Zatacznik nr 23

do Umowy na realizacje programu wieloletniego
,Rzgdowy program wsparcia zadan zarzgdcow
infrastruktury kolejowej, w tym w zakresie utrzymania i
remontéw, do 2028 roku”

Metoda alokacji kosztéw do poszczegolnych rodzajéw ustug oferowanych
aplikantom w zakresie minimalnego pakietu dostepu do infrastruktury

kolejowej

1. Sposéb ustalania kosztow bezposrednio ponoszonych jako rezultat przejazdu

pociagu

1.1. Zasady obliczania kosztéw bezposrednich

Obliczenia kosztéw bezposrednio ponoszonych jako rezultat przejazdu pociggu

(dalej: ,ponoszonych bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu” / "kosztow

bezposrednich”) do kalkulacji stawek jednostkowych za dostep do infrastruktury

kolejowej zostaty przeprowadzone na podstawie:

1)
2)

3)

ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym - dalej ,Ustawa”;

rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 kwietnia

2017 r. w sprawie udostepniania _infrastruktury kolejowej — dalej

.Rozporzadzenie”;

rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) 2015/909 z dnia 12 czerwca

2015r. w sprawie =zasad obliczania kosztéw, ktére sa ponoszone

bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu — dalej: ,Rozporzadzenie KE”.

Proces obliczania kosztow bezposrednich zostat opracowany przy zachowaniu

zgodnosci z wyzej wymienionymi aktami prawnymi, przy czym nie zastosowano

metody kosztow krancowych, o ktérej mowa w motywie 12, 13 i 14 Rozporzgdzenia

KE.

Przyjeto nastepujgce zatozenia do obliczania kosztéw bezposrednich:

1)

zastosowano metode roznicy kosztow na podstawie art. 3 ust. 1

Rozporzadzenia KE:

1 wyrok TSUE w sprawie C-152/12 nie wskazat, ze pojecie kosztu bezposredniego jest tozsame z pojeciem

kosztu krancowego czy tez, ze koszty bezposrednie nalezy wyznacza¢ metodg kosztu krancowego. W sprawie C-
152/12, TSUE poddawat ocenie prawidtowos¢ przyjecia do butgarskiego krajowego porzgdku prawnego metody
pobierania optat opartej na krancowych kosztach utrzymania infrastruktury kolejowe;j
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2)

3)

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

Poprzez wytgczenia kosztow niekwalifikowanych, w kalkulacji stawek
jednostkowych za minimalny pakiet dostepu i za dostep do infrastruktury
taczacej obiekty infrastruktury ustugowej (dalej: ,za minimalny dostep do
infrastruktury kolejowej”) ujmowane s3g wytgcznie koszty ponoszone
bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu.

wedtug § 21 ust. 13 Rozporzadzenia:

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

W celu zachowania spdgjnosci, informacje o danych techniczno-
eksploatacyjnych pochodzg z analogicznego okresu jak dane finansowe;
koszty bezposrednie ustalane sg przy uwzglednieniu wspotczynnika
zmiennosci pracy eksploatacyjnej i planowanych wskaznikéw inflacji;
w przypadku kosztéw wynagrodzen — planowanych wskaznikéw dynamiki
realnej wynagrodzenia brutto w gospodarce narodowej (§ 21 ust. 13

Rozporzadzenia).

Ponadto, ustalono:

1)

2)

3)

do kosztéw bezposrednich zakwalifikowano wytgcznie te koszty, co do
ktérych eksperci poszczegdinych branz nie mieli watpliwosci, ze faktycznie
ponoszone sg bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu;
koszty bezposrednie obejmujg czes¢ kosztéw: utrzymania i remontéw
infrastruktury kolejowej, prowadzenia ruchu kolejowego i amortyzacji;
dla kazdej z powyzszych grup kosztéw zastosowano odrebny sposéb
obliczania kosztéw bezposrednich tj.:
a) koszty utrzymania i remontéw infrastruktury kolejowej wedtug metody
,Zero-jedynkowej”,
b) prowadzenie ruchu kolejowego na podstawie czasu czynnego
zaangazowania pracownikow uczestniczacych w przygotowaniu
i obstudze ruchu kolejowego,
c) amortyzacja okreSlana na podstawie rzeczywistego zuzycia

infrastruktury kolejowej w wyniku przejazdu pociggu.
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W  pierwszej kolejnosci zgromadzono dane techniczno-eksploatacyjne,
ktore wykorzystywane sg do ustalenia kosztow bezposrednich prowadzenia ruchu
kolejowego oraz kosztdéw amortyzacji ustalonych na podstawie rzeczywistego
zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggéw. Po zamknieciu ksigg roku
obrachunkowego, dane finansowe pozyskano z systemu SAP Business Obijects,
ktory zasilany jest danymi z ksigg rachunkowych prowadzonych w systemie SAP Fl,
SAP FI-AA i danymi kontrolingowymi majgcymi swoje zrodlo w ewidencji
prowadzonej w systemie SAP CO.

Proces kalkulacji kosztow zostat przedstawiony na ponizszym schemacie:
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Ryc. Schemat przedstawiajgcy proces obliczania kosztow

)
Nazwa

dzialalnosci

Dziatalnos¢
podstawowa i
inne ustugi
dziatalnosci
podstawowe;
zwigzane z
udostepnianiem
infrastruktury
kolejowej

Pozostate
dziatalnosci PKP
Polskie Linie
Kolejowe S.A.

Wykonanie ostatniego zakonczonego roku obrotowego

_f Koszty niekwalifikowane- zwigzane z zapewnieniem
'l ustug minimalnego dostepu do infrastruktury kol.

Koszty zwigzane z
Zapewnieniem ustug
minimalnego dostepu do
infrastruktury kol.

A Koszty bezposrednie kwalifikowane do optaty

podstawowej i manewrowe;j

)
=3
N o
-
T v A v
© O .
NG Utrzymanie i :
<o Prowadzenie ruchu .
S o . remonty . Amortyzacja
025 : kolejowego
= £ x infrastruktury
= >
1 E o
©E 2
g £
AT
= E L i y
ESE » » - »
e ° Wskaznikidynamiki Wskaznikidynamiki
E .g © cen towardw i ustug realnej wynagrodzen Wskaznik zmiennosci
Spe konsumpcyjnych- brutto w gospodarce pracy eksploatacyjne;j
= o c -
N 2 srednioroczne narodowe;j
83
<8
—__

Strona 4z 22



W procesie obliczania, wyrézniono koszty:

1) bezposrednie, w tym:

a) czesc kosztow utrzymania i remontéw infrastruktury kolejowe;j,

b) czes¢ kosztéw prowadzenia ruchu kolejowego,

c) amortyzacji

obliczanej na podstawie faktycznego zuzycia infrastruktury

w wyniku przejazdu pociagu;

2) niekwalifikowane?, w tym:

a) niekwalifikowane niezwigzane z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu do

infrastruktury kolejowej, w tym:

i
i.
il.
iv.
V.
Vi.
Vil.

viii.

Xi.

Xil.

Xiii.

Xiv.

finansowe,

pozostatej dziatalnosci operacyjnej,

administracyjne i ogélnozaktadowe,

sprzedazy innych ustug na zewnatrz,

sprzedazy materiatéw,

sprzedazy ustug wewnagtrzzaktadowych obiektow socjalnych,

pionu inwestycyjnego,

Strazy Ochrony Kolei,

utrzymania obiektéw infrastruktury ustugowe;j,

infrastruktury wytgczonej z eksploatacji,

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

Swiadczenia ustug udostepniania infrastruktury kolejowej o szerokosci
toréw 1520 mm,

koszt wytworzenia produktéw na wiasne potrzeby,

amortyzacji nie zaliczanej do kosztéw zwigzanych z zapewnieniem

ustug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej,

b) niekwalifikowane zwigzane z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu

do infrastruktury kolejowej, w tym cze$¢ kosztow amortyzacji, prowadzenia

ruchu kolejowego oraz utrzymania i remontow infrastruktury kolejowej,

w szczegolnosci:

infrastruktury kolejowej — nieprzypisane bezposrednio do linii i stacji,
usuwania skutkow wypadkéw kolejowych,
eksploatacji  definiowane jako koszty zwigzane z posiadaniem,

utrzymaniem i obstugg majatku trwatego typu koszty zuzycia energii

2 jednoczes$nie pamietajgc o zobowigzaniu wynikajgcym z art. 4 ust. 2 Rozporzgdzenia KE, w kosztach bezposrednich
nie uwzgledniono naktadéw inwestycyjnych, co do zwrotu ktérych PLK nie jest zobowigzana.
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Vi.

Vii.

viii.

Xi.

Xii.

Xiii.

elektrycznej (za kWh) i zakupu ustug dystrybucji energii elektrycznej,

energii cieplnej, zuzycia wody, czynszéw, ustug utrzymania porzadku

i czystosci, ustugi dozoru mienia, koszty ustug telekomunikacyjnych

w tym optaty za abonament i za rozmowy telefoniczne, podatki i optaty,

diagnostyki, definiowanej jako wykonywanie czynnosci majgcych na

celu ocene stanu technicznego i$rodowiska pracy posiadanego

majatku,

napraw awaryjnych,

zabezpieczeh przed kradziezami oraz koszty usuwania skutkow

kradziezy i dewastaciji,

konserwacji, napraw biezgcych i gtéwnych za wyjgtkiem kosztéw

bezposrednich,

branzy automatyki i telekomunikacji,

branzy energetycznej za wyjatkiem kosztow bezposrednich,

branzy drogowej za wyjgtkiem kosztow bezposrednich,

branzy infrastruktury pasazerskiej,

branzy pozostatej za wyjgtkiem kosztow bezposrednich,

wedtug uktadu rodzajowego:

» odpiséw amortyzacyjnych, ktore nie sg okreslone na podstawie
rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu,

» zuzycie paliwa statego,

A\

zuzycie materiatdw i energii za wyjatkiem kosztéw bezposrednich,

» wynagrodzen i swiadczen na rzecz pracownikdw za wyjatkiem
wynagrodzen, stanowigcych koszty bezposrednie,

» ustug obcych za wyjatkiem ustug remontowych, konserwacyjnych,

oraz pozostatych ustug stanowigcych koszty bezposrednie,

» pozostatych kosztéw rodzajowych,

A\

podatkow i optat,

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

Dla potrzeb ustalenia kosztéw bezposrednich utrzymania i remontéw infrastruktury
zastosowano tzw. metode ,zero-jedynkowg”. Metoda ,zero-jedynkowa” polega na ocenie
poszczegolnych typdw zdarzen gospodarczych pod katem powstawania ich bezposrednio
w wyniku przejazdu pociggu. W celu kategoryzacji poszczegdlnych zdarzenh
gospodarczych na te, ktére powstajg w wyniku przejazdu pociggu i te,
ktére stanowi¢ bedag koszty niekwalifikowane zmianie uleglty zapisy polityki kontrolingu
PLK. W grupie zdarzen gospodarczych generujacych koszty bezposrednie ujete zostaly
wytacznie te, ktore nie budzity watpliwosci, ze zachodzi bezposrednia ich zaleznos¢ od
przejazdu pociggu. Jezeli zespdt ekspertdw z poszczegodlnych branz w toku analiz
i konsultacji uznat, ze choéby czes$¢ dziatah danego zdarzenia gospodarczego nie jest
zalezna od przejazdu pociggu — zdarzenie takie nie bylo kwalifikowane do kosztéw
bezposrednich. Wowczas koszty takich zdarzen stanowig koszty niekwalifikowane
zwigzane z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej.
W systemie SAP CO do ewidencji kosztéw zwigzanych z zapewnieniem ustug
minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej - dziatalnosci podstawowej
przypisywanych bezposrednio do linii i stacji stuzg tzw. elementy PSP
(nazwa techniczna). W celu precyzyjnego wyodrebnienia kosztéw ponoszonych
bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu utworzony zostat nowy, dedykowany rodzaj
elementéw PSP tzw. element PSP typu B (w celu rejestracji kosztéw ponoszonych
bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu na terenie innego zaktadu linii kolejowych
PLK elementy PSP typu M). Koszty niekwalifikowane (zwigzane
z zapewnieniem ustug minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej) dziatalnosci
podstawowej przypisywane bezposrednio do linii i stacji rejestrowane sg takze
na wyodrebnionych elementach PSP tzw. elementach PSP typu K (dla rejestracji kosztow
niekwalifikowanych poniesionych na terenie innego zakfadu linii kolejowych PLK elementy
PSP typu L). Dodatkowo, dla potrzeb poprawnej rejestracji kosztéw,
do systemu SAP CO wprowadzone zostaty walidacje. Poprawnos$¢ rejestracji kosztow
potwierdzona jest trzystopniowym procesem weryfikacji tj. na etapie dekretacji (kontrola
merytoryczna), na etapie wprowadzania do systemu SAP (kontrola poprzez walidacje)
oraz na etapie raportowania (utworzony raport w systemie SAP BO pozwala na
identyfikacje przypadkow ksiegowan niezgodnych z zatozeniami). Dane wygenerowane
przez wyzej wymieniony raport z SAP BO poddawane sg dodatkowej weryfikacji pod
wzgledem ich  zgodnosci  z przyjetymi  zatozeniami co do  kwalifikacji
do kosztow bezposrednich. W przypadku wystgpienia niejasnosci czy stwierdzenia
niezasadnosci ksiegowan, nastepuje proces konsultacji ze stosownymi komorkami PLK

dokonujgcymi ewidencji kosztéw oraz komoérkami merytorycznymi PLK. Dokonywana jest
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weryfikacja dokumentu zrodtowego, jesli dany koszt jest zaksiegowany zgodnie
z zatozeniami (jest kosztem bezpos$rednim) w tym przypadku doprecyzowuje sie opis
ksiegowy, tak Zeby ta pozycja kosztowa nie budzita watpliwosci co do poprawnie
dokonanej kwalifikacji, w przeciwnym wypadku — koszt zaksiegowany niezgodnie
z zatozeniami (nie jest kosztem bezposrednim) jest wykluczany z bazy kosztéw
bezposrednich. Praktyka PLK, polegajgca na wielostopniowej kontroli kosztow
bezposrednich, z wykorzystaniem systemu SAP ERP oraz dzieki wiedzy ekspertow
branzowych PLK sprzyja zachowaniu zasad starannosci i rzetelno$ci obliczania kosztow
bezposrednich, wiarygodnosci danych oraz przeciwdziataniu przypadkowo$ci przy
ustalaniu tych kosztow.

Ponizej przedstawiono w formie schematu przyktad podziatu zdarzen gospodarczych
na koszty bezposrednie i niekwalifikowane dla dziatan na torach gtéwnych zasadniczych,

ktére stanowig wartosciowo najistotniejszg grupe kosztéw.
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Ryc. Przyktad podziatu zdarzen gospodarczych na koszty bezposrednie i niekwalifikowane dla dziatan na torach gtéwnych zasadniczych

[ Tory gtéwne zasadnicze ]

|
2 L 2

[ Elementy PSP typu B ] [ Elementy PSP typu K

—

plynnego, zuzycie materiatow, ustugi zwiazane z konserwacja,

wylacznie koszty wg rodzaju zuzycie nietrakcyjnego paliwa
ustugi remontowe, wynagrodzenia

Koszty utrzymania i remontéw infrastruktury kolejowej
(w szczegolnosci):

Koszty utrzymania i remontéw infrastruktury kolejowej-

konserwaciji, napraw biezacych i gtéwnych

(w szczegdlnosci): y
/ \ Kamortyzacja,

+ eksploatacja, w tym czynsze i koszty utrzymania porzadku,

+ wymianauszkodzonych zlgczek i uzupetnianie brakujgecych, dokrecanie * diagnostyka, w tym plany, pomiary i analizy diagnostyczne, -
rub i wkretow, sprawozdania diagnostyczne, ogledziny infrastruktury zgodnie z

= uzupetnianie podsypki, instrukcjami, _ _ _ -
- szlifowanie sptywow, * naprawy awaryjne- dorazne zabezpieczenie lub likwidacja
» regulacja potozZenia toru w ptaszczenie poziomej i pionowe;j, uszkodzenia, przywrocenie przejezdnosci lub wymaganych
«  wymiana pojedynczych elementéw nawierzchni, parametrow techniczno- eksploatacyjnych w celu umozliwienia
+ naprawa ostateczna peknietej szyny, bezpiecznego prowadzenia ruchu kolejowego,
+  ciagla wymianaszyn, * koszty zabezpieczen przed kradziezami oraz koszty usuwania
+  ciagta wymiana podktadow, skutkéw kradziezy i dewastaciji,
+  ciagte oczyszczanie podsypki z jej uzupetnianiemi zageszczeniem * oraz pozostate koszty utrzymania i remontow infrastruktury

\ / \kolejowej, niebedgce kosztami bezposrednimi. /
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1.3. Koszty prowadzenia ruchu kolejowego

Koszty bezposrednie prowadzenia ruchu kolejowego uwzgledniane przy kalkulacji stawek
jednostkowych za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej sg generowane w zwigzku
z wykonywaniem czynnosci niezbednych do realizacji przejazdéw na nastepujgcych
stanowiskach:

1) dyzurni ruchu, nastawniczowie i zwrotniczowie;

2) dréznicy przejazdowi;

3) dyspozytorzy ds. planowania produkcji i dyspozytorzy liniowi;

4) konstruktorzy rozktadéw jazdy pociggow.
Kosztem bezposrednim jest koszt okreslony na podstawie czasu czynnego
zaangazowania pracownikow na wyzej wymienionych stanowiskach w przygotowaniu
i obstudze ruchu kolejowego. Czas czynnego zaangazowania jest to czas, ktory
poswiecony zostat na dziatania zwigzane z przygotowaniem i realizacjg przejazdu

pociagéw i manewrow.

W kosztach bezposrednich ujeta zostata ta czes¢ kosztéw wynagrodzen, ktéra stanowi
koszt czasu czynnego zaangazowania dyzurnych ruchu, nastawniczych i zwrotniczych,
droznikow przejazdowych, dyspozytoréw ds. planowania produkcji, dyspozytoréw
liniowych, konstruktorow rozktadéw jazdy pociggéw przy przygotowaniu i realizacji
przejazdu pociggu, a w przypadku dyzurnych ruchu, nastawniczych i zwrotniczych przy
przygotowaniu i realizacji przejazdu pociggu i manewréw. Kosztami niekwalifikowanymi
sg pozostate koszty, w szczegolnosci koszty gotowosci do pracy, z tytutu urlopow
wypoczynkowych, urlopéw okolicznosciowych, urlopéw dodatkowych, szkolen, badan

lekarskich i innych nieobecnosci.

1.3.1. Dyzurni ruchu, nastawniczowie i zwrotniczowie

Czas obstugi pociggu przez posterunek ruchu jest ustalany zgodnie z ponizszym

schematem:
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Y

I 3

A

A — posterunek zapowiadawczy, dla ktérego prowadzone sg obliczenia,

gdzie:

B, C, D — przylegte posterunki zapowiadawcze,

posterunek zapowiadawczy — posterunek majacy mozliwos¢ zmiany kolejnosci jazdy
pociggdéw wyprawianych na tor szlakowy przylegty do tego posterunku,

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

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

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

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

W przypadku poczgtku/konca przejazdu na stacji A, czas mierzono nastepujgco:
t; — czas jazdy pociggu od posterunku A do posterunku C lub od C do A,

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

ts — czas jazdy pociggu od posterunku A do posterunku B lub od B do A.

Uwaga: w lokalnych centrach sterowania (LCS), gdzie ruch pociggéw prowadzony jest
przez dyzurnego ruchu odcinkowego, czas liczony jest od stacji stycznej odcinka LCS

do stacji stycznej odcinka LCS.
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Zaktady linii kolejowych PLK dostosowujg czas pracy posterunkow do zamowionych tras
pociggow. Posterunki nie sg obsadzane przez catg dobe we wszystkie dni, jesli w tym
czasie nie sg zaplanowane przejazdy pociggow zgodnie z ustalonym rozktadem jazdy.
W przypadku braku ruchu pociggéw na poszczegélnych odcinkach linii kolejowych,
koszty bezposrednie  zatrudnienia  dréznikdw,  przejazdowych, nastawniczych,
zwrotniczych i dyzurnych ruchu nie sg naliczane na tych odcinkach.

Wedtug pozyskanej przez PLK opinii prawnej®, praca droznikow przejazdowych,
nastawniczych, zwrotniczych i dyzurnych ruchu zwigzana jest z udostepnianiem
infrastruktury kolejowej, a cze$¢ kosztow wynagrodzen ponoszonych na tych
stanowiskach jest kosztem bezposrednim.

Potwierdza to réwniez pkt 81 i 82 wyroku TSUE w sprawie C-512/10:

,81 Jak zauwazyt rzecznik generalny w pkt 99 opinii, koszty zwigzane z sygnalizacja,
prowadzeniem ruchu, utrzymaniem i naprawami mogaq réznic sie, przynajmniej czesciowo,
w zaleznosci od natezenia ruchu i w rezultacie mogg by¢ uznane za koszty, ktére sg
w czesci bezposrednio ponoszone jako rezultat wykonywania przewozow pociggami.

82 Wynika stgd a contrario, ze w zakresie, w jakim obejmujg one koszty state zwigzane
z dopuszczeniem do ruchu odcinka sieci kolejowej, jakie musi ponie$é zarzgdca nawet
jesli przejazd pociggiem nie nastepuje, koszty utrzymania lub prowadzenia ruchu
kolejowego wymienione w § 8 ust. 1 rozporzadzenia ministra z 2009 r. powinny byc¢
uznane za koszty tylko czesciowo bezposrednio ponoszone jako rezultat wykonywania

przewozow pociggami.”.

Biorgc pod uwage powyzsze nalezy uznac, ze skoro w przypadku braku ruchu pociggow
na poszczegolnych odcinkach linii kolejowych udostepnianych przez PLK nie sag
ponoszone koszty wynagrodzenia dréznikbw 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 dréznikéw, przejazdowych, nastawniczych, zwrotniczych
i dyzurnych ruchu nie sg kosztami, o ktérych mowa w 4 ust. 1 lit. a Rozporzgdzenia KE.
Kierujgc sie o0golng definicja kosztu bezposredniego zawartg w art. 2 pkt 1
Rozporzadzenia KE mozna wiec zbadac, czy istnieje ,przypisywalnos¢” danego kosztu

lub jego czesci do przejazdu pociggu lub realizacji manewrdéw. Jesli poniesienie danego

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

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

i dyzurnych ruchu moze zarzadca infrastruktury kolejowej zaliczy¢ do kosztéw bezposrednich prowadzenia ruchu
pociggoéw w Swietle art. 4 pkt 1, art. 1, art. 3 ust. 1 i ust. 4 Rozporzgdzenia 2015/909”
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kosztu wynika z tego, ze zostat on poniesiony wiasnie celem zrealizowania przejazdu
pociggu lub realizacji manewréw, to koszt ten niewatpliwie stanowi koszt bezposredni.
Nalezy tez zauwazyC, ze w anglojezycznej wersji tej definicji uzyto sformutowania
»irain service” , ktéry oznacza bardziej ustugi kolejowe, a nie tylko jednostkowy przejazd

pociagu.

Skoro obliczona czes¢ kosztéw bezposrednich nie obejmuje catosci wynagrodzenia
pracownikéw zwigzanych z ruchem kolejowym, a jedynie takg czesé, ktéra przypada
naczas czynnego zaangazowania i zostala obliczona na podstawie mozliwych
do zmierzenia i zweryfikowania obiektywnych kryteriow, to koszty te sg kosztami
bezposrednimi wg definicji stosownie do art. 3 ust. 4 Rozporzadzenia KE. Art. 3 ust. 4

Rozporzadzenia KE nie stanowi zamknietego katalogu kosztow.

Czas czynnego zaangazowania dyzurnych ruchu ustalono na podstawie rejestracji
przejazdéw pociggdow. Dyzurny ruchu jest czynnie zaangazowany od momentu wyjazdu
pociggu z posterunku zapowiadawczego poprzedzajgcego obstugiwany posterunek do
momentu wjazdu pociggu na nastepny posterunek zapowiadawczy. Wéwczas dyzurny
ruchu wykonuje szereg czynnosci opisanych w regulaminie technicznym oraz przepisach

i instrukcjach, aby pocigg bezpiecznie przybyt/dojechat z/do kolejnego posterunku.

Danymi wejsciowymi do wyznaczenia czasu czynnego zaangazowania byty:
1) zbiér wszystkich punktéw rozkladowych na liniach kolejowych PLK
z przypisaniem dla kazdego z nich posterunku zapowiadawczego. Zbiér ten
utworzono na podstawie danych z systemu EDR (Elektroniczny Dziennik Ruchu)
i bazy POS (Prowadzenie Opisu Sieci);
2) zbior informacji o pociggach, ich trasach przejazdu oraz godzinach przejazdu
przez poszczegoélne punkty rozktadowe na trasie przejazdu, utworzony na

podstawie danych z systemu SEPE (System Ewidencji Pracy Eksploatacyjnej).

Trase kazdego pociggu uwzglednianego w obliczeniach podzielono na fragmenty
obstugiwane przez poszczegodlne posterunki zapowiadawcze znajdujgce sie na trasie
przejazdu tego pociggu. Dla kazdego fragmentu okre$lono czas czynnego
zaangazowania pracownikow PLK przy obstudze tego fragmentu trasy przez dany
posterunek zapowiadawczy.

W wyniku obliczen wyznaczane sg dla kazdej doby rozigczne przedziaty czasowe
w ramach ktorych odbywa sie obstuga pociggéw na danym posterunku zapowiadawczym.
Okresy czynnego zaangazowania naktadajgce sie na siebie, co wynika z rownoczesnej
tj. odbywajgcej sie w tym samym czasie jazdy pociggow obstugiwanych przez dany

posterunek zapowiadawczy, nie sg sumowane.
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Przyktadowe przedziaty czasowe uwzglednione w obliczeniach oznaczono na ponizszym

rysunku szarym kolorem.
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Przejazd pociggu odbywa sie, w zaleznosci od rodzaju urzgdzen sterowania ruchem

kolejowym, rowniez dzieki czynnemu zaangazowaniu nastawniczego i zwrotniczego.

Na podstawie danych ustalonych dla sieci PLK o szerokosci toréw 1435 mm i dla
poszczegodlnych miesiecy 2021 r. o:
1) sumarycznym czasie czynnego zaangazowania dyzurnych ruchu wyrazonym
liczbg godzin;
2) sumarycznej pracy eksploatacyjnej wyrazonej liczbg pociggokilometrow;
3) sumarycznej liczbie obliczeniowych stanowisk dyzurnych ruchu w dobie,
obliczono wskazniki korelacji pomiedzy:
a) sumarycznym czasem czynnego zaangazowania dyzurnych ruchu
i sumaryczng pracg eksploatacyjng w poszczegolnych miesigcach
oraz
b) sumaryczng liczbg obliczeniowych stanowisk dyzurnych ruchu w dobie
i sumaryczng pracg eksploatacyjng w ciggu doby w poszczegdlnych

miesigcach.

Z wynikow obliczen wynika, ze:
1) wspdtczynnik korelacji dla przypadku wymienionego pod lit. a) wynosi 0,895,
a wiec istnieje bardzo duza zaleznos¢ pomiedzy sumarycznym czasem czynnego
zaangazowania dyzurnych ruchu i wielkoscig pracy eksploatacyjnej,
2) wspotczynnik korelacji dla przypadku wymienionego pod lit. b) wynosi -0,062,
a wiec nie ma zwigzku pomiedzy stanem zatrudnienia

w analizowanym okresie i wielkoscig pracy eksploatacyjne;.

Oznacza to, ze o ile koszty zatrudnienia sg w analizowanym okresie kosztami,
ktore mozna uznaé za state (niezalezne od zmian wielkoSci pracy eksploatacyjnej),
to koszty bezposrednie wynikajgce z czasu czynnego zaangazowania sg zmienne

i zalezg w bardzo duzym stopniu od wielkosci pracy eksploatacyjne;j.

W czasie czynnego zaangazowania dyzurnych ruchu, nastawniczych i zwrotniczych
uwzgledniono rowniez czasy obstugi manewrow. Rejestrowanie manewréw realizowane
jest w ramach systemu EDR. W systemie tym, pracownicy PLK przyjmujg do realizacji

wnioski 0 przydzielenie zdolnosci przepustowej w celu wykonania manewréw ztozone
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przez przewoznikéw (lub dokonujg rejestracji takich wnioskéw w trybie awaryjnym —
na wniosek pracownika przewoznika — np. maszynisty w przypadku, gdy przewoznik

nie ztozyt wniosku).

Podstawg obliczenia kosztow bezposrednich w zakresie dotyczacym manewrow byty
dane zarejestrowane w systemie EDR obejmujace:
1) wielkos¢ pracy manewrowej wyrazong liczbg kilometréw zrealizowanych
przejazdéw;
2) liczbe wykonanych manewrow, w tym liczbe wykonanych manewréw formowania

sktadow pociagu.

Do czasu czynnego zaangazowania obstugg manewrdw zaliczono usrednione czasy
wynikajgce z:
1) zamawiania i uzgadniania manewréw;

2) fgcznego czasu manewrow.

Na ich podstawie obliczono sumaryczny czas zaangazowania obstugg manewrdéw na

stacjach, na ktérych zarejestrowano manewry w systemie EDR.

1.3.2. Dréznicy przejazdowi

Podstawe do ustalenia kosztéw bezposrednich stanowi czas czynnego zaangazowania
dréznika przejazdowego przy obstudze przejezdzajgcego pociggu. Jest to czas od
powiadomienia dréznika o nadjezdzajgcym pociggu do zjazdu pociggu z przejazdu
kolejowo-drogowego. Srednie wielkoéci czasu czynnego zaangazowania zostaty ustalone
dla kazdego przejazdu kolejowo-drogowego przez pracownikow sekcji eksploatacji
zaktadow linii kolejowych PLK na podstawie dokumentacji techniczno-ruchowe.
Srednie wielko$ci czasu czynnego zaangazowania ustalane sg oddzielnie dla pociggéw
jadgcych w kierunku nieparzystym i parzystym. Czas czynnego zaangazowania droznika
przejazdowego jest obliczany z uwzglednieniem:
1) liczby pociggéw w kierunku nieparzystym w ciggu roku;
2) Sredniego czasu od powiadomienia droznika do momentu zjechania pociggu
w kierunku nieparzystym z przejazdu;
3) liczby pocigagdéw w kierunku parzystym w ciggu roku;
4) sredniego czasu od powiadomienia dréznika do momentu zjechania pociggu
w kierunku parzystym z przejazdu.
Zrédtem danych o rzeczywistej liczbie pociggéw przejezdzajgcych w kierunku
nieparzystym i parzystym w ciggu roku jest System Ewidencji Pracy Eksploatacyjnej
(SEPE).

Strona 15 z 22



Czasy czynnego zaangazowania droznikdw przejazdowych w ciggu roku ustalone dla
poszczegdblnych stanowisk droznikow przejazdowych sg nastepnie sumowane dla calej
sieci PLK.

Sumaryczny czas pracy dréznikéw przejazdowych w ciggu roku ustala sie na podstawie
liczby obliczeniowych stanowisk droznika przejazdowego, gdzie jedno stanowisko

obliczeniowe dréznika to jeden jednoosobowy posterunek dréznika czynny catg dobe.

1.3.3. Dyspozytorzy ds. planowania produkcji i dyspozytorzy liniowi

Praca dyspozytorow ma na celu przygotowanie (planowanie) i realizacje rozktadu jazdy
pociggdéw, w tym organizowanie ruchu pociggéw w przypadkach utrudnien procesu

przewozowego, nadzorowanie biezgcej pracy eksploatacyjnej jednostek organizacyjnych

Zadaniem dyspozytora ds. planowania produkcji jest wspotpraca z przewoznikami
w zakresie organizowania i planowania pracy przewozowej, przyjmowanie do planowania
danych o pociggach, ktoére przewoznicy zamierzajg uruchomié¢ lub odwota¢ w ramach
6-godzinnego  planowania  dyspozytorskiego oraz sprawdzanie = poprawnosci
wprowadzonych do systemu SEPE danych. Ponadto, dyspozytor ds. planowania produkcji
realizuje proces zgtoszeh do przewozu przesytek nadzwyczajnych (PN) itowarow
niebezpiecznych wysokiego ryzyka (TWR) wraz z wymaganym przeptywem informacji
(powiadomienia). W przypadku utrudnien eksploatacyjnych, uzgadnia z przewoznikami
trasy objazdowe (okrezne) i modyfikuje realizacje rozktadu jazdy w procedurze awaryjnej.
Regulacja i koordynacja terminowej realizacji rozktadu jazdy pociggéw, bezposrednio

wynikajgca z przejazdu tych pociggow wraz z odstepstwami, odbywa sie w sposob ciagty.

Dyspozytor ds. planowania produkcji w ramach czynnosci bedgcych rezultatem przejazdu
pociggu:
1) wspotpracuje z przewoznikami realizujgcymi przejazdy pociggdw na liniach
kolejowych objetych nadzorem dyspozytorskim w zakresie organizowania
i planowania pracy przewozowej;
2) planuje z dyspozytorami przewoznikdédw uruchomienia oraz odwotania pociggéw;
3) przyjmuje w procesie planowania dyspozytorskiego zgtoszenia telefoniczne od
przewoznikéw z informacjg dla pociggdéw z towarami niebezpiecznymi wysokiego
ryzyka i przesytkami nadzwyczajnymi;
4) wprowadza do SEPE otrzymane informacje od przewoznikow dla pociggéw
z towarami niebezpiecznymi wysokiego ryzyka i przesytkami nadzwyczajnymi,

bierze udziat w organizowaniu ruchu pociggéw w sytuacjach nadzwyczajnych,
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kryzysowych lub innych utrudnien w ruchu kolejowym oraz uzgadnia
z przewoznikami trasy objazdowe i ich modyfikacje w procedurze awaryjnej;

5) wspotpracuje z dyspozytorami innych ekspozytur i dyspozytorami przewoznikow
w zakresie pociggdw rozwigzanych lub odstawionych oraz innych stwierdzonych
nieprawidtowosci w celu prawidtowego i bezpiecznego przebiegu procesu
przewozowego;

6) informuje wtadciwego terenowo dla stacji uruchomienia pociggu dyspozytora
komendy regionalnej Strazy Ochrony Kolei o zamiarze wigczenia wagonow
z TWR;

7) wyjasnia nieprawidtowosci w danych wprowadzonych do systemu SEPE na
podstawie informacji otrzymanych od przewoznikéw dla pociggéw z towarami
niebezpiecznymi wysokiego ryzyka i przesytkami nadzwyczajnymi, powstatymi
przy zgtoszeniu gotowosci pociggu;

8) przekazuje przewoznikom kolejowym informacje o realizacji rozktadu jazdy
pociggow z przesytkami nadzwyczajnymi i TWR, o warunkach techniczno-
eksploatacyjnych linii kolejowych w zakresie realizacji doraznych potrzeb

przewozowych.

Zadaniem dyspozytora liniowego jest nadzér nad ruchem pociggéw na wyznaczonych
liniach kolejowych, kierowanie ruchem pociggdw oraz biezgce dokumentowanie
wykonanej pracy eksploatacyjnej. Ponadto, dyspozytor liniowy wspétpracuje
z dyspozytorami przewoznikbw w zakresie odwofan, zmiany relacji pociggu,
skomunikowah pociggdéw, skierowania pociggu trasg objazdowg (okrezng), wyznaczania
nieplanowych postojow na stacjach lub przystankach osobowych (uzgadnianie miejsc
nieplanowych wymian lokomotyw i druzyn pociggowych w przypadkach utrudnien
eksploatacyjnych). Przyjmuje informacje i powiadamia wiasciwych dyspozytorow
(w tym przewoznikéw), dyzurnych ruchu o wystepujgcych utrudnieniach spowodowanych
sytuacjg kryzysowg, nadzwyczajng lub eksploatacyjng mogacg powodowac opdznienia
pociggéw, podajgc prognozowany czas opdznien pociggdw oraz usuniecia ich przyczyny.
Dyspozytor liniowy w ramach czynnos$ci bedgcych rezultatem przejazdu pociggu:
1) monitoruje ruch pociggdw w celu zapewnienia prawidtowe] realizacji rozktadu
jazdy;
2) reguluje ruch pociggoéw opdznionych oraz ustala kolejnos¢ wyprawiania pociggow
w przypadkach wystgpienia utrudnien eksploatacyjnych;
3) pozyskuje, przetwarza i przekazuje informacje dotyczace realizacji rozktadu
uczestnikom procesu przewozowego w celu sprawnego prowadzenia ruchu

pociggéw;
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4) powiadamia na zarzadzanym odcinku dyzurnych ruchu o wystepujgcych
utrudnianiach spowodowanych sytuacjg kryzysowg, nadzwyczajng Ilub
eksploatacyjng mogacg powodowac opdznienia pociggow;

5) przekazuje na zarzadzanym odcinku dyzurnym ruchu w przypadku uszkodzen
systemu wspomagania dyzurnego ruchu informacje dotyczgce realizacji rozktadu;

6) rejestruje prace eksploatacyjng w celu tworzenia bazy danych przeznaczonej

do rozliczen.

1.3.4. Konstruktorzy rozktadoéw jazdy pociagéw

Wedtug art. 3 pkt 4 lit. d Rozporzadzenia KE, do kosztéw bezposrednich zalicza sie
.Koszty personelu niezbednego do przygotowania przydzielania tras pociggow
i rozktadow jazdy, w zakresie, w jakim sg bezposrednio ponoszone jako rezultat przejazdu
pociggu”. Zgodnie z zapisami art. 4 pkt 23 Ustawy, ,rozktad jazdy pociggow
— plan, wediug ktérego majg sie odbywaé przejazdy pociggéw na danej sieci kolejowej

lub jej czesci w czasie, w ktérym on obowigzuje”.

Opracowanie rozkfadu jazdy jest pierwszym etapem w procesie przydzielania zdolnosci

przepustowej. Wedtug § 25 ust. 1 rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca

2005 r. w sprawie ogolnych warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacii:

»,Ruch pociggdéw odbywa sie na podstawie rozktadow jazdy pociggow”.
Przydzielenie zdolnosci przepustowej odbywa sie zgodnie z postanowieniami zawartymi
w Ustawie, Rozporzadzeniu, Regulaminie oraz w Instrukcji o rozktadzie jazdy pociggéw
Ir-11.
W procesie opracowania rozkfadu jazdy biorg udziat nastepujgce stanowiska:

1) ds. konstrukcji RRJ,

2) ds. konstrukcji ZRJ,

3) ds. konstrukgji IRJ.
Rozktad jazdy pociggdéw ma na celu zagwarantowanie punktualnosci ruchu kolejowego
i opracowywany jest przy wspotudziale zainteresowanych aplikantow.
Opracowanie rozktadu jazdy nastepuje po doktadnym zaznajomieniu sie przez
konstruktora i warunkami techniczno-eksploatacyjnymi odcinkéw linii kolejowych.
Kazda czynno$¢ wykonywana przez konstruktoréw, na réznych etapach opracowywania
rozktadu jazdy pociggoéw, jest bezposrednio zwigzana z przydzieleniem konkretnej trasy

pociggu w ramach opracowywanych przez PLK rozktadéw jazdy pociggow.

Do obliczenia kosztéw bezposrednich przyjeto czas czynnego zaangazowania,
rozumiany jako ,fizycznie” przepracowane godziny (po odjeciu przerw wynikajgcych

z regulaminu pracy Centrum Zarzgdzania Ruchem Kolejowym PLK), przeznaczone
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bezposrednio na opracowanie rozktadow jazdy i przydzielenie zdolnosci przepustowej
przy opracowywaniu:
1) rocznego rozktadu jazdy;
Proces realizowany jest zgodnie z terminami wskazanymi w Harmonogramie
opracowania rocznego rozktadu jazdy pociggow zawartym w Regulaminie.
Szczegotowy opis procesu zawarty jest w Instrukcji o rozktadzie jazdy pociggow
Ir-11 oraz Regulaminie. W wyniku prac nad RRJ zostaje przydzielona zdolnos¢
przepustowa dla aplikantow pasazerskich oraz towarowych. W trakcie trwania
RRJ, PLK umozliwia aktualizacje rozkfadu polegajgcg zarowno na aktualizacji
przydzielonej zdolnosci jak i na zlozeniu wnioskdéw na nowe trasy pociggow.
Aktualizacja odbywa sie zgodnie z terminami zawartymi w Regulaminie.
2) indywidualnego rozktadu jazdy.
Poza RRJ, aplikanci mogg skfada¢ wnioski o przydzielanie zdolno$ci przepustowej
wramach IRJ zgodnie z zapisami zawartymi w  Regulaminie.
W przeciwienstwie do RRJ, wnioski aplikantdw w ramach IRJ realizowane s3g
catodobowo kazdego dnia roku. Na stanowiskach ds. indywidualnego rozktadu
jazdy nie obowigzuje harmonogram — praca odbywa sie na zasadzie ,zamawiaj
i jedz” w ramach dostepnej wolnej przepustowosci zgodnie z zapisami Regulaminu
oraz Instrukcji o rozktadzie jazdy pociggéw Ir-11. W ramach IRJ zostaje

przydzielona zdolnos¢ przepustowa dla aplikantéw pasazerskich i towarowych.

1.4. Koszty amortyzacji

Uwzgledniajgc art. 4 ust. 1 lit. n Rozporzadzenia KE, koniecznos¢ zastosowania
ostroznosciowego podejscia do obliczania kosztéw bezposrednich oraz praktyk
miedzynarodowych, PLK podjeta decyzje o wsparciu przez zewnetrznych ekspertow
poprzez realizacje zadania pn.: ,Ustalenie koncepcji szacowania wysokosci odpisow
amortyzacyjnych, ktére sg okreslone na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury
w wyniku przejazdu pociggu oraz przygotowanie narzedzia informatycznego’.
Jednoczesnie, zgodnos¢ opracowanej metody z obowigzujgcymi przepisami prawa,
zostata poddana ocenie przez Kancelarie prawng Prof. Wierzbowski & Partners w opinii:
»,Czy amortyzacja, ktéra jest okreslona na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury
w wyniku przejazdu pociggu (art. 4 ust. 1 lit. n Rozporzadzenia KE) moze byc¢
kwalifikowana jako koszt bezposredni w swietle wytgczenia z kosztéw kwalifikowanych

kosztéw statych (art. 4 ust. 1 lit. a Rozporzadzenia KE).

W celu okres$lenia sposobu ustalenia kosztow bezposrednich amortyzacji ustalonych
na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu

przeprowadzona zostata analiza praktyk europejskich dot. sposobow oceny zuzycia
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infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu. Na zuzycie infrastruktury kolejowej (tory, sie¢
trakcyjna, obiekty inzynieryjne) wptyw ma wiele czynnikow. Infrastruktura ta zuzywa sie
zaréwno wskutek przejazdu pociggow jak i w sposob naturalnej (wystepujgcej zawsze,
niezaleznie od eksploatacji) degradacji (np. korozja biologiczna, korozja atmosferyczna,
hydroerozja). Czynniki zwigzane z przejazdem pociggu, ktore majg wptyw na zuzywanie
sie infrastruktury kolejowej, sprawiaja, ze proces ten cechuje sie bardzo wysokim
poziomem ztozonosci. W wyniku analizy, ze wzgledu na ograniczone informacje
0 zaleznosciach zuzycia infrastruktury od ruchu pociggéw, trudne do zastosowania
w praktyce lub ich brak, zrezygnowano z ustalania amortyzacji okreslonej na podstawie
rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu dla sieci trakcyjnej
i obiektow inzynieryjnych. Ze wzgledu na fakt, ze dorobek naukowy dotyczacy zuzywania
sie torow w zaleznosci od ruchu pociggéw jest zdecydowanie najbogatszy, obliczenia
przeprowadzono dla toréw gtéwnych zasadniczych. Zuzywanie sie torow gtdéwnych
zasadniczych w zaleznosci od ruchu pociggdw zalezy od wielu parametrow
konstrukcyjnych i eksploatacyjnych zwigzanych z poruszajgcymi sie pojazdami,
takimi jak masa, predkosc¢, moc, nacisk osi, liczba osi, geometria konstrukcji itp.

Na podstawie motywu 4 i 5 preambuly oraz art. 3 ust. 3 Rozporzadzenia KE, do obliczen
kosztow bezposrednich amortyzacji przyjete zostaty historyczne wartosci srodkow
trwatych, opierajgce sie na kwotach zaptaconych w celu ich nabycia, do zapfaty ktérych
PLK byta zobowigzana. Do $rodkow trwatych (podrodzaj tory gtébwne zasadnicze)
pobranych z systemu SAP FI-AA przypisana zostata informacja o trwatosci nominalnej
na podstawie ,Metody oceny zdatnosci eksploatacyjnej konstrukcji nawierzchni kolejowej
SOKON* oraz informacje techniczne, ktére stanowig podstawe do korekty trwatosSci
nominalnej o rzeczywiste wskazniki ruchu (wplyw predkosci pociggdw i nacisku osi
pociggu na degradacje nawierzchni kolejowej, wptyw pociggéw towarowych na trwatos¢
toru, wplyw jakosci geometrycznej toru - nieréwnosci pionowe poziome wyrazone
syntetycznym wskaznikiem J, wplyw tukéw na trwato$¢ szyn i podktadéw drewnianych).
Na tej podstawie wyznaczana jest trwatos¢ skorygowana. Kolejno wyliczane jest roczne
zuzycie Srodkow trwatych w wyniku ruchu pociggow jako stosunek rocznego obcigzenia
do skorygowanej trwatosci. Natomiast koszty amortyzacji bezposrednio wynikajgcej
zruchu pociggdw to iloczyn odpisow amortyzacyjnych od $rodkow trwatych
w czesci finansowanej ze Srodkdw wtasnych i ilorazu wspotczynnika zuzycia i ksiegowe;j

stawki amortyzacji.

4 Batuch H. Metoda oceny zdatnosci eksploatacyjnej konstrukcji nawierzchni kolejowej ,SOKON”, Centrum Naukowo-
Techniczne Kolejnictwa. Warszawa 2004
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Stosujgc powyzszg metode ustalenia kosztow amortyzacji na podstawie rzeczywistego
zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu, kosztem niekwalifikowanym jest
réznica pomiedzy kosztami amortyzacji naliczonej zgodnie z zasadami rachunkowosci

a kosztami bezposrednimi amortyzacji.

Ponizej przedstawiono schemat procesu obliczania kosztow amortyzacji okreslonych

na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu pociggu.
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Ryc. Schemat procesu obliczania kosztéw amortyzacji okreslonych na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w wyniku przejazdu
pociggu

Koszty niekwalifikowalne

Przypisanie trwatosci nominalnych (zgodnie z _ amortyzacja naliczona
Qa opracowaniem ,,SOKON”, H. Batuch*) dla zgodnie z zasadami
WZ = — poszczegolnych aktywow w zaleznosci od rachunkowosci
T : kombinacji szyn, torow i podktadow przy
S : zachowaniu nominalnych parametrow predkosci,
. : naciskow na os, wskaznika utrzymania toru oraz
W, — wspétczynnik zuzycia : wskaznika pociggow towarowych
Q, — roczne obcigzenie
T, — trwatosé skorygowana :
. \ : Skorygowanie trwatosci nominalnej w zaleznosci od
rzeczywistej predkosci, nacisku na o$, wskaznika
VVZ utrzymania toru, wskaznika pociagow towarowych
A _—— : oraz wskaznika liczebnosci tukow (za pomocg
b A : wzorow z opracowania ,,SOKON”, H. Baluch*)
k :
W, — wspdiczynnikzuzycia Wyliczenie rocznego zuzycia w wyniku ruchu
A, — amortyzacja bezposrednia pociagow, jako stosunek rocznego obciazenia do Wskaznik zmiennosci
A, — ksiegowa stawka amortyzacji skorygowanej trwatosci pracy eksploatacyjnej

* Tytut oryginainy: Metoda oceny zdatnosci eksploatacyjnej Wskaz'nikidynamiki cen

0

konstrukgji nawierzchni kolejowej Sokon®, Zadanie nr 3072/11. . = - B o
Podstawy opracowania oraz instrukcja uzytkowania, Henryk lloraz FOCZH-EQO Zuzycia ?!'az stawki OdPISU . towarow | USth
Baluch, Warszawa, 2004. Opracowanie stanowi instrukcje do amortyzacyjnego to czesc amortyza(:“ kSIQgOWEj konsumpcyjnych _
programu komputerowego stuzacego do oceny zdatnosci . = = - R - h )
eksploatacyjnej stosowanych w Polsce konstrukeji nawierzchni bepoSI'EdHIO WY"'kaJaca zruchu pociagow srednioroczne

kolejowych
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