Zwiazek Niezaleznych Przewoznikow Kolejowych

Odpowiedzi na pytania kwestionariusza 1
skierowanego po czwartym posiedzeniu

Zespotu ds. Stawek przy Prezesie UTK

1. Czy przedstawiona metodologia ustalania kategorii linii jest optymalna? Jesli

nie, to prosimy o przedstawienie Panstwa propozycji.

Generalnie zaproponowana metodologia jest krokiem w dobrym kierunku, jednak
niektore jej aspekty wymagaja gtebszych analiz i uzupetnienia. Jednoczesnie zawiera ona
rowniez propozycje jest nie do zaakceptowania — takie jak rozne klasyfikowanie predkosci
dla pociagéw pasazerskich i towarowych w przedziale do 100 km/h, czy sumowanie

odcinkéwi o jednakowej predkosci technicznej.

= sposOob zaokraglania wynikow w procesie ustalania kategorii linii kolejowej
- wprowadzenie mechanizmu zaokraglania przez odciecie wartosci

znajdujacych sie po przecinku.

Powyzszg propozycje przyjmujemy z uznaniem. UniemoZzliwia ona sztuczne podnoszenie
kategorii liniom niespetniajagcym wyznaczonych minimalnych standardéw. Jednoczesnie
zwracamy uwage, iz w sytuacji utrzymania statego poziomu Sredniej stawki jej wdrozenie
moze doprowadzi¢ do zwiekszenia zréznicowania optat jednostkowych w poszczegdlnych

kategoriach, zwfaszcza wzrostu stawek w klasach najwyzszych.

= odrebne przypisywanie kategorii dla odcinkéw linii dla pociagow

pasazerskich i pociagow towarowych

Zdecydowanie zgadzamy sie zasadg przypisywania osobnych kategorii pod kgqtem ruchu
pasazerskiego i towarowego. Wynika to z faktu, ze nie wszystkie parametry linii sg w tym
samym stopniu wazne dla tych przewozow. Nie nalezy jednak wykorzystywac tej zasady
do sztucznego zawyzania kategorii. Jednoczesnie musimy podkreslié, iz powyzsza zasada
jest w przedstawionej propozycji wypaczona przez niewiadomego pochodzenia zatozenie,

wedle ktdrego liczba kategorii dla obu rodzajow przewozow musi by¢ jednakowa.



Przyktadem tego moze by¢ propozycja kategoryzowania predkosci technicznej. W naszej
opinii do poziomu 100 km/h nie powinna ona zaleze¢ od rodzaju ruchu. Powyzej tego
poziomu przewoznicy towarowi nie sq w stanie wykorzystywacé tego parametru, wiec

opfata powinna rosnac tylko dla przewoznikéw pasazerskich.

Tymczasem przedstawiona propozycja rozrdzniania progow predkosci dla pociggow
towarowych i pasazerskich stoi w sprzecznosci z postulatem réwnego traktowania
przewoznikow. Przyktadowo, w przedfozonej propozycji, pociag pasazerski jadacy z
predkosciq 70 km/h znajdzie sie w kategorii 2, podczas gdy pociag towarowy poruszajacy
sie z tg samg predkosciq — w kategorii 4 (zgodnie z propozycja UTK przedstawiong w
prezentacji ,,Przypisywanie kategorii liniom kolejowym w PKP PLK - propozycja UTK na
podstawie zebranych opinii uczestnikow rynku”, slajdy: 11 i 14) badz w kategorii 3
(zgodnie z propozycjqa UTK zaprezentowanga w kwestionariuszu). Jesli réwnoczesnie
zasadg pozostanie ustalania dla tych samych kategorii w ruchu pasazerskim i towarowym
analogicznych stawek jednostkowych, doprowadzi to do skrosnego finansowania

przewozoéw pasazerskich przewozami towarowymi’.

W zwigzku z powyzszym postulujemy, aby parametr predkosci zostat uwzgledniony w

Sposéb opisany w ponizszej tabeli.

Parametr wptywajacy na Kategoria linii kolejowej
kategorie linii kolejowej
1 2 3 4 5 6 7 8

Dopuszczalna predkosé
techniczna dla pociagow 0-20 | 20-40 | 40-60 | 60-80 | 80-100 | 100-130 | 130-160 | >160
pasazerskich?

Dopuszczalna predkosé
techniczna dla pociagow 0-20 | 20-40 | 40-60 | 60-80 | 80-100 brak kategorii
towarowych

Szczegolng uwage nalezy zwrdci¢ na kategorie 1 predkosci technicznej, a wiec przedziat
predkosci 0-20 km/h. W przypadku pociagéw przejazd po takiej linii oznacza koniecznosé
tzw. jazdy oporowej. Konsekwencja tego jest wydatne pogorszenie bezpieczeristwa ruchu
(mozliwosé slizgania sie kot pojazdow trakcyjnych) oraz radykalny wzrost zuzycia sprzetu
oraz kosztow eksploatacyjnych lokomotyw. Majac na uwadze powyzsze, proponuje sie
radykalne (tj. przynajmniej o 50% w stosunku do poziomu stawek dla kolejnej kategorii,
niewykluczone nawet o 100%) obnizenie poziomu stawek za przejazd po liniach
charakteryzujacych sie dopuszczalng predkoscig techniczng nie przekraczajaca 20 kmy/h.

Docelowo, w ustalonym horyzoncie czasowym (np. do 2016 roku), linie takie powinny by¢

! Nie mozna tego uzasadnia¢ wyzszym zuzyciem infrastruktury przez przewoznikéw towarowych, gdyz
zuzycie to uwzgledniane jest w parametrze masy pociggu (pociggi towarowe w zdecydowanej
wiekszosci sg ciezsze od pasazerskich, wiec sg rozliczane w wyzszych kategoriach mas brutto).

% Przediozona propozycja uwzglednia planowane wprowadzenie do rozktadu 2012/13 predkosci
maksymalnej na poziomie 200 km/h.
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klasyfikowane jako ,poza kategoria” a za przejazd po nich nie powinno sie pobierac

zadnych opfat.

= waga parametrow: ,natezenie ruchu pociagow” i ,dopuszczalna predkosci

techniczna uwzgledniajaca ograniczenia state”.

W kwestii powyzszych proporcji uwazamy, iz na obecnym etapie prac, przy posiadanym
zasobie wiedzy nie jest mozliwe ustosunkowanie sie do nich. Proby wskazania
optymalnych wag parametrow natezenia i predkosci mozliwe bedzie dopiero po
zdefiniowaniu sposobu ich kategoryzowania i przypisanych kategorii kosztowych. Bez
tego nie jest mozliwe oszacowanie ich udziatu. Wrecz przeciwnie: ustalanie proporcji a
priori w sytuacji, w ktorej otwartg pozostaje kwestia sposobu ujmowania natezenia

pozostaje jedynie spekulacjq.

= jesli na danej linii obowiazuja rézne predkosci techniczne, linia powinna by¢
dzielona na odcinki o takiej samej dopuszczalnej predkosci technicznej i tym
odcinkom powinien by¢ przypisany odpowiedni parametr predkosci

technicznej.

Powyzsza propozycja jest absolutnie nie do przyjecia. Przewoznicy kupujgc minimalny
dostep do infrastruktury kolejowej nabywajg de facto mozliwosé realizacji petnego
przejazdu w wybranej relacji, a nie sumy przejazdéw na poszczegdlnych odcinkach
(ograniczenia state miewajgq dtugosci zaledwie kilku metréw). Obowigzujacy obecnie
mechanizm uwzglednia zalecenie wynikajgce z Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z
dnia 27 lutego 2009 r. w sprawie warunkéw dostepu i korzystania z infrastruktury
kolejowej, ktdre stanowi, iz ,,Optata podstawowa, o ktorej mowa w art. 33 ust. 4 ustawy,
jest ustalana jako iloczyn liczby zrealizowanych pociagokilometrow i stawki wiasciwej dla
danej kategorii linii kolejowej, okreslonej z uwzglednieniem Sredniodobowego natezenia
ruchu pociggéw | dopuszczalnej predkosci technicznej uwzgledniajacej ograniczenia
state(...).” Tymczasem przyjecie powyzszej propozycji prowadzi do marginalizacji czesci

ograniczen predkosSci przy ustalaniu kategorii linii.

Obecnie odpowiednio duze nagromadzenie odcinkow z ograniczong predkoscig prowadzi
do obnizenia kategorii danej linii. Wdrozenie przedtozonej propozycji doprowadzitoby
natomiast do ich zsumowania i przyznania niskiej kategorii jedynie na matym fragmencie
linii, pozostata czes¢ pozostawiajac w kategorii znacznie wyzszej. Jest to niedopuszczalne
zwlaszcza w sytuacji powszechnego wystepowania ograniczeri punktowych na bardzo
krotkich odcinkach (niejednokrotnie kilku metrow) ktére po zsumowaniu w marginalnym

stopniu wptyngq na kategorie linii.



Bilans kosztow i korzysci w tym zakresie ilustruje tabela opisujgca likwidacje obstugi na

przejezdzie kat. A.

PKP PLK Przewoznicy

Wprowadzenie ograniczenia predkosci 20km/h Koniecznos¢ hamowania i rozruchu

Wzrost zuzycia energii

Oszczednosc 5 etatow droznikow przejazdowych (min. 30 | paliwa/kazdy przejezdzajacy pociag)

Obnizenie predkosci maksymalnej na odcinku

Obnizenie predkosci na 0,01 km toru 4-5 km, wydtuzenie czasu jazdy o 5-10 min

Praktycznie brak wptywu na przychody Pogorszenie konkurencyjnosci
(pozostawienie niezmienionej klasy linii ) (wzrost kosztow, spadek przychodow)

W naszej opinii zaproponowane rozwigzanie prowadzi do zawyzania kategorii linii, a tym

samym wzrostu kosztow dostepu do infrastruktury.

. Czy propozycja przypisywania kategorii linii kolejowych dla parametru

~predkosc¢ techniczna” i ustalone przedzialy sa odpowiednie?

Zagadnienie kategoryzacji predkosci zostato czesciowo omdwione w odpowiedzi na
pytanie 1 (w czesci dotyczacej wyznaczania osobnych kategorii dla pociggéw
pasazerskich i towarowych). Jednak najwazniejsza, catkowicie pomijang kwestiq jest
pomijanie zwigzku pomiedzy parametrami infrastruktury, a realnymi mozliwosciami jej
wykorzystania. Bez wzgledu na sposdb obliczen, wszystkie brane dotychczas pod uwage
predkos$ci majq charakter czysto teoretyczny. Pomija sie tym samym fakt, ze pociag nie
ma mozliwosci radykalnego przyspieszenia, badZz zwolnienia w punkcie zmiany predkosci.
Zmiana predkosci wymaga czasu i odpowiedniego odcinka linii. W rezultacie kazde
ograniczenie predkosci maksymalnej powoduje koniecznos$¢ zmniejszenia predkosci na
fragmencie linii o wyzszych parametrach, a wiec na odcinku znacznie dtuzszym niz

fragment z predkoscig zredukowana.

W zwigzku z tym postulujemy, aby za predkos¢ techniczng - brang pod uwage przy
kategoryzacji linii — przyjmowac nie wartos¢ uzyskang w drodze prostych przeliczen
odcinkdéw o réznych predkosciach, ale predkos¢ realna, ustalang jaku rezultat trasowania
modelowego sktadu pociagu (np. 250 t dla ruchu pasazerskiego, 2500 t dla towarowego).
Dopiero taki przejazd (nawet teoretyczny) w kompleksowy sposéb uwzglednia
charakterystyke poszczegdlnych odcinkéw linii o réznych predkosciach maksymalnych,
ograniczenia predkosci, niezbedne czasy hamowania i rozruchu, a nawet postoje

techniczne wymagane przez zarzadce infrastruktury®.

% np. w celu pobierania rozkazéw pisemnych.




3. W jaki sposéb, uwzglednia¢ ograniczenia stale i punktowe?

Ograniczenia state i punktowe - jako ze w rownym stopniu powodujg wydtuzenie czasu
jazdy pociagow oraz wzrosty kosztow po stronie przewoZnikéw - powinny w jednakowy
sposob powodowal spadek kategorii linii. Zaproponowany powyzej sposob ustalania
predkosci technicznej - jako rezultat przejazdu teoretycznego - gwarantuje
uwzglednienie ich w petnym zakresie. Tym samym pozwala on ustali¢ rzeczywista,
mozliwg do wykorzystania kategorie linii. Jednoczes$nie przy obecnie wykorzystywanych
narzedziach informatycznych umozliwia on korygowanie wartosci z dowolng
czestotliwoscig. Dzieki temu mozliwe jest zarowno podnoszenie kategorii linii, np. w
przypadku ukonczenia modernizacji, ale rowniez jej obnizanie wraz z wprowadzeniem

nowych ograniczen.

4. Czy stosowana w PKP PLK metodologia przypisywania kategorii linii dla
parametru ,natezenie ruchu” (wariant 1.) i ustalone nowe przedzialy sa

odpowiednie?

Mozna uznalé, ze metodologia wyznaczania natezenia ruchu, w oparciu o wartosci
bezwzgledne ma pewne uzasadnienie, poniewaz koresponduje z technicznym
rozumieniem tego pojecia". Uwzglednia ona zarazem elementy popytowe - ilustrujgc

zainteresowanie konkretng linig ze strony przewoznikoéw.

Powyzszy mechanizm kategoryzacji linii obarczony jest jednak powazng wadq. Zbyt duze
natezenie ruchu na danej linii pogarsza bowiem prawdopodobieristwo realizacji przewozu
zgodnie z zamdwieniem, mimo ze powoduje wzrost kosztow. W zwigzku z tym, w naszej
opinii za podstawe kategoryzacji nalezatoby przyja¢ podazowa przepustowosé

infrastruktury — szerzej opisang w odpowiedzi na pytanie 6.

Jednoczes$nie, odnoszac sie do obecnego stanu, nalezy zaznaczyé, ze zaproponowane
graniczne wartosci przedziatow nie sg poparte Zadnymi uzasadnionymi wyliczeniami.
Przyznawanie najwyzszej - pigtej - kategorii tym liniom, na ktorych ruch osiaga ledwo 50
pociagow na dobe oznacza, iz linia dwutorowa uwazana jest za najbardziej zattoczong juz
w sytuacji, gdy w kazdym kierunku pociag przejezdza $rednio co godzine. W opinii ZNPK
powoduje to nieuzasadnione zawyzanie kategorii linii, ktore de facto sq bardzo stabo

wykorzystane.

*Im wiecej pociagéw przejezdza tym wieksze musza byé mozliwoéci infrastruktury.
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5. Czy nowa metodologia obliczania parametru ,natezenie ruchu” (wariant 2.) jest

korzystniejsza od obecnie obowigzujacej (wariant 1.)?

W naszej opinii nie jest korzystniejsza. Wyznaczanie natezenia w oparciu o wartosci
wzgledne  wprowadzi mechanizm  demobilizujgcy  zarzgdce do  podnoszenia
przepustowosci, a wrecz moze skfania¢ do jej ograniczania. Promuje to bardzo
niekorzystne, obserwowane na sieci PKP PLK zjawisko likwidacji posterunkoéw ruchu (badz
wprowadzania ich okresowych zamknie¢ - np. w nocy). Podobnie jak w przypadku
ograniczen predkosci do 20 km/h (ze wzgledu na przekroczony iloczyn ruchu na
przejazdach kolejowo-drogowych) wykorzystywane jest ono jako prosty mechanizm do
ograniczania kosztéw zarzadcy infrastruktury. W rezultacie spada przepustowosc.
Zaproponowany mechanizm dodatkowo zwieksza poziom optat z tytutu przejazdu po

takich liniach.

6. Jesli zadna z metod obliczania ,natezenia ruchu” nie spetnia oczekiwan, czy

istnieje alternatywa?

Po wystuchaniu argumentacji z czwartego posiedzenia Zespotu ds. Stawek, mimo ze
nadal sktaniamy sie ku traktowaniu natezenia jako funkcji zgody zamdwienia z jego
realizacja, uznajemy mankamenty tego rozwigzania i trudnosSci w jego wdrozeniu. W
zwigzku z tym proponujemy, aby natezenie wyrazane byto w wartosciach bezwzglednych,
jako sredniodobowa, teoretyczna ilo$¢ par pociggédw mozliwa do wytrasowania na danym

odcinku.

Powyzszy mechanizm w naszej opinii skutecznie motywuje zarzadce do zwiekszania
przepustowosci. Jednoczesnie wieksze mozliwosci podazowe przektadaja sie na wyzsze

prawdopodobieristwo realizacji przejazdu zgodnie z zamdwieniem®.

Proponujemy zatem, zeby najwyzsza kategoria pod wzgledem parametru natezenia
charakteryzowata linie dwutorowe, wyposazone w samoczynna blokada liniowg Iub
system ERTMS, z wysoka predkoscig techniczng i tym samym umoZzliwiajace poruszanie

sie pocigagow np. w nastepstwie 3-minutowym.

Jako ze oferowana przepustowos¢ obliczana jest dla obu kierunkow powyzsza propozycja
likwiduje paradoks, polegajacy na tym, ze analogiczna linia jedno- i dwutorowa jest

traktowana jednakowo przy ustalaniu stawki dostepu.

° Proponowana zmiana moze wymaga¢ zmian legislacyjnych, gdyz de facto odchodzi od
uwzgledniania natezenia na korzy$¢ oferowanej przepustowosci.
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7. Czy zasadne jest r6znicowanie oplat za dostep do infrastruktury na liniach PKP

PLK na podstawie kategorii linii?

W naszej opinii tak. Kategoryzacja linii kolejowych zawiera elementy uzalezniajgce ceny
od mechanizmdw rynkowych: popytu (natezenie ruchu) oraz podazy (oferowana jakos$¢
linii reprezentowana przez predkosé). W obecnej sytuacji trudno nam zdefiniowaé

alternatywny mechanizm opisujacy infrastrukture - lepszy niz jej kategoryzacja.

8.Jakie inne czynniki powinny roznicowac¢ stawki za dostep do infrastruktury?

Wptyw na stawki powinny mieé, przede wszystkim faktycznie uzasadnione i akceptowalne
przez przewoznikéw koszty zarzadcy infrastruktury®, ktére nastepnie powinny by¢
transponowane, z jednej strony na kategorie linii, z drugiej na uzaleznienie od zuzycia

infrastruktury wywotanego przejazdem pociggu.

Jednoczes$nie metodologie wyznaczania kategorii dla pociagéw towarowych i pasazerskich
powinny uwzgledniaé réznice pomiedzy funkcjami tych przewozdéw. Na kategorie dla
pociagdéw pasazerskich wptywaé powinna predkos$¢ oraz natezenie ruchu. Predkosc
powinna by¢ wyliczana wg modelowego wytrasowania pociggu pasazerskiego. Kategoria
natezenia powinna by¢ wyliczana jako teoretyczna przepustowos¢ mozliwa do uzyskania
na danym odcinku’. Proporcje pomiedzy udziatem predkoéci i natezenia w stawce mogq

by¢ przesuniete bardziej w kierunku predkosci (np. predkos¢ 75%, natezenie 25%).

Na kategorie dla pociggow towarowych powinny wptywacé: predkosé¢, natezenie ruchu,
dopuszczalny nacisk na o$ oraz maksymalna dtugos¢ pociggu. Podobnie jak w ruchu
pasazerskim predkos¢ powinna by¢ wyliczana wg modelowego wytrasowania pociggu
towarowego, a kategoria wedtug oferowanej przepustowosci®. Dodatkowo kategoria
powinna by¢ korygowana w doét, jesli na danym odcinku obowigzuje - choéby punktowe -
ograniczenie nacisku osiowego badz dopuszczalnej dtugosci pociagu ponizej przyjetego
standardu (wgskie gardto). De facto uniemozliwia ono bowiem przejazd pociggu o danej

masie/danej dtugosci na catym odcinku. Uzasadnionym standardem powinny by¢

6 Kluczowg kwestig jest tu racjonalizacja kosztéw zarzadcy umozliwiajagca odejscie od
prostego uzaleznienia $redniej stawki od jego tacznych kosztéw. Warto zauwazy¢, iz
rozwigzanie takie ma juz precedens na rynku transportu lotniczego, gdzie proponowany
przez zarzadcOw lotnisk oraz Polska Agencje Zeglugi Powietrznej poziom kosztéw - i
zwigzanych z nimi wysokosci optfat lotniskowych i nawigacyjnych - jest poddawany pod
konsultacje uczestnikom rynku (przewoznikom), a w przypadku ich uzasadnionych
watpliwosci Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego moze odmowi¢ zatwierdzenia cennika.

" Do rozwazenia pozostaje, czy powinna by¢ wyliczana osobno dla pociggdéw pasazerskich
(szybszych) oraz towarowych (wolniejszych) czy tez tacznie (dla predkosci usrednionej
pociggu towarowego i pasazerskiego lub tylko dla pasazerskiego).

® Proporcje pomiedzy predkoscig i natezeniem mogtyby by¢ przesuniete w kierunku
natezenia.



dopuszczalne naciski osiowe na poziomie 200 kN oraz diugosc¢ sktadu réwna 600 m.
Analogicznie jak w przypadku parametru predkosci, za zwiekszenia parametrow nacisku
osiowego oraz dfugosci predkosci ponad standard opfate ponosiliby tylko przewoZnicy
towarowi, gdyz tylko oni sa w stanie ,skonsumowac” zwiekszong ponad standard wartos¢

w/w parametrow.

W kwestii czynnika transponujgcego koszty wywotywane przez przejazd pociggu, dla obu
rodzajow ruchu powinny one by¢ wynikiem algorytmu, opartego na fizycznym zuZzyciu
infrastruktury. Odpowiedni wzor okreslatby wptyw parametrow takich jak nacisk na oS,
predkos$¢, masa, stosunek masy usprezynowanej do nie usprezynowanej, ew. rozwigzania
taborowe wptywajace na zuzycie infrastruktury. Znacznie wzbogacatoby to obecny sposob

kalkulowania stawek i stopien jego obiektywizmu.

Jednocze$nie juz w przypadku obowigzujacych zasad postulujemy, aby masa byfa
kalkulowana bezprzedziatowo - za kazdg tone - z uwzglednieniem degresywnosci
zaktadajgcej zmniejszanie kosztéw jednostkowych w przypadku uruchamiania pociggow

efektywniejszych. Powinna by¢ rowniez rozliczania na podstawie wartosci zrealizowanych.



