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Optaty za dostep

do infrastruktury kolejowej w Polsce

Wdrazanie na kolejach europejskich opfat za dostep do
infrastruktury kolejowej wigze sie scisle z procesem re-
strukturyzacji kolei, zapoczatkowanym przez Unie Euro-
pejska w latach 80. XX w. Zasadniczym celem przemian
strukturalnych i wfasnosciowych transportu kolejowego
w Europie byto, i jest nadal, uzdrowienie tej gatezi trans-
portu poprzez oparcie jej dziafalnosci na zasadach rynko-
wych, umozliwiajgce wzrost jej konkurencyjnosci i zwigk-
szenie udziafu na rynku transportowym. Rownie waznym
celem restrukturyzacji jest integracja narodowych syste-
mow transportu kolejowego w ramach Wspadlnoty.
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Geneza wdrazania opfat

za udostepnianie linii kolejowych

operatorom przewozowym w Europie i Polsce
Przeksztatcenia strukturalne i wtasnosciowe transportu kolejo-
wego w Europie to bardzo ztozony i jednocze$nie trudny do rea-
lizacji proces. Obejmuje on wiele réznorodnych zagadnien —
technicznych, organizacyjnych i ekonomicznych, dotyczacych
dziatalnosci przedsigbiorstw kolejowych, wymagajacych ukierun-
kowania w ramach polityki transportowej Wspalnoty. Dlatego tez
w latach 80. i 90. XX w., Europejska Wspdlnota Gospodarcza,
a nastepnie Unia Europejska, wypracowaty ogolne kierunki refor-
mowania kolei w panstwach cztonkowskich, ktore przyjety postac¢
dyrektyw i rozporzadzen, a takze opracowan, zwanych Biatymi
Ksiegami. Szczegolnie istotna dla zapoczatkowania przemian,
a takze dla zainicjowania opracowywania systemow optat za do-
step do infrastruktury kolejowej i ich wdrazania, byta dyrektywa
91/440/EWG z 29 lipca 1991 1. 0 rozwoju kolei Wspolnoty [1].
Jej postanowienia miaty na celu podjecie takich dziatan w sekto-
rze kolejowym, ktore zmierzatyby do:

W zagwarantowania niezalezno$ci zarzadzania przedsigbiorstwa-

mi kolejowymi;

B oddzielenia zarzadzania infrastrukturg kolejowa od eksploatacji
kolei;

B uzdrowienia struktury finansowej przedsiebiorstw kolejowych;

W zagwarantowania dostgpu do sieci kolejowych krajow czton-
kowskich migdzynarodowym ugrupowaniom przedsiebiorstw
kolejowych, jak rowniez przedsigbiorstwom kolejowym reali-
zujgcym miedzynarodowe kombinowane przewozy tadunkow.

Zalecenia dyrektywy, kitora weszta w zycie 1 stycznia 1993 r.,
dotyczyty zarowno krajow UE, jak tez krajow wowczas do niej
kandydujgcych, w tym Polski.

Kierunek zmian polegajacy na doprowadzeniu do oddzielenia
zarzadzania infrastrukturg kolejowg od dziatalno$ci przewozowej,
niezaleznie od tego czy tylko finansowo-ksiegowego, czy tez in-
stytucjonalnego, implikowat konieczno$¢ rozliczen miedzy tzw.

zarzadcg infrastruktury, ktory mogt przyjmowac rozng forme orga-
nizacyjno-prawng, a operatorami wykonujacymi kolejowe prze-
wozy pasazerskie i towarowe. Dla utatwienia procesu wdrazania
postanowien tej dyrektywy wydane zostaty dwie dyrektywy wyko-
nawcze, mianowicie: dyrektywa 95/18/WE z 19 czerwca 1995 r.
w Sprawie przyznawania licencji przedsiebiorstwom przewozowym
[2]oraz dyrektywa nr 95/19 o alokacji potencjafu infrastruktury
oraz pobieraniu opfat za korzystanie z infrastruktury. Druga z wy-
mienionych dyrektyw, z wiekszym stopniem szczegotowosci,
podejmowata zagadnienia requlacji zasad udzielania dostgpu
do infrastruktury przewoznikom kolejowym, ktorzy wykonujg mie-
dzynarodowe przewozy kolejowe oraz migdzynarodowy transport
kombinowany w obszarze panstw czfonkowskich Unii Euro-
pejskiej.

Jednakze na ksztatt rozwigzan, jakie w zakresie dostepu ope-
ratorow do infrastruktury kolejowej oraz systemow optat za ten
dostep wdrazane byty przez poszczegdlne kraje Wspoinoty
w pierwszej potowie obecnej dekady, istotny wptyw miaty wy-
tyczne dyrektywy 2001/14/EC Parlamentu Europejskiego i Rady
7 26 lutego 2001 r. w sprawie przydzielania przepustowosci infra-
struktury kolejowej i nakfadania opfat za korzystanie z infrastruktu-
1y i bezpieczeristwo . Zgodnie z tg dyrektywa kraje czionkowskie
UE maja obowigzek ustanowi¢ ramy oraz szczegotowe zasady na-
liczania opfat za dostep do infrastruktury kolejowe;.

W szczegoInosci z postanowien dyrektywy wynika, ze system
optat winien spetnia¢ nastepujace podstawowe wymagania [3]:
1) opfaty winny by¢ ustalane na podstawie kosztow ponoszonych

w zwigzku ze S$wiadczeniem ustug przewozowych na rzecz

operatorow;

2) metoda identyfikacji i podziatu kosztow, na ktorych oparte sg
optaty, winna by¢ aktualizowana zgodnie z najlepszymi wzor-
cami i praktykami miedzynarodowymi;

3) w optatach dopuszczalne jest uwzglednienie kosztow odzwier-
ciedlajacych niedobdr zdolnosSci przepustowej oraz koszty
ochrony Srodowiska;

4) w optatach moze by¢ uwzgledniona marza, pod warunkiem, ze
jej naliczanie jest przejrzyste, niedyskryminujace i ze zniesie
to rynek; w tych segmentach, w ktorych akceptacja takiego
poziomu optat jest niemozliwa, winny by¢ one oparte na kosz-
tach realizacji przewozow;

5) wyzsze optaty mogg by¢ takze ustalane w celu pokrycia nakta-
dow na projekty inwestycyjne w oparciu o koszty dtugotermi-
nowe;

6) system opfat nie moze dyskryminowac przewoznikdw — ozna-
cza to, 7e optaty za zblizone wykorzystanie infrastruktury winny
by¢ ustalane w pordwnywalny sposob, a ustugi o zblizonym
charakterze Swiadczone w tych samych segmentach rynku
winny podlega¢ tym samym optatom;

") Dyrektywa ta w zakresie problematyki bezpieczeristwa zmieniona zostafa dyrektywa 2004/49/EC Parlamentu Europejskiego i Rady z 29 kwietnia 2004 r.

w sprawie bezpieczeristwa kolei Wspdinoty.
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7) wymienione opfaty mogg by¢ usrednione w ramach rozsad-
nego rozktadu przewozow, niemniej jednak winny odpowia-
dac¢ kosztom przypisanym przewozom;

8) w systemie optat w specyficznych przypadkach mogg by¢
uwzglednione ulgi o ograniczonym terminie waznosci, np.
jako zacheta do wprowadzenia nowego rodzaju przewozow
lub za uzytkowanie okre$lonych odcinkow infrastruktury;

9) pozadane jest okreslenie tych elementow ustug infrastruktu-
ralnych, ktére majg podstawowe znaczenie dla przewoznika
i ktore powinny by¢ Swiadczone w zamian za minimalng opta-
te za dostep;

10) opfaty winny stanowi¢ integralny element systemu finanso-
wania dziatalno$ci zarzadcy infrastruktury; w systemie tym
koszty winny by¢ przynajmniej rownowazone przez przychody
uzyskiwane z opfat za udostepnianie infrastruktury, przycho-
dow z pozostatej dziatalnosci komercyjnej oraz Srodkow pub-
licznych; ogolna wielko$¢ kosztow, pokrywanych za posred-
nictwem optat za dostep do infrastruktury, a zatem i poziom
tych optat, uzaleznione sg od wspotfinansowania przez pan-
stwo dziatalno$ci zarzadcy.

Zakres finansowania przez panstwo utrzymania i rozwoju in-
frastruktury kolejowej, majacy bezposredni wptyw na poziom
optat, zalezy od polityki transportowej danego kraju. Opfaty te sg
instrumentem oddziatujgcym na podziat gateziowy przewozow —
moga stymulowa¢ wzrost lub tez kreowa¢ spadek udziatu trans-
portu kolejowego w systemach transportowych poszczegélnych
krajow i w catej Wspdlnocie.

Wdrazanie optat za dostep do infrastruktury kolejowej
w Polsce

Praktyczne wdrozenie pobierania optat za udostepnianie linii ko-
lejowych nastgpito w Polsce z poczatkiem 1999 r. w funkcjonu-
jacym wowczas Przedsigbiorstwie Panstwowym Polskie Koleje
Panstwowe. Opfaty te stanowity podstawe rozliczen wewnetrznych

ﬁ
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w PKP, miedzy wyodrebnionymi wtedy w przedsiebiorstwie sek-

torem infrastruktury a sektorami przewozowymi — sektorem prze-

wozOw pasazerskich i sektorem przewozow towarowych. Podsta-

wy prawne do takich dziatan zawarte byty w ustawie z 27 czerwca

1997 r. o transporcie kolejowym [4] oraz w wydanym na jej

podstawie rozporzagdzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Mor-

skiej z 12 sierpnia 1998 r. w sprawie szczegdtowych zasad usta-

lania opfat za udostepnianie linii kolejowych przewozZnikom kolejo-

wym [5]. W pazdzierniku 1998 r. powstato opracowanie pt.

Zasady okreslania stawek jednostkowych za udostepnianie linii ko-

lejowych przewoZnikom kolejowym, w ktorym zostaty zawarte:

B metodyka wyznaczania stawek jednostkowych,

B sposob ustalania optat za udostepnienie linii kolejowych i zu-
zycie energii elekirycznej na cele trakcyjne,

B zasady obowigzujgce przy ustalaniu optaty dodatkowej,

W elementy niezbedne do ujecia w umowie pomiedzy przewoz-
nikiem kolejowym i zarzadzajgcym infrastruktura.

Na podstawie opracowanej metodyki przygotowany zostat
pierwszy wykaz — cennik, zawierajacy okoto 40 tys. stawek jed-
nostkowych optat za udostepnianie linii kolejowych i zuzycie
energii elektrycznej na cele trakcyjne. Podstawe dla tych pierw-
szych stanowity koszty poniesione w 1997 r. na zarzadzanie, pro-
wadzenie ruchu i utrzymanie poszczegolnych odcinkéw linii kole-
jowych [6]. Stawki te uwzgledniaty rowniez prace eksploatacyjng
poprzedniego okresu, mierzong w pociggokilometrach i okreslo-
ne zostaty dla catej sieci PKP, dla kazdego migdzyweztowego od-
cinka, odrebnie dla wszystkich ujmowanych w rozliczeniach kate-
gorii pociggow, fj.:

B w ruchu pasazerskim — dla pociggow: kwalifikowanych, mie-
dzyregionalnych, regionalnych;

® w ruchu towarowym — dla pociggow: TX — krajowe ekspreso-
we, TP — pospieszne, TE — systemowe pociggi europejskie,
TL — liniowe, TN — niemasowe, TM — masowe, TG — inne
miedzynarodowe;
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Rys. 1. Schemat okreslania stawek jednostkowych opfat za ustugi podstawowe udostepniania linii na sieci kolejowej Polski
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® w innym ruchu — dla pociggow: stuzbowych, roboczych, loko-
motyw luzem oraz gospodarczych i drezyn.

Z ustawy o transporcie kolejowym z 1997 r. oraz z przywota-
nego rozporzadzenia z 1998 r. wynikafo, ze jednostkowe stawki
optaty za udostepnianie linii kolejowych powinny by¢ oparte na
historycznych kosztach utrzymania, prowadzenia ruchu i admini-
strowania, ponoszonych przez zarzad na danej linii kolejowe;.
Winny takze uwzgledniac takie elementy jak: standard techniczny
linii, stopien wykorzystania zdoInoSci przepustowej, rodzaj pocig-
gu i jego parametry techniczno-eksploatacyjne (masa brutto,
predko$c, nacisk na 0$, punktualno$c). Dlatego tez algorytm wy-
znaczania jednostkowych stawek optat byt dos¢ skomplikowany
i odwotywat sie do danych kosztowych systemu finansowo-ksig-
gowego PKP, statystyki pracy taboru oraz systemu OBLIKO. Algo-
rytm ten, z uwzglednieniem zmian, jakie zaszty w latach 2000—
—2003, przedstawiono na rysunku 1.

Na ostateczny poziom tzw. optaty podstawowej za korzystanie
z udostepnianej linii kolejowej obcigzajgcej przewoznika miaty
takze wptyw stosowane wspotczynniki korygujgce oraz udzielane
przez zarzadce sieci rabaty i upusty przewidziane w regulacjach
prawnych. Opfaty za ustugi dodatkowe wyznaczane byty w ra-
mach indywidualnych kalkulacji dla kazdej ustugi okreslonej
w umowie pomiedzy zarzadcg sieci kolejowej a operatorem.

Generalnie, scharakteryzowane zasady ksztattowania jednost-
kowych stawek optaty podstawowej za udostepnianie linii kolejo-
wych w Polsce operatorom przewozowym wykorzystywane byty
do opracowania najpierw przez PP PKP, a od 2001 r. przez spot-
ke PKP PLK SA, cennikow dotyczacych kazdego roku odrebnie
w latach 2000-2005. Jednakze po rozpoczeciu 1.10.2001 r.
dziatalnosci przez PKP PLK SA, spofki zarzadzajgcej i udostep-
niajacej wiekszosc linii kolejowych w Polsce, zasadniczej zmia-
nie ulegty cywilnoprawne relacje, bedgce podstawg do wchodze-
nia w stosunki umowne miedzy zarzadcg infrastruktury kolejowe;j
a przewoznikami — odrgbnymi podmiotami prawa. Dlatego istotne
znaczenie dla regulacji tych stosunkow miaty takze tzw. regulami-
ny przyznawania i korzystania z tras na udostepnianych liniach
kolejowych, opracowywane na kazdy rok — okres obowigzywania
rozktadu jazdy.

Poziom Sredniosieciowych jednostkowych stawek optat za
ustugi podstawowe na sieci kolejowej zarzadzanej przez PP PKP
i PKP PLK SA dla poszczegolnych kategorii pociggow w latach
2000-2003 podano w tabeli 1.

Jak wynika z danych przedstawionych w tabeli 1, jednostko-
we stawki opfat w ruchu towarowym byty zdecydowanie wyzsze
od stawek w ruchu pasazerskim.

28 marca 2003 r. Sejm uchwalit nowg ustawe o transporcie
kolejowymn [8]. W stosunku do dotychczas obowigzujacych regu-
lacji prawnych, wprowadzita ona miedzy innymi zmiane, odno-
szacq sie do okresu, ktorego koszty stanowity podstawe okresla-
nia stawek jednostkowych. Zgodnie z art. 33 ust. 2 podstawg tg
winny by¢ nie koszty historyczne, ale koszty, jakie poniesie za-
rzadca w rezultacie przydzielenia i umozliwienia korzystania
z przydzielonych tras pociggow oraz infrastruktury kolejowej okre-
$lonemu operatorowi. Poza tym optata podstawowa winna by¢
obliczona z uwzglednieniem planowanych przebiegdw pociggow
i stawek jednostkowych, ustalonych w zalezno$ci od kategorii li-
nii kolejowej i rodzaju pociggu, oddzielnie dla przewozow 0sob
i rzeczy (art. 33 ust. 4). Uchwalenie nowej ustawy o transporcie
kolejowym spowodowato utrate mocy prawnej wielu rozporza-
dzen wykonawczych, wydanych na jej podstawie, w tym rozporzg-
dzenia MTiGM z 12 sierpnia 1998 r. w sprawie szczegdfowych
zasad ustalania opfat za udostepnianie linii kolejowych przewozni-
kom kolejowym. Qkres przygotowywania nowego rozporzadzenia
byt stosunkowo dtugi — dopiero po roku od uchwalenia ustawy
wydane zostafo przez ministra infrastruktury rozporzadzenie
z 7 kwietnia 2004 r. w sprawie warunkow dostepu i korzystania
z infrastruktury kolejowej [9]. Taki tryb uchwalania przepisow wy-
konawczych do ustawy z 28 marca 2003 r. o fransporcie kolejo-
wym sprawit, ze jednostkowe stawki optat za dostep do infra-
struktury kolejowej obowigzujgce w latach 2004 i 2005 oparte
byty na dotychczasowych podstawach.

Generalne zasady ksztattowania jednostkowych stawek optat
za dostep do infrastruktury kolejowej w Polsce w pierwszej poto-
wie obecnej dekady byty zgodne z obowigzujgcymi regulacjami
UE, w tym z dyrektywg 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady z 26 lutego 2001 r. w sprawie przydzielania przepustowo-
sci infrastruktury kolejowej i nakfadania opfat za korzystanie z in-
frastruktury i bezpieczeristwo. Sam algorytm budowania jednost-
kowych stawek opfat oceniany byt rowniez jako bardzo precyzyjny,
dzieki dbatosci o sposob pozyskiwania danych zrodfowych
0 kosztach, pracy eksploatacyjnej itp. [3]. Jednoczesnie byt on
postrzegany jako zbyt skomplikowany i w rzeczywistosci nieprzej-
rzysty dla operatordw, przede wszystkim ze wzgledu na wyszcze-
golnienie stawek jednostkowych dla okoto 2200 odcinkow w po-
dziale na 9 kategorii pociggdw. Natomiast z analiz poréwnawczych
poziomu stawek jednostkowych stosowanych w Polsce i w in-
nych krajach europejskich wynikato, ze dostep do infrastruktury
kolejowej w Polsce byt relatywnie drogi, szczegdlnie dla operato-
row wykonujgcych przewozy tadunkéw. Taka opinia zaprezento-
wana zostata takze w Strategii Rozwoju Transportu na lata 2007—

Tabela 1
Sredniosieciowe jednostkowe stawki optat za ustugi podstawowe na sieci kolejowej pod zarzadem PP PKP
i PKP PLK SA dla poszczegdlnych kategorii pociagéw w latach 2000-2003
Rok Ruch pasazerski Ruch towarowy Ruch inny
Kategoria pociagu
Kwalifikowane Miedzyregionalne Regionalne Autobusy X, TP, TE TL, TN, TO TM,TG TK Stuzbowe  Robocze  Lokomotywy Gospodarcze,
(migdzywojewddzkie) szynowe luzem drezyny
2000 12,88 10,12 6,92* 5,07 1717 18,08 24,78 17,68 3,13 2,67 3,52 2,51
2001 13,63 10,81 7,20 2,42 18,19 14,38 25,56 17,36 3,43 2,98 3,86 3,27
2002 14,05 11,44 7,69 2,77 22,30 15,10 26,59 25,07 3,33 3,42 4,08 3,82
2003 13,08 10,83 7,19 2,64 22,74 14,65 25,80 24,23 3,78

* Pociggi regionalne
** Pociagi aglomeracyjne.
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—2013, opracowanej przez Ministerstwo Infrastruktury [10].
W Europie zréznicowanie stawek dla pociggéw towarowych
w 2005 r. wahato sig od 0,4 euro za 1 poc.km w Szwecji do po-
nad 8 euro w Stowacji — rozbieznos$¢ byta zatem ponad dwudzie-
stokrotna [11].

Szwecja

Holandia

Francja ]

Szwajcaria

I Pociggi towarowe
[ Pociagi pasazerskie

Finlandia

Dania
Austria

Czechy

Niemcy

Wegry

Polska

Stowacja

Rys. 2. Jednostkowe stawki opfat za dostep do infrastrukiury kolejowej
w wybranych krajach europejskich i w Polsce w 2005 r.
7r. [13]

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 7 kwietnia 2004 r.
w sprawie warunkow dostepu i korzystania z infrastruktury kolejo-
wej [9] umozliwito wprowadzenie istotnych zmian i uproszczen
w zasadach ksztattowania optat za dostep do infrastruktury kolejo-
wej w Polsce. Znalazty one odzwierciedlenie w cenniku na rok
2006, opracowanym przez PKP PLK SA. Cennik ten zawiera:

A. Stawki jednostkowe optat za ustugi podstawowe udostepniania
linii kolejowych PKP Polskie Linie Kolejowe SA.

B. Ceny i mierniki dla optat dodatkowych PKP Polskie Linie Ko-
lejowe SA.

Optaty za udostepnienie linii kolejowej, pobierane przez PKP
PLK SA, sktadajg sie z dwoch sktadnikow — optaty podstawowej
i optaty dodatkowe;.

W ramach opfaty podstawowej PKP PLK SA zapewnia prze-
woznikowi:

B obligatoryjnie:

— przejazd pociggow przewoznika po torach, rozjazdach linii
i stacji kolejowych na przydzielonej trasie;

— dostep — na przydzielonej trasie pociggu i wedtug ustalonego
dla niej rozktadu jazdy, na stacjach kolejowych lub innych
miejscach postoju pociggu przewoznika — do urzadzen i obiek-
tow PLK, umozliwiajacych petng obstuge techniczng i han-
dlowg pociagu, w tym dojscie, wsiadanie i wysiadanie pasa-
zerow;

— dostep do sieci trakcyjnej na trasie przejazdu pociggu prze-
woznika, w tym podczas wykonywania prac manewrowych
i zwigzanych z przygotowaniem pociggu do przejazdu oraz je-
go zakonczeniem wedtug rozktadu jazdy;

— kierowanie i prowadzenie ruchu, a takze — na zadanie przewoz-
nika informacje zwigzang z przejazdem pociagu;
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— wykonywanie innych dziatan, wynikajacych z obowigzujgcych
regulacji prawnych (np. w zakresie ochrony kolei, w przypadku
wystgpienia wypadkow kolejowych) [12];

B w ramach posiadanych mozliwosci:

— dostep do urzadzen i obiektow umozliwiajgcych pobor energii
elekirycznej, wody, sprezonego powietrza, zrzut Sciekow i ze-
branie nieczystosci, tankowanie i rozlewanie paliwa itp.;

— ustugi telekomunikacyjne w zakresie niezbednym do prowa-
dzenia ruchu;

— diagnozowanie stanu technicznego zestawow kotowych przy
uzyciu urzadzen zabudowanych w torach;

— pomoc w przypadku awarii, wypadkow itp. [12].

Zakres ustug dodatkowych, realizowanych przez PKP PLK SA
na rzecz przewoznikow kolejowych na podstawie odrebnych
umow i zlecen, okre$lony zostat w § 17 Regulaminu przyazielania
fras pociagow i korzystania z przydzielonych tras pociggow przez
licencjonowanych przewoZnikow kolejowych w ramach rozkfadu
jazdy 2005/2006. Ustugi te dotycza zarowno dodatkowych dzia-
tan PLK na rzecz przewozu ze wzgledu na specyfike fadunku,
skrajnig przesytki, dtugos$¢ pociagu, nacisk osi lub nacisk liniowy
itp., jak rowniez innych czynno$ci realizowanych na zamowienie
klienta.

Optata podstawowa obliczana jest z uwzglednieniem plano-
wanych przebiegow pociggow i stawek jednostkowych (okresla-
nych dla przejazdu jednego pociggu na odlegtos¢ 1 km), ustalo-
nych dla pociggow:

B pasazerskich kwalifikowanych — w zalezno$ci od $redniej roz-
ktadowej predkosci technicznej pociggu na poszczegolnych
odcinkach;

W pozostatych — w zaleznosci od catkowitej masy pociggu brut-
to, obejmujacej mase lokomotyw czynnych i mase sktadu po-
ciggu zaplanowanych w przydzielonej trasie na poszczegol-
nych jej odcinkach.

Optaty za ustugi dodatkowe wyznaczane sg w ramach indy-
widualnych kalkulacji dla kazdej ustugi okreslonej w umowie
pomiedzy PKP PLK SA a przewoznikiem, z uwzglednieniem
cen i miernikow zawartych w cze$ci B cennika na rok 2006 PKP
PLK SA.

Zgodnie z omawianymi regulacjami prawnymi w wersji obo-
wigzujacej do konca 2005 r. i majgcymi wplyw za zasady ksztat-
towania optat dostepu do infrastruktury kolejowej w 2006 r., za-
rzagdca infrastruktury udostgpnia linie kolejowe, stosujgc opfaty,
ktdrych wysoko$¢ ma zapewni¢ pokrycie kosztow utrzymania,
prowadzenia ruchu i administrowania zarzagdzanymi liniami kole-
jowymi. Nie przewidziano w tym wzgledzie wspomagania finan-
sowania ze Srodkow publicznych, co miato istotny wptyw na wy-
soko$¢ jednostkowych stawek opfat oraz innych rozwigzan,
zawartych w cenniku na 2006 r.

Podstawg kalkulacji stawek jednostkowych optaty podstawo-
wej byty [9]:

1) faczne koszty state, obejmujgce:

a) amortyzacje,

b) koszt utrzymania biezacego, tacznie z kosztami niezbedne-

go w tym celu zatrudnienia,

c) koszt prowadzenia ruchu, tgcznie z kosztami niezbednego

w tym celu zatrudnienia;

2) taczne koszty zmienne obejmujace pozostatg cze$¢ kosztow,
bez kosztdow wspolnych;

3) koszty wspolne.
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Wykorzystywany w PKP PLK SA system finansowo-ksiegowy
umozliwia takie ujecie kosztow i przypisanie ich poszczegolnym
odcinkom linii kolejowej z podziatem na ruch pasazerski i towa-
rowy. Szczegbtowe zasady okreslania jednostkowych kosztow
statych i zmiennych, umozliwiajacych kalkulacje stawek jednost-
kowych optaty podstawowej zawarte sg w przywotanym rozporza-
dzeniu (§9 ust. 2—15).

Opracowany przez PKP PLK SA na 2006 r. cennik, zatwier-
dzony stosownymi decyzjami prezesa Urzedu Transportu Kolejo-
wego, jako obowigzujgcy na okres Rocznego Rozkfadu Jazdy
2005/2006, w czesci A Stawki jednostkowe opfat za ustugi pod-
stawowe udostepniania linii kolejowych PKP PLK SA, zawiera wy-
kaz stawek jednostkowych optat za ustugi podstawowe, ujetych
w odrebnych tabelach dla:

— pociggow pasazerskich kwalifikowanych,

— pociggow pasazerskich innych niz kwalifikowane,
— autobusoéw szynowych,

— pociggow towarowych,

— lokomotyw luzem,

— catopociggowych przewozow kombinowanych,

— pociggow stuzbowych.

Zroznicowanie stawek jednostkowych opfaty podstawowej dla
wymienionych kategorii pociggow nastepuje takze w zaleznosci
od standardu udostepnianego odcinka linii, wyrazonego maksy-
malng dopuszczalng predkoscig techniczng. W ten sposdb zmien-
ny skfadnik kosztow powiazany jest z intensywnoscig oddziatywa-
nia pociggu na tor ($rednia rozktadowa predkos$¢ techniczna
pociagu oraz catkowita masa pociggu brutto), co decyduje o rze-
czywistym zuzyciu nawierzchni, a wiec i o poziomie kosztow
utrzymania przejezdzajacego pociggu. Natomiast stata cze$é
kosztow jest pochodng standardu udostepnianej linii.

Ponizej przedstawione sg stawki jednostkowe opfat za ustugi
podstawowe udostepniania linii kolejowych przez PKP PLK SA
dla: pasazerskich pociggow kwalifikowanych (tab. 2), pociggow
pasazerskich innych niz kwalifikowane (tab. 3), pociagow towa-
rowych (tab. 4), catopociggowych przewozow kombinowanych
(tab. 5), wynikajace z cennika obowigzujgcego na 2006 r.

W odrebnym zafgczniku 1 do cennika zawarty jest Wykaz od-
cinkow linii zarzgdzanych przez PKP PLK SA z przyporzadkowa-
niem im stawek jednostkowych dla poszczegdlnych rodzajow po-
ciggow.

Przedstawione stawki jednostkowe opfat podstawowych, jak
tez pozostate stawki zawarte w cenniku, sktadajg sie z:

S, = (k; + I+ w)( + m)

gdzie:

S,, — stawka jednostkowa optaty podstawowej dla /-tego wiersza
i j-tej kolumny,

k,/ — jednostkowy koszt zmienny 1 pockm, ustalony dla parame-
trow przyjetych w tabelach (dla /-tego wiersza i j-tej kolum-
ny),

/,/. — koszt staty odniesiony do 1 pockm, ustalony dla parame-
trow przyjetych w tabelach (dla /-tego wiersza i j-tej kolum-
ny),

w — koszty wspolne, rozliczane na kazdy planowany pociggo-
kilometr,

m — marza zysku.

Tabela 2
Stawki jednostkowe optat za ustugi podstawowe
udostepniania linii kolejowych przez PKP PLK SA
dla pasazerskich pociagdw kwalifikowanych
Srednia rozktadowa Maksymalna dopuszczalna predkosc techniczna pociagu V, . [km/h]
predkosé techn. V, [km/h] 9.9 4080 80+100 100+120 120+140 >140
<100 4,61 5,49 6,70 804 1012 1546
>100 5,99 6,87 8,08 942 1150 16,84
Stawka srednia 9,26 zt
Tabela 3
Stawki jednostkowe optat za ustugi podstawowe
udostepniania linii kolejowych przez PKP PLK SA
dla pociggéw pasazerskich innych niz kwalifikowane
Masa catkowita brutto Predkos¢ maksymalna I/ . [km/h]
[t 0+40  40+80 80+100 100+120 120+140 >140
<100 3,14 3,85 478 579 736 11,38
100-210 3,30 4,02 4,95 5,97 754 11,56
210-360 3,58 4,32 5,26 6,28 786 11,88
>360 3,78 4,53 548 6,50 808 12,11
Stawka Srednia 5,61 zt
Tabela 4

Stawki jednostkowe optat za ustugi podstawowe udostepniania
linii kolejowych przez PKP PLK SA dla pociggéw towarowych

Masa catkowita brutto Predkos¢ maksymalna I/ . [km/h]
[t 0+40  40+80 80+100 100+120 120+140 >140
<900 1126 14,62 19,04 2385 31,31 50,38
900-1500 11,77 15,16 19,59 24,41 31,88 50,95
1500-2100 12,62 16,06 20,52 25,35 32,82 51,91
2100-3000 13,49 17,00 21,48 26,32 33,81 52,90
>3000 14,34 17,90 22,41 27,26 34,76 53,86
Stawka srednia 20,61 zt
Tabela 5
Stawki jednostkowe optat za ustugi podstawowe
udostepniania linii kolejowych przez PKP PLK SA
dla catopociagowych przewozéw kombinowanych
Masa catkowita brutto Predkos¢ maksymalna I/ . [km/h]
[t 0+40  40+80 80+100 100+120 120+140 >140
<900 6,07 6,89 7,78 8,69 10,08 13,59
>900 8,58 9,58 10,53 11,48 12,90 16,45

Stawka Srednia 10,59 z1

W odniesieniu do przedstawionych Srednich stawek jednost-
kowych optat podstawowych, ich elementy sktadowe przedsta-
wiajg sie nastepujgco:

B pociagi pasazerskie kwalifikowane — Srednia stawka 9,26 zi,

w tym:

— ¢ze$¢ stata — 6,27 zt/pockm,

— ¢zes$¢ zmienna — 1,91 zt/pockm,
czes¢ wspolna — 1,08 zt/pockm,

— marza — 0,03.
B pociggi pasazerskie inne niz kwalifikowane — $rednia stawka

5,61 zt, w tym:

— ¢ze$¢ stata — 3,51 zt/pockm,

— ¢zes$¢ zmienna — 1,05 zt/pockm,
— ¢ze$¢ wspolna — 1,05 zt/pockm,
— marza — 0,00.
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B pociggi towarowe — $rednia stawka 20,61 zt, w tym:
— ¢ze$¢6 stata — 14,96 zt/pockm,
— ¢ze$¢ zmienna — 4,54 zt/pockm,
cze$¢ wspolna — 1,10 zt/pockm,
— marza — 0,05.
W cafopociggowe przewozy kombinowane — $rednia stawka

10,59 zt, w tym:

— cze$6 stata — 4,20 zt/pockm,

— ¢ze$¢ zmienna — 5,32 zt/pockm,
— c¢ze$¢ wspodlna — 1,07 zt/pockm,
— marza — 0,02.

Syntetyczna ocena zmian w zasadach ksztattowania opfat za
dostep do infrastruktury kolejowej w 2006 r. wymaga nie tylko
wskazania na odmienng kategoryzacje odcinkéw linii (maksymal-
na dopuszczalna predkosc techniczna), ale takze na zdecydowane
uproszczenie i wiekszo$S¢ przejrzystos¢ procedury okreslania
optat oraz na zmniejszenie poziomu jednostkowych stawek opfat.
Jednostkowe stawki Sredniosieciowe dla pociggdw pasazerskich
ogotem w 2006 r. zmniejszyty sie w stosunku do 2005 . 0 24,6%
(28,95 zt w2005 r. do 6,75 zt w 2006 r. za 1 pockm) [13], na-
tomiast dla pociggéw towarowych ogétem — o0 24,3% (z 23,6 zt
w 2005 1. do 17,78 zt w 2006 r. za 1 pockm). Mimo to dostep do
infrastruktury kolejowej jest nadal relatywnie drogi w stosunku do
wielu innych krajow UE, zwtaszcza tych, w ktdrych w system two-
rzenia opfat wkomponowana jest pomoc panstwa (systemy
ksztattowania optat za dostep do infrastruktury kolejowej w kra-
jach UE bedg przedmiotem rozwazan odrebnego artykutu Au-
torki). Polskie regulacje prawne takiej pomocy dotychczas nie
przewidywaty.

Nowe regulacje prawne

dotyczace transportu kolejowego w Polsce

a opfaty za dostgp do infrastruktury kolejowej

W grudniu 2005 r. Sejm uchwalit trzy ustawy istotne dla funkcjo-
nowania transportu kolejowego w Polsce: ustawe z 16 grudnia
0 finansowaniu transportu lagdowego [14], ustawe z 16 grudnia
2005 1. 0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz o zmianie
innych ustaw [15], ustawe z 16 grudnia 2005 r. 0 Funduszu Ko-
lejowym [16]. Rozwigzania zawarte w tych ustawach dotycza
gtéwnie dwoch zasadniczych grup zagadnien: wykorzystania
Srodkoéw publicznych na finansowanie infrastruktury kolejowej
oraz kwestii technicznych. Regulacje, dotyczace pierwszego
z wymienionych probleméw, bedg miaty wptyw takze na ksztat-
towanie systemu optat za dostep do infrastrukiury kolejowej
w 2007 r. i w latach nastepnych.

Ustawa o finansowaniu infrastrukiury transportu lagdowego,
ktora de facto zastapita ustawe z 29 sierpnia 1997 r. o finansowa-
niu drég publicznych [17], objefa swymi regulacjami — oprocz
drog publicznych — takze infrastrukture kolejowg. Na finansowa-
nie infrastruktury drogowej i kolejowej w skali rocznej budzet
panstwa nie moze przeznaczy¢ mniej niz 18% planowanych na
dany rok wptywdéw z podatku akcyzowego od paliw silnikowych
(art. 5 ustawy), przy czym na 2006 r. kwota ta wynosi 12%
(art. 11). Jednocze$nie w odniesieniu do finansowania infrastruk-
tury kolejowej przyjete zostaty nastepujace rozwigzania:

W zadania w zakresie budowy, przebudowy, remontu, utrzymania

i ochrony infrastruktury kolejowej oraz zarzadzania nig finanso-

wane sg ze srodkow zarzadcy infrastruktury (art. 4, p. 1);
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B zadania te mogq by¢ jednak finansowane lub dofinansowane
przez ministra transportu ze $rodkdéw pochodzacych z optaty
paliwowej, pod warunkiem, ze infrastrukiura kolejowa udo-
stepniana jest przez zarzadce przewoznikom kolejowym na
zasadach okreslonych w ustawie o transporcie kolejowym
(art. 4, p. 2);

W 7rodtami finansowania infrastruktury kolejowej sg rowniez
Srodki zgromadzone w Funduszu Kolejowym (art. 7, p. s2).
Zasady gromadzenia i wydatkowania $rodkow finansowych

Funduszu Kolejowego okreslone zostaty — jak wspomniano —

w odrebnej ustawie. Gtownym celem jego utworzenia jest zwigk-

szenie poziomu publicznych $rodkow finansowych, przeznacza-

nych na infrastrukture kolejowg w Polsce oraz zapewnienie
stabilnosci jej finansowania. Zgodnie z zapisami art. 3, p. 1 usta-
wy, Fundusz — utworzony w Banku Gospodarstwa Krajowego —
gromadzi $rodki finansowe na realizacje budowy i przebudowy
linii kolejowych, ich remonty i utrzymanie, a takze na likwidacje
zbednych linii. Mimo wielu zastrzezen co do zasadnosci, celowo-
$ci i efektywnosci tworzenia funduszy celowych w gospodarkach
rynkowych, rozwigzanie to — w kontekscie permanentnego niedo-
finansowania utrzymania i rozwoju infrastruktury kolejowej w Pol-
sce w ciggu wielu ostatnich lat — nalezy oceni¢ pozytywnie. Pod-
stawowym zrodtem zasilania funduszu majg by¢ $rodki z tzw.
optaty paliwowej, pobieranej od wprowadzanych na rynek krajowy
paliw silnikowych, w wysokosci 20% rocznych wptywow budze-
towych z tego tytutu. Poza tym $rodki funduszu moga pochodzic¢

z innych zrodet — z kredytow i pozyczek, zacigganych na rzecz

funduszu przez Bank Gospodarstwa Krajowego, wptywow z emisji

obligacji emitowanych na rzecz funduszu przez BGK, darowizn

i zapisow.

W $lad za przyjetymi regulacjami w ustawie o finansowaniu
transportu lgdowego oraz w ustawie o Funduszu Kolejowym, po-
jawity sie takze nowe rozwigzania w ustawie z 28 marca 2003 r.
o fransporcie kolejowym jako efekt nowelizacji wynikajgcej z usta-
wy z 16 grudnia 2005 r. 0 zmianie ustawy o transporcie kolejo-
wym oraz 0 zmianie innych ustaw. Zmiany, majgce wptyw na sy-
stem ksztattowania optat za dostep do infrastruktury kolejowej,
odnoszg sie przede wszystkim do rozdziatow: 6 — Udostepnianie
infrastruktury kolejowej i opfaty za udostepnianie infrastruktury
kolejowej i 7 — Finansowanie transportu kolejowego.

W szczegdlnosci w rozdziale 7 ustawy dodany zostat art. 383,
z kidrego wynika, ze w celu zmniejszenia optat za korzystanie
z infrastruktury kolejowej, koszty utrzymania i remontu ponoszone
przez zarzadce mogg by¢ dofinansowane z budzetu panstwa i ze
Srodkéw Funduszu Kolejowego, pod warunkiem, ze infrastruktura
ta jest udostgpniana przez zarzadce na zasadach okreslonych
w ustawie. Dofinansowanie to winno by¢ oparte na umowie, za-
wartej miedzy ministrem wtasciwym ds. transportu a zarzadcg na
okres nie krotszy niz 3 lata. W ten sposob zrealizowane zostaty
oczekiwania wielu $rodowisk kolejowych odnos$nie zwigkszenia
takiego zaangazowania finansowego panstwa w infrastrukture ko-
lejowa, ktorego efekiem mogtoby by¢ istotne obnizenie optat za
dostep do tejze infrastruktury, ponoszonych przez operatorow,
atym samym wzrost konkurencyjnosci transportu kolejowego.
Umowa o dofinansowanie utrzymania i remontoéw infrastruktury
kolejowej, realizowanych przez PKP PLK SA w okresie 9.02.2006
—8.02.2009, zawarta migdzy PKP PLK SA a ministrem transpor-
tu, przewiduje w 2006 r. na ten cel kwote dofinansowania z bu-
dzetu panstwa na poziomie 260 min zt [13].
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W celu dalszego obnizenia jednostkowych stawek optat do-
stepu do infrastruktury kolejowej w 2007 r. i w latach nastep-
nych, konieczne jest zwiekszenie poziomu tego dofinansowania
w stosunku do 2006 r.

Inne zmiany, wprowadzone do ustawy z 2003 r. o transporcie
kolejowym omawiang nowelizacjg, a dotyczace optat dostepu do
infrastruktury kolejowej, to:
® wprowadzenie pojecia minimalnego dostepu do infrastruktury

kolejowej oraz dostepu na sieci do urzgdzen zwigzanych z ob-

stuga pociggow;

W wprowadzenie tzw. minimalnej stawki jednostkowej opfaty
podstawowej, kiorg moze stosowac zarzadca na jednakowych
zasadach wobec wszystkich przewoznikow kolejowych 0sob za
korzystanie z infrastruktury kolejowej, wykonywane zgodnie
z umowg o $wiadczenie ustug publicznych;

® minimalna stawka jednostkowa nie moze by¢ jednak nizsza niz
koszty zmienne poniesione przez zarzadce w zwigzku z prze-
jazdem okre$lonego pociagu.

Poza tym w Swietle zapisow znowelizowanej ustawy zarzadca
infrastruktury bedzie mogt:

W podwyzszac optaty za korzystanie — w okresach przepetnienia
— z linii kolejowej lub jej odcinka o niewystarczajgcej zdolno-
$ci przepustowej;

B przyznawac ulgi w optacie podstawowej na czas okreslony i na
okre$lonym odcinku linii na jednakowych zasadach wszystkim
przewoznikom, w celu rozwijania nowych ustug kolejowych,
w celu korzystania z linii kolejowych o znacznym stopniu nie-
wykorzystania zdolno$ci przepustowych lub gdy wystapity
oszczednosci w kosztach zarzadzania infrastrukturg kolejowa.

Szczegotowe zasady ustalania opfat za korzystanie z infra-
struktury kolejowej oraz podwyzszania ich i stosowania ulg ujete
zostaty w rozporzadzeniu ministra transportu z 30 maja 2006 r.
w sprawie warunkow dostepu i korzystania z infrastruktury kolejo-
wej [18], wydanego na podstawie delegacji zawartej w art. 35
znowelizowanej ustawy z 28 marca 2003 r. o transporcie kolejo-
wym. Zasady te stanowi¢ bedg podstawe do opracowania przez
PKP PLK SA cennika opfat za dostgp do infrastrukiury kolejowej
na 2007 r.

a
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