PKP Intercity — powiedzial

dr Mirostaw Antonowicz.
Polska implementowala
dyrektywe unijng o dostgpie
do infrastruktury, natomiast
od lipca zacznie obowiazywac
rozporzadzenie dotyczace
kosztéw bezposrednich,

w ktérym opisano zasady
dostepu. Jak zaznaczyl ekspert
z Akademii Leona Kozmin-
skiego, na §wiecie stosowane
sa dwie metody obliczania
kosztow dostepu do infra-
struktury. — Pierwsza to tzw.
Formutla Ramsaya, wedlug
ktorej trzeba przetozy¢ koszty
na te segmenty, w ktorych
elastycznos¢ cenowa jest mata.
Druga formula to zasada
kosztéw bezposrednich,
zwigzana z kosztem przewozu
tadunku na nastepny kilometr.
Sa dwie metody: krotkookre-
sowe i dlugookresowe koszty
krancowe. Polska zbliza sie do
stosowania metodyki kosztow
bezposrednich - zauwazyl dr
Mirostaw Antonowicz.

Polska w poréwnaniu z innymi
krajami Europy jest panstwem,
w ktorym kolej, zwlaszcza w
segmencie przewozow pasazer-
skich, odgrywa niewielka role.
Co gorsza, przez dwadziescia
kilka lat widoczny byl spadek
pracy eksploatacyjnej na
polskiej sieci kolejowej, ktory
utrzymywat sie do 2015. Doty-
czylo to zaréwno przewozow
towarowych, jak i pasazer-
skich. Dopiero w 2016 r. praca
eksploatacyjna wzrosta. Stawka
dostepu jest jednym z czynni-
kéw wplywajacych na mniejsza
konkurencyjnos¢ kolei.

- Jesli chodzi o przewozy
pasazerskie, mozemy powie-
dzied, ze stawka dostepu do
infrastruktury kolejowej jest
jedng z nizszych w Europie

i w ostatnich latach ma trend
spadkowy. W latach 2011-
-2015 $rednia stawka wynosita
w Polsce 1,5 euro, podczas
gdy np. w Niemczech ok.

5 euro. Stawka ta liczona jest
na podstawie przychodow,
jakie uzyskat zarzadca infra-
struktury w ciggu roku

i zrealizowanej pracy eksplo-
atacyjnej. Niestety w prze-
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wozach pasazerskich mamy
bardzo slabe wykorzystanie
kolei. Niedawno Urzad Trans-
portu Kolejowego przedstawil
analizy tego rynku. Srednie
wykorzystanie kolei w Polsce
wynosi ok. 7,6 podrozy na rok,
podczas gdy srednia europej-
ska wynosi ponad 19 podroézy.
Tylko jedno wojewddztwo

- pomorskie - osiaga srednia
europejska wielkos¢ wyko-
rzystania kolei, blisko jest tez
wojewddztwo mazowieckie.
W obu tych przypadkach

jest to zastuga kolei aglome-
racyjnych. Czy niska stawka
dostepu przeklada si¢ na
wzrost liczby uruchamianych
pociggow pasazerskich? To
nie wystarczy. Na tym rynku
bardzo wazna jest odpowied-
nio dostosowana do potrzeb
infrastruktura i tabor. Bardzo
istotne jest usytuowanie przy-
stankéw w sposdb umozliwia-
jacy skorzystanie z nich przez
mozliwie najwigkszy potok
podréznych - powiedziata
Alicja Kozlowska, dyrektor
Departamentu Regulacji
Rynku Kolejowego w Urzedzie
Transportu Kolejowego.

Stawka niska czr
wysoka — jak to liczyc?

Kwestia poréwnania wyso-
kosci stawek w réznych kra-
jach nie jest jednoznaczna.

W dodatku trzeba pamietac,
ze dla przewoznika towaro-
wego dziatajacego w Polsce
konkurencja nie jest kolej nie-
miecka, ale krajowy transport
drogowy.

- Mowiac, ze stawka dostepu
w Polsce jest niska czy wysoka,
odnosimy si¢ do poréwnania
z krajami zachodnioeuropej-
skimi. W takim ujeciu polskie
oplaty moga wydawac si¢
niskie. Do innego wniosku
mozna dojéc, jezeli poréwna-
my oplaty ponoszone przez
przewoznikow kolejowych do
kosztéw firm transportujacych
towary samochodami. W tym
poréwnaniu stawki kolejowe
okazuja sie wysokie. Otwarta
kwestia jest, czy nie powinni-
$my dazy¢ do ich obnizenia -
zaznaczyla Alicja Kozlowska.

Sa rézne metody wykony-
wania takich poréwnan,

a okreslenie, czy stawki

w Polsce s3 niskie czy wysokie
na tle Europy wymaga takze
odniesienia do sity nabywczej
obywateli i przedsiebiorstw

w danym kraju, na co zwrdcil
uwage Jakub Majewski, prezes
Fundaciji ProKolej.

— Stawki dostepu do infrastruk-
tury nie sa w Polsce niskie.

W wartosciach wzglednych
polskie stawki sa najwyzsze

w Europie. Wyzsze sa tylko na
Lotwie. Mam tu pytanie do
UTK, czy stawki te s3 odpo-
wiednie. Predkosci srednie
pociggdéw towarowych na
polskiej sieci towarowej sa dwu-
krotnie nizsze niz w Niemczech
a stawki wyzsze, bo jedno euro
w Polsce to nie to samo, co jed-
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Nasze pociagi jezdza gtdwnie po Slasku |
zamkniec torowych w tym regionie jest spo-

no euro w Niemczech. Liczenie
czegokolwiek w warto$ciach
bezwzglednych w pordéwna-
niach miedzynarodowych nie
ma sensu. Przeliczajac kwoty na
sile nabywcza mierzong PKB,
zauwazymy, ze to stawki

w Niemczech sg cztery razy
nizsze niz w Polsce. Czyli otrzy-
mujemy dwa razy lepsza jako$¢
cztery razy taniej. Jak w takich
warunkach polska kolej moze
konkurowac z samochodami? -
zapytal Jakub Majewski.

Dr Mirostaw Antonowicz zgo-
dzil sie ze stwierdzeniem, ze
trzeba brac pod uwage warun-
ki gospodarcze, w jakich dzia-
ta PLK. - Trzeba tez pamigtac
o kwestii kontroli efektywno-
$ci kosztowej zarzadey. To jest
obligo wymuszone prawem
europejskim. Zarzadca nie ma

ro. W zwigzku z tym przejechanie kilkudziesieciu kilometrow zajmuje dobg,
czasami tez te] doby nam brakuje, a stawki dostepu sa wysokie. Przy tak
duzych opdznieniach stawki powinny byc nizsze. To jest jakies rozwigzanie,
ze gdy nie jestesmy w stanie dojechac pociagiem planowo, to przynajmnie]
powinnismy mie¢ mozliwos¢ jechania taniej.
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Jesli chodzi o stawki dostepu do infrastruk-
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tury kolejowe], to dobrze, ze sytuacja sie ustabilizowata. Nie ma juz duzych
zmian z roku na rok. Natomiast poziom tych stawek jest nadal wysoki.

Wptywa to na nasze mozliwosci konkurencji miedzysektorowej z transportem
samochodowym, gdzie koszt transportu samochodowego jest tariszy. Jesl
transportuje cos samochodem, to kiedy chce uruchomic przewdz, nie mam
narzuconych zadnych ram w zakresie zamawiania rozktadu czy optat rezer-
wacyjnych. Nie musze np. placic zarzadey autostrady za rezerwacje miejsca
na autostradzie. To przewaga konkurencyjna transportu samochodowego,



