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                   Adrian Furgalski -Przewodniczący Zarządu

                                                                                                                                       Warszawa, 20 stycznia 2022 roku

Opinia Forum Kolejowego RBF w przedmiocie projektu cennika opłat za korzystanie z infrastruktury kolejowej o szerokości torów 1435mm zarządzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. obowiązujący od 11 grudnia 2022 roku.

Ponoszone przez przewoźników opłaty wraz ze środkami budżetowymi wynikającymi z umowy Skarbu Państwa z PKP PLK powinny pokrywać koszty PKP PLK w sposób zapewniający stabilny i bezpieczny dostęp do infrastruktury. Podział pomiędzy te dwa źródła następuje wedle kryteriów określonych dokumentami powołanymi w zał. 9.2. str. 1 projektu cennika. Podstawowa stawka opłaty za dostęp do infrastruktury jest wynikiem tego podziału, poprzez wydzielenie z ogółu kosztów zapewnienia minimalnego odstępu, a następnie wyodrębnienie z tych drugich kosztów bezpośrednich uruchomienia pociągu, które podzielone przez pracę eksploatacyjną dają średnią stawkę za pockm. Podstawowe znaczenie ma więc kwalifikacja kosztów zarządców infrastruktury do tej ostatniej grupy. Pod tym względem zarówno dotychczasowy (2021/22) jak i proponowany na 2022/23 cennik obarczone są w naszym przekonaniu podstawową wadą, jaką jest zaliczenie do kosztów bezpośrednich zależnych od przejazdu pociągu kosztów prowadzenia ruchu. Przyjęte zaszeregowanie, podobnie jak proponowane poniżej przez Forum Kolejowe RBF, są prawnie dopuszczalne, co omówiono w projekcie w zał. 9.2 na str.1 wskazując, że w projekcie nie zastosowano metody kosztów krańcowych (która jest dozwolona). Metoda wskazana na str. 2 pkt. 3) lit. b) projektu cennika polegająca na uwzględnianiu „czasu czynnego zaangażowania pracowników uczestniczących w przygotowaniu i obsłudze ruchu kolejowego” spełnia kryteria formalne, co jednak nie znaczy, że jest słuszna systemowo. Naszym zdaniem jest ona wadliwa, gdyż brak czynnego zaangażowania personelu ruchowego nie powoduje przecież udzielenia godzin wolnych dyżurnym ruchu i dróżnikom, a więc nie obniża kosztów. Zmniejszenie lub zwiększenie ruchu z roku na rok o kilka procent nie powoduje zmiany obsady osobowej posterunków ruchu i zmiany kosztów. Co najwyżej, w skrajnych przypadkach oznacza zamykanie linii na część doby, co jest ograniczaniem dostępu utrudniającym świadczenie usług przewozowych. Dla dobra systemu tego typu koszty – faktycznie stałe - powinny być uwzględnione                    w zwiększonej dotacji Skarbu Państwa, co generalnie prowadziłoby do zmniejszenia stawki średniej jak niżej. 

	 
	Wyciąg z zał. 9.2.
	Według planu 2023 [mln zł] 
	Skutki propozycji RBF 

	Lp.
	Wyszczególnienie
	Koszty minimalnego dostępu 
	Koszty

	 
	Dane wg tabeli ze str. 7/8 
	łączne
	kwalifikowane 
	niekwal. 
	krańcowe
	niekwal. 

	B
	Koszty prowadzenia ruchu kolejowego
	1 512,33
	514,83
	997,50
	0,00
	1 512,33

	C
	Koszty utrzymania 
	4 337,17
	1 292,96
	3 044,21
	1 292,96
	3 044,21

	 
	Koszty peronów - to jest w C,       str. 26
	174,55
	14,40
	160,15
	0,00
	174,55

	D
	Amortyzacja 
	2 634,94
	116,67
	2 518,27
	116,67
	2 518,27

	A, E-H 
	Inne 
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	I
	Razem wg tablicy na str. 8 
	8 484,44
	1 924,46
	6 559,98
	1 409,63
	7 249,36

	Potrzebne zwiększenie dopłaty budżetu = wzrost kosztów niekwalifikowanych [mln zł]
	689,38

	 
	Wyciąg z załącznika 9.2. str. 26
	 
	 
	 
	Skutki propozycji RBF 

	 
	Koszty zależne od masy i kategorii bez urządzeń elektrycznych i peronów
	1 867,90
	 
	1 367,48
	 

	 
	Koszty zależne od masy i kategorii - urządzenia elektryczne
	42,15
	 
	42,15
	 

	 
	Perony 
	14,40
	 
	0,00
	 

	 
	Razem 
	 
	1 924,45
	 
	1 409,63
	 

	
	
	
	
	
	
	

	 
	Stawka według załącznika 9.2. str. 26, 36/37
	 
	 
	 
	Skutki propozycji RBF 

	 
	Praca eksploatacyjna [mln pockm]
	232,79
	 
	232,79
	 

	 
	Koszty bezp. zależne od masy i kategorii [mln zł]
	1 867,90
	 
	1 367,48
	 

	 
	Stawka średnia S_MK [zł/pockm]
	8,02 zł
	 
	5,87 zł
	 

	 
	Praca eksploatacyjna - trakcja elektryczna 
	[mln pockm]
	194,21
	 
	194,21
	 

	 
	Koszty zależne od masy i kategorii - urządzenia elektryczne
	42,15
	 
	42,15
	 

	 
	Stawka średnia za urz. el. 
	0,22 zł
	 
	0,22 zł
	 


Propozycja RBF ujęta w powyższym zestawieniu nie obejmuje kwestii ewentualnego                          – zapewne także celowego - zweryfikowania kwalifikacji kosztów utrzymania (pkt. C)                          i amortyzacji (pkt. D). Zakłada natomiast całkowite włączenie do kosztów niekwalifikowanych (innych niż krańcowe) kosztów nie związanych z uruchomieniem pociągu. Wymagałoby to powiększenia zaangażowania budżetu o około 690 mln zł. Jest to kwestia wykraczająca poza decyzje UTK i PKP PLK, ale uważamy, że działania Państwa powinny zmierzać w kierunku obniżenia kosztów dostępu. Całkowite koszty PKP PLK mają wynosić 10 205 mln zł, z czego niezwiązane z usługami minimalnego dostępu jest 1 721 mln zł (budżet), a pozostałe 8 484 mln zł jest dzielone pomiędzy budżet i przewoźników. Pośrednio dotyczy to także organizatorów transportu publicznego. W wersji projektu PKP PLK przewoźnicy ponosiliby 18,9% całkowitych kosztów PKP PLK (związanych i niezwiązanych z minimalnym dostępem)                 a w przypadku uwzględnienia postulatu RBF tylko 13,8%. Proporcja w przypadku kosztów minimalnego dostępu to odpowiednio 22,7% w projekcie i 16,6% postulowane przez RBF. Uwzględnienie tego postulatu zbliżyłoby strukturę finansowania infrastruktury kolejowej do krajów o najtańszym dostępie i poprawiłoby w sposób niedyskryminacyjny sytuację wszystkich przewoźników. 

Cenniki oparte są na ustaleniu:

- powyższej stawki jednostkowej opłaty podstawowej S_MK,  

- współczynnika różnicującego W_M zależnego od planowanej masy brutto, 

- współczynnika różnicującego W_K zależnego od uśrednionej kategorii odcinków linii, po których odbywa się przejazd. Kategorie są zdefiniowane w załączniku 9.3 do cennika                           w zakresie od 1 dla linii najwyższej klasy do 4 dla linii o niskich parametrach. 

Stawka podstawowa wzrasta z 7,77 zł/pockm do 8,02 zł/pockm tj. o 3,22%. Uwzględnienie propozycji RBF obniżałoby ją o około 24,4%. Do tej stawki stosowane są wskaźniki korygujące, które wynoszą 1,0000 dla pociągu o masie 600 <= M < 660 ton (w cenniku 2021/22 było to 660 <= M < 720) oraz na linii o średniej kategorii cennikowej 2,2 (w cenniku 2021/22 jest to 2,3). Skorygowana stawka jednostkowa dla przypadku o parametrach „jedynkowych” z roku 2021/22 wzrasta zatem z powodu „przesunięcia” skali W_M odpowiednio z 1 do 1,0424 oraz maleje z tytułu W_K z 1 do 0,9808 co wynikowo oznacza korektę w górę iloczynem 1,0224. Dla porównywalnej masy i trasy mamy więc korektę 8,02 zł i stawka wynosi 8,02 zł * 1,0424 * 0,9808 = 8,20 zł. Podwyżka oszacowana na wartościach uważnych przez PKP PLK za średnie wynosi więc 5,53%. 

Wskaźnik W_M zmienia się co 60 km od 0,3800 dla M<60 t do 3,3298 dla 4740<=M<4800. Wartość W_M wzrasta, zwłaszcza dla pociągów o masie powyżej 600 ton brutto. W nowym cenniku usunięto fluktuacje i współczynnik zwiększa się lub zmniejsza o około 1,5% poza okolicą 600 ton, gdzie jest - widoczne na wykresie - zwiększenie o około 4%. Nie są to jednak zmiany najbardziej istotne. 
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W określeniu W_M zachodzą następują zmiany:

a) górny zakres masy pociągów został zmniejszony od 4980<=M<5040 do 4780<=M<4800. Nie jest jasne czy oznacza to zakaz formowania pociągów o masie 4800 ton brutto lub większej. Co prawda jak dotychczas właśnie 4800 ton uchodzi za rekordową masę brutto, ale takie ograniczenia wymaga uzasadnienia. Postulujemy otwarcie ostatniego przedziału – zapis 4740<=M zamiast 4740<=M<4800. 

b) Poważniejsza zmiana to uzależnienie W_M nie tylko od masy, ale także od tego czy pociąg ma zamówione postoje handlowe i od tego w jakich średnio odstępach są one planowane. Współczynnik W_M jest zwiększany (pkt. 2.1.1.2.1. i 2.1.1.2. projektu) z zachowaniem proporcji do masy, ale o wielkość zróżnicowaną według średniej odległości pomiędzy postojami handlowymi przy peronach w km oznaczanych jako L. W praktyce jest to taki sam procent dla poszczególnych przedziałów masy.

	Zwiększenie współczynnika W_M z tytułu postojów handlowych średnio co L [km]

	
	

	L<3 
	3<=L<10
	10<=L<25
	L>=25
	

	1,62%
	1,18%
	0,48%
	0,30%
	


Przykładowo dla M = 300 t współczynnik W_M wynosił w 2021/22 tylko 0,9, ale w 2022/23 wynosi nadal 0,9 pod warunkiem, że nie ma w ogóle postojów handlowych. Jednak, jeżeli postoje będą co 25 km to będzie to 0,9027 a dla postojów gęściej niż co 3 km aż 0,9146, co oznacza wzrost współczynnika, a więc i stawki o 1,62%. Zwiększenia te są określone do przedziału kończącego się na 1020 km. Tak więc dla masy 1000 t w cenniku 2021/22 W_M wynosił 1,2132 i w cenniku 2022/23 wzrasta do 1,2358 tj. o 1,86% więcej, ale pod warunkiem braku postojów handlowych. W przypadku postojów rzadziej niż co 25 km będzie to już 1,2395, czyli wzrost wyniesie 2,17% a dla postojów przypadających gęściej niż co 3 km 1,2558, czyli wzrost wyniesie dalsze 3,51%. Zważywszy, że pociągi pasażerskie bez postojów handlowych nie występują (poza jazdami technicznymi) wzrost stawki będzie istotnie większy niż wynikałby ze wzrostu z 7,77 do 8,02 zł/pockm, nawet o ok. 7%.  

Wskaźnik W_K zależy od kategorii cennikowej trasy obliczonej jako średnia ważona (według km) kategorii odcinków linii kolejowych określonych w załączniku 9.3. jako 1, 2, 3 lub 4 – co zależy głównie od maksymalnej prędkości. Zmienia się od 0,6814 dla linii 4 – najgorszej - kategorii cennikowej i przy postojach handlowych gęściej niż co 3 km do 1,2015 dla linii 1 kategorii i jazdy bez postojów handlowych. Kategorie cennikowe zmieniają się w niewielkim stopniu, na ogół w wyniku modernizacji odcinka linii kolejowej. Porównanie załączników 9.3 cennika 2021/22 i 2022/23 pokazuje poprawę o 1 kategorię odcinków – niektórych – linii nr 139: Katowice – Zwardoń (poprawa na ok. 28 km), nr 146: Wyczerpy – Chorzów (poprawa na 49 km), nr 201: Nowa Wieś Wielka – Bydgoszcz (ok. 22 km) oraz kilkunastu odcinków do 10km tudzież kilka pogorszeń także na krótkich odcinkach. Utrzymuje się liczba odcinków, dla których PKP PLK nie układa rozkładów jazy, nie maja kategorii, a skorzystanie z nich następuje na podstawie odrębnie negocjowanej umowy.

W wyniku uśredniana powstają kategorie ułamkowe (z dokładnością 0,1) i dla tych wielkości określone są wartości W_K, które w cenniku 2022/23 dla pociągu bez postojów handlowych są o około 2% mniejsze niż w 2021/22. Jednak podobnie jak W_M współczynniki W_K są zwiększane (pkt. 2.1.1.2.3. projektu) z zachowaniem proporcji, ale o wielkość zróżnicowaną według średniej odległości pomiędzy postojami handlowymi w km oznaczanych jako L. 

	Zwiększenie współczynnika W_K z tytułu postojów handlowych średnio co L [km]

	
	

	L<3
	3<=L<10
	10<=L<25
	L>=25
	

	1,47%
	1,14%
	0,35%
	0,24%
	


Po takiej korekcie W_M pozostaje nadal mniejszy niż w 2021/22, ale dla lekkiego pociągu zmniejszenie to może wynosić tylko 0,01%. 

Do tradycyjnego mechanizmu współczynników uzależniających stawkę za pockm od masy pociągu i kategorii używanych odcinków linii kolejowej w cenniku 2022/23 wprowadzona zostaje zatem „tylnymi drzwiami” dodatkowa opłata za używanie peronów, którą kiedyś trzeba było wycofać z cenników w wyniku wyroku TSUE stwierdzającego, że opłata za dostęp do peronów wchodzi w zakres minimalnego pakietu dostępu do infrastruktury kolejowej
. 

	Dodatkowe obciążenie za postoje handlowe 
	Średnia odległość pomiędzy postojami L [km]

	
	L<3 
	3<=L<10
	10<=L<25
	L>=25

	zawarte w W_K
	1,47%
	1,14%
	0,35%
	0,24%

	zawarte w W_M
	1,62%
	1,18%
	0,48%
	0,30%

	% złożony w W_K * W_M
	3,12%
	2,33%
	0,83%
	0,54%


Zawarta w projekcie cennika 2022/23 konstrukcja zwiększania W_M oraz W_K zależnie od gęstości postojów handlowych jest w naszym przekonaniu obejściem prawa tak jak ono zostało zinterpretowane w wyroku. W istocie złożenie oprocentowania wzrostu obu współczynników stwarza swoistą „karę” – dodatkowe obciążenie za używanie peronów, pomimo że korzystanie z nich zostało uznane za prawo wynikające z minimalnego dostępu.  Rozwiązanie to ma szereg wad:

a) jest próbą obejścia wyroku TSUE,
b) wprowadza premię finansową za redukcję liczby postojów i karę za jej zwiększenie. Dobór postojów handlowych powinien wynikać z w przypadku połączeń komercyjnych z rozeznania ekonomicznego a dla usług publicznych z poprawnej realizacji usługi zamówionej przez organizatora. Wprowadzenie w cenniku dostępu do infrastruktury czynnika motywującego do ich redukcji jest wadliwe systemowo i kontr-skuteczne względem szeroko deklarowanego postulatu zwiększenia dostępności połączeń kolejowych dla mniejszych ośrodków,
c) w szczególny sposób obciąży przewozy aglomeracyjne będące usługami publicznymi finansowanymi przez samorządy,
d) powiększa zakres kosztów włączonych do kosztu przejazdu pociągu, podczas gdy                          w naszym przekonaniu wszystkie koszty utrzymania peronów mają charakter stały                              i – podobnie jak koszty prowadzenia ruchu - w niewielkim stopniu zależą od wahań ruchu,
e) komplikuje cennik i zwiększa pracochłonność po stronie PKP PLK i przewoźników. 

Biorąc powyższe pod uwagę Forum Kolejowe RBF wnosi o:

1) Wystąpienie do Ministerstwa Infrastruktury o zwiększenie stopnia pokrycia kosztów PKP PLK z budżetu Państwa na rok 2023 o 690 mln zł i skorygowanie stawki S_MK do 5,87 zł/pockm. 

2) Niezatwierdzanie cennika w części, w jakiej uzależnia wskaźniki różnicujące stawkę od postojów handlowych w jakiejkolwiek formie, także zaproponowanego w projekcie narzutu zależnego od gęstości postojów. 

3) Zlikwidowanie sugestii co do maksymalnej masy pociągów i otwarcie ostatniego przedziału (4800 ton) określającego wskaźnik W_M.

� Omówienie: � HYPERLINK "https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/15147,Wyrok-w-sprawie-oplaty-peronowej.html" \l "_ftnref1" �https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/15147,Wyrok-w-sprawie-oplaty-peronowej.html#_ftnref1�








Forum Kolejowe Railway Business Forum

00-738 Warszawa, ul. Sielecka 35
Dyrektor Biura Piotr Faryna (48) 606 471 395

www.rbf.net.pl      rbf@rbf.net.pl
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