dn. 2011-10-17
Urzad Transportu Kolejowego

ul. Chatubinskiego 4, 00-928 Warszawa

Zespot ds. stawek

Ponizej przedstawiamy stanowisko przedstawicieli Zwigzku Pracodawcéw Kolejowych
(zapisy kolorem ciemnoniebieskim) w sprawie przedtozonych pytan z IV spotkania
zespotu - 22 wrzesnia 2011 r. Stanowisko niniejsze uwzglednia takze Decyzje Prezesa
Urzedu Transportu Kolejowego Nr TRM/9111/1/11 z dnia 23 wrzesnia 2011 r. Wws.
naruszenia przepiséw z zakresu kolejnictwa.

Odnosnie przedstawionych propozycji:

Pytania Czes¢ 1
I. Metodologia wyznaczenia kategorii linii kolejowej,

Srednia wazona uwzgledniajaca dwa parametry: $éredniodobowe natezenie ruchu
pociggdw oraz dopuszczalng predkosc¢ techniczng uwzgledniajacg ograniczenia state,
= waga parametrow: ,natezenie ruchu pociggow” w wysokosci 40% i ,dopuszczalna
predkosci techniczna uwzgledniajaca ograniczenia state” w wysokosci 60 %.
(pozostawiono bez zmian)

ZPK: majac na uwadze wprowadzone modyfikacje, o ktdrych mowa nizej mozna
zgodzi¢ sie na pozostawienie dotychczasowej proporcji natezenia do
predkosci technicznej (40/60).

= sposbb zaokraglania wynikéw w procesie ustalania kategorii linii kolejowej -
wprowadzenie mechanizmu zaokraglania przez odciecie wartosci znajdujacych sie
po przecinku np. dla wyniku 3,4; 3,6; 3,8 odcinek linii bedzie miat przypisang
kategorie 3.

ZPK: Akceptacja
= odrebne przypisywanie kategorii dla odcinkdéw linii dla pociggéw pasazerskich i
pociggéw towarowych

ZPK: Akceptacja

= kategoria jest przypisywana do danej linii - jesli na danej linii obowigzujg rézne
dopuszczalne predkosci techniczne, uwzgledniajgce ograniczenia state - linia
powinna by¢ dzielona na odcinki o takiej samej dopuszczalnej predkosci
technicznej i tym odcinkom powinien by¢ przypisany odpowiedni parametr
predkosci technicznej.

ZPK: Akceptacja

II. Parametr ,Predkos$¢ techniczna”

Zarzadca przypisuje odcinkom linii dopuszczalng predkosc¢ techniczng uwzgledniajaca
ograniczenia state

Parametr wptywajacy na
kategorie linii kolejowej 1 2 3 4 5

Dopuszczalna predkosé

techniczna dla pociggow O0<V <50 | 50<V <80 | 80<V <100 |100<V <130 | pow. 130

pasazerskich

Dopuszczalna predkosé

techniczna dla pociggow | 0<V <40 |40<V <60 | 60<V <80 80<V <100 pow. 100

towarowych

ZPK: Akceptacja - dla uktadu stosowanych 5 kategorii przedziaty sgq odpowiednie.




III. Parametr ,Natezenie ruchu” -
Wariant 1.

Sredniodobowe natezenie ruchu pociaggdw ustalane jest z uwzglednieniem
$redniodobowego obcigzenia odcinkow linii kolejowych w poprzednim roku i odnoszone
na 1 km toru - metodologia obecnie stosowana w PKP PLK.

Parametr wptywajacy
na kategorie linii 1 2 3 4 5
kolejowej

Sredniodobowe
natezenie ruchu
pociggdw na 1 km
toru

O0< N <6 6< N <15 | 15« N <30 | 30< N <50 pow. 50

Wariant 2.

Natezenie ruchu mierzymy w procencie przepetnienia danej linii kolejowej, a wiec
odnosimy sie do rzeczywistych mozliwosci linii kolejowych.

Zarzadcy byliby zobowigzani przygotowaé i przedstawi¢ Prezesowi UTK tabele
maksymalnych przepustowosci linii wraz z % wskaznikiem jej zajetosci.
Kategoria
parametru 1 2 3 4 5
.Natezenie”

% wykorzystania
przepustowosci O0<N<20% | 20%<N<40% | 40%<N<60% | 60%<N<80% | 80%<N<100%
linii

ZPK: Akceptacja wariantu 2.

PYTANIA / ODPOWIEDZI:
1. Czy przedstawiona metodologia ustalania kategorii linii jest optymalna?

Jesli nie, to prosimy o przedstawienie Painstwa propozyciji.
ZPK: Akceptacja przedstawionej metodologii jak w pkt. I.

2. Czy przedstawiona propozycja przypisywania kategorii linii kolejowych
dla parametru ,,predkos¢ techniczna” i ustalone przedziaty sa

odpowiednie?

ZPK: Akceptacja jak w pkt. II.

3. W jaki sposob, zdaniem Panstwa, nalezy uwzgledniac¢ przy wyliczaniu

dopuszczalnej predkosci technicznej ograniczenia state i punktowe?

ZPK: Ograniczenia state i punktowe powinny by¢ przeliczane na biezaco jako
srednia wazona uwzgledniajgca zaréwno ograniczenia state jak i dorazne. Do
wyliczen powinny by¢ brane dane uwzgledniajgce niekorzystne warunki
atmosferyczne. Obecnie stosowane przeliczenia OT sg zbyt wygdérowane i
powodujg notoryczne przypisywanie przewoznikom opdznien przez Zarzadce
jako ,Wydtuzonego Czas Jazdy” (WCJ). Ustalone czasy zwiaszcza przy
ograniczeniach punktowych sg nie do osiggniecia.




. Czy stosowana w PKP PLK metodologia przypisywania kategorii linii

kolejowych dla parametru ,,natezenie ruchu” (wariant 1) i ustalone nowe

przedziatly sa odpowiednie?

ZPK: Nie — proponuje sie metodologie jak w wariancie 2.

. Czy przedstawiona nowa metodologia obliczania parametru , natezenie

ruchu” (wariant 2.) jest korzystniejsza od obecnie obowiazujacej
(wariant 1.)?

ZPK: Proponuje przyja¢ metodologie z wariantu 2, gdzie natezenie ruchu
odnoszone jest tez do wykorzystania linii.

. Jesli zadna z metod obliczania ,natezenia ruchu” nie spetnia Panstwa

oczekiwan, to prosimy o przedstawienie Panstwa propozycji.
Nie dotyczy.

. Czy zasadne jest roznicowanie oplat za dostep do infrastruktury na

liniach PKP PLK na podstawie kategorii linii ?

Na diuzszg mete nie stanowi to optymalnego rozwigzania. Juz obecnie ten sposdb
réoznicowania optat rodzi to po stronie przewoznikéw wiele watpliwosci z uwagi na
brak prostej mozliwosci weryfikacji przez przewoznikow wystepujacych zaleznosci,

ktére sq ustalane przez Zarzadce.

. Jakie inne czynniki powinny réznicowac stawki za dostep do

infrastruktury? Odpowiedzi prosimy uzasadnic¢.

W nowoopracowywanym Cenniku na przyszte rozktady jazdy nalezy dazy¢ do
uproszczenia systemu odstepujac od kategoryzacji linii oraz przedziatdw
masowych. Ciekawg propozycjg przedstawiang réwniez w ramach prac zespotu
byto zastosowanie stawki zaleznej od bruttotonokilometra (stawka stata) i stawki
za pociggokilometr z uwzglednieniem elementu jakos$ciowego np. predkosci
handlowej pociggu. Czynnik jakos$ciowy miatby wptyw przede wszystkim na

poprawe parametrow ustugi oferowanej przez Zarzadce.

Pytania Czes¢ 2

opinii na temat proponowanej metodologii wyznaczania stawek

jednostkowych optaty podstawowej.

Ad. pkt. 1

W zakresie przedstawionych propozycji w poszczegdlnych punktach:

. a, b, ¢, d (i-ii) - odpowiedz TAK,
. punkt d (iii) - odpowiedz NIE,
. punkt e - odpowiedz NIE



W uzupetnieniu do pytan z punktu 1 w czesci dotyczacej m.in. matematycznego opisu
zaleznosci nalezy wskazac, ze spora grupa zagadnien zostata opracowana doktadniej w
fachowej literaturze np.:
Batuch H.: ,Metoda okreslania kosztéw eksploatacji drog kolejowych. Systemy
transportowe. Teoria i praktyka. I Konferencja naukowo-techniczna, 2003 Gliwice
Batuch H.: Wspomaganie decyzji w drogach kolejowych. Warszawa KOW 1994 r.

Ad. pkt 2 i 3 proponuje sie, aby zespot ekspertow przedstawit do zaopiniowania cztonkom
zespotu ewentualnie inne warianty rozwigzan dotyczace wyznaczania mas brutto
i predkosci pociggéw wraz z oceng ich wptywu na wyniki.

Ad. pkt 4. - proponujemy pozostawi¢ do decyzji UTK i Zarzadcow.

Propozycja, aby system ewidencji kosztow umozliwiat obserwacje kosztéw bezposrednich
dla konkretnego odcinka w uktadzie rodzajowym, funkcjonalnym oraz kalkulacyjnym.
Koszty posrednie zwigzane 2z dziatalnoscia powinny by¢ przypisane umownie
(proporcjonalnie wg przyjetych wskaznikéw) do okreslonych odcinkdéw.

Przestana propozycja kalkulacji kosztow nie uwzglednia obecnie opcji wyliczen w
powigzaniu kosztéw ponoszonych przez Spoétke z konkretnymi grupami linii - brak
pewnosci, ze uczestnik ruchu kolejowego ptaci za dany odcinek, czy tez finansuje inne.

Z powazaniem
Cztonek Zespotu: Andrzej Dominik

Krzysztof Fyrnys



