Poz. 24

DECYZJA DRR-WLKD.730.12.2022.A0 PREZESA URZEDU TRANSPORTU KOLEJOWEGO
z dnia 21 listopada 2022 r.

w sprawie projektu cennika PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. w czesci dotyczacej sposobu ustalania stawki
jednostkowej oplaty podstawowej i manewrowej obejmujacego kalkulacje wysokosci zastosowanych stawek
czastkowych i wspolezynnikéw na rozklad jazdy pociagéw 2022/2023.

Na podstawie art. 104 § 1 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. — Kodeks postgpowania administracyjnego (tekst jednolity:
Dz. U. 22022 r. poz. 2000, z p6zn. zm.), zwanej dalej ,.k.p.a.”, z art. 13 ust. 1 pkt 1 lit. d, art. 13a ust. 1 oraz art. 33 ust. 4,
8, 14 i 15 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tekst jednolity: Dz. U. z 2021 r. poz. 1984,
z pozn. zm.), zwanej dalej ,,ustawg o transporcie kolejowym”, a takze art. 3 i art. 4 rozporzadzenia wykonawczego
Komisji (UE) 2015/909 z dnia 12 czerwca 2015 r. w sprawie zasad obliczania kosztow, ktére sg ponoszone bezposrednio
jako rezultat przejazdu pociagu (Dz. Urz. UE L 148 z 13 czerwca 2015 r. s. 17), zwanego dalej ,,rozporzadzeniem
2015/909”, oraz § 21 ust. 1-21 i § 24 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r.
w sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej (Dz. U. poz. 755, z p6ézn. zm.), zwanego dalej ,,rozporzadzeniem
z 7 kwietnia 2017 r.”, po rozpatrzeniu wniosku zarzadcy infrastruktury kolejowej PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
z siedzibg w Warszawie, zwane] dalej rowniez ,,Zarzadca”, z 23 sierpnia 2022 r. (zlozonego w formie elektronicznej
za pomoca platformy ePUAP do Urzedu Transportu Kolejowego, zwanego dalej ,,UTK”: 24 sierpnia 2022 r.),
nr [US3.3710.18.2021.MM..25, uzupetnionego pismem z 6 pazdziernika 2022 r. (data wptywu do UTK: 6 pazdziernika
2022 r.) nr IUS3.3710.18.2021.MM.34, pismem z 4 listopada 2022 r. (data wptywu do UTK za pomoca platformy
ePUAP: 4 listopada 2022 r.) nr IUS3.3710.18.2021.MM.42 i pismem z 10 listopada 2022 r. (data wptywu do UTK
za pomoca platformy ePUAP: 10 listopada 2022 r.) nr [US3.3710.18.2021.MM.47, o zatwierdzenie przez Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego, zwanego dalej ,,Prezesem UTK”, projektu cennika oplat za korzystanie z infrastruktury
kolejowej o szerokosci torow 1435 mm w czesci dotyczacej sposobu ustalania stawki jednostkowej optaty podstawowej
i manewrowej na rozklad jazdy pociagéw, zwany dalej rowniez ,rjp”, 2022/2023, zwanego dalej rowniez
,projektem cennika”,

ZATWIERDZAM

projekt cennika oplat za korzystanie z infrastruktury kolejowej o szerokos$ci torow 1435 mm w czesci dotyczacej
sposobu ustalania stawki jednostkowej oplaty podstawowej i manewrowej na rjp 2022/2023.

UZASADNIENIE
Stan faktyczny:

Pismem z 23 sierpnia 2022 r. (zlozonym w formie elektronicznej za pomoca platformy ePUAP do UTK:
24 sierpnia 2022 r.), nr IUS3.3710.18.2021.MM.25, Zarzadca wystapit do Prezesa UTK z wnioskiem o zatwierdzenie
przez Prezesa UTK projektu cennika.

Prezes UTK 29 sierpnia 2022 r. opublikowat na stronie internetowej UTK komunikat zachgcajacy zainteresowanych
aplikantow do opiniowania projektu cennika Zarzadcy poprzez wystanie opinii na adres mailowy UTK.

Pismem z 29 sierpnia 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.19.A0 Prezes UTK zawiadomil Zarzadce o wszczeciu
postepowania administracyjnego, o materiale dowodowym zgromadzonym w sprawie oraz o przystugujacym Zarzadcy
prawie do sktadania o$wiadczen i stanowisk oraz wypowiadania si¢ co do materiatow zebranych w sprawie, a takze
przegladania akt sprawy oraz sporzadzania z nich notatek, kopii lub odpisow.

Whnioskiem z 29 sierpnia 2022 r. (zlozonym w formie elektronicznej za pomoca platformy ePUAP do UTK:
30 sierpnia 2022 r.) Fundacja ,Pro Kolej” zsiedzibg w Warszawie, zwana dalej rowniez ,,FPK”, wystapita
do Prezesa UTK o dopuszczenie organizacji spotecznej do udziatu w postgpowaniu administracyjnym na prawach strony.

Whioskiem z 8 wrzesnia 2022 r. (data wplywu do UTK: 9 wrzeénia 2022 r.) Izba Gospodarcza Transportu Ladowego
z siedzibag w Warszawie, zwana dalej rowniez ,,JGTL”, wystapila do Prezesa UTK o dopuszczenie organizacji spotecznej
do udziatu w postgpowaniu administracyjnym na prawach strony.
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FPK pismem z 19 wrze$nia 2022 r. (zlozonym w formie elektronicznej za pomoca platformy ePUAP do UTK:
19 wrzesnia 2022 r.) ztozyla uwagi do projektu cennika Zarzadcy.

IGTL pismem z 20 wrzesnia 2022 r. (data wptywu do UTK: 21 wrze$nia 2022 r.) zlozyla uwagi do projektu cennika
Zarzadcy.

Postanowieniem z 23 wrze$nia 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.29.RT Prezes UTK dopuscit FPK
do postepowania jako organizacj¢ spoteczng na prawach strony.

Postanowieniem z 23 wrzesnia 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.32.RT Prezes UTK dopuscit IGTL
do postepowania jako organizacj¢ spoteczng na prawach strony.

Pismem z 23 wrze$nia 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.30.A0 Prezes UTK zawiadomit Zarzadcg i podmioty
na prawach strony: FPK i IGTL, o materiale dowodowym zgromadzonym w sprawie oraz przystugujacym Zarzadcy
prawie do przegladania akt sprawy oraz sporzadzania z nich notatek, kopii lub odpisow.

Postanowieniami z 23 wrze$nia 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.31.RT i znak: DRR-WLKD.730.12.2022.33.RT
Prezes UTK ograniczyt odpowiednio FPK i IGTL prawo wgladu do materialu dowodowego niniejszego postepowania
administracyjnego, objetego tajemnica przedsigbiorstwa Zarzadcy.

Whioskiem z 23 wrzeénia 2022 r. (data wplywu do UTK: 26 wrze$nia 2022 r.) Zwiazek Niezaleznych Przewoznikéw
Kolejowych zsiedzibg w Warszawie, zwany dalej réowniez ,,ZNPK”, wystapit do Prezesa UTK o dopuszczenie
organizacji spolecznej do udziatu w postepowaniu administracyjnym na prawach strony.

Prezes UTK pismem z 29 wrzesnia 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.35.A0 wezwat Zarzadc¢ do przedtozenia
uzupelnien 1 wyjasnien. Jednoczesnie Prezes UTK w ww. pismie zawiadomit Zarzadce i podmioty na prawach strony:
FPK i IGTL o materiale dowodowym zgromadzonym w sprawie.

Postanowieniem z 3 pazdziernika 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.36.A0 Prezes UTK dopuscit ZNPK
do postgpowania jako organizacj¢ spoteczng na prawach strony.

Prezes UTK postanowieniem z 3 pazdziernika 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.37.A0 ograniczyl ZNPK prawo
wgladu do materiatu dowodowego niniejszego postgpowania administracyjnego, objetego tajemnicg przedsicbiorstwa
Zarzadcy.

Pismem dor¢czonym do UTK 6 pazdziernika 2022 r., nr MKP.543.1.3.12.2022, spotka ,Koleje Mazowieckie - KM”
sp. z 0.0. z siedziba w Warszawie przedtozyta uwagi w sprawie projektu cennika Zarzadcy.

Zarzadca pismem z 6 pazdziernika 2022 r. (ztlozonym w formie elektronicznej za pomoca platformy ePUAP do UTK:
6 pazdziernika 2022 r.), znak: 1US3.3710.18.2021.MM.34, ustosunkowat si¢ do wezwania Prezesa UTK zawartego
w piSmie z 29 wrzesnia 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.35.A0 przedktadajac w zalaczeniu dodatkowe
informacje, wyjasnienia i dokumenty dotyczace projektu cennika.

Postanowieniami z 20 pazdziernika 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.41.AO, DRR-WLKD.730.12.2022.42.A0
i DRR-WLKD.730.12.2022.43.A0 Prezes UTK ograniczyt odpowiednio FPK, IGTL i ZNPK prawo wgladu w czgsé
materiatu dowodowego objetego tajemnicg przedsigbiorstwa Zarzadcy, zawartego w zatgcznikach do pisma Zarzadcy
z 6 pazdziernika 2022 r. nr [US3.3710.18.2021.MM.34.

Nastepnie Prezes UTK pismem z 20 pazdziernika 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.40.A0 zawiadomil Zarzadce
i podmioty na prawach strony: FPK, IGTL i ZNPK, o dodatkowym materiale dowodowym zgromadzonym w sprawie.

Pismem z 27 pazdziernika 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.48.A0 Prezes UTK wezwat Zarzadce do ztozenia
uzupelnien i wyjasnien.

Zarzadca pismem z 4 listopada 2022 r. (data wplywu do UTK za pomoca platformy ePUAP: 4 listopada 2022 r.)
nr [US3.3710.18.2021.MM .42,  ustosunkowal si¢ do wezwania Prezesa UTK zawartego w  piSmie

z 27 pazdziernika 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.48.A0 przedkladajac w zafaczeniu dodatkowe informacje,
wyjasnienia i dokumenty dotyczace projektu cennika.

Zarzadca pismem z 10 listopada 2022 r. (data wptywu do UTK za pomocg platformy ePUAP: 10 listopada 2022 r.)
nr [US3.3710.18.2021.MM.47, przedtozyt stanowisko w odniesieniu do nadestanych w toku niniejszego postepowania
administracyjnego uwag do projektu cennika oraz dodatkowe informacje dotyczace kalkulacji kosztow bezposrednich
prowadzenia ruchu kolejowego.

Postanowieniami z 15 listopada 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.52.RT, DRR-WLKD.730.12.2022.53.RT
i DRR-WLKD.730.12.2022.54.RT Prezes UTK ograniczyt odpowiednio ZNPK, IGTL i FPK prawo wgladu w czgsé¢
materiatu dowodowego objetego tajemnica przedsigbiorstwa Zarzadcy, zawartego w zatacznikach do pisma Zarzadcy
z 4 listopada 2022 r. nr [US3.3710.18.2021.MM.42.
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Prezes UTK pismem z 15 listopada 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.50.A0 zawiadomit Zarzadcg i podmioty
na prawach strony: FPK, IGTL i ZNPK o dodatkowym zgromadzonym materiale dowodowym w sprawie.

Materiat dowodowy zgromadzony w niniejszym postepowaniu administracyjnym stanowig nastgpujace dokumenty:

1)

2)

3)
4)
5)

6)

7)

8)

9)

10)
11)
12)

13)

14)

15)

16)

17)

informacja odpowiadajaca odpisowi aktualnemu z Rejestru Przedsigbiorcéw, pobrana na podstawie art. 4 ust.
4aa ustawy z 20 sierpnia 1997 r. o Krajowym Rejestrze Sagdowym (tekst jednolity: Dz. U. z 2022 r. poz. 1683),
nr KRS: 0000037568, stan na 29 sierpnia 2022 r.;

decyzja Prezesa UTK z 26 lutego 2021 r. znak: DMB-WMIC.410.6.2020.RP, ktora Prezes UTK wydat
autoryzacje¢ bezpieczenstwa nr PL2120210000, z zalacznikiem;

Regulamin sieci 2022/2023 opracowany przez Zarzadce, z zalacznikami;
zmiana nr 12 z 25 sierpnia 2022 r. w Regulaminie sieci 2022/2023, z zatacznikami;

wytyczne dotyczace stosowania jednolitych wskaznikow makroekonomicznych, bedacych podstawa
oszacowania skutkow finansowych projektowanych ustaw. Aktualizacja — kwiecien 2022 r.;

uchwata nr 7/2018 Rady Ministrow z 16 stycznia 2018 r. w sprawie ustanowienia programu wieloletniego
,Pomoc w zakresie finansowania kosztoOw zarzadzania infrastrukturg kolejowa, w tym jej utrzymania i remontow
do 2023 roku”, dostepna pod adresem: https://www.gov.pl/infrastruktura/pomoc-w-zakresie-finansowania-
kosztow-zarzadzania-infrastruktura-kolejowa-w-tym-jej-utrzymania-i-remontow-do-2023-roku, zwanego dalej
,Programem wieloletnim”;

uchwata nr 1/2021 Rady Ministréw z 5 stycznia 2021 r. zmieniajacg uchwate nr 7/2018 w sprawie ustanowienia
Programu wieloletniego, z zatacznikiem, dostepna pod adresem: https://www.gov.pl/infrastruktura/pomoc-w-
zakresie-finansowania-kosztow-zarzadzania-infrastruktura-kolejowa-w-tym-jej-utrzymania-i-remontow-do-
2023-roku;

uchwata nr 157/2021 Rady Ministrow z 26 listopada 2021 r. zmieniajacg uchwale nr 7/2018, zmieniong uchwata
nr 1/2021, w sprawie ustanowienia Programu wieloletniego, z zatgcznikiem, dostgpna pod adresem:
https://www.gov.pl/infrastruktura/pomoc-w-zakresie-finansowania-kosztow-zarzadzania-infrastruktura-
kolejowa-w-tym-jej-utrzymania-i-remontow-do-2023-roku;

umowa z 21 grudnia 2018 r. na realizacje Programu wieloletniego, z zalacznikami, zwang dalej
,Umowa wicloletnig”;

aneks nr 1 z 6 lipca 2020 r. do Umowy wieloletniej, z zatacznikami;
aneks nr 2 z 30 grudnia 2021 r. do Umowy wieloletniej, z zalacznikami;

pismo Zarzadcy z 29 czerwca 2017 r. nr IKF2-0350-10.9/2017 wraz z ,Metoda obliczania kosztéw
bezposrednich przyjmowanych do kalkulacji stawek jednostkowych optaty podstawowej i manewrowej
za korzystanie z infrastruktury kolejowej o szeroko$ci torow 1435 mm, ktdre sg bezposrednio ponoszone jako
rezultat przejazdu pociagu”, zwang dalej ,,Metodg obliczania kosztow bezposrednich”;

warunki techniczne utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych ,,Id-1” (d-1), dostgpne pod adresem:
https://www.plk-

sa.pl/files/public/user _upload/pdf/Akty prawne i przepisy/Instrukcje/Wydruk/Id/Warunki techniczne utrzy
mania_nawierzchni_na liniach_kolejowych Id - 1.pdf;

H. Baluch, Metoda oceny zdatnosci eksploatacyjnej konstrukcji nawierzchni kolejowej "SOKON”, Centrum
Naukowo-Techniczne Kolejnictwa, Warszawa 2004;

opinia prawna z 8 czerwca 2017 r. dotyczaca interpretacji przepisow dotyczacych obliczania kosztu
bezposredniego zdefiniowanego w art. 2 pkt 1 rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2015/909
z 12 czerwca 2015 r. w sprawie zasad obliczania kosztow, ktore sa ponoszone bezposrednio jako rezultat
przejazdu pociagu;

,,Koncepcja szacowania wysokosci odpisow amortyzacyjnych, ktdre sg okreslone na podstawie rzeczywistego
zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu”, KPMG Advisory sp. z o0.0. sp.k., sierpien 2016,
wraz z ,Instrukcja do narzgdzia informatycznego kalkulacji wysoko$ci odpiséw amortyzacyjnych, ktére
sg okreslone na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociagu”,
KPMG Adpvisory sp. z o.0. sp.k., listopad 2016;

komunikat Prezesa UTK z 29 sierpnia 2022 r. ,,Trzeci projekt cennika PKP PLK na rjp 2022/2023”;
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18) wniosek FPK z 29 sierpnia 2022 r. o dopuszczenie organizacji spotecznej do udzialu w postgpowaniu
administracyjnym w przedmiocie wniosku Zarzadcy;

19) postanowienie Prezesa UTK z 26 kwietnia 2018 r. znak: DRR-WLKD.730.7.2018.35.A0 o ograniczeniu FPK
z siedzibg ~ w Warszawie  prawa  wgladu do  materialu dowodowego  objetego  tajemnica
przedsicbiorstwa Zarzadcy;

20) postanowienie Prezesa UTK z 26 kwietnia 2018 r. znak: DRR-WLKD.730.7.2018.36.A0 o ograniczeniu ZNPK
prawa wgladu do materialu dowodowego objetego tajemnicg przedsigbiorstwa Zarzadcy;

21) postanowienie Prezesa UTK z 26 kwietnia 2018 r. znak: DRR-WLKD.730.7.2018.37.A0 o ograniczeniu IGTL
prawa wgladu do materiatu dowodowego objetego tajemnica przedsi¢biorstwa Zarzadcy;

22) postanowienie Prezesa UTK z 21 maja 2018 r. znak: DRR-WLKD.730.7.2018.64.A0 o ograniczeniu FPK prawa
wgladu do materialu dowodowego objetego tajemnica przedsigbiorstwa Zarzadcy;

23) postanowienie Prezesa UTK z 21 maja 2018 r. znak: DRR-WLKD.730.7.2018.65.A0 o ograniczeniu ZNPK
prawa wgladu do materiatu dowodowego objetego tajemnicg przedsicbiorstwa Zarzadcy;

24) postanowienie Prezesa UTK z 21 maja 2018 r. znak: DRR-WLKD.730.7.2018.66.A0 o ograniczeniu IGTL
prawa wgladu do materialu dowodowego objetego tajemnica Zarzadcy;

25) postanowienie Prezesa UTK z 23 wrze$nia 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.29.RT o dopuszczeniu FPK
do postgpowania administracyjnego na prawach strony;

26) wniosek IGTL z 8 wrzesnia 2022 r. o dopuszczenie organizacji spolecznej do udzialu w postgpowaniu
administracyjnym w przedmiocie wniosku Zarzadcy;

27) pismo FPK z 20 wrzeénia 2022 r.;
28) pismo IGTL z 20 wrze$nia 2022 r.;

29) postanowienie Prezesa UTK z 23 wrze$nia 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.32.RT o dopuszczeniu IGTL
do postgpowania administracyjnego na prawach strony;

30) postanowienie Prezesa UTK z 23 wrze$nia 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.31.RT o ograniczeniu FPK
prawa wgladu do materiatu dowodowego;

31) postanowienie Prezesa UTK z 23 wrzes$nia 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.33.RT o ograniczeniu IGTL
prawa wgladu do materialu dowodowego;

32) wniosek ZNPK z 23 wrzes$nia 2022 r. o dopuszczenie organizacji spolecznej do udzialu w postgpowaniu
administracyjnym w przedmiocie wniosku Zarzadcy;

33) postanowienie Prezesa UTK z 3 pazdziernika 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.36.A0 o dopuszczeniu
ZNPK do postepowania administracyjnego na prawach strony;

34) postanowienie Prezesa UTK z 3 pazdziernika 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.37.A0 o ograniczeniu
ZNPK prawa wgladu do materiatu dowodowego;

35) pismo ,,Kolei Mazowieckich — KM” sp. z 0.0. nr MKP.543.1.3.12.2022.

36) postanowienie Prezesa UTK z 20 pazdziernika 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.41.A0 o ograniczeniu
FPK prawa wgladu do materiatu dowodowego;

37) postanowienie Prezesa UTK z 20 pazdziernika 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.42.A0 o ograniczeniu
IGTL prawa wgladu do materiatu dowodowego;

38) postanowienie Prezesa UTK z 20 pazdziernika 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.43.A0 o ograniczeniu
ZNPK prawa wgladu do materiatu dowodowego;

39) notatka  stuzbowa z  przegladania akt przez pelnomocnika FPK  wraz z pelnomocnictwem
z 24 pazdziernika 2022 r.;

40) postanowienie Prezesa UTK z 15 listopada 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.54.RT o ograniczeniu FPK
prawa wgladu do materiatu dowodowego;

41) postanowienie Prezesa UTK z 15 listopada 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.53.RT o ograniczeniu Izbie
Gospodarczej Transportu Ladowego prawa wgladu do materiatu dowodowego;

42) postanowienie Prezesa UTK z 15 listopada 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.52.RT o ograniczeniu
ZNPK prawa wgladu do materiatu dowodowego;
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43) zmiana nr 1 z 29 grudnia 2021 r. wprowadzona w Regulaminie sieci 2022/2023, z zalacznikami;
44) zmiana nr 7 z 27 kwietnia 2022 r. w Regulaminie sieci 2022/2023 z zalacznikami.
Stan prawny:

Przedmiotem niniejszego post¢powania jest rozpatrzenie wniosku z 23 sierpnia 2022 r. nr [US3.3710.18.2021.MM.25
o zatwierdzenie przez Prezesa UTK projektu cennika w cze$ci dotyczacej sposobu ustalania stawki jednostkowej optaty
podstawowej i manewrowej dla infrastruktury kolejowej o szerokos$ci torow 1435 mm na rjp 2022/2023, uzupetnionego
pismem z 6 pazdziernika 2022 r. nrlIUS3.3710.18.2021.MM.34, pismem z4 listopada 2022 .
nr [US3.3710.18.2021.MM.42 i pismem z 10 listopada 2022 r. nr [US3.3710.18.2021.MM .47.

Zgodnie z art. 33 ust. 18 ustawy o transporcie kolejowym w przypadku odmowy zatwierdzenia projektu cennika, o ktorym
mowa w ust. 13, zarzadca podejmuje decyzje o:

1) stosowaniu w okresie obowigzywania rozktadu jazdy pociagow, ktorego projekt cennika dotyczyl, cennika
obowigzujacego w poprzednim okresie obowigzywania rocznego rozktadu jazdy pociagéow albo

2) opracowaniu nowego projektu cennika i ponownym przedstawieniu go do zatwierdzenia w trybie, o ktorym
mowa w ust. 15.

Zgodnie z art. 33 ust. 20 ustawy o transporcie kolejowym w przypadku, o ktérym mowa w ust. 18 pkt 2, zarzadca
w terminie 30 dni od dnia dorgczenia decyzji Prezesa UTK odmawiajacej zatwierdzenia projektu cennika, o ktérym mowa
w ust. 13:

1) przedstawia Prezesowi UTK poprawiony projekt cennika, o ktérym mowa w ust. 13;
2) aktualizuje regulamin sieci w zakresie projektu cennika.

Zgodnie z art. 10 ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym Prezes UTK jest centralnym organem administracji rzadowej,
bedacym krajowa wladza bezpieczenstwa i krajowym regulatorem transportu kolejowego w rozumieniu przepiséw Unii
Europejskiej, z =zakresu bezpieczenstwa, interoperacyjno$ci i regulacji transportu kolejowego, wiasciwym
w szczegblnosci w sprawach regulacji transportu kolejowego.

Na podstawie art. 31 ust. 3 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz. Urz. UE L 343 z 14 grudnia 2012 r. str. 32, z pdzn. zm.),
zwanej dalej ,,dyrektywa 2012/34”, Komisja zobowigzana byla przyjac, przed dniem 16 czerwca 2015 r., srodki ustalajace
zasady obliczania kosztow, ktore sa bezposrednio ponoszone w wyniku prowadzenia ruchu pociggéw. Uwzgledniajac
ww. przepis dyrektywy 2012/34, wydane zostato rozporzadzenie 2015/909, ktoére wigze w catosci i jest bezposrednio
stosowane we wszystkich panstwach cztonkowskich od 1 sierpnia 2015 r.

Zgodnie z powotanym wyzej przepisem dyrektywy 2012/34 zarzadca infrastruktury moze podja¢ decyzje o stopniowym
dostosowywaniu si¢ do zasad okre§lonych w rozporzadzeniu 2015/909 i aktach wykonawczych do rozporzadzenia przez
okres nie dtuzszy niz cztery lata po wejsciu w zycie tych aktow wykonawczych, jednak z zastrzezeniem wskazanym
w art. 9 rozporzadzenia 2015/909, zobowigzujacym zarzadce infrastruktury do przedstawienia organowi regulacyjnemu,
nie pozniej niz do 3 lipca 2017 r., swojej metodyki obliczania kosztow bezposrednich oraz, w stosownych przypadkach,
planu stopniowego wdrazania przepisow.

Kierujac si¢ uprawnieniem nadanym przepisem art. 31 ust. 3 dyrektywy 2012/34, Zarzadca pismem z 29 czerwca 2017 r.
nr IKF2-0350-10.9/2017 przedtozyt Metode obliczania kosztow bezposrednich.

Zgodnie z art. 13 ust. 1 pkt 1 lit. d ustawy o transporcie kolejowym do zadan Prezesa UTK nalezy nadzor
nad sprawiedliwym i niedyskryminujacym traktowaniem przez zarzadcow wszystkich aplikantow w zakresie dostgpu
do infrastruktury kolejowej poprzez nadzor nad poprawnoscig ustalania 1 pobierania przez zarzadce¢ oplat
za udostgpnianie infrastruktury kolejowe;.

Na podstawie art. 13a ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym do postgpowania przed Prezesem UTK stosuje sig,
z zastrzezeniem art. 13ab i art. 13b ust. 2 i 3, przepisy k.p.a.

W mysl art. 104 § 1 k.p.a. organ administracji publicznej zatatwia sprawe przez wydanie decyzji, chyba ze przepisy
kodeksu stanowig inaczej. Organ administracji publicznej wszczyna, na podstawie art. 61 § 1 k.p.a., postgpowanie
administracyjne na zadanie strony lub z urzedu.

W toku postepowania, zgodnie z art. 7 k.p.a., organy administracji publicznej stoja na strazy praworzadnosci, z urzedu
lub na wniosek stron podejmuja wszelkie czynno$ci niezbgdne do doktadnego wyjasnienia stanu faktycznego
oraz do zatatwienia sprawy, majac na wzgledzie interes spoteczny i stuszny interes obywateli.

W mysl art. 9 k.p.a. organy administracji publicznej sa obowigzane do nalezytego 1 wyczerpujacego informowania stron
o okolicznos$ciach faktycznych i prawnych, ktore moga mie¢ wplyw na ustalenie ich praw i obowigzkow bedacych
przedmiotem postgpowania administracyjnego. Organy czuwaja nad tym, aby strony i inne osoby uczestniczace
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w postgpowaniu nie poniosty szkody z powodu nieznajomosci prawa, i w tym celu udzielaja im niezb¢dnych wyjasnien
1 wskazowek.

Zgodnie z art. 10 § 1 k.p.a. organ administracji publicznej obowigzany jest zapewni¢ stronom czynny udzial w kazdym
stadium postgpowania, a przed wydaniem decyzji umozliwi¢ im wypowiedzenie si¢ co do zebranych dowodow
i materialow oraz zgloszonych zadan.

Jak stanowi art. 79a § 1 k.p.a., w postepowaniu wszczgtym na zadanie strony, informujac o mozliwosci wypowiedzenia
si¢ co do zebranych dowodow i materiatow oraz zgloszonych zadan, organ administracji publicznej jest obowigzany
do wskazania przestanek zaleznych od strony, ktére nie zostaly na dzien wystania informacji spetnione lub wykazane,
co moze skutkowac wydaniem decyzji niezgodnej z zadaniem strony. Natomiast art. 79a § 2 k.p.a. stanowi, Ze w terminie
wyznaczonym na wypowiedzenie si¢ co do zebranych dowodow i materiatow, oraz zgltoszonych zadan, strona moze
przedtozy¢ dodatkowe dowody celem wykazania spelnienia przestanek, o ktorych mowa w § 1 tego przepisu.

Stosownie do art. 122d § 1 k.p.a. do spraw zatatwianych milczaco nie stosuje si¢ przepiséw art. 10 1 79a k.p.a.

Zgodnie z treScig art. 33 ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym zarzadca opracowuje system pobierania optat na okres
obowigzywania rocznego rozktadu jazdy pociggéw oparty na takich samych zasadach w odniesieniu do wszystkich
aplikantow dla catej sieci kolejowe;.

W mysl art. 33 ust. 4 ustawy o transporcie kolejowym zarzadca pobiera od przewoznika kolejowego optate za ustugi
wykonane w ramach minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej, zwiazane ze zrealizowanym przejazdem pociagu,
zwang dalej ,,optata podstawowg”.

Przepis art. 33 ust. 5 ustawy o transporcie kolejowym stanowi, ze oplata podstawowa za korzystanie z infrastruktury
kolejowej jest obliczana jako iloczyn przebiegu pociagu istawki jednostkowej okreslonej dla przejazdu pociagu
na odlegtos¢ jednego kilometra.

Stawke jednostkowsg optaty podstawowej, zgodnie z art. 33 ust. 6 ustawy o transporcie kolejowym, ustala si¢ po kosztach
bezposrednich, jakie zarzadca ponosi jako rezultat przejazdu pociggu. W celu odzyskania catosci ponoszonych kosztow
zarzadca moze dokona¢ podwyzki stawek, jezeli wykaze, ze kondycja rynku to umozliwia.

Zgodnie z art. 33 ust. 8 ustawy o transporcie kolejowym zarzadca moze pobieraé¢ od przewoznikoéw kolejowych optate
za ustugi wykonane w ramach minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej, zwigzane ze zrealizowanymi
manewrami, zwang dalej ,,optata manewrowa”.

Stawki jednostkowe optaty manewrowej, zgodnie z art. 33 ust. 9 ustawy o transporcie kolejowym, ustalane sg przez
zarzadce po kosztach bezposrednich, jakie zarzadca ponosi jako rezultat wykonania manewrow.

W mysél art. 35 ust. 1 pkt 9 ustawy o transporcie kolejowym minister wtasciwy do spraw transportu okresli, w drodze
rozporzadzenia, m.in.: sposob ustalania optat, o ktérych mowa w art. 33 ust. 2-4, 8 i 11.

Na podstawie § 21 ust. 1 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. stawke jednostkowa optaty podstawowej ustala si¢ jako
sumg czesci stawki zaleznej od kosztow bezposrednich, o ktdrych mowa w art. 33 ust. 6 ustawy o transporcie kolejowym,
oraz cze¢sci stawki zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozow.

W § 21 ust. 2 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. wskazuje sig¢, Ze czg$¢ stawki zalezng od kosztéw bezposrednich ustala
si¢ jako sumg¢ czeSci stawki zaleznej od masy pociagu i kategorii linii kolejowych oraz czesci stawki zaleznej od trakcji

pociagu.

Zgodnie z § 21 ust. 3 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. cze$¢ stawki zalezng od masy pociagu i kategorii linii
kolejowych ustala si¢ jako iloczyn sredniej stawki zaleznej od masy pociagu i kategorii linii kolejowych oraz

a) wspotczynnika roznicujacego Srednia stawke w zaleznosci od masy pociagu;
b) wspotczynnika réznicujacego $rednig stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowe;.

Srednig stawke zalezng od masy pociggu i kategorii linii kolejowych, zgodnie z § 21 ust. 4 rozporzadzenia
z 7 kwietnia 2017 r., ustala si¢ jako iloraz planowanych kosztow bezposrednich, z wylaczeniem kosztow udostgpniania
urzadzen dostarczajgcych energie trakcyjng oraz planowanej pracy eksploatacyjne;j.

W mys$l § 21 ust. 5 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. zarzadca definiuje kategorie linii kolejowej w zalezno$ci
od parametrow, ktore w istotny sposdb wptywaja na koszty ich utrzymania i remontéw. Zarzadca moze w szczegdlnosci
zdefiniowa¢ kategorie linii w zalezno$ci od dopuszczalnej predkosci lub dopuszczalnego nacisku osi. Poszczegdlnym
kategoriom zarzadca nadaje oznaczenie cyfrowe tak, aby ze wzrostem parametrow linii oznaczenie cyfrowe malato.
Kategoria linii kolejowej przypisywana jest do catej linii kolejowej lub jej poszczegdlnych odcinkow.

Kategori¢ linii kolejowych, zgodnie z § 21 ust. 6 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., ustala si¢ jako srednia kategori¢
linii kolejowej wazong dtugoscia odcinkow, okreslong z doktadno$cia do czgsci dziesigtne;.
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Zgodnie z § 21 ust. 7 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. dla $redniej stawki zaleznej od masy pociagu i kategorii linii
kolejowej ustala si¢ Srednig wartosc:

a) masy pociagu z doktadno$cia do 1 tony;
b) kategorii linii kolejowe;.

Stosownie do § 21 ust. 8 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. $rednie warto$ci, o ktorych mowa w § 21 ust. 7
rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., stanowia $rednie wazone pracg eksploatacyjng dla ostatniego zakonczonego okresu
obowigzywania rocznego rozktadu jazdy pociggdw.

W mysl § 21 ust. 9 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. zarzadca okre$la w regulaminie sieci wzor, wedlug ktorego ustala
si¢ warto§¢ wspotczynnika roznicujgcego Srednig stawke w zaleznosci od masy pociagu. Alternatywnie zarzadca moze
ustali¢ przedzialy masy pociagu, nie mniejsze niz 10 ton i nie wigksze niz 100 ton, dla ktorych ustala wspotczynniki
roznicujace $rednig stawke w zalezno$ci od masy pociggu.

Zgodnie z § 21 ust. 10 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. wzor albo wspotczynnik, o ktorym mowa powyzej, okresla
si¢ w taki sposob, aby:

a) dla Sredniej masy pociggu warto$¢ wspotczynnika wynosita 1;
b) stawka jednostkowa rosta wraz ze wzrostem masy pociagu;

¢) planowane przychody z optaty podstawowej i manewrowej, z wylaczeniem przychodéw zwigzanych z rodzajem
trakcji oraz rodzajem wykonywanych przewozéw, byly rowne planowanej wysokosci kosztoéw bezposrednich,
z wylaczeniem kosztéw udostepniania urzadzen dostarczajacych energi¢ trakcyjna.

Zgodnie z § 21 ust. 11 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. zarzadca okresla wartosci wspotczynnika rdznicujacego
$rednig stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowych w taki sposob, aby:

a) dla $redniej kategorii linii kolejowej wartos¢ wspotczynnika wynosita 1;
b) stawka jednostkowa rosta wraz ze zmniejszeniem oznaczenia cyfrowego kategorii linii kolejowej;

¢) planowane przychody z optaty podstawowej i manewrowej, z wytaczeniem przychodéw zwigzanych z rodzajem
trakcji oraz rodzajem wykonywanych przewozow, byty rowne planowanej wysokosci kosztow bezposrednich,
z wylaczeniem kosztéw udostepniania urzadzen dostarczajacych energig trakcyjna.

Zgodnie z § 21 ust. 12 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. cze$¢ stawki zalezna od trakcji pociagu jest ustalana jako
iloraz planowanych kosztow bezposrednich w zakresie udostepniania urzadzen dostarczajacych energie trakcyjna oraz
planowanej pracy eksploatacyjnej dla pociagéw prowadzonych trakcja elektryczng. Czes¢ stawki zalezna od trakcji
pociagu wynosi 0 zl/pociggokilometr, zwany dalej réwniez ,,pockm”, dla pociagdw prowadzonych trakcjg inng
niz elektryczna.

Planowang wysoko$¢ kosztow, zgodnie z § 21 ust. 13 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., ustala si¢ na podstawie
wysokosci odpowiednich kosztow bezposrednich w ostatnim zakonczonym roku obrotowym, z uwzglednieniem:

a) wspotczynnika zmiennosci pracy eksploatacyjnej, ustalonego jako iloraz liczby dni w rocznym rozktadzie jazdy
pociagdw, na ktory ustala si¢ stawki, i liczby dni w ostatnim zakonczonym roku;

b) planowanych wskaznikow inflacji na dwa kolejne lata po roku, ktory si¢ zakonczyt albo, w przypadku kosztow
wynagrodzen, planowanych wskaznikow dynamiki realnej wynagrodzenia brutto w gospodarce narodowe;.

Jezeli zarzadca nie ponosit albo nie ewidencjonowat kosztow w ostatnim zakonczonym roku obrotowym, zgodnie
z § 21 ust. 14 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., planowana wysokos$¢ kosztow ustala si¢ na podstawie wartosci
szacunkowych.

W mysl § 21 ust. 15 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. planowang wielko$¢ pracy eksploatacyjnej, o ktdrej mowa
w § 21 ust. 4 1 ust. 12 pkt 1 tego rozporzadzenia, ustala si¢ na podstawie wielkosci odpowiedniej pracy eksploatacyjnej
w ostatnim zakonczonym rocznym rozkladzie jazdy pociagdéw, z uwzglednieniem wspotczynnika zmienno$ci pracy
eksploatacyjnej ustalonego jako iloraz liczby dni w rocznym rozktadzie jazdy pociggow, na ktory ustala si¢ stawki,
i liczby dni w ostatnim zakonczonym rocznym rozktadzie jazdy pociaggow.

Zgodnie z § 21 ust. 16 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. cz¢$¢ stawki zwigzana z rodzajem wykonywanych przewozow,
o ktorej mowa w § 21 ust. 1, przyjmuje wartos¢ 0 zt/pockm w odniesieniu do przewozow, ktorych wykonywanie jest
uzaleznione od dofinansowania ze srodkéw publicznych.

Ponadto w mysl § 21 ust. 17 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. w odniesieniu do przewozow innych, niz okreslone
w § 21 ust. 16, zarzadca moze okresli¢ w regulaminie sieci warto$¢ sktadnika stawki wyzsza niz 0 zl/pockm, jezeli
na podstawie analizy rynku wykazal, ze taka warto$¢ sktadnika nie spowoduje przejgcia przewozow przez transport
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samochodowy. System pobierania oplat uwzglednia wzrosty produktywnosci osiagnigte przez przewoznikow kolejowych
w ostatnim zakonczonym roku.

Przepis § 21 ust. 18 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. wskazuje, ze analizy rynku zarzadca dokonuje nie rzadziej
niz raz na trzy lata z uwzglednieniem podzialu rynku co najmniej na nastgpujace segmenty rynku:

a) przewozy pasazerskie/przewozy towarowe;

b) wojewddzkie przewozy pasazerskie/miedzywojewodzkie przewozy pasazerskie;

c) pociagi przewozace towary niebezpieczne/pozostate przewozy towarowe;

d) przewozy krajowe/przewozy mi¢dzynarodowe;

e) przewozy w ramach transportu kombinowanego/przewozy wykonywane wylacznie transportem kolejowym;
f)  przewozy catopociagowe/przewozy tadunkéw rozproszonych;

g) przewozy realizowane w ramach rocznego rozkladu jazdy/przewozy realizowane w ramach indywidualnego
rozktadu jazdy.

Zgodnie z trescia § 21 ust. 19 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. mozliwe jest dokonanie analizy, o ktérej mowa powyzej,
z uwzglednieniem opracowanego we wlasnym zakresie, bardziej szczegdtowego podziatu rynku przewozow.

W mys$l § 21 ust. 20 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. zarzadca moze odstapi¢ od przeprowadzania analizy, jezeli
przyjmie, ze warto$¢ sktadnika zwigzanego z rodzajem wykonywanych przewozow, o ktorym mowa w ust. 1, wynosi
0 zt/pockm dla wszystkich rodzajéw przewozow.

Przepis § 21 ust. 21 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. stanowi, ze planowane zmiany w zasadach ustalania cz¢$ci stawki
zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozdw, o ktorej mowa w ust. 1, zarzadca podaje do publicznej wiadomosci
nie pdzniej niz trzy miesigce przed uptywem terminu publikacji regulaminu sieci.

Zgodnie z § 21 ust. 25 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. zarzadca ustala mase¢ pociggu do kalkulacji stawek, o ktorych
mowa w ust. 1, oraz do ustalenia optaty podstawowej na podstawie stanu faktycznego albo planowanego.

Koszty bezposrednie, w mys$l § 21 ust. 26 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., ustala si¢ zgodnie z rozporzadzeniem
2015/909.

Zgodnie z art. 3 ust. 1 rozporzadzenia 2015/909 koszty bezposrednie na calej sieci oblicza si¢ jako réznice miedzy
kosztami zapewniania ustug minimalnego pakietu dostepu i dostepu do infrastruktury aczacej obiekty infrastruktury
ustugowej z jednej strony, a z drugiej strony kosztami niekwalifikowanymi, o ktorych mowa w art. 4 tego rozporzadzenia.

Art. 3 ust. 4 rozporzadzenia 2015/909 stanowi, ze jezeli zarzadca infrastruktury moze w sposdb przejrzysty, rzetelny
i obiektywny zmierzy¢ i wykaza¢ na podstawie m.in. najlepszych miedzynarodowych praktyk, ze koszty sa ponoszone
bezposrednio w wyniku przejazdu pociagu, zarzadca infrastruktury moze przy obliczaniu kosztéw bezposrednich w calej
sieci uwzgledni¢ w szczegdlnosei nastepujace koszty:

a) koszty personelu niezbgdnego do zapewnienia eksploatacji danego odcinka linii, jezeli wnioskodawca zwraca
si¢ 0 wykonywanie danego przewozu pociggiem poza zwyklymi godzinami otwarcia tej linii;

b) koszty tej czgsci infrastruktury punktowej, tacznie z rozjazdami i skrzyzowaniami, ktdra jest narazona na zuzycie
w wyniku przejazdu pociagu;

c) cze$¢ kosztow remontdow i1 utrzymania przewodu napowietrznego lub zelektryfikowanej trzeciej szyny oraz
urzadzen wspomagajacych linii napowietrznej, bezposrednio ponoszonych jako rezultat wykonywania
przewozow pociagami;

d) koszty personelu niezbednego do przygotowania przydzielania tras pociagéw i rozkltadow jazdy, w zakresie,
w jakim sg bezposrednio ponoszone jako rezultat przejazdu pociagu.

Art. 4 rozporzadzenia 2015/909 stanowi o kosztach niekwalifikowalnych, ktorych zarzadca infrastruktury nie uwzglednia
przy obliczaniu kosztow bezposrednich w ujeciu sieciowym. Zarzadca nie uwzglednia nastepujacych kosztow:

a) kosztow stalych zwigzanych z udostgpnianiem odcinka linii, ktore zarzadca infrastruktury musi ponosi¢ nawet
w przypadku braku ruchu pociggow;

b) kosztéw, ktore nie odnoszg si¢ do ptatnosci dokonanych przez zarzadce infrastruktury. Kosztow lub centrow
kosztow, ktdre nie sg bezposrednio zwigzane z zapewnianiem ustug minimalnego pakietu dostgpu lub dostgpu
do infrastruktury taczacej obiekty infrastruktury ustugowej;



Dziennik Urzgdowy Prezesa Urz¢du Transportu Kolejowego -9- Poz. 24

c) kosztéw nabycia, sprzedazy, demontazu, dekontaminacji, rekultywacji lub dzierzawy gruntu lub innych srodkow
trwatych;

d) kosztoéw posrednich w catej sieci, w tym posrednich kosztéw wynagrodzen i emerytur;
e) kosztéw finansowania;

f) kosztow zwigzanych z postepem technologicznym lub wyjsciem z uzycia;

g) kosztéw wartosci niematerialnych i prawnych;

h) kosztéw przytorowych czujnikdw, przytorowych urzadzen komunikacyjnych iurzadzen sygnalizacyjnych,
jezeli nie sg bezposrednio ponoszone w wyniku przejazdu pociagu;

i) kosztow informacji, urzadzen komunikacyjnych nieznajdujacych si¢ przy torach lub urzadzen
telekomunikacyjnych;

j)  kosztoéw dotyczacych poszczegbdlnych przypadkow dziatania sity wyzszej, wypadkow i zaktdcen przewozow bez
uszczerbku dla art. 35 dyrektywy 2012/34;

k) kosztow zasilania elektrycznego trakcji, jezeli nie sa bezposrednio ponoszone w wyniku wykonywania
przewozow pociagami. Bezposrednie koszty przejazdu pociagu, ktory nie wykorzystuje urzadzen zasilania
elektrycznego, nie obejmuja kosztéw korzystania z urzadzen zasilania elektrycznego;

1) kosztéw zwigzanych z dostarczaniem informacji, o ktorych mowa w pkt 1 lit. f zalagcznika II do dyrektywy
2012/34, chyba ze sa ponoszone jako rezultat przejazdu pociagu;

m) kosztéw administracyjnych ponoszonych w ramach systemoéw réznicowania optat, o ktéorych mowa
w art. 31 ust. 5 i art. 32 ust. 4 dyrektywy 2012/34;

n) amortyzacji, ktora nie jest okreslana na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu
pociagu;

0) czgsci kosztow utrzymania i remontow infrastruktury cywilnej, ktore nie sg bezposrednio ponoszone w wyniku
przejazdu pociagu.

Zgodnie z art. 7 ust. 1 rozporzadzenia 2015/909 jezeli koszty bezposrednie na catej sieci, o ktorych mowa w art. 3 ust. 1
tego rozporzadzenia, lub koszty bezposrednie obliczone na podstawie modelowania, o ktorym mowa w art. 6
tego rozporzadzenia, pomnozone przez liczbe pociggokilometrow, pojazdokilometrow lub bruttotonokilometrow,
wykonanych w okresie referencyjnym, sa mniejsze niz 15% catkowitych kosztow utrzymania i remontow lub mniejsze
niz suma 10% kosztow utrzymania i 20% kosztow remontdéw, organ regulacyjny moze przeprowadzi¢ w sposob
uproszczony kontrolg, o ktoérej mowa w art. 56 ust. 2 dyrektywy 2012/34, dotyczaca obliczania kosztow bezposrednich
na calej sieci. Panstwa czlonkowskie moga zdecydowaé o zwickszeniu wielkosci procentowych, o ktérych mowa
W niniejszym akapicie maksymalnie do ich dwukrotnosci.

Zgodnie z art. 7 ust. 2 rozporzadzenia 2015/909 organ regulacyjny moze zaakceptowac obliczenia $rednich bezposrednich
kosztow jednostkowych, o ktérych mowa w art. 5 ust. 1 tego rozporzadzenia, dostosowanych s$rednich kosztow
jednostkowych, o ktorych mowa w art. 5 ust. 2 tego rozporzadzenia lub modelowania kosztow, o ktérym mowa w art. 6
rozporzadzenia 2015/909, podlegajace uproszczonej kontroli, o ktoérej mowa w ust. 1 niniejszego artykutu, jezeli $rednie
koszty bezposrednie na pociggokilometr pociggu o masie 1 000 ton wynosza nie wigcej niz 2 euro (wg cen i kursow
wymiany walut z 2005 r., przy zastosowaniu odpowiedniego indeksu cen).

Stosownie do art. 7 ust. 3 i 4 rozporzadzenia 2015/909 kontrole uproszczone, o ktérych mowa w ust. 1 i 2 niniejszego
artykutu, stosuje si¢ niezaleznie od siebie. Kontrole uproszczone stosuje si¢ bez uszczerbku dla art. 31 lub 56 dyrektywy
2012/34. Z kolei organ regulacyjny okresla szczegdty dotyczace uproszezonej kontroli.

Zgodnie z art. 33 ust. 13 pkt. 2 i 3 ustawy o transporcie kolejowym Zarzadca opracowuje projekt cennika okreslajacego
m. in. sposob ustalania stawki jednostkowej optaty podstawowej na podstawie stawek czastkowych i wspotczynnikow
korygujacych wraz z okres$leniem ich wartos$ci, a takze sposob ustalania stawki jednostkowej optaty manewrowe;.

Zgodnie z art. 33 ust. 14 ustawy o transporcie kolejowym projekt cennika, o ktorym mowa w ust. 13, zarzadca,
niezwlocznie po jego opracowaniu, umieszcza w regulaminie sieci oraz, nie pozniej niz w terminie 9 miesigcy
przed rozpoczeciem okresu obowigzywania rocznego rozktadu jazdy pociggow, przedktada do zatwierdzenia Prezesowi
UTK w czesci dotyczacej sposobu ustalania stawki jednostkowej optaty podstawowej i manewrowej obejmujacego
kalkulacj¢ wysokos$ci zastosowanych stawek czastkowych 1 wspotczynnikdw.

Stosownie do art. 33 ust. 15 ustawy o transporcie kolejowym Prezes UTK w terminie 90 dni od dnia otrzymania projektu
cennika, o ktorym mowa w ust. 13 tego przepisu, w drodze decyzji, zatwierdza go w czg¢sci dotyczacej sposobu ustalania
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stawki jednostkowej optaty podstawowej i manewrowej albo odmawia jego zatwierdzenia w przypadku stwierdzenia jego
niezgodnosci z obowigzujacymi przepisami.

Na podstawie art. 33 ust. 17 ustawy o transporcie kolejowym brak wydania decyzji, o ktéorej mowa w ust. 15,
W wymaganym terminie jest rownowazny z decyzja zatwierdzajaca projekt cennika.

Majac na uwadze powyzsze, Prezes UTK zwazyl, co nastepuje:
Zarzadca posiada autoryzacj¢ bezpieczenstwa nr PL2120210000 wazng od 1 marca 2021 r. do 1 marca 2026 r.

Sie¢ kolejowa Zarzadcy sktada si¢ z linii kolejowych jednotorowych i dwutorowych (magistralnych, pierwszorzednych,
drugorzednych i linii znaczenia miejscowego), w podziale na zelektryfikowane i niezelektryfikowane.

Zarzadca opublikowat na swojej stronie internetowej https://www.plk-sa.pl/klienci-i-kontrahenci/warunki-udostepniania-
infrastruktury-i-regulaminy/regulamin-sieci/zmiany-w-regulaminie-2022/2023 projekt cennika, okreslajacy sposob
ustalania stawki jednostkowej optaty podstawowej na czas obowiazywania rjp 2022/2023 (zmiana nr 12 z 25 sierpnia
2022 r. Regulaminu sieci 2022/2023, ktora zastgpita odpowiednio zmiang nr 7 z 27 kwietnia 2022 r. Regulaminu sieci
2022/2023 i zmiang nr 1 z 29 grudnia 2021 r. Regulaminu sieci 2022/2023), speiniajac obowiazek okre§lony
w art. 33 ust. 14 ustawy o transporcie kolejowym.

Projekt cennika Zarzadcy jest poprawionym projektem cennika (III wersja projektu cennika) w rozumieniu art. 33 ust. 20
ustawy o transporcie kolejowym, w zwigzku z decyzja Prezesa UTK z 25 marca 2022 r. nr DRR-WLKD.730.12.2021.A0
idecyzja Prezesa UTK z 22 lipca 2022 r. nr DRR-WLKD.730.11.2022.AO0.

Zarzadca w poprawionej, III wersji projektu cennika zrezygnowal, w stosunku do pierwszej wersji projektu cennika
na tjp 2022/2023 (rozstrzygnigtej decyzja Prezesa UTK z25 marca 2022 r. nr DRR-WLKD.730.12.2021.A0),
ze stosowania dodatkowych wspolczynnikéw réznicujacych $rednig stawke w zalezno$ci od kategorii linii kolejowe;j
i masy pociaggu dla pociaggow z zamdéwionymi postojami handlowymi przy peronach oraz z pobierania dodatkowego
sktadnika stawki jednostkowej optaty podstawowej zwigzanego z rodzajem wykonywanych przewozoéw (mark-upu).
Z kolei w stosunku do drugiej wersji projektu cennika na rjp 2022/2023 (rozstrzygnigtej decyzjg Prezesa UTK
722 lipca 2022 r. nr DRR-WLKD.730.11.2022.A0), poprawiona - III wersja projektu cennika zostala opracowana
na podstawie danych wynikajacych z kosztow operacyjnych 2021 roku i pracy eksploatacyjnej wykonanej w okresie
obowigzywania rjp 2020/2021.

Jednoczesnie, zgodnie z Programem wieloletnim Zarzadca jest podmiotem uprawnionym do otrzymania wsparcia
finansowego na pokrycie wydatkéw zwigzanych z zarzadzaniem infrastruktura kolejowa, obejmujacych wydatki, ktore
nie moga zosta¢ sfinansowane z optat zakorzystanie z infrastruktury kolejowej oraz z przychodéw innych
niz z udostepniania infrastruktury kolejowej, tj. ze sprzedazy materiatow, dzierzawy infrastruktury kolejowej oraz
maszyn i sprzetu kolejowego. Zgodnie z art. 38a ust. 5 ustawy o transporcie kolejowym realizacja programu wieloletniego
odbywa si¢ na podstawie umowy zawarte] miedzy ministrem wlasciwym do spraw transportu i zarzadcag, na okres
obowigzywania programu. Umowa wieloletnia na realizacj¢ Programu wiecloletniego z Zarzadca zostala zawarta
21 grudnia 2018 r., a nastgpnie aneksowana 6 lipca 2020 r. i 30 grudnia 2021 r. Dotacja przyznana Zarzadcy na 2021 r.
wyniosta 4 797,1 mln z1, a dotacja zaplanowana na 2023 r. wynosi 5 450,7 mln zt. Zgodnie z wykonaniem 2021 r. taczne
koszty operacyjne Zarzadcy wyniosty 8 662,3 mln zl, przy tacznych przychodach 7 447,7 mln zt (w tym przychody
z udostgpniania linii kolejowych 2 093,8 mln zl, a z kolei dotacja ze $rodkéw publicznych 4 882,5 mln zt). Zalozenia
przyjete do budowy projektu cennika nie stoja w sprzeczno$ci z zatozeniami Programu wieloletniego
1 Umowy wieloletniej.

Zarzadca w pismie z 23 sierpnia 2022 r. nr [US3-3710.18.2021.MM.25 poinformowal, ze z analizy przeprowadzonej na
podstawie projektu cennika na rjp 2022/2023 w aspekcie art. 7 ust. 2 rozporzadzenia 2015/909 wynika, ze planowana
$rednia stawka jednostkowa dla pociggu o masie z przedziatu 960 ton <M < 1020 ton wynosi 10,15 zt za pociggokilometr
ijest mniejsza od 2 euro wg cen i kurséw wymiany walut z 2005 r. przy zastosowaniu odpowiedniego indeksu cen,
tzn. od 13,43 zt/pockm.

Prezes UTK zweryfikowal powyzsze (poréwnujac rownowartos¢ w ztotych 2 euro wg $redniego kursu Narodowego
Banku Polskiego wymiany walut z 2005 r., przeindeksowana rocznymi wskaznikami cen towaréw i ustug
konsumpcyjnych publikowanych przez Glowny Urzad Statystyczny' oraz prognozowanymi przez Ministerstwo
Finans6w rocznymi wskaznikami cen towar6w i ustug konsumpcyjnych na 2022 r. i 2023 r.2, ze $rednig stawka
jednostkowa dla pociggu w przedziale masy 960 ton < M < 1020 ton), potwierdzajac, ze srednie koszty bezposrednie
Zarzadcy na pockm pociagu o masie 1 000 ton wynosza nie wigcej niz 2 euro (wg cen i kursow wymiany walut z 2005

1https://statAgovApl/obszary—tematyczne/ceny—hande1/wskazniki—cen/wskazniki—cen—towarow—i—uslug—konsumpcyjnych—pot—inﬂacja—/roczne—wskazniki—
cen-towarow-i-uslug-konsumpcyjnych/

2 Na podstawie ,,Wytycznych dotyczacych stosowania jednolitych wskaznikéw makroekonomicznych bgdacych podstawa oszacowania skutkow
finansowych projektowanych ustaw (aktualizacja — kwiecien 2022), Ministerstwo Finansow”
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r., przy zastosowaniu odpowiedniego indeksu cen), co zgodnie z art. 7 ust. 2 rozporzadzenia 2015/909 umozliwia
przeprowadzenie kontroli uproszczonej. Zgodnie z motywem 16 rozporzadzenia 2015/909, w celu ograniczenia obcigzen
administracyjnych dla organéw regulacyjnych, nie nalezy wymagaé tego samego stopnia szczegétowosci do obliczania
kosztow bezposrednich, jezeli ich warto§¢ znajduje si¢ ponizej tego poziomu.

Jednakze, chociaz przestanka okreslona w art. 7 ust. 2 rozporzadzenia 2015/909 daje organowi regulacyjnemu mozliwos¢
zastosowania do weryfikacji obliczania kosztéw bezposrednich uproszczonego systemu kontroli, intencja Prezesa UTK
byto przeprowadzenie szczegdlowej analizy w celu ustalenia w jakim stopniu sposob ustalenia przez Zarzadcg stawek
jednostkowych optaty podstawowej i manewrowej na rjp 2022/2023 wplynie na uczestnikéw rynku kolejowego. Majac
na uwadze potrzebe wspierania rozwoju transportu kolejowego i istotnos¢ wptywu stawek dostgpu do infrastruktury
kolejowej na funkcjonowanie przewoznikow kolejowych, Prezes UTK nie skorzystal z zawartego w ww. przepisie
upowaznienia do przeprowadzenia uproszczonej kontroli. Prezes UTK dokonatl wigc szczegdtowej analizy sposobu
ustalania przez Zarzadce stawki jednostkowej optaty podstawowej i optaty manewrowe;.

Charakterystyka danych zawartych w projekcie cennika zostata przedstawiona ponizej:
PLANOWANA BAZA KOSZTOWA

Zarzadca okre$lit w projekcie cennika, ze ustalit poziom kosztéw bezposrednio ponoszonych jako rezultat przejazdu
pociagu przy uzyciu metody réznicowania kosztéw, okre§lonej w art. 3 ust. 1 rozporzadzenia 2015/909, przy czym
do kosztéw bezposrednich zakwalifikowano te koszty, co do ktérych eksperci poszczegodlnych branz nie mieli
watpliwosci, ze faktycznie sg ponoszone jako rezultat przejazdu pociagu. Zarzadca ustalajac koszty bezposrednie bedace
rezultatem przejazdu pociagu wspierat si¢ rowniez wiedza ekspercka w zakresie m.in. prawa, ekonomii, rachunkowosci,
statystyki i ekonometrii, co potwierdzaja przedstawione w materiale dowodowym dokumenty, takie jak Opinia prawna
dotyczqca interpretacji przepisow dotyczqcych obliczania kosztu bezposredniego zdefiniowanego w art. 2 pkt 1
rozporzgdzenia 2015/909, zwana dalej ,,opinig prawng” oraz Koncepcja szacowania wysokosci odpisow amortyzacyjnych,
ktore sq okreslone na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu, zwana dalej
Koncepcja szacowania wysoko$ci odpisow amortyzacyjnych” i Instrukcja do narzedzia informatycznego kalkulacji
wysokosci odpisow amortyzacyjnych, ktore sq okreslone na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku
przejazdu pociggu, zwana dalej ,.instrukcja KPMG”.

Nalezy podkresli¢, ze zgodnie rozporzadzeniem 2015/909 oraz z najlepszymi praktykami miedzynarodowymi, zarzadcy
infrastruktury kolejowej maja mozliwos¢ ustalania kosztow dostepu, co do zasady, trzema dostepnymi metodami:
roznicy, inzynieryjng oraz ekonometryczng (kosztow krancowych). Zadna z powyzej wskazanych metod nie stoi
w sprzecznosci z zapisami dyrektywy 2012/34 czy tez rozporzadzenia 2015/909. Jednakze wybor danej metodyki moze
prowadzi¢ do réznych poziomow (wartosci) kosztow przypisanych jako bezposredni rezultat przejazdu pociagu na sieci
kolejowej. Wynika to z przyjetego podejscia szacowania, ktore w réoznych metodach (opartych na réznych zasadach
identyfikacji kosztéw bezposrednich) z rdzng szczegodtowoscia (precyzja) taczy koszt bezposredni bedacy rezultatem
przejazdu pociagu z prowadzeniem (natgzeniem) ruchu kolejowego. Przepisy prawa nie wykluczajg rowniez mozliwosci
stosowania réznych metod w odniesieniu do poszczegdlnych centrow kosztow zwigzanych z zapewnieniem ustug
minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej. Przyjmuje sie, ze stosowanie metody ekonometrycznej (badanie
zalezno$ci statystycznych pomigdzy zmiang ruchu na sieci a zmiang kosztow), pozwala na uzyskanie wartosci kosztow
bezposrednich, najbardziej zblizonej do wartosci kosztow krancowych. Co do zasady, oszacowanie kosztow krancowych
jest mozliwe w przypadku implementacji metody ekonometrycznej badz pogltebionych analiz w metodzie inzynieryjne;.
Przy czym, wedtug motywu 12 rozporzadzenia 2015/909, optaty oparte na kosztach krancowych zapewniaja optymalne
wykorzystanie dostgpnej zdolnosci przepustowej infrastruktury, zarzadca infrastruktury moze wigc podjac decyzje
o0 zastosowaniu zastgpczo kosztow krancowych do obliczenia kosztow bezposrednio ponoszonych jako rezultat przejazdu
pociagu, nie jest to jednak rozwigzanie obligatoryjne.

Poszczegodlne kraje europejskie wdrozyly wszystkie wspomniane powyzej metodyki szacowania kosztow bezposrednich
przejazdu pociggu. Na poziomie europejskim istnieje daleko idaca zgodno$é, ze koszty bezposrednie bedace rezultatem
przejazdu pociagu dotycza procesoéw operacyjnych (przejazd pociagu), utrzymania infrastruktury oraz jej odnowienia.
Zaproponowana przez Zarzadc¢ metoda réznicy jest dopuszczalna w $wietle aktualnie obowiazujacych rozwigzan
prawnych i stosowana réwniez w innych krajach (kolejowe organy regulacyjne zrzeszone w grupie IRG-Rail
potwierdzaja, ze zarzadcy infrastruktury kolejowej w ponad potowie raportujacych krajow europejskich® w procesie
szacowania kosztow bezposrednich zwigzanych z zapewnieniem ustug minimalnego dost¢pu do infrastruktury kolejowe;j
stosuja metodologie rdznicy kosztow, o ktérej mowa w art. 3 ust. 4 rozporzadzenia 2015/909).

W opinii Prezesa UTK art. 3 ust. 4 rozporzadzenia 2015/909 (nie naruszajqc art. 4, jezeli zarzqdca infrastruktury moze
w sposob przejrzysty, rzetelny i obiektywny zmierzy¢ i wykazac...) wskazuje, ze oszacowanie kosztow bezposrednich
(kwalifikowanych) zwigzanych z minimalnym dostepem do infrastruktury kolejowej metoda réznicy nalezy dokonaé
przez brak przestanek uznania kosztu jako niekwalifikowanego (tj. braku zwigzku przyczynowo-skutkowego z realizacja

3 https://www.irg-rail.eu/download/5/743/IR G-Rail2010-OverviewofChargingPracticesfortheMinimumAccessPackageinEurope.pdf
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przejazdu pociagu na sieci kolejowej). Negacja/weryfikacja o ktorej mowa powyzej powinna odbywac si¢
z wykorzystaniem zapisow art. 4 rozporzadzenia 2015/909.

Istotg metody roznicy jest oszacowanie wartosci kosztow niekwalifikowanych w ramach zdefiniowanej grupy kosztéw
zwigzanych z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej, a nastepnie odjecie tej wartosci
od warto$ci kosztow ogdtem zwigzanych z minimalnym dostepem do infrastruktury kolejowej, co skutkuje uzyskaniem
wartos$ci kosztow kwalifikowanych jako bezposrednie, bedace rezultatem przejazdu pociagu.

Aby zastosowaé powyzej opisang metodyke, niezbedne jest wczesniejsze zestawienie kosztow dziatalnosci Zarzadcy
zarok referencyjny (w projekcie cennika 2022/2023 bazowym jest 2021 rok) i oszacowanie kosztoéw dziatalnosci
za ten okres, nie zwigzanych z zapewnieniem ustug minimalnego dost¢pu do infrastruktury kolejowej. R6znica pomiedzy
tymi wielko$ciami pozwoli ustali¢ taczne koszty dziatalno$ci Zarzadcy infrastruktury zwigzane z zapewnieniem ustug
minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej. Zarzadca jako koszty niezwigzane z zapewnieniem ustug minimalnego
dostepu do infrastruktury kolejowej (a wigc koszty niekwalifikowalne) uznat koszty:

— finansowe,

—  pozostatej dziatalno$ci operacyjnej,

— administracyjne i ogdlnozaktadowe,

— sprzedazy innych ustug na zewnatrz,

—  sprzedazy materialow,

— sprzedazy ustug wewnatrzzaktadowych obiektéw socjalnych,

—  pionu inwestycyjnego,

—  Strazy Ochrony Kolei,

— utrzymania obiektow infrastruktury ustugowe;j,

— infrastruktury wylaczonej z eksploatacji,

— $wiadczenia uslug udostepniania linii kolejowych, dla ktorych nie jest opracowywany rozktad jazdy pociagow,
—  $wiadczenia ushug udostepniania linii kolejowych ruchu na liniach o szeroko$ci 1520 mm,

— $wiadczenia ustug udostepniania linii kolejowych linii udost¢pnianych w tranzycie uprzywilejowanym,
—  koszt wytworzenia produktow na wtasne potrzeby,

— amortyzacji nie zaliczanej do kosztow zwigzanych z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu do infrastruktury
kolejowe;.

Weryfikacja i ustalenie grupy kosztéw niekwalifikowanych zwigzanych z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu
do infrastruktury kolejowej, uznanych jako niemozliwie do przypisania (w catosci lub w czgsci) jako bezposrednie
przy prowadzeniu ruchu pociagdw winna odbywac si¢ z zachowaniem definicji i kryteriow niezbednych do zastosowania,
aby dany koszt spetniat w pelni przestanki bezposredniego. Zarzadca za koszty niekwalifikowalne uznat wigc takze cz¢sé
kosztow zwigzanych z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej, w tym czg¢$¢ amortyzacji,
kosztow prowadzenia ruchu kolejowego oraz utrzymania i remontéw, w szczegolnosci koszty:

infrastruktury kolejowej, nieprzypisane bezposrednio do linii i stacji,

— usuwania skutkow wypadkdéw kolejowych,

—  cksploatacji,

— diagnostyki,

— napraw awaryjnych,

—  zabezpieczen przed kradziezami oraz kosztow usuwania skutkow kradziezy i dewastacji,

—  konserwacji, napraw biezacych i glownych, za wyjatkiem cze¢sci kosztow, ktore sg ponoszone bezposrednio jako
rezultat przejazdu pociagu,

— branzy automatyki i telekomunikacji,

— branzy energetycznej, za wyjatkiem cze¢sci kosztow, ktore sa ponoszone bezposrednio jako rezultat przejazdu
pociagu,
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— branzy drogowej, za wyjatkiem czgSci kosztow, ktore sa ponoszone bezposrednio jako rezultat
przejazdu pociagu,

—  branzy infrastruktury pasazerskiej,

— branzy pozostatej, za wyjatkiem cze$ci kosztéw, ktore sa ponoszone bezposrednio jako rezultat
przejazdu pociagu,

— odpiséw amortyzacyjnych, ktére nie sg okreslone na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku
przejazdu pociagu,

— zuzycia paliwa stalego,

— zuzycia materialow 1 energii, za wyjatkiem czg$ci kosztow bezposrednio ponoszonych jako rezultat
przejazdu pociagu,

— wynagrodzen i $wiadczen na rzecz pracownikow za wyjatkiem wynagrodzen i skladek z tytulu ubezpieczen
spotecznych, w czgsci bezposrednio wynikajacej z prowadzenia ruchu pociagow,

— ushlug obeych, za wyjatkiem ustug remontowych i konserwacyjnych oaz pozostatych ustug w czgsci bezposrednio
wynikajacej z prowadzenia ruchu pociagow,

—  pozostalych kosztow rodzajowych,
— podatkéw i opfat,
—  zakupionych ustug wewnetrznych.

Zarzadca infrastruktury rowniez nie uwzglednil w kosztach bezposrednich naktadéw inwestycyjnych, co do zwrotu
ktorych nie jest zobowigzany.

W przypadku ustug dostgpu do infrastruktury, obiektem kalkulacji kosztow, w stosunku do ktérego dokonuje si¢
mozliwosci bezposredniego przyporzadkowania/ przypisania/ odniesienia kosztu jest $wiadczenie ustug polegajacych
na mozliwo$ci realizacji przewozow kolejowych po udostgpnianej sieci. Zasadnym jest rozpatrywanie kosztow
bezposrednich zwigzanych/niezbednych do zapewnienia §wiadczenia ustug w skali catej sieci kolejowej. To implikuje,
ze koszty bezposrednio ponoszone przez zarzadcg na rzecz tej ushugi, to wszystkie koszty ktore moga by¢ bezposrednio
przypisane do procesu (z zachowaniem zwigzku przyczynowo-skutkowego), aby taka ushuge $wiadczy¢ w sposob
skuteczny.

Aby dokona¢ precyzyjnego zdefiniowania puli kosztoéw niekwalifikowanych zwigzanych z zapewnieniem minimalnego
dostepu (posrednich) oraz warto$ci kosztow bezposrednich, ktére sa rezultatem przejazdu pociagu (kosztéw
kwalifikowalnych), nalezy dokonaé szczegdtowej analizy procesu $wiadczenia ustugi dostepu do sieci kolejowe;.
Skutkiem tych dzialanh powinno by¢ wskazanie dokladnych relacji przyczynowo-skutkowych poszczegolnych
sktadowych kosztow, ktore na podstawie dokumentacji zrodtowej umozliwiaé¢ beda bezposrednie przypisanie kosztow
do analizowanego procesu (obiektu kalkulacji).

Realizacja ustugi dostepu do infrastruktury przez wykonywanie czynnos$ci niezbednych do obstugi pociagu, skutkiem
czego osiggany jest rezultat w postaci przejazdu pociggu, wymaga okreslenie niezbednych do tego zasobow.
Rozpatrywanie kosztow kwalifikowanych do kosztow dostgpu powinny dotyczyé tych zasobow ktore sg konieczne
(musza by¢ zaangazowane), aby ustuga mogla by¢ wykonana. Tak opisane zaleznosci procesowe, zdefiniujag wszystkie
niezbgdne zasoby bedace zrodlem kosztow, ktore uznaé mozna za koszt bezposredni ustugi dostepu do infrastruktury
kolejowej oraz pozostale (czyli koszty posrednie), bez mozliwosci bezposredniego przypisania do ustugi dostgpu.
Na zarzadcy infrastruktury ciazy obowigzek zlozenia dowodow, ktore wskazuja ze dany zaséb musi by¢ zaangazowany
(jest niezbedny) w procesie $wiadczenia ushugi, a zarzadca jest go w stanie przypisaé w sposob bezposredni do tego
procesu, co powinno wynika¢ z dokumentacji zrédtowej, systemoéw ewidencyjnych i innych zapiséw prowadzonych
W sposob przejrzysty, rzetelny, obiektywny i sprawdzalny. Brak mozliwosci przypisania przez Zarzadcg w sposob
bezposredni kosztow zasoboéw (w calosci lub czegsci) do realizacji procesu przewozowego skutkuje zaliczeniem
go do grupy kosztow nieckwalifikowanych.

Wskutek zastosowania metody roznicy, Zarzadca jako koszty bezposrednio ponoszone jako rezultat przejazdu pociagu
Zarzadca wyrdznia:

1) cze$¢ kosztow utrzymania i remontow infrastruktury kolejowe;,
2) cze$eé kosztow prowadzenia ruchu kolejowego,

3) cze$¢ amortyzacji obliczanej na podstawie faktycznego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociagu.
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Obliczone koszty bezposrednie stanowia cze$¢ kosztow dziatalnosci podstawowej Zarzadcy. Zarzadca w projekcie
cennika i zat. 1 do projektu cennika wykazal, ze koszty pozostatych dziatalno$ci pozostajg kosztami niekwalifikowalnymi
do kosztéw bezposrednich.

Dla kazdej z poszczegélnych grup kosztéw (utrzymanie i remonty, prowadzenie ruchu kolejowego, amortyzacja)
Zarzadca ustalil indywidualny sposob selekcji kosztow ponoszonych wylacznie bezposrednio jako rezultat przejazdu
pociagu, jak ponizej.

e KOSZTY UTRZYMANIA I REMONTOW INFRASTRUKTURY KOLEJOWEJ

Dla potrzeb ustalenia kosztow bezposrednich utrzymania i remontow infrastruktury niezbedne jest zastosowanie metody,
ktora umozliwi weryfikacj¢ danego kosztu z punktu widzenia mozliwosci zaliczenia go do kosztow kwalifikowanych.
W metodyce réznicy (odejmowania) zastosowanie maja metody oddolne (np. w oparciu o wiedz¢ inzynierska)
z uwzglednieniem podejscia ,,zero jedynkowego” lub ,,czgSciowego”. Polegaja one na ocenie poszczegbélnych typow
zdarzen gospodarczych pod katem powstawania ich bezposrednio w wyniku przejazdu pociagu.

W podejsciu ,,zero-jedynkowym”, koszty bezposrednie ujete w kosztach kwalifikowanych sa wylacznie te, ktore
nie budzg watpliwosci, ze zachodzi bezposrednia ich zalezno$¢ od przejazdu pociagu. Jezeli wskutek oceny eksperckiej
zostanie stwierdzone, ze cze$¢ dziatan danego zdarzenia gospodarczego (skutkujaca powstaniem kosztu) nie jest zalezna
od przejazdu pociggu — zdarzenie takie nie moze by¢ kwalifikowane do kosztow bezposrednich. Wowczas koszty takich
zdarzen stanowia koszty niekwalifikowane zwigzane z zapewnieniem ushug minimalnego dostepu do infrastruktury
kolejowej. W podejéciu ,,czgsciowym” w wyniku analizy eksperckiej dokonuje si¢ podziatu danego kosztu na czesé
dziatan nie zwigzanych bezposrednio z ustugg dostgpu oraz dziatan zaliczanych do kosztow kwalifikowanych dostepu.
Skutkuje to ujeciem czgsci kosztu danego dziatania w kosztach niekwalifikowanych, a pozostatej czesci w kosztach
kwalifikowanych.

Do kosztow utrzymania i remontdw infrastruktury kolejowej, napraw biezacych i glownych w zakresie ustug
minimalnego dostgpu do infrastruktury kolejowej w cato$ci mozliwych do przypisania do kosztow bezposrednich mozna
przyktadowo zaliczy¢:

a) wymiana uszkodzonych ztaczek i uzupetienie brakujacych, dokrgcanie $rub i wkretow
b) uzupetnianie podsypki,

c) szlifowanie sptywow,

d) regulacje polozenia toru w plaszezyznie poziomej i pionowej,

e) wymian¢ pojedynczych elementéw nawierzchni,

f) naprawe peknigtej szyny,

g) ciagla wymiana szyn i podktadow,

h) oczyszczanie podsypki z jej uzupetnieniem i zaggszczeniem.

Odnoszac si¢ do kryterium rodzajowego podziatu kosztow dziatalno$ci operacyjnej podstawowej, koszty kwalifikowane
W omawianej grupie utrzymania i remontow dotyczy¢ beda gldwnie zuzycia nietrakcyjnego paliwa ptynnego, zuzycia
materiatdow, ushug zwigzanych z utrzymaniem i konserwacja, ustug remontowych czy wynagrodzen personelu.

Do kosztow utrzymania i remontdw infrastruktury kolejowej, napraw biezacych i glownych w zakresie ustug
minimalnego dostgpu do infrastruktury kolejowej niemozliwych do przypisania do kosztéw bezposrednich nalezy
zaliczy¢:

a) amortyzacj¢ poza infrastrukturg liniowa (tory), rozjazdami i elementem trakcji elektryczne;j,
b) eksploatacj¢, w tym czynsze i koszty utrzymania porzadku,

¢) diagnostyke, w tym plany, pomiary, analizy oraz sprawozdania diagnostyczne, czy ogledziny infrastruktury
zgodnie z instrukcjami,

d) naprawy awaryjne — dorazne zabezpieczenie lub likwidacja uszkodzenia, przywrdcenie przejezdnosci
lub wymaganych parametrow techniczno-eksploatacyjnych w celu umozliwienia bezpiecznego prowadzenia
ruchu kolejowego,

e) zabezpieczenia przed kradziezami oraz skutkami usuwania skutkéw kradziezy i dewastacji,

f) wypadki i skutki usuwania wypadkéw oraz innych zdarzen o charakterze losowym, trudnym do przewidzenia
lub o nieznanym ryzyku.
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Zarzadca w kwalifikacji kosztow utrzymania i remontéw stosuje podejscie ,,zero-jedynkowe”, ktore mozna uznaé
za konserwatywne, ograniczajace do minimum ryzyko uwzglednienia w kosztach kwalifikowanych, chocby czesci
kosztow dziatanh nie zwigzanych bezposrednio z przejazdem pociggu (kosztéw niekwalifikowanych). Celem
dokumentacji tego procesu, w systemie ewidencji kosztow Zarzadcy zwigzanych z zapewnieniem ustug minimalnego
dostepu do infrastruktury kolejowej - dzialalno$ci podstawowej przypisywanych bezposrednio do linii i stacji shuza
tzw. elementy PSP (nazwa techniczna). W celu precyzyjnego wyodrebnienia kosztow ponoszonych bezposrednio jako
rezultat przejazdu pociagu zostat przez Zarzadce okre§lony dedykowany rodzaj elementow PSP tzw. element PSP typu
B (w celu rejestracji kosztéw ponoszonych bezposrednio jako rezultat przejazdu pociagu na terenie innego zaktadu linii
kolejowych Zarzadcy elementy PSP typu M). Koszty niekwalifikowane (zwiazane z zapewnieniem ustug minimalnego
dostepu do infrastruktury kolejowej) dziatalnosci podstawowej przypisywane bezposrednio do linii i stacji rejestrowane
sa takze na wyodrebnionych elementach PSP tzw. elementach PSP typu K (dla rejestracji kosztow niekwalifikowanych
poniesionych na terenie innego zaktadu linii kolejowych Zarzadcy elementy PSP typu L). Ponadto opisywany proces
ewidencji i rozliczania kosztow ma wdrozony element kontroli wewngtrznej przez wprowadzenie trzystopniowej
walidacji (etap dekretacji - kontrola merytoryczna, etap wprowadzania do systemu - kontrola poprzez walidacje, etap
raportowania - identyfikacja przypadkéw ksiegowan niezgodnych z zatozeniami). Wielostopniowa kontrola kosztow
bezposrednich na etapie dekretacji, ewidencji i rejestrowania z wykorzystaniem wiedzy eksperckiej sprzyja zachowaniu
zasad obiektywizmu, starannosci, rzetelnosci i sprawdzalno$ci w procesie szacowania kosztow bezposrednich.

Zarzadca w zal. 2 do projektu cennika przedstawil wykaz stanowisk kosztow nalezacych do kategorii utrzymania
i remontow, ktore w czesci uznat za koszty bezposrednio ponoszone jako rezultat przejazdu pociagu, a w czesci jako
koszty niekwalifikowane. Plik w formacie .xIs zawiera m.in. informacje o kosztach pogrupowanych wg branzy (drogowa,
energetyczna) i podbranzy (nawierzchnia, podtorze, obiekty inzynieryjne, urzadzenia sieci trakcyjnej), w tym o kosztach
rejestrowanych jako elementy PSP typu B/M oraz elementy PSP typu K/L, z podaniem kont ksiggowych, opisem
kryteriow charakterystyki danego kosztu jako kwalifikowalny lub niekwalifikowalny (na podstawie zakresu prac
identyfikowanych odpowiednio jako eksploatacja, konserwacja, diagnostyka, naprawy biezace, naprawy glowne,
naprawy awaryjne, koszty zabezpieczen przed kradziezami oraz koszty usuwania skutkoéw kradziezy i dewastacji, koszty
akcji zima, remonty - naprawy awaryjne i gtowne bedace nastepstwem gwattownych zdarzen atmosferycznych).
Z ww. dokumentu wynika, ze Zarzadca w ogoéle nie uwzglednit w kosztach kwalifikowalnych na potrzeby kalkulacji
projektu cennika nastepujacych kosztow:

a) eksploatacji,

b) diagnostyki,

c) napraw awaryjnych,

d) zabezpieczen przed kradziezami oraz usuwania skutkow kradziezy i dewastacji,

e) akcji zima,

f) remontow - napraw awaryjnych i gtownych bgdacych nastgpstwem gwattownych zdarzen atmosferycznych.

Koszty te w 100% zostaly przypisane do kosztow niekwalifikowalnych w kategorii utrzymania i remontoéw infrastruktury
kolejowe;j.

Do kosztow kwalifikowalnych Zarzadca zaliczyt wylacznie cz¢$¢ kosztow konserwacji oraz napraw biezacych
i gtdwnych, co do ktorych, zgodnie z informacja zawartg na s. 11 projektu cennika, nie byto watpliwosci, ze zachodzi
bezposrednia ich zalezno$¢ od przejazdu pociagu. Jak podaje Zarzadca, jezeli zespot ekspertow z poszczegdlnych branz
w toku analiz i konsultacji uznal, ze cho¢by czg¢é¢ dziatan danego zdarzenia gospodarczego nie jest zalezna od przejazdu
pociagu, zdarzenie takie nie byto kwalifikowalne do kosztéw bezposrednich. Podsumowanie tych analiz stanowi wykaz
zawarty w zal. 2 do projektu cennika.

Niemniej jednak Prezes UTK w pismie z 29 wrzesnia 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.35.A0 wezwat Zarzadce
do dodatkowego uzasadnienia kwalifikowalno$ci (w rozumieniu kryterium bezposredniego rezultatu przejazdu pociagu)
kosztow utrzymania i remontdow podtorza, zwigzanych z pracami o ktérych mowa w kolumnie X i Y zatl. 2 do projektu
cennika. Zarzadca w piSmie z 6 pazdziernika 2022 r. wyjasnit, ze przejazd pociggu powoduje osiadanie 1 mieszanie si¢
warstw gruntowych oraz podsypki. W konsekwencji, na profilu podtuznym geotechnicznym goérnych warstw widoczne
sg deformacje zamiast rownoleglosci warstw, co dowodzi zmienno$ci podtorza wskutek ruchu pociaggéow (same
osiadatoby w warstwach nizszych docigzonych budowla ziemna). Deformacje te, a wigc ruch pociggow prowadzi
do koniecznosci napraw podtorza, a w tym przywrocenia ukiadu warstw rownoleglych do niwelety pierwotnie
zaprojektowanej. Jest to wykonywane w trybie napraw gliownych podtorza wzglednie w ograniczonym zakresie w ramach
oczyszczania podsypki nawierzchni z pelng kontrolg prowadzonej belki wybierakowej, ktora determinuje rownolegtosc
przynajmniej powierzchni torowiska do czasu naprawienia warstw stricte w podtorzu. Zarzadca wyjasnil rowniez, ze jest
zobowigzany do stosowania przepisOw prawa powszechnie obowigzujacego z uwzglednieniem orzecznictwa, wiedzy
eksperckiej i1 zasad wiedzy technicznej. Prawo to stanowi o obowigzkach zarzadcy infrastruktury kolejowej z tytutu
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zarzadzania infrastrukturg o okreslonym przeznaczeniu jakim jest ruch pojazdéw kolejowych. Jak wyjasnit Zarzadca,
w przypadku budowli kolejowych obowiazki utrzymywania infrastruktury kolejowej z uwagi na ruch pociagéw wynikaja
miedzy innymi z ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. - Prawo budowlane (tekst jednolity: Dz. U. z 2021 r. poz. 2351,
z pozn. zm.), zwanej dalej ,,Prawem budowlanym”. Zgodnie z art. 5 ust. 2 Prawa budowlanego wszelkie obiekty
budowlane powinny by¢ utrzymywane w nalezytym stanie technicznym oraz estetycznym, a ponadto wymagane jest
zapobieganie nadmiernemu pogorszeniu jego wilasciwos$ci uzytkowych, badz tez sprawnosci technicznej. Wobec
powyzszych nakazow prawa, utrzymanie i remonty wszelkich budowli, w tym podtorza, mieszcza si¢ w obowigzkach
zarzadcy infrastruktury takze z tytulu przejazdu chocéby jednego pociggu. Zarzadca wykazatl w pismie z 6 pazdziernika
2022 r., ze koszty utrzymania infrastruktury kolejowej wpisuja si¢ w tre§¢ rozporzadzenia 2015/909, jak rowniez wynikaja
z art. 5 ust. 1 pkt 2 ustawy o transporcie kolejowym, ktory stanowi, ze do zadan zarzadcy infrastruktury nalezy zarzadzanie
utrzymywanie infrastruktury kolejowej w stanie zapewniajacym bezpieczny ruch kolejowy, wtym nadzoér nad
funkcjonowaniem: a) urzadzen sterowania ruchem kolejowym, b) przytorowych urzadzen kontroli bezpiecznej jazdy
pociagdéw. Argumentacja Zarzadcy w zakresie zaliczenia tej grupy kosztow do kosztow kwalifikowalnych nie budzi
zastrzezen Prezesa UTK.

Prezes UTK w piSmie z 29 wrzesnia 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.35.A0 wezwal réwniez Zarzadce
do wyjasnienia i uzasadnienia kwalifikowalnosci (w rozumieniu kryterium bezposredniego rezultatu przejazdu pociagu)
kosztow wynagrodzen (konto 441) ponoszonych w ramach utrzymania i remontow infrastruktury kolejowej dla kazdej
branzy, podbranzy i stanowiska kosztow, a takze o wyjasnienie i udokumentowanie jaki sposob ustalany jest czas
efektywny i nieefektywny pracownikéw zaangazowanych w prace utrzymaniowo-remontowe. Prezes UTK wezwat
Zarzadce do przedstawienia obliczen shuzacych do ustalenia czasu efektywnego pracownikéw zaliczonych do kategorii
kosztow utrzymania i remontéw oraz czg¢sci kosztow wynagrodzen tych pracownikow uznanej za koszty bezposrednie.
Zarzadca w pismie z 6 pazdziernika 2022 r. wyjasnit, ze obowigzki zarzadcy infrastruktury kolejowej wynikajace z ww.
aktow prawnych determinujg obowigzek zatrudniania personelu petnigcego nadzoér nad stanem nawierzchni, torow,
podtorza i budowli inzynieryjnych, przestrzeganiem procesow technologicznych robot, odpowiadajgcego za wtasciwg
organizacje i wykonywanie prac naprawczych gwarantujgcych spokojnos¢ jazdy i bezpieczenstwo pociggow. Jak wskazat
Zarzadca, bezpieczenstwo ruchu kolejowego zalezy w duzej mierze od stanu technicznego toréw i urzadzen,
regulowanego takze przepisami Prawa budowlanego. Nadzorem nad stanem nawierzchni, toréw, podtorza i budowli
inzynieryjnych, przestrzeganiem proceséw technologicznych robot, wlasciwa organizacja i wykonywaniem prac
naprawczych gwarantujacych niezaktocony bieg i bezpieczenstwo przejazdow pociagdw zajmuje si¢ toromistrz. Monter
nawierzchni kolejowej i mostowniczy wykonuja w szczegdlnosci prace zwigzane z budowa nawierzchni kolejowe;j,
naprawg i wymiang uszkodzonych elementow nawierzchni, rozjazdow i skrzyzowan, podtorza i zamknig¢¢ nastawczych.
Wykonywane sg pomiary m.in. szerokosci, przechytek, krzywizn tor6w oraz stopnia zuzycia elementéw nawierzchni
przez pracownikéw rdéznych specjalizacji. Wsrdod czynnosci utrzymaniowych nalezy wymieni¢ réwniez prace
prowadzone przy budowie, naprawie i konserwacji w szczegdlnosci: sieci trakcyjnej, urzadzen sterowania ruchem
kolejowym, pojazddéw spalinowych oraz maszyn i urzadzen technicznych, przy badaniach laboratoryjnych elementéw
nawierzchni kolejowej, defektoskopowym badaniu szyn, rozjazddéw, spoin w czynnych torach, przy obrobce skrawaniem,
pracach spawalniczych, gazowych, elektrycznych, zgrzewalniczych, cigeciu plazmowym, piaskowaniu elementéw
i konstrukcji stalowych, przy pracach kowalskich, malarsko-lakierniczych oraz przy czyszczeniu powierzchni ze starych
farb 1 powlok. Przedstawione przez Zarzadce argumenty znajduja uzasadnienie merytoryczne, a przedtozona
dokumentacja (zal. 2 do projektu cennika) potwierdza, ze Zarzadca przyporzadkowat koszty zwigzane z tymi pracami
odpowiednio do kosztow kwalifikowalnych i niekwalifikowalnych, zgodnie z zasadami przyjetymi w tym
centrum kosztow.

Zarzadca powotal si¢ rowniez na pkt. 81 wyroku Trybunatu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej, zwanego dalej ,,TSUE”,
C-512/10, potwierdzony w pkt 67 wyroku TSUE C-152/12 i na str. 27 wyroku Sadu Najwyzszego w sprawie o sygnaturze
akt SNK 21/18 koszty zwigzane z sygnalizacjq, zarzqdzaniem ruchem, konserwacjg i naprawami mogq sie roznic,
przynajmniej czesciowo, w zaleznosci od ruchu i w rezultacie mogg by¢ uznane za koszty, ktore sq w czesci bezposrednio
ponoszone jako rezultat wykonywania przewozow pociggami. Prezes UTK przyjmuje powyzsza argumentacj¢ Zarzadcy
jako zasadng. Dodatkowo Zarzadca powotal si¢ na pkt 48 wyroku TSUE C-152/12, w ktorym TSUE okreslil, ze 20%
kosztow pracy personelu odpowiedzialnego za utrzymanie wlasciwego stanu toréw zostanie uznane za koszt bezposredni.

Zarzadca wskazal rowniez w pisSmie z 6 pazdziernika 2022 r., Ze zastosowanie literalnego brzmienia o wpltywie przejazdu
pociagu (na ponoszone koszty) otwiera rozliczne interpretacje, a jednoczes$nie zapis ten nie zawiera jakiejkolwiek definicji
»pociagu”. Tymczasem zdaniem Zarzadcy inny jest wptyw autobusu szynowego a inny weglarki. Fakt niedookres$lenia
tego w dyrektywie 2012/34 dowodzi, ze prawodawca traktuje wplyw przejazdu pociggu cato$ciowo jako wptyw
zagregowany czyli wptyw uzytkowania budowli infrastruktury kolejowej, a to obejmuje ruch pojazdow, pasazeréw,
zabezpieczenia i wiele innych elementdw oraz proceséw shuzacych realizacji postanowien prawa powszechnie
obowiazujacego. W opinii Zarzadcy wszystkie te elementy i procesy stanowig o kosztach bezposrednich utrzymania.
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Zarzadca w pismie z 6 pazdziernika 2022 r. wyjasnit réwniez, ze w branzy energetyki do kosztow bezposrednich
ponoszonych jako rezultat przejazdu pociagu zakwalifikowano koszty wynagrodzen pracownikow realizujacych odbiory
tych ushug obcych, ktorych koszty stanowig koszty bezposrednie tj.:

1) w zakresie urzadzen sieci trakcyjnej - wynagrodzenia pracownikdéw Zarzadcy, ktérzy dokonuja odbioru ustug
w zakresie:

a) regulacji sieci trakcyjnej wraz z wymiang lub uzupetnieniem wyeksploatowanych
elementow sieci trakcyjnej, wykonywanych w ramach przegladéw okresowych

zgodnie z zapisami Instrukcji utrzymania urzadzen sieci trakcyjnej - let-2, odnoszone tylko na konto 438+20
z zalgcznikiem A4 $<--3<4,

b) napraw biezacych i remontow zwigzanych tylko z wymiang lin no$nych, przewodow jezdnych, izolatorow,
kotwien srodkowych i cigzarowych oraz osprzetu sieciowego, odnoszone tylko na konto 433 z zalgcznikiem A4
1 A6 3<--3<.

Czas zaangazowania w ustugi odbioru okreslony jest zgodnie z iloécig godzin wykazanych w kartach zapisu, odnoszone
na konto 441 z zatacznikiem A4 i A6 $<--8<.

Czgsci sktadowe urzadzen sieci trakcyjnej tj. liny nosne, przewody jezdne, izolatory, kotwienia srodkowe i cigzarowe
oraz osprzgt sieciowy mocujacy powyzsze elementy narazony jest bezposrednio na oddzialywanie mechaniczne
pojazdow prowadzonych trakcja elektryczng. W celu sprawdzenia stopnia zuzycia badz wyeksploatowania
ww. elementow sktadowych urzadzen sieci trakcyjnej zachodzi konieczno$¢ wykonywania cyklicznie przegladow
okresowych urzadzen sieci trakcyjnych, w trakcie ktorych wykonywane sa niezbedne pomiary, regulacje i sprawdzenia
poprawnosci ich zabudowy. W zwiazku z powyzszym koszty zwigzane z wymiang lin no$nych, przewodéw jezdnych,
izolatorow, kotwien srodkowych i cigzarowych oraz osprzetu sieciowego, jak rowniez koszty wynagrodzen pracownikow
za czas dokonywania odbiorow tych ustug kwalifikuja si¢ do kosztow bezposrednich ponoszonych jako rezultat przejazdu

pociagu.

2) w zakresie urzadzen elektrycznego ogrzewania rozjazdoéw (dotyczy tylko kosztéw poniesionych w okresie listopad —
marzec): wynagrodzenia pracownikow Zarzadcy, ktorzy dokonuja odbioru ustug, konserwacji, obstugi technicznej
i serwisu, odnoszone tylko na konto 438+13 z zalagcznikiem A2 #<--8<. Czas zaangazowania w ustugi odbioru okreslony
jest zgodnie z iloscig godzin wykazanych w kartach zapisu, odnoszone na konto 441 z zalgcznikiem A2 e<--&<.

Zarzadca w zal. 4 do pisma z 6 pazdziernika 2022 r. przedstawil w jaki sposob dokonywana jest kalkulacja czasu pracy
pracownikow nalezacych do grupy utrzymania i remontow infrastruktury kolejowej, w tym wyjasnit w jaki sposob
dokonywana jest korekta kosztow wynagrodzen zarejestrowanych na elementach PSP typu B o koszty wynikajace z czasu

nieefektywnego. Jak wyjasnit Zarzadca w zal. 4 do pisma z 6 pazdziernika 2022 r., $<--8<.

Zarzadca w zakresie kosztow utrzymania i remontow infrastruktury kolejowej przyjmuje do kosztéw bezposrednich
&=<--3<kosztow wynagrodzen personelu zaliczanych do kosztow wynagrodzen zwigzanych z zapewnieniem ushug
minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowe;.

W opinii Prezesa UTK argumentacja Zarzadcy dotyczaca zaliczenia czg$ci kosztow wynagrodzen pracownikow
zatrudnionych na stanowiskach zwigzanych z pracami polegajacymi na utrzymaniu i naprawie infrastruktury kolejowe;j
do kosztéw bezposrednich nie budzi zastrzezen.

Najwigksza rodzajowo grupe kosztow w zakresie utrzymania i remontdw, zaliczong przez Zarzadce¢ do kosztow
bezposrednich, stanowig ustugi obce z udziatem 8<--8<. Zuzycie materialow planowane na $<--8< miln zt stanowi &<--8<
kosztéw kwalifikowanych tej grupy. Natomiast &<--8<udzialu w kosztach kwalifikowanych kosztéw utrzymania
i remontow stanowig koszty wynagrodzen wynoszace ¢<--8<.

Analizujac poziom kosztéw utrzymania i remontdw w przekroju poszczegolnych branz, nalezy stwierdzi¢ na podstawie
zat. 1 do projektu cennika, ze w branzy drogowej koszty kwalifikowane bedzie stanowié #<--8< (#<--#< w odniesieniu
do ogoétu kosztéw tej branzy zwigzanych z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowe;j).

Jednoczesnie koszty tej branzy stanowi¢ beda #<--#<wszystkich kosztow utrzymania iremontéw infrastruktury
uwzglednianych jako kwalifikowane. Pozostate 8<--8< kosztow (8<--8<) dotyczy branzy energetycznej. Jednoczesnie,

koszty bezposrednie branzy energetycznej beda stanowi¢ e<--8< ogohu kosztow tej branzy zwigzanych z zapewnieniem
ustug minimalnego dostgpu do infrastruktury kolejowej. W bazie kosztow na potrzeby kalkulacji projektu cennika

4 Oznaczenie $L--8 pokazuje usuniety tre$¢ bedacg tajemnicg przedsiebiorcy (Zarzadcy).
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Zarzadca nie uwzglednit zadnych kosztow zaliczanych do branzy automatyki i telekomunikacji oraz branzy infrastruktury
pasazerskiej.

Koszty bezposrednie uznane jako kwalifikowane planowane w projekcie cennika 2022/2023 w grupie utrzymania

i remontow (1 501,0 min zt) stanowi¢ bedg w 2023 roku okolo &<--8< kosztéw utrzymania i remontéw zwigzanych
z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowe;.

Przedstawiony przez Zarzadce materiat dowodowy w zakresie kosztow utrzymania i remontoéw infrastruktury kolejowe;j
ma charakter wyczerpujacy o adekwatnym poziomie szczegoétowosci, niezbednym do prawidtowej oceny w sprawie.
Zostaly spetnione przez Zarzadcg przestanki obiektywnego i rzetelnego oszacowania tych kosztow, z zapewnieniem
sprawdzalnosci przedstawionych kalkulacji. Wobec powyzszego, nalezy uzna¢, ze wskazana w projekcie cennika
Zarzadcey cze$¢ kosztow utrzymania i remontéw jest kosztem bezposrednim rozumianym jako rezultat przejazdu
pociagdw na sieci, co upowaznia Zarzadce do zaliczenia ich do grupy kosztow kwalifikowanych zwigzanych
z zapewnieniem ustug dostepu do infrastruktury kolejowej i ujecie ich w bazie kosztow na potrzeby kalkulacji projektu
cennika.

e KOSZTY PROWADZENIA RUCHU KOLEJOWEGO

Zarzadca za koszty bezposrednie prowadzenia ruchu kolejowego uwzgledniane przy kalkulacji stawek jednostkowych
za minimalny dost¢p do infrastruktury kolejowej uznaje koszty generowane w zwigzku z wykonywaniem czynnos$ci
niezbgdnych do realizacji przejazdow na takich stanowiskach jak:

1) dyzurni ruchu, nastawniczowie i zwrotniczowie,

2) droznicy przejazdowi,

3) dyspozytorzy ds. planowania produkcji i dyspozytorzy liniowi,
4) konstruktorzy rozktadow jazdy pociggdw.

Warunkiem kwalifikacji kosztow pracowniczych na wyzej wymienionych stanowiskach jest koszt okreslony (przypisany)
do $wiadczonej ustugi dostepu na podstawie kryterium dowodzacym zaangazowanie danego pracownika w proces
przygotowania i prowadzenia ruchu kolejowego. Jednym z czesto stosowanych kryteriow nosnikoéw w rachunkowosci,
przypisywania bezposrednio kosztow w procesach operacyjnych jest czas wykonywania operacji w ramach tych
procesow’. W przypadku ustug dostepu do infrastruktury, czas czynnego zaangazowania (efektywny) jest to czas, ktory
zostal poswigcony na dzialania zwigzane z przygotowaniem i realizacja przejazdu pociagéw oraz (w przypadku
dyzurnych ruchu, nastawniczych i zwrotniczych) z przygotowaniem i realizacja manewrow.

Zarzadca jako nos$nik kosztéw w procesie szacowania kosztow bezposrednich prowadzenia ruchu kolejowego
uwzglednianych przy kalkulacji stawek jednostkowych za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej, stosuje czas
zaangazowania wybranych grup pracownikow.

Z przedstawionej przez Zarzadce dokumentacji wynika zatozenie, ze okresy czynnego zaangazowania poszczegolnych
pracownikow naktadajace si¢ na siebie, wynikajace z rbwnoczesnej tj. odbywajacej si¢ w tym samym czasie jazdy
pociagdw obslugiwanych przez dany posterunek zapowiadawczy nie powinny by¢ sumowane. Kosztami
niekwalifikowanymi beda wigc pozostale koszty, w szczegdlnosci koszty gotowosci do pracy (brak mozliwosci
przypisania do procesu, ktorego rezultatem jest przejazd pociagu), z tytutu urlopéw wypoczynkowych, urlopow
okolicznosciowych, urlopéw dodatkowych, przerw regulaminowych w trakcie dnia pracy, szkolen, badan lekarskich
i innych nieobecnosci.

Koszty bezposrednie uznane jako kwalifikowane (464,5 mln zt) planowane w cenniku 2022/2023 prowadzenia ruchu
kolejowego stanowi¢ beda w 2023 roku okoto $<--8< kosztow prowadzenia ruchu kolejowego zwigzanych
z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowe;j.

Dyzurni ruchu, nastawniczowie i zwrotniczowie

Czas czynnego zaangazowania dyzurnych ruchu, nastawniczych i zwrotniczych Zarzadca ustalil na podstawie rejestracji
przejazdow pociagow i czasu obstugi pociagu przez posterunek ruchu. Jak wyjasnit Zarzadca w projekcie cennika,
dyzurny ruchu jest czynnie zaangazowany od momentu wyjazdu pociagu z posterunku zapowiadawczego
poprzedzajacego obstugiwany posterunek do momentu wjazdu pociagu na nastgpny posterunek zapowiadawczy. W tym
czasie dyzurny ruchu wykonuje szereg czynnosci, aby pociag bezpiecznie przybyl/dojechat z/do kolejnego posterunku.
Jak wskazat Zarzadca w projekcie cennika, przejazd pociagu odbywa si¢, w zaleznosci od rodzaju urzadzen sterowania
ruchem kolejowym, rowniez dzigki czynnemu zaangazowaniu nastawniczego i zwrotniczego.

5 Szerzej: TDABC- Time Driven Activity Based Costing, Rachunek kosztow dziatan sterowany czasem.
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Zarzadca w pismie z 10 listopada 2022 r. wskazal, ze stanowiska nastawniczych wystepuja wylacznie na stacjach,
na ktorych z uwagi na zabudowany typ urzadzen sterowania ruchem kolejowym wystepuje podziat stacji na kilka
okregdéw nastawczych lub stosowany rodzaj urzadzen wymaga dodatkowej obstugi przez nastawniczych na nastawni
dysponujacej. W kazdym okregu nastawczym, zadania zwigzane w szczegolnosci z przygotowaniem drogi przebiegu,
podawaniem sygnalow zezwalajacych na wjazd, wyjazd, przejazd pociagéw lub realizacja manewrow zajmuje si¢
dyzurny ruchu lub nastawniczy. W przypadku przejazdow pociagow lub wykonywania manewréw w obrgbie
zarzadzanych czgsci stacji przez nastawnie wykonawcze, na ktérych urzadzenia stacyjne i liniowe obstuguja
nastawniczowie ich praca rownowazna jest z praca dyzurnych ruchu. Dlatego tez, bezposredni czas zaangazowania
nastawniczych w prowadzenie ruchu pociaggéw moze zostaé obliczony w analogiczny sposob jak czas zaangazowania
dyzurnych ruchu.

Jak wskazal Zarzadca w piSmie z 10 listopada 2022 r., do stanowisk zwrotniczych bezposrednio zaangazowanych
w prowadzenie ruchu kolejowego i uwzglednionych w projekcie kosztow cennika 2022/2023 zostaly wybrane wyltacznie
stanowiska zwrotniczych, ktoérzy bezposrednio uczestnicza w prowadzeniu ruchu pociggéw. O koniecznosci obsady
posterunkow ruchu przez zwrotniczych zaangazowanych w prowadzenie ruchu pociagdw decyduje rodzaj zabudowanych
urzadzen sterowania ruchem kolejowym tj. urzadzen mechanicznych oraz specyfika stacji i natgzenie ruchu kolejowego.

Liczba stanowisk zwrotniczego ulega zmianie w zalezno$ci od potrzeb przewozowo-technologicznych. Liczba
wszystkich stanowisk zwrotniczego w 2021 roku wahata si¢ od 308 do 338. Liczba stanowisk zwrotniczych bezposrednio
zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego przez pierwsze 3 kwartaly 2021 roku wynosita 19,33, a w IV kwartale
2021 r. zmalata do 16,83. Udzial stanowisk zwrotniczego bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem ruchu pociagow
w stosunku do wszystkich stanowisk zwrotniczego w 2021 roku ksztattowal si¢ na poziomie 6 % i dla tych 6% stanowisk
Zarzadca ustalal czas czynnego zaangazowania przy prowadzeniu ruchu kolejowego stuzacy do obliczenia kosztow
bezposrednich.

Zgodnie z projektem cennika Zarzadcy, danymi wejsciowymi do wyznaczenia czasu czynnego zaangazowania
pracownikow zatrudnionych na stanowiskach dyzurnych ruchu, nastawniczych i zwrotniczych sa zbiory:

a) wszystkich punktow rozkltadowych na liniach kolejowych Zarzadcy z przypisaniem dla kazdego z nich
posterunku zapowiadawczego (dane pozyskane z systemu Elektronicznego Dzienniku Ruchu i bazy
Prowadzenie Opisu Sieci),

b) informacji o pociagach, ich trasach przejazdu oraz godzinach przejazdu przez poszczegélne punkty rozktadowe
na trasie przejazdu (dane pozyskane z systemu SEPE Zarzadcy).

Jak wskazuje Zarzadca w projekcie cennika, tras¢ kazdego pociagu uwzglednianego w obliczeniach podzielono
na fragmenty obstugiwane przez poszczegélne posterunki zapowiadawcze znajdujace si¢ na trasie przejazdu tego
pociagu. Dla kazdego fragmentu okreslono czas czynnego zaangazowania pracownikdw przy obstudze tego fragmentu
trasy przez dany posterunek zapowiadawczy. W wyniku obliczen wyznaczane sg dla kazdej doby roztgczne przedziaty
czasowe w ramach ktérych odbywa si¢ obstuga pociggdw na danym posterunku zapowiadawczym.

Zarzadca przedstawit schemat obstugi pociggu przez posterunek ruchu, jak ponize;j:

|

gdzie:
A- Posterunek zapowiadawczy, dla ktérego prowadzone jest wyliczenie,

B, C, D —przylegte posterunki zapowiadawcze,
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posterunek zapowiadawczy — posterunek majacy mozliwos¢ zmiany kolejnosci jazdy pociagéw wyprawianych na tor szlakowy przylegly do tego
posterunku,

tl — czas jazdy pociagu od posterunku B do posterunku C,

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

t3 — czas jazdy pociagu od posterunku C do posterunku B,

t4 — czas jazdy pociagu od posterunku D do posterunku B.

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

t2 — czas jazdy pociagu od posterunku A do posterunku D lub od D do A,

t3 — czas jazdy pociagu od posterunku A do posterunku B lub od B do A.

W lokalnych centrach sterowania (LCS), gdzie ruch pociaggdw prowadzony jest przez dyzurnego ruchu odcinkowego, czas liczony jest od stacji stycznej
odcinka LCS do stacji stycznej odcinka LCS.

Jak wykazal Zarzadca, zaktady linii kolejowych dostosowuja czas pracy posterunkow do zaméwionych tras pociggow.
Posterunki nie sg obsadzane przez cala dobg we wszystkie dni, jesli w tym czasie nie sg zaplanowane przejazdy pociagéw
zgodnie z ustalonym rozktadem jazdy. W przypadku braku ruchu pociggéw na poszczegdlnych odcinkach linii
kolejowych, koszty bezposrednie zatrudnienia dréznikdéw przejazdowych, nastawniczych, zwrotniczych i dyzurnych
ruchu nie sg naliczane na tych odcinkach.

W czasie czynnego zaangazowania dyzurnych ruchu, nastawniczych i zwrotniczych uwzglgedniono roéwniez czasy obstugi
manewrow. Podstawa obliczenia kosztéw bezposrednich w zakresie dotyczacym manewrdw byly dane obejmujace:

a) wielko$¢ pracy manewrowej wyrazonag liczba kilometrow,
b) liczbe wykonanych manewréw, w tym liczbe wykonanych manewroéw formowania sktadow pociagu.

Do czasu czynnego zaangazowania obstuga manewrow zaliczono usrednione czasy wynikajace z zamawiania
i uzgadniania manewrow oraz facznego czasu manewrow. Na ich podstawie obliczono sumaryczny czas zaangazowania
obstuga manewroéw na stacjach, na ktorych zarejestrowano manewry (dane z systemu EDR). Ponadto, Zarzadca
zastosowal rozwiazanie, ktore nie dopuszcza do ewentualnego naliczania czasu efektywnego ponad maksymalny
dopuszczalny czas, ktory wynika z umowy o prace danego pracownika.

Materiat analityczny przygotowany przez Zarzadce (zatacznik 3, zatacznik 4.1 oraz zalacznik 4.2) zawiera pomiar czas
dyzurnych ruchu na &<--#< posterunkach zapowiadawczych w Polsce, zgodnie z aktywnos$cia w EDR w 2021 roku.
Pomiar czasu przygotowano z podzialem na poszczegodlne miesiace 2021 roku. Zestawiono réwniez w ukladzie
miesigcznym dla 2021 roku obsad¢ osobowa na $<--8< wyodrebnionych posterunkach ruchu (szlaku). Na podstawie
powyzszych zalozen dokonano szacunkow aktywnosci (w min.) dla wyodrebnionych posterunkéw ruchu (w uktadzie
miesigcznym). Uwzgledniajac w takiej samej szczegdtowosci liczbe stanowisk dyzurnych ruchu, nastawniczych
i zwrotniczych prowadzacych ruch na poszczegodlnych posterunkach, oszacowany zostal efektywny czas zaangazowania
(aktywnos$¢) dyzurnych ruchu, nastawniczych i zwrotniczych prowadzacych ruch na sieci.

Laczny czas zaangazowania (efektywny w procesie prowadzenia ruchu pociagdéw i prac manewrowych) nastawniczych
stanowit w 2021 roku ok. #=--8< efektywnego czasu zaangazowania dyzurnych ruchu. Natomiast taczny efektywny czas
zaangazowania w proces prowadzenia pociaggéw zwrotniczych stanowi ok. #<--8< efektywnego czasu zaangazowania
dyzurnych ruchu.

Raportowany i udokumentowany w zatacznikach do projektu cennika (zat. 3, zat. 4.1 i 4.2), pomiar czasu mozna uznaé
jako efektywny czas pracy pracownikdéw zaangazowanych w ruch pociagu, ktory moze by¢ podstawa przypisania
odpowiedniej wzgledem efektywnego czasu pracy cze$ci kosztow zatrudnienia tych pracownikow do kosztéw
bezposrednich zwigzanych z przejazdem pociagu.

Do kosztéw kwalifikowanych dyzurnych ruchu (8<--&<) planowanego cennika 2022/2023 zaliczono #<--#<kosztow
wynagrodzen ogoétem tej grupy zawodowej (#<--#<kosztéw uznanych jako zwigzane z zapewnieniem ustug minimalnego
dostepu do infrastruktury kolejowej). W przypadku kosztu wynagrodzen nastawniczych (8<--8<) udzial kosztow
kwalifikowanych wyniost #<--&<kosztow ogodlem tej grupy zawodowej (e<--#< wartosci kosztow uznanych jako
zwigzane z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej), a dla grupy zwrotniczych udziat

kosztow kwalifikowanych do kosztow cennika (8<--8<) wyniost 8<--8< tacznych kosztow tej grupy zawodowej (8<--8<
warto$ci kosztow uznanych jako zwigzane z zapewnieniem ushug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej).
Roznica tacznych kosztow zatrudnienia danej grupy zawodowej a kosztow uznanych jako bezposrednie dotyczyta
nie uyymowania w nich kosztow narzutéw na wynagrodzenia.
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Zestawienie kosztow wynagrodzen grup pracowniczych zaangazowanych w proces prowadzenia ruchu pociaggow
zaliczonych do kosztow kwalifikowanych projektu cennika na rjp 2022/2023 przedstawia ponizsza tabela [dane w min
zt]. Udziat kosztow dyzurnych ruchu, nastawniczych i zwrotniczych (&<--<) w kosztach kwalifikowanych ogotem
planowanego cennika nie przekracza 20%.

Praca pociagowa Praca manewrowa Razem
Grupa Wykonanie | Cennik Wykonanie Cennik Wykonanie | Cennik
2021 2022/2023 2021 2022/2023 2021 2022/2023
Dyzurni ruchu | $<--3< <3< <3< << <3< <3<
Nastawniczy =--=< =--=< =--=< =--= =--=< =--=<
Zwrotniczy =<--3< =<--3< =<--3< =<--3< P P
Razem =--=< =--=< =--=< =--= =--=< =--=<

Dla dowiedzenia, Ze rejestrowany czas zaangazowania pracownikow zatrudnionych w procesie ruchu pociggow jest
czasem efektywnym uzaleznionym od nate¢zenia ruchu na sieci kolejowej obliczono dodatkowo wskaznik korelacji.
W tym celu wykorzystano dane ustalonych dla sieci Zarzadcy poszczegolnych miesigey 2021 r. w ujgciu sumarycznym:

a) czas czynnego zaangazowania dyzurnych ruchu [w h],
b) praca eksploatacyjna [w pockm],
c) liczba obliczeniowych stanowisk dyzurnych ruchu [w dobie].

Na bazie powyzszych informacji obliczono wskaznik korelacji pomiedzy sumarycznym czasem czynnego zaangazowania
dyzurnych ruchu i sumaryczna praca eksploatacyjna w poszczegodlnych miesigcach (wynik=0,895). Obliczenia Zarzadcy
potwierdzaja, ze istnieje bardzo duza zalezno$¢ pomigdzy badanymi zmiennymi. Oznacza to, ze koszty bezposrednie
wynikajace zczasu czynnego zaangazowania sg zmienne i zaleza w bardzo duzym stopniu od wielko$ci pracy
eksploatacyjnej. Ze wzgledu na to, Ze przejazd pociagu odbywa si¢, w zalezno$ci od rodzaju urzagdzen sterowania ruchem
kolejowym, rowniez dzigki czynnemu zaangazowaniu nastawniczego izwrotniczego, analogiczne wnioski mozna
zastosowac rowniez do kosztow pracownikow zatrudnionych na ww. stanowiskach.

Dodatkowo Zarzadca powotuje si¢ w projekcie cennika na pozyskang opini¢ prawna (jak nalezy rozumieé koszt
bezposredni prowadzenia ruchu, tj. czy wynagrodzenie droznikow przejazdowych, nastawniczych, zwrotniczych
i dyzurnych ruchu moze zarzqdca infrastruktury kolejowej zaliczy¢ do kosztow bezposrednich prowadzenia ruchu
pociggow w swietle art. 4 pkt 1, art. 1, art. 3 ust. 1 i ust. 4 rozporzgdzenia 2015/909), ktéra potwierdzita stusznosé
stanowiska, ze koszty zatrudnienia dréznikdéw przejazdowych, nastawniczych, zwrotniczych idyzurnych ruchu
nie sg state dla poszczegodlnych odcinkdw linii i w zwigzku z tym nie sg kosztami niekwalifikowalnymi, o ktérych mowa
w art. 4 ust. 1 lit. a rozporzadzenia 2015/909.

Koszty bezposrednie uznane jako kwalifikowane prowadzenia ruchu pociggdw (e<--#<) planowane w cenniku 2022/2023

w grupie wynagrodzen dyzurnych ruchu, nastawniczych izwrotniczych, stanowi¢ beda w 2023 roku ok. &<--&<
w odniesieniu do kosztow tej grupy zwiazanych z zapewnieniem ustug minimalnego dostgpu do infrastruktury kolejowe;.

Przedstawiony przez Zarzadc¢ materiat sluzacy prezentacji sposobu kalkulacji czasu efektywnego zaangazowania
pracownikow zatrudnionych na stanowiskach dyzurnych ruchu, nastawniczych i zwrotniczych (zat. 3 oraz zat. 4.1-4.2
do projektu cennika) ma charakter wyczerpujacy, o adekwatnym poziomie szczegdélowosci, niezbgdnym do prawidtowe;j
oceny w sprawie. Zostaly spetnione przez Zarzadcg przestanki obiektywnego i rzetelnego oszacowania tych kosztow,
z zapewnieniem sprawdzalnosci przedstawionych kalkulacji. Wobec powyzszego, nalezy uzna¢, ze wskazana w projekcie
cennika Zarzadcy czgs$¢ kosztow wynagrodzen dyzurnych ruchu, nastawniczych i zwrotniczych jest kosztem
bezposrednim rozumianym jako rezultat przejazdu pociggdw na sieci, co upowaznia Zarzadce do zaliczenia ich do grupy
kosztow kwalifikowanych zwigzanych z zapewnieniem ustlug minimalnego dost¢pu do infrastruktury kolejowej i ujecie
ich w bazie kosztow bazie kosztéw na potrzeby kalkulacji projektu cennika.

Dréznicy przejazdowi

Za podstawg do ustalenia kosztow bezposrednich droéznikéw przejazdowych Zarzadca uznat czas czynnego
zaangazowania droznika przejazdowego przy obstudze przejezdzajacego pociggu. Jest to czas od powiadomienia
dréznika o nadjezdzajacym pociggu do zjazdu pociagu z przejazdu kolejowo-drogowego. Srednie wielkosci czasu
czynnego zaangazowania zostaly ustalone dla kazdego przejazdu kolejowo-drogowego przez pracownikow sekcji
eksploatacji zaktadow linii kolejowych Zarzadcy na podstawie dokumentacji techniczno-ruchowe;j.
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Srednie wielkosci czasu czynnego zaangazowania ustalane sg oddzielnie dla pociagdw jadacych w kierunku nieparzystym
i parzystym. Czas czynnego zaangazowania droznika przejazdowego jest obliczany z uwzglednieniem:

a) liczby pociggdéw jadacych w kierunku nieparzystym w ciaggu roku (na podstawie danych zsystemu
SEPE Zarzadcy),

b) $redniego czasu od powiadomienia dréznika do momentu zjechania pociggu w kierunku nieparzystym
z przejazdu,

c) liczby pociggow w kierunku parzystym w ciggu roku (na podstawie danych z systemu SEPE Zarzadcy),
d) $redniego czasu od powiadomienia dréznika do momentu zjechania pociagu w kierunku parzystym z przejazdu.

Czasy czynnego zaangazowania droznikow przejazdowych w ciagu roku ustalone dla poszczegdlnych stanowisk
droznikow przejazdowych sa nastgpnie sumowane dla catej sieci Zarzadcy (zrodlo danych: SEPE). Sumaryczny czas
pracy droznikow przejazdowych w ciagu roku ustala si¢ na podstawie liczby obliczeniowych stanowisk dréznika
przejazdowego, gdzie jedno stanowisko obliczeniowe drdoznika to jeden jednoosobowy posterunek droznika czynny
calg dobg.

W zat. 4.3 do projektu cennika Zarzadca przedstawit sposob szacowania czasu zaangazowania droznikow przejazdowych
na sieci Zarzadcy. Dane do szacunkéw uwzgledniaty wszystkie posterunki w Polsce (przejazdy i przejécia) z podziatem
na poszczegolne 23 zaktady linii kolejowych Zarzadcy. Dla kazdego Zaktadu przedstawiono dane za 2021 rok obejmujace
nr linii, dlugo$¢, obsade przeliczeniowa, liczbe pociagow parzystych i nieparzystych w roku wraz z przypisanymi
$rednimi czasami obstugi pociggu od powiadomienia do momentu zjechania pociggu z przejazdu oraz dodatkowe
informacje dotyczace czasu funkcjonowania posterunku (jesli nie byly czynne przez 365 w roku). Zarzadca wykazat,
ze jezeli dréznik przejazdowy obstuguje kilka przejazdéw lub przejazd zabudowany jest na kilku liniach, w celu
obliczenia pelnego czasu zaangazowania droznika czasy zostaly przez Zarzadce wyliczone i zsumowane dla wszystkich
obstugiwanych przejazdow na kazdej linii. Dzigki tym informacjom oszacowano catkowity czas pracy posterunkow
droznika przejazdowego rocznie oraz czas zaangazowania dréznika przejazdowego zwigzanego z ruchem
pociagdw rocznie.

Czas czynnego zaangazowania dr6znikéw przejazdowych dla kazdego przejazdu ustalono zgodnie z ponizszym wzorem:
Tprzej = Xs’r niep*ts'r niep+Xs'r parz*ts'r parz
gdzie:

Tprzej — Czas czynnego zaangazowania droznika przejazdowego zwigzany z ruchem pociagdw na przejazdach kolejowo-
drogowych,

Xsrniep — Srednia liczba pociggdw w kierunku nieparzystym w dobie,

terniep — Sredni czas od powiadomienia dréznika do momentu zjechania pociggu w kierunku nieparzystym z przejazdu,
Xr parz — $Tednia liczba pociagow w kierunku parzystym w dobie,

tsrparz — Sredni czas od powiadomienia droznika do momentu zjechania pociggu w kierunku parzystym z przejazdu.

Nastepnie Zarzadca okreslit udziat faktycznego zaangazowania droznikoéw przejazdowych zwigzany z ruchem pociaggow
na przejazdach kolejowo-drogowych w stosunku do catkowitego czasu pracy straznicy przejazdowe;.

Pzaang = Tpracy /Tprzej

gdzie:

Paang - procent zaangazowania dréznikdéw przejazdowych zwigzany z ruchem pociagow,
Thpracy - czas pracy droznikow przejazdowych,

Tprzej - catkowity czas pracy straznicy przejazdowe;.

Tak oszacowany czas zaangazowania dréznikéw w proces przejazdu pociggéw na sieci wyniost &<--&< ogdlnego
dostepnego czasu pracy droznikoéw przejazdowych. Koszty bezposrednie uznane jako kwalifikowane (8<--8<) planowane

w cenniku 2022/2023 w grupie wynagrodzen dréznikéw przejazdowych stanowi¢ bedg w 2023 roku okoto é&<--&&<
w odniesieniu do kosztow tej grupy zwigzanych z zapewnieniem ushug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowe;.

Przedstawiony przez Zarzadce materiat dowodowy shuzacy prezentacji sposobu kalkulacji czasu efektywnego
zaangazowania pracownikow zatrudnionych na stanowiskach dréznikéw przejazdowych (zat. 4.3 do projektu cennika
oraz zat. 2 do pisma Zarzadcy z 4 listopada 2022 r.) ma charakter wyczerpujacy, o adekwatnym poziomie szczegdétowosci,
niezbednym do prawidlowej oceny w sprawie. Zostaly spetnione przez Zarzadce przestanki obiektywnego i rzetelnego
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oszacowania tych kosztow, z zapewnieniem sprawdzalnos$ci przedstawionych kalkulacji. Wobec powyzszego, nalezy
uznaé, ze wskazana w projekcie cennika Zarzadcy czg¢$¢ kosztow wynagrodzen dréznikow przejazdowych jest kosztem
bezposrednim rozumianym jako rezultat przejazdu pociggdw na sieci, co upowaznia Zarzadce do zaliczenia ich do grupy
kosztow kwalifikowanych zwigzanych z zapewnieniem ustug dostepu do infrastruktury i ujecie ich w bazie kosztéw
na potrzeby kalkulacji projektu cennika.

Dyspozytorzy ds. planowania produkcji i dyspozytorzy liniowi

Za podstawe do ustalenia kosztow bezposrednich dyspozytoréw ds. planowania produkcji i dyspozytoréw liniowych
Zarzadca uznat czas czasu efektywnego zaangazowania tych pracownikdw w proces przewozowy.

Jak wskazal Zarzadca w projekcie cennika, praca dyspozytorow na sieci kolejowej ma na celu przygotowanie
(planowanie) i realizacj¢ rozktadu jazdy pociagéw, w tym organizowanie ruchu pociggdéw w przypadkach utrudnien
procesu przewozowego, nadzorowanie i dokumentowanie biezacej pracy eksploatacyjnej jednostek organizacyjnych
Zarzadcey i jej jakosci.

Dla potrzeb szacowania kosztow cennika 2022/2023 Zarzadca zdefiniowal grupe dyspozytorow ds. planowania produkcji
oraz liniowych, niezb¢dna do bezposredniej realizacji procesu przejazdu pociaggdéw na sieci kolejowe;.

Zgodnie z projektem cennika, zadaniem dyspozytora ds. planowania produkc;ji jest aktywnos$¢ w zakresie organizowania
i planowania pracy przewozowej, przyjmowanie do planowania danych o pociggach, ktoére przewoznicy zamierzaja
uruchomi¢ lub odwota¢ w ramach 6-godzinnego planowania dyspozytorskiego oraz sprawdzanie poprawnos$ci
wprowadzonych do systemu SEPE danych. Ponadto, dyspozytor ds. planowania produkcji realizuje proces zgloszen
do przewozu przesytek nadzwyczajnych (PN) i towaréw niebezpiecznych wysokiego ryzyka (TWR) wraz z wymaganym
przeptywem informacji (powiadomienia). W przypadku utrudnien eksploatacyjnych, uzgadnia z przewoznikami trasy
objazdowe (okrezne) i modyfikuje realizacj¢ rozktadu jazdy w procedurze awaryjnej. Regulacja i koordynacja terminowej
realizacji rozktadu jazdy pociagdw, bezposrednio wynikajaca z przejazdu tych pociagéw wraz z odstepstwami, odbywa
si¢ w sposob ciagly.

Zgodnie z projektem cennika, zadaniem dyspozytora liniowego jest nadzor i kierowanie ruchem pociggdw
na wyznaczonych liniach kolejowych oraz biezace dokumentowanie wykonanej pracy eksploatacyjnej. Dyspozytor
liniowy wspotpracuje z dyspozytorami przewoznikdw w zakresie odwotan, zmiany relacji pociggu, skomunikowan
pociagéw, skierowania pociggu trasa objazdowa (okrezng), wyznaczania nieplanowych postojow na stacjach lub
przystankach osobowych (uzgadnianie miejsc nieplanowych wymian lokomotyw i druzyn pociagowych w przypadkach
utrudnien eksploatacyjnych). Dyspozytor na zarzagdzanym odcinku linii kolejowych na biezaco wspotpracuje z dyzurnymi
ruchu 1i,s3siednimi” dyspozyturami, a w przypadkach wystapienia utrudnien eksploatacyjnych reguluje ruch
opoznionych pociagow oraz ustala kolejnos¢ ich wyprawiania i1 powiadamia wlasciwych dyspozytorow
(w tym przewoznikow, odpowiednie stuzby), dyzurnych ruchu o wystepujacych utrudnieniach spowodowanych sytuacja
kryzysowa, nadzwyczajng lub eksploatacyjng mogacg powodowac opdznienia pociggdw, podajac prognozowany czas
opo6znien pociggdw oraz usunigcia ich przyczyny.

Powyzsze wskazuje, ze nieodtaczng specyfika pracy dyspozytorow ds. planowania produkcji oraz liniowych jest biezaca
i cigglta wspotpraca w ramach systemu organizacyjnego Zarzadcy jak i jednoczes$nie z przewoznikami (oraz innymi
potencjalnie zainteresowanymi uczestnikami ruchu kolejowego), tak aby realizacja skonstruowanych wg potrzeb
aplikantow rozktadow jazdy odbywata si¢ wedtug zatozen, a w sytuacjach utrudnien wedlug wzajemnych ustalen
(potwierdza to rowniez wyjasnienie Zarzadcy zawarte w pismie z 10 listopada 2022 r.) Dyspozytorzy zapewniaja
sprawnos¢, terminowos$¢ i bezpieczenstwo realizowanych procesow przewozowych stanowigc nieodiaczne ogniwo
bezposredniej obstugi przejazdu pociagébw. Zarzadca, na wezwanie Prezesa UTK zawarte w pismie z 27 pazdziernika
2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.48.A0, wyjasnit dodatkowo w pismie z 4 listopada 2022 r., ze dla stanowisk
dyspozytorow ds. planowania produkcji i dyspozytorow liniowych nie mozna zastosowaé analogicznych metod
szacowania czasu czynnego zaangazowania (tak jak dla stanowisk dréznikdéw, dyzurnych ruchu, nastawniczych czy
zwrotniczych), ze wzgledu na odmienno$¢ procesow.

Jak wskazuje Zarzadca w pismie z 10 listopada 2022 r. dyspozytorzy ds. planowania produkcji organizuja prace
przewozowa we wstepnym procesie planujac jego realizacje, analizujac biezaca sytuacje eksploatacyjng i potrzeby
przewoznikow. Przewoznicy nie realizujg wszystkich przejazdow zgodnie z rozktadami jazdy (potrzeby i mozliwosci
przewozowe), dlatego tez ,planista” podczas procesu sze$ciogodzinnego planowania przyjmuje, koordynuje
i dokumentuje (rowniez dla potrzeb przewoznikoéw) takie zgloszenia. Dodatkowo w sytuacjach awaryjnych oraz zaktocen
eksploatacyjnych reaguje organizujac w uzgodnieniu z wlasciwymi stuzbami i przewoznikami trasy objazdowe (okrezne)
i modyfikuje realizacj¢ rozktadu jazdy w procedurze awaryjnej. Realizuje proces planowania do przewozu towarow
niebezpiecznych wysokiego ryzyka (TWR) i przesytek nadzwyczajnych (PN). Z kolei dyspozytorzy liniowi nadzoruja
realizacj¢ rozktadu jazdy, tak aby odbywat si¢ on w sposob bezpieczny, zgodnie z obowigzujacymi regulacjami i wedhug
oczekiwan przewoznikow. Dyspozytor na zarzadzanym odcinku linii kolejowych na biezaco wspotpracuje z dyzurnymi
ruchu 1i,sasiednimi” dyspozyturami, a w przypadkach wystapienia utrudnien eksploatacyjnych reguluje ruch
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op6znionych pociagdéw oraz ustala kolejnos¢ ich wyprawiania. Reaguje na wystgpujace sytuacje w prowadzeniu ruchu
kolejowego i powiadamiajac zainteresowanych (np.: przewoznicy, odpowiednie stuzby). Uczestniczy w sposob okreslony
regulacjami w procesie przewozu towarow niebezpiecznych (TN), w tym towardw niebezpiecznych wysokiego ryzyka
(TWR) i przesylek nadzwyczajnych (PN). Rejestruje proces przewozowy w prowadzonej dokumentacji i systemach
informatycznych.

W zal. 3 do projektu cennika (zaktadka 3A) Zarzadca przedstawil sposoéb obliczenia czeSci wynagrodzenia uznanej
za koszty bezposrednio ponoszone jako rezultat przejazdu pociggu w kategorii prowadzenie ruchu kolejowego -
dyspozytorzy ds. planowania produkcji i liniowi. Prezes UTK pismem z 29 wrzesnia 2022 r. znak:
DRR-WLD.730.12.2022.35.A0 wezwat Zarzadce do wyjasnienia w jaki sposob ustalono czas czynnego zaangazowania
dyspozytorow ds. planowania produkcji i dyspozytorow liniowych, podany w zal. 3 do projektu cennika, w zaktadce 3A,
w kolumnie N oraz do uzasadnienia przyjetych przez Zarzadce wartosci. Zarzadca w zat. 1 do pisma z 6 pazdziernika
2022 r. przedstawil metodyke obliczen czasu pracy efektywnego i nieefektywnego (czasu wynikajacego z umowy o prace)
oraz czasu czynnego zaangazowania dyspozytora opartego o czas dyzuru dyspozytora (w godzinach), ilo$¢ dyzuroéw
w miesigcu, ilo§¢ uruchomionych przejazdow pociggow oraz korekte wynikajaca z przejazdoéw utrzymaniowo-
naprawczych.

Do czasu efektywnego zaangazowania zdefiniowanych grup pracownikéw dyspozytury w proces przewozowy
zaliczono e<--g<.

Koszty bezposrednie uznane jako kwalifikowane wynagrodzen dyspozytorow (planowania produkcji i liniowych)
(3=--8<) planowane w cenniku 2022/2023 stanowi¢ beda w 2023 roku ok. &<--8< w odniesieniu do kosztow tej grupy
zwigzanych z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowe;.

Przedstawiony przez Zarzadc¢ materiat dowodowy stuzacy prezentacji sposobu kalkulacji czasu efektywnego
zaangazowania pracownikow zatrudnionych na stanowiskach dyspozytorow ds. planowania produkcji i dyspozytoréw
liniowych (zat. 3 do projektu cennika oraz zat. 1 do pisma z 6 pazdziernika 2022 r.) pozwala na prawidlowa oceng
w sprawie. Zostaly spelnione przez Zarzadcg¢ przestanki obiektywnego i rzetelnego oszacowania tych kosztow,
z zapewnieniem sprawdzalnosci przedstawionych kalkulacji. Wobec powyzszego, nalezy uznac, ze wskazana w projekcie
cennika Zarzadcy cze$¢ kosztow wynagrodzen dyspozytoréw liniowych oraz ds. planowania produkcji jest kosztem
bezposrednim rozumianym jako rezultat przejazdu pociagdw na sieci, co upowaznia Zarzadce do zaliczenia ich do grupy
kosztow kwalifikowanych zwigzanych z zapewnieniem ushug dostgpu do infrastruktury kolejowej i ujecie ich w bazie
kosztow na potrzeby kalkulacji projektu cennika.

Konstruktorzy rozkladoéw jazdy pociagéw

Do obliczenia kosztoéw bezposrednich przyjeto czas czynnego zaangazowania konstruktorow rozktadow jazdy pociagow,
rozumiany jako efektywnie przepracowane godziny (po odjeciu przerw wynikajacych z regulaminu pracy
Centrum Zarzadzania Ruchem Kolejowym Zarzadcy), przeznaczone bezposrednio na opracowanie rozkltadow jazdy
i przydzielenie zdolnosci przepustowej przy opracowywaniu danego rodzaju rozktadu jazdy pociggow.

Rozktad jazdy pociaggdbw ma na celu zagwarantowanie punktualnosci ruchu kolejowego i opracowywany jest przy
wspotudziale zainteresowanych aplikantow. Opracowanie rozktadu jazdy nastgpuje po doktadnym zaznajomieniu si¢
przez konstruktora z warunkami techniczno-eksploatacyjnymi odcinkéw linii kolejowych. W procesie opracowania
rozktadu jazdy biora udziat pracownicy realizujacy proces konstrukcji rocznych (RRJ), zleconych i indywidualnych
rozktadoéw jazdy (IRJ). Kazda czynno$¢ wykonywana przez konstruktoréw, na réznych etapach opracowywania rozktadu
jazdy pociagow, jest bezposrednio zwigzana z przydzieleniem konkretnej trasy pociagu w ramach opracowywanych przez
Zarzadce rozkltadow jazdy pociagow.

Roczny rozklad jazdy (RRJ) opracowywany jest zgodnie z terminami wskazanymi w harmonogramie opracowania
rocznego rozktadu jazdy pociagow zawartym w Regulaminie. W wyniku prac nad RRJ zostaje przydzielona zdolnos¢
przepustowa dla aplikantow pasazerskich oraz towarowych. W trakcie trwania RRJ, Zarzadca umozliwia aktualizacje
rozktadu w zakresie przydzielonej zdolnos$ci jak i na ztozeniu wnioskdw na nowe trasy pociagow. Jak wyjasnit Zarzadca
w pismie z 10 listopada 2022 r., przy obliczaniu czasu czynnego zaangazowania zostata uwzgledniona proporcja liczby
dni przeznaczonych na konstrukcj¢ rocznego rozktadu jazdy pociggow wynikajacych z harmonogramu prac (zgodnie
z zalacznikiem nr 8.1 Regulaminu sieci) oraz jego aktualizacji (zgodnie z podrozdziatem 4.8.1 Regulaminu sieci)
i przepracowanego czasu wynikajacego z regulaminu pracy Centrum Zarzadzania Ruchem Kolejowym Zarzadcy.
Harmonogram opracowania rocznego rozkladu jazdy pociagdéw zawiera terminy:

e skladania wnioskow o przydzielenie trasy pociagu,

konstrukeji rozktadu jazdy,

e uzgadniania z aplikantami rozktadu jazdy,

koordynacji konstrukcji rozktadu jazdy,
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e opracowania projektu rozktadu jazdy,

e realizacji uwag przewoznikéw do projektu rozktadu jazdy,

e przekazania powiadomienia o przydzielonych trasach,

e udzialu w krajowych i miedzynarodowych konferencjach opracowania rozktadu jazdy.

Podrozdziat 4.8.1 Regulaminu sieci (Modyfikacja trasy) zawiera w szczegdlnosci terminy wykonania ww. czynnosci
w zwigzku z coroczng, czerwcowa aktualizacjg rocznego rozkltadu jazdy oraz dodatkowymi aktualizacjami rocznego
rozktadu jazdy dla pociggdéw towarowych.

W przeciwienstwie do RRJ, wnioski aplikantéw w ramach indywidualnego rozktadu jazdy (IRJ) realizowane
sa calodobowo kazdego dnia roku. Na stanowiskach ds. indywidualnego rozktadu jazdy nie obowiazuje harmonogram —
praca odbywa si¢ na zasadzie ,,zamawiaj i jedz” w ramach dostgpnej wolnej przepustowosci zgodnie z zapisami
Regulaminu sieci oraz Instrukcji o rozktadzie jazdy pociagow Ir-11. W ramach IRJ zostaje przydzielona zdolno$é
przepustowa dla aplikantow pasazerskich i towarowych.

Zgodnie z wyjasnieniem Zarzadcy zawartym w pisSmie z 10 listopada 2022 r., w przypadku stanowisk konstruktorow
indywidualnego rozktadu jazdy, ze wzglgedu na charakter ich pracy (24 h/dobg), przy obliczeniach czasu czynnego
zaangazowania uwzgledniony zostal przepracowany czas pomniejszony o przerwy wynikajace z Regulaminu pracy
Centrum Zarzadzania Ruchem Kolejowym Zarzadcy, co jest uzasadnione charakterem aktywnosci tej grupy zawodowej
w ramach bezposredniego udziatu w zapewnieniu ciaglosci udostepniania sieci kolejowej dla potencjalnych klientow.

W projektowanym cenniku na rjp 2022/2023, Zarzadca w zadnym stopniu nie uwzglednil w kosztach bezposrednich
(kwalifikowanych) kosztow zatrudnienia konstruktoréw zastgpczego rozktadu jazdy.

W zat. 3 do projektu cennika (zaktadka 3B) Zarzadca przedstawil sposob obliczenia czeSci wynagrodzenia uznanej
za koszty bezposrednio ponoszone jako rezultat przejazdu pociggu w kategorii prowadzenie ruchu kolejowego —
konstruktorzy rozktadow jazdy pociagow. Prezes UTK pismem 2z 29 wrzesnia 2022 r. znak:
DRR-WLD.730.12.2022.35.A0 wezwat Zarzadce do dodatkowego wyjasnienia w jaki sposob ustalono czas czynnego
zaangazowania konstruktorow rozktadu jazdy pociggow, podany w zat. 3 do projektu cennika Zarzadcy, w zaktadce 3B,
w kolumnie M oraz o uzasadnienie przyjetych przez Zarzadcg warto$ci. W odpowiedzi na ww. pismo Prezesa UTK
Zarzadca w zal. 2 do pisma z 6 pazdziernika 2022 r. przedstawit metodyke obliczen czasu pracy efektywnego
i nieefektywnego (czasu wynikajacego z umowy o prace) oraz czasu czynnego zaangazowania konstruktora rozktadu
jazdy pociagéw (w godzinach w ciggu roku). Z kolei w odpowiedzi na kolejne wezwanie Prezesa UTK zawarte w pismie
z 27 pazdziernika 2022 r. znak: DRR-WLKD.730.12.2022.48.A0, do wyjasnienia (szczegdtowego opisania) zasad
szacowania czasu efektywnego zaangazowania pracownikow w konstruktorzy rozktadow jazdy, Zarzadca w zat. 3
do pisma z 4 listopada 2022 r. przedstawit doktadny sposob obliczania czynnego zaangazowania konstruktorow rocznego
rozktadu jazdy pociggow oraz konstruktoréw indywidualnego rozktadu jazdy pociggdw.

Koszty bezposrednie uznane jako kwalifikowane (8<--8<) planowane w cenniku 2022/2023 w przypadku kosztow

wynagrodzen konstruktoréw rozktadow jazdy stanowi¢ beda w 2023 roku okolo &<--8< kosztow wynagrodzen
konstruktorow rozktadow jazdy zwigzanych z zapewnieniem ustug minimalnego dostgpu do infrastruktury kolejowe;.

Przedstawiony przez Zarzadc¢ materiat dowodowy stuzacy prezentacji sposobu kalkulacji czasu efektywnego
zaangazowania pracownikow zatrudnionych na stanowiskach konstruktorow rozkladow jazdy pociagdéw
(zal. 3 do projektu cennika, zal. 2 do pisma z 6 pazdziernika 2022 r. oraz zal. 3 do pisma z 4 listopada 2022 r.)
ma charakter wyczerpujacy, o adekwatnym poziomie szczegdlowosci, niezbednym do prawidlowej oceny w sprawie.
Zostaly spetlnione przez Zarzadcg przestanki obiektywnego i rzetelnego oszacowania tych kosztow, z zapewnieniem
sprawdzalno$ci przedstawionych kalkulacji. Wobec powyzszego, nalezy uznaé, ze wskazana w projekcie cennika
Zarzadey cze$¢ kosztow wynagrodzen konstruktoréw rozkladow jazdy jest kosztem bezposrednim rozumianym jako
rezultat przejazdu pociagdw na sieci, co upowaznia Zarzadce do zaliczenia ich do grupy kosztow kwalifikowanych
zwigzanych z zapewnieniem ustug dostgpu do infrastruktury i ujecie ich w bazie kosztow na potrzeby kalkulacji
projektu cennika.

e AMORTYZACJA

W celu oszacowania kwalifikowalnej cze$ci amortyzacji Zarzadca dokonal zréznicowania kosztéw amortyzacji
ksiggowe] na koszty kwalifikowane (amortyzacje bezposrednig) w oparciu o wspoélczynnik rzeczywistego zuzycia
infrastruktury kolejowej w wyniku przejazdu pociagu i koszty niekwalifikowalne.

Zarzadca, kierujac si¢ zasadg ostroznosci, skorzystat ze wsparcia merytorycznego w zakresie statystyki, rachunkowosci,
kontrolingu i rozwigzan informatycznych wyrazonego w Koncepcji szacowania wysokosci odpisow amortyzacyjnych
i w instrukcji KPMG oraz oceny przyjetego systemu pod katem zgodnosci z przepisami prawa, wyrazonej w opinii
prawnej (odpowiedzi na zapytanie czy amortyzacja, ktora jest okreslona na podstawie rzeczywistego zuzycia
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infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu (art. 4 ust. 1 lit. n rozporzgdzenia 2015/909) moze by¢ kwalifikowana jako
koszt bezposredni w swietle wylqczenia z kosztow kwalifikowanych kosztow stalych (art. 4 ust. 1 lit. a rozporzqdzenia
2015/909).

Jak wskazano na str. 71 Koncepcji szacowania wysokosci odpisow amortyzacyjnych e<--g<.

W wyniku przeprowadzonych badan (Koncepcja szacowania wysoko$ci odpisow amortyzacyjnych), wykorzystujacych
analize¢ praktyk europejskich, specjalistycznej literatury i opracowan, wnioski z wywiadoéw z unijnymi regulatorami,
zarzadcami infrastruktury kolejowej i ekspertami w zakresie zuzywania si¢ elementow infrastruktury, Zarzadca
stwierdzit, Ze zasadniczymi powodami zuzycia infrastruktury kolejowej sa przejazd pociggu oraz naturalne procesy
zuzycia (np. korozja), ktore nie zaleza od poruszajacych si¢ pociggow. W przypadku czynnikdw zwigzanych
z przejazdem pociagu, stopien zuzycia infrastruktury kolejowej nie jest jednakowy i zalezy od wielu parametréw
konstrukcyjnych i eksploatacyjnych, takich jak masa, predko$¢, moc, nacisk na o8, liczba osi, geometria konstrukc;ji itp.
Parametry te maja na siebie wzajemny wptyw, ktoéry moze zmniejsza¢ lub zwicksza¢ intensywno$¢ i wielkos$¢ zuzycia.

Sposrod otwartego katalogu elementow infrastruktury kolejowej wykluczono elementy infrastruktury, ktérych
rzeczywiste zuzycie nie jest zalezne w sposdb bezposredni od przejazdu pociggdw, tj. e<--&<. Jednoczesnie
zidentyfikowano te, ktorych zwigzek z ruchem pociagdéw moze by¢ bezposredni. Do grupy tej zaliczono tory (tory glowne
zasadnicze, tory gtowne dodatkowe, tory boczne, tory bocznicowe oraz tory dojazdowe do bocznic) i rozjazdy, obiekty
inzynieryjne (mosty, wiadukty, przepusty kolejowe i tunele liniowe, §ciany oporowe i konstrukcje tymczasowe) oraz
czgs¢ trakeji elektrycznej (np. przewody jezdne czy izolatory). Przy czym, na podstawie analizy technicznej (ktdrej etapy,
przebieg i wnioski koncowe zostaty opisane w rozdziale 4 Koncepcji szacowania wysoko$ci odpisdéw amortyzacyjnych)
stwierdzono, ze w ww. grupie elementéw infrastruktury kolejowej obiektywne wyznaczenie zalezno$ci zuzycia
od przejazdu pociagu jest mozliwe jedynie w przypadku toréow kolejowych. W przypadku bowiem toréw kolejowych
dorobek naukowy dostarcza wiele schematoéw uzasadniajgcych zalezno$¢ zuzycia nawierzchni torowej lub jej elementow
od roznych parametrow eksploatacyjnych. Natomiast w przypadku sieci trakcyjnej, zgodnie z wynikami analizy
technicznej (s. 56 Koncepcji szacowania wysokosci odpisow amortyzacyjnych) zalezno$¢ zuzycia od przejezdzajacego
pojazdu jest trudna do oszacowania. $=<--8<8<--8<. Z kolei w przypadku obiektow inzynieryjnych zdaniem Zarzadcy
(str. 20 projektu cennika) brakuje informacji o przeprowadzonych badaniach nad zalezno$ciami zuzycia tego typu
infrastruktury kolejowej od parametréw technicznych i eksploatacyjnych. Jest to zjawisko ztozone, przy czym zgodnie
z analiza techniczng 9<--8<.

W zwigzku z powyzszym Zarzadca dokonal obliczen amortyzacji w oparciu o rzeczywiste zuzycie infrastruktury
w wyniku przejazdu pociagu wylacznie dla torow glownych zasadniczych.

Zgodnie z Metoda obliczania kosztéw bezposrednich (str. 19) wyznaczenie zalezno$ci zuzywania si¢ nawierzchni torowej
od przejazdu pociagu jest skomplikowane ze wzgledu na wystgpowanie duzej liczby zjawisk majacych wptyw na zuzycie
i oddziatywujacych na siebie wzajemnie, jak tez od roznych parametrow eksploatacyjnych, wsrod ktorych najistotniejsze
znaczenie maja parametry nat¢zenia przewozow, predkosci i nacisku na o$ (lub masy) pojazdu. Wiarygodna i zblizona
do rzeczywistosci ocena stopnia zuzycia nawierzchni torowej jest mozliwa przy zastosowaniu specjalistycznych modeli
obliczeniowych, wykorzystujacych ww. zalezno$ci. Zarzadca uznat, ze najbardziej efektywnym modelem pozwalajacym
wyznaczy¢ zblizona do rzeczywistej trwato$¢ nawierzchni kolejowej w oparciu o dostgpne dane techniczne
i eksploatacyjne, jest Metoda oceny zdatnosci eksploatacyjnej konstrukcji nawierzchni kolejowej "SOKON”, autorstwa
prof. Henryka Batucha, zwana dalej ,,opracowaniem SOKON” lub ,,metoda SOKON.

Kalkulacja kosztéw amortyzacji bezposrednio wynikajacej z ruchu pociagéw zostala przeprowadzona przez Zarzadce
w siedmiu etapach. Etapy kalkulacji zostaly szczegdtowo opisane w instrukcji KPMG, a Zarzadca w zat. 5 do pisma
z 6 pazdziernika 2022 r. na przyktadzie jednego $rodka trwalego zaprezentowat model tej kalkulacji. Z kolei w zataczniku
7 do pisma z 4 listopada 2022 r. Zarzadca przedtozyt narzedzie informatyczne wykorzystywane przez niego do obliczenia
amortyzacji bezposredniej, ktore zawiera wszystkie dane zrodtowe niezbedne do weryfikacji $ciezki obliczeniowej
prowadzacej do wyniku prezentowanego w projekcie cennika.

W poszczegbdlnych etapach Zarzadca wykonat nastepujgce operacje obliczeniowe:

o <3<
9=<--3<;
o <3<
$=--3<;
o <3<
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=--=;
o =<

&=<--3<. Po zagregowaniu czastkowych wspolczynnikow zuzycia poszczegélnych S$rodkow
trwatych/fragmentéow $rodkow trwalych Zarzadca oblicza wspotczynnik zuzycia Wz kazdego srodka
trwatego (jako Srednig wszystkich czastkowych wspotczynnikow zuzycia dla kazdego fragmentu $rodka
trwatego, wazong ich dtugosciami).

Wspotczynnik zuzycia okresla tempo zuzywania si¢ infrastruktury przy zadanych wartosciach danych
eksploatacyjnych i technicznych. Wspotczynnik rocznego zuzycia srodka trwatego w wyniku ruchu
pociaggow jest stosunkiem rocznego obcigzenia do skorygowanej trwatosci $rodka trwatego,
zgodnie ze wzorem:

Qa
Wz =—
z Ts

gdzie
Wz — wspolczynnik rzeczywistego zuzycia $rodka trwalego [%],
Qa — roczne obcigzenie [t] poniesione przez srodek trwaty,

Ts — trwalos¢ skorygowana [t], maksymalne obcigzenie mozliwe do poniesienia przez $rodek trwaly
w trakcie jego catkowitego okresu uzytkowania.

e Etap5

Zarzadca zbiera dane i wyniki obliczen z poprzednich etapoéw, tworzac baze srodkéw trwatych przyjetych
do kalkulacji amortyzacji bezposredniej, zawierajaca m. in. numer ewidencyjny srodka trwalego, wartos$¢
amortyzacji ksiegowej, wartos¢ amortyzacji ksiegowej finansowanej ze srodkéw wilasnych Zarzadcy, stawke
amortyzacji ksiggowej i wspotczynnik zuzycia.

e FEtap6i7

Zarzadca wyznacza stawke amortyzacji bezposredniej, oblicza warto§¢ amortyzacji bezposredniej
i amortyzacji bezposredniej w czgsci finansowej ze srodkow wilasnych.

Amortyzacja bezposrednio wynikajaca z ruchu pociagéw to iloczyn odpisow amortyzacyjnych od srodkow
trwatych w czgsci finansowanej ze srodkow wiasnych i ilorazu wspotczynnika zuzycia i ksiggowej stawki
amortyzacji, zgodnie z ponizszym wzorem:

Ab = T Am
gdzie
Ab— amortyzacja bezposrednia, wynikajaca z zuzycia srodka trwatego w wyniku przejazdu pociagu [zt],
Wz — wspolczynnik rzeczywistego zuzycia $rodka trwatego [%],
Ak — ksiggowa stawka amortyzacji [%],
Am — amortyzacja ksiggowa $rodka trwatego w czgséci finansowanej ze srodkow wiasnych [z1].

Zgodnie z Metoda obliczania kosztow bezposrednich (s. 20), o ile koszt zuzycia §rodka trwatego w wyniku zastosowania
obliczen ustalony zostanie na wyzszym poziomie niz ksiegowy odpis amortyzacyjny, ze wzgledow ostroznosciowych
i wcelu nieobcigzania przewoznikoOw wyzszymi kosztami ustalono, ze dla tego przypadku koszt amortyzacji nie
przekroczy warto$ci ujetej w ksiggach Zarzadcy.

Koszty bezposrednie uznane jako kwalifikowane (139,3 mln zt) planowane w cenniku 2022/2023 w przypadku kosztéw

amortyzacji stanowi¢ beda w 2023 roku okoto &<--&< kosztoéw amortyzacji zwigzanej z zapewnieniem ustug minimalnego
dostepu do infrastruktury kolejowe;.

W opinii Prezesa UTK zastosowana przez Zarzadce metoda obliczania cz¢$ci amortyzacji bezposredniej zostata oparta
na miernikach rzeczywistego zuzycia poszczegdlnych elementow infrastruktury kolejowej w zaleznosci od ruchu
pociagow, stanowi zatem uzasadnienie kwalifikowalnosci czgsci amortyzacji do kosztow bezposrednio ponoszonych jako
rezultat przejazdu pociagu, zgodnie z art. 3 ust. 1 1 4 w zwiazku z art. 4 ust. 1 rozporzadzenia 2015/909.

Opisany powyzej sposéb ustalenia oraz oszacowania przez Zarzadce wysokosci kosztéw bezposrednio
ponoszonych jako rezultat przejazdu pociagu pozwala na oceng, ze identyfikacja kosztow oraz kwalifikowanie ich
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wartoS$ci do kosztow bezposrednich zostaly przeprowadzone przez Zarzadce¢ w sposob rzetelny, transparentny,
obiektywny i wiarygodny.

Przeprowadzona analiza doprowadzila Prezesa UTK do wnioskow, Ze sposéb obliczania przez Zarzadce kosztéw
bezposrednio ponoszonych jako rezultat przejazdu pociagu irezultat wykonywania manewréw jest zgodny
z zasadami, o ktérych mowa w art.33 ust. 6 i 9 ustawy o transporcie kolejowym iz przepisami § 21 i 24
rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. oraz art. 3 ust. 1 i 4, a takze art. 4 ust. 1 rozporzadzenia 2015/909.

Warto$¢ kosztow 2021 r. uznanych przez Zarzadce za bezposrednio ponoszone jako rezultat przejazdu pociagu
i manewrow przedstawiono w ponizszej tabeli:

Koszty Zarzadcy za 2021 r. [tys. zl]
koszty bezposrednio ponoszone ogotem, w tym: =--3=<
zwigzane z przejazdem pociaggu =<--a<
koszty udostgpniania urzadzen dostarczajacych energie trakcyjna =--3=<

Wyodrebnione w powyzej opisany sposdb koszty bezposrednio ponoszone Zarzadca przeszacowal, zgodnie z § 21 ust. 13
pkt 112 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r.:

a) wspotczynnikiem zmiennosci pracy eksploatacyjnej

Obliczenie przez Zarzadce wspotczynnika zmiennoS$ci pracy eksploatacyjnej prezentuje ponizsza tabela:

Lp. Okres Okres od: Okres do: Razem liczba dni
1 1jp 2022/2023 11 grudnia 2022 r. 9 grudnia 2023 r. 364

2 2021 r. 1 stycznia 2021 r. 31 grudnia 2021 r. 365

Warto$¢ wspotczynnika (Lp.1/Lp.2) 0,99726

b) planowanymi wskaznikami inflacji na dwa kolejne lata po roku, ktory si¢ zakonczyt, lub, w przypadku kosztow
wynagrodzen, planowanych wskaznikow dynamiki realnej wynagrodzenia brutto w gospodarce narodowe;j

Zastosowane przez Zarzadc¢ wskazniki inflacji i wskazniki dynamiki realnej wynagrodzenia brutto w gospodarce
narodowej planowane na lata 2022-2023, ustalone zostaly na podstawie ,,Wytycznych dotyczacych stosowania
jednolitych wskaznikow makroekonomicznych bgdacych podstawa oszacowania skutkow finansowych projektowanych
ustaw (aktualizacja - kwiecien 2022), Ministerstwo Finansow”, przedstawia je ponizsza tabela:

Wskazniki zmian
Wyszczegodlnienie

2022r. 2023 1.

CPI — dynamika

, . 109,1%
Srednioroczna

107,8%

Przecig¢tne wynagrodzenie
brutto w gospodarce
narodowej — dynamika
realna

101,0% 101,6%
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Syntetyczne zestawienie (na podstawie zatl. 1 do projektu cennika) oszacowanych przez Zarzadce na potrzeby konstrukeji
projektu cennika planowanych na 2023 r. kosztow kwalifikowanych [w mln zt] zawiera ponizsza tabela:

Lp. Centra kosztow
Utrzymanie Prowadzenie
Wyszezegolnienie i Remonty Ruchu Amortyzacja | RAZEM
Kolejowego
Koszty zwigzane z zapewnieniem =-- -8 =R K--&
ustug minimalnego dostgpu do
infrastruktury kolejowej
A Koszty bezposrednie cennika 1501,0 464,5 139.,3 2104,8
- Plan 2023
I Amortyzacja xR, -
1 Zuzycie materiatldw i energii, w tym: =--& K-
- zuzycie materiatow &2--2 -
- zuzycie energii w3 R
I | Ustugi obce xR K-
IV | Podatki i optaty K--&
V| Wynagrodzenia &=--8< &< &=--
VI | Ubezpieczenia spoteczne i inne $wiad. K-
VII | Pozostate koszty rodzajowe xR--&
VIT | Warto$¢ sprzedanych towarow i mat. =

W kosztach bezposrednio ponoszonych jako rezultat przejazdu pociagu, uwzglednionych w projekcie cennika 2022/2023,
najwyzszy udzial stanowig koszty utrzymania i remontow (71,3%). Koszty prowadzenia ruchu w omawianym zbiorze
wynosza 22,1%, natomiast koszty amortyzacji to 6,6%. W planowanych kosztach cennika, Zarzadca nie uwzglednit
zadnych kosztow podatkdéw i oplat, ubezpieczen spolecznych i innych §wiadczen na rzecz pracownikow, pozostatych
kosztow rodzajowych czy tez wartosci sprzedanych towardéw i materiatow.

Udzial kosztow bezposrednich w kosztach zwigzanych z zapewnieniem ushug minimalnego dostgpu do infrastruktury
kolejowej w projekcie cennika 2022/2023 szacowany jest na 25,7%.

Planowang wysokos$¢ kosztow bezposrednich (zagregowane dane na potrzeby kalkulacji projektu cennika) przedstawiono
W ponizszej tabeli:

Plan na rjp 2022/2023 kosztow
Plan na rjp 2022/2023 | bezposrednio  ponoszonych -
. kosztéw bezposrednio | Wylacznie koszty udostepniania
Wyszczegolnienie ponoszonych urzadzen dostarczajacych energie
[z4] trakcyjna
[zH]
Koszty prowadzenia ruchu kolejowego 464 507 997.16 0.00
Koszty utrzymania
i remontow infrastruktury 1501 024 928,91 62 132 064,46
Koszty amortyzacji rzeczywistego zuzycia
infrastruktury kolejowej wynikajacego z | 139 341 555,27 0
ruchu kolejowego
Razem 2104 874 481,34 62 132 064,46

Powyzej opisany sposéb ustalenia przez Zarzadce planowanej wysokosci kosztow bezposrednich spelnia przestanki
okreslone w § 21 ust. 13 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. oraz art. 3 ust. 3 rozporzadzenia 2015/909.
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Kategoryzacja odcinkéw linii kolejowych

Kategorie odcinkow linii kolejowych Zarzadca okreslit na podstawie nastgpujacych, zdefiniowanych przez niego
przedziatow predkosci oraz klas linii.

Przedziaty predkosci V ¢r [km/h]
1 V> 120
2 80 <V =120
3 40 <V <80
4 0<Vr<40

Klasa linii Klasa linii
(do kategoryzacji odcinkow)

A
Bl
B2
C2
C3
C4
D2
D3
D4

wliviivlioliol@li-clielt

Jak podaje Zarzadca w zal. 5 do projektu cennika, $rednie predkosci na odcinku Vg wyznaczane sa jako Srednia
harmoniczna obowigzujacych w danej kilometracji predkosci dla ruchu pasazerskiego, z uwzglgdnieniem ograniczen
statych. Zgodnie z projektem cennika $rednie warto$ci dopuszczalnej predkosci dla odcinka z uwzglednieniem ograniczen
statych oddzielnie dla kierunku parzystego i nieparzystego sa obliczane na podstawie danych zawartych w systemie
informatycznym Zarzadcy pod nazwa Prowadzenie Opisu Sieci 1 danych o ograniczeniach statych na nastgpny rozktad
jazdy pociagow. Przyjety algorytm uwzglednia charakter ograniczenia (stale czy punktowe) oraz wplyw ograniczenia
na dopuszczalng predkosé¢ techniczng. Do okreslenia kategorii odcinka wybierana jest nizsza z obliczonych wartosci
Sredniej dopuszczalnej predkosci technicznej, tzn. w przypadku linii jednotorowej mniejsza z dwoch obliczonych wielkosci
dla kierunku nieparzystego i parzystego, a w przypadku linii dwutorowej mniejsza z dwoch obliczonych wielkosci przy
uwzglednieniu predkosci dla toru 1i 2 dla kierunku nieparzystego i parzystego. Jak podaje Zarzadca w projekcie cennika,
po wyznaczeniu §redniej dopuszczalnej predkosci Zarzadca sprawdza warunek czy co najmniej na potowie dtugosci
torow wybranego kierunku, dla ktérego przyjeto predkos¢ do ustalenia kategorii, obowigzuje predkosé stanowigca dolng
granice ustalonego przedzialu. Jezeli ww. warunek nie zostaje spetniony, kategoria wynikajaca z predkosci jest obnizana
o jedng kategorig, po czym Zarzadca ponownie sprawdza ten warunek.

Z kolei klasy linii zdefiniowane sg na podstawie Modutu Al ,Klasyfikacja obcigzen linii i pojazdow” zawartego
w Warunkach technicznych utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych "Id-1" (d-1), publikowanych (stan na dzien
20 grudnia 2021 r.), na stronie PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. pod adresem:

https://www.plk-
sa.pl/files/public/user _upload/pdf/Akty prawne i przepisy/Instrukcje/Wydruk/Warunki_techniczne Id-
1_ujednolic..pdf,

zgodnie z ktoérymi klasyfikacja linii lub odcinkéw uwzglednia nacisk osi pojazdu [kN/o§], obciazenie liniowe [kN/m],
charakterystyke geometryczng pojazdu [m] oraz predkos¢ [km/h], jak ponize;j:
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Modut Al Modut A1
Tablica 1 Tablical c.d
Ohbcigfenia wzorcowe reprezentujace klasy linit
. . Ohbeiazenie S Obciazenie
Klaza z‘“iflk“)“ Liniowe Charakterystyka geometryezua Klasza '\Mllz:‘ o liniowe Charakterystyka geometryezna
[kNJod] [N m] [EN] [N/
T 16 et 225t 225¢ 225t 225
A 157 + l l D m &
(16,0 t'as) (5,0 'm) 15m 18n &,2m 18m 15 (22,5 tlod) (6.4 thm) 15m 18m .50 1Em 15m
. t24n . *,05m
L et et 2.5t 2251 25t 225
Bl 177 49 D3 221 71
(18,0 tio3) (5.0 t/m) N o 5
150 18m ;T 1.8m 15m (22,5 thod) (7.2 thm) Tom TEm S Tin om
AN 15m
18 18 L]
225t 125 225 21,5
177 63
Bl D4 221 78
s 44 15m 18 & 45 18m 15 e .
(18,0 tiog) (6.4 t/'m) ® 18m 1‘.15: » o (22.5t/0%) (8.0 t/m) iSm Em  besm . hem 15m
11.25m
w2 0t 20t
% 154 5t 25+
Cl 196 63 245 78
(200 to3) (64 t/m) TEm 1.Em 5.9m 1am 15m E4 N .
125m (25,0tlod) (3,0 tim) Tam Lim S om THm 15m
12,5m
0t 20t a0t it
o 196 7 T wos
(20,0 tfos) (7.2 t/'m) Tom TEm  Lim TEm 15m - 245 86
.1 B o "
- (25.0tfo2) (8.8 tm) EREEECEED
M¥Em
wut 20t 20t
o4 196 8
(200 tod) (80t/m) T lin 3em lim Lim
m
- -

Zgodnie z projektem cennika, w przypadku réznych wielkosci nacisku osi lub nacisku liniowego wystepujacych
na odcinku linii kolejowej, do ustalenia klasy linii dla odcinka przyjmowana jest najmniejsza wielko$¢ nacisku
osi lub nacisku liniowego.

Na podstawie wielko$ci dopuszczalnej predkosci i ustalonych klas linii kolejowych, zagregowanych do jednej z czterech
klas, Zarzadca okresli nastgpujace kategorie odcinkow kolejowych:

Przedziaty

predkosci Klasa linii Kategoria

—_— NN NN W W W W ks~ BM~MAPBM~ DM

OO W »>00@W>»> 0 OQW»>O0OQF >
— W R BN WA R W WA A BB R A
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przy czym dla potrzeb ustalenia stawek dostgpu do infrastruktury kolejowej klasa B obejmuje klasy linii o kodzie B1
1 B2, klasa C obejmuje klasy linii o kodzie C2, C3 i C4, za$ klasa D obejmuje klasy linii o kodzie D2, D3 i D4.

Zarzadca zdefiniowat kategorie linii kolejowych w zalezno$ci od dopuszczalnej predkosci i dopuszezalnego nacisku osi.
Tym samym, dokonujac podzialu zarzadzanych linii kolejowych na cztery kategorie, uwzglednit parametry, ktore
w istotny sposob wplywajg na koszty ich utrzymania i remontdw, a wigc spetnit przestanki okreslone w § 21 ust. 5
rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., zgodnie z ktorym Zarzqdca definiuje kategorie linii kolejowych w zaleznosci
od parametrow, ktore w istotny sposob wplywajg na koszty ich utrzymania i remontow. Zarzqgdca moze w szczegolnosci
zdefiniowad kategorie linii w zaleznosci od dopuszczalnej predkosci i dopuszczalnego nacisku osi. Poszczegolnym
kategoriom zarzqdca nadaje oznaczenie cyfrowe tak, aby ze wzrostem parametrow linii oznaczenie cyfrowe malafo.
Kategoria linii kolejowej przypisywana jest do calej linii kolejowej lub jej poszczegolnych odcinkow.

Przedzialy mas brutto pociagéw

Zarzadca ustalil rowne lewostronnie domknigte przedziaty mas brutto pociagow co 60 ton, przy czym pierwszy przedziat
wynosi ponizej 60 ton, a ostatni 4740<M<4800 t.

Zgodnie z zal. 5 do projektu cennika, warto$ci zostaly wyznaczone na podstawie danych o przejazdach pociagdw
w ostatnim zakonczonym tjp (2020/2021) z systemu SEPE Zarzadcy.

Wypetiona zostala wiec przestanka o ktérej mowa w § 21 ust. 25 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., zgodnie z trescia
ktorej zarzadca ustala mas¢ pociggu na podstawie stanu faktycznego albo planowanego, a takze przestanka okreslona
w § 21 ust. 9 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., zgodnie z ktora zarzadca moze ustali¢ rowne przedzialy masy pociagu,
nie mniejsze niz 10 ton i nie wigksze niz 100 ton.

Planowana praca eksploatacyjna

Planowang wielko$¢ i strukturg pracy eksploatacyjnej Zarzadca ustalit na podstawie wielkosci wykonanej pracy
eksploatacyjnej w ostatnim zakonczonym rjp 2020/2021, zuwzglednieniem wspotczynnika zmiennosci pracy
eksploatacyjne;.

Sposdb obliczenia przez Zarzadcg wspotczynnika zmiennosci pracy eksploatacyjnej prezentuje ponizsza tabela:

Lp. Okres Okres od: Okres do: Razem liczba dni
1 1jp 2022/2023 11 grudnia 2022 r. 9 grudnia 2023 r. 364

2 1jp 2020/2021 13 grudnia 2020 r. 11 grudnia 2021 r. 364

Wartos¢ wspotczynnika (Lp.1/Lp.2) 1,0000

Z kolei zestawienie pracy eksploatacyjnej wykonanej w rjp 2020/2021 i planowanej w rjp 2022/2023, ktora przyjat
Zarzadca do wyznaczenia stawek jednostkowych optaty podstawowej i manewrowej za minimalny dostep
do infrastruktury kolejowej przedstawia ponizsza tabela:

Praca eksploatacyjna Praca eksploatacyjna Planowana na rjp Planowana na rjp
wykonana trakcja wykonana trakcjg 2022/2023 . 2022/2023
elelftrycznq spalinowa praca eksploatacyjna praca eksploatacyjna
w rjp 2020/2021 w rjp 2020/2021 trakcja elektryczna trakcjg spalinowg
[pockm] [pockm] [pockm] [pockm]
212771119 42 143 093 212771119 42 143 093

254914 212 254914 212

Powyzszy sposOb ustalenia przez Zarzadce planowanej wielkosci pracy eksploatacyjnej spetnia przestanki okreslone

w § 21 ust. 15 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r.

L Sposob ustalania stawki jednostkowej oplaty podstawowej

Stawki czastkowe:

a) Czes¢ stawki zalezna od kosztéow bezposrednich

Cze$¢ stawki zalezng od kosztow bezposrednich Zarzadca ustala jako sume czeSci stawki zaleznej od masy pociagu
i kategorii linii kolejowych oraz czgsci stawki zaleznej od trakcji pociagu, co jest zgodne z § 21 ust. 2 rozporzadzenia
z 7 kwietnia 2017 r.
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—  Cze$¢ stawki zalezna od trakcji pociagu

Czgs¢ stawki zalezna od trakcji pociggu zostata przez Zarzadcg ustalona jako iloraz planowanych kosztow bezposrednich
w zakresie udostgpniania urzadzen dostarczajacych energi¢ trakcyjna oraz planowanej pracy eksploatacyjnej
dla pociagow prowadzonych trakcja elektryczna powigkszonej o planowang liczbg kilometréw pracy manewrowej
wykonywanej z wykorzystaniem trakcji elektryczne;j.

Zarzadca oszacowal cze$¢ stawki zalezng od trakcji w nastepujacy sposob:

62 132 064 zt /212 771 119 pockm = 0,29 zl/pockm

Sposob ustalenia czesci stawki zaleznej od trakcji jest zgodny z § 21 ust. 12 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r.
—  Cze$¢ stawki zalezna od masy pociagu i kategorii linii kolejowych

Zarzadca ustalit $rednig stawke zalezng od masy pociagu i kategorii linii kolejowej jako iloraz planowanych kosztow
bezposrednich, z wylaczeniem kosztow udostgpniania urzadzen dostarczajacych energi¢ trakcyjna, oraz planowanej pracy
eksploatacyjnej, co jest zgodne z § 21 ust. 4 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r.

Wartos¢ $redniej stawki zaleznej od masy pociagu i kategorii linii zostata obliczona w nastgpujacy sposob:
2 042 742 417 z1 / 254 914 212 pockm = 8,01 zl/pockm

Dla tak obliczonej $redniej stawki Zarzadca ustalit §rednig kategori¢ linii kolejowej, dla ktorej wartos¢ wspotczynnika
roznicujacego $rednig stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowych wynosi 1. Srednia kategoria linii kolejowej
wynosi 2,1 izostata ustalona na podstawie danych o przejazdach wszystkich pociagdéw w okresie obowigzywania
1jp 2020/2021 z uwzglednieniem kategorii odcinkéw planowanych na dzien wejscia w zycie rjp 2022/2023, jako $rednia
wazona dhugoscia przejazdow pociagdéw po odcinkach danej kategorii. Zarzadca spehil wiec przestanke okreslong w § 21
ust. 6 i 7 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r.

Dla tak obliczonej $redniej stawki Zarzadca ustalit §rednig masg pociggu w wysokosci kursujacych w rjp 2020/2021 jako
$rednia wazona dtugoscia przejazdow pociggow z dang masg, co jest zgodne z § 21 ust. 7 i 8 rozporzadzenia z 7 kwietnia
2017 1.

Wyznaczenie wspolczynnika réznicujacego Srednia stawke w zaleznoSci od kategorii linii kolejowej

Zarzadca okreslit wspotczynniki réznicujgce $rednig stawke w zaleznoéci od kategorii linii kolejowych, wykorzystujac
elementy metody SOKON (wspdtczynnik degradacji vg zalezny od $redniej dopuszczalnej predkosci, a takze
o wspdlczynnik n wyrazajacy wpltyw naciskéw osi pojazdow szynowych na trwatos$¢ szyn).

Zarzadca, po wyznaczeniu dla kazdego odcinka cennikowej kategorii linii, wyznacza dla kazdego j-tego odcinka
wspolczynnik vg zalezny od $redniej dopuszczalnej predkosci dla odcinka linii kolejowej wedlug wzoru:

vy, = 3/(1 +0,012V))2

gdzie
v — wspodtczynnik degradacji,

V- predkos$¢ pociagu.

Nastepnie dla kazdego j-tego odcinka Zarzadca wyznacza wspolczynnik n wyrazajacy wpltyw naciskéw osi pojazdow
szynowych na trwato$¢ szyn, zgodnie ze wzorem

n;=5% 1073 « Py,
gdzie
P, — nacisk osi wyrazony w [kN].
Nastepnie dla kazdego j-tego odcinka Zarzadca wyznacza iloczyn wspotczynnikow Wy, ; = Us; * 1

W dalszym etapie Zarzadca wyznacza dla kazdej kategorii odcinka linii kolejowej wspotczynnik Wig n (gdzie n jest
oznaczeniem cyfrowym kategorii) jako $redniej wielkosci (wazonej dtugoscia udostgpnianych odcinkoéw danej kategorii)
iloczynu wskaznikow Us; i n; obliczonych dla kazdego j-tego odcinka. Nastgpnie na podstawie wartosci 4
wspotezynnikow Wy, ; Zarzadca wyznacza funkcje okreslajaca wspotczynnik roznicujacy Srednig stawke w zaleznosci
od kategorii odcinka linii kolejowych dla s$rednich kategorii obliczanych dla poszczegodlnych tras pociagoéw
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(z doktadnoscia do cze¢sci dziesigtnej). Na podstawie ww. funkcji Zarzadca ustala wspotczynniki Wy rdznicujace $rednia
stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowych (z doktadnoscia do czesci dziesietne;j).

W dalszym etapie Zarzadca dokonuje korekty wspotczynnikow Wy aby dla $redniej kategorii linii kolejowej 2,1 wartos¢
wspoélczynnika Wy wynosita 1 (przelicza wspdtczynniki Wy wedtug proporcji jaka stanowig w stosunku do wielkosci
wspolczynnika wyznaczonego dla sredniej kategorii linii kolejowej).

Zarzadca spehil wiec przestanke dla ustalenia wspotczynnika korygujacego srednig stawke w zaleznos$ci od kategorii
linii kolejowych, okreslong w § 21 ust. 11 pkt 1 i 2 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r.

Przyjete przez Zarzadcg wartoSci wspotczynnikow korygujacych s$rednia stawke w zaleznosci od kategorii linii
kolejowych przedstawiono w ponizszej tabeli:

Kategoria linii Kategoria linii

kolejowych Wk kolejowych Wk
1 1,1790 2,6 0,9080
1,1 1,1652 2,7 0,8895
1,2 1,1507 2,8 0,8711
1,3 1,1357 2,9 0,8528
1,4 1,1201 3 0,8346
1,5 1,1041 3,1 0,8167
1,6 1,0876 3,2 0,7991
1,7 1,0707 33 0,7817
1,8 1,0535 3,4 0,7647
1,9 1,0359 3,5 0,7480
2 1,0181 3,6 0,7318
2,1 1,0000 3,7 0,7161
2,2 0,9818 3,8 0,7009
2,3 0,9634 3,9 0,6862
2,4 0,9450 4 0,6721
2,5 0,9265

Wyznaczenie wspolczynnika réznicujacego Srednia stawke w zaleznoS$ci od masy pociagu
Zarzadca przyjat do kalkulacji planowane masy pociagow, zgodnie z § 21 ust. 25 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r.

Zarzadca okreslit wspotczynniki réznicujace $rednig stawke w zalezno$ci od masy pociagu, wykorzystujac elementy
metody SOKON - wspélczynnik natgzenia przewozow w(q), opisujacy zalezno$¢ degradacji nawierzchni od natezenia
przewozow. Wspodtczynnik jest obliczany w nastgpujacy sposob:

w(q) = 0,38 + 0,08q — 0,0009¢2
gdzie
w — wspotczynnik natgzenia przewozow.

q — natgzenie przewozow [tg/rok].

Dla kazdego przedzialu masy obliczono nat¢zenie przewozow g jako iloczyn $redniej masy pociggu w danym przedziale
i $redniej liczby pociagéw przypadajacej na 1 km toru w okresie obowiazywania rjp 2022/2023.

Nastepnie Zarzadca wyznaczyl nat¢zenie przewozow q; dla kazdego i-tego przedziatlu masy, zgodnie ze wzorem:
q; = Mg * Npoc

gdzie

Mg, ; — $rednia masa brutto pociagu w i-tym przedziale masy,

Npoc — $rednia liczba pociagow przypadajgca na 1 km toru.
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Srednia masa brutto pociggu w przedziale masy jest wyznaczana przez Zarzadce jako $rednia wazona dlugoscia
przejazdow pociagéw z dang masa, co jest zgodne z § 21 ust. 7 1 8 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. W przypadku
braku przejazdéw pociggdw w danym przedziale masy, rednig mase stanowi $rodek przedziatu.

Nastepnie Zarzadca wyznacza dla kazdego i-tego przedzialu masy wspotczynniki natezenia przewozow Wy wedtug
zalezno$ci okreslonej wzorem:

Wy = 0,38 + 0,08 * g; — 0,0009 * g;2

W dalszym etapie Zarzadca dokonuje korekty wspotczynnikow W), dla poszczegodlnych przedziatdéw mas w taki sposéb,
aby dla przedziatu 600<M<660 ton zawierajacego §rednig mase 626 ton wspotczynnik Wy, wynosit 1 (Zarzadca przelicza
wspotczynniki Wy, wedtug proporcji jaka stanowig w stosunku do wielko$ci wspolczynnika wyznaczonego dla $rednie;j

masy pociagu).

Zarzadca speknit przestanke dla ustalenia wspolczynnika korygujacego $rednia stawke w zaleznosci od kategorii masy
pociagu, okreslong w §21 ust. 9 oraz ust. 10 pkt 1 i 2 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r.

Spelnienie przez Zarzadc¢ warunku okreslonego w §21 ust. 10 pkt 3 i §21 ust. 11 pkt 3 rozporzadzenia
z 7 kwietnia 2017 r.

Na podstawie ustalonych danych dotyczacych $redniej stawki zaleznej od masy pociagu i kategorii linii kolejowych,
warto$ci wspotczynnikow roznicujacych $rednia stawke w zalezno$ci od kategorii linii kolejowych oraz roéznicujacych
$rednig stawke w zalezno$ci od masy pociagu, a takze pracy eksploatacyjnej pociagdw w poszczegdlnych 80 przedziatach
mas i 31 $rednich kategoriach linii kolejowych oraz pracy manewrowej (przy zatozeniu $redniej masy sktadu pojazdow
kolejowych podlegajacego manewrom z przedzialu 120<M<180 ton i 4. kategorii linii kolejowej ustalonej na podstawie
§24 ust. 1 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r.) Zarzadca oblicza planowane przychody z optaty manewrowej
i podstawowe;j.

W zal. 5 do projektu cennika Zarzadca przedstawia sposob ustalenia wspotczynnikéw réznicujacych w zaleznosci
od kategorii linii kolejowych i masy pociagu oraz sprawdzenia warunku ,,planowane przychody = koszty bezposrednie”.

W przypadku wystapienia réznicy pomigdzy planowanymi przychodami z optaty podstawowej i manewrowe] oraz
kosztami bezposrednimi zaleznymi od masy pociagu i kategorii linii kolejowej, Zarzadca przy uzyciu wskaznika korekty
KWM przeprowadza korekte wspotczynnikow réznicujacych $rednig stawke w zaleznosci od masy pociagu W,

Jak wyjasnia Zarzadca w zal. 5 do projektu cennika, e<--g<.

Wspotczynniki réznicujace $rednig stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowych Wy nie byty dodatkowo
korygowane ze wzgledu na to, ze parametry od ktorych uzalezniona jest kategoria odcinka linii kolejowej (dopuszczalna
predkosé, klasa linii) wptywajg na koszty utrzymania i remontow w sposob opisany podanymi zalezno$ciami.

Z uwagi na zaokraglenie stawek jednostkowych do pelnych groszy réznica ,,planowane przychody-koszty bezposrednie”,
uzyskana w wyniku korekty wspotczynnikéw roznicujacych $rednig stawke w zaleznosci od masy pociagu zblizona jest
do 0.

W opinii Prezesa UTK zastosowane przez Zarzadce rozwiazanie, poparte obliczeniami zawartymi w zal. 5 do projektu
cennika, spetnia przestanki okreslone w § 21 ust. 10 pkt 31 § 21 ust. 11 pkt 3 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r.

Przyjete przez Zarzadce warto$ci wspdtczynnikdw korygujacych s$rednig stawke w zaleznosci od masy pociagu
przedstawiono w ponizszej tabeli:

Przedzial brutto | Wu Przedzial brutto Wu

M<60 0,3770 2400=M<2460 2,3495
60<M<120 0,5059 2460<M<2520 2,3955
120<M<180 0,6254 2520=M<2580 2,4295
180<M<240 0,7464 2580=M<2640 2,4714
240<M<300 0,8473 2640<M<2700 2,5164
300=M<360 0,9079 2700=M<2760 2,5520
360<M<420 0,9724 2760<M<2820 2,5937
420<M<480 0,9792 2820<M<2880 2,6266
480<M<540 0,9842 2880<M<2940 2,6683
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540<M<600 0,9900 2940<M<3000 2,7060
600<M <660 1,0000 3000=M<3060 2,7357
660<M<720 1,0483 3060<M<3120 2,7742
720=M<780 1,0869 3120=M<3180 2,8080
780<M <840 1,1283 3180=M<3240 2,8402
840<M <900 1,1720 3240<M<3300 2,8749
900<M <960 1,2131 3300=M<3360 2,9030
960<M<1020 1,2548 3360<M<3420 2,9291
1020=M<1080 1,2991 3420<M<3480 2,9592
1080=<M<1140 1,3376 3480<M<3540 2,9867
1140<M<1200 1,3890 3540<M<3600 3,0147
1200=M<1260 1,4321 3600<=M<3660 3,0403
1260<M<1320 1,4755 3660<M<3720 3,0675
1320=<M<1380 1,5229 3720=M<3780 3,0836
1380<M<1440 1,5670 3780<M<3840 3,1076
1440<M<1500 1,6180 3840<M<3900 3,1284
1500=M<1560 1,6648 3900=M<3960 3,1479
1560<M<1620 1,7098 3960<M<4020 3,1669
1620=<M<1680 1,7575 4020=M<4080 3,1821
1680<M<1740 1,7948 4080=<M<4140 3,2003
1740<M<1800 1,8524 4140=M<4200 3,2162
1800=<M<1860 1,8983 4200=M<4260 3,2242
1860<M<1920 1,9441 4260<M<4320 3,2395
1920=M<1980 1,9911 4320=<M<4380 3,2466
1980<M<2040 2,0355 4380<M<4440 3,2562
2040<M<2100 2,0851 4440<M<4500 3,2646
2100=M<2160 2,1311 4500=M<4560 3,2717
2160=M<2220 2,1738 4560=M<4620 3,2774
2220<M<2280 2,2176 4620=M<4680 3,2807
2280<M<2340 2,2593 4680=<M<4740 3,2847
2340<M<2400 2,3086 4740<M<4800 3,2861

b) Czes¢ stawki zwiazana z rodzajem wykonywanych przewozow

Zarzadca nie przewiduje w projekcie cennika sktadnika stawki jednostkowej oplaty podstawowej zwigzanego z rodzajem
wykonywanych przewozéw w wysoko$ci innej niz 0 zt/pockm.

II. Sposéb ustalania stawki jednostkowej oplaty manewrowej

Stawka jednostkowa oplaty manewrowej zostata ustalona przez Zarzadce jako iloczyn $redniej stawki jednostkowej
zaleznej od masy i kategorii linii kolejowych oraz:

e wspodlczynnika rdznicujacego $rednig stawke w zaleznosci od masy pociggu ustalonego dla przedzialu masy
manewrujacych pojazdow z przedziatu 120<M<180 ton;
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e wspoélczynnika roznicujacego $rednia stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowych ustalonego
dla 4 kategorii linii kolejowych.

Zarzadca przyjat srednie masy manewrujacych pojazdow kolejowych oraz najnizsza kategorie pociagu.
Sposob ustalenia stawki jednostkowej optaty manewrowej jest zgodny z § 24 ust. 1 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r.
Konsultacje projektu cennika z podmiotami rynku kolejowego

W zwigzku z opublikowanym 29 sierpnia 2022 r. na stronie internetowej UTK komunikatem o ztozeniu przez Zarzadce
do Prezesa UTK projektu cennika, stanowiska do projektu cennika zglosity podmioty uczestniczace w postgpowaniu
na prawach strony: FPK, IGTL i ZNPK oraz spotka ,, Koleje Mazowieckie - KM” sp. z o.0.

ZNPK stoi na stanowisku, ze stawki za dostep do infrastruktury kolejowej w Polsce w dalszym ciagu sa zbyt wysokie,
a do ich kalkulacji uwzgledniane sa koszty niebedace kosztem bezposrednio poniesionym jako rezultat przejazdu pociagu,
co, W jego opinii, znajduje potwierdzenie w wydawanych przez sady powszechne, jak i Sedziow Sadu Najwyzszego
stanowiskach.

Zdaniem IGTL wzrost wspotczynnikow roéznicujacych W(M) wedlug szacunkdéw moze spowodowaé (zaleznie od masy
pociagéow — struktury przewozow danego przewoznika) wzrost optat za dostep do infrastruktury kolejowej na poziomie
do okolo 5 %, czyli na podobnym poziomie jak w poprzednim projekcie cennika. Watpliwosci IGTL budza takze
m.in. podstawy 1 prawidlowo$¢ dokonanych przez Zarzadce zmian kategorii linii kolejowych oraz prawidtowosé
dokonania przez Zarzadce kalkulacji na potrzeby ustalenia stawek jednostkowych optat za korzystanie z infrastruktury
kolejowej, tj. czy kalkulacja stawek zostala dokonana wylacznie w oparciu o koszty bezposrednie jakie zarzadca ponosi
jako rezultat przejazdu pociagu.

FPK podnosi, ze przedtozony projekt cennika nie proponuje systemowego obnizenia stawek. Zdaniem FPK rosnace ceny
energii trakcyjnej przekladaja si¢ na pogarszajagce warunki funkcjonowania branzy, a obnizenie stawek dostepu
do infrastruktury kolejowej, mogltoby w czg¢sci skompensowac presje kosztowa. FPK argumentuje, ze optaty za dostep
do infrastruktury kolejowej w Polsce naleza do jednych z najwyzszych w Europie i nie korespondujg ani z jakos$cig ustugi
infrastrukturalnej, ani z warunkami prowadzenia ruchu.

,Koleje Mazowieckie - KM” sp. z 0.0. uwazajg, ze podwyzszenie czgéci oplaty podstawowej, zaleznej od korzystania
z urzadzen sieci trakcyjnej, wplynie na zwickszone wykorzystywanie przez przewoznikow taboru spalinowego na liniach
kolejowych wyposazonych w sie¢ trakcyjna.

Zarzadca w pismie z 10 listopada 2022 r. ustosunkowat si¢ do ww. uwag zgtoszonych przez podmioty na prawach strony
i przewoznika ,,Koleje Mazowieckie — KM” sp. z 0.0. Zarzadca wyjasnit w ww. pismie, ze poziom stawek jednostkowych
dla projektu cennika jest wynikiem zastosowania do kalkulacji stawek jednostkowych planowanych kosztow
bezposrednich zwigzanych z prowadzeniem ruchu pociagdw na sieci, okreslonych na bazie ostatniego zakonczonego roku
obrotowego 1 planowanej pracy eksploatacyjnej okreslonej na podstawie ostatniego zakonczonego rocznego rozktadu
jazdy pociagow z uwzglednieniem przepisoéw § 21 ust. 13, 15126 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. Wedtug I1T wersji
projektu cennika 2022/2023, udziat kosztow bezposrednich w kosztach zwigzanych z zapewnieniem ustug minimalnego
dostepu do infrastruktury kolejowej wynosi 25,7%, a dane o udziale kosztow bezposrednich dla poszczegdlnych rodzajow
kosztéw (utrzymanie, prowadzenie ruchu kolejowego, amortyzacja) sg publikowane w zataczniku nr 9.2 do Regulaminu
sieci 2022/2023.

Zarzadca wyjasnit w piSmie z 10 listopada 2022 r., ze zmiana wspolczynnikow Wy 1 Wy III wersji projektu cennika
2022/2023, byta konsekwencja wielkosci planowanych kosztow oraz wielkos$ci i struktury pracy eksploatacyjnej oraz
koniecznosci spetnienia przez projektowany cennik kryteriow zapisanych w § 21 ust. 101 11 rozporzadzenia z 7 kwietnia
2017 r., tzn. aby:

1) dla $redniej masy pociagu warto$¢ wspdtczynnika wynosita 1;

2) dla sredniej kategorii linii kolejowej warto§¢ wspolczynnika wynosita 1;

3) stawka jednostkowa rosta wraz ze wzrostem masy pociagu;

4) stawka rosta wraz ze zmniejszeniem oznaczenia cyfrowego kategorii linii kolejowej;

5) planowane przychody z oplaty podstawowej i manewrowej, z wylaczeniem przychodow zwigzanych z rodzajem
trakcji oraz rodzajem wykonywanych przewozow, byly roéwne planowanej wysokosci kosztow bezposrednich,
z wylaczeniem kosztow udostepniania urzadzen dostarczajacych energi¢ trakcyjna.

Zarzadca wyjasnil, ze konieczno$¢ spelienia kazdego z ww. warunkdéw przy danym poziomie planowanych kosztow
bezposrednich i1 planowanej pracy eksploatacyjnej wymuszata zmiang wspotczynnikéw Wy 1 Wk. Wezedniejsze wersje
projektu cennika 2022/2023 byly opracowane na podstawie wielkosci pracy eksploatacyjnej w okresie obowigzywania
rjp 2019/2020, natomiast III wersja projektu cennika 2022/2023 jest opracowana na podstawie wielkosci pracy
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eksploatacyjnej w okresie obowigzywania rjp 2020/2021. Prezes UTK potwierdza, ze kwestionowany przez IGTL
mechanizm opracowania wspotczynnikow korygujacych Wy 1 Wi jest uzasadniony trescia § 21 ust. 10 i 11
rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. i Zarzadca jest zobowiazany do przestrzegania obowigzku okre$lonego w tych
przepisach, co niniejszym realizuje.

W opinii Prezesa UTK nie znajduje potwierdzenia w faktach stwierdzenie wyrazone w stanowisku przewoznika ,,Koleje
Mazowieckie — KM” sp. z 0.0., ze Zarzadca zawyza w sposob celowy kosztu udostepniania urzqdzen sieci trakcyjnej, by
skompensowac sobie spadek wplywow prognozowanych wedtug pierwszego i drugiego projektu Cennika, zrewidowanych
zmiang wartosci wspotczynnikow Wy i Wy stosowanych do wyznaczania oplaty podstawowej. Wedhug § 21 ust. 12
rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., czgs$¢ stawki jednostkowej zalezna od trakcji pociagu jest ustalana jako iloraz
planowanych kosztow bezposrednich w zakresie udostgpniania urzadzen dostarczajacych energi¢ trakcyjna oraz
planowanej pracy eksploatacyjnej dla pociagoéw prowadzonych trakcja elektryczng. Zarzadca w odpowiedzi na ten zarzut
wyjasnit w pismie z 10 listopada 2022 r., ze wzrost o 31,8% czesci stawki jednostkowej zaleznej od trakcji pociagu
wynika z wielkosci kosztow bezposrednich w 2021 r. (znacznie wyzszych niz w 2020 r.), ktore byty baza do opracowania
I 1 II wersji projektu cennika oraz wzrostu planowanych wskaznikoéw inflacji wedtug wytycznych Ministra Finansow
z kwietnia 2022 r. w stosunku do wytycznych Ministra Finanséw z sierpnia 2021 r. (ktére uwzglgdniono w I i IT wersji
projektu cennika na rjp 2022/2023). Zarzadca nadmienit w piSmie z 10 listopada 2022 r., ze zaktualizowane
w pazdzierniku 2022 r. wytyczne Ministra Finanséw dotyczace stosowania jednolitych wskaznikow
makroekonomicznych bedacych podstawa oszacowania skutkéw finansowych projektowanych ustaw przewiduja
zwigkszone wskazniki inflacji w stosunku do wytycznych z kwietnia 2022 r., ktére zostaly uwzglednione w III wersji
projektu cennika 2022/2023.

W ponizszej tabeli przedstawiono zmiany procentowe Srednich stawek jakie nastgpowaly pomigdzy kolejnymi wersjami
projektu cennika 2022/2023 oraz w odniesieniu do aktualnie obowigzujacego cennika Zarzadcy:

Srednia stawka oplaty podstawowej Zmiany $rednich stawek

Rodzaj optat [zY/pockm] [w %]

2018/2019 | Wersja cennika 2022/2023 v. 1/2018/ v. I/ v. 11/

v. 1 v. 11 v. 11 2019 v. 1 v. 1

Razem przewozy, w tym: 8,28 8,60 8,28 8,32 3,9% -3,7% 0,5%
Przewozy 0sob 6,10 6,39 6,30 6,31 4,8% -1,4% 0,2%
Przewozy towarow 12,80 13,28 12,48 12,77 3,7% -6,0% 2,3%
Optata manewrowa [zt/km] 3,35 3,46 3,47 3,48 3,3% 0,3% 0,3%

W stosunku do ,,faktycznego wykonania” za okres styczen - pazdziernik 2022 r., zmiany $rednich stawek jednostkowych
wedtug III wersji projektu cennika 2022/2023 przedstawiaja si¢ zgodnie z danymi w ponizszej tabeli [zt/pockm].

Rodzaj optat Wykonanie | Projekt cennika Dynamika: Projekt cennika II1
1-X 2022 11T wersja wersja/wykonanie [-X 2022

Razem przewozy, w tym: 8,37 8,32 -0,6%

Przewozy 0sob 6,12 6,31 3,1%

Przewozy towarow 13,29 12,77 -3,9%

Optata manewrowa [zt/km] 3,43 3,48 1,5%

Zdaniem Prezesa UTK Zarzadca slusznie wyjasnit w pismie z 10 listopada 2022 r., ze obnizenie stawek w II wersji
projektu cennika 2022/2023 byto skutkiem migdzy innymi decyzji Prezesa UTK nr DRR-WLKD.730.12.2021.A0 z dnia
25 marca 2022 r. — II wersja projektu cennika (w porownaniu do wersji I) nie uwzgledniata kosztow peronow oraz czesci
stawki zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozow (tzw. mark-upu). Wzrost stawek w III wersji projektu cennika
wynika ze zmiany okreséw do wyznaczania planowanych kosztow i pracy eksploatacyjnej na podstawie decyzji Prezesa
UTK nr DRR-WLKD.730.11.2022.A0 z dnia 22 lipca 2022 .

Stusznie Zarzadca podkreslit w pismie z 10 listopada 2022 r., ze FPK, przedstawiajac wyniki wlasnych analiz projektu
cennika nie precyzuje, jakie wersje cennikoOw sg przedmiotem tych analiz i prezentowanych porownan. Wedhug FPK
Szczegotowa analiza projektu wskazuje ponadto, ze w wybranych przypadkach przewiduje on zarowno obnizenie oplat
siegajqce (<) 1,59% (pocigg o masie do brutto 60 t na linii o kategorii 1,9) oraz rownolegle przyktady istotnych wzrostow,
przekraczajgcych nawet 5% (pocigg o masie brutto 1500 t na linii o kategorii 3,5).

Wyniki poréwnania wersji III i wersji II projektu cennika 2022/2023 w kwestionowanym przez FPK zakresie zostaty
przedstawione w tabeli ponizej.
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Masa brutto [t] Srednia kategoria | Stawka projektu 2 wersji | Stawka projektu 3 wersji Dynamika
linii cennika 2022/2023 cennika 2022/2023 wersja3/
[zt/Pockm] [zt/Pockm] wersja 2
Trakcja elektryczna
M<60 1,9 3,42 3,42 0,0%
60<M<120 1,9 4,52 4,49 -0,7%
1500<M<1560 3,5 10,05 10,26 2,1%
Trakcja inna niz elektryczna

M<60 1,9 3,19 3,13 -1,9%
60<M<120 1,9 4,29 4,20 -2,1%
1500<M<1560 3,5 9,83 9,97 1,4%

Zdaniem Prezesa UTK nie znajduje potwierdzenia w faktach rdwniez stwierdzenie, ze stawki jednostkowe ustalane
s dla odcinkow linii kolejowych. Prawda jest bowiem to co wyjasnil Zarzadca w piSmie z 10 listopada 2022 r.,
ze od rozkladu jazdy pociggdéw 2018/2019, stawki jednostkowe zarzadcy ustalane sa dla trasy pociggu przy
uwzglednieniu planowanej masy brutto pociagu i $redniej kategorii linii kolejowych na catej trasie przejazdu pociagu.

IGTL w swoim stanowisku kwestionuje zasadno$¢ uwzglgdniania ,,co do zasady” kosztow wynagrodzen personelu
niezbednego do obstugi przejazdu pociagu, powotujac si¢ na wyrok TSUE w sprawie C-152/12 oraz wskazujac na ich
posredni zwigzek z prowadzeniem ruchu kolejowego (wyrok Sadu Apelacyjnego w Warszawie z dnia 30 kwietnia 2021 r.
sygn. akt VII AGa 2192/18, str. 41). Przedmiotowy wyrok TSUE w sprawie C-152/12 dotyczyt zarzadcy butgarskiego,
ktory wedtug przepisow obowiazujacych w Butgarii mial ustala¢ koszty bezposrednie na podstawie kosztow krancowych.
Natomiast Zarzadca nie ustala kosztow bezposrednich na podstawie kosztow krancowych lecz na podstawie metody
réznicy kosztow zdefiniowanej w art. 3 ust. 1 rozporzadzenia 2015/909. Obliczane przez Zarzadce koszty bezposrednie
prowadzenia ruchu kolejowego (w tym dyzurnych ruchu, nastawniczych i zwrotniczych) obejmuja udokumentowany
czas czynnego zaangazowania ustalony na podstawie rejestracji przejazdéw pociagdw i prac manewrowych, co zdaniem
Prezesa UTK stanowi rzetelny i obiektywny pomiar i z tego wzgledu koszty te moga by¢ zaliczone do bazy kosztéw
kwalifikowalnych projektu cennika, co udowodniono we wczesniejszej czgséci niniejszej decyzji.

W opinii Prezesa UTK zarzut IGTL dotyczacy podstaw i prawidtowosci dokonanych zmian kategorii linii kolejowych
wykracza poza zakres merytoryczny niniejszego postepowania administracyjnego.

Whioski o zrekompensowanie przewoznikom kolejowym wyzszych cen energii poprzez obnizenie lub nawet odstapienie
od pobierania optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej pozbawione sa podstaw prawnych w niniejszym
postepowaniu. W powyzszym kontekscie proponowanych rozwigzan w przysztosci, nalezy roéwniez pamigtac, ze wedlug
art. 8 ust. 4 dyrektywy 2012/34 istnieje obowigzek zbilansowania dziatalnosci zarzadcy infrastruktury kolejowe;.

Zdaniem Prezesa UTK wyrazana w konsultacjach przez organizacje spoteczne teza o niemoznosci konkurowania
przewoznikow kolejowych z rynkiem przewozoéw drogowych wynikajacej z wysokosci stawek dostepu do infrastruktury
kolejowej nie zostata poparta analizami. Sredni udzial kosztow dostepu do infrastruktury kolejowej w kosztach
dziatalnosci kolejowych przewoznikow pasazerskich w 2021 roku wyniost 16%, a towarowych niespetna 12%. Stawki
dostepu maja wigc ograniczony wplyw na poziom konkurencyjnosci taryf przewoznikéw. Problem konkurencyjnosci
transportu kolejowego ma charakter szerszy, ktéry wymaga uwzglednienia poza aspektami kosztow, rdwniez bariery
o charakterze operacyjnym, infrastrukturalnym, regulacyjnym jak i analizy wszystkich cech transportu kolejowego
i drogowego z punktu widzenia jego klientow.

Zdaniem Prezesa UTK, przedstawianie argumentéw dotyczacych poréwnywania przychodéw z optat za korzystanie
z infrastruktury dwoch réznych gatezi transportu (kolejowego i drogowego), jest wazne w procesie ksztaltowania polityki
transportowej panstwa, natomiast znacznie wykracza poza ramy merytoryczne niniejszego postgpowania.

W opinii Prezesa UTK bezzasadny jest argument ZNPK, Ze art. 33 ustawy o transporcie kolejowym podobnie jak art. 27
ust. 4 dyrektywy 2012/34 wyklucza mozliwo$¢ zlozenia trzeciego juz projektu cennika na rjp 2022/2023 celem
zatwierdzenia przez Prezesa UTK. Projekt cennika Zarzadcy jest poprawionym projektem cennika w rozumieniu art. 33
ust. 20 wustawy o transporcie kolejowym, w zwiazku z decyzja Prezesa UTK 2z 25 marca 2022 r.
nr DRR-WLKD.730.12.2021.AO i decyzja Prezesa UTK z 22 lipca 2022 r. nr DRR-WLKD.730.11.2022.A0.
Kazdorazowa wersja projektu cennika zostata wprowadzona przez Zarzadcg¢ w Regulaminie sieci 2022/2023,
odpowiednio jako zmiana nr 1 z 29 grudnia 2021 r., zmiana nr 7 z 27 kwietnia 2022 r. i zmiana nr 12 z 25 sierpnia 2022
r. i opublikowana na stronie internetowej Zarzadcy https://www.plk-sa.pl/klienci-i-kontrahenci/warunki-udostepniania-

infrastruktury-i-regulaminy/regulamin-sieci/zmiany-w-regulaminie-2022/2023. Tym samym obowigzek okreslony
w art. 33 ust. 14 ustawy o transporcie kolejowym zostal przez Zarzadcg spetniony.

Po dokonaniu analizy przedtozonego Prezesowi UTK do zatwierdzenia projektu cennika na rjp 2022/2023 w czesci
dotyczacej sposobu ustalania stawki jednostkowej optaty podstawowej i manewrowej za minimalny dostep



Dziennik Urzgdowy Prezesa Urz¢du Transportu Kolejowego -40 - Poz. 24

do infrastruktury kolejowej, na podstawie art. 33 ust. 15 ustawy o transporcie kolejowym, a takze po analizie zgloszonych
do projektu cennika uwag i stanowiska Zarzadcy do ww. uwag, Prezes UTK uznal, iz projekt cennika jest zgodny
z zasadami, o ktorych mowa w art. 33 ust. 4, 5, 6, 8 i 9 ustawy o transporcie kolejowym, oraz z przepisami art. 3 ust. 1
i4 oraz art. 4 ust. 1 rozporzadzenia 2015/909 i § 21 i 24 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. wydanego na podstawie
art. 35 przedmiotowej ustawy.

Majac na wzgledzie powyzsze, Prezes UTK podjat decyzje jak w sentencji.
POUCZENIE

Strona niezadowolona z niniejszej decyzji moze wnies¢ odwotanie do Sadu Okregowego w Warszawie — Sadu Ochrony
Konkurencji i Konsumentow. Odwotanie od decyzji wnosi si¢ za posrednictwem Prezesa UTK w terminie 14 dni od dnia
dorgczenia niniejszej decyzji, zgodnie z art. 33 ust. 15 w zwigzku z art. 13b ust. 2 ustawy o transporcie kolejowym
oraz art. 479% § 1 ustawy z dnia 17 listopada 1964 r. - Kodeks postepowania cywilnego (tekst jednolity: Dz. U. z 2021 r.
poz. 1805, z pdzn. zm.), zwanej dalej ,.k.p.c.”. Postgpowanie w sprawie odwotania od niniejszej decyzji toczy si¢ wedhug
przepisOw k.p.c. o postgpowaniu w sprawach z zakresu regulacji transportu kolejowego (art. 13b ust. 4 ustawy
o transporcie kolejowym).

Optata od odwotania wynosi 1 000 zl, zgodnie z art. 32 ust. 1 ustawy z dnia 28 lipca 2005 r. o kosztach sadowych
w sprawach cywilnych (tekst jednolity: Dz. U. z 2022 r. poz. 1125), zwanej dalej ,,u.k.s.c.”. Oplata uiszczana
jest na rachunek bankowy sadu lub w kasie sadu wlasciwego lub w znakach optaty sadowej wedtug ustalonego wzoru,
zgodnie z § 2 rozporzadzenia Ministra Sprawiedliwosci z dnia 21 marca 2016 r. w sprawie sposobu uiszczania optat
sadowych w sprawach cywilnych (Dz. U. poz. 408, z p6zn. zm.).

Stronie przyshuguje prawo zwolnienia od kosztéw sadowych oraz pomocy prawnej z urzedu na zasadach okreslonych
w art. 95 i nast. u.k.s.c. w zwigzku z art. 117 i nast. k.p.c.

Strona zadowolona z decyzji moze zlozy¢ os$wiadczenie o zrzeczeniu si¢ uprawnienia do wniesienia odwotania,
skutkujgce prawomocno$cig decyzji. Ztozenie o$wiadczenia nastepuje na zasadach ogélnych przewidzianych
dla wniesienia podania, okre§lonych w art. 63 § 1 k.p.a.

Prezes Urzgdu Transportu Kolejowego Ignacy Gora



