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kolejowej

Obserwacja wieloletnich trendow wielkosci przewo-
zow kolejowych zaréwno pasazerskich, jak i towa-
rowych, nie pozostawia zadnych ztudzen: transporto-
wi kolejowemu w Europie zagraza marginalizacja.
Udziat kolei w przewozach systematycznie maleje.
0d 1970 r. udziat kolei w przewozach pasazerskich
zmniejszyt sie z 10% do 6%, a w przewozach towa-
rowych z 21% do 8% [3, 10]. Praktycznie jedynym
wyjatkiem sa linie duzych predkosci, na ktorych —
dzigki bardzo atrakcyjnym czasom przejazdu - licz-
ba pasazerow z roku na rok wzrasta, a kolej skutecz-
nie konkuruje z transportem lotniczym. Najbardziej
spektakularny wydaje sie przypadek relacji Paryz
— Bruksela, na ktorej pociagi Thalys przejety prak-
tycznie caly potok podréznych od lotnictwa.

Rozumiejac role transportu kolejowego, zwiaszcza jego pro-
ekologiczny charakter, Unia Europejska podejmuje dziafania
majace poprawi¢ konkurencyjno$é kolei, a w konsekwencji
doprowadzi¢ do zwiekszenia jej udziatu w pracy przewozo-
wej. Zasadnicze zmiany w funkcjonowaniu transportu kole-
jowego w Europie rozpoczety sie w latach 90. XX w. Gtow-
nym elementem tych zmian jest oddzielenie zarzadzania
infrastrukturg od wykonywania przewozéw wprowadzone
Dyrektywa 91/440. Logiczng konsekwencja separacji infra-
struktury od przewozdw stata sie konieczno$¢ unormowania
relacji pomiedzy zarzadca infrastruktury a przewoznikami
kolejowymi. Najwazniejszym elementem tych nowych rela-
cji sg systemy opfat za dostep do infrastruktury.
Wyrézni¢ tu nalezy dwa pojecia [4]:
® ustalenia oplaty (pricing), przez ktdre rozumie sie poziom
cen nakladanych na przewoznikdw, a zwigzanych z pozio-
mem zwrotu kosztdw z punktu widzenia zarzadcy infra-
struktury (koszt krancowy, krancowy koszt spoteczny lub
petne pokrycie kosztow);
® wyceny (charging), przez ktére rozumie sie sposob wyzna-
czania ceny, z uwzglednieniem wielko$ci zaleznych od pra-
cy przewozowej, dodatkowych parametréw oraz znizek.

Poziom optat za dostep

Poziom opfat za dostep do infrastruktury wykazuje na kole-
jach europejskich duze zréznicowanie. Na wyznaczong cene
wplywa wiele czynnikdw, a cena jest z reguly zalezna od
relacji, a niekiedy takze od pory dnia.

Na przyktad we Francji (@ w latach 1999-2001 takze
w Niemczech) zastosowano dwupoziomowy system opfat.
Polega on na tym, ze uzytkownik czesto korzystajacy z in-
frastruktury moze korzysta¢ z opcji optacania statej rocznej
opfaty za uzytkowanie sieci plus matej optaty za jednostke
pracy przewozowe] (pociggokilometr). Uzytkownicy rzadziej
korzystajacy z infrastruktury ptaca tylko duzo wyzsza optate
za wykonane pociggokilometry. W rezultacie korzystajacy
czesciej pfaca nizszg przecietng optate jednostkowa niz ko-
rzystajacy rzadziej.

Na zlecenie Miedzynarodowego Zwigzku Kolejowego
(UIC) przeprowadzona zostata analiza opfat za dostep do in-
frastruktury w 12 krajach europejskich [4]. Na rysunkach
1-4 przedstawiono wyniki za 1999 r. dla 12 krajéw i czte-
rech typow pociggdw: towarowych, regionalnych, InterCity
i pociggéw duzych predkosci. Srednia kwota opfaty wynosi-
ta w 1999 r. okoto 2,5 euro/km, jednak z zestawienia tego
wynika, ze opfaty za dostep do infrastruktury zmieniajg sie
w bardzo szerokim zakresie, dotyczy to zaréwno krajow, jak
i typow pociggow w danym kraju. W niektorych krajach
sektor towarowy ma wyzsze opfaty niz ustugi pasazerskie,
podczas gdy w innych jest odwrotnie. Gustafsson i Knibbe
[4] wyrbzniajg dwie podstawowe przyczyny duzych roznic
opfat za dostep do infrastruktury:
® roznice poziomdw pokrycia kosztow,
® rdznice systemow wyceny tras.

Poziom pokrycia kosztow

Réznice pozioméw pokrycia kosztdw w poszczegdlnych kra-
jach wynikajg z przyjetej filozofii finansowania transportu
kolejowego. Jak skrajne sg te filozofie ilustrujg przyktady
z Wielkiej Brytanii i krajow skandynawskich.

W Wielkiej Brytanii zatozono, ze zarzadca infrastruktury
(Railtrack) powinien pobiera¢ od przewoznikow takie optaty
za dostep, ktore zapewnig nie tylko peten zwrot kosztow,
ale takze pewien poziom zysku. Przy przyjeciu tej filozofii do-
finansowanie ze strony pafnstwa (wszedzie tam, gdzie jest
ono niezbedne) kierowane jest do przewoznikéw kolejowych.

Zupetnie inne sg zatozenia modelu skandynawskiego.
Nalezy tu nadmieni¢, ze koleje szwedzkie wprowadzity se-
paracje infrastruktury i przewozow jako pierwsze w Europie
i to jeszcze przed wydaniem dyrektywy 91/440. Przyjeta
w Szwegji filozofia reformy kolejnictwa zaktada konieczno$c¢
stworzenia przewoznikom kolejowym warunkéw poréwnywal-
nych do tych, jakie maja przewoznicy drogowi, w szczegdl-
no$ci za$ zapewnienia dostepu do nowoczesnej infrastruk-
tury finansowanej przez panstwo [1]. Poziom opfat za dostep
do infrastruktury kolejowej jest zblizony do optat ponoszo-
nych przez uzytkownikéw drég i tylko w niewielkim stopniu
pokrywa koszty utrzymania oraz modernizacii tej infrastruk-
tury. W Norwegii dla niektorych (preferowanych) rodzajow
przewozow kolejowych obowiazuje wrecz stawka zerowa.
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Rys. 1. Opfaty jednostkowe za dostep do infrastruktury (1999 r)
— przewozy towarowe
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Rys. 2. Opfaty jednostkowe za dostep do infrastruktury (1999 r)
— przewozy z duzymi predkosciami
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Rys. 3. Opfaty jednostkowe za dostep do infrastruktury (1999 r)
— przewozy miedzymiastowe
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Rys. 4. Opfaty jednostkowe za dostep do infrastruktury (1999 r)
— przewozy regionalne

Model podobny od szwedzkiego czy norweskiego funkcjo-
nuje w Holandii.

W wielu krajach opfaty sytuujg sie na po$rednim pozio-
mie. Oznacza to, ze rzady dofinansowujg zarzadcéw infra-
struktury (dofinansowywani sg takze przewoznicy), ale kwota
tego dofinansowania nie jest wystarczajgca by mogli oni po-
biera¢ od przewoinikdw opfaty ograniczone do kosztow kran-
cowych. W tej sytuacji optaty muszg byé¢ wieksze, tak by
zapewni¢ zbilansowanie przychoddw i wydatkow.

Porownanie cech systemow oplat
Nie tylko poziomy pokrycia kosztdw sg bardzo zréznicowa-
ne, roznig takze systemy wyceny tras. W szczegdlno$ci: przy
tym samym ogdlnym poziomie pokrycia kosztow mozna rdz-
nie roztozy¢ je na poszczegdlne rodzaje przewozéw. Parame-
try wyceny stosowane na kolejach europejskich mozna po-
dzielic na dwie grupy:

1) wielkosci zalezne od wykonanej pracy przewozowej wy-
razonej w (zamdwionych) pociggokilometrach oraz brutto-
tonokilometrach;

2) wielko$ci modulujace, np. $rednia predko$¢ pociagu, pa-
rametry techniczne toru, nacisk na 0§, masa pociggu,
natezenie ruchu, pora dnia (uwzglednienie szczytéw prze-
wozowych), elastyczno$¢ trasowania (priorytet przy ukla-
daniu rozktadu jazdy), czas realizacji zaméwienia, wyma-
gana punktualno$¢, parametry zalezne od rynku, efekty
zewnetrzne, regulamo$é, czas trwania kontraktu.

Obcigzenie przewozéw pasazerskich

a obciazenie przewozéw towarowych

Roztozenie kosztéw utrzymania infrastruktury kolejowej na
przewoznikow pasazerskich i na przewoznikow towarowych
jest z jednej strony odzwierciedleniem polityki transportowej
realizowanej w danym kraju, a z drugiej strony — wynikiem
analiz technicznych i ekonomicznych.

Za wigkszym obcigzeniem przewozdw towarowych prze-
mawia fakt, ze oddzialywanie na droge kolejowa jest pro-
porcjonalne do przenoszonego przez nie obcigzenia (brutto)
oraz do nacisku na o$. Z kolei realizacja przewozéw pasa-
zerskich, szczegdlnie z duzymi predko$ciami, wigze sie z ko-
nieczno$cig zapewnienia wyzszych standardéw w zakresie
konstrukgji oraz utrzymania.

W Niemczech opfaty za dostep do infrastruktury dla
pociggu pasazerskiego (regionalnego) i dla pociagu towaro-
wego sg do siebie zblizone (okoto 1 euro/km). Natomiast
w Austrii cena trasy towarowej jest okoto 3-krotnie wigksza
niz trasy pasazerskiej.

Charakterystyczne jest, ze sposrdd rdznych grup przewo-
70w pasazerskich, najwigksze stawki jednostkowe dotycza
stosunkowo najczesciej pociagdw szybkiej kolei miejskiej oraz
regionalnych. Tak jest na przyktad w Szwaijcarii, gdzie opfa-
ta za utrzymanie sieci dla tych pociggdw wynosi 0,0030
franka (szwajcarskiego) za bruttotonokilometr, natomiast dla
pozostalych pociggdw pasazerskich — tylko 0,0025 franka
[11]. Jednakze w krajach skandynawskich dla tych grup
przewozdw obowiazujg stawki zerowe (Szwecja) lub bliskie
zeru.
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Preferencje dla przewozéw kombinowanych

Z uwagi na szczeg6ing role transportu kombinowanego
w wielu krajach istnieje caty system bodZzcdw ekonomicznych
(a niekiedy i administracyjnych) skfaniajacych operatoréw do
jak najwiekszego wykorzystania tego rodzaju transportu.
Jedna z form preferencji sg znaczaco nizsze opfaty za do-
step do infrastruktury. Na przyktad w Szwajcarii opfata za
utrzymanie sieci w przypadku zwyktych pociggdw towaro-
wych wynosi 0,0025 franka za bruttotonokilometr, podczas
gdy w transporcie kombinowanym tylko 0,0010 franka za
bruttotonokilometr. W Skandynawii dla transportu kombino-
wanego obowiazujg stawki zerowe.

Zréznicowanie opfat w zalezno$ci od obcigzenia linii
Systemy optat rdznicuja cene dostepu w zaleznosci od stop-
nia obcigzenia linii (wykorzystania przepustowosci). Takie
zréznicowanie ma na celu zachecenie przewoznikdw do lep-
szego wykorzystania odcinkdw stabiej obcigzonych i (row-
noczes$nie) udroznienie ,waskich gardet”.

Szczegblnie duze, bo okoto 5-krotne rdznice w tzw. opta-
tach rezerwacji wystepujg na liniach wielkich predkosci we
Francji: od 0,75-2,99 euro/km na liniach o mnigjszym ob-
cigzeniu (kategoria N3) do 4,48-10,76 euro/km na liniach
o0 duzym natezeniu ruchu, jest to zmienna cze$¢ opfaty.

W Austrii zwigkszone optaty dostepu obowigzujg na
liniach gdrskich, w szczegdlnosci przez przetecze Semmering
i Brenner. Opfata za pociagokilometr na odcinku Gloggnitz —
Mirzzuschlag (Semmering) wynosi okofo 2 razy wiecej niz
na pozostatej czesci sieci [11]. Z kolei w Niemczech dopfa-
ta za dostep do odcinkdw obcigzonych wynosi tylko 20%.

Zréznicowanie optat w zalezno$ci od pory dnia
Celem zarzadcy infrastruktury jest mozliwie réwnomierne
wykorzystanie zdolnosci przepustowych linii. Z tego powo-
du zasadne jest stosowanie wyzszych opfat w godzinach
szczytu, a nizszych w godzinach, w ktorych ruch jest mniejszy.
Bardzo duze rdznice wystepujg w systemie optat RFF
(Francja). Na liniach podmigjskich (kategoria RO) opfata jed-
nostkowa rezerwacji waha sie od 3,03 do 15,14 euro/km.
Z kolei zarzad infrastruktury DB (DB Netz) zrezygnowat
w obecnie obowigzujgcym systemie optat ze stosowania ta-
kiego zréznicowania.

Zréznicowanie optat w zalezno$ci

od stopnia wykorzystania infrastruktury przez przewoznika
Niektdre zarzady infrastruktury stosujg preferencje dla duzych
klientow, ktérymi sa z reguty wielcy przewoznicy narodowi.
Na przyktad w systemie optat RFF (Francja) wystepuje istot-
ny skfadnik — optata ryczattowa, ktdra jest niezalezna od
wykorzystania linii. Réwniez koleje niemieckie w poprzednim
systemie opfat (z lat 1999-2001) preferowaty duzych uzyt-
kownikéw poprzez tzw. InfraCard. Obecny system zakfada
jednakowa cene dla wszystkich uzytkownikow.

Uwzglednienie naciskéw na 0§
Ze wzgledu na zwiazek nacisku na 0§ z oddziatywaniem na
konstrukcje drogi kolejowej, uzasadnione jest uwzglednienie

tego faktu w optatach ponoszonych przez przewoznikéw. Na
przyktad na kolejach niemieckich obowigzuje doptata w wy-
sokosci 0,64 euro za kazdy kilometr przebiegu pociagu,
w ktérego skladzie znajdujg sie wagony o nacisku na o$ prze-
kraczajagcym 22,5 t.

Uwzglednienie taboru specjalnego

Niektore typy pojazdéw szynowych wymagaja specjalnego
przygotowania drogi kolejowej, co wigze sig z okreslonymi
naktadami. Nakfady te znajduja niekiedy odzwierciedlenie
w opfatach za dostep do infrastruktury. Na przyktad w sys-
temie optat DB Netz przewidziano doptate w wysokosci
0,51 euro/km dla taboru z wychylnymi nadwoziami. Cieka-
wostka jest to, ze oplata za pocigg prowadzony trakcjg pa-
rowa jest zwiekszona w stosunku do normalnej o 20%.
Odwrotnie jest natomiast na kolejach austriackich, gdzie
opfaty dla taboru specjalnego (w tym takze zabytkowego)
sg mniejsze niz dla pozostatych pociggéw.

Uwzglednienie kosztow inwestycji

Zréznicowane jest podejscie zarzadcow infrastruktury od
uwzgledniana kosztéw inwestycji w opfatach za dostep do
infrastruktury. We Francji optata rezerwacji na uruchomionej
w czerwcu 2001 r. linii TGV Méditerranée jest okoto cztero-
krotnie mniejsza niz na linii Paryz — Lyon (eksploatowanej juz
od ponad 20 lat). Z kolei na niemieckiej linii Kolonia — Frank-
furt nad Menem, oddawanej do eksploatacji w grudniu
2002 r., opfaty za dostep beda wynosity az 8,30 euro/km,
podczas gdy na istnigjgcych liniach wielkich predko$ci sg one
znacznie nizsze (3,38 euro/km). Bardzo duze optaty beda
stosowane takze na budowane;j linii faczacej tunel pod ka-
natem La Manche z Londynem. Roczna opfata dla Railtrack
ma wynie$¢ 140 min funtéw, co oznacza, ze Eurostar be-
dzie ptacit ponad 10 razy wiecej za kilometr linii w Wielkig]
Brytanii niz we Francji [7].

Nalezy podkreslié, ze opracowanie systemu opfat za
dostep do infrastruktury kolejowej nie jest zadaniem fatwym.
Nalezy przeciez pogodzi¢ sprzeczne cele zarzadcy infrastruk-
tury i przewoznikdw kolejowych: z jednej strony zapew-
nienie mozliwosci utrzymania i modernizacji infrastruktury,
z drugiej za$ stworzenie szansy na uczciwa konkurencje prze-
wozow kolejowych z transportem drogowym. O tym, ze dro-
ga do osiagniecia wiasciwego rozwigzania moze by¢ bardzo
trudna $wiadczy przykiad kolei niemieckich, na ktérych od
wprowadzenia pierwszego systemu opfat za infrastrukture
w 1994 r. mialy miejsce juz dwie zasadnicze zmiany tego
systemu: w 1999 r. oraz w 2001 r. [5, 6, 8].

Dostep do infrastruktury kolei polskich

Ustawa z 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym mowi
0 udostepnianiu linii kolejowych w rozumieniu umozliwienia
przejazdu po nich pojazdéw przewoznika kolejowego [9].
Ustawa ta upowaznia zarzad kolei do pobierania optat za
udostepnianie linii kolejowych przewoznikom, z uwzglednie-
niem:
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® kosztéw utrzymania, prowadzenia ruchu i administrowa-
nia, ponoszonych przez zarzad kolei na udostepniane;j linii
kolejowej;

® nakladéw ponoszonych przez zarzad kolei na inwestycje
na udostepnianej linii kolejowe;;

® dodatkowych kosztéw ponoszonych przez zarzad kolei,
zwigzanych ze specyfika przewozéw wykonywanych przez
przewoznika;

® wymaganych przez przewoznika parametrow jakosciowych,
w szczegoinoSci nacisku na o$, predkosci, punktualno$ci,
pory dnia.

Propozycja wyznaczania warto$ci pociggowych tras cza-
sowo-przestrzennych w zalezno$ci od ich wartosci technicz-
nej zostata przedstawiona w pracy [2].

Ustalenie wysokosci stawki jednostkowej opfaty nalezy
od zarzadu kolejowego, przy czym sposdb ustalenia oplat jest
okreslony w rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodar-
ki Morskiej. Niestety, mimo uptywu ponad 4 lat od podpi-
sania ustawy przez Prezydenta RP jej zapisy w czesci doty-
czacej udostepniania linii sg praktycznie martwe. Nie ma
oficjalnie ogtoszonego cennika opfat za dostep do infrastruk-
tury. Spotki przewozowe wydzielone z PKP S.A. zawierajg
z zarzadem kolei (PKP PLK S.A.) umowy dwustronne, w kt6-
rych zawarte sg wysoko$ci stawek. W przypadku przewo-
26w regionalnych optaty za korzystanie z infrastruktury ksztat-
tujg sie na poziomie 7-8 zt za pociagokilometr, pociggdw
InterCity — 14 zt, pociggéw towarowych — 26 zt. Kwoty te
sg wyzsze od $redniej europejskiej. Sg one razaco wysokie,
jezeli zestawi sie je z bardzo niska jako$cig udostepniane;
infrastruktury, w szczegdlno$ci za$ matymi, w poréwnaniu
z kolejami krajéw UE, predko$ciami. Na podstawie bardzo
wyrywkowych danych mozna oszacowaé, ze w warunkach
polskich koszt infrastruktury stanowi okoto /3 kosztéw uru-
chomienia pociagu.

Jezeli zestawi¢ to z faktem, ze wedtug danych z PKP
PLK S.A. obecnie okoto na 7 tys. km linii z powodu zltego
stanu technicznego torowisk ograniczono predko$¢, a koszt
usuniecia ograniczen wynosi okoto 4 mid zt, czyli prawie rocz-
ny przychdd sektora przewozdw towarowych, to daje to nie-
zbyt pozytywny obraz polskiej polityki transportowej. Udziat
budzetu panstwa w finansowaniu infrastruktury zmniejsza sie
z roku na rok (w tym roku ponizej 200 min zi) i jest $ladowy
w pordwnaniu z innymi krajami nie tylko UE, ale i kandydac-
kich. Jednocze$nie znacznie wigksze kwoty sg przeznacza-
ne na rozwoj transportu drogowego, co zaktéca warunki
uczciwe] konkurencji miedzy koleja a transportem samocho-
dowym.

Whioski

System opfat za dostep do infrastruktury i ogéiny poziom
tych optat, mimo ich duzego znaczenia, sg tylko jednymi
z elementdéw polityki transportowej. Mozna wiec sobie wy-
obrazi¢ zaréwno dobrze funkcjonujacy transport kolejowy przy
wysokich opfatach za infrastrukture, jak i niesprawna i nie-
wydolng kolej przy optatach zerowych. Trzeba jednak pamie-
ta¢, ze niezaleznie od systemu opfat za infrastrukture, sys-
tem transportu kolejowego wymaga (poza nielicznymi

wyjatkami) duzego dofinansowania ze $rodkéw publicznych.
To dofinansowanie moze dotyczy¢ utrzymania i modemiza-
cji infrastruktury (model szwedzki), jak i samych przewozdw.
Zazwyczaj oba systemy dofinansowania funkcjonuja tacznie,
a kwestig decyzyjng jest tylko proporcja miedzy wymienio-
nymi sposobami przeptywu dotacji.

Ze wzgledu na lepsze odzwierciedlenie kosztow ze-
wnetrznych transportu bardziej logiczne wydaje sie dofinan-
sowywanie przede wszystkim infrastruktury kolejowej, co
w konsekwencji skutkuje przyjeciem niskich (lub zerowych)
opfat za jej wykorzystywanie, a przez to — wyréwnaniem
szans przewoznikow kolejowych i drogowych.

Harmonizacja systemdw opfat za korzystanie z infrastruk-
tury kolejowej jest niezwykle waznym i pilnym zadaniem
dla europejskich kolei. Zgodnie z Dyrektywa 2001/12 juz od
2003 r. bedzie otwarta dla miedzynarodowych przewozow
towarowych sie¢ o tacznej diugosci 50 tys. km (Trans-
-European Rail Freight Network). Wszyscy europejscy prze-
woznicy kolejowi posiadajacy licencje beda mogli korzystaé
z tych linii, konkurujac ze sobg. Do 2008 r. otwarta dla kon-
kurencji bedzie cata sie¢ dtugosci 150 tys. km [10]. Tylko
zrozumiaty, przejrzysty i nie dyskryminujacy zadnego z ope-
ratordw system opfat za infrastrukture jest w stanie zapew-
ni¢ sprawna realizacje przewozow miedzynarodowych. Jest
to réwniez wyzwanie dla polskiego kolejnictwa, by w krot-
kim czasie dopracowa¢ sie rozwigzan spéjnych z tymi, kto-
re stang sie standardami europejskimi.
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