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Streszczenie

Celem badania jest przeprowadzenie analizy rynku przewozéw kolejowych dla potrzeb PKP
Polskich Linii Kolejowych S.A. oraz opracowanie na jej podstawie wynikow majgcych stanowic
uzasadnienie mozliwosci zastosowania sktadnika stawki jednostkowej za minimalny dostep
do infrastruktury kolejowej zwigzanego z rodzajem wykonywanych przewozdw,
spetniajgcego warunek z 8 21 ust. 17 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa
z dnia 7 kwietnia 2017 roku w sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej, w brzmieniu
nadanym Rozporzgadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 1 pazdziernika 2025 roku
zmieniajgcym  rozporzadzenie w  sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej,
tzn. niepowodujgcego przejecia przewozow przez transport samochodowy.

Podstawowymi metodami analizy rynku sg analizy ilosciowe — modele wielkosci przewozow,
modele wyboru (udziatu kolei w rynku) oraz modele kosztowe dla transportu kolejowego
i drogowego. Analize rynku poprzedzity konsultacje z zainteresowanymi przewoznikami
kolejowymi, a w ramach badania przeprowadzone zostaty rowniez analizy jakosciowe, czyli
wywiady z uczestnikami rynku. Jako metoda uzupetniajgca wykorzystany zostat benchmarking
praktyk zarzadcow infrastruktury kolejowej. Analizg pordwnawczg objeto 26 panstw
europejskich, a materiat uzupetniono wywiadami z przedstawicielami zarzgdcow
infrastruktury z Austrii, Belgii, Francji, totwy, Niemiec i Wtoch oraz przegladem doswiadczen
zwigzanych z liberalizacjg rynku przewozow pasazerskich.

Punkt wyjscia dla niniejszego badania stanowita diagnoza sytuadji transportu kolejowego
w Polsce, ktéra wskazuje na wyraznie odmienne tendencje w przewozach pasazerskich
i towarowych. Rynek przewozéw pasazerskich rozwija sie dynamicznie - liczba pasazerow
przekroczyta poziomy sprzed pandemii, rozwijana jest oferta potgczen kolejowych, a praca
eksploatacyjna systematycznie rosnie. Mimo tego wykorzystanie polskiej sieci przez ruch
pasazerski pozostaje relatywnie niskie na tle panstw Europy Zachodniej i czesci panstw
regionu, co wskazuje na dalszy potencat wzrostu. Odmienna sytuacja wystepuje
w przewozach towarowych, gdzie obserwowany jest tymczasowy regres zwigzany przede
wszystkim ze spadkiem popytu na przewozy masowe, w tym wegla, oraz zmianami
strukturalnymi w gospodarce. Jednoczesnie kolej zachowuje w Polsce relatywnie wysoki
udziat w przewozach towarow - wyzszy od Sredniej unijnej — a wykorzystanie sieci przez ruch
towarowy nalezy do wyzszych w Europie. Przewozy intermodalne pozostajg segmentem
0 najwiekszym potencjale rozwojowym.

Przeprowadzone nastepnie analizy ilosciowe w znacznej mierze potwierdzity wyniki
poprzednich analiz rynku, zgodnie z ktérymi zasadnicza czesS¢ segmentow przewozow
towarowych charakteryzuje sie sztywnym popytem wzgledem zmian stawek dostepu
do infrastruktury. Najbardziej stabilng ujemng zaleznos¢ ponownie uzyskano dla przewozow
intermodalnych, co uzasadnia ich wytgczenie z mark-upu. Wyniki dotyczgce przewozow
masowych i catego rynku towarowego pozostajg natomiast niejednoznaczne lub wskazujg

na popyt sztywny.



Raport koricowy z konsultacji i analizy rynku

Nowym elementem badania jest szersza analiza przewozéw pasazerskich. Wyniki wskazujg
na prawdopodobng elastycznos¢ przewozow wojewddzkich, natomiast dla przewozdéw
miedzywojewddzkich nie uzyskano wiarygodnego potwierdzenia ujemnej reakdji na stawke
i segment ten zaklasyfikowano jako charakteryzujacy sie popytem sztywnym.

W celu maksymalizacji wiarygodnosci wynikow badania poziom mark-updw wyznaczono
na podstawie zmiennosci stawek w latach 2012-2025, tj. przy zachowaniu dotychczasowego
podejscia opartego o maksymalny historyczny poziom stawek jako granice wnioskowania.
Rzeczywistg warto$¢ mark-upu dla danego rozktadu jazdy nalezy wyliczy¢ z uwzglednieniem:

e przychodow koniecznych do pozyskania z mark-upu;
e planowanej pracy eksploatacyjnej pociggdw objetych mark-upem.

Benchmarking wykazat, ze nie istnieje jeden dominujgcy europejski model optat za dostep
do infrastruktury, a stopien szczegdtowosci segmentadji rynku jest bardzo zrdznicowany.
Mark-upy pozostajg powszechnym elementem systemow optat, przy czym czesciej obejmujg
przewozy pasazerskie niz towarowe. Doswiadczenia panstw, w ktorych nastepuje
liberalizacja rynku pasazerskiego, wskazujg jednoczesnie na znaczenie ograniczania barier
wejscia nowych uczestnikow rynku. Z tego wzgledu jako rekomendacje dtugoterminowa
wskazano mozliwos¢ stosowania czasowo ograniczonych ulg dla nowych przewozow
pasazerskich, odpowiednio skonstruowanych dla przewozow komercyjnych i wykonywanych
w ramach stuzby publiczne;j.

W kwestii oceny produktywnosci na potrzeby wprowadzenia mark-upow uwzgledniono
zmiane przepisow krajowych oraz wytyczne interpretacyjne Komisji Europejskiej z 2025 roku.
Dotychczas stosowane mierniki produktywnosci zachowano jako narzedzie monitorowania
dtugookresowych zmian efektywnosci rynku, nie traktujgc ich jednak jako automatycznego
warunku zastosowania mark-upu. Przygotowano ocene konstrukcji mark-upu, stuzaca
sprawdzeniu, czy dodatkowa optata nie eliminuje bodzcow do bardziej produktywnego
wykonywania przewozow.

Majac na uwadze powyzsze wnioski, rekomenduje sie:

e zastosowanie mark-upu dla pociggdw towarowych o masie nie mniejszej niz 660 ton
realizujgcych przewozy inne niz intermodalne oraz utrzymanie ulgi intermodalne;
CO najmniej w obecnym zakresie;

e zastosowanie mark-upu dla pociggdw pasazerskich miedzywojewddzkich (wybrane
kategorie pociggow, bez pociggdw o charakterze regionalnym);

e uwzglednianie kwestii produktywnosci przewoznikow kolejowych przede wszystkim
poprzez weryfikacje neutralnosci konkretnej konstrukcji mark-upu wzgledem bardziej
produktywnego sposobu wykonywania przewozow;

e W dalszej perspektywie wprowadzenie czasowo ograniczonych ulg w optatach
za dostep do infrastruktury stuzgcych rozwojowi nowych pasazerskich potgczen
kolejowych i ograniczaniu barier wejscia nowych uczestnikow rynku.
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1. Wprowadzenie

1.1. Cele badania

Celem badania jest przeprowadzenie konsultacji z zainteresowanymi przewoznikami
kolejowymi oraz analizy rynku przewozdéw kolejowych dla potrzeb PKP Polskich Linii
Kolejowych S.A. oraz opracowanie na ich podstawie wynikdw majgcych stanowic
uzasadnienie mozliwosci zastosowania sktadnika stawki jednostkowej optaty podstawowe;
za minimalny dostep do infrastruktury kolejowe] zwigzanego z rodzajem wykonywanych
przewozow, spetniajgcego warunki okreslone w 8 21 ust. 17-19 Rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r. w sprawie udostepniania
infrastruktury kolejowej, w brzmieniu nadanym Rozporzgdzeniem Ministra Infrastruktury
zdnia 1 pazdziernika 2025 r. zmieniajgcym rozporzgdzenie w sprawie udostepnienia
infrastruktury kolejowej (zwanego dalej ,Rozporzadzeniem”).

Analiza uwzglednia podziat rynku na nastepujgce pary rodzajow przewozow:

e wymienione w 8 21 ust. 18 Rozporzadzenia tzn.:

o przewozy pasazerskie / przewozy towarowe,

o wojewodzkie przewozy pasazerskie / miedzywojewddzkie przewozy
pasazerskie,
pociggi przewozgce towary niebezpieczne / pozostate pociagi towarowe,
przewozy krajowe / przewozy miedzynarodowe,

o przewozy w ramach transportu kombinowanego / przewozy wykonywane
wytgcznie transportem kolejowym,
przewozy catopociggowe / przewozy fadunkow rozproszonych,
przewozy realizowane w ramach rocznego rozktadu jazdy / przewozy
realizowane w ramach indywidualnego rozktadu jazdy,

e niewymienione w 8 21 ust. 18 Rozporzadzenia tzn.:

o wojewoddzkie przewozy pasazerskie, ktérych wykonywanie jest uzaleznione
od dofinansowania ze srodkow publicznych / pozostate wojewddzkie
przewozy pasazerskie,

o wojewodzkie przewozy pasazerskie do obstugi aglomeracji / pozostate
wojewOdzkie przewozy pasazerskie,

o miedzywojewddzkie przewozy pasazerskie, ktérych wykonywanie jest
uzaleznione od dofinansowania ze srodkéw publicznych / pozostate
miedzywojewodzkie przewozy pasazerskie,

o pociggi przewozace przesytki nadzwyczajne / pozostate pociggi towarowe,

e inne niz ww. rodzaje przewozow, wyrdznione na podstawie wynikow analiz
przeprowadzonych dla wymienionych powyzej par, dla ktérych uzasadnione jest
zastosowanie sktadnika zwigzanego z rodzajem wykonywanych przewozow
w wysokosci wyzszej niz 0 zt/pociggokilometr lub O zt/bruttotonokilometr.
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W wyniku przeprowadzenia niniejszego badania opracowane zostaty:

e wnioski z konsultacji z zainteresowanymi przewoznikami kolejowymi, uwzgledniajgce
ocene aktualnej sytuacji rynkowej przewoznikdw oraz stanowiska wobec mozliwosci
roznicowania stawek optat za dostep do infrastruktury kolejowej;

e lista segmentow rynku wraz z oszacowaniem elastycznosci cenowej popytu w danym
segmencie i okresleniem mozliwosci zastosowania sktadnika stawki jednostkowe]
zwigzanego z rodzajem wykonywanych przewozow;

e maksymalna wysokos¢ skfadnika zwigzanego z rodzajem wykonywanych przewozéw,
ktora nie spowoduje przejecia przewozow przez transport samochodowy na okres
obowigzywania rozktadu jazdy pociggow 2027/2028;

e prognoza maksymalnej wysokosci czesci stawki zwigzanej z rodzajem wykonywanych
przewozOw  wynikajgca z uwzglednienia  czynnikow  makroekonomicznych
dla warunkéw cennika na okres obowigzywania rozktadu jazdy pociggow 2028/2029
oraz 2029/2030;

e uzasadnienie pozostawienia skfadnika zwigzanego z rodzajem wykonywanych
przewozéw na poziomie 0 zt/pockm lub O z#/brtkm dla wyrdznionych rodzajow
przewozow;

e wyniki analizy przyczyn zidentyfikowanych przypadkow przejecia przewozow przez
transport samochodowy;

e metoda oceny produktywnosci przewoznikow kolejowych wraz z okresleniem zrodet
ogolnie dostepnych danych, ktére majg zosta¢ zastosowane do oceny
produktywnosci oraz oceng produktywnosci przewoznikéw kolejowych do projektu
cennika na okres obowigzywania rozktadu jazdy pociggéw 2027/2028.

Metodyka analizy rynku zaktadata jej powtdrzenie w sposéb maksymalnie poréwnywalny
z analogicznymi badaniami z lat 2016, 2019 i 2022 (w zakresie, w ktorym ich wyniki zostaty
przedstawione Prezesowi UTK). Nalezy jednak podkresli¢, ze niniejsze badanie stanowi
odrebne przedsiewziecie, dotyczy innego zakresu danych i uwzglednia aktualne
uwarunkowania rozwoju kolei, w tym wptyw sytuacji geopolitycznej i ekonomiczne;j.

Podstawa przeprowadzania analizy rynku

Podstawe przeprowadzenia niniejszych konsultacji i analizy rynku stanowi Rozporzadzenie
Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r. w sprawie udostepniania
infrastruktury kolejowej (Dz.U. 2017, poz. 755 z pdzn. zm.), w brzmieniu nadanym
Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 1 pazdziernika 2025 r. zmieniajgcym
rozporzadzenie w sprawie udostepnienia infrastruktury kolejowej (Dz. U. 2025, poz. 1349).

W wyniku analizy rynku okreslona zostata maksymalna wysokosS¢ czesci stawki zwigzane]
z rodzajem wykonywanych przewozow (8 21 ust. 1 Rozporzadzenia), ktéra nie spowoduje
przejecia przewozOw przez transport samochodowy oraz wykonana zostata ocena
produktywnosci przewoznikow kolejowych (8 21 ust. 17 Rozporzadzenia).



1.3.

SG H Kolegium
Zarzadzania i Finanséw

Zatozenia analizy rynku oraz jej wyniki ponadto uwzgledniajg postanowienia Ustawy z dnia
28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tekst jednolity: Dz. U. z 2025 r. poz. 1234),
Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r.
w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego oraz Komunikatu
Komisji Europejskiej - Wytyczne interpretacyjne dotyczace ustalania optat za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej C/2025/2606, w szczegdlnosci w zakresie dotyczacym ustalania
podwyzek optat.

Spos6b ustalania stawki jednostkowej optaty podstawowej, uwzgledniajgcy sktadnik
zwigzany z rodzajem wykonywanych przewozow, podlega zatwierdzeniu przez Prezesa
Urzedu Transportu Kolejowego.

Co wiemy z poprzednich badan?

Poprzednie badania, pierwsze przeprowadzone w roku 2016 i uzupetnione w roku 2017,
drugie zrealizowane w 2019 roku i trzecie wykonane w 2022 roku wskazaty, ze generalnie
towarowy transport kolejowy - poza transportem intermodalnym - charakteryzuje sie
sztywnym popytem, czyli brakiem zaleznosci pomiedzy wielkoscig popytu na przewozy
tadunkdéw oraz stosowanymi stawkami dostepu do infrastruktury (w obserwowanym
w latach poprzedzajacych badanie zakresie zmiennosci tych stawek).

Skonstruowane modele o dobrym stopniu wyjasnienia zmiennosci wielkosci przewozdw
wskazaty, ze wielko$¢ popytu wynika z zewnetrznych determinant, takich jak np. koniunktura
gospodarcza, struktura doébr stanowigcych przedmiot obrotu towarowego w kraju i na rynku
miedzynarodowym, a nie ze zmian wprowadzanych do cennikow PLK. Bezposrednig
przyczyng takiego stanu rzeczy mogta by¢ dominacja przewozéw tadunkdw masowych -
wegla i kruszyw - oraz jednoczes$nie bardzo niski w poréwnaniu z innymi panstwami UE
udziat pozostatych przewozow. Wskazuje to na istnienie dwoch gtownych segmentow rynku
przewozow tadunkoéw: rynku przewozow tadunkéw masowych oraz rynku przewozow
tadunkéw pozostatych, na ktorym kolej posiada stabg pozycje konkurencyjng, niezaleznie
od wysokosci stawek dostepu w aktualnym przedziale zmiennosci.

Efektem takiej konstatacji byta rekomendacja wprowadzenia mark-upow na wszystkie pociggi
towarowe inne niz intermodalne, a takze zdawcze i liniowe (powyzej 660 t masy brutto)
do wysokosci maksymalnej stawki obserwowanej dla danej kategorii linii i przedziatu masy
brutto pociggu w okresie 2012-2015.

Na podstawie obliczen wynikajgcych z badan rynku dla rozktadu jazdy pociggow 2018/2019
na mocy decyzji Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego wprowadzono do cennika optat
za korzystanie z infrastruktury mark-up, czyli czeS¢ stawki zwigzang z rodzajem
wykonywanych przewozéw. Dla pociggdw towarowych o masie nie mniejszej niz 660 ton
realizujgcych przewozy inne niz intermodalne wyniosta ona 1,28 zt/pockm.
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Cennik uwzgledniajgcy mark-up obowigzywat przez cztery rozktady jazdy - 2018/19, 2019/20,
2020/2112021/22.

Dodatkowo w badaniu rynku z 2019 roku wykazano, ze samo wprowadzenie mark-upu
do cennika optat za dostep do infrastruktury nie byto dla wiekszosci przewoznikow
odczuwalne i mogto zosta¢ zniwelowane przez nieznaczng obnizke stawek dostepu.
W badaniach jakosciowych respondenci podkreslali jednak znaczenie drastycznej obnizki
stawek dostepu, ktéra mogtaby istotnie wptyng¢ na wzrost udziatu kolei w rynku. Ponadto
przewoznicy towarowi i nadawcy tadunkdéw zwracali uwage na duze znaczenie czynnika
czasu dla konkurencyjnosci transportu kolejowego oraz na potrzebe zwiekszenia
efektywnosci trasowania pociggow.

W badaniu z 2022 roku - prowadzonym juz w warunkach nadzwyczajnych wydarzen z lat
2020-2022 (pandemia, wojna w Ukrainie, presja kosztowa) - potwierdzono wczesniejsze
wnioski 0 zasadniczo sztywnym popycie w przewozach towarowych poza intermodalnymi:
w wiekszosci segmentow  wielkoS¢ przewozdw nadal nie wykazywata istotnej reakgji
na zmiany stawek dostepu, natomiast segment intermodalny oceniono jako cenowo
wrazliwy (z ryzykiem przejecia tadunkéw przez transport drogowy). W konsekwendji
rekomendowano kontynuacje stosowania mark-upow dla pociggow towarowych innych niz
intermodalne, przy jednoczesnym wzmacnianiu bodzcow dla przewozow intermodalnych
(np. przez zwiekszenie ulgi intermodalnej).

Natomiast projekt cennika optat dla rozktadu jazdy 2022/23, obejmujgcy zmiany w stawkach
opfaty podstawowej i manewrowe] oraz przewidujgcy stosowanie mark-upu, nie uzyskat
akceptacji Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, m.in. z uwagi na trudng sytuacje
przewoznikdw bedgcg skutkiem trwajacej pandemii. Cennik, ktory ostatecznie uzyskat
akceptacje Prezesa UTK, nie przewidywat stosowania mark-upu. W zakresie opfaty

podstawowej i manewrowe]j rozwigzania te pozostajg w mocy do rozktadu jazdy pociggéw
2026/2027.

W poprzednich analizach rynku mniejsze znaczenie praktyczne miata ocena mozliwosci
zastosowania mark-upu w przewozach pasazerskich. Wynikato to przede wszystkim
z obowigzujgcego wowczas brzmienia Rozporzadzenia, zgodnie z ktorym dla przewozow,
ktorych wykonywanie byto uzaleznione od dofinansowania ze Srodkow publicznych, czesc
stawki zwigzana z rodzajem wykonywanych przewozow obligatoryjnie wynosita O zt/pockm.
W konsekwencji znaczna czes¢ rynku pasazerskiego, obejmujgca przewozy realizowane
w ramach stuzby publicznej, nie mogta zosta¢ objeta mark-upem niezaleznie od wynikdw
analizy rynku, przez co szczegodtowe badanie zdolnosci tych segmentow do ponoszenia
dodatkowego sktadnika optaty miato ograniczone znaczenie dla konstrukgcji cennika. Réwniez
wyniki - wczesniejszych analiz nie dostarczaty wystarczajgco stabilnych przestanek
do formutowania rekomendacji dotyczacych dodatniego mark-upu dla  przewozow
pasazerskich.
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/atozenia analizy rynku

2.1

2.1.1.

Podstawa teoretyczna

Kryteria braku przejecia przewozow przez transport samochodowy

Przepisy prawa krajowego okreslajg mozliwos¢ zastosowania mark-upu, jezeli nie spowoduje
to przejecia przewozow przez transport samochodowy.

Przyjmujac kryteria przejecia przez transport samochodowy zlecen na przewozy tadunkow
nalezy pamietac, ze z jednej strony - kolej w duzej mierze obstuguje mato elastyczny segment
rynku przewozow tadunkow masowych, ale z drugiej - prowadzone s3 liczne projekty
rozwojowe, majace na celu pozyskiwanie przez kolej dodatkowych fadunkéw i pasazerow
(np. ulga intermodalna, inwestycje unijne w infrastrukture liniowg, wsparcie dla terminali
intermodalnych, zakup nowoczesnego taboru kolejowego atrakcyjnego dla pasazerow,
kampanie promocyjne). Wprowadzane mark-upy nie moga zatem niweczy¢ pozytywnego
oddziatywania tych projektow.

Podstawowymi dwoma kryteriami oceny braku zagrozenia, ze zlecenia na ustugi przewozu
tadunkdéw mogg zostac przejete przez transport samochodowy, sga:

e sztywnos¢ popytu - rozumiana jako wartos¢ wspotczynnika elastycznosci cenowej
popytu réwna lub wieksza od 0, stwierdzona w wyniku przeprowadzenia
modelowania ekonometrycznego. Sztywnos¢ popytu 0znacza, ze w skali makro popyt
nie zalezy od ceny, lecz od innych elementow;

e brak ryzyka ograniczenia pozyskiwania nowych tadunkoéw przez kolej - stwierdzony
na podstawie analizy dokumentéw strategicznych oraz przewidywanych kierunkdw
dziatan, podejmowanych przez kluczowych aktorow rynku.

. Uzasadnienie efektywnych, przejrzystych i niedyskryminacyjnych zasad

Zgodnie z trescig Art. 32 Dyrektywy 2012/34/EU panstwo cztonkowskie moze (...) dokonywac
podwyzek na podstawie efektywnych, przejrzystych i niedyskryminacyjnych zasad.

W celu zapewnienia efektywnych, przejrzystych i niedyskryminacyjnych zasad:

e mark-upy beda wprowadzane wytgcznie na ogdt pociggdw spetniajgcych okreslone
warunki, bez réznicowania geograficznego czy arbitralnie wybranych przedziatow
mas i kategorii linii;

e na etapie tworzenia i akceptacji metodyki badania zidentyfikowane i uwzglednione
zostaty ograniczenia techniczno-organizacyjne wprowadzenia mark-upow, ktore
zostaty przyjete jako warunki brzegowe dla catego opracowania;

e wykonana zostata projekcja przychodow Zamawiajgcego z tytutu wprowadzenia
mark-upow oraz symulacja obcigzenia potencjalng wartoscig mark-upu wszystkich
przewoznikow kolejowych tgcznie.



2.2. Organizacja badania

Analiza rynku sktada sie z szeSciu faz zaprezentowanych na schemacie (por. Rysunek 1).

Raport koricowy z konsultacji i analizy rynku

Pierwszg faze badania stanowity konsultacje poprzedzajgce wtasciwg analize rynku.

Rysunek 1. Zestawienie faz badania

Konsultacje z przewozZnikami

kolejowymi

Interpretacja przepiséw oraz
analiza dobrych praktyk
zagranicznych

Poszukiwanie przestanek braku
przejecia przewozow przez
transport samochodowy oraz
réznicowania cen

Stworzenie modeli
ekonometrycznych i logicznych

Pozostate analizy

Rekomendacje krétko-
i dtugoterminowe

Zrédto: opracowanie wiasne.
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- Etap poprzedzajacy i porzadkujacy czes¢ analityczng
w celu sformutowania hipotez oraz identyfikacji ryzyk
interpretacyjnych

- Aktualizacja rozpoznania regulacji krajowych
i metodyk analogicznych badan w innych krajach UE

- Identyfikacja segmentéw rynku, w ktérych
w innych krajach réznicuje sie stawki dostepu

* Przeglad dobryk praktyk zagranicznych dla segmendw
przewozéw komercyjnych

+ Aktualizacja listy przestanek

» Ocena wptywu uprzednio wprowadzonego mark-upu

na rynek przewozow kolejowych

- Ostateczne okreslenie petnej listy par przewozéw

do analiz

+ Weryfikacja mozliwosci stosowania niezerowego

sktadnika zwigzanego z rodzajem wykonywanych
przewozow zgodnie z Rozporzgdzeniem

* Projekcje finansowe

+ Ocena produktywnosci przewoznikéw kolejowych

+ Rekomendacje krétkoterminowe - sposob uwzglednienia

oceny produktywnosci przewoznikow kolejowych

+ Rekomendacje dtugoterminowe - m.in. zwigzane

z liberalizacja rynku przewozéw pasazerskich
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2.3. Zestawienie metod badawczych

Analize rynku poprzedzita faza konsultacji z zainteresowanymi przewoznikami kolejowymi.
Konsultacje miaty charakter rozpoznawczy i porzgdkujgcy. Organizacje, przebieg i wnioski
z konsultacji przedstawiono w czesci 5.1 raportu.

Podstawowymi metodami analizy rynku sg analizy ilosciowe - modele wielkosci przewozéw
i modele kosztowe dla transportu kolejowego i drogowego, urealnione poprzez analize
stawek dostepu i kosztéw w ujeciu realnym, dekompozycje kosztow transportu kolejowego
oraz dodanie nowych czynnikdw determinujgcych popyt. Opis zatozen modelowania zawiera
czes¢ 2.4 raportu.

Dodatkowo w ramach badania przeprowadzone zostaty analizy jako$ciowe, majgce na celu
okreslenie przewidywanych kierunkéw dziatan na rzecz zwiekszania udziatu transportu
kolejowego w przewozach w ujeciu strategicznym, pogtebienie analizy aktualnej sytuacji
rynkowej na rynku towarowych i pasazerskich przewozow kolejowych oraz poszukiwanie
przestanek réznicowania cen i braku przejecia przewozdéw. Badania jakosciowe objety
podmioty nieuczestniczgce wczesniej w konsultacjach z zainteresowanymi przewoznikami
kolejowymi. Respondenci zostali wytonieni poprzez dobdr celowy.

Przeprowadzono fgcznie 10 wywiaddw indywidualnych z respondentami z doboru celowego.
Wsrod respondentow uwzglednione zostaty wszystkie wymagane przez Zamawiajgcego
grupy uczestnikow rynku kolejowego, tj. przewoznicy kolejowi, spedytorzy, nadawcy
i odbiorcy tadunkdéw oraz przedstawiciele samorzadow bedgcych organizatorami
pasazerskich przewozow kolejowych. Lista respondentdw znajduje sie w Zatgcznikach
do raportu koncowego, za$ podsumowanie wywiadow zawiera czes$¢ 5.2 raportu.

Dodatkowo przeprowadzone zostaty wywiady:

e 7 przedstawicielami UTK w celu m.in. omowienia kwestii oceny produktywnosci
przewoznikow kolejowych;

e 7 przedstawicielem spotki Centralny Port Komunikacyjny (realizujgcej projekt Port
Polska) w celu omowienia dobrych praktyk zwigzanych z konstruowaniem systemaow
poboru optat za dostep do infrastruktury dla kolei duzych predkosci.

Jako metoda uzupetniajgca zostat wykorzystany benchmarking, ktory postuzyt do identyfikacji
dobrych praktyk unijnych w zakresie réznicowania stawek optat za dostep do infrastruktury
kolejowej oraz interpretacji zapisow europejskich aktéw prawnych. W niniejszym badaniu
wykonano rozszerzony wzgledem poprzednich badan benchmarking, obejmujgcy rowniez
liberalizacje rynku przewozéw pasazerskich oraz wptyw optat na konkurencyjnosc¢
przewozow komercyjnych.

Zestawienie metod badawczych stosowanych we wszystkich fazach badania przedstawia
Tabela 1.
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Tabela 1. Zestawienie metod analizy rynku

Metoda

Cele

Specyfikacja

Konsultacje z przewoznikami
kolejowymi

rozpoznanie zagadnien
istotnych dla dalszej analizy
rynku

sformutowanie hipotez
do weryfikacji w czesci
ilosciowej oraz identyfikacja
ryzyk interpretacyjnych

15 wywiadow z naboru
otwartego (przewoznicy
pasazerscy i towarowi, inni
aplikanci)

Badania ilosciowe

oszacowanie elastycznosci
popytu na przewozy

w poszczegolnych
segmentach

oszacowanie wielkosci
mark-upu

model wielkosci przewozow
dla transportu kolejowego

modele kosztowe
dla transportu kolejowego
i drogowego

urealnienie modelowania
poprzez analize stawek dostepu
i kosztow w ujeciu realnym,
dekompozycje kosztéw
transportu kolejowego oraz
dodanie nowych czynnikdw
determinujgcych popyt

Badania jakoSciowe

poszukiwanie przestanek
réznicowania cen oraz braku
przejecia przewozow

uzupetnienie procesu
konsultacji z przewoznikami
kolejowymi o perspektywe
innych interesariuszy

10 wywiaddw z doboru
celowego

wywiad z przedstawicielami UTK
wywiad z przedstawicielem CPK

uwzglednione wymagane grupy
respondentow: przewoznicy
kolejowi, spedytorzy, nadawcy

i odbiorcy tadunkow oraz
przedstawiciele samorzgddw
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Metoda Cele Specyfikacja
przeglad aktéw prawnych
i regulamindw sieci innych
panstw europejskich w zakresie
aktualizacja katalogu dobrych stosowania mark-up6w
Benchmarking praktyk w zakresie stosowania

6 wywiadow z przedstawicielami
zarzadcow infrastruktury

mark-updw

i regulatoréw rynku w krajach
UE/EOG

Rozszerzony benchmarking

przeglad rozwigzan w zakresie

przygotowanie rekomendacji | segmentacji rynku i konstrukdji

z analizy rynku w dwoéch opfat oraz ich wptywu
scenariuszach, tj. dla na przewozy komercyjne
regulacyjnego status quo oraz | przeglad literatury naukowe]
dla scenariusza liberalizadji dotyczacej liberalizacji rynku
rynku przewozéw pasazerskich

w wybranych krajach UE/EOG

Zrédto: opracowanie whasne.

2.4. Zatozenia modelowania

Jak wskazano wczedniej w tresci raportu, niniejsze badanie przeprowadzone zostato

przy zachowaniu spojnosci metodycznej z wezesniejszymi analizami rynku.

Oznacza to, ze gtdwne zadania badawcze w zakresie modelowania - tak jak w poprzednich

analizach - stanowia:

e modele wielkoSci przewozdw (elastycznosci cenowej popytu) - odrebnie dla kazdego
segmentu - w ujeciu miesiecznym i rocznym;
e model wyboru (udziatu kolei w rynku) opierajacy sie na:

O

modelu kosztowym dla transportu kolejowego - wskazujgcy na zewnetrzne
determinanty zmiany kosztow ustugi transportu kolejowego, tj. np. kosztow
osobowych czy zaangazowania taboru, z uwzglednieniem zmian predkosci;
modelu kosztowym dla transportu drogowego - uwzgledniajgcy m.in. zmiany
cen paliw oraz kosztow osobowych.
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Szczegdtowe zatozenia modeli kosztowych w transporcie kolejowym i drogowym, modeli
elastycznosci oraz modeli wyboru zawierajg Rozdziat 6 i Zatgczniki do raportu koncowego.

Zestawienie modeli wraz ze zrodtami danych przedstawia Rysunek 2.

Rysunek 2. Zestawienie modeli wraz ze zrédtami danych

-Dane historyczne PLK, UTK i GUS
+ Zestawienie zmian
*Interpretacja ekspercka danych historycznych

Model 1: model

elastycznosci cenowe;j

-Elementy deterministyczne:
-wywiady
-praca ekspertéw - spedytoréw, 0sob
z doswiadczeniem handlowym
- Elementy probablistyczne:

-analiza danych historycznych PLK, UTK, GUS
i Eurostat o wielkosci przewozow

Model 2: model

kosztow i wyboru

Zrédto: opracowanie wiasne.
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3. Analiza sytuacji rynkowej

3.1. Analiza stanu prawnego

Od czasu przeprowadzenia poprzedniej analizy rynku w 2022 roku nie nastapity zasadnicze
zmiany w poziomie i konstrukcji stawek opfat za minimalny dostep do infrastruktury
kolejowej PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. Po dwdch decyzjach Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego odmawiajgcych zatwierdzenia projektow cennika na rozktad jazdy pociggow
2022/2023, trzeci projekt cennika zostat zatwierdzony decyzjg Prezesa UTK z dnia
22 listopada 2022 roku. W zatwierdzonym cenniku odstgpiono m.in. od stosowania czesci
stawki zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozow, tzw. mark-upu, stosowanego
we wezesniejszych rozktadach jazdy. Srednia stawka jednostkowa opfaty podstawowe]
zalezna od masy pociggu i kategorii linii kolejowej zostata ustalona na poziomie
8,01 zt/pockm.

W kolejnych rocznych rozkfadach jazdy PLK korzystata z mozliwosci stosowania cennika
obowigzujgcego w poprzednim rocznym rozktadzie jazdy, przewidzianej w art. 33 ust. 22
ustawy o transporcie kolejowym. W rezultacie stawki oraz zasady ich ustalania przyjete
dla rozktadu jazdy 2022/2023 byty kontynuowane w kolejnych latach, bez ponownego
wprowadzenia mark-upu.

Nastgpity natomiast zmiany w otoczeniu prawnym. Rozporzgdzeniem Ministra Infrastruktury
z dnia 1 pazdziernika 2025 roku zmieniono m.in. § 21 rozporzadzenia w sprawie
udostepniania infrastruktury kolejowej. Zachowano zasade, zgodnie z ktérg ustalenie czesci
stawki zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozdéw na poziomie wyzszym od zera
wymaga przeprowadzenia analizy rynku. Zmieniono jednak zakres przestanek
uwzglednianych w tej analizie. Z 8 21 ust. 17 usunieto warunek dotyczgcy zwiekszenia
udziatu w rynku przez transport samochodowy, pozostawiajgc warunek braku przejecia
przewozOw przez transport samochodowy. Zmieniono rowniez sposob ujmowania
produktywnosci przewoznikdw - zrezygnowano z odniesienia wytgcznie do wzrostow
produktywnosci osiggnietych w ostatnim zakonczonym roku oraz dodano obowigzek
uwzglednienia wptywu uprzednio wprowadzonego skfadnika stawki w roku obrotowym
przyjetym jako rok bazowy. Uchylono ponadto przepis przewidujgcy obligatoryjne ustalenie
mark-upu na poziomie rownym zero dla przewozéw uzaleznionych od dofinansowania
ze Srodkow publicznych.

Przepisy przejsciowe rozporzadzenia z dnia 1 pazdziernika 2025 roku przewidujg,
ze zmienione zasady ustalania stawki jednostkowe]j optaty podstawowej bedg stosowane
PO raz pierwszy przy opracowywaniu projektu cennika dla rocznego rozkfadu jazdy pociggow
obowigzujgcego od dnia 13 grudnia 2026 roku. Niniejsze konsultacje i analiza rynku sg zatem
prowadzone juz w warunkach prawnych okreslonych nowelizacjg z 2025 roku.
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3.2. Generalne tendendje rynkowe

Okres ostatnich kilku lat na kolei w Europie to szybka odbudowa i przekroczenie wynikow
przewozowych w transporcie pasazerskim po pandemii przy jednoczesnym nieznacznym
regresie w transporcie towarowym.

24-procentowy udziat transportu kolejowego w catosci przewozdw towarow pod wzgledem
masy przewiezionych tadunkéw w 2024 roku plasuje Polske powyzej Sredniej dla 27 panstw
Unii Europejskiej wynoszacej 17% (por. Rysunek 3). W Polsce udziat ten zmniejsza sie
na przestrzeni lat: w 2007 roku wynosit 36%, a w 2017 - 24%. Polska jest obok Szwajcarii,
Austrii, Stowacji i Niemiec jednym z niewielu panstw Europy, w ktérych udziat kolei
w transporcie towaréw wedtug masy wzrést miedzy 2020 a 2024 rokiem, byt to jednak
niewielki wzrost. Jednocze$nie udziat kolei w transporcie towarowym w skali Unii Europejskiej
podlega bardzo nieznacznym wahaniom i przez ostatnie 20 lat wynosit od 17% do 19%.

W ostatnich latach, w wyniku pandemii i rosyjskiej agresji na Ukraine, szczegdlnie duzy
spadek udziatu kolei odnotowano w panstwach battyckich. Miedzy 2019 a 2024 rokiem
udziat ten zmniejszyt sie 0 27 p.p. w Estonii, 30 p.p. na Litwie i az 39 p.p. na Lotwie. Mniejsze
spadki odnotowano w wiekszosci panstw, wynik Polski mozna wiec oceniaC jako
umiarkowany sukces - pomimo problemdw strukturalnych wystepujacych w catej Europie
i spadku popytu na przewozy wegla, prawdopodobnie to modernizacja infrastruktury
przyczynita sie do poprawy wyniku.

Rysunek 3. Udziat kolei w transporcie towaréw w Europie w latach 2007, 2013, 2017, 2020 i 2024 wedtug masy
przewiezionych tadunkéw
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostat.
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Natomiast biorgc pod uwage mase przewiezionych towardw w ujeciu bezwzglednym Polska
- jako duze panstwo z dominacjg przewozéw masowych - stanowi drugi co do wielkosci
rynek, zaraz po Niemczech (por. Rysunek 4). Wielkos$¢ polskiego rynku przewozu towarow
wyrazona w pracy przewozowej potwierdza wysokg pozycje Polski na tle pozostatych panstw
europejskich i potencjat do dalszego rozwoju kolei (por. Rysunek 5).

Rysunek 4. Masa przewiezionych towaréw w transporcie kolejowym w Europie w latach 2007, 2013, 2017, 2020
i 2024 (tys. ton)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostat.

Rysunek 5. Praca przewozowa w transporcie towaréw kolejg w Europie w latach 2007, 2013, 2017, 2020 i 2024
(tys. tkm)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostat.
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Na rynku pasazerskim, po pandemicznych spadkach, w 2023 roku w wiekszosci panstw
mozna byto zaobserwowac przekroczenie udziatu kolei w przewozach odnotowanego w roku
2017 (por. Rysunek 6). W Polsce w tym czasie wzrdést on z 7,7% do 8,5% i przekroczyt Srednig
unijng. Wzrost 0 0,8 p.p. plasuje Polske na 10. miejscu w UE.

W stosunku do przedpandemicznego roku 2019, najwiekszy wzrost udziatu kolei
w przewozach pasazerskich nastgpit na Wegrzech (1,7 p.p.), w Chorwacji (1,6 p.p.), Szwajcarii
i Polsce (po 1,2 p.p.). W skali Europy nastepuje dywergencja - w panstwach o najwiekszym
znaczeniu kolei w przewozach pasazerskich ich udziat najczesciej rosnie, a w tych
0 mniejszym - czesciej spada lub rosnie wolniej.

Rysunek 6. Udziat kolei w przewozach pasazerskich w Europie w latach 2007, 2013, 2017, 2020 i 2023 wedtug
liczby przewiezionych pasazeréw
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* W 2007, 201312017 roku UE28 (z Wielka Brytania).

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostat.

W stosunku do roku 2017 Polska osiggneta najwiekszy procentowy wzrost liczby pasazerow
sposrod duzych panstw - wynidst az 38%, a wiekszy, 54-procentowy, wystapit jedynie
w Portugalii. W tym czasie w Hiszpanii odnotowano wzrost liczby pasazerdw w ujeciu
bezwzglednym o 15%, w Szwajcarii o 6%, we Francji i Niemczech o 3%, a we Wioszech -
spadek o 3%. Po pandemii jednak przyrost liczby pasazeréw w Polsce wyhamowat -
19-procentowy wzrost w latach 2022-2024 plasuje Polske dopiero na 11. miejscu w UE.
Pomimo wzrostow, wynik przewozowy w przeliczeniu na 1000 mieszkancow wcigz nalezy
do najnizszych w Unii Europejskiej (por. Rysunek 7). Najwyzsze wskazniki osiggane sg
w matych panstwach, takich jak Szwajcaria, Austria czy Dania. Wyraznie wyzsze niz w Polsce
sg one rowniez w Niemczech i Francji, natomiast w przypadku Wtoch i Hiszpanii roznice
wzgledem Polski sg stosunkowo niewielkie, a wskazniki rosng znacznie wolniej.
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Rysunek 7. Liczba pasazerédw na 1000 mieszkarcéw w Europie w latach 2007, 2013, 2017, 2020 i 2024
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Igtykietami oznaczono wartosci dla 2024. Brak danych dla Belgii.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostat.

W przewozach towarowych istotne znaczenie dla ksztattowania struktury rynku majg zmiany
zachodzgce w energetyce i przemysle. W Polsce w ostatnich latach zmniejsza sie znaczenie
przewozow wegla, na co wptywajg zaréwno dtugookresowe zmiany strukturalne w sektorze
energetycznym, jak i zmiana kierunkow zaopatrzenia po wprowadzeniu w 2022 roku zakazu
importu wegla z Rosji i Biatorusi. Mimo tego wegiel nadal odpowiada za znaczacg czesc¢
kolejowych przewozow towarowych w Polsce, a jego udziat w strukturze przewozow jest
jednym z najwyzszych w Europie — wyzszy odnotowano jedynie w Estonii (por. Rysunek 8).
Transport koksu oraz produktéw ropopochodnych odgrywa istotng role w panstwach
battyckich i Rumunii, chemikaliéw - w panstwach battyckich i Butgarii, a rud metali - przede
wszystkim w Szwecji i Norwegii. Kluczowg role w ksztattowaniu udziatu poszczegdlnych grup
towarow w catosci przewozow kolejowych odgrywa bowiem gospodarka kraju i jej gtowne
filary. W panstwach Europy Zachodniej (i w mniejszym stopniu - Srodkowe]) grupg
dominujgcg w przewozach towardéw kolejg sg towary pozostate, drobnicowe - co wskazuje
na konteneryzacje tadunkow.
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Rysunek 8. Struktura towaréw przewiezionych kolejg wedtug masy tadunkdédw w 2024 roku w podziale na grupy

tadunkéw wedtug NST 2007
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostat.

Wyrazny podziat w przewozach towaréw wcigz wyznacza udziat przewozow intermodalnych
W catosci przewozdw towarowych (por. Rysunek 9). Od 2007 roku udziat transportu
intermodalnego wzrdst w Polsce z marginalnej wartosci 3% do 15% w latach 2020 i 2024,
z nieznacznymi spadkami do poziomu 13-14% w latach 2021-2023. W 2023 roku po raz
pierwszy od roku 2009 wystgpit nawet spadek pracy przewozowej. Pod wzgledem udziatu
transportu intermodalnego w przewozach towarowych Polska wcigz znajduje sie w dole
zestawienia panstw europejskich, cho¢ z wynikiem zblizonym do czesci panstw regionu,
jak Czechy, Wegry i Stowacja. Istotne stabilne wzrosty notowane sg od lat w Hiszpanii
i Holandii, w ktérych przewozy intermodalne odpowiadajg juz za odpowiednio 68% i 47%
pracy przewozowej. W Niemczech udziat tych przewozéw podlega wahaniom w zakresie
23-31%, a we Francji skokowo wzrost z 23% w 2017 roku do 30% w 2018, by w roku 2022
osiggnaC rekordowe 35%, a w 2024 spas¢ do 33%. We Wioszech w 2017 roku osiggnat
rekordowe 52%, jednak w 2024 roku spadt do 37%.
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Rysunek 9. Udziat przewozdéw intermodalnych w catosci pracy przewozowej transportu kolejowego w Europie

w latach 2007, 2013, 2017, 2020 i 2024
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostat.
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Polska siec¢ kolejowa stanowi trzecig najdtuzszg w Europie, jednak jej gestos¢ jest jedynie

umiarkowana (por. Rysunek 10).
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Obcigzenie sieci kolejowej w Polsce jest stosunkowo niewielkie (por. Rysunek 11).
W przypadku przewozow pasazerskich ustepuje ono wszystkim panstwom kontynentalnej
Europy Zachodniej, a takze Austrii, Czechom i Stowacji. Wieksze wykorzystanie polskiej sieci
odnotowano dla przewozow towarowych - jedynie austriacka, niemiecka i stowenska siec
byty w 2024 roku bardziej obcigzone ruchem towarowym niz polska. O ile jednak w ostatnich
kilku latach obcigzenie sieci PLK ruchem towarowym nieznacznie spada, a na przestrzeni
ok. 10 lat wystgpita stagnacja, to dla przewozéw pasazerskich od 2014 roku nastepujg
coroczne wzrosty, z wyjatkiem pandemicznego roku 2020 (por. Rysunek 12).

Czestsze kursowanie pociggdw pasazerskich jest konieczne dla rozwoju przewozow
kolejowych. Zapotrzebowanie na dostep do infrastruktury kolejowej jest bowiem pochodng
zapotrzebowania na przewozy. Konieczny jest mechanizm intensywnej rozbudowy oferty
kolei, kreujgcy popyt na ustugi PLK, co wymaga wspotpracy z kluczowymi interesariuszami
na szczeblu rzgdowym i samorzgdowym.

Rysunek 11. Obcigzenie sieci kolejowej ruchem pociggédw w 2024 roku (1000 pockm/km sieci)

Wielka Brytania
Austria
Dania
Luksemburg 28,99
Niemcy
Wtochy 20,68
Czechy 14,89
Stowacja
Francja
Stowenia
Szwecja 11,71
Portugalia
Polska
Hiszpania 11,72

- O
(=] ~N
o\ —
~N

Norwegia
Irlandia

o
<)
N

Finlandia
Rumunia
Chorwacja

Buigaria

Estonia 517 D,9
Litwa 3,27

totwa

N

o
w
-

Grecja

0,

o

0 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00 30,00 35,00 40,00

B Ruch pasazerski  ® Ruch towarowy

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych Eurostat.
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Rysunek 12. Obcigzenie sieci kolejowej PLK w latach 2002-2025 (1000 pockm/km sieci)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych PLK.

Praca eksploatacyjna na sieci PLK w ujeciu bezwzglednym od momentu przeprowadzenia
dezintegracji pionowej spadata z poziomu 269 mIn pockm w 2002 roku do 206 min pockm
w 2014 roku, po czym znow wzrastata, osiggajgc w latach 2018 i 2019 wynik na poziomie
ponad 251 min pockm (por. Rysunek 13). W 2020 roku w zwigzku z wybuchem pandemii
nastapit spadek do 237 min pockm (fgcznie z pociggami utrzymaniowo-naprawczymi).
W kolejnych latach tgczna praca eksploatacyjna kazdorazowo wzrastata za sprawa
przewozdw pasazerskich - w 2025 byfa juz o 70% wyzsza niz w najgorszym roku 2014,
niemniej w latach 2022-2025 rokrocznie nastepowaty spadki w przewozach towarowych.
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Rysunek 13. Praca eksploatacyjna wykonana na sieci PLK w latach 2002-2025 (mIn pockm)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych PLK.

Dane o pracy eksploatacyjnej wykonanej na sieci PLK (wyrazonej w pociggokilometrach
i bruttotonokilometrach) w ujeciu wzglednym pozwalajg na zestawienie wynikdw dziatalnosci
przewoznikow kolejowych oraz zarzadcy infrastruktury (por. Rysunek 14). Widoczne jest
m.in. wyrazne obnizenie przychodow PLK w 2014 roku, ktore byto kumulacjg obnizki stawek
dostepu i spadku pracy eksploatacyjnej na skutek intensywnych prac modernizacyjnych.
Kolejnym momentem spadkowym byty lata 2019, kiedy obnizono poziom optat i 2020, kiedy
nastapit wybuch pandemii. W kolejnych latach wptywy z optat rosty wraz ze wzrostem
przewozow, a w 2024 roku po raz pierwszy przekroczyty poziom z 2018 roku.
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Rysunek 14. Ruch pociagdw na sieci PLK oraz przychody z tytutu udostepnienia infrastruktury PLK w latach
2007-2025 (rok 2007 = 100)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych PLK.

Wysokos¢ stawek dostepu

W tej czeSci opracowania poruszone zostang kwestie wysokosci stawek dostepu
do infrastruktury na sieci PLK oraz ich obrazu na tle pozostatych panstw Europy, co pozwoli
dopetni¢ obraz zmian wielkosci przewozdw oraz przychoddw z tytutu udostepniania
infrastruktury.

W celu jak najbardziej miarodajnego pordwnania wysokosci stawek dostepu wyliczono
wysokosci opfat za udostepnienie infrastruktury dla pieciu wzorcowych kategorii pociggow:

e pocigg masowy o jednolitym tadunku, masie ok. 3200 t;

e pocigg ,zdawczy” o niejednolitym tadunku, masie do 800 t;
e pocigg intermodalny o masie ok. 1000 t;

e lekki pocigg pasazerski (regionalny) o masie do 120 t;

e Ciezki pocigg pasazerski (dalekobiezny), o masie ok. 400 t.

Zmiany wysokosci stawek dostepu do infrastruktury PLK przedstawia Rysunek 15.

Znaczace ogolne zmiany cennikdw miaty miejsce w latach 20131 2014. W latach 2015-2018
odnotowano wyzszy poziom stawek dla pociggdw intermodalnych oraz znacznie nizszy
dla pociggéw "zdawczych”. Stawki dostepu utrzymywaty sie wowczas na podobnym
poziomie, po czym ulegty obnizeniu w 2019 roku. Miato to zwigzek zaréwno z wdrozeniem
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tzw. programu utrzymaniowego, jak réwniez ze zmiang sposobu wyliczen'. Aktualny cennik
obowigzuje od rozkfadu jazdy 2022/2023. Udziat kosztow bezposrednich stanowigcych
podstawe kalkulacji stawek w kosztach zwigzanych z zapewnieniem minimalnego dostepu
do infrastruktury kolejowej wedtug planu na 2023 rok ksztattuje sie na poziomie 25,7%.

Dla pojedynczych uczestnikdw rynku zmiany stawek w kolejnych latach, a nawet kwartatach,
sg jednak odczuwalne. O ile nie zmienia sie stawka dla wzorcowego pociggu, to zmianom
podlegajg stawki dla konkretnych przejazdéw pociggdw - zmieniajg sie kategorie odcinkow
linii  kolejowych w wyniku poprawy lub pogorszenia ich parametréw technicznych
(kazdorazowo z wprowadzaniem zmian do regulaminu sieci), a co za tym idzie - rosnie
lub maleje Srednia kategoria przejazdu i tgczna optata za przejazd.

Takie zjawisko wptywa wedtug przewoznikéw kolejowych na niewielkg przewidywalnos¢
stawek dostepu w ciggu roku i utrudnia prowadzenie dziatalnosci na rynku kolejowym.

Rysunek 15. Maksymalne stawki dostepu do infrastruktury PLK za pociggokilometr dla typowych pociggéw
w latach 2010-2025?
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych PLK.

! Nawet przy najwyzszych wartosciach wspétczynnikéw réznicujgcych stawki w 2019 roku i w kolejnych
latach sg nizsze niz w 2018 roku.

2 W latach 2010-2018 stawka dla 5 kategorii linii, dostepnych urzadzen trakcyjnych, i kategorii
masowe]. W latach 2019-2025 iloczyn stawki Sredniosieciowej dla danego rodzaju pociggu,
wspotczynnika kategorii linii 1,0 i wspotczynnika kategorii masowej. Uwzgledniono ulge intermodalng
i mark-up w okresach ich obowigzywania.
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Zarzadca infrastruktury nie wykorzystuje stawek dostepu do infrastruktury jako mechanizmu
optymalizacji wykorzystania sieci kolejowej (gtéwnie w przypadku przewozdéw towarowych).
Stawki w Polsce nie sg roznicowane w zaleznosci od jakosci oferowanej ustugi
(np. gwarantowanej predkosci handlowej przejazdu pociggu czy czasu realizacji ustugi -
szczegolnie waznego dla przewozdéw dobr innych niz masowe) ani natezenia ruchu (nie sg
stosowane dodatki kongestyjne).

Polski rynek dostepu do infrastruktury kolejowej oraz rynek transportu kolejowego ulegaja
zmianom przyblizajgcym je do rynkdéw innych panstw Unii Europejskiej, co moze by¢ efektem
zaréwno rozwoju gospodarczego, jak i inwestycji w system transportu kolejowego. W ciggu
ostatnich 10 lat zaréwno w Polsce, jak i wiekszosci innych parnstw Europy, odnotowano
Znaczace wzrosty na rynku pasazerskich przewozéw kolejowych. W polskich i europejskich
przewozach towarowych mozna natomiast zaobserwowac regres - z wyjgtkiem przewozdéw

o intermodalnych, ktérych rozwdéj jednak znacznie spowolnit po wybuchu pandemii. Zmiany te
sg jednak na tyle powolne, ze polskie rynki wcigz réznig sie od innych rynkéw unijnych, m.in.
pod wzgledem niskiego wykorzystania sieci kolejowej w przewozach pasazerskich
oraz dominacji przewozdw towarowych przez towary masowe.
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4. Benchmarking praktyk zarzgdcow infrastruktury

4.7,

Benchmarking praktyk zarzagdcow infrastruktury z wybranych panstw europejskich wykonano
W oparciu o przeglad regulamindw sieci i towarzyszacych im dokumentow metodycznych,
a takze krajowych wytycznych, aktow prawnych i decyzji regulatoréw rynku. Analizg objeto
26 panstw - 24 panstwa cztonkowskie UE, Szwajcarie oraz Norwegie. Materiat badawczy
uzupetniono wnioskami z wywiadéw indywidualnych z przedstawicielami zarzgdcow
infrastruktury z szesciu panstw UE, ktorych doswiadczenia i stosowane rozwigzania uznano
za szczegolnie istotne z perspektywy celéw badania: Austrii, Belgii, Francji, totwy, Niemiec
i Wtoch. Dodatkowym zrédtem informadji byt przeglad literatury naukowej dotyczacej
liberalizacji rynku przewozow pasazerskich, obejmujacy m.in. artykuty naukowe i badania
przywotywane w regulaminach sieci zarzgdcow infrastruktury z panstw UE/EOG.

Ponizej przedstawiono wyniki benchmarkingu - z uwzglednieniem dodatkowej problematyki
liberalizacji rynku przewozéw pasazerskich.

Kryteria roznicowania stawek dostepu

Cechy przewozu

Najbardziej ogdlny podziat na przewozy pasazerskie i towarowe wystepuje w 21 z 26 panstw
(por. Tabela 2). Jest to najczesciej stosowane kryterium segmentacji przewozow, choc
od ostatniego badania zrezygnowaty z niego Holandia (w zwigzku z wycofaniem mark-upu)
i Sfowenia. Tym samym dofgczyty one do Finlandii i Stowacji, ktdére nie roznicujg opfat
w zaleznosci od zadnych cech przewozu. W o$miu panstwach wyrdznia sie segment
przewozow kombinowanych lub intermodalnych: w Bufgarii wcigz jest to jedyne kryterium
réznicujgce stawki, a w Estonii z niego zrezygnowano. Pieciu zarzgdcdw rozrdznia przewozy
catopociggowe od przewozow tadunkéw rozproszonych - w szczegdlnosci przywrdcono je
w Niemczech, a wycofano na totwie. Jedynie trzech zarzgdcow, niezmiennie od rozktadu
dla 2022 roku, przedstawia oddzielne stawki dla przewozdéw towardw niebezpiecznych.

W czterech panstwach, w ktorych dominujg towarowe przewozy masowe - na Litwie, £otwie,
w Estonii i Norwegii - istniejg segmenty poszczegdlnych grup towardw. W panstwach
battyckich stawki rozréznia sie rowniez w zaleznosci od rozstawu szyn lub kierunku
przewozow (krajowe, wewngatrzunijne lub poza EOG), co wiecejw kazdym z tych panstw miato
miejsce dostosowanie segmentacji po wybuchu wojny w Ukrainie.

Na totwie od 1 stycznia 2026 roku funkcjonuje nowy system pobierania optat, zgodnie
z ktérym do segmentow towarowych przypisywane sg nie cate pociggi, a poszczegolne
wagony. Podstawg przydzielania do segmentdw sg listy przewozowe z ustandaryzowanymi
kodami towarow. Zarzadca wskazuje, ze problematyczne w tym kontekscie sg wagony
prozne, stanowigce ok. 45% wszystkich - nie ma do nich listow przewozowych, wiec
do segmentow wagonow proznych przydzielane sg na podstawie wagi. Nie istnieje
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mechanizm weryfikacji, czy wskazany fadunek jest rzeczywiscie przewozony. Ponadto
ok. 1-5% listéw przewozowych jest niekompletne. Przygotowania do wprowadzenia tego
nietypowego systemu trwaty ok. 2 lat - zarzadca spodziewat sie, ze najtrudniejszym
elementem bedg konsultacje z rynkiem, jednak bardziej wymagajgca okazata sie praca
z ogromnymi zbiorami danych. Niektorzy przewoznicy twierdzg, ze poziom optat jest
za wysoki, nie majg jednak problemu z samg segmentacjg na poziomie pojedynczych
wagonow?.

Szesciu zarzadcow rozroznia przewozy krajowe od miedzynarodowych, w tym zakresie
0d2022 roku nie nastgpity zadne zmiany. W oSmiu panstwach istniejg oddzielne segmenty
przewozOw pasazerskich miejskich lub regionalnych oraz miedzymiastowych -
z ich rozrozniania zrezygnowano w Szwecji, w ktérej od rozktadu dla 2025 roku opfata zalezy
juz jedynie od rodzaju pociggu (pasazerski/towarowy) i kategorii nacisku na os, a od rozktadu
dla 2028 roku bedzie réznicowana jedynie w zaleznosci od rodzaju pociggu®. We Francji,
Niemczech i Norwegii obowigzujg ponadto rézne stawki dla poszczegdlnych regiondw
(landéw), a w Hiszpanii - w obrebie okreslonych, zmieniajgcych sie, korytarzy.

Ponadto siedmiu zarzadcow réznicuje optaty dla pociggéw pasazerskich komercyjnych
i PSO/PSC - czesto dzieje sie to w panstwach, gdzie istniejg linie duzych predkosci, a rynek
pasazerski zostat juz czesciowo zliberalizowany, takich jak Belgia, Francja, Hiszpania
czy Wrochy. Austria zrezygnowata z rozrézniania dalekobieznych przewozow komercyjnych
i PSO od rozktadu 2024, poniewaz przewozdow komercyjnych byto bardzo mato (gtownie
na wiedenskie lotnisko), ponadto regulator stwierdzit, ze ceny biletdw na przewozy
komercyjne nie sg istotnie wyzsze niz w przypadku PSO>.

Cechy infrastruktury

Podstawowym czynnikiem roznicowania stawek dostepu zwigzanym z cechami
infrastruktury (por. Tabela 3) jest kategoria linii ustalana przez zarzadcéw oraz jej
elektryfikacja (za ktorg opftata pobierana jest w wiekszosci przypadkow tylko za jej
wykorzystanie lub tylko za jej niewykorzystanie, jesli jest dostepna). Z uwzgledniania kategorii
linii wycofata sie Szwedja, ktdra do rozktadu 2024 naliczata mark-up za przejazd po wybranych
liniach, a ponadto w rozktadach dla lat 2023 i 2024 funkcjonowat tam rowniez dodatkowo
doliczany sktadnik za przejazd pociggdw wybranymi liniami w weztach (w obszarach
metropolitalnych)w okreslonych godzinach. Mark-up za przejazd po wybranych liniach zostat
wycofany z uwagi na poziom doptat od panstwa wystarczajgcy do pokrycia kosztow
catkowitych zarzadcy, a pobieranie sktadnika za przejazd przez obszary metropolitalne
zostato przez regulatora rynku uznane za niewystarczajgco uzasadnione.

3 Informacje z wywiadu.
4 Trafikverket, Férdndrade banavgifter: Underlag for tégplan 2028, Borlange 2026
> Informacje z wywiadu.
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Od natezenia ruchu na danej linii ujetego jako kategoria $Srednich wartosci rocznych
lub przyblizanego w zaleznosci od pory dnia, tygodnia i roku opfaty uzaleznia dziewieciu
zarzadcow. Jak juz wskazano, zrezygnowata z tego Szwecja. Z kolei Belgia, ktora juz wczesniej
uzalezniata wysokos$¢ mark-upu od pory dnia i tygodnia oraz kategorii rocznego obcigzenia
trasy przejazdu, od rozkfadu dla 2025 roku wprowadzita jeszcze dwusktadnikowg optate
zwigzang z ograniczeniami  przepustowosci. Pierwszy ze  skladnikéw  dotyczy
konkurencyjnych wnioskow o dostep do infrastruktury, ktéra w chwili sktadania wniosku
nie byfa jeszcze objeta deklaracjg przecigzenia; optata jest stosowana, gdy po procedurze
koordynacyjnej i konsultacjach nie mozna pozytywnie rozpatrzy¢ wszystkich
konkurencyjnych wnioskéw, a przydziat trasy nastepuje na podstawie kryteridw
pierwszenstwa. Drugi komponent dotyczy tras pociggdw przydzielanych na infrastrukturze
juz objetej deklaracjg przecigzenia w chwili ztozenia wniosku o zdolnos$¢ przepustowg. W obu
przypadkach mechanizm ma charakter motywacyjny: zacheca wnioskodawcow do akceptadji
rozwigzan lub tras alternatywnych, aby zoptymalizowa¢ alokacje ograniczonej zdolnosci
przepustowej sieci Infrabel. W szczegdlnosci ma wptywac na nowych przewoznikéw,
aby nowe potgczenia wprowadzali poza najbardziej obcigzonymi odcinkami, a wiec obecnie
- z pominieciem Brukseli®. Zarzadca belgijskiej sieci jest zadowolony z efektéw nowej opfaty
- obserwuje, ze okresy najwiekszego zattoczenia infrastruktury sie skrocity. Przyznaje,
ze czeSC¢ przewoznikow skarzy sie na nowg opfate, jednak zauwaza, ze zawsze beda oni
starali sie wymoc jak najnizszy poziom kosztow (ang. that’s part of the game - jest to wpisane
w reguty gry), a rolg zarzadcy jest zwiekszanie efektywnosci sieci.

Od rozktadu dla 2026 roku Hiszpania sposrod pasazerskich przewozéw dalekobieznych
rozroznia dodatkowo 6 podsegmentow w zaleznosci od godziny odjazdu i pojemnosci
taboru. Francja uzaleznia zas$ wysoko$¢ mark-upu dla komercyjnych przewozow pasazerskich
duzych predkosci m.in. od gestosci miejsc siedzacych na m?, liczby miejsc siedzgcych
i udziatu miejsc siedzgcych w klasach premium i standardowej. Cho¢ dziatanie to moze
wydawac sie sprzeczne z punktem 3.5.4. komunikatu KE C/2025/2606, nie zostato
zakwestionowane przez regulatora rynku w ramach opiniowania cennika na cykl rozktadow
2027-2029. Uwzglednienie gestosci i klas oferowanych miejsc ma na celu odzwierciedlenie
zroznicowanej jakosci, tak aby warunek rownowaznosci ustug nie zostat spetniony. Co wiecej,
umozliwia to zarzadcy wsparcie nowych przewoznikow, ktérzy posiadajg pociggi z mniejszg
liczbg miejsc niz przewoznik zasiedziaty - a w konsekwencji moze prowadzi¢ do wzrostu
przewozéw w panstwie charakteryzujgcym sie szczegdlnie wysoka barierg wejscia na rynek’.

¢ Informacje z wywiadu.
’Informacje z wywiadu.
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Tabela 2. Kryteria rdznicowania stawek dostepu przez zarzadcédw infrastruktury kolejowej odnoszace sie

do rodzaju pociggu / charakteru przewozéw
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Panstwo

totwa

Niemcy

Norwegia

Portugalia

Rumunia

Stowacja

Stowenia

Szwajcaria

Szwedja

Wegry

Wiochy

Polska

dfo: opracowanie wiasne.
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Tabela 3. Kryteria réznicowania stawek dostepu przez zarzadcéw infrastruktury kolejowej odnoszace sie do cech

infrastruktury

S
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_ = S S b v N
Pafstwo £ o 235 £ 52

© 2 Lz & @ % N %

E s - Yoy

80 N &= 80 2 > N

9 2 oo o 9 T 8 3

IS © ¢ 85 B e L 3
Austria nie nie tak nie nie
Belgia tak nie tak nie nie
Butgaria nie nie nie nie nie
Chorwacja tak tak nie tak nie
Czechy nie nie nie nie nie
Dania tak nie nie nie nie
Estonia tak nie nie nie nie
Finlandia nie tak nie nie nie
Francja tak tak tak tak tak
Grecja nie tak nie nie nie
Hiszpania tak tak tak nie tak
Holandia nie nie nie tak nie
Irlandia tak tak nie nie nie
Litwa tak tak nie nie nie
Luksemburg tak tak tak tak nie
totwa tak tak nie nie nie
Niemcy nie nie tak nie nie
Norwegia nie nie nie nie nie
Portugalia tak tak tak nie nie
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k¢ ° 2 85 8 L 38
Rumunia tak tak nie nie nie
Stowacja tak tak nie nie nie
Stowenia tak tak nie tak nie
Szwajcaria tak tak tak nie nie
Szwecja tak nie nie tak nie
Wegry tak tak nie nie nie
Wiochy tak tak tak nie nie
Polska tak tak nie tak nie

Zrédto; opracowanie wiasne.,

. Mark-upy

Obecnie mark-upy funkcjonujg w 13 z 27 analizowanych panstwach (por. Tabela 4), ponadto
ich wprowadzenie planowane jest w Austrii od rozkfadu jazdy dla 2029 roku. Od ostatniego
badania ze stosowania mark-updw wycofaty sie Holandia oraz Szwecja®.

W 13 przypadkach mark-upami objete sg przewozy pasazerskie, w tym w Belgii, Francji,
Niemczech, Szwajcarii, we Wtoszech oraz na Wegrzech (@ w przysztosci takze w Austrii)
dotyczy to catosci rynku pasazerskiego. Przewozy towarowe objete sg nimi nieco rzadziej -
obecnie w dziesieciu panstwach, z czego wszystkie segmenty - tylko w Niemczech
i we Wioszech.

Wysokos¢ mark-upow zalezy od segmentu, a czesto rowniez od czynnikow takich jak
kategoria linii oraz pora dnia i tygodnia.

& Opisano w czesci 4.1 opracowania.
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Tabela 4. Zestawienie analizowanych parnstw, w ktérych stosowane sa mark-upy (zgodnie z Art. 32 Dyrektywy 2012/EU/34) w rozktadzie jazdy 2025/26

Panistwo Pasazerskie Towarowe

Austria (od 2029) | Tak (dtugodystansowe i krdtkodystansowe) Tak (tylko przewozy bezposrednie)

Belgia Tak (konwencjonalne i komercyjne duzych predkosci) Nie

Estonia Tak (tylko krajowe) Tak (w zaleznosci od segmentu)

Francja Tak (PSO i komercyjne, dzielone na podsegmenty) Nie

Hiszpania Tak (w zaleznosci od segmentu i za niewykorzystanie tras) Tak (za niewykorzystanie tras)

Irlandia Tak (koncesjonowane) Tak (na liniach przeznaczonych jedynie dla pociggdw towarowych)

Litwa Nie Tak (w zaleznosci od segmentu)

totwa Tak (miedzynarodowe przewozy w EOG) Tak (w zaleznosci od segmentu)

Niemcy Tak (w zaleznosci od segmentu) Tak (w zaleznosci od segmentu)

Norwegia Tak (czes¢ przewozdéw PSO) Tak (w zaleznosci od segmentu)

Slowenia Tak (za przejazd po liniach gtéwnych oraz za wykorzystanie Tak (za przejazd po liniach gtéwnych oraz za wykorzystanie trakdji

trakdji spalinowej na w petni zelektryfikowanej trasie) spalinowej na w pemi zelektryfikowanej trasie)

Szwajcaria Tak (koncesjonowane i pozostate) Nie

Wegry Tak Tak (standardoyvg, vyykorzystujace mi.e,d‘zynaro‘dovvy korytarz
towarowy, przejezdzajace przez przejscie graniczne Zahony)

Wiochy Tak (w zaleznosci od segmentu) Tak (w zaleznosci od segmentu)

Zrédto: opracowanie wiasne.
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W czesci panstw poziom mark-updw jest wyznaczany z wykorzystaniem metody Ramseya-
Boiteux. Metode te stosujg zarzadcy infrastruktury w Belgii, Francji, Niemczech, Norwegii
i Wioszech, a jej wprowadzenie planowane jest rowniez w Austrii. W przypadku tej metody
roznica miedzy bezposrednimi kosztami przejazdu pociggu a petnymi kosztami
ponoszonymi przez zarzadce infrastruktury kolejowej jest dystrybuowana zgodnie
z odwrotng elastycznoscia popytu segmentow rynku. Oznacza to, ze przewoznicy
w segmentach o najnizszej elastycznosci cenowej muszg pokrywac najwyzsze mark-upy.
Jezeli zmiana stawki dostepu powoduje jedynie niewielkg zmiane zapotrzebowania
na przewozy w danym segmencie, podwyzszenie stawki o mark-up bedzie znacznie mniegj
odczuwalne niz w przypadku segmentdw rynku, w ktérych elastycznosc jest wyzsza®.

Zarzadca austriacki od regulaminu sieci 2024/25 konsekwentnie zapowiada planowane,
choc jeszcze nie przesadzone, wprowadzenie mark-upu od rozktadu 2028/29 i proponowane
dla poszczegdlnych segmentdw stawki. Badanie rynku wcigz trwa, a w konsultacjach
i zbieraniu danych na potrzeby stosowania metody Ramseya-Boiteux zarzgdce wspiera firma
zewnetrzna. Przywrdcenie podwyzek po tym, jak w porozumieniu z rzagdem, w zamian
za wieksze dofinansowanie dziatalnosci, wycofano je ze wzgledu na trudng sytuacje
pandemiczng, planowane jest w zwigzku ze stabngcym wsparciem ze strony panstwa.

W Belgii stosuje sie klasyczng metode Ramseya-Boiteux dla wszystkich trzech segmentow
objetych mark-upem: przewozdw pasazerskich PSO, komercyjnych przewozdw pasazerskich
i komercyjnych przewozéw pasazerskich duzych predkosci, przy czym dla dwdch pierwszych
zaktada sie jednakowa elastycznos¢. Ponadto wysokos¢ podwyzki zalezy od pory dnia
i tygodnia, a dla przewozéw konwencjonalnych réwniez od obcigzenia linii. Zarzadca jest
zadowolony z obecnego systemu opfat i segmentacji, ale rozwaza jego modyfikacje
w zwigzku z nadchodzacg liberalizacjg przewozdw pasazerskich, a w szczegdlnosci wsparcie
przewozéw nocnych'.

W Norwegii wykorzystuje sie jg jedynie dla objetych mark-upem przewozow towarowych,
a wiec trzech segmentdw przewozu rud zelaza i podobnych produktéw. Inaczej oblicza sie
stawki podwyzek dla dwdch segmentdw pasazerskich, czyli przewozow PSO na lotnisko
w Oslo oraz przewozow pasazerskich PSO, za ktore —w przypadku zmiany stawek — wysokos$¢
opfaty moze by¢ dostosowana, poniewaz w tych segmentach catkowita podwyzka mogtaby
byC przeniesiona na panstwo.

Na sieci niemieckiego zarzadcy DB InfraGO rozrdznia sie 31 segmentdw towarowych,
10 pasazerskich dalekobieznych (z ktérych dla pieciu optaty podstawowe i mark-upy
roznicowane sg dodatkowo w zaleznosci od predkosci) oraz 32 pasazerskie regionalne
(przejazdy z pasazerami lub prozne dla kazdego z 16 landow).

9 Takie rozwigzanie bytoby niemozliwe w Swietle aktualnie obowigzujgcych przepiséw polskich.
9 Informacje z wywiadu.
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Istnieje kilkadziesigt segmentow, ustalanych w zaleznosci od:

e dla przewozow pasazerskich dalekobieznych:

O

0O O O O O O O

o

O

relacji (przewozy pomiedzy stacjami metropolitalnymi i pozostate);

dni i godzin kursowania;

Sredniej predkosci;

elastycznosci wzgledem godzin kursowania;

skomunikowan;

czestotliwosci kursowania;

priorytetu na sieci;

koncepcji obstugi (tzn. czy postoje posrednie stuzg wytgcznie do wsiadania
lub wysiadania);

historycznego taboru i dziatan non-profit;

rodzaj wagonu (dzieki temu mozna przypisac pocigg do segmentu nocnego
rowniez w godzinach 6-23, jezeli ma wagony sypialne lub kuszetki);
stanowienia ustugi posredniej (tzn. przejazdy lokomotyw i sktadow proznych);

e dla przewozow pasazerskich lokalnych (organizowanych przez landy):

O

stanowienia ustugi posredniej (tzn. przejazdy lokomotyw i sktadéw proznych);

e dla przewozow towarowych:

O

O

O

O

tonazu;

przewozu towaréw niebezpiecznych;

diugosci pociggu i trasy przewozu (dzieki temu mozna rozréznic przewozy
catopociggowe od przesytek wagonowych na podstawie tatwo
obserwowalnych charakterystyk);

elastycznosci wzgledem godzin kursowania i trasy przejazdu;

priorytetu na sieci;

stanowienia ustugi posredniej (tzn. przejazdy lokomotyw).

Podstawowe segmenty to:

e dla przewozdéw pasazerskich dalekobieznych:

O

o O O O

O

Metro Tag (ang. Metro Day), przewozy miedzy metropoliami;

przewozy standardowe;

Punkt-zu-Punkt (ang. Point-to-point), przewozy nietworzace siatki potaczen;
przewozy nocne;

przewozy turystyczne (ang. Charter/Nostalgia);

przejazdy lokomotyw i sktadow préoznych;

e dla przewozow pasazerskich lokalnych (organizowanych przez landy):

O

segmentacja okreslana przez poszczegdlne landy;

e dla przewozow towarowych:

O

O O O O

przewozy bardzo ciezkie;

przewozy lokalne;

przewozy towarow niebezpiecznych;
przewozy standardowe;

przejazdy lokomotyw.
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Kolejne segmenty otrzymuje sie poprzez dodanie okreslenia ,ekspres” do wybranych
segmentow pasazerskich dalekobieznych, a do wybranych segmentéw towarowych -
,Z-Flex" lub ,R-Flex" i/lub ,szybki" lub ,ekspres”. Oznaczenia ,szybki” i ,ekspres” odnoszg sie
do priorytetu na sieci, a ,Z-Flex” i ,R-Flex” - do elastycznosci czasowej i przestrzennej
w ramach uktadania rozktadu. Dla przewozow Metro Tag i Metro Tag Express stawki
podstawowe i mark-upy roznicowane sg dodatkowo w zaleznosci od predkosci. Przewoznicy
nie zgtaszaja, aby funkcjonujgca segmentacja byta zbyt skomplikowana''. Podobne wnioski
ptyna z jej ewaluacji, w ktorej stwierdzono jednoczesnie, ze nie nalezy dalej zwiekszac stopnia

jej szczegdtowosci.

Metoda Ramseya-Boiteux okresla sie wysokos$¢ mark-upow dla segmentdw pasazerskich
dalekobieznych oraz towarowych. Ustalenie elastycznosci cenowej popytu dla kazdego z tak
wielu segmentéw wigze sie z koniecznoscig wykonania wielu obliczen. Na przykfad
dla przewozéw  pasazerskich  trzeba oszacowal Srednie  zapetnienie  pociggow
na pociggokilometr i S$redni przychdd przewoznika na pasazerokilometr, a takze
elastycznos¢ klientéw koncowych w zaleznosci od dochodu, udziatu kolei w konkurencji
intermodalnej, kosztow transportu i celu podrdzy, z wykorzystaniem danych
z ogdlnokrajowego badania Mobilitdt in Deutschland 2018'?. Niemiecki zarzgdca wyrazit
watpliwos¢, czy wykonywanie tylu czasochtonnych obliczen na potrzeby metody Ramseya-
Boiteux ma sens - pomimo, ze w teorii zapewnia to efektywnos¢ opfat, nie wszystkie istotne
czynniki da sie zawrze¢ w modelach, w szczegdlnosci w warunkach niewystarczajgcej
przepustowosci i jakosci infrastruktury. Przestrzegt przed prébami rozwigzania probleméw
systemowych jedynie poprzez zmiany cennika'>.
We Francji obowigzujg dwa mark-upy: optata zalezng od segmentu rynku (RM) i optata
za dostep do infrastruktury (RA). Istniejg 3 podstawowe segmenty rynku: przewozy
pasazerskie PSC, przewozy pasazerskie komercyjne i przewozy towarowe. Opfata RA dotyczy
tylko przewozéw pasazerskich PSC i zalezy od organizatora transportu: jednego
z 12 regionow lub panstwa. Optata dla pociggdw pasazerskich PSC zalezy jedynie od regionu
organizujgcego przewozy — w szczegolnosci od rozktadu 2024 nie zalezy bezposrednio
od zrealizowanej pracy przewozowej czy eksploatacyjnej, a wyrazona jest kwotowo
dla danego roku i regionu na podstawie zaktadanych wartosci. Dla komercyjnych przewozdow
pasazerskich duzych predkosci optata RM stanowi iloczyn:
e dtugosci trasy;
e stawki za pociggokilometr, zaleznej od:
o rodzaju przewozow - 4 kategorie przewozow krajowych (od rozktadu 2027 -
5 kategorii) i 4 miedzynarodowych;

" Informacje z wywiadu.
12.C. Nobis, T. Kuhnimhof, ,Mobilitat in Deutschland - MiD Ergebnisbericht”, Bonn-Berlin 2018
13 Informacje z wywiadu.
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o rodzaju linii - konwencjonalna/duzych predkosci, przy czym stawka
za przejazd liniami konwencjonalnymi nie zalezy od rodzaju przewozow;
e wspotczynnika C1 zaleznego od:
o dniigodzin odjazdow - 4 kategorie;
e wspotczynnika C2 zaleznego od:
o gestosci miejsc siedzgcych na m?;
o liczby miejsc siedzacych;
o udziatu migjsc siedzgcych w klasach premium i standardowej;
e wrozktadach 2027-2029: rowniez wspotczynnika C3, zmniejszajgcego optate RM
0 1%-4% (w zaleznosci od roku i liczby zatrzyman) dla pociggow, ktdre zatrzymaja
sie na stacjach z grupy 27 stacji okreslonych jako istotne dla rozwoju regionalnego.

Przydzielenie pociggéw pasazerskich duzych predkosci do podsegmentdw zalezy od oceny
intensywnosci konkurendji z innymi $rodkami transportu w danej relacji oraz wielkoscig
rynku. Poziom konkurencji przyblizany jest czasem przejazdu KDP miedzy Paryzem a dang
stacjg docelowg: dla czasow przejazdu do pottorej godziny funkca konkurendi
(z transportem samochodowym) liniowo maleje, relacje od péttorej do trzech godzin uwaza
sie za nisze kolei, a powyzej trzech godzin funkcja konkurencji (z transportem lotniczym)
liniowo rosnie. WielkosS¢ rynku przybliza sie liczbg ludnosci. Wysokos¢ mark-upu dla KDP
wyznaczana jest zgodnie z zasadg Ramseya-Boiteux. Ogdlnie, cennik francuski jest
najbardziej skomplikowany w Europie, co wynika z zaawansowanej, rozwijanej od lat
metodyki, i zaskakuje nowych przewoznikéw',

Podejscie zwigzane z elastycznoscig popytu w segmentach, jednak niestanowigce czystej
metody Ramseya-Boiteux, zastosowano we Wioszech. Na potrzeby réznicowania mark-upu,
czyli optaty B, zastosowano tam segmentacje dwustopniowg z siedmioma segmentami,
z ktérych czes¢ dzielona jest dalej na podsegmenty:

e przewozy pasazerskie PSO dalekobiezne;
e przewozy pasazerskie PSO regionalne:
o REGIO HUB NODE - regionalne przewozy weztowe, tzn. korzystajgce
CO najmniej czesciowo z sieci metropolitalnej i obstugujgce co najmniej jedng
stacje ,Hub” (10 wybranych stacji);
o REGIO RING NODE - regionalne przewozy weztowe, tzn. korzystajgce
CO Najmniej czesciowo z sieci metropolitalnej, ale bez obstugi stacji ,Hub”;
o REGIONO NODE - przewozy regionalne, ktorych trasa nie obejmuje odcinkéw
sieci metropolitalnej;
o REGIO APT - przewozy regionalne ze specjalng taryfg lotniskowa dla portéw
lotniczych Roma Fiumicino i Milano Malpensa;

4 Informacje z wywiadu.

39



40

Raport koricowy z konsultacji i analizy rynku

REGIO TOURIST - przewozy regionalne o charakterze turystycznym, w tym
przewozy sezonowe oraz przewozy ze specjalng taryfg turystyczng;

przewozy pasazerskie otwartego dostepu premium (fj. pociggi, ktore chocby

czesciowo korzystajg z odcinkow sieci o podwyzszonym poziomie obstugi (LSE)
z predkoscig powyzej 250 km/h):

O

2 HUB TOP - pociggi obstugujgce Roma Termini oraz Milano Centrale
lub Venezia Santa Lucia oraz z przejazdem przez Firenze Campo Marte
w godzinach szczytowych;

2 HUB - pociaggi obstugujgce dwie stacje sposréd: Roma Termini, Milano
Centrale i Venezia Santa Lucia, a w przypadku pociggéw do/z Rzymu takze
przejezdzajgce przez Firenze Campo Marte poza godzinami szczytowymi;
MONO HUB - pociggi obstugujgce jedng stacje sposrod Roma Termini, Milano
Centrale i Venezia Santa Lucia;

NO HUB - pociggi nieobstugujgce zadnej ze stacji: Roma Termini, Milano
Centrale ani Venezia Santa Lucia;

Promo-P - segment promocyjny przewidziany do zdefiniowania w kolejnych
latach zgodnie ze strategig zachet;

przewozy pasazerskie otwartego dostepu konwencjonalne (tj. pociggi, ktore nie

korzystajg z odcinkéw sieci o podwyzszonym poziomie obstugi (LSE) z predkoscia

powyzej 250 km/h):

O

(¢]

BASIC - pociagi, ktére nie korzystajg z odcinkow sieci LSE z predkoscig powyzej
250 km/h;

BASIC LEISURE - pociagi historyczne, charterowe oraz nieobjete umowg PSC
pociggi kursujgce po liniach kolejowych sklasyfikowanych jako turystyczne;

przewozy towarowe:

(¢]

o

TOP Plus - pociggi towarowe o dtugosci trasy od 300 do 800 km, ktérych cata
trasa przebiega po odcinkach o podwyzszonych parametrach towarowych;
TOP - pociagi towarowe o dtugosci trasy od 300 do 800 km, ktérych trasa
obejmuje co najmniej jeden odcinek niespetniajgcy parametrow odcinka
0 podwyzszonych parametrach towarowych;

Base - pociaggi towarowe o dtugosci trasy ponizej 300 km albo powyzej 800 km;

pociggi techniczne;

przewozy promowe na Sycylie i Sardynie.
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W pierwszym kroku procesu ustalania wysokosci mark-updw wybrano takg kombinacje kwot
dla poszczegdlnych segmentow, ktdra spetniajgc warunek pokrycia kosztéw statych zarzadcy
zmaksymalizuje tgczny popyt na przewozy' ',

W drugim kroku podsegmentom, dla ktorych byto to mozliwe i celowe, przyporzagdkowano
wysokos¢ mark-upow odwrotnie proporcjonalnie do ich elastycznosci popytu, a wiec zgodnie
z zasadg Ramseya-Boiteux. Ponadto wysokos¢ optaty B zalezy od kategorii linii i pory dnia
i tygodnia.

Wedtug zarzadcy przewoznicy sg zadowoleni z obecnej segmentacji, zalezato im
na réznicowaniu optat w zaleznosci od godzin kursowania czy kategorii linii. Istniaty obawy
0 oskarzenia o dyskryminacyjnos¢, poniewaz w segmentach przewozow konwencjonalnych
PSO i otwartego dostepu dziatat tylko jeden przewoznik, jednak regulator rynku
zaakceptowat cennik. Zarzadca spodziewa sie, ze w obliczu liberalizacji przewozow
pasazerskich nowi przewoznicy bedg domagac sie obnizenia stawek - nie wyklucza pewnych
obnizek, zauwaza jednak, ze elastycznos¢ popytu zalezy od segmentu i to od nich zalezg
ewentualne korzysci dla rynku. Przede wszystkim nalezy za$ skupi¢ sie na zapewnieniu
przepustowosci, a jedynie pomocniczo mozna manipulowac optatami na poszczegolne trasy
czy segmenty'’. Jednoczeénie w warunkach oczekiwania wzrostu przewozéw, obnizka
stawek dostepu moze doprowadzi¢ nie tylko do wzrostu przychoddw zarzadcy, ale rowniez
spadku udziatu dofinansowania od panstwa w catkowitych przychodach spotki - co miato
miejsce we Wioszech pomiedzy 2015 a 2019 rokiem'®.

W Hiszpanii oplata za dostep do infrastruktury skfada sie z komponentéw A, B i C, ktérych
wysokos¢ zalezy od kategorii linii i segmentu. Podziat pociggdw na kategorie funkcjonuje
przynajmniej od rozktadu jazdy 2019, w tym czasie poddawany byt drobnym zmianom
i obecnie, tj. w rozktadzie 2026 przedstawia sie nastepujgco:

e VL - przewozy pasazerskie dalekobiezne
o VL1 - przewozy pasazerskie dalekobiezne na odlegtosci powyzej 300 km
z wyjatkiem tych zakwalifikowanych jako VL2 i VOT, a takze wszystkie przewozy
turystyczne i miedzynarodowe;

5P, Beria, Analisi di sostenibilita del mercato ferroviario finalizzata alla definizione della componente B del
pedaggio dei segmenti di mercato. Evaluation of the Ability to Pay of passengers’ segment and simulation
of pricing scenarios, na zlecenie RFl, Roma, 2024

16 C. Ferrari, A. Tei, M. Santagata, On the Ability to Pay of Railway Freight Transport Demand, Universita
degli Studi di Genova, Genova, 2023

7 Informacje z wywiadu.

8 CPK, ,Analiza oferty przewozowej operatoréw realizujgcych przewozy na zasadzie ,otwartego
dostepu” w wybranych krajach europejskich wraz z oszacowaniem ich potencjalnej oferty w Polsce”,
Warszawa 2022
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o VL2 - przewozy pasazerskie dalekobiezne na odlegtosci powyzej 300 km
na liniach o zmiennym rozstawie toru, pod warunkiem, ze suma odcinkow
trasy przebiegajgcych po liniach typu A i B1 stanowi mniej niz 75% catkowitej
dtugosci trasy albo ze odcinek trasy przebiegajgcy po liniach typu A stanowi
mniej niz 50%;

VCM - przewozy miejskie, podmiejskie, krajowe miedzymiastowe do 300 km
oraz przewozy w ramach PSO;

VOT - prozne przejazdy pociggdw pasazerskich;

M - przewozy towarowe.

Sktadnik A to optata za przydzielenie przepustowosci i zarzadzanie ruchem, B -

za przejazd pociggu, a C - za wykorzystanie sieci trakcyjnej. W ramach tych optat, zgodnie

z art. 97.5 ustawy o kolei 38/2015'°, funkcjonujg dwa rodzaje mark-updw. Pierwszy z nich,

w ramach opfaty A to dodatkowa optata ponoszona w przypadku anulowania

zamowionej trasy, naliczana od pociggokilometra i stuzgca optymalnemu wykorzystaniu

sieci. W ramach komponentu B obowigzujg za$ dodatkowe optaty za:

wykorzystanie fragmentow sieci o duzej wydajnosci, o réznym rozstawie szyn
lub w trakcie wysokiego natezenia ruchu. W rozktadzie 2026 naliczana jest tylko
za przewozy w ramach segmentu VLT na liniach najwyzszej kategorii w korytarzu
Madryt-Zamora-Galicja, z wyjgtkiem relacji, ktorych punktem poczatkowym
albo koncowym jest instalacja do zmiany rozstawu kof;

przewozy segmentu VCM.

Nie istnieje jeden dominujgcy model optat za dostep do infrastruktury kolejowej. Stopien
szczegbtowosci segmentacji rynku jest bardzo zréznicowany. Obok relatywnie prostych
systemdw funkcjonujg rozbudowane modele, takie jak system niemiecki, francuski
czy wioski. Rozwigzania stosowane przez zarzadcOdw sg dostosowane do struktury
przewozéw, dojrzatosci rynku, charakterystyki gospodarki i geografii parstwa, dostepnosci
danych oraz sposobu finansowania infrastruktury. Segmenty pasazerskich przewozéw
komercyjnych wyrdzniane sg gtdwnie w panstwach z czeSciowo otwartym rynkiem, czesto
posiadajgcych linie duzych predkosci. Uzaleznienie optat od rodzaju przewozonego towaru
wystepuje tylko na rynkach z dominacjg przewozéw masowych - w Norwegii i panstwach
battyckich.

Mark-upy sa powszechnym elementem systemow opfat. Funkcjonujg obecnie w 13 z 27
analizowanych panstw, w wiekszosci miedzy innymi ze wzgledu na inne przepisy krajowe
i znacznie bardziej liberalne warunki ich wprowadzania. Cze$ciej obejmujg przewozy
pasazerskie niz towarowe. Austria planuje ich ponowne wprowadzenie, natomiast Holandia
i Szwecja w ostatnich latach z nich zrezygnowaty.

19 Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del sector ferroviario, tekst skonsolidowany.
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Metode Ramseya-Boiteux, opartg na odwrotnej elastycznosci popytu, stosujg Belgia,
Francja, Niemcy, Norwegia i Wtochy, a jej zastosowanie planowane jest réwniez w Austrii.

Bardziej zaawansowana metodyka niekoniecznie wigze sie z wiekszg efektywnoscig
systemu. Od ostatniej analizy rynku niektérzy zarzadcy zwiekszyli, a inni — zmniejszyli
ztozonos¢ cennika. Oszacowanie elastycznoéci dla duzej liczby segmentéw wymaga
znacznych naktaddw pracy i dostepnosci wielu danych, a modele nie sg w stanie uwzglednic
wszystkich czynnikdw wptywajacych na popyt. Istotne jest zachowanie réwnowagi miedzy
ekonomiczng precyzjg systemu a jego przejrzystoscia i praktyczng wykonalnoscia.
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5. Badania jakoSciowe

5.1.

W ramach badania wykorzystano dwa odrebne zrédta materiatu jakosciowego: konsultacje
z zainteresowanymi przewoznikami Kkolejowymi przeprowadzone przed rozpoczeciem
zasadniczej czesci analizy rynku (por. czes¢ 5.1) oraz wywiady indywidualne z uczestnikami
rynku dobranymi celowo (por. czeS¢ 5.2). Rozdzielenie tych grup jest istotne ze wzgledu
na odmienny sposéb doboru uczestnikow i rézng funkcje tych dziatan w catym procesie
badawczym. Zgodnie z przyjetg na wstepie metodykg konsultacje miaty charakter etapu
poprzedzajgcego i porzadkujgcego wiasciwg analize rynku. Badania jakosciowe zrealizowane
w dalszej czesci badania miaty natomiast uzupemic¢ perspektywe przewoznikéw kolejowych
o doswiadczenia i opinie innych uczestnikéw rynku.

Odrebnie przeanalizowano wnioski z wywiaddw dotyczacych liberalizacji rynku kolejowego
(por. cze$¢ 5.3). Ta czeS¢ ma charakter przekrojowy i tgczy wnioski uzyskane zaréwno
w konsultacjach, jak i w pozostatych badaniach jakosciowych.

Konsultacje wynikajgce z § 21 ust. 18 Rozporzadzenia

Konsultacje przeprowadzono przed rozpoczeciem wiasciwej analizy rynku. PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. skierowaty zaproszenie do udziatu w konsultacjach do 152 aplikantéw. Udziat
miat charakter dobrowolny, a zainteresowane podmioty mogty zgtasza¢ chec uczestnictwa
w konsultacjach w terminie wskazanym w zaproszeniu. Sposréd zaproszonych podmiotéw
chec¢ udziatu w konsultacjach zgtosito 15 podmiotow, w tym 13 przewoznikow kolejowych -
9 towarowych i 4 pasazerskich.

Scenariusze konsultacji byty ukierunkowane na zagadnienia istotne z punktu widzenia
analizy rynku, w tym na znaczenie stawek dostepu, skutki ich zmian oraz - w przypadku
przewoznikdw towarowych - doswiadczenia zwigzane z wczesniejszym stosowaniem
mark-upu. W toku rozmow uczestnicy czesto jednak wychodzili poza zakres zadawanych
pytan i wskazywali przede wszystkim inne problemy, ktére w ich ocenie silniej oddziatujg
na warunki prowadzenia dziatalnosci kolejowej - kwestie operacyjne zwigzane
z korzystaniem  zinfrastruktury, takie jak zamkniecia i utrudnienia wynikajgce
z prowadzonych inwestycji. Respondenci odnosili sie tez do optat innych niz optata
podstawowa, a w czesci wypowiedzi rowniez do zagadnien pozostajgcych w kompetenc;i
Prezesa UTK lub wymagajgcych wspotpracy z innymi uczestnikami rynku.

W rezultacie materiat uzyskany w konsultacjach w znacznej czeSci dotyczyt szerszych
uwarunkowan funkcjonowania rynku kolejowego, natomiast wypowiedzi odnoszace sie
bezposrednio do wptywu mark-upu na decyzje przewozowe byty relatywnie nieliczne.
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5.1.1. Przewoznicy pasazerscy i organizatorzy przewozow kolejowych

Czes¢ przewoznikow pasazerskich odnotowuje staty wzrost przewozow w ostatnich latach
i wyzszg liczbe pasazeréw niz przed pandemig, u innych wystepowaty wahania, gtownie
w wyniku zamknie¢ na istotnych trasach. Niektorzy deklarujg zrealizowane i planowane
rozszerzanie oferty przewozowej poprzez uruchamianie potgczen w nowych relacjach,
pociggéw przyspieszonych czy potaczen komercyjnych w okresie wakacyjnym, a takze
uruchamianie sieci autobusowych potgczen dowozowych. Inni nie rozwijajg oferty
ze wzgledu na niewystarczajgcg przepustowosc sieci lub brak dodatkowego finansowania
ze strony organizatorow. Wsrod czynnikow sprzyjajgcych wyborowi kolei przez pasazerow
wymieniany jest wysoki koszt paliw dla motoryzacji indywidualnej, a niesprzyjajgcych -
rozwinieta sie¢ drog szybkiego ruchu. Nie identyfikuje sie przypadkow przejecia przewozow
przez transport autobusowy. Wrecz przeciwnie — traci on na rzecz transportu kolejowego.

Wiekszos¢ respondentéw wskazuje, ze w ostatnich latach stawki opfaty podstawowej
za dostep do infrastruktury nie rosty dynamicznie i generalnie nie sg zbyt wysokie (dostep
do infrastruktury kolejowej nie jest taki drogi jak go demonizujq). Przewoznicy rozumiejg wzrost
wysokosci optat zwigzany ze zmiang kategorii linii oraz z podniesieniem parametrow, jezeli
wigze sie z odczuwalng poprawg warunkdw prowadzenia ruchu - co nie zawsze ma miejsce
ze wzgledu na likwidacje mijanek czy brak separacji ruchu. Jednocze$nie wszystkie optaty
dostepowe okreslane sg jako nieprzewidywalne, wskazywana jest potrzeba ogtaszania ich
zmian z kilkuletnim wyprzedzeniem. Respondenci obawiajg sie ich wzrostow, wskazujgc
w szczegolnosci przykifad planowanego wzrostu stawek za postoj od rozktadu jazdy 2026/27.

Przewoznicy zwracajg uwage na kumulacje wzrostow réznych kosztéw. Wymieniajg przede
wszystkim odczuwalny wzrost cen energii trakcyjnej i kosztéw wynagrodzen, a takze wcigz
odczuwalny ogromny wzrost kosztéw napraw taboru i czesci zamiennych, spowodowany
zerwaniem tancuchdéw dostaw przez pandemie i wojne. Wskazujg takze na wzrost kosztow
opfaty za korzystanie z dworcdw; proponuje sie rozwazenie wprowadzenia modelu
francuskiego, w ktérym stawki dla przewoznikdw i najemcow réznicowane sg geograficznie.

Jako podstawowg bariere dla rozwoju kolei rozmowcy okreslajg niewystarczajaca
przepustowos¢, szczegolnie w weztach, spowodowang m.in. przez zbyt matg liczbe toréw
wyjazdowych z aglomeracji i brak separacji ruchu dalekobieznego i regionalnego. Istotng
przeszkodg w prowadzeniu, planowaniu i rozwijaniu przewozow sg diugie i przeciggajace sie
zamkniecia oraz czeste korekty rozktadow. Przewoznicy doceniajg skrocenie czasow
przejazdu i poprawe jakoscii bezpieczenstwa infrastruktury, osiggane dzieki modernizacjom.
Wskazujg jednak, ze zamkniecia torowe nie sg skoordynowane, same inwestycje nie zawsze
sg dobrze zaplanowane, ponadto ich efekty w warunkach niewystarczajgcej przepustowosci
Sg ograniczane. Ze wzgledu na rosngacy liczbe pociggdw na sieci, coraz wiekszg bolgczky
dla przewoznikdw regionalnych jest kwestia priorytetu pociggoéw dalekobieznych,
szczegoblnie w godzinach szczytu.
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Respondenci pozytywnie oceniajg wspotprace z PLK i zwracajg uwage na poprawe
funkcjonowania spotki w ostatnich latach. Jednoczesnie zgtaszajg potrzebe: wprowadzenia
mozliwosci zamawiania pociggdw bisowych w trybie ad hoc, wczesSniejszego publikowania
Zatagcznika 9.3 do  Regulaminu  sieci czy poprawienia funkcjonalnosci  systemodw
informatycznych.

. Przewoznicy towarowi

Czes¢ przewoznikdw towarowych uwaza, ze obecna sytuacja rynkowa jest bardzo trudna,
spodziewajq sie kolejnych upadtosci przewoznikow i konsolidacji rynku. Inni deklarujg z kolei
wiekszy optymizm i dalsze rozszerzanie zakresu dziatalnosci, w szczegélnosci transportu
intermodalnego. Respondenci zwigzani z przewozami masowymi zauwazajg spadek popytu
i trudne warunki konkurencji z transportem drogowym - wyrazajg nadzieje, ze w kolejnych
latach pojawig sie oczekiwane bodzce zwiekszajgce przewozy, jak budowa Portu Polska
| pierwsze] polskiej elektrowni atomowe;j.

Wedtug przewoznikéw obecny poziom podstawowych stawek dostepu nie jest zbyt wysoki.
Moze by¢ problematyczny przede wszystkim w transporcie intermodalnym, gdzie
bezposrednio konkuruje sie z drogq. Kluczowe sg dla nich przewidywalnos¢ i stabilnos¢
cennika. Respondenci majg przy tym Swiadomos¢, ze wraz ze wzrostem kosztow dziatalnosci
zarzadcy infrastruktury wzrost opfat jest do pewnego stopnia naturalny. Wiekszos$¢ z nich
nie wyrazata zdecydowanego sprzeciwu wobec ich podnoszenia, a zglaszane w toku
konsultacji uwagi dotyczyty czesciej kwestii operacyjnych niz samego poziomu stawek.
Przewoznicy nie wskazywali rowniez, aby obowigzywanie poprzedniego mark-upu w latach
2018-2022 miato odczuwalny wptyw na ich dziatalnosc.

Wzrosty optat zwigzane z podnoszeniem kategorii linii kolejowe] tez nie sg problematyczne,
jezeli dzieki modernizacji pociggi mogg jezdzi¢ szybciej i sprawniej. Respondenci zwracajg
uwage, ze znacznie bardziej dotkliwe niz same stawki sg koszty zaangazowania zasobow
zZwigzane z wymuszonymi postojami i opdznieniami. Wyrazajg niezadowolenie, ze linie, ktére
sg niedrozne w zwigzku z prowadzonymi pracami, objete sg optatg w standardowej
WYySOKoSci.

Respondenci wskazujg, ze udziat podstawowych stawek dostepu w kosztach spada,
poniewaz nastgpit znaczny wzrost pozostatych kosztéw - energii, paliwa i wynagrodzen.
Rosng tez opfaty za dostep do infrastruktury inne niz podstawowa, np. manewrowa czy
rezerwacyjna, przewoznicy ponoszg takze koszty wdrozen nowych wymaganych rozwigzan
informatycznych i rosngcej biurokracji. Czes¢ respondentow skarzy sie na wzrost opfaty
za postoj, inni wyrazajg nadzieje, ze zniecheci on do niepotrzebnego zajmowania torow.

Przewoznicy towarowi i spedytorzy zaznaczajg, ze same zmiany cennika nie sprawig, ze kolej
systemowo bedzie bardziej optacalna dla klientow. Klienci opierajg swoje decyzje o wyborze
kolei o dwa czynniki — cene i czas przewozu. Dlatego kluczowe sg dla nich warunki
prowadzenia ruchu.
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Czes¢ przewoznikdw, szczegdlnie intermodalnych, generalnie zadowolona jest z efektow
modernizadji infrastruktury, ktére pozwalajg na osigganie wyzszych predkosci handlowych
i utatwity dostep do portow. Chwalg wprowadzenie priorytetu dla pociggdw intermodalnych,
zainteresowani sg rowniez uzyskaniem priorytetu nad wolniejszymi pociggami pasazerskimi.
Czes¢ respondentow deklaruje, ze priorytetem dla nich jest uzyskanie dodatkowego
wymiaru ulgi intermodalne;.

Pomimo odczuwalnej poprawy jakosci infrastruktury na czesci linii, utrudnienia zwigzane
z trwajgcymi  przebudowami sg dotkliwe. Rozmowcy apelujg o szybsze prowadzenie
inwestycji i sprawniejsze planowanie, koordynowanie i komunikowanie zamknie¢ torowych.
Krytykujg zmniejszenie liczby toréw dodatkowych i mijanek, wprowadzone w wyniku
niektérych modernizacji.

Pozostate wywiady indywidualne

Organizatorzy kolejowych przewozdw pasazerskich

Wiekszo$¢ badanych organizatoréw transportu w ostatnich latach obserwuje wzrosty
przewozow w swoich wojewddztwach, niekiedy szybsze niz przed pandemig. Deklarujg
rozwdj oferty na nowych i istniejgcych potgczeniach. Wskazujg, ze kolej coraz czesciej ma
nad transportem indywidualnym przewage czasowg i kosztowg (w szczegdlnosci w zwigzku
z wysokimi cenami paliw oraz rozwojem stref ptatnego parkowania i czystego transportu
w duzych miastach). Jej konkurencyjnos¢ wzrasta rowniez dzieki systemom Park&Ride
czy jednolitej informacji pasazerskiej. Bardzo istotna jest integracja taryfowa, szczegdlnie
przy wielu przewoznikach w regionie i podczas zamknie¢ torowych. Niektdrzy rozmowcy
wskazujg na trudniejszg sytuacje i dopiero odbudowujg przewozy po pandemii. Jako czynniki
ograniczajgce popyt na przewozy wskazujg: wzrost popularnosci pracy zdalnej czy teleporad,
rozproszone osadnictwo czy zamykanie duzych zaktadéw pracy.

Respondenci nie uwazajg, aby stawki optaty podstawowej za dostep do infrastruktury byty
zbyt wysokie, problemem jest jednak ich nieprzewidywalnos¢, szczegélnie w potgczeniu
z pozostatymi opfatami. CzeSC organizatoréw uwaza, ze stawki powinny by¢ nizsze
na odcinkach, na ktorych nie da sie stworzyC atrakcyjnej oferty oraz na reaktywowanych
liniach, szczegdlnie jezeli ich remont finansowany byt przez samorzady. Rozumiejg wzrost
opfat przy podnoszeniu kategorii linii, jezeli mogg dzieki temu poprawiC swojg oferte
w sposob odczuwalny dla pasazerdw, ale wskazujg na przypadki, kiedy efekty modernizacji
nie sg odczuwalne ze wzgledu na wieloletnie utrudnienia zwigzane z mniejszymi,
nieskoordynowanymi pracami.

Rekompensaty z tytutu ustug PSO wyptacane przewoznikom istotnie rosng, przyktadowo
0 400% w ciggu 12 lat czy 0 150% w ciggu 5 lat. Rozmowcy zwrocili uwage na duzy wzrost
kosztow utrzymania i naprawy taboru.
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Poza wzrostem cen tej pozycji, konczg sie rowniez 5-letnie okresy, w ciggu ktorych koszty
utrzymania taboru zakupionego w ramach funduszy unijnych pokryte byty z dofinansowan.
Rosng tez koszty wynagrodzen i energii trakcyjnej. Organizatorzy obawiajg sie takze
zwiekszenia wydatkow na zastepczg komunikacje autobusowg ze wzgledu na proponowane
przez PLK zmiany w zakresie ich rozliczania.

Rozmdwcy jednogtosnie stwierdzili, ze najwazniejszg przeszkodg dla rozwoju przewozow
kolejowych jest ograniczona przepustowosc linii. Problematyczne sg cykle zamknieciowe -
respondenci z nadziejg odnoszg sie do planéw wdrozenia HRJ. Czeste zmiany rozktadu
powodujg, ze pasazerowie mogg nie by¢ w stanie dojechac do szkoty czy pracy - w tych
warunkach szczegolnie doskwiera priorytet dla pociggéw dalekobieznych. Podnoszenie
predkosci technicznej bez separadji ruchu powoduje za$ sytuacje, kiedy pociggi regionalne
Muszg przepuscic szybszy pocigg i dodatkowo ptaci¢ za postdj. Rozmowcy wyrazili rowniez
potrzebe ujednolicenia ulg w publicznym transporcie zbiorowym.

Przewoznicy towarowi i spedytorzy

Whnioski z wywiaddw z przewoznikiem towarowym i spedytorami w duzej mierze
potwierdzajg obserwacje uzyskane w konsultacjach z przewoznikami. Respondenci zwracaja
uwage na trudng sytuacje rynku kolejowych przewozéw towarowych, przy jednoczesnie
korzystniejszych perspektywach rozwoju transportu intermodalnego. Rozwdj przewozdéw
jest jednak ograniczany przez utrudnienia zwigzane z remontami infrastruktury, zamkniecia
oraz ograniczong przepustowosc¢. W jednym z wywiadodw wskazano, ze mimo wzrostu liczby
potgczen intermodalnych problemy z opdznieniami powodujg wycofywanie sie czesci
zainteresowanych klientow.

Respondenci potwierdzajg rowniez, ze o konkurencyjnosci kolei nie decyduje wytgcznie cena.
Istotne znaczenie majg czas, niezawodnos¢ oraz sprawnos¢ organizadji catego przewozu.
Klienci opierajg swoje decyzje o wyborze kolei o dwa czynniki — cene i czas przewozu. Dlatego
obnizenie kosztow po stronie przewoznika nie musi automatycznie prowadzic
do analogicznego obnizenia ceny ustugi dla klienta. W jednym z wywiadéw wskazano,
ze oszczednosci wynikajgce z nizszych kosztéw przewoznikdw mogg byC przeznaczane
na pokrywanie innych rosngcych kosztéw dziatalnosci.

Spedytorzy, podobnie jak przewoznicy, dostrzegajg poprawe stanu infrastruktury kolejowej,
ale jednoczesnie wskazujg, ze efekty inwestycji sg ograniczane przez problemy
z przepustowoscig, organizacjg ruchu oraz dostepnoscig infrastruktury punktowej. Pomimo
odczuwalnej poprawy jakosci infrastruktury na czesci linii, utrudnienia zwigzane z trwajgcymi
przebudowami sg dotkliwe. Zwracano rowniez uwage na niewystarczajgcg dostepnosc
terminali intermodalnych i zaplecza kolejowego przy nowych obiektach magazynowych.

W wywiadach pojawiaty sie réwniez postulaty dotyczace tworzenia zachet dla nowych
potgczen intermodalnych, rozwoju infrastruktury terminalowej oraz zapewnienia dostepu
kolejowego do nowych obiektéw logistycznych.
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5.2.3. Nadawcy i odbiorcy tadunkow

5.3.

Nadawcy i odbiorcy tadunkoéw widzg przysztos¢ w transporcie kolejowym, w szczegdlnosci
intermodalnym. Przy duzych wolumenach i odlegtosciach uwazaja go za optacalny, a dzieki
jego wykorzystaniu tagodniej odczuwajg skutki kryzysu na rynku drogowym. W zaleznosci
od branzy, liczy sie dla nich tylko cena przewozu lub réwniez jego jakos¢ - odczuwajg krotsze
czasy przejazdu niz jeszcze kilka lat wczesnie).

Respondenci zwracajg uwage, ze brakuje terminali, punktow przetadunkowych, placow
sktadowania i obstugi kontenerdw oraz bocznic, co uniemozliwia uruchomienie przewozow
na nowych kierunkach. Barierg dla rozwoju potgczen jest réwniez obawa wielu kontrahentéw
przed wykorzystaniem nowej formy dystrybudji i niewielka podaz statych potgczen.

Liberalizacja rynku przewozéw pasazerskich

Przewoznicy pasazerscy w kontekscie liberalizacji rynku obawiajg sie przede wszystkim o to,
Czy na juz teraz przepetnionej infrastrukturze, w szczegdlnosci na weztach, po zwiekszeniu
liczby pociggdbw w ramach otwartego dostepu, bedzie jeszcze miejsce na pociggi regionalne
i aglomeracyjne. Pojawiajg sie gtosy, ze polska infrastruktura nie jest gotowa na wiecej
przewoznikdw i pofgczeri i w zwigzku z tym termin otwarcia rynku powinien zostac przesuniety.
Cze$¢ respondentdw obawia sie konsekwencji ewentualnej porazki w przetargach
na dotychczas obstugiwane linie, a takze zwiekszonej konkurencji o pracownikow. Inni cieszg
sie z nadchodzgcej konkurencji: my sie bijemy o tort - ile ma byc dla kogo. A jesli bedziemy
konkurowac, to ten tort bedzie dla wszystkich trzy razy wiekszy. Wyzwaniami bedzie pogodzenie
przez organizatorow intereséw réznych przewoznikéw i pasazeréw co do taryfy biletowe;j

oraz poprawa wewnetrznej koordynacji zarzadcy sieci.

Organizatorzy roznig sie w ocenie nadchodzgcej liberalizacji rynku przewozow pasazerskich.
Cze$¢ zauwaza, ze w przetargach juz odnotowano oferty przewoznikow, ktérzy wczesniej
w nich nie startowali, a konkurencja moze by¢ korzystna, jezeli poszczegdlni przewoznicy
nie zapetnig réznych nisz rynku, wewnatrz ktérych nie beda juz konkurowac. Inni
respondenci deklarujg, ze przygotowania do przetargow na obstuge potgczen regionalnych
juz trwajg, cho¢ konieczne moze okazac sie wsparcie firmy zewnetrznej w tym procesie.
Niektorzy rozmowcy obawiajg sie sytuacji, w ktorej spotka wojewddzka nie wygra przetargu
i nie wiadomo, co statoby sie z jej pracownikami i taborem. Z kolei oparcie kryteriow
przetargu na przewozy przede wszystkim na najnizszej cenie moze grozi¢ pogorszeniem
sytuacji pracownikow takich jak maszynisci czy konduktorzy - przewoznicy minimalizujgc
koszty mogg nie zaoferowac im stabilnego zatrudnienia na podstawie umowy O prace,
co spowodowatoby spadek atrakcyjnosci zatrudnienia i odptyw pracownikéw. Organizatorzy
zauwazajg, ze pomimo przygotowan, bedziemy uczyc sie na zywym organizmie - na poczqtku
na pewno nie bedzie optymalnie ani idealnie.
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W kontekscie liberalizacji istotna jest kwestia potencjalnej niestabilnosci stawek dostepu
do infrastruktury. Umowy zgodne z pzp sg mniej elastyczne w zakresie mozliwosci
waloryzacji wynagrodzenia niz te podpisywane na zasadzie powierzen bezposrednich. Czes¢
organizatorow postanowita wzig¢ na siebie ryzyko nieprzewidzianego wzrostu stawek,
wskazujac jednak, ze istotny wzrost moze odbic sie na ofercie, bo wydatki na transport to duza
pozycja w budzetach wszystkich wojewddztw. Inni respondenci oceniajg zas$, ze opfaty
za dostep do infrastruktury sg obecnie bardziej stabilne niz kiedys i ze operator potgczen
powinien by¢ w stanie wzig¢ ryzyko ich wzrostu na siebie. Zaproponowano réwniez
wprowadzenie ulgi na nowe przewozy w ramach otwartego dostepu - w nadziei, ze dzieki
ich popularyzadji ograniczone beda mogty zosta¢ wydatki na przewozy PSC.

Zarzadcy innych sieci europejskich zaznaczajg, ze nie wiedzg, jakie scenariusze zrealizujg sie
po petnym otwarciu rynku, trudno wiec przygotowac sie na ten moment. W zwigzku
z nadchodzacg liberalizacjg zarzadca belgijski rozwaza wsparcie pociggdw nocnych, np.
poprzez wprowadzenie ulg, jednak wskazuje, ze jest to skomplikowane. Przedstawiciel Austrii
uwaza, ze wprowadzanie ulg na nowe przewozy wymaga duzej ostroznosci i niekoniecznie
jest dobrym rozwigzaniem. Podobnie wedtug Wtochéw kluczowe jest zapewnienie
przepustowosci, a poziom optat ma znaczenie drugorzedne. Zarzgdca francuski jest zdania,
ze wspieranie nowych przewoznikow to wspieranie rozwoju przewozow, jednak ograniczony
jest budzetem, a panstwo jest niechetne do zwiekszania dotacji. W kontekscie liberalizacji
przewozow PSO wskazuje jednoczesnie, ze konieczne jest uwrazliwienie regiondw na fakt
koniecznosci otwarcia rynku, poniewaz nie wszystkie sie do tego przygotowuja. Jest zdania,
ze regiony powinny zapewni¢ przewoznikom tabor i zaplecze techniczne.

Rozw¢j pasazerskich przewozow komercyjnych - najczesciej duzych predkosci -
w niektorych panstwach trwa juz od kilku, a nawet kilkunastu lat. Wedtug Battilocchiego
i innych obecnie trwa trzecia faza liberalizacji pasazerskich dalekobieznych przewozéw
kolejowych w Europie®. Pierwsza faza - konkurencja niszowa - trwata w latach 2009-2011
w Niemczech, Wtoszech i Szwecji. Wigzata sie z wejsciem matych prywatnych przewoznikdw
na niszowe rynki - czesto nieudanym, ze wzgledu zarowno na mechanizmy rynkowe,
jak i utrudnianie dziatalnosci przez przewoznikow zasiedziatych. Faza druga - konkurencja
intensywna - obejmowata Austrie, Czechy, Niemcy, Wiochy i Szwecje w latach 2011-2019.
Charakteryzowata sie wchodzeniem na rynek wiekszych przewoznikow prywatnych,
wyzszymi inwestycjami i bardziej agresywnymi zachowaniami konkurencyjnymi na trasach
krajowych. Dziatania nowych podmiotéw czesto okazywaty sie sukcesem, co prowadzito
do rozwoju samych przedsiebiorstw oraz ich sieci i czestotliwosci potgczen, efekty cenowe
byty jednak ograniczone.

20T, Battilocchi, P. Beria, V. Paril, ,The third phase of the liberalisation of European long-distance
passenger railways”, European Transport Studies, vol. 3, 2026

50



SG H Kolegium
Zarzadzania i Finanséw

Obecna, trwajgca w latach 2020-2028 faza konkurencji przewoznikow zasiedziatych, ma
miejsce przede wszystkim we Francji i Hiszpanii oraz w mniejszym stopniu w Niemczech
i Wioszech. Na rynki przewozow krajowych, czesto i duzych predkosci, wchodzg przewoznicy
zasiedziali z innych panstw, co skutkuje obnizeniem cen biletow. Strategig przewoznikow
zasiedziatych czesto jest roznicowanie produktu, w szczegdlnosci wprowadzenie przewozow
nisko kosztowych. Wzrasta zainteresowanie trasami miedzynarodowymi i przewozami
nocnymi. Badacze przewidujg, ze w roku 2028 rozpocznie sie czwarta faza liberalizadji, ktéra
obejmie Francje, Niemcy, panstwa Beneluksu oraz trasy miedzynarodowe. Spodziewane sg
kolejne wejscia na rynek nowych duzych prywatnych przewoznikéw, skoncentrowane
w segmencie duzych predkosci miedzynarodowych. Przewidywana jest wspotpraca
przewoznikdw z réznych panstw, nakierowana na otwieranie nowych potgczen
miedzynarodowych.

W Hiszpanii rynek przewozéw komercyjnych otwarto w 2021 roku. Obecnie funkconujg
3 pakiety pofgczen realizowane na podstawie 10-letnich umdw ramowych. Szanse
na uzyskanie kontraktu zalezg od zaoferowanego przez przewoznika wykorzystania
przepustowosci. Po otwarciu rynku w poszczegélnych korytarzach nastapit wzrost liczby
potgczen o 40%-70%, a ceny biletow spadly. Hiszpanski zarzadca stoi na stanowiskuy,
ze na podstawie umoéw ramowych nie powinno sie przydziela¢ 100% przepustowosci
dla pociggéw pasazerskich - obecnie jest to ok. 70%. Planowane jest wprowadzenie
kolejnych 3 pakietéw potgczen na liniach o mniejszym popycie na przewozy?'.

Jednakliberalizacja rynku przewozow pasazerskich moze nies¢ rowniez powazne zagrozenia,
co badacze A. Moyano i F. Dobruszkes przeanalizowali wiasnie na przyktadzie Hiszpanii®.
Ustalono, ze spadek przychodow sprzedazy biletéw juz o 30% na potnocno-wschodnim
korytarzu LDP powoduje, ze wynik finansowy komercyjnych przewozéw duzych predkosci
przewoznika zasiedziatego Renfe staje sie ujemny.

Oznacza to, ze poza zyskami osigganymi przez nowych przewoznikow na jednym lub dwdch
szczegolnie atrakcyjnych korytarzach, skutki liberalizacji dla relacji nierentownych mogg by¢
zupetnie odmienne: wladze publiczne bedg musiaty pokrywac straty, Renfe bedzie zmuszone
podnies¢ ceny biletéw albo konieczne bedzie ograniczenie czestotliwosci kursowania
pociggow duzych predkosci. W rezultacie pasazerowie korzystajacy z najbardziej rentownych
tras mogg zyskac dzieki wiekszej czestotliwosci potgczen i nizszym cenom, podczas gdy
na pozostatych trasach mozliwe sg rzadsze kursy i wyzsze taryfy.

21 Prezentacja ADIF, Transportowe Obserwatorium Badawcze CUPT, 25 czerwca 2026

22 A. Moyano, F. Dobruszkes, “Privatising profits and socialising losses: The effects of liberalisation on
the incumbent high-speed rail operator in Spain”, Research in Transportation Business & Management,
vol. 60, 2025
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W ujeciu przestrzennym liberalizacja rynku przewozow kolejg duzych predkosci moze wiec
prowadzi¢ do bardzo zréznicowanych skutkow terytorialnych i pogtebia¢ nierdwnosci
miedzy regionami.

Whnioski o niekorzystnym wptywie konkurencji na finanse przewoznikow zasiedziatych
potwierdzajg Battilocchi i inni, wskazujg jednoczesnie strategie stosowane przez nich w celu
czesciowego zrekompensowania utraty przychodéw?. Francuskie SNCF i hiszparskie Renfe
marki nisko kosztowe - odpowiednio Ouigo i Avlo, a wioska Trenitalia po wejsciu Italo
na rynek postanowita konkurowac czestotliwoscig, utrzymujgc ceny i jako$¢ na poziomie
podobnym co konkurent. Jednocze$nie badacze zaznaczaja, ze konkurencja oddziatuje
przede wszystkim na wielko$¢ oferowanej zdolnosci przewozowej, a dopiero w dalszej
kolejnosci zmiana podazy wptywa na ceny. Sama obecnos¢ konkurenta - a wiec przejscie
od monopolu do konkurencji — nie wystarcza do wyjasnienia réznic w poziomie cen.
Monopol nie musi oznacza¢ wysokich cen biletéw, podobnie jak intensywna konkurencja
nie zawsze prowadzi do ich gwattownego spadku. Wyniki analizowanych przypadkow
potwierdzajg pod tym wzgledem wczesniejsze ustalenia empiryczne i teoretyczne.

Doswiadczenie szwedzkie pokazuje, ze réwniez w przypadku przewozow PSO z otwarciem
rynku wigzg sie istotne zagrozenia. Pomimo ze na trasach objetych liberalizacjg przewozy
i liczba potgczen rosty, jednak przewoznicy kilkukrotnie zrywali umowy na przewozy PSO,
poniewaz notowali duze straty. Umowy miaty obowigzywac¢ przez 8-10 lat - czes$¢ ryzyka
mozna wiec ograniczy¢ poprzez skrocenie tego okresu. Najwieksze ryzyko jest zas zwigzane
z taborem - nalezy rozwazy¢ przekazanie go przewoznikom lub inne wsparcie.

Co wiecej, model rozliczen oparty na zachetach i karach (np. zwigzanych z dynamikg liczby
pasazerow), cho¢ moze sprzyja¢ efektywnosci, jest wrazliwy na szoki. Pomijajgc
te zagrozenia, trzeba uwzgledni¢ fakt, ze rozwdj przewozow skutkuje niewystarczajgca
przepustowoscig - w Szwecji ostatnim krokiem rozwigzywania konfliktow o przydziat
przepustowosci (po wyczerpaniu poprzednich kryteriow) jest wybor wniosku o wyzszej
efektywnosci spoteczno-ekonomiczne, okreslanej na bazie modelu. Ogdlnie, otwarty rynek
bedzie bardziej chaotyczny niz zamkniety - trzeba sie tego spodziewac, pogodzic sie z tym
i zaadaptowac®*. Na podstawie analizy doswiadczen Szwecji, Niemiec, i Wielkiej Brytanii Nash
I inni stwierdzili w odniesieniu do umow na przewozy regionalne PSO, ze jezeli przewoznik
ma odpowiadac za pozyskanie taboru, konieczne sg dtugie kontrakty, natomiast jezeli tabor
zapewni organizator, kontrakty moga by¢ stosunkowo krotkie®.

23T, Battilocchi, P. Beria, V. Paril, op. cit.

24 Prezentacja S) AB (szwedzki przewoznik zasiedziaty), Transportowe Obserwatorium Badawcze
CUPT, 25 czerwca 2026

2> C. Nash, A. Smith, Y. Crozet, H. Link, J. Nilsson, ,How to liberalise rail passenger services? Lessons
from European experience”, Transport Policy, vol. 79, 2019
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Wyzwaniem jest kwestia pracownikow - jezeli nowy przewoznik bedzie przejmowat przewozy
jednoczes$nie i na duzg skale, konieczne moze by¢ masowe zatrudnienie personelu
poprzedniego operatora. Dotychczasowe doswiadczenia wskazujg, ze liberalizacja
przewozow dalekobieznych moze prowadzi¢ do obnizenia cen i poprawy jakosci ustug
w poréwnaniu z monopolem, nie jest jednak jasne, kto ponosi koszty spadku rentownosci
przewoznika zasiedziatego, ani czy uzyskany wynik jest optymalny z punktu widzenia
integracji rozkladow jazdy i wykorzystania ograniczonej zdolnosci przepustowe.

Kilka lat po otwarciu rynku we Wioszech, kiedy cze$¢ przewozow realizowato juz Italo
i spodziewano sie rozszerzania oferty, postanowiono znacznie obnizy¢ poziom stawek
dostepu, zeby utatwi¢ przewoznikom nieprzenoszenie kosztéw ogromnej amortyzadji
zwigzanej z zakupami pociggdw na pasazerow. Utatwito to rozwdj przewozow i pozwolito
ograniczy¢ panstwowe dopfaty dla zarzadcy infrastruktury (por. czes¢ 4.2). Z kolei wysoki
poziom optat za dostep do infrastruktury i kosztowny proces certyfikacji we Frangji stanowig
duzg bariere wejscia na rynek. Aby w tych warunkach osiggna¢ prog rentownosci,
przewoznicy muszg inwestowa¢ w pojemny tabor pietrowy, skutkuje to jednak nizsza
czestotliwoscig potgczen®.

Dobrg praktykg, mozliwg do przeniesienia na polski grunt, jest oszacowanie popytu
na przewozy w poszczegdlnych korytarzach i stosowanie na jego podstawie odmiennego
podejscia w cenniku - wzorem Hiszpanii. Dla zachowania spojnosci i przejrzystosci zasad
na catej sieci wazne jest jednak, aby takich osobnych korytarzy wybra¢ niewiele, a analizg
popytu objgc caty system.

W przysztosci nalezy uwzglednic roznice w konkurencyjnosci linii konwencjonalnych i duzych
predkosci w poszczegdinych relacjach. Dalsze opieranie tak duzej czesci przewozdw
pasazerskich na formule PSO wydaje sie nierealne w obliczu plandéw budowy linii duzych
predkosci i rozwoju sieci konwencjonalnej - rozwigzaniem mogtoby by¢ pilne opracowanie
docelowego schematu funkcjonowania rynku, wedtug ktorego wraz z oddawaniem do uzytku
kolejnych odcinkéw infrastruktury udziat potgczen dotowanych bedzie zmniejszany?’.

Rynek przewozOw pasazerskich rozwija sie dynamicznie, a w wielu przypadkach liczba
pasazeréw przekroczyta poziomy sprzed pandemii. Przewoznicy i organizatorzy rozwijaja
oferte poprzez zwiekszanie czestotliwosci, uruchamianie nowych relacji i reaktywacje
potgczen. Sam poziom optat za dostep do infrastruktury jest oceniany jako umiarkowany;

) wieksze znaczenie majq ich stabilnos¢ i przewidywalnos¢ oraz skumulowany wzrost kosztow
energii, wynagrodzen i utrzymania taboru. Wzrost opfat jest akceptowany, jesli towarzyszy
mu rzeczywista poprawa parametréw infrastruktury i warunkédw prowadzenia ruchu.

26 Informacje z wywiadu.
27 Informacje z wywiadu.
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Sytuacja przewozOw towarowych jest bardziej zréznicowana. Przewozy masowe mierzg sie
ze spadkiem popytu i silng konkurencjg transportu drogowego, podczas gdy wiekszy
potencjat rozwojowy dostrzegany jest w przewozach intermodalnych. Stawki dostepu nie sg
generalnie uznawane za wysokie, cho¢ ich znaczenie jest wieksze tam, gdzie kolej
bezposrednio konkuruje cenowo z transportem drogowym. Kluczowe pozostajg stabilno$¢
cennika i rzeczywista jako$¢ infrastruktury, poniewaz postoje, opéznienia i zakiGcenia
ruchowe generujg dla przewoznikéw wieksze koszty niz same optaty dostepowe. Nadawcy
i odbiorcy fadunkéw dostrzegajg rosngcy potencjat kolei, szczegdlnie przy duzych
wolumenach i dtugich odlegtosciach, lecz jego wykorzystanie ogranicza niedostateczna
infrastruktura punktowa i niewielka liczba statych, przewidywalnych potaczen.

Uczestnicy rynku réznie oceniajg skutki liberalizacji przewozéw pasazerskich. Cze$¢ widzi
W niej szanse na rozwdj oferty i wzrost popytu, inni wskazujg na ryzyko dalszego obcigzenia
ograniczonej przepustowosci oraz pogorszenia warunkéw funkcjonowania przewozéw
regionalnych. Szczegblnego znaczenia nabierze konstrukcja przetargébw PSO i wiasciwy
podziat ryzyk zwigzanych z taborem, personelem oraz zmianami kosztéw i popytu.
Stabilnos¢ optat dostepowych bedzie w tym modelu jeszcze wazniejsza niz obecnie.
Doswiadczenia europejskie pokazujg jednocze$nie, ze skutki liberalizacji zalezg
od konstrukgji rynku: moze ona zwieksza¢ liczbe potaczen i obniza¢ ceny, ale zwykle
koncentruje sie na najbardziej rentownych relacjach, co moze zwiekszal presje
na finansowanie publiczne i pogtebiac réznice przestrzenne.
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6. Badania iloSciowe

6.1. Zrédia danych
6.1.1. PLK

Dane gromadzone przez PLK stanowity najwazniejsze zrédto informacji dla niniejszego
badania. Sg to w szczegdlnosci nastepujgce zbiory:

e SEPE (System Ewidencji Pracy Eksploatacyjnej);

e SOLK (Statystyka Obcigzenia Linii Kolejowych, dawniej: OBLIKO);

e cenniki stawek jednostkowych optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej
wraz z wykazami linii oraz regulaminy sieci;

e sieciowe rozktady jazdy pociggow;

e inne zestawienia przekazane przez PLK w toku badania.

Kluczowymi danymi uzyskanymi od PLK byty dane z SEPE, czyli rzeczywiste dane dzienne
dla kazdego pociggu, dzieki ktorym mozliwe jest wyznaczenie wspotczynnikow elastycznosci
cenowej i rzeczywistej $redniej masy lokomotyw do modelu kosztowego w kolejowym
transporcie towarowym oraz Sredniej masy brutto pociggu i $redniej odlegtosci przewozu
dla miesiecznych kosztéw przewozow.

Zawartos¢ bazy danych SOLK pozwolita natomiast na ogoélng analize struktury przewozéw
wykonywanych na sieci PLK z podziatem na okreslone przez zarzgdce kategorie pociggow.
Dane te w pofgczeniu z otrzymanymi wykazami odcinkdéw bedacymi zatgcznikami
do cennikéw stawek jednostkowych optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej pozwolity
na przyporzadkowanie informadji o elektryfikacji, kategorii cennikowej oraz stawce
jednostkowej do kazdego odcinka. Praca eksploatacyjna zawarta w bazie SOLK stuzy rowniez
do obliczania $redniosieciowych stawek dostepu wazonych udziatem pracy wykonanej
na odcinkach danej kategorii oraz Srednich mas brutto pociggow.

Cenniki stawek jednostkowych optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej oraz zatgczone
do nich wykazy linii umozliwity przypisanie rzeczywistych stawek dostepu do rzeczywistych
danych z baz SEPE zgodnie z okresami obowigzywania kategorii cennikowych odcinkdow.

Regulaminy sieci pozwolity na dokonanie segmentacji danych w bazach SEPE.

Do obliczenia $rednich predkosci pociggdw pasazerskich wykorzystano czasy przejazdow
dla kluczowych tras opracowane na podstawie sieciowych rozktaddw jazdy pociggow.

Waznym zbiorem danych przekazanym przez PLK byto takze zestawienie podstawowych
wartosci dotyczgcych zrealizowanych tras przejazdow pociggdw (m.in. optata podstawowa
przed ulgg intermodalng, praca eksploatacyjna oraz Srednia stawka ,z wykonania”). Dane te
w odniesieniu do przewoznikdw pasazerskich zostaty wykorzystane do stworzenia modelu
kosztowego w kolejowym transporcie pasazerskim.
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6.1.2. UTK

W celu zachowania spéjnosci z badaniami rynku z lat ubiegtych postanowiono wykorzystac
w tym badaniu identyczny zestaw danych bedgcych w posiadaniu Urzedu Transportu
Kolejowego. Dane UTK majg w tym kontekscie jedynie funkcje uzupetniajgca, np. w modelach
kosztowych. Wykorzystane zostaty dane z nastepujgcych formularzy sprawozdawczych:

e druk ,E"- Dane ekonomiczne uczestnikow rynku kolejowego;

e druk ,TP"idruk ,TT” - Dane o taborze kolejowym pasazerskim i towarowym;

e druk ,PP"-Dane o przewozach pasazerow - liczba i dtugos¢ uruchomionych tras;
e druk ,PT"- Dane o przewozach towardw - liczba i dtugos¢ uruchomionych tras.

6.1.3. Gtowny Urzad Statystyczny

Dane Gtownego Urzedu Statystycznego rowniez — podobnie jak dane UTK - ukazujg gtéwne
tendencje na rynku przewozow w dos¢ szerokim ujeciu. GUS dysponuje danymi dotyczgcymi
transportu prezentowanymi w cyklach rocznym i kwartalnym. Dane te sg dostepne m.in.
w ramach corocznych publikacji ,Transport - wyniki dziatalnosci”. Zostaty wykorzystane
przede wszystkim do analizy elastycznosci w modelach rocznych.

Waznym wktadem do modeli kosztowych sg takze ogdlnodostepne dane dotyczgce diugosci
drog krajowych, wojewddzkich i powiatowych niezbedne do wyznaczenia Sredniej predkosci
pojazddéw na drogach.

Zakres danych GUS rozszerzono réwniez o informacje opisujgce aktywno$¢ budowlana.
Wykorzystano w szczegdlnosci miesieczne dane dotyczgce produkcji  budowlano-
montazowej w cenach statych. Zmienna ta zostata zastosowana jako dodatkowa miara
aktywnosci inwestycyjnej mogacej generowac zapotrzebowanie na przewozy fadunkow
masowych, w szczegdlnosci kruszyw i materiatow budowlanych. Ze wzgledu na krétszy
dostepny szereg dane te wykorzystano w specyfikacjach uzupetniajgcych, stuzgcych
weryfikacji stabilnosci wynikow modeli przewozow masowych.

6.1.4. Pozostate zrodta
Do pozostatych zrédet danych nalezg m.in.:

e dane Eurostat - w szczegdlnosci dotyczace pracy przewozowe] w transporcie
towardw niebezpiecznych oraz ogélnych trendow makroekonomicznych w Europie;

e Jaspers - Niebieska ksiega, Sektor kolejowy, Infrastruktura kolejowa - jako zrodto
danych dotyczgcych wartosci czasu pasazerdw i kapitatu zaangazowanego w fadunek
za nettogodzine i nettotonogodzine;

e raport“Trendline 2022-2025 - Data collection and analysis of road safety KPIs in Europe”
- jako 7zrédto danych o Srednich predkosciach pojazdéw poruszajgcych sie
po roznych kategoriach drog;
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e akty prawne dotyczgce zmian wysokosci optat za dostep do infrastruktury drogowej
w latach 2006-2026;
e dane o Srednich cenach paliw:
o oleju napedowego Ekodiesel i benzyny - Orlen;
o gazu LPG - Bankier.pl;
e dane o $redniej miesiecznej temperaturze z raportow IMGW;
e raporty roczne i sprawozdania finansowe wiodgcych przewoznikow pasazerskich -
do uwzglednienia w modelach kosztowych dla transportu pasazerskiego.

Na potrzeby aktualizacji modeli ekonometrycznych pozyskano ponadto dodatkowe dane
opisujgce czynniki strukturalne mogace wptywac przede wszystkim na wielko$¢ przewozoéw
masowych. Wykorzystano dane Eurostatu dotyczgce bilansu wegla kamiennego w Polsce,
w tym jego krajowego zuzycia, dostaw, produkcji, importu i eksportu. Na ich podstawie
skonstruowano zmienne przyblizajgce skale krajowego zapotrzebowania na przewozy
wegla. Uzupetniajgco wykorzystano dane Panstwowego Instytutu Geologicznego - PIB
dotyczgce wydobycia piaskéw i zwiréw oraz dane Eurostatu dotyczgce aktywnosci w dziale
inzynierii ladowej i wodnej (NACE F42).

Dodatkowym zrodtem byty dane dotyczace absorpcji funduszy Unii  Europejskiej
przeznaczonych na inwestycje transportowe i infrastrukturalne. Na podstawie danych
o wnioskach o ptatnos¢ wyznaczono przeptywy wydatkow kwalifikowalnych zwigzanych
z projektami  drogowymi, kolejowymi i infrastrukturalnymi ogodtem. W modelach
wykorzystano przede wszystkim przeptyw dotyczacy inwestycji infrastrukturalnych; w analizie
miesiecznej zastosowano jego wartos¢ skumulowang za cztery ostatnie petne kwartaty,
ograniczajgc  wptyw  krotkookresowej nieregularnosci  realizacji  pfatnosci.  Dane
o przeptywach wykorzystywano dla okresow, dla ktorych mozliwe byto zapewnienie
ich porownywalnosci i kompletnosci.

Segmentacja rynku

Na podstawie danych PLK przyporzadkowano rodzaje pociggdw do poszczegodlnych
segmentow (por. Tabela 5). W niniejszym badaniu zachowana jest spojnos¢ z badaniami
rynku przeprowadzonymiw 2016, 2019 i 2022 roku. Kursywg zapisano odnotowane zmiany
w sposobie segmentadji wynikajgce ze zmian kategoryzacji pociggow.

Mimo ze baza danych SEPE zawiera informacje o udzieleniu ulgi intermodalnej dla danego
pociggu, wykorzystano dane o catym segmencie przewozow intermodalnych (niezaleznie
od tego, czy pocigg podlega uldze) majac na uwadze ujecie perspektywy klienta
w transporcie kolejowym, a nie przewoznika czy operatora intermodalnego.

W ramach poszczegdlnych segmentow testowano rowniez wyniki dla podsegmentow,
np. dla przedziatbw mas pociggow.
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Tabela 5. Segmentacja rynku przyjeta na potrzeby badania

Podstawa wyrdznienia segmentu w bazach

Para przewozéw Segment
P & danych SEPE

Przewozy towarowe

Przewozy

Rodzaj pociggu na trasie: TC, TD
intermodalne I pociag

Przewozy
intermodalne / tylko
przewoz kolejg

Tylko przewdz kolejg | Rodzaj pociggu na trasie inny niz: TC, TD

Przewozy masowe Rodzaj pociggu na trasie: TM, TG
Przewozy masowe /
rozproszone Przewozy Rodzaj pociggu na trasie: TN, TR, TK, TL
rozproszone (od RI 2019/20 bez TL)

, Pociggi towarowe, dla ktérych wartos¢ R] jest
Roczny rozktad jazdy

Roczny rozktad jazdy / réwna 1 lub 8 (korekta)

indywidualny rozktad

jazdy Indywidualny Pociggi towarowe, dla ktérych wartos¢ RJ jest
rozktad jazdy réwna 2 lub 9 (korekta)
Przewozy Rodzaj pociggu na trasie: TA, TC, TG, TR

, miedzynarodowe (od Rj 2019/20 bez TA)
Krajowe /

migdzynarodowe Rodzaj pociggu na trasie inny niz: TA, TC, TG, TR

Przewozy krajowe

(od Rl 2019/20 bez TA)
Towary Pociagi, dla ktorych wartos¢ TWR (towary
niebezpieczne wysokiego ryzyka) jest réwna 1

Towary niebezpieczne

/ pozostate towary Pociagi, dla ktérych wartos¢ TWR (towary

Pozostate towary , . )
wysokiego ryzyka) jest réwna 0

Pociagi towarowe, dla ktorych jedna z wartosci

Pociagi przewozace Pociagi przewozace | (PS - przekroczona skrajnia, PN - przekroczony

przesytki przesylki nacisk na os, INZ - inne specjalne) jest réwna 1

nadzwyczajne / ,
nadzwyczajne (od lutego 2021 fgcznie z dodatkowymi przesytkami

specjalnymi, np. Innofreight, High Cube)

pozostate
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Para przewozow

Segment

Podstawa wyrdznienia segmentu w bazach
danych SEPE

Pozostate pociagi
towarowe

Pociggi towarowe, dla ktérych kazda z wartosci
(PS - przekroczona skrajnia, PN - przekroczony
nacisk na 0$, INZ - inne specjalne) jest rowna 0

(od lutego 2021 fgcznie z dodatkowymi przesytkami
specjalnymi, np. Innofreight, High Cube)

Pociggi towarowe
zdawcze obstugujgce
Jliniowe punkty
tadunkowe” / inne
pociggi towarowe
oprécz pociggdw
realizujgcych
przewozy
intermodalne

Pociggi towarowe
zdawcze
obstugujgce "liniowe
punkty tadunkowe"

Rodzaj pociggu na trasie: TK, TL
(od RI 2019/20 bez TL)

Inne pociagi
towarowe oprocz
poCiggow
realizujgcych
przewozy
intermodalne

Rodzaj pociggu na trasie inny niz: TK, TL, TC, TD
(od R 2019/20 bez TL)

Przewozy pasazerskie

Krajowe /
miedzynarodowe

Przewozy
miedzynarodowe

Rodzaj pociggu na trasie: EC, EN, RM, AM, MM
(od R 2019/20 bez AM)

Przewozy krajowe

Rodzaj pociggu na trasie inny niz: EC, EN, RM, AM,
MM oprocz préznych skladow pasazerskich
i skladow lokomotyw: PW, PC, PX, PH

(od R| 2019/20 bez AM, PC, PH)

Roczny rozkiad jazdy /
indywidualny rozktad
jazdy

Roczny rozkfad jazdy

Pociagi pasazerskie, dla ktérych wartos¢ RJ jest
rowna 1 lub 8 (korekta)

Indywidualny
rozktad jazdy

Pociggi pasazerskie, dla ktérych wartos¢ R jest
rowna 2 lub 9 (korekta)
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Para przewozéw

Segment

Podstawa wyrdznienia segmentu w bazach
danych SEPE

Pasazerskie
wojewddzkie /
miedzywojewddzkie

Pasazerskie
wojewddzkie

Rodzaj pociggu na trasie: RM, RP, RO, RA, AM, AP,
MO, MA%®

(od R 2019/20 bez AM, AP)

Pasazerskie
miedzywojewddzkie

Rodzaj pociggu na trasie: MH, MP, El, EX
(od R 2019/20 bez EX)

Wojewddzkie
przewozy pasazerskie
PSC/ bez PSC

Wojewoddzkie
przewozy
pasazerskie PSC

Rodzaj pociggu na trasie: RM, RP, RO, RA, AM, AP,
MO, MA. Pociagi, dla ktérych wartos¢ SP jest
rowna 1

(od R 2019/20 bez AM, AP)

Wojewoddzkie
przewozy
pasazerskie bez PSC

Rodzaj pociggu na trasie: RM, RP, RO, RA, AM, AP,
MO, MA. Pociagi, dla ktérych wartos¢ SP jest
réwna 0

(od R 2019/20 bez AM, AP)

Miedzywojewddzkie
przewozy pasazerskie
PSC/ bez PSC

Miedzywojewddzkie
przewozy
pasazerskie PSC

Rodzaj pociggu na trasie: MH, MP, El, EX. Pociaggi,
dla ktérych wartos¢ SP jest rowna 1

(od R 2019/20 bez EX)

Miedzywojewddzkie
przewozy
pasazerskie bez PSC

Rodzaj pociggu na trasie: MH, MP, El, EX. Pociaggi,
dla ktérych wartos¢ SP jest rowna 0

(od R 2019/20 bez EX)

Zrédto; opracowanie wiasne.,

28 Grupa pociggdw kategorii RA w SEPE zawiera tez pociggi o dtuzszych relacjach i nie tylko do obstugi
aglomeracji, dlatego na tym etapie badania postanowiono wigczy¢ je do segmentu przewozéw
wojewddzkich i nie wydziela¢ segmentu pociggdw do obstugi aglomeradji.
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6.3. Modele kosztowe

6.3.1. Koszty w transporcie towarowym

Dla transportu towardw reprezentatywne przyktady obejmujg przewozy dwukierunkowe
przy uwzglednieniu prawdopodobienstwa uzyskania tadunku powrotnego.

Model dla transportu kolejowego przedstawia usrednione koszty wykonania danego zadania
przewozowego w ujeciu rocznym dla lat 2006-2025 oraz w ujeciu miesiecznym dla lat
2012-2025 dla nastepujacych segmentow (par przewozow):

e 0g0t przewozow towarowych;

e przewozy intermodalne / inne niz intermodalne;

e przewozy masowe / przewozy rozproszone;

e przewozy krajowe / przewozy miedzynarodowe;

e pociggi zdawcze / pozostate;

e przewozy towardw niebezpiecznych / przewozy towaréw innych niz niebezpieczne;
e przesytki nadzwyczajne / pozostate przewozy towarowe;

oraz dodatkowo dla miesiecy z lat 2013-2025:
e roczny rozktad jazdy / indywidualny rozktad jazdy.

Zadanie przewozowe jest wybrane w sposob reprezentatywny dla danego segmentu i roku,
CO 0znacza, ze przewdz dokonywany jest na okreslong odlegtos¢ i po liniach kolejowych
0 okreslonej strukturze zmiennej w czasie, nie zas pomiedzy konkretnymi punktami.

Wartosciami wejsciowymi do modelu sa:

e segment przewozow (kategoria pociggu);

e Srednia masa pociggu brutto dla segmentu - dla modeli rocznych pozyskana
z danych SOLK zgodnie z zastosowang metodg segmentacji przewozow, dla modeli
miesiecznych pozyskana z danych rzeczywistych z baz SEPE;

e odlegtos¢ przewozu - dla modeli rocznych pozyskana z danych UTK, dla modeli
miesiecznych wedtug metody jak wyzej;

e predkosc handlowa - pozyskana z danych publikowanych przez UTK (dla przewozow
intermodalnych i ogdtu przewozow towarowych).

Model dla transportu drogowego prezentuje koszty przewozu identycznego tadunku
na te samg odlegtosc¢ dla analogicznych okresow i segmentow.

Wykorzystanie dwoch rodzajow modeli, tj. modeli rocznych i miesiecznych, ktére roznig sie
miedzy sobg wartosciami wejsciowymi, podyktowane byto przede wszystkim dostepnoscig
danych. Model miesieczny bazuje na danych o wyzszej czestotliwosci i jednoczesnie
na krétkim szeregu czasowym, ktory w mniejszym stopniu uwzglednia wahania koniunktury.
Odpowiedzig na to wyzwanie jest model roczny, ktory cechuje sie dtuzszym szeregiem
Czasowym.
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Catkowity koszt przewozu dobr kolejg obejmuje koszty zmienne (koszty dostepu
do infrastruktury, energii i paliwa), guasi-state (koszty personelu i taboru) i state (tzw. koszty
narzutu centrali) oraz koszty tzw. ostatniej mili (tj. ostatniego elementu fancucha dostaw).

Natomiast catkowity koszt przewozu w transporcie drogowym stanowi suma kosztow
zmiennych, rozliczanych w zaleznosci od odlegtosci przewozu (kosztow paliwa oraz kosztow
dostepu do infrastruktury), oraz kosztow rozliczanych w przeliczeniu na motogodzine pracy
pojazdu (kosztow osobowych oraz pozostatych kosztéw, obejmujgcych m.in. zakup
i utrzymanie taboru, ubezpieczenia, podatki i optaty oraz koszty zarzgdu).

Opis zatozen modeli kosztowych dla przewozu towaréw przedstawiono w Zatgcznikach
do raportu koncowego.

Koszty w transporcie pasazerskim

Ze wzgledu na odrebng specyfike branzy przewozéw osob wykonawca w szacowaniu
kosztow opierat sie na raportach rocznych oraz sprawozdaniach finansowych sktadanych
przez przewoznikdw pasazerskich do KRS. Na tej podstawie oraz w oparciu o dane
otrzymane od Zamawiajgcego ustalono fgczne sumy kosztow operacyjnych poszczegdlnych
przewoznikow i wyodrebniono z nich koszty dostepu do infrastruktury w poszczegdlnych
latach, a uzyskane wielkosci sprowadzono do jednostki pracy eksploatacyjnej (wedtug
danych Zamawiajgcego), uzyskujgc wielkos¢ kosztéw na pociggokilometr.

Nastepnie, opierajgc sie na danych ze sprawozdan finansowych, wyodrebniono nastepujgce
grupy kosztow:

e koszty energii i paliwa (wprost na podstawie danych z raportow rocznych
i sprawozdan finansowych);

e koszty druzyn trakcyjnych i konduktorskich (ktére oszacowano na podstawie
dostepnych danych jako udziat w catosci wynagrodzen wyptacanych przez dane
przedsiebiorstwo, a nastepnie zwaloryzowano ten wskaznik, bazujgc na skali
przewozow wykonywanej przez przedsiebiorstwo w poszczegdlnych latach);

e koszty taboru, na ktére sktadajg sie amortyzacja, koszty napraw i czyszczenia
(szacowane na podstawie faktycznych danych, a tam, gdzie nie mozna byto
ich pozyskac - jako pochodna amortyzacji).

W celu ustalenia Sredniego kosztu dla catej branzy kolejowych przewozow pasazerskich
uzyskanym wielkosciom kosztéw na pociggokilometr przypisano wagi oparte na wielkosci
pracy eksploatacyjnej wykonywanej w danym roku przez danego przewoznika i na tej
podstawie obliczono Srednig wazong tych kosztow.
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W przypadku transportu drogowego ujeto wyfgcznie koszty paliwa. Wynika to z faktu,
ze zgodnie z danymi statystycznymi gtowng alternatywg dla kolei sg przejazdy prywatnymi
samochodami, zas na decyzje o podrdzy nie wptywa zmiennos¢ kosztow eksploatacji
(np. zakupu pojazdu, ubezpieczen). Co wiecej, koszty te traktowane sg przez uzytkownikow
jako zapadte, czyli de facto zerowe.

Sredni koszt przejechania jednego kilometra ustalono na podstawie:

e koszyka cen benzyny, oleju napedowego oraz gazu LPG;
e danych o spalaniu paliw?;

e udziatu poszczegdlnych paliw w sprzedazy detalicznej®.

W celu uzyskania danych pordéwnawczych przy zatozeniu przewozu tej samej liczby
pasazerdw co pociggiem Srednie koszty przejazdu sg mnozone przez liczbe samochodéw
niezbednych do przewiezienia takiej samej liczby osob (przy zatozeniu zapetnienia
samochodu na poziomie 1,3 osoby na samochdd?").

Tak oszacowane roczne koszty transportu kolejowego i drogowego wykorzystano nastepnie
w rocznych modelach ekonometrycznych przewozdw pasazerskich - ze wzgledu na roczng
czestotliwos¢ danych zrodtowych nie wigczano ich do modeli miesiecznych.

Koszty czasu

Oddzielnie od kosztéw przewozow skalkulowano koszty czasu transportu fadunku
i pasazerow. Bazowano przy tym na wytycznych zawartych w Niebieskiej Ksiedze Jaspers
(na wartosciach wskazanych osobno dla kazdego roku w funkcji PKB i odtworzonych
na podstawie tej funkcji) oraz na srednich wskaznikach zapetnienia pociggdw okreslonych
oddzielnie dla kazdego roku - w przypadku transportu towarowego dla konkretnych
segmentow rynku, zas w przypadku transportu pasazerskiego w sposob usredniony. Koszt
czasu przewozu fadunkéw i pasazeréw nie byt dodawany bezposrednio do kosztow
finansowych, lecz stanowit odrebng zmienng w pdzniejszym modelowaniu.

Opis modelu zawierajg Zataczniki do raportu koncowego.

Modele ekonometryczne

Modele ekonometryczne, zgodnie z metodyka wypracowang w badaniu rynku z 2016 roku,
zostaty skonstruowane i oszacowane w dwoch gtownych celach wynikajgcych ze specyfiki
niniejszego opracowania:

2% Dane pobrano z portalu AutoCentrum.pl
https://www.autocentrum.pl/spalanie/volkswagen/passat/b7 [dostep 17 sierpnia 2026]

30 Przemyst i handel naftowy, raport za rok 2025, Polska Organizacja Przemystu i Handlu Naftowego,
Warszawa 2026

31 Zgodnie z metodyka stosowang przez GUS.
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e po pierwsze, w celu zbadania elastycznosci cenowej popytu na ustuge dostepu
do infrastruktury PLK dla réznych segmentow rynku przewozow kolejowych, gdzie
popytem jest praca eksploatacyjna lub przewozowa, a cena to stawka za dostep
do infrastruktury kolejowej pobierana od przewoznikow;

e po drugie, w celu zbadania czynnikdw wptywajacych na wybdr srodka transportu
(kolejowego czy samochodowego) przez klientdw, a zatem okreSlenia zestawu
istotnych statystycznie determinant wielkosci przewozow transportem kolejowym
lub jego udziatu w rynku, takich jak np. koszty przewozu w transporcie kolejowym
I samochodowym (wyniki modelu kosztowego) czy czynniki makroekonomiczne.

Oba rodzaje modeli odpowiadajg na rozne, uzupetniajgce sie pytania. Modele elastycznosci
wskazujg, czy zmiana stawki dostepu wigze sie ze zmiang popytu na przewozy kolejowe.
Modele udziatu w rynku pozwalajg natomiast zbadac, czy zmianie wzglednych kosztow kolei
I transportu samochodowego towarzyszy zmiana udziatu obu gatezi w rynku. Wnioski
dotyczace ryzyka przejecia przewozow przez transport samochodowy formutowane sg
z uwzglednieniem obu tych elementow.

Analizy tej dokonano przy zastosowaniu réznych metod statystycznych i ekonometrycznych
opisanych ponizej, a wybdér metody byt uzalezniony od celéw danego modelu
oraz dostepnosci danych. Badania przeprowadzono na podstawie dwodch baz danych
0 réznej czestotliwosci. Kazdorazowo dgzono do wykorzystania jak najwiekszej liczby metod
i zestawow zmiennych w jak najlepszy sposob objasniajgcych zaobserwowane zréznicowanie
w obrebie istniejgcych ograniczen zwigzanych przede wszystkim ze wzglednie matg liczbg
obserwacji. Wynosita ona co najwyzej 168 dla danych miesiecznych i 18 dla danych rocznych
- zgodnie z zakresem otrzymanych danych.

Modelowania dokonywano kazdorazowo na dwa sposoby - traktujgc jako zmienng
objasniajgcg przede wszystkim $rednig efektywng® stawke dostepu dla roku biezgcego
oraz dla roku poprzedniego.

Wynika to z przyjecia zatozenia, ze przewozy w danym roku mogg by¢ w niektérych
przypadkach zdeterminowane przez cenniki z roku poprzedniego, kiedy to zawierano roczne
umowy na ustugi przewozowe, oraz ze rynek moze cechowac sie pewng bezwtadnoscig
zwigzang np. z czasem koniecznym na przestawienie fancuchow dostaw. Przyjecie jako
zmiennej objasniajgce] stawek z roku poprzedniego skracato jednak okres, dla ktérego
dostepne byty obserwacje, a zatem zmniejszato liczbe obserwadji.

32 llekro¢ mowa jest w kontekscie modeli kosztowych o Sredniej efektywnej stawce dostepu lub
Sredniej stawce dostepu, oznacza to S$rednig stawke dostepu za pociggokilometr dla
reprezentatywnego dla danego segmentu przejazdu - tj. przejazdu o masie brutto i odlegtosci
Sredniej dla danego segmentu rynku i strukturze kategorii linii kolejowych w obrebie przejazdu,
zgodnej ze strukturg dla danego segmentu rynku. W razie braku danych dla danego segmentu rynku
- przyjeto dane dla mozliwie niewielkiego segmentu nadrzednego.
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6.4.1. Analizowane bazy danych
Baza danych o czestotliwosci miesiecznej

Baza ta zawiera wszystkie zrealizowane potgczenia kolejowe transportu towarowego
oraz pasazerskiego kazdego dnia w okresie od pierwszego kwartatu 2012 do konca 2025
roku. Trasa kazdego pociggu podzielona jest na czesci odpowiadajgce odcinkom linii
kolejowych lub ich fragmentom. Baza nie zawiera danych o przewoznikach oraz tadunkach,
wiec nie jest mozliwe przesledzenie, jak w przesztosci ,zachowywaty sie” pociggi w danej
relacji danego przewoznika lub wiozgce dany towar, wobec czego analiza w tym kierunku
zostata porzucona na rzecz analizy danych w skali makro. W tym celu dane dotyczgce
fragmentow potgczen zostaty zagregowane wedtug unikalnych numerdw pociggéw w bazie.
Taka agregacja pozwala na poznanie faktycznych dtugosci tras z podziatem na kategorie linii
oraz kosztéw dostepu do infrastruktury dla pojedynczych pociggdw. Nastepnie dokonano
agregacji danych do czestotliwosci miesiecznej, zachowujgc sens wszystkich zmiennych
poprzez sumowanie lub usrednienie ich wartosci. Czestotliwo$¢ miesieczna pozwala
dodatkowo na uchwycenie miesiecznej zmiennosci pracy eksploatacyjnej i analize
schematow jej sezonowosci w ciggu roku.

Baza miesieczna zostata uzupetniona m.in. o realng dynamike PKB, dane o temperaturze
oraz zmienne dotyczgce kosztéw transportu kolejowego i drogowego. Dla przewozow
masowych zakres danych rozszerzono dodatkowo o determinanty strukturalne zwigzane
zrynkami generujgcymi zapotrzebowanie na tego rodzaju przewozy: dane dotyczace
krajowego zapotrzebowania na wegiel kamienny, aktywnosci budowlanej oraz absorpdji
funduszy UE przeznaczonych na inwestycje infrastrukturalne.

Baza danych o czestotliwosci rocznej

Baza ta zawiera roczne dane dotyczgce przewozow kolejowych i samochodowych (pracy
przewozowej) oraz dane makroekonomiczne w latach 2006-2024. Baze uzupetniono o dane
makroekonomiczne, informacje dotyczace rynku kolejowego w Europie oraz zmienne
wygenerowane w modelach kosztowych transportu kolejowego i samochodowego.

W przypadku przewozow masowych wykorzystano ponadto roczne dane dotyczace zuzycia
wegla kamiennego, wydobycia piaskdw i zwirdw, aktywnosci w zakresie inzynierii Ilgdowe;
oraz absorpcji funduszy UE na inwestycje infrastrukturalne. W modelach rocznych réwniez
wykorzystano wielkosci realne, wyrazone w cenach statych z 2021 roku.

Liczba obserwadji rocznych jest niewielka, dlatego w pojedynczych specyfikacjach
ograniczano liczbe réwnoczesnie uwzglednianych zmiennych. Wyniki modeli rocznych
traktowano przede wszystkim jako uzupetnienie i sprawdzenie stabilnosci wnioskow
uzyskiwanych na podstawie danych miesiecznych. Na podstawie danych rocznych
skonstruowano rowniez zmienng okreslajacg udziat kolei w pracy przewozowej transportu
kolejowego i samochodowego, wykorzystang nastepnie w modelach udziatu w rynku.
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6.4.2. Modele elastycznosci
Zarys metodyki

W analizach elastycznosci cenowej popytu gtobwnym celem jest zbadanie reakcji popytu
na zmiany cen danego towaru czy ustugi. W badaniu elastycznosci popytu na ustugi dostepu
do infrastruktury kolejowej PLK popyt zdefiniowano jako miesieczng prace eksploatacyjng
(liczba bruttotonokilometréw jako podstawowa jednostka sprzedazy analizowanego dobra -
dostepu do infrastruktury) lub roczng prace przewozowg, a cene - jako Srednig stawke
za kilometr minimalnego pakietu dostepu do infrastruktury kolejowej (wyrazong w PLN).

Na wstepie nalezy zaznaczy¢, ze elastyczno$¢ cenowa popytu zazwyczaj przyjmuje wartosci
ujemne, tzn. wraz ze wzrostem ceny popyt spada. Wspotczynnik elastycznosci réwny 0
oznacza brak reakcji wielkosci popytu na zmiane ceny. Ujemny wspotczynnik o wartosci
bezwzglednej mniejszej od 1 oznacza popyt nieelastyczny, lecz reagujgcy na zmiane ceny,
natomiast wspotczynnik mniejszy od -1 oznacza popyt elastyczny. Rozréznienie to jest
istotne w dalszej interpretacji wynikdw: statystycznie istotna ujemna elastycznos$¢ nie musi
oznaczac¢ popytu elastycznego w Scistym znaczeniu ekonomicznym. Przypadek dodatniej
elastycznosci cenowej popytu, tzn., gdy wraz ze wzrostem (spadkiem) ceny wzrasta (spada)
popyt, w przypadku ustug analizowanych w niniejszym raporcie jest nielogiczny® i nalezy
traktowac takie przypadki jako sytuacje, przy ktérej popyt nie zalezy od ceny, lecz od innych
czynnikdw. W przeprowadzonym badaniu przypadki te traktowane sg jako popyt sztywny.

Wspétczynnik elastycznosci cenowej to stosunek wzglednej zmiany wielkosci sprzedazy
do wzglednej zmiany ceny. Zasadniczo przyjmuje wartosci ujemne, gdyz wzrostowi cen
towarzyszy spadek liczby sprzedawanych débr.

Wspétczynnik elastycznosci cenowej popytu mniejszy od -1 oznacza, ze obnizanie ceny
bedzie sprzyjato maksymalizacji przychoddéw. Wspétczynnik elastycznosci cenowej popytu
zawierajgcy sie miedzy -1 a 0 oznacza, ze podwyzszanie ceny bedzie sprzyjato maksymalizacji
przychodéw, ale wraz ze wzrostem przychoddéw zmniejsza¢ sie bedzie wielko$¢ sprzedazy
(w jednostkach naturalnych). Wspétczynnik elastycznosci cenowej popytu réwny 0 oznacza,
ze wielko$¢ sprzedazy nie jest zalezna od ceny, czyli popyt jest sztywny. Wspdtczynnik
elastycznosci cenowej wiekszy od O oznacza, ze z analizowanych danych wynika,
7e zasadniczo wieksza sprzedaz (w jednostkach naturalnych) wystepowata w okresach
z wyzszymi stawkami dostepu do infrastruktury.

Zalezno$¢ taka w przypadku minimalnego pakietu dostepu do infrastruktury kolejowej
nie znajduje uzasadnienia przyczynowo-skutkowego, a zatem bedzie utozsamiana
Z popytem sztywnym.

33 Zaleznos¢ taka moze miec uzasadnienia przyczynowo-skutkowe jedynie w bardzo szczegélnych
przypadkach doébr luksusowych.
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Nalezy przy tym podkresli¢, ze stosowane modele ekonometryczne, tak jak wiekszo$¢ modeli
- np. modele ruchu czy modele stosowane przy kalkulacji mark-upow za granica, maja
na celu wyliczenie pojedynczego wspotczynnika elastycznosci cenowej popytu dla danego
rynku. W praktyce reaktywnos¢ rynku moze byc proporcjonalnie inna (mniejsza lub wieksza)
przy zmianach matych, a inna przy zmianach wiekszych, radykalnych. Stad tez modele
aplikowane do prognozowania zmian matych nalezy tworzy¢, obserwujgc zmiany mate,
zas aplikowane do prognozowania zmian duzych, obserwujac (lub symulujgc) zmiany duze.
Wynika to z istoty prognozowania przy uzyciu modeli statystyczno-ekonometrycznych.
Prognozowanie takie ma na ogoét charakter ekstrapolacyjny - model jest szacowany
i weryfikowany na podstawie danych historycznych. Ponadto ekstrapolacja funkcji
zbudowanej na zdarzeniach przesztych nie wskaze precyzyjnych zdarzen przysztych,
a jedynie poziom, wokot ktdrego moga one oscylowad, i to przy zatozeniu, ze relacja tgczaca
zmienne w modelu pozostanie stabilna. Dlatego prognozowanie takie wymaga, aby proces,
ktorego wartosci  przyszte sg prognozowane, byt znany i dobrze rozumiany
przez sporzadzajgcego model i prognoze. Zaréwno z wywiadow, wiedzy eksperckiej,
jak iz doswiadczen poszczegdlnych panstw  wynikato, ze w przypadku dostepu
do infrastruktury kolejowej w warunkach tylko niewielkich zmian reaktywnos¢ rynku moze
by¢ zerowa. Niniejsze modele byly konstruowane dla zmian zgodnych z faktyczng
zmiennoscig stawek w analizowanych okresach, ktére mozna uznac za niewielkie, i stad
moga stuzy¢ do wyciggania wnioskoéw tylko dla takich zmian.

Konkluzje o popycie sztywnym nalezy rozumie€ jako jego sztywno$¢ w warunkach
zmiennosci cen odpowiadajgca zmiennos$ci w analizowanym okresie (obserwowane;j
historycznie). Przy zmiennos$ci innej niz ta obserwowana w uwzglednionym zakresie
czasowym wnioski z modelowania mogg nie odpowiada¢ stanowi faktycznemu.

Metody statystyczno-ekonometryczne

Badanie elastycznosci cenowej popytu zostato przeprowadzone za pomocg wybranych
metod ekonometryczno-statystycznych, obejmujgcych przede wszystkim szacowanie
parametrow modeli metodg najmniejszych kwadratéw oraz analize wtasnosci szeregdw
czasowych.

Metoda najmniejszych kwadratow

Metoda najmniejszych kwadratdw zostata wybrana ze wzgledu na swojg prostote, dobrze
znane wiasnosci statystyczne oraz tatwg interpretowalnos¢ wynikow estymacji. Ogolne jej
zatozenia stanowig kanon ekonometrii, dlatego nie bedg tu prezentowane. Metoda ta
zostata zastosowana do oszacowania parametréow modeli ekonometrycznych w celu
zbadania elastycznosci cenowej popytu, czyli reakcji popytu (zmiany pracy eksploatacyjne;

lub przewozowej) na zmiany cen (stawki dostepu do ustug PLK).
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Model elastycznosci

W celu oszacowania elastycznosci przyjeto, ze zalezno$¢ miedzy popytem a ceng ma ksztatt
funkgji potegowej, ktéra charakteryzuje sie statg elastycznoscig®. Zatozono, ze zaleznos$¢
miedzy popytem a ceng jest opisywana za pomocg nastepujgcej funkdji:

Dl’ = aoptal &t
gdzie:

Dt - popyt (praca eksploatacyjna lub przewozowa) w momencie t,
P: - cena (stawka) w momencie t,

Qo, a1 - parametry do oszacowania,

& - sktadnik losowy w momencie t.

Po linearyzacji tej funkdji przy zastosowaniu logarytmow zmiennych oszacowano parametry
modelu ekonometrycznego:

InD, =Iln@, + & InP,
gdzie estymator elastycznosci cenowej popytu to parametr &, .

Wykorzystanie logarytmow zmiennych umozliwia interpretacje parametrow w procentach.
W ten sposdb oszacowanie tego parametru mozna interpretowac jako elastycznos$¢ cenowa
popytu, tzn. wzgledng zmiane popytu na jednoprocentowg zmiane stawki dostepu.

Jako miara dopasowania modeli do danych empirycznych zostat wykorzystany dopasowany
wspotczynnik R? skorygowany o liczbe stopni swobody, ktéry wskazuje, jaki procent
zmiennosci pracy eksploatacyjnej (wyrazonej w brtkm) lub przewozowej zostat wyjasniony
przez model. Wspoétczynnik ten moze przyjmowac wartosci mniejsze lub réwne 1 (wyrazane
réwniez w procentach). Przy ocenie wynikow uwzgledniano facznie znak i wielkos¢
elastycznosci, istotnos¢ statystyczng opartg na odpornych btedach standardowych,
stabilnos$¢ parametru w alternatywnych specyfikacjach oraz diagnostyke modelu.

Rozbudowa modeli elastycznosci

Opisany powyzej podstawowy model zaleznosci popytu od ceny rozbudowywano, dodajac
dodatkowe zmienne objasniajgce do modelu.

W podstawowych modelach miesiecznych uwzgledniono realng dynamike PKB rok do roku
oraz efekty poszczegdlnych miesiecy, kontrolujgce sezonowos¢ przewozow. Temperature
wykorzystywano w specyfikacjach alternatywnych. Stabilnos¢ oszacowan elastycznosci
wzgledem sposobu kontroli sezonowosci zweryfikowano dodatkowo przy uzyciu
harmonicznych Fouriera i komponentu sezonowego wyodrebnionego metodg STL.

34 Wiecej na temat innych modeli elastycznosci zawarto w Zatgcznikach do raportu koricowego.
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Nastepnie do modeli dodawano zmienne dotyczgce kosztdw w transporcie kolejowym
i drogowym wygenerowane za pomocg modeli opisanych w czesci 6.3.

Ze wzgledu na wysokie wspotczynniki korelacji pomiedzy poszczegdlnymi komponentami
kosztowymi nie wprowadzano ich mechanicznie jednoczes$nie. Testowano niewielkie
alternatywne zestawy zmiennych, w tym relacje kosztu dostepu do pozostatych kosztow
transportu kolejowego oraz relacje catkowitych kosztow kolei do kosztéw transportu
drogowego.

W przypadku przewozow masowych zakres modeli rozszerzono ponadto o determinanty
strukturalne zwigzane z rynkami generujgcymi zapotrzebowanie na tego rodzaju przewozy:
krajowe zapotrzebowanie na wegiel kamienny, aktywnos$¢ budowlang oraz absorpcje
srodkéw UE przeznaczonych na infrastrukture. W modelach rocznych uwzgledniono
dodatkowo wydobycie piaskéw i zwiréw oraz aktywnos¢ w zakresie inzynierii Igdowej.
Poszczegdlne determinanty wprowadzano w odrebnych specyfikacjach, aby ograniczy¢
ryzyko wspotliniowosci oraz nadmiernej parametryzacji modeli.

Oszacowano zestaw alternatywnych specyfikadji stuzacych przede wszystkim ocenie
stabilnosci parametru stawki. Nie dgzono do maksymalizacji dopasowania modelu poprzez
swobodne zwiekszanie liczby zmiennych objasniajgcych.

Analiza szeregow czasowych

W ramach diagnostyki badano m.in. stacjonarno$c¢ reszt za pomocg testu Dickeya-Fullera.
Ponadto oceniano autokorelacje, heteroskedastycznos¢, rozktad reszt i wspotiniowosce
zmiennych objasniajgcych. Wykorzystywano odpowiednio test Breuscha-Godfreya, test
Breuscha-Pagana, test Jarque'a-Bery oraz wspotczynnik VIF.

Po stwierdzeniu wystepowania trendu nieliniowego dokonywano dekompozycji szeregu
pracy eksploatacyjnej za pomocg metody STL na trend, komponent sezonowy
oraz pozostate wahania. W aktualnym modelowaniu STL petni réwniez funkcje jednej
z alternatywnych metod kontroli sezonowosci, stuzgcej ocenie stabilnosci oszacowania
elastycznosci. Niezaleznie od wyniku pojedynczych testow diagnostycznych wnioskowanie
0 istotnosci parametru stawki oparto na odpornych macierzach wariangji-kowariancji:
Neweya-Westa dla modeli miesiecznych i HC3 dla modeli rocznych.

Wnioskowanie statystyczne a istotnosc zmiennych objasniajgcych

W kazdym z modeli ekonometrycznych, aby ocenic istotnos¢ poszczegdlnych zmiennych
objasniajacych, przeprowadza sie testy istotnosci, przy ktérych najczesciej formutuje sie dwie
hipotezy:

e hipoteze zerowg, Ho: a =0 (czyli zmienna nie jest istotna dla rozpatrywanego modelu);
e hipoteze alternatywng, Hi: a =0 (czyli zmienna ma istotny statystycznie wptyw
na zmienng objasniang).
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Nastepnie, na podstawie wynikéw proby losowej, przeprowadza sie testy istotnosci
i podejmuje sie tzw. decyzje weryfikacyjng. Jesli w prébie znalazty sie jednostki nietypowe,
rzadko spotykane, ktére nie odzwierciedlajg rozktadu populacji, moze zdarzyc sie, ze podjeta
decyzja weryfikacyjna bedzie btedna.

Mozna przy tym popetnic dwa rodzaje btedéw. Bigd pierwszego rodzaju polega
na odrzuceniu hipotezy zerowej, ktéra w rzeczywistosci jest prawdziwa. Bfgd drugiego
rodzaju polega na nieodrzuceniu hipotezy zerowej, ktéra w rzeczywistosci jest fatszywa.
Prawdopodobienstwo popetnienia btedu pierwszego rodzaju, okreslane mianem poziomu
istotnosci, jest kontrolowane poprzez jego odpowiedni wybdr, najczesciej 5%. Zatem
mozliwe decyzje weryfikacyjne w testach istotnosci to odrzucenie hipotezy zerowej
na korzy$¢ hipotezy alternatywnej lub stwierdzenie, ze nie ma podstaw do odrzucenia
hipotezy zerowej. Stwierdzenie o braku podstaw do odrzucenia hipotezy zerowej nie jest
rownoznaczne z jej przyjeciem. Jest to wazne dla poprawnej interpretacji wynikow
przeprowadzonego badania - stwierdzenie, ze wspotczynnik elastycznosci nie rézni sie
W sposoOb istotny od zera, czyli popyt jest sztywny, oznacza jedynie, ze nie ma podstaw
do odrzucenia hipotezy zerowej (ktéra gtosi, ze wspotczynnik elastycznosci jest rowny zero),
lecz nie jest to dowdd tego stwierdzenia. Natomiast odrzucenie hipotezy zerowej
i stwierdzenie, ze wspotczynnik elastycznosci jest rézny od zera, jest stwierdzeniem
mocniejszym i 0znacza, ze z prawdopodobienstwem popeienia btedu mniejszym niz 5%
(wybrany poziom istotnosci) stwierdza sie, ze wspotczynnik elastycznosci jest istotnie rézny
od zera.

Reasumujac, nalezy podkresli¢, ze istotg modeli statystycznych jest proba weryfikacji
postawionych hipotez na wybranym, z géry ustalonym poziomie istotnosci.

Stad tez okre$lony w prawie warunek braku przejecia przewozdédw przez transport
samochodowy zoperacjonalizowano - w sposéb ostrozny - jako przejecie zerowe
przy uwzglednieniu okreSlonego poziomu istotnosci oraz specyfiki wnioskowania
statystycznego polegajgcego na braku podstaw do odrzucenia hipotezy. Wymagania
o bardziej rygorystyczne powodowatyby brak jakiejkolwiek praktycznej mozliwosci wyciggania
wnioskéw ze wzgledu na réznice aparatu pojeciowego nauk matematycznych i prawnych.

Synteza wynikéw modelowania

Zestawienie wynikow modeli elastycznosci cenowej popytu wraz z ich interpretacjg zawiera
Tabela 6. Koncowga klasyfikacje poszczegdlnych segmentdw oparto na tgcznej ocenie znaku
I istotnosci statystycznej wspotczynnika elastycznosci, wartosci objasniajgcej modelu
oraz stabilnosci wynikdw uzyskiwanych w poszczegdlnych specyfikacjach. Wyniki oznaczone
gwiazdka, dla ktorych skorygowany wspotczynnik determinacji R? jest nizszy niz 0,50,
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traktowano pomocniczo ze wzgledu na ich nizszg wartos¢ objasniajgca. Prog 0,50 ma
charakter pomocniczy i nie stanowi samodzielnego kryterium poprawnosci modelu.

Wspotczynnik elastycznosci cenowej popytu okresla reakcje wielkosci przewozow na zmiane
stawki dostepu. Oznaczenie E < 0 wskazuje na statystycznie potwierdzong ujemng reakcje
popytu, tj. sytuacje, w ktorej wzrostowi stawki towarzyszy spadek wielkosci przewozdow.
Oznaczenie E = 0 oznacza, ze nie wykazano statystycznie istotne] reakcji wielkosci
przewozOw na zmiane stawki. Oznaczenie E > 0 wskazuje natomiast na zaleznos¢ o kierunku
niezgodnym z typowym mechanizmem cenowym i jest interpretowane jako brak
potwierdzenia ujemnej reakcji popytu na wzrost stawki.

Modele miesieczne podstawowe, modele miesieczne rozszerzone oraz rozszerzone modele
roczne tworzg uzupetniajgcy zestaw wynikow stuzgcych ocenie reakcji poszczegdlinych
segmentow rynku na zmiane stawki dostepu. Pojedynczy ujemny wspotczynnik elastycznosci
uzyskany w modelu o stabym dopasowaniu albo bez potwierdzenia w pozostatych
odpowiednich specyfikacjach ma ograniczong wage przy formutowaniu koncowego wniosku.
Okreslenie ,popyt sztywny” oznacza, ze na podstawie modeli o odpowiedniej jakosci
nie wykazano stabilnej ujemnej reakcji wielkosci przewozéw na zmiane stawki dostepu
do infrastruktury.

Tabela 6. Oszacowane wspdétczynniki elastycznosci cenowej

Model podstawowy, Model rozszerzony,
L . Model rozszerzony,
dane miesieczne dane miesieczne dane roczne 2006-2024
2012-2025 2012-2025
Wielkos¢ Wielkos¢ Wielko$¢ Wielkos¢ Wielkos¢ Wielkos¢
elastycz- elastycz- elastycz- elastycz- elastycz- elastycz- o
Segment nosci nosci nosci nosci nosci nosci Whnioski
cenowej cenowej cenowej cenowej cenowej cenowej
popytu popytu popytu popytu popytu popytu
(wzgledem | (wzgledem | (wzgledem | (wzgledem | (wzgledem | (wzgledem
biezgcej opéZznionej biezacej opéZnionej biezacej opéznionej
stawki) stawki) stawki) stawki) stawki) stawki)
E=0*
Pasazerskie E=0* E<0* - - lub E=0* Popyt sztywny
E<0*
E=0* E=0
Towarowe E=0* E=0* lub E=0* E=0* Popyt sztywny
E>0 lub E < 0*
E=0 E=0
Towary
) ) E<0* E=0* E=0* E=0* lub lub Popyt sztywny
o niebezpieczne
2 E<O E<O
o
T
=
el ‘ . E=0
Towary inne niz
) ) E=0* E=0* lub E>0 E=0* E=0* Popyt sztywny
niebezpieczne E<0
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Model podstawowy,
dane miesieczne

Model rozszerzony,
dane miesieczne

Model rozszerzony,
dane roczne 2006-2024

2012-2025 2012-2025
Wielkos¢ Wielkos¢ Wielkos¢ Wielkos¢ Wielkos¢ Wielkos¢
elastycz- elastycz- elastycz- elastycz- elastycz- elastycz-
Segment no&ci noci noci no&ci no&ci noci Whioski
cenowej cenowej cenowej cenowej cenowej cenowej
popytu popytu popytu popytu popytu popytu
(wzgledem | (wzgledem | (wzgledem | (wzgledem | (wzgledem | (wzgledem
biezacej opdznionej biezgcej opdznionej biezacej opdznionej
stawki) stawki) stawki) stawki) stawki) stawki)
E>0
lub Popyt
Przewozy . Py )
) E<O E<O E<O E<O E=0 E=0 prawdopodobnie
intermodalne
lub elastyczny
E<O
. E=0
Tylko przewdz
) E>0 E>0* lub E>0* E=0* E=0* Popyt sztywny
kolejg
E>0
E<O*
lub E=0 E=0
Przewozy masowe E=0* E=0* E=0* E=0* lub lub Popyt sztywny
lub E<O E<O
E>0
E>0
Przewozy
E>0 E>0 E>0 E>0 lub E>0 Popyt sztywny
rozproszone
E=0
E>0
Roczny rozktad
) E>0 E>0 lub E=0 - Popyt sztywny
jazdy
E=0
Indywidualny
) E<0* E<0* E=0 E=0* - Popyt sztywny
rozktad jazdy
E=0* E=0*
Przewozy krajowe E=0* E=0* lub E=0* lub E=0* Popyt sztywny
E>0 E<O*
E=0 E=0
Przewozy
) E=0* E=0* lub E<0* lub E=0* Popyt sztywny
miedzynarodowe
E<O* E<O
Pociggi przewozgce E=0* Popyt
przesyki E<O* E=0* lub E<0* - prawdopodobnie
nadzwyczajne E<O elastyczny
E<O
lub
Pozostate przesytki E=0* E=0* E=0* E>0* - Popyt sztywny
lub
E>0*
Pociagi zdawcze E>0 E>0 E>0 E>0 - Popyt sztywny

72




SGH

Kolegium
Zarzadzania i Finanséw

Model podstawowy,
dane miesieczne

Model rozszerzony,
dane miesieczne

Model rozszerzony,
dane roczne 2006-2024

2012-2025 2012-2025
Wielkos¢ Wielkos¢ Wielkos¢ Wielkos¢ Wielkos¢ Wielkos¢
elastycz- elastycz- elastycz- elastycz- elastycz- elastycz- o
segment no&ci noci noci no&ci noci nosci Whnioski
cenowej cenowej cenowej cenowej cenowej cenowej
popytu popytu popytu popytu popytu popytu
(wzgledem | (wzgledem | (wzgledem | (wzgledem | (wzgledem | (wzgledem
biezacej opdznionej biezgcej opdznionej biezgcej opdznionej
stawki) stawki) stawki) stawki) stawki) stawki)
| -
nne pociggi E=0
towarowe bez
o E=0* E=0* lub E=0* - Popyt sztywny
pociagow
E<O*
zdawczych
Po
Pasazerskie P i
o E<O0 E<O - - prawdopodobnie
wojewddzkie
elastyczny
Pasazerskie - E <O PODYE SZEVWN
miedzywojewddzkie Pyt sztywny
Wojewddzkie Popyt
przewozy E<O E=0* - prawdopodobnie
pasazerskie z PSC elastyczny
Wojewddzkie
przewozy E=0* E<O* - - Popyt sztywny
pasazerskie bez
pPSC
Miedzywojewddzkie
o przewozy E<O* E=0* - - Popyt sztywny
% pasazerskie z PSC
&
B
©
o Miedzywojewddzkie
praewozy E<O* E=0* - - Popyt sztywny
pasazerskie bez
PSC
R ktad
oczrjy rozia E=0* E<O* - Popyt sztywny
jazdy
Indywidualn:
y ) y E=0* E=0* - - Popyt sztywny
rozkfad jazdy
E=0*
Przewozy krajowe E=0* E<0* - lub E=0* Popyt sztywny
E<O*
E=0
Przewozy
) E=0* E=0* - lub E=0* Popyt sztywny
miedzynarodowe E <O

* Wynik uzyskany wytgcznie w modelach o skorygowanym R2 < 0,50.
Zrédto: opracowanie wiasne.
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6.4.3.

Raport koricowy z konsultacji i analizy rynku

Wyniki wskazujg na zréznicowanie reakcji poszczegélnych segmentéw rynku na zmiany
stawek dostepu. W przypadku wiekszosci analizowanych segmentow przewozow
towarowych nie uzyskano stabilnej i statystycznie potwierdzonej ujemnej reakcji wielkosci
przewozOw na wzrost stawki. Dotyczy to w szczegdlnosci catego rynku towarowego,
przewozOw masowych, przewozow wykonywanych wytgcznie kolejg, przewozow
rozproszonych oraz wiekszosci pozostatych wyréznionych segmentéw.

Na tle przewozow towarowych wyrdzniajg sie przede wszystkim przewozy intermodalne,
dla ktorych wyniki roznych specyfikacji dostarczajg przestanek wskazujgcych na ujemng
reakcje popytu na zmiane stawki. Segment ten zaklasyfikowano w zwigzku z tym jako
prawdopodobnie elastyczny. Analogiczny koncowy wniosek sformutowano dla przewozéw
przesytek nadzwyczajnych, przy czym zakres dostepnych wynikoéw dla tego segmentu jest
mniejszy.

W przewozach pasazerskich najbardziej wyrazng ujemnga reakcje uzyskano dla przewozow
wojewoddzkich, ktére zaklasyfikowano jako prawdopodobnie elastyczne. Dla przewozow
miedzywojewddzkich nie uzyskano natomiast stabilnego potwierdzenia ujemnej reakdji
na zmiane stawki, dlatego segment ten zaklasyfikowano jako charakteryzujacy sie popytem
sztywnym. Wyniki dla bardziej szczegdtowych podziatow przewozow pasazerskich nalezy
interpretowac ostrozniej ze wzgledu na stabsze dopasowanie czesci modeli i mniejsza
stabilnos$¢ uzyskanych oszacowan.

Whnioski z modeli odnoszg sie do zakresu zmian stawek obserwowanego historycznie
inie powinny by¢ automatycznie ekstrapolowane na zmiany istotnie wykraczajgce poza ten
zakres.

Szczegotowe wyniki modelowania, w tym wartosci oszacowanych wspotczynnikow
elastycznosci, poziomy istotnosci statystycznej, wartosci wspotczynnikdw determinacji,
alternatywne specyfikacje modeli oraz wyniki diagnostyki, przedstawiono w Zatgcznikach
do raportu koncowego.

Modele wyboru/udziatu w rynku

Celem modelowania udziatu rynku kolejowego w ogole przewozdw jest identyfikacja
zmiennych istotnie wptywajgcych na ten udziat. Zmienna objasniana w tym modelu zostata
zdefiniowana jako udziat pracy przewozowej w transporcie kolejowym w pracy przewozowej
ogdtem (rozumianej jako suma pracy przewozowe] fgcznie w transporcie kolejowym
i samochodowym):

Praca przewozowa w transporcie kolejowym

U=

Praca przewozowa ogo6tem

Tak zdefiniowana zmienna moze byC interpretowana jako prawdopodobienstwo wyboru
Srodka transportu, a jej zmiany - traktowane jako skutek decyzji o wyborze Srodka
transportu.
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Zmienne objasniajgce w modelu obejmujg przede wszystkim iloraz kosztow przewozu kolejg
i kosztow przewozu drogowego, czyli Kk/Kd, oraz PKB. lloraz Kk/Kd obrazuje wzgledng
konkurencyjnosc kosztowg obu gatezi.

Wzrost wartosci tego ilorazu pokazuje, ze kolej staje sie stosunkowo drozsza od transportu
samochodowego. Zatem istotnosc¢ i znak parametru przy tej zmiennej Swiadczy o zmianie
udziatu kolei w rynku transportowym na skutek wzrostu (lub spadku) jej komparatywnej
przewagi cenowej. Ujemny znak parametru i istotno$¢ tej zmiennej potwierdzitby teze,
zewraz z wzglednym wzrostem kosztéw transportu  kolejowego w  stosunku
do samochodowego maleje udziat kolei w rynku przewozowym (lub prawdopodobienstwo
wyboru kolei jako srodka transportu).

Wszystkie zmienne wykorzystywane w modelu zlogarytmowano, co umozliwia interpretacje
parametrow w kategoriach zmian procentowych. Analize przeprowadzono na podstawie
danych rocznych z okresu 2006-2024.

Ekonometryczne modele panelowe

Celem modelowania panelowego jest z jednej strony zwiekszenie liczby obserwadji,
zas$ zdrugiej - uwzglednienie heterogenicznosci proby. Dane panelowe to pofgczenie
danych przekrojowych i szeregdw czasowych, czyli w przypadku badanych modeli potgczenie
danych o segmentach i ich zmiany w czasie. Zastosowano model panelowy z efektami
ustalonymi (ang. Fixed Effects), ktory zaktada, ze indywidualne efekty (charakterystyczne
dla poszczegdlnych segmentdw) zawierajg w sobie elementy, ktére sg skorelowane
ze zmiennymi objasniajgcymi w modelu (czyli sg nielosowe) oraz sg state w czasie.

Wowczas model przyjmuje postac:

Yie = XieB + a; + &

gdzie:

yir— wartos¢ zmiennej objasnianej dla i-tego sektora w momencie t,

XY, - macierz transponowana z obserwacjami zmiennych obja$niajacych,
B - wektor ocen parametrow,

ai — efekty indywidualne, i=1,...m,

eir— sktadniki losowe, i=1,...m, t=1,...,T.

Oszacowano model panelowy z interakcjami. Wyniki regresji na danych panelowych
z interakcjami sprowadzajg sie do wynikéw o identycznych wartosciach ocen parametrow,
lecz suma kwadratow reszt jest inna, przez co wartosci w macierzy wariancji-kowariancji
bteddw oszacowan parametrow sg inne, a tym samym wartosci p (ang. p-value), czyli
wnioskowanie o istotnosci zmiennych, moze byc¢ inne niz w przypadku osobnych regresiji.

Wyniki modelowania przedstawia Tabela 7.
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Tabela 7. Model wyboru

Oszacowanie parametru przy .
Segment . . , Whniosek
zmiennej ilorazu kosztéw
Brak logicznej zaleznosci miedzy
. . stosunkiem kosztéw transportu
Pasazerskie 0,64 (0,02) ) ]
kolejowego i drogowego
a udziatem kolei w rynku
Brak logicznej zaleznosci miedzy
stosunkiem kosztéw transportu
Towarowe 0,58 (0,03) ) .
kolejowego i drogowego
a udziatem kolei w rynku
Towary niebezpieczne -0,11(0,62) Brak istotnosci statystycznej
Towary inne niz niebezpieczne 0,89 (0,15) Brak istotnosci statystycznej
Przewozy intermodalne -0,48 (0,47) Brak istotnosci statystycznej
Brak logicznej zaleznosci miedzy
, ) stosunkiem kosztéw transportu
Tylko przewoz kolejg 0,86 (0,01) ) )
kolejowego i drogowego
g a udziatem kolei w rynku
o
o
=
S
Przewozy masowe -0,14(0,21) Brak istotnosci statystycznej
Przewozy rozproszone 1,87 (0,16) Brak istotnosci statystycznej
Przewozy krajowe 0,20 (0,39) Brak istotnosci statystycznej
Brak logicznej zaleznosci miedzy
) stosunkiem kosztéw transportu
Przewozy miedzynarodowe 0,75 (0,02) ) ,
kolejowego i drogowego
a udziatem kolei w rynku
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Brak logicznej zaleznosci miedzy
stosunkiem kosztéw transportu

Przewozy krajowe 0,65 (0,02) ) ]
kolejowego i drogowego
p a udziatem kolei w rynku
%]
@
N
B
i Udziat kolei w rynku jest istotnie
) zdeterminowany stosunkiem
Przewozy miedzynarodowe -0,52 (<0,01)

kosztéw transportu kolejowego
i drogowego

W nawiasach podano wartos¢ p (p-value).
Zrédto: opracowanie wiasne.

Wyniki modelowania wskazujg na zréznicowanie zaleznosci pomiedzy wzglednymi kosztami
obu gatezi a udziatem kolei w poszczegdlnych segmentach rynku. W przypadku przewozdw
intermodalnych parametr relacji kosztow ma oczekiwany znak ujemny i wynosi okoto -0,48,
jednak nie jest statystycznie istotny. Rowniez dla przewozéw masowych parametr jest
ujemny i wynosi okoto -0,14, lecz nie osigga istotnosci statystycznej. Nie uzyskano zatem
statystycznego potwierdzenia, ze w analizowanym okresie wzrost wzglednych kosztéw kolei
powodowat spadek jej udziatu w tych segmentach.

Istotng ujemng zalezno$¢ uzyskano natomiast dla miedzynarodowych przewozdéw
pasazerskich. Wspotczynnik wynosi okoto -0,52, co oznacza, ze wzrost relacji kosztéw kolei
do kosztéw transportu drogowego o 1% wigzat sie ze spadkiem udziatu kolei w tym
segmencie S$rednio o okoto 0,52%. W przypadku ogoétu przewozow pasazerskich
oraz krajowych przewozéw pasazerskich wspotczynniki sg natomiast dodatnie i statystycznie
istotne, a wiec majg kierunek przeciwny do oczekiwanej zaleznosci wynikajacej z konkurencji
kosztowej obu gatezi.

Dodatnie i statystycznie istotne parametry uzyskano réwniez dla catego rynku przewozéw
towarowych, przewozow realizowanych tylko kolejg oraz miedzynarodowych przewozéw
towarowych. Wynikéw tych nie mozna interpretowac jako potwierdzenia oczekiwanej
substytucji pomiedzy transportem kolejowym i samochodowym, poniewaz wzrost
wzglednych kosztéw kolei jest w tych modelach zwigzany ze wzrostem, a nie spadkiem
jej udziatu w rynku.

Porownanie wynikéw poprzednich analiz rynku

Poréwnanie wynikéw obecnej i poprzednich analiz rynku powinno dotyczy¢ przede
wszystkim kierunku i stabilnosci wnioskow. Obecna analiza obejmuje inny (dtuzszy) okres
obserwacji oraz szerszy zestaw specyfikacji i zmiennych objasniajacych, dlatego
bezposrednia porownywalnos¢ oszacowan jest ograniczona.
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Najbardziej stabilny pozostaje wynik dotyczacy przewozéw intermodalnych. Podobnie jak
w analizie z 2022 roku, obecne modele miesieczne i roczne wskazujg na wyrazng ujemng
zaleznos¢ popytu od stawki dostepu. Roznica dotyczy natomiast modelu udziatu w rynku:
w 2022 roku dla przewozéw intermodalnych uzyskano istotng ujemng zaleznos¢ pomiedzy
wzglednymi kosztami kolei i transportu drogowego a udziatem kolei. W obecnym badaniu
zaleznos¢ ma ten sam kierunek - wzrost wzglednych kosztow kolei wigze sie ze spadkiem
jej udziatu w rynku - jednak wynik nie jest statystycznie istotny.

W przypadku przewozéw pasazerskich obecne wyniki dostarczajg wiecej przestanek
wskazujgcych na zdeterminowanie popytu na zmiane stawki niz analiza z 2022 roku.
W modelach miesiecznych ujemna zaleznos¢ wystepuje przede wszystkim wzgledem stawki
opdznionej, natomiast w modelach rocznych - gtéwnie wzgledem stawki biezgcej. Oznacza
to, ze kierunek reakgji jest widoczny w obu czestotliwosciach danych, cho¢ nie uzyskano
jednolitego wyniku co do momentu wystgpienia tej reakcji. W modelu udziatu w rynku
oczekiwang ujemng i istotng zalezno$¢ uzyskano dla miedzynarodowych przewozdw
pasazerskich.

Dla catego rynku przewozdw towarowych oraz przewozéw masowych zasadniczy obraz
nie zmienit sie istotnie wzgledem poprzedniej analizy. Nadal nie uzyskano stabilnego
potwierdzenia ujemnej reakcji catych tych segmentéw na zmiane stawki. Obecna analiza
pozwala natomiast lepiej uchwyci¢ zréznicowanie wewnetrzne przewozdéw masowych
oraz wptyw czynnikéw strukturalnych. W praktyce oznacza to, ze ocena mozliwosci
zastosowania dodatkowego skfadnika opfaty nie powinna by¢ oparta wytgcznie na wyniku
dla catego segmentu masowego, poniewaz agregat ten obejmuje przewozy o odmienne;
wrazliwosci na zmiane stawki dostepu.

Modelowanie ekonometryczne wzmacnia dotychczasowe wnioski 0 wysokiej wrazliwosci
przewozéw intermodalnych na zmiane stawki dostepu do infrastruktury, dostarcza nowych
przestanek dotyczacych przewozdw pasazerskich - wskazujgc na znaczenie stawki
opéznionej, prawdopodobng elastycznos¢ popytu dla przewozdw wojewddzkich i sztywnos¢
popytu dla przewozéw miedzywojewddzkich - natomiast nie zmienia zasadniczych

® nioskéwdla catego rynku towarowego i przewozéw masowych, dla ktérych nie stwierdzono
stabilnej ujemnej reakgji wielkosci przewozéw na zmiany stawek dostepu ani statystycznego
potwierdzenia przejmowania przewoz4w przez transport samochodowy.
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7. Produktywnosc¢ przewoznikow kolejowych

7.1. Znaczenie produktywnosci w systemie pobierania optat

Dotychczasowa interpretacja pojecia produktywnosci przewoznikdw kolejowych

Obowigzek uwzgledniania wzrostow produktywnosci przewoznikow kolejowych wynika
z art. 32 ust. 1 Dyrektywy 2012/34/UE. Zgodnie z tym przepisem, w celu odzyskania catosci
kosztow poniesionych przez zarzadce infrastruktury panstwo cztonkowskie moze, jezeli
kondycja rynku to umozliwia, dokonywa¢ podwyzek optat na podstawie efektywnych,
przejrzystych 1 niedyskryminacyjnych zasad, gwarantujgc przy tym optymalng
konkurencyjnos¢ segmentéw rynku kolejowego. Jednoczes$nie system pobierania optat
powinien uwzglednia¢ wzrosty produktywnosci osiggniete przez przedsiebiorstwa kolejowe:

W celu odzyskania cafosci kosztow poniesionych przez zarzqdce infrastruktury paristwo
cztonkowskie moze, jezeli kondycja rynku to umozliwia, dokonywac podwyzek na podstawie
efektywnych, przejrzystych i niedyskryminacyjnych zasad, gwarantujgc przy tym optymalnq
konkurencyjnosc segmentow rynku kolejowego. System pobierania optat uwzglednia wzrosty
produktywnosci osiggniete przez przedsiebiorstwa kolejowe.

W dotychczasowej praktyce krajowej produktywnosc byta traktowana przede wszystkim jako
dodatkowa przestanka oceny mozliwosci zastosowania mark-upu. W procesie zatwierdzania
cennika na rozkfad jazdy 2018/2019 PLK przedstawita zestaw miernikdw opartych przede
wszystkim na wynikach finansowych, pracy eksploatacyjnej i zatrudnieniu przewoznikdw.
Podejscie to zostato zaakceptowane przez Prezesa UTK. Mierniki obejmowaty m.in. relacje
przychoddw do kosztéw, pracy eksploatacyjnej do kosztow, wartosci dodanej do kosztow
oraz przychoddw i wartosci dodanej do liczby zatrudnionych?®>.

W analizie rynku z 2019 roku podejscie to zostato rozwiniete. Zwrdécono uwage,
ze produktywnos¢ powinna by¢ powigzana nie tylko z kondycjg finansowg przedsiebiorstwa,
ale przede wszystkim z relacjg pomiedzy uzyskiwanym produktem a zaangazowanymi
czynnikami produkcji. Dla przewozdéw towarowych zaproponowano wobec tego wskazniki
odnoszace przychody i prace eksploatacyjng wyrazong w bruttotonokilometrach do liczby
wagonow, pojazdow trakcyjnych i zatrudnionych. Dla przewozéw pasazerskich zastosowano
analogiczng konstrukcje, przyjmujac jako podstawowg miare produktu prace eksploatacyjna
wyrazong w pociggokilometrach®.

3> Decyzja nr DRR-WLKD.730.7.2018.A0 Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego z dnia 22 sierpnia
2018 roku

3 Przeprowadzenie analizy rynku, o ktérej mowa w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury
i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r. w sprawie warunkéw udostepniania infrastruktury kolejowej,
Raport koncowy z analizy rynku, Warszawa 2020 (w dyspozycji PLK)
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Doswiadczenia pozniejszych lat  ujawnity jednak istotng stabos¢  wykorzystania
tak skonstruowanych miernikéw jako warunku zastosowania mark-upu. W szczegdlnosci
pogorszenie ich wartosci w 2020 roku, wynikajgce w duzej mierze z nadzwyczajnego szoku
pandemicznego, stato sie jedng z przestanek odmowy zatwierdzenia cennika dla rozktadu
jazdy 2022/2023. W analizie rynku z 2022 roku®” wskazano wobec tego, ze ocena zmian
produktywnosci wytgcznie rok do roku moze prowadzi¢ do uzaleznienia decyzji o konstrukcji
systemu optat od krotkookresowych wahan koniunkturalnych, zmian popytu oraz zdarzen
nadzwyczajnych, zamiast od rzeczywistych, dtugofalowych zmian efektywnosci prowadzenia
dziatalnosci kolejowej. Wskazano rowniez, ze w literaturze produktywnos¢ jest zazwyczaj
analizowana w okresach dtuzszych niz jeden rok.

Zmiana kontekstu prawnego i wytyczne Komisji Europejskiej

Od czasu poprzedniej analizy zmienito sie zaréwno prawo krajowe, jak i europejski kontekst
interpretacyjny. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 1 pazdziernika 2025 roku
zmieniajgce rozporzgdzenie w sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej*® nie okreslito
konkretnego zestawu miernikéw produktywnosci ani wartosci progowych, ktére powinny
zosta¢ osiggniete. Nie utrzymano rowniez dotychczasowego sposobu rozumienia
produktywnosci jako mechanicznego poréwnania jednego zakonczonego roku z rokiem
poprzednim. Dodano obowigzek uwzglednienia wptywu uprzednio wprowadzonego
sktadnika stawki w roku obrotowym przyjetym jako rok bazowy.

Zmienit sie tez zasadniczy warunek okreslania dodatniego sktadnika zwigzanego z rodzajem
wykonywanych przewozow. W aktualnej analizie ma by¢ okreslana maksymalna wysokos¢
tego skfadnika, ktéra nie spowoduje przejecia przewozow przez transport samochodowy.
Jednoczesnie system pobierania optat ma uwzgledniac wzrosty produktywnosci przewoznikow
I wptyw uprzednio wprowadzonego sktadnika stawki w roku obrotowym przyjetym jako rok
bazowy.

Nowe Swiatto na interpretacje wymogu produktywnosci rzucajg opublikowane w 2025 roku
Wytyczne interpretacyjne dotyczace ustalania opfat za uzytkowanie infrastruktury
kolejowe]" Komisji Europejskiej C/2025/2606. Zgodnie z przedstawiong interpretacjg KE
konstrukcja mark-upow nie powinna prowadzi¢ do sytuacji, w ktorej bardziej efektywny
przewoznik zostaje obcigzony wyzszg podwyzkg wytgcznie dlatego, ze osiggnieta przez niego
poprawa efektywnosci przektada sie na wiekszg rentownos¢. Prowadzitoby to bowiem
do ograniczenia bodzcéw do dalszej poprawy wydajnosci.

37 Przeprowadzenie analizy rynku, o ktérej mowa w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury
i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r. w sprawie warunkéw udostepniania infrastruktury kolejowej,
Raport koncowy z analizy rynku, Warszawa 2022 (w dyspozycji PLK)

3 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 1 pazdziernika 2025 roku zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej (Dz.U. 2025 poz. 1349)
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Takie ujecie zmienia punkt ciezkosci dokonywanej oceny. Wzrost produktywnosci
nie powinien by¢ traktowany przede wszystkim jako argument za mozliwoscig podwyzszenia
opfat. Produktywnos¢ staje sie cechg dziatalnosci, ktorej korzysci nie powinny zostac
przez system pobierania optat przechwycone w takim stopniu, aby poprawa efektywnosci
przestata by¢ dla przedsiebiorstwa ekonomicznie optacalna. Innymi stowy - system musi
pozosta¢ motywujgcy do poprawy efektywnosci. Nie oznacza to jednak, ze wszelkie korzysci
ekonomiczne wynikajgce ze wzrostu produktywnos$ci muszg pozosta¢ u przewoznika
ani ze wzrost produktywnosci powinien automatycznie prowadzi¢ do obnizenia stawek
dostepu. Art. 32 ust. 1 Dyrektywy nadal przewiduje mozliwos¢ odzyskania przez zarzadce
infrastruktury catosci poniesionych kosztow poprzez podwyzki, jezeli kondycja rynku
to umozliwia. Przedmiotowe kryterium produktywnosci powinno zatem by¢ rozumiane
jako ograniczenie sposobu zaprojektowania systemu optat, w tym wspomnianych podwyzek.

W tym znaczeniu system moze uczestniczy¢ w podziale korzysci wynikajacych ze wzrostu
efektywnosci, ale nie powinien powodowal, ze przedsiebiorstwo dziatajgce bardziej
produktywnie znajduje sie po zastosowaniu optat w sytuacji gorszej niz przedsiebiorstwo
wykonujgce poréwnywalne zadanie przewozowe mniej efektywnie.

Whnioski z biezgcej analizy rynku
Produktywnos¢ a rentownos¢ i zdolno$¢ rynku do ponoszenia optat

Dla dalszej analizy istotne jest rozdzielenie trzech odmiennych kategorii: rentownosci,
zdolnosci do ponoszenia opfat i produktywnosci.

Produktywnos¢ okresla relacje pomiedzy wielkoscig uzyskanego produktu a naktadami
wykorzystanymi do jego wytworzenia. Wzrost produktywnosci oznacza zatem mozliwos¢
uzyskania wiekszego produktu przy niezmienionym poziomie zaangazowanych zasobow
albo uzyskania tego samego produktu przy mniejszym wykorzystaniu zasobow. Takie
rozumienie stanowito rowniez podstawe miernikdw stosowanych w poprzednich analizach
rynku, w ktorych prace przewozowg lub eksploatacyjng odnoszono do zasobdw taborowych
i zatrudnienia.

Rentownos¢ opisuje relacje pomiedzy wynikami finansowymi przedsiebiorstwa®. Moze ona
zmieniac sie pod wptywem wielu czynnikdw niezwigzanych bezposrednio z efektywnoscig
procesu przewozowego, w tym cen energii, kosztéw wynagrodzen, cen taboru, sytuacji
na rynku przewozonych débr, poziomu finansowania publicznego lub zmian ogdlnego
poziomu cen. W trakcie wywiadu z UTK jednoznacznie zwrocono uwage, ze ,produktywnosc
to nie rentownosc” i ze ponoszenie strat przez przedsiebiorstwo samo w sobie nie informuje
0 jego produktywnosci.

39 |, Bednarski, Analiza finansowa w przedsiebiorstwie, wyd. 5 zm., Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne,
Warszawa 2007
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Zdolnos¢ rynku do ponoszenia optat stuzy do oceny, czy i w jakiej wysokosci dany segment
moze zosta¢ obcigzony dodatkowym sktadnikiem optaty bez wywotania skutkdw
sprzecznych z przestankami regulacyjnymi. W niniejszej analizie podstawowym
ograniczeniem jest w szczegoélnosci ryzyko przejecia przewozow przez transport
samochodowy. To wiasnie analiza rynku, obejmujgca m.in. modele elastycznosci i udziatu
w rynku, stanowi podstawe ustalenia dopuszczalnej wysokosci sktadnika.

Ocena produktywnosci w kontekscie systemu pobierania opfat odpowiada na inne pytanie:
czy konstrukcja tak ustalonej optaty zachowuje ekonomiczny bodziec do bardzie]
efektywnego wykorzystania zasobow?

Z tych wzgledow wzrost produktywnosci nie powinien by¢ traktowany jako samodzielna
przestanka uzasadniajgca podwyzke opfat. Z drugiej strony pogorszenie pojedynczego
wskaznika produktywnosci  nie powinno automatycznie prowadzic do  wnioskuy,
ze zastosowanie mark-upu jest niedopuszczalne, jesli zmiana ta wynika z czynnikow
koniunkturalnych, zmian struktury rynku lub przejsciowych zdarzen zewnetrznych.

Whnioski z benchmarkingu europejskiego

Wyniki benchmarkingu potwierdzajg brak jednolitej europejskiej praktyki operacjonalizadji
wymogu produktywnosci. Zaden z zarzgdcéw nie zadeklarowat uwzgledniania kryterium
produktywnosci wprost ani nie zadeklarowat stosowania odrebnego, formalnego testu
wzrostow produktywnosci analogicznego do dotychczas stosowanych w Polsce miernikdw.

Zarzadca wioski zauwazyt, ze pojecie produktywnosci nie jest wystarczajgco klarowne -
jego ewentualne zastosowanie mogtoby byc rolg regulatora. Jako mozliwg interpretacje
wskazano raczej koniecznos¢ stworzenia stabilnych ram ekonomicznych (ang. economic
framework), w ktérych przewoznicy mogg efektywnie funkcjonowac i optymalizowac sposob
wykonywania dziatalnosci w zaleznosci od systemu optat®.

W Belgii ocena mozliwosci wprowadzenia mark-updw opiera sie m.in. na zdolnosci
poszczegdlnych segmentdw do zapfaty na podstawie udziatu opfat za dostep infrastruktury
w przychodach przewoznikdw. W rezultacie podwyzki dotyczg tylko tych segmentow, ktdre
sg w stanie je ponies¢, a dla pociggdw duzych predkosci sg wyzsze. Zarzadca nie ma jednak
dostepu do poufnych danych o przewoznikach, ktére pozwolityby na dogtebng ewaluacje
mark-updw?'.

Zarzadca francuski przyjmuje z kolei, ze tak dtugo, jak nie jest zapewnione petne pokrycie
kosztéw, kwestia wzrostow produktywnosci nie musi byC uwzgledniana. Warunkiem
wystarczajgcym do objecia danego segmentu mark-upem jest pozytywny wynik badania
zdolnosci do ponoszenia opfat.

40 Informacje z wywiadu.
41 Informacje z wywiadu.
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W odniesieniu do nowych wytycznych Komisji Europejskiej, zgodnie z ktérymi roznicowanie
wysokosci podwyzek w zaleznosci od liczby miejsc siedzacych moze by¢ sprzeczne
z warunkiem niedyskryminadji i kryterium produktywnosci, zarzadca wskazuje, ze zaczat
uwzglednia¢ pojemnos¢ taboru jeszcze przed opublikowaniem wytycznych, co byto
zatwierdzone przez regulatora (por. czes¢ 4.1).

Ponadto uwzglednienie tego czynnika w konstrukdji optat moze zatem stanowic instrument
wspierajgcy nowych uczestnikow rynku, poniewaz nowi przewoznicy czesto uruchamiajg
pociggi oferujgce mniejszg liczbe miejsc niz pociggi przewoznika zasiedziatego. Zdaniem
zarzadcy podejscie takie pozostaje wiec spojne z celem Komisji Europejskiej, jakim jest
zwiekszenie wolumenu przewozow kolejowych. W zwigzku z niewigzacym prawnie
charakterem wytycznych, zarzgdca uwaza zgode regulatora za wystarczajgcg podstawe
do dalszego stosowania obecnego rozwigzania®.

Obecnie wysokos¢ podwyzek w Niemczech posrednio zalezy od liczby miejsc w pociggu, jako
czynnik wptywajacy na szacowane przychody na pociggokilometr, od ktorych z kolei zalezy
elastycznos¢ ustalana na potrzeby metody Ramseya-Boiteux. Jednak réwniez niemiecki
zarzadca nie przywigzuje do nowych wytycznych Komisji Europejskiej szczegdlnej wagi.
Wskazuje, ze byly one przedmiotem konsultacji zarowno z regulatorem, jak i wiasciwym
ministerstwem, jednak zaden z tych podmiotéw nie zasygnalizowat koniecznosci
wprowadzenia zmian w obecnie stosowanym modelu®.

Jedynie zarzadca austriacki wskazuje na potrzebe dostosowania obecnego modelu optat
do nowych wytycznych Komisji Europejskiej. Jednocze$nie podkreslit ryzyko znacznego
zwiekszenia ztozonosci modelu, koniecznos¢ rozbudowy segmentacji rynku oraz mozliwosce
podwazania poszczegdlnych elementéw rozwigzania przez przewoznikdw*.

Benchmarking prowadzi zatem do dwoch istotnych wnioskdéw. Po pierwsze, nie istnieje
standardowy europejski zestaw miernikéw produktywnosci, ktory nalezatoby przenies¢
do polskiego systemu. Po drugie, uwzglednianie produktywnosci - jezeli jest ona
uwzgledniana - odbywa sie poprzez samg konstrukcje systemu opfat i zachowanie
odpowiednich bodzcow ekonomicznych.

Whnioski z wywiadu z Urzedem Transportu Kolejowego

Konsultacje z UTK nie doprowadzity do wskazania jednego miernika lub zestawu miernikow,
ktorego zastosowanie bytoby wymagane przez regulatora. Potwierdzity natomiast kilka ryzyk,
ktore nalezy uwzglednic przy projektowaniu docelowego rozwigzania.

42 Informacje z wywiadu.
43 Informacje z wywiadu.
4 Informacje z wywiadu.
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Po pierwsze, z punktu widzenia regulatora istotna jest weryfikowalno$¢ omawianej oceny
produktywnosci. W toku rozmowy wskazano, ze pozadane bytoby mozliwie jednoznaczne
okreslenie parametréw oceny, potencjalnie nawet przez wiasciwego ministra, natomiast
regulator musi mie¢ mozliwos¢ sprawdzenia zastosowanej metody i danych.

Po drugie, zwrécono uwage na problem dostepnosci danych. Szczegdtowe dane finansowe
na poziomie poszczegodlnych przedsiebiorstw mogg by¢ objete tajemnicg przedsiebiorstwa,
a przedsiebiorstwa prowadzg czesto réwniez dziatalnos$¢ inng niz kolejowa. Utrudnia to
zarowno przypisanie wynikow do konkretnego rodzaju przewozow, jak i publiczng
reprodukcje obliczen. W ocenie przedstawicieli UTK, jezeli produktywnos$¢ ma by¢ formalnie
badana, rozwigzanie powinno by¢ mozliwie proste.

Jednoczesnie w toku rozmowy potwierdzono mozliwos¢ wykorzystywania danych
eksploatacyjnych dostepnych zarzadcy i regulatorowi. W przypadku danych SEPE regulator
jest w stanie samodzielnie zweryfikowa¢ zastosowane obliczenia. Otwiera to mozliwosc¢
skonstruowania oceny na podstawie rzeczywistych parametrow prowadzenia pociggow,
bez koniecznosci  pozyskiwania szczegdtowych danych  finansowych poszczegdlinych
przewoznikow.

Szczegdblnie istotny z punktu widzenia dalszej metodyki byt przyktad przedstawiony podczas
konsultacji dla przewozow towarowych. Wskazano, ze system nie powinien powodowac
sytuacji, w ktorej wysokos¢ mark-upu sprawi, ze przewoznikowi zacznie opfacac sie podzieli¢
jeden ciezki pocigg na dwa Izejsze. Jest to bezposredni przyktad sytuacji, w ktorej system
optat moze zniwelowac korzys¢ wynikajgcg z poprawy produktywnosci i jednoczesnie
pogorszy¢ wykorzystanie przepustowosci infrastruktury.

Proponowany sposob uwzglednienia produktywnosci

Majac na uwadze zmiane przepisow krajowych, wytyczne Komisji Europejskiej, wyniki
benchmarkingu, dotychczasowg praktyke Prezesa UTK oraz wyniki konsultacji
przeprowadzonych w ramach niniejszego badania, nie rekomenduje sie rezygnadji
z dotychczasowych miernikow produktywnosci, lecz zmiane ich funkcji w procesie ustalania
opfat.

Proponowane podejscie sktada sie z dwdch komplementarnych elementow:

1. monitoringu historycznych miernikéw produktywnosci stosowanych w poprzednich
analizach - jako informacji o dtugookresowych zmianach efektywnosci rynku, ale nie
jako zero-jedynkowego warunku dopuszczalnosci mark-upu;

2. oceny wptywu konstrukcji mark-upu na wzrosty produktywnosci, wykonywanego
dla projektowanej konstrukgji i wysokosci mark-upu.
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Monitoring dotychczasowych miernikéw

W dalszym ciggu zasadne jest obliczenie miernikéw produktywnosci kapitatu i pracy
stosowanych w analizach rynku z 2019 i 2022 roku, dzieki czemu mozliwe jest zachowanie
Ciggtosci obserwacji. Takie rozwigzanie byto juz przewidziane w wariancie minimalnym
metodyki niniejszego badania. Szczegdine znaczenie interpretacyjne powinny mie¢ mierniki
fizyczne, odnoszace prace przewozowg lub eksploatacyjng do zasobdéw taborowych
i zatrudnienia, poniewaz odpowiadajg bezposrednio klasycznej definicji produktywnosci jako
relacji produktu do nakfadow.

Ocena nie powinna by¢ takze ograniczona do porownania dwoch kolejnych lat. Bardziej
miarodajne jest przedstawienie zmian w catym dostepnym porownywalnym okresie i ocena
kierunku trendu. Pozwala to odrézni¢ trwalg poprawe wykorzystania zasobow
od przejsciowych zmian wynikajacych z koniunktury gospodarczej, pandemii, szokow
cenowych lub innych zdarzen zewnetrznych.

Wyniki tej czesci analizy powinny miec jednak charakter diagnostyczny, a nie rozstrzygajacy
dla mozliwosci wprowadzenia przez zarzadce infrastruktury mark-upow.

Ocena wptywu konstrukcji mark-upu na wzrosty produktywnosci

Ocena ta ma odpowiedzie¢ na pytanie, czy zastosowanie projektowanego mark-upu
nie niweluje ekonomicznych korzysci wynikajgcych z bardziej produktywnego sposobu
wykonania poréwnywalnego zadania przewozowego. W tym celu, tam gdzie pozwalaja
na to dostepne dane i konstrukcja modeli kosztowych, nalezy poréwnac koszt wykonania
tego samego zadania przewozowego w wariancie bardziej i mniej produktywnym -
przed uwzglednieniem mark-upu oraz po jego zastosowaniu.

Celem oceny nie jest okreslenie, jaka czesS¢ korzysci ze wzrostu produktywnosci powinna
pozostaC u przewoznika. Istotne jest natomiast sprawdzenie, czy mark-up nie eliminuje
ekonomiczne] przewagi bardziej produktywnego sposobu wykonania przewozu. Takie
podejscie pozwala bezposrednio zweryfikowal, czy system optat zachowuje bodzce
do poprawy produktywnosci i bezposrednio odpowiada interpretacji Komisji Europejskiej,
ktora jako przyktad poprawy produktywnosci wskazuje pociggi o wiekszej zdolnosci
przewozowej.

Zastosowanie testu przewozéw towarowych

W przewozach towarowych zwiekszenie wielkosci tadunku przewozonego jednym pociggiem
jest jednym z podstawowych sposobdw wzrostu produktywnosci. Pozwala ono ograniczac
liczbe uruchamianych pociggdw, wykorzystanie taboru i personelu oraz zapotrzebowanie
na zdolnos¢ przepustowa.
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Wyniki modelowania nie uzasadniajg przyjecia ogolnej zasady, zgodnie z ktdérg pociagi
ciezsze majg automatycznie wiekszg zdolnos¢ do ponoszenia dodatkowej optaty. Dla catego
segmentu przewozoéw masowych nie uzyskano stabilnego potwierdzenia ujemnej reakdji
na stawke, natomiast dodatkowa analiza wedtug masy pociggu ujawnita znaczne
zréznicowanie, a wynik dla ciezszych pociggdw byt wrazliwy na uwzglednienie determinant
strukturalnych.

Z punktu widzenia produktywnosci jednolity mark-up wyrazony w zt/pociggokilometr
nie zwieksza obcigzenia wskutek samego zwiekszenia ilosci fadunku przewozonego jednym
pociggiem. Dodatkowa opfata przypadajgca na jednostke przewiezionego tadunku w takiej
sytuacji maleje.

W przypadku rozwazania mark-upu wyrazonego w zt/bruttotonokilometr zasadne jest proste
poréwnanie tgcznego obcigzenia mark-upem dla reprezentatywnych sposobdw wykonania
tego samego zadania przewozowego, np. jednym ciezszym albo wiekszg liczbg Izejszych
pOCiggow.

W przypadku przewozéw towarowych mozliwe jest pogtebienie tej oceny z wykorzystaniem
modelu kosztowego opracowanego w ramach niniejszego badania. Dla reprezentatywnego
zadania przewozowego mozna porownac wariant wykonania przewozu jednym bardziej
produktywnym pociggiem z wariantem wymagajgcym uruchomienia wiekszej liczby
pociggdw. Poréwnanie powinno obejmowac catkowite koszty przewozu, w tym koszty
personelu, taboru, energii oraz dostepu do infrastruktury, przed zastosowaniem mark-upu
i po jego uwzglednieniu. Projektowana opfata nie powinna prowadzi¢ do sytuacji, w ktorej
wariant bardziej produktywny traci wynikajacg z produktywnosci przewage ekonomiczng.

Zastosowanie testu do przewozdw pasazerskich

W przewozach pasazerskich analogicznym przejawem wzrostu produktywnosci moze by¢
zapewnienie wiekszej zdolnosci przewozowej w ramach jednego uruchamianego pociggu.
Komisja Europejska wskazuje wprost, ze pociagi o wiekszej zdolnosci przewozowej mogg
przyczyniac sie do wzrostu produktywnosci i efektywnego wykorzystania sieci. Jednoczesnie
zwraca uwage, ze zroznicowanie podwyzek wedtug liczby oferowanych miejsc w przypadku
rownowaznych ustug moze byc sprzeczne z wymogiem dotyczgcym produktywnosci.

Takze w tym przypadku mark-up naliczany w zt/pociggokilometr nie zwieksza sie wskutek
samego zwiekszenia pojemnosci pociggu, a jego wartos¢ przypadajgca na jedno oferowane
miejsce maleje. System nie powinien zatem tworzy¢ zachety do zmniejszania zdolnosci
przewozowej pociggdw wytgcznie w celu ograniczenia obcigzenia optata.

Weryfikowalnos¢ i Zrédta danych

Proponowane podejscie powinno odpowiadac na zgtaszane przez UTK oczekiwanie mozliwie
duzej przejrzystosci i weryfikowalnosci. Nie oznacza to jednak koniecznosci ograniczenia
catej oceny wytgcznie do informacji publicznie dostepnych.
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W przypadku monitoringu zagregowanych miernikow produktywnosci uzasadnione jest
dalsze wykorzystywanie danych UTK i innych danych publikowanych na poziomie rynku.
Pozwala to zachowac ciggtosc z analizami z 1at 20191 2022 oraz umozliwia zainteresowanym
stronom odtworzenie podstawowych wskaznikow.

Ocena wptywu konstrukcji mark-upu na wzrosty produktywnosci moze wykorzystywac
modele kosztowe opracowane w ramach niniejszej analizy. Przyjete w nich zatozenia i dane
wejsciowe powinny umozliwia¢ odtworzenie przeprowadzonych porownan i ich weryfikacje
przez regulatora. Dane eksploatacyjne pozostajgce w dyspozycji PLK, w tym dane SEPE,
mogg by¢ wykorzystane pomocniczo do okreSlenia rzeczywistych  parametrow
analizowanych przewozéw.

Wptyw uprzednio wprowadzonego skfadnika stawki

Zgodnie z 8 21 ust. 17 Rozporzadzenia system pobierania optat powinien uwzgledniac
rowniez wptyw uprzednio wprowadzonego sktadnika stawki w roku obrotowym przyjetym
jako rok bazowy. Wymaog ten ma znaczenie w przypadku, gdy w roku bazowym obowigzywat
juz skfadnik zwigzany z rodzajem wykonywanych przewozéw. W roku bazowym przyjetym
dla obecnego procesu ustalania stawek taki sktadnik nie byt stosowany. Nie jest zatem
mozliwe ani wymagane przeprowadzenie w ramach niniejszej analizy oceny jego biezgcego
wptywu na podstawie danych z roku bazowego.

Wymag ten bedzie miat natomiast praktyczne znaczenie w kolejnych analizach rynku, jezeli
projektowany obecnie sktadnik zostanie wprowadzony, a okres jego obowigzywania zostanie
nastepnie objety rokiem bazowym przyjetym przy ustalaniu kolejnego cennika. Wowczas
mozliwe bedzie uwzglednienie rzeczywiscie zaobserwowanego wplywu mark-upu
na zachowania przewoznikow i wielko$¢ przewozow.

Znaczenie wynikdw oceny produktywnosci dla ustalenia mark-upu

O tym, czy dany segment moze zostac objety mark-upem i jaka moze byc¢ jego maksymalna
wysokos¢, decyduje przede wszystkim analiza rynku i wynikajgca z niej ocena mozliwosci
ponoszenia optat, w tym wykazanie, ze podwyzka nie spowoduje przejecia przewozow przez
transport samochodowy. Ocena produktywnosci nie stanowi alternatywnej metody
wyznaczania tej wysokosci.

Jednoczesnie wynik analizy rynku nie wyczerpuje wymogu uwzglednienia produktywnosci.
Po ustaleniu poziomu dopuszczalnego z punktu widzenia rynku nalezy sprawdzi¢,
czy konkretna konstrukcja optaty nie tworzy bodzca przeciwnego do poprawy efektywnosci.

Jezeli projektowany sktadnik pozwala zachowac przewoznikowi korzysci z produktywnosci,
jego zastosowanie moze byc¢ dalej oceniane wedtug pozostatych przestanek regulacyjnych.
Jezeli testu nie przechodzi, wynik analizy rynku nie powinien by¢ wykorzystywany
do uzasadnienia utrzymania takiej konstrukcji w niezmienionej formie.
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Takie rozdzielenie ma réwniez istotne znaczenie dla interpretacji historycznych wskaznikow
produktywnosci. Ich poprawa moze stanowi¢ informacje o kierunku zmian na rynku,
lecz nie powinna prowadzi¢ do wniosku, ze wzrost produktywnosci sam w sobie tworzy
dodatkowg zdolnos¢ do zaptaty, ktérg mozna w catosci przejg¢ w postaci wyzszego
mark-upu. Bytoby to sprzeczne z bodzcowym rozumieniem produktywnosci wynikajgcym
z wytycznych Komisji. Analogicznie spadek wskaznika, zwtaszcza krétkookresowy, nie jest
samodzielnym dowodem braku mozliwosci zastosowania podwyzki.

Wyniki trzech kolejnych analiz rynku, doswiadczenia procesu zatwierdzania cennikdw,
aktualny benchmarking europejski oraz konsultacje przeprowadzone w 2026 roku wskazujg,
ze nie istnieje uzasadnienie dla tworzenia kolejnego ztozonego zestawu miernikdw, ktdry
miatby stuzy¢ jako automatyczny warunek dopuszczenia lub niedopuszczenia mark-upu.

Za wihasciwy sposéb realizacji wymogu uwzglednienia produktywnosci w systemie optat
nalezy natomiast uznac sprawdzenie, czy projektowany system nie przechwytuje korzysci
z bardziej produktywnego sposobu prowadzenia dziatalnosci w stopniu eliminujgcym
bodziec do dalszej poprawy efektywnosci.

Podejscie to jest spbdjne z nowymi wytycznymi Komisji, odpowiada na praktyczne watpliwosci
zgtaszane przez UTK i moze zosta¢ zweryfikowane na podstawie danych znajdujacych sie
w dyspozycji zarzadcy i regulatora. Jednoczesnie nie wymaga definiowania produktywnosci
przez dane dotyczace rentownosci poszczegblnych przedsiebiorstw, ktérych interpretacja
jest problematyczna, a dostepnos¢ ograniczona.
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8. Wnioski

8.1. Ocena mozliwosci wprowadzenia mark-upu

Na podstawie wynikow modelowania elastycznosci oraz modeli udziatu w rynku dokonano
oceny mozliwosci zastosowania mark-upu w poszczegolnych segmentach rynku.

Co do zasady do natozenia mark-upu predestynowany jest caty segment przewozow
towarowych, ktory charakteryzuje sie sztywnoscig popytu dla wszystkich skonstruowanych
modeli. Co wiecej, potwierdza to takze model udziatu w rynku, zgodnie z ktérym caty segment
nie jest zagrozony przejeciem przewozow przez transport samochodowy. Wyjgtek stanowig
w tym przypadku przewozy intermodalne oraz przewozy przesytek nadzwyczajnych. Modele
elastycznosci  wykazaty, ze popyt w segmencie przewozow intermodalnych jest
prawdopodobnie elastyczny (wzgledem stawki biezgcej i opdznionej), a mozliwos¢ przejecia
tadunkéw z tego segmentu potwierdzit model udziatu w rynku (ujemny kierunek zaleznosci).
Segment pociggdw przewozacych przesytki nadzwyczajne réwniez charakteryzuje sie wysoka
reaktywnosciag na stawki dostepu do infrastruktury, jednak z uwagi na brak danych rocznych
do modeli udziatu w rynku brak jest mozliwosci weryfikacji tezy, ze tadunki z tego segmentu
Sg narazone na przejecie przez transport samochodowy.

Zasadniczo predestynuje to catos¢ przewozow towarowych (z wyjgtkiem intermodalnych)
do natozenia mark-upu do poziomu maksymalnych stawek wystepujgcych w analizowanym
okresie. Z ostroznosci, ze wzgledu na zréznicowang wiarygodnos¢ modeli rocznych dla lat
2006-2024, poziom mark-upow wyznaczono na podstawie zmiennosci stawek w latach
2012-2025, w praktyce jednak gtdwne segmenty rynku nie wykazywaty reaktywnosci
na zmiany stawek dostepu réwniez w okresie wczesniejszym.

Po stronie przewozéw pasazerskich wyniki wskazujg przede wszystkim na mozliwos¢
dalszego rozwazenia mark-upu dla przewozow miedzywojewodzkich jako catego segmentu.
W modelach dla tej grupy nie uzyskano wiarygodnego potwierdzenia ujemnej reakcji
na stawke, dlatego segment zostat zaklasyfikowany jako charakteryzujgcy sie popytem
sztywnym. Wyniki podziatu przewozow miedzywojewodzkich na realizowane w ramach
stuzby publicznej oraz komercyjne sg natomiast znacznie stabszg podstawg do réznicowania
optat. W obu przypadkach modele charakteryzujg sie niskim stopniem dopasowania.
Dodatkowym ograniczeniem w przypadku przewozéw komercyjnych sg istotne zmiany
struktury tego rynku i szybki rozwdj oferty w koncowej czesci analizowanego okresu. Z tego
wzgledu wiekszg wage nalezy przypisaC wynikowi dla catego segmentu przewozow
miedzywojewodzkich niz wynikom jego podziatu na przewozy realizowane w ramach stuzby
publicznej i poza nig.
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Nalezy podkresli¢, ze konkluzja o braku relacji pomiedzy stawkami dostepu do infrastruktury
i wielkoscig przewozow jest prawdziwa wytgcznie dla zaobserwowanej zmiennosci stawek.
Nieuprawnione bytoby bowiem przeniesienie tezy o braku istotnej statystycznie zaleznosci
miedzy stawkami dostepu do infrastruktury i wielkoscig przewozow zweryfikowane;
na podstawie obserwacji dokonanych w okreslonym przedziale zmiennosci stawek dostepu
na jakikolwiek przedziat szerszy. Stad tez nalezy stwierdzi¢, ze dla wymienionych segmentow
podwyzszenie cen do maksymalnych w obserwowanym okresie 2012-2025 nie spowoduje
przejecia przewozow przez transport samochodowy. Stawki maksymalne okreslono
na podstawie historycznych cennikdéw dostepu do infrastruktury PLK.

Analiza wykazata, ze dla kazdego przedziatu masowego najwyzsze stawki jednostkowe
za dostep do infrastruktury w badanym okresie zidentyfikowano w rozktadzie jazdy
2012/2013. W zwigzku z tym do kalkulacji wysokosci mark-upu przyjeto stawki z tego
rozktadu jazdy.

W celu wyliczenia mark-upu w oparciu o wnioski z wczesniej przeprowadzonego badania
I metodyke zaakceptowang uprzednio przez Urzad Transportu Kolejowego dla rozktadu
jazdy 2018/2019 rekomenduije sie:

e natozenie mark-upu na pociagi inne niz intermodalne powyzej przyjetego w cenniku
dla rozkfadu jazdy 2018/2019 przedziatu masowego (lewostronnie domknietego)
660 ton (w celu wspierania pozyskiwania nowych tadunkdéw dla kolei);

e natozenie mark-upu na pociggi pasazerskie miedzywojewddzkie;

e okreslenie wartosci mark-upu przez jedng wartosc liczbowa, niezalezng od kategorii
linii (w celu spetnienia warunkow efektywnych, przejrzystych i niedyskryminacyjnych
zasad);

e kalkulacje wartosci mark-upu jako roznicy miedzy Srednig stawkg za pociggokilometr
w cenniku maksymalnym a Srednig stawkg za pociggokilometr w analizowanym
projekcie cennika;

e przyjecie cennika dla rozktadu jazdy 2012/2013 jako maksymalnego cennika
historycznego w analizowanym okresie w ramach badania.

Rekomenduje sie naliczanie mark-upu w zt/pockm. Wyniki modelowania nie dajg podstaw
do przyjecia, ze ciezsze pociggi towarowe majg wiekszg zdoInos¢ do ponoszenia dodatkowej
opfaty, natomiast taka jednostka nie zwieksza obcigzenia wraz ze wzrostem fadunku.

Ponizej zaprezentowano sposob wyliczenia maksymalnej wysokosci mark-upu dla rozktadu
jazdy 2027/2028 przy uwzglednieniu powyzszej metodyki oraz rozktadu 2012/2013
jako punktu odniesienia (por. Tabela 8 i Tabela 9).

Rzeczywistg wartos¢ mark-upu dla danego rozktadu jazdy nalezy wyliczy¢ przy uwzglednieniu:

e przychodow koniecznych do pozyskania z mark-upu;
e planowanej pracy eksploatacyjnej pociggdw objetych mark-upem.
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Przyktadowy zapis dotyczacy mark-upu w cenniku moze brzmie¢ nastepujgco: ,Czes¢ stawki

zwigzana z rodzajem wykonywanych przewozow wynosi:

e dla pociggow towarowych o masie nie mniejszej niz 660 ton realizujgcych przewozy

inne niz intermodalne - 4,60 zt/pockm;

e dla pociggdw pasazerskich miedzywojewddzkich - 3,61 zt/pockm.

Warto podkresli¢, ze dla cennikdw na okres obowigzywania rozktadéw jazdy pociggow
2027/2028,2028/2029 oraz 2029/2030 nalezy zastosowac te same wysokosci stawki z uwagi
na fakt, ze zastosowana metoda pozwolita na stwierdzenie braku wptywu zmian stawki

dostepu do infrastruktury w okreslonym przedziale zmiennosci, nie pozwolita natomiast

wnioskowac ponad ten przedziat. Ponadto podejscie takie wychodzi naprzeciw postulatom

przewoznikow dotyczacym stabilizacji cen.

Tabela 8. Schemat obliczania wysokosci mark-upu dla pociggéw towarowych dla rozktadu jazdy 2027/20284

Srednia stawka dla pociggdw towarowych innych

niz intermodalne o masie nie mniejszej od 660 20,68 zt
ton w cenniku 2012/2013
Srednia stawka dla pociggdw towarowych innych
niz intermodalne o masie nie mniejszej od 660 16,08 zt
ton w cenniku 2027/2028
mark-up 4,60 zt

Zrédto: opracowanie wiasne.

Tabela 9. Schemat obliczania wysokosci mark-upu dla pociggéw pasazerskich dla rozktadu jazdy 2027/202846

Srednia stawka dla pociggdw pasazerskich

miedzywojewddzkich w cenniku 2012/2013 10612

$rednia stawka dla pociggdw pasazerskich 200 2

miedzywojewddzkich w cenniku 2027/2028 '
mark-up 3,61z

Zrédto: opracowanie wiasne.

4> Na podstawie symulacji otrzymanych od Zamawiajgcego, aktualnych na 25 sierpnia 2026 roku.
46 Na podstawie symulacji otrzymanych od Zamawiajgcego, aktualnych na 25 sierpnia 2026 roku.
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8.2. Ocena produktywnosci przewoznikow

Kwestie produktywnosci przewoznikdw oceniono zgodnie z podejsciem metodycznym, ktore
zaproponowano w czesci 7.3 opracowania. Sktada sie ono z dwéch elementdw: oceny zmian
dotychczas stosowanych miernikdéw produktywnos$ci oraz oceny neutralnosci projektowane;
konstrukcji mark-upu wzgledem bardziej produktywnego sposobu wykonywania przewozow.
Pierwszy element pozwala oceni¢ kierunek zmian efektywnosci wykorzystania zasobdw
przez przewoznikdw, natomiast drugi stuzy bezposredniej weryfikacji, czy projektowany
sktadnik optaty nie eliminuje korzysci z poprawy produktywnosci.

Zmiany wartosci miernikdw produktywnosci przewoznikéw

Na potrzeby zachowania poréwnywalnosci z analizami rynku z 2019 i 2022 roku obliczono
szes$¢ dotychczas stosowanych miernikow produktywnosci przewoznikdw towarowych.
Obejmujg relacje przychodow i pracy eksploatacyjnej wyrazonej w bruttotonokilometrach
do liczby wagondw, pojazddw trakcyjnych oraz liczby zatrudnionych. Szczegdlne znaczenie
dla oceny produktywnosci majg mierniki P2, P4 i P6, odnoszace fizyczny efekt dziatalnosci
przewozowe] do wykorzystanych zasobow.

Wartosci miernikow produktywnosci w latach 2019-2025 zawierajg Tabela 10 (przewoznicy
towarowi) i Tabela 11 (przewoznicy pasazerscy).

Z przedstawionych ponizej danych wynika, ze w catym okresie 2019-2025 nastgpit wzrost
wartosci miernikow produktywnosci przewoznikow kolejowych, przy czym kierunek zmian
byt bardziej jednoznaczny w przewozach pasazerskich niz towarowych. W przewozach
pasazerskich wzrosty wartosci wszystkich analizowanych miernikow, w tym fizycznych
miernikdw produktywnosci: liczba pociggokilometrow przypadajgca na wagon (P2), pojazd
trakcyjny (P4) i zatrudnionego (P6). Wzrost ten wystgpit zaréwno w poréwnaniu z 2019,
jaki 2022 rokiem, ibyt zwigzany z dynamicznym zwiekszeniem pracy eksploatacyjnej -
ze 171,0 mIn pockm w 2019 roku do 224,9 mIn pockm w 2025 roku.

W przewozach towarowych zmiany majg bardziej zroznicowany charakter. W latach
2019-2022 wzrosty wartosci wszystkich analizowanych miernikdw, natomiast miedzy 2022
a 2025 rokiem zmniejszyty sie mierniki produktywnosci kapitatu P1-P4. JednoczesSnie nadal
rosty mierniki produktywnosci pracy P5 i P6. W perspektywie catego okresu 2019-2025
wszystkie fizyczne mierniki produktywnosci pozostajg wyzsze niz w roku poczgtkowym,
cowskazuje na poprawe efektywnosci wykorzystania zasobow mimo aktualnego
pogorszenia koniunktury.

Obraz ten znajduje potwierdzenie w wypowiedziach respondentdw. Przewoznicy pasazerscy
wskazywali na wzrost przewozow i dalszy rozwdj oferty, podczas gdy przewoznicy towarowi
opisywali sytuacje rynkowg jako bardziej zroznicowang, w szczegdolnosci ze wzgledu
na spadek popytu w przewozach masowych i presje kosztowg. Wyniki miernikow sg zatem
spojne z jakosciowym obrazem obu rynkéw.
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Tabela 10. Mierniki oceny produktywnos$ci przewoznikéw towarowych

Rynek przewoz4w towarowych Rok 2019 Rok 2022 Rok 2025
Przychody - S [mld zt] 7,51 9,15 8,50
Liczba bruttotonokilometréow — PN1T [mld brtkm]*’ 112,60 121,10 106,40
Liczba wagondw - W 91154 83429 81 696
Liczba pojazddw trakcyjnych - T 3655 2942 3143
Liczba zatrudnionych - LP 28 340 27 475 20979
Mierniki produktywnosci
Produktywnos$c¢ kapitatu P1=S/W 0,00008 0,00011 0,00010
Produktywnosc¢ kapitatu P2=PN1/W 0,00124 0,00145 0,00130
Produktywnosc¢ kapitatu P3=S/T 0,00205 0,00311 0,00270
Produktywnos¢ kapitatu P4=PN1/T 0,03081 0,04116 0,03385
Produktywnos¢ pracy  P5=S/LP 0,00026 0,00033 0,00041
Produktywno$¢ pracy  P6=PN1/LP 0,00397 0,00441 0,00507
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.
Tabela 11. Mierniki do oceny produktywnosci przewoznikéw pasazerskich
Rynek przewozdéw pasazerskich Rok 2019 Rok 2022 Rok 2025
Przychody - S [mld zt] 6,55 8,98 13,86
Liczba pociggokilometréw - PN [min pockm] 171,00 186,10 224,90
Liczba wagondw - W 2216 2234 2121
Liczba pojazddw trakcyjnych - T 1886 2034 2037
Liczba zatrudnionych - LP 23240 24138 27092
Mierniki produktywnosci
Produktywnosc¢ kapitatu P1=S/W 0,0030 0,0040 0,0065
Produktywnosc¢ kapitatu P2=PN/W 0,0772 0,0833 0,17060
Produktywnosc¢ kapitatu P3=S/T 0,0035 0,0044 0,0068
Produktywnos¢ kapitatu P4=PN/T 0,0907 0,0915 0,1104
Produktywnos¢ pracy  P5=S/LP 0,0003 0,0004 0,0005
Produktywnos¢ pracy  P6=PN/LP 0,0074 0,0077 0,0083

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.

47 Dane dla lat 2022 i 2025 wedtug PLK. Do uzupetnienia w ostatecznej wersji raportu.
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Ocena neutralnosci projektowanego mark-upu

Drugim elementem oceny byto sprawdzenie, czy projektowana konstrukcja mark-upu
zachowuje ekonomiczng przewage bardziej produktywnego sposobu  wykonania
tego samego zadania przewozowego. Test przeprowadzono na podstawie modelu
kosztowego transportu kolejowego opracowanego w ramach niniejszej analizy.

Dla tego samego zadania przewozowego poréwnano:

e wariant bardziej produktywny - przewdz fadunku 1067 ton jednym pociggiem
0 masie brutto 1523 ton na odlegtos¢ 113 km (Srednie wartosci w tym segmencie
z SEPE);

e wariant mniej produktywny - przewdz tej samej tgcznej wielkosci fadunku netto
przy wykorzystaniu dwoch pociggdbw o masie brutto 832 ton (przeliczone]
na podstawie wariantu bardziej produktywnego), w tej samej reladji.

W obu wariantach model uwzglednia te same kategorie kosztow, w tym koszty taboru,
personelu, energii oraz dostepu do infrastruktury. Przed naliczeniem mark-upu catkowity
koszt wariantu bardziej produktywnego wyniést 20 546,41 zi, wobec 33 947,03 zt
dla wariantu mniej produktywnego (por. Tabela 12). Po zastosowaniu projektowanego
mark-upu w wysokosci 4,60 zt/pockm tgczne obcigzenie dodatkowym sktadnikiem wynosi
1102,63 zt wwariancie bardziej produktywnym oraz 2 205,27 zt w wariancie mniej
produktywnym. Catkowity koszt realizacji zadania po uwzglednieniu mark-upu wynosi zatem
odpowiednio 21 649,04 zti 36 152,30 zt. Projektowany mark-up nalezy uznac za neutralny,
poniewaz po jego naliczeniu zachowana zostaje dodatnia réznica kosztoéw na korzysc
wariantu bardziej produktywnego.

Tabela 12. Test neutralnosci projektowanego mark-upu dla przewozéw towarowych innych niz intermodalne

Pozycja Wariant bardziej produktywny | Wariant mniej produktywny
Liczba pociggéw 1 2
Masa brutto pociggu 1523t 832t
taczna wielkos$¢ tadunku 1067 t 1067 t
Koszt bez mark-upu 20 546,41 zt 33947,03 7
Mark-up 4,60 zt/pockm 4,60 zt/pockm
Koszt po zastosowaniu mark-upu 21 649,04 z+ 36 152,30 zt
Réznica kosztow wzgledem wariantu - 14 503,26 zt
bardziej produktywnego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie modelu kosztowego dla transportu kolejowego w 2025 roku.

94



SG H Kolegium
Zarzadzania i Finanséw

W przypadku przewozdéw pasazerskich projektowany mark-up 3,61 zt/pockm bytby naliczany
niezaleznie od liczby oferowanych miejsc i pojemnosci sktadu. Zwiekszenie zdolnosci
przewozowe] jednego pociggu nie powoduje zatem wzrostu wartosci mark-upu
za pociggokilometr, a dodatkowa opfata przypadajgca na jedno oferowane miejsce maleje
wraz ze wzrostem pojemnosci pociggu. Konstrukcja ta nie tworzy zatem bodzca
do ograniczania zdolnosci przewozowej i z punktu widzenia przyjetego kryterium jest
neutralna wzgledem wzrostu produktywnosci.

Wyniki analizy miernikéw produktywnosci wskazujg, ze w latach 2019-2025 nastgpita
generalna poprawa produktywnosci przewoznikéw kolejowych. W przypadku przewozéw
pasazerskich wzrost ma charakter jednoznaczny i obejmuje wszystkie analizowane mierniki,
natomiast w przewozach towarowych wyniki sg bardziej zréznicowane, jednak wszystkie
fizyczne mierniki produktywno$ci pozostajg wyzsze nizw 2019 roku.

Niezaleznie od wynikdw miernikéw historycznych, dla projektowanej konstrukcji mark-upu
przeprowadzono test jego neutralnosci wzgledem produktywnosci. Wykazano, ze mark-up

@ W wysokosci 4,60 zt dla przewozéw towarowych innych niz intermodalne o masie
nie mniejszej niz 660 ton oraz w wysokosci 3,61 zt dla przewozdédw pasazerskich
miedzywojewddzkich nie eliminuje przewagi ekonomicznej bardziej produktywnego
sposobu wykonania poréwnywalnego zadania przewozowego. Tym samym projektowana
konstrukcja mark-upu spetnia przyjete kryterium uwzglednienia w systemie wzrostéw
produktywnosci.
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9. Rekomendacje

9.1. Rekomendacje w zakresie wprowadzenia mark-upu

Niestosowanie mark-upu dla przewozéw intermodalnych oraz lekkich pociggéw towarowych

Whniosek: Wyniki przeprowadzonej analizy wskazujg, ze zasadnicza czes¢ rynku towarowych
przewozow kolejowych charakteryzuje sie sztywnym popytem wzgledem zmian stawki
dostepu do infrastruktury. Wyjgtek stanowig przede wszystkim przewozy intermodalne,
dla ktorych wyniki modelowania wskazujg na wiekszg wrazliwos¢ na zmiane stawki
oraz ryzyko przejecia przewozow przez transport samochodowy.

Przewozy intermodalne pozostajg jednoczesnie jednym z gtownych kierunkéw rozwoju
towarowego transportu kolejowego, ze wzgledu na uniwersalny charakter jednostek
tadunkowych i mozliwos¢ efektywnego tgczenia transportu kolejowego z innymi gateziami
transportu. Wprowadzany system optat nie powinien zatem ograniczaC rozwoju
tego segmentu ani osfabiac efektow innych instrumentow stuzgcych przenoszeniu tadunkéw
z transportu drogowego na kolej.

Odrebnego potraktowania wymagajg rowniez najlzejsze pociggi towarowe. Podobnie
jak w poprzedniej analizie rynku z 2022 roku, zasadne jest zachowanie rozwigzania
ograniczajgcego obcigzenie pociggdw, ktdre mogg stuzy¢ pozyskiwaniu nowych, mniejszych
potokéw tadunkéw dla kolei, obstudze przewozdw rozproszonych lub stanowi¢ poczatkowg
faze rozwoju nowych ustug kolejowych. Natozenie dodatkowego sktadnika opfaty takze
na te grupe mogtoby zwieksza¢ bariere wejScia dla przewozéw, ktorych pozycja
konkurencyjna wzgledem transportu samochodowego jest stabsza niz w przypadku duzych
przewozow catopociggowych.

Rekomendacja: Rekomenduje sie - najwczesniej od cennika dla rozktadu jazdy 2027/2028:

niestosowanie mark-upu dla przewozow intermodalnych (kategorie pociggu TC, TD,

objetych ulgg intermodalng);

e niestosowanie mark-upu dla pociggdw towarowych (w ramach pozostatych kategorii
pociggu) o masie brutto ponizej 660 ton;

e zastosowanie mark-upu dla pociggow towarowych (w ramach pozostatych kategorii
pociggu) w wysokosci nieprzekraczajgcej maksymalnego poziomu wynikajgcego
z analizy rynku oraz testu produktywnosci, tj. 4,60 zt/pockm;

e utrzymanie ulgi intermodalnej co najmniej w zakresie obowigzujgcym w toku

opracowywania niniejszej analizy.

Rekomendowane zastosowanie mark-upu wpisuje sie jednoczeSnie w szerszg praktyke
europejska, w ktorej dodatkowe sktadniki optat sg powszechnie stosowane, mimo ze polskie
przepisy krajowe przewidujg relatywnie wymagajgce warunki ich wprowadzania.
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Zastosowanie mark-upu dla przewozow pasazerskich miedzywojewddzkich

Whniosek: Wyniki modelowania wskazujg na mozliwos¢ zastosowania mark-upu
dla przewozdw pasazerskich miedzywojewddzkich jako catego segmentu. W modelach
dlatej grupy nie uzyskano wiarygodnego potwierdzenia ujemnej reakcji wielkosci
przewozow na zmiane stawki dostepu, dlatego segment zostat zaklasyfikowany jako
charakteryzujacy sie popytem sztywnym. Wyniki odrebnych modeli dla przewozdw
realizowanych w ramach stuzby publicznej i przewozéw komercyjnych majg nizszg wartosce
interpretacyjng ze wzgledu na stabsze dopasowanie modeli, dlatego nie stanowig
wystarczajgcej podstawy do dalszego réznicowania wysokosci mark-upu.

Przy konstrukcji tego sktadnika nalezy wspomnie¢ o rozroznieniu pomiedzy przewozami
miedzywojewddzkimi a przewozami o charakterze regionalnym, ktére jedynie przekraczajg
granice administracyjng wojewoddztwa. Sam fakt przekroczenia granicy wojewddztwa
nie powinien prowadzi¢ do dodatkowego obcigzenia potgczenia regionalnego, poniewaz
mogtoby to tworzy¢ niepozadany bodziec do ograniczania takich potgczen lub konczenia
ich na granicy wojewddztwa. Jest to szczegdlnie istotne z punktu widzenia rozwoju spojnej
oferty regionalnej na obszarach przygranicznych wojewddztw.

Rekomendacja: Rekomenduje sie — najwczesniej od cennika dla rozktadu jazdy 2027/2028 -
zastosowanie mark-upu dla przewozéw pasazerskich miedzywojewoddzkich (kategorie
pociggu MH, MP, El) w wysokosci nieprzekraczajgcej maksymalnego poziomu wynikajgcego
z analizy rynku oraz testu produktywnosci, tj. 3,61 zt/pockm. Nie nalezy obejmowac tym
sktadnikiem pociggéw miedzywojewddzkich o charakterze regionalnym zaliczane w przyjetej
segmentacji rynku do przewozow wojewodzkich (pociagi kategorii MO).
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9.2. Pozostate rekomendacje cennikowe

Wprowadzenie czasowo ograniczonej ulgi na rozwdj nowych pasazerskich potgczen
kolejowych, w szczegdinosci w zwigzku z wejsciem nowych uczestnikdw na rynek

Whniosek: Liberalizacja rynku przewozéw pasazerskich bedzie zwiekszata znaczenie
warunkéw wejscia nowych przewoznikéw oraz uruchamiania nowych ustug kolejowych.
W badaniach jakosciowych przeprowadzonych w ramach niniejszej analizy wskazano
mozliwos¢ wprowadzenia ulgi na nowe przewozy realizowane w ramach otwartego dostepu,
jako instrumentu utatwiajgcego rozwdj oferty i zwiekszanie konkurencji na rynku.

Doswiadczenia innych panstw europejskich wskazujg, ze wejscie nowych przewoznikow
moze prowadzi¢ do zwiekszenia liczby pofgczen, oferowanej zdolnosSci przewozowej
oraz presji konkurencyjnej, cho¢ efekty te zalezg od charakterystyki rynku i dostepne;
przepustowosci. Benchmarking wskazuje jednoczesnie na stosowanie lub rozwazanie
instrumentow wspierajgcych nowych uczestnikow rynku i rozwdéj nowych ustug, a kierunek
ten jest spojny z wytycznymi Komisji Europejskiej dotyczacymi ograniczania barier wejscia
oraz stosowania czasowych instrumentow promocyjnych.

Rekomendacja: Rekomenduje sie wprowadzenie systemu czasowo ograniczonych ulg
w opfatach za dostep do infrastruktury stuzgcych rozwojowi nowych potgczen pasazerskich.
Sposob zastosowania ulgi powinien by¢ dostosowany do charakteru przewozow.

W przypadku komercyjnych przewozéw pasazerskich wykonywanych w ramach otwartego
dostepu ulga powinna stuzy¢ przede wszystkim ograniczeniu bariery wejscia nowych
uczestnikow rynku. Mogtaby przystugiwa¢ przez okreslony okres od rozpoczecia przez
przedsiebiorstwo dziatalnosci w danym segmencie rynku, réwniez jezeli nowy przewoznik
rozpoczyna dziatalno$¢ na relacji obstugiwanej juz przez innego operatora.

W przypadku przewozow wykonywanych w ramach PSC ulga powinna by¢ zwigzana
z uruchomieniem nowej ustugi, nowego pakietu przewozéw lub zwiekszeniem pracy
eksploatacyjnej, niezaleznie od tego, ktory przewoznik bedzie wykonywat przewozy. Warunki
ulgi powinny byC znane przed wyborem operatora i jednakowo uwzgledniane
przez wszystkich uczestnikow postepowania.

Rekomendacja ma charakter dtugoterminowy i nie odnosi sie bezposrednio do konstrukdji
cennika na okres 2027/2028 ani prognozowanych cennikow na lata 2028/2029-2029/2030.
Jej wdrozenie powinno by¢ rozwazane w kolejnych okresach, wraz z postepem liberalizagji
rynku przewozow pasazerskich i zwiekszaniem skali wejs¢ nowych przewoznikdw
oraz uruchamiania nowych ustug.
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10.Pytania i odpowiedzi

Jaka jest intencja w odniesieniu do wprowadzenia dodatkowego sktadnika (mark-upu)
na poziomie legislacji europejskiej?

Zgodnie z Dyrektywg 2012/34/UE panstwo cztonkowskie moze, jezeli kondycja rynku
to umozliwia, stosowa¢ podwyzki optat w celu odzyskania catosci kosztoéw poniesionych
przez zarzadce infrastruktury. Podwyzki powinny by¢ ustalane na podstawie efektywnych,
przejrzystych i niedyskryminacyjnych zasad, przy zachowaniu optymalnej konkurencyjnosci
segmentow rynku kolejowego.

Jednoczesnie zarzadcy infrastruktury mogg wprowadzi¢ systemy dostepne dla wszystkich
uzytkownikow infrastruktury, dla okreslonych potokdéw ruchu, udzielajgc ograniczonych
w czasie ulg (pod warunkiem zapewnienia ich finansowania), aby zacheci¢ do rozwijania
nowych ustug kolejowych, lub ulgi zachecajgce do korzystania z linii 0 znacznym stopniu
niepetnego wykorzystania.

Oznacza to, ze na poziomie legislacji unijnej promowane jest efektywne wykorzystanie
infrastruktury kolejowej, z jednej strony jako udzielanie ulg na rozwdéj nowych przewozéw,
zas$ z drugiej zas strony jako gromadzenie nadwyzek na cele utrzymania infrastruktury.

W jaki sposéb badanie odnosi sie do ogdlnego poziomu stawek dostepu do infrastruktury
kolejowej w stosunku do infrastruktury drogowej?

W badaniach jakosciowych, tj. w wywiadach z uczestnikami rynku transportu kolejowego,
poruszane byty kwestie ogdlnego poziomu kosztéw dostepu do infrastruktury kolejowej
oraz ich niewspoétmiernego udziatu w ogdle kosztéw przewozu w stosunku do transportu
drogowego. W opracowaniu zaznaczono, ze w opinii uczestnikow rynku stawki dostepu
nie sg wysokie i obecnie nie jest to gtbwna bariera rozwoju transportu kolejowego.

Dodatkowo podkreslono, ze ogdlny poziom stawek dostepu do infrastruktury w stosunku
do poziomu stawek dostepu do infrastruktury drogowej jest kwestig polityki publicznej,
nie natury ekonomicznej.

Dlaczego nie nawigzano do stanu infrastruktury kolejowej, a co za tym idzie — innych niz
stawka dostepu sposobdéw pobudzenia przewozéw?

Stan i jakos¢ infrastruktury zostaty uwzglednione w badaniach jakosSciowych. Uczestnicy
rynku wskazujg, ze przepustowos¢, czas przejazdu, niezawodnosc infrastruktury, zamkniecia
torowe i punktualno$¢ majg istotne znaczenie dla konkurencyjnosci kolei — co najmniej
rownie istotne jak poziom optat. Przedmiotem niniejszego badania jest jednak przede
wszystkim mozliwos¢ i sposob zastosowania sktadnika stawki zwigzanego z rodzajem
wykonywanych przewozow.
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W jaki sposéb w badaniu oceniono, czy kondycja rynku kolejowego umozliwia wprowadzenie
mark-upow?

Kondycja rynku przewozoéw kolejowych, ktdra przejawia sie w postaci malejgcego udziatu
kolei w rynku przewozowym jest wynikiem niekonkurencyjnosci kolei wzgledem transportu
drogowego. Kolej jest jednak niekonkurencyjna ze wzgledu na ogdlny poziom kosztow
przewozow i czynniki pozakosztowe zwigzane z dziatalnoscig przedsiebiorstwa na rynku
kolejowym, a nie z uwagi na nieznaczne zmiany wysokosci stawek dostepu.

Przewozy kolejowe towardw w Polsce majg rowniez charakter dos$¢ niskomarzowy,
przez co przewoznicy konkurujg miedzy sobg o istniejgce potokitadunkdow, a nie pozyskanie
nowych. Z tego powodu mark-upy wydawac sie mogg barierg rozwoju.

Respondenci w badaniach jakosciowych wskazywali jednak bariery pozakosztowe rozwoju
kolei jako nadrzedne w stosunku do barier kosztowych. Podwyzka stawek za pomoca
mark-upu czesto nie byta dostrzegana, za$ ewentualna obnizka stawek dostepu wzorem
innych krajow okreslana byta jako warunek niewystarczajgcy. Pozgdane jest podjecie dziatan
na rzecz poprawy jakosci ustug udostepniania infrastruktury kolejowej przez zarzadce.

Dlaczego nie zbadano elastycznosci przewozéw réznych grup tadunkdw, np. przewozéw
kruszyw, produktéw drzewnych, rolnych?

Obecnie nie sg gromadzone dane o wysokiej czestotliwosci (np. miesiecznej) o przewozach
w ramach grup fadunkow, co wskazuje na brak mozliwosci zbadania elastycznosci popytu
na przewozy zgodnie z metodykg zaprezentowang w niniejszej analizie rynku.

Co wiecej, konieczno$¢ monitorowania zawartosci przesytek ograniczataby elastyczno$¢ np.
przewozow skonteneryzowanych oraz stanowita dodatkowg bariere formalng rozwoju kolei.

Praktyczne problemy zwigzane z takim rozwigzaniem pokazuje przykfad totwy, gdzie
zarzadca nie dysponuje mechanizmem weryfikacji zadeklarowanego tadunku i czes¢ listow
przewozowych jest niekompletna. Ponadto, wdrozenie systemu wymagato okoto dwoch lat
przygotowan i przetwarzania bardzo duzych zbioréw danych, co wskazuje na istotne koszty
i trudnosci operacyjne zwigzane z roznicowaniem optat wedtug rodzaju tadunku.

Czy w badaniu uwzgledniono fakt, ze coraz czesciej przewdz wegla i stali jest realizowany
samochodami?

W badaniu uwzgledniono kwestie rezygnacji nadawcow tadunkow z ustug transportu
kolejowego (takze w przypadku ddébr masowych, predestynowanych do przewozu kolejq)
poprzez rekomendowanie zwolnienia z mark-upu pociggdw intermodalnych, zdawczych
oraz pociggow stuzacych rozwijaniu nowych ustug kolejowych. Rezygnacja z przewozow
towaréw masowych wynika gtownie ze zmian strukturalnych w gospodarce.
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Czy badanie odpowiada na pytanie, czy transport samochodowy traci czy zyskuje w wyniku
podniesienia stawek dostepu?

W czesci 6.4.3 opracowania przedstawiono wnioski dotyczace zaleznosci przewozow
w transporcie samochodowym od zmian stawek dostepu do infrastruktury kolejowej.

Dlaczego wzrost produktywnosci przewoznikéw nie jest traktowany jako odrebny warunek
umozliwiajgcy zastosowanie mark-upu?

O tym, czy segment rynku moze zostac objety mark-upem i jaka moze by¢ jego maksymalna
wysokos¢, decydujg przede wszystkim wyniki analizy rynku. Ocena produktywnosci
odpowiada na inne pytanie — czy konstrukcja opfaty nie eliminuje korzysci ekonomicznych
wynikajgcych z bardziej efektywnego sposobu wykonywania przewozow.

W jaki sposéb uwzgledniono wptyw mark-upu stosowanego wczesniej w roku bazowym?

Zmienione przepisy wymagaja uwzglednienia wptywu uprzednio wprowadzonego sktadnika
stawki w roku obrotowym przyjetym jako rok bazowy. W roku bazowym wykorzystywanym
w obecnym procesie ustalania stawek mark-up nie byt jednak stosowany, dlatego nie jest
mozliwe przeprowadzenie oceny jego biezgcego wptywu. Wymaog ten bedzie miat praktyczne
znaczenie w kolejnej analizie rynku, jezeli obecnie projektowany sktadnik zostanie
wprowadzony.

Mozliwe jest natomiast odwotanie sie do wczesniejszych doswiadczen rynku zwigzanych
z mark-upem wprowadzonym od rozktadu jazdy 2018/2019. Juz analiza rynku z 2019 roku
wskazywata, ze jego wprowadzenie nie byto dla wiekszosci przewoznikéw odczuwalne,
a w aktualnych badaniach jakosciowych przewoznicy rowniez nie wskazywali, aby poprzedni
mark-up miat odczuwalny wptyw na ich dziatalnosc.

Dlaczego rekomenduije sie niestosowanie mark-upu dla przewozdéw intermodalnych i lekkich
pociggdéw towarowych?

W przypadku przewozow intermodalnych wyniki modelowania wskazujg na relatywnie
wysoka wrazliwos¢ na zmiane stawek dostepu, a jednoczesnie segment ten bezposrednio
konkuruje z transportem samochodowym. Wytgczenie najlzejszych pociggdw ma natomiast
ograniczac bariere dla pozyskiwania nowych, mniejszych potokow tadunkdw i rozwoju
przewozow.

Dlaczego rekomenduje sie wprowadzenie czasowych ulg wspierajgcych nowe przewozy
i wejscie nowych uczestnikow rynku?

W badaniach jakosciowych wskazano mozliwos¢ wprowadzenia ulgi na nowe przewozy
realizowane w ramach otwartego dostepu, a benchmarking europejski wskazuje
na stosowanie lub rozwazanie instrumentdw ograniczajgcych bariery wejscia i wspierajgcych
rozwoj nowych ustug.
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