Zwiazek Niezaleznych Przewoznikow Kolejowych

Odpowiedzi na pytania kwestionariusza 2
skierowanego po czwartym posiedzeniu

Zespotu ds. Stawek przy Prezesie UTK

Wstep

Szczegotowa analiza przedstawionych modeli kalkulacji stawek wskazuje na kilka
watpliwosci odnosnie zaproponowanej struktury kosztowej. Majg one zrodto przede

wszystkim w terminologii, ktora opisuje koszty bezposrednie utrzymania linii kolejowych.

Pierwszym przyktadem w tym zakresie jest pojecie ,remontu” oraz zwigzane z nim
kryterium rzeczowe wyodrebniajace tg grupe kosztéow z tzw. utrzymania®. W naszej opinii
nie jest mozliwe jednoznaczne okreslenie, gdzie konczy sie biezace utrzymanie, a gdzie
zaczyna remont?. Dodatkowo kategoria remontéw naktada sie cze$ciowo na kategorie
rewitalizacji w rozumieniu Wieloletniego Planu Inwestycji Kolejowych. Tymczasem - w
Swietle przedtozonego projektu - jest odwrotnie, to do kosztéw utrzymania zaliczane sg
m.in. naktady inwestycyjne, w szczegdlnosci na inwestycje modernizacyjne, czego
skutkiem jest uwzglednianie w kosztach utrzymania amortyzacji. W zwigzku z tym
wstepem do jakichkolwiek prac musi by¢ bezwzglednie doprecyzowanie poje¢ utrzymania

i remontu oraz kategorii kosztowych ktdére powinny obejmowac.

Za przyktad moze postuzy¢ tu podziat kosztéw ze wspomnianego wyzej Wieloletniego
Planu Inwestycji Kolejowych 2010-2013, w ktorym koszty zarzadcy zwigzane

bezposrednio z infrastrukturg podzielone s na nastepujace grupy:

- budowa nowej infrastruktury kolejowej, rozumiana jako ,proces, w wyniku ktérego w

okreslonym miejscu zbudowane zostang nowe obiekty infrastruktury kolejowej”;

- modernizacja istniejacej infrastruktury kolejowej, rozumiana jako ,proces, w wyniku

ktorego nastepuje zmiana warunkdéw uzytkowania istniejacych  obiektow

tw branzy kolejowej pojecie to bardzo czesto jest tozsame z biezgcym utrzymaniem linii kolejowej.
Wskazujg na to sformulowania uzyte m.in. w opracowanym przez Ministerstwo Infrastruktury
Wieloletnim Planie Inwestycji Kolejowych 2010-2013, gdzie pisze sie o ,remontach realizowanych w
ramach procesu utrzymaniowego”. Watpliwosci potwierdza szczeg6towa analiza propozycji UTK w
zakresie alokacji kosztéw - do utrzymania zalicza zostala sie m.in. amortyzacje, co sugeruje
uwzglednianie w tej kategorii kosztow inwestyciji.

> Przyktadowo, mozna przyjaé, iz koszt naprawy lub wymiany zniszczonego podktadu bytby
utrzymaniem, ale czy wymiana takich samych elementéw na odcinku 1 km bytaby juz remontem?

1



infrastruktury kolejowej poprzez przystosowanie ich do wyZzszych parametrow

techniczno-eksploatacyjnych oraz wzrost wartosci obiektow”;

- odtworzenie (rewitalizacja) istniejagcej infrastruktury kolejowej, rozumiane jako

.proces, w wyniku ktérego nastepuje przywrdcenie pierwotnych parametréw
uzytkowych istniejgcych obiektow infrastruktury kolejowej, co jednak skutkuje ich
ulepszeniem w rozumieniu przepisow o rachunkowosci (nie zalicza sie do tej grupy

remontow realizowanych w ramach procesu utrzymaniowego)”;

- dziatania przygotowawcze do budowy, modernizacji i odtworzenia infrastruktury

kolejowej, rozumiane jako ,opracowanie studiow wykonalnosci, dokumentacji
projektowej, uzyskanie niezbednych decyzji administracyjnych, zgdd i pozwolen,

opracowanie dokumentacji geodezyjnej”;
- remonty realizowane w ramach procesu utrzymaniowego®>.

Analizujgc powyzsze grupy nalezy zauwazy¢, ze budowa i modernizacja (a takze
przygotowania do nich) sg zadaniami finansowanym przez budzet panstwa i jako takie
nie powinny by¢ uwzgledniane przy wyliczaniu bazy kosztowej dla celéw kalkulacji stawek

dostepu.

Co rownie istotne, rewitalizacja jest natomiast procesem eliminacji zaniedban powstatych
na skutek nieprzeprowadzania przez dtuzszy okres koniecznych prac utrzymaniowo-
konserwacyjnych. Jesli bowiem dana linia jest na biezaco utrzymywana, konserwowana i

remontowana, to nie istnieje potrzeba jej rewitalizacji.

W zwigzku z powyzszym proponujemy modyfikacje zaproponowanego podziatu kosztéw

wg ponizszej tabeli’.

Kategoria Kategoria .
kosztow kosztow . - Transpozyga s . . .
PKP PLK PKP PLK Opis kategorii r;?)ssttav::;l Zrodto finansowania
wg ZNPK wg UTK epu:
Budzet panstwa, UE.
Budowa nowych linii, UWAGA: |nvyestyc3e
. powinny byc¢
. Koszty modernizacje (wraz .
Inwestycje o . NIE wydzielone z procesu
utrzymania linii | z pracami . .
rzygotowawczymi) tr'anspozyCJ! na §tawk| i
P nie wptywac na ich
poziom.
N Koszty Rewitalizacje (wraz z TAK (do Akceptacja
Rewitalizacje P . . .
remontow linii pracami momentu nieuzasadnionego,

® W tresci WPIK podkredla sie
infrastrukture kolejowg

i jej

ponadto, iz ,rozgraniczenie kwestii finansowania inwestycji w
utrzymania pozwala na zapewnienie przejrzystosci w zakresie

wydatkowania srodkéw publicznych na te cele. RGwnoczesnie umozliwia wtasciwe rozplanowanie i
wzajemne powigzanie poszczegoélnych zadan inwestycyjnych i utrzymaniowych.”

* Na potrzeby odpowiedzi przyjeto rozumienie kosztéw utrzymania jako biezacych remontéw i napraw
nakierowanych na utrzymanie parametréw linii, natomiast koszty remontdéw utozsamiane sg z
kosztami rewitalizacji w rozumieniu powyzszej tabeli oraz WPIK.
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przygotowawczymi) likwidacji wysokiego poziomu

- procesy majace na zapoznien) stawek na okreslony
celu podniesienie czas (np. 10 lat)
bazowych

parametrow linii

Biezgce utrzymanie
linii, okresowe Przewoznicy, budzet

Biezgce Koszty naprawy majace na TAK panstwa (proporcje jak
utrzymanie utrzymania linii | celu utrzymanie w transporcie
bazowych drogowym).
parametrow linii
. Utrzymanie .
U_trz'ymame Koszty sieci infrastruktury do Opfata za .zakup -
sieci kevined ' " NIE dystrybucje energii
trakcyjnej trakeyjnej przesyiu energli elektrycznej.
elektrycznej
Koszty, _ Provyadzeme ruchu Przewoznicy, budzet
. bezposrednie - kolejowego, koszty ; .
Prowadzenie . ) panstwa (proporcje jak
prowadzenie zwigzane z TAK -
ruchu N w transporcie
ruchu eksploatacja sieci d
. . . rogowym)
kolejowego kolejowej
Uzasadnione koszty
Koszty ogdlnego zarzadu, Przewoznicy, budzet
Koszty p . ; - A .
. posrednie - niezwigzane z panstwa (proporcje jak
ogolnego . L TAK .
koszty inwestycjami, w transporcie
zarzadu S . -
administracyjne | utrzymaniem oraz drogowym)

prowadzeniem ruchu

Odniesienie do kwestii szczegétowych

1.

a)

Czy jednostkowe koszty remontow linii (koszty bezposrednie) zaleza od:

Osigganej predkosci technicznej pociagu?® (jesli tak to jakie? Skad ta zalezno$é?
Czym réznica w kosztach jednostkowych jest spowodowana? Jaki wzor

matematyczny odpowiada tej zaleznosci?)

Tak. Przejazd szybszych pociaggédw powoduje silniejsze oddziatywanie kot na
torowisko. Prowadzi to do szybszego zuzycia infrastruktury, a w konsekwencji
wzrostu kosztow utrzymania. W tym zakresie na ,zuzycie” linii kolejowych wptyw
majgq naciski osiowe, liczba o0si, stosunek masy usprezynowanej do nie
usprezynowanej, konwencjonalna/radialna budowa wozkdw itp. Aby obiektywnie
ustali¢ relacje pomiedzy wymienionymi powyzej parametrami i ich transpozycjg na
koszty jednostkowe utrzymania linii kolejowych wskazane jest zamodwienie
rzetelnej ekspertyzy opisujacej zaleznosci fizyczne i matematyczne powyzszych

czynnikow.

> W rozumieniu czy pociag jadacy po linii kategorii 5 z predkoscig 50 km/h bedzie generowat 1/
wyzsze 2/nizsze 3/takie same koszty remontdw linii / utrzymania linii / sieci trakcyjnej / prowadzenia
ruchem kolejowym / administracyjne dla zarzadcy co taki sam pocigg jadacy po tej samej linii, o tej
samej masie, z tymi samymi naciskami osi, ale jadgcy z predkoscig 100 km/h?
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b)

Natezenia ruchu na linii?® (jesli tak to jakie? Skad ta zalezno$é? Czym réznica w
kosztach jednostkowych jest spowodowana? Jaki wzér matematyczny odpowiada
tej zaleznosci? Uwaga! Zwiekszenie natezenia linii przy obecnej konstrukcji

cennika powoduje zwiekszenie kategorii linii).

Natezenie ruchu z jednej strony zwieksza zuzycie infrastruktury, a wiec i poziom
kosztow catkowitych, natomiast z drugiej zmniejsza koszty jednostkowe
remontow. Sposobem okreSlenia powyZszej zaleznosci jest zamowienie
obiektywnej ekspertyzy opisujacej wptyw natezenia ruchu na zuzycie

infrastruktury.

Masy brutto pociagu?’ (jedli tak to jakie? Skad ta zalezno$¢? Czym rdznica w
kosztach jednostkowych jest spowodowana? Jaki wzor matematyczny odpowiada

tej zaleznosci?)

Tak. Masa brutto pociagu posrednio wptywa na zuzycie infrastruktury zwiekszajac
oddziatywanie pojazdow na szyny. Sita tego oddziatywania ma charakter
degresywny, na co ma wptyw stosunek masy do masy usprezynowanej w
poszczegdlnych typach pojazdéw szynowych (najwiekszy wplyw na zuZzycie
infrastruktury ma prowadzgca sktad lokomotywa, a kolejne wagony oddziatujqa w
mniejszym stopniu). Sposobem okresSlenia powyzszej zaleznosci jest zamdwienie

obiektywnej ekspertyzy opisujgcej wptyw masy pociggu na zuzycie infrastruktury.

Czy jednostkowe koszty utrzymania linii (koszty bezposrednie) zaleza od:

® W rozumieniu czy 40 pociagéw jadacych po linii kategorii 5 w odstepach trzydziestominutowych
(roztozone roéwnomiernie w ciggu dnia) bedg generowaty 1/ wyzsze 2/nizsze 3/takie same koszty
remontOw linii / utrzymania linii / sieci trakcyjnej / prowadzenia ruchem kolejowym / administracyjne dla
zarzadcy co te same pociggi jadace z tg samg predkoscig na tej samej linii o tych samych masach, z
tymi samymi naciskami osi, ale w odstepach dwudziestominutowych (ze zwiekszonym natezeniem
w godzinach szczytu)?

" W rozumieniu czy pociag jadacy po linii kategorii 5 0 masie brutto 500 ton bedzie generowat 1/
wyzsze 2/nizsze 3/takie same koszty remontdw linii / utrzymania linii / sieci trakcyjnej / prowadzenia
ruchem kolejowym / administracyjne dla zarzadcy co pocigg jadacy z tg samg predkoscig po tej same;j
linii, ale 0 masie brutto 2 000 ton?
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b)

b)

Osiaganej predkosci technicznej pociggu?’ (jedli tak to jakie? Skad ta zaleznosé?
Czym rdznica w kosztach jednostkowych jest spowodowana? Jaki wzor

matematyczny odpowiada tej zaleznosci?)

Wptyw na zuzycie infrastruktury — a wiec i na koszty jej biezgcego odtworzenia
(utrzymania) - majg te same parametry, co przy kosztach remontéw
(rewitalizacji), rozumianych  jako realizacja skumulowanych potrzeb
utrzymaniowych. W zwigzku z tym odpowiedzi pytania postawione w punkcie 2 sq

analogiczne do punktu 1.

Natezenia ruchu na linii?

Jak wyzej.

Masy brutto pociggu?

Jak wyzej.

Czy jednostkowe koszty sieci trakcyjnej (koszty bezposrednie) zalezq od:

Osigganej predkosci technicznej pociggu?

Nie.

Natezenia ruchu na linii?

Catkowite koszty utrzymania sieci trakcyjnej w niewielkim stopniu zalezg od
natezenia ruchu. Koszty jednostkowe w tym zakresie (tj. w przeliczeniu na 1

pociag) spadajq zatem wraz ze wzrostem natezenia ruchu.

Masy brutto pociggu?



a)

b)

b)

Nie.

Czy jednostkowe koszty prowadzenia ruchu kolejowego (koszty

bezposrednie) zaleza od:

Osigganej predkosci technicznej pociggu? *

Nie.

Natezenia ruchu na linii?

Nie, ale do okreslonych progdéw. Zblizenie sie poziomu natezenia ruchu na danej
linii do granicy przepustowosci moze spowodowac koniecznos¢ podjecia inwestycji
w system sterowania ruchem kolejowym. Moze to wiec prowadzi¢ do wzrostu
kosztéw jednostkowych, ktdre nastepnie zndw bedq spadal wraz ze wzrostem

natezenia ruchu.

Masy brutto pociggu?

Nie.

Czy jednostkowe koszty administracyjne (koszty posrednie) zaleza od:

Osigganej predkosci technicznej pociggu? *

Nie.

Natezenia ruchu na linii? **



Catkowite koszty administracyjne zarzadcy nie zalezg od natezenia ruchu, wiec
koszty jednostkowe (tj. w przeliczeniu na 1 pocigg) spadajg wraz z jego

wzrostem.

Masy brutto pociggu? ***

Nie.

Opinie dotyczace wyznaczania mas brutto pociagow jakie nalezatoby przyjac

dla kazdego przedziatu masowego w obecnej strukturze cennikowej PKP PLK S.A.

Przyjmowanie do wyliczen srodka przedziatu masy brutto nie budzi zastrzezen.

Jednak przyjete przedziaty mas brutto kopiujg obecng strukture cennika,
odbiegajacg od logiki matematycznej, ktéra nakazywataby wzrost rozpietosci
przedziatow wraz ze wzrostem masy brutto. Na przyktad funkcjonuje przedziat
1100-1500 ton (400 ton rozpietosci), a sasiadujagce z nim przedziaty
charakteryzujg sie rozpietosciami 500 ton oraz 600 ton. Jesli system przedziatow
mas brutto ma zostaé utrzymany, koniecznym jest skonstruowanie przedziatow o
rosngcych wedtug logicznego wzorca. Opracowany algorytm musi ponadto
uwzglednia¢ postulat wyraznej degresywnosci wzrostu poziomu  stawki

jednostkowej w odniesieniu do masy krancowej.

Jako rozwigzanie alternatywne niwelujgce powyzsze problemy, a zarazem
uelastyczniajace dziatanie przewoznikow i przemystu taborowego proponujemy
rezygnacje z rozliczania masy w formie przedziatach na rzecz rozliczania za kazdg

zamowiong/zrealizowang tone.

Opinie dotyczace wyznaczania predkosci pociagow jakie nalezaloby
przyjac¢ dla kazdej kategorii linii w obecnej strukturze cennikowej PKP
PLK S.A.



Zagadnienie wymaga przyjecia zobiektywizowanego - matematycznego - a nie
uznaniowego sposobu wyznaczania granic przedziatow predkosci. Przyktadowo
mozna zatozyé, iz podziat na kategorie predkosci mdgtby zostaé stworzony w
oparciu o0 zaprezentowany wzor opisujacy wptyw predkosci na zuzycie
infrastruktury®. Zatozenie to jest merytoryczne, gdyz przewoznik ptaci wiecej za
szybszy przejazd nie dlatego, Ze zarzadca ,karze” przewoznika za lepsze
wykorzystanie infrastruktury, ale za zwiekszone zuzycie szyn na skutek realizacji
przejazdu. Wyniki parametru zuzycia dla przyktadowych predkosci zgodnie ze

wzorem opisuje ponizsza tabela:

Zestandaryzowana
Predkosé Wartosé parametru zuzycia CCIIeE Sl CUSUTE
zuzycia
(Veig = 20km/h)
0 1,00 i

20 1,05 1,00
40 1,14 1.09
60 1,29 123
80 1,61 154
100 1,75 1.66
120 2,05 1.95
140 2,41 221
160 2,81 268
200 3,78 3.60

Przyjmujac granice przedziatdbw w oparciu o interwaty wartosci parametru zuzycia
rowne w przyblizeniu 0,5 oznaczatoby to wyznaczenie przedziatow kategorii
predkosci w granicach: 0-60, 60-120, 120-140, 140-160, ponad 160 km/h.

8 Prezentacja ,Instrukcja kalkulacji stawek jednostkowych...”, slajd 23. Jednoczesnie chcieliSmy
zauwazy¢, ze wiw formuta zapisana jest blednie zar6wno w w/w prezentaciji, jak i w dotaczonym pliku
"Model Kalkulaciji...” programu Excel umieszczonym na stronie UTK, przy czym btedy nie sg tozsame.
W prezentacji btednie podany jest parametr B, ktéry - zgodnie z przywotywang pozycjg autorstwa prof.
H. Batucha (2003) - powinien mie¢ warto$¢ 15553,3 (a nie 9654). Doktadny opis btedu (dla komérki
C7, opisujagcg wielkos¢ parametru zuzycia dla pierwszego przedzialu predkosci) to
=1+B7*1,609/600+B7/2*1,609/6000, podczas gdy powinno byc¢
=1+B7/(1,609*600)+B7/2/(1,60972*6000). Wspéitczynnik 1,609 konwertujgcy predkos¢ wyrazang w
kilometrach na godzine do postaci mil na godzine (parametry A=600 i B=6000 zostaly wyznaczone
dla predkosci wyrazanej w milach na godzing) powinien zmniejsza¢ predkos¢ wyrazong w km/h, a
wiec powinien znajdowaé sie w mianowniku wyrazen v/A oraz V2B, przy czym w wyrazeniu V?/B -
podobnie jak predko$¢ - powinien by¢ podniesiony do kwadratu. Powyzsze uwagi powinny by¢
uwzglednione analogicznie w komérkach C8-C11.

Z kolei w prezentacji blednie podany jest parametr B, ktory - zgodnie z przywotywang pozycjg
autorstwa prof. H. Balucha (2003) - powinien mie¢ wartos¢ 15553,3 (a nie 9654). Wynika on z
niepodniesienia wspo6tczynnika 1,609 do kwadratu (w przeciwienstwie do formuly w pliku Excel, nie
zostat popetniony bigd uzycia w/w parametru w liczniku, stad parametr A wyznaczony jest poprawnie).



Warto jednakze podkresli¢, iz szczegdlnie istotng kwestiqg jest dopasowanie do
wyznaczonych przedziatow predkosci odpowiednich stawek dostepu, zgodnych z
faktycznym stopniem zuzycia infrastruktury na skutek przejazdu pociggu o danej
predkosci. Z tego wzgledu mozliwe jest zastosowanie wezszych przedziatow
predkosci (np. postulowanego przez ZNPK podziatu: 0-20, 20-40, 40-60, 60-80,
80-100, 100-130, 130-160, ponad 160 km/h; patrz: kwestionariusz 1), co jednak
bedzie oznaczato konieczno$¢ dopasowania do modelu kosztow zgodnych z
faktycznym zuzyciem infrastruktury | zachowania odpowiednich proporcji
pomiedzy wysokosSciq stawek ponoszonymi z tytutu przejazdu pociagu w
poszczegdlnych przedziatach predkosci. Ilustruje to kolumna ,Zestandaryzowana
wartos¢ parametru zuzycia” w powyzszej tabeli, ktéra - dla parametru predkosci
v=20 km/h (granicy najnizszego zaproponowanego przedziatu predkosci)
przyjmuje wartos¢ 1. Poziom stawek - bez wzgledu na zastosowane przedziaty

predkosci - powinien odzwierciedla¢ wynikajace z w/w tabeli proporcje.

8. Opinie dotyczace wyrazenia zgody na upublicznienie przez zarzadcow
swoich danych finansowych (rzeczywistych za 2010 rok i / lub planowanych na

2012) w uktadzie przedstawionym na spotkaniu i w zatgczniku.

Zgoda na upublicznienie kosztéow przez zarzadcow jest konieczna do oszacowania
wptywu konsultowanych rozwigzan na poziom stawek dostepu. Brak dostepu do
kosztéw zarzadcy narodowego moze prowadzi¢ do swobodnego ich alokowania, w
tym réowniez w zakresach nieuzasadnionych. Bez znajomosci kosztéw nie bedzie
mozliwe przewidywanie i weryfikowanie poziomu stawek w kolejnych cennikach,
gdyz zarzadca bedzie mdégt proponowac sumy w dowolnej wysokoSci i nie bedzie

mozliwoéci ich weryfikacji®.

° Warto w tym kontekscie przywota¢ sytuacje znang z rynku lotniczego, gdzie zar6éwno zarzadcy
portéw lotniczych jak i Polska Agencja Zeglugi Powietrznej poddajg swoje koszty oraz wynikajgce z
nich poziomy stawek lotniskowych oraz nawigacyjnych pod konsultacje spoteczne z zainteresowanymi
uczestnikami rynku (przewoznikami) zgodnie z Rozporzadzeniem Komisji (WE) Nr 1794/2006 z dnia 6
grudnia 2006 r. ustanawiajgce wspoélny schemat optat za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrzne,j.
Jesli w toku konsultacji pojawig sie watpliwosci co do uzasadnionego poziomu tych kosztéw, Prezes
Urzedu Lotnictwa Cywilnego moze odmowi¢ zatwierdzenia poziomu kosztow oraz stawek i nakazac
ich obnizenie. Konsultacje spoteczne poziomu kosztéw zarzgdcéw infrastruktury kolejowej pozwolityby
zapobiec nieuzasadnionemu poziomowi kosztow rowniez na rynku kolejowym.
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