Warszawa, dnia 28 marca 2022 r.

Poz. 4

DECYZJA NR DRR-WLKD.730.12.2021.AO0
PREZESA URZEDU TRANSPORTU KOLEJOWEGO

z dnia 25 marca 2022 r.

w sprawie projektu cennika, w cze$ci dotyczacej sposobu ustalania stawki jednostkowej oplaty podstawowej
i manewrowej dla infrastruktury kolejowej o szerokos$ci tor6w 1435 mm na rjp 2022/2023.

Na podstawie art. 104 § 1 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. - Kodeks postepowania administracyjnego (tekst jednolity:
Dz. U. z 2021 r. poz. 735, z pdzn. zm.), zwanej dalej ,.k.p.a.”, z art. 13 ust. 1 pkt 1 lit. d, art. 13a ust. 1 oraz art. 33 ust. 4,
6, 8, 141 15 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tekst jednolity: Dz. U. z 2021 r. poz. 1984), zwane;j
dalej ,,ustawg o transporcie kolejowym”, a takze art. 3, art. 4 i art. 7 ust. 1-4 rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE)
2015/909 z dnia 12 czerwca 2015 r. w sprawie zasad obliczania kosztow, ktdre 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
udostgpniania infrastruktury kolejowej (Dz. U. poz. 755), zwanego dalej ,rozporzadzeniem z 7 kwietnia 2017 r.”,
po rozpatrzeniu wniosku zarzadcy infrastruktury kolejowej PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z siedzibg w Warszawie,
zwanej dalej ,,Zarzadca”, z 27 grudnia 2021 r. (data wptywu do Urzedu Transportu Kolejowego, zwanego dalej ,,UTK”:
28 grudnia 2021 r.) nr IUS3.3710.18.2021.MM.1, uzupetnionego pismem z 17 lutego 2022 r. (data wptywu do UTK:
18 lutego 2022 r.) nr IUS3.3710.18.2021.MM.8 i pismem z 22 lutego 2022 r. (data wptywu do UTK: 23 lutego 2022 r.)
nr [US3.3710.18.2021.MM.8.1, o zatwierdzenie przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, zwanego dalej
»Prezesem UTK”, projektu cennika w czeSci dotyczacej sposobu ustalania stawki jednostkowej optaty podstawowej
i manewrowe;j dla infrastruktury kolejowej o szerokos$ci toréw 1435 mm na rozktad jazdy pociagdéw, zwany dalej ,,ijp”,
2022/2023, zwanego dalej rowniez ,,projektem cennika”,

ODMAWIAM ZATWIERDZENIA

projektu cennika, w czeSci dotyczacej sposobu ustalania stawki jednostkowej oplaty podstawowej i manewrowej
dla infrastruktury kolejowej o szerokosci torow 1435 mm na rjp 2022/2023.

UZASADNIENIE
Stan faktyczny:

Pismem z 27 grudnia 2021 r. nr IUS3.3710.18.2021.MM.1 Zarzadca wystapil do Prezesa UTK z wnioskiem
o zatwierdzenie projektu cennika w czgsci dotyczacej sposobu ustalania stawki jednostkowej oplaty podstawowej
i manewrowej dla infrastruktury kolejowej o szerokosci toréw 1435 mm na rjp 2022/2023.

Prezes UTK 30 grudnia 2021 r. opublikowat na stronie internetowej UTK komunikat zachgcajacy zainteresowanych
aplikantéw do opiniowania projektu cennika Zarzadcy.

Whioskiem z 3 stycznia 2022 r. nr FPK/2022/01/01 Fundacja ,,Pro Kolej” z siedziba w Warszawie, zwana dalej ,,FPK”,
wystapita do Prezesa UTK o dopuszczenie organizacji spotecznej do udziatu w postepowaniu administracyjnym.

Whnioskiem z 13 stycznia 2022 r. nr IGTL/1/1/16/1/MG/2022 Izba Gospodarcza Transportu Ladowego, zwana dalej
»IGTL”, wystapita do Prezesa UTK o dopuszczenie organizacji spotecznej do udzialu w postgpowaniu
administracyjnym.

Whioskiem z 21 stycznia 2022 r. Zwiazek Niezaleznych Przewoznikéw Kolejowych z siedzibg w Warszawie, zwany
dalej ,,ZNPK”, wystagpit do Prezesa UTK o dopuszczenie organizacji spotecznej do udzialu w postepowaniu
administracyjnym.

Pismem z 24 stycznia 2022 r. nr DRR-WLKD.730.12.2021.33.A0 Prezes UTK zawiadomit Zarzadc¢ o wszczeciu
postepowania administracyjnego w sprawie zatwierdzenia projektu cennika optat za korzystanie z infrastruktury
kolejowej o szerokosci torow 1435 mm w czg¢$ci dotyczacej sposobu ustalania stawki jednostkowej optaty podstawowej
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i manewrowej na rjp 2022/2023. Jednocze$nie Prezes UTK poinformowal Zarzadce o zgromadzonym w sprawie
materiale dowodowym.

Prezes UTK pismem z 4 lutego 2022 r. nr DRR-WLKD.730.12.2021.37.A0 wezwal Zarzadc¢ do przedstawienia
w przedmiotowe]j sprawie dodatkowych wyjasnien idokumentéw, dotyczacych m.in.: kosztow Zarzadcy, opisu
wybranych kategorii kosztow uznanych za bezposrednie, pracy eksploatacyjnej w przedziatach mas brutto mieszczacych
si¢ w objetych mark-up’em przedziatach od 660 ton, szczegolowego uzasadnienia dla pobierania mark-up’u
wrjp 2022/2023, wyjasnien dotyczacych obliczen czasu czynnego zaangazowania personelu odpowiadajacego
za prowadzenie ruchu pociaggdw. Tym samym pismem Prezes UTK wezwal Zarzadcg do ustosunkowania si¢ do opinii
i stanowisk przewoznikéw kolejowych i organizacji spotecznych o projekcie cennika. Jednocze$nie w ww. pismie
Prezes UTK poinformowat Zarzadce o zgromadzonym w sprawie dodatkowym materiale dowodowym.

Postanowieniami z 11 lutego 2022 r. nr DRR-WLKD.730.12.2021.38.AKK, nr DRR-WLKD.730.12.2021.39.AKK
i nr DRR-WLKD.730.12.2021.40.AKK Prezes UTK dopuscil do niniejszego postepowania odpowiednio FPK, IGTL
oraz ZNPK jako organizacje spoteczne na prawach strony.

Pismem z 11 lutego 2022 r. nr DRR-WLKD.730.12.2021.47.A0 Prezes UTK zawiadomit wszystkie strony postgpowania
o materiale dowodowym zgromadzonym w sprawie, a takze o prawie stron do przegladania akt sprawy oraz sporzadzania
z nich notatek, kopii lub odpisow.

Postanowieniami z 11 lutego 2022 r. nr DRR-WLKD.730.12.2021.48.AKK, nr DRR-WLKD.730.12.2021.49.AKK
inr DRR-WLKD.730.12.2021.50.AKK Prezes UTK ograniczyt odpowiednio FPK, IGTL oraz ZNPK prawo wgladu do
materiatu dowodowego niniejszego postepowania administracyjnego, objetego tajemnica przedsigbiorstwa Zarzadcy.

Zarzadca pismem z 17 lutego 2022 r. nr [US3.3710.18.2021.MM.8 i pismem z 22 Ilutego 2022r.
nr [US3.3710.18.2021.MM.8.1  ustosunkowat si¢ do pisma Prezesa UTK z 4 [Iutego 2022 .
nr DRR-WLKD.730.12.2021.37.A0, sktadajac wyjasnienia i uzupelnienia.

Prezes UTK pismem z 2 marca 2022 r. nr DRR-WLKD.730.12.2021.57.RT zawiadomit wszystkie strony postgpowania
o dodatkowym materiale dowodowym zgromadzonym w sprawie, a takze o prawie stron do przegladania akt sprawy oraz
sporzadzania z nich notatek, kopii lub odpisow.

Postanowieniami z 2 marca 2022 r. nr DRR-WLKD.730.12.2021.58.RT, nr DRR-WLKD.730.12.2021.59.RT
inr DRR-WLKD.730.12.2021.60.RT Prezes UTK ograniczyt odpowiednio ZNPK, IGTL oraz FPK prawo wgladu
do materiatu dowodowego niniejszego postgpowania administracyjnego, zatgczonego do pisma Zarzadcy z 17 lutego
2022 r. nr IUS3.3710.18.2021.MM.8 i pisma Zarzadcy z 22 lutego 2022 r. nr US3.3710.18.2021.MM.8.1, objgtego
tajemnicg przedsi¢biorstwa Zarzadcy.

Pismem z 18 marca 2022 r. nr DRR-WLKD.730.12.2021.67.A0 Prezes UTK zawiadomit wszystkie strony postgpowania
o dodatkowym materiale dowodowym zgromadzonym w sprawie, a takze o prawie stron do przegladania akt sprawy oraz
sporzadzania z nich notatek, kopii lub odpisow.

Do materiatu dowodowego zgromadzonego w niniejszym post¢powaniu administracyjnym zostaty dotaczone nastgpujace
dokumenty:

1) informacja odpowiadajaca odpisowi aktualnemu z Rejestru Przedsigbiorcow pobrana na podstawie art. 4 ust. 4aa
ustawy z dnia 20 sierpnia 1997 r. o Krajowym Rejestrze Sagdowym (tekst jednolity: Dz. U. z 2021 r. poz. 112,
z pozn. zm.), nr KRS: 0000037568, stan na 29 grudnia 2021 r.;

2) decyzja Prezesa UTK z 26 lutego 2021 r., znak: DMB-WMIC.410.6.2020.RP, ktorg Prezes UTK wydat autoryzacje
bezpieczenstwa nr PL2120210000, z zatacznikiem;

3) pismo, znak: [US9.700.77.2021.KB.2 informujgce o zmianie nr 1 w ,,Regulaminie sieci 2022/2023” (przystane droga
mailowa);

4) zmiananr 1 z 29 grudnia 2021 r. wprowadzona w ,,Regulaminie sieci 2022/2023”, z zalagcznikami;
5) zmiana nr 2 z 3 stycznia 2022 r. wprowadzona w ,,Regulaminie sieci 2022/2023”, z zatacznikami;

6) wytyczne dotyczace stosowania jednolitych wskaznikow makroekonomicznych bedacych podstawa oszacowania
skutkoéw finansowych projektowanych ustaw. Aktualizacja — sierpien 2021 r.;

7) wyrok Trybunatu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej z 10 lipca 2019 r. w sprawie C- 210/18;

8) uchwata nr 7/2018 Rady Ministréw z 16 stycznia 2018 r. w sprawie ustanowienia programu wieloletniego
»Pomoc w zakresie finansowania kosztow zarzadzania infrastrukturg kolejows, w tym jej utrzymania i remontow
do 2023 roku”, dostepna pod adresem: https://www.gov.pl/infrastruktura/pomoc-w-zakresie-finansowania-
kosztowzarzadzania-infrastruktura-kolejowa-w-tym-jej-utrzymania-i-remontow-do-2023-roku,  zwanego  dalej
»Programem wieloletnim”;
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9) wuchwata nr 1/2021 Rady Ministrow z 5 stycznia 2021 r. zmieniajgca uchwale nr 7/2018 w sprawie ustanowienia
Programu wieloletniego, z zalacznikiem, dostgpna pod adresem: https://www.gov.pl/infrastruktura/pomoc-w-
zakresie-finansowania-kosztowzarzadzania-  infrastruktura-kolejowa-w-tym-jej-utrzymania-i-remontow-do-2023-
roku;

10) uchwata nr 157/2021 Rady Ministrow z 26 listopada 2021 r. zmieniajgca Uchwale nr 7/2018 zmieniong uchwata
nr 1/2021 w sprawie ustanowienia Programu wieloletniego, z =zalgcznikiem, dostepna pod adresem:
https://www.gov.pl/infrastruktura/pomoc-w-zakresie-finansowania-kosztowzarzadzania-infrastruktura-kolejowa-w-
tym-jej-utrzymania-i-remontow-do-2023-roku;

11) umowa z 21 grudnia 2018 r. na realizacje Programu wieloletniego, z zalgcznikami, zwana dalej
,Umowg wieloletnig”;

12) aneks nr 1 z 6 lipca 2020 r. do Umowy wieloletniej, z zalacznikami;
13) aneks nr 2 z 30 grudnia 2021 r. do Umowy wieloletniej, z zatagcznikami;

14) pismo Zarzadcy z 29 czerwca 2017 r., znak: 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 szerokosci torow 1435 mm, ktore sa bezposrednio ponoszone jako rezultat
przejazdu pociagu”, zwang dalej ,,Metodg obliczania kosztéw bezposrednich”;

15) pismo Zarzadcy z 19 grudnia 2016 r., znak: 1US3-3610-20.1/16, wraz z zalacznikiem ,,Raport koncowy z badan
rynku zrealizowanych na podstawie Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 5 czerwca 2014 r.
w sprawie warunkoéw dostgpu i korzystania z infrastruktury kolejowej”;

16) pismo Zarzadcy z 11 kwietnia 2018 r., znak: TUS3-3610-2.2/18 wraz z zalacznikami (raport Szkoty Gtownej
Handlowej w Warszawie pt. ,,Okreslenie wartosci sktadnika stawki jednostkowej oplaty podstawowej za dostep
do infrastruktury zwigzanej zrodzajem wykonywanych przewozow”, stanowigcy aktualizacje badan rynku
przeprowadzonych w 2016 r., prezentacja ,,Okreslenie wartosci sktadnika stawki jednostkowej oplaty podstawowe;j
za dostep do infrastruktury zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozoéw”, z przeprowadzonej aktualizacji badan
rynku w 2016 r.);

17) 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 utrzymania
_nawierzchni_na liniach_kolejowych Id - 1.pdf;

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

19) opinia prawna z 8 czerwca 2017 r. dotyczaca interpretacji przepisow dotyczacych obliczania kosztu bezposredniego,
zdefiniowanego w art. 2 pkt 1 rozporzadzenia 2015/909;

20) ,,Koncepcja szacowania wysokosci odpisow amortyzacyjnych, ktore sa okreslone na podstawie rzeczywistego
zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociagu”, KPMG Advisory sp. z o.0. sp.k., sierpien 2016,
wraz z ,,Instrukcja do narzgdzia informatycznego kalkulacji wysokosci odpiséw amortyzacyjnych, ktore sa okreslone
na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu”, KPMG Advisory sp. z 0.0. sp.k.,
listopad 2016;

21) komunikat Prezesa UTK z 30 grudnia 2021 r. ,,Nowy cennik optat na sieci PKP PLK w rozktadzie 2022/2023 —
czekamy na opinie”;

22) wniosek FPK z 3 stycznia 2022 r., znak: FPK/2022/01/01, o dopuszczenie organizacji spotecznej do udzialu
W postgpowaniu administracyjnym;

23) pismo Kolei Slgskich sp. z 0.0. z 10 stycznia 2022 r. dotyczace projektu cennika za korzystanie z infrastruktury
kolejowej Zarzadcy, dorgczone za posrednictwem wiadomosci e-mail na skrzynke elektroniczng UTK
10 stycznia 2022 r.;

24) wniosek IGTL z 13 stycznia 2022 r., znak: IGTL/I/I/1 6/1/MG/2022 o dopuszczenie organizacji spotecznej do udziatu
W postgpowaniu administracyjnym;

25) wiadomos¢ mailowa z 19 stycznia 2022 r. ,,Koleje Mazowieckie — KM” sp. z 0.0. w sprawie terminu ztozenia opinii
do projektu cennika Zarzadcy (wraz z odpowiedzig UTK z 24 stycznia 2022 r.);

26) wiadomos$¢ mailowa z 20 stycznia 2022 r. Polregio S.A. w sprawie terminu ztozenia opinii do projektu cennika
Zarzadcy (wraz z odpowiedzig UTK z 24 stycznia 2022 r.);
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27) pismo ,,Kolei Matopolskich” sp. z o0.0. z 20 stycznia 2022 r. dotyczace projektu cennika za korzystanie
z infrastruktury kolejowej Zarzadcy, dorgczone za posrednictwem wiadomosci e-mail na skrzynke elektroniczng
UTK 21 stycznia 2022 r.;

28) pismo FPK z 20 stycznia 2022 r., znak: FPK/2022/01/04, zlozone w formie elektronicznej za posrednictwem
platformy ePUAP do UTK 20 stycznia 2022 r.;

29) wniosek ZNPK, z 21 stycznia 2022 r. o dopuszczenie organizacji spotecznej do udzialu w postepowaniu
administracyjnym, zawierajacy opini¢ do projektu cennika Zarzadcy;

30) pismo IGTL z 21 stycznia 2022 r., znak: IGTL/1/1/16/3/MG/22 zawierajace uwagi do projektu cennika Zarzadcy,
dorgczone do UTK 2 lutego 2022 r.;

31) pismo Forum Kolejowego RBF z 20 stycznia 2022 r. zawierajace opini¢ do projektu cennika Zarzadcy, dorgczone
za posrednictwem wiadomosci e-mail na skrzynke elektroniczng UTK 20 stycznia 2022 r.;

32) pismo Fundacji Instytut Praw Obywatelskich z 21 stycznia 2022 r. z zalacznikami, zawierajace uwagi do projektu
cennika Zarzadcy, dorgczone za posrednictwem wiadomosci e-mail na skrzynke elektroniczng UTK
21 stycznia 2022 r.;

33) pismo Polregio S.A. z 24 stycznia 2022 r., znak: POP1b.711.11.2022, dotyczace uwag do projektu cennika Zarzadcy,
doreczone do UTK 28 stycznia 2022 r.;

34) pismo Szybkiej Kolei Miejskiej sp. z 0. 0. z 27 stycznia 2022 r., znak: POP-614-1/22-53/RR, dorgczone do UTK
31 stycznia 2022 r.;

35) pismo ,,Koleje Mazowieckie - KM” sp. z 0.0. z 2 lutego 2022 r., znak: MKP-543.1.3.2.2022, dorgczone do UTK
3 lutego 2022 r.;

36) postanowienie Prezesa UTK z 11 lutego 2022 r., znak: DRR-WLKD.730.12.2021.38.AKK dopuszczajace FPK
do postgpowania jako organizacj¢ spoteczng na prawach strony;

37) postanowienie Prezesa UTK z 11 lutego 2022 r., znak: DRR-WLKD.730.12.2021.39.AKK dopuszczajace IGTL
do postgpowania jako organizacj¢ spoteczng na prawach strony;

38) postanowienie Prezesa UTK z 11 lutego 2022 r., znak: DRR-WLKD.730.12.2021.40.AKK, dopuszczajace ZNPK
do postgpowania jako organizacj¢ spoteczng na prawach strony;

39) postanowienie Prezesa UTK z 26 kwietnia 2018 r. nr DRR-WLKD.730.7.2018.35.A0 o ograniczeniu FPK z siedzibg
w Warszawie prawa wgladu do materiatlu dowodowego;

40) postanowienie Prezesa UTK z 26 kwietnia 2018 r. nr DRR-WLKD.730.7.2018.36.A0 o ograniczeniu ZNPK prawa
wgladu do materiatu dowodowego;

41) postanowienie Prezesa UTK z 26 kwietnia 2018 r. nr DRR-WLD.730.7.2018.37.A0 o ograniczeniu IGTL prawa
wgladu do materiatu dowodowego;

42) postanowienie Prezesa UTK z 21 maja 2018 r. nr DRR-WLKD.730.7.2018.64.A0 o ograniczeniu FPK z siedziba
w Warszawie prawa wgladu do materialu dowodowego;

43) postanowienie Prezesa UTK z 21 maja 2018 r. nr DRR-WLKD.730.7.2018.65.A0 o ograniczeniu ZNPK prawa
wgladu do materiatu dowodowego;

44) postanowienie Prezesa UTK z21 maja 2018 r. nr DRR-WLD.730.7.2018.66.A0 o ograniczeniu IGTL prawa wgladu
do materiatu dowodowego;

45) postanowienie Prezesa UTK z 11 lutego 2022 r., znak: DRR-WLKD.730.12.2021.48.AKK o ograniczeniu FPK
prawa wgladu do materiatu dowodowego;

46) postanowienie Prezesa UTK z 11 lutego 2022 r., znak: DRR-WLKD.730.12.2021.49.AKK o ograniczeniu IGTL
prawa wgladu do materiatu dowodowego;

47) postanowienie Prezesa UTK z 11 lutego 2022 r., znak: DRR-WLKD.730.12.2021.50.AKK o ograniczeniu ZNPK
prawa wgladu do materiatu dowodowego;

48) notatka z przegladania akt sprawy 18 lutego 2022 r. przez przedstawiciela FPK, wraz z pelnomocnictwem;

49) pismo FPK z 22 lutego 2022 r. wraz z zalacznikiem - raport z badan przeprowadzonych przez Fundacje Instytut
Badan Rynkowych i Spolecznych IBRiS z 12 maja 2021 r. pt. ,,Potencjat ekologiczny transportu — stosunek firm
do polityki cenowej kolei”;
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50) pismo Zwiazku Samorzagdowych Przewoznikéw Kolejowych z 18 lutego 2022 r., zawierajace opini¢ do projektu
cennika Zarzadcy na rozklad jazdy pociggow 2022/2023, dorgczone za posrednictwem wiadomosci e-mail
na skrzynke elektroniczng UTK 18 lutego 2022 r.;

51) notatka shuzbowa ze spotkania 23 lutego 2022 r. z przedstawicielami rynku kolejowego w sprawie projektu
cennika Zarzadcy;

52) postanowienie Prezesa UTK z 2 marca 2022 r., znak: DRR-WLKD.730.12.2021.58.RT o ograniczeniu ZNPK prawa
wgladu do materiatu dowodowego;

53) postanowienie Prezesa UTK z 2 marca 2022 r., znak: DRR-WLKD.730.12.2021.59.RT o ograniczeniu IGTL prawa
wgladu do materiatu dowodowego;

54) postanowienie Prezesa UTK z 2 marca 2022 r., znak: DRR-WLKD.730.12.2021.60.RT o ograniczeniu FPK prawa
wgladu do materiatu dowodowego;

55) notatka z przegladania akt sprawy 9 marca 2022 r. przez przedstawiciela IGTL, wraz z jego pelnomocnictwem,;
56) notatka z przegladania akt sprawy 17 marca 2022 r. przez przedstawiciela ZNPK, wraz z jego pelnomocnictwem;
57) ,,0bliczenie produktywnosci” - plik Excel.

Stan prawny:

Przedmiotem niniejszego postgpowania jest rozpatrzenie wniosku z 27 grudnia 2021 r. nr [US3.3710.18.2021.MM.1
w sprawie zatwierdzenia przez Prezesa UTK projektu cennika w czesci dotyczacej sposobu ustalania stawki jednostkowej
optaty podstawowej i manewrowej dla infrastruktury kolejowej o szerokosci toréw 1435 mm narjp 2022/2023,
uzupelnionego pismem z 17 Iutego 2022 r. nrIUS3.3710.18.2021.MM.8 i pismem z 22 lutego 2022 r.
nr [US3.3710.18.2021.MM.8.1.

Zgodnie z art. 10 ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym, Prezes UTK jest centralnym organem administracji rzagdowej,
bedacym krajowa wiladzg bezpieczenstwa i krajowym regulatorem transportu kolejowego w rozumieniu przepisow
Unii Europejskiej, z zakresu bezpieczenstwa, interoperacyjnos$ci i regulacji transportu kolejowego, wlasciwym
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 p6zn. zm.),
zwanej dalej ,,dyrektywa 2012/34”, Komisja zobowigzana byta przyjac, przed dniem 16 czerwca 2015 r., $rodki ustalajgce
zasady obliczania kosztow, ktore sa bezposrednio ponoszone w wyniku prowadzenia ruchu pociaggéw. Uwzgledniajac
ww. przepis dyrektywy 2012/34, wydane zostato rozporzadzenie 2015/909, ktére wiaze w calosci 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 okreslonych w rozporzadzeniu 2015/909 i aktach wykonawczych do rozporzadzenia, przez
okres nie dluzszy 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 p6zniej 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 aplikantoéw w zakresie dostgpu
do infrastruktury kolejowej poprzez nadzér nad poprawnoscig ustalania i pobierania przez zarzadce oplat za udostepnianie
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 stanowia inaczej. Organ administracji publicznej wszczyna, na podstawie art. 61 § 1 k.p.a., postgpowanie
administracyjne na zadanie strony lub z urzedu.

W toku postgpowania, zgodnie z art. 7 k.p.a., organy administracji publicznej stoja na strazy praworzadnos$ci, z urzedu
lub na wniosek stron podejmuja wszelkie czynnosci niezbedne do doktadnego wyjasnienia stanu faktycznego oraz
do zatatwienia sprawy, majac na wzgledzie interes spoleczny i stuszny interes obywateli.
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W mysl art. 9 k.p.a., organy administracji publicznej sa obowiazane do nalezytego i wyczerpujacego informowania stron
o okolicznos$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
w postgpowaniu nie poniosty szkody z powodu nieznajomosci prawa, i w tym celu udzielaja im niezbednych wyjasnien
i wskazowek.

Zgodnie z art. 10 § 1 k.p.a., organ administracji publicznej obowiazany jest zapewni¢ stronom czynny udziat w kazdym
stadium postgpowania, a przed wydaniem decyzji umozliwi¢ im wypowiedzenie si¢ co do zebranych dowodow
i materialow oraz zgtoszonych 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 materiatdow, oraz zgloszonych zadan, organ administracji publicznej jest obowigzany
do wskazania przestanek zaleznych od strony, ktore nie zostaly na dzien wystania informacji spetnione lub wykazane,
co moze skutkowa¢ wydaniem decyzji niezgodnej z zadaniem strony. Natomiast art. 79a § 2 k.p.a. stanowi, ze w terminie
wyznaczonym na wypowiedzenie si¢ co do zebranych dowodéw i materialow, oraz zgloszonych 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 pociggow 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 dost¢pu do infrastruktury kolejowej, zwiazane ze zrealizowanym przejazdem pociagu,
zwang dalej ,,oplata podstawowa”.

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

Stawke jednostkowsg optaty podstawowe;j, 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 pobiera¢ od przewoznikow 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 s3 przez
zarzadce po kosztach bezposrednich, jakie zarzadca ponosi jako rezultat wykonania manewrow.

W mysl art. 35 ust. 1 pkt 9 ustawy o transporcie kolejowym, minister wlasciwy do spraw transportu okresli, w drodze
rozporzadzenia, m.in.: sposob ustalania oplat, o ktorych mowa w art. 33 ust. 2 -4, 81 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 ktorych mowa w art. 33 ust. 6 ustawy o transporcie kolejowym
oraz czgsci stawki zwiazanej z rodzajem wykonywanych przewozow.

W § 21 ust. 2 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. wskazuje sie, ze czg$¢ stawki zalezng od kosztow bezposrednich ustala
si¢ jako sumg czg$ci stawki zaleznej od masy pociggu i kategorii linii kolejowych oraz czesci stawki zaleznej od trakcji

pociagu.

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

a) wspolczynnika roznicujacego Srednia stawke w zalezno$ci 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 udostepniania
urzadzen dostarczajacych energi¢ trakcyjng oraz planowanej pracy eksploatacyjne;.

W mys$l § 21 ust. 5 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., zarzadca definiuje kategorie linii kolejowej w zaleznosci
od parametrow, ktore w istotny sposdb wptywaja na koszty ich utrzymania i remontéw. Zarzadca moze w szczeg6lnosci
zdefiniowa¢ kategorie linii w zaleznos$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 poszczegodlnych odcinkow.
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Kategorig¢ linii kolejowych, zgodnie z § 21 ust. 6 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., ustala si¢ jako $rednig kategorie
linii kolejowej wazong dtugo$cia odcinkdw, okreslong z doktadno$cia do czesci dziesigtnej.

Zgodnie z § 21 ust. 7 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., dla $redniej stawki zaleznej od masy pociagu i kategorii linii
kolejowej ustala si¢ $rednig 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 wartosci, o ktéorych mowa w § 21 ust. 7
rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., stanowig $rednie wazone praca eksploatacyjng dla ostatniego zakonczonego okresu
obowigzywania rocznego rozktadu jazdy pociggdw.

W mysl § 21 ust. 9 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., zarzadca okres$la w regulaminie sieci wzor, wedhug ktorego ustala
si¢ warto$¢ wspolczynnika réznicujacego $rednig stawke w zaleznosci od masy pociagu. Alternatywnie zarzadca moze
ustali¢ przedzialy masy pociagu, nie mniejsze niz 10 ton i nie wicksze niz 100 ton, dla ktérych ustala wspdtczynniki
réznicujace Srednig stawke w zaleznosci od masy pociagu.

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

¢) planowane przychody z optaty podstawowej i manewrowej, z wytaczeniem przychodow 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. 11 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., zarzadca okresla wartosci wspotczynnika roéznicujacego
$rednig stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowych w taki sposob, aby:

a) dla $redniej kategorii linii kolejowej warto$§¢ wspdtczynnika wynosita 1;
b) stawka jednostkowa rosta wraz ze zmniejszeniem oznaczenia cyfrowego kategorii linii kolejowe;;

¢) planowane przychody z optaty podstawowej i manewrowej, z wytaczeniem przychodow 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., czg$¢ stawki zalezna od trakcji pociggu jest ustalana jako
iloraz planowanych kosztéw bezposrednich w zakresie udostgpniania urzadzen dostarczajgcych energi¢ trakcyjna,
oraz planowanej pracy eksploatacyjnej dla pociaggéw prowadzonych trakcjg elektryczng. Czg$¢ stawki zalezna od trakcji
pociagu wynosi 0 zt/pociagokilometr, zwany dalej réwniez ,,pockm”, dla pociagéw prowadzonych trakcja inng
niz elektryczna.

Planowang wysoko$¢ kosztow, zgodnie z § 21 ust. 13 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., ustala si¢ na podstawie
wysokos$ci 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 wskaznikéw 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., planowang wysoko$¢ kosztow ustala si¢ na podstawie wartosci
szacunkowych.

W mysl § 21 ust. 15 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., planowang wielkos$¢ pracy eksploatacyjnej, o ktérej] mowa
w § 21 ust. 4 i ust. 12 pkt 1 tego rozporzadzenia, ustala si¢ na podstawie wielkosci odpowiedniej pracy eksploatacyjnej
w ostatnim zakonczonym rocznym rozkltadzie jazdy pociagdéw, z uwzglednieniem wspotczynnika zmiennosci pracy
eksploatacyjnej ustalonego jako iloraz liczby dni w rocznym rozktadzie jazdy pociagéw, na ktory ustala si¢ stawki,
i liczby dni w ostatnim zakonczonym rocznym rozktadzie jazdy pociagow.

Zgodnie z § 21 ust. 16 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., cze$¢ stawki zwigzana z rodzajem wykonywanych
przewozow, o ktéorej mowa w § 21 ust. 1, przyjmuje wartos¢ 0 zl/pockm w odniesieniu do przewozdéw, ktorych
wykonywanie jest uzaleznione od dofinansowania ze srodkéw publicznych.
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Ponadto w mys$l § 21 ust. 17 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. w odniesieniu do przewozdéw innych, niz okreslone
w § 21 ust. 16, zarzadca moze okreslic w regulaminie sieci warto§¢ sktadnika stawki wyzsza niz 0 zl/pockm, jezeli
na podstawie analizy rynku wykazal, ze taka warto$¢ sktadnika nie spowoduje przejecia przewozow przez transport
samochodowy. System pobierania optat 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 podziatu rynku co najmniej na nastgpujace segmenty rynku:

a) przewozy pasazerskie/przewozy towarowe;

b) wojewddzkie przewozy pasazerskie/migdzywojewodzkie przewozy pasazerskie;

c) pociagi przewozace towary niebezpieczne/pozostate przewozy towarowe;

d) przewozy krajowe/przewozy migdzynarodowe;

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

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

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

W mysl § 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 rodzajow przewozow.

Przepis § 21 ust. 21 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. stanowi, ze planowane zmiany w zasadach ustalania czg¢sci stawki
zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozow, o ktérej 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 pociagu do kalkulacji stawek, o ktérych
mowa w ust. 1, oraz do ustalenia oplaty podstawowej na podstawie stanu faktycznego albo planowanego.

Koszty bezposrednie, w mysl § 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 rdznicg miedzy
kosztami zapewniania ustug minimalnego pakietu dostepu i dostgpu do infrastruktury taczacej obiekty infrastruktury
ustugowej z jednej strony, a z drugiej strony kosztami niekwalifikowanymi, o ktérych mowa w art. 4 tego rozporzadzenia.

Art. 3 ust. 4 rozporzadzenia 2015/909 stanowi, ze jezeli zarzadca infrastruktury moze w sposob 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 kosztow bezposrednich w calej
sieci uwzgledni¢ w szczegblnosci nastepujace koszty:

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

b)  koszty tej czeSci infrastruktury punktowej, tacznie z rozjazdami i skrzyzowaniami, ktora jest narazona na zuzycie
w wyniku przejazdu pociggu;

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

d) koszty personelu niezbgdnego do przygotowania przydzielania tras pociagéw i rozktadow 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 uje¢ciu sieciowym. Zarzadca nie uwzglednia nastepujacych kosztow:

a) kosztow statych zwigzanych z udost¢pnianiem odcinka linii, ktére zarzadca infrastruktury musi ponosi¢ nawet
w przypadku braku ruchu pociagow;
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b) kosztéw, ktére nie odnoszg si¢ do ptatnosci dokonanych przez zarzadce infrastruktury. Kosztow lub centrow
kosztow, ktore nie sa bezposrednio zwigzane z zapewnianiem ustug minimalnego pakietu dostepu lub dostepu
do infrastruktury taczacej obiekty infrastruktury ustugowej;

¢) kosztow nabycia, sprzedazy, demontazu, dekontaminacji, rekultywacji lub dzierzawy gruntu lub innych srodkow
trwatych;

d) kosztow posrednich w calej sieci, w tym posrednich kosztow wynagrodzen i emerytur;
e) kosztéw finansowania;

f) kosztow zwigzanych z postgpem 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)  kosztéw dotyczacych poszczegdlnych przypadkow dziatania sity wyzszej, wypadkow i zaktdcen przewozow
bez uszczerbku dla art. 35 dyrektywy 2012/34;

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

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

m) kosztéw administracyjnych ponoszonych w ramach systeméw réznicowania optat, o ktérych mowa w art. 31
ust. 51 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 remontdéw 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 liczbg pociagokilometrow, pojazdokilometrow lub bruttotonokilometréw wykonanych
w okresie referencyjnym sa mniejsze niz 15% catkowitych kosztéw utrzymania i remontéw lub mniejsze niz suma
10% kosztéw utrzymania i 20% kosztow remontow, 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 cztonkowskie moga zdecydowac o zwickszeniu wielkos$ci 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 Srednich bezposrednich
kosztow jednostkowych, o ktorych mowa w art. 5 ust. 1 tego rozporzadzenia, dostosowanych srednich kosztow
jednostkowych, o ktorych mowa w art. 5 ust. 2 tego rozporzadzenia lub modelowania kosztow, o ktorym mowa w art. 6
rozporzadzenia 2015/909, podlegajace uproszczonej kontroli, o ktorej mowa w ust. 1 niniejszego artykuhu, jezeli srednie
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 ktorych 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 szczegoly dotyczace uproszczonej 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 okresleniem ich wartosci, a takze sposob ustalania stawki jednostkowej optaty manewrowe;.

Zgodnie z art. 33 ust. 14 ustawy o transporcie kolejowym, projekt cennika, o ktérym mowa w ust. 13, zarzadca,
niezwlocznie po jego opracowaniu, umieszcza w regulaminie sieci oraz, nie pdzniej niz w terminie 9 miesiecy przed
rozpoczgciem okresu obowigzywania rocznego rozktadu jazdy pociggdéw, przedktada do zatwierdzenia Prezesowi UTK
w czesci dotyczacej sposobu ustalania stawki jednostkowej optaty podstawowej i manewrowej obejmujacego kalkulacje
wysokosci zastosowanych stawek czastkowych i wspdtczynnikow.
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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 cze¢sci dotyczacej sposobu ustalania
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 ktorej 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 29 grudnia 2021 r. (zmiana nr 1) 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, okre$lajacy sposob ustalania stawki jednostkowej oplaty podstawowej na czas obowigzywania
1jp 2022/2023, spetniajac obowigzek okreslony w art. 33 ust. 14 ustawy o transporcie kolejowym.

Zarzadca w przedtozonym Prezesowi UTK do zatwierdzenia projekcie cennika wskazal, ze opracowana przez niego
kalkulacja kosztow do stawek za dostep do infrastruktury kolejowej zostata sporzadzona na podstawie przepisow ustawy
o transporcie kolejowym, rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., rozporzadzenia 2015/909 oraz wyroku Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej z 10 lipca 2019 r. w sprawie C-210/18, dotyczacego oplaty peronowej, i w zgodnosci
z ww. aktami prawnymi oraz wyrokiem.

Jednoczesnie, zgodnie z Programem wieloletnim Zarzadca jest podmiotem uprawnionym do otrzymania wsparcia
finansowego na pokrycie wydatkéw zwiazanych z zarzadzaniem infrastrukturg kolejowa, obejmujacych wydatki, ktore
nie moga zosta¢ sfinansowane z oplat za korzystanie 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 zawartej migdzy ministrem wlasciwym do spraw transportu i zarzadca, na okres
obowigzywania programu. Umowa wieloletnia na realizacj¢ Programu wieloletniego z Zarzadcg zostata zawarta
21 grudnia 2018 r., a nastgpnie aneksowana 6 lipca 2020 r. Dotacja przyznana Zarzadcy na 2020 r. wyniosta 4,442 min
zt, a dotacja zaplanowana na 2023 r. wynosi 5,450 min zl. Zatozenia przyj¢te do budowy projektu cennika nie stoja
w sprzecznos$ci z zalozeniami Programu wieloletniego i Umowy wieloletniej.

Pismem z 27 grudnia 2021 r. nr IUS3.3710.18.2021.MM.1 Zarzadca zawnioskowat o zatwierdzenie przez Prezesa UTK
projektu cennika wczeSci dotyczacej sposobu ustalania stawki jednostkowej oplaty podstawowej i manewrowej
dla infrastruktury kolejowej o szerokoséci torow 1435 mm na rozktad rjp 2022/2023, uzupetniajac wniosek pismem
z 17 lutego 2022 r. nr [US3.3710.18.2021.MM.8 i pismem z 22 lutego 2022 r. nr [US3.3710.18.2021.MM.8.1.

Zarzadca w pismie z 27 grudnia 2021 r. nr IUS3.3710.18.2021.MM.1 poinformowat, ze z analizy przeprowadzone;j
na podstawie projektu cennika na rjp 2022/20232 w aspekcie art. 7 ust. 2 rozporzadzenia 2015/909 wynika, ze planowana
$rednia stawka jednostkowa dla pociagu o masie z przedziatu 960 ton < M < 1020 ton wynosi 10,03 zl/pockm, i jest
mniejsza od 2 euro wg cen i kursow wymiany walut z 2005 r. przy zastosowaniu odpowiedniego indeksu cen,
tzn. od 12,06 z¥/pockm.

Prezes UTK zweryfikowal powyzsze (poroéwnujac réwnowartos¢ w ztotych 2 euro wg $redniego kursu Narodowego
Banku Polskiego wymiany walut z 2005 r., przeindeksowang rocznymi wskaznikami cen towaréw i ustug
konsumpcyjnych publikowanych przez Glowny Urzad Statystyczny', ze $rednig stawka jednostkowa dla pociggu
w przedziale masy 960 ton <M < 1020 ton), potwierdzajac, ze $rednie koszty bezposrednie Zarzadcy na pockm pociagu
o masie 1000 ton wynosza nie wigcej niz 2 euro (wgcen i kursow wymiany walut z 2005 r., przy zastosowaniu
odpowiedniego indeksu cen), co zgodnie z art. 7 ust. 2 rozporzadzenia 2015/909 umozliwia przeprowadzenie kontroli
uproszczonej. Zgodnie z motywem 16 rozporzadzenia 2015/909, w celu ograniczenia obcigzen administracyjnych
dla organéw regulacyjnych, nie nalezy wymagaé tego samego stopnia szczegdétowosci do obliczania kosztow
bezposrednich, jezeli ich warto$¢ 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 kosztow bezposrednich uproszczonego systemu kontroli, intencjg Prezesa UTK
byto przeprowadzenie szczegdtowej analizy w celu ustalenia w jakim stopniu sposob ustalenia przez Zarzadcg stawek
jednostkowych optaty podstawowej i manewrowej na rjp 2022/2023 wptynie na uczestnikow rynku kolejowego.
Majac na uwadze potrzebg wspierania rozwoju transportu kolejowego iistotno$¢ wpltywu stawek dostgpu

1 https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ceny-handel/wskazniki-cen/wskazniki-cen-towarow-i-uslug-konsumpcyjnych-pot-inflacja-/roczne-wskazniki-
cen-towarow-i-uslug-konsumpcyjnych/
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do infrastruktury kolejowej na funkcjonowanie przewoznikdéw kolejowych, Prezes UTK nie skorzystal z zawartego
W Ww. przepisie upowaznienia do przeprowadzenia uproszczonej kontroli. Prezes UTK dokonat wigc szczegotowej
analizy sposobu ustalania przez Zarzadce stawki jednostkowej optaty podstawowej i optaty manewrowe;.

Charakterystyka danych zawartych w projekcie cennika zostata przedstawiona ponizej:
Kategoryzacja odcinkéw linii kolejowych

Kategorie odcinkow linii kolejowych Zarzadca okreslit na podstawie nastepujacych, zdefiniowanych przez niego
parametrow, ktore w istotny sposob wplywaja na koszty ich utrzymania i remontdw, tzn. przedziatow predkosci oraz
klas linii.

Pl Vo ko
1 Vr > 120
2 80 <V <120
3 40 < V<80
4 0<Vs<40
Klasa linii
(dla kategoryzacji Klasa linii
odcinkow)
A A
B1
B B2
C C2
C C3
C C4
D D2
D D3
D D4

Jak podaje Zarzadca w zat. 3 do projektu cennika, <--8<2. Zgodnie z projektem cennika, $rednie wartosci dopuszczalnej
predkosci dla odcinka z uwzglednieniem ograniczen statych oddzielnie dla kierunku parzystego i nieparzystego
s3 obliczane na podstawie danych zawartych w systemie informatycznym Zarzadcy pod nazwa Prowadzenie Opisu Sieci
i danych o ograniczeniach statych na nastepny rozklad jazdy pociagow. Przyjety algorytm uwzglednia charakter
ograniczenia (statle czy punktowe) oraz wplyw ograniczenia na dopuszczalng predkos¢ techniczng. Do okreslenia
kategorii odcinka wybierana jest nizsza z obliczonych warto$ci $redniej 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 11 2
dla kierunku nieparzystego i parzystego. Po wyznaczeniu $redniej dopuszczalnej predkosci Zarzadca sprawdza warunek
czy co najmniej na polowie dlugosci toréw wybranego kierunku, dla ktérego przyjeto predkos¢ do ustalenia kategorii,
obowigzuje predkos¢ stanowigca dolng granice ustalonego przedziatu. Jezeli ww. warunek nie zostaje spetniony,
kategoria wynikajaca z predkosci jest obnizana o jedng kategorig, po czym warunek jest sprawdzany ponownie.

Z kolei klasy linii zdefiniowane sa na podstawie Modulu Al ,Klasyfikacja obcigzen linii i pojazdéw” zawartego
w Warunkach technicznych utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych ,,Id-1” (d-1) publikowanych na stronie
PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. pod adresem:

2 Oznaczenie 3-8 pokazuje usunigta tres¢ bedaca tajemnica przedsigbiorcy (Zarzadcy).
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https://www.plk-sa.pl/files/public/user_upload/pdf/Akty prawne i_przepisy/Instrukcje/Wydruk/Id/Warunki
techniczne_utrzymania_nawierzchni_na liniach kolejowych Id - 1.pdf,

zgodnie z ktoérymi klasyfikacja linii lub odcinkdéw uwzglednia nacisk osi pojazdu [kN/o$], obciazenie liniowe [kN/m],
charakterystyke geometryczng pojazdu [m] oraz predkos¢ [km/h], jak ponizej:

Modut A1 Modut A1
Tablica 1 Tablical ed
ObcizZenia wzorcowe reprezentujace klasy linii
Nacisk osi Obcinzenie Nacickos | Obeiatenie
Klaza -Nacisk o5l lLiniowe Charakterystyla geometryczua Klasa -hacizk ozl liniowe Charakterystylka geometryczna
[kN/os] (2 m] [kN] [N
168 16t L 215+ 225¢ 2254 2250
A 157 4 l l - 01 63
(16,0 tios) (5.0 t'm) T5m 16n Bam Tn 15m (22,5 thed) (6.4 t/m) I5m L8m T5m TEm 15m
. 128m . W 05m
et et et 1251 2250 225t 2251
o 1 » l 1 1 l N - .
(18,0 tos) (5.0 t'm) - o ;
150 18m ‘IT 18m 15m (225 thed) (7.2 tfm) Tom e T Tin o
- n5n
B e w0t
225+ 125¢ 225t 22,5
177 63
Bl D4 221 78
Ty 41 15m 18m &,65m 18 15m o v
(18.0 tlod) (64 tm) {12 (22,5 t/o3) (8,0 'm) 1Sm 1Em  hEsm  18m 15m
1250
08 2 20t 20t
8k 15 254 25
[ 196 & 245 78
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Zgodnie z projektem cennika, w przypadku roéznych wielkos$ci 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 ww. wielkosci dopuszczalnej predkosci i klas linii zagregowanych do jednej z 4 klas, Zarzadca okreslit
nastepujace 4 kategorie odcinkéw linii kolejowych:


https://www.plk-sa.pl/files/public/user_upload/pdf/Akty_prawne_i_przepisy/Instrukcje/Wydruk/Id/Warunki_%20techniczne_utrzymania_nawierzchni_na_liniach_kolejowych_Id_-_1.pdf
https://www.plk-sa.pl/files/public/user_upload/pdf/Akty_prawne_i_przepisy/Instrukcje/Wydruk/Id/Warunki_%20techniczne_utrzymania_nawierzchni_na_liniach_kolejowych_Id_-_1.pdf
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Przedzis’lly Klasa linii Kategoria

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

przy czym dla potrzeb ustalenia stawek dostgpu do infrastruktury kolejowej klasa B obejmuje klasy linii o kodzie B1 i B2,
klasa C obejmuje klasy linii o kodzie C2, C3 i C4, za$ klasa D obejmuje klasy linii o kodzie D2, D3 i D4.

Przedzialy mas brutto pociagow

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

Planowana baza kosztowa

Przygotowana przez Zarzadce Metoda obliczania kosztoéw bezposrednich oparta jest na metodzie réznicowania kosztow,
okreslonej w art. 3 ust. 1 rozporzadzenia 2015/9009.

Jak podat Zarzadca, Metoda obliczania kosztéw bezposrednich jest efektem prac zespotu ekspertow powotanego przez
Zarzadce w celu ustalenia koncepcji wyodrgbnienia z kosztow utrzymania i remontéw, prowadzenia ruchu kolejowego
i amortyzacji czgsci tych kosztow, ktore bezposrednio wynikaja z przejazdu pociagu.

Zarzadca ustalajac koszty bezposrednie bedace rezultatem przejazdu pociagu wspierat si¢ rowniez wiedzg ekspercka
w zakresie m.in. prawa, ekonomii, rachunkowosci, statystyki i ekonometrii, co potwierdza materiat dowodowy taki
jak Opinia prawna dotyczgca interpretacji przepisow dotyczqcych obliczania kosztu bezposredniego zdefiniowanego
wart. 2 pkt 1 rozporzqdzenia UE, zwana dalej ,,opinia prawna”, oraz Koncepcja szacowania wysokosci odpisow
amortyzacyjnych, ktore sq okreslone na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu,
zwana dalej ,,Koncepcja szacowania wysoko$ci odpisdw 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”.

Dla kazdej z poszczegdlnych grup kosztow (utrzymanie i remonty, prowadzenie ruchu kolejowego, amortyzacja)
Zarzadca ustalit indywidualny sposob selekcji kosztow ponoszonych wylacznie bezposrednio jako rezultat przejazdu
pociagu. Niezb¢dnych w tym celu danych zrodlowych dostarczyt system finansowo-ksiggowy oraz dane techniczno-
eksploatacyjne Zarzadcy. Zgodnie z informacja zawarta w projekcie cennika Zarzadca odpowiednio przystosowat swoj
system kontrollingu w celu utatwienia procesu kategoryzacji, kwalifikacji i selekcji kosztow ponoszonych wyltacznie
bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu.
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Ustalone przez Zarzadcg koszty bezposrednie stanowia cze$¢ kosztow dziatalnosci podstawowej Zarzadcy. Zarzadca
w projekcie cennika wskazal, ze koszty pozostalych dziatalnosci pozostaja kosztami niekwalifikowalnymi do kosztow
bezposrednich.

Zarzadca jako koszty niekwalifikowalne uznat:

a) koszty niezwigzane z zapewnieniem ustug minimalnego dost¢pu do infrastruktury kolejowej, w tym:

finansowe,

pozostatej dziatalnosci operacyjnej,

administracyjne i1 ogélnozaktadowe,

sprzedazy innych ustug na zewnatrz,

sprzedazy materialow,

sprzedazy ustug wewnatrzzaktadowych obiektow socjalnych,

pionu inwestycyjnego,

Strazy Ochrony Kolei,

utrzymania obiektow infrastruktury ushugowej,

infrastruktury wylaczonej z eksploatacji,

$wiadczenia ustug udostepniania linii kolejowych, dla ktorych nie jest opracowywany rozklad jazdy pociagow,
$wiadczenia ustug udostgpniania linii kolejowych ruchu na liniach o szerokosci 1520 mm,
koszt wytworzenia produktow na wilasne potrzeby,

amortyzacji nie zaliczanej do kosztow zwigzanych z zapewnieniem ustug minimalnego dost¢pu do infrastruktury
kolejowe;j,

b) koszty zwigzane z zapewnieniem uslug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej, w tym czgs¢ kosztow
amortyzacji, prowadzenia ruchu kolejowego oraz utrzymania i remontéw, w tym:

infrastruktury kolejowej, nieprzypisane bezposrednio do linii i stacji,

usuwania skutkow wypadkow kolejowych,

eksploatacji, za wyjatkiem kosztow bezposrednich,

diagnostyki,

napraw awaryjnych,

zabezpieczen przed kradziezami oraz koszty usuwania skutkow kradziezy i dewastacji,
konserwacji, napraw biezacych i glownych, za wyjatkiem kosztow bezposrednich,
zwigzane z przygotowaniami do akcji zima,

branzy automatyki i telekomunikacji,

branzy energetycznej, za wyjatkiem kosztow bezposrednich,

branzy drogowej, za wyjatkiem kosztow bezposrednich,

branzy infrastruktury pasazerskiej za wyjatkiem kosztow bezposrednich,

branzy pozostatej, za wyjatkiem kosztéw bezposrednich: wynagrodzen i ubezpieczen spotecznych dyzurnych
ruchu, nastawniczych, zwrotniczych, dréznikdw przejazdowych, dyspozytoré6w ds. planowania produkcji
i liniowych oraz konstruktoréw rozktadow jazdy pociagow,

odpiséw amortyzacyjnych, ktore nie sa okreslone na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku
przejazdu pociagow,

zuzycia paliwa statego,
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— zuzycia materialow i energii, za wyjatkiem czgsci kosztow bezposrednio ponoszonych jako rezultat przejazdu
pociagu,

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

— ushug obcych, za wyjatkiem ustug remontowych i konserwacyjnych oaz pozostatych ustug w czgsci bezposrednio
wynikajacej z prowadzenia ruchu pociggow,

— pozostatych kosztow rodzajowych,
— podatkow i optat,

— zakupionych uslug wewngtrznych.

Zarzadca infrastruktury dodatkowo nie uwzglednit w kosztach bezposrednich naktadéw inwestycyjnych, co do zwrotu
ktérych nie jest zobowigzany.

Dla okreslenia kosztow kwalifikowalnych do kosztéw bezposrednich bedacych rezultatem przejazdu pociagu Zarzadca
zastosowat nastgpujace metody, odpowiednio:

1.

W zakresie kosztow utrzymania i remontéw, w tym dla kosztow perondw wraz z infrastrukturg umozliwiajacg
pasazerom dojscie do peronow, Zarzadca przyjal metode zero-jedynkowa, polegajaca na ocenie poszczegdlnych
typow zdarzen gospodarczych pod katem powstawania ich bezposrednio w wyniku przejazdu pociggu. W grupie
zdarzen gospodarczych generujacych koszty bezposrednie Zarzadca uwzglednit wylacznie takie, ktdre nie budzity
watpliwosci, ze wystepuje ich bezposrednia zalezno$¢ od przejazdu pociagu. W przypadku cze$ciowej niezaleznosSci
kosztu od przejazdu pociaggu, zostaje on zaliczony do kosztow niekwalifikowalnych zwigzanych z zapewnieniem
ustug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej. Jak podaje Zarzadca, w celu precyzyjnego wyodrebnienia
kosztow ponoszonych bezposrednio jako rezultat wykonywania przewozow pociggami, oprocz wprowadzonej
dodatkowej walidacji systemu SAP CO, zastosowano potrojny system weryfikacji: na etapie dekretacji, na etapie
wprowadzania do systemu SAP oraz na etapie raportowania. Powyzszy schemat dzialania pozwala Zarzadcy
na wyodrgbnienie oraz zaliczenie do kosztow bezposrednich czesci kosztéw branzy drogowej, kosztow w zakresie
infrastruktury pasazerskiej i kosztow branzy energetycznej.

Jak wyjasnit Zarzadca w zat. 1 do pisma z 17 lutego 2022 r. nr [US3.3710.18.2021.MM.8:

— w branzy drogowej do kosztow bezposrednio ponoszonych jako rezultat przejazdu pociaggu zakwalifikowano
cze$¢ kosztow, ktore sa zwigzane z robotami przy utrzymaniu i naprawie wybranych elementow infrastruktury:
naprawa torow i rozjazdow przypisanych do podbranzy nawierzchnia, czg¢$¢ kosztow zwigzanych z konserwacja
i naprawa podtorza, na ktére sktadaja si¢ koszty samego podtorza (faw skarpowych w nasypie i przekopie,
podtozy gruntowych, nasypow, taw ochronnych wraz ze wzmocnieniami, urzadzeniami ochronnymi
1 zabezpieczajacymi) oraz koszty urzadzen odwadniajacych podtorze (powierzchownych ciagdéw naziemnych:
rowow, rynien itp. oraz wglebnych ciaggoéw podziemnych: drenazy, zbieraczy, kolektorow, studzienek
drenarskich itp.) ktore sa bezposrednio zwigzane z bezpieczenstwem ruchu kolejowego, czgs¢ kosztow obiektow
inzynieryjnych takich jak ktadki dla pieszych, przejscia pod torami, mosty i wiadukty, przepusty, tunele liniowe,
Sciany oporowe, ktdre sg bezposrednio zwigzane z bezpieczenstwem ruchu kolejowego. Wszystkie zabiegi
konserwacyjne i naprawcze ustalane sa w oparciu o oceng stanu infrastruktury dokonywana przez uprawnionych
specjalistow na podstawie badan i przegladow diagnostycznych w oparciu o obowigzujace instrukcje i przepisy.
Koszty oceny stanu technicznego i srodowiska pracy posiadanego majatku — diagnostyki stanowig w 100%
koszty niekwalifikowane.

— w branzy energetyki do kosztow bezposrednich ponoszonych jako rezultat przejazdu pociagu zakwalifikowano
koszty w zakresie urzadzen trakcyjnych i w zakresie urzadzen elektrycznego ogrzewania rozjazdow.

W zakresie kosztow urzadzen trakcyjnych do kosztow bezposrednich zaliczone zostaty koszty: materiatow
i czgsci zamiennych urzadzen sieci trakcyjnej, koszty ustug obcych, wynagrodzen wraz z pochodnymi tylko
w zakresie kosztow wynikajacych z przeprowadzenia: regulacji sieci trakcyjnej wraz z wymiang
lub uzupetnieniem wyeksploatowanych elementéw sieci trakcyjnej, wykonywanych w ramach przegladow
okresowych zgodnie z zapisami Instrukcji utrzymania urzadzen sieci trakcyjnej — Iet-2, napraw biezacych
i remontdéw zwigzanych tylko z wymiang lin no$nych, przewodéw jezdnych, izolatorow, kotwien srodkowych
i cigzarowych oraz osprzgtu sieciowego, wynagrodzen i pochodnych pracownikow Zarzadcy, ktoérzy dokonuja
odbioru ww. ustug, zgodnie z ilo$cig godzin wykazanych w kartach zapisu lub innej ewidencji, materiatdéw
zakupionych powierzonych Wykonawcy do montazu dla realizacji ww. ushug w zakresie lin nosnych,
przewoddéw jezdnych, izolatorow, kotwien $rodkowych i cigzarowych oraz osprzgtu sieciowego, dziatan
zwigzanych z prowadzeniem Akcji Zima zgodnie z iloécig godzin wykazanych w kartach zapisu lub innej
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ewidencji, tylko w okresie listopad-marzec, w zakresie likwidacji zasniezenia i oblodzenia oraz wynikajacych
z tego powodu uszkodzen i awarii.

W zakresie urzadzen elektrycznego ogrzewania rozjazdow Zarzadca uwzglednit koszty poniesione wylacznie w
okresie listopad — marzec, dotyczace zakupu energii elektrycznej na potrzeby urzadzen elektrycznego
ogrzewania rozjazdow, materialow i cze$ci zamiennych zwigzane z eksploatacja urzadzen elektrycznego
ogrzewania rozjazdow w okresie zimowym i prowadzeniem Akcji Zima, konserwacji, obstugi technicznej
i serwisu, koszty wynagrodzen i pochodnych pracownikéw Zarzadcy, ktorzy dokonuja odbioru ww. ustug
zgodnie z ilo$cia godzin wykazanych w kartach zapisu lub innej ewidencji, koszty materialéw powierzonych
Wykonawcy do montazu dla realizacji ww. uslug oraz koszty zwigzane z prowadzeniem Akcji Zima zgodnie
z ilo$cig godzin wykazanych w kartach zapisu lub innej ewidencji.

2. W zakresie kosztow prowadzenia ruchu kolejowego Zarzadca ujat cze$¢ kosztdéw wynagrodzen i sktadek ZUS
pracodawcy, uwzgledniajaca czas czynnego zaangazowania w dzialania zwigzane z przejazdem pociggdw
i manewrami pracownikow bezposrednio zwigzanych z ruchem pociggdw, tj. dyzurnych ruchu, nastawniczych
i zwrotniczych, dréznikéw przejazdowych, dyspozytoréw ds. planowania produkeji i dyspozytoréw liniowych oraz
konstruktorow rozktadéw jazdy pociggodw.

Wedlug informacji zawartych w Metodzie obliczania kosztow bezposrednich (str. 15) faktyczne zatrudnienie
droznikow przejazdowych, zwrotniczych, nastawniczych oraz dyzurnych ruchu jest dostosowane do opracowanego
rozktadu jazdy pociggow, a wigc uzaleznione od zapotrzebowania przez przewoznikow i faktycznego przydzielania
tras pociggow. W przypadku nieprzydzielenia tras pociagéw na danych odcinkach linii kolejowych pracownicy ci,
zgodnie z organizacja pracy Zarzadcy (czynnosci stuzbowe mozna wykonywa¢ maksymalnie na trzech posterunkach
ruchu), wykonuja prace na innych odcinkach, na ktorych odbywa si¢ ruch pociagdéw. Zarzadca wykazat, ze biorac
pod uwage ww. system pracy Zarzadcy, w przypadku braku ruchu pociggéw na poszczegélnych odcinkach linii
kolejowej, koszty zatrudnienia droznikow przejazdowych, nastawniczych, zwrotniczych i dyzurnych ruchu nie
sa ponoszone. Dodatkowo Zarzadca przedstawit opini¢ prawng (jak nalezy rozumiec¢ koszt bezposredni prowadzenia
ruchu, tj. czy wynagrodzenie droznikow przejazdowych, nastawniczych, zwrotniczych idyzurnych ruchu moze
zarzgdca infrastruktury kolejowej zaliczy¢ do kosztow bezposrednich prowadzenia ruchu pociggow w swietle art. 4
pkt 1, art. 1, art. 3 ust. 1 i ust. 4 rozporzqdzenia UE), ktora potwierdzita stusznos¢ stanowiska, ze koszty zatrudnienia
dréznikow przejazdowych, nastawniczych, zwrotniczych i dyzurnych ruchu nie sg state dla poszczeg6lnych odcinkéw
linii i w zwiazku z tym nie sg kosztami niekwalifikowalnymi, o ktérych mowa w art. 4 ust. 1 lit. a rozporzadzenia UE.

2.1. Dyzurni ruchu, nastawniczowie i zwrotniczowie

Zarzadca przedstawit schemat ustalania czasu obstugi pociggu przez posterunek ruchu:

|

gdzie:
A — Posterunek (stacja), dla ktorego prowadzone jest wyliczenie,
B, C, D — posterunki przylegte,

Posterunek — stacja (rozumiana jako jeden posterunek, niezaleznie od liczby rejonow dysponujacych, okregdw
nastawczych, grup torow itd.), posterunek odgalezny, posterunek bocznicowy, posterunek blokowy,

odcinek — szlak, odstep, odcinek zdalnie sterowany,

t1 — czas jazdy pociagu od posterunku B do posterunku C,
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t, — czas jazdy pociagu od posterunku B do posterunku D,
t3 — czas jazdy pociagu od posterunku C do posterunku B,
t4 — czas jazdy pociaggu od posterunku D do posterunku B,
W przypadku poczatku/konca przejazdu na stacji A, pomiar czasu wyglada nast¢pujaco:
t1 — czas jazdy pociagu od posterunku A do posterunku C,
t, — czas jazdy pociagu od posterunku A do posterunku D,
t3 — czas jazdy pociagu od posterunku A do posterunku B.

Jak podano w projekcie cennika, czas czynnego zaangazowania dyzurnych ruchu ustalono na podstawie rejestracji
ruchu pociggéw. Dyzurny ruchu jest czynnie zaangazowany od momentu wyjazdu pociagu z posterunku
zapowiadawczego poprzedzajacego obshugiwany posterunek do momentu wjazdu pociggu na nastepny posterunek
zapowiadawczy.

Do wyznaczenia czasu czynnego zaangazowania dyzurnych ruchu wykorzystano wigc dane ze zbioru, utworzonego
na podstawie danych z systemu EDR (Elektroniczny Dziennik Ruchu) i bazy POS (Prowadzenie Opisu Sieci),
wszystkich punktow rozktadowych na liniach kolejowych Zarzadcy z przypisaniem dla kazdego z nich posterunku
zapowiadawczego oraz zbioru informacji o pociagach, ich trasach przejazdu oraz godzinach przejazdu przez
poszczegodlne punkty rozktadowe na trasie przejazdu, utworzonego na podstawie danych z systemu SEPE (System
Ewidencji Pracy Eksploatacyjnej). Zarzadca podzielit tras¢ kazdego pociagu na fragmenty obstugiwane przez
poszczegolne posterunki zapowiadawcze znajdujace si¢ na trasie przejazdu tego pociggu. Dla kazdego fragmentu
okreslono czas czynnego zaangazowania pracownikow Zarzadcy przy obstudze tego fragmentu trasy przez dany
posterunek zapowiadawczy. W wyniku obliczen wyznaczone zostaty dla kazdej doby roztaczne przedziaty czasowe
w ramach ktérych odbywa si¢ obstuga pociagdw na danym posterunku zapowiadawczym. Okresy czynnego
zaangazowania nakltadajace si¢ na siebie, co wynika z rownoczesnej tj. odbywajacej si¢ w tym samym czasie jazdy
pociagdéw obstugiwanych przez dany posterunek zapowiadawczy, nie s3 sumowane.

Zarzadca w czasie czynnego zaangazowania dyzurnych ruchu, nastawniczych i zwrotniczych uwzglednil rowniez
czasy obstugi manewréw, rejestrowanych w systemie EDR. Podstawg obliczenia kosztow bezposrednich w zakresie
dotyczacym manewréw byly dane zarejestrowane w systemiec EDR obejmujace wielko$¢ pracy manewrowej
wyrazong liczba kilometrow zrealizowanych przejazdéow oraz liczb¢ wykonanych manewrow, w tym liczbe
wykonanych manewréw formowania sktadow pociggu. Do czasu czynnego zaangazowania obslugg manewrow
Zarzadca zaliczyl usrednione czasy wynikajagce z zamawiania i uzgadniania manewrdéw oraz lacznego
czasu manewrow.

2.2. Dréznicy przejazdowi

Jako koszt bezposredni Zarzadca uznal czas czynnego zaangazowania dréznika przejazdowego przy obstudze
przejezdzajacego pociagu, tj. czas od powiadomienia dréznika o nadjezdzajacym pociagu do zjazdu pociagu
z przejazdu kolejowo-drogowego, na podstawie dokumentacji techniczno-ruchowe;j.

Zarzadca ustala $rednie wielkosci czasu czynnego zaangazowania oddzielnie dla pociagdéw jadacych w kierunku
nieparzystym 1 parzystym. Czas czynnego zaangazowania droznika przejazdowego Zarzadca oblicza
z uwzglednieniem liczby pociggéw w kierunku nieparzystym w ciggu roku, $redniego czasu od powiadomienia
dréznika do momentu zjechania pociggu w kierunku nieparzystym z przejazdu, liczby pociggéw w kierunku
parzystym w ciggu roku, $redniego czasu od powiadomienia dréznika do momentu zjechania pociggu w kierunku
parzystym z przejazdu. Zrodtem danych o rzeczywistej liczbie pociagdéw przejezdzajacych w kierunku nieparzystym
i parzystym w ciggu roku jest system SEPE.

Czasy czynnego zaangazowania droznikow przejazdowych w ciagu roku ustalone dla poszczegélnych stanowisk
droznikow przejazdowych sa nastgpnie sumowane dla catej sieci Zarzadcy. Sumaryczny czas pracy droznikow
przejazdowych w ciggu roku Zarzadca ustala na podstawie liczby obliczeniowych stanowisk droznika
przejazdowego, gdzie jedno stanowisko obliczeniowe droznika to jeden jednoosobowy posterunek dréznika czynny

cala dobg.
2.3. Dyspozytorzy ds. planowania produkcji i dyspozytorzy liniowi oraz konstruktorzy rozktadow
jazdy pociagow

Zgodnie z projektem cennika, do obliczenia kosztow bezposrednich przyjeto czas czynnego zaangazowania
ww. pracownikdw, rozumiany jako ,fizycznie” przepracowane godziny (po odjeciu przerw wynikajacych
z regulaminu pracy Centrum Zarzadzania Ruchem Kolejowym), przeznaczone bezposrednio na opracowanie
rozktadéw jazdy i przydzielenie zdolnosci przepustowej przy opracowywaniu rocznego rozktadu jazdy pociaggow
i indywidualnego rozktadu jazdy pociagow.
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3. W zakresie amortyzacji Zarzadca opracowal system obliczania wartosci wynikajacej z rzeczywistego zuzycia
infrastruktury kolejowej spowodowanego przejazdem pociagu. Zarzadca, kierujac si¢ zasadg ostroznosci, skorzystat
ze wsparcia merytorycznego w zakresie statystyki, rachunkowosci, kontrollingu i rozwiazan informatycznych
wyrazonego w Koncepcji szacowania wysokos$ci 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 infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu
(art. 4 ust. 1 lit. n rozporzqdzenia UE) moze by¢ kwalifikowana jako koszt bezposredni w swietle wylqczenia z kosztow
kwalifikowanych kosztow stalych (art. 4 ust. 1 lit. a rozporzqdzenia UE)).

W  wyniku przeprowadzonych badan (Koncepcja szacowania wysokosci odpisow amortyzacyjnych),
wykorzystujacych analize praktyk europejskich, specjalistycznej literatury i opracowan, wnioski z wywiadow
z unijnymi regulatorami, zarzadcami infrastruktury kolejowej i ekspertami w zakresie zuzywania si¢ elementéw
infrastruktury, Zarzadca stwierdzit, ze zasadniczymi powodami zuzycia infrastruktury kolejowej sa przejazd pociagu
oraz naturalne procesy zuzycia (np. korozja), ktére nie zalezg od poruszajacych si¢ pociagow. W przypadku
czynnikdw zwigzanych z przejazdem pociagu, stopien zuzycia infrastruktury kolejowej nie jest jednakowy i zalezy
od wielu parametrow konstrukcyjnych i eksploatacyjnych, takich jak: masa, predkos¢, nacisk na o$, liczba osi,
geometria konstrukcji itp. Parametry te majg na siebie wzajemny wplyw, ktory moze zmniejsza¢ lub zwigkszaé
intensywno$¢ 1 wielko$§¢ zuzycia.

Sposrod otwartego katalogu elementdw infrastruktury kolejowej wykluczono elementy infrastruktury, ktorych
rzeczywiste zuzycie nie jest zalezne w sposdb bezposredni od przejazdu pociagoéw, tj. &=<--&<.
Natomiast zidentyfikowano te, ktorych zwiazek z ruchem pociagéw moze by¢ bezposredni. Do grupy tej zaliczono
tory (tory glowne zasadnicze, tory gtdéwne dodatkowe, tory boczne, tory bocznicowe oraz tory dojazdowe do bocznic)
oraz rozjazdy, obiekty inzynieryjne (mosty, wiadukty, przepusty kolejowe i tunele liniowe, $ciany oporowe
i konstrukcje tymczasowe) oraz czg$¢ trakcji elektrycznej (np. przewody jezdne czy izolatory). Przy czym,
na podstawie analizy technicznej (ktorej etapy, przebieg i wnioski koncowe zostaty opisane w rozdziale 4 Koncepcji
szacowania wysoko$ci odpiséw amortyzacyjnych) stwierdzono, ze w ww. grupie elementéw infrastruktury kolejowe;j
obiektywne wyznaczenie zaleznosci zuzycia od przejazdu pociggu jest mozliwe jedynie w przypadku toréw
kolejowych. W przypadku bowiem torow kolejowych dorobek naukowy dostarcza wiele schematow uzasadniajacych
zalezno§¢ zuzycia nawierzchni torowej lub jej elementdow od réznych parametrow eksploatacyjnych.
Natomiast w przypadku sieci trakcyjnej, zgodnie z wynikami analizy technicznej (s. 56 Koncepcji szacowania
wysokos$ci odpisdw amortyzacyjnych) zalezno$¢ zuzycia od przejezdzajacego pojazdu jest trudna do oszacowania.
&=<--8<. Z kolei w przypadku obiektow inzynieryjnych zdaniem Zarzadcy (str. 19 projektu cennika) brakuje informacji
o przeprowadzonych badaniach nad zalezno$ciami zuzycia tego typu infrastruktury kolejowej od parametréw
technicznych i eksploatacyjnych. Jest to zjawisko ztozone, przy czym zgodnie z analiza techniczng &<--é<.

Zgodnie z Metoda obliczania kosztow bezposrednich (str. 19) wyznaczenie zalezno$ci zuzywania si¢ nawierzchni
torowej od przejazdu pociagu jest skomplikowane ze wzglgdu na wystepowanie duzej liczby zjawisk majacych wptyw
na zuzycie i oddziatywujacych na siebie wzajemnie, jak tez od roznych parametrow eksploatacyjnych, wsrod ktorych
najistotniejsze znaczenie maja parametry natezenia przewozow, predkosci i nacisku na o$ (lub masy) pojazdu.
Specjalistyczne modele wykorzystujace te zalezno$ci pozwalaja na wiarygodna ocene stopnia zuzycia nawierzchni
torowej. Jako najbardziej efektywny model pozwalajacy wyznaczy¢ zblizong do rzeczywistej trwatos¢ nawierzchni
kolejowej w oparciu o dostepne dane techniczne i eksploatacyjne, przyjeto Metode oceny zdatnosci eksploatacyjnej
konstrukcji nawierzchni kolejowej "SOKON”, autorstwa prof. Henryka Balucha, zwang dalej ,,opracowaniem
SOKON”. Z kolei jako najlepszy sposob metody szacowania amortyzacji Srodkow trwatych w czesci wynikajacej
z zuzycia na skutek ruchu kolejowego (kosztow bezposrednich) Zarzadca przyjat metode réznicy kosztow, polegajaca
na zroéznicowaniu kosztow amortyzacji ksiggowej na koszty kwalifikowane (amortyzacj¢ bezposrednig) w oparciu
o wspotczynnik rzeczywistego zuzycia infrastruktury kolejowej w wyniku przejazdu pociagu i koszty

niekwalifikowalne. Jak wskazano na str. 71 Koncepcji szacowania wysokosci odpisow amortyzacyjnych $<--8<.

Kalkulacja kosztéw amortyzacji bezposrednio wynikajacej z ruchu pociagdéw zostata przeprowadzona przez Zarzadce
w nastepujacych etapach:

- ==
- ==
- ==
- ==

Nastgpnie do zmapowanych dla srodkow trwatych danych technicznych dokonywane jest przypisanie trwatosci
nominalnych oraz odpowiadajacych im nominalnych wartosci predkosci, naciskow na o$, jakosci utrzymania oraz
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wskaznika pociggéw towarowych, zgodnie z kombinacja szyn i podktadéw (z opracowania SOKON). Kolejno kazdemu
srodkowi trwatemu przypisywane sa parametry nominalne, jako $rednia parametrow nominalnych wazonych dlugoscia
odcinkow, do ktorych te dane sa przypisane.

Nastegpnie Zarzadca, uzywajac algorytmow obliczeniowych z opracowania SOKON, dokonuje skorygowania trwatosci
nominalnych, poprzez zestawienie informacji o rzeczywistych i nominalnych maksymalnych predkosciach,
maksymalnych naciskach na o§, wskaznikach pociagdéw towarowych, wskaznikach utrzymania oraz dlugosciach
i promieniach wystepujacych tukow.

Wyliczenie wspoélczynnika rzeczywistego zuzycia i amortyzacji bezposredniej dla kazdego analizowanego s$rodka
trwalego wraz z informacja o obiekcie kontrolingowym i numerze zlecenia wewnetrznego.

#<--<. Wspolczynnik rocznego zuzycia $rodka trwatego w wyniku ruchu pociaggdéw jest stosunkiem rocznego obcigzenia
do skorygowanej trwatosci srodka trwatego, zgodnie ze wzorem:

Qa
Wz = —
z Ts

gdzie
Wz — wspolczynnik rzeczywistego zuzycia §rodka trwatego [%],
Qa — roczne obcigzenie [t] poniesione przez Ssrodek trwaty,

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

Koszty amortyzacji bezposrednio wynikajacej z ruchu pociagow to iloczyn odpisow amortyzacyjnych od $rodkow
trwatych w czgéci finansowanej ze srodkow wiasnych i ilorazu wspotczynnika zuzycia i ksiggowej stawki amortyzacji,
zgodnie z ponizszym wzorem:

Ab = % * Am
Ak
gdzie
Ab— amortyzacja bezposrednia, wynikajgca z zuzycia srodka trwatego w wyniku przejazdu pociagu [z1],
Wz — wspotczynnik rzeczywistego zuzycia §rodka trwalego [%],
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 srodka trwatego w wyniku zastosowania
obliczen ustalony zostanie na wyzszym poziomie niz ksiggowy odpis amortyzacyjny, ze wzglgdow ostroznosciowych
iwcelu nieobcigzania przewoznikdw wyzszymi kosztami ustalono, ze dla tego przypadku koszt amortyzacji
nie przekroczy wartosci ujetej w ksiegach Zarzadcy.

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

Koszty Zarzadcy za 2020 r. [zl]

koszty bezposrednio ponoszone =--<

w tym koszty udostepniania urzadzen dostarczajacych energi¢ trakcyjng ==

Wyodrebnione w powyzej opisany sposob koszty bezposrednio ponoszone Zarzadca przeszacowal, zgodnie
z § 21 ust. 13 pkt 1 i 2 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r.:

a) wspotczynnikiem zmiennosci pracy eksploatacyjnej,

obliczenie przez Zarzadce wspolczynnika 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 2020 . 1 stycznia 2020 r. 31 grudnia 2020 r. 366
Warto$¢ wspotczynnika (Lp.1/Lp.2) 0,9945
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b) planowanymi wskaznikami inflacji na dwa kolejne lata po roku, ktéry si¢ zakonczyt, lub, w przypadku kosztoéw
wynagrodzen, planowanych wskaznikow dynamiki realnej wynagrodzenia brutto w gospodarce narodowe;.

Zastosowane przez Zarzadce wskazniki inflacji 1 wskazniki dynamiki realnej wynagrodzenia brutto w gospodarce
narodowej planowane na lata 2020-2021, ustalone zostaly na podstawie ,,Wytycznych dotyczacych stosowania
jednolitych wskaznikow makroekonomicznych bedacych podstawa oszacowania skutkow finansowych projektowanych
ustaw” — aktualizacja — sierpiefi 2021 1.3, przedstawia je ponizsza tabela:

Wskazniki zmian

Wyszczegodlnienie
2021 1. 2022 .

CPI — dynamika

) . 104,3% 103,3%
Srednioroczna

Przecigtne wynagrodzenie
brutto w gospodarce
narodowej — dynamika
realna

102,9% 103,3%

Zarzadca majac na uwadze wspotczynnik zmiennosci pracy eksploatacyjnej, obliczany jak w powyzszej tabeli, a takze
wskazniki inflacji, okreslit planowang wysokos$¢ kosztow bezposrednich, ktora przedstawiono w ponizszej tabeli:

Plan na rjp 2022/2023 kosztéw
. bezposrednio ponoszonych -
Plan na rjp 2022/2023 | yylacznie koszty udostepniania

Wyszczegélnienie kosztow bezposrednio urzadzen dostarczajacych
ponoszonych [zl] energie trakcyjna
[z1]
Koszty prowadzenia ruchu 514 825 128.46 0.00
Koszty utrzymania i remontow
infrastruktury 1292 958 144,09 42 154 521,15
W tym:
Koszty peronéw i infrastruktury 14 400 497,04 0,00
pozwalajacej pasazerom dotarcie do
perondw

Koszty amortyzacji rzeczywistego zuzycia
infrastruktury kolejowej wynikajacego z 116 674 056,74 0,00
ruchu kolejowego

Razem 1924 457 329,29 42 154 521,15

Planowana praca eksploatacyjna

Planowang wielko$¢ pracy eksploatacyjnej Zarzadca ustalit na podstawie wielkosci wykonanej pracy eksploatacyjnej
w ostatnim zakonczonym rjp 2019/2020, z uwzglednieniem wspotczynnika zmiennosci pracy eksploatacyjnej.

Sposob obliczenia przez Zarzadcg wspodtczynnika zmiennosci pracy eksploatacyjnej prezentuje ponizsza tabela:

3 Dostgpne pod adresem https://www.gov.pl/web/finanse/wytyczne-sytuacja-makroekonomiczna



Dziennik Urzgdowy Prezesa Urz¢du Transportu Kolejowego -21- Poz. 4

Lp. Okres Okres od: Okres do: Razem liczba dni
1 1jp 2019/2020 15 grudnia 2019 r. 12 grudnia 2020 r. 364
2 1jp 2022/2023 11 grudnia 2022 r. 9 grudnia 2023 r. 364
Warto$¢ wspotczynnika (Lp.1/Lp.2) 1,0000

Planowana praca eksploatacyjna na rjp 2022/2023 wynosi:

Planowana na rjp 2022/2023 praca eksploatacyjna Planowana na rjp 2022/2023 praca eksploatacyjna

trakcja elektryczng [pockm] trakcjg spalinowg [pockm]

194 207 965 38 582922

RAZEM: 232 790 887

I. Sposob ustalania stawki jednostkowej oplaty podstawowej

Stawki czastkowe:

a) Czes¢ stawki zalezna od kosztéw bezposrednich

Czg$¢ 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, zgodnie z § 21 ust. 2 rozporzadzenia
z 7 kwietnia 2017 1.

Czes¢ stawki zalezna od trakeji pociagu

Cze$¢ stawki zalezna od trakcji pociggu zostata przez Zarzadce ustalona jako iloraz planowanych kosztow
bezposrednich w zakresie udostepniania urzadzen dostarczajacych energie trakcyjna oraz planowanej pracy
eksploatacyjnej dla pociggéw prowadzonych trakcja elektryczng powickszonej o planowang liczbe kilometrow
pracy manewrowej wykonywanej z wykorzystaniem trakcji elektryczne;j.

Zarzadca oszacowatl cze$¢ stawki zalezng od trakcji w nastgpujacy sposob:
42 154 521,15 zt / 194 207 965 pockm = 0,22 zl/pockm
Czes¢ stawki zalezna od masy pociagu i kategorii linii kolejowych

Zarzadca ustalit $rednia stawke zalezna od masy pociagu i kategorii linii kolejowej jako iloraz planowanych
kosztow bezposrednich, z wytaczeniem kosztow udostgpniania urzadzen dostarczajacych energi¢ trakcyjna, oraz
planowanej pracy eksploatacyjnej, na podstawie § 21 ust. 4 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r.

Wartos¢ $redniej stawki zaleznej od masy pociagu i kategorii linii zostata obliczona w nastepujacy sposob:
1867 902 311,10 z1 / 232 790 887 pockm = 8,02 zl/pockm

Dla tak obliczonej $redniej stawki Zarzadca ustalit Srednig kategori¢ linii kolejowej, dla ktorej wartos¢
wspoélczynnika réznicujagcego Srednig stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowych wynosi 1. Srednia
kategoria linii kolejowej wynosi 2,2 i zostata ustalona na podstawie danych o przejazdach wszystkich pociaggéw

w okresie obowiazywania rjp 2019/2020 z uwzglgdnieniem kategorii odcinkéw planowanych na dzien wejscia
w zycie tjp 2022/2023, jako $rednia wazona dtugoscia przejazdow pociagdédw po odcinkach danej kategorii.

Dla tak obliczonej $redniej stawki Zarzadca ustalit §rednig mase pociagu w wysokosci 632 tony, kursujacych
w rjp 2019/2020 jako $rednia wazona dtugoscia przejazdéw pociaggéw z dang masa, zgodnie z § 21 ust. 71 8
rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r.

Wyznaczenie wspolczynnika réznicujacego Srednia stawke w zaleznoS$ci od kategorii linii kolejowej
Wspotczynniki réznicujace $rednig stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowych wyznaczono w oparciu
o wspotczynnik degradacji vs zalezny od $redniej dopuszczalnej predkosci, a takze o wspodlczynnik n wyrazajacy
wplyw naciskdw osi pojazdéw szynowych na trwato$¢ szyn.

Wspotczynnik degradacji vg jest obliczany zgodnie ze wzorem:
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vs = YA+ 0012V)°
gdzie
vs. — wspotezynnik degradacji,
V- predkos¢ pociagu.
Wspotczynnik n wyraza wzor:
n=5* 10"3«p,
gdzie
P, — nacisk osi wyrazony w [kN].

Po wyznaczeniu dla kazdego odcinka cennikowej kategorii linii Zarzadca 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

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

nj=5%* 1073 * By
Nastepnie dla kazdego j-tego odcinka iloczynu wspotczynnikow Wyq, j = Us; * 1\

W dalszym etapie Zarzadca wyznacza dla kazdej kategorii odcinka linii kolejowej wspotczynnika Wi n (gdzie
n jest oznaczeniem cyfrowym kategorii) jako $redniej wielko$ci (wazonej dtugos$cia udostepnianych odcinkéw
danej kategorii) iloczynu wskaznikow Vs, in; obliczonych dla kazdego j-tego odcinka.

Nastepnie na podstawie wartosci 4 wspotczynnikow W, ; Zarzadca wyznacza funkcjg okreslajacy
wspotczynnik réznicujacy $rednig stawke w zalezno$ci od kategorii odcinka linii kolejowych dla $rednich
kategorii obliczanych dla poszczegdlnych tras pociggdw. Na podstawie ww. funkcji Zarzadca ustala
wspotczynniki Wi réznicujace Srednig stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowych.

W dalszym etapie Zarzadca dokonuje korekty wspotczynnikow Wy aby dla sredniej kategorii linii kolejowej 2,2
warto$¢ wspotczynnika Wy wynosila 1 (przelicza wspotczynniki Wy wedtug proporcji jaka stanowia w stosunku
do wielkosci wspotczynnika wyznaczonego dla sredniej kategorii linii kolejowej), zgodnie z § 21 ust. 11 pkt 1
i 2 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r.

Dodatkowo Zarzadca koryguje wspotczynniki Wy dla pociagéw z zamoéwionymi postojami handlowymi przy
peronach tak, aby warto$ci wspotczynnikow byly wyzsze niz dla pociagdw bez postojow przy peronach oraz aby
ich warto$¢ malata ze wzrostem $redniej odleglo$ci migdzy postojami ustalonej dla trasy pociggu. Zarzadca
wyr6znit nastepujace przedziaty odlegltosci migdzy postojami:

— L <3 km (charakterystyczny dla przewozoéw aglomeracyjnych),

— 3 km <L <10 km (charakterystyczny dla przewozow wojewodzkich),

— 10 km < L <25 km (charakterystyczny dla przewozoéw migdzywojewodzkich),

— L >25 km (charakterystyczny dla przewozow realizowanych pociagami rodzaju EI, EC, EN).
Wyznaczenie wspolczynnika réznicujacego Srednia stawke w zaleznoS$ci od masy pociagu

Zarzadca przyjal do kalkulacji planowane masy pociagow, zgodnie z § 21 ust. 25 rozporzadzenia
z 7 kwietnia 2017 r.

Wspotczynniki réznicujace $rednig stawke w zalezno$ci od masy pociagu zostaly wyznaczone w oparciu
o wspoélczynnik natezenia przewozow opisujacy zalezno$¢ degradacji nawierzchni od nate¢zenia przewozow,
obliczany w nastepujacy sposob:

w(q) = 0,38 4+ 0,08¢ — 0,0009¢>
gdzie
w — wspotczynnik natezenia przewozow.

q — natgzenie przewozow [tg/rok].
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Dla kazdego przedzialu masy obliczono nat¢zenie przewozow ¢ jako iloczyn $redniej masy pociggu w danym
przedziale i §redniej liczby pociagdw przypadajacej na 1 km toru w okresie obowigzywania rjp 2022/2023.

Nastepnie Zarzadca wyznaczyl natezenia przewozow q; dla kazdego i-tego przedzialu masy, zgodnie ze wzorem:
qi = Mg i * Npoc

gdzie

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

Npoc — $rednia liczba pociagow przypadajgca na 1 km toru.

Srednia masa brutto pociggu w przedziale masy jest wyznaczana przez Zarzadce jako $rednia wazona dtugoscia
przejazdow pociagdow z dang masa, zgodnie z § 21 ust. 7 i 8 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. W przypadku
braku przejazdow pociagdéw w danym przedziale masy, $rednig mase¢ stanowi srodek przedziatu.

Nastepnie Zarzadca wyznacza dla kazdego i-tego przedzialu masy wspotczynniki natezenia przewozdéw Wy
wedlug zalezno$ci okre$lonej wzorem:

Wy = 0,38 + 0,08  g; — 0,0009 * ;2

W dalszym etapie Zarzadca dokonuje korekty wspotczynnikow Wy, dla poszczegolnych przedziatldéw mas w taki
sposob, aby dla przedziatu 600<M<660 ton zawierajacego $rednia mase¢ 632 tony wspotczynnik Wy, wynosit 1
(przelicza wspotczynniki W), wedlug proporcji jaka stanowia w stosunku do wielkosci wspotczynnika
wyznaczonego dla §redniej masy pociagu).

Dodatkowo Zarzadca koryguje wspotczynniki Wy, dla pociagéw z zamdéwionymi postojami handlowymi przy
peronach tak, aby wartos$ci wspotczynnikow byly wyzsze niz dla pociagdéw bez postojow przy peronach oraz aby
ich warto§¢ malata ze wzrostem $redniej odleglosci miedzy postojami ustalonej dla trasy pociagu. Zarzadca
wyrdznit nastepujace przedziaty odlegtosci miedzy postojami:

— L <3 km (charakterystyczny dla przewozoéw aglomeracyjnych),

— 3 km <L <10 km (charakterystyczny dla przewozow wojewodzkich),

— 10 km < L <25 km (charakterystyczny dla przewozéw miedzywojewodzkich),

— L >25 km (charakterystyczny dla przewozoéw realizowanych pociggami rodzaju EI, EC, EN).

Pierwsze sprawdzenie przez Zarzadce 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, wartosci wspotczynnikéw roznicujacych $rednia stawke w zaleznos$ci od kategorii linii kolejowych
oraz roznicujgcych srednig stawke w zaleznosci od masy pociggu, a takze pracy eksploatacyjnej pociaggow
w poszczegolnych przedziatach mas i $rednich kategoriach linii kolejowych oraz pracy manewrowej Zarzadca
oblicza planowane przychody z optaty manewrowej i podstawowe;j.

W przypadku wystgpienia réznicy pomiedzy planowanymi przychodami z oplaty podstawowej i manewrowej
oraz kosztami bezposrednimi zaleznymi od masy pociagu i kategorii linii kolejowej, Zarzadca przeprowadza
korekte wspotczynnikéw réznicujacych srednia stawke w zalezno$ci od masy pociagu W

Zastosowane przez Zarzadce rozwigzanie, poparte obliczeniami zawartymi w arkuszu 5 przejazdy w zat. 4
do projektu cennika, wskazuje, ze roéznica mig¢dzy ustalonymi w powyzszy sposob przychodami i kosztami
Wynosi ¢<--8<.

Ponowne sprawdzenie przez Zarzadce warunku okreslonego w § 21 ust. 10 pkt 3 i § 21 ust. 11 pkt 3
rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r.

Po ustaleniu wspotczynnikow roznicujacych $rednig stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowej i masy
pociagu, z uwzglednieniem planowanych postojow handlowych, a takze pracy eksploatacyjnej pociaggdéw
w poszczegodlnych przedziatach mas i $rednich kategoriach linii kolejowych, rowniez w uwzglgdnieniem pracy
eksploatacyjnej pociagéw pasazerskich z zaméwionymi postojami handlowymi przy peronach oraz pracy
manewrowej, Zarzadca ponownie oblicza planowane przychody z optaty manewrowej i podstawowe;j.
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b)

Zastosowane przez Zarzadc¢ rozwigzanie, poparte obliczeniami zawartymi w arkuszu 6 postoje w zal. 3
do projektu cennika, wskazuje, ze roznica migdzy ustalonymi w powyzszy sposob przychodami i kosztami
wynosi é<--8<.

Cze$¢ stawki zwiazana z rodzajem wykonywanych przewozow (mark-up)

Zarzadca, w celu zastosowania mark-up’u wykorzystal analiz¢ rynku, o ktérej mowa w § 21 ust. 17
rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., przeprowadzong przez Szkote¢ Gtownag Handlowa w Warszawie
i zakonczong w 2020 .

Badanie rynku po raz pierwszy zostalo przeprowadzone przez Zarzadc¢ w 2016 r., a nastgpnie uzupeinione
w 2017 r. Badanie zakonczone w styczniu 2020 r., wykorzystane podczas opracowywania przez Zarzadce
projektu cennika na rjp 2022/2023, stanowi pod wzgledem metodycznym i merytorycznym kontynuacj¢ badan
z 2016 r. i 2017 r. Efektem badan zakonczonych w 2020 r. jest ,Raport koncowy z analizy rynku.
Przeprowadzenie analizy rynku, o ktorej mowa w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Budownictwa
z 7 kwietnia 2017 r. w sprawie warunkow udostgpniania infrastruktury kolejowej”, stanowiacy zatacznik nr 4
do projektu cennika, zwany dalej ,,raportem z 2020 r.”.

Przeprowadzone przez Zarzadce badanie rynku, zgodnie z raportem z 2020 r., obejmowato:
- =¥
- R-I=,
- =¥,
- ==

Autorzy badania rynku mieli ustali¢ w oparciu o diagnozg stanu transportu kolejowego w Polsce m.in. segmenty
rynku dostepu do infrastruktury kolejowej, w przypadku ktorych mozliwe jest zastosowanie sktadnika stawki
jednostkowej optaty podstawowej zaleznego od rodzaju wykonywanych przewozow, a nastepnie okresli¢
elastyczno$¢ cenowa popytu dla roznych segmentow rynku kolejowego.

W badaniu uwzglgdnione zostaly nastgpujace segmenty, wynikajace z § 21 ust. 18 rozporzadzenia
z 7 kwietnia 2017 r. oraz niektore bardziej szczegotowe wypracowane w toku badania:

— przewozy pasazerskie/przewozy towarowe,

—  wojewddzkie przewozy pasazerskie / miedzywojewddzkie przewozy pasazerskie,
— pociagi przewozace towary niebezpieczne / pozostate pociagi towarowe,

—  przewozy krajowe / przewozy miedzynarodowe,

— przewozy w ramach transportu kombinowanego / przewozy wykonywane wylacznie transportem
kolejowym,

— przewozy catopociagowe / przewozy tadunkow rozproszonych,

— przewozy realizowane w ramach rocznego rozktadu jazdy / przewozy realizowane w ramach
indywidualnego rozktadu jazdy;

— wojewodzkie przewozy pasazerskie, ktorych wykonywanie jest uzaleznione od dofinansowania
ze §rodkow publicznych / pozostate wojewodzkie przewozy pasazerskie,

— migdzywojewddzkie przewozy pasazerskie, ktorych wykonywanie jest uzaleznione od dofinansowania
ze $srodkéw publicznych / pozostale miedzywojewoddzkie przewozy pasazerskie,

—  pociagi przewozace przesytki nadzwyczajne / pozostate pociagi towarowe.

Rezultaty poprzednich badan (przeprowadzonych w 2016 r. i 2017 r.) doprowadzily Zarzadce do wniosku,
ze wysokos¢ stawek dostepu do infrastruktury kolejowej ma wysoki wplyw na rynek przewozow pasazerskich,
zatem niezasadne jest wprowadzanie w segmencie przewozow pasazerskich sktadnika zwigzanego z rodzajem
wykonywanych przewozow, z kolei poza segmentem przewozoéw towarowych intermodalnych wielkos$¢
przewozow towarowych nie jest zdeterminowana poziomem stawek dostepu do infrastruktury kolejowej,
lecz czynnikami o charakterze makroekonomicznym, co uprawnia Zarzadce do natozenia na przewozy towarowe
(za wyjatkiem przewozow intermodalnych) innego niz 0 zl/pockm sktadnika zwigzanego zrodzajem
wykonywanych przewozow, poniewaz udowodniono, ze podwyzszenie stawek w tym segmencie rynku
nie spowoduje przejgcia przewozow przez transport samochodowy.
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Whioski plynace z raportu z 2020 r. sa zblizone do wnioskéw z poprzednich badan. Wszystkie przewozy
towarowe (za wyjatkiem intermodalnych i rozproszonych) moga by¢ objete sktadnikiem zwigzanym z rodzajem
wykonywanych przewozow.

Raport z 2020 r. zawiera rekomendacje dla Zarzadcy, aby okreslit jedna, stata warto$¢ sktadnika zwiazanego
zrodzajem wykonywanych przewozow, niezalezng od kategorii linii 1 przedzialu masy brutto pociagu,
ale zastosowat sktadnik zwigzany z rodzajem wykonywanych przewozow w stosunku do pociggdéw innych
niz intermodalne powyzej 660 ton (w celu wspierania przewozow rozproszonych i pozyskiwania nowych
fadunkéw dla kolei) lewostronnie domknigtego. Warto§¢ sktadnika zwigzanego z rodzajem wykonywanych
przewozow miataby wedtug analizy z 2020 r. stanowi¢ réznice pomig¢dzy Srednig stawka za pockm wedtug
zatozen maksymalnych, a §rednig stawka w projekcie cennika dla pociagéw towarowych inne niz intermodalne
powyzej okreslonej masy brutto.

W raporcie z 2020 r. ustalono, ze w predestynowanym segmencie i predestynowanych przedziatach mas wartos¢
sktadnika zwigzanego z rodzajem wykonywanych przewozow moglaby wynies¢ 6,75 zt.

Autorzy raportu z 2020 r. wskazali, ze #<--8<.

W oparciu o powyzsze wyniki badan, Zarzadca zdecydowat o okresleniu wielkosci czgsci stawki zwigzane;j
z rodzajem wykonywanych przewozow przez jedng warto$¢ liczbowa, niezalezna od kategorii linii i przedziatu
masy brutto pociagu, ktdra zostang objete pociggi towarowe inne niz intermodalne znajdujace si¢ w przedziatach
mas nie nizszych niz 660 t. Warto$¢ czgsci stawki zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozow zostala
oszacowana jako iloraz r6znicy pomig¢dzy planowanymi przychodami z oplat zgodnie z Programem wieloletnim,
a zmniejszonymi przychodami w wyniku okreslenia stawek jednostkowych optaty podstawowej i manewrowe;j
na podstawie kosztow bezposrednich ustalonych wg rozporzadzenia 2015/909 oraz planowanej pracy
eksploatacyjnej pociaggéw objetych czescia stawki zalezng od rodzaju przewozow.

Dodatkowo Zarzadca wskazal w projekcie cennika, ze z uwagi na to, ze czgs¢ wskaznikow produktywnosci
obliczona na podstawie dostepnych danych za ostatni zakonczony rok ulegta pogorszeniu w stosunku do 2019 r.
ale nadal wartos¢ dodana dla przewoznikow rzeczy za 2020 rok ma wartos¢ dodatniq (50 min zi), zdecydowano
o utrzymaniu czesci stawki oplaty podstawowej zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozow w wysokosci
1,28 zi/pockm. Pozwoli to na uzyskanie planowanych przychodow z optat wedlug Programu wieloletniego
na 2023 r.

Sposob obliczenia czesci stawki zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozow przedstawiono w ponizszej
tabeli:

Réznica pomigdzy planowanymi przychodami z optat wedlug Programu
wieloletniego i zmniejszonymi przychodami w wyniku okres$lenia stawek
jednostkowych optaty podstawowej i manewrowej 2022/2023 na podstawie
kosztow bezposrednich ustalonych wedtug rozporzadzenia UE

58,4 min zt

Planowana praca eksploatacyjna pociagow, dla ktorych optata za przejazd

. . N ; , 45,6 mln pockm
uwzglednia czes$¢ stawki zwiagzang z rodzajem przewozow

Cze$¢ stawki zwiazana z rodzajem wykonywanych przewozow 1,28 zl/pockm

I1. Sposob ustalania stawki jednostkowej oplaty manewrowej:

Stawka jednostkowa optaty manewrowej zostala ustalona przez Zarzadceg jako iloczyn $redniej stawki jednostkowe;j
zaleznej od masy i kategorii linii kolejowych oraz:

wspoélczynnika roznicujacego Srednig stawke w zalezno$ci od masy pociagu ustalonego dla przedzialu masy
manewrujacych pojazdéw z przedziatu 120<M<180 ton;

wspolczynnika réznicujacego srednig stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowych ustalonego dla 4 kategorii
linii kolejowych.

Zarzadca przyjat srednie masy manewrujacych pojazdéw kolejowych oraz najnizsza kategorie pociagu.

Konsultacje projektu cennika z podmiotami rynku kolejowego

Prezes UTK, dostrzegajac zagrozenia ptynace z wprowadzenia przez Zarzadcg cennika stawek dostepu do infrastruktury
kolejowej opartego na zatozeniach przedstawionych pismem z 27 grudnia 2021 r. nr [US3.3710.18.2021.MM. 1, zaprosit,
komunikatem opublikowanym 30 grudnia 2021 r. na stronie internetowej UTK, zainteresowanych aplikantow
do opiniowania projektu cennika Zarzadcy.



Dziennik Urzgdowy Prezesa Urz¢du Transportu Kolejowego -26- Poz. 4

Stanowiska do projektu cennika zgtosity podmioty uczestniczgce w postepowaniu na prawach strony: FPK, ZNPK i IGTL
oraz nastgpujgce podmioty: Polregio S.A., ,Koleje Mazowieckie — KM” sp. z o0.0., Koleje Slaskie sp. z o.0.,
Koleje Matopolskie sp. z o0.0., Forum Kolejowe Railway Business Forum, Instytut Spraw Obywatelskich,
Szybka Kolej Miejska w Warszawie sp. z 0.0. oraz Zwigzek Samorzadowych Przewoznikow Kolejowych.

Wszystkie zgromadzone przez Prezesa UTK opinie zawieraja powszechng krytyke podwyzki oplat ze wzgledu
na niekorzystng koniunktur¢ gospodarcza, wobec rosnacych cen energii trakcyjnej, wywotane;j inflacja presji na podwyzki
wynagrodzen oraz stagnacja w przewozach pasazerskich wywolanych COVID-19 i ograniczeniami z nim zwigzanych.
Zasadniczo zgromadzone opinie dotyczyly dwoch istotnych obszaréw: podwyzszenia optat dla pociagdéw z zamowionymi
postojami handlowymi przy peronach oraz kontynuacji pobierania przez Zarzadc¢ mark-up’u.

Wiele opinii dotyczylo nowej zmiennej ,.L” wprowadzonej przez Zarzadce do modelu cennika, ktoéra pozwoli
na rozliczenie przez Zarzadc¢ w kosztach bezposrednich czgsci kosztow zwigzanych z peronami i drogami dojécia
do perondéw. Opiniujacy podkreslili, ze Zarzadca nie okreslit zasad wprowadzenia zmiennej ,,L”, ani nie wyjasnit w jaki
sposob zmienna bedzie wptywac na dobor wspotezynnikdw W)y i Wi dla poszczegdlnych zamoéwionych tras pociagow.
Zdaniem wielu podmiotéw (m.in. ,Koleje Mazowieckie-KM” sp. z o0.0., Koleje Matopolskie sp. z o.0.,
Zwiazek Samorzadowych Przewoznikow Kolejowych, Forum Kolejowe Railway Business Forum, Polregio S.A.),
Zarzadca nie przedstawit szczegdtowych danych, dotyczacych kosztochtonnosci utrzymania infrastruktury peronowe;j,
w tym zasad powigzania kosztow wynikajacych z korzystania z peronéw wraz z infrastrukturg umozliwiajaca pasazerom
dotarcie do peronéw z ruchem pociagow, a w konsekwencji czestotliwoscia zatrzyman pociaggoéw na stacjach
i przystankach kolejowych. Sam mechanizm obliczeniowy opracowany przez Zarzadce zostat uznany przez aplikantow
za wadliwy systemowo, motywujacy do redukcji liczby postojow handlowych i z tego wzgledu kontr-skuteczny
wzgledem szeroko deklarowanego postulatu zwigkszania dostepnos$ci polaczen kolejowych dla mniejszych osrodkéw —
wzmagajacy wykluczenie komunikacyjne czes$ci wsi, miasteczek, a nawet calych powiatow.

W zakresie stosowanego przez Zarzadce mark-up’u, opiniujacy wskazywali na niezgodno$¢ stosowania przez Zarzadce
mark-up’u z art. 33 ust. 6 ustawy o transporcie kolejowym i § 21 ust. 17 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., ktore
uzalezniajg mozliwo$¢ wprowadzenia mark-up’u od wykazania przez zarzadcg, ze kondycja rynku umozliwia podwyzki
stawek oraz wykazania w analizie rynku, ze taka wartos¢ sktadnika nie spowoduje przejecia przewozow przez transport
samochodowy ani nie spowoduje zwigkszenia udzialu w rynku przez transport samochodowy — tymczasem, zdaniem
podmiotdéw rynku kolejowego aktualna kondycja rynku nie pozwala na stosowanie mark-up’u, a jego natozenie (czy tez
kontynuacj¢ pobierania) spowoduje dalsze przejmowanie towardw przez transport drogowy. Na poparcie tego argumentu
przytaczano lub powolywano si¢ na wyniki opracowan, m.in.:

—  Glownego Urzegdu Statystycznego ,,Transport — wyniki dziatalnosci w 2020 r.”,

— Instytutu Badan Rynkowych i Spotecznych IBRIS z 12 maja 2021 r. pt. ,,Potencjat ekologiczny transportu —
stosunek firm do polityki cenowej kolei”.

Opiniujacy kwestionowali wnioski ptynace z raportu — badania rynku zleconego przez Zarzadcg Szkole Glownej
Handlowej. Zdaniem wielu podmiotéw, analiza rynku zostala przeprowadzona w okresie stabilnego wzrostu
gospodarczego, wolnego od nagtych i negatywnych skutkow sytuacji nadzwyczajnych i kryzysow gospodarczych, a wiec
okresu niereprezentatywnego, a wyniki tej analizy nie uwzglednialy skutkow epidemii COVID-19 i ze wzgledu
na to badanie rynku nie jest aktualne i miarodajne.

Prezes UTK wzigl pod uwage w toku niniejszego postepowania administracyjnego i analizy materialu dowodowego
wszystkie opinie, a nastepnie zauwazyl jak ponizej.

1. Zarzadca wprowadzit mechanizm wielokrotnego korygowania wspolczynnikéw roznicujacych srednig stawke
w zaleznosci od kategorii linii kolejowej i masy pociagu dla pociaggdw z zamoéwionymi postojami handlowymi przy
peronach pomimo braku wyraznych przestanek uzasadniajacych jego stosowanie.

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 $redniej stawki zaleznej od masy pociagu i kategorii linii kolejowych oraz
wspotczynnika roznicujacego $rednia stawke w zaleznosci od masy pociagu i wspotczynnika roznicujacego srednia
stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowych. Przytoczony przepis enumeratywnie wskazat wigc jakie
wspotczynniki moga stuzy¢ do kalkulacji stawek, a ich jedyna modyfikacja w przeliczeniach jest uzasadniona
koniecznoscig spelienia warunku, o ktorym mowa w § 21 ust. 10 pkt 3 1§21 ust. 11 pkt 3 rozporzadzenia
z 7 kwietnia 2017 r., tj. by planowane przychody z optaty podstawowej i manewrowej, z wylaczeniem przychodow
zwigzanych z rodzajem trakcji oraz rodzajem wykonywanych przewozdow, byty réwne planowanej wysokosci kosztow
bezposrednich, z wylgczeniem kosztéw udostepniania urzagdzen dostarczajacych energi¢ trakcyjna.

Tymczasem Zarzadca wprowadza w projekcie cennika dodatkowy parametr ,,L”” uzalezniajacy wysoko$¢ stawki
jednostkowej od czgstotliwosci planowanych postojow (ujetych w zamawianym przez aplikanta rozktadzie jazdy).
Ze wzgledu na ten parametr, dla pociaggéw z zamoéwionymi postojami handlowymi przy peronach, Zarzadca ponownie
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koryguje wspodtczynniki réznicujace $rednig stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowej i masy pociagu.
Jednoczes$nie, Zarzadca nie uzasadnit wplywu parametru ,,L”” i wspotczynnikoéw korygujacych $rednig stawke zalezna
od masy pociagow i kategorii linii kolejowych ze wzgledu na ten parametr na stopien zuzycia i koszty utrzymania
infrastruktury peronowe;j.

Zgodnie z art. 5 ust. 2 lit. k rozporzadzenia 2015/909, panstwa cztonkowskie moga zezwoli¢ zarzadcy infrastruktury
na roznicowanie $rednich bezposrednich kosztow jednostkowych w celu uwzglednienia réznych pozioméw zuzycia
infrastruktury na podstawie wszelkich innych parametrow zwiazanych z kosztami, jezeli zarzadca infrastruktury
potrafi wykaza¢ organowi regulacyjnemu, ze wartosci dla kazdego parametru, w tym w stosownych przypadkach
zmiany w ramach kazdego parametru, sg obiektywnie mierzone i rejestrowane. Zarzadca dokonat wyboru parametru,
ktéremu trudno przyzna¢ obiektywne kryteria pomiaru pod wzgledem zuzycia infrastruktury kolejowej wynikajacego
z przejazdu pociagu. Z tego wzgledu wprowadzony wspotczynnik korygujacy ze wzgledu na stawke zalezng od masy
pociagéw i kategorii linii kolejowych dla pociggéw z zamdéwionymi postojami handlowymi przy peronach
nie znajduje uznania Prezesa UTK, jako niezgodny z art. 5 ust. 2 lit. k rozporzadzenia 2015/909, a takze niezgodny
z § 21 ust. 3 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r.

Ponadto alokacja w modelu obliczeniowym cennika 14,4 mln zt kosztoéw zwigzanych z peronami i drogami dojscia
do perondow na podstawie wspotczynnikéw korygujacych opartych na gestosci postojow jest powazng komplikacja
catlego systemu oplat Zarzadcy, anaktady pracy niezbgdne do ustalenia poziomu optat przy uzyciu ww.
wspotczynnikéw korygujacych drugiego stopnia, potwierdzaja brak efektywnosci tego mechanizmu. Jest to tym
bardziej widoczne na etapie sprawdzania warunku okreslonego w § 21 ust. 10 pkt 31 § 21 ust. 11 pkt 3 rozporzadzenia
z 7 kwietnia 2017 r., gdy wyniki obliczen przed ponowna korekta wspolczynnikéw rédznicujacych zwigzang
z postojami handlowymi niewiele réznig si¢ od rezultatu obliczen z uwzglednieniem wspdtczynnikow korygujacych
drugiego stopnia.

Ponadto nalezy przyzna¢ shiszno$¢ opiniom przewoznikow ,Koleje Mazowieckie-KM” sp.z o.0.,
Koleje Slaskie sp. z 0.0., Koleje Matopolskie sp. z 0.0., Polregio S.A. oraz organizacji Zwigzek Samorzadowych
Przewoznikow Kolejowych, Forum Kolejowe Railway Business Forum 1 Instytut Praw Obywatelskich,
ze zwigkszenie kosztow uruchamiania pociggéw pasazerskich, shuzacych realizowaniu podstawowych potrzeb
spotecznych ludnos$ci, spowodowane uzaleznieniem wysokosci stawki od czgstotliwosci zatrzyman pociggéw, moze
doprowadzi¢ do powigkszania si¢ skali wykluczenia komunikacyjnego, co jest dzialaniem wprost sprzecznym
z polityka transportowg panstwa. Mniejsza dostepnos¢ moze spowodowaé w reakcji wtdrnej zmniejszenie popytu
na ushugi przewozu os6b koleja, wpltyngé negatywnie na wykorzystanie infrastruktury i docelowo podniesé
jednostkowe koszty eksploatacyjne infrastruktury kolejowe;.

W zwigzku z powyzszym, nalezy uzna¢ zaréwno brak podstawy prawnej dla wielokrotnego korygowania
wspotczynnikow roznicujacych $rednig stawke w zaleznosci od masy ikategorii linii kolejowej, jak i brak
merytorycznego uzasadnienia dla stusznosci takiego rozwigzania.

2. Sposob ustalenia przez Zarzadcg oplaty manewrowej jest $cisle powiazany ze sposobem ustalenia oplaty
podstawowej. Zgodnie z § 24 ust. 1 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., oplate manewrowg, o ktorej mowa w art. 33
ust. 8 ustawy, ustala si¢ tak, jak oplate podstawowq za przejazd pociggu po linii kolejowej najnizszej kategorii.
Zarzgdca moze ustalic w regulaminie sieci Sredniq mase sktadu pojazdow kolejowych podlegajqcego manewrom
lub srednig odleglos¢ przejazdu, przyjmowane do obliczenia oplaty. Skoro wiec u Zarzadcy optata manewrowa
wynika z modelu opracowanego dla ustalenia oplaty podstawowej, w opinii Prezesa UTK sposob ustalenia optaty
podstawowej i manewrowej powinien by¢ oceniany tacznie. W zwigzku z powyzszym, ze wzgledu na odmowe
zatwierdzenia projektu cennika, w czgsci dotyczacej sposobu ustalania stawki jednostkowej optaty podstawowej,
zasadnym jest odmowa zatwierdzenia projektu cennika w czg¢sci dotyczacej sposobu ustalania stawki jednostkowe;j
optaty manewrowe;.

3. Zarzadca wprowadza cz¢$¢ stawki zwigzang z rodzajem wykonywanych przewozoéw (mark-up) pomimo prawnych
przestanek uniemozliwiajacych jego stosowanie.

Zarzadca, w celu zastosowania wobec przewozow, ktorych wykonywanie nie jest uzaleznione od dofinansowania
ze srodkoéw publicznych, sktadnika stawki jednostkowej optaty podstawowej, zwigzanego z rodzajem wykonywanych
przewozow w wysokosci innej niz 0 zt/pockm jest zobligowany przepisami krajowymi i unijnymi do udowodnienia,
ze pozwala na to kondycja rynku (art. 32 ust. 1 dyrektywy 2012/34), a przeprowadzona przez Zarzadcg¢ analiza rynku
wykazata, ze wprowadzona przez niego warto$¢ sktadnika nie spowoduje przejecia przewozow przez transport
samochodowy ani nie spowoduje zwickszenia udzialu w rynku przez transport samochodowy. Ponadto zgodnie
z § 21 ust. 17 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. system pobierania optat uwzglednia wzrosty produktywnosci
osiggniete przez przewoznikow kolejowych w ostatnim zakonczonym roku.

Przeprowadzone na zlecenie Zarzadcy badanie rynku, raport z 2020 r., stanowi aktualizacj¢ badan prowadzonych
w2016 r. 12017 r., opartg na danych historycznych i projekcjach zbudowanych na historycznym okresie (do 2019 r.
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wiacznie). Stusznie wskazano w opiniach do projektu cennika Zarzadcy, ze analiza zostala przeprowadzona w okresie
stabilnego wzrostu gospodarczego, wolnego od naglych i negatywnych skutkdéw sytuacji nadzwyczajnych i kryzysow
gospodarczych, a wigc wymaga weryfikacji w kontekscie aktualnych warunkéw rynkowych i nie moze by¢ podstawa
dla decyzji Zarzadcy o kontynuacji pobierania mark-up’u w rjp 2022/2023.

Rzeczywiscie, po 2019 r. sytuacja gospodarcza ulegta zmianie, a Zarzadca nie uwzglednit tego faktu w swojej ocenie
rynku, a propozycja utrzymania mark-up’u na podstawie nieaktualnych badan rynku, nie przystajacych do aktualnych
realiow gospodarczych wykracza poza uregulowania zawarte w ustawie o transporcie kolejowym
czy w rozporzadzeniu z 7 kwietnia 2017 r.

W zakresie warunku produktywnosci, o ktérym mowa w § 21 ust. 17 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., Zarzadca
w projekcie cennika wskazal, ze w obowigzujgcym systemie oplat wzrosty produktywnosci sq systemowo
uwzglednione, gdyz im wyzszy standard odcinkow linii kolejowych (czyli produktywnosé¢ zalezna od zarzgqdcy
infrastruktury), tym wyzsze sq oplaty ponoszone przez przewoznikow. Zdaniem Zarzadcy prowadzone mark-up’y
nie zmieniajg tej zaleznosci, a wszystko to sprawia, ze system pobierania oplat uwzglednia wzrosty produktywnosci
osiaggnigte przez przedsigbiorstwa kolejowe roéwniez w wyniku dziatan zarzadcy infrastruktury. Jak wskazuje
Zarzadca, z uwagi na to, ze czg$¢ wskaznikow produktywnosci obliczona na podstawie dostgpnych danych za ostatni
zakonczony rok ulegla pogorszeniu w stosunku do 2019 r., ale nadal wartos¢ dodana dla przewoznikéw rzeczy
za 2020 r. ma warto$¢ dodatnig (50 min zt), zdecydowano o utrzymaniu cz¢éci stawki oplaty podstawowej zwigzanej
z rodzajem wykonywanych przewozow w wysokosci 1,28 zl/pockm. Pozwoli to na uzyskanie planowanych
przychodéw z optat wedtug programu wieloletniego na 2023 r.

Dodatkowo, w pismie z 17 lutego 2022 r. nr [US3.3710.18.2021.MM, Zarzadca podaje, ze z uwagi na pandemie,
wskazniki produktywnosci dla roku 2020 obnizyly sig, jednak bilans przychodow i kosztow byt dodatni. W 2021 r.
przewoznicy towarowi wykonali prace eksploatacyjng wynoszgcq 78,5 min pockm. Segment przewozow, w ktorym
zastosowano mark-up charakteryzuje sztywny popyt. Analiza danych dostepnych na stronach internetowych
EUROSTAT, arkusz zatytutowany Summary of annual road freight transport by type of operation and type of transport
(1 000 t, Mio Tkm, Mio Veh-km) [road go ta tott] dostepny pod adresem: (https://ec.europa.eu/eurostat
[databrowser/view/rail_go_total/default/table?lang=en), stanowigcy podsumowanie rocznego drogowego transportu
towarowego wedtug rodzaju operacji i rodzaju transportu dla przewozow realizowanych transportem drogowym oraz
arkusz  zatytutowany Goods transported [rail go total] dostgpny pod adresem: (https://ec.europa.eu
[eurostat/databrowser/view/rail_go_total/default/table?lang=en), obrazujgcy wielkos¢ transportu  towarow
realizowanych kolejq wskazuje na to, ze:

—  spadek udziatu towarow przewozonych kolejq w stosunku do towarow przewozonych transportem drogowym ma
miejsce rowniez w innych panstwach,

—  w niektorych panstwach udziat ten jest nizszy np. Niemcy — 9,4%, Hiszpania — 1,5%, Francja — 5,2%, Wiochy —
8,8%,

— w przypadku Polski, ten udzial w roku 2020 wyniost 12,7%. Potwierdzajq to rowniez dane GUS zawarte
w publikacji Transport - wyniki dziatalnosci w 2020 roku.

Wielkos¢ przewozow w Polsce tadunkow transportem samochodowym wedtug grup tadunkow w roku 2020 wyniosta
1 500 104 ton (Tablica 34 (67)), natomiast wielkos¢ przewozow tadunkow transportem kolejowym normalnotorowym
wedlug grup tadunkow w roku 2020 wyniosta 218 381 ton (Tablica 4 (17)), co tqcznie daje 1 718 485 ton. Udzial kolei
w tych przewozach wynosi wiec 12,7%. Jest on mniejszy niz udzial w roku poprzednim, ale nie ma dowodow na to,
ze stalo sig to kosztem przewozow kolejowych.

Tymczasem, biorac pod uwage tres¢ § 21 ust. 17 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., ustawodawca wprost okresla
jako warunek stosowania mark-up’u wzrosty produktywnosci przewoznikow kolejowych w ostatnim zakonczonym
roku.

Prezes UTK dokonal wigc analizy produktywnosci uzytkownikéw rynku kolejowego w Polsce. Zwlaszcza
w segmencie przewozoéw towarowych widaé, ze od 2019 r. nastepuje pogorszenie wszystkich paramentéw opartych
na wyniku finansowym, pracy eksploatacyjnej i pracy przewozowej. Warto$¢ dodana, o ktorej wspomnial Zarzadca,
oznacza zysk z podstawowej dziatalno$ci operacyjnej przewoznikow, ktorego poziom od 2018 r. maleje (w 2018 r.
zysk wynosit 690 min zt, w 2019 r. 510 min zt, a w 2020 r. 50 mln z}).

Powyzsze dane potwierdzaja, ze w 2020 r. nie wystapito zjawisko wzrostu produktywnosci, o ktorym mowa w § 21
ust. 17 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r. (wartosci wszystkich parametrow obnizyly si¢). Tym samym
wprowadzenie, czy tez kontynuacja pobierania mark-up’u nie znajduje uzasadnienia.

Argumentacja Zarzadcy zawarta w projekcie cennika wskazujaca, ze mimo obnizenia wartosci wskaznikow
produktywnosci, w dalszym ciagu przewoznicy rzeczy odnotowuja zyski z dziatalnosci operacyjnej (pomimo faktu,
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ze w 2019 r. zysk skumulowany wynosit 510 mln zt, a w 2020 r. zaledwie 50 mln z}), jest sprzeczna z warunkiem
okreslonym w § 21 ust. 17 rozporzadzenia z 7 kwietnia 2017 r., ktory uzaleznia mozliwo$¢ stosowania mark-up’u
od wzrostow produktywnosci przewoznikow kolejowych.

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

Strona niezadowolona z niniejszej decyzji moze wnie$s¢ 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 pézn. zm.), zwanej dalej ,.k.p.c.”. Postepowanie w sprawie odwotania od niniejszej decyzji toczy si¢ wedtug
przepisdéw k.p.c. o postepowaniu 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 sagdowych
w sprawach cywilnych (tekst jednolity: Dz. U. z 2021 r. poz. 2257, z p6zn. zm.), zwanej dalej ,,u.k.s.c.”. Optata uiszczana
jest na rachunek bankowy sadu lub w kasie sadu wtasciwego lub w znakach optaty sadowej wedtug ustalonego wzoru,
zgodnie z § 2 rozporzadzenia Ministra Sprawiedliwosci z dnia 21 marca 2016 r. w sprawie sposobu uiszczania oplat

sadowych w sprawach cywilnych (Dz. U. poz. 408, z p6zn. zm.).

Stronie przyshuguje prawo zwolnienia od kosztow 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¢ o§wiadczenie o zrzeczeniu si¢ uprawnienia do wniesienia odwolania,
skutkujagce prawomocno$cia decyzji. Ztozenie o$wiadczenia nastepuje na zasadach ogélnych przewidzianych
dla wniesienia podania, okre§lonych w art. 63 § 1 k.p.a.

Prezes Urzgdu Transportu Kolejowego Ignacy Gora





