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Dotyczy: Konsultacje projektu cennika PKP PLK na rozklad jazdy 2013/2014

Szanowny Panie Prezesie,

W zwigzku z toczacym sig w trybie art. 33 ust. 8 ustawy o transporcie kolejowym procesem zatwierdzania projektu
stawek dostgpu do infrastruktury kolejowej zlozonego przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Zwiazek
Niezaleznych PrzewozZnikéw Kolejowych wnioskuje o niezatwierdzanie przedmiotowego projektu.

ZNPK krytycznie ocenia projekt cennika PKP PLK przelozony Prezesowi UTK do zatwierdzenia w dniu 14 marca
2013. Obiekcje ZNPK dotycza dwoch podstawowych obszaréw:

® nieuzasadnionego wzrostu poziomu stawek;
s  wewngtrznej struktury cennika oraz powigzania rozwiazan cennikowych z zapisami Regulaminu

Wzrosty stawek

W pierwszej kolejnosei nalezy zauwazy¢, iz po raz kolejny wzrosty stawek sg bardzo wysokie. Nalezy podniesé, iz
operowanie przez PKP PLK kategoria ,,wzrostu sSredniej stawki” (wyznaczonego na poziomie 3,7%) nie znajduje
pokrycia w przeprowadzonych przez przewoznikéw symulacjach, np. wytrasowania obiegéw typowych pociagéw
towarowych po 8 typowych i reprezentatywnych trasach (szczegoly w Zataczniku nr 1). Wynika z nich m.in., iz:

e tylko na 1 sposrod 8 przeanalizowanych tras $redni wzrost kosztow dostepu nie przekroczy zakladanego

wzrostu ,,$redniego poziomu stawki” wynoszacego 3,7%;
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e na 5 sposrdd 8 przeanalizowanych tras wzrost kosztéw dostgpu przekroczy 10%.

e dredni wzrost kosztéw dostepu do infrastruktury kolejowej wyniesie ok. 10%

e zwazywszy, iz aktualna (marzec 2013") projekecja inflacji i wzrostu gospodarczego Narodowego Banku
Polskiego przewiduje, iz inflacja bazowa w roku 2014 wyniesie co najwyzej 1,5%, zatwierdzenie
przediozonych w projekcie cennika stawek oznaczaé¢ bedzie wzrost poziomu stawek dostgpu w
przyblizeniu 7-krotnie przewyzszajacy inflacje.

Zdaniem ZNPK, zaréwno bardzo wysoki wyjsciowy (tj. obecny) poziom stawek, jak réwniez planowane kolejne
wzrosty majg Zrodlo w niewlasciwej kalkulacji bazy kosztowej. W pierwszej kolejnosci zalicza sie do niej — wbrew
zaleceniom art. 7 ust. Dyrektywy 2001/14/WE — kosztow niebezposrednio zwigzanych z uruchamianiem
poszczegdlnych pociagdw. Do kosztéw tych zaliczyé nalezy m.in.: amortyzacje, koszty finansowe zwigzane z
obstuga zobowiazan zaciagnigtych na rozwdj infrastruktury kolejowej, koszty SOK, koszty utrzymania przejazdow
kolegjowo-drogowych oraz pasdw przeciwpozarowych, potencjalnie zawyZzone koszty zwiazane z
bezprzetargowymi zleceniami w ramach Grupy PKP (np. zlecenie PKP Energetyce utrzymania sieci trakcyjnej).
Zdaniem ZNPK, zasadnym jest skorygowanie bazy kosztowej PKP PLK o w/w grupy kosztéw. Umozliwi to
osiggnigcie spadku kosztow dostgpu do infrastruktury i tym samym umozliwi planowanie organicznego rozwoju
przedsigbiorstwom kolejowym, w tym decydowanie sig na inwestycje w nowoczesny tabor.

Struktura cennika

Niezaleznie od krytycznej oceny bardzo wysokich srednich wzrostéw stawek, réwnie negatywnie nalezy ocenié
wewnegtrzng strukturg cennika, a takze brak odpowiedniego dostosowania Regulaminu przydzielania tras pociagow
w rozkladzie jazdy 2013/2014, skutkiem czego czes¢ potencjalnie stusznych rozwigzan zostanie wadliwie
zaimplementowane i doprowadzi do negatywnych skutkdow.

W pierwszej kolejnosci nalezy rozwazy¢ zmiane polegajaca na wprowadzeniu 302 przedzialéw mas brutto o
rownej rozpigtodei (10 ton). Teoretycznie jest to dobre rozwiazanie, niestety problemem jest brak réwnoczesnego
wprowadzenia - postulowanej przez przewozZnikéw — mozliwosci rozliczania si¢ za zrealizowang (a nie:
zamoOwiong) mas¢ brutto pociagu. Skutkiem tego — celem wyeliminowania ryzyka zwiazanego z przekroczeniem
przy zaladunku zadeklarowanej masy brutto i zwiazanej z tym koniecznosci ponownego skladania zaméwienia
trasy (dodatkowe oczekiwanie na mozliwo$é¢ odjazdu — ok. 12 godzin, konieczno$¢ uiszczenia oplaty
rezerwacyjnej w wysokosci 25% wartosci oplaty za ,niezrealizowana” trasg) przewoZnicy beda zmuszani
zamawiaé rozklad z odpowiednim zapasem wynoszacym kilka przedzialéw mas brutto (w zaleZnodci od oceny
ryzyka i charakterystyk poszczegdlnych zaméowien wahnigcie masy skiadu moze wynie$¢ nawet 100 ton, a wige
trzeba bgdzie zamawiaé pociagi z przedzialow o 10 werséw tabeli cennikowej nizszych). Oznaczaé to bedzie, iz
PKP PLK bedzie czerpata dochdd z tytulu $wiadczenia ustug, ktore faktycznie nie beda realizowane. Nalezy w tym
miejscu zdecydowanie odrzuci¢ ewentualng argumentacj¢ zarzadcy idaca w kierunku akcentowania wptywu
zmiany parametrow ruchu danego pociggu na skutek zwigkszonej masy brutto skladu na pogorszenie
przepustowos$ci. Zmiana taka nie spowoduje istotnych zmian parametréw ruchu pociagéw i nie spowoduje
zmniejszenia przychodow zarzadcey np. z tytutu utraconego dodatkowego pociagu innego przewoznika.

W zwiazku z powyzszym ZNPK wnioskuje do Prezesa UTK o zaproponowanie (pod rygorem niezatwierdzenia

! http://www.nbp.pl/polityka pieniezna/dokumenty/raport _o_inflacji/necmod marzec 2013.pdf
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cennika w obecnym ksztalcie — niezaleznie od poziomu stawek) zarzadcy zobowiazania do wprowadzenia do
regulaminu przyznawania tras pociagéw jednej z dwoch ponizszych opcji:

¢ mozliwosci rozliczania sig¢ przewoznikéw za masg zrealizowang (dopuszczalne ponoszenie czgéci optaty
w zaleznosci od masy zamdéwionej — tak, aby przewoznicy nie zamawiali pociagéw cigzszych, niz o
masie faktycznie realizowanej powigkszonej o racjonalnie skalkulowane ryzyko uruchomienia cigzszego
sktadu, przyktadowo przewoznicy mogliby ponosi¢ oplate odpowiadajacej sumie 25% wartoéci oplat dla
masy zaméwionej oraz 75% wartosci oplat dla masy zrealizowanej), lub

* mozliwosci uruchomienia w ramach przyznanego rozkladu jazdy (tj. bez koniecznodci skiadania
odrgbnego wniosku, co implikowatoby konieczno$é uiszczenia m.in. oplaty rezerwacyjnej w wysokosci
25% oplat skalkulowanych dla ,,nieuruchomionego” pociggu oraz opéZnialoby odjazd pociagu o ok. 12
godzin — straty przewoznikéw, a takze zarzadcy) pociagu o masie wigkszej o 3% w stosunku do masy

zamowione;j.

Jakkolwiek sama idea stworzenia przedzialéw o rownej rozpigtosci jest stuszna (przy uwzglednieniu
zasygnalizowanych powyzej probleméw i proponowanych rozwigzan), o tyle analiza zawartoéci tak
skonstruowanych tabel cennikowych prowadzi do wnioskéw, iz zmiana ta jest pozorna.

Bardzo wyraznie rzucajg si¢ w oczy gwaltowne wzrosty stawek w kategoriach odpowiadajacych granicom
przedzialéw w dotychczasowym cenniku. Przykladowo, dla linii zelektryfikowanych kategorii 2 notuje sie
nastepujace roznice:

Lp. Przedzial Sredni wazrost stawki (zaokr.) bez uwzglednienia | Sredni wzrost stawki dla
dotychczasowy radykalnych wzrostéw w dwéch nowych przedzialach | dwoch przedzialéw przy
nastgpujgcych po przekroczeniu granicy starych | przekroczeniu granicy
przedzialéw dotychczasowych
przedzialéw (zaokr.)

1 M=60 0,00 0,11
2 60<M<150 0,06 0,27
3 150<M<300 0,06 0,46
4 300<M=450 0,04 0,54
5 600<M<1100 0,10 0,37
6 1100<M<1500 0,01 1,23
7 1500<M=<2100 0,01 2,69
8 2100<M=<3000 0,10 1,44
9 M>3000 0,00 0,00

Oznacza to, iz w przypadku przekroczenia progu dotychczasowych kategorii na poziomi 2100 ton (a wiec np.
pociag o masie brutto 2101 ton zamiast 2099 ton) przyrost kosztu 1 kilometra bedzie 269-krotnie wyzszy niz w
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przypadku podobnego wzrostu masy, ale w przypadku pociagéw o 10, 20, 30, itd. ton lzejszych (np. pociag 2091
ton zamiast pociagu 2089 ton).

Zdaniem ZNPK, mechanizm ten nie moze mie¢ uzasadnienia w pracy eksploatacyjnej (obojgtnie czy historycznej
czy prognozowanej), gdyz jest absolutnie nieprawdopodobnym, by praca ta z tak zelazng konsekwencjg i tak
skrajnym nasileniu koncentrowata si¢ w tak wasko zdefiniowanych przedzialach w sgsiedztwie granic
dotychezasowych przedzialéw mas brutto. Moze to $wiadezyé o ,recznym” poprawianiu cennika i tym samym
jego nieobiektywnosci. Powinno to skutkowaé niemoznoscia zatwierdzenia cennika przez Prezesa UTK do czasu
wyeliminowania tej nieprawidlowosci. Zdaniem ZNPK, wprowadzenie tak licznych przedzialéw mas brutto
powinno automatycznie skutkowaé niemal zupelnym ,,wygladzeniem” wykresu kosztu 1 bruttotonokilometra w
zalezno$ci od masy sktadu (wykres trzeci na slajdzie nr 8 prezentacji Wiceprezesa PKP PLK z dnia 22 marca 2013
r. opublikowanej na stronie UTK). W opinii ZNPK, wraz ze wzrostem masy brutto pociagu jednostkowy koszt 1
bruttotonokilometra powinien spada¢. Tymczasem przediozony Prezesowi UTK projekt cennika zawiera wiele
silnych i niedopuszczalnych wypaczen tej zasady. Szczegdty zaprezentowane sa w zataczonej tabeli.

Majac na uwadze powyisze, zwracamy si¢ do Prezesa UTK z prosby o niezatwierdzanie projektu cennika
PKP PLK na rozklad jazdy 2013/2014 do czasu wyeliminowania wszystkich w/w nieprawidlowosci.

Réwnoczesnie apelujemy do Prezesa UTK, aby — korzystajac z przystugujacych mu (na mocy §17 ust. 2
Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 r. w sprawie warunkéw dostepu i korzystania z
infrastruktury kolejowej) uprawniefi — zasiggnat opinii niezaleznych ekspertéw odnosnie zasadnosci przyjetego
przez PKP PLK wzrostu stawek jednostkowych. Zdaniem ZNPK, eksperci przygotowujacy w/w opini¢ powinni
mie¢ odpowiednie do$wiadczenie migdzynarodowe, ktére umozliwi zbadanie zasadnoéci przyjetego przez PKP
PLK wzrostu stawek jednostkowych w kontekscie:

*  poziomu stawek dla pociagéw pasazerskich i towarowych obowiazujacych w innych duzych krajach Unii
Europejskiej (Niemcy, Francja, Hiszpania, Wielka Brytania);

* postepowan (zaréwno zakoriczonych, jak i bedacych w toku) wszczgtych na wniosek Komisji
Europejskiej i dotyczacych zasadnosci wysokosci stawek dostepu do infrastruktury kolejowej w
poszczegolnych panstwach czlonkowskich UE;

¢ koniecznosci realizacji zalecen wynikajacych Biatej Ksiggi Komisji Europejskiej z dnia 28 marca 2011
roku odnosnie zwigkszenia udziatu dobr transportowanych koleja do poziomu 30% w roku 2030.

Z powazaniem,
(z up. Prezesa Zarzadu Zwiazku Niezaleznych Przewoznikéw Kolejowych)
Michat Litwin
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Zalaczniki:

1. Zestawienie ceny | bruttotonokilometra w zaleznosci od przedzialu masy brutto wraz ze
wskazaniem punktéw nieciggtosci funkcji (arkusz ,,koszt 1 bruttotonokm” — plik Excel)

2. Zestawienie zmian kosztow dostepu do infrastruktury kolejowej w zaleznosei od przedzialu mas
brutto (arkusz ,,zmiana 2014 zelektr.” — plik Excel)

3. Zestawienie zmian kosztu dostgpu do infrastruktury dla 8 reprezentatywnych tras i trzech
reprezentatywnych skladéw towarowych (arkusz ,.,Pordwnanie dla réznych di 2014” — plik Excel)
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Zmiana w RJ 2013/14 w stosunku do RJ 2012/13

Zmiana kosztu dostepu dla obiegu tadowny-prézny w
danej relacji

liczba wagonow

Lp. Relacja Kilometraz 25 36 45
tadowny: 2100t tadowny: 2980t tadowny: 3700t

prozny 650t prozny: 892  prozny: 1090t|srednia:
1|Kuznica Biatostocka - Warszawa Gtowna Towarowa 251,803 +0,16% +11,92% +4,70% +5,59%
2 [Pawtowice - Zdzieszowice {bez JSK) 82,289 +1,10% +14,59% +8,47% +8,06%
3|Jaworzyna Sl. - Pabianice 268,377 +2,67% +19,31% +12,21%  |+11,39%
4|Kalety - Zajaczkowo Tczewskie 451,811 -4,18% +6,47% -0,73% +0,52%
5|Zajaczkowo Tczekwskie - Szczecin Port Centralny 322,751 +10,34% +19,48% +15,14% [+14,99%
6|Tarnowskie Gory - Swinoujscie 584,458 +4,69% +17,18% +9,93% |+10,60%
7 |Mataszewicze - Rzepin 639,016 +5,42% +16,97% +9,14% |+10,51%
8|Gliwice - Szczecin Dabie 507,314 +10,31% +20,87% +14,89% |+15,36%

liczba wagonow
25 36 45

Sredniowazona (dtugoscia relacji) zmiana
kosztu dostepu dla obiegéw tadowny-
prézny o réznej liczbie wagonow:

+4,42% +16,11% +9,30%

srednia:

+9,94%




