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Zmiany w cenniku

dostepu do infrastruktury kolejowej
majace na celu pobudzenie
regionalnych przewozow pasazerskich

Dziatania majgce na celu liberalizacje w sektorze kolejo-
wym sq stosunkowo nowym procesem. Ich celem jest
zmniejszenie istniejagcych dotad barier uniemozliwiajg-
cych Ilub utrudniajacych wejscie na rynek nowym prze-
wozZnikom. To z kolei przyczyni¢ si¢ moze do pobudzenia
konkurencji, a tym samym poprawy jakosci Swiadczonych
ustug i obnizenia kosziow zaréwno przewozu towarow
przez przedsiebiorstwa korzystajace z transportu rzeczy,
jak i wtadze samorzadowe organizujgce transport pasa-
zerski. Chociaz Unia Europejska od kilkunastu lat wytycza
wspolng polityke dotyczacq liberalizacji kolei, sam pro-
ces w poszczegolnych krajach Wspolnoty wdrazany jest
w roznym zakresie i tempie.

W wigkszo$ci panstw unijnych dokonano wydzielenia ze struktur
dawnych kolei panstwowych zarzadcy infrastrukiury majgcego
udostepniac trasy kolejowe w sposdb rowny, niezaleznie od daw-
nych powigzan z przewoznikami. Jako kontrast warto zwrocic
uwage na sytuacje kolei w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pot-
nocnej, gdzie infrastrukiura powstata gtownie jako prywatna
i w wigkszosci pozostata takg do dzi$. Jej wzajemne udostepnia-
nie odbywa sie na poziomie przewoznikow, co jest zupetnie od-
mienng sytuacjg od znanej nam z Unii Europejskie;.

Wprawdzie polskie regulacje prawne zostaty oparte na unij-
nych zaleceniach, to okazuje sie, ze pod wzgledem mozliwosci
wejScia na rynek niezaleznych podmiotdw nawet nieco je wyprze-
dzity. Juz od 1997 r. w polskim prawie zostat zagwarantowany
szeroki dostep do rynku dla nowych przewoznikow. Te zapisy
umozliwiajg teoretycznie nieograniczong konkurencje. Praktyczna
liberalizacja sektora kolejowego w Polsce rozpoczeta sig wraz
z wejSciem naszego panstwa w struktury Unii Europejskiej. Po-
dobnie, jak w innych krajach Wspdélnoty przemiany najszybciej
dokonywaty sie w przewozach towarowych.

Optata za dostep do infrastruktury stanowi istotny element
kosztow uruchomienia pociggu. Ma to szczegdlne znaczenie
w przypadku pociggow regionalnych, ktére w celu zapewnienia
nalezytej obstugi pasazeréw cechowac sie muszg duzg czestotli-
woscig wykonywanych kursow. Dlatego tak wazng kwestig jest
preferencyjne traktowanie lokalnych przewozow pasazerskich po-
przez obnizanie stawek udostepnienia infrastruktury. Rdznica
w kosztach ponoszonych przez zarzadce infrastruktury powinna
by¢ w tym przypadku refundowana z budzetu panstwa. Rowniez
stworzenie odpowiednich uregulowan w zakresie wykonywania

ruchu na nieuzywanych obecnie trasach przyczyni¢ sie moze do
ponownego ozywienia tej gatezi transportu kolejowego.

Funkcjonowanie regionalnych przewozéw kolejowych

w ostatnich latach

Transport publiczny stanowi integralny czynnik ozywienia gospo-
darczego, a takze spotecznego danego regionu. Jest on rowniez
istotnym elementem z punktu widzenia polityki zréwnowazonego
rozwoju wszystkich gafezi transportu. W systemie komunikacji
zbiorowej wazng role, ze wzgledu na duzg zdolno$¢ przewozowg
oraz niskie koszty zewnetrzne, powinny odgrywac takze kolejowe
przewozy regionalne. Aby stanowity one alternatywe dla transpor-
tu indywidualnego, musi zosta¢ zapewniona nalezyta jakoS$¢ ustu-
gi, z odpowiednig liczbg potaczen oraz dostosowanym do potrzeb
pasazerow rozktadem jazdy. Tak, jak wiekszo$¢ przewozow o cha-
rakterze uzyteczno$ci publicznej, takze i te realizowane przez sek-
tor kolejowy zwykle odznaczajg sie deficytem. Stad istnieje
konieczno$c¢ ich ciggtego dofinansowywania przez wiadze samo-
rzadowe. Przez wiele lat niestety sukcesywnie ograniczano oferte
z powodu braku stabilnosci wysoko$ci corocznej dotacji budzeto-
wej. Nastepnie pojawity sie problemy z uzyskaniem porozumienia
z samorzgdami, ktére w pierwszych latach po wejSciu w zycie
Ustawy o transporcie kolejowym z 2003 r. [1] (ktdéra to odpowie-
dzialno$¢ organizacyjng i finansowg za przewozy Swiadczone
w ramach usfug publicznych przeniosta na urzedy marszatkow-
skie) nie wspomagaty nalezycie przewoznika realizujgcego regio-
nalne przewozy kolejowe. Dopiero w ostatnim czasie widoczna
jest wyrazna zmiana podej$cia samorzgdow wojewddztw w kwe-
stiach organizacji i finansowania przewozow regionalnych, ktdre
sukcesywnie probujg stworzy¢ odpowiednig oferte przewozowg
w swoim regionie. Dla przyktadu warto przypomniec, iz finanso-
wanie przewozow regionalnych w 2007 r. zwiekszyto sie w sto-
sunku do 2003 r. prawie trzykrotnie. Doktadniejsze omowienie
znalez¢ mozna w [2]. Istotng kwestie dotyczacg transportu kolejo-
wego $wiadczonego w ramach ustug publicznych stanowi takze
czas, na jaki podpisywane sg umowy z przewoznikami. Do 2005 r.
dtugos¢ dotychczasowych kontraktow nie przekraczata jednego
roku, co nie dawato jakiejkolwiek stabilizacji finansowej przewoz-
nikowi. Dopiero nowelizacja Ustawy o transporcie kolejowym [3]
zobowigzata samorzady do podpisywania umow ramowych, na co
najmniej 3 lata, wraz z okresleniem minimalnej wysokosci finan-
sowania w ciggu trwania catego kontraktu. W praktyce jednak do-
minujg umowy podpisywane na dolng granice tego czasu, czyli 3
lata. Taki okres jest zbyt krotki, aby przewoznik mogt wzig¢ kredyt
umozliwiajacy zakup kosztownego, nowego taboru kolejowego.
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Dlatego tez do przetargow startowa¢ moga wyfgcznie przewozni-
cy, ktorzy maja juz wiasne pojazdy lub otrzymajg je od samorzg-
du. Opcja nabywania tanszego, ale uzywanego taboru kolejowego
jest dos$¢ czasochtonng i trudng procedurg. Wynika to z utrudnien
stawianych przez Urzad Transportu Kolejowego, czego przykia-
dem jest odstgpienie od dalszych zakupdw uzywanych pojazdow
szynowych z Niemiec przez Wojewddztwo Zachodniopomorskie
w 2007 r. [4].

Dla poréwnania w innych krajach Unii Europejskiej okres
trwania umowy podpisywanej na linii organizator-przewoznik jest
Srednio dfuzszy i wynosi okoto 5 lat wraz z okresleniem maksy-
malnego czasu na okoto 10—15 lat [5]. Réwniez 15 lat to maksy-
malny czas trwania umoéw podpisywanych na $wiadczenie ustug
publicznych w pasazerskim transporcie szynowym wedfug rozpo-
rzadzenia nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady, ktory
moze by¢ wydfuzony o pofowe w przypadku konieczno$ci amor-
tyzacji kapitafu zwigzanego z wyjatkowymi inwestycjami w infra-
strukture, tabor kolejowy lub pojazdy [6]. Wszystkie te czynniki
uniemozliwiajg pojawienie sie realnej konkurencji w przetargach
na $wiadczenie ustug przewozowych w regionalnym transporcie
kolejowym. Ze wzgledu na omoéwione juz wczesniej przyczyny,
PKP PR do niedawna byta w zasadzie jedyng firmg, jaka mogta
w nich wystartowa¢ dzieki znacznej liczbie posiadanych przez
siebie pojazdow szynowych. Precedens stanowit przetarg, ogto-
szony przez wojewodztwo kujawsko-pomorskie w 2007 r., gdzie
przewozy podzielono na trzy pakiety:

A — wykonywanie przewozow 0s6b na liniach obstugiwanych

trakcjg spalinowa,

B — przewozy trakcjg elekiryczng miedzy Bydgoszczg a Toru-

niem (tzw. BiT City),

C — inne przewozy trakcjg elekiryczng (spoza pakietu B).

W pakietach B i C PKP PR nie miatfa jakiejkolwiek konkurencji
ze wzgledu na brak posiadania taboru elekirycznego przez innych
przewoznikow. Natomiast obstuge pakietu A wygrato konsorcjum
firm PCC Rail S.A. i Arriva PLC oferujgc stawke o ponad 30% niz-
szg od PKP PR. Byfo to mozliwe tylko dzieki ofercie dzierzawy
catego posiadanego przez samorzad taboru spalinowego (wow-
czas byto to 13 autobusdw szynowych). Oszczedno$ci wynikajgce
7 objecia przez konkurencyjnego przewoznika linii z pakietu A
oraz zmniejszenie wyceny kosztow PKP PR przy obstudze prze-
wozow z pakietow B i C pozwolity miedzy innymi na poprawe
oferty przewozowej na linii Bydgoszcz — Torun [7].

Zasady dostepu do infrastruktury

Wytyczne, regulamin i optaty za dostep do infrastruktury zmienia-
ty sie wraz z procesami liberalizacyjnymi i restrukturyzacyjnymi
postepujgcymi zarowno w Polsce, jak i Unii Europejskiej.

W Polsce cennik dostepu do infrastruktury opracowywany
jest na czas trwania rocznego rozktadu jazdy pociggow. Pierwszy
cennik opfat za udostepnianie linii kolejowych zostat opublikowa-
ny w 1999 r., kiedy to wewnatrz przedsiebiorstwa PKP wprowa-
dzono system rozliczen pomiedzy poszczegdlnymi sektorami
(infrastrukturalnym a przewozowymi). Opierat sie on na dwoch
aktach prawnych: Ustawie o transporcie kolejowym z 27 czerwca
1997 r. [8] oraz rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z 12 sierpnia 1998 r. [9]. Ostatni z dokumentow doktad-
nie okre$lat sktadniki opfaty za prowadzenie ruchu na liniach ko-
lejowych. Stawke dostepu uzalezniono od: stanu technicznego
danej trasy, pory dnia powigzanej z wykorzystaniem przepustowo-
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$ci, rodzaju pociggu, jego predkosci, masy i nacisku oraz kosz-
tow zwigzanych z prowadzeniem ruchu i administracyjnych. Cen-
nik ustalany na podstawie wymienionych przepisow zawieraf
stosunkowo niekorzystny algorytm obliczania stawek dostepu do
infrastruktury oparty na tzw. kosztach historycznych. Uwzglednia-
no w nich odpisy amortyzacyjne zwigzane z zuzyciem majatku
wyremontowanego nawet wiele lat temu. Zatem przewoznik mu-
sial czesciowo pokrywa¢ wydatki zarzadcy infrastruktury ponie-
sione przez niego duzo wczesniej, nawet w przypadku braku pro-
wadzenia biezgcych inwestycji naprawczych na danym odcinku
i cigatej jego degradacji. W konsekwencji konieczno$¢ corocznej
weryfikacji odpisow amortyzacyjnych wigzata sie ze statym
zmniejszaniem opfaty za udostepnianie trasy, a co za tym idzie
— sukcesywnym uszczuplaniem ewentualnego budzetu remonto-
wego, co pogtebiato dalsze zaniedbanie linii.

Pewien przetom w ustalaniu cen dostgpu do infrastruktury ko-
lejowej nastgpit w 2003 r., kiedy to uregulowano prawnie, by
stawki jednostkowe uzytkowania tras nie zawieraty w sobie tzw.
kosztow historycznych. Aspekt ten zawarto w Ustawie o transpor-
cie kolejowym [1]. Dokument kontynuowat prace nad rownym do-
stepem do sieci kolejowej dla wszystkich przewoznikow, zmie-
niajac lub precyzujac pewne nieuregulowane dotychczas kwestie.
Umozliwiono miedzy innymi zawieranie umow z przewoznikami
na okres dtuzszy niz 5 lat. Zgodnie za$ z art. 33. ust. 2 opfata za
korzystanie z infrastruktury kolejowej ustalana jest przy uwzgled-
nieniu kosztow, jakie poniesie zarzadca w rezultacie przydzielenia
i umozliwienia korzystania z przydzielonych tras pociggoéw oraz
infrastruktury kolejowej. Taki zapis wykluczat dotychczasowy spo-
sob naliczania stawek z uwzglednieniem kosztow historycznych.
Ponadto w art. 33 ust. 4. okreslono, ze optata podstawowa jest
obliczona z uwzglednieniem planowanych przebiegéw pociggow
i stawek jednostkowych, ustalonych w zaleznosci od kategorii li-
nii kolejowej i rodzaju pociggu — oddzielnie dla przewozu 0s6b
i rzeczy. Wedle tego zapisu, optaty musiaty by¢ skalkulowane
w odniesieniu do potencjalnych przebiegéw na najblizszy roz-
ktad, nie za$ jak dotychczas — do lat ubiegtych.

Do chwili obecnej nastgpito wiele zmian w aktach prawnych
regulujacych kwestie udostepniania infrastruktury kolejowej. Naj-
nowszymi dokumentami, na ktorych opierajg sie regulamin udo-
stepniania tras i cennik, sg: ustawa z 28 marca 2003 r. o trans-
porcie kolejowym [10] oraz rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z 27 lutego 2009 r. [11].

Regulamin dostepu do infrastruktury

Regulamin dostepu do infrastruktury to dokument opracowywany
przez zarzadce infrastrukiury w celu jasnego sprecyzowania wa-
runkow udostepniania linii kolejowych, a takze zwigzanych z tym
optat. Wydawany on jest kazdorazowo przed rozpoczeciem skia-
dania wnioskow przez przewoznikdw na najblizszy rozktad jazdy.
Wraz ze zmianami w przepisach prawnych dotyczacych warunkow
uzytkowania tras aktualizowano réwniez sam Regulamin, jednakze
zwykle byty to niewielkie modyfikacje, ktore nie wptywaty na za-
sadnicza jego tres¢. W omawianym dokumencie znajdujg sie
miedzy innymi podstawowe informacje dotyczace warunkow, ja-
kie musi spetni¢ przewoznik ubiegajacy sie 0 mozliwos¢ przejaz-
du po torach PLK, dane dotyczgce oferowanych przez zarzadce
ustug oraz mozliwosci zastosowania znizek dla pociggéw pasa-
zerskich, ktore to mogtyby spowodowa¢ pobudzenie tej grupy
przewozow.



Analizujgc wymienione w Regulaminach zapisy dotyczace
mozliwosci udzielania znizek w stawkach za dostep do infrastruk-
tury mozna stwierdzic, iz z uptywajacym czasem, zachety dla firm
prowadzacych regionalne przewozy pasazerskie sa coraz mniej-
sze. Co wiecej, zasady ubiegania sie 0 nie stanowig obecnie nie-
zwykle zawitg i niejasng procedure. W rozkfadzie na rok 2002/2003
i 2003/2004 cena za uzytkowanie tras mogta by¢ zmniejszona
nawet az 0 10,5% w stosunku do stawki podstawowej. Upust ten
przystugiwat kazdemu przewoznikowi pasazerskiemu, ktdry wyko-
nat odpowiednig wielko$¢ pracy przewozowej badz wspotpraco-
wat z zarzadcg linii przez wymagany okres. Natomiast juz w Re-
gulaminie na rok 2004/2005 kryteria przyznawania bonifikat
dyskwalifikowaty niektorych przewoznikow. Ulge do 15% magt
otrzymac wytgcznie operator wykonujgcy przewozy jako jedyny na
danej linii. Taka sytuacja byta prawdopodobna tylko w przypadku
linii o bardzo stabych parametrach technicznych lub mato istotna
ze wzgledow gospodarczych. Dodatkowo pewne watpliwosci
zwigzane byly z drugg ulgg. Mozliwo$¢ az dwudziestoprocentowej
znizki przystugiwata przewoznikowi, ktory uruchamiat na danej
linii co najmniej 3 pociagi kursujgce w tej samej relacji (z taka
samg predkoScig rozktadowg i miejscami zatrzyman), jednakze
nie moga byé one rozdzielone pociggami innego przewoznika.
W rzeczywisto$ci jest to stosunkowo trudne do osiggniecia, gdyz
czesto przy ukfadaniu rozktadow jazdy przerwy miedzy pociggami
pasazerskimi wykorzystywane sg do przejazdéw pociggow towa-
rowych. W regulaminie nie sprecyzowano ponadto, czy jadacy
miedzy pociggami pasazerskimi pociag towarowy uniemozliwia
przyznanie ewentualnej ulgi, jesli pokonuje catg relacje, czy jedy-
nie niewielki jej fragment — np. odstep miedzy dwiema, nawet
najblizszymi stacjami. Kolejny rozktad jazdy 2005/2006 wprowa-
dzat juz catkowicie odmienne zasady przyznawania znizek. Wy-
tgcznym sposobem ich uzyskania byto zwigkszenie pracy eksplo-
atacyjnej (w trakcie jednej z korekt rocznego rozktadu jazdy)
poprzez przejecie pasazerow z innych gatezi transportu. Dodatko-
wo niezbedne byto udokumentowanie tego faktu opiniami innych
przewoznikow obstugujgcych te relacje. | cho¢ ulga ta mogtaby
wplyng¢ na poprawe jakoSci przewozow pasazerskich poprzez
zwiekszenie liczby kursow, to w tym ksztatcie raczej nie przyczy-
nita sig do tego. Bonifikata obejmowata wytgcznie pociagi uru-
chomione w trakcie trwania rozktadu, a zatem z zatozenia zmniej-
szata ich atrakcyjno$¢ dla potencjalnych pasazerow, ktdrych
nalezato zacheci¢ na poczatku statg, rozbudowang ofertg, a nie
jedynie zmianami po pewnym czasie. Pewnym absurdem wydat
sie rowniez fakt koniecznosci udokumentowania pozyskania pasa-
zerow z innych gatezi transportu. Mato prawdopodobnym byt
scenariusz, w ktorym konkurencyjny przewoznik (wykonujacy
ustugi w innej gatezi transportu) poSwiadczy utrate czesci swoich
klientow. Nie wiadomo takze, kto miatby weryfikowaé wiarygod-
no$¢ takich dokumentow. Biorgc pod uwage wysokos$¢ potencjal-
nych znizek (maksymalnie 32,5%), objecie nimi jedynie wybra-
nych kursow i trudno$¢ uzyskania poswiadczenia od konkurencii,
nie zachecato to raczej do uruchamiania nowych potgczen, kiore
same w sobie wigzaly sie z niematymi wydatkami. Od wpro-
wadzenia Regulaminu na rozkfad 2006/2007 wyznacznikiem na-
dania ulgi w dostgpie do infrastrukiury jest przekroczenie
przez wszystkich operatorow pasazerskich zatozonej przez PLK
pracy eksploatacyjnej. Poczatkowo wynosita ona nieco ponad

136 min poc.km, na rozktad 2007/2008 zostata zwiekszona do
139 min poc.km, za$ w biezgcym rozkfadzie jazdy do 141,4 min
poc.km. Znizka w postaci minimalnej stawki dostepu (czyli nali-
czania wytgcznie kosztow zmiennych) moze by¢ przyznana jedy-
nie dla pociggow objetych umowa o Swiadczenie ustug publicz-
nych. Wystgpi¢ o nig mozna dopiero po przekroczeniu podanej
wczesniej wielkosci pracy eksploatacyjnej na cafej sieci, ktora to
nie jest publicznie ogtaszana, a znana jedynie zarzadcy infrastruk-
tury, co wydaje si¢ by¢ pewnym utrudnieniem w staraniu sie
o nig. W regulaminie na rok 2007/2008 wprowadzono dodat-
kowa znizke w wysokosci 10% (obecnie zwigkszona ona zostata
do 25%) od stawki podstawowej dostepu do infrastruktury
dla pociggow pasazerskich, kiore zostang uruchomione na czyn-
nych liniach kolejowych, gdzie w ramach ubiegtorocznego roz-
ktadu jazdy ruch pasazerski sie nie odbywat [12, 13, 14, 15, 16,
17, 18].

Reasumujgc zapisy dotyczace przyznawania znizek w staw-
kach dostepu do infrastruktury w dotychczasowych regulaminach
mozna stwierdzi¢, ze nie stanowig one wystarczajgcej podstawy
do pobudzenia pasazerskich przewozow regionalnych. Niejedno-
krotnie odnie$¢ mozna wrazenie, ze niejasne i zbyt zawite sposo-
by starania sie o nie zniechecajg samych organizatorow i prze-
woznikow do poprawy swojej obecnej oferty przewozowe;.

Cenniki dostepu do infrastruktury

W cennikach za udostepnianie infrastruktury kolejowej sprecyzo-
wano metody obliczania optat za dostep do infrastruktury dla da-
nych typow pociggdw na poszczegolnych trasach. Sposoby ich
naliczania ulegaty modyfikacji zwykle wraz z nowym rozktadem
jazdy, jak rowniez ze zmianami w tresci aktow prawnych dotycza-
cych udostepniania linii kolejowych, np. wraz z rozktadem jazdy
2006/2007 na kazdorazowe zamowione przez przewoznika zatrzy-
manie przy krawedzi peronowej pociggu nafozono dodatkowg
optate. Na rysunkach 1-4 zobrazowano schematy postepowania
przy obliczaniu optaty za dostep do linii kolejowych w poszcze-
golnych rozktadach jazdy.

| Dobor relaciji i trasy danego pociggu

.

| Okreslenie rodzaju pociggu i jego masy

s

Z cennika wybiera sig stawke jednostkowg optaty podstawowej
na przejazd danymi odcinkami trasy

U

Optate podstawowa oblicza sie poprzez przemnozenie
stawki jednostkowej przez dtugosé trasy przejazdu
danym odcinkiem linii oraz wspétczynnik ag, charakteryzujacy
mase pociagu (dla pociagéw pasazerskich ag = 1)

<

Catkowitg optate podstawowg oblicza sie
jako sume optat za przejazd wszystkimi odcinkami trasy

Rys. 1. Metoda obliczania opfaty podstawowej dostepu do infrastruktury
w ramach rozkfadow jazdy na lata 2003/2004 i 2004/2005
Opracowanie wfasne na podstawie [19] [20]
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| Dobér relaciji i trasy danego pociggu

Dobér relaciji i trasy danego pociagu

U

A\

| Okreslenie rodzaju pociggu i jego masy |

s

Z cennika wybiera si¢ stawke jednostkowg optaty podstawowej
na przejazd danymi odcinkami trasy

U

Optate podstawowa oblicza sie poprzez przemnozenie
stawki jednostkowej przez dtugos¢ trasy przejazdu
danym odcinkiem linii oraz wspodtczynnik ag, charakteryzujacy
mase pociagu (dla pociagéw pasazerskich ag = 1)

<

Catkowitg optate podstawowa oblicza sie
jako sume optat za przejazd wszystkimi odcinkami trasy

Rys. 2. Metoda obliczania optaty podstawowej dostepu do infrastruktury
w ramach rozkladu jazdy na rok 2005/2006
Opracowanie wfasne na podstawie [21]

Doboér relaciji i trasy danego pociagu

U

Na podstawie zatgcznika A1 do cennika wybiera sie stawke jednostkowa,
wynikajaca z kosztéw statych, kosztéw obstugi kredytu na rozwdj
i modernizacje infrastruktury kolejowej oraz narzutu
naprawczo-utrzymaniowego przypisang danemu rodzajowi pociggu
na poszczegolnych odcinkach linii trasy przejazdu.
Wielkos¢ tej czesci optaty oblicza sie poprzez przemnozenie
stawki jednostkowej, odczytanej z zatgcznika,
przez dtugosé trasy przejazdu po danym odcinku

<

Czes¢ optaty podstawowej, ktéra wynika z kosztéw statych,
kosztéw obstugi kredytu na rozwdj i modernizacje infrastruktury kolejowej
oraz narzutu naprawczo-utrzymaniowego otrzymuije sie
poprzez sumowanie optat ze wszystkich odcinkéw na trasie przejazdu

<

Z zatacznika A2 do cennika wybiera sig stawke jednostkowa,
wynikajaca z kosztow zmiennych, ktéra zalezy od Sredniej
predkosci rozktadowej pociagu, okreslonej na podstawie
rozktadu jazdy jako predkos$¢ techniczna pociggu, oraz catkowitej
masy brutto, ustalonej w rozktadzie jazdy (przyjmuije sie,
ze jedna lokomotywa czynna ma mase 100 t).

Te czesé optaty wylicza sie poprzez pomnozenie
danej stawki jednostkowej przez dtugos¢ danego odcinka

~

Czes¢ optaty podstawowej, ktéra wynika z kosztéw zmiennych,
otrzymuije sig poprzez sumowanie optat
ze wszystkich poszczegéinych odcinkéw na danej trasie

<

Catkowitg optate podstawowg oblicza sie jako sume optat
wynikajacych z kosztéw statych, kosztéw obstugi kredytu na rozwoj
i modernizacje infrastruktury kolejowej,
narzutu naprawczo-utrzymaniowego i kosztéw zmiennych

Rys. 3. Metoda obliczania optaty podstawowej dostepu do infrastrukiury
w ramach rozkfadow jazdy od roku 2006/2007 i 2007/2008
Opracowanie wfasne na podstawie [22] [23]
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Na podstawie czesci A do cennika okresla sie rodzaj
danego pociagu (uwzgledniajac zasady klasyfikacji
okreslone w zataczniku 6 do regulaminu)

O

Wyznaczenie catkowitej masy brutto pociggu
(przyjmuje sie, ze jedna lokomotywa czynna ma mase 100 t)

<

Wysokos$¢ optaty za przejazd pociagu po okreslonym odcinku linii
oblicza sig¢ poprzez przemnozenie
stawki jednostkowej dla danego odcinka linii przez jego dtugo$é

<

Catkowitg optate podstawowg oblicza sie
poprzez sumowanie optat ze wszystkich poszczegélnych odcinkéw
na trasie przejazdu pociggu

Rys. 4. Metoda obliczania opfaly podstawowej dostepu do infrastrukiury
w ramach rozkfadow jazdy na rok 2008/2009
Opracowanie wiasne na podstawie [24]

Propozycje wytycznych

do cennika dostepu do infrastruktury

Podczas opracowywania wytycznych dotyczacych cennika udo-
stepniania infrastruktury zaproponowano wprowadzenie jednolitej
(dla wszystkich rodzajow przewozow) stawki bazowej odzwiercie-
dlajgcej wytgcznie stan techniczny danej trasy kolejowej, wedtug
zasady: im lepsza technicznie trasa, tym wyzsza stawka bazowa.
Zrdznicowanie opfat za dostep do sieci kolejowej w zaleznosci od
typu prowadzonych przewozow przewidziano poprzez zastosowa-
nie odpowiednich wielko$ci wspotczynnikow korygujacych.

Zuzycie infrastruktury

Jednym z najistotniejszych czynnikdw wptywajacych na zuzycie
toréw jest masa poruszajacego sig po nim pojazdu. Do uwzgled-
nienia tej wielkoSci uzyto nacisku na o$ pojazdoéw szynowych.
Zatozono obliczenie $redniego nacisku na o$ poprzez zsumowa-
nie mas stuzbowych pojazdéw w danym pociggu, pomnozonych
przez przyspieszenie ziemskie oraz ich podzielenie przez liczbe
0Si. Zaproponowano wprowadzenie trzech przedziatow zwigza-
nych ze Srednimi naciskami pojazdéw szynowych na 0s. Pierwszy
z nich obejmowatby wszystkie pojazdy wywierajace Sredni nacisk
mniejszy od 115 kN/os$. Wielkos¢ ta podyktowana jest checig
preferencyjnego potraktowania wiekszosci pojazdéw uzywanych
w transporcie regionalnym (w tym najczesciej uzywanych: elek-
trycznymi zespotami trakcyjnymi EN57 i EN71 oraz np. autobu-
som szynowym SA103/106). Drugi z przedziatow zawieratby sie
miedzy wielkoSciami Srednich naciskow rzedu 115 a 160 kN/oS.
Gorna granica tego zakresu ustalona zostata w odniesieniu do
maksymalnego Sredniego nacisku obecnie eksploatowanego ze-
spotu trakcyjnego ED74. W ostatnim przedziale (nie mniej niz
160 kN/o$) zawierataby sig wigkszos$¢ europejskich pociggow
duzych predkosci (np. TGV PSE, Thalys — 17 kN/o$, ICE2 —
19,5 kN/0$), atakze w zasadzie wszystkie pociggi towarowe.
Oprdcz Sredniego nacisku na oS, istotnym czynnikiem wptywajg-
cym na zuzywanie sie linii kolejowej jest rowniez predkos$¢ pojaz-
dow szynowych. Biorgc pod uwage pociggi o jednakowym naci-
sku na o$ jadgce z odmiennymi predkosciami, zauwazalna jest



roznica w ich oddziatywaniu na tor kolejowy. Zwiekszenie predko-
Sci wywotuje zwiekszenie sit wywieranych przez kota pojazdow
pociggu na szyny, a tym samym przyczynia sie do wiekszej de-
strukcji torow [25]. Stad ostateczna wielko$¢ wspotczynnika
okreslajgcego zuzycie infrastruktury powinna zaleze¢ jednoczes-
nie od dwoch omawianych wczesniej kryteriow: Sredniego naci-
sku na o$ oraz predko$ci maksymalnej pociggu na danym odcin-
ku. Przyktadowe ztozenie obu kryteriow przedstawiono na rysunku
5, gdzie kolor ciemniejszy obrazuje bardziej negatywne oddziaty-
wanie na tor kolejowy, co powinno wigza¢ sie z odpowiednim
zwigkszaniem samej wielkosci wspotczynnika.

A

Predkosé

=

Nacisk na 0$

Rys. 5. Zestawienie zwigkszenia wielkosci wspofczynnika zuzycia infrastruk-
tury w zaleznosci od Sredniego nacisku na os oraz predkosci maksy-
malnej

Liczba pociggéw

Kolejng kwestig byto zaproponowanie wprowadzenia bonifikaty,
zaleznej od liczby uruchamianych w ciggu dnia pociggow, ktora
mogtaby zachecic¢ przewoznika lub organizatora do wzbogacania
oferty przewozowej dla klientdw o kolejne potaczenia. Co istotne
— ulga obejmowataby wytacznie pociagi tej samej kategorii, ktore
zatrzymuijg sie na tych samych stacjach czy przystankach osobo-
wych na danej trasie. Jako absolutne minimum, mogace zostac
objete opustem, przyjeto 8 par pociggdw w dobie, gdyz taka licz-
ba wspdtczes$nie uznawana jest za niezbedng do utrzymania po-
pytu na przewoz pasazerow [26]. Wieksza bonifikata przyznawana
bytaby wytgcznie w przypadku uruchomienia ponad 16 par pocia-
gow na dobe. Wspdtczynnik tzw. ,statego klienta” zwiagzany bytby
z przewozami pasazerskimi Swiadczonymi w ramach ustug pu-
blicznych, ktére i tak zlecane sg przez wtadze samorzadowe.
Zmniejszenie opfaty za dostep do infrastruktury w tym przypadku
mogtoby spowodowaé obnizenie kosztu wozokilometra, a tym sa-
mym zacheci¢ organizatora do poprawy oferty przewozowej na
danej linii.

Uwzglednienie wykorzystania przepustowosci

Ze wzgledu na znaczgce zroznicowanie wykorzystania istniejgcej
infrastruktury kolejowej na terenie catego kraju, a takze w roznych
porach dnia powinno rozwazy¢ sie wprowadzenie wspotczynnika,
kiory mogtby spowodowac zwigkszenie zainteresowania liniami,
kiore do tej pory byty mato obcigzone przewozami. W przypadku
podzielenia doby na kilka przedziatow, mozna tatwo okreslic wy-
korzystanie przepustowo$ci danego odcinka jako procentowy
udziat czasu zajetosci szlaku do dtugosci trwania catego prze-
dziatu. Przyktadowo na szlaku otwartym catodobowo, dzielgc do-
be na 4 szeSciogodzinne przedziaty otrzymano nastepujace wyni-
ki zajetoSci szlaku: w godzinach 4.00—10.00 linia eksploatowana
byta przez 4 godz. 45 min, 10.00—16.00 przez 3 godz. 18 min,

16.00—22.00 przez 4 godz. 5 min, za$ w ostatnim okresie 22.00—
—4.00 przez 2 godz. 23 min. Stad procentowy udziat zajetoSci
szlaku dla poszczegblnych przedziatdbw wynosi odpowiednio:
74%, 53%, 68% i 37%. Przytoczone nierownomierne wykorzysta-
nie infrastruktury w ciggu catej doby ukazuje, kiory z przedziatow
mozna by dodatkowo premiowac pobudzajgc tym samym wzrost
przewozow. Informacje dotyczace zajetosci infrastruktury przydat-
ne bytyby réwniez z punktu widzenia przewoznika — zwtaszcza to-
warowego. Majac do dyspozycji mniej obcigzong przewozami po-
bliskg linig, mogtby on wybra¢ wariant korzystniejszy dla niego
ekonomicznie. Metoda wprowadzenia wspotczynnika ,,optymali-
zacji wykorzystania przepustowosci sieci” opierafaby sie na na-
stepujace]j zasadzie: ulgg obejmowane bytyby pociagi kursujace
w okresach niewielkiego wykorzystania przepustowosci linii. Sa-
mo okreslanie zajetosci musiatoby sie jednak odbywac z pewnym
opo6znieniem — na podstawie kilkuletnich statystyk i wystepujgce-
go trendu, ktory mogtby obrazowac nastepujace zmiany. W przy-
padku wdrozenia omawianego wspotczynnika i zwigzanej z nim
bonifikaty warto zwrdci¢ uwage na stworzenie mozliwo$ci fatwiej-
Szego przenoszenia niektorych pociggow towarowych na pory
dnia mniej uzyteczne, np. dla lokalnego ruchu pasazerskiego,
a takze mozliwo$¢ tanszego uruchamiania weekendowych prze-
wozow turystycznych na niektorych liniach. Dziatania te mogtyby
docelowo wptyng¢ na bardziej rownomierne wykorzystanie po-
szczegoblnych linii kolejowych w kraju.

Optymalizacja wykorzystania przepustowosci
Ostatnie z zaproponowanych rozwigzan to wspotczynnik optyma-
lizacji wykorzystania przepustowosci linii. Obecnie na wielu li-
niach kolejowych wystepuje znaczna roznorodnosé realizowanych
przewozow: towarowe, pasazerskie regionalne, czy pasazerskie
ekspresowe, itp. Kazdy z nich charakteryzuje sie odmiennym cza-
sem przejazdu przez dany odcinek, miedzy innymi ze wzgledu na
rozwijang predko$¢ maksymalng, wtasnosci trakcyjne czy liczbe
i dtugos¢ postojow. To z kolei powoduje nierzadko niepetne wy-
korzystanie dostepnej przepustowosci ze wzgledu na konieczno$é
odpowiednio wczesnego przygotowania trasy poprzez zwolnienie
szlaku dla przejazdu np. pociggu ekspresowego bez zatrzymania,
aw przypadku pociggu kursujacego wolniej przyczynia sie do
dtuzszego zajecia trasy, a tym samym zmniejszenia ogolnej licz-
by pociggow, jakie moga przeby¢ dany fragment sieci kolejowej.
Wprowadzenie wspotczynnika optymalizacji wykorzystania prze-
pustowosci linii spowodowa¢ by mogto dazenie do ujednolicenia
predko$ci pociggow kursujgcych na danej trasie, a w konsekwen-
cji do zwiekszenia jej przepustowosci. Schemat dziatania do
ustalenia tego wspoétczynnika bytby nastepujgcy. Dane dotyczace
charakteru ruchu pociggéw na danym odcinku powinny by¢ zbie-
rane i wyliczane jako wielko$¢ tangensa kata oo zawartego migdzy
wykresem ruchu danego pociggu na linii a osig czasu. Stad dtu-
goSci przyprostokatnych wykorzystywane w obliczeniach mu-
siatyby by¢ pobierane stale w tych samych jednostkach: np. kilo-
metrach (przyprostokatna a) i minutach (przyprostokatna b).
W obliczeniach traktowane bytyby jednak jako bezwymiarowe.
Przyktadowy wykres ruchu na danej linii zobrazowano na rysun-
ku 6. Z kolei na rysunku 7. przedstawiono pofozenie kata o oraz
odcinkéw potrzebnych do jego wyliczenia.

Takie obliczenia przeprowadzane bytyby dla wszystkich po-
ciggow kursujgcych po danej linii. Istotne z punkiu widzenia
optymalizacji bytyby kalkulacje dokonywane dla catego szlaku,
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Rys. 6. Przykltadowy wykres ruchu
Opracowanie wfasne przy uzyciu programu Timegraph.
Kolorem czarnym oznaczone zostaty pociggi osobowe,
czerwonym — pospieszne, a niebieskim — towarowe.

czyli odcinka miedzy dwiema stacjami (lub posterunkami odste-
powymi/odgateznymi), poniewaz handlowe postoje posrednie
mogg znaczaco zwiekszy¢ ostateczng dtugo$é zajecia szlaku na-
wet dla pociggu rozwijajacego duzg predko$¢ maksymalng, zrow-
nujgc go tym samym z wolniejszym sktadem towarowym, kidry
np. kursuje bez zatrzymania. W nastepnej kolejnosci wyliczana
bytaby dominanta z wielkosci tangensa kata o z otrzymanych wy-
nikow, czyli wielko$¢ najczesciej wystepujgca. To okreslatoby,
jaki rodzaj przewozow dominuje na linii. Kazde odchylenie tan-
gensa kata od dominanty Swiadczytoby o innym charakterze po-
ciggu kursujacego po danym odcinku, a tym samym skutkowato-
by zwiekszeniem wspoétczynnika optymalizacji  wykorzystania
przepustowosci linii. W przypadku wystepowania na linii rownego
udziatu ruchu dwoch rodzajow przewozéw rynek regulowa¢ moz-
na by poprzez podniesienie wielkoSci omawianego wspotczyn-
nika do momentu, w ktdrym przewoznikom oferujgcym dane
przewozy nieoptacalne bytoby korzystanie z danej trasy (nie doty-
czytoby to przewozow Swiadczonych wramach ustug publicz-
nych, ktdre majg pierwszenstwo w ustalaniu tras). Samo zasto-
sowanie tangensa kata pozwolitoby na szybsze oszacowanie
zgodnos$ci danego pociggu z pozostatymi kursujgcymi na analizo-
wanym odcinku dzieki odniesieniu do wizualnej ilustracji ruchu
pociggow na danej linii w postaci wykresu ruchu. Reasumujgc,
im wigksze odchylenie tangensa kata danego pociggu od domi-
nanty, tym wyzszy powinien by¢ wspotczynnik optymalizacji wy-
korzystania przepustowosci linii, ktéry jednoczesnie powodowat-
by zwiekszenie ceny za dostep do danego odcinka. Dzieki
wspotczynnikowi to rynek (a nie decyzje administracyjne) zdecy-
dowatby o przyznaniu linii charakteru towarowej lub pasazerskiej.
Poczatkowo wspotczynnik okreslany bytby na podstawie danych
dotyczacych ruchu na danym odcinku z lat ubiegtych (np. pie-
ciu), z uwzglednieniem trendow. W przysztosci, w miare regulacji
charakteru ruchu na poszczegélnych liniach (po wprowadzeniu
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Rys. 7. Zaznaczenie odcinkow a i b oraz kata o. na fragmencie wykresu ru-
chu pociggow
Opracowanie wfasne przy uzyciu programu Timegraph.

wspotczynnika), nalezatoby rozwazy¢ mozliwo$¢ uwzgledniania
jedynie wielkoSci z poprzedniego rozktadu jazdy. Ponadto wdro-
zenie omawianego wskaznika wspomagac by mogto proces pla-
nowania remontéw poszczegolnych tras kolejowych ze wzgledu
na wymagania stawiane przez okreslone rodzaje przewozow na
nich realizowane.

Tak zaproponowany sposdb naliczania optat za udostepnianie
infrastruktury kolejowej nie dyskryminowatby zadnego z rodzajow
przewozow, a jednocze$nie mogtby przyczynic sie do faktycznego
pobudzenia przewozow pasazerskich.

Inne mozliwosci

Dodatkowym czynnikiem, mogacym pozytywnie wptynac¢ na po-
budzenie przewozow pasazerskich, byfaby proba wznawiania ru-
chu na zamknietych liniach kolejowych. Aktualnie uruchomienie
pociggu na jakiegokolwiek z zamknigtych tras odbywa sie zgod-
nie z §44 Regulaminu przyazielania tras pociggow — Korzystanie
Z linii/odcinkow kolejowych, dla ktorych nie jest przygotowywany
Roczny Rozkfad Jazdy [18]. Procedura wznowienia ruchu na da-
nej linii jest dos¢ skomplikowana i moze by¢ rozpoczeta dopiero
po ztozeniu przez przewoznika wniosku, w ktérym zostanie spre-
cyzowany migdzy innymi rodzaj i wielko$¢ pracy eksploatacyjnej
planowanych przewozow. Cena za udostepnienie trasy ustalana
zostaje indywidualnie w stosunku do kazdego odcinka, przy
uwzglednieniu kosztow bezposrednich ponoszonych przez za-
rzadce, jak i narzutow uwzgledniajacych koszty poniesione na
przygotowanie linii do prowadzenia na niej ruchu oraz jej eksplo-
atacje. Stawki te, wyliczane przez zarzadce infrastruktury, sg
znacznie wyzsze od stawek jednostkowych dostepu do linii uje-
tych w wykazie odcinkow zatgczonych do cennika. To powoduije,
ze prawdopodobienstwo wznowienia, niejednokrotnie deficyto-
wych, przewozow regionalnych na takim odcinku jest bardzo ma-
te. Brak prowadzenia jakiegokolwiek ruchu przyczynia sie w kon-



sekwencji do dalszej dekapitalizacji infrastruktury, ktora zarasta
roslinnoscia, a takze coraz czeSciej jest rozkradana. Zarzadcy in-
frastruktury powinno zaleze¢ na zachowaniu w jak najlepszym
stanie posiadanego juz majatku, bedgcego swoistym dobrem nie
tylko dla firmy, lecz takze dla catego regionu, a nierzadko nawet
kraju.

Oprdcz stosowanego juz obecnie, jednakze na niewielkg ska-
le, nieodptatnego przekazywania nieczynnych linii kolejowych sa-
morzadom, innym rozwigzaniem mogfoby by¢ ich nieodptatne
uzyczanie przez wiasciciela. Wtadze lokalne w przypadku zwol-
nienia z wnoszenia wysokich optat za udostepnienie dotad nie-
czynnych linii zaoszczedzone fundusze mogtyby przekaza¢ na
wdrozenie bogatszej oferty przewozowej. Odpowiedzialne bytyby
one roéwniez za utrzymanie i eksploatacje tego odcinka. Urucho-
mienie wiekszej liczby potgczen stworzytoby warunki dla uatrak-
cyjnienia transportu kolejowego i zwigkszenia jego roli w regio-
nie. Jesli po pewnym czasie okazatoby sie, ze uruchomiona na
nowo trasa cieszy sie duzym zainteresowaniem wsrod spofeczen-
stwa, to nalezatoby wspdlnie z zarzadcg infrastruktury rozwazy¢
jej modernizacje lub ostateczne jej przekazanie wtadzom samo-
rzadowym.

Propozycje zmian w regulaminie dostgpu

Nastepna z kwestii dotyczy¢ by miata zmian w przydzielaniu tras
pociggéw przewoznikom kolejowym. W aspekcie liberalizacji
przewozow kolejowych dziwig zapisy obecnej Ustawy o transpor-
cie kolejowym (art. 30, ust.2) [10], kidre nie zapewniajg niedy-
skryminujgcego dostepu do infrastruktury. Oczywiscie zrozumiate
jest uwzglednienie przy przydzielaniu tras pierwszenstwa przewo-
zow $wiadczonych w ramach ustug publicznych oraz umow ra-
mowych. Jednakze kolejne z punktow podwazajg réwny i spra-
wiedliwy dostep do sieci. Adnotacja udostepnienia tras pociggow,
kiore w poprzednim rozktadzie jazdy pociggow byty wykorzy-
stywane przez tego samego przewoznika kolejowego moze unie-
mozliwia¢ wejScie na rynek nowych operatorow. Rowniez pre-
ferencyjne traktowanie przewozow pasazerskich nie ufatwia
zliberalizowania rynku kolejowego. Chodzi doktadnie o komercyj-
ne pociggi pasazerskie klasy Intercity czy Ekspres, ktore swojg
dziatalnoscig zwykle przynosza zyski bez potrzeby dotowania. Ta-
kie dziatania za$ w znaczgcy sposob mogg ogranicza¢ prawidtowy
rozwoj transportu towarowego.

Podsumowanie

Opradcz utrwalenia preferencji w trasowaniu dla pociggow realizu-
jacych przewozy Swiadczone w ramach ustug publicznych, do-
datkowo majac na uwadze postepowanie zgodne z ideami libera-
lizacji nalezatoby dokona¢ pewnych zmian w aktach prawnych
regulujacych dostep do infrastruktury w celu wyréwnania szans
przewoznikow wykonujgcych przewozy komercyjne (tak pasazer-
skie, jak i towarowe). Istotng kwestig wydaje si¢ by¢ rowniez upo-
rzadkowanie metod wyliczania optaty za udostepnianie szlakow
kolejowych. Zastosowanie jednolitej stawki bazowej (zaleznej wy-
tacznie od stanu technicznego odcinka) dla wszystkich rodzajow
pociggow mnozong poprzez odpowiednie wspotczynniki pozwoli
na zwiekszenie przejrzystosci dokonywanych obliczen. Wielkosci
wspomnianych wspotczynnikow zalezatyby od podstawowych pa-
rametrow pociggow, ale takze i innych, bardziej zaawansowanych
zaleznosci umozliwiajgcych rozsgdng gospodarke dostepng prze-
pustowoscig zarowno przewoznikm, jak i zarzadcy infrastruktury.

Wprowadzenie do cennika tych wytycznych moze w przysztosci
pozytywnie wptyng¢ nie tylko na poprawe ogolnej sytuacji rynku
transportu kolejowego, ale przede wszystkim wspomac regional-
ne przewozy pasazerskie i docelowo umocnic¢ ich znaczenie jako

jednej z gtownych gatezi transportu pasazerskiego.
a

Arlykut napisany na podstawie pracy magisterskiej pod kierunkiem
dr, inz. Bogustawa Moleckiego, obronionej w lipcu 2008 r. na Po-
litechnice Wroctawskiej i wyroznionej przez ministra infrastruktury
w Konkursie na najlepszg prace magisterskg z aziedziny Transport
w roku akademickim 2007/2008.
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