Zatacznik nr 23

do Umowy z dnia .... na realizacje programu ,Pomoc w zakresie finansowania kosztéw

zarzadzania infrastrukturg kolejowg, w tym jej utrzymania i remontéw do 2023 roku”

Metoda alokacji kosztéw do poszczegdlnych rodzajéw ustug oferowanych

1.

aplikantom w zakresie minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej

Sposéb ustalania kosztow minimalnego dostepu do infrastruktury ko-

lejowej

1.1. Zasady kalkulacji kosztéw bezposrednich

Kalkulacja kosztéw bezposrednich odbywa sie na podstawie przepiséw:

1)
2)

3)

Ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2017 r., poz. 2117)
— dalej ustawa,;

Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r.
w sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej (Dz. U. z 2017 r., poz. 755) — dale;j
rozporzadzenie;

Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) 2015/909 z dnia 12 czerwca 2015r.
w sprawie zasad obliczania kosztéw, ktdre sg ponoszone bezposrednio jako rezultat
przejazdu pociggu (Dz. Urz. UE L 148 z 13.06.2015, str. 17) — dalej: rozporzadzenie
KE.

Proces kalkulacji zostat opracowany przy zachowaniu zgodnosci z przepisami ww. aktéw
prawnych.

Przyjeto nastepujgce zatozenia do kalkulacji kosztow bezposrednich:

1)

2)

koszty ponoszone bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu ustalane sg tzw. me-
todg réznicy kosztéw na podstawie art. 3 ust. 1 rozporzadzenia KE:

.Koszty bezposrednie na catej sieci oblicza sie jako réznice miedzy kosztami zapew-
niania ustug minimalnego pakietu dostepu i dostepu do infrastruktury tgczgcej obiekty
infrastruktury ustugowej z jednej strony, a z drugiej strony kosztami niekwalifikowa-
nymi, o ktérych mowa w art. 4”.

Poprzez wytgczenia kosztow niekwalifikowanych, w stawkach za minimalny dostep
do infrastruktury kolejowej ujmowane sg wytgcznie koszty ponoszone bezposrednio
jako rezultat przejazdu pociggu.

§ 21 ust. 13 rozporzadzenia stanowi, ze:

.planowang wysokos¢ kosztéw bezposrednich ustala sie na podstawie wysokosci od-
powiednich kosztéw bezposrednich w ostatnim zakoriczonym roku obrotowym”.

W celu zachowania spdéjnosci, informacje o danych technicznych pochodzg z analo-
gicznego okresu jak dane finansowe.

Ponadto, ustalono:

1)

2)

3)

do kosztow bezposrednich kwalifikowane sg wytgcznie te koszty, co do ktorych ze-
spot ekspertdw nie miat watpliwosci, ze faktycznie ponoszone sg bezposrednio jako
rezultat przejazdu pociagu;

koszty bezposrednie obejmujg: utrzymanie i remonty infrastruktury, prowadzenie ru-
chu kolejowego i amortyzacje;

dla kazdej z powyzszych grup kosztdéw istnieje unikalny sposob selekcji kosztow wy-
tgcznie bezposrednio ponoszonych jako rezultat przejazdu pociggu tj:

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

Strona 1z 16



b) prowadzenie ruchu pociggéw na podstawie czasu czynnego zaangazowania pra-
cownikéw bezposrednio zwigzanych z ruchem pociggéw,

c) amortyzacja wynika z rzeczywistego zuzycia infrastruktury kolejowej spowodo-
wanego przejazdem pociggu.

W pierwszej kolejno$ci zgromadzono dane techniczne, ktére wykorzystywane sg do usta-
lenia kosztow bezposrednich prowadzenia ruchu kolejowego oraz kosztow amortyzacji
ustalonych na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pocia-
géw. Po zamknieciu ksigg roku obrachunkowego, dane finansowe pozyskiwano z syste-
mu SAP Business Obijects, ktory zasilany jest danymi z ksigag rachunkowych prowadzo-
nych w systemie SAP Fl, SAP FI-AA i danymi kontrolingowymi majgcymi swoje zrodio w
ewidencji prowadzonej w systemie SAP CO.

Obliczone koszty bezposrednie stanowig czes¢ kosztow dziatalnosci podstawowej. Koszty
pozostatych dziatalno$ci Spotki stanowi¢ bedg koszty niekwalifikowane — niezwigzane z
zapewnieniem ustug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej. Proces kalkulaciji
kosztow zostat przedstawiony na ponizszym schemacie:
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Nazwa Koszty niekwalifikowane- zwigzane z zapewnieniem
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W procesie kalkulacji, wyrézniono koszty:

1) ponoszone bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu, a w tym czes¢ kosztéw:

a) utrzymania i remontéw infrastruktury,

b) prowadzenia ruchu kolejowego,

c) amortyzacji;

2) niekwalifikowane', w tym:

a) niekwalifikowane niezwigzane z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu do infra-
struktury kolejowej, w tym:

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

viii.

Xi.

Xii.

Xiii.

Xiv.

XV.

finansowe,

pozostatej dziatalnosci operacyjne;j,

administracyjne i ogélnozakfadowe,

sprzedazy innych ustug na zewnatrz,

sprzedazy materiatow,

sprzedazy ustug wewnatrzzaktadowych obiektéw socjalnych,
pionu inwestycyjnego,

Strazy Ochrony Kolei,

utrzymania obiektéw infrastruktury ustugowej,

infrastruktury wytgczonej z eksploatacii,

Swiadczenia ustug udostepniania linii kolejowych, dla ktérych nie jest opraco-
wywany rozktad jazdy pociggéw,

Swiadczenia ustug udostepniania linii kolejowych ruchu na liniach o szerokosci
1520 mm,

Swiadczenia ustug udostepniania linii kolejowych linii udostepnianych w tran-
zycie uprzywilejowanym,

koszt wytworzenia produktéw na wiasne potrzeby,

amortyzacji nie zaliczanej do kosztéw zwigzanych z zapewnieniem ustug mi-
nimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej,

b) niekwalifikowane zwigzane z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu do infra-
struktury kolejowej, w tym cze$¢ kosztow amortyzacji, prowadzenia ruchu kolejowe-
go oraz utrzymania i remontow, w tym:

Vi.

Vii.

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

eksploatacji,

diagnostyki,

napraw awaryjnych,

zabezpieczen przed kradziezami oraz koszty usuwania skutkéw kradziezy i
dewastacji,

konserwacji, napraw biezgcych i gtdwnych za wyjgtkiem czesci kosztow, ktore
sg ponoszone bezposrednio jako rezultat przejazdu pociagu,

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

Xi.

Xii.

Xiii.

zwigzanych z przygotowaniami do akcji zima,
branzy automatyki i telekomunikacji,

branzy energetycznej za wyjatkiem czesci kosztéw, ktére sg ponoszone bez-
posrednio jako rezultat przejazdu pociggu,

branzy drogowej za wyjatkiem czesci kosztéow, ktére sg ponoszone bezpo-
Srednio jako rezultat przejazdu pociagu,

branzy pozostatej za wyjgtkiem czesci kosztow bezposrednio wynikajgcych z
ruchu pociggéw: wynagrodzenh i ubezpieczen spotecznych dyzurnych ruchu,
nastawniczych, zwrotniczych, dréznikdw przejazdowych; czesci kosztow bez-
posrednich dyspozytoréw planistéw i liniowych oraz kosztow wynagrodzen i
ubezpieczen spotecznych pracownikéw zajmujgcych sie opracowywaniem
rozktadéw jazdy pociggéw,

wedtug uktadu rodzajowego:

» odpiséw amortyzacyjnych, ktére nie sg okreslone na podstawie rzeczywi-
stego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggow,

» zuzycie paliwa statego,

» zuzycie materiatdow i energii za wyjatkiem czesci kosztéw bezposrednio
ponoszonych jako rezultat przejazdu pociggow,

» wynagrodzen i $wiadczen na rzecz pracownikdéw za wyjgtkiem wynagro-
dzeh i skladek z tytutu ubezpieczen spotecznych, w czesci bezposrednio
wynikajgcej z przejazdu pociggow,

» ustugi obce za wyjatkiem ustug remontowych i konserwacyjnych oraz po-
zostatych ustug w czeséci bezposrednio wynikajgcej z prowadzenia ruchu
pociggow,

» pozostatych kosztéw rodzajowych,

A\ 4

podatkéw i optat,

»  zakupionych ustug wewnetrznych.
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1.2. Koszty utrzymania i remontéw infrastruktury kolejowej

Dla potrzeb ustalenia kosztow bezposrednich utrzymania i remontéw infrastruktury zastoso-
wano tzw. metode zero-jedynkowg. Metoda zero-jedynkowa polega na ocenie poszczegol-
nych typéw zdarzen gospodarczych pod katem powstawania ich bezposrednio w wyniku
przejazdu pociggu. W celu kategoryzacji poszczegolnych zdarzen gospodarczych na te, kto-
re powstajg w wyniku przejazdu pociggu i te, ktére stanowi¢ bedg koszty niekwalifikowane
zmianie ulegty zapisy polityki kontrolingu Spotki ujete w Wykazie Obiektéw Kontrolingowych
wraz z komentarzem. W grupie zdarzeh gospodarczych generujgcych koszty bezposrednie
ujete zostaly wytgcznie te, ktére nie budzity watpliwosci, ze bezposrednia zaleznoé¢ od prze-
jazdu pociggu wystepuje. Jezeli zespot ekspertéw w toku analiz i konsultacji uznat, ze choé-
by czes¢ dziatan przedmiotowego zdarzenia gospodarczego nie jest zalezna od przejazdu
pociggu — zdarzenie takie nie zostalo zakwalifikowane do kosztéw bezposrednich. Wowczas
koszty takich zdarzen stanowig koszty niekwalifikowane zwigzane z zapewnieniem ustug
minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej. Tytuty zdarzeh gospodarczych stanowigce
koszty bezposrednie i koszty niekwalifikowane zamieszczone zostaly w Wykazie Obiektoéw
Kontrolingowych wraz z komentarzem, ktéry przyjmowany jest uchwatg zarzadu PLK. W celu
precyzyjnego wyodrebnienia kosztow ponoszonych bezposrednio jako rezultat przejazdu
pociggu w systemie SAP CO utworzony zostat nowy dedykowany rodzaj obiektéw kontrolin-
gowych tzw. elementy PSP typu B (w celu rejestracji kosztéw bezposrednich poniesionych
na terenie innego Zaktadu Linii Kolejowych elementy PSP typu M). Dodatkowo, dla potrzeb
poprawnej rejestracji kosztéw, do systemu SAP CO wprowadzone zostaty walidacje. Po-
prawnos¢ rejestracji kosztow jest takze potwierdzona trzystopniowym procesem weryfikaciji
ti. na etapie dekretacji (kontrola merytoryczna), na etapie wprowadzania do systemu SAP
(kontrola poprzez walidacje) oraz na etapie raportowania — utworzone specyfikacje do sys-
temu SAP BO pozwalajg na identyfikacje przypadkow ksiegowan niezgodnych z zatozenia-
mi. Koszty niekwalifikowane, opisane w Wykazie Obiektow Kontrolingowych wraz z komenta-
rzem takze rejestrowane sg na wyodrebnionych obiektach kontrolingowych tzw. elementach
PSP typu K (dla rejestracji kosztow niekwalifikowanych poniesionych na terenie innego Za-
ktadu Linii Kolejowych elementy PSP typu L). Ponizej przedstawiono w formie schematu
przyktad podziatu zdarzen gospodarczych na koszty bezposrednie i niekwalifikowane dla
dziatan na torach gtéwnych zasadniczych, ktére generujg 84% kosztéw bezposrednich:

Strona 6z 16



Tory gtdwne zasadnicze

Elementy PSP typu B

. |

_—

—

Wytacznie koszty wg rodzaju zuzycie nietrakcyjnego paliwa ptynnego
zuzycie materiatow, ustugi zwigzane z konserwacja, ustugi remontowe, wynagrodzenia, ZUS

- wymiana
uszkodzonyc
h ztgczek i
uzupetnienie
brakujacych,
dokrecanie

srub i
wkretéw,

- uzupetnienie
podsypki

- szlifowanie
splywow

- regulacja
potozenia
toru w
ptaszczenie
poziomej i
pionowej,

- wymiana
pojedynczyc
h elementow
nawierzchni,
naprawa
ostateczna
peknietej
szyny, itp.

- ciggta
wymiana
szyn,

- ciggta
wymiana
podktaddw,

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

biezace gtéwne

- usuwanie
$niegu i lodu
z toréw w
okresie
listopad -
marzec

Eksploatacja

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

Diagnostyka

-plany,
pomiary i
analizy
diagnostycz
ne
-sprawozdan
ia
diagnostycz
ne
-ogledziny
infrastruktur
y zgodnie z
instrukcjami
itp.

Elementy PSP typu K

Naprawy
awaryjne

dorazne
zabezpieczeni
e lub
likwidacja
uszkodzenia -
przywrécenie
przejezdnosci
lub wymagany
ch
parametrow
techniczno-
eksploatacyjn
ych w celu
umozliwienia
bezpiecznego
prowadzenia
ruchu
kolejowego.

Inne, w
tym m.in.:
koszty
zabezpiec
zen przed
kradzieza
mi oraz
koszty
usuwania
skutkow
kradziezy i
dewastacji
oraz
koszty
konserwac
ji, napraw
biezacych,
gtéwnych i
akcji zima
nie
bedace
kosztami
bezposred
nimi
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1.3. Koszty prowadzenia ruchu kolejowego

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

1) dyzurni ruchu, nastawniczowie i zwrotniczowie,

2) drdznicy przejazdowi,

3) dyspozytorzy ds. planowania produkcji i dyspozytorzy liniowi,
4) Kkonstruktorzy rozktadéw jazdy pociggow.

Kosztem poniesionym bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu jest koszt poniesiony w
czasie czynnego zaangazowania ww. pracownikow. Czas czynnego zaangazowania jest to
czas, ktory poswiecony zostat na dziatania zwigzane z przejazdem pociggdéw i manewrami.

W kosztach bezposrednich ujeta zostata ta czesé kosztow wynagrodzenh i skladek ZUS pta-
conych przez pracodawce, ktéra stanowi koszt czasu czynnego zaangazowania dyzurnych
ruchu, nastawniczych i zwrotniczych, dréznikow przejazdowych, dyspozytorow ds. planowa-
nia produkcji, dyspozytorow liniowych, konstruktoréw rozktaddéw jazdy pociggdéw. Kosztami
niekwalifikowanymi sg koszty zwigzane z ruchem pociggow, jednak nie stanowigce kosztow
bezposrednich, w szczegdlnosci koszt gotowosci do pracy na posterunku ruchu w czasie
braku przejazdéw pociggéw, urlopy wypoczynkowe, dodatkowe, szkolenia, zwolnienia lekar-
skie, badania okresowe, kontrolne.

1.3.1. Dyzurni ruchu, nastawniczowie i zwrotniczowie

Czas obstugi pociggu przez posterunek ruchu jest ustalany zgodnie z ponizszym schema-

tem:

v

A

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

posterunek — stacja (rozumiana jako jeden posterunek, niezaleznie od liczby rejonéw dyspo-
nujgcych, okregdw nastawczych, grup toroéw itd.), posterunek odgatezny, posterunek boczni-
cowy, posterunek blokowy,

odcinek — szlak, odstep, odcinek zdalnie sterowany,

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

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

t;3 — czas jazdy pociggu od posterunku C do posterunku B,

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

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

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

t;3 — czas jazdy pociggu od posterunku A do posterunku B,

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

Zaktady Linii Kolejowych dostosowujg czas pracy posterunkéw do zaméwionych tras pocig-
géw. Posterunki nie sg obsadzane przez catg dobe we wszystkie dni, jesli w tym czasie nie
sg zaplanowane przejazdy pociggow zgodnie z ustalonym rozktadem jazdy. Oznacza to, ze
w przypadku braku ruchu pociggéw na poszczegdlnych odcinkach linii kolejowej, koszty za-
trudnienia droznikéw, przejazdowych, nastawniczych, zwrotniczych i dyzurnych ruchu nie sg
ponoszone, a zatem poniesienie kosztow pracownikéw zajmujgcych sie prowadzeniem ruchu
kolejowego jest uzaleznione od zapotrzebowania przewoznikéw i faktycznego przydzielania
tras pociggéw w danym rozktadzie jazdy.

W przypadku nieprzydzielenia tras pociggéw na danych odcinkach linii kolejowych, nie ma
potrzeby angazowania pracownikdw na wyzej wymienionych stanowiskach na posterunkach
ruchu znajdujgcych sie na tych odcinkach linii. Dyzurni ruchu, nastawniczowie, zwrotniczowie
oraz dréznicy przejazdowi wykonujg wowczas prace na innych odcinkach linii kolejowych, na
ktérych rzeczywiscie w danym przedziale czasowym odbywa sie ruch pociggéw. Zaangazo-
wanie dréznikdw przejazdowych, zwrotniczych, nastawniczych oraz dyzurnych ruchu na
konkretnych stacjach, szlakach i posterunkach wynika z faktu, ze na danych odcinkach linii
kolejowych rzeczywiscie odbywajg sie przejazdy pociggéow. Wedtug obowigzujgcych w PLK
regulacji prawa pracy, dyzurni ruchu, nastawniczowie, zwrotniczowie oraz drdznicy przejaz-
dowi mogg wykonywaé swoje czynnosci stuzbowe badz na jednym posterunku, bgdz na kil-
ku, nie wiecej jednak niz na trzech. W umowach o prace wskazuje sie od jednego do trzech
takich posterunkéw. Jak wynika z wytycznych do Zaktadowego Uktadu Zbiorowego Pracy dla
pracownikéw PLK, miejsce pracy dla pracownikéw zatrudnionych w LCS okresla sie wskazu-
jac jeden staly punkt w znaczeniu geograficznym, a w przypadku pozostatych pracownikow
jeden lub kilka (nie wiecej niz trzy) state punkty w znaczeniu geograficznym w obszarze dzia-
tania jednej wykonawczej komorki organizacyjnej. Poszczegélne posterunki nie sg obsadza-
ne przez catg dobe we wszystkie dni, jesli w tym czasie nie sg zaplanowane przejazdy po-
ciggéw zgodnie z ustalonym rozktadem jazdy pociggéw. Oznacza to, ze w przypadku braku
ruchu pociggéw na poszczegélnych odcinkach linii kolejowej, koszty zatrudnienia dréznikow,
przejazdowych, nastawniczych, zwrotniczych i dyzurnych ruchu nie sg ponoszone.
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Wedtug art. 4 ust. 1 lit. a rozporzadzenia KE, zarzadca infrastruktury nie uwzglednia przy
obliczaniu kosztow bezposrednich w ujeciu sieciowym m.in. kosztéw statych, zwigzanych z
udostepnianiem odcinka linii, ktére zarzadca infrastruktury musi ponosi¢ nawet w przypadku
braku ruchu pociggéw. Zgodnie z opinig prawng’, koszty wynagrodzen droznikéw przejaz-
dowych, nastawniczych, zwrotniczych i dyzumych ruchu sg niewatpliwie zwigzane z udo-
stepnianiem linii kolejowych lub ich odcinkow. Niemniej w art. 4 ust. 1 lit. a rozporzadzenia
KE nie ma mowy o wszystkich kosztach statych ponoszonych przez zarzgdce w zwigzku
z udostepnianiem odcinka linii, ale tylko o tych, ktére zarzadca infrastruktury musi ponosié¢
nawet w przypadku braku ruchu pociggéw. A contrario, koszty state zwigzane z udostepnia-
niem odcinka linii kolejowej, ktére sg ponoszone dopiero wéwczas, gdy na tych odcinkach
linii faktycznie przejezdzajg pociggi, nie stanowig kosztow niekwalifikowanych, o ktérych
mowa w art. 4 ust. 1 lit. a rozporzadzenia KE.

Jezykowa wyktadnia wskazuje przy tym wyraznie, ze prawodawcy chodzi o sytuacje, w ktorej
po danych odcinkach linii kolejowych nie nastepuje zaden ruch pociggow tj. nie przejezdza
zaden pocigg. W anglojezycznej wersji takze jest mowa o catkowitym braku (absence) ruchu,
przemieszczania sie pociggow (train movements). Chodzi przy tym niewatpliwie o catkowity
(w diuzszym okresie czasu — jak okres obowigzywania rozkfadu jazdy) brak ruchu, a nie np.
odstep pomiedzy przejazdami kolejnych pociggéw (bowiem woéwczas ruch pociggéw jako
taki nastepuje). Nalezy wiec uznac, ze sytuacja ,braku ruchu pociggéow” (ang. ,the absence
of train movements”) to taka, w ktoérej w ramach obowigzujgcego rozktadu jazdy pociggoéw
nie jest przewidziany zaden przejazd pociggu (zaden pociag nie jest uwzgledniony w rozkia-
dzie jazdy pociggow dla danego odcinka linii kolejowej).

Biorgc pod uwage powyzsze nalezy uznaé, ze skoro w przypadku braku ruchu pociggéw na
poszczegdlnych odcinkach linii kolejowych udostepnianych przez PLK nie sg ponoszone
koszty wynagrodzenia dréznikdow przejazdowych, nastawniczych, zwrotniczych i dyzurnych
ruchu obstugujgcych ruch na tych odcinkach linii (stanowiska te nie sg obsadzane, jesli ruch
pociggow nie odbywa sie na tych odcinkach linii), to koszty wynagrodzenia dréznikow, prze-
jazdowych, nastawniczych, zwrotniczych i dyzurnych ruchu nie sg kosztami, o ktérych mowa
w 4 ust. 1 lit. a rozporzgdzenia KE.

Kierujgc sie ogolng definicjg kosztu bezposredniego zawartg w art. 2 pkt 1 rozporzadzenia
KE mozna wiec zbadaé, czy istnieje ,przypisywalno$¢” danego kosztu lub jego czesci do
przejazdu pociggu. Jesli poniesienie danego kosztu wynika z tego, ze zostat on poniesiony
wiasnie celem zrealizowania przejazdu pociggu, to koszt ten niewatpliwie stanowi koszt bez-
posredni. Nalezy tez zauwazy¢, ze w anglojezycznej wersiji tej definicji uzyto sformutowania
»rain service” , ktéry oznacza bardziej ustugi kolejowe, a nie tylko jednostkowy przejazd po-
ciggu. W ocenie sporzgdzajgcych opinie prawng oznacza to, ze dany koszt bedzie kosztem
bezposrednim nie tylko w przypadku jego ,przypisania” jako rezultatu przejazdu konkretnego,
Scisle wskazanego pociggu, ale takze w przypadku jego ,przypisania” jako rezultatu przejaz-
dow wszystkich pociggow, ktoére rzeczywiscie w danym okresie przejechaty po udostepnio-
nym odcinku linii kolejowej.

Skoro obliczona czes¢ kosztow bezposrednich nie obejmie catosci wynagrodzenia pracowni-
kéw zwigzanych z ruchem kolejowym, a jedynie takg czes¢, ktéra przypada na czas czynne-
go zaangazowania i zostanie wyliczona na podstawie mozliwych do zmierzenia i zweryfiko-
wania obiektywnych kryteridw, to koszty te mogg by¢ wliczone do kosztéw bezposrednich
stosownie do art. 3 ust 4 rozporzgdzenia KE.

2 Rozporzadzenie KE nie zawiera enumeratywnego wyliczenia kosztéw prowadzenia ruchu kolejowego, w tym kosztéw bezpo-
Srednich: dyzurnych ruchu, nastawniczych, zwrotniczych czy droznikow przejazdowych. Wobec powyzszego, ze wzgleddéw
ostroznosciowych, podjeta zostata decyzja o wsparciu w interpretacji wyzej wymienionego rozporzgdzenia przez Kancelarie
prawng Prof. Wierzbowski & Partners, poprzez realizacje zadania pn.: ,Jak nalezy rozumie¢ koszt bezposredni prowadzenia
ruchu tj. czy wynagrodzenie dréznikéw przejazdowych, nastawniczych, zwrotniczych i dyzurnych ruchu moze zarzadca infra-
struktury kolejowej zaliczy¢ do kosztow bezposrednich prowadzenia ruchu pociagéw w swietle art. 4 pkt 1, art. 1, art. 3 ust. 1
ust. 4 Rozporzgdzenia 2015/909?”
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Czas czynnego zaangazowania dyzurnych ruchu ustalono na podstawie rejestracji ruchu
pociggow. Dyzurny ruchu jest czynnie zaangazowany od momentu wyjazdu pociggu z poste-
runku poprzedzajgcego obstugiwany posterunek, az do momentu wjazdu pociggu na na-
stepny posterunek. Wéwczas dyzurny ruchu wykonuje szereg czynnosci opisanych w regu-
laminie technicznym oraz przepisach i instrukcjach, aby pocigg bezpiecznie dojechat do ko-
lejnego posterunku. Odwotujgc sie do schematu pomiaru czasu przejazdu pociggéw przez
posterunek A z posterunkéw B, C, D istnieje mozliwo$¢ obliczenia czasu pracy (czynnego
zaangazowania) dyzurnego ruchu na posterunku A dla przejazdu wszystkich pociggow wg
wzoru jak ponizej:

Toa= 2ttty ta+dts
gdzie:

Toq — czas zaangazowania dyzurnego ruchu na posterunku A dla przejazdu wszystkich po-
ciggow,

> t1 — suma czasow jazdy wszystkich pociggéw od posterunku B do posterunku C,
> t, — suma czasow jazdy wszystkich pociggéw od posterunku B do posterunku D,
> t; — suma czasow jazdy wszystkich pociggéw od posterunku C do posterunku B,
> t4 — suma czasow jazdy wszystkich pociggéw od posterunku D do posterunku B.

Powyzsze informacje uzyskano z systemu SEPE (System Ewidencji Pracy Eksploatacyjnej).
W ten sposob przeprowadzone obliczenia dla posterunkéw na stacjach weztowych niejedno-
krotnie przekraczajg iloS¢ czasu wynikajgcg z umowy o prace. Taki stan rzeczy wynika z fak-
tu, ze dyzurny ruchu jednoczes$nie prowadzi ruch na przylegtych odcinkach linii. Wprowadzo-
no rozwigzanie, ktére nie dopuszcza do naliczenia czasu efektywnego ponad ten czas, ktéry
wynika z umowy o prace.

Przejazd pociggu przez posterunek ruchu moze sie odbywac takze dzieki czynnemu zaan-
gazowaniu nastawniczego i zwrotniczego. Jednak dla tych stanowisk na podstawie wiedzy
eksperckiej uznano, ze poswiecajg oni tylko czes¢ czasu w trakcie przejazdu pociggu. Czas
czynnego zaangazowania nastawniczego w prowadzenie ruchu pociggu liczony jest od mo-
mentu powiadomienia przez dyzurnego ruchu (po zgtoszeniu pociggu przez dyzurnego ruchu
poprzedniego posterunku) do czasu wyjazdu pociggu ze stacji powiekszony o czas niezbed-
ny do przywrdcenia urzadzen sterowania ruchem kolejowym do potozenia zasadniczego.
Srednio jest to 0,75 czasu zaangazowania dyzurnego ruchu. Czas czynnego zaangazowania
zwrotniczego w prowadzenie ruchu pociggu liczony jest od momentu powiadomienia przez
nastawniczego do czasu wyjazdu pociggu ze stacji powiekszony o czas niezbedny do przy-
wrécenia urzadzen sterowania ruchem kolejowym do potozenia zasadniczego. Srednio jest
to 0,5 czasu zaangazowania dyzurnego ruchu. Pozostata czes¢ czasu pracy poswiecona jest
czynnosciom zwigzanym z ruchem pociggéw jednak nie zostata uznana jako czes¢ czasu
bedaca rezultatem przejazdu pociggu. W czasie czynnego zaangazowania ujeta zostata tak-
ze informacja o czasie obstugi urzadzen w celu realizacji manewrow, natomiast wytgczony
zostat czas poswiecony na obstuge ruchu na liniach o szerokosci 1520 mm, linii udostepnia-
nych w tranzycie uprzywilejowanym oraz obstugi ruchu dla przypadkéw gdzie nie jest ukia-
dany rozkfad jazdy pociggow, a takze czas nieefektywny w szczegodlnosci urlopy wypoczyn-
kowe, dodatkowe, szkolenia, zwolnienia lekarskie czy badania okresowe, kontrolne.

1.3.2. Dréznicy przejazdowi

Czas czynnego zaangazowania droznika przejazdowego zostat wyliczony dla kazdego prze-
jazdu kolejowo - drogowego indywidualnie przez poszczegodlne Zaktady Linii Kolejowych na
podstawie dokumentacji techniczno-ruchowej. Ze wzgledu na rézne czasy od powiadomienia
dréznika do zjazdu pociggu z przejazdu rozliczono oddzielnie pociggi w kierunku nieparzy-

Strona 11z 16



stym i parzystym dla tej samej linii. Jezeli dréznik przejazdowy obstuguje kilka przejazdéw
lub przejazd zabudowany jest na kilku liniach, aby wykazac petny czas zaangazowania droz-
nika, czasy wyliczono i zsumowano dla wszystkich obstugiwanych przejazdéw na kazdej linii.
Czas czynnego zaangazowania droznikéw przejazdowych dla kazdego przejazdu zostat wy-
liczony wg wzoru:

—_ * *
Tprzej - Xér niep tér niep + Xér parz tér parz
gdzie:

Torej — Czas Cczynnego zaangazowania droznika przejazdowego zwigzany z ruchem pocig-
gbéw na przejazdach kolejowo-drogowych,

Xsrniep — Srednia liczba pociggdw w kierunku nieparzystym w dobie,

tsr niep — Sredni czas od powiadomienia droznika do momentu zjechania pociggu w kierunku
nieparzystym z przejazdu,

Xsr parz — Srednia liczba pociggdéw w kierunku parzystym w dobie,

tsr parz — Sredni czas od powiadomienia dréznika do momentu zjechania pociggu w kierunku
parzystym z przejazdu.

Czas czynnego zaangazowania stanowi podstawe do ustalenia kosztéw poniesionych bez-
posrednio wynikajgcych z ruchu pociggow. W celu obliczenia ww. kosztoéw w pierwszej kolej-
nosci nalezy okresli¢ udziat faktycznego zaangazowania droznikéw przejazdowych zwigzany
z ruchem pociggéw na przejazdach kolejowo-drogowych w stosunku do catkowitego czasu
pracy straznicy przejazdowej. Czas pracy straznicy przejazdowej ustala sie na podstawie
liczby obliczeniowych stanowisk dréoznika przejazdowego, gdzie jedno stanowisko oblicze-
niowe dréznika to jeden jednoosobowy posterunek dréznika czynny catg dobe.

Pzaang = Tpracy / Tprzej
gdzie:
P,aang — procent zaangazowania droznikow przejazdowych zwigzany z ruchem pociggéw,
Toracy — Czas pracy droznikow przejazdowych,

Torej— Catkowity czas pracy straznicy przejazdowe;.

1.3.3. Dyspozytorzy ds. planowania produkcji, i dyspozytorzy liniowi

Praca dyspozytorbw ma na celu zapewnienie realizacji rozktadu jazdy pociagéw, w tym or-
ganizowanie ruchu w przypadkach zakitécen procesu przewozowego takich jak utrudnienia
eksploatacyjne, odwotania i uruchomienia pociggdéw. Ustalanie kolejnosci wyprawiania po-
ciggow przez dyspozytorow w ramach nadanych im uprawnien nastepuje w Scistej wspétpra-
cy z wyznaczonymi przedstawicielami podmiotow biorgcych udziat w procesie przewozo-
wym. Regulacja i koordynacja terminowej realizacji rozktadu jazdy pocigagéw, bezposrednio
wynikajgca z przejazdu tych pociggéw, odbywa sie w sposob ciggly. Podobnie jak w przy-
padku dyzurnych ruchu, nastawniczych, zwrotniczych i dréznikow przejazdowych ustalono,
ze dyspozytor liniowy i ds. planowania produkcji cze$¢ czasu poswieca na czynnosci z tytutu
realizacji ktérych sg ponoszone koszty bezposrednie. Tym samym do stawek za minimalny
dostep do infrastruktury kolejowej nie sg kwalifikowane wszystkie koszty dyspozytorow, a
jedynie taka ich cze$é¢, ktéra zostata poniesiona bezposrednio jako rezultat przejazdu pocia-

gu.

W obliczeniach czasu czynnego zaangazowania podczas jednego dyzuru dyspozytora ds.
planowania produkcji wziete zostaty pod uwage informacje o liczbie pociggéw towarowych
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koniecznych do zaplanowania’ i czasie niezbednym na zaplanowanie jednego pociggu.
W obliczeniach czasu czynnego zaangazowania podczas dyzuru jednego dyspozytora linio-
wego zostaly ujete informacje o ilo$ciach opdznieh pociggdéw i czasie poswieconym na reje-
strowanie danych o opdznieniach oraz o liczbie pociggdw i czasie poswigconym na nadzor.

1.3.4. Konstruktorzy rozktadéw jazdy pociggéow

Wedtug art. 3 ust. 4 lit. d rozporzgdzenia KE, do kosztéw bezposrednich mozna zakwalifiko-
wacé koszty personelu niezbednego do przygotowania przydzielania tras pociggéw i rozkta-
dow jazdy pociggdow w zakresie w jakim sg ponoszone jako rezultat przejazdu pociggu.

W rozumieniu PLK, uzasadnione jest zatem zakwalifikowanie kosztéw wynagrodzen i ubez-
pieczen spotecznych konstruktorow rozktadéw jazdy pociggow.

Rozktad jazdy pociagdéw jest to plan, wedtug ktérego ma odbywac sie kazdy przejazd pocia-
gu na danej sieci kolejowej lub na jej czesci w czasie, w ktérym on obowigzuje. Rozktady
jazdy pociggéw, zmieniane sg odpowiednio w terminach przewidzianych w ustawie oraz we-
dtug potrzeb.

Rozkfad jazdy pociggdw ma na celu zagwarantowanie punktualnosci ruchu kolejowego i
opracowywany jest przy wspétudziale zainteresowanych aplikantéw. Opracowanie rozktadu
jazdy nastepuje po doktadnym zaznajomieniu sie przez konstruktora z warunkami technicz-
no-eksploatacyjnymi odcinkoéw linii kolejowych. Kazda czynnos¢ wykonywana przez kon-
struktorow, na rdéznych etapach opracowywania rozktadu jazdy pociggdw, jest bezposrednio
zwigzana z przydzieleniem konkretnej trasy pociggu w ramach opracowywanych przez PLK
rozktadow jazdy pociggow.

Koszty dziatan wykonywanych przez konstruktoréw rozktadéw jazdy pocigagdéw spetniajg wa-
runki o ktéorych mowa w art. 3 ust. 4 lit. d rozporzadzenia KE i mogg by¢ kwalifikowane do
kosztow bezposrednich.

1.4. Koszty amortyzacji

Uwzgledniajgc art. 4 ust. 1 lit. n rozporzgdzenia KE, koniecznos¢ zastosowania ostrozno-
sciowego podejscia do kalkulacji oraz praktyki miedzynarodowe, PLK podjeta decyzje o
wsparciu przez zewnetrznego eksperta realizacji zadania pn.: ,Ustalenie koncepcji szacowa-
nia wysokosci odpisbw amortyzacyjnych, ktére sg okreslone na podstawie rzeczywistego
zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu oraz przygotowanie narzedzia informa-
tycznego”. Jednoczesnie, zgodnosé opracowanej metody z obowigzujgcymi przepisami pra-
wa, zostata poddana ocenie przez Kancelarie prawng Prof. Wierzbowski & Partners poprzez
pozyskanie opinii: ,Czy amortyzacja, ktdra jest okreslona na podstawie rzeczywistego zuzy-
cia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu (art. 4 ust. 1 lit. n Rozporzadzenia KE) moze
by¢ kwalifikowana jako koszt bezposredni w Swietle wytgczenia z kosztéw kwalifikowanych
kosztéw statych (art. 4 ust. 1 lit. a Rozporzadzenia KE)”.

W celu okre$lenia sposobu ustalenia kosztow bezposrednich amortyzacji ustalonych na pod-
stawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu przeprowadzona
zostata analiza praktyk europejskich dot. sposobéw oceny zuzycia infrastruktury w wyniku
przejazdu pociggu. Na zuzycie infrastruktury kolejowej (tory, sie¢ trakcyjna, obiekty inzynie-
ryjne) wptyw ma wiele czynnikow. Infrastruktura ta zuzywa sie zarowno wskutek przejazdu
pociggow jak i w sposéb naturalnej (wystepujgcej zawsze, niezaleznie od eksploatacji) de-
gradacji (np. korozja biologiczna, korozja atmosferyczna, hydroerozja). Czynniki zwigzane z
przejazdem pociggu, ktére majg wptyw na zuzywanie sie infrastruktury kolejowej, sprawiaja,
ze proces ten cechuje sie bardzo wysokim poziomem ziozonosci. W wyniku analizy, ze
wzgledu na ograniczone informacje o zaleznosciach zuzycia infrastruktury od ruchu pocig-

% Wartos¢ wynika z ilosci pociggow, ktére przejezdzajg przez teren Ekspozytury Zarzgdzania Ruchem Kolejowym i podlegajg
planowaniu
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goéw, trudne do zastosowania w praktyce lub ich brak, zrezygnowano z ustalania amortyzaciji
okreslonej na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu
dla sieci trakcyjnej i obiektéw inzynieryjnych. Ze wzgledu na fakt, ze dorobek naukowy doty-
czacy zuzywania sie torow w zaleznosci od ruchu pociggow jest zdecydowanie najbogatszy,
obliczenia przeprowadzono dla torow gtéwnych zasadniczych. Zuzywanie sie toréw gtoéw-
nych zasadniczych w zaleznosci od ruchu pociggéw zalezy od wielu parametréw konstruk-
cyjnych i eksploatacyjnych zwigzanych z poruszajgcymi sie pojazdami, takimi jak masa,
predkosé, moc, nacisk na os, liczba osi, geometria konstrukciji itp.

Na podstawie pkt. 4 i 5 preambuty oraz art. 3 ust. 3 rozporzadzenia KE, do obliczen kosztéw
bezposrednich amortyzacji przyjete zostaty historyczne wartoéci srodkéw trwatych, opierajg-
ce sie na kwotach zapfaconych w celu ich nabycia, do zapfaty ktérych PLK byta zobowigza-
na. Do srodkéw trwatych (podrodzaj tory giéwne zasadnicze) pobranych z systemu SAP FI-
AA przypisana zostata informacja o trwato$ci nominalnej na podstawie ,Metody oceny zdat-
nosci eksploatacyjnej konstrukcji nawierzchni kolejowej SOKON' oraz informacje techniczne,
ktére stanowig podstawe do korekty trwatosci nominalnej o rzeczywiste wskazniki ruchu
(wptyw predkoéci pociggéw i nacisku osi pociggu na degradacje nawierzchni kolejowej,
wptyw pociggdw towarowych na trwatosé toru, wplyw jakosci geometrycznej toru - nieréwno-
Sci pionowe poziome wyrazone syntetycznym wskaznikiem J, wptyw fukdw na trwatos¢ szyn i
podktaddéw drewnianych). Na tej podstawie wyznaczana jest trwato$¢ skorygowana. Kolejno
wyliczane jest roczne zuzycie srodkéw trwalych w wyniku ruchu pociggéw jako stosunek
rocznego obcigzenia do skorygowanej trwatosci. Natomiast koszty amortyzacji bezposrednio
wynikajgcej z ruchu pociggéw to iloczyn odpisdw amortyzacyjnych od srodkéw trwatych w
czesci finansowanej ze srodkow wiasnych i ilorazu wspoétczynnika zuzycia i ksiegowej stawki
amortyzacji.

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

# Baluch H. Metoda oceny zdatnos$ci eksploatacyjnej konstrukcji nawierzchni kolejowej ,SOKON”, Centrum Naukowo-
Techniczne Kolejnictwa. Warszawa 2004
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W, — wspolczynnik zuzycia
Q. — roczne obcigzenie
T, — trwatos¢ skorygowana

Wz

Wz %

A, =
b A

Am

W, — wspdlczynnik zuzycia

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

* Tytut oryginalny: Mefods oceny zdsinosci eksploatacyinej
konsirukcii nawierzchni kolejowej . Sokon”, Zadanie nr 3072711,
Podstswy opracowania oraz insfrukgis uiythowsnis, Henrpk
Bafuch, Warszaws, 2004, Opracowanie stanowi instrukcje do
programu  komputerowego  stuzacege do oceny zdatnosci
eksploatacyjnej stosowanych w Polsce konstrukcji nawierzchni
kolejowych.

R S —

o

Przypisanie trwatosci nominalnych (zgodnie z
opracowaniem ,SOKON”, H. Batuch™) dla
poszczegolnych aktywow w zaleznosci od kombinacji | . .
szyn, toréw i podktadéw przy zachowaniu zgodnie z zasadami
nominalnych parametrow predkosci, naciskow na os, rachunkowosci
wskaznika utrzymania toru oraz wskaznika pociggow
towarowych.

Koszty niekwalifikowane —
amortyzacja naliczona

Skorygowanie trwatosci nominalnej w zaleznosci od
rzeczywistej predkosci, nacisku na os$, wskaznika
utrzymania toru, wskaznika pociggow towarowych
oraz wskaznika liczebnosci lukow (za pomoca
WZorow z opracowania ,,SOKON”, H. Baluch™).

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

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