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Kwestie, ktére zostaty podniesione ale nie rozpatrz ~ one — konieczno $¢é
przedyskutowania i zebrania argumentacji. Kwestie, ktére powinny by ¢
uwzgl ednione:

1. Stawki powinny by ¢ kalkulowane na okres diu zszy ni z jednoroczny -
konieczno $¢ dostosowania prawa, ewentualnie dostosowanie okres ow
finansowania dla zarz gdcy oraz przewo znikow do okresu kalkulacji stawek — tak
aby zapewni é maksymaln g przewidywalno $¢. Alternatyw g jest rozwi gzanie
znajduj gce zastosowanie w Europie, kwestia pot  gczenia finansowania zarz gdcy,
przewo znika i stawek za dost ep do infrastruktury.

Taka koncepcja rodzi zapotrzebowanie na praktyczne i powszechnie dostepne
prognozy ekonomiczne dla rozwoju transportu kolejowego w Polsce, poniewaz
kalkulacja stawek jednostkowych optat na okres kilkuletni musiataby zostac
poprzedzona wnikliwg analizg mikro i makrootoczenia gospodarczego, zachowan
uczestnikobw rynku transportowego, oceng ryzyk prowadzonej dziatalnosci, a model taki
wsparty wlasciwg politykg transportowg panstwa. Z uwagi na fakt, ze przedsiebiorstwa
prowadzace dziatalno$¢ zarzadcy infrastruktury muszg by¢ jednostkami rentownymi, tak
w aspekcie sprzedazy jak i finansowym, takie rozwigzanie musi zosta¢ powigzane
z mozliwoscig korzystania przez zarzadcow z instrumentéw, by interweniowaé w celu
zapewnienia swiadczenia tych ustug w przypadku grozby utraty ptynnosci finansowej:
np. poprzez wprowadzenie ruchomego wskaznika marzy zysku, po to, aby w przypadku
niekorzystnych zjawisk rynkowych zarzadca mogt interweniowac¢ poprzez podniesienie
marzy lub obnizy¢, gdy warunki gospodarowania na to pozwolg. Nalezy pamietac,
ze skalkulowane i zatwierdzone stawki jednostkowe majg charakter decyzyjny,
a wygenerowane przychody z tytulu optat stanowig budzet zarzadcy infrastruktury,
uwzgledniajgcy jego przewidywania dotyczgce wszystkich operacyjnych dziatan
w obranym horyzoncie czasowym.

Zapisy Ustawy o transporcie kolejowym w: art. 9 Stawki jednostkowe opfaty podstawowej
ogfasza sig, w sposob zwyczajowo przyjety, nie pozniej niz dwa miesigce po terminie okreslonym w art. 32
ust.2. i 9a 2) Zarzadca moze wprowadzi¢ zmiany stawek jednostkowych optaty podstawowej nie wcze$niej
niz po uptywie 6 miesiecy od dnia ich ogloszenia — jezeli zmiana dotyczy podwyzszenia opfat,
uniemozliwiajg zarzadcom infrastruktury kolejowej skutecznie reagowa¢ w przypadku
pogorszenia warunkow gospodarowania. Popyt na ustugi transportowe uzalezniony jest
Scisle z koniunkturg gospodarczg, a nawet postrzegany jest przez obserwatorow jako
barometr rozwoju gospodarczego, czy wskaznik wyprzedajgcy -  zwiastun tego,
co bedzie sie dzialo w gospodarce za kilka miesiecy. W zwigzku z powyzszym, moim
zdaniem, jest potrzeba stworzenia benchmarkéw przez niezalezng instytucje
prowadzacg analizy rynkowe, z ktorych bedg mogli korzysta¢ zarzadcy w celu okreslenia
popytu na ustugi udostepnienia infrastruktury kolejowej.

Odnoszac sie do kwestii potgczonego finansowania zarzadcy i przewoznika
wkraczamy w obszar polityki transportowej, jako catoksztatt poczynan panstwa, rzgdu
oraz podmiotéw centralnych zwigzanych z programowaniem i realizacjg rozwoju
dziatalnosci transportowe].

2. ROznego rodzaju zni zki dla przewo znikéw — kwestia finansowania, czy jest to
finansowane ze stawek za dost ep do infrastruktury, czy przez pa Astwo poprzez
pomniejszenie dofinansowania. Rozpatrzenie r6  znych kwestii i przedstawienie
modelu optymalnego. Mo zliwe rozwi gzania: inne kategorie dla przewo znikow
osobowych, np.: zamkni ety obieg WC, a inne dla towarowych, np.: przyjazne
dla toréw wézki, lub inne dla obu rodzajéw przewo  znikdw, np.: rodzaj



hamulcéw, poziomu emisji spalin. Rozwi  gzanie systemowe, rozpatrzenie ,za”
lub ,przeciw” i rekomendacja.

Finansowanie znizek dla przewoznikbw moze dotyczy¢ zarzadcoéw w przypadku

wypracowania nadwyzki finansowej ze sprzedazy ustug i powinien mie¢ wymiar
marketingowy. Natomiast znizki w celu np. pobudzenia ruchliwosci komunikacyjnej,
aktywizacji gospodarczej na jakims obszarze majg charakter spoteczno-gospodarczy
powinny by¢ finansowane przez panstwo.
Trudno o przedstawienie modelu optymalnego przez zarzgdce infrastruktury kolejowej
bedgcego przedmiotem polityki transportowej panstwa, ktéry nie korzysta z finansowania
dziatalnosci operacyjnej i nie korzysta z dotacji na remonty, utrzymanie i rozwdj
infrastruktury kolejowej pochodzacych z budzetu panstwa, funduszy unijnych, czy
Srodkéw kapitatowych pochodzacych z Funduszu Kolejowego.

3. Uwzgl ednienie, b gdz nie, kosztow sieci trakcyjnej w stawkach za dost  ep do
infrastruktury — ich nieuwzgl ednieniem s g zainteresowani przewo Zznicy nie
korzystaj gcy z trakcji. Przedstawienie argumentacji za propoz  ycjg, np.:
przedstawienie jak to jest uregulowane w innych kra  jach. Prezentacja ma by ¢
pocz gtkiem do dalszej dyskusji i wypracowania stanowiska

Urzadzenia sieci trakcyjnej udostepniane sg przewoznikom kolejowym w ramach
ustugi podstawowej minimalnego dostepu do infrastruktury bez wzgledu na tytut
whasnosci posiadany przez zarzadce infrastruktury kolejowej. Postulat przewoznikow
niekorzystajgcych z sieci trakcyjnej na liniach wyposazonych w takowe urzgdzenia rodzi
potrzebe przemodelowania schematu cennikowego poprzez uproszczenie publikowania
stawek jednostkowych dla wszystkich rodzajow trakcji i kalkulacji jednej stawki dla trakcji
elektrycznej wynikajgcej z kosztow amortyzacji i utrzymania oraz pracy eksploatacyjnej
przyjetej tylko dla trakcji elektrycznej. Stawka jednostkowa za korzystanie z urzadzen
sieci trakcyjnej mogtaby przyjgé forme wskaznikowg, bedacg elementem optaty
podstawowe].

4. ROzne stawki dla poci ggdéw pasa zerskich ze wzgl edu na rodzaj wykonywanych
przewozow, np.: inne stawki dla przewo  znikow aglomeracyjnych, a inne dla
regionalnych iid gce za tym przywileje. Propozycja modelu rozlicze A, np.: optata
za priorytet w trasowaniu przed innym poci  ggiem pasa zerskim.

Ze wzgledu, ze powyzsze zagadnienia dotyczg celéw, zadan i metod polityki
transportowej panstwa trudno o jednoznaczne stanowisko i uniwersalne rozwigzania dla
catego systemu transportowego.

5. Amortyzacja — czyli model finansowania zarz  agdcy infrastruktury.

Amortyzacja jest suwerennym, niezbywalnym zrodtem finansowania inwestyciji
infrastrukturalnych i podstawowym elementem polityki inwestycyjnej zarzadcy
infrastruktury kolejowej. Jakakolwiek manipulacja, réwniez ze wzgledu na dobro
ogolnospoteczne i ogdlnogospodarcze, jest niepozgdana. Amortyzacja jest bowiem
kosztem bezposrednim, istotnym na potrzeby kalkulacji stawek jednostkowych, jak
rowniez pomaga zarzadcy realizowac wiasne zadania i obowigzki.

6. Predko $¢ handlowa vs. Pr edko $¢ techniczna — konieczno $¢ przedstawienia
oraz rozpatrzenia argumentacji. Propozycja modelu u  wzgl edniaj gcego
predko $¢ handlow a.



Najbardziej miarodajng jest predkosc¢ techniczna, poniewaz na predkosc¢ handlowag
majg wplyw nie tylko czynniki wynikajgce z warunkéw techniczno-ruchowych, ale tez
zdarzenia determinujgce realizacje rozkfadu jazdy, a lezgce po stronie przewoznikow,
takie, jak: oczekiwania na podmiane druzyny trakcyjnej, ,st6]” na okreslony kierunek, czy
relacje, wynikajgcy z nagromadzenia przesytek u odbiorcy, oczekiwania na wykonanie
np. proby hamulca itp.

7. Kalkulacja stawek jednostkowych optat za minimalny dost ep do infrastruktury
kolejowej wg modelu przedstawionego przez zespot ek spertow.

Model oparty na zastosowaniu wspéiczynnika dynamicznego wplywu predkosci
i wspotczynnika wplywu masy brutto pociggu w celu pionowego podzialu kosztow
pomiedzy przedziatami masy brutto pociggéw i poziomego na poszczegoélne kategorie
linii moze rodzi¢ kontrowersje i pytania: ktoéry parametr ma wieksze znaczenie
na zuzycie infrastruktury - predkosé¢ czy nacisk osi na szyne? Dlatego moze warto
zastanowic sie nad prostym modelem obliczenia kosztu wytworzenia ustugi, kalkulujgc
stawki dla dwéch rodzajow pociggdéw (P i T) na podstawie wydzielonych kosztow i %
obcigzenia nawierzchni kolejowej masg brutto pociggéw na liniach zaliczonych do danej
kategorii, przyjmujgc nastepujgcg teze: zywotnos¢ drogi kolejowej zalezna jest
od wielkosci przeniesionej masy.

Obciazenie linii kolejowych pod wzgledem pracy eksploatacyjnej wyrazonej w bruttotonach
(przeniesiona masa brutto pociggéw na 1 km linii zaliczonej do danej kategorii)

Catkowita masa Linie kolejowe bedace przedmiotem udostepnienia
brutto poci agéw
(masa brutto Linie kategorii B Linie kategorii A
w tonach)
praca eksploatacyjna % obciazenie drogi praca eksploatacyjna % obciazenie drogi
wyrazona w bruttotonach | kolejowej ze wzgledu | wyrazona w bruttotonach | kolejowej ze wzgledu
w przedziatach masy na przeniesiong mase w przedziatach masy na przeniesiong mase
brutto pociagéw brutto pociagéw brutto pociagow brutto pociagow
M=200
310 200 0,02 3519700 0,02
<M<
200<M=800 1992 000 0,13 10 213 600 0,07
<M<
800<M<2 000 3524 400 0,24 34 678 150 0,22
2 000 <M< 2 400
- 3654 000 0,25 28 484700 0,18
>
M>2 400 5296 500 0,36 78 586 800 0,51
14 777 100 100% 155 482 950 100%

Z powa zaniem
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