Wpltyw wzrostu cen

ropy naftowej

na konkurencyjnosc kolei

W okresie ostatnich 6 lat ceny ropy naftowej wzrosty z 10
do 60 USD za barytke"). PoniewaZ transport jest jednym
Z najwazniejszych sektorow zuzywajgcych produkty ropo-
pochodne, sugeruje to zmiane pozycji gatezi transportu,
a konkretniej oznacza¢ to moze uprzywilejowanie kolei,
poniewaz jest ona jedyng gafezig, ktora nie zalezy wy-
fagcznie od produktow ropopochodnych. Przedstawimy
dokument Komisji Europejskiej zawierajacy analize tego
problemu [1].

Przedstawiona analiza dochodzi do réznych wnioskéw odnosnie
przewozOw pasazerskich itowarowych: w zwigzku ze wzrostem
kosztow paliwa w przeciggu ostatnich 5 lat ogdine koszty kolei
wzrosty o mniej niz 1%. Porownywalny wzrost dla jej gtéwnego
konkurenta — transportu drogowego wynosi jedynie 4%. Roznica
wynoszaca 3% (analiza przed/po) jest wistocie zbyt mata, aby
spowodowac znaczaca zmiang na korzyS¢ kolei. W przypadku
przewozow towarowych roznica ta jest rowniez mata, poniewaz
koszty paliwa stanowig mniej niz 20% wszystkich kosztow w prze-
wozach drogowych, a w przypadku przewozow kolejowych nawet
mniej. Nalezy rowniez zauwazy¢, ze ceny energii elekiryczne;
w przypadku kolei rowniez rosty w omawianym okresie.

Udziat kosztow paliwa w przypadku transportu lotniczego wy-
nosi 20%. Transport lotniczy i kolejowy walczg o pasazerow, nie-
mniej konkurencja jest ograniczona do matego segmentu pasaze-
row transportu kolejowego, tj. na odlegto$ciach wynoszacych od
300 do 600 km. To co wydaje sie atutem kolei jest czesto lepiej
uwydatnione w tzw. tanich liniach lotniczych, ktére majg mniejsze
koszty dzieki zroznicowanej ofercie?.

zmian opfat i podatkéw, takich jak niemiecki systemem optat lub
zmiany w opodatkowaniu paliwa. Zatozono roéwniez, ze ceny ropy
dla pojazdow drogowych i kolejowych sg takie same, co oznacza
iz nie uwzgledniono mniejszych podatkdéw natozonych na paliwo
dla kolei w niektorych panstwach cztonkowskich.

Znaczenie paliwa w kosztach transportu

Transport kolejowy jest najbardziej energooszczedng gatezig
transportu: np. potrzeba 4 razy mniej energii na przewiezienie pa-
sazera pociggiem niz samochodem, zaktadajgc biezgce wskazniki
zajeto$ci miejsc. Co wigcej, ruch kolejg odbywa sig w 80 do 90%
trakcja elekiryczna, a koszty energii stanowig zaledwie matg czes$¢
koszow kolei, np. w przypadku pociggow Thalys koszty trakcyjnej
energii elektrycznej stanowig zaledwie 5% kosztow?.

W Unii ropa i benzyna stawig zaledwie 24% podstawowej
energii wykorzystywanej do wytworzenia elektrycznosci, co tago-
dzi wptyw cen ropy na ceny elekirycznosci wykorzystywanej
w trakcji kolejowej.

Odnosnie rysunku 14 nalezy zaznaczyé, ze udziat procentowy
trakcji spalinowej jest oparty na wynikach operacyjnych pracy
przewozowej w tonokilometrach brutto. Jednostka ta opisuje to-
naz przewiezionych towaréw (bez masy lokomotyw) pomnozony
przez kilometry. Wielko$¢ ta pozwala na zestawienie zardwno ru-
chu pasazerskiego, jak i towarowego w jedng jednostke, w przeci-
wienstwie do takich wielkosci, jak pasazerokilometry w przewo-
zach pasazerskich lub tonokilometry netto w przypadku przewozow
towarowych.

Wykres (lewa podziatka) pokazuje dominujacg pozycije trakcji
elekirycznej w pordwnaniu z trakcjg spalinowg. Ostatnia odgrywa
jedynie role dominujgca w Grecji, Irlandii i panstwach batty-
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dajnosci wynikajacego np. z wydajniejszego wykorzystania
paliwa. W rozpatrywanym okresie nie uwzgledniono rowniez

0S, niebieskie stupki) i udziat kilometrow linii niezelektryfikowanych (prawa os,
czerwone linie) 7r. statystyki UIC

W wartosciach nominalnych. Biorac pod uwage ceny realne, wzrost byt jeszcze gwattowniejszy.

2) Pan O. Leary — prezes jednej z tanich linii lotniczych — powiedziat w trakcie szkolenia w pofowie 2005 r.,, ze catkowite koszty miedzy dowolnymi dwoma
punktami w Europie wynosza Srednio 40 euro w przypadku tanich linii lotniczych.

3 Pan Dancoisne, prezes Thalysa w trakcie szkolenia w paZdzierniku 2005 r.

4 Studium nt. Kolei Spalinowej, AEAT, Pakiet roboczy 1, maj 2005 r.
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ckich®. Wszystkie te sieci nie majg w ogéle lub maja mate zna-
czenie dla ruchu towarowego miedzy panstwami cztonkowskimi.
Pomijajac je, mozna stwierdzi¢, ze w zakresie kolei cztonkow-
skich UIC $rednio 90% trakcji zasilana jest energig elektryczna,
a 10% jest trakcjg spalinowg, bez rozdzielania na przewozy towa-
rowe i pasazerskie.

Transport drogowy

Przewozy na dtugich dystansach to segment, na kiérym transport
drogowy konkuruje z kolejowym. W tym przypadku ropa moze
by¢ uznana za jedyne wtasciwe paliwo dla pojazdow cigzarowych
w Europie. Paliwo stanowi 20% kosztow przewozow na duze od-
legtosci. Taka sama proporcja zachodzi w przypadku pojazdow
osobowych. Jednakze czesto sie mowi, ze uzytkownicy samocho-
dow osobowych dokonujg powigkszenia kosztow zmiennych
w stosunku do statych, gdy decydujg sie na indywidualng podroz.
To mogtoby odgrywac¢ dla cen paliwa wazniejszg role niz ich
udziat w kosztach.

Transport lotniczy

Paliwo jest dla przemystu lotniczego drugim najwazniejszym
czynnikiem kosztowym, po kosztach pracy, co czyni linie lotnicze
szczegoblnie wrazliwymi na wysokie ceny energii. Koszty paliwa
(nafty lotniczej) zazwyczaj wynoszg ok. 10-20% catkowitych
kosztow lotniczych (z réznicami miedzy tanimi liniami lotniczymi
a innymi przedsiebiorstwami). Poniewaz cena nafty jest ustalana
na rynku, ma to jednakowe znaczenie dla wszystkich linii lotni-
czych, co oznacza, ze im mniejsze sg koszty ogolne linii lotni-
czych, tym wiekszy jest procentowy udziat paliwa.

Zmiana cen paliwa

Cena barytki Brent zwiekszyta sie z 10 USD w styczniu 1999 r. do
30 USD na poczatku 2004 r. i do 60 USD w pazdzierniku 2005 .,
osiggajac putap szczytowy 70 USD w 2005 r.5. W 6-letnim okre-
sie miedzy styczniem 2000 r. a pazdziernikiem 2005 r. ceny ropy,
w tym cfa i podatki, w wartosciach realnych zwiekszyty sie 0 20%
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Rys. 2. Ceny paliwa lotniczego (w centach USA)

(zatgcznik 1). Zatozono, ze ceny ropy w dystrybutorze sg jednako-
we dla transportu drogowego i kolejowego”.

Ceny energii elekirycznej dla trakcji kolejowej zwigkszyty sie
miedzy lipcem 2000 . a 2005 1. 0 16%. Z zaledwie kilkoma wy-
jatkami panstw naktadajacych mafe podatki jak Dania, Szwecja
i Niemcy, energia do trakcji kolejowej obcigzona jest nieznacznie
jako dodatek do VAT®. Trakcja kolejowa zasilana jest w 10% ropg
aw 90% energig elekiryczng, zatem ceny paliwa zwigkszyty sie
016,4%.

Obecne ceny nafty sg okoto 100% wyzsze niz dwa lata temu.
Wedtug AEA (Stowarzyszenia Europejskich Linii Lotniczych) prze-
tozytoby sie to na zwiekszenie kosztow operacyjnych jego czton-
kow od okoto 12% w 2003 r. do 23% obecnie. Catkowity koszt
paliwa w 2005 r. dla wszystkich linii zrzeszonych w AEA oceniany
jest na 20 mld USD.

Whptyw na odpowiednie koszty produkcyjne

W transporcie kolejowym 16,4% wzrost cen paliwa prowadzi do
zwigkszenia catkowitych kosztow produkcji 0 0,8%. W przypadku
przewozow drogowych 20% wzrost cen ropy sprzega sie z 20%
udziatem kosztdw paliwa w kosztach ogolnych, zwigkszajac te
ostatnie 0 4% w wartosciach realnych. Koszty w transporcie lotni-
czym zwiekszyty sie od 10 do 20%, biorgc pod uwage fakt, ze
ceny nafty lotniczej podwoity sie i udziat kosztow paliwa wynosit
od 10 do 20%, jak wspomniano wczes$niej. W tablicy 1 podsu-
mowano te wyniki.

Tablica 1
Rodzaj transportu Zmiana ceny paliwa Udziat paliwa taczna zmiana
(2005/2000 [%] lub w kosztach kosztow [%]
2003 — w przypadku ogolnych [%]
transportu lotniczego)
Kolejowy 16,4 5 0.4
Drogowy 20,0 20 4
Lotniczy 100,0 20 20
Zakacznik |
Tablica 2

Ceny ropy z uwzglednieniem podatkéw i akcyzy
(Srednia wazona) w panstwach cztonkowskich UE

01/2000 10/2005
[euro/litr]
Nominalnie 0,82 1,13
W cenach z 2005 r. (przyjmujac roczng inflacje 2,5%) 0,95 1,13

Wzrost cen (2000 do 2005): 20%
7r. Komisja Europejska DG TAXUD
Miesieczny biuletyn nt. ropy

Wielko$ci zuzycia ropy dostgpne sg jedynie w kilku przedsie-
biorstwach kolejowych w statystykach UIC. Dlatego zastosowano
oszacowanie czynnika zuzycia na podstawie pracy przewozowej
(tkm brutto) zr6znicowane na lokomotywy i wagony silnikowe to-
warowe i pasazerskie, aby wypetnic¢ luke w statystykach. Szacuje
sig, ze kazdego roku koleje cztonkowskie UIC objgte badaniem

5 W przypadku paristw baftyckich ponad 96% przewozéw towarowych to cafopociggowe przewozy do terminali portowych. W przypadku transportu tego

rodzaju kolej nie konkuruje tak naprawde z droga.
6 Wartosci nominalne.

7). Odnosi sie to do najwigkszego w UE konsumenta ropy kolejowej, tj. kolei niemieckich, poniewaz Niemcy nakfadaja na rope dla kolei peing stawke VAT

w polaczeniu z akcyza.
8 Zatgcznik 1.
9 10% x 1,2 + 90% x 1,16 = 16,4%.
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zuzywajg okoto 2 min t ropy. Wielko$C zuzycia ropy podana
w kwestionariuszu wynosi prawie 1,4 min t. Podziat tej wartoSci
na przedsiebiorstwa kolejowe przedstawiono na rysunku 419,

Zakacznik Il

Tablica 3
Podsumowanie cen (netto) elektrycznosci 1997-2005
(jedynie 15 Paristw UE)

1997 = 100, ceny state Lipiec 1997 Lipiec 2000 Lipiec 2005

Srednia (wszyscy uzytkownicy) 100 86 90
Duzi konsumenci* 100 83 96
Sredni przemyst** 100 82 95
Drobny przemyst i gospodarstwa domowe™*** 100 88 88

*

Duzi konsumenci oznacza zuzycie ponad 450 GWh/rok (maksymalne obciaze-
nie 50 MW). Uwzgledniono dane dla BE, DE, FR, GR, IT, NL, PT, ES i UK
Konsumenci zuzywajacy Srednio rocznie 2 GWh i 24 GWh

***  Konsumenci zuzywajacy Srednio rocznie 50 MWh, 7,5 MWh i 3,5 MWh

7r. Eurostat, DTI z analizami DG TREN

*x

7 tablicy 3 wynika, ze stopien wzrostu od 2000 r. byt wyraz-
niejszy w przypadku duzych klientow. Konsumenci reprezentuja-
cy drobny przemyst i gospodarstwa domowe nie odczuli takiego
wzrostu. Wielu duzych konsumentdéw sugeruje, ze mozliwe s3
dalsze wzrosty w zwigzku z zapisami kontraktowymi na dostawy
w roku 2006 i nastepnych latach.

Ceny energii elektrycznej dla duzych konsumentow wzrosty
0 16% w okresie od lipiec 2000 do lipca 2005 roku.

a
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Rys. 3. Zharmonizowany indeks cen, ostainie wartosci dla strefy euro
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Rys. 5. Akcyza na prad elekiryczny wykorzystywany w dziafalnosci biznesowej; minimalna akcyza 0,5 euro/MW

10 UIC, cytat za Rail Diesel Study, AEAT, Pakiet roboczy 1, maj 2005 r.
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