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W imieniu firmy Freightliner PL przesytamy w zataczniku opinie do tez zawartych w
prezentacji ,Instrukcja kalkulacji stawek jednostkowych..” opublikowanej na Pafstwa stronie
internetowej po czwartym posiedzeniu Zespotu ds. Stawek przy Prezesie Urzedu Transportu
Kolejowego. Odnosza sie one do procesu powstawania instrukcji, przywotanych poréwnan
migdzynarodowych i krajowych odnosnie kosztéw i efektywnosci zarzadcow infrastruktury oraz
propozycji metodologii wyznaczania stawek za dostep do infrastruktury.

Mamy nadzieje, ze przygotowany przez nas materiat analityczny okaze si¢ pomocny w
dalszych pracach zespotu.
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Uwagi szczegotowe
do prezentacji pt. ,Instrukcja kalkulacji stawek jednostkowych...”
4 posiedzenie Zespotu do spraw stawek

przy Prezesie Urzedu Transportu Kolejowego

1. Zatozenia generalne

W naszej opinii przedstawione zatozenia procesu tworzenia instrukcji kalkulacji stawek i ich
struktura sa logiczne sa uzasadnione. Szczegolnie cenne jest postawienie kluczowych pytan o sposob
ujmowania amortyzacji oraz o uzasadnienie kosztow ponoszonych przez zarzadce.

Niestety, w swietle dotychczasowych efektow prac wida¢ wyraznie, iz opieranie sie
wytacznie na teoretycznych wartosciach kosztowych uniemozliwia petna weryfikacje zatozen. Aby
wypracowane rozwigzanie byto zweryfikowane merytorycznie, od pewnego etapu konieczna jest
znajomosc faktycznych kosztow ponoszonych przez zarzadce. W przeciwnym razie projekt instrukcji
moze okazac sie bezuzyteczny, a wprowadzone do niego parametry nieadekwatne i wypaczajace
zatozone idee.

2. Tto porownawcze

Przedstawione na wstepnie porownania miedzynarodowe, w zaprezentowanej formie nie
tworza - w naszej opinii - tta do rozwazan o sytuacji polskiej kolei. Polska jest bowiem relatywnie
duzym krajem, charakteryzujacym sie gesta siecia kolejowa, w przewazajacej czesci znajdujacej
sie w ztym lub bardzo ztym stanie technicznym. Pomijanie tego faktu i porownywanie jakichkolwiek
parametrow w wartosciach nominalnych moze prowadzi¢ do btednych wnioskow.

| tak porownywanie naktadéw na utrzymanie infrastruktury w krajach znacznie mniejszych
od Polski (Stowenia, Irlandia, Wegry, Stowacja, Dania, etc.) i na rodzimej sieci sugeruje, iz poziom
naktadow na utrzymanie infrastruktury w Polsce jest na tle innych panstw wysoki. Tymczasem, jesli
dodatkowo zauwazymy, iz w wielu zestawieniach brakuje Niemiec, a znajduje sie np. Luksemburg
to mozna odnie$¢ wrazenie wybiorczego dobierania proby pod katem ,,poprawiania” obrazu'.

Podobne watpliwosci budzi rowniez metodologia wyliczania $redniej stawki dostepu do
infrastruktury dla pociagéw towarowych i pasazerskich. Poprawnie metodologicznie powinny to byc
wartosci wazone parametrem pracy eksploatacyjnej, a dla sredniej unijnej rowniez wielkoscia ruchu
na poszczegolnych sieciach. Srednia arytmetyczna - zawyzana przez nieduze panstwa, takie jak
Dania, Estonia, Litwa, Irlandia, Lotwa, Stowacja) - nie odzwierciedla bowiem rzeczywistosci. Gros

przewozow kolejowych w Europie wykonywane jest bowiem na sieciach najwigekszych panstw takich

' Na marginesie - uwzgledniana na wykresach (i prawdopodobnie rowniez wyliczeniach érednich)’/

Norwegia nie jest cztonkiem Unii Europejskiej.
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jak Niemcy, Wielka Brytania, Hiszpania, Francja, Wtochy, gdzie stawki jednostkowe sa
nieporownywalnie nizsze niz w Polsce.

Podobne watpliwosci metodologiczne budza, przytoczone na kolejnych slajdach porownania
krajowe. Zestawianie narodowego zarzadcy, w ktorego gestii pozostaje ponad 19 tys. km linii
kolejowych z przedsiebiorstwami mikroskopijnymi - zarzadzajacymi pojedynczymi liniami badz ich
odcinkami® - moze sugerowa¢ mozliwos¢  nieuzasadnionego  stosowania  porownan
wewnatrzgateziowych. Tymczasem zarowno struktura, poziom kosztow, jak i przychody takich
zarzadcow sa zupetnie nieporownywalne. Wyliczone na tej podstawie $rednie arytmetyczne nie
stanowig wiec punktu odniesienia do zadnych ocen merytorycznych. Dodatkowo obraz ten zaciemnia
ukrycie nazw pod kryptonimami, co uniemozliwia jakiekolwiek wykorzystanie przedstawionych
danych.

3. Propozycja metodologii wyznaczania stawek jednostkowych optaty podstawowej

Zaprezentowany dwuwymiarowy model podziatu kosztow - w oparciu o baze kosztowa wg
kosztow rodzajowych oraz alokacje na poszczegolne aspekty dziatalnosci zarzadcow - nie budzi
powaznych watpliwosci. Istotne sa jednak konkretne alokacje kosztow rodzajowych, kryjace sie pod
nazwami kategorii kosztowych. Wobec, wspomnianej na wstepie nieznajomosci faktycznych kosztow
PKP PLK gtownym zarzutem wobec zaprezentowanego sposobu alokacji jest postulat wliczania
amortyzacji w koszty utrzymania linii. Dodatkowego uzasadnienia wymagaja rowniez alokacje
kosztow reprezentacji i reklamy, narad i konferencji oraz sktadek na rzecz organizacji w kosztach
bezposrednich, ktore w catosci powinny byc¢ zaliczane do posrednich kosztow administracyjnych.

W odniesieniu do wptywu czynnikow na koszty jednostkowe nalezy sie zastanowi¢ nad
pozycjami zakwalifikowanymi w prezentacji (slajd 22) jako ,znaki zapytania”. Jednostkowe koszty
remontow linii sa z pewnoscia wyzsze dla linii o wyzszych predkosciach maksymalnych®. Gtebsza
analiza wzoru opisujacego zuzycie infrastruktury w funkcji predkosci dostarcza niezwykle istotnych
spostrzezen. Warta uwypuklenia jest np. prawidtowos¢ wedtug ktorej dopiero powyzej predkosci
100 km/h koszty zwiazane z remontami linii podwajaja poziom kosztow dla predkosci najnizszych.
Jest to przyktad relacji, ktora powinna znalez¢ odzwierciedlenie we wptywie parametru predkosci

na poziom stawek dostepu.
4. Wpltyw masy pociagu na koszty

Parametrem wptywajacym istotnie na zniszczenie torow sa naciski osiowe, a te sa najwyzsze
dla lokomotywy prowadzacej sktad. Jako ze wptyw naciskow wagonow jest nizszy niz wptyw
lokomotyw, liniowe przyrosty masy pociggu (liczby wagondw) nie generuja liniowego wzrostu

poziomu kosztow z tytutu remontow. Aby zatem udoskonali¢ zaprezentowany wzor odnoszacy sie do

? przyktadowo UBB Polska Sp. z 0.0. zarzadza fragmentem linii o dtugosci 1,4 km, co stanowi nieco
ponad 0,007% dtugosci sieci PKP PLK

I Np. predkosc maksymalna jest jedynym parametrem wptywajacym na kategorig linii opisujacym
jej jakos¢, a przeciez linie o lepszej jakosci sa drozsze zarowno w budowie, jak i w utrzymaniu.

]

2 /o



masy, proponujemy wprowadzenie do niego sktadnika wptywu podwyzszonego nacisku osiowego
lokomotywy, ktory w sposob istotny wptywatby na caty wspoétczynnik wptywu masy na zuzycie torow

i ponoszonych z tego tytutu kosztéw. Proponujemy nastepujaca postac wzoru®:

n=(10+ A'm)/10,23, gdzie:
m - srodek przedziatu masy dla danego pociagu,
A - stata wptywu masy na zuzycie toru o wartosci 0,005
10,23 - wspotczynnik standaryzacji, dzieki ktoremu wartosc ) dla pierwszego przedziatu masy
wyniesie 1,

Uwzglednienie powyzszego postulatu powinno rowniez spowodowac korekte wzoru na
stawke jednostkowa utrzymania linii. Zaktada sie, ze wptyw predkosci na degradacje nie jest
liniowy, natomiast wptyw w zaleznosci od masy uznaje sie za liniowy. Tymczasem, podobnie jak dla
kosztow remontu, warto skorygowac ten wptyw o sktadnik sumy opisujacy znacznie wieksze zuzycie
torow przez lokomotywe.

5. Koszty posrednie i koszty bezposrednie prowadzenia ruchu

W naszej opinii zaprezentowane rozwigzania modelowe sa wtasciwe. Aby jednak nie
pozostaty tylko zatozeniami teoretycznymi, konieczna jest petna weryfikacja kosztow zarzadcy i ich
wtasciwa alokacja. W szczegolnosci weryfikacji wymaga przypisywanie zbyt duzej grupy kosztow do
utrzymania zamiast do kosztéw posrednich.

W  kwestii szczegotowej, negatywnie odbieramy propozycje uwzgledniania kosztow
utrzymania infrastruktury do przesytu energii elektrycznej w stawce za dostep do infrastruktury
ponoszonej przez wszystkich przewoznikow korzystajacych z danej linii bez wzgledu na rodzaj
stosowanej trakcji. W naszej opinii, w/w koszty powinny by¢ wliczane w cene za zakup i
dystrybucje energii elektrycznej uiszczang przez przewoznikow uruchamiajacych pociagi w trakcji
elektrycznej.

6. Alokacja kosztow

Wobec braku dostepu do faktycznych wartosci wypetniajacych poszczegolne pozycje
kosztowe trudno jednoznacznie odnies¢ sie do zaprezentowanej propozycji alokacji kosztow. Wiele
przedstawionych wydatkow moze by¢ bowiem dos¢ dowolnie ksztattowane przez zarzadce
infrastruktury. W konsekwencji moze to prowadzi¢ do sytuacji, w ktorej poprawny metodologicznie

i merytorycznie model jest narzedziem nieskutecznym, a w skrajnym przypadku szkodliwym.

* Dzieki temu utrzymana zostanie liniowa zalezno$¢ zuzycia toréw w funkcji masy, ale wykres
ilustrujacy to zjawisko bedzie bardziej sptaszczony, co przybliza estymacje to oczekiwanego
wigzania ze zuzyciem infrastruktury nie masy, ale naciskow osiowych. /
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