury kolejowej z przy-
chodow uzyskiwanych przez zarzadce infrastruktury w ramach
pobieranych optat. Warto zauwazy¢, ze w tych latach kraje
Europy Zachodniej postgpity catkowicie odwrotnie. Uksztat-
towane tam systemy cennikow zawierajg wysokie, a czasami
bardzo wysokie stawki dostepu dla pociggoéw pasazerskich
i niskie stawki dla pociggoéw towarowych. Obcigzony wskaza-
nym ,,grzechem pierworodnym” polski system stawek doste-
pu do infrastruktury kolejowej utrwalit sie pomimo wprowa-
dzenia od 2006 r. dotacji dla PLK SA, majgcej na celu
stabilizowanie i obnizanie stawek.
Jak wynika z rysunku 1 w 2006 r. efektem przyznania
pierwszej dotacji dla PLK SA w kwocie 340 mlIn zt byto sko-
kowe zmniejszenie sieciowej stawki Sredniej i odpowiednio
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Sredniej stawki dla pociggow pasazerskich i towarowych. W ko-
lejnych latach kwoty tzw. dotacji utrzymaniowej dla PLK SA,
w celu obnizania stawek dostepu do infrastruktury kolejowej, suk-
cesywnie sie zwiekszaty, osiggajgc w 2012 r. poziom ponad
1,2 mid zt (rys. 2). W catym okresie lat 2006—2012 stawki Sred-
nie, pomimo istotnych kolejnych przyrostow dotacji nie ulegty
istotnemu zmniejszeniu, a nawet byty okresy, np. w latach 2008—
—2009, kiedy znacznie sie zwigkszaty.

Wynika stagd wniosek, ze dotacja utrzymaniowa, pomimo
znacznego, wrecz skokowego jej zwiekszenia w latach 2006—
—2012 nie byfa instrumentem prowadzacym do istotnego zmniej-
szenia poziomu $rednich stawek, oferowanych przez PLK SA, lecz
stuzyta bardziej pokryciu zwiekszajacych sie pod wptywem infla-
cji kosztow spofki, a takze utrzymuijgcej sie nadmiernie rozbudo-
wanej jej struktury organizacyjnej. Jest bowiem oczywiste, ze
gdyby budzet panstwa nie dotowat stawek dostepu do infrastruk-
tury kolejowej, to ich obecny poziom musiatby by¢ znacznie wyz-
szy. Przyktadowo, wedtug danych UTK podawanych za PLK SA
w 2012 r. $rednia stawka bez dotacji (15,99 zt/ poc.km) bytaby
0 ponad 49% wyzsza od stawki obowigzujacej w tym roku
(10,70 zt/ poc.km —rys. 3).

Na tle prowadzonych rozwazan na temat dylematow systemu
kalkulacyjnego stawek dostepu do infrastruktury nasuwajg sie
jeszcze trzy istotne spostrzezenia.

W Po pierwsze, nalezy zauwazy¢, ze w zwigzku z przyjetymi zasa-
dami kalkulacji stawek dostepu oraz sposobem rozliczania dotacji
z budzetem panstwa na podstawie umowy z Ministerstwem
Transportu (Infrastruktury) rosngce doptaty nie spowodowaty
istotnej zmiany proporcji miedzy stawkami dla pociggow towaro-
wych a stawkami dla pociggéw pasazerskich. W latach 2006—
—2012 stosunek $redniej stawki dla pociggdw towarowych do
Sredniej stawki dla pociggow pasazerskich wahat sie w granicach
od 2,5 do 3,0, co oznacza ,utrwalenie sig” pierwotnych, niewtas-
ciwych proporcji cennikowych.

B Po drugie, analiza statystyk pracy eksploatacyjnej PLK SA
w latach 2005-2012 (rys. 4) prowadzi do wniosku, ze wysokie
kwoty dotacji i ustabilizowane dzigki nim stawki dostepu do infra-
struktury (rys. 3), nie spowodowaty istotnych zmian w wielkosci
pracy eksploatacyjnej, realizowanej przez PLK SA i przewozowej,
realizowanej przez przewoznikow kolejowych. Praca przewozni-
kow pasazerskich wahata sie w granicach 140—148 min poc.km,
a praca przewoznikow towarowych, wytgczywszy kryzysowy
2009 r., w granicach 76—83 min poc.km. Dane statystyczne zda-
ja sie przeczy¢ tak gtosno i powszechnie artykutowanej tezie
0 bezposrednim i jednokierunkowym zwigzku migdzy poziomem
stawek dostepu do infrastruktury, zwtaszcza w przewozach towa-
rowych a poziomem popytu na przewozy kolejowe. Przyktadowo,
w przewozach towarowych w latach 2005-2011 $rednia stawka
dostepu do infrastruktury kolejowej zmniejszyta sie z poziomu
23,50 zt/poc.km w 2005 r. do 17,38 zt/poc.km w 2011 r., czyli
0 26%, przy czym tylko w 2010 r. — w stosunku do 2009 r. —
Srednia stawka zmniejszyta sie 0 10,9%, a przewozy towarowe
w tym samym okresie zmniejszyty sie z poziomu 269,4 min t
w 2005 r. do poziomu 249,3 mintw 2011 r., czyli 0 7,5%. Trud-
no zatem stwierdzi¢ istnienie dodatniej korelacji miedzy pozio-
mem stawek dostepu i jego ewentualnym obnizaniem a zwigksze-
niem przewozow. Pewien zwigzek oczywiScie istnieje, ale jest on
dalece posredni, natomiast w krotkich okresach poziom stawek
dostepu do infrastruktury oddziatuje silnie na rentownos$¢ prze-
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Rys. 2. Dopfaty buazetu panstwa do kosztow infrastruktury kolejowej w la-
tach 2005-2012 w celu obnizania opfat za dostep do infrastruk-
tury Zrédfo: UTK 2012
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Rys. 3. Srednie stawki jednostkowe z dopfatami i bez dopfat z budzetu pari-
stwa do kosztow infrastruktury kolejowej w latach 2005-2012
Zrédfo: UTK 2012
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Rys. 4. Praca eksploatacyjna PLK SA w latach 2005-2012
Zrédto: UTK 2012
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Rys. 5. Stawki jednostkowe dopfaty budzetu panstwa do kosztow infrastruk-
tury kolejowej w latach 2005-2012 Zrédto: UTK 2012
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woznikow kolejowych, stgd poniekgd zrozumiaty jest staty nacisk
przewoznikow na ich obnizanie.

B Po trzecie, nie nalezy zapomina¢, ze pomimo powszechne;
krytyki systemu kalkulacyjnego stawek, narzekan na ich wysoki
poziom, zwigkszajace sie doptaty z budzetu panstwa do kosztow
infrastruktury kolejowej dajg przewoznikom kolejowym wymierne
korzySci i jak by nie ocenia¢ sg w istocie formg pomocy publicz-
nej dla przewoznikow kolejowych. Skale tej pomocy w latach
2006—2012 przedstawiono na rysunku 5. Dotacja utrzymaniowa
dla PLK SA na zmniejszenie optat za dostep do infrastruktury ta-
two daje sie bowiem przeliczy¢ na stawke jednostkowg doptaty
do 1 poc.km pracy eksploatacyjnej. Kazdy przewoznik kolejowy
w Polsce, korzystajacy z ustug PLK SA, otrzymuje posrednio po-
moc publiczng z budzetu panstwa, ktorej kwote moze ustali¢
mnozac swojg prace eksploatacyjng zamawiang i wykonywang
w PLK SA przez stawke jednostkowg doptaty z budzetu, kiora
w 2012 r. osiggneta poziom 5,29 zt/poc.km.

Kierunki zmian systemu kalkulacji stawek

za udostepnianie infrastruktury kolejowej

Z dotychczasowych rozwazan wynika, ze obecnie istnieje bardzo
duzo réznych koncepcji oraz propozycji zmian systemu kalkula-
cyjnego opfat za dostep do infrastruktury kolejowej, zwtaszcza ze
Srodowiska przewoznikow kolejowych i grup lobbingowych. Pu-
blikacja kazdego kolejnego cennika PLK SA dodatkowo wzmacnia
jeszcze krytyke i na 0got rodzi nowe postulaty. Nie zawsze jednak
wydaje sie zasadne uleganie wszelkim naciskom i postulatom.
Przyktadem takiego ulegania jest np. wprowadzenie do projekiu
cennika na rozktad jazdy 2013/2014 nadmiernej liczby przedzia-
tow masy brutto pociagéw, co 10 t, zamiast np. co 100 t. Zro-
dtem tej decyzji byto — jak sie wydaje — niezachowanie w obec-
nie obowigzujgcym cenniku odpowiedniej degresji stawek przy
przejSciu do kolejnych przedziatow masy brutto pociggow. Jest to
oczywiscie zagadnienie do$¢ techniczne, zwigzane z konstrukcjg
wewnetrzng cennika i nie rzutuje ono na podstawowe zasady ca-
tego sytemu kalkulacyjnego.

Natomiast odno$nie podstawowych zasad kalkulacji stawek
rodzi sie pytanie o to, czy przepisy obowigzujgcej ustawy i rozpo-
rzadzenia, uwzgledniajac fundamentalng krytyke, liczne postulaty
oraz stafg presje na ministerstwo i zarzadce infrastruktury naleza-
toby zmieni¢, czy tez nie? W tej sprawie — zdaniem autora — na-
lezatoby zachowa¢ pewien dystans i do$¢ duzg ostroznosé. Nie
jest bowiem tak, jak twierdza liczni krytycy, ze polskie przepisy
regulujace system kalkulacyjny stawek dostepu do infrastruktury
kolejowej sg sprzeczne z przepisami Unii Europejskiej w tej dzie-
dzinie. Krytyka przepisow, na podstawie ktorych obecnie kalkulu-
je sie optaty za dostep do infrastruktury, a takze rdznych postano-
wien regulaminu PLK SA, ma swoje pierwotne zrodto w istocie
nie w wadliwosci tych przepisow, lecz w wysokim poziomie sta-
wek dostepu dla pociggow towarowych. Nalezy tez zauwazyc¢, ze
pod rzadami jakichkolwiek przepisow, mniej lub bardziej szcze-
gotowych, poziom stawek dostepu moze by¢ albo wysoki albo
niski. Z tego wzgledu nowelizacje niektorych przepisow ustawy
i rozporzadzenia nalezatoby obecnie odtozyé w czasie do mo-
mentu petnej implementacji nowej dyrektywy 2012/34 z 21 listo-
pada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego ob-
szaru kolejowego. Dyrektywa ta zawiera kilka elementow, kiore
musza wej$¢ do polskiego ustawodawstwa i ktore — by¢ moze —
wymuszg okreslone zmiany w systemie kalkulacyjnym stawek do-
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stepu do infrastruktury. Do tych elementow zaliczy¢ mozna mig-

dzy innymi:

m wprowadzenie systemu zachet dla zarzadcow infrastruktury do
zmniejszania kosztow i optat za dostep, kidre majg by¢ okre-
Slane w umowach pomiedzy rzadem a zarzadcg na okresy co
najmniej piecioletnie, co stworzy lepsze mozliwosci instru-
mentalnego wykorzystywania dotacji utrzymaniowej dla za-
rzadcy infrastruktury w zakresie stymulowania obnizki kosztow;

W wprowadzenie obowigzku opracowania przez zarzadce infra-
struktury metody alokacji kosztow do poszczego6inych katego-
rii ustug oferowanym przedsiebiorstwom kolejowym z wymo-
giem uprzedniego zatwierdzania tej metody przez organ
regulacyjny;

W zapowiedZ ustanowienia do potowy 2015 r. zasad obliczania
kosztow, kidre sg bezposrednio ponoszone w wyniku prowa-
dzenia ruchu pociggow, i kiore sg podstawg do kalkulacji optat
za minimalny pakiet dostepu do infrastruktury;

B mozliwo$¢ uwzgledniania w opfatach za dostep do infrastruk-
tury kosztow skutkow dla Srodowiska, w tym rowniez kosztow
skutkow hatasu.

Opowiadajgc sie za bardzo ostroznym podej$ciem do zmiany
przepisow regulujgcych system kalkulacyjny stawek dostepu do
infrastruktury kolejowej oraz wracajgc do zrodta pierwotnego kry-
tyki obowigzujacego obecnie sytemu nalezy wskazac¢, ze poziom
stawek zalezy od gtéwnych parametréw ekonomicznych kalkulacji
a nie od samych przepisow. W Swietle przeprowadzonych rozwa-
zan mozna stwierdzi¢, ze caty system kalkulacyjny stawek doste-
pu do infrastruktury kolejowej w Polsce jest obcigzony historycz-
nymi decyzjami w zakresie niewtasciwych proporcji migdzy
stawkami dla pociggow towarowych a stawkami dla pociggow pa-
sazerskich, a na poziom stawek wptywajg trzy najwazniejsze
czynniki: koszty wtasne PLK SA, poziom dotacji z budzetu pan-
stwa oraz wielko$¢ pracy eksploatacyjnej realizowanej przez prze-
woznikow kolejowych oraz czynnik dodatkowy w postaci sposobu
alokacji tzw. kosztow kalkulacyjnych (kosztow zarzadcy infrastruk-
tury pomniejszonych o dotacje utrzymaniowa) na ruch pasazerski
i towarowy. Tylko w obrebie wymienionych parametrow ekono-
micznych nalezatoby poszukiwa¢ mozliwosci zmniejszania sta-
wek dostepu do infrastruktury kolejowej oraz mozliwos$ci zmian
proporcji miedzy stawkami dla pociggoéw towarowych i pasazer-
skich.

Srednig stawke za dostep do infrastruktury kolejowej, zgodnie
z obowigzujacymi przepisami, oblicza sig wedfug nastepujgcego
wzoru:

KALK
Slyp = @ = K% (1]
PL PL
gdzie:
Sty — Srednia stawka za minimalny dostgp do infrastruktury ko-
lejowej,

K, — planowane koszty zwigzane z zapewnieniem minimalne-
go dostepu do infrastruktury kolejowej,

D,, - planowana kwota dotacji z budzetu panstwa i z Funduszu
Kolejowego,

£, — planowana praca eksploatacyjna w ruchu towarowym
i pasazerskim w pociggokilometrach,

KKK — planowane koszty zarzadey infrastruktury uwzgledniane
w kalkulacji stawek (koszty kalkulacyjne).
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Srednia stawka dostepu do infrastruktury, obliczona na pod-
stawie wzoru [1], to jedynie parametr ogolny i orientacyjny nie
majacy bezposredniego odzwierciedlenia w cenniku, ale bardzo
wazny dla dalszych kalkulacji. Przede wszystkim nalezy zwrdcic
uwage na to, ze w liczniku wzoru wystepuja dwa elementy w naj-
wyzszym stopniu wptywajgce na poziom stawek, tj. koszty wiasne
zarzadcey infrastruktury (planowane) oraz dotacja. Im nizsze sg
koszty wtasne zarzadcy infrastruktury oraz im wyzsza jest dotacja
budzetowa, tym nizszy przy danej pracy eksploatacyjnej jest po-
ziom stawek. Sg to jednocze$nie dwa podstawowe zrodta obnizki
stawek dostepu do infrastruktury kolejowe;.

W zakresie kosztow zarzadcy infrastruktury niezbedne sg
kompleksowe dziatania wewnetrzne zmierzajace do racjonalizacji:
B struktury organizacyjnej i ograniczenia zatrudnienia w admini-

stracji i innych kosztow ogdlnego zarzadu,

W kosztow utrzymania linii kolejowych,

W kosztow prowadzenia ruchu kolejowego.

Mozna dodac, ze na koszty wtasne zarzadcy infrastruktury
w istotnym stopniu rzutujg koszty Strazy Ochrony Kolei (180—
—200 min zt rocznie) oraz koszty utrzymania pionu inwestycyjne-
go (100—110 min zt rocznie), z tym jednak, ze w ostatnich latach
koszty te (facznie ok. 300 min zt rocznie) nie byty uwzgledniane
w kalkulacjach stawek dostepu do infrastruktury kolejowej co
o0znacza, ze byty finansowane w cigzar strat PLK SA.

Dotacja z budzetu panstwa finansuje i niejako ,zastepuje”
cze$¢ kosztow wiasnych zarzadcy infrastruktury, a zatem okresla
bardzo wazng kategorie kosztow nazwang kosztami kalkulacyjny-
mi. Obowigzujgcy mechanizm jej udzielania nie jest jednak do-
bry. Zarzadca infrastruktury podpisuje bowiem umowe z mini-
strem transportu i musi jg w okresach rocznych ,rozliczac”
z budzetem poniesionymi kosztami remontow i utrzymania infra-
struktury (faktury, dokumentacja roznych wydatkow, w tym ptaco-
wych). Nie jest to system mobilizujgcy do zmniejszenia kosztow,
a czasami jest wrecz przeciwnie — zarzadca jest zmuszony do
poniesienia wielu kosztow ,,remontow i utrzymania”, by , uzasad-
ni¢” dotacje. W ten sposéb mamy do czynienia jedynie z pro-
stym zastgpowaniem kosztow dotacjg i wobec tego dotacja tylko
utrwala i konserwuje stan istniejgcy w zakresie poziomu jako$ci
infrastruktury. Z tego wzgledu konieczna wydaje sie zmiana spo-
sobu zasilania dotacyjnego PLK SA na bardziej proefektywno-
Sciowy, np. poprzez szczegotowe oraz rygorystyczne narzucanie
i wymaganie osiggania okreslonych parametrow jakosciowych in-
frastruktury kolejowej. Odrebnym problemem jest poziom dotacji
i jej ewentualny dalszy wzrost. W 2012 r. dotacja osiggnefa po-
ziom 1,2 mld zt, co stanowito niemalze doktadnie 33% planowa-
nych kosztow PLK SA, zwigzanych z zapewnieniem minimalnego
dostepu do infrastruktury kolejowej. Ogolnym postulatem nie-
malze wszystkich krytykow istniejgcego systemu kalkulacyjnego
jest dalsze, znaczne zwiekszenie dotacji utrzymaniowej dla PLK
SA, poniewaz w Polsce nie osiggnieto jeszcze takiego poziomu
dofinansowania infrastruktury kolejowej, jak w innych krajach Eu-
ropy Zachodniej. Na ogot wskazuje sie takie kraje, jak:

m Niemcy, gdzie dofinansowanie dziatalno$ci DB Netz z budzetu
panstwa wynosi ponad 50%,

B Francja, gdzie dofinansowanie dziatalnosci SNCF (zakresie
infrastruktury kolejowej) z budzetu panstwa wynosi okoto
60%,

m Wielka Brytania, gdzie dofinansowanie dziatalno$ci Network
Rail z budzetu panstwa wynosi okoto 66%.

Polska ze wskaznikiem 33% dofinansowania dziatalnosci za-
rzadcy infrastruktury odbiega jeszcze do$¢ istotnie w tym zakresie
od wymienionych krajow, ale tez i innych krajow europejskich,
jak np. Szwecja, Holandia, Belgia, Wtochy, Szwajcaria. Wydaje
sie zatem, ze dalsze zwigkszenie dotacji utrzymaniowej dla PLK
SA bedzie konieczne i to tym bardziej, ze zapowiedziane juz jest
przyjecie wspomnianych juz zasad obliczania kosztow, ktore s
bezposrednio ponoszone w wyniku prowadzenia ruchu pociggow,
stanowigcych podstawe do kalkulacji optat za minimalny pakiet
dostepu do infrastruktury. Nalezy sie zatem spodziewac, ze wdro-
zenie tych zasad zobliguje Polske do istotnego podniesienia po-
ziomu dotacji dla zarzadcy infrastruktury. W celu pokazania skali
skutkow finansowych zapowiadanej decyzji Komisji Europejskiej
mozna przyja¢ dwa hipotetyczne zatozenia:

1) Komisja uznaje, ze koszty bezposrednio ponoszone w wyniku
prowadzenia ruchu pociggdw bedgce podstawg kalkulacji sta-
wek to odpowiednik kosztow bezposrednich prowadzenia ru-
chu pociggow PLK SA, ktdre w 2012 r. stanowity ok. 25%
kosztow catkowitych uwzglednianych w kalkulacjach stawek —
w takim przypadku nalezatoby zwigkszy¢ dotacje dla PLK SA
z1,2 mid zt w 2012 r. do poziomu ponad 2,7 mld zt w cenach
tego roku, czyli o okoto 125%, a dofinansowanie dziatalno$ci
zarzadcy infrastruktury z budzetu panstwa wynositoby wow-
czas 75%;

2) Komisja uznaje, ze koszty bezposrednio ponoszone w wyniku
prowadzenia ruchu pociggéw, bedace podstawg kalkulacji sta-
wek, to odpowiednik kosztow bezposrednich utrzymania i re-
montow linii kolejowych w PLK SA, ktore w 2012 r. stanowity
ok. 47% kosztow catkowitych uwzglednianych w kalkulacjach
stawek — w takim przypadku nalezatoby zwiekszy¢ dotacje dla
PLK SAz 1,2 mld zt w 2012 r. do poziomu ponad 1,9 mid zt
w cenach tego roku, czyli o okoto 58—60%, a dofinansowanie
dziatalno$ci zarzadcy infrastruktury z budzetu panstwa wynosi-
toby wowczas okoto 53%.

Wydaje sie, ze wariant pierwszy jest mato realistyczny i nie
mozna bytoby w Polsce w krotkim okresie osiggna¢ tak wysokie-
go wskaznika dofinansowania dziatalnosci zarzadcy infrastruktury.
Zreszta, zaden kraj w Europie, oprocz Szwecji nie ma takiego
wskaznika dofinansowania. Natomiast wariant drugi wydaje sie
bardziej realny i mozliwy do wdrozenia stopniowo, w ciggu kilku
lat. W ten sposob Polska mogtaby sie zblizy¢ np. do Niemiec
pod wzgledem poziomu dofinansowania dziatalnosci zarzadcy in-
frastruktury. Mozna dodac, ze te nieuniknione kolejne przyrosty
kwotowe dotacji powinny by¢ w najwigkszym stopniu kierowane
na remonty linii kolejowych i likwidacje ograniczen statych oraz
przywracanie parametrow konstrukcyjnych tych linii, a w mniej-
szym na zwykte ,,zastepowanie” kosztow biezacych, co musi by¢
Scisle egzekwowane przez ptatnika dotaciji.

Krotkiego omowienia wymaga zgtaszany powszechnie przez
krytykow obecnego sytemu kalkulacyjnego postulat oparcia tego
sytemu, a tym samym i stawek dostepu do infrastruktury kolejo-
wej, na kosztach zmiennych lub krancowych. Ten postulat ma —
zdaniem autora — dwa zrodta.

Zrodto pierwsze, to btedne odczytywanie i interpretowanie przepi-

sow dyrektyw unijnych okreslajacych podstawe kosztowg kalkula-

cji stawek — uzyty w dyrektywach zwrot ,po koszcie, ktory jest
bezposrednio ponoszony jako rezultat wykonywania przewozow
pociggami” jest doS¢ powszechnie ,ttumaczony”, ze chodzi tu

0 koszt zmienny lub koszt krancowy, i wobec tego uwaza sie, ze
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polski system oparty na kosztach bezposrednich jest systemem
zawyzajacym koszty uwzgledniane w kalkulacji, a tym samym za-
wyzajgcym stawki dostepu do infrastruktury.

Wydaje sig, ze gdyby prawodawca unijny rzeczywiscie wska-
zywat podstawe kosztowg stawek w postaci kosztu zmiennego lub
krancowego, to uzytby tego zwrotu w przepisach dyrektyw (ang.
variable cost lub marginal cost), a skoro tego nie zrobit nalezy
przyjac, ze polskie ttumaczenie dyrektyw jest poprawne i ze cho-
dzito o koszty bezposrednie.

Zdaniem autora oparcie kalkulacji stawek dostepu do infra-

struktury kolejowej na koszcie zmiennym lub krancowym, co
oznaczatoby finansowanie pozostatych kosztow zarzadcy infra-
struktury z budzetu panstwa jest w ogole nierealistyczne, nawet
w tzw. wariancie czy zatozeniu docelowym. Nalezy bowiem wzig¢
pod uwage, ze w dziatalnoSci zarzadcy infrastruktury niewiele
kosztow ma charakter rzeczywiscie zmienny, zalezny od wielkoSci
ruchu pociggow. Nalezatoby w tej sprawie przeprowadzi¢ szcze-
gotowe badania, kiore najprawdopodobniej wykazatyby, ze co
najwyzej 5% do 10% kosztow ogdtem zarzadcy infrastruktury wy-
kazuje zalezno$¢ od wielkosci pracy eksploatacyjnej. Bezposred-
nig zaleznoscig od ruchu pociggéw moga wykazywac si¢ jedynie
niektore pozycje kosztdw utrzymania infrastruktury kolejowej, np.
koszt zuzycia nawierzchni zalezny od liczby wykonanych bruttoto-
nokilometrow na linii, koszty zuzycia sieci trakcyjnej zalezne od
liczby pociggokilometrow i kilka innych. Pozostate pozycje kosz-
tow utrzymania linii, a takze koszty prowadzenia ruchu majg cha-
rakter wzglednie staty. W tej sytuacji postulowanie by stawki do-
stepu do infrastruktury kolejowej zawieraty w sobie tylko koszt
zmienny, ewentualnie powiekszony dodatkowo pewnym narzutem
Srodowiskowym, nie opiera sie¢ na realistycznych przestankach.
Zadnego kraju Unii Europejskiej, oprécz bogatej Szwecji, nie by-
to sta¢ na wprowadzenie dofinansowania biezgcego infrastruktury
kolejowej na poziomie 90—95% kosztow i wydaje sie, ze w dajg-
cej sie przewidzie¢ perspektywie czasowej taki system nie bedzie
powszechnie wdrozony. W tej sytuacji nalezy realistycznie przy-
jac, ze w kazdym kraju Unii, oprdcz wspomnianej Szwecji, ktora
w tym wzgledzie jest szczegdinym wyjatkiem, bedzie nadal utrzy-
mywat sie system kalkulacyjny stawek dostepu na podstawie
kosztow bezposrednich, przy czym w zaleznosci od wewnetrznej
polityki danego kraju i mozliwos$ci finansowych (zamoznosci) po-
ziom pokrycia dotacjami kosztow ogolnych zarzagdcow infrastruk-
tury oraz cze$ci kosztow bezposrednich bedzie nadal zroznicowa-
ny, od relatywnie wysokiego, np. w Wielkiej Brytanii, po relatywnie
nizszy, np. w Polsce.
Zrédto drugie, to niezrozumienie istoty obowigzujacego w Polsce
sytemu kalkulacyjnego stawek dostepu do infrastruktury kolejo-
wej, ktory — wbrew temu co sie doS¢ powszechnie twierdzi — jest
systemem opartym na kosztach bezpos$rednich, a nie na kosztach
catkowitych infrastruktury kolejowe;.

To niestuszne twierdzenie bierze sie stad, ze PLK SA zgodnie
z ustawg ,rozlicza” dotacje na remonty i utrzymanie infrastruktury
w ciezar ewidencjonowanych bezposrednich kosztow utrzymania
linii kolejowych, co oznacza, ze pozostajg do uwzglednienia
koszty kalkulacyjne do wyliczania stawek dostepu obejmujgce:
niepokrytg czes¢ kosztow utrzymania linii —w warunkach 2012 r.,
ok. 30%, koszty bezposrednie prowadzenia ruchu, amortyzacja
bezposrednia, koszty posrednie i koszty finansowe (rys. 6).
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Rys. 6. Struktura kosztow PLK SA w 2012 r. i spos6b pokrycia czesci kosz-
téw z dotacji utrzymaniowej Zréadfo: opracowanie wiasne
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Rys. 7. Struktura kosztow PLK SA w 2012 r. i sposéb pokrycia czesci kosz-
téw z dotacji utrzymaniowej z finansowego punktu widzenia
Zrédfo: opracowanie wiasne

Ten sposob rozliczania dotacji daje krytykom podstawe do
twierdzenia, ze podstawg kosztowg kalkulacji stawek sg w szcze-
golnosci pokazane na rysunku 6 koszty finansowe, koszty posred-
nie, amortyzacja bezposrednia, bo przeciez koszty utrzymania linii
sfinansowane z dotacji sg juz kosztami ,zapomnianymi”. Tym-
czasem z finansowego punkiu widzenia jest catkowicie bez zna-
czenia, kiore koszty i w jakiej kolejnosci bedg pokryte dotacjg
utrzymaniowa, poniewaz efekt finalny uwzglednienia dotacji
w postaci obliczenia tzw. kosztow kalkulacyjnych zgodnie ze wzo-
rem [1] zawsze bedzie taki sam, co jest oczywiste, chociaz nie-
kidrzy tego nie dostrzegajg. Mozna wiec zatozy¢, ze z dotacji
w 2012 r. w kwocie 1,2 mld zt pokryte zostaty nie koszty ,utrzy-
mania i remontow”, lecz kolejno koszty: finansowe, posrednie,
amortyzacji bezpo$redniej — w sumie ok. 1 mld zt i jeszcze do-
datkowo czes$¢ kosztow prowadzenia ruchu kolejowego na pozio-
mie ok. 200 mIn zt (rys. 7). W ten sposob do pokrycia z przycho-
dow PLK SA ze stawek dostepu pozostatyby koszty utrzymania
linii w catoSci oraz ok. 80% kosztow prowadzenia ruchu, czyli
wiasnie koszty bezposrednie zarzadcy bez kosztow amortyzacii.
Tym samym nie sg prawdziwe twierdzenia jakoby przyjety w Pol-
sce system kalkulacji stawek dostepu do infrastruktury kolejowej
nie opierat si¢ na kosztach bezposrednich. Natomiast prawdg
jest, ze z dotacji pokrywa sie np. w 2012 r. ok. 33% kosztow cat-
kowitych PLK SA, co jednoczes$nie oznacza, ze 67% tych kosztow
stanowi tzw. koszty kalkulacyjne do pokrycia bezposrednio przez
przewoznikow kolejowych ze stawek dostepu do infrastruktury.

Z punktu widzenia catego rynku kolejowego bardzo istotnym
zagadnieniem jest sposob alokacji kosztow kalkulacyjnych PLK
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SA na ruch pasazerski i towarowy. Jak juz wspomniano obecnie
utrzymuje sie nadal historycznie uksztattowana niewtasciwa pro-
porcja miedzy wysokimi stawkami dla pociggow towarowych

a niskimi stawkami dla pociggéw pasazerskich. W 2012 r. w PLK

SA, przy kosztach kalkulacyjnych na poziomie ok. 2,4 mid zt, pla-

nowanej pracy eksploatacyjnej 148 min poc.km w ruchu pasazer-

skim i 80 mIn poc.km w ruchu towarowym, stosowano nastepu-
jacy sposob alokacji kosztow kalkulacyjnych na ruch pasazerski

i towarowy:

B koszty bezposrednie utrzymania linii kolejowych w cze$ci nie-
pokrytej dotacjg wedtug masy brutto pociggow, co w przybli-
zeniu odpowiada alokacji wedtug bruttotonokilometrow pracy
eksploatacyjnej wykonanej przez pociagi pasazerskie i towa-
rowe;

B koszty bezposrednie prowadzenia ruchu kolejowego wedtug
pociggokilometrow pracy eksploatacyjnej wykonanej przez po-
ciggi pasazerskie i towarowe;

W koszty amortyzacji bezpo$redniej wedtug bruttotonokilome-
trow pracy eksploatacyjnej wykonanej przez pociggi pasazer-
skie i towarowe,

B koszty posrednie i finansowe wedfug pociggokilometrow pracy
eksploatacyjnej wykonanej przez pociagi pasazerskie i towa-
rowe.

W wyniku zastosowania tych zasad alokacji planowane koszty
kalkulacyjne, a tym samym planowane przychody ze stawek do-
stepu do infrastruktury, podzielity sie w proporcji w przyblizeniu:
42% ruch pasazerski, 58% ruch towarowy przy proporcjach pracy
eksploatacyjnej w pociggokiloetrach: 64,6% ruch pasazerski,
35,4% ruch towarowy. W konsekwencji przy sredniej stawce do-
stepu do infrastruktury na poziomie 10,70 zt/poc.km ruch pasa-
zerski zostat obcigzony $rednig stawkg 6,91 zt/poc.km, a ruch to-
warowy 17,70 zt/poc.km (rys. 1). Jak mozna wnioskowa¢ na
podstawie przytoczonych danych, stosowany system alokacji
»przerzuca” koszty kalkulacyjne bardziej w kierunku przewozow
towarowych, a mniej w kierunku przewozow pasazerskich, w efek-
cie czego powstajg dysproporcje na rzecz niewspotmiernego do
pociggokilometrow obcigzania kosztami stawek dla pociggow to-
warowych. Jest to wynik zastosowania do niektorych pozycji
kosztowych klucza alokacji w postaci bruttotonokilometréw pracy
eksploatacyjnej, bo ten miernik wtasnie ,przerzuca” koszty na
ruch towarowy i to niewspotmiernie wysoko, poniewaz przy poda-
nych proporcjach pociagokilometrow bruttotonokilometry ksztaf-
tuja sie jak: 21,5% ruch pasazerski i 78,5% ruch towarowy.

W Swietle powyzszych obserwacji otwartym jest pytanie: czy
nadal utrzymywac¢ stosowany obecnie w PLK SA system alokacji
kosztow kalkulacyjnych na ruch pasazerski i towarowy, czy tez go
zmieni¢? Sg to pytania o tyle istotne, ze w obecnej sytuacji nie
ma dobrych wyj$¢. Trwanie przy obecnym sposobie alokacii
kosztow, niezaleznie od oceny czy jest on merytorycznie popraw-
ny czy tez nie, oznacza dalsze konserwowanie istniejgcych dys-
proporcji miedzy stawkami towarowymi a pasazerskimi i tylko
zwykte ich indeksowanie przyjetymi wskaznikami wzrostu, co
zresztg ma miejsce patrzac na kolejny projekt stawek na rozktad
jazdy 2013/2014. Z kolei zmiana sposobu alokacji kosztow kal-
kulacyjnych — i to w ktorymkolwiek kierunku — wywota reakcje
naczyn potaczonych, tzn. wzrost alokowanych kosztow przewozow
towarowych wywota spadek alokowanych kosztow przewozow pa-
sazerskich, i odwrotnie.

Zdaniem autora — pomimo przewidywanych istotnych reper-
kusji — nalezatoby jednak zdecydowa¢ sie na do$¢ zasadnicze
zmiany w zasadach alokacji kosztow kalkulacyjnych PLK SA idgce
w kierunku znacznego obnizenia stawek dostepu do infrastruktury
kolejowej dla pociggow towarowych, z jednoczesnym istotnym
podwyzszeniem tych stawek dla pociggow pasazerskich.

Czynnikiem sprzyjajacym wprowadzeniu zmian jest to, ze za-
sady alokacji kosztow kalkulacyjnych PLK SA miedzy ruch pasa-
zerski i towarowy nie sg jak dotychczas regulowane przepisami
prawa (ani ustawa, ani rozporzadzenie o nich nie wspomina)
i wobec tego sg tylko i wytgcznie elementem rachunkowosci za-
rzadczej spotki. Dopiero w dalszej przysztosci zasady te — zgod-
nie z cytowang nowg dyrektywag 2012/34 — bedg podlegaty ewen-
tualnemu zatwierdzeniu przez organ regulacyjny (UTK). Nie
zmienia to jednak faktu, ze w polskich warunkach kazda radykalna
zmiana stawek dostepu do infrastruktury bedzie w istocie wyda-
rzeniem politycznym, szeroko kontestowanym przez interesariu-
szy tracacych na niej. Z tego wzgledu zmiana sposobu alokacji
kosztow kalkulacyjnych PLK SA na ruch pasazerski i towarowy
musiafaby mie¢ zdecydowane poparcie i wsparcie Ministerstwa
Transportu oraz UTK.

W celu zaprezentowania mozliwego wptywu zmian alokacji
kosztow kalkulacyjnych PLK SA na ruch pasazerski i towarowy
oraz ich skutkéw dla poziomu stawek autor przeprowadzit we wia-
snym zakresie obliczenia symulacyjne na podstawie danych
z 2012 r. w dwoch wariantach.
|. wariant — radykalny
Zatozenie: dotacja utrzymaniowa rozliczana w cigzar kosztow
utrzymania linii PLK SA, pozostate koszty (kalkulacyjne) rozlicza-
ne na ruch pasazerski i towarowy tylko jednym miernikiem (klu-
czem) w postaci pociggokilometrow pracy eksploatacyjnej, tj.
64,6% na ruch pasazerski i 35,4% na ruch towarowy.

Skutki bezposrednie:

B Srednia stawka bez zmian, tj. 10,70 zt/poc.km;

B $rednia stawka dla pociggow pasazerskich po alokacji:

10,65 zt/pockm;

B $rednia stawka dla pociggow towarowych po alokaciji:

10,78 zt/poc.km;

W roznica kwotowa Sredniej stawki dla pociggow pasazerskich
w stosunku do przyjetej w cenniku 2011/2012:

10,65 — 6,91 = 3,74 zt/poc.km;

W rOznica procentowa Sredniej stawki dla pociggow pasazerskich
w stosunku do przyjetej w cenniku 2011/2012:
3,74/6,91 - 100 = 54,1%;

W roznica kwotowa $redniej stawki dla pociggow towarowych
w stosunku do przyjetej w cenniku 2011/2012:

10,78 — 17,70 = —6,92 zt/poc.km;

W roznica procentowa Sredniej stawki dla pociggow towarowych
w stosunku do przyjetej w cenniku 2011/2012:

—6,9/17,70 - 100 = —39,1%;

B zmniejszenie obcigzenia sektora kolejowych przewozow towa-
rowych o kwote ok. 550 min zt i jednoczesne zwigkszenie
obcigzenia sektora kolejowych przewozow pasazerskich o te
samg kwote,

Skutki posrednie:

H zmniejszenie stawek dostepu do infrastruktury dla pociggow
towarowych $rednio o prawie 40% przychylnie przyjete przez
przewoznikow towarowych;
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B zwiekszenie stawek dostepu do infrastruktury dla pociggow
pasazerskich $rednio o ponad 54 % wywota ostre protesty
przewoznikow pasazerskich, pojawig sie zadania rekompensat
dla przewoznikow;

B szacunkowe zwigkszenie kosztow catkowitych przewoznikow
pasazerskich spowodowane zwigkszeniem stawek dostepu do
infrastruktury wyniostoby od 11 % do 13%;

B zwigkszenie kosztow catkowitych przewoznikow pasazerskich
nie mogtoby by¢ catkowicie zrekompensowane zwigkszeniem
cen biletow,

B niezbedne bytoby zwigkszenie dotacji dla przewoznikdw kole-
jowych.

Il. wariant — umiarkowany
Zatozenie: dotacja utrzymaniowa rozliczana kolejno w cigzar:
kosztow finansowych, kosztow posrednich, amortyzacji bezpo-
Sredniej oraz czesSci kosztow prowadzenia ruchu. Koszty prowa-
dzenia ruchu w czeSci nie pokrytej dotacjg rozliczane miernikiem
(kluczem) w postaci bruttotonokilometréw pracy eksploatacyijne;j,
tj. 21,5% na ruch pasazerski i 78,5% na ruch towarowy, na-
tomiast koszty utrzymania linii miernikiem (kluczem) w postaci
pociggokilometrow pracy eksploatacyjnej, tj. 64,6% na ruch pa-
sazerski i 35,4% na ruch towarowy (obecnie wymienione koszty
alokuje sig odwrotnie).

Skutki bezpos$rednie:

B Srednia stawka bez zmian, tj. 10,70 zt/poc.km,

B $rednia stawka dla pociggow pasazerskich po alokaciji:

8,54 zt/poc.km,

B $rednia stawka dla pociggow towarowych po alokaciji:
14,70 zt/poc.km;

B roznica kwotowa Sredniej stawki dla pociggow pasazerskich
w stosunku do przyjetej w cenniku 2011/2012:

8,54 — 6,91 = 1,63 zi/poc.km;

B roznica procentowa Sredniej stawki dla pociggow pasazerskich
w stosunku do przyjetej w cenniku 2011/2012:
1,63/6,91 - 100 = 16,4%,

W roznica kwotowa $redniej stawki dla pociggéw towarowych
w stosunku do przyjetej w cenniku 2011/2012:

14,70 — 17,70 = -3,0 zi/poc.km,

B roznica procentowa Sredniej stawki dla pociggéw towarowych
w stosunku do przyjetej w cenniku 2011/2012:

-3,0/17,70 - 100 = —16,9%.
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H analizy BN

H zmniejszenie obcigzenia sektora kolejowych przewozow towa-
rowych o kwote ok. 240 min zt i jednoczesne zwigkszenie
obcigzenia sektora kolejowych przewozow pasazerskich o te
samg kwote,

Skutki posrednie:

H zmniejszenie stawek dostepu do infrastruktury dla pociggow
towarowych $rednio o prawie 17% przychylnie przyjete przez
przewoznikow towarowych;

W zwickszenie stawek dostepu do infrastruktury dla pociggow
pasazerskich Srednio o ponad 16% wywota protesty przewoz-
nikow pasazerskich;

B szacunkowe zwigkszenie kosztow catkowitych przewoznikow
pasazerskich spowodowany zwigkszeniem stawek dostepu do
infrastruktury wyniostoby od 3,5% do 4%;

W zwiekszenie kosztow catkowitych przewoznicy pasazerscy mo-
gliby czeSciowo zrekompensowac zwigkszeniem cen biletow
oraz poprawg wtasnej efektywnosci.

Prezentacja wymienionych symulacji ma na celu ukazanie
potencjalnych mozliwosci zmiany struktury stawek dostepu do
infrastruktury kolejowej, ktora obecnie nie moze by¢ uznana za
wtasciwg. Proponowany kierunek zmian moze wydawac sie dys-
kusyjny, zwtaszcza dla srodowiska kolejowych przewoznikow pa-
sazerskich, z ktdrych wigkszo$¢ funkcjonuje juz jako spotki sa-
morzadowe. Dyskusyjna moze by¢ tez propozycja zmian kluczy
alokacji kosztow PLK SA, bardziej polityczna niz merytoryczna.
Z drugiej strony, jezeli do zaakceptowania jest poglad autora co
do utrzymujacej sie dysproporcji miedzy stawkami dla pociggow
towarowych a stawkami dla pociggoéw pasazerskich, to czekajac
na zmniejszenie kosztow wtasnych PLK SA i zwiekszenie dotacji
utrzymaniowej, mozna bytoby albo jednorazowo albo w procesie
kilkuletnim doprowadzi¢ do istotnej niwelacji wskazywanych dys-
proporcji. Doda¢ mozna na koniec, ze miedzy prezentowanym
wariantem radykalnym a wariantem pod nazwg ,nic nie zmienia¢”
istnieje co najmniej kilka wariantow posrednich, tagodzacych po-
tencjalne negatywne skutki nieuchronnego zwigkszanie stawek
dla pociggow pasazerskich.
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Zapraszamy do ponowienia prenumeraty na 2013 r.

Cena miesiecznika w prenumeracie promocyjnej u wydawcy
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Liczba zamowionych egzemplarzy

Koszt prenumeraty

J 1
J \J 2 lub wiecej — kazdy po

rocznej potrocznej kwartalnej
348 zt 174 zt 87 zt
312z 156 zt 78 zt

Spos6b zamoéwienia
Prenumeratorzy instytucjonalni

Zamoéwienie nalezy skiada¢ na adres wydawcy. Pfatnos¢ po otrzymaniu

faktury wraz z pierwszym zamowionym numerem. Mozna dokonywac réwniez przedptat na konto wydawcy.
Prenumeratorzy indywidualni Wptaty nalezy dokona¢ na konto: Instytut Naukowo-Wydawniczy ,TTS” Sp. z 0.0. ul. Tuwi-

ma 28, 90-002 t.6dz

Numer rachunku bankowego 18 2490 0005 0000 4520 9624 5908 (ALIOR BANK)
Podobnie jak w latach ubiegtych prenumeratorzy indywidualni (osoby fizyczne) mogg skorzysta¢ z prenumeraty miesiecz-

nika z bonifikatg 50%, jezeli:

B prenumerujg miesiecznik Swiat kolei (okresy prenumerat obu czasopism musza sie pokrywag)
B sg studentami (dotyczy wszystkich uczelni i rodzaju studidéw) lub uczniami $rednich szkét technicznych o kierunku ksztat-
cenia transportowym (wymagane jest przestanie kopii legitymacji studenckiej lub uczniowskiej)



