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Projektowanie modeli biznesu
przedsi¢biorstw kolejowych
w aspekcie zalozen rozsadnego zysku

Marek Jablonski”

Streszczenie: Cel — Celem artykutu jest wskazanie kluczowych aspektéw projektowania modeli biznesu
firm sektora kolejowego z uwzglednieniem zatozen koncepcji rozsadnego zysku jako warunku zachowania
wymagan prawnych.

Metodologia badania — Dokonano przegladu literatury przedmiotu oraz wskazano implikacje praktyczne
odnoszace si¢ do wymagan branzowych w obszarze projektowania modeli biznesu.

Wyniki — Na podstawie przegladu literatury przedmiotu oraz obserwacji autora i wynikajacych z tego analiz
dokonano identyfikacji problemu naukowego, jakim jest ksztattowanie modeli biznesu uwarunkowanych
ograniczeniami wynikajacymi z zatozen koncepcji rozsadnego zysku. Artykut przedstawia ztozony cha-
rakter uwarunkowan iteracyjnego projektowania modeli biznesu dla zachowania zatozen rozsadnego zysku.
Specyficzny zakres przedmiotowego ograniczenia, jakim niewatpliwie jest rozsadny zysk, istotnie wplywa
na ksztattowanie modeli biznesu sektora kolejowego zobowiazanych do jego zastosowania.
Oryginalnosé/wartos¢ — Wskazanie na kluczowy problem wyznaczania cen za wybrane ustugi §wiadczone
przez przedsigbiorstwa sektora transportu kolejowego z zachowaniem zasad rozsadnego zysku ujetego w ra-
mach konfigurowania modeli biznesu przedsigbiorstw tego sektora.

Stowa kluczowe: model biznesu, rozsadny zysk, sektor transportu kolejowego, projektowanie modelu biz-
nesu, strategia

Wprowadzenie

Pojecie zysku rozsgdnego w coraz wigkszej liczbie sektorow i branz stanowi determinantg
projektowania branzowych modeli biznesu. Staje si¢ jednag z kluczowych zmiennych od-
powiedzialnych za ustalanie pewnych ograniczen, z ktorymi musza liczy¢ si¢ projektanci
modeli biznesu. Ze wzgledu na mnogos¢ interpretacji, ale takze na réznice w interpretacji
tego pojecia i niespdjnosé opinii w tym zakresie, stanowi takze istotng luke¢ badawczg i po-
znawczg nie tylko w konteks$cie nauki o finansach, ale i nauki o zarzadzaniu. Koncepcja ta
ma charakter interdyscyplinarny, bowiem wywodzi si¢ z problematyki finansoéw, a uzywa-
na jest do ksztattowania rozwigzan w sferze zagadnienia modeli biznesu. Dotychczasowe
rozwigzania nawigzujgce do kwestii zysku rozsadnego wywodzg si¢ z aspektéw prawnych

* prof. nadzw. dr hab. Marek Jabtonski, Wyzsza Szkota Bankowa w Poznaniu, Wydzial Zamiejscowy w Chorzowie,
e-mail: marek.jablonski@ottima-plus.com.pl.



320 Marek Jabtorski

dotyczacych tzw. rynkéow regulowanych. Coraz wigksza przestrzen biznesu podlega sil-
nym regulacjom prawnym i ekonomicznym, ktére warunkuja budowanie postaw konku-
rencyjnych w poszczegolnych sektorach i branzach gospodarki. Model biznesu jako ciagle
nie do konca nierozpoznany teoretycznie, konstrukt okreslajacy logike i powdd istnienia
przedsiebiorstwa stwarza potrzeby prowadzenia dalszych intensywnych badan nad tym za-
gadnieniem az do uznania go za pewien rodzaj paradygmatu, gdzie nie tylko teoria wyzna-
cza pewne ramy, kanony i reguty nim kreujace, ale i jego praktyczny aspekt powinien by¢
jednoznacznie usankcjonowany. W aspekcie tresci niniejszego artykutu luka poznawcza
i badawczg jest che¢ zdefiniowania zasad iteracyjnego projektowania modeli biznesu sekto-
réw regulowanych z punktu widzenia koncepcji rozsadnego zysku. Kluczowym problemem
sa trudnos$ci wynikajace z braku rozstrzygnig¢ w zakresie ustalenia zysku rozsadnego dla
poszczegdlnych rodzajow dziatalnosci przedsigbiorstw. Nie wypracowano dotychczas jed-
noznacznego stanowiska w tym zakresie. W konteks$cie wielu publikacji zaréwno nauko-
wych, jak i biznesowych (monografie zwarte, artykuly naukowe, wytyczne, przewodniki,
inne) interpretacje w tym zakresie sg rézne, co — z jednej strony — stanowi problem natury
praktycznej, ale z punktu widzenia teorii daje wiele mozliwosci badawczych, skupionych na
prébach znalezienia odpowiedniego sposobu przeprowadzania przedmiotowych obliczen.
Ma to istotny wplyw na praktyczne implikacje tego pojecia do poszczegdlnych sektoréw
gospodarki. Model biznesu w sektorach regulowanych nie moze zosta¢ zaprojektowany bez
uwzglednienia owego zagadnienia, gdyz stanowi ono jeden z podstawowych wymogoéw
prawnych. Celem artykutu jest wskazanie kluczowych aspektow projektowania modeli biz-
nesu firm sektora kolejowego z uwzglednieniem zatozen koncepcji rozsadnego zysku jako
warunku zachowania wymagan prawnych. W tresci artykutu dokonano przegladu literatury
przedmiotu oraz wskazano implikacje praktyczne odnoszace si¢ do wymagan branzowych
w obszarze projektowania modeli biznesu. Na podstawie przegladu literatury przedmiotu
oraz obserwacji i doswiadczen autora oraz wynikajacych z tego analiz dokonano identy-
fikacji problemu naukowego, jakim jest ksztattowanie modeli biznesu uwarunkowanych
ograniczeniami wynikajacymi z zalozen koncepcji rozsadnego zysku. Artykut przedstawia
zlozony charakter uwarunkowan iteracyjnego projektowania modeli biznesu dla zachowa-
nia zatozen rozsadnego zysku. Specyficzny zakres przedmiotowego ograniczenia, jakim
niewatpliwie jest rozsadny zysk, istotnie wptywa na ksztattowanie modeli biznesu przed-
sigbiorstw sektora kolejowego zobowigzanych do jego zastosowania.

1. Branzowe modele biznesu — kluczowe determinanty

Model biznesu jako koncepcja zarzadzania to nadal szerokie pole do poszukiwania luk po-
znawczych 1 badawczych w sferze konceptualizacji i operacjonalizacji w obszarach zarza-
dzania strategicznego, przedsigbiorczosci oraz wybranych aspektéw zarzadzania finansa-
mi. Klasyfikacji modeli biznesu jest bardzo wiele. Wynikaja one generalnie z kilku Zrodet.
Podziat moze odnosi¢ si¢ do modeli biznesu opartych na klasycznym pojmowaniu biznesu,
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jak 1 dynamicznie rozwijajacego si¢ nurtu e-modeli biznesu w ramach wzrostu zjawiska
cyfryzacji gospodarki (digital economy). Trendy te sa zauwazalne i zaréwno do§wiadcze-
nia z kreowania modeli biznesu opartych na gospodarce cyfrowej staja si¢ inspiracja dla
tworzenia klasycznych modeli biznesu, jak i klasyczne modele biznesu przechodza trans-
pozycje w kierunku wirtualizacji biznesu. Zauwazy¢ mozna takze zjawisko dynamicznego
powstawania na bazie dobrych praktyk pewnych uniwersalnych podej$¢ do samych modeli
i do procesu ich projektowania.

Istotng kwestiag w zakresie procesu projektowania modeli biznesu jest czynnik finan-
sowy. Stanowi on jeden z podstawowych elementow wchodzacych w interakcje z ekosys-
temem biznesu. Efektywno$¢ modelu biznesu zalezy od przyjetego modelu finansowego,
ale takze od rodzaju proponowanej propozycji wartosci, struktury tancucha wartosci oraz
interfejsow z klientami. Czynniki te takze determinuja wewnetrzng wydajnos¢ przedsie-
biorstwa uzytkujacego dany model biznesu.

W kazdej branzy i sektorze gospodarki model finansowy modelu biznesu oraz pozostate
jego komponenty beda adekwatne dla specyficznych wymagan. W niektorych branzach
zasady finansowania dziatalno$ci beda funkcjonowaé na zasadach ogodlnych, podczas gdy
w niektorych beda silnie zaleze¢ od specyficznych wymagan prawnych. Do sektoréw re-
gulowanych, a wigc takich, gdzie nad niektorymi zasadami funkcjonowania biznesu petni
nadzor urzad regulacji, zaliczy¢ mozna migdzy innymi: sektor energetyczny nadzorowa-
ny przez Urzad Regulacji Energetyki (URE), sektor kolejowy nadzorowany przez Urzad
Transportu Kolejowego (UTK) czy sektor telekomunikacyjny, w ktorym rolg regulatora
rynku petni Urzad Komunikacji Elektronicznej (UKE) i inne. Projektowanie modelu biz-
nesu w przedmiotowych sektorach sprawia, ze w procesie projektowania i analizy prze-
ptywow pienigznych niezbedne jest uwzglednienie wymagan prawnych w tym zakresie.
Stanowig one bowiem w duzym stopniu o warunkach, wedtug ktorych moze funkcjonowaé
projektowane rozwigzanie biznesowe. Z punktu widzenia teoretycznego w aspekcie po-
szukiwania luki naukowej nalezy zwrdci¢ uwage na rosnacy wplyw regulacji prawnych
na zasady funkcjonowania przedsi¢biorczych przedsigwzigé gospodarczych, co zmusza
przedsiebiorcow do takiego projektowania modeli biznesu, ktore nie tylko nie doprowadzi
do ztamania przepisow prawa, ale spowoduje, ze dane przedsiewzigcie gospodarcze bedzie
generowato zysk. Zasady determinujace zalozenia ksztalttowania modeli biznesu w przy-
padku sektoréw regulowanych i wynikajacych z ich specyfiki wymagan prawnych zmusza
do zastosowania nieco odmiennego podejscia. Bedzie ono mialo w pewnym sensie charak-
ter hybrydowy, bowiem laczy w jeden system podej$cie zasobowe i potrzebe uwzglednienia
w dziatalnoéci zasad gry w Srodowisku biznesowym. Wymog dostosowania si¢ do zasad
i regulacji prawnych determinuje ksztatt, postac, zakres i funkcjonalnosci projektowanego
modelu biznesu, w tym czynniki odpowiadajace za sposob i mozliwos$ci generowania zy-
skow (Jabtonski, 2017, s. 405). Za istotny problem naukowy, ale i utylitarny, uwazam wplyw
regulacji prawnych na ksztaltowanie modeli biznesu, a w szczeg6élnosci na aspekt regula-
cji odnoszacych si¢ do poziomu osigganej zyskownosci przez przedsigbiorstwa. Wptywa
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to zasadniczo na konfiguracj¢ projektowanych modeli biznesu, a w szczeg6lno$ci na ich
atrakcyjnos¢ (Jabtonski, 2015, s. 455-468). Modele biznesu przedsi¢biorstw dziatajacych
w sektorach regulowanych charakteryzuja si¢ faktycznymi ograniczeniami, ktore nalezy
uwzgledni¢ zaré6wno podczas projektowania modeli biznesu, jak i ich uzytkowania. Pro-
jektowanie modeli biznesu jest realizowane rownolegle z analiza przeptywoéw finansowych
w okresie prognozowanej dziatalnosci danego przedsiebiorstwa. Ze wzgledu na specyfike
iteracyjnego procesu przeprowadzania kalkulacji prognozowanej wartosci zysku przedsig-
biorstw w sektorach regulowanych stwarza to potrzebe zastosowania takiego samego podej-
$cia do projektowania ich modeli biznesu. Nowe szanse dziatalno$ci w sektorze transportu
kolejowego, pojawiajace si¢ w ramach dynamicznie zmieniajacych si¢ wymagan prawnych
w tym sektorze, stwarzaja okazj¢ dla tworzenia nowych modeli biznesu opartych na praw-
nych rozwigzaniach (Michatowska, Jabtonski, 2012, s. 209-225). W zakresie dynamicznego
rozwoju transportu kolejowego nie tylko w Polsce, ale w szczegdlnosci w Europie, zauwa-
zalny jest dalszy proces pojawiania si¢ szans modyfikacji istniejacych modeli biznesu, jak
i tworzenie catkowicie nowych formul prowadzenia biznesu w tym sektorze.

2. Prawne aspekty funkcjonowania sektora kolejowego a projektowanie
modeli biznesu

Sektor kolejowy odgrywa kluczowe znaczenie w polskiej gospodarce. Z punktu widzenia
kolejowych przewozéw towarowych stanowi istotne ogniwo tancucha wytworczego. W uje-
ciu podmiotowym kluczowymi aktorami na rynku kolejowym sa zarzadcy infrastruktury
kolejowej, ktorych zadaniem jest §wiadczenie ustug polegajacych na udostgpnianiu linii
kolejowych dla przewoznikéw kolejowych, bedacych kolejng kategorig podmiotéw dziata-
jacych na tym rynku. W ramach wspierania aktywnos$ci gospodarczej i procesow technicz-
no-ruchowych zarzadcow infrastruktury kolejowej oraz przewoznikow kolejowych funk-
cjonujg wazni dla zapewnienia wysokiej efektywnosci kolejowego tancucha logistycznego
uzytkownicy bocznic kolejowych. Ich zakres dziatalnosci definiujg zapisy Ustawy o Trans-
porcie Kolejowym. Bocznica kolejowa jest to wyznaczona przez zarzadc¢ infrastruktury
droga kolejowa, polaczona bezposrednio lub posrednio z linig kolejowa, stuzaca do wyko-
nywania czynnos$ci fadunkowych, utrzymaniowych lub postoju pojazddéw kolejowych albo
przemieszczania i wlaczania pojazdow kolejowych do ruchu po sieci kolejowej. Nowelizacja
Ustawy o transporcie kolejowym z roku 2017 spowodowana zostata migdzy innymi imple-
mentacja do warunkéw polskich Dyrektywy 2012/34 UE w sprawie utworzenia jednolitego
obszaru kolejowego. Ma ona istotny wplyw na obecny ksztalt systemu prawnego odnosza-
cego si¢ do dziatalno$ci bocznic kolejowych.

Skutkiem wprowadzonych zmian jest zbior zasad okreslajacych nowe warunki prowa-
dzenia dziatan na bocznicach kolejowych:

— bocznica kolejowa jest infrastrukturg kolejowa i podlega udostepnieniu przewoznikom

kolejowym na niedyskryminujacych zasadach wynikajacych z rozdziatu 6 ustawy,



Projektowanie modeli biznesu przedsiebiorstw kolejowych w aspekcie zalozen rozsqdnego zysku 323

— uzytkownik bocznicy kolejowej jest szczegdlnym przypadkiem zarzadcy infrastruk-
tury,

— w wielu przypadkach dojazd do obiektu infrastruktury ustugowej bedzie prowadzit
po bocznicy kolejowej; nowa definicja zdolnosci przepustowej nie wigze tego pojecia
tylko z przejazdem pociagu. zdolnos¢ przepustowa moze by¢ przydzielana aplikan-
towi rowniez dla potrzeb wykonania manewréw czy postoju pojazdow kolejowych,

— obowiazki w zakresie udostgpniania infrastruktury nie dotycza infrastruktury pry-
watnej,

— nieruchomosci wchodzace w sktad bocznicy kolejowej podlegajacej udostepnieniu
podlegaja zwolnieniu od podatku od nieruchomosci oraz optat z tytulu uzytkowania
wieczystego,

— bocznicg ogbdlnodostepng bedzie m.in. bocznica stanowigca dojazd do obiektu infra-
struktury ustugowej. zarzadca ma obowiazek udostepni¢ bocznice kazdemu aplikanto-
wi na zasadach okres§lonych w ustawie,

— statut sieci kolejowej powinien zosta¢ opublikowany przez zarzadcoéw infrastruktury
nie pdzniej niz do 9 grudnia 2017 roku; operatorzy obiektow infrastruktury ustugowej
majg obowigzek udostgpnia¢ obiekty infrastruktury ustugowej od 10 grudnia 2017
roku, w zwiazku z tym do 9 grudnia 2017 roku powinni: opublikowa¢ statut obiektu,
w ktorym okresla, czy obiekt przeznaczony jest do udostepniania, przekaza¢ prezeso-
wi UTK dane rejestrowe do rejestru obiektéw infrastruktury ustugowej, opublikowaé
regulamin obiektu, w ktorym m.in. zawarty jest cennik.

Znowelizowana ustawa o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003 roku (Dz.U.
2017, poz. 2117) definiuje trzy warianty funkcjonowania bocznicy kolejowej, ktore stano-
wig istotny element projektowanych modeli biznesu opartych na dziatalno$ci bocznicowej
w zalezno$ci od:

— posiadanej infrastruktury kolejowej,

— przeznaczenia bocznicy kolejowej,

celu 1 funkcji, jaki ma spetniac¢ bocznica kolejowa,
— zasad prowadzenia ruchu kolejowego na bocznicy.

3. Koncepcja rozsadnego zysku i jego zastosowanie w transporcie kolejowym

W sektorach regulowanych pojecie zysku rozsadnego jest bardzo czgsto stosowane. Jednym
z pierwszych obszarow, dla ktorego zalecono stosowanie zalozen zysku rozsadnego, byt
publiczny transport zbiorowy — wymagania w tym zakresie zostaly opisane w Rozporza-
dzeniu (WE) 1307/2007. Watpliwos$ci natury interpretacyjnej w zakresie obliczania owego
zysku rozsadnego stanowia kluczowy problem, ktory wydaje si¢ nadal nie rozwigzany. Jak
pisze J. Engelhardt, watpliwos$ci interpretacyjne co do przepisow Rozporzadzenia (WE)
1370/2007 zglaszane przez wiele krajow Unii Europejskiej, w tym miedzy innymi do za-
sad kalkulacji rozsadnego zysku, sktonity Komisj¢ Europejska do wydania ,,Komunikatu
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Komisji w sprawie wytycznych interpretacyjnych w odniesieniu do rozporzadzenia (WE)
1370/2007 dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego”. Komunikat nie rozwiewa — niestety — watpliwos$ci w newralgicznej kwe-
stii, a mianowicie, od jakiego konkretnie kapitatu nalezy oblicza¢ rozsadny zysk, chociaz
posrednio wskazuje na alternatywne mozliwosci w tym zakresie. Z jednej strony, w Ko-
munikacie stwierdzono ze ,,standardowym sposobem obliczania stopy zwrotu z kapitatu
w ramach umowy o $wiadczenie ustug publicznych jest uwzglednienie wewnetrznej stopy
zwrotu IRR osiaganej przez przedsigbiorstwo z zainwestowanego kapitatu w okresie re-
alizacji projektu, to jest IRR z przeplywow pieni¢znych z danej umowy” (Komunikat...).
Z drugiej strony podkreéla si¢, ze w tym celu mozna réwniez wykorzysta¢ wskazniki sto-
sowane w rachunkowosci, takie jak stopa zwrotu z kapitatu wlasnego ROE, stopa zwrotu
z zaangazowanego kapitatu ROCE lub inne przyjete wskazniki ekonomiczne odnoszace si¢
do zysku z kapitatu (Engelhardt, 2014, s. 292). W tabeli | przedstawiono wybrane obszary
zastosowania koncepcji rozsadnego zysku i ich interpretacjg, ktora potwierdza wskazane
powyzej problemy z wyktadnig przeprowadzania kalkulacji rozsadnego zysku.

Tabela 1

Zastosowanie koncepcji rozsadnego zysku dla obiektu infrastruktury ustugowej w transporcie
kolejowym

Obszar zastosowania Glowna charakterystyka

Obiekty Infrastruktury Ustugowej funkcjonujace

w ramach dziatalno$ci na bocznicach kolejowych.
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/
UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego.
Ustawa z dnia 28 marca 2003 roku o transporcie
kolejowym. Rozdzial 6a — Obiekty infrastruktury
ustugowej. Art. 36a. 1. Udostepnianie obiektu
infrastruktury ustugowej, zwanego dalej ,,obiektem”,
polega na umozliwieniu przewoznikom kolejowym,
na ich wniosek, korzystania z ustug, o ktorych mowa
w ust. 2 i 3 zalacznika nr 2 do ustawy, do $wiadczenia
ktorych obiekt zostat specjalnie przystosowany.

W przypadku gdy wymaga tego specyfika $wiadczonych

ustug, udostepnianie obiektu obejmuje rowniez
korzystanie z obiektu

Art. 36e Ustawy o transporcie kolejowym.

1. Operator okresla wysokos¢ optat, ktore pobiera
od przewoznikéw kolejowych za dostep do obiektu
2. Optaty, o ktorych mowa w ust. 1, nie moga
przekracza¢ kosztow udostgpniania obiektu
ponoszonych przez operatora powigkszonych

o rozsadny zysk okreslony jako stopa zwrotu

z kapitalu wlasnego ustalona przez operatora,
uwzgledniajaca ewentualne ryzyka, w szczegolnosci
zwigzane z przychodami, oraz §rednig stopg zwrotu
dla danego sektora w ostatnich latach, nie wigksza
niz 10%

Zrodto: Dyrektywa (2012); Ustawa (2003).

Zaprezentowane charakterystyki i kierunki interpretacji rozsadnego zysku wskazuja na

ztozonos¢ prezentowanego zagadnienia. Mnogos$¢ uje¢ wceale nie utatwia, wreez utrudnia,
jego prawidlowe stosowanie. W tabeli 2 wskazano stosowane miary do szacowania zysku
rozsadnego.
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Tabela 2

Wybrane miary stosowane do szacowania zysku rozsadnego

Wskaznik, na bazie ktoérego
opiera si¢ wyliczenie

warto$¢ rekomendowanej
stopy zwrotu

uwagi

IRR, ROE

6%

wedhug wytycznych Ministerstwa
Rozwoju

IRR, ROE, ROCE

brak rekomendacji

wytyczne dla Rozporzadzenia
1370/2017

IRR

IRR = swap + 100 punktow
bazowych

wymagania dla ustug $wiadczonych
w 0golnym interesie gospodarczym
(uoog)

Wartos¢ rekompensaty

5%, 6%, 7,85%

decyzje KE (Rozporzadzenie
1370/2007)

Stopa zwrotu z kapitatu wlasnego
ustalona przez operatora,
uwzgledniajaca ewentualne

$rednia stopa zwrotu dla danego
sektora w ostatnich latach, nie
wigksza niz 10%

art. 36e Ustawy o transporcie
kolejowym

ryzyka, w szczeg6lnosci zwigzane
z przychodami, oraz $rednia

stope zwrotu dla danego sektora
w ostatnich latach, nie wigkszg niz
10%

Zrodto: opracowanie wlasne.

W wigkszo$ci wyktadni zysk rozsadny stanowi stope zwrotu z kapitatu wtasnego, ktora
takze jest roznie interpretowana. Stopa zwrotu z zainwestowanego w dany projekt kapitatu
jest jednym z podstawowych kryteriéw oceny efektywnosci projektu. Wskazane odmien-
ne wzgledem siebie propozycje wyznaczania zysku rozsadnego generuja duza niepewnosé
w zakresie przeprowadzania kalkulacji, co zwigksza ryzyko operacyjne prowadzonej dzia-
falnos$ci biznesowej przedsigbiorstw w sektach regulowanych.

4. Praktyczne i teoretyczne implikacje zastosowania koncepcji rozsadnego
zysku w sektorze transportu kolejowego a model biznesu obiektu
infrastruktury uslugowej

Dla zobrazowania postawionego w celu artykutu problemu postanowiono zastosowac meto-
de studium przypadku przedsigbiorstwa rozpoczynajacego dzialalno$¢ zainicjowang przez
przepisy nowelizacji Ustawy o transporcie kolejowym jako operator obiektu infrastruktury
ushugowej (OIU). Pojecie obiektu infrastruktury ustugowej jest niezalezne od innych poje¢
w zakresie infrastruktury kolejowej, takich jak linia kolejowa czy bocznica kolejowa: obiekt
moze by¢ zatem zlokalizowany zaréwno na bocznicy kolejowej, jak i na linii kolejowe;.
W ramach obiektu moéwi si¢ o infrastrukturze kolejowej. Co do zasady, obickt nie bedzie
mial zastosowania na infrastrukturze prywatnej, ktora z definicji jest wykorzystywana wy-
facznie na wlasne potrzeby wilasciciela lub zarzadcy (a zatem nie moze znajdowac si¢ tam
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obiekt podlegajacy udostepnieniu). Sam fakt bycia operatorem obiektu infrastruktury ustu-
gowej nie wigze si¢ z wymogiem uzyskania zadnego dokumentu z zakresu bezpieczenstwa.
Obowiazek taki powstaje natomiast, gdy podmiot jest rowniez zarzadcg infrastruktury czy
uzytkownikiem bocznicy kolejowej. W rozdziale 6a Ustawy o transporcie kolejowym wpro-
wadzono przepisy regulujace dziatalno$¢ operatoréw obiektow infrastruktury ustugowe;.

Ponizej przedstawiono model biznesu operatora infrastruktury ustugowej uwzglednia-
jacego kluczowy jego komponent, jakim jest wymog spelnienia wymagan koncepcji rozsad-
nego zysku, jak i innych zmiennych objasniajacych przedmiotowy model biznesu, w tym
jego kluczowe funkcjonalnosci.

Zalezno$é Komorka Zaleznos¢

organizacyjna odpowiedzialna wlasno$ciowa

Przeptywy

finansowe

Model zarzadzania

Dane wejsciowe Dane wyj$ciowe

Zakres dzialalno$ci —
obiekt infrastruktury
uslugowej

Ustawa o transporcie Efektywne zarzadzanie

kolejowym — zat. nr 2

bocznica

— myjnia wagonow
— warsztat naprawczy
— waga wagonowa
— tory postojowe

,Zasada rozsadnego
zysku” art. 36e u. o t. k.
Efekt finansowy — cennik
opracowany po kosztach
catkowitych

Oszczgdnosci z tytutu
zwolnienia z podatku
od nieruchomosci

>
z

2
S,
o
N

~

finansowe

Rysunek 1. Model funkcjonowania operatora infrastruktury ustugowej

Zrodto: opracowanie wlasne.

Jak zaznaczono na przedmiotowym rysunku, model biznesu przedsigbiorstwa $wiad-
czacego ushugi jako obiekt infrastruktury ustugowej jest zalezny od wymienionych w za-
taczniku numer 2 do znowelizowanej Ustawy o transporcie kolejowym ustug. W ramach
dziatalnosci operacyjnej operator okresla wysoko$¢ optat, ktore pobiera od przewoznikow
kolejowych za dost¢p do obiektu. Optaty nie moga przekracza¢ kosztéw udostepniania
obiektu ponoszonych przez operatora powigkszonych o rozsadny zysk okreslony jako stopa
zwrotu z kapitalu wlasnego ustalona przez operatora, uwzglgdniajaca ewentualne ryzyka,
w szczeg6lnosci zwigzane z przychodami, oraz $rednig stope zwrotu dla danego sektora
w ostatnich latach, nie wigksza niz 10%. Istotnym elementem owego modelu biznesu jest
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takze zalezno$¢ wlasno$ciowa oraz zaleznosci odnoszace si¢ do tytutu prawnego do nie-
ruchomosci. Czynnikiem operacyjnym warunkujacym efektywnos¢ realizowanych ustug
przez operatora jest zdolno$¢ przepustowa, dla ktorej czynnikiem decydujacym o wydaj-
nosci wezla jest najbardziej obcigzony element, tzn. grupa rozjazdéw lub jeden rozjazd
najczesciej i najdtuzej wechodzace w sklad drog przebiegu jako czynne lub ochronne (Cie-
slakowski, 1992, s. 154—155). W przypadku dziatalnosci operatora obiektu infrastruktury
ustugowej jednym z najistotniejszych czynnikéw majacych wptyw na aspekt finansowy i na
ksztatt modelu biznesu jest, ze grunty, na ktdrych znajduje si¢ infrastruktura kolejowa stu-
zaca dla realizacji przedmiotowych ustug, jest zwolniona z podatku od nieruchomosci, co
dla wielu firm stanowi bardzo pokazna korzys$¢ finansowa. Oprocz tego, ze obiekt generuje
przychody, to jeszcze uzyskuje korzys$¢ finansowa z tytutu zwolnienia z podatku od nie-
ruchomosci. Minusem jest to, ze musi wykazywaé regulowany zysk rozsadny za udostep-
nienie obiektu. Kalkulacje w tym zakresie podlegaja nadzorowi przez Urzad Transportu
Kolejowego, ktéry moze interweniowac¢ w przypadku gdy aplikant ztozy skarge, podwaza-
jac cennik $wiadczonych przez obiekt ustug. W ramach przedmiotowego modelu biznesu
niezbedne jest okreslenie kalkulacji wyznaczania ceny za dostep do obiektu infrastruktury
ushugowej zgodnie z zatozeniami rozsadnego zysku.

5. Przyklad i propozycja wlasna metodologii kalkulacji ceny jednostkowej
za dostep do danej uslugi Swiadczonej na terenie przykladowego obiektu
infrastruktury uslugowej

Celem niniejszej metodologii kalkulacji jest uzyskanie ceny jednostkowej za dostep do da-
nej ustugi §wiadczonej na terenie OIU. Metodologia obliczen jest nastepujaca:
1. W pierwszym kroku ustalono okres w latach, dla ktérych maja by¢ prowadzone pro-
gnozy obliczen. Ustalono prognoze dla 5 lat.
2. Przyjeto, iz wszystkie warto$ci kosztow zmiennych, kosztow statych oraz ilosci wy-
konywanych ustug dla poszczegdlnych lat sg takie same.
3. W poczatkowej fazie istotne jest sprecyzowanie $redniej liczby $wiadczonych ustug

w oparciu o wartosci historyczne danego punktu obstugi OIU:

a) dla myjni — ilo$ci §wiadczonych ustug mycia tacznej liczby wagonow w przelicze-
niu na jeden rok (X ustug mycia rocznie),

b) dla toréw postojowych — maksymalnej liczby wagondéw (o usrednionej dtugosci),
ktora moze przebywac jednoczes$nie na torach (stanowi to 100% wykorzystania
dtugosci toréw postojowych) wynoszacej X wagonow,

¢) dla wagi wagonowej — zastosowano metodg analogii dane wynikajace z maksy-
malnej liczby wagonow (o usrednionej dtugosci), ktora moze przebywac jednocze-
$nie na torach, co stanowi maksymalng zdolno$¢ wagi (X wagonow),

d) dla warsztatu naprawczego — $redniej ilosci Swiadczonych ustug naprawczych
w ciggu roku (X napraw rocznie).
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4.

10.

11.
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W celu rozpoczgcia szczegdlowych obliczen, potrzebne jest rozpisanie kosztow cal-
kowitych danego punktu OIU (koszty zmienne dla danej ustugi oraz koszty stale
z podziatem na koszty state wydziatu, koszty ogolne zarzadu i koszty sprzedazy).
Uzyskane koszty catkowite stanowig istotny punkt obliczen.

. Koszty zmienne oraz koszty stale zostaty wyliczone uwzgledniajac nastepujace

sktadniki:

a) Warto$¢ miesigcznych kosztow dla kosztow zmiennych oraz warto$¢ miesigcz-
nych kosztow dla kosztow statych,

b) Liczbe miesigcy w roku,

c) Udziat w obciazeniu bocznicy kolejowej:

i. dla myjni,
ii. dla toréw postojowych,
iii. dla wagi wagonowej,
iv. dla warsztatu naprawczego.
Co daje tacznie 100% obcigzenia bocznicy kolejowe;.

d) Na potrzeby ustalenia poziomu przyporzadkowania obciazenia dla poszczeg6l-
nych punktow ustugowych wykorzystano miar¢ szacunkowego udziatu poszcze-
golnych punktéw ustugowych w dotychczasowych przychodach uzyskanych na
bocznicy kolejowej (za ostatni rok):

i. dla myjni,
ii. dla toréw postojowych,
iii. dla wagi wagonowej,
iv. dla warsztatu naprawczego.
Warto$¢ kosztéw zmiennych jest iloczynem sktadnikow a —d.

. Jako zatozenie efektywnego prowadzenia dziatalno$ci biznesowej przyjeto minimal-

ny poziom rentownosci ustug w wysokosci 5% s$wiadczonych w punktach ustugo-
wych OIU, a wigc do obliczen dla cennika optat dostepu do punktu obiektu infra-
struktury ustugowej dla przyktadowej spotki przyjeto wartosé 5%.

Zysk stanowi 5% kosztow catkowitych na podstawie faktycznych wartosci kosztow
catkowitych poniesionych na danym punkcie OIU.

. Ustalono warto$¢ kosztu kapitatu. W niniejszych obliczeniach wynosi ona 10%, co

wynika z przyjecia maksymalnej wartosci zysku rozsadnego okreslonej w Ustawie
o transporcie kolejowym (Dz.U. 2016, poz. 1727, art. 36e).

. Woparciuoustalong wartos¢ kosztu kapitatu, wyliczone zostaty czynniki dyskontujace

dla poszczegolnych lat.

Otrzymujac wartosci przewidywanego zysku w kolejnych latach, zdyskontowano je
przy pomocy wyliczonych w pkt 9 czynnikéw dyskontujacych.

W ostatnim kroku dokonano wyliczenia jednostkowej ceny za dost¢p do punktu
obiektu infrastruktury ustugowej dla danego roku. Jednostkowa cena za dostep do
punktu obiektu infrastruktury ustugowe;j jest sumg:
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12.

13.

14.

15.

a) jednostkowego kosztu wytworzenia bgdacego ilorazem sumy kosztow caltkowi-
tych i zysku do ilosci:
i. dla myjni — iloéci $wiadczonych ustug mycia lacznej liczby wagondéw w prze-
liczeniu na jeden rok (X ustug mycia rocznie),

ii. dla toréw postojowych — maksymalnej liczby wagon6éw (o usrednionej dtugo-
$ci), ktora moze przebywac jednoczesnie na torach (stanowi to 100% wyko-
rzystania dlugos$ci torow postojowych) wynoszacej X wagonow,

iii. dla wagi wagonowej — zastosowano metodg analogii dane wynikajace z mak-
symalnej liczby wagonow (o usrednionej dlugosci), ktdora moze przebywac
jednoczesnie na torach, co stanowi maksymalng zdolnos¢ wagi (X wagondw),

iv. dla warsztatu naprawczego — $redniej ilosci §wiadczonych ustug naprawczych
w ciggu roku (X napraw rocznie).

b) jednostkowego zyskukapitatowegobedacegoilorazemzdyskontowanejwartoscizy-
skuna dany rok oraz ilo$ci realizowanych ustug w punktach ustugowych (opisanych
w podpunktach i—iv punktu 10a).
Z racji malejacych wartosci jednostkowej ceny za dostep dla prognozowanych lat,
usredniono owe wartoSci.
Wynikiem prowadzonych obliczen bylo ustalenie granicznej mozliwej do zastosowa-
nia ceny spetniajacej wymagania, o ktorych mowa w art. 36e Ustawy o transporcie
kolejowym (Dz.U. 2016, poz. 1727), tj. ,,Optaty (...) nie mogg przekraczaé kosztow
udostepniania obiektu ponoszonych przez operatora powickszonych o rozsadny zysk
okreslony jako stopa zwrotu z kapitatu wlasnego ustalona przez operatora, uwzgled-
niajaca ewentualne ryzyka, w szczegolnosci zwigzane z przychodami, oraz $rednia
stope zwrotu dla danego sektora w ostatnich latach, nie wigksza niz 10%”.
Ostateczna cena dostgpu do punktu ustugowego, ktora zostata opublikowana na stro-
nie internetowej OIU nie moze przekracza¢ granicznej ceny uwzgledniajacej zysk
rozsadny.
Produktem koncowym przeprowadzonej przedmiotowej analizy jest tabela cen gra-
nicznych dostgpu do punktéw ustugowych OIU.

Uwagi koncowe

Problematyka modeli biznesu, oprocz aspektéw o charakterze ogdlnym, ewoluuje w kierun-

ku rozwigzan branzowych. Transport kolejowy w zwigzku z najwigckszg od 2003 roku no-

welizacja Ustawy o transporcie kolejowym i transpozycja zapisow do przepisow krajowych

Dyrektywy 2012/34 UE w sprawie utworzenia jednolitego obszaru kolejowego stworzyt

szanse wykreowania nowych modeli biznesu dziatalno$ci firm kolejowych w omawianym

przypadku tzw. obiektow infrastruktury ustugowej. Ich dziatalno$¢ polega na umozli-

wieniu przewoznikom kolejowym dostepu do zabudowanych na bocznicach kolejowych

punktéw ustlugowych wskazanych w zalaczniku nr 2 do przedmiotowej znowelizowane;j
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Ustawy o transporcie kolejowym. Poniewaz legislator nakazal opracowac cenniki dostepu
do przedmiotowych ustug swiadczonych w punktach ustugowych obiektéw infrastruktury
ustugowej z uwzglednieniem zasad rozsadnego zysku, stad w artykule skoncentrowano si¢
z jednej strony na wskazaniu szeregu probleméw natury interpretacyjnej kalkulacji owego
rozsadnego zysku, z drugiej za$ wskazano kryteria opisujace zasady projektowania modeli
biznesu podmiotdéw dziatajacych na rynku kolejowym. W tym aspekcie wskazano zalecenia
dla projektowania modeli biznesu dziatajacych w strukturze bocznic kolejowych obiektow
infrastruktury ustugowej. Nalezy wskaza¢ kluczowa konstatacjg, ze problem zawarty w ar-
tykule nie zostal do konca rozwigzany. Opisane propozycje i wyjasnienia mogg charaktery-
zowac¢ si¢ pewnymi uogoélnieniami badz nawet niescistosciami, stad autor pragnie wyrazic¢
opinig, iz zar6wno w aspekcie teoretycznym, jak i praktycznym w kolejnych publikacjach
niektore omoéwione watpliwosci zostang rozwiane. Autor nie wyklucza takze potencjalnego
ryzyka popetnienia w tym zakresie bledu ze wzgledu na prekursorki charakter zdefiniowa-
nego problemu zawartego w przedmiotowym artykule.
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DESIGNING BUSINESS MODELS OF RAILWAY ENTERPRISES IN THE ASPECT OF
REASONABLE PROFIT ASSUMPTIONS

Abstract: Purpose — The aim of the article is to indicate the key aspects of the business models of railway
sector companies, taking into account the concept of a reasonable profit.

Research methodology — A wide review of the subject literature was carried out and practical implications
relating to railway industry requirements in the area of business model design were indicated.

Results — On the basis of the literature review and the author’s observations and the resulting analyzes, the
scientific problem was identified which is the shaping of business models conditioned by constraints result-
ing from the assumptions of the concept of a reasonable profit. The article presents the complex nature of
the determinants of the iterative design of business models to maintain the assumption of a reasonable profit.
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Originality/value — In article indicated the key problem of pricing for selected services provided by enter-
prises of the rail transport sector with the principles of a reasonable profit included in the configuration of

business models of enterprises in this sector.
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