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1. Podstawa prawna

System pobierania optat i sposob ustalania stawek za dostep do infrastruktury kolejowej zostat
opracowany na podstawie

- ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tekst jednolity: Dz. U. z 2021 r. poz.
1984, z pdzn. zm.), zwanej dalej ,ustawg”;

- rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r. w sprawie
udostepniania infrastruktury kolejowej (Dz. U. poz. 755), zwanego dalej ,rozporzagdzeniem”;

- rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2015/909 z dnia 12 czerwca 2015 r. w sprawie
zasad obliczania kosztow, ktére sg ponoszone bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu
(Dz. Urz. UE L 148 z 13 czerwca 2015 r), zwanego dalej ,rozporzgdzeniem 2015/909”.

2. Okreslenia i stosowane skroty

GCA - nastawnia zdalnego sterowania na stacji Gdynia Cisowa Postojowa
GCh-SKM - obiekt zdalnego sterowania na stacji Gdynia Chylonia
GOr-SKM - obiekt zdalnego sterowania na stacji Gdynia Ortowo
GOI-SKM  obiekt zdalnego sterowania na stacji Gdansk Oliwa
G-SKM —  nastawnia zdalnego sterowania na stacji Gdansk Gtéwny
GG-SKM — nastawnia zdalnego sterowania na stacji Gdynia Gtéwna,
Sp -SKM  obiekt zdalnego sterowania na stacji Sopot
Wr-SKM - obiekt zdalnego sterowania na stacji Gdansk Wrzeszcz
L.K. 250 — Linia kolejowa Nr 250 Gdansk Gtowny Rumia
OlU - Obiekt Infrastruktury Ustugowej przeznaczony w catosci lub w czesci do swiadczenia
jednej lub wiekszej liczby ustug, o ktérych mowa w ust. 2 i 3 zatgcznika nr 2 do ustawy
dla ktorego funkcje operatora, w rozumieniu zapiséw art. 4 ust. 52 Ustawy, peini PKP
Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z o.0.
Plan kont — konta kosztowe przyjete w Spotce Uchwatg nr 163/2020 z dnia 29.09.2020 w sprawie
przyjecia aktualizacji regulacji wewnetrznej SKMF-4 (stanowigce Zatgcznik Nr 3 do
Projektu)
Projekt — Projekt cennika dotyczgcy sposobu ustalania stawki jednostkowej optaty podstawowej
obejmujacy kalkulacje wysokosci zastosowanych stawek czgstkowych i wspotczynnikéw na
rozktad jazdy pociagéw 2022/2023
Rozporzadzenie - Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r. w
sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej
Rozporzadzenie 2015/909- Rozporzgdzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/909 z dnia 12 czerwca
2015 r. w sprawie zasad obliczania kosztow, ktére sg ponoszone bezposrednio jako rezultat
przejazdu pociggu
SKM -  PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z o.0.
Ustawa — Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym;
Zarzadca — PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie Sp. z o.0. jako zarzadca infrastruktury
kolejowej - linii kolejowej Nr 250

3. 0Ogodlne zatozenia bazy kosztowej

Do ustalania stawki jednostkowej optaty podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury kolejowe;j,
przyjeto te czes¢ kosztdw, ktdre sg bezposrednio ponoszone przez zarzadce jako rezultat przejazdu
pociagu. Do kosztoéw tych zaliczono w szczegélnosci:

1.
2.
3.

Czes¢ kosztéw utrzymania i remontow infrastruktury kolejowej

Czes¢ kosztow prowadzenia ruchu pociggéw

Czes¢ kosztéw amortyzacji dokonanej na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury kolejowej
wynikajgcego z przejazdu pociggu.



Do ustalania stawki jednostkowej optaty podstawowej za dostep do infrastruktury kolejowej, nie przyjeto
kosztow, ktdre nie sg bezposrednio ponoszone jako rezultat przejazdu pociagu, w szczegolnosci:
1) kosztéw statlych zwigzanych z udostepnianiem odcinka linii, ktére zarzadca infrastruktury musi
ponosi¢ nawet w przypadku braku ruchu pociggéw;

2) kosztéw, ktére nie odnoszg sie do ptatnosci dokonanych przez zarzadce infrastruktury. Kosztow
lub centréw kosztow, ktoére nie sg bezposrednio zwigzane z zapewnianiem ustug minimalnego
pakietu dostepu lub dostepu do infrastruktury tgczacej obiekty infrastruktury ustugowej;

3) kosztow nabycia, sprzedazy, demontazu, dekontaminaciji, rekultywacji lub dzierzawy gruntu lub
innych srodkow trwatych;

4) kosztow posrednich w catej sieci, w tym posrednich kosztow wynagrodzen i emerytur;

5) kosztow finansowania;

6) kosztéw zwigzanych z postepem technologicznym lub wyjsciem z uzycia;

7) kosztéw wartosci niematerialnych i prawnych;

8) kosztow przytorowych czujnikdw, przytorowych urzadzen komunikacyjnych i urzgadzen
sygnalizacyjnych, jezeli nie sg bezposrednio ponoszone w wyniku przejazdu pociggu;

9) kosztéw informacji, urzadzen komunikacyjnych nieznajdujgcych sie przy torach lub urzgdzen
telekomunikacyjnych;

10) kosztéw dotyczgcych poszczegoélnych przypadkéw dziatania sity wyzszej, wypadkéw i zakiécen
przewozow;

11) kosztéw zasilania elektrycznego trakcji bezposrednio nie ponoszonych w wyniku wykonywania
przewozow pociggami;

12) kosztéw zwigzanych z dostarczaniem informaciji, chyba ze sg ponoszone jako rezultat przejazdu
pociagu;

13) kosztéw administracyjnych ponoszonych w ramach systeméw réznicowania opfat;

14) amortyzacji, kiéra nie jest okreslana na podstawie rzeczywistego zuzycia infrastruktury w
wyniku przejazdu pociggu;

15)czesci kosztéw utrzymania i remontdw infrastruktury cywilnej, ktére nie sg bezposrednio
ponoszone W wyniku przejazdu pociggu.

4. SPOSOB USTALANIA STAWKI JEDNOSTKOWEJ OPLATY PODSTAWOWEJ

Stawke jednostkowg optaty podstawowej, ustala sie jako sume czesci stawki zaleznej od kosztow
bezposrednich oraz czesci stawki zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozow.

Stawki jednostkowe optaty podstawowej za ustugi wykonane w ramach minimalnego dostepu do
infrastruktury kolejowej okreslono tylko dla jednego rodzaju pociggdw, poniewaz po linii kolejowej nr
250 zarzadzanej przez PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie kursujg tylko pociggi pasazerskie.

1. Cze$¢ stawki zalezng od kosztow bezposrednich ustala sie jako sume czesci stawki zaleznej od
masy pociggu i kategorii linii kolejowych oraz czesci stawki zaleznej od trakcji pociggu.

1) Ustalenie $redniej wartosci stawki zaleznej od masy pociggu i kategorii linii kolejowej

Stawki jednostkowe sg ustalane w oparciu o stan faktyczny.

W 2021 roku Spotka PKP SKM w Trojmiescie, w ramach wyodrebnionej dziatalnosci zarzadcy
infrastruktury kolejowej, poniosta koszty ogdtem w wysokosci 37 505 290,91 zt. Kwote te stanowia
catkowite koszty zwigzane z dziatalnoscig zarzadcy infrastruktury kolejowej, ewidencjonowane
w odrebnych ksiggach rachunkowych prowadzonych dla tej dziatalnosci.

(Zrodto: Rachunek zyskow i strat stanowigcy Zatgcznik Nr 1 do niniejszego Projektu — zatgcznik ten
stanowi tajemnice Przedsiebiorstwa PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z 0.0.)

Z kosztow catkowitych zarzadcy infrastruktury kolejowej wydzielono wylgcznie czesé, ktéra jest
zwigzana z prowadzeniem ruchu, kosztami utrzymania i remontow oraz amortyzacjg wynikajgcg z
rzeczywistego zuzycia infrastruktury na linii kolejowej nr 250. Koszty bezposrednie i posrednie

2



zwigzane z prowadzeniem ruchu, utrzymaniem i remontami oraz amortyzacjg wynikajgcg z
rzeczywistego zuzycia infrastruktury wyniosty 29 179 309,75 zt.

(Zrodto: Zestawienie przychodéw i kosztéw stanowigce Zatgcznik Nr 2 do niniejszego Projektu -
zatgcznik ten stanowi tajemnice Przedsiebiorstwa PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z 0.0.)

Z puli kosztéw zwigzanych z prowadzeniem ruchu, utrzymaniem i remontami oraz amortyzacjg
rzeczywistego zuzycia infrastruktury na linii kolejowej nr 250 tj. 29 179 309,75 zt, na podstawie kluczy
opisanych w pkt 5 wydzielono baze kosztéw bezposrednio ponoszonych jako rezultat przejazdu
pociagu, ktéra stanowi podstawe do ustalenia stawek optaty podstawowe;.

Metodyka wyznaczania wspoétczynnikéw pozwalajgcych na wyodrebnienie kosztéow
bezposrednio ponoszonych jako rezultat przejazdu pociagu

5.1 Koszty prowadzenia ruchu

Do wyznaczenia kosztow zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego zarzgdca zastosowat
nastepujgce zasady:

Koszty zwigzane z prowadzeniem ruchu kolejowego sg to koszty ujmowane w nastepujgcy sposob

- oznaczenie dziatalnosci wg planu kont Tabela 2 kol. 2 cyfra 3 (ZS)
- oznaczenie ksiegowana wg planu kont Tabela 2 kol. 3 — infrastruktura (3) lub zaplecze(4)

- ujetych w ksiegowaniu dla segmentu 5.1 lub 5.2 w Tabeli 2 pozycjach 00 i 31 na pozycjach
kwalifikowanych wg tabeli 1 planu kont: 414, 422, 423, 431, 432, 433, 434, 438, 458

Koszty wynagrodzen bedgce czescig bazy kosztéw do wyznaczenia stawki jednostkowej opfaty
podstawowej zwigzane z prowadzeniem ruchu sg to koszty ponoszone wylgcznie jako rezultat
przejazdu pociggu. Dla wyodrebnienia tych kosztow Zarzgdca oszacowat usredniony czas czynnosci
dyzurnego ruchu wykonywanych dla przejazdu jednego pociggu. Na podstawie:

- Sredniej dobowej liczby pociggdw kursujgcych po linii nr 250, okre$lonej na podstawie pracy
eksploatacyjnej wszystkich przewoznikéw wykonanej w ostatnim zakonczonym rozktadzie jazdy
(289 pociagow)

- czasu trwania jednej zmiany roboczej (12h)

okreslono $rednig liczbe pociagdéw obstugiwanych podczas trwania zmiany roboczej i na tej podstawie
wyznaczono wspoétczynnik okres$lajgcy jaka czesc pracy dyzurnego ruchu zwigzana jest bezposrednio
z przejazdem pociggu. Wspotczynnik ten zostat wykorzystany do okredlenia udziatu kosztéw
wynagrodzen bezposrednio zwigzanych z przejazdem pociggu w segmencie prowadzenia ruchu.

Wspodtczynnik oszacowano odrebnie dla dyzurnych ruchu zatrudnionych na nastawniach GG-SKM, G-
SKM, GCh-SKM a odrebnie dla nastawni GCA. Wynika to z odmiennej specyfiki nastawni GCA. Na
nastawni tej zatrudnionych jest dwdch dyzurnych ruchu, gdzie jeden wykonuje czynnosci zwigzane z
prowadzeniem ruchu na linii nr 250 drugi zas z obstugg OIU — tory stacji Gdynia Cisowa Postojowa.
Zarzadca oswiadcza, ze do bazy kosztéw stuzacych do wyznaczenia stawki jednostkowej optaty
podstawowej zaliczone zostaty wytacznie koszty wynagrodzen dla pracownikéw wykonujacych
czynnosci zwigzane z prowadzeniem ruchu na linii 250. Koszty wynagrodzen pracownikéw
zwigzanych z obstuga OIU zostaly wydzielone jako czes¢é kosztéw zwigzanych z OIU i przypisane
s3 do innego rodzaju dziatalnosci

Szczegodtowe wyliczenia wraz z okre$leniem wykonywanych czynno$ci zwigzanych z przejazdem
pociagu przedstawione sg w Tabeli nr 1 — ,Czasy czynno$ci dyzurnych ruchu zwigzane z przejazdem

pociggu”



Tabela 1 — Czasy czynnosci dyzurnych ruchu zwigzane z przejazdem pociggu

2) - przy wykorzystaniu drukéw R-146 dla jazd pociggowych dla
wjazdu i wyjazdu na tory 500 z i do okregu ,G”,

3) - przy wykorzystaniu drukéw R-146 dla jazd pociggowych dla
wjazdu i wyjazdu na tory okregu G-SKM przez punkty styku z linig 202
(skrzyzowanie St2) roz. 24, 25/ 48, 50 oraz roz. 510/7

4) w przypadku przej$cia na obstuge miejscowg OZS Sopot ,Sp-
SKM”, prowadzi dziennik ruchu pomiedzy Gdanskiem Gtéwnym ,G-
SKM” a posterunkiem obsadzonym OZS Sopot ,Sp-SKM”, w przypadku
przejscia na obstuge miejscowg OZS Gdansk Wrzeszcz ,Wr-SKM” lub
0OZS Gdansk Oliwa ,GOI-SKM” prowadzi dziennik ruchu pomiedzy
Gdanskiem Gtéwnym a posterunkiem obsadzonym Gdansk Wrzeszcz,
Gdansk Oliwa i dodatkowo posterunkiem ,GG-SKM”,

Wspdtczynnik
s . Czas pracy udziatu kosztéw
. . . - . rednia : i
Usredniony czas | Czas trwania Srednia liczba zwigzany z wynagrodzen
T . . . pracy dla obstugi zZmiany liczba o przejazdem bezposrednio
Posterunek Wykonywane czynnosci zwigzane wylgcznie z przejazdem pociggu . . . o pociggow w d .
jednego pociggu roboczej pociggow w Zmianie pociagu w zwigzanych z
[min] [min] dobie . ciggu zmiany przejazdem
roboczej . .
roboczej pociagu
[kol. 7/kol. 4]
1 2 3 4 5 6 7 8
Przyjmuje, wyprawia i przepuszcza pociggi zgodnie z ustaleniami
regulaminu jazd stacyjnych, regulaminu technicznego stacji na stacji
Gdansk Gtéwny, oraz OZS Gdansk Wrzeszcz, Gdansk Oliwa i Sopot,
Gdynia Ortowo .
Nastawia przebiegi manewrowe i nadzoruje wykonywanie pracy
manewrowej na stacji Gdansk Gtéwny oraz na odcinku OZS Gdansk
Wrzeszcz, Gdansk Oliwa i Sopot.
Obstuguje komputerowy pulpit nastawczy — komputerowego sytemu
prowadzenia ruchu ILTOR-2.
Prowadzi na biezgco dokumentacje techniczno- ruchowa:
1) - ruch pociagoéw dla linii 250 zapisuje w Dziennikach ruchu R-146
GG-SKM, jak dla linii dwutorowej wpisujgc kolejno wjezdzajgce i wyjezdzajgce
GCh-SKM, | pociagi, 4 720 289 144,5 578 80,28%
G-SKM




Dokonuje obserwacji pociggdbw majagcych postoje na stacji Gdansk
Gtéwny i przystankach osobowych odcinka zdalnego prowadzenia
ruchu na odcinku NZS G-SKM Gdansk Gtéowny - OZS Gdansk
Wrzeszcz, Gdansk Oliwa i Sopot oraz wszystkich pociggéw
wjezdzajagcych lub wyjezdzajgcych na sygnat zastepczy lub rozkaz
pisemny jak rowniez wszystkich innych pojazdoéw kolejowych
znajdujacych sie w okregu nastawczym NZS G-SKM lub wykonujgcych
manewry — przez obserwacje monitora komputerowego sterowania.

Udziela wyczerpujgcych informacji o kursowaniu pociggow
pracownikowi wykonujgcemu czynno$ci megafonisty.

Wystawia i dorecza rozkazy pisemne ,,S”, ,,N”, ,Nrob” i ,,0".

Przyjmuje, wyprawia i przepuszcza pociggi zgodnie z ustaleniami
regulaminu jazd stacyjnych, regulaminu technicznego stacji na stacji
Gdansk Gtéwny, oraz OZS Gdansk Wrzeszcz, Gdansk Oliwa i Sopot.

Upewnia sie czy szlak (odstep) jest wolny obserwujgc wskazania
monitora obrazujgcego stan zajetosci blokady liniowej oraz toru
szlakowego ,przygotowuje droge przebiegu nastawia droge przebiegu
,utwierdza droge przebiegu , upewnia sie na podstawie wskazan
monitora i podaje sygnat na semaforze .

GCA

Kieruje catoksztattem pracy stacji zwigzanej z ruchem pociggow
zgodnie z obowigzujgcymi instrukcjami, zarzgdzeniami oraz
regulacjami wewnetrznymi i sprawuje nadzér nad bezpieczng, sprawng
i regularng pracg w okregu nastawczym

Obstuguje aparaty radiotgcznosci sieci pociagowej, manewrowej,
drogowej i utrzymania, aparat telefoniczny i centralke tacza
zapowiadawczego.

Obstuguje komputerowy pulpit nastawczy - komputerowego systemu
prowadzenia ruchu ILTOR-2 okregu GCA w razie potrzeby stosuje
zamkniecia pomocnicze uniemozliwiajgce ustawienie sygnatu
zezwalajagcego na wjazd lub wyjazd pociaggu na tor lub kierunek zajety,
albo uniemozliwienia przestawienia poszczegdlnych urzadzen
nastawczych.

4,5

720

289

144,5

576

90,31%




Prowadzi R146 dzienniki ruchu dla przylegtych szlakéw tj. Rumi i Gdyni

Chyloni po torach 501 i 502 i do Gdyni Chyloni po torze 503, R138
Dziennik telefoniczny, D831 Dziennik ogledzin rozjazdéw, E1758
Ksigzke kontroli urzadzen sterowania ruchem kolejowym, R366
Dziennik uszkodzen tgcznosci przewodowe;j i radiotgcznosci, Dziennik
jazd manewrowych, Dziennik analiz pociggowych a w przypadku
obsady posterunku OZS GC-1 prowadzi R142 Ksigzke przebiegow.

W Dzienniku telefonicznym R138 rejestruje zgtoszenie gotowosci do
odjazdu pociggu przewoznikéw a w Dzienniku ruchu R146 w wierszu
wyjezdzajgcego pociggu rubryka 9 nazwisko maszynisty zgtaszajgcego
gotowos¢ oraz nr sktadu do wyjazdu dla przewoznika SKM lub inne
dane wg. potrzeb.

Powiadamia droznikéw przejazdowych o odjezdzie pociggu zgodnie z
obowigzujgcym Regulaminem obstugi przejazdu .

Prowadzi kontrolke zajetosci torow R-292 w przypadku uszkodzenia
izolacji torowej oraz dla kontrolowania prawidtowosci dziatania
izolowanych obwoddéw torowych.

Obstuguje terminal komputerowy systemu wystawiania rozkazow
pisemnych SERWO. Nadaje telegramy adresu czternascie
wprowadzajgce i odwotujgce ostrzezenia dorazne oraz ich
potwierdzenia. Obejmujac dyzur zapoznaje sie z obowigzujacymi
ostrzezeniami.

Wystawia i dorecza osobiscie rozkazy pisemne ,N”, ,Nrob”, ,S”,i,0".

W razie usterki w izolacji toréw, rozjazdéw lub braku widocznosci w
przypadku braku mozliwosci stwierdzenia stanu zajetosci toru lub
rozjazdu osobiscie dokonuje sprawdzenia toru na gruncie lub poleca
czynnos¢ te drugiemu dyzurnemu ruchu”.

Upewnia sie czy szlak (odstep) jest wolny obserwujgc wskazania
monitora obrazujgcego stan zajetosci blokady liniowej oraz toru
szlakowego, przygotowuje droge przebiegu nastawia droge przebiegu,
utwierdza droge przebiegu, upewnia sie na podstawie wskazan
monitora i podaje sygnat na semaforze .




Wspotczynniki wyznaczone w celu okreslenia udzialu w kosztach wynagrodzen dyzurnych ruchu
kosztéw zwigzanych bezposrednio z przejazdem pociggu dla nastawni GG-SKM, G-SKM i GCh-SKM)
oraz dla nastawni GCA postuzyly do wyznaczenia sumarycznego wspoétczynnika dla tej pozycji
kosztow. Wspotczynnik ten zostat obliczony jako srednia wazona ilosciag etatow przypisanych dla
tych dwéch grup.

80,28%+22+90,31%+6 _

Wspéltczynnik ten wynosi 276 = 82,43%

Dane do wyznaczenia wspotczynnika sumarycznego przedstawiono tabelarycznie
Tabela 2 Dane do wyznaczenia wspotczynnika sumarycznego

Nazwa stanowiska liczba etatow wspotczynnik \’Nspofrczynmk
sredni
dyzurny ruchu na posterunkach .
SKM- GG; SKM-G, GCh-SKM 22 80,28%
82,43%
dyzurni ruchu na posterunku| .
GCA 6 90,31%

* Posterunek GCA obsadzony jest przez 12 etatow, koszty 6 etatow uwzgledniane sg w odrebnych ksiegach rachunkowych
prowadzonych dla OIU

W ramach kosztow pracy uwzglednione zostaty wytgcznie koszty wynagrodzen oraz ubezpieczen
spotecznych wynikajgce z ustawy z dnia 13 pazdziernika 1998 r. o systemie ubezpieczen spotecznych
Wszelkie pozostate koszty wynagrodzen realizowane jako wypetnienie postanowien Regulaminu Pracy
lub inne niezwigzane wprost z zaptatg za swiadczenie pracy bezposrednio zwigzanej z prowadzeniem
ruchu pociggdéw, ktérych wliczanie do bazy kosztow jest niezgodne z art. 4 lit. d rozporzgdzenia
2015/909, (w tym posrednie kosztéw wynagrodzen i emerytur) zostaly wylgczone z bazy kosztow
bedacej podstawa kalkulacji.

5.2 Koszty utrzymania i remontow infrastruktury

5.2.1 Wyznaczenie bazy kosztéw bezposrednio ponoszonych jako rezultat przejazdu
pociagow
W celu wyznaczenia z kosztow utrzymania i remontow infrastruktury (za wyjatkiem kosztow automatyki
i sterowania, dla ktérych zastosowano wspotczynnik wyznaczony w sposob opisany w pkt.5.2.2) bazy
kosztéw bezposrednio ponoszonych jako rezultat przejazdu pociggébw Zarzadca wyznaczyt
wspotczynnik wykorzystania zdolnosci przepustowe;j linii kolejowej nr 250.

W tym celu Zarzadca okres$lit maksymalng mozliwg czestotliwos¢ kursowania pociggdw na linii
kolejowej nr 250

Zdolnos¢ przepustowa linii kolejowej (lub jej odcinka) jest to liczba pociagéw, ktére mogg byé
przepuszczone w jednostce czasu. Jest okreslona przez najmniejszg zdolno$¢ przepustowg jednego z
jej elementow. Najczesciej jest to szlak krytyczny, stacja o niekorzystnym uktadzie torowym lub
sprawnos$¢ urzgdzen srk !

1 Zrédto: prezentacja szkoleniowa opracowana na podstawie:

Basiewicz, Rudzinski, Jacyna; Linie kolejowe. OWP Warszawa 2002

Zalewski, Siedlecki, Drewnowski Technologia transportu kolejowego WKt Warszawa 2004
Batko; Drogi kolejowe. WKt Warszawa 1981

Kaczorowski, Krepski ; Budowa i utrzymanie drég kolejowych T.2 WKL Warszawa 1965
Szajer; Drogi kolejowe. WKL Warszawa 1971

Towpik ; Infrastruktura transportu kolejowego OWPW Warszawa 2004

Wegierski J; Uktady torowe stacji. WKt warszawa 1974

Basiewicz, Gotaszewski, Rudzinski; Infrastruktura transportu, OWPW Warszawa 2002



Zdolnos¢ przepustowa szlakéw na linii kolejowej nr 250

Zdolnos¢ przepustowa teoretyczna (maksymalna) i praktyczna (uzyteczna) szlakdéw na linii kolejowe;j
nr 250, z uwagi na jednorodne wyposazenie techniczne, w postaci zabudowanej na wszystkich torach
szlakowych, trzystawnej wieloostepowej (samoczynnej) blokady liniowej - obliczona jest dla wszystkich
torow szlakowych jednakowo, jako iloraz ustalonego okresu przepustowosci (doba) i przyjetego
minimalnego odstepu czasowego, miedzy wyprawieniem kolejnych pociggéw na szlak z blokadg
samoczynng (interwaly szlakowe). Na linii kolejowej nr 250 czas interwatu okre$la sie poprzez
uwzglednione kryterium ptynnosci jazdy pociggéw ,na zielone swiatlo” (gdzie przyjeto rozgraniczenie
trzema niezajetymi odstepami blokowymi), przy wzieciu pod uwage czasu postojow pociggow
pasazerskich na wzglednie réwnomiernie roztozonych przystankach osobowych na szlaku (przy
zatozeniu przypadania jednego przystanku osobowego na dwa odstepy blokowe w jednym kierunku).
Uwzgledniajgc wiec, czasy przejazdu pociggow przed odstep blokowy, czasy reakcji maszynisty na
obraz sygnatowy (widoczno$¢ sygnatow), postoje pociggéw na przystankach osobowych, straty czasu
na hamowanie i rozruch pociggu, w wyniku analiz ruchowych przyjeto interwat czasowy t, = 5 min.
Dodatkowo, dla obliczania praktycznej zdolnosci przepustowej, przyjeto wspotczynnik rezerwy
technicznej «=0,25 dla uwzglednienia biezgcych czynnosci utrzymaniowych na dwutorowej linii
kolejowej (konserwacja sieci trakcyjnej, roboty torowe).

Zatozenia:

T
Nieor. = t_ [POC/d]
n

T
Nprak. =(1-a) t_ [poc/d]

gdzie:

N¢eor. — Maksymalna zdolnos¢ przepustowa (liczba pociggéw przepuszczona w czasie T)
Npyqk. — Praktyczna zdolnosc¢ przepustowa (liczba pociggow przepuszczona w czasie T)
T — rozwazany okres (jedna doba)

t, — przyjety odstep czasowy miedzy wyprawianiem dwoch pociggdéw (interwat szlakowy)
a — przyjety wspoétczynnik rezerwy technicznej dla linii kolejowej nr 250

Obliczenia:

Nicor. = %40 = 288poc./d

1440
Nprak. = 1- OJZS)T = 216poc./d

Jest to liczba pociggdéw mozliwych do uruchomienia po jednym torze.
Dla linii dwutorowej liczba ta wynosi 216 pociggdw x 2 tory = 432 pociagi/dobe.

Zdolnos¢ przepustowa stacji Gdansk Gtéwny

Zdolnos¢ przepustowa linii kolejowej nr 250 jest natomiast ograniczona krytycznym fragmentem linii
kolejowej, w postaci niekorzystnego uktadu torowego stacji Gdansk Gtéwny — grupg toréw na
przystanku osobowym Gdansk Srédmiescie i jej potgczeniem z torami nr 501 i 502 w peronie stacji
Gdansk Gtéwny. W sktad grupy toréw na przystanku osobowym Gdansk Srédmiesécie? wchodzg tory
gtéwne nr 501 i 502. Z uwagi okres zajecia torow przyperonowych, wynikajacy z koniecznych czynnosci
zwigzanych z przygotowaniem pociggu do jazdy (zmiana kierunku jazdy, ogledziny techniczne sktadu,
przeprowadzenie wymaganej proby hamulca) przyjeto jego warto$¢ wynoszacg 10 minut.

Dodatkowo, kazdy pociag przy wjezdzie badz wyjezdzie (w zaleznosci od toru wjazdowego), zajmuje
co najmniej jeden raz przebieg sprzeczny (rozjazdy krytyczne nr 505/506 i 507/508 w przejsciu
trapezowym), uniemozliwiajgc tym samym zasadniczo jednoczesny wjazd albo wyjazd pociggu na/z
tory przyperonowe przystanku osobowego Gdansk Srédmiescie. W przypadku wyjazdu pociggu z
przystanku w kierunku peronéw stacji Gdansk Gtowny, czas zajecia przebiegu (rozjazdow krytycznych)
jest rbwnoczesnie czasem zwolnienia przebiegu w urzgdzeniach srk (odbiegu stacyjnego).

Przyjeta metodologia obliczen zdolnosci przepustowej stacji Gdansk Gtéwny (p.o. Gdansk
Srédmiescie):

2 p.o. Gdansk Srédmiescie znajduje sie w graniach stacji Gdarisk Gtéwny.
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Neeor. = = 4o [pOC./d]
Nprak. = “ (1 = ) [poc./d]

tyt+tr

gdzie:

N teor. — teoretyczna zdolnos¢ przepustowa badanej stacji [poc/dobe]

N prak. — praktyczna (osiggalna) zdolnos¢ przepustowa badanej stacji [poc/dobe]

m — liczba toréw stacyjnych w badanej grupie

t, — przecietny czas zajecia toru badanej grupy toréw [min.]

t-— przecietny czas zajecia rozjazdow (przebiegu sprzecznego) i czasu obiegu (wyjazdu) z grupy toréw [min.]
r— wspotczynnik rezerwy technicznej (dla zachowania stabilnosci wykresu ruchu)

zatozenia:
m— 2 tory stacyjne (tor nr 501 i 502)
t-— 10 minut
t-— 2 minuty
1440 x 2 2880

Nstteor.= 10 4+ 2 - 12

= 240poc/d.

1440 x 2

28
Nprak. = W(l —0,25) =

80
> x0,75 = 180poc./d

Jest to liczba pociggéw mozliwych do uruchomienia po jednym torze.
Dla linii dwutorowej liczba ta wynosi 180 pociggdéw x 2 tory = 360 pociggéw/dobe.

Interwat stacyjny czasu nastepstw pociggéw na stacji Gdansk Gtéwny

Przy wyznaczaniu interwatu czasu nastepstwa pociggoéw na krytycznym fragmencie linii kolejowej nr
250 (km -1,013 do km 0,080), w obliczeniach uwzgledniono zdolnos¢ przepustowg stacji Gdansk
Gtowny, ograniczong liczbg toréw przyjazdowo - odjazdowych na p.o. Gdansk Srédmiescie, czasem
ich zajecia i czasem przebiegdw sprzecznych, przekfadajacych sie w rezultacie na wolumen
przyjmowanych i wyprawianych pociggéw na p.o. Gdansk Srédmiescie.

Zastosowano ponizszy wzor:
T

t, = [min]

Nprak

gdzie:
t, — interwat czasowy miedzy wyprawianiem dwdch pociggéw na fragmencie krytycznym
T —rozwazany okres (jedna doba)
Nprax - Praktyczna (osiggalna) zdolnos¢ przepustowa badanej stacji [poc./dobe]
Obliczenia:

th = % = 8 min
Obliczenie wspétczynnika

Maksymalna liczba pociggéw do uruchomienia okreslona w interwale czasowym co 8 minut
60min / 8 min * 2 tory * 24 godziny = 360 pociggow
Sredniodobowa liczba pociggéw uruchamianych w rjp 2020/21 wynosi 289 pociagéw. W liczbie
tej uwzgledniono pociggi wszystkich przewoznikow zamawiajgcych trasy na linii kolejowej 250
289/360 * 100% = 80,28 %
Udziat kosztéw bezposrednio ponoszonych jako rezultat wykonywania przewozéw pociggami, ktére
majg by¢ sfinansowane z optaty podstawowej za minimalny dostep wynosi 80,28 %.

Na etapie analizy zwigzku kosztow z wykonywaniem przewozow pociggami, Zarzgdca przypisat kazdej
pozycji kosztowej wartos¢ wspotczynnikdw. Nastepnie wszystkie pozycje kosztowe zostaty
pogrupowane w celu wyznaczenia wspoétczynnikéw dla kategorii kosztéw, ktére majg by¢ sfinansowane
z optaty podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej (z uwzglednieniem
wspotczynnika wykorzystania zdolnosci przepustowej w wysokosci 80,28 %).



5.2.1 Wyznaczenie bazy kosztéw bezposrednio ponoszonych jako rezultat przejazdu
pociagow dla pozycji kosztowych z zakresu automatyka i sterowanie.

W ramach tej grupy kosztéw Zarzgdca okreslit wedtug metodyki wtasnej udziat kosztéw bezposrednio
ponoszonych jako rezultat przejazdu pociggu dla pozycji kosztowych z zakresu automatyka i
sterowanie .

Art. 4 ust. 1 lit. h oraz pkt 8 preambuty rozporzgdzenia 2015/909 wskazuje, ze koszty zwigzane z tymi
urzadzeniami nie mogg by¢ kwalifikowane, chyba, ze sg bezposrednio ponoszone w wyniku
przejazdu pociggu. Dla wypetnienia tego warunku Zarzadca przyjat, ze wprawdzie systemy sterowania
ruchem kolejowym na liniach czynnych muszg pozostawa¢ w gotowosci niezaleznie od czestotliwosci
prowadzonego na linii ruchu jednakze w urzadzeniach tych wystepujg elementy, ktére zuzywajg sie
zaleznie od natezenia ruchu pociggow. Sg to miedzy innymi

o Przekazniki - sg to urzadzenia elektromagnetyczne, wyposazone w zespoty stykow sterujgcych
obwodami srk (sterowanie ruchem kolejowym). Dziatanie przekaznika oparte jest na zasadzie
pracy elektromagnesu, ktéry swa kotwicg porusza zespdt stykéw, powodujgc ich przetgczanie.
Zuzywanie sie elementow przekaznika jest wprost proporcjonalne do liczby przetgczen .Liczba
uzy¢ przekaznikow jest wprost proporcjonalna do liczby najechan na czujniki kot pojazdow
kolejowych, co powoduje, ze wystepuje prosta proporcjonalnosé pomiedzy liczbg pociggow a
zuzyciem przekaznika.

o Napedy elektryczne - stuzg do przestawiania zwrotnic, wykolejnic i ruchomych dziobow krzyzownic.
Prawidtowe koncowe potozenie zwrotnicy kontrolowane jest za pomocg specjalnego zespotu
stykow, umieszczonych w napedzie. Odpowiednio zwierane styki sygnalizujg u dyzurnego ruchu
na pulpicie (nastawczym, komputerowym) w jakim potozeniu znajduje sie rozjazd. Kazdorazowe
uruchamianie napedu jest bezposrednio zwigzane ze zmiang kierunku jazdy pociggu, co z kolei
skutkuje zuzywaniem sie elementdéw napedu - zuzycie jest wprost proporcjonalne do liczby uzy¢

Wspétczynnik okreslajgcy czes¢ kosztéw bezposrednio ponoszonych w wyniku przejazdu pociggu
stanowigcg koszty zwigzane z elementami urzgdzenh automatyki i sterowania ruchem wymienionymi
powyzej (Was) — tym samym okreslajgcy czesc tych kosztéw sg bezposrednio ponoszone w wyniku
przejazdu pociggu - zostat wyznaczony na podstawie wzoru

W _ koszty zwiazane z elementami,ktérych zuzycie zalezne jest od przejazdu pociagu
AS koszty zwiazane z utrzymaniem,naprawa i remontami urzadzen automatyki i sterowania ruchem

wspotczynnik ten wynosi 12,55%.

. Wyznaczenie bazy kosztéw planowanych bezposrednio ponoszonych w wyniku wykonywania
przewozow pociggami

W Tabeli 3 przedstawiono wyodrebnione z wykonania kosztéw bezposrednich w 2021 r., koszty
bezposrednio ponoszone w wyniku przejazdu pociggu, stanowigce podstawe ustalenia stawek optaty
podstawowej za ustugi wykonane po torze o przeswicie 1435 mm w ramach minimalnego dostepu do
infrastruktury kolejowej.
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Tabela 3 — Koszty wykonane w roku 2021

Wykonanie w 2021 r. kosztéw
bezposrednio ponoszonych w wyniku

Lp. Wyszczegolnienie przejazdu pociggu, przyjetych do
ustalenia stawek optaty podstawowe;j [z1]
1. | Koszty prowadzenia ruchu 3067 317,72
o A 5494 636,43
2. | Koszty utrzymania i remontéw infrastruktury
3 Koszty amortyzacji rzeczywistego zuzycia infrastruktury 1269 447,70
" | kolejowej wynikajgcego z ruchu kolejowego
Koszty ogétem 9831 401,85
Koszty bezposrednie w zakresie udostepniania urzgdzen 2022 417,71

dostarczajacych energie trakcyjng

Planowane koszty bezposrednio ponoszone w wyniku wykonywania przewozow pociggami Zarzadca
ustalit na podstawie wykonania kosztéw w roku obrotowym 2021, z uwzglednieniem:

a. wspotczynnika zmiennosci pracy eksploatacyjnej:

Tabela 4 — Wspodtczynnik zmiennosci pracy eksploatacyjnej stuzgcy do okre$lania kosztéw planowanych

Lp. | Okres: Od Do Liczba dni
1 | RJP 2022/2023 | 11 grudnia 2022 9 grudnia 2023 r. 364
2 Rok 2021 1 stycznia 2021 r. 31 grudnia 2021 r. | 365
3 | Wartos¢ wspoétczynnika (Lp.1/Lp.2) 0,997260274 ‘

b. planowanego wskaznika inflacji, na podstawie Biezacej projekciji inflacji i PKB (opublikowana 12
lipca 2022r.) na stronie Narodowego Banku Polskiego
(https://iwww.nbp.pl/lhome.aspx?f=/polityka pieniezna/dokumenty/projekcija inflacji.html)

Tabela 5 — wskazniki inflacji

Wyszczegodlnienie Wskazniki zmian
y 9 2022 2023

CPI dynamika srednioroczna 114,2 112,3%

Ponizej zestawienie planowanych kosztéw bezposrednio ponoszonych w wyniku wykonywania
przewozow pociggami, na podstawie ktérych dokonano ustalenia stawek jednostkowych optaty
podstawowej za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej, uwzgledniajgce czes$¢ kosztow
prowadzenia ruchu pociggéw, czes$¢ kosztdéw utrzymania i remontéw oraz cze$¢ kosztéw amortyzaciji
rzeczywistego zuzycia infrastruktury kolejowej wynikajgcego z ruchu kolejowego.

Tabela 6 Planowane na rip 2022/2023 koszty przyjete do ustalenia stawek optaty podstawowe;j

Planowane na rjp 2022/2023 koszty
Lp. Wyszczegdlnienie przyjete do ustalenia stawek optaty
podstawowe;j [zi]
1 |Koszty prowadzenia ruchu 3922 953,34
2 | Koszty utrzymania i remontow infrastruktury 7027 378,42
3 Koszty amortyzacji rzeczywistego zuzycia infrastruktury 1623 563,18
kolejowej wynikajgcego z ruchu kolejowego
4 | Koszty ogétem 12 573 894,94
Koszty bezposrednie w zakresie udostepniania urzadzen
5 . . . 2586 575,97
dostarczajacych energie trakcyjng
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https://www.nbp.pl/home.aspx?f=/polityka_pieniezna/dokumenty/projekcja_inflacji.html

Planowang wielkos¢ pracy eksploatacyjnej ustala sie na podstawie wielkosci odpowiedniej pracy

eksploatacyjnej w ostatnim zakonczonym rocznym rozktadzie jazdy pociggdw z uwzglednieniem
wspotczynnika zmiennoéci pracy eksploatacyjnej, ustalonego jako iloraz liczby dni w rocznym
rozktadzie jazdy pociagéw, na ktory ustala sie stawki i liczby dni w ostatnim zakonczonym rocznym
rozktadzie jazdy pociggow.

Tabela 7 - zestawienie pracy eksploatacyjnej wyrazonej w ilosci pociggdw i w pociggokilometrach, wykonanej w
rjp 2020/2021.

Wykonana trakcjg Wykonana
Lp. Wyszczegdlnienie elektryczng w rjp trakcjg spalinowg RAZEM
2020/2021 w rjp 2020/2021
1 | Praca eksploatacyjna wyrazona 2179 544 20111 2 199 655
w pociggokilometrach
5 Praca.eksploatacyjna wyrazona 97 115 8117 105 232
w pociggach [szt.]

Tabela 8 Wykonanie pracy eksploatacyjnej w poszczegoélnych przedziatach mas pociggéw w rozktadzie jazdy

pociggéw 2020/2021:
Wykonana praca Wykonana praca RAZEM
Przedzialy masy eksploatacyjna eksploatacyjna wykonana praca
pociagow trakcjg elektryczng | trakcja spalinowg eksploatacyjna
[pockm] [pockm] [pockm]
Ponizej 100 40 1982 2022
101-200 551 725 14 664 566 389
201-300 1337193 3337 1 340 530
301-400 289 919 101 290 020
401-500 213 14 227
Powyzej 500* 454 14 467
2179 544 20111 2199 655

* Przedziat masowy obowigzujgcy w rozktadzie jazdy pociggéw 2020/2021, w projekcie stawek na rozktad jazdy pociggow
2022/2023 przedziat ten wynosi 501-600 t

Planowang wielkos¢ pracy eksploatacyjnej ustalono na podstawie wielkosci wykonanej pracy
eksploatacyjnej po torze o przeswicie 1435 mm wrjp 2020/2021, z uwzglednieniem ustalonego

wspotczynnika zmiennosci pracy eksploatacyjnej (Tabela 9):

Tabela 9 — wspdtczynnik zmienno$ci pracy eksploatacyjnej do ustalania planowanej pracy eksploatacyjnej

Lp. Okres: Od Do Liczba dni
1 Rjp 2022/2023 11 grudnia 2022 9 grudnia 2023 r. 364
2 Rjp 2020/2021 13 grudnia 2020 r. 11 grudnia 2021 r. 364
3 | Warto$¢ wspotczynnika (Lp.1/Lp.2) 1,00

Tabela 10 - zestawienie pracy eksploatacyjnej planowanej do wykonania w rjp 2022/2023:

Planowana trakcja Planowana
Lp Wyszczegolnienie elektryczng na rjp trakcjg spalinowg RAZEM
2022/2023 na rjp 2022/2023
1 |Praca eksploatacyjna wyrazona 2 179 544 20 111 2 199 655
Ww pociggokilometrach
5 Praca_eksploatacyjna wyrazona 86 151 7201 93 352
W pociggach [szt.]
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rozkladzie jazdy pociagéw 2022/2023:

Tabela 11 - Planowana do wykonania praca eksploatacyjna w poszczegdlnych przedziatach mas pociggow w

Planowana praca | Planowana praca | Razem planowana
Przedzialy masy eksploatacyjna eksploatacyjna praca
pociagow trakcja elektryczng | trakcja spalinowa eksploatacyjna
[pockm] [pockm] [pockm]

0-100 40 1982 2 022
101-200 551 725 14 664 566 389
201-300 1337193 3337 1 340 530
301-400 289 919 101 290 020
401-500 213 14 227
501-600 454 14 467
2179544 20111 2199 655

1. Czesc¢ stawki zalezna od kategorii linii i masy pociaqu

Cze$c¢ stawki zalezng od masy pocigqgu i kategorii linii kolejowych ustala sie jako iloczyn Sredniej stawki
zaleznej od masy pociggu i kategorii linii kolejowych oraz:

1) wspétczynnika réznicujgcego Srednig stawke w zaleznoéci od masy pociagu;

2) wspétczynnika réznicujgcego Srednig stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowych.

Ze wzgledu na fakt, iz linia kolejowa nr 250 jest jednolita na catej dlugoéci, nie stosuje sie
wspotczynnikow réznicujgcych stawke ze wzgledu na kategorie linii.

Srednig stawke zalezng od masy pociggu i kategorii linii kolejowych ustala sie jako iloraz planowanych
kosztéw bezposrednich, z wylgczeniem kosztéw udostepniania urzgdzen dostarczajgcych energie
trakcyjna, oraz planowanej pracy eksploatacyjnej.

Dla sredniej stawki zaleznej od masy pociggu i kategorii linii kolejowych, ustalono srednig wartos¢ masy
pocigagu z dokfadnoscig do 1 tony, o ktérej mowa w § 21 ust. 7 pkt 1 rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r. w sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej,
stanowigcg $rednig wazong pracg eksploatacyjng dla ostatniego zakonczonego okresu obowigzywania
rocznego rozktadu jazdy pociggdéw. Dla poszczegdlnych przedziatéw masy pociggu ustalono $rednig
warto$¢ masy pociggu z doktadnoscig do 1 tony.

Na podstawie ilosci wykonanej pracy eksploatacyjnej przez pociggi o poszczegolnych masach na linii
kolejowej nr 250 w ostatnim obowigzujacym rozkiadzie jazdy wyznaczono srednig warto$¢ masy.
Wartos¢ ta stanowi Srednig wazong pracag eksploatacyjng dla ostatniego obowigzujgcego rozktadu
jazdy 2020/2021.

Tabela 12 - praca eksploatacyjna wykonana przez pociggi o poszczegoélnych masach w rozktadzie jazdy 2020/2021

przedziat | Masa llose Poc-km Brutto*ilos¢ poc. | ST- wartosé
mas pociagu | pociggéw masy
42 5 8 210
44 5 11 220
52 1 2 52
56 1 5 56
0- 100 77 121 167 8316 81
82 1298 1810 94382
84 4 15 336
96 1 5 96
101 445 1809 39 895
102 1 5 102
101-200 103 622 2529 56 856 161
105 911 1258 84 945
108 1702 2513 163 080
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113 16 23 1695
120 83 115 8 880
121 440 9349 47311
122 1 5 122
123 3713 25053 405 162
124 1 5 124
125 1350 1857 149 750
126 1 2 126
127 1 5 127
128 1 5 128
130 2 9 260
132 1223 1718 143 220
134 12 50 1474
135 670 2742 80 325
136 1095 29059 132 192
137 10 41 1233
138 2795 71566 342 240
139 1 5 139
143 27 40 3432
144 2 9 288
145 542 7174 69 745
146 11 43 1460
147 161 655 21021
149 33 137 4470
152 2 3 304
153 3 14 459
154 61 88 8470
155 4 15 620
156 36 147 4992
159 2 3 318
162 2 3 324
164 145 206 21156
168 4103 5648 611 520
170 90 366 13 600
171 6 27 1026
172 1 5 172
173 1 5 173
175 1 5 175
176 2 9 352
177 3 14 531
178 6330 116174 999 648
179 178 724 28 282
182 3 14 546
183 1 5 183
187 2 3 374
188 15 25 2632
189 4 18 756
190 66 97 11 210
191 2 9 382
192 185 756 31 680
193 7 32 1351
194 1 5 194
195 48 73 8 385
196 3 14 588
197 1 2 197
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198 11001 284098 1927 728
199 1 5 199
201 1 5 201
202 82 180 14 746
205 1 5 205
206 3 14 618
207 553 2246 101 637
208 1 5 208
209 13 55 2 508
210 13 19 2520
212 1 5 212
214 3 14 642
215 82 351 15 695
216 113 160 21816
217 1 5 217
218 1 5 218
220 1 5 220
224 2 9 448
230 3 14 690
231 3 14 693
232 20 76 4176
233 1 5 233
234 9 37 1872
235 12 50 2 585
236 2 9 472
237 4 18 948
238 3 14 714
239 18 67 3824
201-300 240 12 50 2 640 266
241 6 27 1446
242 4038 96575 867 086
243 4 18 972
244 4 18 976
245 22 92 4900
246 7796 98812 1701 336
247 3 38 741
248 6 24 1 488
250 459 1108 102 000
251 1 5 251
252 1 5 252
254 1 5 254
255 2 3 510
257 7 11 1799
260 3 14 780
263 1 5 263
264 268 374 62 832
270 51 205 12 420
271 2 9 542
272 24335 685631 5 862 960
273 1 5 273
274 6 27 1 644
275 38 156 9 350
276 16206 442734 3 968 052
277 2 6 554
279 1 5 279
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283 1 5 283
284 69 284 17 608
285 1 5 285
286 1 5 286
287 4 18 1148
288 1 5 288
290 483 10848 124 410
291 1 5 291
294 1 5 294
299 2 9 598
301 1161 25262 310 030
303 1 5 303
310 7 29 2170
314 5 23 1570
315 2 9 630
317 1 5 317
321 1 5 321
329 3 14 987
330 5 23 1650
331 1 5 331
334 1 2 334
335 24 101 7 370
336 6404 180159 1 906 800
338 1 5 338
339 5 23 1695
301-400 341 = 5 341 338
350 2 9 700
355 1 5 355
356 2981 84080 941 620
359 3 14 1077
363 2 3 726
365 2 9 730
366 1 5 366
369 16 16 5535
381 1 5 381
384 2 9 768
385 3 14 1155
390 2 9 780
391 3 14 1173
395 24 149 8 690
396 1 5 396
400 1 5 400
410 1 32 410
414 10 4 3726
415 1 5 415
420 1 2 420
423 1 5 423
424 6 14 2 544
401-500 440 1 5 440 445
445 21 103 8 455
455 1 5 455
471 1 5 471
479 3 20 1437
492 1 2 492
496 1 5 496
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498 1 5 498
499 3 14 1497
500 1 5 500
501 1 5 501
502 1 5 502
515 7 32 3605
542 1 5 542
543 3 14 1629
544 2 9 1088
545 3 14 1635
546 6 27 3276
547 7 32 3829
548 3 14 1644
549 3 14 1647
551 1 5 551
552 1 5 552
554 1 5 554
557 1 5 557
565 1 5 565
575 39 160 20 125
1- 7
501-600 584 2 9 1168 579
590 1 5 590
591 1 5 591
618* 1 5 618
620* 1 5 620
625* 2 9 1250
627* 1 5 627
630* 4 18 2520
635* 2 9 1270
637* 1 5 637
650* 1 5 650
660* 1 5 660
665* 1 5 665
680* 1 5 680
715* 2 9 1430
770* 2 9 1540
775* 1 5 775

* Pociggi o masie powyzej 600 t jako przejezdzajgce po linii kolejowej nr 250 incydentalnie (wylgcznie na
podstawie Indywidualnego Rozktadu Jazdy) zaliczono do przedziatu masowego 501-600 t

Srednia wazona pracg eksploatacyjng warto$¢ masy wynosi 254 tony

Definiowanie kategorii linii kolejowej w zaleznosci od parametrow

Zarzgdca zdefiniowat kategorie linii kolejowej w zaleznosci od parametréw, ktore w istotny sposob

wpltywajg na koszty ich utrzymania i remontéw, w szczegdlnosci w zaleznosci od dopuszczalnej

predkosci lub dopuszczalnego nacisku osi. Kategorii linii Zarzgdca nadat oznaczenie cyfrowe.

Kategorie linii kolejowych ustala sie jako srednig kategorie linii kolejowej wazong dtugoscig odcinkow,

okre$long z doktadnoscig do czesci dziesietnej.

1) SKM zarzgdza linig kolejowg nr 250 Gdansk Gtéwny — Rumia o dtugosci 32,652 km. Wedtug
klasyfikacji przewozéw jest to linia pierwszorzedna, wytgcznie dla ruchu pasazerskiego, dwutorowa
o przeswicie 1435 mm, zelektryfikowana napigciem 3000 V pradu statego.

2) Linia kolejowa nr 250 Gdansk Gtéwny Rumia jest linig przeznaczona wytgcznie dla ruchu
pasazerskiego. Zgodnie z Decyzjg Wykonawczg Komisji Europejskiej z dnia 06.07.2016 r. w
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sprawie strategicznego znaczenia infrastruktury kolejowej zgodnie z art. 2 ust. 4 dyrektywy
2012/34/UE infrastruktura kolejowa linii 250 zaklasyfikowana jako linia kategorii 2 i wykorzystywana
wytgcznie do przewozu pasazerow zostata uznana za pozbawiong strategicznego znaczenia dla
funkcjonowania rynku kolejowego.

3) Zarzadca ustalit jedng kategorie linii kolejowej, ktérg charakteryzujg podstawowe parametry
techniczno-eksploatacyjne:

a. maksymalna predkosé¢ — 70 km/h,

b.dopuszczalny nacisk osi na catej dtugosci linii kolejowej nr 250 wynosi 221 kN/o$ tj. 22,5
tony/os,

c. Sredniodobowe natezenie ruchu pociggéw — 289 pociggow/dobe.

8. Ustalenie przedziatléw mas pociggéw

W celu ustalenia jednolitego wspotczynnika roznicujgcego stawke optaty podstawowej za ustugi
wykonane w ramach minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej w zaleznosci od masy pociggow
na rozktad jazdy pociggéw 2022/2023, ustalono rowne przedziaty mas pociggéw co 100 ton, przy czym
pierwszy przedziat wynosi ponizej 100 ton a ostatni od 501 do 600 ton.

9. Ustalenie wartosci wspétczynnika réznicujagcego srednig stawke w zaleznosci od masy
pociagu w poszczegdlnych przedziatach mas pociggu dla jednej drugorzednej kategorii linii

Zarzadca ustalit rowne przedzialy masy pociggu, nie wieksze niz 100 ton, dla ktérych ustalit
wspotczynniki réznicujgce srednig stawke w zaleznosci od masy pociggu.

Na podstawie rzeczywistego wykonania pracy eksploatacyjnej w poszczegdlnych przedziatach
catkowitej masy pociggow, przyporzadkowano zaplanowang prace eksploatacyjng do wczesnigj
ustalonych przedziatdbw mas, w celu wyznaczenia optymalnego wspétczynnika réznicujgcego czesc
stawki zaleznej od masy pociggu, przy zatozeniu jednej drugorzednej kategorii linii i wykonywanego
jednego rodzaju przewozow pasazerskich.

Zarzgdca okreslit wspotczynniki w taki sposob, aby:

1) dla sredniej masy pociggu warto$¢ wspotczynnika wynosita 1;

2) stawka jednostkowa rosta wraz ze wzrostem masy pociggu;

3) planowane przychody z optaty podstawowej i manewrowej, z wytgczeniem przychoddéw zwigzanych
z rodzajem trakcji oraz rodzajem wykonywanych przewozow, byty rowne planowanej wysokosci
kosztow bezposrednich, z wytgczeniem kosztow udostepniania urzadzen dostarczajgcych energie
trakcyjna.

W zaleznosci od wielkosci zaplanowanej pracy eksploatacyjnej w poszczegoinych przedziatach mas
pociggdéw, zostat okreslony wspotczynnik réznicujgcy czes¢ stawki w taki sposéb, aby dla sredniej masy
pociggu wartos¢ wspoétczynnika wynosita 1 oraz, aby stawka jednostkowa rosta wraz ze wzrostem masy
pociggu oraz, aby suma iloczynow wszystkich stawek i pracy eksploatacyjnej wyrazonej w
pociggokilometrach, czyli planowane przychody z optaty podstawowej za ustugi wykonane w ramach
minimalnego dostepu do infrastruktury kolejowej, byly réwne planowanej wielkosci kosztow
bezposrednich przyjetych do ustalenia stawek.

Wspétczynnik wielkosci 1, dla Sredniej stawki wynoszgce;j:

12 573 894,94 zt

2199 655 pockm . 21 2 2t pockm

zaleznej od masy pociggu, ktorej Srednia warto$¢ wynosi 254 t, ustalonej dla jednej kategorii linii, zostat
umieszczony w przedziale mas pociggéw 201-300 t.
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Zgodnie z §21 ust. 9 i 10 Rozporzgdzenia Zarzgdca okreslit wspoétczynniki réznicujgce $rednig stawke

w zaleznosci od masy pociggu.

Zarzadca okreslit wspotczynniki, o ktérych mowa w ust. 9 Rozporzadzenia , w taki sposob, aby:

1) dla sredniej masy pociggu warto$¢ wspotczynnika wynosita 1;

2) stawka jednostkowa rosta wraz ze wzrostem masy pociagu;

3) planowane przychody z optaty podstawowej i manewrowej, z wytgczeniem przychodéw zwigzanych
Z rodzajem trakcji oraz rodzajem wykonywanych przewozoéw, byty réwne planowanej wysokosci
kosztéw bezposrednich, z wytgczeniem kosztow udostepniania urzgdzen dostarczajgcych energie

trakcyjna.

gdzie:

Bk=wl*pl*xs+w2+p2*s+w3*p3*xs+wld*pd*xs+wS*p5*xs+wx*pbx*s

Bk- baza kosztéw - planowana wysokos¢ kosztow bezposrednich, z wytgczeniem kosztéw
udostepniania urzgdzen dostarczajgcych energie trakcyjng

W 1, 6-Wspoétczynniki dla poszczegdlnych przedziatdw mas

p 1...6-planowana praca eksploatacyjna dla poszczegodlnych przedziatéw mas

s _stawka jednostkowa optaty podstawowej dla sredniej wartosci masy

Tabela 12 - Wartosci wspétczynnika réznicujgcego srednig stawke w zaleznosci od masy pociggu w
poszczegolnych przedziatach mas pociggu dla jednej drugorzednej kategorii linii (1):

Kategoria Przedziaty masy V\’I*artosc ik
linii pociagu [t] ‘:,v:zp rﬁccuzj);r;:;:
0-100 0,7404922
101-200 0,8702461
1 201-300 1,0000000
301-400 1,2535872
401-500 1,5071744
501-600 1,7607616

Tabela 13 - Sprawdzenie spetnienia warunku, o ktérym mowa w § 21 ust. 10 pkt 3 Rozporzgdzenia, zgodnie z
ktorym planowane przychody z optaty podstawowej za ustugi wykonane w ramach minimalnego dostepu do
infrastruktury byty réwne planowanej wysokosci kosztow bezposrednich:
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Czes¢ stawki Czes¢ stawki

Przedziaty Wartos¢ kzalezng qd_. zalezr!g Od . Planowana .

masy wspétczynnika atggorn linii kategorii I_|n|| i praca Spraw:jzenle
. P i masy masy pociagu . [4*5]
pociagu [t] réznicujgcego pociagu dla przedziatu eksploatacyjna
[zt/pockm] masy [2*3]
1 2 3 4 5 6

0-100 0,7404922 4,23 2 022 8 557,09
101-200 0,8702461 4,97 566 389 2817 555,33
201-300 1,0000000 579 5,72 1 340 530 7 662 876,93
301-400 1,2535872 ' 7,17 290 020 2 078 247,04
401-500 1,5071744 8,62 227 1 955,62
501-600 1,7607616 10,07 467 4 702,99
2199 655 | 12573 895,00




10.

11.

12.

13.

Czes$¢ stawki zalezna od trakcji pociagu

Czes$¢ stawki zalezna od trakcji pociggu jest ustalana jako iloraz planowanych kosztéw bezposrednich
w zakresie udostepniania urzadzen dostarczajgcych energie trakcyjng, oraz planowanej pracy
eksploatacyjnej dla pociggéw prowadzonych trakcjg elektryczna.

Czes¢ stawki zalezng od trakcji pociggu wyznaczono jako iloraz planowanych kosztow udostepniania
urzadzen dostarczajgcych energie trakcyjng oraz planowanej pracy eksploatacyjnej dla trakciji
elektrycznej:

stp =2 586 575,97 zt / 2 179 544 pockm = 1,19 zl/pockm

Czes$¢ stawki zwigzana z rodzajem wykonywanych przewozoéw

Zarzadca skorzystat z przystugujgcego mu prawa okreslonego w § 21 ust. 19 ww. rozporzadzenia i
odstgpit od przeprowadzenia analizy rynku przewozow w celu ustalenia zakresu stosowania wartosci
skfadnika zwigzanego z rodzajem wykonywanych przewozow, przyjmujac wartosé tego sktadnika na
poziomie 0 zt/pockm, w odniesieniu do wszystkich przewozéw niezaleznie od zrédta ich finansowania.

Stawki jednostkowe optaty podstawowej za ustugi wykonane w ramach minimalnego dostepu
do infrastruktury kolejowej, okreslone zostaly w taki sposob, aby planowane przychody z optaty
podstawowej, z wylaczeniem przychodéw zwigzanych z rodzajem trakcji oraz rodzajem
wykonywanych przewozéw, byly rowne planowanej wysokosci kosztéw bezposrednich
przyjetych do ich ustalenia z wylgczeniem kosztéw udostepniania urzadzen dostarczajacych
energie trakcyjna.

Sposob pobierania optaty podstawowej

Optata podstawowa jest obliczana jako iloczyn przebiegu pociggu i stawki jednostkowej okre$lonej dla
przejazdu pociggu na odlegtos¢ jednego kilometra.

Sposob ustalania stawki jednostkowej optaty manewrowej

Zarzadca infrastruktury kolejowej PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie Sp. z 0.0. nie okreslit
sposobu ustalania stawki jednostkowej optaty manewrowej, z uwagi na fakt, ze, nie wydzielit
infrastruktury kolejowej, przeznaczonej do wykonywania przejazdow sktadow manewrowych, i tym
samym nie bedzie pobierat optaty manewrowe;j.
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