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Ekonomiczne i prawne aspekty
ksztaitowania opfat za dostep
do infrastruktury kolejowej w Europie

Jednym z gtownych zatozen procesu reformowania trans-
portu kolejowego, realizowanego w krajach europejskich,
jest oddzielenie zarzadzania infrastrukturg kolejowg od
dziatalnosci przewozowej.

Taka filozofia reformowania kolei implikuje wiele zmian systemo-
wych w sferze instytucjonalnej, organizacyjnej i finansowej,
w tym konieczno$¢ wdrazania optat za korzystanie z infrastruktury
kolejowej. Kilkuletnie doswiadczenia w zakresie opracowywania
i stosowania przez poszczegolne kraje cztonkowskie Unii Euro-
pejskiej wtasnych systemdw optat wskazuja, ze sg one dalekie od
skoordynowania, zarowno w zakresie struktury, jak i poziomu sta-
wek jednostkowych. Potwierdzajg to analizy i oceny dokonane
przez Komisje Europejska UE [1] oraz Europejska Konferencje
Ministrow Transportu [2]. Jednocze$nie rozwoj racjonalnych sys-
temow opfat za dostep do infrastruktury uznawany jest za jeden
z kluczowych czynnikdw determinujgcych skutecznos¢ podijetych
reform w sektorze kolejowym.

Celem artykutu jest syntetyczna prezentacja wybranych pro-
blemow, wystepujgcych w procesie wdrazania optat za dostep do
infrastruktury kolejowej w krajach UE.

Optaty za dostep do infrastruktury kolejowej

w Swietle dyrektyw UE

Proces restrukturyzaciji transportu kolejowego, w tym wdrazanie
optat za dostep do infrastruktury kolejowej w krajach Unii Euro-
pejskiej, oparty jest na wielu regulacjach prawnych, z ktorych
fundamentalne znaczenie miata dyrektywa 91/440/EWG z 29 lip-
ca 1991 r. o rozwoju kolei Wspdlnoty [3]. Uregulowania w niej
zawarte nie odnosity sie wprawdzie bezposrednio do opfat za in-
frastrukture kolejowa, jednak wytyczaty ogolne kierunki reformo-
wania kolei europejskich. Nalezy przypomnie¢ nadrzedny cel
podjetych reform kolejowych, kidrym jest integracja tego sektora
w ramach Wspaolnoty oraz poprawa efektywnosci jego funkcjono-
wania. Specyfika sektora kolejowego, w tym w szczegolnosci ce-
chy specyficzne infrastruktury, sprawity, ze osiggniecie zakfada-
nych celéw zwigzane zostato — miedzy innymi — z oddzieleniem
od siebie tych segmentéw dziatalnoSci, ktore powinny funkcjono-
waé na zasadach rynkowych, od tych, kiére w mniejszym lub
wiekszym stopniu powinny zosta¢ poddane dziataniom regulacyj-
nym i wsparciu finansowemu panstwa. Zapisy omawianej dyrek-
tywy nakfadaty zatem na panstwa czfonkowskie obowigzek przy-
najmniej rachunkowego oddzielenia zarzadzania infrastrukiurg

kolejowg od dziatalno$ci przewozowej, co powodowato — miedzy
innymi — konieczno$¢ identyfikacji kosztow kazdej dziatalnoSci
odrebnie. W przypadku rozdzielenia organizacyjnego lub instytu-
cjonalnego tych segmentéw kolei, potrzeba okreslania finanso-
wych i ekonomicznych zasad korzystania przez operatorow z in-
frastruktury kolejowej stawata sie jeszcze bardziej oczywista.

W celu utatwienia procesu wdrazania postanowien dyrektywy
91/440 wydane zostaty dwie dyrektywy wykonawcze, mianowicie:
dyrektywa 95/18/WE z 19 czerwca 1995 r. w sprawie przyznawa-
nia licencji przedsigbiorstwom przewozowym [4] oraz dyrektywa
nr 95/19 z 19 czerwca 1995 r. o alokacji potencjatu infrastruktu-
ry oraz pobierania optat za korzystanie z infrastruktury [4]. Druga
z nich z wigkszym stopniem szczegdtowosci podejmowata zagad-
nienia regulacji zasad udzielania dostepu do infrastruktury prze-
woznikom kolejowym, kt6rzy wykonuja miedzynarodowe przewo-
zy kolejowe oraz miedzynarodowy transport kombinowany
w obszarze panstw cztonkowskich Unii Europejskiej.

Jednakze na ksztatt rozwigzan, jakie w zakresie dostepu ope-
ratordw do infrastruktury kolejowej oraz systemow optat za ten
dostep, wdrazane byty przez poszczegdlne kraje Wspolnoty
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 in-
frastruktury kolejowej i naktadania optat za korzystanie z infra-
struktury i bezpieczenstwo [5]. Zgodnie ze wspomniang dyrekty-
wa kraje cztonkowskie UE majg obowigzek ustanowi¢ ramy oraz
szczegotowe zasady naliczania optat za dostep do infrastruktury
kolejowej, z uwzglednieniem wymagan, w niej sformutowa-
nych?.

Generalng zasada, ujetg w art. 7 p. 3 wspomnianej dyrektywy,
a odnoszacg sie do sposobu ksztattowania optat za korzystanie
z infrastruktury kolejowej, jest konieczno$¢ oparcia ich na kosz-
tach powstajgcych bezposrednio u zarzadcy infrastruktury na sku-
tek udostepniania operatorowi trasy przejazdu pociggu po okre-
Slonej linii i w zwigzku z przejazdem pociggow (the cost that is
directly incurred as a result of operating the train service). W dy-
rektywie nie sprecyzowano blizej istoty tych kosztow, jednak naj-
czesciej koszty te utozsamiane s3 z tzw. kosztami krancowymi —
marginal cost. Opfaty oparte na kosztach krancowych winny
obejmowac¢ minimalny pakiet ustug (minimalny pakiet dostepu
i dostep do torow w celu obstugi urzadzen), wyszczegolniony
przez zarzadce infrastruktury.

Oprocz tego optaty moga uwzgledniaé:

) 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 Wspadlnoty.

2 W szczegdlnosci problematyka ksztaftowania opfat za dostep do infrastruktury kolejowej znalazta odzwierciedlenie w rozdziale Il tejze dyrektywy (art. 4—

~12).
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1) koszty, odzwierciedlajace niedobor zdolnoSci przepustowe;j
okreslonego segmentu infrastruktury w okresie przepetnienia
(art. 7, p.4);

2) koszty zewnetrzne transportu kolejowego, powstate w zwigzku
z dziatalno$cig kolei, lecz tylko wowczas, gdy podobne roz-
wigzania w danym kraju stosowane sg w innych gateziach
transportu (art. 7, p. 5).

W celu zapobiezenia niepozgdanym dysproporcjom opfat,
powstatym na skutek uwzgledniania wymienionych czynnikow,
optaty te moga by¢ usrednione w ramach rozsadnego rozktadu
przewozow, niemniej jednak winny odpowiadac kosztom przypi-
sanym przewozom. Istotny jest przy tym fakt, iz sposob i metoda
identyfikacji i podziatu kosztéw, na ktorych oparte sg opfaty, win-
na by¢ aktualizowana zgodnie z najlepszymi wzorcami i praktyka-
mi miedzynarodowymi. Jest to podstawowy warunek wiarygodno-
$ci poziomu optat za dostep do infrastruktury kolejowe;.

Uregulowania dyrektywy 2001/14 stwarzajg ograniczone moz-
liwoSci podwyzszenia optat podstawowych — zawsze tylko w Sci-
$le okreslonych sytuacjach.

Po pierwsze — w optfatach moze by¢ uwzgledniona marza,
pod warunkiem, ze jej naliczanie jest przejrzyste, niedyskryminu-
jace i ze zniesie to rynek. W tych segmentach, w ktdrych akcep-
tacja takiego poziomu opfat jest niemozliwa, winny by¢ one opar-
te na kosztach realizacji przewozow (art. 8, p.1).

Po drugie — wyzsze opfaty moga by¢ takze ustalane w celu
pokrycia naktadow na projekty inwestycyjne w oparciu o koszty
dtugoterminowe (art. 8, p.2).

Udzielanie rabatéw i upustow od wyznaczonych stawek optat
nie jest w zasadzie przewidziane w omawianej dyrektywie. W spe-
cyficznych przypadkach moga by¢ uwzglednione ulgi o ograni-
czonym terminie wazno$ci, np. jako zacheta dla wprowadzenia
nowego rodzaju przewozow lub za uzytkowanie okreslonych od-
cinkow infrastruktury (art. 9, p.3). Niezmiernie istotne jest przy
tym zatozenie, ze system opfat nie moze dyskryminowac¢ prze-
woznikdw, co 0znacza, ze za zblizone wykorzystanie infrastruktury
optaty winny by¢ ustalane w poréwnywalny sposéb, a ustugi
0 zblizonym charakterze, $wiadczone w tych samych segmentach
rynku winny podlegac tym samym optatom.

W uzupetnieniu selektywnie przedstawionych, podstawowych
zasad ksztattowania optfat za dostep do infrastruktury kolejowej
w krajach UE, wynikajgcych z dyrektywy 2001/14, stwierdzi¢ na-
lezy, ze optaty te winny stanowi¢ integralny element systemu fi-
nansowania dziafalno$ci zarzadcy infrastruktury. W systemie tym
koszty dziatalno$ci zarzadcy winny by¢ przynajmniej rownowazo-
ne przez przychody uzyskiwane z: optat za udostepnianie infra-
struktury, przychodow z pozostatej dziatalno$ci komercyjnej oraz
Srodkow publicznych. Art. 10 dyrektywy dopuszcza bowiem ogra-
niczone czasowo Systemy rekompensat panstwa dla zarzagdcow
w zwigzku z niepokrytymi przez opfaty kosztami uzytkowania infra-
struktury oraz kosztami zewnetrznymi (Srodowiskowymi, wypad-
kow). Wynika z tego, ze ogolna wielko$¢ kosztow, pokrywanych
za posSrednictwem optat za dostep do infrastruktury, a zatem i po-
ziom tych optat, uzaleznione sg od wspdtfinansowania przez pan-
stwo dziatalnos$ci zarzadcy [6]. Zatozenie to jest niezwykle istotne
w kontekscie teoretycznych i praktycznych rozwigzan przyjmowa-
nych w systemach optat za dostep do infrastruktury kolejowe;.
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Teoretyczne aspekty ksztattowania optat

za dostep do infrastruktury kolejowej

Uwzglednianie przez poszczegolne kraje cztonkowskie UE wytycz-

nych dyrektywy 2001/14 we wdrazanych narodowych systemach

optat za dostep do infrastrukiury kolejowej wywotato dyskusje
dotyczacg — miedzy innymi — takich zagadnien, jak:

B rodzaj kosztow, przyjmowanych do okreslania podstawy optat;

W zakres i rodzaj parametrow, modyfikujgcych optaty, a w zasa-
dzie jednostkowe stawki podstawowe;

W pozadany stopien pokrycia kosztow catkowitych przez opfaty
oraz zakres wsparcia publicznego;

B konieczny i mozliwy zakres ujednolicania optat w skali UE;

W zakres i sposob wykorzystywania opfat jako instrumentu poli-
tyki rozwoju transportu kolejowego (np. poprzez relacje mig-
dzy opfatami za dostep w ruchu pasazerskim i towarowym)
oraz zréwnowazonego rozwoju transportu (np. poprzez relacje
miedzy optatami za dostep do infrastruktury w transporcie ko-
lejowym i drogowym).

Stopien ztozonosci tych problemow jest bardzo zréznicowany.
W poszukiwaniu rozwigzan, umozliwiajgcych eliminacje najbar-
dziej istotnych, kontrowersyjnych kwestii i w wypracowaniu spoj-
nej polityki UE w tym zakresie realizowane analizy i studia odwo-
tujg sie do teorii ekonomii. Prowadzone na gruncie tej nauki
rozwazania zmierzajg do wyjasnienia istoty optat za korzystanie
z infrastruktury kolejowej oraz majg na celu wykorzystanie praw
i prawidtowosci ekonomicznych w budowie systemow optat. Do-
tycza one najczesciej dwoch zasadniczych kategorii ekonomicz-
nych: kosztow oraz cen.

W gospodarkach rynkowych cena stanowi wyrazong w pienig-
dzu warto$¢ wymienng towaru, ksztattowang przez rynek. Relacje
wymienne miedzy towarami, czyli ceny, sg wypadkowg roznokie-
runkowych intereséw sprzedajgcych i kupujacych. Jednak sg one
obiektywnymi kategoriami ekonomicznymi tylko wdéwczas, gdy
ksztattowane sg na rynku. W przypadku jakichkolwiek zaktdcen
swobodnej gry rynkowej w ksztattowaniu cen, niezaleznie od ich
celowosci i zasadnosci, pojawia sig pytanie o podstawy i zasady
ustalania cen jednostki produktu. Tak jest w przypadku produktu
(ustugi), bedacego przedmiotem kupna — sprzedazy miedzy dwo-
ma odrebnymi podmiotami: zarzadcg infrastruktury kolejowej
i operatorem przewozowym. Przedmiotem transakcji jest ustuga,
polegajaca na udostepnieniu przez zarzadce infrastruktury kolejo-
wej operatorowi przewozowemu drogi kolejowej i umozliwienie
mu — za pomocg odpowiednich urzgdzen — wykonania jazdy po-
ciggiem w okreslone;j relacji i w okre$lonym przedziale czasu. Ina-
czej mowigc — przewoznik kupuje u zarzadcy czasowo-przestrzen-
ng trase przejazdu [7]. Cena za te ustuge nie jest ksztattowana
w wyniku swobodnej gry rynkowej migdzy sprzedajacym i kupu-
jacym, co jest uwarunkowane przede wszystkim strukturg rynku
(infrastruktura kolejowa jest naturalnym monopolem) oraz polity-
kg reformowania transportu kolejowego (relatywnie duza kontrola
panstwa nad sektorem infrastruktury, co z kolei ma swe uzasad-
nienie w znanych i opisywanych w literaturze przedmiotu cechach
i wtasciwosciach infrastruktury 8, 9, 10]).

W warunkach, w ktérych popytowo-podazowy model ksztatto-
wania cen zawodzi, teoretyczne modele cen opierajg sie zazwy-
czaj na kosztach produkcji. W zalezno$ci od rodzaju i kategorii
kosztu, przyjmowanego jako podstawy do ustalania cen, okre$la-
ne sg rozne tzw. kosztowe formuty cen, takie jak:
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B koszty catkowite plus marza — cena oparta na koszcie jed-
nostkowym, skalkulowanym w spos6b uwzgledniajgcy zarow-
no bezposrednie, jak i posrednie koszty wytworzenia jednostki
produktu oraz zawierajaca marze jednostkowg;

B techniczny koszt wytworzenia plus marza — cena oparta na
koszcie jednostkowym skalkulowanym w sposob uwzglednia-
jacy tylko te elementy kosztow, ktore sktadajg sie na tzw. tech-
niczny koszt wytworzenia (koszty bezpo$rednie oraz uzasad-
niona cze$¢ kosztow posrednich, najczesciej tzw. koszty
wydziatowe) oraz zawierajgca marze jednostkowg;

W Kkoszty zmienne plus marza — cena oparta na zmiennym
koszcie jednostkowym i zawierajgca marze jednostkowg;

B koszty plus zysk od kapitatu — cena oparta na koszcie jed-
nostkowym skalkulowanym w sposob uwzgledniajacy koszty
catkowite (bezposrednie i posrednie) oraz zawierajgca narzut
zwigzany z oczekiwang stopg zwrotu zainwestowanego kapitatu
[11,12,13].

Przedstawione formuty moga by¢ modyfikowane zaréwno co
do zakresu i struktury kosztow, uwzglednianych jako podstawa
obliczen, jak tez w odniesieniu do kalkulowanych marz. Istotny
jest przy tym fakt, w jakim stopniu przyjety sposob ksztaftowania
cen ,nawigzuje” do dwdch gtéwnych ograniczen, wynikajacych
z mechanizmu rynkowego, w ktérym: gorng granice ceny okresla
zdolno$¢ ptatnicza klienta, natomiast dolng — poziom akceptowa-
ny przez sprzedawce. Poziom ten czasami jest rowny kosztom
produkcji, a czasami mniejszy od tych kosztow [14].

Jak wspomniano, w Swietle dyrektywy 2001/14 UE optaty za
dostep do infrastruktury kolejowej winny by¢ oparte na kosztach
bezposrednich zarzadcy, powstajgcych w zwigzku z udostepnie-
niem operatorom trasy przejazdu pociggu po okreslonej linii
i w zwigzku z przejazdem tych pociggow. Koszty te w przywotane;
dyrektywie nie s3 wprawdzie okre$lane jako koszty krancowe, jed-
nak ich interpretacja w wielu opracowaniach i raportach Komisji
Europejskiej, Europejskiej Konferencji Ministrow Transportu, nie-
zaleznych ekspertow sprowadza sie do sugestii, ze najlepszym
rozwigzaniem jest przyjecie za podstawe kosztu krancowego, od-
powiadajacego angielskiemu terminowi marginal cost (MC) [1,
15, 16, 17, 18]. Koszt krancowy definiowany jest jako koszt, kto-
ry ponosi producent w zwigzku ze zwigkszeniem wielkosci pro-
dukcji danego dobra o jedng jednostke. Stanowi wiec przyrost
kosztow catkowitych zwigzany z wyprodukowaniem dodatkowe;j
jednostki produktu lub ustugi® [19, 20, 21, 22]. Inaczej — jest to
koszt wyprodukowania dodatkowej jednostki produkiu. W ujeciu
matematycznym koszt krancowy jest pochodng funkcji kosztow
catkowitych ze wzgledu na wielko$¢ produkciji:

MC = dTC/dQ

gdzie:

MC — koszt krancowy,

TC — koszt catkowity,

Q — wielko$¢ produkcii.

3 Wyjasnienie istoty kosztu kraricowego mozna sprowadzic do nastepujgcego wywodu: przy danej wielkosci produkcji danego dobra producent ponosi

Koszt krancowy jest istotng kategorig ekonomiczng, ktorej ob-
serwacja pozwolita na sformutowanie pewnych prawidtowosci co
do jego ksztattowania sie w krotkim (short-run marginal cost)
oraz w dtugim okresie czasu (long-run marginal cost). Koszt kran-
cowy stanowi istotny element uwzgledniany w strategiach rozwo-
ju i ksztaftowaniu efektywnosci podmiotéw gospodarczych®.

Z punktu widzenia dalszych rozwazan istotne jest tez pojecie
spotecznego kosztu krancowego (Social marginal cost), uznawa-
nego jako najbardziej wtasciwg kategorie kosztu do wyznaczania
jednostkowych stawek dostepu do infrastrukiury kolejowej oraz
— w rezultacie — opfat za jej korzystanie. W teorii ekonomii poje-
cie kosztow spotecznych zwigzane jest z efektami zewnetrzny-
mi®%, a $cislej méwigc — z negatywnym oddziatywaniem jednego
podmiotu na podmioty trzecie bez odpowiedniej rekompensaty.
Inaczej, jest to uboczny, negatywny skutek dziatalnosci danego
podmiotu gospodarczego, kiérego konsekwencje ponosi szersze
grono odbiorcow (spotecznos$ci lokalne, regionalne itp.) niezalez-
nie od swojej woli®. Typowym przyktadem negatywnych efektow
zewnetrznych, ktorych skutki odczuwalne sg przez spotecznosci
w roznej skali, jest zanieczyszczenie $rodowiska naturalnego,
spowodowane przez podmioty reprezentujgce rézne sektory go-
spodarki, w tym podmioty transportowe. Efekty zewnetrzne za-
chodza poza rynkiem, co jest gtowng przyczyng trudnosSci przy
okre$laniu ich wartosci, czyli w okreslaniu powstatych kosztow
spofecznych oraz w egzekwowaniu rekompensaty.

W ekonomii istnieje rozbiezno$¢ pogladow co do sposobu
rozwigzywania problemow alokacji zasobow, powodowanych
przez efekty zewnetrzne. Formutowane sg rdzne teorie i opraco-
wywane rozne metody, ktorych skuteczno$¢ uwarunkowana jest
wieloma czynnikami. Jedng z nich jest internalizacja kosztow ze-
wnetrznych, polegajgca na wtgczeniu tychze kosztow do rachunku
ekonomicznego podmiotu odpowiedzialnego za ich powstanie.
Efektem jest wzrost kosztow podmiotu, w tym takze krancowych,
co — z punktu widzenia kosztowej formuty cen — spowoduje ich
wzrost. Ksztattowanie cen na podstawie spotecznego kosztu kran-
cowego, rozpatrywanego w krotkim okresie czasu (short-run mar-
ginal social cost — SMC), pozwala na odzwierciedlenie w cenie
produkiu takze dodatkowych kosztow spotecznych zwigzanych
z zaspokojeniem popytu na kolejng jednostke danego dobra. Ak-
ceptacja takiej formuty kosztowej w odniesieniu do ksztattowania
jednostkowych stawek optat za dostep do infrastruktury kolejowej
napotyka jednak istotne ograniczenia, spowodowane gtéwnie
trudnosciami w zakresie wiarygodnego szacowania kosztow ze-
wnetrznych.

Gtowne systemy tworzenia optat

za dostep do infrastruktury kolejowej w Europie
Uwzgledniajac przedstawione syntetycznie teoretyczne formuty
ksztattowania cen oraz dotychczasowe doswiadczenia krajow eu-
ropejskich we wdrazaniu opfat za dostep do infrastruktury kolejo-

okreslone koszty, jesli zwigkszy swoja produkcje o jedng jednostke, wowczas cafkowite koszty produkcji zwigksza sig; roznica w wielkosci kosztow, jakie
producent ponosi po zwiekszeniu produkcji Stanowi wfasnie koszt kraricowy. Pojecie kosztu kraricowego moze by¢ rowniez sformufowane w odniesieniu
do konsumenta. Oznacza on wowczas koszt pozyskania dodatkowej jednostki produktu materialnego lub ustugi.

4 Dotyczy to w szczegoinosci wykorzystania kosztu kraricowego do wyznaczania optimum technologicznego i ekonomiczneqo oraz analizy zjawiska korzysci

skali.

% Pojecie efektow zewnetrznych wprowadzit brytyjski ekonomista Arthur Pigou w 1920 r., jako jedno z centralnych zagadnieri ekonomii dobrobytu.
% Problematyka pozytywnych i negatywnych efektow zewnetrznych jest szeroko omawiana w literaturze ekonomicznej. Jej znaczenie istotnie wzrosfo w kon-
tekscie polityki zrownowazonego rozwoju gospodarczego, Stanowigcego filar procesow integracyjnych w Europie.
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wej, mozna wymieni¢ dwa podstawowe podejscia (nazywane tak-

ze systemami lub metodami) w zakresie ich ksztattowania:

1) metoda ekonometryczna, w ktdrej stawki optat obliczane sg
przy pomocy funkcji kosztow i opierajg sie na kosztach kran-
cowych lub spotecznych kosztach krancowych (tzw. wstepujg-
cy model ekonometryczny);

2) metoda polegajgca na alokacji wszystkich kosztow zarzadcy,
niepokrytych przez budzety publiczne, zgodnie z ktorg stawki
optat bazujg na kosztach catkowitych réznych typdw przewo-
76w (zstepujacy model alokacji kosztow) [22].

W pierwszej z wymienionych metod, bazujgcej na kosztach
krancowych, istotna jest ich struktura w ujeciu celowym, tzn. czy
obejmuijg one tylko koszty eksploatacji (bardzo czesto identyfiko-
wane z kosztami zmiennymi), czy takze koszty utrzymania oraz
koszty wymiany czesci i ewentualnie taboru.

Mozna zatozy¢, ze formute kosztowg w tej metodzie odzwier-
ciedla wzor:

€, =1(7,6,2)

gdzie:

C, (koszt odcinka) jest funkcjg wielkosci przewozow (T oznacza
pociggokilometry, a G tonaz) i parametrow technicznych (pa-
rametr Z) dla odcinka / [22].

Badania, przeprowadzone w Szwecji, Finlandii oraz Holandii
pozwolity na oszacowanie wspotczynnika dla danej zmiany kosz-
tow w zaleznos$ci od wielkoSci przewozow w przedziale od 10 do
17%, gdy analizg objete byty tylko koszty eksploatacji i utrzyma-
nia, oraz do 30% — gdy koszty te uwzgledniaty takze wymiane
czesci i taboru [22]. W przypadku, gdy w kosztach krancowych
uwzglednione sg takze koszty spoteczne (niezaleznie od ich za-
kresu), metoda ta uzaleznia poziom optaty od spotecznych kosz-
tow krancowych. Na podstawie prawidtowosci, dotyczacych za-
chowania sige kosztow i korzy$ci krancowych, opisanych w teorii
ekonomii, mozna wnioskowac, ze system optat za dostep do in-
frastruktury kolejowej, bazujgcy na odzyskiwaniu kosztow kranco-
wych, prowadzitby do maksymalizacji korzy$ci ekonomicznych
i spotecznych, lecz wymagatby znacznych dotacji na pokrycie
kosztow statych, bedacych integralng czescig kosztow zarzgdcow
infrastruktury. W sytuacji istotnych ograniczen budzetowych,
uniemozliwiajacych pokrycie zarzadcy tzw. luki finansowej, beda-
cej w istocie roznicg miedzy poziomem przychoddw uzyskanych
z optat za dostep do infrastruktury a catkowitymi kosztami dziatal-
no$ci zarzadcy, taki system ksztattowania optat uniemozliwiatby
realizacje jego celdw i zadan statutowych i prowadzitby do upa-
dtosci.

Druga z wymienionych metod zakiada alokacje wszystkich
kosztow poniesionych przez zarzadce, a niepokrytych przez bu-
dzety publiczne, do podstawy optat za dostep do infrastrukiury
kolejowej. Alokacja tych kosztow powinna by¢ poprzedzona okre-
Sleniem jednostki odniesienia (np. pociggokilometr, tonokilo-
metr) oraz winna by¢ zwigzana z takimi parametrami, ktore w istot-
ny sposob roznicujg poziom kosztow, np.: standard techniczny
linii, rodzaj pociagu i jego parametry techniczno-eksploatacyjne,
stopien wykorzystania przepustowos$ci, segment rynku, realizowa-
na strategia inwestycyjna (koszty kapitatowe). W metodzie tej
mozna takze uwzglednia¢ uwarunkowania wynikajace z celow po-
lityki kolejowej i transportowej. Na podkres$lenie zastuguje fakt, iz
istotnym zatozeniem tej metody jest usytuowanie zarzadcy infra-

26 #fs 32007

H analizy BT

struktury jako podmiotu rynkowego, ktéry musi pokrywaé koszty
swojej dziatalnosci. Jakiekolwiek koszty niepokryte bezposrednio
przez panstwo muszg by¢ podzielone miedzy uzytkownikdw infra-
struktury w efektywny i sprawiedliwy sposab.

W opinii ekspertow obie metody s3 zgodne z wymaganiami
dyrektywy 2001/14, poniewaz ich celem jest ustalenie kosztow,
ktore ponoszone sg w zwigzku ze Swiadczeniem przewozow kole-
jowych: koszty krancowe lub zmienne — bezpo$rednio w modelu
ekonometrycznym, lub posrednio — w modelu alokacji kosztow
[22].

Charakterystyczna w tym wzgledzie jest opinia, zaprezentowa-
na na warsztatach zorganizowanych przez Europejska Konferencje
Ministrow Transportu w Genewie w pazdzierniku 2004 r. [23] oraz
w raporcie koncowym ECMT Railway Reform and Charges for the
Use of Infrastructure [24]. Zgodnie z nig scharakteryzowane dwa
podejScia w zakresie ksztattowania optat za dostep do infrastruk-
tury kolejowej, mimo ze przedstawiane sg jako podejscia zdecy-
dowanie odmienne, w praktyce wykazujg wyraznie duzo wspolne-
go. Po pierwsze, nawet catkowicie rynkowa organizacja ma wazny
powdd, aby bada¢ swoje koszty krancowe (marginal private
costs) jako podstawe do okreslania optat. Przewozy, ktére nie sg
w stanie pokry¢ tych kosztow, nie powinny by¢ wykonywane.
Z kolei wychodzac od wysokich kosztow statych w transporcie
kolejowym, konieczne jest — dla niedotowanego rynkowego za-
rzadcy — okreslenie optat $rednio znacznie powyzej kosztow kran-
cowych. Dla catkowicie komercyjnego zarzadcy nalezy szukac
rozwigzan umozliwiajgcych rozroznienie migdzy roznymi katego-
riami przewozow zgodnie z ich mozliwo$ciami i zdolnoscig do
ponoszenia wyzszych optat, zeby 0siggna¢ najwyzszy ich poziom
[23]. Jednak nawet ci zarzadcy kolejowi w Europie, kidrzy po-
strzegajg sie jako podmioty rynkowe (jak DB Neiz lub Network
Rail) nie sg niekontrolowanymi organizacjami gospodarczymi na-
stawionymi wytgcznie na maksymalizacje zyskow. Raczej sg to
publiczne, badz prywatne ale regulowane organizacje, w ktorych
poziom opfat limitowany jest wymaganiami finansowymi. W celu
zwiekszenia wptywOw zmagajg sie z tymi samymi ograniczeniami
budzetowymi jak ci zarzadcy, kiorzy opierajg sie na spotecznych
kosztach krancowych. Nie znaczy to, ze przyjecie czystych kosz-
tow krancowych jest pozgdane, jesli pozbawia to zarzadce infra-
struktury koniecznych $rodkéw na utrzymanie i odnowe majatku
[23]. Tak wiec niekoniecznie wystepuje sprzeczno$¢ miedzy tymi
dwoma podejsciami: odzyskanie petnych kosztéw po otrzymaniu
wsparcia ze srodkow publicznych i przyjeciu kosztow krancowych
jako podstawy ksztattowania optat (z mozliwo$cig ich podwyzsza-
nia) jest spojne z podejsciem rynkowym. Rdznice pojawiajg sie
w praktyce — dotyczy to zwlaszcza zakresu kosztow krancowych,
kitore nalezy przyjaé jako podstawe ksztattowania opfat (koszt
krancowy — marginal private costs, czy tez spoteczny koszt kran-
cowy — social marginal cost) oraz wskaznikow alokacji w drugim
z wymienionych modeli [24].

Zréznicowanie optat za dostep

do infrastruktury kolejowej w krajach europejskich
Proces wdrazania optat za dostep do infrastrukiury kolejowej
w krajach UE w pierwszej potowie obecnej dekady zaowocowat
nie tylko wyksztatceniem sie przedstawionych dwoch zasadni-
czych podejs¢ systemowych, ale takze wieloma odmiennymi roz-
wigzaniami szczegotowymi co do zakresu i sposobu szacowania
kosztow krancowych, sposobu wyceny kosztdw spotecznych, za-
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kresu i rodzaju parametrow i wskaznikow, przyjmowanych 9
do alokacji kosztow w modelu kosztow catkowitych. Zrozni-
cowanie to w efekcie odzwierciedla sie w duzej rozpigetosci
jednostkowych stawek optat, czego potwierdzeniem jestry- 77T
Pocigg pasazerski pof:lmiejski - 140 b_rlkrl_'l
sunek 1. 6 1 (poka k'n: k o 2 oplaty dia p
Z badan porownawczych, prowadzonych przez ECMT, Gl pociagow InterCity | podriei
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Pocigg towarowy — 1000 brtkm
Pasazarski pocigg InterCity — 500 brikm

dla pociggéw InterCity | podmiejskich)
wynika, ze poziom Srednich jednostkowych stawek opfat za
dostep do infrastruktury kolejowej w poszczegolnych kra- 4

jach jest bardzo zroznicowany. Dotyczy to zarbwno przewo-

z6w towarowych, jak i pasazerskich. W przewozach towaro-

wych dla pociagu towarowego brutto o masie 1000 t 2
rozpieto$¢ ta w 2004 r. byfa ponad 20-krotna i wynosita od 1

0,4 euro za 1 pckm w Szwecji do ponad 8 euro za 1 pckm
na Stowacji. Relatywnie wysokie stawki dostepu miaty
wszystkie nowe kraje cztonkowskie UE, w tym Polska, co
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wynika — miedzy innymi — z matego zaangazowania budze-
tow publicznych w finansowanie dziatalno$ci eksploatacyj-
nej zarzadcow infrastruktury. Nieco inne uwarunkowania
wystepuja w krajach battyckich (Estonia, Litwa, totwa),
w ktorych wysokie stawki opfat zwigzane sg ze strukturg
rynku (dominacja przewozow towarowych), relatywnie wyz-
Szg masg pociggow i wigkszym stopniem urynkowieniem
transportu kolejowego (Estonia) [24]. W przewozach pasa-
zerskich zroznicowanie to wynosito od okoto 0,5 euro za
1 pckm w Szwecji do ponad 4 euro za 1 pckm we Francji
i w Niemczech.

Bardzo istotnym problemem, szczegolnie w krajach
Europy Srodkowo-Wschodniej, jest tez wzajemna relacja
jednostkowych stawek optat w ruchu towarowym i pasa-
zerskim. Jezeli zroznicowanie to nie jest uzasadnione roz-
pietoscig w poziomie kosztow, oznacza to stosowanie tzw.
skro$nego dotowania przewozow pasazerskich przez prze-
wozy towarowe. W Swietle scharakteryzowanych wytycz-
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Rys. 1. Srednie stawki dostepu do infrastruktury kolejowej w krajach europejskich w 2004 .

Zrédlo: European Conference of Ministers of Transport 2006
hitp:www.cemt.org/topics/rail/raildocs.htm
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nych UE taka praktyka jest niedopuszczalna. W warunkach
wolnego rynku takie rozwigzania zmniejszajg zdolno$¢ kon-
kurencyjng kolejowego transportu towarowego. Znaczenie
tego problemu wykracza poza polityke narodowg poszcze-
golnych krajow cztonkowskich UE, poniewaz nadrzednym
celem deregulacji transportu we Wspolnocie jest zwigksze-
nie udziatu kolei w rynku przewozow towarowych [25]. Charakte-
rystyczny jest takze fakt, ze z 13 krajow Europy Zachodniej (rys. 1)
tylko sze$¢ krajow ma wyzsze stawki dostepu dla ruchu towaro-
wego (Portugalia, Szwajcaria, Stowenia, Finlandia, Dania, Au-
stria), natomiast w siedmiu innych krajach stawki dla ruchu pasa-
zerskiego sg wyzsze niz stawki dla ruchu towarowego (Szwecja,
Holandia, Belgia, Francja, Wtochy, Niemcy, Wielka Brytania).

Wdrazane systemy optat i poziom jednostkowych stawek
majg bezposredni wptyw na stopien pokrycia kosztow zarzad-
cow przez uzyskiwane przychody z tychze opfat. Wspotczynnik
zwrotu kosztow zarzadcy infrastruktury przez przychody z optat
waha sie w badanych krajach od okofo 1% w Norwegii do 100%
w krajach battyckich (Litwa, totwa, Estonia), co przedstawiono na
rysunku 2.

Z badan i analiz przeprowadzonych przez specjalng grupe ro-
boczg, powotang przez Dyrekcje Generalng ds. Energii i Transpor-

Rys

jach europejskich w 2004 r. (w %)

. 2. Stopieri pokrycia kosztéw przez opfaty za dostep do infrastruktury kolejowej w kra-

Zrédfo: European Conference of Ministers of Transport 2006
hitp:www.cemt.org/topics/rail/raildocs.htm

tu w Komisji Europejskiej oraz Komitet Rozwoju Kolei Europej-
skich (DERC), we wspotpracy z Europejskg Konferencjg Ministrow
Transportu wynika, ze Sredni poziom wspodtczynnika zwrotu kosz-
tow poprzez opfaty za korzystanie z infrastruktury, umozliwiajacy
pokrycie kosztow krancowych, powinien wynosié okoto 20%7
[24]. Oznacza to, ze w szeSciu badanych krajach europejskich
poziom ten jest nizszy, lub zdecydowanie niski (Norwegia — po-
nizej 1%, Szwecja — 5%), w trzech (Belgia, Dania, Portugalia)
wynosi 20%, natomiast w pozostatych krajach jest nieznacznie
wyzszy (Austria — 27%, Szwajcaria — 30%) lub tez siega
50-60%. Mate zaangazowanie budzetéw publicznych w finanso-
wanie utrzymania infrastruktury kolejowej w krajach Europy Srod-
kowo-Wschodniej sprawia, ze stopien pokrycia kosztow przez
uzyskiwane przychody z optat jest w nich relatywnie wyzszy w po-
rownaniu do ,starych” krajow Wspolnoty.

7 Analizy takie przeprowadzane byly — migdzy innymi — przez grupe robocza, powotang przez DG TREN w Komisji Europejskiej UE oraz Komitet Rozwoju
Kolei Europejskich (Developing European Railways Committee — DERC), wspoipracujaca takze z Europejska Komisja Ministrow Transportu. Efektem jej
prac byly wnioski i zalecenia dotyczace dalszej polityki ksztattowania opfat za dostep do infrastruktury kolejowey.
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W opinii ekspertow zrdznicowanie wysokosci optat za dostep
do infrastruktury kolejowej stanowi wigkszy problem w europej-
skiej polityce kolejowej, niz odmienne podejScie w zakresie
ksztattowania ich struktury, w ktdrej roznice dotycza:

B zakresu i sposobu uwzgledniania kosztow zewnegtrznych w spo-
tecznym koszcie krancowym oraz niedoboru zdolno$ci prze-
pustowej infrastruktury — w modelu opartym na spotecznym
koszcie krancowym; takie podejscie, w ktorym majg miejsce
dopuszczalne i uzasadnione korekty kosztu krancowego, pod-
wyzszajace podstawe optat, okreslane jest w literaturze przed-
miotu jako marginal cost pricing with markups (MC+) [24];

B sposobu alokacji tych kosztow zarzadcy infrastruktury, ktore —
po odjeciu od kosztow catkowitych ewentualnych s$rodkow
publicznych — powinny by¢ uwzglednione w podstawie optat
za dostep do infrastruktury (full cost covery after receipt of
grants: FC—) [24]; w szczegoInoSci dotyczy to uwzgledniania
takich parametrow, jak: cechy techniczne toru, Srednie lub
maksymalne predkosci pociggu na danej linii/odcinku, osiowe
lub ciggte naciski pojazdow na tor, catkowita masa brutto po-
ciggu, natezenie ruchu istniejgce lub wynikajace ze zbioru za-
mowien na trasy, warunki realizacji przejazdu (szczyt, poza
szczytem), zakfadana i niezbedna dla przewoznika ciggtos$é
wykorzystywania rozktadu jazdy, czas uptywajgcy miedzy za-
mowieniem trasy a oferowanym rozktadem jazdy przez zarzad-
ce infrastruktury kolejowej, wymagana — oczekiwana przez
przewoznika punktualnosc itp [27].

Strukturalne réznice w optatach za dostep do infrastruktury
kolejowej w Europie odzwierciedlajg sie takze w jedno- lub dwu-
czeSciowych systemach opfat. W systemach jednoczesciowych
(prostych) odptatno$c¢ za ustugi podstawowe bazuje na przemno-
zeniu przez siebie dwoch elementow: wielkosci pracy eksploata-
cyjnej w okresie rozliczeniowym (pociagokilometr, tonokilometr,
osiokilometr itp.) i ceny jednostkowej ustalonej dla tego mierni-
ka, odpowiednio zwigzanej z rodzajem linii, pociggu itd. Systemy
te uzalezniajg wigc optate zardbwno od wydajnosci przewoznika,
jak i zarzadcy. W systemach dwuczeSciowych dodatkowo
uwzgledniona jest optata bazujgca na prognozowanej zdolnosci
przepustowej linii i zwigzana jest z pokryciem kosztow statych.
Optata ta moze by¢ modyfikowana roznymi czynnikami (np. pred-
koS¢ rozktadowa, pora dnia) i jest bardziej przydatna w przewo-
zach pasazerskich, anizeli w przewozach towarowych.

Analizy systemow opfat za dostep do infrastruktury w wybra-
nych krajach europejskich, zrealizowane w latach 2004—2005
przez Dyrekcje Generalng ds. Energii i Transportu w Komisji Eu-
ropejskiej, Komitet Rozwoju Kolei Europejskich (DERC), we
wspotpracy z Europejska Konferencjg Ministrow Transportu [24],
pozwolity na identyfikacje podobienstw i réznic miedzy tymi sys-
temami. Ich wyniki przedstawione zostaty w cytowanym juz opra-
cowaniu Railway Reform & Charges for the Use of Infrastructure
(ECMT, 30 November 2005). Analizg objetych zostato 23 kraje
europejskie, w tym 21 krajow cztonkowskich UE oraz Norwegia
i Szwajcaria. Wybrane informacje, charakteryzujgce systemy optat
w 10 krajach europejskich na podstawie wynikow tej analizy po-
dano w tabeli 1.

Uwagi koncowe

W uzupetnieniu rozwazan, przedstawionych w niniejszym artyku-
le, dodac nalezy, iz ocena zroznicowania istniejacych systemow
optat za dostep infrastruktury kolejowej w krajach europejskich,
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wtym w krajach Wspolnoty, zarowno przez DG TREN, jak tez

przez Europejska Konferencjg Ministrow Transportu, jest bardzo

krytyczna. Z cytowanego raportu Railway Reform & Charges for

the Use of Infrastructure z konca 2005 r. wynika, ze do najwaz-

niejszych mankamentéw obowigzujgcych systemow optat zalicza

sie:

W negatywny wptyw na stabilno$¢ finansowg zarzadcow infra-
struktury;

B nieefektywne i dyskryminujgce oddziatywanie na uzytkowni-
kow infrastruktury, reprezentujgcych rozne segmenty rynku,

w tym towarowy i pasazerski;

B obnizanie konkurencyjno$ci transportu kolejowego, szczegol-

nie w miedzynarodowych przewozach tadunkow [24].

Z punktu widzenia wiodgcych celdw polityki transportowej UE
sg to istotne zastrzezenia, wyznaczajace podejmowane i planowa-
ne kierunki dziatan. Nalezy do nich takze wspotpraca migdzy po-
szczegblnymi panstwami cztonkowskimi w zakresie badan i analiz
czynnikow i uwarunkowan ksztattujgcych systemy optat, z udzia-
tem zarzadcow infrastruktury, regulatoréw rynku kolejowego, ad-
ministracji panstwowej, $rodowisk naukowych i badawczych oraz
przewoznikow. Wydaje sie, ze ten kierunek dziatan winien by¢
takze zintensyfikowany w Polsce. Kontrowersje, jakie wywotato
wprowadzenie nowego cennika optat za dostep do infrastruktury
kolejowej PKP PLK SA na 2007 r. potwierdzajg stusznosc¢ tej tezy.
Transfer informacji migdzy zainteresowanymi podmiotami i decy-
dentami, dotyczacych zardwno kwestii metodycznych, jak tez
uwarunkowan politycznych (np. poziom wsparcia zarzadcy infra-
struktury ze $rodkéw publicznych), majacych wptyw na ksztatto-
wanie systemow optat i poziomu stawek jednostkowych, pozwo-
litby — z jednej strony — na unikanie rozwigzan, niespojnych
z politykg UE, z drugiej za$§ — na nieprzyjmowanie nierealistycz-
nych zatozen, np. co do obnizania jednostkowych stawek optat
bez wzrostu dofinansowania z budzetéw publicznych. Zadna poli-
tyka naliczania optat nie moze prowadzi¢ do pozbawienia zarzad-
cy infrastruktury dochodéw niezbednych do utrzymania istniejg-
cej sieci. Zakres finansowania przez panstwo utrzymania i rozwoju
infrastruktury 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 kreowac spadek udziatu trans-
portu kolejowego w systemach transportowych poszczegélnych
krajow i w catej w Wspolnocie.
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Tabela 1
Charakterystyka wybranych elementéw systemow optat za dostep do infrastruktury kolejowej w 10 krajach europejskich
Elementy charakterystyki Norwegia Szwecja Wiochy Austria Wielka Czechy Niemcy Francja Wegry Estonia
Brytania
Pokrycie kosztow 0,82 5 16 27 50-100 60 60 63 80 100
catkowitych przez optaty [%] docelowo 100
Podstawa systemu opfat:
FC, FC—, MC, MC+ MC SMC FC— MC+ MC tow. MC+ FC— MC+ FC FC
MC+ pas.
Formy pomocy panstwa Bezposrednie Bezposrednie Panstwo Bezposrednie  Wsparcie Koszty Wsparcie Zarzadca Bezposrednie  Brak
dotacje wsparcie z bu- ponosi koszty doptaty rzadu zarzadcy z budzetu infrastruktury ~ dotacje wsparcia
z budzetu dzetu panstwa utrzymania z budzetu w celu niepokryte federalnego  pokrywa z budzetu panstwa
panstwa zarzadey odtworzenia  federalnego  pokrycia przez optaty i lokalnego  koszty panstwa
w celu zrow- infrastruktury i inwestycji  do kosztow dotuje do utrzymania
nowazenia (agencji w infrastruk-  eksploatacji  kapitatu bezposrednio finansowania i eksploatacji.
wsparcia panstwowej). ture. i utrzymania i eksploatacji budzet inwestycji Budzet
kierowanego  Uzytkownicy ~ Uzytkownicy infrastruktury infrastruktury panstwa panstwa
do pokrywajg pokrywaja finansuje
infrastruktury  tylko czg$¢  tylko koszty inwestycje
drogowe;j kosztow eksploatacji
utrzymania
i ruchu
Struktura systemu optfat Prosty Prosty Dwuczes$ciowy Prosty Dwuczgsciowy Prosty Prosty Dwuczes$ciowy Dwucze$ciowy Prosty
— przew. pasaz.
Prosty — przew.
towarowe.
0golna charakterystyka Optata Optata Optata stata ~ Opfata Opfata stata ~ Opfata Optata Miesigczna ~ Opfaty Optata stata
opfat i jednostek zmienna zmienna za rezerwacje zmienna/pckm za dostep za pckm w zaleznoSci  opfata dostepu za pckm,
ich odniesienia za pskm za pckm zalezna od (przepusto-  plus optata ~ w odniesieniu od rodzaju za dostep za km linii opfata
lub za btkm i btkm rodzaju linii ~ wosc¢) zmienna do linii i rodzaju do odcinka ~ w zalezno$ci  zmienna
plus opfata  oraz za btkm  za pojazdokm eksploatacji  przewozdw,  linii danej od kategorii 7a 1zeczywisty
zmienna (utrzymanie). w przewozach i za btkm modyfikowana kategorii linii btkm.
w zalezno$ci  Optaty pasazerskich  w odniesieniu roznymi plus opfata (3 kategorie Lokalni
od réznych  dodatkowe i btkm do utrzymania, wspotczyn-  za rezerwacje w przew. pas. operatorzy
parametrow  za dostep w przewozach korygowane  nikami odcinka i1wprzew. w przewozach
do stacji towarowych  w zaleznosci plus biezaca tow.), potem  pasazerskich
i terminali od rodzaju opfata/pckm  zréznicowane  nie ponosza
trakcji od innych opfaty statej
(elektryczna cech linii
lub spalinowa)
Zroznicowanie opfat
dla przewoznikow tak tak tak nie tak tak tak tak tak tak
pasazerskich i towarowych
Uwzglednienie kongestii nie nie tak tak tak nie tak tak nie nie
Zroznicowanie optat
w zaleznosci od kategorii nie nie tak tak nie nie tak tak tak nie
linii i predkosci
Uwzglednienie rezerwacji nie nie nie nie nie nie nie tak tak nie
zdolnosci przepustowe;j
Uwzglednienie opdznien nie nie nie nie tak nie nie nie nie nie
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