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W artykule poroéwnano systemy optat za gwosido infrastruktury na kolejach
europejskich. Weio pod uwag m. in.: mas pociggow, naciski osi, kategaripociggow,
kategore odcinkow linii, klasyfikag linii, preferencje ekologiczne, preferencje dlazyith
przewdnikdéw, zrénicowanie regionalne. Stwierdzonoe stosowane na kolejach
europejskich systemy optat bardzo zrénicowane, a ich catkowite ujednolicenie wydaje si
nierealne. Z déwiadcze innych kolei wynika potrzeba zmian systemu opatva;zujzcego
na kolejach w Polsce, ukierunkowanych przede wsdnrysha powjzanie optaty za

udostpnienie infrastruktury kolejowej ze standardémadczonych ustug.



1. WSTEP

Zapocatkowane Dyrektyw 91/440/EWG przemiany strukturalne w Kkolejnictwie
europejskim doprowadzity do daleko awmkgo rozdzielenia zagdzania infrastruktuy
kolejowa od wykonywania przewozOw. Taki rozdziat zostat sypadzony réwnig na
kolejach w Polsce zgodnie z postanowieniami Ustaavydnia 8 wrzénia 2000 r.
o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzagrzeds¢biorstwa pastwowego PKP. Na
mocy tej Ustawy powstata spoOtka PKP Polskie Linieldfowe S.A. wypehiaca rok
zarzadcy infrastruktury. Udosgpnianie linii kolejowych przewmikom kolejowym jest nie
tylko zasadniczym zadaniem zagey infrastruktury, ale rownie podstawowymzrodiem
jego wptywdow. W 2002 rokuza98,8% przychoddéw ze sprzegyaPKP PLK S.A. pochodzito
z udosgpniania infrastruktury.

Celem niniejszego artykutu jest przggli poréwnanie systeméw optat za dgstdo

infrastruktury na kolejach europejskich.

Poziom opfat za dogb do infrastruktury wykazuje na kolejach europejbkiduwze
zroznicowanie. Na zrénicowanie to skfadajsie roznice poziomow pokrycia kosztow oraz
réznice systemow optat stosowanych przez adeaw infrastruktury.

Pierwszy element jest niezaley od zarzdcy infrastruktury i stanowi pochodnpolityki
transportowej pastwa. Pastwo mae poprzez dotacje do infrastruktury doprowaddo
utrzymania optat za korzystanie z infrastruktury nekim poziomie zapewniggym
przewanikom kolejowym réwne szanse w konkurencji z przemami drogowymi. Taki
model funkcjonuje przede wszystkim na kolejach diaawskich. Maliwe jest jednak
I przyjecie zala@enia, ze infrastruktura kolejowa ma esiutrzyma& z optat za dogp
wnoszonych przez przewokow. Pomoc pastwa mae dotyczy jedynie inwestycji
infrastrukturalnych. Warunkiem funkcjonowania tajoe systemu jest jednak dotowanie
przewanikow przez pastwo, gdy w przeciwnym wypadku nie byliby oni w stanie pokry
wysokich optat za trasy pagiowe. Rénice powysze nie bda rozwazane w dalszej &Zci
artykutu, gdy polityka transportowa pastw to zagadnienie wymagap odebnego

potraktowania.



Zarzadca infrastruktury ustala system opfat za korzystamiej. Nie oznacza to jednak,
ze posiada on zupeinswobod w ksztattowaniu tych optat. Pewne ograniczeniazeno
narzucé ustawodawca w aktach prawnych regatych funkcjonowanie transportu
kolejowego. Taka sytuacja wypuje i w Polsce, gdzie ustawa o transporcie kolgjow
okresla, jakie elementysuwzgkdniane w ustalaniu optat za udgstianie linii kolejowych

przewanikom.
2. ZALOZENIA PRZEGL ADU SYSTEMOW OPLAT

Nie ma watpliwosci, ze istnieje potrzeba doskonalenia systemu optat asem do
infrastruktury stosowanego na kolejach w PolscetyW celu niezbdne jest studiowanie
doswiadczér zarzdcow infrastruktury kolei europejskich. Dlatego ¢prowadzono
poréwnanie systemow opfat za korzystanie z infukstry obowazujacych na kolejach
europejskich. Poréwnanie to uwzdhia w szczegdlnei nastpujace elementy:

* Mas; pochgu,

» Stopier obchzenia ruchu pasarskiego i towarowego,

» Stosowanie preferencji w przypadku oatomych rodzajow przewozéw,

» Uzaleznienie optaty od obaienia linii (stopnia wykorzystania przepustcien,

» Uzaleznienie optaty od nacisku osi,

» Preferencje dla diych przewanikow,

» Systemy klasyfikacji linii do celéw udaginiania stosowane przez poszczegdlnych

zarzdcow infrastruktury.

Podstaw poréwnania byly oficjalnie publikowane sprawozaani stanie sieciNetwork
Statemenjswybranych zargdcow infrastruktury. Sprawozdaakich wymagaj Dyrektywy |
tzw. | pakietu kolejowego Unii Europejskiej, tj. @012, 2001/13, 2001/14. Nie
uwzgkdniano dodatkowych ustd@lepomidzy zaradcami infrastruktury a przewaikami
wynikajacych z zawartych porailzy nimi uméw. Do poréwnania przyp systemy optat

obowiazujace w nasipujacych krajach:

+ Austria (OBB Netz),

* Dania (Banestyrelsen)



* Finlandia (RHK),

* Francja (RFF),

* Holandia (Prorail),

* Luksemburg (CFL),

* Niemcy (DB Netz),

* Norwegia (Jernaneverket),

* Polska (PKP PLK S.A)),

» Stlowacja (ZSR),

e Szwajcaria (SBB oraz BLS),

* Szwecja (Banverket).

Nalezy podkréli¢, ze nie brano pod uwagusytuowania zagzicy infrastruktury
w strukturze kolei danego kraju. afit porownaniu na jednakowych zasadach podlegaty
zarOwno systemy stosowane przez ,narodowe” kolejekrajach, ktére nie dokonaty
wyodrebnienia zarzdzania infrastruktur od wykonywania przewozéw (na przykiad
Szwaijcaria), jak i systemy tych zadedw infrastruktury, ktérzy juod wielu lat funkcjonuy
niezalenie od operatorow (na przyktad Szwecja).
Analizie podlegaly systemy optat za dgstdo infrastruktury przede wszystkim w krajach
nalezacych do Unii Europejskiej, z uwzglnieniem ,starych”, jak i ,nowych” cztonkdw.
Wyjatkami @ systemy optat zagzgicy norweskiego i szwajcarskiego.

3. UWZGLEDNIENIE MASY POCI AGU

Przy doborze zmiennych aktywnych w systemie oatazlcy infrastruktury stosujtrzy

rozwigzania:

» opfaty uzalenione od liczby zamowionych lub wykonanych pgakilometrow
» optaty uzalenione od liczby zamowionych lub wykonanych bruttaikilometrow
» optaty uzalenione zarowno od liczby pagjokilometrow, jak i bruttotonokilometrow

(opcja pdrednia)

Tablica 1 ilustruje, ktérzy z europejskich zgdeow infrastruktury kolejowej stosujdane

rozwiazania.



Tablica 1
Mierniki eksploatacyjne uwzgledniane w systemie optat w rénych krajach

Kraj Zarz adca Tonokm brutto | Pockm-+tonokm
infrastruktury
Austria OBB Netz
Dania Banestyrelsen
Finlandia RHK
Holandia Prorail
Luksemburg| CFL
Niemcy DB Netz
Norwegia Jernbaneverket
Polska PKP PLK S.A.

Stowacja ZSR
Szwajcaria | SBB, BLS
Szwecja Banverket

Z zestawienia wynikaze tylko w Danii i w Holandii nie jest brana pod uggamasa
pociagow. Wiekszai¢ zaradow stosuje system mieszany. Oznaczaddyrane $ pod uwag
zarowno dhlugéci relacji pocagéw, jak i ich masy. Rawy jest natomiast sposob
uwzgkdnienia tych parametréw.

W niektérych systemach ,mieszanych” optata jestgsdméch podstawowych sktadnikéw, z
ktorych jeden to iloczyn stawki jednostkowe] za iggokilometr i diugdci trasy przebiegu

pociagu, drugi za to iloczyn stawki jednostkowej za tonokilometrugksci trasy oraz masy

pociagu.

C=PIl+TImIl
P — stawka jednostkowa za kilometr przebiegu gmai
T — stawka jednostkowa za tonokilometr brutto,
| — dhuga¢ trasy [km],

m— masa poagu [t]

Inne systemygoparte na iloczynie stawki jednostkowej za pgokilometr i diugdci trasy
skorygowanym wspétczynnikiem zaleym od masy poggu a(m).

C=a(m)PO



Wartas¢ tego wspotczynnika w systemie optat PKP PLK S.awiera st w przedziale od 0,8
do 1,2, z&w systemie CFL (Luksemburg) od 0,8528 do 1,841.

Jeszcze inaczej skonstruowany jest system optaid@yr infrastruktury kolei w Niemczech
(DB Netz), gdzie dla poggéw towarowych o diej masie obowzuja doptaty kwotowe

(w zalenosci od masy: 0,51, 0,77, 1,08 lub 1,33 EUR za km).

Przeghd przyktadowych optat stosowanych przez wybranyehzgcoéw infrastruktury

zawiera tablica 2. Wyznaczono je dla 8 waetanas pocigow.

Tablica 2
Optaty dla pociagdéw towarowych w zalénosci od masy pocagu [EUR]
3000
100| 140 180 | 220 | 260 /

Kraj Zarzdca infrastruktury 200| 600| 0 0 0 0 0 | 3000| 200
1,6/ 2,0

Austria OBB sié miedz. 0| 0]2,40|2,80| 3,20| 3,60| 4,00, 4,40| 2,75
12| 1,6

Austria OBB sié podstawowa| 5| 5|2,05|2,45|2,85| 3,25| 3,65/ 4,05 3,24
12| 1,2

Dania Banestyrelsen —tranzyt 6| 6] 1,26|1,26| 1,26|1,26| 1,26] 1,26] 1,00
0,2| 0,7

Finlandia | RHK 4| 3|1,22|1,71] 2,20| 2,69| 3,18 3,67| 15,00
0,1 0,1

Holandia | Proralil 1 1/0,11/0,11/0,110,11/0,11| 0,11f 1,00
Luksembur 0,8/ 1,1

g CFL 3| 5/1,34/1,48/1,60/1,70/1,79 1,79 2,16
2,0/ 2,0

Niemcy DB - F5 Standard 5/ 5]2,05/2,56|2,82 3,13/ 3,38 3,38/ 1,65
0,2/ 0,8

Norwegia | Jernbaneverket 7| 0]1,34/1,87| 2,40/ 2,94| 3,47 4,01] 15,00
PKP PLK S.A. <$redni| 4,1 4,1

Polska towarowy 0| 0/4,61/5,63| 6,14|6,14| 6,14| 6,14] 1,50
8,5 8,7

Stowacja | ZSR - kat 1 1| 3|8,96|9,18|9,40| 9,62| 9,85/ 10,07 1,18
0,7/ 1,3

Szwajcaria SBB, BLS 2| 7]2,02]2,66|3,31 3,96/ 4,60 5,25/ 7,26
0,1 0,2

Szwecja Banverket 2| 5/0,37/0,50f 0,62/ 0,74/ 0,87] 0,99| 8,06

Jako parametr charakteryzay system optat przgjo stosunek optaty za traslla pocagu o

masie 3000 t do optaty za teadla pocagu o masie 200 t.




Wyznaczona wartg tego parametru zawarta jest w przedziale od étgmy, w ktorych
optata jest zataa tylko od dtugéci trasy) do 15,0 (systemy, w ktérych optata jesena
tylko od liczby bruttotonokilometréw).

Wybor konkretnego rozwkania ma istotny wptyw na zachowanie przemikow. Jeeli
przyjetym miernikiem jest liczba pogjokilometréw przewgnicy s zaclgcani do
uruchamiania eizkich (a wkc dtugich) pocigéw. Jeeli natomiast miernikiem jest liczba
tonokilometréw brutto, przewmikom mae optaca sic prowadzenie wikszej liczby lekkich
pociagow.

Wydaje s¢ zasadne, by decydugj sk na przygcie, ktoreg® z rozwhzan systemu optat
zarzmdca infrastruktury brat przede wszystkim intensygénavykorzystania sieci. Zeli
przepustowst linii jest wykorzystywana tylko w niewielkiej €xci, celowe jest uzaimienie
optaty od masy brutto, gdyto zackca do prowadzenia wkszej liczby pocigow,

a w konsekwencji do lepszego wykorzystywania inftdgury. Z kolei na odcinkach
o wyczerpanej (lub bliskiej wyczerpania) zdalooprzepustowej wskazane jest pobieranie
optat za trasbez wzgtdu na mas pocihgu. W ten sposob przewaicy beda motywowani do
mozliwie najefektywniejszego wykorzystywania dgstych tras. Dobrym przyktadem jest tu
podegcie zastosowane przez Prorail w Holandii. Na wialdcinkach w Holandii
przepustowsX jest bliska wyczerpania,ast jest naturalneze zaradca infrastruktury (Prorail)

w swoim systemie optat nie uwzghia masy poagu.

4. UWZGLEDNIENIE NACISKU OSI

Nacisk osi jest parametrem istotnie wplyaegim na tempo degradacji drogi kolejowe.
Stad ujecie tego parametru w systemie optat za g¢fosio infrastruktury wydaje sinaturalne.
Tym bardziej mee dziwi, ze tylko nieliczni zarzdcy infrastruktury rénicuja optat za
przejazd poaigu w zalenaosci od nacisku osi.

Jednym z tych wytkow jest sié linii kolejowych w Niemczech (zaggdzana przez DB Netz),
na ktorej stosuje sidoptat w wysokdaci 0,64 EUR za kilometr przebiegu pagii 0 nacisku

osi przekraczagpym 22,5 t.



5. SPOSOB UWZGLEDNIENIA KATEGORII POCI AGOW

Istnieje dua grupa zargdcow infrastruktury, ktorzy rnicuja stawki optaty w zalenosci
od kategorii poceigu. Kryterium poréwnania jest w tym wypadku stodungnikowej (a wec
uwzgkdniajacej zarowno take mag) stawki za kilometr przebiegu pagu najdraszej
kategorii do analogicznej stawki dla pggu najtaéiszej kategorii.

W artykule niniejszym pomigto problem proporcji rozdzialu kosztow na ruch pgasski
i towarowy. W celu technicznego uzasadnienia dl&iegp podzialu jest nuhwe
wykorzystanie koncepcji ekwiwalentnego wskika zaangzowania infrastruktury.

Koncepcja ta jest szczegdétowo opisana w pracy Hudba [1].
5.1. Ruch pasaerski

W Polsce, na liniach zagdzanych przez PKP PLK S.A., stosunek stawsddnio-
sieciowych dla poagéw kwalifikowanych i dla poagow regionalnych wynosi okoto 1,82,
CoO oznacza 0 82% vigze optaty za przejazd pagdow EuroCity (EC), InterCity (IC) oraz
ekspresowych. Warto tu dotjaze faktycznie rénice @ wieksze, z uwagi na rabaty
wprowadzone dla spotki PKP Przewozy Regionalne.

CFL (Luksemburg) nie wyria w systemie optat kategorii pagdbw pasaerskich, ale
istnieje w tym systemie rozidienie na poeigi prowadzone lokomotyy oraz pocigi
obstugiwane zespotami trakcyjnymi.

Natomiast DB Netz (Niemcy) nie stogugréznicowania stawek ze wzglu na kategoei
pociagu, a jedynie ze wzgtlu na priorytet przy trasowaniu. Pewnym gikjem jest specjalne
potraktowanie poagow z wychylnym nadwoziem (doptata za kilometr)e gdocagi te
formalnie nie tworz osobnej kategorii.

Na kolejach w Austrii zrénicowaniu ze wzgdu na kategoei pochgu podlegaj jedynie
stawki optat za korzystanie ze stacji. @e najweksze dla poaigow pospiesznych (ta grupa

obejmuje take pocagi EC oraz IC), najmniejsze gdla pocagow regionalnych.
5.2. Ruch towarowy

W przewozach towarowych najgzriej preferowany jest transport kombinowany. Na

przykiad na kolejach w Szwajcarii za pagii towarowe do przewozéw kombinowanych s



stosowane obnone stawki jednostkowe za tonokilometr brutto (A@@HF zamiast 0,0025
EUR). R&nice miedzy stawlg obnizong a stawly podstawow pokrywa pastwo.

Na kolejach w Luksemburgu wafto wspoétczynnika zaleznego od kategorii poggu
przyjmuje dla pocigdéw towarowych w transporcie kombinowanym wiglk®,6126, a dla
pozostatych poagow towarowych wart@ 0,6557. Stosunek stawek wynoskwbkoto 1,07.
Oznacza toze opfata dla zwykiego pagu towarowego jest o 7% wghisza nz dla pociagu
do przewozow kombinowanych.

Na kolejach w Norwegii preferencja dla transportumkinowanego poszia tak daleka
stosowanesgstawki zerowe.

Z kolei na kolejach w Austrii preferowaney ochgi wykonugce pra¢ na stacjach
(Verschubguterzige Najprawdopodobniej chodzi tu o pegi zdawczo-manewrowe.
W przypadku tych poggow stosowana jest obikia wysokdci 0,30 EUR za km.

W Polsce, na sieci linii PKP PLK S.A., napksza stawka dotyczy pagiéw masowych
(kategorii TM oraz TG), najmniejsza Z@ocagéw kategorii TL, TN oraz TOSrednio-
sieciowe wartéci stawek dla tych kategorii pagiow wynosz odpowiednio 25,80 PLN
(5,60 EUR) za km oraz 14,65 PLN (3,18 EUR) za knchastosunek 1,76.

5.3. Zgodndaé¢ z preferowam struktur g ruchu

Zdolnas¢ przepustowa linii jest uzateiona od pgdkosci pocagow oraz od struktury
ruchu. Przy ruchu jednorodnym jest onacksza ni przy ruchu mieszanym, zwlaszcza
wtedy, gdy ranice pedkaosci pomidzy pocagami g duze.

Niektérzy zaradcy infrastruktury, dzac do maliwie najlepszego wykorzystania
infrastruktury, preferw zgodnad¢ rzeczywistej struktury ruchu na danej linii zeuktura
zalazom. W praktyce mge to oznaczardznicowanie stawek optat za deggsti stosowanie
nizszych stawek dla pagiow, ktérych pedkos¢ jest zgodna z zakona w programie
ruchowym i wyszych stawek dla pagiow o pedkosci odbiegajcej od zal@aonej, tak
w gOr, jak i w dot.

Przyktadem mge by rozwiazanie zastosowane dla linii kategorii F4 oraz F5sieai linii
kolejowych w Niemczech. Kategoria F4 obejmuje olicm predkosci 101 - 160 km/h, ktore
stuza przede wszystkim ponadregionalnemu ruchowi parskiemu, natomiast kategoria F5
obejmuje odcinki, na ktérych preferowany jest rupgbwolny o pedkosci w zakresie
101 - 120 km/h. Stawki okékone w systemie optat DB Netz dotycylko pochgow, ktorych



predkosci zawierag sic w powyzszych przedziatach. Dla pozostatych pgéw obowazuja
doptaty.

BLS w Szwajcarii pobiera dodatkawoptat za przejazd posgu z pedkoscia mniejsz niz
normowa Vmax ponizej 60 km/h). Ta optata wynosi 4 CHF za kilometrgiiiegu pocigu.

6. UWZGLEDNIENIE KATEGORII ODCINKOW

Cze$¢ zaradcodw infrastruktury rénicuje stawki jednostkowe optat za dgst
w zaleznosci od kategorii udogpnianych odcinkow.

Bardzo due zr@nicowanie stawek stosuje Banestyrelsen (Dania)egstosunek stawki
dla pocigu pasaerskiego na linii gtdwnej, atzacej Kopenhag z grania niemieck
(Padborg) i stawki na catej sieci linii wynosi 6,56
Duze r&nice wystpuja tez na kolejach w Niemczech. Stawka bazowa dla linikydh
predkosci Kolonia — Frankfurt jest drastycznie wsza ni na pozostatych kategoriach linii.
Stosunek najwiszej stawki dla kategorii F Plus, do ktorej zaliszata linia do stawki dla
kategorii linii SKM (S-Bahn wedtug kategorii S1 wynosi 5,72.z84 jednak odrzuci stawki
skrajne otrzymane #dice pomedzy stawkami stansie stosunkowo mate.

Tablica 3

Optaty w zaleznosci od kategorii odcinkow [EUR]

TOW. | TOW. | PAS. | PAS.
MIN. | MAKS.| MIN. | MAX MAKS./MIN.
Zarzadca
Kraj infrastruktury 1000t 1000f 500t 500tTOW. | PAS.
OBB si&
Austria podstawowa 1,70 3,50 1,2( 3,00 2,06 2,50
Dania Banestyrelsen 0,24 1,26 0,47 3,115,31 6,56
Finlandia RHK 1,22 1,22 0,59 0,59 1,00 1,00
Holandia Prorail 0,11 0,11 0,28 0,28 1,00 1,00
Luksemburg| CFL 1,34 1,34 1,47 1,4V 1,00 1,00
Niemcy DB Netz 1,45 3,38 1,45 8,30 2,33 5,72
Norwegia Jernbaneverket 1,34 2,08 0,00 0,001,56 0,00
PKP PLK S.A.
Polska (Srednie) 4,61 4,61 2,35 2,35 1,00 1,00
Stowacja ZSR 7,00 9,05 1,60 1,95 1,29 1,22
Szwajcaria | SBB, BLS 2,02 2,02 1,21 1,21 1,00 1,00
Szwecja Banverket 0,37 0,37 0,61 0,61 1,00 1,00
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W tablicy 3 zestawiono skrajne waito stawek optat dla poggu towarowego o masie 1000 t
oraz dla pocigu pasaerskiego o masie 500 t wyznaczone dlang@h kategorii odcinkow.
Jezeli dany zarzdca infrastruktury nie stosujeadnego podziatu odcinkéw dla celéw
udostpniania, wartéci stawek kda zawsze jednakowe. Ostatnie dwie kolumny tabeli
przedstawiaj stosunek skrajnych stawek (dla pmui towarowego i dla pogju
pasaerskiego).

Dane w tabeli dotyeee PKP PLK S.A. zostaly wyznaczone wedtug stawskdnio-
sieciowych. Nalgy wskazé, ze system opfat stosowany przez polskiego azhxz
infrastruktury, chocia nie ma w nim kategorii odcinkow, odznacza &ktycznie bardzo
dwzym zr&nicowaniem opfat za poszczegoélne odcinki sieci. Wgnto z metody
wyznaczania stawek w zalsci od kosztéw statych i zmiennych rozdzielonych na
poszczegolne rodzaje pagdbw. Mimo uwzgédnionej w metodzie eliminacji wadoi
skrajnych rozpitos¢ stawek jest bardzo da. Stosunek stawki maksymalnej do minimalnej

wynosi w przypadku poagéw towarowych:

e dla pociagéw masowych (TM) 100:16,
» dla pocagow ekspresowych i pospiesznych (TX, TP, TE) 60:7

Takie zr@nicowanie stawek, niespotykane w skali europejskamtyczy w praktyce

mniejszych przewmikow, gdy: wiegksi klienci PKP PLK S.A. rozliczajsic wedtug stawek

srednio-sieciowych.

7. ODCINKI O SPECJALNYM CHARAKTERZE

Niektérzy zarzdcy infrastruktury w specjalny sposob traktujostp do odcinkow,

ktorych koszty budowy lub eksploatacjilsardzo die.
Przyktadem specjalnych zasad korzystania z infrlgiry jest przeprawa mostowo-tunelowa

przez Wielki Bett w Danii. Optata wynosi 922,88 EUR pocig pasaerski oraz 99,19 EUR
za kady wagon towarowy, nie wcej jednak ni 855,85 EUR za po#j towarowy.
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Za korzystanie z innej wielkiej przeprawy — przam& naliczane ssdwie opfaty, to jest za
cze$¢ szwedzlg oraz duiska. | tak dla duskiej czsci przeprawy optata wynosi 182,91 EUR
za pocag pasaerski oraz 280,08 EUR za pagitowarowy. Z kolei dla c&ci szwedzkiej
mostu obowdzuje optata tylko dla poagdéw towarowych w kwocie 2325 SEK. Koszty
korzystania z mostu przez pagi pasaerskie roztaono na cat sie linii. Rozwiazano to
wten sposéb,ze optata za dogb uwzgkdnia dwa sktadniki, z ktorych pierwszy
odzwierciedla koszty kfgowe a drugi stanowi udziat w finansowaniu kosztbudowy

mostu przez Sund

W poprzednim systemie optat OBB Netz (Austria) jplee optaty obowizywaty na kilku
liniach kolejowych, w tym na linii przez przez Semmering na odcinku Gloggnitz —
Mirzzuschlag oraz na jednym z odcinkow linii Taudpofczenie Salzburg — Villach).
Wynikaly one najprawdopodobniej ze szczegolnieydh kosztow utrzymania linii przez
Semmering, powstatej w latachypaziesatych XIX w. i charakteryzujcej sk bardzo matymi
promieniami tukéw oraz dia liczba sklepionych wiaduktow. Rownidinia Tauern przebiega
w trudnym terenie gorskim a ponadto w ostatnictadat prowadzone tam bylty szeroko

zakrojone inwestycje zwzane z budowdrugiego toru (w tym liczne tunele).

W Norwegii specjalna optata obazuje na linii Gardermoen na odcinku Etterstad
Gardermoen. Dotyczy ona wszystkich pgdw i wynosi 16,30 NOK (1,98 EUR). Linia
Gardermoen to nowe pmizenie centrum Oslo z lotniskiem a wymieniona @plstianowi

pokrycie kosztéw budowy.

Linia duzych prdkaosci Kolonia — Frankfurt w Niemczech to rowaiedcinek o specjalnym
charakterze, gayoptata za korzystanie z niej (kategoria F Plusemwniku optat) jest ponad
dwukrotnie wegksza (8,30 EUR/km) niza pozostate linie dych prdkosci zakwalifikowane
do kategorii F1 (3,38 EUR/km) i prawie czterokretmicksza ni dla wigkszaci pozostatych
linii (na przyktad kategoria F2 czy F3). Jest ociste, ze duze stawki optaty za dogt musa
zapewnt sfinansowanie kosztow tej ogromnej inwestycji,r&tavyniosty okoto 25 min EUR

za km.
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8. STACJE | WEZLY

Cze$¢ zaradcow infrastruktury w specjalny sposob potraktowataswoich systemach
korzystanie ze stacji i gztéw przy planowym postoju.
To uwzgkdnienie weztéw i stacji mana uzasadidiich rolh w sieci kolejowej i daym
(zazwyczaj) obeizeniem. Przepustow6é weztdw stanowi w wielu krajach, w szczegdéoo
w Szwajcarii, wgksza przeszkod w zwigckszaniu przewozow niprzepustowst odcinkow
linii (nawet jednotorowych). §tl wyodkbnienie w systemie optat za dgstdo infrastruktury
specjalnej optaty za korzystanie zzMw i stacji ma istotne znaczenie w realizacjiucel
zaradcy infrastruktury, jakim jest rownomierne wykorgysie sieci linii. Z déwiadcze
kolei stosujgcych ten rodzaj optaty wynikaze jest maliwe nastpujace rozwazanie
praktyczne:

» wprowadzenie optaty za przyjazd (wjazd) i / lubaxd] (wyjazd) z wzta (stacji) lub
za korzystanie z wezta (stacji), ktérej wysoki jest zr@nicowana w zalenosci od
wezta czy stacji (na przyktad kilka grup)

» wprowadzenie dodatkowego zrdcowania optaty w zaimosci od kategorii poeigu

pasaerskiego

Najbardziej rozbudowanstruktue ma system optat prafy przez OBB Netz. Wyréhiono

w nim 5 kategorii wztow i stacji, a optaty zrmicowano dodatkowo w zaieosci od
kategorii pocigu. Przygto przy tym, ze najweksza optata obowrzuje dla pocigéw
pospiesznych (w tym IC, EC), mniejsza dla pgéw przyspieszonychE{lzug), najmniejsza
dla pocagdéw regionalnych i aglomeracyjnycls-Bahn. Do kategorii 1 nates najwicksze

i najbardziej obaizone stacje: Wiede (Dworzec Zachodni i Dworzec Potudniowy), Graz,
Linz, Salzburg, Innsbruck. W ich przypadku optatyeszcz sic w zakresie od 3,40 EUR do
20,40 EUR. Dla poréwnania, dla stacji kategoriiakres optat to 0,65 EUR do 3,90 EUR.
Dla stacji kategorii 5 nie pobieragsbptat. Stosunek optat dla pagdbw pospiesznych,

przyspieszonych i regionalnych jest zawsze jakl6:2:
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Znacznie prostszy hi w Austrii system optat za korzystanie ze stacjiowlzuje
w Szwajcarii. Dodatkowe optaty oboyzuja na stacjach wztowych i wynosz 5 CHF
(3,23 EUR) dla wztéw duzych oraz 3 CHF (1,94 EUR) dlacatdw matych. § one
pobierane za kaly wjazd lub wyjazd, nie ma przy tym zrécowania w zalenosci od

kategorii pocigu.

Zarzadca infrastruktury kolei w Holandii (Prorail) stgeudwa rodzaje optat za korzystanie
ze stacji przez pogyi pasaerskie:

» stacje 1 kategorii 2,0749 NLG (0,94 EUR)

» stacje 2 kategorii 0,4697 NLG (0,21 EUR)

Na sieci linii kolejowych w Holandii do kategoriidaleza 32 duze stacje wztowe. Pozostate

stacje nalea do kategorii 2.

Na kolejach w Luksemburgu jest stosowana optatek@aystanie z torOw na stacjach

pasaerskich. Optata ta wynosi 2,48 EUR za dzigytkowania staciji.

Nalezy jednak pamitat, ze istotna jest nie tylko sama bezwgljla wysoké¢ optaty za
korzystanie ze stacji, ale tak jej relacja do podstawowej optaty za dpsitdo drogi
kolejowej.

W Austrii stosunek maksymalnej optaty za korzystane stacji (stacja kategorii 1, pagi
pospieszny) do optaty za korzystanie z drogi kelejona linii wchodzcej w skiad tzw. sieci
podstawowej wynosi 13,16. Oznacza#e,w przedstawionych zateniach optata za degt

do stacji odpowiada optacie za przejazd odcinkatmadci 13,16 km. Trzeba jednak
wskaza, ze taka proporcja optat dotyczy tylko kilku nagkszych stacji. Na kolejach
w Szwajcarii analogicznie obliczony stosunek ogfabksymalna optata za korzystanie ze
stacji do optaty za przejazd pagu o masie 500 t) wynosi tylko 2,68, a na kolejach
w Holandii 3,39.

9. KORZYSTANIE Z ODCINKOW PRZECI AZONYCH

Nierébwnomierne obakenie sieci kolejowej wynika zaréwno ze wadbw spotecznych,
jak i gospodarczych. Z powodu nierdbwnomieitioobchzenia dochodzi si na niektérych
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odcinkach do granic przepustoéed Racjonalnie zbudowany system optat za gosdo
infrastruktury powinien tak oddziatywana zachowanie przevwoikow, zeby trudndci
ruchowe w tych punktach sieci byty zlikwidowane ktagodzone.

W obecnym systemie optat za dgstdo infrastruktury kolejowej DB Netz (Niemcy) stps
w przypadku odcinkow bardzo obgzonych doptaty w wysokii 20%.

System optat DB Netz z 1999 r., oprocz podstawowiekegorii linii, na ktére byta
podzielona si€ linii (6 kategorii), przewidywat tale dodatkowy podziat odcinkdw
w zaleznosci od ich obcizenia. Istniaty 4 kategorie olagienia (B | do B Il oraz dodatkowo
kategoria B S dla linii szybkiej kolei miejskiej. pata za korzystanie z linii mnigj

obciazonych (B Ill) byta mniejsza nina odcinkach w pokdu duzych weztéw (kategoria B I).

Zarzadca infrastruktury kolejowej w Austrii stosuje daftza przejazd odcinkami uznanymi
za ,waskie gardta” w wysokgi 0,5 EUR za km. Doptata za korzystanie zgkich gardet’
dotyczy dwoch odcinkow w rejonie Wiednia (Unter karsdorf — Rekawinkel, Wiede
Meidling — Médling) w godzinach 5:00 — 9:00 oraza®— 19:00.

Na sieci linii kolejowych RFF (Francja) problem mdenomiernego wykorzystania
infrastruktury jest uwzglniany poprzez zidmicowanie optat za dogt w zalenaosci od pory
dnia. Wyodebnia s¢ godziny szczytu (HP), godziny normalne (pozasamag), godziny
puste (HC). Zrénicowanie optat dotyczy zaréwno linii podmiejskicak i linii duzych
predkosci. Najwicksze ré@nice wystpuja dla linii podmiejskich o diym natzeniu ruchu
(w godzinach szczytu 14,03 EUR, w godzinach pusiyéi EUR).

Woprawdzie system optat CFL (Luksemburg) uwggia optaty dotyczce odcinkéw
przeciazonych, nie g one jednak wykorzystywane w praktyce, gada wszystkich odcinkéw

sieci linii CFL wartgci wspotczynnikow przepetnienssa réwne zeru.

Trzeba pamitac, ze dos¢p do odcinkdéw przegzonych mae oznaczéanie tylko stosowanie
podwyzszonych optat, ale tak okr&lenie priorytetow dla okigonych rodzajow przewozow.
Na przyktad na sieci linii kolejowych Finlandii zadzanej przez RHK, pierwsastwo
w przydziale tras maj pochgi pasaerskie tworace pewien synergiczny system
(w szczegOlnéci pocagi w réwnoodsipowym ruchu cyklicznym), a naginie pocagi

ekspresowe.
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Podobnie priorytetowo potraktowano kuegag w statych odgpach czasu poaji taczace
Oslo z lotniskiem Gardermoen. Jednak w tym przypaglodstaw uprzywilejowania
pociagéw jest umowa zawarta w 2000 r. na 30 lat golzy Jernbaneverket a przetmikiem
Flytoget AS.

Zarzadca infrastruktury kolei w Holandii (Prorail) w swo sprawozdaniu o stanie sieci linii
okresla odcinki przecizone (wymienione w zat€zniku 10 do tego sprawozdania). Niemnigj
jednak zawarto tam tylko informagjze przewdnicy musa si¢ liczy¢ z tym, ze rozkiad

jazdy na tych odcinkach me sk rézni¢ od zamdéwienia.

10. PREFERENCJE EKOLOGICZNE

Niektérzy zaradcy infrastruktury kolejowej stosupgpecjalne preferencje dla niektérych
rodzajéw przewozéw. Najbardziej typowe jest wspi@aprzewozow kombinowanych
poprzez obrrione lub zerowe stawki optat za dgstDotyczy to kolei Szwajcarii i Norwegii.
Zarzadca infrastruktury kolei w Danii (Banestyrelsen), cglu zwikszenia udziatu kolei
w migdzynarodowych przewozach towarowych, stosuje tzwanty srodowiskowy,
oznaczajcy w praktyce zmniejszenie kwoty optaty za dpstlo infrastruktury. Poatkowo
przystugiwat on przewmikom towarowym w eksporcie i imporcie. Od 29 wima 2003 r.
dotyczy on take tranzytu w transporcie kombinowanym (przewozyt&oarow i naczep).
Wysoka¢ tego grantu wynosi 0,025 DKK (0,00336 EUR) za talwmetr przewaonych
towarow i jednostek tadunkowych. Dla pagiu przewaacego 600 t tadunkéw w relacji
tranzytowej ze Szwecji do Niemiec (332, 1 km) daj&kwot 669,5 EUR. Catkowita kwota

grantu nie mee przekroczy 50% wyliczonej optaty za korzystanie z infrastruigt
W Polsce za preferencjo charakterze ekologicznym vma potraktow& stosowanie
specjalnej stawki dla autobuséw szynowych w wysok@,64 PLN (0,57 EUR) za km

zamiast normalnej stawki dla pagdbw regionalnych wynoszej 7,19 PLN (1,56 EUR)

za km.

11. ZROZNICOWANIE REGIONALNE

Jednym z istotniejszych problemow zatey infrastruktury, jest pokrycie kosztéw
utrzymania i eksploatacji linii 0 znaczeniu regibryan. Sposob uwzgtinienia takich linii
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w systemach optat za deptdo infrastruktury jest zemicowany. Przewsa opcja, by nie
wydziela w specjalny sposaéb takich linii.

Nietypowe rozwazanie zostato przyje w Niemczech w zmodyfikowanym systemie optat
DB Netz obowazujacym od 1 stycznia 2003 r. Dodatkowo w stosunku twavek optaty
wynikajacych z zaszeregowania linii do kategorii odcinkéwrewadzono tak zwane
wspotczynniki regionalne. §Sone zrénicowane w zaknosci od regionu, a ich waré
zawiera st w przedziale od 1,00 do 2,45. Przyktady optat zgiednieniem wspoétczynnikow
regionalnych przedstawiono w tablicy 4. Podano & narowno cegipodstawow (kategoria
odcinka Z1, cena wyrana w EUR), jak i cepfaktycznie ptacom przez przewznikow

a uwzgkdniajaca cyklicznas¢ ruchu (wspétczynnik zwkszapcy 1,65).

Tablica 4
Przeglad wspotczynnikow regionalnych
Siet linii Linie Wspotczynnik Cena Cena za
(przykiady) podstawowa | pociag
regionalny
Freudenstadter |Hausach - Eutingen, 1,00 2,12 3,50
Stern Horb - Pforzheim
Nord-Ostsee Rendsburg — Kiel, 1,10 2,33 3,85
Flensburg — Kiel -
Lubeck
Oldenburger Osnabriick — Delmenhorst 1,46 3,10 511
/ Oldenburg —
Wilhelmshaven
Ostharz Vienenburg — 1,60 3,39 5,60
Aschersleben, Halberstadt (6,11)
- Magdeburg
Sudmecklenburg Ludwigslust — Waren, 2,37 5,02 8,29
Neustrelitz - Mirow
Erzgebirgsbahn | Chemnitz / Zwickau - 2,45 5,19 8,57
Aue - Johanngeorgenstadt

Wprowadzenie wspotczynnikow regionalnych spowodowgéneralne zwkszenie optat za
dostp do infrastruktury na mniej okgionych liniach. Nalgy zwrécié uwag, ze
kontrowersje wywotata nie sama idea pokryciagkszonych kosztow eksploatacji na takich
liniach, ale arbitralny sposdb wyznaczenia wspaicaOw, ktorych wartéci nie wiaza Sie

ani ze standardem linii, ani z ich wypasaiem technicznym [8, 13]. Brakowato uzasadnienia
wprowadzonych wspoétczynnikéw rzetelnym rachunkiemsZtdéw. Podnoszono argumentg,

na przyktad na liniach w Szwarcwaldzie w rejonielktenstadt znajdujeesduza liczba
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dwzych, kosztownych w utrzymaniu obiektéw, a mimo tepétczynnik regionalny wynosi
tam 1. Tymczasem na patmnych w dogodnych warunkach terenowych liniach yonie
Oldenburga, na ktérych przeprowadzono waguai ostatnich kilku lat modernizac
nawierzchni i zwgkszono pegdkos¢ do 120 km/h, wspotczynnik regionalny wynosi 1,46.
Linie te zostaly zmodernizowane g@dkow kraju zwazkowego Dolna Saksonia. Ten kraj
zwiazkowy zamoéwit teé u przewanikdéw wiecej pocagokilometréw radykalnie poprawigj
ofertg przewozow i jest za to ,karany” zwikszeniem optat za degt do infrastruktury.

12. ELEMENTY JAKO SCIOWE

Mozna tu wyr@ni¢ dwa szczegolnie istotne aspekty j&ko czas jazdy i zgodré
rozkltadu opracowanego przez zgte; z zamowieniem przewaika.
Istotne znaczenie dla przeswoka ma priorytet, jaki ma trasa pegu przy jej
opracowywaniu. Wielu zagglcow infrastruktury rénicuje stawki optat za dagi wiasnie ze
wzgledu na priorytet przy trasowaniu. Jest tozm@a w sytuacji, gdy o trasy wygtuje wielu
przewanikow. Na sieci linii DB Netz optata za teagkspresow (mazliwie najszybsze
potaczenia daych aglomeraciji) jest o0 80% wgkisza n optata za tzw. trgsekonomicza.
Réwniez cyklicznas¢ ruchu, majca znaczenie w ocenie jald oferty przewozowej
przewanika maze by uwzgkdniania w systemach optat. Optata zad¢nasuchu cyklicznym
w Niemczech jest 0 65% wksza ni za trag standardow. Mozna & doptat traktowa jako
forme podwyzki optaty, gdy zdecydowana wksza¢ pochagow pasaerskich w Niemczech
kursuje w cyklu. Poagi te maj priorytet podczas trasowania.
Z uwagi ha ra} czynnika czasu, bardzo istotne znaczenie ma wi€lkezerwy zawartej
w czasach jazdy. Jej mi@maze by wyrazony w procentach stosunek czasu przejazdu
wymaganego przez przewuka do czasu najkrotszego, praktycznieagainego. Ten
stosunek &dzie oczywscie zawsze wikszy od 100%. Im mniejsza jest jego waétaczyli im
mniejsza wymagana rezerwa, tymeksza powinna by cena za tras Rezerwa zostata
potraktowana jako parametr modulty w pierwszym systemie optat w Niemczech [18].
Obecnie jest ona uwzginiana nieco inaczej: trasy o najkrotszymziivoym do uzyskania
czasie przejazdugsjak wspomniano, traktowane jako trasy ekspresaveptata za nie jest
0 80% wtksza ni za trasy ekonomiczne.
System optat CFL (Luksemburg) uwgdhia optat za korzystanie z odcinkéw
przecazonych. Optata ta jest uzal@ona od wspotczynnikg, ktory charakteryzuje zgodfo
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rozktadu opracowanego przez zgtx z zamdwieniem ztonym przez przewamika. Jest to
wiec réwniez miara jakdci ustugi zapewnianej przez zadzre infrastruktury. Wspotczynnik
przyjmuje warté¢ 100% przy odchyleniu od rozktadu zamawianego prreewdanika
mniejszym nt 3 min., 37,5% przy odchyleniu w przedziale 3-5 m0% przy odchyleniu
w przedziale 5-10 min., itd.

Parametr uwzgbniajacy wymagan punktualné¢ jest stosunkowo trudny do wchenia.
Trudnaci wynikaja z nasgpujacych przyczyn:

« Wymagana jest automatyczna rejestracja ruchuagoéei. Nie wszyscy zaszicy
infrastruktury dysponujtechnicznymi maliwosciami wykonania takich zapisow;

* Wymagane $ procedury przypisywania oplien albo zarzdcy infrastruktury, albo
przewanikowi kolejowemu. Jest to zadanie szczegdlnie rnteydjezeli pewne

op&nienie powoduje kumulowanieesskutkow na sieci linii.

Parametr taki byt wykorzystywany do rozliezgomkdzy zaradcy infrastruktury a klientami
(przewanikami) jedynie przez Railtrack (dawny zadza infrastruktury kolei brytyjskich —

obecnie zarmca jest Network Rail).

13. PREFERENCJE DLA DUZYCH PRZEWO ZNIKOW

Zarzadca infrastruktury ma do wyboru liniawalbo nieliniovg struktug optat. Liniowa
(jednolita) kalkulacja optat oznaczee cena za jednostkodzaju dziataln€ci jest niezalena
od liczby jednostek, ktore nabywa klient, w konksgh przypadku przewmik kolejowy.
Nieliniowa kalkulacja optat wygpuje wtedy, gdy ogdélne wydatki przewuka za dosfp do
infrastruktury nie zwikszap si¢ proporcjonalnie do liczby zakupionych ustug. W kefe
cena jednostkowa jest mda zalenie od liczby jednostek. Szczegolnym przypadkiem
nieliniowej kalkulacji jest taryfa dwuegciowa. Dany zargdca stosujc taryk dwuczsciowa
nalicza przewgnikowi stah kwote optaty za prawo dogbu do infrastruktury (odcinek, cata
sief) i optak zmienry za jednostk dziatalngci (zazwyczaj za poagokilometr).

Korzys¢ ze stosowania systemu dwustopniowego to pa#gwciie wekszych potokéw ruchu,
jako ze przecttna cena za poggokilometr ptacona przez przewuoka zmniejsza gi gdy
zamawia on wicej tras. Niemniej jednak, szczegllnie w przypadichu paszerskiego,

mozliwosci zwiekszenia przewozow w trakcie obaywania rozktadu jazdyasograniczone.
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Druga korzy¢ dla zaradcy infrastruktury to odzyskiwanie kosztow statyBlaliczenie statej
opfaty pozwala przendé czes¢ ryzyka zwhzanego z tymi kosztami na przemmikow [9].
Stosowanie dwustopniowego systemu kalkulacji opdavotuje spore kontrowersje. Gtown
ujemm strory takiego systemu jest tworzenie barier @i na rynek dla mniejszych
uzytkownikow. Rozwizanie dwustopniowe zostato wprowadzone w systeipligt @B Netz

z 1999 r. System ten tworzyt preferendla duych przewdnikédw poprzez wprowadzenie
tzw. Infra card. Przewdnicy, ktorzy zakupililnfra card uzyskiwali prawo do obaonych
optat zmiennych (zalmych od wykonanej pracy przewozowej) [9]. Po pratels matych
przewanikow i pozwaniu DB Netz doadu wspomniany system optat zostat w 2001 r.
zasgpiony nowym — liniowym.

Na sieci linii kolejowych we Francji, zafdzanej przez RFF, jednym ze sktadnikdéw optaty
jest optata za dogt (DA) wyliczana za kilometr miesiznie (niezalenie od faktycznego
wykorzystania). Jest to wé forma opfaty statej, niemniej jednak jej wysékamie jest zbyt

duza.
14. KLASYFIKACJE LINII (ODCINKOW)

Koleje europejskie w tdy sposéb podeszlty do wdemnia Dyrektywy 91/440/UE oraz aktow
prawnych regulujcych kwestie dogpu do infrastruktury kolejowej. R@orodnadé
zebranych déwiadczér przejawia si miedzy innymi w sposobach klasyfikacji linii
kolejowych stosowanych w poszczegdlnych krajaclystesnach optat za udgpnianie.

W przeghdzie klasyfikacji linii lub odcinkéw oparto sha faktycznym zrénicowaniu stawek
optaty za korzystanie z infrastruktury, a nie tylka formalnym zakwalifikowaniu linii do
okreslonych kategorii. Wynika to z faktwe ch@& w sprawozdaniach o stanie sieci linii
niektorych zarzdcow infrastruktury nie ma klasyfikacji jako takido jednak stawki na
poszczegolnych odcinkachzma sie od siebie z uwagi na pewne cechy tych odcinkow.

14.1. Austria (OBB Netz)

W systemie optat za degt do infrastruktury na kolejach w Austrii zastosowa
klasyfikacg linii, ktora uwzgkdnia ich znaczenie. Ogotem wyrdono 6 kategorii:
* Westbahn (linia Wiede— Salzburg)

* Os Brenner (linia Kufstein — Innsbruck — Brenner)
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* Pozostate osie ruizynarodowe
* Pozostata cg¢ sieci podstawowe;j
» Siet uzupetniagca

» Linie o szerokéci mniejszej nk 1435 mm

Warto zwrocé uwag;, ze w specjalny sposob potraktowano dwie linie o barduzym
znaczeniu w sieci kolejowej: Wiefle- Salzburg oraz Kufstein — Brenner (gp#enie
transalpejskie z Niemiec do Wtoch). Linie te chaeajzup sic bardzo daym obchzeniem
przewozami. Ponadto na linii Wietle- Salzburg prowadzoneg od szeregu lat ce
inwestycje. Umaliwiaja one zwegkszenie pgdkosci do 200 km/h (parametry przyg w

projektowaniu uwzgidniaja predkos¢ 250 km/h), linia zaotrzyma drug pak torow.

W poprzednim systemie optat za dgstdo infrastruktury (2001 r.) klasyfikacja linii {ay

nieco inna:

» Wszystkie linie o szerokoi 1435 mm, za wyjtkiem niektérych linii gorskich
* Linia przez przeicz Semmering (Gloggnitz — Mirzzuschlag)

* Linia przez przeicz Brenner (Innsbruck — granica z Wiochami)

 Linia przez przeicz Arlberg (Otztal — Bludenz)

» Linia przez przeicz Schober (St. Michael — Selzthal)

» Linia przez przeicz Tauern (Pusarnitz — Schwarzach)

* Linia Pyhrn (Rohr - Selzthal)

* Linie o szerokéci mniejszej ni 1435 mm
Wszystkie linie o szerokoi 1435 mm, za wyjkiem odcinkow przez goérskie przeke,
nalezalty wiec do jednej kategorii udaginiania. Opfaty za poszczegoélne linie gorskie byty
przy tym zr@nicowane.
14.2. Dania (Banestyrelsen)

Do celow udosgpniania istniejg nastpujace kategorie linii:

» Linia tranzytowa od mostu przez Sund przez Kopeahagredericia — Padborg do

granicy z Niemcami na potwyspie Jutlandzkim
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* Pozostate linie (ruch pasarski i towarowy)

* Linie tylko z ruchem towarowym
W specjalny sposob traktujeeprzejazd przepraavmostowo-tunelow przez Wielki Bett.
14.3. Finlandia (RHK)

Mimo, ze sprawozdanie o stanie sieci linii RHK uweglia specjalizagj infrastruktury
kolejowej do okrélonego rodzaju ruchu, nie wyznaczono jakadatadnych odcinkow linii
do takiej specjalizacji.

Wyrdznia sk takze grug linie tworzacych finska sie¢ TEN. Zakwalifikowanie linii do tej
grupy nie ma jednak wptywu na wieldoptaty za dogp do infrastruktury.

14.4. Francja (RFF)

Klasyfikacja linii stosowana przez zadce infrastruktury kolejowej we Francji (RFF)
uwzgkdnia przede wszystkim kryterium rodzaju relacji nii podmiejskie, linie
migdzymiastowe, linie dla pogjoéw dwych prdkosci). Dodatkowymi kryteriami &
natzenie ruchu, a dla linii mdzymiastowych take predkosé.

Biorac pod uwag te kryteria wyréniono hcznie 8 kategorii (oraz 3 pod-kategorie)

udostpniania linii:

* A -linie podmiejskie o dzym natzeniu ruchu

* B - linie podmiejskie grednim nagzeniu ruchu

e C - linie mgdzymiastowe o diym natzeniu ruchu

* C* - linie migdzymiastowe o diym natzeniu ruchu i pgdkasci 220 km/h
* D - linie migdzymiastowe o matym ngteniu ruchu

e D* - linie migdzymiastowe o matym n@teniu ruchu i pgdkosci 220 km/h
* E - pozostate linie

* N1 - linie dwych prdkosci o duzym natzeniu ruchu

* N2 - linie dwych prdkosci o srednim nagzeniu ruchu

* N3 - linie duych prdkosci 0 mniejszym natzeniu ruchu

e N3* - linia duzych prdkosci Méditerranée
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Nalezy zwréck uwag, ze liczba kategorii, a wraz zanliczba pod-kategorii, stopniowoesi
zwickszata. W rozktadzie jazdy 2000/2001 byty tylkoatdgorie, od 10 czerwca 2001 r. byto
ich juz 6.

14.5. Holandia (Prorail)

Nie stosuje si zraznicowania kategorii linii do celéw ich udeghiania.

14.6. Luksemburg (CFL)

Nie stosuje si zraznicowania kategorii linii do celéw ich udeghiania.

14.7. Niemcy (DB Netz)

DB Netz w obecnym systemie optat za @pstlo infrastruktury stosuje 9, a uwgdhiajac

odcinki szybkiej kolei miejskiej §-Bahn — 11, ré@nych kategorii odcinkéw. Podziatu

dokonano bicc pod uwag rodzaj ruchu oraz pdkos¢é. Kategorie odcinkow stosowane

przez DB Netz przedstawiono w tablicy 5.

Tablica 5
Kategorie odcinkow DB Netz
Kategoria | Predkosé Rodzaj ruchu Uwagi
F plus V>280 km/h Szybki ruch pasaiski Kolonia — Frankfurt (M)
F1 200 km/h <\&280 km/h | Szybki ruch paseerski
F2 161 km/h <\&200 km/h | Ruch mieszany
F3 101 km/h <\&160 km/h | Ruch mieszany
F4 101 km/h <\&160 km/h | Ruch dalekobizny szybki
F5 101 km/h <\&120 km/h | Ruch dalekobizny
powolny
F6 101 km/h <\&120 km/h | Ruch paszerski
regionalny
Z1 V<100 km/h Ruch mieszany
Z2 V<50 km/h Uproszczone sterowanie
S1 Ruch S-Bahn
S2 Ruch S-Bahn (3 szyna) Berlin, Hamburg

W systemie optat opracowanym jeszcze przez DB Abawiazujacym od 1 lipca 1994 r.
brane byly pod uwagkategorie odcinkdw wyznaczone na podstawie krgterielkosci

zapotrzebowania i standardéw infrastruktury [18].
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Z kolei system optat za degt z 1999 r. uwzgldniat podziat linii kolejowych na 6 kategorii,
oznaczonych od K1 do K6, przy czym kategoria Klabyhjdrasza, K6 z& najtaisza [9].

W 2001 r. wprowadzono nowy system z dzigidma kategoriami, ktory rok paiej
zmodyfikowano dodag kategor F Plus (linia wielkich pgdkosci Kolonia — Frankfurt) oraz
dodatkows kategor¢ dla linii szybkiej kolei miejskiej (S2). W efekcipowstata obecna
klasyfikacja na 11 kategorii odcinkdw.

14.8. Norwegia (Jernbaneverket)

Na kolejach w Norwegii nie przewidziano specjalnegé@nicowania kategorii linii czy
odcinkéw. Specjalnie potraktowano jedyniedi@ardermoen do lotniska w Oslo.

14.9. Stowacja (ZSR)

Zarzadca infrastruktury kolei na Stowacii wyidia 3 kategorie odcinkow. W opisie linii
zalhczonym do sprawozdania o stanie sieci linii podado, ktérej kategorii nale
poszczegolne odcinki. Nie zdefiniowano jednak kigie zakwalifikowania linii do
poszczegolnych kategorii. Z analizy charakterystyhii wynika, ze kategoria 1 to
podstawowe aigi przewozowe (na przyktad ag Cierna na Tisou — Kosice — Zilina —
Bratislava), kategoria 2 to inne waejsze linie (na przyktad Margecany — Banska Bgajr

kategoria 3 to linie boczne (na przykiad Lupkéw uentenne).

14.10. Szwecja (Banverket)

Na sieci linii zaradzanej przez Banverket niezrocuje s¢ kategorii linii do celéw
udostpniania. Specjalnie potraktowana zostata tylko pra&a mostowa przez Sund,
stanowsca pokczenie Szwecji z Daai

14.11. Porownanie klasyfikacji

Z przeghdu klasyfikacji wynika,ze wieksza¢ analizowanych zasglcOw infrastruktury
nie stosuje specjalnych klasyfikaciji linii do celdoh udosgpniania ani nie rinicuje opftat
w zalenosci od klasy czy kategorii linii. \VAf0d zaradcoéw stosujcych pewne klasyfikacje

(nie tylko formalne) ich kryteriami kwalifikacjias
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* Rodzaj ruchu (pagarski dalekobigny, pasaerski regionalny, mieszany, itd.)

* Znaczenie linii w sieci (w tym tale znaczenie jako rmlzynarodowego ggu
transportowego)

* Predkos¢ (szczegodlne uwzegtinienie linii duzych prdkosci)

* Natezenie ruchu

Tablica 6
Cechy klasyfikacji linii na kolejach w Europie
Kraj Zarz adca Zasadniczo| Rodzaj | Znaczenie| Predkosé¢ | Natezenie
infrastruktury brak ruchu linii ruchu
Austria OBB Netz
Dania Banestyrelsen

Finlandia | RHK
Francja RFF
Holandia | Prorail
Luksembur
g CFL

Niemcy DB Netz
Norwegia | Jernbaneverk
Polska PKP PLK S.A.
Stowacja | ZSR
Szwajcaria| SBB BLS
Szwecja Banverket

(+) — wyjatkowe potraktowanie dotyczy jednego odcinka linNofwegia) lub mostu
(Szwecja)

15. WNIOSKI

Podstawowym elementem decyaltym z jednej strony o przychodach z udpsiania,

a z drugiej strony o atrakcyjda oferty zaradcy infrastruktury jest system optat za
udostpnianie infrastruktury kolejowej. Z przeglu systemoéw stosowanych na kilkunastu
europejskich sieciach linii kolejowych wynikae daleko do harmonizacji tych systemoéw,
a ich ujednolicenie wydaje¢shierealne. Potwierdzajto zreszi liczne opracowania, w tym
wykonane na zlecenie UIC studia Le Peage Il i Lagedll [19,20].

W Polsce struktura dotychczas stosowanego cennykekea z Ustawy z 27 czerwca 1997 r.
o transporcie kolejowym [21] oraz z rozpsuizenia Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z 12 sierpnia 1998 r. [15]. Od momentu doig w zycie tych aktdow prawnych
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zaszto szereg istotnych okoliczeo Najwazniejsz z nich jest przyapienie Polski do Unii
Europejskiej, ktore naktada na kraj obemek udosipnienia w 2004 r. 20% zdolka
przepustowej linii kolejowych w ramach tzw. siecERFN. Jest rOwnie oczywista
konieczné¢ wdrozenia aktow prawnych Unii, w tym Dyrektyw wchaedych w skiad

| pakietu kolejowego (a w przyszld takze Il pakietu kolejowego). Bardzo istotnym faktem
jest tez wejscie wzycie w 2003 r. znowelizowanej Ustawy o transpokoé&ejowym [22]. Te
przestanki natury prawnej, w pozeniu z déwiadczeniami zebranymi w czasie
funkcjonowania dotychczasowego cennika, wskazugednoznacznie na potrzeb
wprowadzenia w nim zmian ukierunkowanych przedeystkam na powizanie opfaty za
udostpnienie infrastruktury kolejowej ze standard@madczonych ustug.

Nalezatoby stworzy takie standardy zagdzania siedci linii kolejowych, ktore umaliwityby
zastosowanie europejskich rozwmen réznicowania stawek optat za degtdo infrastruktury

w zaleznosci od warunkow technicznych i ekonomicznych rucbaiggow.
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