Komentarz do prezentacji

Jnstrukcja kalkulacji stawek jednostkowych optaty podstawowej za dost _ep i korzystanie z

infrastruktury kolejowej - metodologia kalkulaciji s tawek jednostkowych optaty podstawowej’

przedstawionej na 5 posiedzeniu Zespotu ds. Stawek
przy Prezesie Urz edu Transportu Kolejowego
27 pazdziernika 2011

Zwigzek Niezaleznych Przewoznikow Kolejowych z uwaga przeanalizowat tresci zawarte w
prezentacjach Urzedu Transportu Kolejowego przedstawionych podczas pigtego posiedzenia Zespotu
ds. Stawek przy Prezesie Urzedu Transportu Kolejowego 27 pazdziernika 2011.

Zaprezentowany material jest w wielu aspektach zgodny z naszymi postulatami i odnosi sie do
przekazywanych przez nas wczesniej uwag i materiatdw. Nadal istniejg jednak zagadnienia i obszary
ktére wymagajg korekt lub uzupetnien. W zwigzku z tym przekazujemy kolejny zestaw opinii, ktore
mogtyby postuzy¢ do skorygowania zaprezentowanych zatozen.

1. Z zadowoleniem przyjmujemy zmiane w zakresie podziatu bazy kosztowej na specyficzne ,koszty
kolejowe”. W naszej opinii zardbwno koszty utrzymania, jak i remontdw odnoszg sie do tego
samego zasobu aktywnosci, a wplyw na nie majg takie same czynniki. W powyzszej kwestii
wskazujemy jednak koniecznos¢é wypracowania obiektywnego modelu badajgcego wptyw
poszczegoblnych parametrow ruchu kolejowego oraz infrastruktury na jej zuzycie (do parametréw
tych zaliczy¢ nalezy: wplyw naciskédw osiowych, predko$¢ pociggu, stosunek masy
usprezynowionej do nieusprezynowionej, wiek taboru etc.).

2. Mimo s$wiadomosci ograniczen prawnych i obowigzujgcych przepisbw w tym zakresie
podtrzymujemy swoj sprzeciw wobec kwalifikowania do bazy kosztowej amortyzacji. W opinii
ZNPK, jest to niczym nieuzasadnione w przypadku zarzadzania infrastrukturg publiczng. Jedyng
réznicg w stosunku do sektora drogowego, nie posiadajgcego podobnych obcigzen jest w tym
przypadku wytagcznie formalno-prawne ,posrednictwo wiascicielskie” spotki prawa handlowego —
PKP SA. Nalezy bowiem zauwazy¢, iz w przypadku drég — bedgcych wiasnoscig Skarbu Panstwa
— nie nalicza sie amortyzacji, a obowigzek ich utrzymywania lezy po stronie wilasciciela (panstwa,
samorzadow). | wkasnie przede wszystkim ze wzgledu na koniecznosé wyréwnywania warunkéw
konkurencji miedzygateziowej rekomendacje Zespotu ds. Stawek powinny podkresla¢
koniecznos¢ zmian legislacyjnych, likwidujgcych koniecznosé naliczania amortyzacji od
infrastruktury kolejowej.

W tym miejscu warte przywotlania sg liczby, ktore ilustrujg skale tego zjawiska. Mianowicie w 2010
roku dotacja budzetu panstwa na utrzymanie sieci kolejowej wyniosta ok. 1 mld zi, natomiast
amortyzacja — 800 mIn zt (z czego ponad 600 min zostato zakwalifikowanych jako stanowigce
koszty uzyskania przychoddw, a tym samym zostato zaliczone do bazy kosztowej). W zwigzku z
tym realne wsparcie panstwa do utrzymania linii kolejowych netto wyniosto nie 1 ale 0,4 mid zt.
Dodatkowo nalezy oczekiwaé, iz w najblizszych latach — na skutek finalizowania kolejnych
kosztownych projektéw modernizacyjnych — warto$¢é amortyzacji bedzie istotnie wrastaé¢. Proces
ten moze doprowadzi¢ nawet do sytuacji, w ktérej pomimo planowanego wzrostu dofinansowania
infrastruktury kolejowej ze strony panstwa, realna ilos¢ srodkdw ze zrddet innych niz optaty za
dostep pobierane od przewoznikdw bedzie malata. Nalezy réwniez zauwazyé, iz czesc
infrastruktury zarzadzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe pozostaje wiasnoscia PKP SA, co
wigze sie z konieczno$cig uiszczania optat z tytutu korzystania oraz uniemozliwia podejmowania
peinego wachlarza decyzji tak jak w przypadku posiadania tytutu wiasnosci. Mechanizm ten
stanowi kolejny element erozji pieniedzy z transportu kolejowego i pogorszania jego sytuacji



wzgledem transportu drogowego (Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad nie dzierzawi
drég oraz lezgcych pod nimi gruntéw od Skarbu Panstwa).

W zwigzku z tym proponujemy sie wykreslenie z Rozporzadzenia ministra Infrastruktury z dnia 27
lutego 2009 roku w sprawie warunkéw dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej zapisu
paragrafu 8 ust. 1 pkt. 1) lit. C), mowigcego iz ,do kalkulacji stawek, dla planowanej do
udostepniania infrastruktury kolejowej, zarzgdca przyjmuje: koszty posrednie obejmujgce: (...)
amortyzacje”.

Konieczne jest tez calkowite wydzielenie zarzgdcy narodowej infrastruktury kolejowej z Grupy
PKP, przejecie majgtku w postaci gruntéw i znajdujgcej sie na nich infrastruktury kolejowej na
wiasnosc¢ przez Skarb Parstwa i przeksztatcenie PKP Polskie Linie Kolejowe w agende rzgdowg
na wzor Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad. W ten spos6b, poza amortyzacjg
zlikwidowany zostanie kolejny element obcigzajacy stawki dostepu, jakim sg optaty ponoszone
przez PKP PLK z tytutu ,odptatnego korzystania” z udostepnianej przewoznikom infrastruktury.

3. W naszej opinii dokfadnej weryfikacji wymaga rowniez przedstawiona w prezentacji (na slajdzie 8)
teza, jakoby do bazy kosztowej nie zaliczaty sie m.in. koszty modernizacji istniejgcej infrastruktury
kolejowej. Tymczasem w przekazanej nam w ostatnim czasie prezentacji przygotowanej przez
PKP PLK na kolejne posiedzenie Zespolu ds. Stawek w dniu 21 listopada 2011 znajduje sie
informacja, z ktérej wynika, ze do bazy kosztowej (dokladnie: do grupy kosztow dziatalnosci
finansowej) zaliczane sg koszty kredytdw na rozwoj i modernizacje infrastruktury. W naszej opinii
stoi to w sprzecznosci zar6wno z tezg o braku finansowania modernizacji poprzez system stawek
dostepu oraz z przepisami zarbwno prawa wspoOlnotowego (Dyrektywa 2001/14/WE) jak i
krajowego. Przepisy wskazujg bowiem, ze poziom stawek powinien odpowiada¢ kosztom
ponoszonym bezposrednio - jako rezultat wykonywania przewozéw pociggami.

4. Tak jak wielokrotnie zaznaczalismy, w dalszym ciggu nie zgadzamy sie z kwalifikowaniem do bazy
kosztowej kosztéw utrzymania sieci trakcyjnej. Uwazamy, iz koszty te powinny by¢ zawarte w
cenie nabycia oraz dystrybucji energii trakcyjnej.

5. Podkreslamy takze, iz w przediozonym modelu nie zostata wyodrebniona osobna kategoria
obejmujgca rewitalizacje linii kolejowych. W opinii ZNPK powinna by¢ to kategoria utrzymujgca —
na uméwiony czas likwidacji zapdéznien — stawki dostepu na zawyzonym poziomie i jedynie
gwarancja jej zaniku wraz eliminacjg zaleglosci moze by¢ instrumentem w negocjacjach
przewoznikami w zakresie akceptacji podwyzszonego poziomu stawek. Brak wyodrebnienia
kategorii rewitalizacji moze bowiem oznaczac, iz w przyszto$ci — nawet po wykonaniu wszystkich
niezbednych rewitalizacji — poziom stawek dostepu nie spadnie.

6. Podsumowujgc powyzsze uwagi oceniamy, ze z trzech zaprezentowanych scenariuszy nie
zawiera wszystkich istotnych zalozen. Majgc na uwadze powyzsze, proponujemy wihasny
scenariusz alokacji kosztow zgodny z ponizszym modelem®.

' Biorgc pod uwage fakt, iz na obecnym etapie prace Zespolu ds. Stawek koncentrujg sie na
wypracowaniu uniwersalnych zasad cennikowych, ZNPK powstrzymuje sie od komentowania
przyktadowego poziomu stawek wyliczonych wg poszczegolnych scenariuszy. W skrajnym przypadku,
nie znajac szczegotowych metod alokacji kosztéw oraz zasadnosci ich poziomu, prezentowane dane
moga wrecz wypaczac kierunek zmian, do jakich doprowadzg proponowane zmiany.
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Réznice w poréwnaniu do najblizszego mu scenariusza 3 ilustruje ponizsze zestawienie.
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7. Nadal stoimy na stanowisku, iz konieczna jest doglebna weryfikacja zasadnosci oraz

szczegotowych zasad kosztow kwalifikowanych przez zarzadce do bazy kosztowej. Istniejg

bowiem wiarygodne przestanki sugerujgce,
bezposrednio wptywa na zbyt wysoki poziom stawki Sredniosieciowe;j.

iz poziom tych kosztéw jest nadmierny, co

Uzupetniajgc powyzsze uwagi ukierunkowane na zwigkszenie spéjnosci i obiektywizmu materiatdw
przygotowywanych przez Zesp6t ds. Stawek z uznaniem przyjmujemy inicjatywe witgczenia do prac
eksperta w osobie prof. Henryka Batucha. Jest to krok na drodze do wypracowania obiektywnej i
szczegotowe] metody wyznaczania wptywu realizacji przewozéw pociggami na zuzycie infrastruktury
w zaleznosci od poszczegélnych zmiennych.




