Urzad Transportu Kolejowego

Problemy, jakie powinien rozwigzywac¢ nowy model
kalkulacji stawek. Rozwazania nad poszczegolnymi
parametrami.
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Agenda

m \Wstep.

m Kwestie, Jakie powinny byc¢ rozpatrzone
przez zespot stawkowy. Konieczne
przedyskutowanie postulatow, znalezienie
argumentacji | je] rozpatrzenie.

m Kwestie poruszone podczas poprzednich
spotkan argumentacja ,za” lub ,przeciw”
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B
Wstep:

Zasadnos¢ opracowania rozwigzania systemowego, ktére bedzie stuzyto przez lata.

Zdaniem UTK, niezbednym jest zorganizowanie pracy tak, aby wnioski/propozycje
przedstawione przez zespot stawkowy miaty poparcie catego rynku kolejowego.
Wypracowanie kompromisow tak, aby wszyscy cztonkowie zespotu stawkowego stali
murem za konkretnymi propozycjami zmian prawa.

Jezeli wszyscy zainteresowani nie bedg przekonani, ze zmiany w proponowanym
zakresie sg konieczne, szansa, ze wypracowany model bedzie mogt zostac
wprowadzony jest znikoma.

Kolejny raz powstanie tymczasowe rozwigzanie — nie satysfakcjonujgce wszystkich.
Konieczna jest dyskusja i dogtebne rozpatrzenie wszystkich kwestii.
Na koncu konieczny jest kompromis.

Na kolejnych slajdach zostang przedstawione kwestie, ktére pojawity sie podczas
spotkan zespotu stawkowego, a takze informacje, ktére naptynety od przewoznikdw.
Zdaniem UTK nie byty one wnikliwie rozpatrzone. Jezeli przewoznik, zarzadca,
zwigzek identyfikuje sig z nimi powinien przedstawic¢ na kolejnych spotkaniach
prezentacje w tym zakresie, ktorej celem bedzie wypracowanie optymalnego
rozwigzania.
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mly podniesione ale nie rozpatrzone

— koniecznosc¢ przedyskutowania i zebrania
argumentaciji.

Kwestie, ktore powinny by € uwzgl ednione:
Stawki powinny by¢ kalkulowane na okres dtuzszy niz jednoroczny - koniecznosc
dostosowania prawa, ewentualnie dostosowanie okresow finansowania dla zarzadcy oraz
przewoznikdw do okresu kalkulacji stawek — tak aby zapewni¢ maksymalng

przewidywalnosc¢. Alternatywg jest rozwigzanie znajdujgce zastosowanie w Europie,
kwestia potaczenia finansowania zarzadcy, przewoznika i stawek za dostep do infrastruktury.

R6znego rodzaju znizki dla przewoznikdw — kwestia finansowania, czy jest to finansowane
ze stawek za dostep do infrastruktury, czy przez panstwo poprzez pomniejszenie
dofinansowania. Rozpatrzenie roznych kwestii i przedstawienie modelu optymalnego.
Mozliwe rozwigzania: inne kategorie dla przewoznikdw osobowych, np.: zamkniety obieg
WC, a inne dla towarowych, np.: przyjazne dla torow woézki, lub inne dla obu rodzajow
przewoznikow, np.: rodzaj hamulcow, poziomu emisji spalin. Rozwigzanie systemowe,
rozpatrzenie ,za” lub ,przeciw” i rekomendacja.

Uwzglednienie, badz nie, kosztow sieci trakcyjnej w stawkach za dostep do infrastruktury —
ich nie uwzglednieniem sg zainteresowani przewoznicy nie korzystajacy z trakcji.
Przedstawienie argumentacji za propozycja, np.: przedstawienie jak to jest uregulowane w
innych krajach. Prezentacja ma by¢ poczatkiem do dalszej dyskusji i wypracowania
stanowiska.

Ro6zne stawki dla pociggow pasazerskich ze wzgledu na rodzaj wykonywanych przewozéw,
np.: inne stawki dla przewoznikow aglomeracyjnych, a inne dla regionalnych i idgce za tym
przywileje. Propozycja modelu rozliczen, np.: optata za priorytet w trasowaniu przed innym
pociggiem pasazerskim.

Amortyzacja — czyli model finansowania zarzadcy infrastruktury.

Predkosc¢ handlowa vs. Predkos¢ techniczna — koniecznos¢ przedstawienia oraz
rozpatrzenia argumentaciji. Propozycja modelu uwzgledniajacego predkos¢ handlowa.

Kwestia predkosci vs. zuzycie sprzetu (ZNPK)
Inne ?

O czym musimy pami etaé: Musimy uchwyci ¢ tak istotne kwestie jak: przejrzysto  $¢€, stabilno $é€,
stymulowanie przewozow, optymalne wykorzgstanie inf rastruktury. )
rzad Transportu Kolejowego epartament Regulacji Transportu Kolejowego 4




-
Organizacja pracy:

m UTK jako organ regulacyjny nie bedzie wspierat rozwigzan, co do
ktorych przedstawiciele rynku nie sg w stanie dojs¢ do
porozumienia. Natomiast bedzie uczestniczyt w dyskusiji.

m W zakresie organizacji pracy: konieczne jest przedstawienie
prezentacji z przynajmniej 7 dniowym wyprzedzeniem tak, aby
pozostali cztonkowie zespotu mogli sie przygotowac¢ do spotkanla

m Dyskusja nad tematem powinna si¢ zamkng¢ w momencie
osiggniecia kompromisu lub w przypadku jego braku,
przegtosowania ewentualnej kwestii (koniecznosc reprezentaCJl
state))

m  Sprawy raz zakonczone nie bedg rozpatrywane — argumentacjg w
tym zakresie nie bedzie nieobecnosc¢ przedstawiciela.
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Kwestie, ktore zostaly podniesione — zebranie
argumentacji, rekomendacja

Model docelowy powinien uwzgledniacC naciski na o0s;

Koszt przewozu kazdej kolejnej tony powinien byc¢
degresywny;

Przewoznicy wskazywali, ze w stawkach za dostep
do infrastruktury dla wyzszych kategorii ptacg za
predkosci, ktorych nie sg w stanie osiggnac;
Podziat na kategorie jest podziatem sztucznym —

kategorie linii powinny odzwierciedlac stan
iInfrastruktury.
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B G zapewnien.

do UTK nie wpiynety
- g = ’ - materia ozwalajagce na
Naciski na os- Analiza UTK okreéle:\);epwiarygé?:lnego
zwia_zku pomiedzy naciskami,

a zuzyciem infrastruktury.
m  Jak wielkie znaczenie ma nacisk na 0$? Przykiad, ktory to dobrze zobrazuje?

m  Co tak naprawde ma znaczenie przy uwzglednieniu nacisku na os: jakie podktady s g uzyte, jakie szyny, tuki,
stopie n uspr ezynowienia, ttumienie, pr edko $¢ taboru, stopie n zuzycia taboru kolejowego i inne ?
m  Przykiad z przeprowadzonych badan:

VS

Przyktad na podstawie informaciji uzyskanych od prof. Balucha — nowoczesna lokomotywa o nacisku 22,5 t/o$ przy
predkosci 140 km/h o potowe mniej zuzywa infrastrukture kolejowa, w poréwnaniu do weglarki o tym samym
nacisku na o$ przy predkosci 60 km/h. W jaki sposob w takim razie mozna wyprowadzic¢ zaleznos¢ ? Jak to sie ma
do kwestii, iz najbardziej niszczgcym elementem jest lokomotywa ?

m  Kolejng sprawg jest fakt, ze inaczej bedzie oddziatywat na infrastrukture nowoczesny wagon, a inaczej ten sam
wagon po kilku czy kilkunastu latach uzytkowania.

m  Powyzsze watpliwosci powoduja, ze bardzo trudno jest wyprowadzi¢ odpowiednie zaleznosci, ktére umozliwiatyby
wiarygodne porownanie — oczywiscie nie ma rzeczy niemozliwych, natomiast dla potrzeb ustalania stawek
konieczne jest postuzenie si¢ pewnymi uproszczeniami.
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Proba weryfikacji informacji otrzymywanych podczas
spotkan zespotu stawkowego.

] Przewoznicy wskazali, ze pocigg o wadze dwukrotnie wiekszej NIE niszczy infrastruktury kolejowej dwa razy bardziej.

| Postarajmy sie powyzsze sprawdzi¢ na przyktadzie 2 zupetnie ré6znych pociagéw z r6znymi naciskami na os.
Pierwszy pociag to pociag pasazerski o wadze 500 t. skladajacy sie z 8 wagonow kazdy konstrukcji BoBo 50 t (nacisk na 0$ 12,5 tony)
lokomotywa to 100 t — wozek konstrukcji CoCo 16,66 t/o$ — liczba osi to 32/12,5 t + 6/16,66 t

i 500T

| Dla poréwnania pociag towarowy o pocigg o masie 1000 t. (10 wagondw towarowych wdzek BoBo nacisk 22,5 t/o$- Hipotetyczny
przyktad — wiemy, ze w przypadku tej wagi ma zastosowanie wézek CoCo (90 t) + lokomotywa (100 t) dla uproszczenia CoCo o
nacisku na o$ 16,66 t —

u 1000 T

Pytanie: Jak wykaza €, ze poci ag, ktéry wa zy 2 razy wi ecej nie niszczy infrastruktury 2 razy bardziej ?
Po analizach przeprowadzonych przez UTK wynika, Ze mozliwe sg co najmniej 2 warianty rozwigzania, ktére wynikajg z dwoch réznych
podejs¢.

Elementem wspoélnym tych wariantéw jest ustalenie stosunku wptywu réznych naciskow osiowych na degradacje infrastruktury. Z pomoca
przychodza eksperci z Kanady ktérzy dla uproszczenia przyjmuja, ze nacisk 15 t/o$ w poréwnaniu do nacisku 20t/0$ oddziatywuje w 75%.
Stosunek pomiedzy masg jednego pociggu a drugiego wynosi 2:1, zwigzku z tym, jezeli z nacisku na o$ wyjdzie, ze stawki te powinny
by¢ mniejsze niz 2 krotnos¢, to odpowiedz na pytanie: ,czy poci gg wazacy 2 razy wi ecej oddziatywuje mniej ni  z proporcjonalnie na
infrastruktur e” bedzie twierdzgca.
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Wariant I - uwzglednienie liczby osi i ich naciskow.

m Dla utatwienia przyjeto, ze stawka dla najmniejszego nacisku na 0os wynosi 1 —
optata za inne naciski stanowi stosunek nacisku do najlzejszego nacisku.

m  Tym samym optata za poszczegolne naciski wynosi:
12,5t/os - 1
16,66 t/os = 16,66/12,5 = 1,3328
22,5108 =225/125=1,8

m Wariant | — uwzglednienie liczby osi.
Pasazerski = 32 osie * stawka 1 + 6 osi * 1,3328 stawka za lokomotywe = 32 +
7,9968 = 39,996
Towarowy = 40 osi * stawka 1,8 + 6*1,3328 stawka za lokomotywe = 72 +
7,996 = 79,99

Whiosek: uwzglednienie naciskdw na o0s$ oraz liczby osi — nie wptywa na wynik.
Proporcje wynikajgce z mas sg zachowane.

Tym samym stawka przy uwzglednieniu naciskow na o$ nie ma innego wptywu niz
stawka liczona masa.
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B
Celem wyjasnienia:

Waga wagonu
46,00 | 50,00 | 54,00 | 60,00 | 70,00 ( 80,00 | 90,00 ( 100,00 | 110,00 | 120,00
zalezno $¢ do poprzedniego 1,00 1,09 1,08 1,11 1,17 1,14 1,13 1,11 1,10 1,09
zalezno$¢€ do pierwszego 1,00 1,09 1,17 1,30 1,52 1,74 1,96 2,17 2,39 2,61
typ wozka Nacisk nao §
BoBo 11,50 | 12,50 | 13,50 | 15,00 | 17,50 | 20,00 | 22,50 | X X X
zalezno $¢ do poprzedniego 1,00 1,09 1,08 1,11 1,17 1,14 1,13 | x X X
zalezno $¢ do pierwszego 1,00 1,09 1,17 1,30 1,52 1,74 1,96 | x X X
typ wozka Nacisk nao §
CoCo 7,67 8,33 9,00 | 10,00 | 11,67 | 13,33 | 15,00 16,67 18,33 20,00
zalezno$¢ do poprzedniego 1,00 1,09 1,08 1,11 1,17 1,14 1,13 1,11 1,10 1,09
zalezno $¢ do pierwszego 1,00 1,09 1,17 1,30 1,52 1,74 1,96 2,17 2,39 2,61

Powyzsze jest dowodem, ze zalezno$¢ pomigdzy masg i naciskiem jest liniowa.
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Wariant I1I — znaczenie ma najwiekszy nacisk w
sktadzie

| W przypadku pociggu pasazerskiego najwiekszy nacisk na 0§ ma lokomotywa, w przypadku towarowego wagon weglarki

16,66 t/os 22,5 t/os

| Za pociag towarowy zaptacimy 22,5/16,66 = 1,3505 razy wiecej niz za pocigg pasazerski.
| Jak to sie odnosi do innych pociagéw, np.: sktadéw zespolonych ?
| Dla przyktadu 27 WE — ELF ma nacisk na o$ — 20,4 t/o$ przy wadze 190 ton a EN 71 inny popularny zestaw 13,7 t/o$ przy wadze 178 ton

| Z parametru masa brutto wynika, ze za ELFa przewoznik zaptacitby tyle samo, jezeli bylyby przedziaty wagowe albo za 12 ton masy wiecej.
Natomiast w przypadku uwzgledniania tylko i wytacznie naciskéw na 0$ — 1,48 raza wiecej. Czy to jest sprawiedliwe ?

| Zupelnie inng kwestig pozostaje fakt, ze przewoznik pasazerski ograniczony jest dlugosciag zestawu, ktory moze ztozyé z maksymalnie 2
jednostek. Przy takim modelu rozliczen, przewoznik towarowy moze zestawi¢ pociag z kilkudziesigciu wagonow.

| Dlaczego przewoznik pasazerski korzystajacy z nowoczesnego zestawu, ktory wazy niewiele wiecej i zapewne mniej oddziatywuje na
infrastrukture, bedzie musiat wiecej ptaci¢ niz przewoznik poruszajacy sie starym taborem o podobnej wadze, ale wiekszej liczbie osi ?

| Czy jeste $my w stanie bior ac pod uwag e takie parametry jak pr edko $¢, nacisk na o §, mase, standard okre slonych linii ustali ¢é w
wiarygodny sposob jakie $ zaleznosci ?
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Przykiad — jak mozna byloby roznicowac stawki
UWZQ'QdI‘IianC: mase, predkos¢, naciski, jakos¢ utrzymania.

Ponizej przedstawione sg przyktadowe wyniki obliczen dla poszczegolnych wierszy tablicy cennikowej, ustalonej
kategorii linii i przyjetych parametréw taboru (nacisk osi, predkosé) wykorzystujgcych pojecie, tzw.
ekwiwalentnego wskaznika zaangazowania infrastruktury kolejowej uwzgledniajgcego:

emase brutto pociggu,

swptyw predkosci pociggu na degradacje drég kolejowych,

swptyw srednich naciskéw osi na koszty utrzymania drég kolejowych,

L : Poszczeg6 Inym
wptyw wymaganej jakosci utrzymania.

predko sciom
odpowiadaj a

Zaleznos$¢ liniowa i o
wspotczynniki

masa brutto Nacisk osi Maksymalna
Przedziat masy brutto pociagu [t] ociagu [f [KN/os] predkos¢ Wspotczynnik
poclag pociagu [km/h]
M<60 60,00 110,00 100,00 1,00 1
60<M<150 150,00 135,00 100,00 3,07
150<M<300 300,00 135,00 100,00 6,14
300<M<450 450,00 135,00 100,00 9,20
450<M<600 600,00 135,00 160,00 17,77 1,4479
600<M<1100 1 100,00 135,00 160,00 32,58
1100<M<1500 1 , 135,00 120,00 35,65
< 500,00 1.1619
1500<M<2100 2 100,00 135,00 120,00 49,91
2100<M<3000 3 000,00 221,00 80,00 82,32
0,8195
M>3000 3 400,00 221,00 80,00 93,30

Materiat przedstawiony dzieki uprzejmosci Pana Mariana Miszczyka PKP PLK S.A .
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Rekomendacja:

Zdaniem UTK, kwestia naciskow osiowych jest na tyle istotna, iz zastuguje na
uwnganlenle Jednakze jak pokazujg przedstawione materlaiy wypracowanie
przejrzystego i niedyskryminujgcego sposobu nie jest fatwe.

W chwili obecnej propozycja UTK to: pozostanie przy zaleznosci liniowej pomigdzy
masg a wptywem na infrastrukture. Natomiast model docelowy powinien
przewidywac ulgi dla taboru bardziej przyjaznego dla szyn, biorgc pod uwage,
takie parametry, jak:

1 Wiek taboru
1 Nacisk osiowy / rodzaj wozka (jego usprezynowanie )
1 Ewentualnie dla uproszczenia rodzaj zastosowanego wozka jak nizej.

Jednoosiowy dwuosiowy trzyosiowy

L
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Degresywny koszt przewozu jednej tony.

m  Powyzsze zostaje osiggniete przy zastosowaniu przedstawionego przez zespot
stawkowy modelu. Stawka za kazdg kolejng tone w przedziale masowym spada.
Co jest zobrazowane na ponizszym wykresie. Powyzsze jest mozliwe rowniez do
wypracowania dla przyrostow dla poszczegolnych wagondéw, np.: tabela masowa
— uwzgledniataby przyrost stawki dla pociggow pasazerskich o 50 t (jeden wagon),
dla pociggow towarowych 80 t (jeden wagon). Kwestig techniczng i do ustalenia
pozostaje wartosc przyrostu. Stawka moze sie zmienia¢ wraz z kazdym kolejnym
wagonem lub nawet wraz ze wzrostem masy o bruttotone.

Analiza systeméw PLK potwierdzita mo  zliwo $¢ wypracowania takiego rozwi gzania.
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Rekomendacja : model docelowy powinien uwzglednia¢ jak najmniejsze skoki przedziatow.

1. Zrédho: opracowanie Pana Dr Michata Wolarskiego 2. Opracowanie wiasne UTK
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Subsydiowanie utrzymania linii dla wyzszych predkosci,
niz sq w stanie wykorzystac przewoznicy towarowi.

m Przyjeta przez zarzadce wartosc predkosci dla danej kategorii linii ma
zasadnicze znaczenie dla poziomu stawek. W chwili obecnej zarzadca
przyjmuje wartosci predkosci dla danych kategorii, ktore bardzie;
odpowiadajg predkosciom pociggow pasazerskich.

m W przypadku uwzglednienia postulatu, ze kategorie dla pociggow
pasazerskich i towarowych w pierwszych przedziatach powinny miec takie
same przedziaty predkosci, zarzagdca zmuszony bedzie do przyjecia jednej
wartosci predkosci, wedtug, ktérej bedg wyliczane stawki za dostep do
infrastruktury.

m Przyjecie sredniej predkosci spowoduje, ze przewoznik towarowy zaptaci za
predkosci pociggow pasazerskich.

m Powyzszy problem moze zostac¢ rozwigzany w momencie rozdzielenia
sposobu kalkulacji dla pociggéw towarowych oraz pasazerskich — tak aby
metodologia odwzorowywata faktyczne predkosci z jakich korzystajg rozni
przewoznicy.
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Podziat kategorii ze wzgledu na rodzaj pociagu

Zarzadca okre Sla r6 zne predko $ci max
dla poci agow towarowych i pasa zerskich

4 &

Dla danych kategorii linii Zarzadca okresla Dla danych kategorii linii Zarzgdca moze
rézne przedzialy dopuszczalnej predkosci okreslac takie same przedziaty
dla pociagbw pasazerskich i pociagow dopuszczalnej predkosci dla pociagéw
towarowych pasazerskich i pociggéw towarowych

3

Ze wzgledu na roznice w dopuszczalnej predkosci

technicznej na danych odcinkach linii dla Na odcinkach o nizszych dopuszczalnych
przewozOéw towarowych i pasazerskich nalezy predkosciach technicznych dla pociagow
przygotowaé odrebne kategorie dla tych odcinkéw towarowych, moga by¢ przypisane inne
linii dla pociggbéw pasazerskich i pociggéw kategorie dla tych odcinkéw linii dla
towarowych pociggow pasazerskich i pociggow
@ towarowych
Dla odrebnie okreslonych przedziatow nalezy odr ebnie
skalkulowa € stawki, gdyz wyzsza predkos¢ pociggu To rozwigzanie nie wymaga zmiany
bardziej zuzywa infrastrukture (wymaga to zmiany ustawodawstwa. Takie same stawki dla danej
rozporzadzenia w zakresie § 8.3). Takie rozwigzanie daje kategorii beda obowigzywaly przewoznikéw
wieksze mozliwosci stosowania roznych zachet odrebnie pasazerskich i towarowych

dla przewozow pasazerskich i towarowych
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Rekomendacja:

m Rekomendacja: rozdzielenie stawek dla pasazerskich | towarowych jest
mozliwe na podstawie obecnego rozporzadzenia. Natomiast docelowo
konieczna jest zmiana par. 8 ust. 3 rozporzadzenia, ktory stanowi, ze
stawka za przejazd pociggow dotyczgcych tej samej kategorii linii kolejowej
| takiej samej catkowitej masy brutto powinny by¢ jednakowe. Powy zsza
zmiana jest konieczna albowiem docelowo b edziemy mieli do
czynienia z t g sama kategori @ linii I innymi stawkami (przy tej same;
masie ze wzgl edu na osi gganie w tej samej kategorii r0  znych
predko sci)

m  Zdaniem UTK rozdzielenie kategorii dla pociggow pasazerskich i
towarowych jest uzasadnione albowiem pociggi towarowe nie osiggajg
predkosci, ktére wymagajg znacznych naktadow na infrastrukture
(predkosci powyzej 120 km/h).

m Ustalenie innych predkosci dla P i T oraz innych przedziatow odda
faktyczne roznice pomiedzy tymi przewozami. Rekomendowane wartosci
przedziatow oraz kategorie linii zostang przedstawione w dalszej czesci
prezentaciji.
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Kwestia propozycji nowych kategorii linii oraz nhowych

kategorii nhatezenia — pytania

lle kategorii linit ? Czy uwzgledniac
natezenie ? Jezeli tak to jak odpowiednio
do nich dobrac natezenie? Jaka powinna
byC jego waga ? Czy powinnismy
uwzgledniac inne czynniki przy ustalaniu
kategorii linii ? Jezeli tak to jakie ? Czy
ma byc¢ rozna liczba kategoriidla P 1 T ?
Jezeli tak to jak uwzgledni¢ natezenie?
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Wegorii linii byta przedmiotem kilku

poprzednich prezentacji dlatego czas na rekomendacje.

m Co wedtug UTK ma znaczenie: w chwili obecnej ustalenie kategorii linii
nastgpito w sposob sztuczny. Brak zwigzku miedzy wzrostem stawki a
faktycznym wzrostem jakosci infrastruktury kolejowej. Docelowy podziat
powinien by¢ prosty i charakteryzowac sie konkretnym przyrostem jakosci.

m W odpowiedzi na pytanie czy na infrastrukturze o zblizonych parametrach
technicznych uzasadnione jest wyodrebnianie 5 — 8 kategorii lini
kolejowych? Odpowiedz UTK: wystarczg 3 kategorie:

Wysoki standard linii (linie 1 kategorii)
Sredni standard linii (linie 2 kategorii)
Niski standard linii  (linie 3 kategorii)
m Zdaniem UTK — pozwoli to, na oddanie stanu infrastruktury, i na

uchwycenie roznic jakosciowych pomiedzy poszczegolnymi kategoriami.
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B
Propozycja nowych kategorii linii:

Dopuszczalna pr edko s¢ technlczna dla poci agow 0<Vmax<60 60<Vmax<120 120<Vmax
pasazerskich
Udziat procentowy poszczegoélnych linii 46,56% 47,51% 5,92%

Predko $¢ przyj eta do kalkulacji dla przedziatu dla catej

sieci) 42,94 km/h 85,09 km/h 145,03 km/h

Natezenie (jedno dla linii bez znaczenia rodzaj przewozu ) DO 10 @o.se% Od 10 do 30 w@o.7e%) Powy 26j 30 (6%

Predko $¢ przyj eta do kalkulacji dla przedziatu dla catej

sieci uwzgl edniaj ac natezenie dla danych odcinkow 40,49 km/h 74,40 km/h 144,12 km/h
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Posumowanie:

m Zagadnieniem do dyskusji: czy zaproponowana propozycja spetia
oczekiwania wszystkich zainteresowanych?

m analizy UTK wskazuja, iz podziat na 3 kategorie jest najbardziej przejrzysty,
ponadto zapewnie mozliwos¢ tatwiejszego wprowadzenia ulg, albowiem
latwiej jest okresli¢ prace w poszczegodlnych kategoriach.

m Kwestig oddzielng pozostaje fakt czy natezenie powinno by¢ uwzglednione
jako oddzielna kategoria (tak jak to ma miejsce teraz) czy moze uwzglednic
je w ustalaniu kategorii linii — odchodzi koniecznos¢ wazenia — jednakze nie
ma mozliwosci réznicowania cen ze wzgledu na popyt. Pozostaje to kwestig
ktorg nalezy przedyskutowac.
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