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Komentarz do prezentacji

Problemy, jakie powinien rozwi __azywa¢ nowy model kalkulacji stawek. Rozwa _ zania nad

poszczegdlnymi parametrami”

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

W naszej opinii lista kwestii kwalifikujacych sie do przeanalizowania i rozpatrzenia w pracach

Zespotu ds. Stawek wymaga rozszerzenia. Proponujemy podjac¢ nastepujace zagadnienia:

— stabilnosci stawek dostepu do infrastruktury,

- znizki oraz optaty dodatkowe modyfikujace wysokos¢ stawek dostepu do infrastruktury (ruch
aglomeracyjny, przewozy intermodalne, zamkniety obieg WC, priorytet w trasowaniu),

- kwestia kosztow i optat zwigzanych z zaopatrywaniem w energie elektryczng oraz paliwa,

- stosunki wtasnosciowe wptywajace na koszty dostepu do infrastruktury (amortyzacja,
dzierzawa infrastruktury),

- kwestia pomiaru i uwzgledniania parametru predkosci,

- kwestia oceny parametru natezenia ruchu/przepustowosci,

- wptywdw poszczegblnych parametréw ruchu pociaggow na zuzycie infrastruktury,

- finansowanie utrzymania infrastruktury (Fundusz Kolejowy, dotacja budzetéow centralnych i
regionalnych, zapewnienie proporcji 40/60)

- sposob alokacji i sprzedazy ustugi dostepu do infrastruktury (priorytety, licytacje)

Dla kazdej z powyzszych kwestii nalezy dokona¢ analizy w wymiarze ,racjonalnosci i
adekwatnosci”, techniczno-implementacyjnym oraz legislacyjno-prawnym.

W kwestiach szczegotowych - dotyczacych fizycznego oddziatywania parametru masy na
infrastrukture - nasze zastanowienie budzi metodologia przedstawionych poréwnan. W
zaprezentowanym przypadku (lokomotywa vs. wagon - slajd 7) zmienia sie bowiem
réownoczesnie predkos¢ i rozwigzania techniczne. Aby prawidtowo ustalic wptyw na
infrastrukture poszczegoélnych czynnikow, nalezy badac¢ poszczegoélne przypadki przy zatozeniu
zasady ceteris paribus, a wiec dokonywac oceny przy zmianie jedynie jednego parametru (np.
ruchu dwoch lokomotyw o takich samych naciskach raz z predkoscig np. 50 km/h, nastepnie 100
km/h).

Wariant drugi (slajd 11) rowniez obarczony jest ta sama wada polegajaca na jednoczesnej
analizie wptywu kilku czynnikow (nacisk osiowy, premia/brak premii za stary/nowy tabor).

Podobne watpliwosci budzi rowniez przyjete a’priori zatozenie, ze zaprezentowane na slajdach
8-10 zaleznosci majg charakter wprost proporcjonalny. Tymczasem z teorii mechaniki ciat
statych nie wynika, iz zalezno$s¢ pomiedzy przytozonga sita (realizowanym naciskiem osiowym) a
stopniem odksztatcenia jest wprost proporcjonalna do przytozonych sit (ani nawet, ze w ogéle
jest proporcjonalna)’. Ilustruja to ponizsze rysunki:

! Zaprezentowana na slajdzie 8 zalezno$¢ moze by¢ prawdziwa tylko w wybranym zakresie (tzw. granica
Hooke “a). Zaréwno w przypadku metali kruchych (zalicza sie do nich stal hartowana) jak i plastycznych (stal
klasyczna) wptyw sity na odksztatcenia nie jest proporcjonalny dla dowolnie przytozonej sity. Przyktadowo, jesli
na most wjedzie teoretyczny pociag 40-wagonowy realizujacy naciski 20 ton/o$ to zuzyje on obiekt

inzynieryjny w stopniu minimalnym w stosunku do hipotetycznego pociagu 1-wagonoweego o tej samej masie

(teoretyczne naciski 800 ton/0$). [zrddto: http://www.mech.pg.gda.pl/kmiwm/mat_dyd/lab_w/lwm_c02.pdf]
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W zwiazku z powyzszym przed przeprowadzeniem jakichkolwiek, wiarygodnych poréwnan nalezy
ustali¢ powyzsze zaleznosci dla infrastruktury kolejowej. Dopiero po tym mozliwe bedzie
przeprowadzenie poprawnej analizy wptywu poszczegblnych czynnikéw i poparcie, badz
zakwestionowanie twierdzenia o liniowej zaleznosci nacisku i zuzycia infrastruktury.

W zwiazku z tym, w naszej opinii na tym etapie nie mozna potwierdzi¢ uzasadnienia dla
premiowania jakiegokolwiek typu taboru (np. dlatego, ze jest on nowy?). Moze to by¢ dopiero
wynikiem oceny jego oddziatywania na infrastrukture.

4. W naszym odczuciu zaprezentowana na slajdzie 13 koncepcja wyrazania wptywu na
infrastrukture w zaleznosci od liczby osi w wozku nie jest wtasciwa. Przyktadowo w ruchu
towarowym typowa weglarka czteroosiowa oddziatuje inaczej niz platforma do przewozow
intermodalnych. Ponadto rozwigzanie to nie uwzglednia stopnia usprezynowienia masy i tym
samym nie wychwytuje np. zaprezentowanych rdéznic pomiedzy lokomotywami starymi a
nowoczesnymi o tej samej masie i tej samej liczbie osi.

5. W kwestii zaleznosci opisanych na slajdzie 14 stoimy na stanowisku, iz powinno sie rozliczac¢
przewoznikow za kazda bruttotone masy sktadu. Celem zwiekszenia elastycznosci przewoznikow
optata powinna by¢ w znacznej czesci (np. 75%) ponoszona za mase zrealizowang. Pozostata
czes¢ stawki (np. 25%) stanowitaby optate rezerwacyjna, ktora zniechecataby przewoznikow do
niezgodnego z oczekiwanymi potrzebami zamawiania zbyt ciezkich pociagéw, ktére musiatyby
by¢ wolniej trasowane i tym samym zajmowac wieksza czes¢ oferowanej przepustowosci.

6. Bardzo istotne w naszej opinii s spostrzezenia przedstawione na slajdzie 15. W chwili obecnej
parametr predkosci (majacy 60% wptyw na kategorie linii kolejowej) kalkulowany jest
dwustopniowo. W pierwszym kroku wyznacza sie kategorie predkosci - osobno dla pociggow
towarowych i pasazerskich - a nastepnie dokonuje sie usrednienia, przy czym w przypadku gdy
srednia arytmetyczna jest wyrazona liczba catkowita i utamkiem 1/2, nastepuje zaokraglenie w
gore. Oznacza to, iz na liniach na ktorych obowiazuja rézne predkosci dla pociggow towarowych
i pasazerskich przewoznicy towarowi ponosza optaty za predkosci, ktorych nie moga
wykorzystac. Wziawszy pod uwage, ze predkosci dla pociagdw towarowych nigdy nie sa wyzsze
niz dla pociagdw pasazerskich, nie moze by¢ mowy o rekompensowaniu tego zjawiska na innych
liniach. Wyklucza to réwniez stosowanie jakiejkolwiek metody polegajacej na wyznaczaniu
jednej sredniej uwzgledniajacej jednoczesnie ruch pasazerski oraz towarowy, gdyz kazda
Srednia - z definicji rzeczy - oznaczata dyskryminacje przewoznikow towarowych wzgledem
pasazerskich.

Nie jest natomiast problemem teza zawarta w drugim akapicie slajdu 15 moéwiaca, iz ,,w
przypadku uwzglednienia postulatu, ze kategorie dla pociqgéw pasazerskich i towarowych w
pierwszych przedziatach powinny miec takie same przedziaty predkosci, zarzaqdca zmuszony

2 Nie wyklucza to oczywiscie wspierania zakupu nowego taboru na poziomie ksztattowania polityki
transportowej panstwa badz samorzadoéw, ale system stawek nie powinien tego uwzgledniac.
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bedzie do przyjecia jednej wartosci predkosci, wedtug ktorej bedq wyliczane stawki za dostep
do infrastruktury”. Nalezy wyraznie rozdzieli¢ przedziaty kategorii predkosci drogowych od
faktycznie dopuszczanych predkosci dla poszczegolnych rodzajow pociagow. Uwazamy, iz
przedziaty powinny by¢ takie same bez wzgledu na rodzaj pociagu, natomiast to, do ktorej
kategorii predkosci zostanie zakwalifikowany dany pociag zaleze¢ powinno od faktycznej
dopuszczalnej dla tego rodzaju pociagu predkosci.

Jedli na danej linii predkosci dla pociagdw towarowych i pasazerskich® sa réwne, to zgodnie z
postulatem tych samych rozpietosci przedziatow dla wszystkich rodzajow pociagéw, zostana
zakwalifikowane do tej samej kategorii predkosci. Dopiero gdy w zataczniku ,,Wykaz
maksymalnych predkosci” dla danej linii pojawia sie roznice w zaleznosci od rodzaju pociagu, to
nalezy liniom kolejowym przyzna¢ dwie rozne kategorie predkosci, jedna uwzgledniajaca
predkos¢ dla pasazerskich, druga dla towarowych. Natomiast postulowane wprowadzenie
rozroznienia rodzaju ruchu juz na poziomie wyznaczania przedziatéow predkosci, wptynie
niekorzystnie zarowno na przejrzystos¢ systemu, a dodatkowo uniemozliwi wyeliminowania
nieréwnego traktowania przewozéw towarowych i pasazerskich®.

W zwiazku z powyzszym, wychodzac z zatozenia ze system ksztattowania stawek opiera sie na
obiektywnych zaleznosciach majacych zrodto m.in. w fizyce nie ma zadnych podstaw do
réznego traktowania pociagow faktycznie realizujacych przejazdy o tych samych parametrach
technicznych i dynamicznych tylko dlatego ze przewoza towary badz pasazerow. W zwiazku z
powyzszym zdecydowanie opowiadamy sie za realizacja scenariusza zaprezentowanego z prawej
strony slajdu 16.

7. Kolejnag kwestia dyskusyjng jest metodologia wyznaczania predkosci. W opinii ZNPK
(zaprezentowanej podczas posiedzenia Zespotu w dniu 27 pazdziernika 2011) powinna ona byc
wyznaczana w oparciu o modelowe wytrasowanie przyktadowego pociggu towarowego (0 masie
np. 2000 t) oraz pasazerskiego (np. 350 t). Jednak, niezaleznie od przyjetej metodologii,
powinna by¢ ona w ten sam sposéb zastosowana do wszystkich rodzajow pociggow.

W swietle powyzszych rozwazan, nie zgadzamy sie z wnioskami zaprezentowanymi w slajdzie
17, gdzie stwierdza sie ,iz ,,docelowo konieczna jest zmiana par. 8 ust. 3 rozporzqdzenia, ktory
stanowi, Ze stawka za przejazd pociqgéw dotyczqcych tej samej kategorii linii kolejowej i
takiej samej catkowitej masy brutto powinny by¢ jednakowe. PowyZsza zmiana jest konieczna
albowiem docelowo bedziemy mieli do czynienia z tq samq kategoriq linii i innymi stawkami
(przy tej samej masie ze wzgledu na osigganie w tej samej kategorii réznych predkosci)”.
Zgodnie z naszymi postulatami nie ma koniecznosci zmiany Rozporzadzenia w proponowanym
zakresie, poniewaz zmiana predkosci wptynie jednakowo na zmiane kategorii zaréwno w ruchu
pasazerskim i towarowym. Na kategorie w bardzo istotnym zakresie wptywa predkos¢ pociagu
(obecnie w 60%, w toku prac Zespotu padaty propozycje rozszerzenia tego wptywu do 70%).
Zmiana predkosci spowoduje wiec automatycznie zmiane kategorii - bez wzgledu na rodzaj

pociagu.

8. Zgadzamy sie natomiast z postulatem rozdzielenia kategorii dla pociagow pasazerskich i
towarowych dla poszczegolnych linii. Podstawa tego rozroznienia musza byc¢ jednak dostepne
parametry infrastruktury, nie zas arbitralnie przyjete rdéznice na poziomie formutowania
przedziatow. Ponadto konsekwencjg tego rozrdznienia bedzie wieksza liczba kategorii dla
pociagdw pasazerskich.

3 Takze autobuséw szynowych, ktorym nota bene, zgodnie z zatacznikiem 2.1 ,Wykaz maksymalnych
predkosci” do Regulaminu udostepniania tras pociagdbw PKP PLK, przypisywane sa osobne dopuszczalne
predkosci techniczne.

4 Zjawisko to dobrze ilustruje przyktad przedstawiony na prezentacji UTK (slajd 20). Pod pozorem uproszczenia
systemu pociag towarowy jadacy z predkoscia 50 km/h znalaztby sie w drugiej kategorii, natomiast pociag
pasazerski poruszajacy sie z ta sama predkoscia - w pierwszej. Ta sama sytuacja miataby miejsce w przypadku
pociagow jadacych z predkoscig 90 km/h: towarowy znalaztby sie w trzeciej kategorii, podczas gdy pasazerski -
drugiej.



Podsumowuja powyzsze rozwiazani chcielibySmy zwréci¢ uwage na niespojnos¢ w sposobie
konstruowania przedmiotowej prezentacji. W poczatkowej jej czesci rozwazany jest bowiem zakres
zmiennych i prac do gtebokiego przeanalizowania, tymczasem dalej pojawia sie bardzo konkretna
propozycja, ktéra nie uwzglednia wyliczonych wczesniej watpliwosci. Ponadto zastanawiajacy jest
bardzo szczegotowy charakter danych zawartych w slajdzie 20, kontrastujacy z np. uznaniowym
doborem granic przedziatow.

W tym kontekscie ZNPK stoi na stanowisku, iz najpierw wypracowany powinien zosta¢ mozliwie
obiektywny i gteboko uzasadniony schemat dziatania, a dopiero pdzniej konkretne propozycje.
Tymczasem przedtozony model - ze wzgledu na szczegotowy charakter - nosi znamiona ostatecznej
propozycji niemal zamykajacej prace zespotu.



