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Ryszard Sikora

Praktyczne wdro¿enie pobierania op³at za udostêp-
nianie linii kolejowych przewoŸnikom kolejowym
nast¹pi³o w Polsce z pocz¹tkiem 1999 r. Metodyka
obliczania wysokoœci op³at oparta zosta³a na rozpo-
rz¹dzeniu MTiGM z 12 sierpnia 1998 r. Zasady udo-
stêpniania wynika³y z uregulowañ w³asnych PKP, przy
których opracowaniu oparto siê g³ównie na przepi-
sach ustawy o transporcie kolejowym oraz ustawy
„Prawo przewozowe”.

Wzajemne stosunki i sposoby rozliczania pomiêdzy zarz¹dza-
j¹c¹ infrastruktur¹ linii kolejowych Dyrekcj¹ Infrastruktury
Kolejowej i przewoŸnikami, tj. Dyrekcjami Przewozów Pasa-
¿erskich, Kolejowych Przewozów Towarowych CARGO oraz
innym mniejszymi przewoŸnikami PKP, ustalono w porozumie-
niach, maj¹cych charakter umów cywilnoprawnych. Okreœla³y
one:
1) przedmiot, wielkoœæ i zakres us³ug œwiadczonych w ra-

mach udostêpniania,
2) wartoœæ i cenê us³ug, z wydzieleniem dostaw oraz dys-

trybucji i przesy³u energii elektrycznej na cele trakcyjne,
3) sposób ujêcia w rozliczeniach elementów jakoœciowych

i tzw. us³ug dodatkowych, nie objêtych pakietem podsta-
wowym,

4) sposób przeprowadzania rozliczeñ i korekt,
5) wa¿niejsze zasady udostêpniania – wyraŸne odniesienie

Zasady
udostêpniania
linii kolejowych
przewoŸnikom
kolejowym

– kosztów uzasadnionych, poniesionych na zarz¹dzanie, pro-
wadzenie ruchu i utrzymanie poszczególnych odcinków linii
kolejowych,

– pracy eksploatacyjnej mierzonej w poci¹gokilometrach,
wykonanej na tych odcinkach w poprzednim okresie (np.
dla 2000 r. stawkê jednostkow¹ ustalono na podstawie
kosztów i pracy eksploatacyjnej 1999 r., z uwzglêdnieniem
inflacji).

Stawki jednostkowe wyliczono dla ca³ej sieci PKP, dla
ka¿dego miêdzywêz³owego odcinka, odrêbnie dla wszystkich
ujmowanych w rozliczeniach kategorii poci¹gów.

Z przemno¿enia stawki jednostkowej przez zaplanowa-
n¹ na dany okres pracê eksploatacyjn¹ i po uwzglêdnieniu
rabatów i zni¿ek (udziela siê je ze wzglêdu na wielkoœæ pracy
w danym okresie i liczbê okresów rozk³adu jazdy, których
wykorzystanie zapewnia przewoŸnik), uzyskuje siê kwotê
op³aty, któr¹ obci¹¿any jest przewoŸnik co miesi¹c. Korek-
ty, bêd¹ce skutkiem ró¿nic miêdzy prac¹ faktycznie wyko-
nan¹ i zaplanowan¹, uwzglêdnia siê w kolejnych miesi¹cach.

Udzia³ w ³¹cznych przychodach Dyrekcji Infrastruktury
Kolejowej PKP, pozyskiwanych w 2000 r. (plan) z tytu³u udo-
stêpniania linii dla poszczególnych kategorii poci¹gów, przed-
stawiono na rysunku 1. Odnotowywane odchylenia w reali-
zacji planu rocznego s¹ nieznaczne.

W wyniku wejœcia w ¿ycie ustawy o komercjalizacji, re-
strukturyzacji i prywatyzacji przedsiêbiorstwa PKP, podjêto
przekszta³cenia, w rezultacie których powstan¹ niezale¿ne,
dzia³aj¹ce wed³ug zasad handlowych spó³ki przewozowe.

Zarz¹dem kolei, a wiêc udostêpniaj¹cym linie, bêdzie
wyodrêbniona z PKP i dzia³aj¹ca w ramach holdingu PKP
S.A. spó³ka Polskie Linie Kolejowe S.A. – podmiot prawa,
stanowi¹cy w³asnoœæ pañstwa. Oznacza to, ¿e relacje wza-
jemne pomiêdzy koncesjonowanymi przewoŸnikami (za³o¿yæ
trzeba, ¿e obecne koncesje PKP zostan¹ przeniesione na
spó³ki przewozów pasa¿erskich i towarowych, powsta³e
w wyniku przekszta³ceñ PKP) i spó³k¹ zarz¹dzaj¹c¹ infrastruk-
tur¹, bêd¹ mia³y charakter typowy dla niezale¿nych pod-
miotów.

Warunki prawne w tym zakresie okreœlaj¹ ustawy:
1) o komercjalizacji..., b) prowadzeniu dzia³alnoœci gospodar-
czej, 2) transporcie kolejowym, a tak¿e nowe – stanowi¹-
ce wype³nienie delegacji danych Ministrowi Transportu i Go-
spodarki Morskiej – wykonawcze akty prawne o charakterze
rozporz¹dzeñ, reguluj¹ce zasady udostêpniania, sposób wy-
znaczania op³at, zasady wspó³dzia³ania ró¿nych zarz¹dów

Rys. 1. Przychody zarz¹dzaj¹cego infrastruktur¹ wed³ug rodzajów poci¹gów

do elementów bezpieczeñstwa ruchu,
poszanowania wzajemnych interesów
zarz¹du kolei i przewoŸnika.
Z uwagi na pozostawanie przewoŸni-

ków i zarz¹dzaj¹cego infrastruktur¹ w struk-
turach tego samego przedsiêbiorstwa,
odst¹piono od naliczania zysku, jak rów-
nie¿ VAT.

Rozliczenia prowadzono z wykorzysta-
niem jednostkowych stawek op³at, wyzna-
czonych przez odpowiednie przeliczenie:
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kolei, okreœlaj¹ce funkcje, uprawnienia oraz obowi¹zki tzw.
regulatora i inne.

G³ówne za³o¿enia dla umów z przewoŸnikami s¹ nastê-
puj¹ce:
1. Zawarty w umowach zakres informacji opieraæ siê bê-
dzie o obowi¹zuj¹ce normy prawne.

Umowa w kszta³cie, który omawiam, obowi¹zywaæ bê-
dzie do czasu wydania rozporz¹dzenia przez Ministra Trans-
portu i Gospodarki Morskiej, okreœlaj¹cego szczegó³owe za-
sady udostêpniania linii kolejowych oraz wspó³dzia³ania
zarz¹dów kolei pomiêdzy sob¹ i z przewoŸnikami kolejo-
wymi.
2. Relacje przewoŸników z zarz¹dzaj¹cym infrastruktur¹ ko-
lejow¹ oparte bêd¹ na umowach sporz¹dzanych wed³ug
ujednoliconego wzoru. Stosunki umowne wyst¹pi¹ zawsze,
bez wzglêdu na status prawny przewoŸników (spó³ka, prze-
woŸnik prywatny itp.) oraz rodzaj wykonywanych przewozów.
3. W pierwszym etapie, generalnie, zarówno dla przewoŸ-
ników krajowych, jak i zarz¹du kolei, tj. PLK S.A. – z uwagi
na obecny ich standing finansowy – obecnie nie przewidu-
je siê prawnych form zabezpieczenia wykonania zobowi¹zañ
(weksel, zadatek, zastaw, przew³aszczenie na zabezpiecze-
nie itp.).
4. Rezygnuje siê, poza wynikaj¹cym z uregulowañ ogólnych,
z wymagania od przewoŸnika ubezpieczenia ³adunków, œrod-
ków transportowych, jego klientów.
5. Najwa¿niejsze elementy stanowi¹:
a) zdefiniowanie przedmiotu umowy (szczegó³owe okreœle-
nie zakresu us³ug  podstawowych w ramach udostêpniania
linii oraz us³ug o charakterze dodatkowym wykonywanych
na zamówienie przewoŸnika).

Przy definiowaniu przedmiotu umowy trzeba wyszczegól-
niæ: 1) dane z wniosku o udostêpnianie po ich ostatecznym
uzgodnieniu wzajemnym; 2) osoby i jednostki organizacyjne
w³aœciwe do wspó³pracy, wraz z okreœleniem ich kompeten-
cji i uprawnieñ do podejmowania zobowi¹zañ; 3) regulami-
ny, instrukcje i zarz¹dzenia, okreœlaj¹ce zasady prowadzenia
ruchu poci¹gów i wykonywania przewozów – je¿eli brak
ogólnych przepisów prawa dotycz¹cych tej problematyki;
4) zasady dokumentowania przejazdów; 5) procedury stoso-
wane podczas robót zmieniaj¹cych standardy techniczne linii;
b) okreœlenie organizacji przejazdów i podstawowych obo-
wi¹zków stron.

Wskazaæ trzeba miedzy innymi, ¿e: 1) podstawê przejaz-
dów na liniach kolejowych stanowi rozk³ad jazdy opracowany
przez zarz¹d kolei dla zamówieñ z³o¿onych przez przewoŸni-
ków; 2) zarz¹d kolei ma prawo do odmowy dopuszczenia
do przejazdu pojazdów szynowych nie spe³niaj¹cych wyma-
gañ okreœlonych w przepisach; 3) zarz¹d kolei ma prawo –
w celu zapewnienia bezpiecznego prowadzenia przejazdów
– dokonywania czynnoœci kontrolnych w odniesieniu do po-
jazdów szynowych przewoŸnika i zatrudnionych przez niego
pracowników; 4) zarz¹d kolei ma obowi¹zek powiadamiania
przewoŸnika o wszelkich ograniczeniach ruchowych uniemo¿-
liwiaj¹cych planowany przejazd; 5) koszty wynikaj¹ce z nie-
dotrzymania zobowi¹zañ wynikaj¹cych z rozk³adu jazdy po-
nosi winny zaistnienia takiej sytuacji;

c) regulacje co do postêpowania w razie wydarzeñ i wypad-
ków kolejowych.

Komisja powypadkowa powo³ana przez zarz¹d kolei
z udzia³em przewoŸnika ustala przyczyny wypadku kolejowe-
go oraz odpowiedzialnoœæ za jego nastêpstwa. Pokrycie kosz-
tów naprawienia szkody i zwrotu nak³adów poniesionych
przy niesieniu pomocy nastêpuje w zakresie ustalonym w po-
stêpowaniu powypadkowym;
d) okreœlenie zasad i trybu regulowania nale¿noœci za udo-
stêpnianie linii i wnoszenia innych op³at.

Podstawê obci¹¿enia przewoŸnika nale¿noœciami za udo-
stêpnianie linii stanowi rozk³ad jazdy.

Mo¿liwe jest kalkulowanie op³at za zamówione trasy we-
d³ug dwóch wariantów: 1) wariant I – rozliczenie wed³ug
stawek jednostkowych dla poszczególnych odcinków linii –
zalecany do stosowania w stosunku do ma³ych przewoŸni-
ków kolejowych; 2) wariant II – rozliczenie wed³ug œrednich
stawek jednostkowych dla ca³ej sieci i poszczególnych ka-
tegorii poci¹gów – przewidziany dla rozliczania z du¿ymi
przewoŸnikami kolejowymi.

Podkreœliæ jednak trzeba, ¿e: a) w obu wariantach nali-
cza siê zysk i podatek VAT; b) kalkulacje wysokoœci op³at za
udostêpnianie linii w odniesieniu do zu¿ycia energii elektrycz-
nej na cele trakcyjne oraz kosztów jej dystrybucji i przesy³u
prowadzone s¹ odrêbnie, rozliczenia zaœ w tym zakresie –
bezpoœrednio pomiêdzy przewoŸnikami i kolejow¹ spó³k¹
elektroenergetyczn¹; c) za tzw. przejazdy operatywne, po-
bierana jest dodatkowa op³ata w wysokoœci 40%; d) za nie-
wykonanie zamówionego przejazdu z przyczyn le¿¹cych po
stronie przewoŸnika, pobierana jest op³ata w wysokoœci 25%
kwoty op³aty wyliczonej za przejazd; e) w przypadku skró-
cenia trasy przejazdu z winy przewoŸnika, zobowi¹zany jest
on do wniesienia pe³nej kwoty odp³atnoœci za udostêpnie-
nie linii dla ca³ej zamówionej trasy przejazdu; f) przewoŸnik
mo¿e zrezygnowaæ z zamówionej trasy bez konsekwencji
finansowych, je¿eli dokona tego w terminie do 25 dnia mie-
si¹ca poprzedzaj¹cego realizacjê; g) op³aty za us³ugi dodat-
kowe zamówione przez przewoŸnika naliczana siê wed³ug
odrêbnych (indywidualnych) kalkulacji;
e) wskazanie sposobu rozliczania nale¿noœci.

Us³ugi podstawowe i dodatkowe rozliczane bêd¹ w mie-
siêcznych okresach rozliczeniowych na podstawie faktur VAT;
zobowi¹zania bêd¹ p³atne w terminie 14 dni od daty wy-
stawienia faktury; za opóŸnienia w regulowaniu nale¿noœci
bêd¹ naliczane odsetki ustawowe.

Zak³ada siê, i¿ umowa:
1) zawierana bêdzie na czas okreœlony (obowi¹zywania roz-

k³adu jazdy),
2) mieæ bêdzie charakter poufny,
3) bêdzie mog³a byæ aneksowana jedynie za zgod¹ stron,
4) ulega rozwi¹zaniu ostatniego dnia obowi¹zywania konce-

sji w przypadku  jej utraty przez przewoŸnika, przy czym
uprawnienia uzyskane przez przewoŸnika w wyniku umo-
wy o udostêpnianie s¹ niezbywalne.
Przewozy w ramach udostêpniania realizowane s¹/bêd¹

wed³ug rozk³adu jazdy, sporz¹dzanego na podstawie wnio-
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sków sk³adanych przez przewoŸników, z uwzglêdnieniem
mo¿liwoœci eksploatacyjnych zarz¹du kolei. Rozk³ad jazdy
stanowiæ bêdzie za³¹cznik do umowy.

W przypadku, gdy po stronie przewoŸnika wyst¹pi¹ po-
trzeby doraŸne, zarz¹d kolei umo¿liwi ich realizacjê, gdy nie
narusza to interesów innych przewoŸników, jednoczeœnie zaœ
nie powoduje zagro¿eñ dla bezpieczeñstwa, warunków pra-
cy eksploatacyjnej itd. Przyjmuje siê te¿ mo¿liwoœæ rezerwo-
wania przez przewoŸnika przejazdów dla przysz³ych okresów,
przy czym zawsze tego rodzaju rezerwacja bêdzie odp³atna.

Spory dotycz¹ce umowy rozstrzygane bêd¹ w drodze
negocjacji pomiêdzy stronami. Przy braku porozumienia
w sprawach spornych, po wyczerpaniu mo¿liwoœci negocja-
cji, spory rozstrzygane bêd¹ przez s¹d miejscowo w³aœciwy
dla siedziby zarz¹du kolei (gdy spór wyst¹pi pomiêdzy pod-
miotami dzia³aj¹cymi w holdingu PKP, obowi¹zywaæ bêd¹
procedury w³aœciwe dla tego holdingu).

W umowie wskazane bêd¹ wzajemne zobowi¹zania
stron do:
1) starannoœci w wykonywaniu zobowi¹zañ,
2) wzajemnego uwzglêdniania interesów,
3) wzajemnego zawiadamiania o okolicznoœciach maj¹cych

wp³yw na wykonanie umowy,
4) wspó³dzia³ania w sytuacjach nadzwyczajnych, przy usu-

waniu szkód oraz ustalaniu zakresu odpowiedzialnoœci
stron za szkodê i rozliczaniu roszczeñ.

Warunkami o charakterze nadrzêdnym bêd¹:
1) zapewnienie przewoŸnikom równoprawnego dostêpu,
2) równe ich traktowanie w rozliczeniach oraz egzekwowa-

niu wzajemnych zobowi¹zañ i korzyœci,
3) bie¿¹ce informowanie o zmianach dotycz¹cych parame-

trów technicznych i eksploatacyjnych linii kolejowych,
w tym zw³aszcza o ograniczeniach tych¿e,

4) zasada odmowy udostêpniania w przypadku stwierdze-
nia odst¹pienia przez przewoŸnika od warunków umowy,
w tym przede wszystkim dotycz¹cych bezpieczeñstwa ru-
chu kolejowego.
Procedury sk³adania wniosków na udostêpniane oparte

bêd¹ o zasady udostêpniania, które – jak wspomniano wcze-
œniej – zostan¹ podane w przygotowywanym obecnie od-
rêbnym rozporz¹dzeniu MTiGM.

Generalnie zak³ada siê, ¿e:
1. Udostêpnianie nastêpuje zawsze na wniosek przewoŸni-
ka z³o¿ony zarz¹dowi kolei i po zawarciu umowy.
2. Wniosek powinien byæ z³o¿ony w formie pisemnej i roz-
patrzony w wyznaczonym terminie (rozwa¿ane s¹ dwie
opcje: 14 i 30-dniowa).
3. Wniosek musi zawieraæ: a) oznaczenie zarz¹du kolei, do
którego jest kierowany; b) nazwê przewoŸnika, z podaniem
jego adresu; c) datê sporz¹dzenia; d) poœwiadczony odpis
(kopiê) koncesji przyznanej wnioskodawcy na prowadzenie
dzia³alnoœci przewozowej w zakresie transportu kolejowego,
a w przypadku z³o¿enia kolejnego wniosku – oœwiadczenie
o utrzymaniu uprawnieñ wynikaj¹cych z koncesji; e) wska-

zanie linii kolejowych, o udostêpnienie których wnioskodaw-
ca wystêpuje; f) wskazanie okresu, na jaki linie kolejowe
maj¹ byæ udostêpnione, a tak¿e propozycji rozk³adu jazdy wy-
nikaj¹cej z opublikowanego przez zarz¹d kolei jego projektu;
g) okreœlenie rodzaju przewozów, który zamierza dokonywaæ
wnioskodawca, a w przypadku przewozów towarowych:
rodzaju ³adunków, w tym zw³aszcza niebezpiecznych, ponad-
gabarytowych, liczby jednostek ³adunkowych transportu in-
termodalnego, wskazanie ewentualnego zamiaru przewozu
zwierz¹t; h) deklaracjê o wielkoœci pracy przewozowej na
liniach, o których udostêpnienie wnioskodawca wystêpuje;
i) okreœlenie parametrów technicznych poci¹gów, w tym
w szczególnoœci: kategorii poci¹gu, rodzaju trakcji, przewi-
dywanej masy brutto, d³ugoœci lub liczby wagonów i osi, na-
cisku osi oraz maksymalnej prêdkoœci technicznej;
4. . . . . W przypadku, gdy wniosek wymaga korekt i uzupe³nieñ,
b¹dŸ gdy zarz¹d kolei nie mo¿e uwzglêdniæ go w ca³oœci lub
czêœci, mo¿liwe byæ musi dokonanie zmian.

Niezmiernie istotn¹ kwesti¹, dotycz¹c¹ zasad udostêp-
niania, bêdzie informator wydawany przez zarz¹d kolei.
Informator ten mieæ bêdzie charakter publiczny, powinien
byæ aktualizowany co najmniej miesi¹c przed wejœciem
jego ustaleñ w ¿ycie, zawieraæ musi dane o udostêpnia-
nych liniach, ze wskazaniem warunków ich udostêpniania.
W szczególnoœci powinien zawieraæ:
1) informacje o przyznanej zarz¹dowi kolei koncesji i jej za-

kresie,
2) opisy linii kolejowych stanowi¹cych ofertê zarz¹du kolei,

z uwzglêdnieniem w tych opisach parametrów technicz-
nych i eksploatacyjnych, maj¹cych wp³yw na przejazdy
pojazdów szynowych i przewozy kolejowe,

3) okreœlenie us³ug wchodz¹cych w zakres udostêpniania,
4) projekt oferowanego rozk³adu jazdy,
5) wskazanie sposobu ustalania op³at za poszczególne us³ugi

(ich pakiety),
6) okreœlenie terminów i trybu przyjêtego przez zarz¹d kolei

w procesie udostêpniania.
Problemami, których rozwi¹zanie w warunkach polskich

uznaje siê za niezwykle istotne s¹:
– wielkoœæ sieci znajduj¹cej siê obecnie w zarz¹dzie PKP 1);
– wywa¿enie zakresu i wielkoœci obci¹¿enia kosztami udo-

stêpnianych linii odpowiednio przewoŸników i w³aœciciela
sieci, tj. pañstwa;

Tablica 1
Udzia³ wed³ug kUdzia³ wed³ug kUdzia³ wed³ug kUdzia³ wed³ug kUdzia³ wed³ug kategorii linii na których realizowane s¹ przewozyategorii linii na których realizowane s¹ przewozyategorii linii na których realizowane s¹ przewozyategorii linii na których realizowane s¹ przewozyategorii linii na których realizowane s¹ przewozy

KKKKKategoria liniiategoria liniiategoria liniiategoria liniiategoria linii Udzia³ w ca³kUdzia³ w ca³kUdzia³ w ca³kUdzia³ w ca³kUdzia³ w ca³kowitejowitejowitejowitejowitej Udzia³ w przychodachUdzia³ w przychodachUdzia³ w przychodachUdzia³ w przychodachUdzia³ w przychodach
d³ugoœci siecid³ugoœci siecid³ugoœci siecid³ugoœci siecid³ugoœci sieci z tytu³u udostêpnianiaz tytu³u udostêpnianiaz tytu³u udostêpnianiaz tytu³u udostêpnianiaz tytu³u udostêpniania

[%][%][%][%][%] [%][%][%][%][%]

Magistralne, kat. 0 17,51 44,60

Pierwszorzêdne, kat. 1 44,36 46,03

Drugorzêdne, kat. 2 18,08 7,23

Znaczenia miejscowego, kat. 3 20,04 2,14

1) W wielu przypadkach – stanowi¹cych swoist¹ spuœciznê historyczn¹ – oznacza to czêœciowe jej niewykorzystanie i koniecznoœæ zawieszania prze-
wozów na liniach nierentownych (przychody z udostêpniania powstaj¹ na tzw. sieci komercyjnej, któr¹ okreœla siê na ok. 13–14 tys. km, wobec
obecnie zarz¹dzanych przez PKP 24 tys. km linii. Na sieci komercyjnej powstaje przesz³o 90% przychodów (por. tab. 1).
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– znalezienie w³aœciwej proporcji obci¹¿enia kosztami udo-
stêpniania przewoŸników pasa¿erów i towarów (sprawa
niezmiernie wa¿na, gdy¿ w Polsce ruch kolejowy na po-
szczególnych liniach ma charakter mieszany);

– okreœlenie determinantów, które pozwol¹ wyraŸnie i jed-
noznacznie zwi¹zaæ ze sob¹ cenê udostêpniania z d³ugo-
falowymi interesami zarz¹du kolei (a wiec i jego w³aœci-
ciela, tj. pañstwa) w zakresie topologii sieci, kszta³towania
na niej okreœlonych potoków ruchu, tzw. „pewnego inwe-
stowania” itd.

Obecnie mamy do czynienia z sytuacj¹, w której:
l wystêpuje znaczne niewykorzystanie sieci,
l nie ma tzw. w¹skich garde³,
l  wykorzystanie poszczególnych linii jest nierównomierne.

Bazuj¹c wiêc na obowi¹zuj¹cych uregulowaniach rozpo-
rz¹dzenia MTiGM z 12 sierpnia 1998 r., aby „skanalizowaæ
udostêpnianie” w sposób po¿¹dany przez zarz¹d kolei, jed-
nostkowe stawki op³aty podstawowej (za czynnoœci wyni-
kaj¹ce bezpoœrednio z realizacji rozk³adu jazdy) koryguje siê
mno¿¹c stawkê jednostkow¹ przez kolejne wspó³czynniki
uwzglêdniaj¹ce:
1) standard techniczny udostêpnianego odcinka charaktery-

zowanego maksymaln¹ dopuszczaln¹ prêdkoœci¹ technicz-
n¹ na nim (wartoœci od 0,85 do 1,15);

2) stopieñ wykorzystania tzw. optymalnej intensywnoœci ru-
chu na udostêpnianym odcinku (od 0,60 do 1,40 w za-
le¿noœci od kategorii poci¹gu);

3) porê doby, w której bêdzie odbywa³ siê/odbywa siê prze-
jazd (dla poci¹gów towarowych od 0,60 do 1,20; dla
pasa¿erskich zaœ wspó³czynnik koryguj¹cy równy jest
1,00);

4) dzieñ tygodnia, w którym odbywaæ siê bêdzie/odbywa siê
przejazd na danym odcinku (0,80–1,20; przy czym dla
wszystkich poci¹gów pasa¿erskich oraz towarowych kur-
suj¹cych codziennie – 1,00);

5) zapewnienie punktualnoœci przejazdu na ca³ej trasie prze-
jazdu (od 0,80 do 1,15, w zale¿noœci od % punktualno-
œci i rodzaju poci¹gu);

6) masa poci¹gu (od 0,90 do 1,45); s¹ one tak dobrane,
¿e wyznaczona op³ata ³¹czna dla wszystkich przewozów
stanowi pe³ne odzwierciedlenie faktycznie poniesionych
kosztów uzasadnionych, skorygowanych wspó³czynnikiem
inflacyjnym; przy czym przy obliczaniu kosztów uzasad-
nionych nie uwzglêdnia siê kosztów inwestycji finanso-
wanych przez pañstwo, ISPA, Phare oraz innych dotacji
i subwencji (w tym na utrzymanie linii o znaczeniu wy-
³¹cznie obronnym, likwidacjê linii).
W tablicy 2 przedstawiono przyk³adowo wspó³czynniki

korekcyjne, uwzglêdniaj¹ce wskaŸnik wykorzystania optymal-
nej zdolnoœci przepustowej.

Nawet pobie¿na analiza tablicy wskazuje, ¿e stosowa-
nie wspó³czynników uwzglêdniaj¹cych ten parametr pozwoliæ
mo¿e zarz¹dowi kolei wp³ywaæ na zamówienia ze strony jego
klientów poprzez odpowiednie kszta³towanie ceny us³ugi.
Gdy zestawi siê z t¹ tablic¹ ilustracjê o rzeczywistym kszta³-
towaniu wykorzystania zdolnoœci przepustowej poszczegól-
nych grup linii (rys. 2), uzasadnienie zastosowania omawia-
nej metody stanie siê jeszcze bardziej jasne.

Polskie przekszta³cenia w zakresie transportu kolejo-
wego s¹ faktem. Chcemy doprowadziæ do wdro¿enia sku-
tecznych i poprawnych ekonomicznie zasad przyznawania
dostêpu do linii kolejowych, chcemy te¿ wyeliminowaæ
wszelkie realne i znacz¹ce utrudnienia w tym procesie wdro-
¿eniowym. Mamy pe³na œwiadomoœæ, i¿ wszystkie te zagad-
nienia wi¹¿¹ siê z faktyczn¹ realizacja zasady rynkowego
dzia³ania, wprowadzania zasady równoprawnoœci poszcze-
gólnych uczestników procesu transportowego, konkuren-
cyjnoœci, op³acalnoœci, wreszcie – eliminowania wszelkich
niedoci¹gniêæ.
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Tablica 2

WykWykWykWykWykorzystanieorzystanieorzystanieorzystanieorzystanie WWWWWartoœæ wspó³czynnikartoœæ wspó³czynnikartoœæ wspó³czynnikartoœæ wspó³czynnikartoœæ wspó³czynnika wed³ug ka wed³ug ka wed³ug ka wed³ug ka wed³ug kategorii poci¹gówategorii poci¹gówategorii poci¹gówategorii poci¹gówategorii poci¹gów
trasy trasy trasy trasy trasy ξξξξξ [%] [%] [%] [%] [%] TETETETETE, TX, TX, TX, TX, TX, TP, TP, TP, TP, TP TLTLTLTLTL, TN, T, TN, T, TN, T, TN, T, TN, TOOOOO TM, TGTM, TGTM, TGTM, TGTM, TG TKTKTKTKTK pozosta³epozosta³epozosta³epozosta³epozosta³e

powy¿ej 70 1,30 1,30 1,40 1,35 1,050

60-70 1,15 1,20 1,30 1,25 1,000

50-60 1,00 1,10 1,15 1,15 0,925

40-50 0,90 0,95 1,00 1,05 0,825

25-40 0,80 0,85 0,85 0,90 0,725

≤25 0,70 0,75 0,65 0,80 0,600

Rys. 2. Przepustowoœci linii na sieci PKP; wykres przedstawia procentowy udzia³
poszczególnych wielkoœci wykorzystania optymalnej zdolnoœci przepustowej
odcinków


