Zwiazek Pracodawcéw Kolejowych
Zespot ds. stawek
Urzad Transportu Kolejowego - Warszawa

Ponizej przedktadamy stanowisko przedstawicieli Zwigzku Pracodawcow Kolejowych
(kolor brgzowy) w sprawie przedtozonych pytan na temat przypisywania kategorii linii
kolejowych oraz wnioskow do projektu instrukcji kalkulacji stawek (odpowiedz na tematy
dotyczace spotkania 19 sierpnia 2011 r.).

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

1.

2.

Czy wagi parametréow ,predkosc¢ techniczna” w wysokosci 60 % oraz ,natezenie
ruchu” w wysokosci 40% sg optymalne? Jesli nie, prosimy o inne propozycje
wraz z uzasadnieniem.

Proponuje sie przyja¢ wagi 70/30 - czyli odpowiednio: 70% predkos¢ techniczna,
30% natezenie ruchu.

Zbyt duzy udziat natezenia ruchu w stawce obniza znaczenie jakosci linii w
kontekscie jakosci ustugi. Dla przewoznika wyzszy koszt za linie o wiekszym
obcigzeniu oznacza rowniez ze ptaci sie ,by¢ moze” takze za linie o wiekszych
utrudnieniach dla ruchu towarowego, ze wzgledu na wyzsze wymagania
parametrow przejazdu.

Do obliczenia natezenia ruchu uwzgledniane sg pociagi pasazerskie i towarowe -
czyli linia mocno obcigzona poc. pasazerskimi oznacza wysokie kategorie dla poc.
towarowych. Dla odcinkdw linii o dopuszczalnej niskiej predkosci natezenie ruchu
moze znacznie podwyzsza¢ kategorie linii kolejowej. Dla odcinkdéw linii o
dopuszczalnej wysokiej predkosci technicznej i jednoczesnym bardzo niskim
popycie na realizacje przewozow na tych odcinkach natezenie ruchu moze obnizy¢
kategorie linii. Nalezatoby rozwazy¢ opcje podniesienia przedziatdbw natezenia
ruchu (zgodnie z zataczong tabelg - punkt 8) poniewaz przy mniejszych
natezeniach ruchu gro linii zostanie zakwalifikowanych do najwyzszych kategorii.

Czy dopuszczalna predkos$c¢ techniczna dla pierwszego parametru pociggéw na
poziomie do 40 km/h jest uzasadniona? Czy uwzglednia stan infrastruktury
kolejowej?

Nie — obecny stan infrastruktury i faktyczne predkosci realizowanych przewozow
towarowych wymagaja tez klasyfikacji dla nizszych predkosci - odpowiednim wiec
bedzie uwzglednienie nizszego zakresu dopuszczalnej predkosci dla ruchu
towarowego i pasazerskiego 0<V<20 km. Propozycja podziatu uzyskana w wyniku
ankiety przeprowadzonej przez PKP PLK zostata podana ponizej - oczywiscie
koncowa liczba zakreséw uzalezniona bedzie od liczby przyjetych kategorii linii:

Zakres dopuszczalnej predkosci technicz- Zakres dopuszczalnej predkosci tech-
L nej dla pociggéw pasazerskich z L nicznej dla pociagow towarowych z
p- uwzglednieniem ograniczen statych na B uwzglednieniem ograniczen statych na
rozkiad jazdy 2011/2012 [km/h] rozktad jazdy 2011/2012 [km/h]

1 0<V<20 1 0<V<20

2 20<V=40 2 20<V=40

3 40<V=60 3 40<V=50

4 B60<V=80 4 50<V=60

5 80<V=100 5 60<V=<70

6 100<Vv=120 6 70<V=<80

7 120<V=140 7 80<V<100

8 V>140 8 V=100




. Czy ze wzgledu na réznice dopuszczalnej predkosci na odcinkach linii, nalezy
przygotowac¢ odrebne kategorie dla odcinkdw linii dla pocigagdw pasazerskich i
pociggdéw towarowych?

Bezwzglednie tak - przewoznicy towarowi nie sg zainteresowani predkosciami
powyzej 120km/h. W punkcie 2 (powyzej) podano przyktadowe zakresy, ktore
powinny obejmowac rozbicie w zakresie predkosci od 20 do powyzej 120km/h
(przewoznicy pasazerscy) oraz do powyzej 100km/h (przewoznicy towarowi).

Préba zdefiniowania bardziej optymalnych przedziatéw dla ,predkosci technicznej”
- w tym celu prosimy o wypetnienie zataqczonego formularza.

Formularz (tabela) w zatgczeniu.

. Czy natezenie ruchu powyzej 40 pociggéw na dobe nalezy uznac jako wysokie,
aby uzyskac parametr najwyzszy tj. 5? Taki sam parametr osiggajq linie o
natezeniu ruchu powyzej 300 pociggéw na dobe.

Dla ruchu towarowego 40 pociggéw na dobe tj.: 20 par jest wynikiem bardzo
dobrym. Sa odcinki na, ktérych ten parametr moze by¢ wyzszy (60 do 80 poc. na
dobe). Takiego parametru jak prawie 300 poc. na dobe mozna sie spodziewac na
liniach o duzym natezeniu ruchu pasazerskiego (np. aglomeracyjny). Przy takim
natezeniu ruchu pasazerskiego ruch towarowy jest z reguty eliminowany lub tez
wystepuje szczatkowo.

Dodatkowy materiat w zataczonej tabeli, a dodatkowe uzasadnienie zawarto w
pkt. 1 powyzej.

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

Tak.

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

Raczej dane historyczne. Planowana praca lub dane aktualizowane co miesigc byty
by bardziej miarodajne, ale moga by¢ trudne do realizacji - ze wzgledu na
trudnosci w czasowym zestawieniu oferty z terminem ogtoszeniem cennika.

Préba zdefiniowania bardziej optymalnych przedziatow dla ,natezenia ruchu” - w
tym celu prosimy o wypetnienie zatagczonego formularza.

Propozycja ponizej:

Parametr: natezenie ruchu

Parametr wplywajacy na kategorie
linii kolejowej

Kategoria linii kolejowej

2

3

4 5

6

7

Sredniodobowe natezenie ruchu
pociggéw na 1 km toru

0<N<4

4<N<12

12<N<20

20<N<30 | 30<N<40

40<N<60

60<N<80

N>80




Kwestie otwarte nt. wstepnych wnioskéw do projektu instrukcji kalkulacji

stawek

1) Dotyczace bazy kosztowej, w tym:

a)

b)

Czy do bazy kosztéw powinno uwzglednia¢ sie koszty zwigzane z utrzymaniem
przejazdéw kolejowo-drogowych, o rekompensate ktérych ubiega¢ sie mogq
zarzadcy (Rozp. Rady EWG NR 1192/69 o normalizacji rachunkowosci)?

Jakie benchmarki na potrzeby kalkulacji kosztow dostepu do infrastruktury?

W tym zakresie prosimy o nastepujace informacje dodatkowe:

i) Czy nalezy dokonac¢ oceny wysokosci kosztdw operatora infrastruktury poprzez
okreslenie odpowiednich benchmarkow w kontekscie uzycia koncepcji
przedsiebiorcy efektywnego?

Tak - ale nalezy wypracowac odpowiednie wtasne rozwigzanie w odniesieniu do

PKP PLK. Proponuje sie wypracowanie kalkulacji kosztdw za zamkniety rok

finansowy i potraktowanie wskaznikdw ekonomicznych wynikajacych z kalkulacji

jako bazy odniesienia dla lat kolejnych.

ii) Propozycje dotyczace najbardziej odpowiednich benchmarkéw - lista
benchmarkéw,

Brak propozycji.

iii) Propozycje dotyczace sposobu wyznaczenia benchmarkéw - m.in. zrddta
danych, uzaleznienie skali dziatalnosci zarzadcy infrastruktury od wartosci
benchmarku,

Brak propozycji.

iv) Propozycje dotyczace sposobu wyznaczenia wskaznika dla kosztow posrednich
- m.in. zrédfa danych (np. najbardziej efektywne kosztowo dane zarzadcow,
dane zewnetrzne, itp.), uzaleznienie skali dziatalnosci zarzadcy infrastruktury
od wartosci wskaznika,

Aby byta mozliwo$¢ szerszego wypowiedzenia sie podmiotéw zewnetrznych w
powyzszej kwestii niezbedne bytoby przedstawienie przez PKP PLK metodyki
rozliczania kosztéw tzn. jak kwalifikowane sg koszty pod katem kalkulacji, czy jest
to uktad kalkulacji ,doliczeniowej” (koszty bezposrednie, koszty posrednie, koszty
ogdlnozaktadowe, koszty ogdlnego zarzadu)? Czy jest to uktad rachunkowosci
zarzadczej (koszty bezposrednie, rachunek ABC dla kosztow posrednich)?. Jak
definiowany jest koszt bezposredni, koszt posredni Stwarza to zasadniczy problem
w odniesieniu sie do ustalenia ,benchmarkéow” (nosnikdw kosztéow, kluczy
podziatowych; rozliczeniowych).

Scisle okreslony i wrecz restrykcyjnie nadzorowany powinien by¢ udziat kosztow
ogolnozaktadowych (administracyjnych) i ogdlnego zarzadu w odniesieniu do
kosztéw bezposrednich.

Jaka amortyzacja na potrzeby kalkulacji kosztéw dostepu do infrastruktury?
W tym zakresie prosimy o nastepujace informacje dodatkowe:

i) Czy amortyzacja powinna by¢ rowna amortyzacji finansowej czy skorygowana

na potrzeby kalkulacji kosztow dostepu do infrastruktury?



2)

3)

a)

ii) Czy amortyzacja powinna by¢ ujednolicona poprzez zdefiniowanie stawek
amortyzacyjnych dla zarzadcow infrastruktury?

iii) Propozycje dotyczace stawek amortyzacyjnych dla poszczegdlnych grup
$rodkow trwatych infrastruktury kolejowej

Koszty amortyzacji w kosztach bedacych baza do okreslania stawek powinny byc¢

ujmowane w aspekcie ,biznesowym”, zgodnie z zasadami miedzynarodowych

standardéw sprawozdawczosci finansowej (MSR i MSSF).

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

Czy projekcje bazy kosztowej beda pomniejszaty réwniez (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 Wojewddztw)?

Koszty stanowigce baze kosztowa do okreslenia stawek za dostep do

infrastruktury nie powinny obejmowacé kosztéw refundowanych przez budzet

panstwa czy samorzady.

Dotyczace pracy eksploatacyjnej, w tym:

Ktéra z metod wyznaczania projekcji pracy eksploatacyjnej (1/ na podstawie

danych historycznych; 2/ na podstawie badan / wywiaddéw rynkowych; 3/ na

podstawie zapotrzebowan na przewozy zgtoszonych przez przewoznikow) bytaby

najdoktadniejsza i mozliwa do szybkiego zastosowania (przy uwzglednieniu

obecnych przepiséow prawnych)?

Do wyznaczenia projekcji pracy eksploatacyjnej nalezatoby opracowywac
metodyke w oparciu o nastepujgce zrdodta: dane historyczne, wskazniki
makroekonomiczne i zapotrzebowania na przewozy zgtoszone przez
przewoznikow.

Z powazaniem

Czionek Zespotu: Andrzej Dominik

Krzysztof Fyrnys



