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Zasady ustalania stawek jednostkowych optaty podstawowej
i optaty manewrowej obowiazujacych od 15 grudnia 2019 r.

Na podstawie art. 33 ust. 22 ustawy o transporcie kolejowym (tekst jednolity: Dz.U.

z 2017 r., poz. 2117 z p6zn. zm.) Zarzad PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. podjgt uchwate
Nr 135/2019 z dnia 5 marca 2019 r. w sprawie przyjecia do stosowania cennika optat

za korzystanie z infrastruktury kolejowej o szerokosci toréw 1435 mm zarzgdzanej

przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. obowigzujgcego od 15 grudnia 2019 r.

oraz poinformowania Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego o podjeciu decyzji

o stosowaniu od 15 grudnia 2019 r. stawek jednostkowych optat za korzystanie

z infrastruktury kolejowej o szerokosci toréw 1435 mm zarzadzanej przez PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. obowigzujgcych w rozktadzie jazdy pociggow 2018/2019.

Przedstawione ponizej zasady ustalania stawek jednostkowych optaty podstawowej

i optaty manewrowej dotyczg projektu cennika 2018/2019 zatwierdzonego przez Prezesa
Urzedu Transportu Kolejowego Decyzjg Nr DRRK-WKL.730.7.2018.A0 z dnia 22 sierpnia
2018 r.

1. Sposéb ustalania kosztéw bezposrednio ponoszonych jako rezultat przejazdu
pociagu

1.1. Zasady kalkulacji kosztéw bezposrednich

Kalkulacja kosztéw do stawek za dostep do infrastruktury kolejowej zostata sporzgdzona
na podstawie przepisow:
1) Ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz.U. z 2017 r., poz.
2117) — dalej ustawa,;
2) Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r.
w sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej (Dz.U. z 2017 r., poz. 755) — dalej
rozporzgdzenie;
3) Rozporzgdzenia Wykonawczego Komisji (UE) 2015/909 z dnia 12 czerwca 2015 r.
w sprawie zasad obliczania kosztow, ktére sg ponoszone bezposrednio
jako rezultat przejazdu pociggu (Dz. Urz. UE L 148 z 13.06.2015, str. 17) — dalej:
rozporzgdzenie KE.

Koszty bezposrednie, jakie zarzgdca ponosi jako rezultat przejazdu pociggu ustalane sg
po raz pierwszy na podstawie rozporzgdzenie KE dla cennika na rjp 2018/2019.

Na podstawie art. 9 rozporzadzenia KE, PLK byfa zobowigzana do przedstawienia metody
obliczania kosztow bezposrednich oraz planu stopniowego wdrozenia, nie pézniej

niz do dnia 3 lipca 2017 r. Po wejsciu w zycie rozporzgdzenia KE tj. dnia 01 sierpnia 2015
r, zespot ekspertow w PLK podijat prace majgce na celu ustalenie koncepcji wyodrebnienia
z kosztéw utrzymania i remontéw, prowadzenia ruchu kolejowego i amortyzacji czesci tych
kosztéw, ktére bezposrednio wynikajg z przejazdu pociggu. Plan stopniowego wdrazania
metody nie zostat przedtozony Prezesowi UTK, poniewaz przygotowano zasady kalkulacji
kosztow bezposrednich wedtug rozporzgdzenia KE dla projektu cennika na rjp 2018/2019.

Proces kalkulacji zostat opracowany przy zachowaniu zgodnos$ci z przepisami ww. aktow
prawnych.
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Przyjeto nastepujgce zatozenia do kalkulacji kosztéw bezposrednich:

1) koszty ponoszone bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu ustalane sg tzw.
metoda roznicy kosztow na podstawie art. 3 ust. 1 rozporzgdzenia KE:

,Koszty bezposrednie na catej sieci oblicza sie jako réznice miedzy kosztami
zapewniania ustug minimalnego pakietu dostepu i dostepu do infrastruktury tgczacej
obiekty infrastruktury ustugowej z jednej strony, a z drugiej strony kosztami
niekwalifikowanymi, o ktéorych mowa w art. 4”.

Poprzez wylgczenia kosztéw niekwalifikowanych, w stawkach za minimalny dostep
do infrastruktury kolejowej ujimowane sg wytgcznie koszty ponoszone bezposrednio
jako rezultat przejazdu pociggu.

2) § 21 ust. 13 rozporzadzenia stanowi, ze:

,planowang wysokos¢ kosztow bezposrednich ustala sie na podstawie wysokosci
odpowiednich kosztéw bezposrednich w ostatnim zakonczonym roku obrotowym”.

W celu zachowania spojnosci, informacje o danych technicznych pochodzg
z analogicznego okresu jak dane finansowe.

3) koszty bezposrednie kwalifikowane do stawek ustalane sg przy uwzglednieniu
wspotczynnika zmiennosci pracy eksploatacyjnej i wskaznikow inflacji na dwa
kolejne lata po roku, ktory sie zakonczyt; w przypadku kosztéw wynagrodzen —
planowanych wskaznikéw dynamiki realnej wynagrodzenia brutto w gospodarce
narodowej (§ 21 ust. 13 rozporzadzenia).

Ponadto, ustalono:

1) do kosztéw bezposrednich kwalifikowane sg wytgcznie te koszty, co do ktorych
zespot ekspertdw nie miat watpliwosci, ze faktycznie ponoszone sg bezposrednio
jako rezultat przejazdu pociagu;

2) koszty bezposrednie obejmujg: utrzymanie i remonty infrastruktury, prowadzenie
ruchu kolejowego i amortyzacje;

3) dla kazdej z powyzszych grup kosztow istnieje unikalny sposob selekcji kosztow
wytgcznie bezposrednio ponoszonych jako rezultat przejazdu pociggu {j:

a) utrzymanie i remonty infrastruktury tzw. metoda zero-jedynkowa,

b) prowadzenie ruchu pociggéw na podstawie czasu czynnego zaangazowania
pracownikow bezposrednio zwigzanych z ruchem pociggow,

c) amortyzacja wynika z rzeczywistego zuzycia infrastruktury kolejowe;j
spowodowanego przejazdem pociggu.

W pierwszej kolejnosci zgromadzono dane techniczne, ktore wykorzystywane sg

do ustalenia kosztéw bezposrednich prowadzenia ruchu kolejowego oraz kosztow
amortyzacji ustalonych na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku
przejazdu pociggdw. Po zamknieciu ksigg roku obrachunkowego, dane finansowe
pozyskiwano z systemu SAP Business Objects, ktory zasilany jest danymi z ksigg
rachunkowych prowadzonych w systemie SAP Fl, SAP FI-AA i danymi kontrolingowymi
majgcymi swoje zrodto w ewidencji prowadzonej w systemie SAP CO.
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Do ustalenia kosztéw bedacych podstawg kalkulacji stawek za dostep do infrastruktury
kolejowej dla cennika na rjp 2018/2019 przyjeto:

1) planowane wskazniki zmiany na rok 2018 i 2019

s Zmiana
Lp. Wskazniki 2018 2019
2019/2017

Dynamika cen towardw i

1 | ustug konsumpcyjnych — 102,3% 102,3% 104,7%
Srednioroczna
Przecietne wynagrodzenie

o | brutto w gospodarce 102,4% 102,7% 105,2%
narodowej — dynamika
realna

2) wspotczynnik zmiennosci pracy eksploatacyjne;j:

Lp. Okres Razem !lczba
dni

RJP 2018/2019 (od 9 grudnia 2018 do 14 grudnia

1 371
2019)

2 | Rok 2017 (od 1 stycznia do 31 grudnia 2017) 365

3 Wartos¢ wspotczynnika zmiennosci pracy 10164
eksploatacyjnej Z (poz.1 / poz.2) ’

Obliczone koszty bezposrednie stanowig czes$¢ kosztéw dziatalnosci podstawowej. Koszty
pozostatych dziatalnosci Spoétki stanowi¢ bedg koszty niekwalifikowane — niezwigzane
z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej. Proces kalkulacji

kosztow zostat przedstawiony na ponizszym schemacie:

1 Zrodto: Wytyczne dotyczace stosowania jednolitych wskaznikéw makroekonomicznych bedacych podstawag
oszacowania skutkow finansowych projektowanych ustaw (aktualizacja — pazdziernik 2017). Minister Rozwoju i

Finansow

Stan na dzien: 11.03.2019r.
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ustug minimalnego dostepu do infrastruktury kol.

Nazwa
dziatalnosci

o
% Koszty zwigzane z
2 ‘ zapewnieniem ustug
= . . minimalnego dostepu do
o Dziatalnos¢ infrastruktury kol.
v podstawowa
E (r111719) Koszty bezposrednie kwalifikowane do optaty
o podstawowej i manewrowej
o
o
o}
&
X N
5 =
= N, G Utrzymanie i .
= To Prowadzenie ruchu .
= remonty . Amortyzacja
o Yoo : kolejowego
> cEx infrastruktury
£ Pozostate o E -
= dziatainosci PKP CEX
® S =
o Polskie Linie g o
K Kolejowe S.A. x 2 ©
c = SE
g T e 'E Wskazniki dynamiki Wskaznikidynamiki
L E .“E’ = cen towarow i ustug realnej wynagrodzen Wskaznik zmiennosci
= ; Q@ konsumpcyjnych- brutto w gospodarce pracy eksploatacyjnej
; = srednioroczne narodowej
S a
¥ @©
N

Stan na dzien: 11.03.2019 r. Strona 4 z 34



Zalacznik 13

REGULAMIN SIECI 2019/2020

_— =
- PLK -~
= s

PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

W procesie kalkulacji, wyrézniono koszty:

1) ponoszone bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu, a w tym czesc¢ kosztow:

a) utrzymania i remontow infrastruktury,

b) prowadzenia ruchu kolejowego,

c) amortyzacji,

2) niekwalifikowane?, w tym:

a) niekwalifikowane niezwigzane z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu
do infrastruktury kolejowej, w tym:

I.

ii.
iii.
iv.
V.
Vi.
Vil.
Viii.

Xi.
Xii.
Xiii.

Xiv.
XV.

finansowe,

pozostatej dziatalno$ci operacyjnej,

administracyjne i ogélnozaktadowe,

sprzedazy innych ustug na zewnatrz,

sprzedazy materiatow,

sprzedazy ustug wewnatrzzaktadowych obiektéw socjalnych,

pionu inwestycyjnego,

Strazy Ochrony Kolei,

utrzymania obiektow infrastruktury ustugowej,

infrastruktury wytgczonej z eksploatacji,

Swiadczenia ustug udostepniania linii kolejowych, dla ktorych nie jest
opracowywany rozktad jazdy pociggow,

Swiadczenia ustug udostepniania linii kolejowych ruchu na liniach

0 szerokosci 1520 mm,

Swiadczenia ustug udostepniania linii kolejowych linii udostepnianych w
tranzycie uprzywilejowanym,

koszt wytworzenia produktow na wiasne potrzeby,

amortyzaciji nie zaliczanej do kosztéw zwigzanych z zapewnieniem
ustug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej,

b) niekwalifilkowane zwigzane z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu
do infrastruktury kolejowej, w tym czesc¢ kosztow amortyzaciji, prowadzenia
ruchu kolejowego oraz utrzymania i remontéw, w tym:

i.
ii.
iii.
iv.
V.
Vi.

infrastruktury kolejowej — nieprzypisane bezposrednio do linii i stacji,
usuwania skutkow wypadkow kolejowych,

eksploatacii,

diagnostyki,

napraw awaryjnych,

zabezpieczeh przed kradziezami oraz koszty usuwania skutkow
kradziezy i dewastacji,

2 jednoczesnie pamietajgc o zobowigzaniu wynikajgcym z art. 4 ust. 2 rozporzgdzenia KE, w kosztach bezposrednich nie
uwzgledniono nakfadéw inwestycyjnych, co do zwrotu ktérych Spétka nie jest zobowigzana.

Stan na dzien: 11.03.2019r.
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Vii.

viii.

Xi.

Xii.

Xiii.

konserwacji, napraw biezgcych i gtdbwnych za wyjatkiem czesci
kosztoéw, ktdre sg ponoszone bezposrednio jako rezultat przejazdu
pociagu,

zwigzanych z przygotowaniami do akcji zima,

branzy automatyki i telekomunikaciji,

branzy energetycznej za wyjgtkiem czesci kosztow, ktore sg ponoszone
bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu,

branzy drogowej za wyjgtkiem czesci kosztow, ktore sg ponoszone
bezposrednio jako rezultat przejazdu pociagu,

branzy pozostatej za wyjgtkiem czesci kosztow bezposrednio
wynikajgcych z ruchu pociggdw: wynagrodzen i ubezpieczen
spotecznych dyzurnych ruchu, nastawniczych, zwrotniczych, dréznikow
przejazdowych; czesci kosztow bezposrednich dyspozytoréw planistow
i liniowych oraz kosztow wynagrodzen i ubezpieczen spotecznych
pracownikow zajmujgcych sie opracowywaniem rozktadow jazdy
pociggow,

wedtug uktadu rodzajowego:

» odpisow amortyzacyjnych, ktére nie sg okreslone na podstawie
rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggoéw,

» zuzycie paliwa statego,

» zuzycie materiatow i energii za wyjgtkiem czesci kosztow
bezposrednio ponoszonych jako rezultat przejazdu pociggdw,

» wynagrodzen i Swiadczen na rzecz pracownikow za wyjatkiem
wynagrodzen i sktadek z tytutu ubezpieczen spotecznych, w czesci
bezposrednio wynikajgcej z przejazdu pociggow,

» ustugi obce za wyjgtkiem ustug remontowych i konserwacyjnych
oraz pozostatych ustug w czesci bezposrednio wynikajgcej z
prowadzenia ruchu pociggoéw,

» pozostatych kosztéw rodzajowych,

» podatkdéw i optat,

» zakupionych ustug wewnetrznych.

Ponizej przedstawiono plan kosztow Spoétki na 2019 rok w min PLN zgodny

z programem wieloletnim pn.: Pomoc w zakresie finansowania kosztéw zarzgdzania
infrastrukturg kolejowa, w tym jej utrzymania i remontéw do 2023 r.34,

z wyszczegolnieniem koszéw bezposrednio ponoszonych jako rezultat
wykonywania przewozow pociggami i kosztéw niekwalifikowanych:

3 Uchwata nr 7/2018 Rady Ministréow z dnia 16 stycznia 2018 r. w sprawie ustanowienia programu wieloletniego ,Pomoc
w zakresie finansowania kosztéw zarzadzania infrastrukturg kolejowa, w tym jej utrzymania i remontéw do 2023 roku”

4 W prezentowanym planie uwzglednione zostaty koszty amortyzacji w wysokosci miesiecznych odpiséw z tytutu
otrzymanych dotacji na finansowanie srodkéw trwatych w budowie w wysokosci 928,1 min PLN. Dla potrzeb ustalenia
wielkosci dofinansowania srodkami publicznymi w programie wieloletnim nie byto konieczno$ci ujmowania ww. warto$ci
odpisdéw amortyzacyjnych, ktéra w rachunku zyskow i strat jest ujawniona w kosztach dziatalnosci operacyjnej oraz w
pozostatych przychodach operacyjnej w takiej samej wysokosci.

Stan na dzien: 11.03.2019r. Strona 6 z 34
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w min PLN
Koszty Koszty
niezwigzane z zwigzane z Koszty
zapewnieniem zapewnieni
ponoszone
ustug em ustug . .
- - bezposredni Koszty
. Plan minimalnego minimalneg . . -
Lp. | Wyszczegolnienie o0 jako niekwalifik
2019rr. dostepu do o dostepu
. rezultat owane
infrastruktury do zeiazdow
kolejowej infrastruktur P o ch ow
— koszty y kolejowej, pociag
niekwalifikowane w tym:
Koszty
A | administracyjne i 826,24 826,24 0,00 0,00 0,00
ogolnozaktadowe
g | Koszty prowadzenia |, o5, 4, 449 | 131591 776,12 | 539,79
ruchu kolejowego
Koszty utrzymania i
C | remontéw 3 082,90 172,62 2 910,28 1 024,63 1 885,65
infrastruktury
D | Amortyzacja 1 821,29 116,44 1704,85 109,63 1595,22
g | Koszty Strazy 252,55 252,55 0,00 0,00 0,00
Ochrony Kolei
Pozostate koszty
F | (niezaliczane do 31,15 31,15 0,00 0,00 0,00
infrastruktury)
Koszty pozostatej
G | dziatalnosci 132,60 132,60 0,00 0,00 0,00
operacyjnej
H | Koszty finansowe 70,05 70,05 0,00 0,00 0,00
RAZEM KOSZTY
DZIALALNOSCI
I | GOSPODARCZEJ 7 537,18 1 606,14 5931,04 1 910,38 4 020,66
(A+B+C+D+E+F+G+
H)

1.2. Koszty utrzymania i remontéw infrastruktury kolejowej

Dla potrzeb ustalenia kosztéw bezposrednich utrzymania i remontéw infrastruktury

zastosowano tzw. metode zero-jedynkowg. Metoda zero-jedynkowa polega na ocenie

poszczegoblnych typow zdarzeh gospodarczych pod katem powstawania ich bezposrednio
w wyniku przejazdu pociggu. W celu kategoryzacji poszczegdlnych zdarzen
gospodarczych na te, ktére powstajg w wyniku przejazdu pociggu i te, ktére stanowic¢ bedg
koszty niekwalifikowane zmianie ulegty zapisy polityki kontrolingu Spoétki ujete w Wykazie

Stan na dzien: 11.03.2019r.
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Obiektéw Kontrolingowych wraz z komentarzem. W grupie zdarzeh gospodarczych
generujgcych koszty bezposrednie ujete zostaty wytgcznie te, ktére nie budzity
watpliwosci, ze bezposrednia zaleznos¢ od przejazdu pociggu wystepuje. Jezeli zespot
ekspertéw w toku analiz i konsultacji uznat, ze cho¢by cze$¢ dziatan przedmiotowego
zdarzenia gospodarczego nie jest zalezna od przejazdu pociggu — zdarzenie takie

nie zostato zakwalifikowane do kosztéw bezposrednich. Wowczas koszty takich zdarzen
stanowig koszty niekwalifikowane zwigzane z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu
do infrastruktury kolejowej. Tytuty zdarzen gospodarczych stanowigce koszty
bezposrednie i koszty niekwalifikowane zamieszczone zostaty w Wykazie Obiektow
Kontrolingowych wraz z komentarzem, ktory przyjmowany jest uchwatg zarzgdu PLK.

W celu precyzyjnego wyodrebnienia kosztow ponoszonych bezposrednio jako rezultat
przejazdu pociggu w systemie SAP CO utworzony zostat nowy dedykowany rodzaj
obiektow kontrolingowych tzw. elementy PSP typu B (w celu rejestracji kosztéw
bezposrednich poniesionych na terenie innego Zakfadu Linii Kolejowych elementy PSP
typu M). Dodatkowo, dla potrzeb poprawnej rejestracji kosztéw, do systemu SAP CO
wprowadzone zostaty walidacje. Poprawnosc rejestracji kosztow jest takze potwierdzona
trzystopniowym procesem weryfikacji tj. na etapie dekretacji (kontrola merytoryczna),

na etapie wprowadzania do systemu SAP (kontrola poprzez walidacje) oraz na etapie
raportowania — utworzone specyfikacje do systemu SAP BO pozwalajg na identyfikacje
przypadkow ksiegowan niezgodnych z zatozeniami. Koszty niekwalifikowane, opisane

w Wykazie Obiektéw Kontrolingowych wraz z komentarzem takze rejestrowane sg

na wyodrebnionych obiektach kontrolingowych tzw. elementach PSP typu K (dla rejestraciji
kosztow niekwalifikowanych poniesionych na terenie innego Zaktadu Linii Kolejowych
elementy PSP typu L). Ponizej przedstawiono w formie schematu przyktad podziatu
zdarzen gospodarczych na koszty bezposrednie i niekwalifikowane dla dziatan na torach
gtéwnych zasadniczych, ktére generujg 84% kosztéw bezposrednich

Stan na dzien: 11.03.2019r. Strona 8 z 34
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Elementy PSP typu B

— |
— —

Wylacznie koszty wg rodzaju zuzycie nietrakcyjnego paliwa plynnego
zuzycie materiatow, ustugi zwigzane z konserwacja, ustugi remontowe, wynagrodzenia, ZUS

- regulacja
- wymiana potozenia
uszkodzonyc toru w
h ztaczek i plaszczenie
uzupelnienie poziomej i
brakujacych, pionowej,
dokrecanie - wymiana

srub i pojedynczyc

h elementow
nawierzchni,
haprawa
ostateczna
peknietej
szyny, itp.

wkretéw,

- uzupetnienie
podsypki

- szlifowanie
splywow

- ciggla
wymiana
szyn,

- ciggla
wymiana
podktadow,
- ciggte

oczyszczani
e podsypki z
jej
uzupetnienie
m i
zageszczeni
em itp.

Konserwacja ng.rawy Naprawy Akcja zima
biezgce gtéwne

- usuwanie
sniegu i lodu
Z torow w
okresie
listopad -
marzec

Stan na dzien: 11.03.2019 r.

Eksploatacja

-amortyzacja
-utrzymanie
porzadku,
-czynsze Z
tyt. umowy
D50

Diagnostyka

-plany,
pomiary i
analizy
diagnostycz
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1.3. Koszty prowadzenia ruchu kolejowego

Koszty prowadzenia ruchu kolejowego kalkulowane dla potrzeb ustalania stawek
jednostkowych za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej generuja:

1) dyzurni ruchu, nastawniczowie i zwrotniczowie,

2) drdznicy przejazdowi,

3) dyspozytorzy ds. planowania produkcji i dyspozytorzy liniowi,

4) konstruktorzy rozktadéw jazdy pociggow.
Kosztem poniesionym bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu jest koszt poniesiony
W czasie czynnego zaangazowania ww. pracownikow. Czas czynnego zaangazowania jest
to czas, ktory poswiecony zostat na dziatania zwigzane z przejazdem pociggow
i manewrami.
W kosztach bezposrednich ujeta zostata ta cze$¢ kosztéw wynagrodzen i sktadek ZUS
ptaconych przez pracodawce, ktora stanowi koszt czasu czynnego zaangazowania
dyzurnych ruchu, nastawniczych i zwrotniczych, dréznikow przejazdowych, dyspozytorow
ds. planowania produkcji, dyspozytoréw liniowych, konstruktorow rozktadow jazdy
pociggow. Kosztami niekwalifikowanymi sg koszty zwigzane z ruchem pociggéw, jednak
nie stanowigce kosztow bezposrednich, w szczegdlnosci koszt gotowosci do pracy
na posterunku ruchu w czasie braku przejazdéw pociggdéw, urlopy wypoczynkowe,
dodatkowe, szkolenia, zwolnienia lekarskie, badania okresowe, kontrolne.

1.3.1. Dyzurni ruchu, nastawniczowie i zwrotniczowie

Czas obstugi pociggu przez posterunek ruchu jest ustalany zgodnie z ponizszym

schematem:

.
>
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s
o
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gdzie:
A — posterunek (stacja), dla ktérego prowadzone jest wyliczenie,
B, C, D — posterunki przylegte,

posterunek — stacja (rozumiana jako jeden posterunek, niezaleznie od liczby rejonow
dysponujgcych, okregéw nastawczych, grup toréw itd.), posterunek odgatezny, posterunek
bocznicowy, posterunek blokowy,

odcinek — szlak, odstep, odcinek zdalnie sterowany,

t1— czas jazdy pociggu od posterunku B do posterunku C,

t2 — czas jazdy pociggu od posterunku B do posterunku D,

ts — czas jazdy pociggu od posterunku C do posterunku B,

ta — czas jazdy pociggu od posterunku D do posterunku B.

W przypadku poczatku/konca przejazdu na stacji A, czas mierzono nastepujgco:
t1 — czas jazdy pociggu od posterunku A do posterunku C,

to — czas jazdy pociggu od posterunku A do posterunku D,

ts — czas jazdy pociggu od posterunku A do posterunku B,

Uwaga: w Lokalnych Centrach Sterowania (LCS), gdzie ruch pociggéw prowadzony jest
przez dyzurnego ruchu liniowego, czas liczony jest od stacji stycznej odcinka LCS do stacji
stycznej odcinka LCS.

Zaktady Linii Kolejowych dostosowujg czas pracy posterunkéw do zaméwionych tras
pociggow. Posterunki nie sg obsadzane przez catg dobe we wszystkie dni, jesli w tym
czasie nie sg zaplanowane przejazdy pociggow zgodnie z ustalonym rozktadem jazdy.
Oznacza to, ze w przypadku braku ruchu pociggdéw na poszczegdlnych odcinkach linii
kolejowej, koszty zatrudnienia dréznikéw, przejazdowych, nastawniczych, zwrotniczych
i dyzurnych ruchu nie sg ponoszone, a zatem poniesienie kosztéw pracownikow
zajmujgcych sie prowadzeniem ruchu kolejowego jest uzaleznione od zapotrzebowania
przewoznikow i faktycznego przydzielania tras pociggoéw w danym rozktadzie jazdy.

W przypadku nieprzydzielenia tras pociggdédw na danych odcinkach linii kolejowych, nie ma
potrzeby angazowania pracownikow na wyzej wymienionych stanowiskach

na posterunkach ruchu znajdujgcych sie na tych odcinkach linii. Dyzurni ruchu,
nastawniczowie, zwrotniczowie oraz drdznicy przejazdowi wykonujg wowczas prace

na innych odcinkach linii kolejowych, na ktérych rzeczywiscie w danym przedziale
czasowym odbywa sie ruch pociggow. Zaangazowanie droznikow przejazdowych,
zwrotniczych, nastawniczych oraz dyzurnych ruchu na konkretnych stacjach, szlakach

i posterunkach wynika z faktu, ze na danych odcinkach linii kolejowych rzeczywiscie
odbywajg sie przejazdy pociggow. Wedtug obowigzujgcych w PLK regulacji prawa pracy,
dyzurni ruchu, nastawniczowie, zwrotniczowie oraz droznicy przejazdowi mogag
wykonywaé swoje czynnosci stuzbowe bgdz na jednym posterunku, bgdz na kilku,

nie wiecej jednak niz na trzech. W umowach o prace wskazuje sie od jednego do trzech
takich posterunkow. Jak wynika z wytycznych do Zaktadowego Uktadu Zbiorowego Pracy
dla pracownikéw PLK, miejsce pracy dla pracownikéw zatrudnionych w LCS okresla sie
wskazujgc jeden staty punkt w znaczeniu geograficznym, a w przypadku pozostatych

Stan na dzien: 11.03.2019r. Strona 11 z 34



Zatacznik 13 <=
REGULAMIN SIECI 2019/2020 PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

pracownikow jeden lub kilka (nie wiecej niz trzy) state punkty w znaczeniu geograficznym
w obszarze dziatania jednej wykonawczej komorki organizacyjnej. Poszczegolne
posterunki nie sg obsadzane przez catg dobe we wszystkie dni, jesli w tym czasie nie sg
zaplanowane przejazdy pociggow zgodnie z ustalonym rozktadem jazdy pociggow.
Oznacza to, ze w przypadku braku ruchu pociggdéw na poszczegolnych odcinkach linii
kolejowej, koszty zatrudnienia droznikow, przejazdowych, nastawniczych, zwrotniczych

i dyzurnych ruchu nie sg ponoszone.

Wedtug art. 4 ust. 1 lit. a rozporzadzenia KE, zarzadca infrastruktury nie uwzglednia

przy obliczaniu kosztéw bezposrednich w ujeciu sieciowym m.in. kosztéw statych,
zwigzanych z udostepnianiem odcinka linii, ktére zarzgdca infrastruktury musi ponosi¢
nawet w przypadku braku ruchu pociggoéw. Zgodnie z opinig prawng®, koszty wynagrodzen
droznikow przejazdowych, nastawniczych, zwrotniczych i dyzurnych ruchu sg niewatpliwie
zwigzane z udostepnianiem linii kolejowych lub ich odcinkéw. Niemniej w art. 4 ust. 1 lit. a
rozporzgdzenia KE nie ma mowy o wszystkich kosztach statych ponoszonych

przez zarzadce w zwigzku z udostepnianiem odcinka linii, ale tylko o tych, ktére zarzadca
infrastruktury musi ponosi¢ nawet w przypadku braku ruchu pociggdéw. A contrario, koszty
state zwigzane z udostepnianiem odcinka linii kolejowej, ktore sg ponoszone dopiero
wowczas, gdy na tych odcinkach linii faktycznie przejezdzajg pociagi, nie stanowig
kosztéw niekwalifikowanych, o ktérych mowa w art. 4 ust. 1 lit. a rozporzgdzenia KE.

Jezykowa wyktadnia wskazuje przy tym wyraznie, ze prawodawcy chodzi o sytuacje,

w ktorej po danych odcinkach linii kolejowych nie nastepuje zaden ruch pociggow

tj. nie przejezdza zaden pocigg. W anglojezycznej wersji takze jest mowa o catkowitym
braku (absence) ruchu, przemieszczania sie pociggow (train movements). Chodzi przy tym
niewatpliwie o catkowity (w dluzszym okresie czasu — jak okres obowigzywania rozkfadu
jazdy) brak ruchu, a nie np. odstep pomiedzy przejazdami kolejnych pociggdéw (bowiem
wowczas ruch pociggow jako taki nastepuje). Nalezy wiec uznac, ze sytuacja ,braku ruchu
pociggow” (ang. ,the absence of train movements”) to taka, w ktérej w ramach
obowigzujgcego rozktadu jazdy pociggdw nie jest przewidziany zaden przejazd pociggu
(zaden pocigg nie jest uwzgledniony w rozktadzie jazdy pocigagéw dla danego odcinka linii
kolejoweyj).

Biorgc pod uwage powyzsze nalezy uznac, ze skoro w przypadku braku ruchu pociggow
na poszczegolnych odcinkach linii kolejowych udostepnianych przez PLK nie sg
ponoszone koszty wynagrodzenia droznikow przejazdowych, nastawniczych, zwrotniczych
i dyzurnych ruchu obstugujgcych ruch na tych odcinkach linii (stanowiska te nie sg
obsadzane, jesli ruch pociggéw nie odbywa sie na tych odcinkach linii), to koszty

® Rozporzgdzenie KE nie zawiera enumeratywnego wyliczenia kosztéw prowadzenia ruchu kolejowego, w tym kosztow
bezposrednich: dyzurnych ruchu, nastawniczych, zwrotniczych czy dréznikéw przejazdowych. Wobec powyzszego,

ze wzgledodw ostroznosciowych, podjeta zostata decyzja o wsparciu w interpretacji wyzej wymienionego rozporzadzenia
przez Kancelarie prawng Prof. Wierzbowski & Partners, poprzez realizacje zadania pn.: ,Jak nalezy rozumie¢ koszt
bezposredni prowadzenia ruchu tj. czy wynagrodzenie droznikéw przejazdowych, nastawniczych, zwrotniczych

i dyzurnych ruchu moze zarzadca infrastruktury kolejowej zaliczy¢ do kosztéw bezposrednich prowadzenia ruchu
pociggow w Swietle art. 4 pkt 1, art. 1, art. 3 ust. 1 i ust. 4 Rozporzadzenia 2015/9097?”
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wynagrodzenia dréznikow, przejazdowych, nastawniczych, zwrotniczych i dyzurnych ruchu
nie sg kosztami, o ktérych mowa w 4 ust. 1 lit. a rozporzgdzenia KE.

Kierujgc sie ogolng definicjg kosztu bezposredniego zawartg w art. 2 pkt 1 rozporzadzenia
KE mozna wiec zbadag, czy istnieje ,przypisywalnos¢” danego kosztu lub jego czesci

do przejazdu pociggu. Jesli poniesienie danego kosztu wynika z tego, ze zostat on
poniesiony wtasnie celem zrealizowania przejazdu pociggu, to koszt ten niewatpliwie
stanowi koszt bezposredni. Nalezy tez zauwazycC, ze w anglojezycznej wersiji tej definicji
uzyto sformutowania ,train service” , ktéry oznacza bardziej ustugi kolejowe, a nie tylko
jednostkowy przejazd pociggu. W ocenie sporzgdzajgcych opinie prawng oznacza to,

ze dany koszt bedzie kosztem bezposrednim nie tylko w przypadku jego ,przypisania” jako
rezultatu przejazdu konkretnego, $cisle wskazanego pociggu, ale takze w przypadku jego
~przypisania” jako rezultatu przejazdéw wszystkich pociggéw, ktoére rzeczywiscie w danym
okresie przejechaty po udostepnionym odcinku linii kolejowe;j.

Skoro obliczona czes¢ kosztéw bezposrednich nie obejmie catosci wynagrodzenia
pracownikow zwigzanych z ruchem kolejowym, a jedynie takg czes¢, ktéra przypada
na czas czynnego zaangazowania i zostanie wyliczona na podstawie mozliwych

do zmierzenia i zweryfikowania obiektywnych kryteriow, to koszty te mogag by¢ wliczone
do kosztow bezposrednich stosownie do art. 3 ust 4 rozporzgdzenia KE.

Czas czynnego zaangazowania dyzurnych ruchu ustalono na podstawie rejestracji ruchu
pociggoéw. Dyzurny ruchu jest czynnie zaangazowany od momentu wyjazdu pociggu
z posterunku poprzedzajgcego obstugiwany posterunek, az do momentu wjazdu pociggu
na nastepny posterunek. Woéwczas dyzurny ruchu wykonuje szereg czynnosci opisanych
w regulaminie technicznym oraz przepisach i instrukcjach, aby pocigg bezpiecznie
dojechat do kolejnego posterunku. Odwotujgc sie do schematu pomiaru czasu przejazdu
pociggow przez posterunek A z posterunkéw B, C, D istnieje mozliwo$¢ obliczenia czasu
pracy (czynnego zaangazowania) dyzurnego ruchu na posterunku A dla przejazdu
wszystkich pociggdw wg wzoru jak ponizej:

Tpa= JYtat)to+dts+dta
gdzie:
Tpd — Czas zaangazowania dyzurnego ruchu na posterunku A dla przejazdu wszystkich
pociggow,
> t1 — suma czasow jazdy wszystkich pociggdéw od posterunku B do posterunku C,
> t2 — suma czaséw jazdy wszystkich pociggdw od posterunku B do posterunku D,
> t3 — suma czasow jazdy wszystkich pociggdéw od posterunku C do posterunku B,

> ta — suma czasow jazdy wszystkich pociggdéw od posterunku D do posterunku B.

Powyzsze informacje uzyskano z systemu SEPE (System Ewidencji Pracy
Eksploatacyjnej). W ten sposob przeprowadzone obliczenia dla posterunkéw na stacjach
weztowych niejednokrotnie przekraczajg ilo$¢ czasu wynikajgcg z umowy o prace.

Taki stan rzeczy wynika z faktu, ze dyzurny ruchu jednoczesnie prowadzi ruch

na przylegtych odcinkach linii. Wprowadzono rozwigzanie, ktore nie dopuszcza

do naliczenia czasu efektywnego ponad ten czas, ktéry wynika z umowy o prace.
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Przejazd pociggu przez posterunek ruchu moze sie odbywac takze dzieki czynnemu
zaangazowaniu nastawniczego i zwrotniczego. Jednak dla tych stanowisk na podstawie
wiedzy eksperckiej uznano, ze poswiecajg oni tylko czesc¢ czasu w trakcie przejazdu
pociggu. Czas czynnego zaangazowania nastawniczego w prowadzenie ruchu pociggu
liczony jest od momentu powiadomienia przez dyzurnego ruchu (po zgtoszeniu pociggu
przez dyzurnego ruchu poprzedniego posterunku) do czasu wyjazdu pociggu ze stacji
powiekszony o czas niezbedny do przywrdcenia urzgdzen sterowania ruchem kolejowym
do potozenia zasadniczego. Srednio jest to 0,75 czasu zaangazowania dyzurnego ruchu.
Czas czynnego zaangazowania zwrotniczego w prowadzenie ruchu pociggu liczony jest
od momentu powiadomienia przez nastawniczego do czasu wyjazdu pociggu ze stacji
powiekszony o czas niezbedny do przywrdcenia urzgdzen sterowania ruchem kolejowym
do potozenia zasadniczego. Srednio jest to 0,5 czasu zaangazowania dyzurnego ruchu.
Pozostata czes¢ czasu pracy poswiecona jest czynnosciom zwigzanym z ruchem
pociggow jednak nie zostata uznana jako cze$¢ czasu bedaca rezultatem przejazdu
pociggu. W czasie czynnego zaangazowania ujeta zostata takze informacja o czasie
obstugi urzadzen w celu realizacji manewrow, natomiast wytgczony zostat czas
poswiecony na obstuge ruchu na liniach o szeroko$ci 1520 mm, linii udostepnianych

w tranzycie uprzywilejowanym oraz obstugi ruchu dla przypadkow gdzie nie jest uktadany
rozktad jazdy pociggéw, a takze czas nieefektywny w szczegdlnosci urlopy
wypoczynkowe, dodatkowe, szkolenia, zwolnienia lekarskie czy badania okresowe,
kontrolne.

1.3.2. Dréznicy przejazdowi

Czas czynnego zaangazowania droznika przejazdowego zostat wyliczony dla kazdego
przejazdu kolejowo - drogowego indywidualnie przez poszczegolne Zaktady Linii
Kolejowych na podstawie dokumentacji techniczno-ruchowej. Ze wzgledu na rézne czasy
od powiadomienia dréznika do zjazdu pociggu z przejazdu rozliczono oddzielnie pociggi
w kierunku nieparzystym i parzystym dla tej samej linii. Jezeli dréznik przejazdowy
obstuguje kilka przejazdow lub przejazd zabudowany jest na kilku liniach, aby wykazac¢
peiny czas zaangazowania droznika, czasy wyliczono i zsumowano dla wszystkich
obstugiwanych przejazddéw na kazdej linii. Czas czynnego zaangazowania droznikéw
przejazdowych dla kazdego przejazdu zostat wyliczony wg wzoru:

Tprzej = Xer niep * tar niep + Xsr parz * tar parz
gdzie:
Tprzej — Czas czynnego zaangazowania dréznika przejazdowego zwigzany z ruchem
pociggow na przejazdach kolejowo-drogowych,
Xsrniep — Srednia liczba pociggow w kierunku nieparzystym w dobie,
tsr niep — Sredni czas od powiadomienia dréznika do momentu zjechania pociggu w kierunku
nieparzystym z przejazdu,
Xsrparz — $rednia liczba pociggdéw w kierunku parzystym w dobie,

tsr parz — Sredni czas od powiadomienia droznika do momentu zjechania pociggu w Kierunku
parzystym z przejazdu.
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Czas czynnego zaangazowania stanowi podstawe do ustalenia kosztéw poniesionych
bezposrednio wynikajgcych z ruchu pociggéw. W celu obliczenia ww. kosztéw w pierwszej
kolejnosci nalezy okresli¢ udziat faktycznego zaangazowania dréznikow przejazdowych
zwigzany z ruchem pociggoéw na przejazdach kolejowo-drogowych w stosunku
do catkowitego czasu pracy straznicy przejazdowej. Czas pracy straznicy przejazdowej
ustala sie na podstawie liczby obliczeniowych stanowisk dréznika przejazdowego, gdzie
jedno stanowisko obliczeniowe drdznika to jeden jednoosobowy posterunek droznika
czynny catg dobe.

Pzaang = Tpracy / Tprzej
gdzie:
Pzaang — procent zaangazowania dréznikéw przejazdowych zwigzany z ruchem pociggow,
Tpracy — czas pracy droznikow przejazdowych,
Tprzej — catkowity czas pracy straznicy przejazdowe;j.

1.3.3. Dyspozytorzy ds. planowania produkcji, i dyspozytorzy liniowi

Praca dyspozytoréw ma na celu zapewnienie realizacji rozktadu jazdy pociggdéw, w tym
organizowanie ruchu w przypadkach zaktdcen procesu przewozowego takich

jak utrudnienia eksploatacyjne, odwotania i uruchomienia pociggéw. Ustalanie kolejnosci
wyprawiania pociggéw przez dyspozytorow w ramach nadanych im uprawnien nastepuje
w Scistej wspotpracy z wyznaczonymi przedstawicielami podmiotow biorgcych udziat

w procesie przewozowym. Regulacja i koordynacja terminowej realizacji rozktadu jazdy
pociggow, bezposrednio wynikajgca z przejazdu tych pociggdéw, odbywa sie w sposob
ciggty. Podobnie jak w przypadku dyzurnych ruchu, nastawniczych, zwrotniczych

i droznikéw przejazdowych ustalono, ze dyspozytor liniowy i ds. planowania produkc;ji
czesc¢ czasu poswieca na czynnosci z tytutu realizacji ktorych sg ponoszone koszty
bezposrednie. Tym samym do stawek za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej
nie sg kwalifikowane wszystkie koszty dyspozytoréw, a jedynie taka ich cze$¢, ktéra
zostata poniesiona bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu.

W obliczeniach czasu czynnego zaangazowania podczas jednego dyzuru dyspozytora ds.
planowania produkcji wziete zostaty pod uwage informacje o liczbie pociggéw towarowych
koniecznych do zaplanowania® i czasie niezbednym na zaplanowanie jednego pociggu.
W obliczeniach czasu czynnego zaangazowania podczas dyzuru jednego dyspozytora
liniowego zostaty ujete informacje o ilosciach opdznieh pociggow i czasie poswieconym
na rejestrowanie danych o opdznieniach oraz o liczbie pociggdow i czasie poswieconym
na nadzor.

1.3.4. Konstruktorzy rozktadéw jazdy pociggow

Wedtug art. 3 ust. 4 lit. d rozporzadzenia KE, do kosztéw bezposrednich mozna
zakwalifikowac¢ koszty personelu niezbednego do przygotowania przydzielania tras

5 Wartos¢ wynika z ilosci pociggéw, ktore przejezdzajg przez teren Ekspozytury Zarzadzania Ruchem Kolejowym
i podlegajg planowaniu
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pociggow i rozktaddéw jazdy pociggéw w zakresie w jakim sg ponoszone jako rezultat
przejazdu pociggu.

W rozumieniu PLK, uzasadnione jest zatem zakwalifikowanie kosztow wynagrodzen
i ubezpieczen spotecznych konstruktoréw rozktaddéw jazdy pociggow.

Rozktad jazdy pociggéw jest to plan, wedtug ktérego ma odbywac sie kazdy przejazd
pociggu na danej sieci kolejowej lub na jej czesci w czasie, w ktérym on obowigzuje.
Rozkfady jazdy pociggow, zmieniane sg odpowiednio w terminach przewidzianych

w ustawie oraz wedtug potrzeb.

Rozkfad jazdy pociggébw ma na celu zagwarantowanie punktualnosci ruchu kolejowego

i opracowywany jest przy wspétudziale zainteresowanych aplikantéw. Opracowanie
rozktadu jazdy nastepuje po doktadnym zaznajomieniu sie przez konstruktora z warunkami
techniczno-eksploatacyjnymi odcinkdw linii kolejowych. Kazda czynnos¢ wykonywana
przez konstruktorow, na réznych etapach opracowywania rozktadu jazdy pociggow, jest
bezposrednio zwigzana z przydzieleniem konkretnej trasy pociggu w ramach
opracowywanych przez PLK rozktadow jazdy pociggow.

Koszty dziatan wykonywanych przez konstruktorow rozktadow jazdy pociggdéw spetniajg
warunki o ktérych mowa w art. 3 ust. 4 lit. d rozporzgdzenia KE i mogg by¢ kwalifikowane
do kosztéw bezposrednich.

1.4. Koszty amortyzacji

Uwzgledniajgc art. 4 ust. 1 lit. n rozporzgdzenia KE, koniecznos¢ zastosowania
ostroznosciowego podejscia do kalkulacji oraz praktyki miedzynarodowe, PLK podjeta
decyzje o wsparciu przez zewnetrznego eksperta realizacji zadania pn.: ,Ustalenie
koncepcji szacowania wysokosci odpisdow amortyzacyjnych, ktére sg okreslone

na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu

oraz przygotowanie narzedzia informatycznego”. Jednoczesnie, zgodnos¢ opracowanej
metody z obowigzujgcymi przepisami prawa, zostata poddana ocenie przez Kancelarie
prawng Prof. Wierzbowski & Partners poprzez pozyskanie opinii: ,Czy amortyzacja, ktora
jest okreslona na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu
pociggu (art. 4 ust. 1 lit. n Rozporzadzenia KE) moze by¢ kwalifikowana jako koszt
bezposredni w Swietle wytgczenia z kosztow kwalifikowanych kosztéw statych (art. 4 ust.
1 lit. a Rozporzadzenia KE)”.

W celu okres$lenia sposobu ustalenia kosztéw bezposrednich amortyzacji ustalonych

na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu
przeprowadzona zostata analiza praktyk europejskich dot. sposobdw oceny zuzycia
infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu. Na zuzycie infrastruktury kolejowej (tory, sie¢
trakcyjna, obiekty inzynieryjne) wptyw ma wiele czynnikow. Infrastruktura ta zuzywa sie
zarowno wskutek przejazdu pociggdw jak i w sposéb naturalnej (wystepujgcej zawsze,
niezaleznie od eksploatacji) degradacji (np. korozja biologiczna, korozja atmosferyczna,
hydroerozja). Czynniki zwigzane z przejazdem pociggu, ktére majg wptyw na zuzywanie
sie infrastruktury kolejowej, sprawiajg, ze proces ten cechuje sie bardzo wysokim
poziomem ztozonosci. W wyniku analizy, ze wzgledu na ograniczone informacje

0 zaleznosciach zuzycia infrastruktury od ruchu pociggéw, trudne do zastosowania
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w praktyce lub ich brak, zrezygnowano z ustalania amortyzacji okreslonej na podstawie
rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu dla sieci trakcyjnej

i obiektéw inzynieryjnych. Ze wzgledu na fakt, ze dorobek naukowy dotyczgcy zuzywania
sie torow w zaleznosci od ruchu pociggow jest zdecydowanie najbogatszy, obliczenia
przeprowadzono dla torow gtéwnych zasadniczych. Zuzywanie sie toréw gtownych
zasadniczych w zaleznosci od ruchu pociggéw zalezy od wielu parametrow
konstrukcyjnych i eksploatacyjnych zwigzanych z poruszajgcymi sie pojazdami, takimi jak
masa, predkosc, moc, nacisk na os, liczba osi, geometria konstrukgji itp.

Na podstawie pkt. 4 i 5 preambuty oraz art. 3 ust. 3 rozporzadzenia KE, do obliczen
kosztow bezposrednich amortyzacji przyjete zostaty historyczne wartosci srodkéw
trwatych, opierajgce sie na kwotach zaptaconych w celu ich nabycia, do zaptaty ktdrych
PLK byta zobowigzana. Do srodkow trwatych (podrodzaj tory gtdwne zasadnicze)
pobranych z systemu SAP FI-AA przypisana zostata informacja o trwatosci nominalnej
na podstawie ,Metody oceny zdatnosci eksploatacyjnej konstrukcji nawierzchni kolejowej
SOKON? oraz informacje techniczne, ktére stanowig podstawe do korekty trwatosci
nominalnej o rzeczywiste wskazniki ruchu (wptyw predkosci pociggow i nacisku osi
pociggu na degradacje nawierzchni kolejowej, wptyw pociggdéw towarowych na trwatos¢
toru, wptyw jakosci geometrycznej toru - nierdbwnosci pionowe poziome wyrazone
syntetycznym wskaznikiem J, wptyw tukéw na trwatos¢ szyn i podktadéw drewnianych).
Na tej podstawie wyznaczana jest trwato$¢ skorygowana. Kolejno wyliczane jest roczne
zuzycie srodkéw trwatych w wyniku ruchu pociggow jako stosunek rocznego obcigzenia
do skorygowanej trwatosci. Natomiast koszty amortyzacji bezposrednio wynikajgcej

z ruchu pociggow to iloczyn odpiséw amortyzacyjnych od srodkéw trwatych

w czesci finansowanej ze Srodkdéw wiasnych i ilorazu wspétczynnika zuzycia i ksiegowej
stawki amortyzacji.

Stosujgc powyzszg metode ustalenia kosztéw amortyzacji na podstawie rzeczywistego
zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu, kosztem niekwalifikowanym jest
amortyzacja naliczona zgodnie z zasadami rachunkowosci. Ponizej przedstawiono
schemat procesu kalkulacji kosztow amortyzacji okreslonych na podstawie rzeczywistego
zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu:

7 Batuch H. Metoda oceny zdatnosci eksploatacyjnej konstrukcji nawierzchni kolejowej ,SOKON”, Centrum Naukowo-
Techniczne Kolejnictwa. Warszawa 2004

Stan na dzien: 11.03.2019r. Strona 17 z 34



Zalacznik 13
REGULAMIN SIECI 2019/2020

\

Wz

_ Ya
T

W, — wspétczynnik zuzycia
Q, — roczne obcigzenie
T, — trwatos¢ skorygowana

4

Ab:

Wz 4

Ag

Am

W, — wspoétczynnikzuzycia

A, — amortyzacja bezposrednia

Ay — ksiegowa stawka amortyzacji
A,,— amortyzacja fin. z sw.

Stan na dzien: 11.03.2019 r.

Przypisanie trwatosci nominalnych (zgodnie z
opracowaniem ,,.SOKON”, H. Batuch*) dla
poszczegolnych aktywow w zaleznosci od kombinacji
szyn, torow i podktadéw przy zachowaniu
nominalnych parametréw predkosci, naciskéw na os,
wskaznika utrzymania toru oraz wskaznika pociggow
towarowych.

Skorygowanie trwatosci nominalnej w zaleznosci od
rzeczywistej predkosci, nacisku na o$, wskaznika
utrzymania toru, wskaznika pociaggéw towarowych
oraz wskaznika liczebnosci tukéw (za pomoca
wzoréw z opracowania ,,SOKON”, H. Batuch®*).

Wyliczenie rocznego zuzycia w wyniku ruchu
pociagow, jako stosunek rocznego obciazenia do
skorygowanej trwatosci.

lloraz rocznego zuzycia oraz stawki odpisu
amortyzacyjnego to czes¢ amortyzacji ksiegowej
bezposrednio wynikajaca z ruchu pociagow.

PKP POLSKIE

Koszty niekwalifikowane —
amortyzacja naliczona

zgodnie z zasadami
rachunkowosci

Wskazniki
Wskaznik dynamiki cen
Zmiennosci pracy towarow i ustug
eksploatacyjnej Konsumpcyjnych

- $rednioroczne
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2. Sposob ustalania stawki jednostkowej optaty podstawowej na podstawie
stawek czastkowych i wspotczynnikéw korygujacych wraz z okresleniem ich
wartosci oraz sposob ustalania stawki jednostkowej optaty manewrowej

2.1. Przepisy w zakresie sposobu ustalania stawek jednostkowych optaty
podstawowej i manewrowej

Wedtug art. 33 ust. 4-6 ustawy:

— zarzadca pobiera od przewoznika kolejowego opfate za ustugi wykonane w ramach
minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej, zwigzane ze zrealizowanym
przejazdem pociggu, zwang dalej ,optatg podstawowg”,

— optata podstawowa jest obliczana jako iloczyn przebiegu pociggu i stawki
jednostkowej okreslonej dla przejazdu pociggu na odlegtosc jednego kilometra,

— stawki jednostkowe optaty podstawowej ustalane sg przez zarzgdce po kosztach
bezposrednich, jakie zarzgdca ponosi jako rezultat przejazdu pociggu. W celu
odzyskania catosci ponoszonych kosztéw zarzgdca moze, jezeli wykaze,
ze kondycja rynku to umozliwia, dokonac podwyzki stawek,

Wedtug art. 33 ust. 8-9 ustawy:

— zarzadca moze pobierac od przewoznikow kolejowych optate za ustugi wykonane
w ramach minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej, zwigzane
ze zrealizowanymi manewrami, zwang dalej ,optatg manewrowg”,

— stawki jednostkowe opfaty manewrowej ustalane sg przez zarzadce po kosztach
bezposrednich, jakie zarzgdca ponosi jako rezultat wykonania manewrow.
Wedtug § 21 ust. 1-4 rozporzgdzenia:

— stawke jednostkowg optaty podstawowej, o ktérej mowa w art. 33 ust. 4 ustawy,
za ustugi wykonane w ramach minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej
zwigzane ze zrealizowanym przejazdem pociggu ustala sie jako sume czesci stawki
zaleznej od kosztow bezposrednich, o ktérych mowa w art. 33 ust. 6 ustawy,
oraz czesci stawki zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozéw,

— czesSc stawki zalezng od kosztow bezposrednich ustala sie jako sume czesci stawki
zaleznej od masy pociagu i kategorii linii kolejowych oraz czesci stawki zaleznej
od trakcji pociggu,

— cze$c¢ stawki zalezng od masy pociggu i kategorii linii kolejowych ustala sie jako
iloczyn sredniej stawki zaleznej od masy pociggu i kategorii linii kolejowych oraz:
1) wspoétczynnika réznicujgcego srednig stawke w zaleznosci od masy pociggu;
2) wspotczynnika roznicujgcego Srednig stawke w zaleznosci od kategorii linii
kolejowych.
Wedtug § 21 ust. 10 pkt 3 oraz § 21 ust. 11 pkt 3 rozporzgdzenia:

— planowane przychody z optaty podstawowej i manewrowej, z wytgczeniem
przychodow zwigzanych z rodzajem trakcji oraz rodzajem wykonywanych
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przewozow, majg by¢ rowne planowanej wysokosci kosztéw bezposrednich,
z wylgczeniem kosztdw udostepniania urzgdzen dostarczajgcych energie trakcyjna.

Wedltug § 21 ust. 12 rozporzadzenia, cze$¢ stawki zalezna od trakcji pociggu:

1) jest ustalana jako iloraz planowanych kosztéw bezposrednich w zakresie
udostepniania urzagdzen dostarczajgcych energie trakcyjng, oraz planowanej pracy
eksploatacyjnej dla pociggdéw prowadzonych trakcjg elektryczng;

2)  wynosi 0 zt/pociggokilometr dla pociggéw prowadzonych trakcjg inng niz elektryczna.
Wedtug § 24 ust. 1 rozporzadzenia:

— optate manewrowg za ustugi wykonane w ramach minimalnego dostepu
do infrastruktury kolejowej, zwigzane ze zrealizowanymi manewrami ustala sie tak,
jak optate podstawowg za przejazd pociagu po linii kolejowej najnizszej kategorii.
— zarzgdca moze ustali¢ w regulaminie sieci Srednig mase sktadu pojazdow
kolejowych podlegajgcego manewrom lub srednig odlegtos¢ przejazdu,
przyjmowane do obliczenia optaty.

2.2. Czesci stawki optaty podstawowej
2.2.1. Czesci stawki zalezne od kosztow bezposrednich
2.2.1.1. Czesc¢ stawki zalezna od masy pociagu i kategorii linii kolejowych

2.2.1.1.1. Srednia stawka zalezna od masy pociagu i kategorii linii kolejowych

Ustalanie sredniej stawki zaleznej od masy pociggu i kategorii linii kolejowych obejmuje
nastepujgce etapy:

1) ustalenie kosztéw bezposrednich minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowe;;

Planowang wysokos¢ kosztow bezposrednich ustalono sie na podstawie wysokosci
odpowiednich kosztow bezposrednich w ostatnim zakornczonym roku obrotowym,
z uwzglednieniem:

1) wspotczynnika zmiennos$ci pracy eksploatacyjnej, ustalonego jako iloraz liczby
dni w rocznym rozktadzie jazdy pociggdéw, na ktory ustala sie stawki, i liczby dni
w ostatnim zakonnczonym roku;

2) planowanych wskaznikéw inflacji na dwa kolejne lata po roku, ktory sie
zakonczyt, albo, w przypadkdéw kosztéw wynagrodzen, planowanych
wskaznikdw dynamiki realnej wynagrodzenia brutto w gospodarce narodowej.

Koszty bezposrednie ustalono zgodnie z rozporzadzeniem wykonawczym Komisiji
(UE) 2015/909 z dnia 12 czerwca 2015 r. w sprawie zasad obliczania kosztow, ktore
sg ponoszone bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu.

Do kalkulacji stawek jednostkowych za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej
przyjeto nastepujgcag wielkos¢ kosztéw bezposrednich:
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Planowane

Wyszczegdlnienie koszty [Z]

Koszty bezposrednie zalezne od masy pociggu

i kategorii linii kolejowych 1 868 208 609

Koszty bezposrednie w zakresie udostepniania
urzgdzen dostarczajgcych energie elektryczng

Razem 1910 387 668

42 179 059

2) ustalenie planowanej wielkosci i struktury pracy eksploatacyjnej wyrazonej liczbg
pociggokilometrow (pockm) i kilometréw (km) pracy manewrowej.

Planowang wielkos¢ pracy eksploatacyjnej ustalono na podstawie wielkosci pracy
eksploatacyjnej w ostatnim zakonczonym rocznym rozktadzie jazdy pociggow
(2016/2017) z uwzglednieniem wspotczynnika zmiennosci pracy eksploatacyjne;j,
ustalonego jako iloraz liczby dni w rocznym rozktadzie jazdy, na ktory ustala sie
stawki, i liczby dni w ostatnim zakonczonym rocznym rozktadzie jazdy pociggow.

Wskaznik zmiennosci pracy eksploatacyjnej wynosi:

Wyszczegodlnienie Wielkos¢
Liczba dni w rjp 2016/2017 — L1 364
Liczba dni w rjp 2018/2019 — L> 371
Wskaznik zmiennosci pracy eksploatacyjnej (liczby dni)
1,0192
Wr=L2/L1
Planowana praca eksploatacyjna na okres obowigzywania rjp 2018/2019 wynosi:
Wyszezeadinienie Wszystkie rodzaje Trakcja
y g trakcji elektryczna
Praca eksploatacyjna [km] 240 332 421 195 699 707

Srednia stawka S zalezna od masy pociagu i kategorii linii kolejowych jest ilorazem
planowanych kosztow bezposrednich, z wytgczeniem kosztow udostepniania urzgdzen
dostarczajgcych energie trakcyjng, oraz planowanej pracy eksploatacyjne;j:

_ 1868 208 609 zt

= =7,77 zt/km
240 332 421 km

2.2.1.1.2. Kategorie odcinkéw linii kolejowych

Wedtug § 21 ust. 5 rozporzgdzenia:

— zarzadca definiuje kategorie linii kolejowych w zaleznosci od parametréw, ktére
w istotny sposob wptywajg na koszty ich utrzymania i remontow,

— zarzgdca moze w szczegolnosci zdefiniowac kategorie linii w zaleznosci
od dopuszczalnej predkosci lub dopuszczalnego nacisku osi,
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— poszczegdlnym kategoriom zarzgdca nadaje oznaczenie cyfrowe tak,
aby ze wzrostem parametréw linii oznaczenie cyfrowe malato,
— kategoria linii kolejowej przypisywana jest do catej linii kolejowe;j lub jej
poszczegoblnych odcinkow.

Czynniki zwigzane z przejazdem pociggu, ktére majg wptyw na zuzywanie sie
infrastruktury kolejowej sprawiajg, ze proces ten cechuje sie bardzo wysokim poziomem
ztozonosci. Wynika to z faktu bardzo duzej liczby czynnikdw majgcych wptyw na zuzycie
i ich wzajemnych powigzan miedzy sobg. Wptyw poruszajgcego sie pociggu na zuzycie
elementow infrastruktury kolejowej zalezy od wielu parametrow konstrukcyjnych
i eksploatacyjnych zwigzanych z poruszajgcymi sie pojazdami takimi jak masa, predkosc,
moc, nacisk osi, liczba osi, geometria konstrukcji itp. W zwigzku z tym opracowania,
w ktérych autorzy starajg sie okresli¢ zaleznosci zuzycia elementéw infrastruktury
kolejowej czyli degradacji nawierzchni od poszczegdlnych parametrow eksploatacyjnych,
zazwyczaj ograniczajg sie do wyboru jednego badz kilku parametrow i okreslenia ich
wptywu, z ktérych najwazniejsze to:

— predkos¢ pociggow,

— natezenie przewozéw (wyrazone w Tg/rok),

— nacisk,

— stan nawierzchni,

— udziat pociggoéw towarowych,

— uktad geometryczny toru.
Degradacja nawierzchni jest ztozong funkcjg wielu zmiennych, z ktérych najwazniejsze to®:

— wilasnosci konstrukcyjne nawierzchni (rodzaj szyn, rodzaj podktadéw, rodzaj
przytwierdzen, grubos$¢ podsypki itp.),

— wilasnosci podtorza (rodzaj gruntu, odwodnienie, zabezpieczenie przed skutkami
powodzi itp.),

— wilasnosci geometryczne toru (promien tuku, dtugosé krzywej przejsciowej, wartosc
przechyiki itp.),

— jakosc robdt przy budowie i utrzymaniu nawierzchni oraz podtorza,

— wilasnosci eksploatacyjne (predkosé, natezenie przewozow, cechy pojazdéw
szynowych, naciski osi, masa nieusprezynowana, sztywnos¢ zawieszenia, jakosc
utrzymania, masa pociggow, czestos¢ kursowania).

Wymieniony wyzej parametr ,wlasnosci eksploatacyjne”, obejmujacy w szczegdlnosci
wymienione w rozporzgdzeniu dopuszczalng predkosc i dopuszczalny nacisk osi, rowniez
jest ztozong funkcjg wielu zmiennych, ktére na siebie oddziatujg. Nawierzchnia kolejowa
skfada sie z bardzo wielu elementow, ktére nie zuzywajg sie rwnomiernie. Oznacza to,
ze wszelkie podjete przez naukowcéw préby oszacowania zuzywania sie nawierzchni

w konsekwencji ruchu pociggoéw stanowig pewne uproszczenie.

8 Batuch M. Interpretacja pomiarow i obserwacji nawierzchni kolejowej. Zaktad Poligraficzny Politechniki Radomskie;j.
Radom 2005.
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Analizowanie zuzycia nawierzchni torowej jako uktadu integralnie zwigzanych ze sobg
szyn i podktadéw znajduje odzwierciedlenie w systemie eksperckim SOKON
opracowanym przez prof. Henryka Batucha, gdzie dla poszczegdlnych kombinacii
nawierzchni torowej wyznaczane sg rozne wskazniki eksploatacyjne. Przedstawione
w dalszej czesci zaleznosci zostaty wykorzystane w systemie eksperckim SOKON.

W zwigzku z powyzszym, kategorie odcinka linii kolejowej zdefiniowano na podstawie
2 parametrow, ktore ,w istotny sposéb wptywajg na koszty ich utrzymania i remontéw”:

a) dopuszczalnej predkosci z uwzglednieniem nastepujacych przedziatow:

Przedziat predkosci 1 2 3 4

Srednia dopuszczalna
predkos¢ ustalona dla Vmax>120 | 80<Vmax<120 | 40<Vmax <80 | 0<Vmaxs40
odcinka linii kolejowej

Powyzsze przedziaty uwzgledniajg klasyfikacje linii kolejowych zgodnie

z Rozporzgdzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrzesnia
1998 r. w sprawie warunkow technicznych jakim powinny odpowiadac¢ budowle
kolejowe i ich usytuowanie (Dz.U. z 1998r nr 151 poz. 987 ze zm.) w zakresie linii
magistralnych i pierwszorzednych (120 km/h i 80 km/h). Granice pomiedzy
przedziatami 3 i 4 na poziomie 40 km/h przyjeto z uwagi na znaczne rdznice

w naktadach koniecznych do utrzymania linii w stanie technicznym gwarantujgcym
bezpieczne kursowanie pociggoéw z predkosciami zawartymi w tych przedziatach.

Jako dopuszczalng predkosc linii kolejowej, charakteryzujgcg standard techniczny
udostepnianej czesci linii kolejowej — przyjmuje sie srednig predkos¢ maksymalng

z uwzglednieniem ograniczen statych, obliczong dla odcinka linii kolejowej. Srednie
wartosci dopuszczalnej predkosci dla odcinka z uwzglednieniem ograniczen statych
oddzielnie dla kierunku nieparzystego i parzystego obliczane sg na podstawie
danych zawartych w bazie POS (Prowadzenie Opisu Sieci) i danych

0 ograniczeniach statych na nastepny rozktad jazdy pociagéw. Przyjety algorytm
uwzglednia charakter ograniczenia — state czy punktowe oraz wptyw ograniczenia
na dopuszczalng predkosc¢ techniczng. Do okreslenia kategorii odcinka wybierana
jest nizsza z obliczonych wartosci sredniej dopuszczalnej predkosci technicznej tzn.
w przypadku linii jednotorowej mniejsza z 2 obliczonych wielkosci dla kierunku
nieparzystego i parzystego, a w przypadku linii dwutorowej mniejsza z 2 obliczonych
wielkosci przy uwzglednieniu predkosci dla toru 1 i 2 dla kierunku nieparzystego

i parzystego.

Po wyznaczeniu $redniej dopuszczalnej predkosci sprawdzany jest warunek,

czy co najmniej na potowie dtugosci toréw wybranego kierunku, dla ktérego przyjeto
predkos¢ do ustalenia kategorii, obowigzuje predkos¢ stanowigca dolng granice
ustalonego przedziatu. Jezeli nie jest spetniony powyzszy warunek, to kategoria
wynikajgca z predkosci obnizana jest o 1 kategorie (np. z 3 na 4), po czym ponownie
sprawdzany jest ten warunek.

b) klasy linii kolejowej.
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Klasa odcinka linii kolejowej okreslana jest za pomocg ponizszych kodéw
na podstawie maksymalnych naciskéw osi i liniowych wedtug ponizszych zasad:

Kod Nacisk osi Nacisk liniowy
[kN/o$] [KN/m]
A 157 49
B1l 177 49
B2 177 63
C2 196 63
C3 196 71
C4 196 78
D2 221 63
D3 221 71
D4 221 78

Klasy linii zdefiniowane sg na podstawie Modutu A1 "Klasyfikacja obcigzen linii i pojazdéw"
zawartego w Warunkach technicznych utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych"ld-1"
(D-1). Modut A1 opracowany zostat wedtug metodologii przyjetej w normie PN-EN
15528:2015-12 Kolejnictwo — Klasyfikacja linii w odniesieniu do oddziatywan pomiedzy
obcigzeniami granicznymi pojazdow szynowych a infrastruktura.

W przypadku roznych wielkosci nacisku osi lub nacisku liniowego wystepujgcych

na odcinku linii kolejowej, do ustalenia klasy linii dla odcinka przyjmowana jest najmniejsza
wielkos¢ nacisku osi lub nacisku liniowego.

Zrédtem danych o klasie odcinkéw linii kolejowych jest baza POS (Prowadzenie Opisu
Sieci).

Przy uwzglednieniu wielko$ci dopuszczalnej predkosci i klas linii zagregowanych do jednej
z 4 klas (A, B, C, D) zdefiniowano nastepujgce 4 kategorie odcinkow linii kolejowych:

. Klasa linii Kategoria
Przedziat . .
o dla potrzeb odcinka linii
predkosci . . .
ustalania stawek kolejowej
4 A 4
4 B 4
4 C 4
4 D 4
3 A 4
3 B 4
3 C 3
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Prasdzal |0t | odeimea i
predkosci ustalania stawek kolejowej

3 D 3
2 A 4
2 B 4
2 C 3
2 D 2
1 A 4
1 B 4
1 C 3
1 D 1

przy czym wyrézniona powyzej klasa linii dla potrzeb ustalania stawek obejmuje:
— klasa B: klasy linii o kodzie B1 i B2,
— klasa C: klasy linii o kodzie C2, C3i C4,
— klasa D: klasy linii o kodzie D2, D3 i D4.

2.2.1.1.3. Wspoétczynniki réznicujace srednig stawke w zaleznosci od kategorii linii
kolejowych
Wspdtczynniki réznicujgce srednig stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowych
wyznaczono w oparciu o:
1) wspétczynnik degradacji vs zalezny od Sredniej dopuszczalnej predkosci wg wzoru
okreslajgcego wptyw predkosci pociggdéw na degradacje nawierzchni kolejowe;j:

vs = /(1 +0,0121)2

gdzie:
Vs — wspotczynnik degradaciji,
V — predkos¢ pociggu.
2) wspotczynnik n wyrazajgcy wptyw naciskow osi pojazdow szynowych na trwatos¢
szyn wedtug wzoru:
n=5-10"3-P,
gdzie:
Pn — nacisk osi wyrazony w [kN]
Powyzsze wzory zostaty zastosowane w opracowanej przez prof. Henryka Batucha
metodzie oceny zdatnosci eksploatacyjnej konstrukcji nawierzchni kolejowej SOKON?®.

® Batuch H. Metoda oceny zdatnosci eksploatacyjnej konstrukcji nawierzchni kolejowej SOKON. Podstawy opracowania
oraz instrukcja uzytkowania. Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa. Warszawa 2004
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Ponizej przedstawiono kolejne dziatania przy wyznaczaniu wspotczynnika réznicujgcego
Srednig stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowych:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7

8)

9)

wyznaczenie dla kazdego odcinka cennikowej kategorii wg zasad przedstawionych
w pkt. 2.2.1.1.2;

wyznaczenie dla kazdego j-tego odcinka wspotczynnika vs zaleznego od sredniej
dopuszczalnej predkosci obliczonej dla odcinka linii kolejowej wg wzoru:

vg; = Y (1+0,012V))2
wyznaczenie dla kazdego j-tego odcinka wspotczynnika n wyrazajgcego wptyw
naciskéw osi pojazdoéw szynowych na trwatos¢ szyn wedtug wzoru:
n= 5'10_3'Pnj

wyznaczenie dla kazdego j-tego odcinka iloczynu wspotczynnikow:

Wekatj = Vsj* N
wyznaczenie dla kazdej kategorii odcinka linii kolejowej (wyrézniono 4 kategorie
cennikowe oznaczone jako: 1, 2, 3 i 4) wspotczynnika Wkat n (gdzie n — oznaczenie
cyfrowe kategorii) jako sredniej wielkosci (wazonej dtugo$cig udostepnianych
odcinkéw danej kategorii) iloczynu wskaznikow vs;j i nj obliczonych dla kazdego
j-tego odcinka;
wyznaczenie na podstawie wartosci 4 wspotczynnikdw Wkat j obliczonych wg pkt. 5,
funkcji okreslajgcej wspoétczynnik réznicujgcy srednig stawke w zalezno$ci
od kategorii odcinka linii kolejowych dla srednich kategorii obliczanych
dla poszczegolnych tras pociggdéw z dokfadnoscig do czesci dziesietnej tzn.
dla sredniej kategorii 1,0; 1,1; ... 3,9; 4,0);
ustalenie na podstawie funkcji wg pkt. 6, wspotczynnikow Wk réznicujgcych Srednig
stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowych okreslonych z doktadnoscig
do czesci dziesietnej;
W ten sposob zostajg wyznaczone wspotczynniki Wk dla 31 $rednich kategorii
obliczanych dla poszczegdlnych tras pociggow (od Sredniej kategorii 1,0; 1,1: ...
do sredniej kategorii 3,9; 4,0).
ustalenie sredniej kategorii linii kolejowej, dla ktdrej wartos¢ wspotczynnika
réznicujgcego Srednig stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowych wynosi 1,
z doktadno$cig do czesci dziesietnej na podstawie danych o przejazdach wszystkich
pociggow w okresie obowigzywania rjp 2016/2017 z uwzglednieniem kategorii
odcinkéw planowanych na dzien wejscia w zycie rjp 2018/2019 jako $rednig wazong
dtugoscig przejazdow pociggoéw po odcinkach linii kolejowych o danej kategorii;

Ksr=2,3

korekta wspotczynnikow ustalonych wg pkt. 7 w taki sposob, aby byt spetniony
warunek wedtug § 21 ust. 11 pkt 1 rozporzgdzenia:

— dla sredniej kategorii linii kolejowej warto$¢ wspoétczynnika wynosita 1.
Wspotczynniki ustalone wg pkt. 7 sg przeliczane wedtug proporcji stanowigcej iloraz

wielkosci wspoétczynnika wyznaczonego dla kazdej z 31 srednich kategorii
obliczanych dla poszczegdlnych tras pociggéw (od $redniej kategorii 1,0; 1,1: ...
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do s$redniej kategorii 3,9; 4,0) i wielkosci wspotczynnika wyznaczonego dla sredniej
kategorii linii kolejowej Ksr= 2,3.

2.2.1.1.4. Wspolczynniki roznicujace srednig stawke w zaleznosci od masy pociggu

Wedtug § 21 ust. 9 rozporzadzenia:
— zarzadca okresla w regulaminie sieci wzor, wedtug ktérego ustala sie wartos¢
wspotczynnika réznicujgcego Srednig stawke w zaleznosci od masy pociggu,

— jako alternatywne rozwigzanie zarzgdca moze ustali¢ rowne przedziaty masy
pociggu, nie mniejsze niz 10 ton i nie wieksze niz 100 ton, dla ktérych ustala
wspotczynniki roznicujgce srednig stawke w zaleznosci od masy pociggu.

Przyjeto réowne przedziaty masy wynoszace 60 ton, dla ktorych ustala sie wspoétczynniki
réznicujgce Srednig stawke w zaleznosci od masy pociggu.

Wedltug § 21 ust. 25 rozporzgdzenia:

— zarzadca ustala mase pociggu do kalkulacji stawki jednostkowej optaty
podstawowej oraz do ustalenia optaty podstawowej na podstawie stanu faktycznego
albo planowanego.

Do kalkulacji stawki jednostkowej optaty podstawowej oraz do ustalenia opfaty
podstawowej przyjeto planowane masy pociggow.

Wspotczynniki réznicujgce srednig stawke w zaleznosci od masy pociggu Wwm wyznaczono
w oparciu o wspotczynnik natezenia przewozéw w opisujgcy zaleznos¢ degradaciji
nawierzchni od natezenia przewozéw?0;
w(q) = 0,38 + 0,08 - q — 0,0009 - ¢*
gdzie:
w — wspotczynnik natezenia przewozow,
g — natezenie przewozow [Tg/rok].
Dla kazdego przedziatu masy obliczono natezenie przewozow q jako iloczyn sredniej

masy pociggu w danym przedziale i sSredniej liczby pociggdéw przypadajgcej na 1 kilometr
toru w okresie obowigzywania rjp 2018/2019.

Kolejne czynnosci przy wyznaczaniu wspoétczynnikow roznicujgcych srednig stawke
w zaleznos$ci od masy pociggu obejmuja:
1) wyznaczenie dla kazdego i-tego przedziatu masy, natezenia przewozéw qi wedtug
WZOru:
gi = Msri* Npoc
gdzie:
Msri — $rednia masa brutto pociggu w i-tym przedziale masy,
Npoc — Srednia liczba pociggoéw przypadajgca na 1 kilometr toru.

1 Batuch M., Interpretacja pomiaréw i obserwacji nawierzchni kolejowej. Zaktad Poligraficzny Politechniki Radomskie;j.
Radom 2005.
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Srednia masa brutto pociggu w przedziale masy jest wyznaczana jako $rednia wazona
dtugoscig przejazdow pociggow z dang masa.

W przypadku braku przejazdéw pociggdw w danym przedziale masy, srednig mase
stanowi Srodek przedziatu.

2) wyznaczenie dla kazdego i-tego przedziatu masy, wspétczynnikow natezenia
przewozow Wwi wedtug zaleznosci:

Whwi= 0,38 + 0,08 * g — 0,0009 * g2

3) wyznaczenie $redniej masy pociggu z doktadnoscig do 1 tony na podstawie danych
0 pociggach kursujgcych w rjp 2016/2017 jako Sredniej wazonej dtugoscig przejazdow
pociggéw z dang masa,

Msr = 660 ton

4) korekta wspotczynnikéw Wi dla poszczegodlnych przedziatdw mas w ten sposaob,
aby dla przedziatu 660 < M < 720 ton zawierajgcego srednig mase Msr = 660 ton,
wspoétczynnik Wm wynosit 1.

Wspodtczynniki ustalone wg pkt. 2 sg przeliczane wedtug proporcji stanowigcej iloraz
wielkosci wspoétczynnika wyznaczonego dla danego przedziatu masy pociggu
i wielkosci wspoétczynnika wyznaczonego dla $sredniej masy pociggu.

Obliczone wspétczynniki Wwi stuzg do réznicowania sredniej stawki ze wzgledu na mase
brutto pociggu i sprawdzenia, przy uwzglednieniu wspotczynnikow réznicujgcych srednig
stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowych Wk wyznaczonych wedtug pkt. 2.2.1.1.3
czy planowane przychody z wytgczeniem przychodoéw zwigzanych z rodzajem trakcji

i rodzajem wykonywanych sg rowne kosztom bezposrednim z wytgczeniem kosztéw
udostepniania urzgdzen dostarczajgcych energie trakcyjng.

2.2.1.1.5. Korekta wspotczynnikéw réoznicujacych srednig stawke w zaleznosci
od masy pociggu wynikajgca z warunku ,,planowane przychody = koszty
bezposrednie”

Na podstawie ustalonych wielkosci:

— $redniej stawki zaleznej od masy pociggu i kategorii linii kolejowych wedtug pkt.
2.2.1.1.1,

— wspotczynnikdw réznicujgeych srednig stawke w zaleznosci od kategorii linii
kolejowych Wk wedtug pkt. 2.2.1.1.3,

— wspotczynnikdw réznicujgcych srednig stawke w zaleznosci od masy pociggu Wi
wedtug pkt. 2.2.1.1.4,

— pracy eksploatacyjnej pociggéw w poszczegolnych 84 przedziatach mas i 31
Srednich kategoriach linii kolejowych oraz pracy manewrowej przy zatozeniu
Sredniej masy sktadu pojazdéw kolejowych podlegajgcego manewrom z przedziatu
120=M<180 ton i 4 kategorii linii kolejowej ustalonej na podstawie § 24 ust. 1
rozporzadzenia,

obliczane sg planowane przychody z optaty podstawowej i manewrowej.
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W przypadku wystgpienia réznicy pomiedzy planowanymi przychodami z optaty
podstawowej i manewrowej oraz kosztami bezposrednimi zaleznymi od masy pociggu

i kategorii linii kolejowej, przeprowadzana jest korekta wspotczynnikéw réznicujgcych
Srednig stawke w zaleznosci od masy pociggu Wwi.

Wspotczynniki réznicujgce Srednig stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowych Wk
ustalone wedtug pkt. 2.2.1.1.3 przyjeto jako ostateczne ze wzgledu na to, ze parametry
od ktérych uzalezniona jest kategoria odcinka linii kolejowej (dopuszczalna predkosé,
klasa linii) wptywajg na koszty utrzymania i remontéw w sposob opisany podanymi
zaleznosciami.

Z uwagi na zaokraglenie stawek jednostkowych do petnych groszy, réznica ,planowane

przychody — koszty bezposrednie” uzyskana w wyniku korekty wspotczynnikéw
réznicujgcych Srednig stawke w zaleznosci od masy pociggu jest zblizona do "0".

2.2.1.2. Czesc¢ stawki zalezna od trakcji pociggu

Czesc¢ stawki zalezna od trakcji pociggu T jest ilorazem planowanych kosztow
bezposrednich w zakresie udostepniania urzgdzen dostarczajgcych energie trakcyjng
oraz planowanej pracy eksploatacyjnej dla pociggéw prowadzonych trakcjg elektryczng
powiekszonej o planowang liczbe kilometréw pracy manewrowej wykonywane;

z wykorzystaniem trakcji elektrycznej.

;. 42179059 2
195 699 707 km

= 0,22 zl/lkm

2.2.2. Czes¢ stawki optaty podstawowej zwigzana z rodzajem wykonywanych
przewozow

W zwigzku z tym, ze w okresie obowigzywania rjp 2019/2020 przyjeto do stosowania
cennik na rip 2018/2019, wielko$¢ czesci stawki zwigzanej z rodzajem wykonywanych
przewozow wynosi 1,28 zt/pockm.

Czes¢ stawki zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozéw okreslono na podstawie
wynikdéw badan rynku przeprowadzonych przez Szkote Gtéwng Handlowg w Warszawie
w 2016 r. oraz ich aktualizacji w 2017 r. uwzgledniajgcej rozporzgdzenie z 7 kwietnia
2017 .

W badaniach rynku w 2016 r. uwzgledniono nastepujgce segmenty:

1) pasazerskie:
- pasazerskie wojewodzkie,
- pasazerskie miedzywojewodzkie,
- wojewddzkie przewozy pasazerskie z PSC,
- wojewddzkie przewozy pasazerskie bez PSC,
- miedzywojewoddzkie przewozy pasazerskie z PSC,
- miedzywojewoddzkie przewozy pasazerskie bez PSC,
- roczny rozktad jazdy,
- indywidualny rozktad jazdy,
- przewozy krajowe,
- przewozy miedzynarodowe,
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2) towarowe

- towary niebezpieczne,

- towary pozostate,

- przewozy intermodalne,

- tylko przewdz koleja,

- przewozy masowe,

- przewozy rozproszone,

- roczny rozkfad jazdy,

- indywidualny rozktad jazdy,

- przewozy krajowe,

- przewozy miedzynarodowe,

- pociggi przewozgce przesytki nadzwyczajne,

- pociggi pozostate,

- pociagi towarowe zdawcze obstugujgce liniowe punkty fadunkowe,
- inne pociggi towarowe oprocz pociggow realizujgcych przewozy zdawcze.

Przeprowadzone obliczenia i ustalona wielkos¢ czesci stawki zwigzanej z rodzajem
wykonywanych przewozéw na podstawie badan rynku przeprowadzonych w 2017 r.
uwzgledniaja:

okreslenie wielkosci czesci stawki zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozéw
przez jedng wartosc¢ liczbowa, niezalezng od kategorii linii i przedziatu masy brutto
pociagu,

,natozenie” czesci stawki zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozow

na pociggi towarowe inne niz ,intermodalne” oraz przeprowadzenie kalkulacji
wielkosci czesci stawki zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozow

dla lewostronnie domknietych przedziatdw masy od przedziatu masy

M: 660=M<720 ton,

wielko$¢ kwoty niezbednej do pokrycia roznicy pomiedzy planowanymi
przychodami z optat wedlug programu wieloletniego ,Pomoc w zakresie
finansowania kosztéw zarzgdzania infrastrukturg kolejowg, w tym jej utrzymania

i remontow do 2023 roku" ustanowionego Uchwatg nr 7/2018 Rady Ministrow z dnia
16 stycznia 2018 r. i zmniejszonymi przychodami w wyniku okreslenia stawek
jednostkowych optaty podstawowej i manewrowej 2018/2019 na podstawie kosztéw
bezposrednich ustalonych wedtug rozporzgdzenia wykonawczego Komisji (UE)
2015/909.

Wyniki obliczen czesci stawki zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozow
przedstawiono w ponizszej tabeli.

Lp. Wyszczegolnienie Wielkos$¢

1 Przychody do pozyskania z optat wynikajgcych z czesci stawki 66.8
zaleznej od rodzaju przewozéw [min zi] ’

5 Planowana praca eksploatacyjna pociggdéw objetych czescig stawki 52 2

zalezng od rodzaju przewozow [min pockm]
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Czesc stawki zwigzana z rodzajem wykonywanych przewozow

3 | dla pociggow towarowych o masie nie mniejszej niz 660 ton

z wytgczeniem przewozéw intermodalnych [zt/pockm]: poz. 1 / poz. 2

1,28

2.3. Stawki jednostkowe optaty manewrowej

Stawka jednostkowa optaty manewrowej jest rowna iloczynowi Sredniej stawki
jednostkowej zaleznej od masy i kategorii linii kolejowych oraz:

1) wspotczynnika roznicujgcego srednig stawke w zaleznosci od masy pociggu
ustalonego dla przedziatu masy manewrujgcych pojazdéw z przedziatu 120<M<180

ton;

2) wspotczynnika roznicujgcego Srednig stawke w zaleznosci od kategorii linii
kolejowych ustalonego dla 4 kategorii linii kolejowych.

2.4. Wielkosci stawek jednostkowych optaty podstawowej i optaty manewrowej

W wyniku obliczen przeprowadzonych na podstawie metodyki przedstawionej
w pkt. 3.1-3.3 opracowano Projekt cennika optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej
0 szerokosci toréw 1435 mm obowigzujgcego od 9 grudnia 2018 r. zawierajgcy

w szczegolnosci czes¢ dotyczacy ustalania optaty podstawowej i manewrowej. Ponizej

przedstawiono wielkosci czesci stawek jednostkowych optfaty podstawowej,
wspotczynnikow roéznicujgcych oraz stawek jednostkowych optaty manewrowe;.

Stawka jednostkowa optaty podstawowej

Stawki czastkowe

Czes¢ stawki zalezna od kosztéw bezposrednich

Czes¢ stawki zalezna od masy pociagu i kategorii linii kolejowych

Czesc¢ stawki zalezng od masy pociggu i kategorii linii kolejowych ustala sie jako iloczyn

Sredniej stawki zaleznej od masy pociggu i kategorii linii kolejowych oraz:

1) wspotczynnika W réznicujgcego Srednig stawke w zaleznosci od catkowitej

planowanej masy brutto pociagu;

2) wspotczynnika Wk réznicujgcego srednig stawke w zaleznosci od kategorii linii

kolejowych.

Srednia stawka zalezna od masy i kategorii linii kolejowych: S = 7,77 zt/ipockm.

Wspotczynniki réznicujace

Wspotczynniki réznicujace Wv w zaleznosci od catkowitej planowanej masy brutto

Masa brutto

Wspotczynnik

pociagu
Masa brutto | Wspotczynnik
[t Wi
M<60 0,3800
60<M<120 0,5100
120=M<180 0,6200

i Wi
2520<M<2580 2,3359
2580<M<2640 2,3792
2640<M<2700 2,4380
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i Wi
180<M<240 0,7400
240<M<300 0,8400
300=M<360 0,9000
360<M<420 0,9600
420<M<480 0,9800
480<M<540 0,9850
540<M<600 0,9910
600=M<660 0,9980
660=M<720 1,0000
720<M<780 1,0644
780=<M<840 1,1016
840<M<900 1,1422
900=M<960 1,1698

960=M<1020 1,2132
1020=M<1080 1,2471
1080=M<1140 1,2849
1140=M<1200 1,3466
1200=M<1260 1,3742
1260=M<1320 1,4230
1320=M<1380 1,4621
1380=M<1440 1,5000
1440=M<1500 1,5655
1500=M<1560 1,5914
1560=M<1620 1,6427
1620=M<1680 1,6814
1680=M<1740 1,7225
1740=M<1800 1,7899
1800=M<1860 1,8199
1860<M<1920 1,8686
1920=M<1980 1,9065

Stan na dzien: 11.03.2019r.

Masa brutto | Wspdtczynnik
[t W
2700=M<2760 2,4634
2760=M<2820 2,5076
2820=M<2880 2,5407
2880=M<2940 2,5789
2940=M<3000 2,6300
3000=M<3060 2,6520
3060=M<3120 2,6939
3120<M<3180 2,7244
3180=M<3240 2,7633
3240<M<3300 2,7972
3300=M<3360 2,8232
3360=<M<3420 2,8524
3420=M<3480 2,8874
3480=M<3540 2,9204
3540<M<3600 2,9467
3600=M<3660 2,9745
3660<M<3720 3,0102
3720=M<3780 3,0202
3780<M<3840 3,0540
3840<M<3900 3,0772
3900=M<3960 3,0958
3960=M<4020 3,1159
4020=M<4080 3,1458
4080=M<4140 3,1630
4140=M<4200 3,1790
4200=M<4260 3,1961
4260<M<4320 3,2093
4320=M<4380 3,2298
4380=<M<4440 3,2431
4440<M<4500 3,2497
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Masa brutto | Wspdtczynnik Masa brutto | Wspdtczynnik
[t] W [t] W
1980=M<2040 1,9490 4500=M<4560 3,2614
2040=M<2100 2,0142 4560=M<4620 3,2717
2100=M<2160 2,0395 4620=M<4680 3,2823
2160=M<2220 2,0922 4680=M<4740 3,2903
2220=M<2280 2,1245 4740=M<4800 3,2959
2280=M<2340 2,1686 4800=M<4860 3,3011
2340=M<2400 2,2323 4860=M<4920 3,3045
2400=M<2460 2,2551 4920=M<4980 3,3069
2460=M<2520 2,3073 4980=M<5040 3,3083

Wspotczynniki réznicujace Wk w zaleznosci od kategorii linii kolejowych
Kategorie linii kolejowych dla danej trasy pociggu, ustala sie jako srednig kategorie linii
kolejowej wazong dtugoscig odcinkow, okreslong z doktadnoscig do czesci dziesietne.
Kategorie odcinkdw linii kolejowych okresla Wykaz linii kolejowych zarzgdzanych

przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z przyporzgdkowaniem im cennikowych kategorii
obowigzujgcych od 15 grudnia 2019 r. publikowany w Regulaminie sieci 2019/2020.

Srednia Wspoétczynnik Srednia Wspotczynnik

kategoria Wk kategoria Wk
1,0 1,2191 2,6 0,9397
1,1 1,2069 2,7 0,9196
1,2 1,1936 2,8 0,8996
1,3 1,1793 2,9 0,8798
14 1,1642 3,0 0,8602
15 1,1482 3,1 0,8410
1,6 1,1315 3,2 0,8222
1,7 1,1142 3,3 0,8039
1,8 1,0962 3,4 0,7862
1,9 1,0778 3,5 0,7690
2,0 1,0588 3,6 0,7526
2,1 1,0395 3,7 0,7369
2,2 1,0198 3,8 0,7220
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Srednia Wspotczynnik Srednia Wspotczynnik
kategoria Wk kategoria Wk
2,3 1,0000 3,9 0,7080
2,4 0,9799 4,0 0,6951
2,5 0,9598

Czes¢ stawki zalezna od trakcji

Czesc¢ stawki zalezna od trakcji dla pociggow i manewrow prowadzonych trakcjg
elektryczng: 0,22 zi/km.

Czes¢ stawki zwigzana z rodzajem wykonywanych przewozéw

Czesc¢ stawki zwigzana z rodzajem wykonywanych przewozéw dla pociggéw towarowych

0 masie nie mniejszej niz 660 ton realizujgcych przewozy inne niz intermodalne:
1,28 zt/pockm.

Ponizej przedstawiono planowane srednie stawki jednostkowe optaty podstawowej wedtug
projektu cennika 2018/2019:

Srednia stawka jednostkowa optaty
podstawowej wg projektu
2018/2019 [zt/pockm]

Wyszczegoblnienie

Razem przewoznicy oséb i rzeczy, w tym: 8,28
Przewoznicy osob 6,10
Przewoznicy rzeczy 12,80

Stawki jednostkowe optaty manewrowej

Stawka jednostkowa optaty

Lp. Wyszczegolnienie manewrowej [zt/km przejazdu]

Pojazd kolejowy lub sktad pojazdow
1 | kolejowych z wykorzystaniem trakcji 3,57
elektrycznej

Pojazd kolejowy lub sktad pojazdow
2 | kolejowych z wykorzystaniem innego 3,35
rodzaju trakcji
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