Zwiazek Niezaleznych Przewoznikow Kolejowych

Kwestie otwarte nt. przypisywania kategorii linii kolejowej w PKP PLK S.A.

1. Czy wagi parametrow ,predkosc¢ techniczna” w wysokosci 60 % oraz
~hatezenie ruchu” w wysokosci 40% s3a optymalne? Jesli nie, prosimy o

inne propozycje wraz z uzasadnieniem.

Parametry ,predkos¢ techniczna” i ,natezenie ruchu” a takze ich wzgledny udziat
w procesie przyznawania kategorii liniom kolejowym same w sobie nie majq

kluczowego znaczenia dla przewoznikow.

Warto podkresli¢, iz w przypadku ,natezenia ruchu” interesy zarzadcy
przewoznikow sg nawet sprzeczne: zarzadca chciatby miec¢ linie wykorzystang w
mozliwie petny sposdb (wyZzsza stawka, wieksze wptywy), natomiast dla
przewoznikow najkorzystniej jest, gdy ruch na danej linii jest znikomy (nizsza
stawka, trasowanie zgodne z zamdwieniem). Pojawia sie tez zagadnienie, czy wraz
ze wzrostem natezenia stawka powinna rosngé czy male¢. Za wzrostem
przemawia prawo popytu (wiekszy popyt - wieksza stawka), za spadkiem -
podziat kosztéw statych (state koszty utrzymania dzielone na wiekszg liczbe

realizowanych przewozow).

Z kolei predkos¢ techniczna moze by¢ interesujaca tylko i wylacznie w takim
zakresie, w jakim odpowiada predkosci handlowej przektadajacej sie na
rzeczywisty czas jazdy. Ustuga przewozu obejmuje bowiem dostarczenie pasazera
badz towaru w okreslone miejsce w okreslonym czasie, a nie przejazdy z wyzsza,
badz nizszg predkoscig. W sytuacji wystepowania - powszechnych na naszej sieci
- ograniczen statych i czasowych, zwtaszcza sasiadujacych ze sobg predkosé

techniczna jest czesto wartoscig teoretyczna.

Traktujac dostep do infrastruktury jak ustuge nalezy przyja¢, ze jej wartosé
powinna by¢ zalezna od zgodnosci z zamdwieniem. Jesli zarzadca nie jest w stanie
zapewni¢ zamoéwionych parametrow ruchu (ze wzgledu na zapetniong
przepustowos¢, konieczno$¢ przepuszczania innych pociggdw, archaiczny system
prowadzenia ruchu, skomplikowane procedury wewnetrzne, ale réwniez
ograniczenia naciskow na 0$) to stawka powinna to rekompensowac. Cennik
powinien by¢ pochodng mechanizmu rynkowego, co zarazem mobilizowatoby
zarzadce do zapewniania tego, na czym najbardziej zalezy przewoznikom.
Tymczasem obecny system uzaleznia stawki od suchych parametrow nie majacych
praktycznego przetozenia na konkurencyjnos$¢ oferty przewozowej i zgodnosc

zamowien z ich rzeczywistg realizacja.

Wobec powyzszego nalezy uznaé, iz sposéb kategoryzacji linii i

poszczegollnych parametréow to wewnetrzna sprawa zarzadcy infrastruktury, a
samo natezenie wyrazane w wartosciach bezwzglednych nie znajduje
odzwierciedlania w warunkach oferowanych przewoznikom i generalnie nie
powinno stanowi¢ parametru wptywajacego na poziom stawek. Przewoznikdéw
interesuje zgodno$¢ realizacji z zamoéwieniem pod katem catego przewozu
(predkos$¢ handlowa od A do B, brak ograniczen naciskéw na o0$, etc.) a nie

algorytm wyznaczania teoretycznych kategorii linii.



2. Czy dopuszczalna predkos¢ techniczna dla pierwszego parametru
pociagéw na poziomie do 40 km/h jest uzasadniona? Czy uwzglednia
stan infrastruktury kolejowej?

Nie, nie jest uzasadniona. W zakresie 0-40 km/h powinien funkcjonowac¢ co
najmniej podziat na 0-20 km/h oraz 20-40 km/h.

3. Czy ze wzgledu na roznice dopuszczalnej predkosci na odcinkach linii,
nalezy przygotowac odrebne kategorie dla odcinkéw linii dla pociagéw
pasazerskich i pociagéw towarowych?

W przypadku parametru predkosci (docelowo predkosci handlowej) do poziomu
100 km/h nie musi by¢ rozrdznienia, gdyz zaréwno pociagi pasazerskie jak i
towarowe sg w stanie ,skonsumowac” dostarczany przez zarzadce parametr
predkosci. Powyzej tego poziomu z predkosci korzystajg tylko przewoznicy
pasazerscy i to oni powinni ptaci¢ za zwiekszone mozliwosci, a stawka dla ruchu
towarowego nie powinna juz rosngc.

Do rozwazenia pozostaje argument o pierwszenstwie trasowania ruchu
pasazerskiego przed towarowym. Przy zamianie teoretycznego parametru
L,hatezenia ruchu” na zgodno$¢ trasy przyznanej z zamowieniem pociqgi
pasazerskie i towarowe mogtyby by¢ traktowane jednakowo. Jesli natomiast
priorytet w trasowaniu nie ma odniesienia w stawce powinny by¢ wyzsze dla
pociggdw uprzywilejowanych w tym zakresie.

4. Proba zdefiniowania bardziej optymalnych przedzialow dla , predkosci
technicznej” - w tym celu prosimy o wypetnienie zataczonego formularza.

Wg ponizszej tabeli:

Parametr
wptywajacy
na kategorie
linii 1 2 3 4 5 6 7
kolejowej

Kategoria linii kolejowej

Dopuszczaln
a predkosc
techniczna
dla
pociagow
pasazerskich

0-20 | 20-40 40-60 60-80 80-100 100-130 >130

Dopuszczaln
a predkosc
techniczna
dla
pociagow
towarowych

0-20 | 20-40 40-60 60-80 80-100 brak kategorii




5. Czy natezenie ruchu powyzej 40 pociagéw na dobe nalezy uznac¢ jako
wysokie, aby uzyska¢ parametr najwyzszy tj. 5? Taki sam parametr
osiagaja linie o natezeniu ruchu powyzej 300 pociagéw na dobe.

Nie mozna liczy¢ natezenia w wartosciach bezwzglednych, gdyz na linii z lepsza
przepustowosciag wieksza liczba przejezdzajacych pociggdw nie wyczerpuje
przepustowosci podczas gdy nawet mata liczba przejazdéw moze spowodowac jej
petne wykorzystanie na liniach stabo wyposazonych w odpowiednig infrastrukture
techniczng badz zasoby ludzkie (np. przy okresowym zamykaniu posterunkow
ruchu).

Generalnie - tak jak zostato to podkreslone w punkcie 1 - przepustowos$¢ jest
wewnetrzng sprawg zarzadcy infrastruktury, a przewoznicy oczekujg optat
adekwatnych do stopnia realizacji zamédwienia.

Powyzsze nie powinno wyklucza¢ mozliwosci stosowania przez zarzadce czasowych
obnizek  wysokosci stawek (,promoc;ji”) na poszczegolnych, stabo
wykorzystywanych liniach celem przyciggniecia na tory wiekszego wolumentu
towarow i/lub roztadowania przepetnionej infrastruktury na pobliskich szlakach.

6. Czy taka sama skala natezenia ruchu powinna obejmowac¢ ruch
dalekobiezny oraz ruch aglomeracyjny?

Tak, stawka powinna by¢ taka sama bo podstawowg cecha trasy jest zajecie
infrastruktury w funkcji czasu. Jesli na skutek zapotrzebowania nalezy uruchamiac
znaczng ilo$¢ pociggdw aglomeracyjnych powinno to by¢ uwzgledniane przez
organizatora tych przewozéw i odpowiednio fiansowane. Sam mechanizm stawek
powinien jednak pozosta¢ taki sam dla wszystkich rodzajéw transportu, bo z
punktu widzenia rynku przewozowego (innych przewoznikdéw starajacych sie o
trasy) nie ma znaczenia jaki rodzaj pociggu zajmuje przepustowosc.

7. Czy do okreslenia natezenia ruchu powinny by¢ brane dane historyczne
(n-2), czy moze planowana praca eksploatacyjna, czy tez moze dane co
miesiac aktualizowane? Moze to byc¢ istotny element w zwiazku z licznymi
modernizacjami linii kolejowych.

Przede wszystkim przewoznicy cenig sobie statos¢ cennika, gdyz umozliwia to
efektywniejsze planowanie przewozéow i inwestycji (nie wyklucza to obnizek
poziomu stawek). Stad do okreslania natezenia powinny by¢ brane pod uwage
zarowno dane historyczne, jak i prognozy dotyczace przysztych przewozéw w
odpowiednich proporcjach. Dane historyczne mogg obejmowac nie tylko poprzedni
rok (n-2), ale - po przypisaniu odpowiednich wag - rowniez rok biezacy (miesigce
do momentu ztozenia propozycji do UTK) oraz ewentualne szacunki na przysztosc.
Mechanizm taki, co doprowadzi do ustabilizowania i ograniczenia fluktuacji
otrzymywanych wynikdow.

8. Proba zdefiniowania bardziej optymalnych przedzialow dla , natezenia
ruchu” - w tym celu prosimy o wypetnienie zataczonego formularza.

Jak zaznaczono wczesniej ,natezenie ruchu” wyrazane w wartosciach
bezwzglednych jest wewnetrzng sprawag zarzadcy infrastruktury i nie powinno



wptywaé wprost na kategorie linii oraz w konsekwencji poziom stawek dla
przewoznikow.

Rynkowg transpozycja parametru ,natezenia ruchu” jest zaproponowany
wczesniej mechanizm uiszczania optaty za zgodnos¢ zamdwienia z realizacja.
Dzieki temu przewoznicy bedq ponosi¢ optaty skorelowane z jakoscig dostarczanej
ustugi.

Kwestie otwarte nt. wstepnych wnioskow do projektu instrukcji kalkulacji

stawek

1) Dotyczace bazy kosztowej, w tym:

a)

b)

Czy do bazy kosztow powinno uwzglednia¢ sie koszty zwiazane z
utrzymaniem przejazdow kolejowo-drogowych, o rekompensate ktorych
ubiegaé sie moga zarzadcy (Rozp. Rady EWG NR 1192/69 o normalizacji
rachunkowosci)?

Tak, natomiast uzyskana przez zarzadce rekompensata powinna ex post

pomniejsza¢ baze kosztowgq zarzadcy.

Jakie benchmarki na potrzeby kalkulacji kosztéw dostepu do

infrastruktury?

W tym zakresie prosimy o nastepujace informacje dodatkowe:

i) Czy nalezy dokona¢ oceny wysokosci kosztow operatora infrastruktury
poprzez okreslenie odpowiednich benchmarkéw w kontekscie uzycia
koncepcji przedsiebiorcy efektywnego?

Tak.

ii) Propozycje dotyczace najbardziej odpowiednich benchmarkéw - lista
benchmarkoéw,

Zarzadca narodowej infrastruktury kolejowej jest monopolista naturalnym,
stad ustalenie wiarygodnych benchmarkéw jest niezwykle trudne.

Jednym z benchmarkéw moga by¢ koszty ogdlnego zarzadu, kalkulowane
zZwyczajowo na poziomie 15%.

Celem stworzenia wiarygodnych benchmarkéw proponujemy réwniez
wprowadzenie rozliczen poréwnawczych na poziomie poszczegolnych Zaktadow
Infrastruktury (1Z), dzieki czemu mozliwe bedzie odniesienie do siebie kosztéw
utrzymania roznych rodzajow linii. W modelu tym IZ prowadzityby kalkulacje
osobno dla charakterystycznych elementéw infrastruktury (np. Kkoszt
utrzymania 1km linii danej klasy). Roéwnoczeénie nalezy wprowadzic
mechanizm motywujacy do ponoszenia jak najnizszych kosztéw (przy

zachowaniu zaméwionych parametrow linii).



2)

)

iii) Propozycje dotyczace sposobu wyznaczenia benchmarkéw - m.in.

zrédta danych, uzaleznienie skali dzialalnosci zarzadcy infrastruktury
od wartosci benchmarku,
Przyjmowane rozwigzania powinny obejmowac zarzadcow publicznych tj.
takich, ktérzy za =zarzadzanie i/lub utrzymanie infrastruktury kolejowej
pobierajg od panstwa lub jednostek samorzadu terytorialnego dotacje na ten
cel. W kwestii szczegdtowych rozwigzan jest to pytanie do zarzadcy
infrastruktury, przewoznicy kolejowi nie majq odpowiedniej wiedzy do
proponowania wiarygodnych szacunkow uzaleznienia skali dziatalnosci od
wartosci wskaznikdéw.

iv) Propozycje dotyczace sposobu wyznaczenia wskaznika dla kosztow

posrednich - m.in. zréodta danych (np. najbardziej efektywne kosztowo
dane zarzadcéw, dane zewnetrzne, itp.), uzaleznienie skali
dziatalnosci zarzadcy infrastruktury od wartosci wskaznika,
Dla kosztow posrednich rozumianych jako koszty ogdlnego zarzadu mozna
przyja¢ benchmark na poziomie 12-15%. W odniesieniu do ewentualnych
innych grup kosztéw posrednich odpowiednie benchmarki powinien wyznaczy¢
niezalezny doradca zewnetrzny, znajacy zwyczajowa strukture kosztow w
porownywalnych organizacjach.

Jaka amortyzacja na potrzeby kalkulacji kosztéw dostepu do
infrastruktury?
Przewoznicy zdecydowanie stojg na stanowisku, iz amortyzacja nie powinna byc¢
wliczana do bazy kosztowej zarzadcy infrastruktury. Zarzadca powinien zarzadzac
majatkiem nalezacym do panstwa - w tym przypadku liniami kolejowymi
podobnie jak GDDKiA zarzadza drogami. Nie ma natomiast uzasadnienia dla
wliczania do kosztow amortyzacji inwestycji w majatek narodowy i obcigzania jej
odtworzeniem przewoznikow za posrednictwem stawek dostepu.

Aby wprowadzi¢ takie rozwigzanie nalezy przeprowadzi¢ postulowane przez nas od

dluzszego czasu przeksztatcenia organizacyjno-prawne, w tym przeksztatcenie

PKP PLK ze spotki prawa handlowego w agende rzadowa.

W tym zakresie prosimy o Dotyczace alokacji dotacji, w tym:

Czy projekcje bazy kosztowej beda pomniejszaly rowniez (tj. w

przypadku przewidywanych dotacji na remonty i utrzymanie

infrastruktury kolejowej, pochodzace z budzetu panstwa i Funduszu

Kolejowego) ewentualne przewidywane dotacje na remonty i utrzymanie

infrastruktury kolejowej pochodzace od jednostek samorzadu

terytorialnego (w tym od Marszatkéw Wojewodztw)?

Tak.



3)

a)

Dotyczace pracy eksploatacyjnej, w tym:

Ktéora z metod wyznaczania projekcji pracy eksploatacyjnej (1/ na
podstawie danych historycznych; 2/ na podstawie badan / wywiadow
rynkowych; 3/ na podstawie zapotrzebowan na przewozy zgtoszonych
przez przewoznikéw) bylaby najdokladniejsza i mozliwa do szybkiego
zastosowania (przy uwzglednieniu obecnych przepiséw prawnych)?
Nalezy skonstruowaé algorytm uwzgledniajacy wszystkie powyzsze metody i
przypisa¢ im odpowiednie wagi (np. dane historyczne - 0,4; wywiady rynkowe -

0,3; prognozy niezaleznych ekspertéw - 0,3).
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