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DOSTEP DO INFRASTRUKTURY JAKO SKLADNIK
KOSZTU WYTWORZENIA USLUGI TRANSPORTOWEJ
NA PRZYKLADZIE TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

| KOLEJOWEGO

W artykule podjgto probe analizy kosztow dostgpu do infrastruktury transportu
jako elementu wptywajacego na funkcjonowanie przedsigbiorstwa transportowego.
Zakres analizy ograniczono do dwdch glownych galezi — transportu samochodowego
i kolejowego. W obu przypadkach podjeto probe okreslenia gtéwnych sktadowych wpty-
wajacych na wysoko$¢ oplat za infrastrukture. W zakresie transportu samochodowego
scharakteryzowano podatki ukryte w paliwie oraz oplaty za infrastrukturg (w szcze-
goblnosci w ramach systemu viaToll). W transporcie kolejowym wartosciowy przyktad
stanowi szerzej scharakteryzowana spotka PKP PLK, ktora zarzadza infrastruktura
transportu kolejowego w Polsce.

Stowa kluczowe: dostep do infrastruktury, transport samochodowy, transport kolejowy
Wprowadzenie

Koszt jest podstawowa kategoria ekonomiczng determinujaca efektyw-
no$¢ funkcjonowania przedsigbiorstw oraz waznym wyznacznikiem ich oferty
rynkowe;.

W ostatnich latach coraz istotniejszym sktadnikiem kosztéw przedsigbiorstwa
transportowego jest dostgp do infrastruktury. We wszystkich galeziach transportu
daje si¢ zauwazy¢ efekt oddzielenia dziatalno$ci przewozowej i zarzadzania in-
frastruktura transportu ujawniony w optatach za korzystanie z tej infrastruktury.

* Tomasz Kwarcinski, dr, Katedra Systemow i Polityki Transportowej, Wydzial Zarzadzania
i Ekonomiki Ustug, Uniwersytet Szczecinski, e-mail: tomasz.kwarcinski@wzieu.pl.
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Przedmiotem rozwazan artykutu jest analiza dostgpu do infrastruktury
transportu z ekonomicznego punktu widzenia, na przyktadzie dwoch galezi
transportu — kolejowego oraz samochodowego. W transporcie kolejowym
zmiany w funkcjonowaniu rozpoczela dyrektywa EWG nr 91/440'. W Polsce
proces oddzielenia dziatalno$ci przewozowej oraz zarzadczej zapoczatkowato
wprowadzenie w zycie Ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji,
prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe™?. I tak,
restrukturyzacja przedsigbiorstwa PKP byta zwiazana z wyodrgbnieniem spotki
PKP Polskie Linie Kolejowe (PKP PLK) oraz spétek przewozowych (migdzy
innymi PKP Cargo, PKP Przewozy Regionalne, PKP Intercity)®. Nalezy jednak
podkresli¢, ze rozwigzanie to nie miato charakteru instytucjonalnego — czgs¢
spotek, na przyktad PKP PLK i PKP Intercity, nalezy do holdingu PKP. Sytuacje
t¢ powinien zmieni¢ tak zwany czwarty pakiet kolejowy. Jego wdrozenie (zostat
on juz przyjety przez Komisje Europejska 30 stycznia 2013 roku)* spowoduje
petne (instytucjonalne) rozdzielenie dziatalnosci zarzadczej oraz przewozowe;.

Poza bezposrednim wptywem na koszt ustugi transportowej stawki dostepu
moga stanowi¢ narzgdzie polityki transportowej. Panstwo (samorzad) moze

' Dyrektywa 91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych,
Dz. Urz. WE L 237 z 24.08.1991.

2 Ustawa z 8 wrze$nia 2000 r. o komercjalizacji, prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego
,,Polskie Koleje Panstwowe”, Dz.U. 2000, nr 84, poz. 948 z pézn. zm.

3 Istnieje grupa przedsigbiorstw transportu kolejowego w Polsce taczaca funkcje dziatalno-

$ci przewozowej i1 zarzadczej w zakresie infrastruktury transportu. Taka dzialalno$¢ wymaga
jednak zgody prezesa UTK. Do grupy tej naleza PKP Szybka Kolej Miejska Sp. z o.0., PKP
Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z 0.0. oraz Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0. Pierwszy
podmiot jednocze$nie udostgpnia infrastrukturg innym przewoznikom, natomiast dwaj pozostali
nie udostgpniaja infrastruktury transportowej innym podmiotom kolejowym.

4 . Przyjety tzw. czwarty pakiet kolejowy zawiera sze$¢ aktow prawnych, ktorych celem jest
stworzenie jednolitego obszaru kolejowego na terytorium calej UE. Akty te dotycza m.in. libe-
ralizacji krajowych przewozow kolejowych, co ma skutkowaé rownym dostgpem do infrastruk-
tury we wszystkich panstwach cztonkowskich, rozszerzenia uprawnien Europejskiej Agencji
Kolejowej oraz ujednolicenia systeméw bezpieczenstwa w transporcie kolejowym w calej UE.
Waznym elementem pakietu jest zapis wskazujacy na brak mozliwosci zawierania umow przez
samorzady z podmiotem wewngtrznym. W Polsce takie umowy zawierane sa przez samorzady
wojewoOdztw mazowieckiego (Koleje Mazowieckie), dolnoslaskiego (Koleje Dolnoslaskie), wiel-
kopolskiego (Koleje Wielkopolskie). Pakiet zostal przyjgty (z poprawkami w stosunku do pro-
pozycji ztozonej przez KE) takze przez Komisj¢ Transportu Parlamentu Europejskiego (TRAN)
i wymaga jeszcze glosowan plenarnych oraz zgody panstw czlonkowskich Zob. Czwarty pakietu
kolejowego — zakonczenie budowy jednolitego europejskiego obszaru kolejowego w celu wspie-
rania konkurencyjnosci i wzrostu gospodarczego w Europie, COM/2013/025 final.
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wspiera¢ przedsigbiorstwa transportowe, stosujac obnizone stawki dostgpu do
infrastruktury. Przestanka dla wsparcia moze by¢ oddzialywanie na srodowisko
naturalne, podzial gateziowy rynku itp. Przyktadem moze by¢ prowadzona
wspotczesnie polityka transportowa w panstwach Europy Zachodniej, réznicu-
jaca stawki dostgpu do infrastruktury transportu w zaleznosci od poziomu norm
emisji spalin, udziatu rynkowego.

W artykule podjgto probe identyfikacji gtownych elementow ksztattujacych
wysokos¢ oplat za dostep do infrastruktury transportu kolejowego i samocho-
dowego oraz ich udziatu w ogoélnych kosztach przedsigbiorstwa transportowego.

Dostep do infrastruktury transportu kolejowego w Polsce

W Polsce dostgp do infrastruktury transportu kolejowego przez przewoz-
nika kolejowego jest warunkowany posiadaniem licencji oraz certyfikatu badz
swiadectwa bezpieczenstwa’. Ponadto wymagane jest ztozenie oswiadczenia
o wykorzystaniu w procesie transportowym odpowiedniego taboru. System
kalkulacji optat za dostep do infrastruktury transportu kolejowego reguluje
Rozporzadzenie Ministra Transportu z 30 maja 2006 roku w sprawie warunkow
dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej®.

Nabycie prawa do przydzielonych w rozktadzie jazdy tras pociagow wy-
maga zawarcia umowy pomigdzy przewoznikiem a zarzadca infrastruktury’.
W umowie okresla si¢ warunki oraz sposob korzystania z tras kolejowych.
Infrastruktura jest udostgpniana licencjonowanym przewoznikom kolejowym
zgodnie z regulaminem przyznawania tras pociagow z uwzglednieniem zasady
réwnego traktowania.

5

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, Dz.U. 2003, nr 86, poz. 789,
art. 18 1 19.

¢ Rozporzadzenie Ministra Transportu z 30 maja 2006 roku w sprawie warunkow dostepu

i korzystania z infrastruktury kolejowej, Dz.U. 2006, nr 107, poz. 737. Zmiana rozporzadzania
nastapita 25 kwietnia 2007 r.

7 W Polsce PKP PLK jest dominujacym zarzadca infrastruktury transportu kolejowego.

Innymi zarzadcami linii kolejowych sa: CTL Maczki-Bor SA, Jastrzgbska Spotka Kolejowa
Sp. z 0.0., Kopalnia Piasku KOTLARNIA — Linie Kolejowe Sp. z 0.0., PKP Szybka Kolej Miejska
w Tréjmiescie Sp. z 0.0., PMT Linie Kolejowe Sp. z 0.0.; Infra SILESIA SA, PKP Linia Hutnicza
Szerokotorowa Sp. z 0.0., UBB Polska Sp. z 0.0. w Swinoujéciu, Warszawska Kolej Dojazdowa
Sp. z 0.0. oraz koleje waskotorowe.
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Instytucja nadzorujaca zawieranie umow pomigdzy operatorem a zarzadca
infrastruktury jest Urzad Transportu Kolejowego (UTK). Do jego kompetenc;ji
nalezy takze rozstrzyganie sporéw pomig¢dzy przewoznikiem a zarzadca. Urzad
odpowiada rowniez za bezpieczenstwo i regulacje rynku ustug transportu kole-
jowego w Polsce.

Wysokos¢ stawek dostepu do infrastruktury transportu kolejowego w Polsce
jest zroznicowana. Wynika to z faktu, iz kazdy zarzadca infrastruktury ustala
wlasne optaty (zatwierdzone przez UTK) za korzystanie z infrastruktury, ktora
zarzadza. Stawki dostepu do infrastruktury ustalane sa na zasadzie ex ante, na
podstawie prognozowanego zapotrzebowania ze strony operatoréw transportu
kolejowego. Obowiazujace stawki dostgpu do infrastruktury transportu kolejo-
wego w Polsce przedstawiono na rysunku 1.
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Rys. 1. Srednia optata za pociagokilometr za dostep do infrastruktury w rozkltadzie
jazdy pociagdéw 2012/2013

Zrodto: Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i stanu bezpieczerstwa
ruchu kolejowego w 2012 roku, UTK, Warszawa, wrzesien 2013, s. 76.

Zgodnie z rysunkiem 1 nizsze stawki dostepu do infrastruktury transportu
kolejowego w Polsce wystgpuja w przypadku przewozow pasazerskich wzgle-
dem przewozdéw towarowych. Nalezy rowniez podkresli¢, ze gtdowny zarzadca
PKP PLK w stosunku do innych zarzadcéw ma relatywnie niskie stawki dostepu
w przewozach pasazerskich oraz najnizsze w przewozach towarowych.

Cennik optat jednostkowych za dostgp i korzystanie przez przewozni-
kéw kolejowych z infrastruktury kolejowej zarzadzanej przez PKP Polskie
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Linie Kolejowe SA, na dany okres obowigzywania rozkladu jazdy pociagow,
uwzglednia®:

— optate podstawowa za dostep do infrastruktury kolejowej,

— oplate podstawowa za dostep do urzadzen zwiazanych z obstuga po-

ciagow,

— optaty dodatkowe,

— wspolczynniki i zasady zwigkszania optat za dostep do infrastruktury

kolejowe;.

Wysoko$¢ optaty za dostep do infrastruktury transportu kolejowego na liniach
kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK jest uzalezniona od przedmiotu przewo-
zu, elektryfikacji linii kolejowych, kategorii linii kolejowej’ oraz catkowitej masy
brutto pociagu. Dla przewozoéw pasazerskich na liniach bez urzadzen sieci trak-
cyjnej wyrdzniono cztery kategorie linii kolejowych oraz 16 kategorii zwiazanych
z masa pociagu. Dla linii posiadajacych urzadzenia sieci trakcyjnej wyrdzniono
pig¢ kategorii linii kolejowych oraz taka sama liczbg kategorii zwiazana z masa
pociagu. Dla pociagoéw towarowych przyjeto znacznie wigksza liczbe kategorii
zwiazanych z masa pociagu. Na liniach nieposiadajacych sieci trakcyjnej (przy
trzech kategoriach linii) wynosi ona 37, natomiast w przypadku linii kolejowych
posiadajacych urzadzenia sieci trakcyjnej przyjeto pig¢ kategorii linii.

Optaty podstawowe za dostgp do urzadzen zwiazanych z obstuga pocia-
gow ponoszone sa za wjazd na stacj¢ lub przystanek pasazerski, informowanie
o pociagu oraz dostgp do toréw postojowych i punktéw utrzymania pojazdow
kolejowych. Wysokos¢ optat za wjazd na tory peronowe jest uzalezniona od
kategorii i podkategorii poszczegdlnych stacji i przystankow kolejowych.
Zgodnie z cennikiem wyrozniono pie¢ kategorii stacji i przystankoéw (najwigksze
stacje pasazerskie otrzymaly kategorig A, aglomeracyjne — B, regionalne — C,
lokalne — D, pozostate — E) oraz trzy podkategorie (I, 11, IIT). Optata dotyczy
kazdego zatrzymania pociagu na danej stacji, w tym na poczatkowej i konco-
wej. Korzystna w stosunku do poprzedniego cennika jest zmiana polegajaca na
nieuwzglednianiu przy zatrzymaniu pociagu czasu jego postoju. W zakresie za-
powiedzi pociagu wyrdzniono optaty za zapowiedzi megafonowe oraz wizualne.

8 Cennik stawek jednostkowych oplat za korzystanie z infrastruktury kolejowej zarzqdza-

nej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. obowiqzujqcy od 15 grudnia 2013 r., PKP PLK,
Warszawa 2013.

Okreslenie kategorii linii kolejowej warunkowane jest dopuszczalna pregdkoscia techniczna

na danej linii oraz $§redniodobowym nat¢zeniem ruchu na niej wystepujacym.
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Cennik optat za dostep do urzadzen zwiazanych z obstuga pociagow towa-
rowych jest bardziej rozbudowany. Uwzglednia dostep do terminali towarowych,
stacji rozrzadowych, toréw i urzadzen pozwalajacych na formowanie sktadow
pociagow, korzystanie z torow postojowych, toréw do czynnosci fadunkowych
(ramp, placow tadunkowych).

Optaty dodatkowe to kolejny element wptywajacy na wysokos¢ stawek do-
stgpu do infrastruktury transportu kolejowego. Sa one ponoszone za udzielanie
pomocy przy prowadzeniu pociagéw nadzwyczajnych (na przyktad z przekro-
czong skrajnia tadunkowa), za przygotowanie i przydzielenie tras pociagow poza
rocznym rozkladem jazdy. W wyjatkowych sytuacjach (na przyktad wigkszy
nacisk na o$) stosowane sa podwyzszone, w stosunku do stawek podstawowych,
stawki za dostep do infrastruktury transportu kolejowego.

PKP PLK jest dominujacym zarzadca infrastruktury transportu kolejowego
w Polsce pod wzgledem dtugosci administrowanych linii kolejowych (w jej zarza-
dzie znajduje si¢ 93% wszystkich czynnych linii kolejowych), liczby zawieranych
umow oraz wykonywanej na liniach kolejowych pracy przewozowej (98% pracy
przewozowej jest wykonywanych na liniach kolejowych zarzadzanych przez
PKP PLK). Wskazniki ekonomiczne przedsigbiorstwa PKP PLK w 2012 roku'
wygladaty nastepujaco:

— przychody z tytulu sprzedazy tras wyniosty 2,3 mld zt i byty nizsze

w stosunku do 2011 roku o 155 mln zk; operator pobrat optaty za urza-
dzenia zwiazane z obstugg pasazerow w wysokosci 77,8 mln oraz do-
datkowe w wysokosci 32 min;

— liczba sprzedanych tras wyniosta 2,4 mln, a ich taczna dlugosé¢ —

215 mln km (przy czym wszyscy zarzadcy sprzedali facznie 2,65 min
tras, o lacznej dtugosci 218 mln km);

— liczba zamoéwionych (zarezerwowanych) przez operatorow tras przekro-

czyla 3 mln, przy tacznej dtugosci 268 min km.

Wskaznik wykorzystania wyniost zatem okoto 80%. Od 2007 roku ob-
serwowany jest wzrost wykorzystania zarezerwowanych tras, co jest zwiazane
z wprowadzeniem oplaty rezerwacyjnej optacanej przez operatoréw za zamo-
wione a niewykupione trasy. Warto$¢ wplywow z tego tytuty wyniosta w 2012
roku okoto 26 min zt.

10°W 2012 r. PKP PLK. Zob. Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego..., s. 73.
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Przedsigbiorstwo PKP PLK, podobnie jak inni zarzadcy w kraju oraz za
granica, roznicuje stawki dostepu do infrastruktury w zaleznosci od przedmiotu
przewozu. Nalezy podkresli¢, iz wskaznik zréznicowania jest jednym z wyz-
szych w Europie. W tym zakresie w Europie mozna wyr6zni¢ trzy grupy panstw.
W pierwszej grupie, do ktorej zalicza si¢ migdzy innymi Polska, koszty dostepu
do infrastruktury dla transportu towarowego sa zdecydowanie wyzsze niz dla
transportu pasazerskiego; sa to migdzy innymi takie panstwa jak: Finlandia,
Estonia, Czechy, Stowacja, Irlandia. Druga grupe stanowia panstwa o zblizonych
wysokosciach stawek dostepu do infrastruktury dla przewozow pasazerskich
i towarowych. Do tych panstw mozna zaliczy¢ Portugalig, Luksemburg, Wtochy.
Trzecia natomiast grupg panstw stanowia te, w ktorych zarzadcy stosuja zdecy-
dowanie wyzsze stawki dostgpu do pociagow pasazerskich niz towarowych. Tak
jest na przyktad w Hiszpanii, Niemczech, Szwecji, Belgii.

Inny sposob oceny wysokosci stawek dostgpu do infrastruktury transportu
kolejowego moze stanowi¢ ich odrebne porownanie. W przewozach towarowych
na niskim poziomie stawki dostgpu do infrastruktury transportu kolejowego sa
utrzymywane w Hiszpanii oraz Szwecji (okoto 0,4 euro za pociagokilometr),
natomiast najwyzszy poziom oplat za infrastrukturg wystgpuje w panstwach nad-
battyckich (Litwa, Lotwa, Estonia) oraz na Stowacji i wynosi ponad 6,5 euro za
pociaggokilometr. Stawki dostgpu do infrastruktury kolejowej w Polsce w zakresie
przewozow towarowych takze mozna zaliczy¢ do wysokich, koszt pociagoki-
lometra wynosi bowiem okoto 4,5 euro. Jesli chodzi o przewozy pasazerskie,
to warto wskaza¢ Norwegig, gdzie nie pobiera si¢ optat, oraz Dani¢, Stoweni¢
i Szwecjg, gdzie optaty za dostgp do infrastruktury ksztaltuja sig¢ ponizej 1 euro
za pociagokilometr. Najwyzsze stawki wystepuja w Belgii, Niemczech, Litwie
iLotwie —powyzej 4 euro za pociggokilometr. W Polsce stawki za dostgp do infra-
struktury ksztaltuja sie na srednim poziomie — okoto 2 euro za pociggokilometr!.

Koszt dostgpu do infrastruktury moze stanowi¢ wazne narzgdzie polityki
transportowej'2. Mozna wskaza¢ dwa mozliwe obszary jego oddzialywania.

1" Zob. tamze, s. 68.

12" Dotacja z budzetu panstwa jest forma narzedzia finansowego, pozwalajacego na obnizanie
stawek dostgpu do infrastruktury transportu kolejowego. W 2013 r. z budzetu panstwa na ten cel
przeznaczono 1,28 mld zt, przy szacowanych wplywach na poziomie 2,4 mld zt. W biezacym roku
(2014) dotacja ma wzrosnac do 2,18 mld zt. Szacunki wskazuja na prognozowany spadek stawek
na poziomie 20%. Poza budzetem panstwa, ktory jest gtldownym krajowym zrédtem finansowania,
infrastruktura transportu kolejowego w Polsce (remonty, modernizacja, utrzymanie, inwestycje)
jest finansowana ze $rodkow wlasnych PKP PLK, Funduszu Kolejowego oraz $srodkéw UE.
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Pierwszy jest zwiazany z liniami kolejowymi o niskim popycie na ustugi
transportowe. W niektorych panstwach, na przyklad w Wielkiej Brytanii oraz
w Niemczech, sa na takich liniach stosowane specjalne (nizsze) stawki dostepu
do infrastruktury. Drugi obszar jest zwiazany z ustaleniem wysokosci optat
za dostep do infrastruktury transportu kolejowego na zasadzie analizy porow-
nawczej z innymi galgziami transportu, w szczegdlnos$ci transportu samocho-
dowego. W ten sposdb mozna rownowazy¢ transport pod wzgledem wielkos$ci
przewozonych tadunkow oraz oséb. Panstwa, ktore stosuja takie rozwiazania,
to Francja i Niemcy. Wartosciowym przyktadem jest odniesienie dostepu do
infrastruktury transportu kolejowego w przeliczeniu na jeden przemieszczany
kontener. Uwzgledniajac taki sposob analizy, koszty dostepu do infrastruktury
transportu kolejowego w Polsce sa czterokrotnie wyzsze niz w transporcie samo-
chodowym, co bardzo obniza konkurencyjnos¢ transportu kolejowego. W takim
przypadku wysokie koszty ograniczaja tez mozliwo$¢ przenoszenia tadunkow
z transportu samochodowego na kolejowy jako cel polityki transportowej. Niska
jest takze pomoc panstwa w postaci doptat do infrastruktury. W ostatnich latach
poziom doptat do infrastruktury transportu kolejowego ksztattowat si¢ w Polsce
na poziomie 50% $redniej wystgpujacej w panstwach UEP.

Dostgp do infrastruktury transportu kolejowego stanowi istotny element
w pozycji kosztowej dzialalnosci przedsigbiorstwa kolejowego. Dla przyktadu,
zgodnie z danymi statystycznymi przedsigbiorstwa PKP Cargo udzial kosztu
dostgpu do infrastruktury w kosztach ogétem wyniost w 2011 roku 25,5%'"
(W 2010 roku — 24,6%)". Sposrod wszystkich kategorii kosztow najwyzszy jest
udzial wynagrodzen i $wiadczen pracowniczych — blisko 30%. Nizszy natomiast
jest udziat kosztu energii trakcyjnej (10%) oraz remontu, amortyzacji i paliw —
po okoto 5%. W przedsigbiorstwie PKP Przewozy Regionalne udzial kosztow
dostepu do infrastruktury w 2012 roku wynidst niespetna 20% (383,5 min zt)'6.
Wyzszy udziat w kosztach ogélem, podobnie jak w przypadku przewozow
towarowych, miat koszt wynagrodzen — blisko 30%.

13 Gléwne problemy systemu oplat za korzystanie z linii kolejowych, ponoszonych przez prze-
woznikow towarowych na rzecz PKP PLK, t. I: Synteza, Zespo6t doradcow gospodarczych ,,TOR”
Sp. z 0.0., Warszawa, grudzien 2012, s. 18.

4 Raport roczny Grupy PKP Cargo 2011.
5" Raport roczny Grupy PKP Cargo 2010.

1 Raport roczny Przewozy Regionalne 2012.
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Przedstawione przyktady wskazuja, ze koszty dostepu do infrastruktury
transportu kolejowego stanowia wazna pozycje w strukturze kosztow. Nizszy
udziat w przypadku przewozow pasazerskich wynika z nizszych srednich stawek
dostepu do infrastruktury transportu kolejowego dla przewozow pasazerskich
(rysunek 1). Oceniajac przyjety nowy cennik (rozktad jazdy 2013/2014) w za-
kresie dostgpu do infrastruktury, jest on mniej korzystny niz poprzedni dla
przewozdw pasazerskich wykonywanych przez szynobusy. Ta grupa pojazdow,
w ktorych zakup zaangazowaty si¢ w ostatnich latach samorzady, jest obciazona
wyzszymi stawkami niz miato to miejsce do tej pory. Nowy cennik preferuje
pojazdy cigzsze.

Dostep do infrastruktury transportu samochodowego w Polsce

W transporcie samochodowym dostep do infrastruktury transportu jest
roéznie regulowany. Za podstawe mozna uznac oplat¢ zwiazang z korzystaniem
z infrastruktury transportu, zawarta w cenie paliwa. Srodki finansowe, ktére
wplywaja z tytutu podatkow!” do budzetu panstwa, zasilaja Krajowy Fundusz
Drogowy (KFD)®. Gtéwnym celem funkcjonowania funduszu jest budowa oraz
przebudowa drog krajowych. Utrzymanie drog krajowych pozostaje w gestii
panstwa (budzetu panstwa). Glownym zrédtem wpltywow KFD jest optata pa-
liwowa (zawarta w cenie paliwa)”®. Poziom optaty paliwowej jest zroznicowany
w zalezno$ci od rodzaju paliwa — jest on wyzszy w przypadku oleju napgdowego
1 wynosi okoto 4,7% ceny paliwa, to jest okolo 26 gr, nizszy natomiast w przy-
padku benzyny silnikowej — wynosi okoto 1,8%, to jest 10 gr. Warto podkresli¢,
iz wptywy do KFD z tytutu optaty paliwowej w 2012 roku wyniosty 4,5 mld zt
wobec wplywow z tytutu podatku akcyzowego w wysokosci 26,1 mld zt.

17

W cenie paliwa zawarty jest podatek VAT (18,7%) oraz podatek akcyzowy (21% olej na-
pedowy, 28% benzyna). Wedtug Ministerstwa Finansow taczne obciazenie z tytutu podatkow
i oplaty paliwowej wynosi 45% dla oleju napgdowego oraz 48,5% dla benzyn silnikowych.

18 KFD zostat utworzony na mocy Ustawy z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach

ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym, Dz.U. 2012, nr 127, poz. 931 z p6zn. zm.

19 Poza optatg paliwowa przychodami KFD sa kredyty zaciagane przez Bank Gospodarstwa
Krajowego, obligacje emitowane przez bank, refundacje z budzetu panstwa srodkéw UE, wplywy
z elektronicznego poboru optat za przejazd po autostradach platnych zarzadzanych przez GDDKIA,
po wybranych drogach krajowych i ekspresowych pojazdéw o DMC powyzej 3,5 t, wptywy z optat
za przejazd po autostradach zarzadzanych przez GDDKIiA dla pojazdéw ponizej 3,5 t.



76 Tomasz Kwarcinski

Obecnie podstawa do wydatkowania srodkow z KFD jest Program budowy
drog krajowych na lata 2011-2015%, ktory stanowi kontynuacj¢ Programu budo-
wy drog krajowych na lata 2008—2012. W poczatkowym okresie funkcjonowania
KFD (lata 2005-2006) byty to programy rzeczowo-finansowe dla inwestycji
drogowych.

Inna regulacja prawna w zakresie finansowania infrastruktury transportu
w Polsce jest Ustawa z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu transportu la-
dowego?'. W tym akcie prawnym uregulowano zasady finansowania budowy,
remontu, utrzymania oraz ochrony transportu ladowego (drogowego i kolejowe-
g0). Bazujac na podziale kompetencji, okreslono instytucje odpowiedzialne za
finansowanie infrastruktury. W zakresie transportu drogowego jest to minister
wiasciwy do spraw transportu — drogi krajowe, samorzad wojewodztwa — drogi
wojewoddzkie, samorzad powiatowy — drogi powiatowe, samorzad gminy —
drogi gminne w miastach na prawach powiatow z budzetéw miast, poza auto-
stradami oraz drogami ekspresowymi.

Minister wlasciwy do spraw transportu nie moze przeznaczy¢ na rozwoj
infrastruktury transportu ladowego mniej niz 18% planowych wplywow
do budzetu panstwa z tytulu podatku akcyzowego zawartego w cenie paliw
silnikowych. W wyjatkowych sytuacjach moze przekazac¢ czg¢sé Srodkow
(do 20%) na realizacje zadan zwiazanych z budowa autostrad (na przyktad
wykup nieruchomosci).

Jak zauwaza Elzbieta Zatoga*, dajac za przyktad panstwa UE, na rynku
usthug transportowych wystepuje wiele oplat zwiazanych z korzystaniem z in-
frastruktury transportu samochodowego. Zalicza do nich eurowiniety, winiety,
oplaty za przejazd przez mosty, tunele, wjazd do miasta (na przyktad Londyn,
Goteborg), wjazd do strefy niskiej emisji (Umweltzone w Berlinie).

Eurowiniety oraz winiety to optaty za mozliwo$¢ korzystania z infrastruk-
tury transportu samochodowego wydawane na okreslony czas. Najczesciej doty-
cza drog o podwyzszonej jakosci (autostrady, drogi ekspresowe). Wysoko$¢ optat
jest zréznicowana w poszczegolnych panstwach. W Polsce ten sposdb poboru
optat byl stosowany do 30 czerwca 2011 roku. Byt powszechnie krytykowany,

20 Uchwata 10/2011 Rady Ministréow z dnia 25 stycznia 2011 r. w sprawie ustanowienia pro-
gramu wieloletniego pod nazwa ,,Program Budowy Drog Krajowych na lata 2011-2015".

2L Dz.U. 2005, nr 267, poz. 2251.
22 Zob. E. Zaloga, Trendy w transporcie laqdowym UE, WNUS, Szczecin 2013, s. 161.
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szczegolnie, ze pod koniec obowiazywania systemu wplywy z winiet nie po-
krywaty kosztow przejazdu samochodow cigzarowych po autostradach. Ponadto
taki sposob poboru optat dotyczyt tylko samochodow cigzarowych o wyzszej
masie catkowitej (DMC powyzej 12 t); obecnie oplaty sa pobierane od pojazdéw
o DMC powyzej 3,5t.

Wysokos¢ oplaty za korzystanie z infrastruktury transportu samochodo-
wego moze by¢ uzalezniona od przejechanej odleglosci. Dodatkowo czynnikiem
roznicujacym jej wysoko$¢ moze by¢ masa §rodka transportu oraz spetniana
przez niego norma emisji spalin. W Polsce taki sposob poboru optat zostal wpro-
wadzony 1 lipca 2011 roku. Wysoko$¢ optat zostata ustalona w rozporzadzeniu
Rady Ministrow (tabela 1)%.

Tabela 1

Wysokos¢ stawek oplat za przejazd drogami krajowym w Polsce

Stawka oplaty elektronicznej za przejazd 1 km drogi krajowej
(zh
maks. EURO2 | EURO3 EURO4 min. EURO 5
A B A B A B A B

Kategoria pojazdu

pojazdy samochodowe powyzej

3,5 ti ponizej 12 t 040 | 032 | 035 | 0,28 | 0,28 | 0,22 | 0,20 | 0,16

pojazdy samochodowe powyzej

121 053 | 042 | 046 | 037 | 0,37 | 0,29 | 0,27 | 0,21

autobusy niezaleznie

; .. | 040 | 032 | 0,35 | 0,28 | 0,28 | 0,22 | 0,20 | 0,16
od dopuszczalnej masy catkowitej

A — autostrady i drogi ekspresowe; B — drogi krajowe.

Zrédto: Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 22 marca 2011 r. w sprawie drog kra-
jowych i ich odcinkdw, na ktorych pobiera si¢ optatg elektroniczng oraz wyso-
kosci stawek optaty elektronicznej, Dz.U. nr 80, poz. 433.

Taki sposdb ustalenia optat dostepu do infrastruktury transportu samocho-
dowego preferuje, co nalezy uznac za stuszne, pojazdy samochodowe spetnia-
jace wyzsze normy emisji spalin. Nalezy réwniez podkresli¢, ze w niektdrych
panstwach UE (na przyktad w Niemczech) pojazdy samochodowe transportu
pasazerskiego (autobusy) zwolnione sa z optat za korzystanie z infrastruktury

3 W polskim transporcie samochodowym system winiet obowiazywat do 30.06.2011 r. i do-
tyczyl pojazdow o DMC powyzej 12 t. Obecny system (elektroniczny) dotyczy pojazdéw o DMC
powyzej 3,5 t.
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transportu. Wydaje sig, ze podobne rozwiazanie nalezy wprowadzi¢ w Polsce,
tym bardziej ze czg$¢ przedsigbiorstw swiadczacych ten rodzaj ustug 1zejszymi
pojazdami (mikrobusy) jest z tego typu optat zwolniona. Ponadto takie rozwia-
zanie powinno si¢ przyczyni¢ do podniesienia konkurencyjnosci publicznego
transportu zbiorowego w stosunku do motoryzacji indywidualne;.

W analizowanym rozporzadzaniu zawarto szczegolowy wykaz drog
krajowych, na ktérych pobierane sa oplaty za przejazd. Pod koniec 2013 roku
ich taczna dtugos¢ w Polsce wyniosta okoto 2650 km?*. Ostatnie wydluzenie
sieci drog, na ktorych pobierane sa oplaty w ramach systemu viaToll, nastapito
1 grudnia 2013 roku. Docelowo (2018 rok) system ma obja¢ okoto 7000 km drog.

Pojazdy o nizszej masie (mniej niz 3,5 t) wnosza optaty za korzystanie
z autostrad®. W tym przypadku ich wysoko$¢ jest rowniez uzalezniona od prze-
jechanej odlegtosci. Wysoko$¢ oplat zostata ustalona w rozporzadzeniu Rady
Ministréw i wynosi®®:

— dla motocykli — 0,05 zt za kilometr autostrady,

— dla pojazdow samochodowych — 0,10 zt za kilometr autostrady.

Od stycznia do listopada 2013 roku Krajowy System Poboru Optat (KSPO),
obejmujacy system viaToll oraz manualny system poboru optat na autostradach
od samochodéw osobowych, wygenerowat przychody na poziomie 1,08 mld zt.
Udzial w tej kwocie systemu viaToll wyniost okoto 86%. Od poczatku funkcjo-
nowania systemu KSPO (lipiec 2011) na konto KFD wptyneto ponad 2,4 mld z1*7.

Drozsze dla uzytkownikow transportu jest korzystanie z autostrad kon-
cesyjnych. Nalezy podkresli¢, ze kazdy z koncesjonariuszy stosuje inne stawki
za poszczegdlne elementy infrastruktury transportu. Operator autostrady Al
— Intertoll Polska Sp. z 0.0. — zarzadza autostrada o dtugosci 152 km. Ustalone
przez niego oplaty uwzgledniaja podziat sSrodkow transportu na pigc kategorii. Za
przejazd pojazdem I kategorii (samochod o dwdch osiach nieciagnacy przycze-
pek oraz motocykle) optata wynosi 0,16 zt za kilometr, natomiast dla pozostatych

24 Zob. Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 25 pazdziernika 2013 r. zmieniajace rozporza-
dzenie w sprawie drog krajowych lub ich odcinkéw, na ktorych pobiera sig optatg elektroniczna,
oraz wysokos$ci stawek oplaty elektronicznej, Dz.U. 2013, poz. 1267.

% System obejmuje dwie autostrady — A2: Konin — Strykow oraz A4: Bielany Wroctawskie
— Soénica.

% Zob. Rozporzadzenie ministra transportu, budownictwa i gospodarki morskiej z dnia
25 kwietnia 2012 r. w sprawie stawek optat za przejazd autostrada, Dz.U. 2012, nr 0, poz. 467.

27 http:/www.viatoll.pl/ (dostep: 15.12.2013).
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kategorii pojazdéw (pojazdy samochodowe o dwdch osiach z przyczepka oraz
pojazdy o trzech osiach) — 0,38 z1*8.

Operatorem autostrady A2 jest spotka Autostrada Wielkopolska SA.
Odcinek zarzadzany przez tego operatora zostat podzielony na dwa krotsze, na
ktorych pobierane sa oplaty o réznej wysokosci, w zaleznosci od przejechane;j
odlegtosci. Na pierwszym odcinku (Rzepin — Nowy Tomysl, 88 km) $rednie
optaty wynosza: za przejazd pojazdem I kategorii (motocykl, samochod osobo-
wy) 0,20 zt za km, a za przejazd pojazdem II, III i IV kategorii (migdzy innymi
samochod osobowy z przyczepka, samochdd cigzarowy) — 0,46 zt za kilometr,
na drugim odcinku (Nowy Tomysl — Konin, 150 km) pojazdy I kategorii ptaca za
przejazd 0,30 zt za kilometr, IT kategorii — 0,54 zt, IIT — 0,83 zt, a TV — 1,26 z?.

Stalexport Autostrada Malopolska SA jako pierwsza spotka w Polsce
otrzymala koncesj¢ za zarzadzanie autostradami. Spotka zarzadza ptatnym
odcinkiem autostrady A4 — migdzy Katowicami a Krakowem — o dtugosci
61 km?*, Wysokos¢ optaty za przejazd motocyklem wynosi 0,14 zt za kilometr,
a za przejazd samochodem osobowym — 0,29 zt.

Charakteryzujac koszty pasazerskiego transportu samochodowego,
nalezy réwniez zauwazy¢ koszty zwiazane z korzystaniem z przystankow
autobusowych oraz dworcoéw autobusowych jako miejsc odprawy podréznych
przez operatoréw transportu. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym daje
mozliwo$¢ pobrania optat za te elementy infrastruktury drogowej, roznicujac
je na dworce autobusowe oraz przystanki. Na zarzadzanych przez samorzady
przystankach autobusowych optaty za kazde zatrzymanie si¢ $Srodka transportu
moga maksymalnie wynosi¢ 1 zt, a takze na przystanku znajdujacym si¢ na
dworcu autobusowym, z kolei za zatrzymanie si¢ na przystankach 0,05 zt. Nalezy
jednak podkresli¢, ze wigkszo$¢ samorzadow rezygnuje z pobierania oplat za
korzystanie z punktow transportowych, argumentujac to obawa wzrostu cen
ustug transportowych. Wyzsze oplaty sa pobierane za korzystanie z dworcow
autobusowych nalezacych do prywatnych przedsigbiorstw. Skutkuje to tym,
ze nie wszyscy przewoznicy chcg korzystac¢ ze wspolnej odprawy.

28 autostradaal.pl/ (dostep: 1.02.2014).
2 autostradaa2.pl (dostep: 1.02.2014).
3% www.autostrada-a4.pl (dostep: 1.02.2014).
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Zakonczenie

Koszt dostepu do infrastruktury transportu to wazny sktadnik wytworzenia
ustugi transportowej. O jego wadze moze $wiadczy¢ fakt dywersyfikowania wy-
boru tras na odcinki ptatne (na przyktad autostrady, drogi ekspresowe, krajowe)
oraz nieobjete takimi oplatami. Szacuje sig, ze w momencie objecia pojazdow
samochodowych obowiazkowymi optatami ruch na odcinkach ptatnych spada
w okresie trzech pierwszych miesigcy. Po tym czasie wraca do wielkosSci sprzed
wprowadzenia optat. Ten adaptacyjny okres mozna uznaé za czas poswigco-
ny szczegdlowej analizie optacalnosci korzystania z drog ptatnych. Powrot
pojazdow samochodowych moze oznaczaé, ze pomimo dodatkowych optat za
infrastrukture transportu, korzystanie z ptatnych drog jest optacalne, przynosi
bowiem oszczg¢dnosci zwiazane z czasem przejazdu, mniejszym spalaniem itp.

Okreslenie udziatu kosztu dostgpu do infrastruktury transportu samocho-
dowego jest zadaniem bardzo trudnym. Wydaje sig, ze podstawowym powodem
jest duza liczba instytucji zajmujacych si¢ zarzadzaniem infrastruktura trans-
portu samochodowego, a takze rézne systemy optat (w paliwie, winiety itp.).
Nalezy jednak podkresli¢, ze w Europie coraz powszechniejsze staje si¢ stoso-
wanie oplaty za przejazd infrastruktura o wyzszych parametrach obliczanej na
podstawie przejechanej odleglosci (tak zwana optata kilometrazowa). Zmniejsza
si¢ natomiast rola optat czasowych (winety).

Latwiejsze jest okreslenie udziatu kosztu dostepu do infrastruktury w trans-
porcie kolejowym. Udziat za korzystanie z infrastruktury transportu kolejowego
wynosi okoto 25% kosztéw ogodtem.

Optaty za dostep do infrastruktury sqg waznym narzedziem polityki trans-
portowej. Rolg panstwa w tym zakresie mozna ocenia¢ na podstawie poziomu
dofinansowania infrastruktury transportowej. Czynnikiem réznicujacym dofi-
nansowanie stawek dostgpu moze by¢ poziom emisji spalin. Innym sposobem
moga by¢ decyzje polegajace na zakazie wjazdu (na przyktad do miast) okreslo-
nych grup pojazdow.
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ACCESS TO INFRASTRUCTURE AS A COMPONENT
OF PRODUCTION OF TRANSPORT SERVICE COST
ON THE EXAMPLE OF ROAD AND RAIL TRANSPORT

Summary

The article attempts to analyze access to transport infrastructure as part of affec-
ting the functioning of the transport company. The scope of the analysis was limited to
the two main modes: road and rail transport. In both cases, there was made an attempt
to identify the main components affecting the amount of infrastructure charges. In the
field of road transport taxes hidden in fuel and infrastructure charges (in particular
under the viaToll) were characterized. In rail transport, a valuable example is broadly
characterized PKP PLK company, which manages the railway infrastructure in Poland.

Keywords: access to infrastructure, road transport, rail transport



