Warszawa, dnia kwietnia 2013 r.

Prezes

Urzedu Transportu Kolejowego
Krzysztof Dyl

DRRK-WKL-9110-07/2013

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

ul. Targowa 74
03-734 Warszawa

DECYZJA

Dziatajac zgodnie z art. 104 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. — Kodeks postgpowania
administracyjnego (Dz. U. z 2013 r. poz. 267), zwanej dalej ,.kpa”, w zwigzku z art. 13 ust. 1
pkt 1 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2007 r. Nr 16,
poz. 94, z pdzn. zm.), zwanej dalej ,,ustawg o transporcie kolejowym” oraz w nawigzaniu
do wniosku PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z siedziba w Warszawie, zwanej dalej
~PKP PLK” lub ,Zarzadca”, z dnia 14 marca 2013 r. NrIUS3s-3610-12/13 w sprawie
zatwierdzenia stawek jednostkowych optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej
na rozklad jazdy pociagéw 2013/2014, na podstawie art. 33 ust. 8 ustawy o transporcie
kolejowym

ODMAWIAM ZATWIERDZENIA

stawek jednostkowych oplaty podstawowe]j za minimalny dostgp do infrastruktury kolejowe;j
idostgp do urzadzen zwigzanych z obsluga pociagdw, obejmujacy uslugi wymienione
w czesei I ust. 11 2 zatacznika do ustawy o transporcie kolejowym oraz oplat dodatkowych,
o ktérych mowa w czeséci Il zalacznika do ustawy o transporcie kolejowym, Zarzadcy
infrastruktury kolejowej PKP PLK na rozktad jazdy pociagéw, zwany dalej ,,rjp”, 2013/2014,
obowiazujacy od dnia 15 grudnia 2013 r.

UZASADNIENIE

Pismem z dnia 14 marca 2013 r. Nr IUS3s-3610-12/13 PKP PLK wystapila do Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego, zwanego dalej ,,Prezesem UTK”, z wnioskiem o zatwierdzenie
narjp 2013/2014 stawek jednostkowych oplat za korzystanie z infrastruktury kolejowej
(data wptywu do Urzedu Transportu Kolejowego, zwanego dalej ,,UTK” — 14 marca 2013 r.).

W zwiazku z powyzszym, na podstawie art. 61 § 1, 3 i 4 kpa, w zwigzku z art. 10 ust. 1
iart. 13 ust. 1 pkt 1 oraz art. 33 ust. 7 i 8 ustawy o transporcie kolejowym, pismem z dnia
15 marca 2013 r. Nr DRRK-WKIL-9110-07/2013(01-MS), Prezes UTK zawiadomit PKP PLK
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0 wszczeciu postgpowania administracyjnego o zatwierdzenie stawek jednostkowych opfat
za korzystanie z infrastruktury kolejowej przez licencjonowanych przewoznikow kolejowych
na 1jp 2013/2014.

Pismem z dnia 15 marca 2013 r. Nr DRRK-WKL-9110-07/2013(02-MS) Prezes UTK zwrécit
si¢ do PKP PLK o przekazanie w wersji elektronicznej modelu zastosowanej kalkulacji
stawek jednostkowych oplat wraz z uzasadnieniem przyjetych parametrow.

PKP PLK wraz z pismem Nr IUS3s-3610-14-1/13 z dnia 19 marca 2013 r. przekazala wersje
elektroniczng zastosowanego modelu kalkulacji na plycie CD.

Pismem z dnia 21 marca 2013 r. Nr DRRK-WKL-9110-07/2013(03-MS) Prezes UTK zwrdcil
si¢ o przekazanie — w wersji do publikacji — wykazu linii kolejowych wraz z przypisanymi im
stawkami jednostkowymi oraz wykazu przystankéw kolejowych z przypisanymi im stawkami
jednostkowymi.

PKP PLK przy piSmie z dnia 25 marca 2013 r. przekazata na ptycie CD wersje elektroniczne
projektu cennika stawek jednostkowych optat na rjp 2013/2014 wraz zadanymi wykazami,
ktdre to dokumenty nie stanowig tajemnicy przedsigbiorcy Spotki PKP PLK. Pismem z dnia
9 kwietnia 2013 r. Nr DRRK-WKL-9110-07/2013(04-MS) Prezes UTK poinformowat
Zarzadc¢ o przystugujacym mu prawie do czynnego udzialu w kazdym stadium
postgpowania, a przed wydaniem decyzji wypowiedzenia si¢ co do zebranych dowodéw
1 materialow oraz zgloszonych zadan. Zarzadca skorzystal z przystugujacego mu prawa
i przestal stanowisko pismem z dnia 12 kwietnia 2013 r. Nr IUS3s-3610-14-2/13.

Do materiatu dowodowego niniejszego postepowania wlgczono nastepujace pisma:

1. Pismo DB Schenker Rail Polska S.A., zwanej dalej ,,DB Schenker”, z dnia 21 marca
2013r. Nr L.RE+PL-BT/BTO/TOD/131/2013  wyrazajace stanowisko Przewoznika
w sprawie projektu cennika PKP PLK na rjp 2013/2014 wraz z wnioskiem do Prezesa UTK
o niezatwierdzanie projektu cennika PKP PLK, z uwagi na:

00 brak konsultacji projektu stawek jednostkowych oplat =z przewoznikami
przed przedlozeniem ich Prezesowi UTK do zatwierdzenia;

O znaczne wzrosty oplat, na poziomie od 3,55 % do 20,29 %, w poréwnaniu do cennika
narp 2012/2013 (szczegdlnie dotkliwe na glownych ciagach transportowych
wykorzystywanych w duzym stopniu przez pociagi intermodalne);

0O brak mozliwosci zweryfikowania prognozy pracy przewozowej na 2014 r. na podstawie
ubieglych pigciu lat z uwzglednieniem licznych zmian w zakresie czynnikow takich,
jak maksymalna dlugos$é sktadu i cigzar pociagu — wskazanie na prawdopodobiefistwo
zanizenia stawki $redniosieciowej poprzez przyjecie zawyzonej wartosci $redniego
cigzaru brutto pociaggu w stosunku do istniejacych parametrow sieci;

0 wzrost 0 9 % stawki jednostkowej za przydzielenie trasy poza rocznym rozktadem jazdy,
zwanym dalej ,,RRJ”. Staly termin aktualizacji rocznego rozkladu jazdy, wzrastajace
oczekiwania klientobw dotyczace punktualnosci i jakosci kursowania pociagéw
przy jednoczesnych modernizacjach i ograniczeniach na sieci PKP PLK sprawiaja,
ze oplaty za trasowanie rozkladu jazdy sa istotnym elementem kosztowym, zwigzanym
z realizacjg przewozow;

O znaczny wzrost oplat za opracowanie warunkéw przejazdu pociggéw nadzwyczajnych
(6,31 % — 7,40 % bez wstrzymania ruchu na torze sasiednim);
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O zmiang zasad kalkulacji stawek jednostkowych oplaty podstawowej za minimalny dostep
do infrastruktury poprzez wprowadzenie przedzialow cennikowych mas brutto co 10 T,
ktéra oznacza, ze stosunkowo niewielka zmiana parametréw rozktadowych podczas
realizacji przewozu (zwigzana np. z wymiang uszkodzonego wagonu, niewielkimi
wahaniami masy fadunku), moze doprowadzi¢ do koniecznosci zlozenia nowego wniosku
o przydzielenie trasy pociggu lub ponoszenie zawyzonych oplat za przejazdy pociagéw
w przedziale wyzszym o 8 przedzialow od przedziatu faktycznego;

O brak dostgpu do informacji dotyczacych wysokosci, rodzaju i sposobu alokacji kosztow
przyjmowanych do kalkulacji stawek dla linii, na ktérych przewoznik realizuje przewozy.

Zdaniem DB Schenker, pomimo zmiany przedziatéw tonazowych nie bedzie mozliwe peine
wykorzystanie cennika z uwagi na pozostawienie w ,Regulaminie przydzielania tras
pociagdw 1 korzystania z przydzielonych tras pociagéw przez licencjonowanych
przewoznikow kolejowych w ramach rozkladu jazdy pociagéow 2013/2014”, zwanym dalej
»regulaminem”, zasady, ze oplaty za korzystanie z infrastruktury ustalane sa w oparciu
0 zamowione, a nie rzeczywiste cigzary brutto pociggu. Argumentem przeciwko przyjetej
strukturze przedzialéw jest fakt, ze cigzar pociagu towarowego zmienia si¢ zasadniczo,
co 80T dla wagonu ladownego lub co 25 T dla préznego. Bez wyeliminowania
w regulaminie dysproporcji pomiedzy RRJ i indywidualnym rozkiadem jazdy pociagdéw,
zwanym dalej ,IRJ” (rozliczanie woparciu © rzeczywista a nie zamawiang
z kilkumiesigcznym wyprzedzeniem mase brutto pociggu) albo wprowadzenia mozliwosci
zmiany przydzielonych tras w ramach RRJ na trasy w ramach IRJ bez ponoszenia przez
przewoznika dodatkowych oplat (oplaty rezerwacyjnej ipowigkszone] marzy zysku
za otrzymany IRJ) przyjeta struktura przedzialéw co 10 T nie przyniesie pozytywnego efektu.

2. Oswiadczenie LOTOS Kolej Sp. z o.0., zwanej dalej ,,LOTOS Kolej”, z dnia 26 marca
2013 r. nr LK-448/13/NO, w ktérym zwrocono uwagg na:

O wzrost kosztéw dla stalych relacji realizowanych przez LOTOS Kolej w granicach 10 —
12 % w poréwnaniu do cennika obowiazujacego;

0 brak mozliwosci precyzyjnego planowania wlasciwej masy pociagu, a tym samym stawki
w sytuacji, gdy zleceniodawca (zaladowca) nie jest w stanie z duzym wyprzedzeniem
okresli¢ konkretnej wielkosci zatadunku. Zdaniem LOTOS Kolej najlepszym
rozwigzaniem byloby rozliczanie pociagu za rzeczywistg mase¢ brutto sktadu;

0 niezadowalajacy stan infrastruktury kolejowej znacznie odbiegajacy od Ssredniej
w panstwach Unii Europejskiej, zwanej dalej ,,UE”, kontrastujacy z wysokimi stawkami,
powodujacy, ze kazde podnoszenie poziomu oplat bedzie miato niekorzystny wptyw
narozwdj transportu kolejowego w Polsce i negatywnie odbije si¢ na kondycji
przewoznikéw. W opinii przewoznikow, aby stawki dostgpu do infrastruktury mogtly
stymulowa¢ rozwdj transportu kolejowego potrzebna jest wlasciwa polityka panstwa.

W zwigzku z powyzszym LOTOS Kolej zdecydowanie optuje za odrzuceniem przedtozonego
projektu stawek jednostkowych PKP PLK.

3. Pismo Izby Gospodarczej Transportu Ladowego, zwanej dalej ,,JGTL”, z dnia 27 marca
2013 r. Nr. IGTL/3/1-88/2013, w ktérym podkre$lono:

[ problem odmowy dostepu do danych kosztowych Zarzadcy infrastruktury pod pretekstem
ochrony ,tajemnicy przedsigbiorstwa”, co wedlug IGTL moze wskazywaé na cheé
uniknigcia zarzutéw dotyczacych niewlasciwego kwalifikowania kosztow (przykiad:

Strona 3z 17

Urzad Transportu Kolejowego, Departament Regulacji Rynku Kolejowego, 00-928 Warszawa, ul, Chalubinskiego 4
tel. (22) 630-18-45, faks (22) 630-18-63, e-mail: utk@utk.gov.pl, www.utk.gov.pl



zakwalifikowanie do bazy kosztowe] kosztéw Shuzby Ochrony Kolei, zwanej dalej
»S0OK?”, co zdaniem IGTL jest niezgodne z prawem);

0 konieczno$¢ weryfikacji prognozowanej pracy przewozowej w gornych przedziatach mas
brutto pociaggdw z uwagi na liczne w ostatnim okresie zmiany dlugosci pociagéw,
a w konsekwencji maksymalnego cigzaru pociggu;

0 stosunkowo wysoki wzrost oplat za opracowanie przejazdu pociggu nadzwyczajnego,
ktory dla najczesciej wystepujacego przypadku (bez wstrzymania ruchu na sasiednim
torze) waha si¢ w granicach 6,3 % — 7,4 %;

0O malgq tolerancj¢ w stosunku do masy brutto pociagu ujetego w rozkladzie jazdy —
stosunkowo niewielka zmiana rozkltadowych parametréw podczas realizacji przewozu
prowadzi do konieczno$ci zlozenia wniosku o przydzielenie nowej trasy pociggu
lub z zatozenia, ponoszenia zawyzonych oplat za przejazd pociagu w przedziale wyzszym
niz faktyczny. IGTL sugeruje zastosowanie przedzialow cennikowych z tolerancja masy
brutto pociagu 40 T lub nawet 80 T albo rozwiazanie alternatywne, wyréwnujace
dysproporcje pomigdzy IRJ a RRIJ poprzez rozliczanie przewoznikoéw korzystajacych
z RRJ w oparciu o rzeczywiste, a nie zamawiane masy brutto pociggéw, bez ponoszenia
dodatkowych optat w przypadku, gdy zmiana masy brutto nie powoduje koniecznosci
zmiany rozktadu jazdy w zakresie wydtuzenia czasu jazdy;

O trudnosci w uzyskaniu od PKP PLK informacji o parametrach poszczegolnych kategorii
linii kolejowych, co uniemozliwia przewoznikom pelna analize skutkéw zmian stawek
jednostkowych optat za dostep do infrastruktury.

IGTL jako organizacja zrzeszajaca wigkszo$¢ licencjonowanych przewoznikéw kolejowych —
w oparciu o zgloszone przez nich opinie — zwrdcila si¢ do Prezesa UTK o niezatwierdzanie
przedlozonego cennika w podanym ksztalcie. Fakt podnoszenia stawek jednostkowych
przy aktualnym stanie infrastruktury, prowadzonych remontach linii kolejowych
ograniczajacych ich przepustowo$¢ oraz pogarszajacej si¢ kondycji ekonomicznej
przewoznikow kolejowych IGTL wskazala jako kolejne dzialanie pogarszajace
konkurencyjnos¢ transportu kolejowego w stosunku do pozostatych gatezi transportu.

4. Stanowisko PKP Cargo S.A., zwanej dalej ,,PKP Cargo”, zawarte w pi$mie z dnia
27 marca 2013 r. Nr CHPUz-073-1/2013, zawierajace analiz¢ projektu cennika oraz struktury
przewozéw towarowych, w ktérym oszacowano zmiany kosztéw dostepu do infrastruktury
w nastgpujacych wysokosciach:

O wazrost o okolo 8 % oplaty podstawowej, przy zalozeniu, ze uda si¢ doktadnie zaplanowaé
mas¢ brutto zamawianego pociaggu (w praktyce — zdaniem PKP Cargo — jest to nierealne
z uwagi choéby na technike zatadunku pociagu). Wskazano rowniez, Ze realny wzrost
oplat bedzie jeszcze wyzszy, poniewaz znaczny procent pociagdw bedzie mial inng
od zaplanowanej rzeczywista mas¢ brutto ze wzgledu na dlugos¢ skladu, aréznica
jednego wagonu fadownego, wazacego 80 T, skutkuje zmiang stawki w zakresie
8 przedzialéw wagowych cennika;

O wzrost od 4,04 % do 28,52 % kosztéw ustug podstawowych zwigzanych z dostgpem
do urzadzen obstugi pociggéw. Zdaniem Przewoznika, szczegdlnie wysoki wzrost
oponad 28,52 % stawki jednostkowej wystepuje dla ustugi zwiazanej z dostgpem
1 korzystaniem ze stacji rozrzadowych;
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O wzrost kosztéw pozostatych ustug od 4,66 % do 29,7 % — szczegdlnie nieuzasadniony
w przypadku podniesienia o 9,68 % kosztow przygotowania i przydzielenia trasy
pociagdéw poza RRJ, z ktérych korzysta wigkszo$¢ przewoznikéw towarowych;

0O wzrost marzy zysku z 1 % na 2 % w przypadku dostgpu do urzadzen zwiazanych
z obstuga pociagoéw 1 ustug dodatkowych.

Zdaniem Przewoznika zaproponowane podwyzki, zwlaszcza w zakresach mas brutto pociggu
do 1100 T, w ktorych realizowane sa m.in. przewozy intermodalne, moga niweczy¢ efekt
podwyzszonej niedawno ulgi intermodalnej dla przewoZnikdw realizujacych przewozy
kontenerow. W rezultacie nie bedzie osiagnigty cel polegajacy na poprawie konkurencyjnosci
tego segmentu ustug wzgledem transportu drogowego.

W stanowisku PKP Cargo wskazano rdwniez, Zze zaproponowane zmniejszenie rozpigtosci
przedzialéw masy do 10 T w przypadku przewoznikéw towarowych praktycznie wymusi
rezygnacje z zamawiania RRJ ze wzgledu na to, Zze masa brutto pociagu towarowego znana
jest dopiero po zatadunku pociggu (poprzednia przedzialowos$¢ pozostawiala pewna rezerwe
mas brutto pociagu) i spowoduje poniesienie zwigkszonych oplat ustugi za trasowanie IRJ
(wzrost stawki o 9,68 %), a takze zmiang organizacji przewozéw i dalsze ograniczenie
przewozow rozproszonych realizowanych dotychczas gtdwnie w RRJ.

5. Pismo Arriva RP Sp. z 0.0., zwanej dalej ,,Arriva RP”, z dnia 28 marca 2013 r.
L.dz. 356/2013/ARP/DG wskazujace, ze Zarzadca w sposob niewystarczajacy prowadzi
proces restrukturyzacji 1 poprawy efektywnosci dziatania, jak rowniez podejmuje
niedostateczne dzialania w celu zwigkszenia pracy eksploatacyjnej na swojej sieci,
ktore mogloby pozwoli¢ obnizy¢ stawki jednostkowe.

Arriva RP za zasadng uznaje zmiang ilosci przedziatow, ale tylko pod warunkiem
jednoczesnego wprowadzenia zmian do regulaminu i rozliczania przewoznikow wedlug
rzeczywistej, a nie zamowionej masy brutto pociggu (brak korekty regulaminu w tym
zakresie moze spowodowaé powazne komplikacje juz na etapie skfadania wnioskéw

rozktadowych).

Z przeprowadzonej przez Arriva RP analizy cennikowej projektu stawek jednostkowych oplat
wynika, Ze najwyzsze wzrosty odnotowywane sa w $rodkowych, najbardziej popularnych
kategoriach linii kolejowych (2 i 3 dla linii bez trakcji elektrycznej oraz 2 — 4 dla linii
zelektryfikowanych), a najnizsze — w najwyzszych kategoriach linii. Szczegdlnie wysokie
wzrosty (od 10 % do 20 %) wystgpuja na liniach niezelektryfikowanych w przedziatach mas
brutto od 70 do 299 T dla kategorii linii kolejowych 2 i 3, podczas gdy te same linie dla masy
brutto powyzej 600 T charakteryzuja sie ponad 20 % spadkiem cen.

Zdaniem Arriva RP bardzo istotne konsekwencje dla osobowych przewozéw pasazerskich
wywola wprowadzona zmiana miernika dla ushugi podstawowej zatrzymania przy peronie.
Spowoduje ona znaczny wzrost oplaty peronowej dla pociagéw regionalnych,
ktére zatrzymujg si¢ czgsto, ale na krotko. Wzrost obciazenia z tego tytutu moze doprowadzic
wrecz do eliminacji niektérych postojow z uwagi na dysproporcje kosztu w stosunku
do niewielkich przychodéw (np. na przystankach z niewielka odprawa podrdznych),
aw konsekwencji do ograniczenia dostgpnosci transportu kolejowego w mniejszych
miejscowosciach.

Wedlug kalkulacji Przewoznika zaproponowany wzrost optaty peronowej, po uwzglednieniu
peronowej podwyzki, zmiany zasad naliczania oraz obciazenia z tytulu zapowiedzi
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megafonowych wyniesie blisko 50 %. Przewoznik wskazuje jako alternatywe model
czesSciowo uzalezniony od czasu postoju, a czeSciowo od faktu zatrzymania.

Ponadto w opinii Arriva RP kluczowe znaczenie dla dziatalno$ci przedsigbiorcy ma
stabilizacja i przewidywalno$¢ zmian wysoko$ci stawek jednostkowych optat w perspektywie
co najmniej kilkuletniej. Istotna jest takze konsultacja projektu stawek jednostkowych
z przewoznikami w trakcie jego opracowywania, a nie dopiero na etapie przedkladania
go Prezesowi UTK do zatwierdzenia, jak rowniez przejrzysto$¢ tego procesu, wylgczona
obecnie przez Zarzadcg poprzez nalozenie klauzuli poufnosci na znaczna cze$¢ danych
zawartych we wniosku.

6. Pismo PKP Intercity S.A., zwanej dalej ,,PKP Intercity”, z dnia 28 marca 2013 r.
Nr BSS3-070-25/2013, w ktérym Przewoznik zwrécit uwage, ze wprowadzenie przedziatéw
masowych o jednakowej rozpigtosci 10 T nie przyczynia si¢ do optymalizacji
i uelastycznienia systemu oplat. Powodem tego jest utrzymanie nieliniowej, skokowej
zaleznosci wysokosci oplaty od catkowitej masy brutto pociagu. Najwigksze zmiany stawek
zauwazalne sg przy zmianie masy brutto zblizonej do granic obecnie obowigzujacych
przedzialdéw. PKP Intercity wskazuje réwniez, jako niezrozumiala, zalezno$¢ pomigdzy
stawkami jednostkowymi dla roznych kategorii linii kolejowych.

Po przeanalizowaniu wybranych tras PKP Intercity stwierdza, ze zmiana oplat za dostep
do linii kolejowych jest r6zna w zaleznosci od trasy realizowane]j przez przewoznika danym
pociagiem. W przypadku PKP Intercity szacunkowy wzrost oplat za korzystanie
z przydzielonych tras pociagéw waha si¢ od 5 % do nawet 25 % (dla linii Warszawa —
Gdynia).

Przewoznik opisuje réwniez problemy wynikajgce z niedostosowania do projektu stawek
obowigzujacego regulaminu. Z uwagi na fakt, ze regulamin na rjp 2013/2014, podobnie
jak obecnie obowigzujacy na rp 2012/2013 — przewiduje naliczanie oplat wedlug
zaplanowanej pracy eksploatacyjnej, jak réwniez nie uwzglednia konstrukcji ze 112
przedzialami wagowymi dla pociagdw pasazerskich o jednakowej rozpietosci 10 T,
PKP Intercity zostanie zmuszona do planowania ze znacznym wyprzedzeniem zestawien
pociagdw z dokladnosciag do 10 T (podczas gdy waga jednego wagonu to 46 T). Zadanie
to ocenia si¢ jako niewykonalne, zuwagi na liczne zmiany rozkiadu jazdy i znaczng
zmiennos¢ potokdw pasazerow.

W ocenie PKP Intercity, projektowana konstrukcja cennika w powigzaniu z regulaminem
na rjp 2013/2014 rodzi nieuzasadnione obcigzenia réwniez przez przyjecie umownej masy
lokomotywy na poziomie 100 T. Oznacza to, ze przewoznik zmuszony bedzie do ponoszenia
kosztu 20 T powyzej rzeczywiste] masy pociagu (waga lokomotyw uzytkowanych przez
PKP Intercity wynosi 80 — 86 T).

Jako sposob eliminacji powyzszych probleméw PKP Intercity wskazuje wprowadzenie
cennika ze 112 przedzialami wagowymi dla pociagéw pasazerskich wylacznie wtedy,
gdy oplaty za dostgp do infrastruktury kolejowej beda naliczane wedtlug zrealizowanej pracy
eksploatacyjne;j.

Zdaniem Przewoznika nie znajduje rowniez uzasadnienia blisko 62 % wzrost stawki
zadostgp i korzystanie ze stacji Gdynia Postojowa, w sytuacji, gdy obstuge tej stacji
w catosci  prowadzi PKP Intercity, ponoszac koszty =zatrudnienia pracownikow
eksploatacyjno-ruchowych, a PKP PLK od dawna nie prowadzila na stacji zadnych prac
remontowych, stad jej stan techniczny jest niezadowalajacy i tym samym podwazajacy
zasadno$¢ proponowanej podwyzki.
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7. Pismo CTL Logistics Sp. z 0.0., zwanej dalej ,,CTL Logistics”, z dnia 28 marca 2013 r.
Nr 2013/40/ZA/AT/002731/W, w ktorym zaproponowane rozwigzanie polegajace
na rozbudowie cennika do 302 przedzialéw brutto dla pociggéw towarowych jest zupelnie
nieprzydatne w sytuacji, gdy ciezar jednego wagonu préznego wynosi od 15 do 23 T,
a wagonu tadownego od 50 do 80 T. Zdaniem Przewoznika, proponowany system
praktycznie eliminuje mozliwo$¢ zamawiania tras w RRJ, gdyz zaden klient nie zadeklaruje
z doktadnoscia do 10 T masy nadawanego w przysztosci tadunku. Efektem takiej regulaciji
bedzie catkowita eliminacja RRJ w ruchu towarowym. Jednoczesnie w IRJ, aby speknié
zadane warunki, wniosek o przydzielenie trasy bedzie mogt byé zlozony dopiero
po zatadowaniu pociggu przez klienta i dostarczeniu listu przewozowego, czego efektem
bedzie wydtuzony obrét wagonami i $rodkami trakcyjnymi o minimum 12 godzin, co z kolei
pociggnie za soba zwigkszenie kosztéw stalych przewoznika i kolejne pogorszenie
konkurencyjnosci kolejowych przewozow towarow.

Przewoznik zwraca réwniez uwage na skokowa zmiang wysokosci stawek jednostkowych
w przedzialach mas brutto pociggdéw istotnych dla przewoznikéw towarowych. Przeliczona
przez CTL Logistics reprezentatywna probka czterech relacji przewozowych ze standardows
masg brutto pociggéw (dla wariantéw 30, 35 i 40 wagondéw) w parze kurs prézny i fadowny
(wedtug rzeczywistej masy w nowym cenniku, ale starych kategorii linii) pokazata $redni
wzrost kosztow na poziomie 16,2 %. CTL Logistics kategorycznie protestuje wiec przeciwko
zaproponowanemu rozwigzaniu, zardwno w aspekcie drastycznego wzrostu kosztow,
jak rowniez wprowadzeniu skomplikowanych regul w postaci rozbudowanego do 302
przedziatéw cennika.

Jako alternatywe przewoznik sugeruje wprowadzenie konstrukcji cennika z przedziatami
co 100 T, z jednoczesng zmiang rozliczania wedtug rzeczywistej, uruchomionej masy brutto
pociagu. Zdaniem Przewoznika polityka ksztaltowania stawek dostepu jest od wielu lat
krytykowana ze wzgledu na rokroczne nadmierne wzrosty, przy jednoczesnie bardzo niskiej
jakosci infrastruktury, w tym istnieniu ograniczeni punktowych nacisku na o$, ograniczen
predkosci oraz niedostatecznych diugodci toréw. Wedlug CTL Logistics, PKP PLK
korzystajac z pozycji monopolisty, zamiast dziatan restrukturyzacyjnych dla poprawy
konkurencyjnosci transportu kolejowego, przenosi koszty na przewoznikéw, przyczyniajac
si¢ tym samym do przenoszenia towaréw z kolei na drogi i szkodzac w ten sposob rozwojowi
rynku przewozow kolejowych.

8. Pismo Zwiazku Niezaleznych Przewoznikéw Kolejowych, zwanego dalej ,,ZNPK”,
z dnia 29 marca 2013 r. Nr ref. ZNPK 3/3/2013, w ktérym krytycznie oceniono projekt
cennika PKP PLK w dwdch podstawowych obszarach:

0 nieuzasadnionego wzrostu poziomu stawek,

0 wewngtrznej struktury cennika oraz powigzania rozwiazan cennikowych z zapisami
regulaminu.

Z dokonanych przez ZNPK symulacji polegajacych na wytrasowaniu 8 typowych
i reprezentatywnych tras wynika, ze tylko w jednym przypadku na osiem wzrost kosztéw
dostepu nie przekracza zakladanego wzrostu sredniego poziomu stawki (deklarowane 3,7 %),
natomiast w pigciu przypadkach przekracza 10 %.

Zdaniem ZNPK, zaréwno bardzo wysoki poziom obecnych stawek, jak réwniez planowane
kolejne wzrosty majg zrédlo w niewlasciwej kalkulacji bazy kosztowej, do ktérej — whrew
zaleceniom art. 7 Dyrektywy 2001/14/WE — zaliczono koszty niebezposrednio zwigzane
z uruchamianiem poszczegdlnych pociagow. Do kosztow tych naleza: koszty amortyzacji,
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koszty finansowe zwiazane z obstugg zobowigzan zaciggnietych na rozwéj infrastruktury
kolejowej, koszty SOK, koszty utrzymania przejazdéw kolejowo-drogowych oraz paséw
przeciwpozarowych, potencjalnie zawyzone koszty zwigzane z bezprzetargowymi zleceniami
w ramach Grupy PKP (np. zlecanie Spétce PKP Energetyka S.A. utrzymanie sieci
trakcyjnej). W ocenie ZNPK dopiero skorygowanie bazy kosztowej umozliwi spadek
kosztow dostgpu i pozwoli na rozwdj przedsigbiorstw kolejowych, w tym inwestycje
W nowoczesny tabor.

ZNPK krytycznie ocenia zaproponowana przez Zarzadce strukture przedzialoéw, a takze brak
dostosowania regulaminu na rjp 2013/2014 do zaproponowanej struktury, w konsekwencji
czego, potencjalnie stuszne rozwiazania zostang wadliwie zaimplementowane i doprowadza
do negatywnych skutkéw. W ocenie ZNPK idea stworzenia przedziatéw o réwnej rozpigtosci
jest stuszna, jednak analiza zawarto$ci juz skonstruowanych tabel cennikowych prowadzi
do wniosku, iz zmiana ta jest pozorna. Wskazywanym problemem jest brak mozliwosci
rozliczania si¢ za zrealizowana, a nie zaméwiona mase brutto pociggu. Skutkiem tego
przewoznicy, aby unikna¢ przekroczenia przy zaladunku zadeklarowanej masy brutto
pociagéw i zwiazanej z tym koniecznosci ponownego skladania wniosku o przydzielenie
trasy pociggu (dodatkowe ok. 12-godzinne oczekiwanie na mozliwo$é odjazdu
oraz koniecznos¢ uiszczenia oplaty rezerwacyjnej za niezrealizowana trase), zmuszeni beda
do zamawiania tras pociagéw z odpowiednim zapasem wynoszacym do 10 przedzialow
cennikowych. Oznaczaé to bgdzie czerpanie przez PKP PLK dochodu z tytutu $wiadczenia
ustug, ktére faktycznie nie bedg realizowane. W zwiazku z powyzszym ZNPK postuluje
wprowadzenie do regulaminu jednej z dwoch opcji:

0 mozliwodci rozliczania si¢ przewoznikéw za mas¢ brutto uruchomionego pociagu,
ewentualnie czgsciowo za mas¢ zamoéwiong (np. 25 %) oraz za mase zrealizowang
(np. 75 %),

0 mozliwosci uruchomienia pociggu o masie wigkszej do 3 % w stosunku do masy
zamoOwionej w ramach przyznanego RRJ , bez koniecznoéci sktadania nowego wniosku
o przydzielenie trasy pociaggu — co implikuje konieczno$¢ uiszczenia przez przewoznika
oplaty rezerwacyjnej oraz powoduje opdznienie odjazdu o ok. 12 godz.

ZNPK podkresla réwniez, ze w dalszym ciagu wystepujg gwaltowne wzrosty stawek dla mas
brutto pociagéw odpowiadajacych granicom przedziatdéw mas brutto w dotychczasowym
cenniku. Zdaniem ZNPK jest absolutnie nieprawdopodobne, by praca ta z tak zelazng
konsekwencjg i tak skrajnym nasileniem koncentrowata si¢ w tak wasko zdefiniowanych
przedziatach w sasiedztwie granic dotychczasowych przedziatéw. Organizacja przewoznikow
uwaza, ze Swiadezy¢ to moze o ,recznym” poprawianiu cennika i tym samym,
0 jego nieobiektywnosci.

W zwiagzku z powyzszymi uwagami ZNPK apeluje do Prezesa UTK o niezatwierdzanie
przedlozonego projektu cennika do czasu wyeliminowania wszystkich nieprawidlowosci
oraz o skorzystanie z uprawnien wynikajacych z § 17 ust. 2 rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009r. w sprawie warunkéw dostgpu i korzystania
z infrastruktury ~ kolejowej (Dz.U.z2009r. Nr 35, poz. 74), zwanego dalej
»rozporzadzeniem”, poprzez zasiggnigcie opinii niezaleznych ekspertdw odnosnie zasadnosci
przyjetego przez PKP PLK wzrostu stawek jednostkowych w kontekscie:

O poziomu stawek dla pociagéw pasazerskich i towarowych obowiazujacych w innych
duzych krajach UE,
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O postgpowan (zarowno zakonczonych, jak i bedacych w toku) wszczgtych na wniosek
Komisji Europejskiej 1 dotyczacych zasadnosci wysokosci stawek dostgpu
do infrastruktury kolejowej w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich UE,

O koniecznosci realizacji zalecei wynikajacych z Bialej Ksiggi Europejskiej z dnia
28 marca 2011 r. odno$nie zwigkszenia udziatu dobr transportowanych koleja do poziomu
30 % w roku 2030.

9. POL-MIEDZ TRANS Sp. z 0.0., zwana dalej ,,PMT”, w piSmie z dnia 29 marca 2013 r.
Nr PMT/MH/2600/13 zwraca uwage na kolejng duza podwyzke stawek w okresie ostatnich
dwoch lat. Wedlug Przewoznika publikowany sredni wzrost stawek w wysokosci 3,7 % jest
nierealny, a rzeczywisty wzrost bedzie na poziomie ok. 8 %, biorac pod uwage analogie roku
poprzedniego oraz fakt, ze przewoznik nie ma mozliwosci szczegétowego obliczenia cen
poszezegdlnych relacji. Dodatkowo zwrdcono uwage na nierdwnomierny wzrost stawek.
Stawki dla pociagdw o masie brutto do 3000 T, a takich PMT uruchamia najwigcej, wzrastaja
ponad 10 %. Taka polityka, zdaniem PMT, moze spowodowa¢ dalsze odchodzenie klientow
kolei do transportu drogowego, ktéry juz dzi§ jest bardzo konkurencyjny w stosunku
do transportu kolejowego.

Jednocze$nie Przewoznik zwraca uwage, ze koszty przejazdéow wzrastaja dodatkowo
z powodu wylaczania z eksploatacji (zamykania) linii i w zwigzku z tym z konieczno$ci
korzystania przez przewoznikdw z drozszych i dluzszych tras objazdowych.

10. Pismo, skierowane przez Forum Kolejowe Railway Business Forum, zwane dalej ,,RBF”,
z dnia 2 marca 2013 r. (otrzymane w dniu 29 marca 2013 r.), wyraza na wstgpie zadowolenie
z coraz szerszej formuly prowadzenia przez PKP PLK oraz Prezesa UTK konsultacji
zwigzanych z systemem stawek optat za dostgp do infrastruktury kolejowe;j.

W ocenie RBF, zaproponowana przez PKP PLK na rjp 2013/2014 zmiana w systemie oplat
za dostep do infrastruktury jest niewystarczajaca i nie spelnia oczekiwan przewoznikdéw
kolejowych, zarowno pasazerskich jak i towarowych. PKP PLK nie przedstawila planu,
ktéry bedzie w przyszlosci systemowo rozwiazywaé biezace problemy. Zmiana polegajaca
na wprowadzeniu 302 przedzialéw masowych jest oceniana jako dyskusyjna, szczegdlnie
w kontekscie koniecznosci osiagnigcia przez PKP PLK okres$lonych przychoddw.

RBF uwaza, ze deklarowany przez PKP PLK $redni wzrost poziomu stawek o 3,7 % bedzie
w rzeczywisto$ci wyzszy w przypadku przewozow towarowych (poziom wzrostu LOTOS
Kolej ocenia na 10 % — 12 %, a DB Schenker na 3,5 % do 20,2 % w zaleznosci
od uruchamianego pociagu). W ocenie RBF, PKP PLK nie podejmuje stanowczych dziatan
restrukturyzacyjnych, ktére znacznie obnizylyby baze kosztowa i tym samym wplynetyby
na obnizenie §redniej stawki sieciowej. Wskazane jest zarazem przeprowadzenie weryfikacji
prognoz przewozowych stanowigcych jeden z podstawowych elementéw dla kalkulacji
stawek. W kwestii trudnosci z ustaleniem ciezaru brutto pociagu, przy zamawianiu trasy
rozktadowej, postulowane jest przez RBF rozwiazanie oparte na rozliczaniu masy
rzeczywistej brutto uruchomionego skladu, a nie masy zamoéwionej. Obecna propozycja
generuje, przy koniecznodci zmiany przydzielonej trasy pociagu w ramach RRJ na rzecz IRJ,
koniecznos$¢ ponoszenia dodatkowych oplat z tym zwiazanych. Wedlug RBF, szczegdlnie
w obecnej sytuacji gospodarczej — niezasadne jest naliczanie 7 % marzy zysku od przewozow
fadunkéw w ramach IRJ.

11. Pismo PKP PLK z dnia 12 kwietnia 2013 r. Nr IUS3s-3610-14-2/13 opisuje zalozenia
przyjete do kalkulacji stawek jednostkowych optat na rjp 2013/2014, w tym planowanej bazy
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oraz przyjmowanej pracy eksploatacyjnej, wyjasnienia, co do zastosowanej struktury
przedzialdw mas brutto pociggéw, wzoru alokujacego koszty udostepniania. Pismo odnosi si¢
rowniez do zmian wysokosci stawek jednostkowych optat za ushugi zwiazane z obstugg
pociggoéw, w tym dla stacji Gdynia Postojowa oraz dostosowania regulaminu przydzielania
tras pociaggéw poprzez wprowadzenie zmian po zatwierdzeniu stawek jednostkowych oplat
narjp 2013/2014. Powyzsze uwagi i opinie przewoznikow kolejowych oraz stanowisko
PKP PLK zgloszone do materialu dowodowego zostaly przez Prezesa UTK rozpatrzone
w trakcie prowadzonego postepowania administracyjnego.

Jednoczesnie, w toku postgpowania administracyjnego Prezes UTK zwazyl, co nastepuje:

Organ administracji publicznej zatatwia spraweg, w mysl art. 104 § 1 kpa, przez wydanie
decyzji, chyba ze przepisy kodeksu stanowig inaczej. Organ administracji publicznej
wszczyna, na podstawie art. 61 § 1 kpa, postgpowanie administracyjne na zadanie strony
lub z urzgdu. O wszczgeiu postgpowania administracyjnego zawiadamia sie, w mysl
art. 61 § 4 kpa, wszystkie osoby bedace stronami w sprawie. Zgodnie z art. 10 § 1 kpa,
organ administracji publicznej obowiagzany jest zapewnic¢ stronom czynny udzial w kazdym
stadium postgpowania, a przed wydaniem decyzji umozliwi¢ im wypowiedzenie sie,
co do zebranych dowodéw i materiatéw oraz zgtoszonych zgdan.

Przepis art. 13 ust. 1 pkt 1 ustawy o transporcie kolejowym stanowi, ze do zadan Prezesa
UTK w zakresie regulacji transportu kolejowego nalezy m.in. zatwierdzanie i koordynowanie
oplat za korzystanie z przyznanych tras pociggéw infrastruktury kolejowej pod wzgledem
zgodno$ci z zasadami ustalenia tych oplat.

W mysl art. 33 ust. 7 ustawy o transporcie kolejowym, zarzadca przedklada Prezesowi UTK
do zatwierdzenia projekt stawek jednostkowych optaty podstawowej oraz optat dodatkowych
wraz z kalkulacjg ich wysokosci.

Zgodnie § 16 ust. 1 rozporzadzenia, zarzadca, nie pdZnie] niz w terminie 9 miesiecy
przed dniem wejscia w zycie rozkladu jazdy pociagdéw, przedktada do zatwierdzenia
Prezesowi UTK projekt: 1) stawek jednostkowych optaty podstawowej za ustugi wymienione
w czesei I zatacznika do ustawy o transporcie kolejowym; 2) stawek jednostkowych optat
zaustlugi wymienione w cze$ci II zalacznika do wyzej wymienionej ustawy. Stawki
jednostkowe oplaty podstawowej za minimalny dostep, w my$l § 7 rozporzadzenia, okresla
si¢ dla pociagdw pasazerskich i towarowych, natomiast przepis § 8 ust. 2 rozporzadzenia
naklada obowiazek réznicowania stawki jednostkowej zaleznie od kategorii linii kolejowej
oraz calkowite] masy brutto pociagu, z tym, ze stawka ro$nie wraz ze wzrostem
tych parametrow. Zarzadca w ramach oplaty podstawowej — w mysl art. 33 ust. 3a ustawy
o transporcie kolejowym — pobiera odrgbnie oplatg za minimalny dostep (pkt 1)
oraz za dostegp do urzadzen zwiazanych z obstugg pociagdéw (pkt 2). W mysl art. 33 ust. 5a
ustawy o transporcie kolejowym, zarzadca pomniejsza wysoko$¢ planowanych kosztow
udostepniania infrastruktury kolejowej o przewidywana dotacje na jej remonty i utrzymanie,
pochodzacg z budzetu panstwa lub jednostek samorzadu terytorialnego oraz o przewidywane
srodki pochodzace z Funduszu Kolejowego (okreslana, zgodnie z art. 38a ust. 2 tej ustawy,
na podstawie umowy zawartej pomiedzy ministrem wilasciwym do spraw transportu
a zarzadca na okres nie krétszy niz 3 lata).

Prezes UTK, na podstawie art. 33 ust. § ww. ustawy o transporcie kolejowym w terminie
30dni od dnia otrzymania stawek jednostkowych oplaty podstawowej zatwierdza je
albo odmawia ich zatwierdzenia w przypadku stwierdzenia niezgodnosci z zasadami,
o ktérych mowa w art. 33 ust. 2-6, art. 34 oraz przepisami wydanymi na podstawie art. 35
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ustawy o transporcie kolejowym, w tym naruszenia przepisu § 16 ust. 4 rozporzadzenia,
stanowigcego, ze stawki oplat oraz odnoszace si¢ do nich zwigkszenia i ulgi powinny byé
skalkulowane w spos6b zapewniajacy ochron¢ przed nieuzasadnionym wzrostem
dotychczasowego poziomu oplat za korzystanie z infrastruktury kolejowe;.

Zgodnie § 17 ust. 1 rozporzadzenia, Prezes UTK odmawia zatwierdzenia przedlozonego
projektu tylko wtedy, gdy zostal on sporzadzony z naruszeniem przepiséw, o ktérych mowa
w art. 33 ust. 8 ustawy o transporcie kolejowym.

Biorac powyzsze pod uwage, przediozony przez PKP PLK projekt stawek jednostkowych
oplat poddano badaniu i szczegbtowej analizie. Zarzadca dolgczyt do przedmiotowego
projektu wykaz =zarzadzanych linii kolejowych z przyporzadkowaniem im stawek
dla pociagéw oraz zasady zwigkszania stawek wraz ze wspoOtczynnikami zwickszajacymi
stawki, odpowiadajacymi wskaznikom wzrostu kosztow, a takze zasady przyznawania ulg
woplacie.  Przeanalizowano takze dolaczony wykaz stacji i  przystankéw
z przyporzadkowaniem stawek na rjp 2013/2014.

W rezultacie stwierdzono, ze przedlozony przez PKP PLK projekt stawek jednostkowych
oplat zostal sporzadzony w oparciu o modelowy sposdb wustalenia tych stawek
zmodyfikowany nastepnie za pomoca nieliniowego mechanizmu korekeyjnego przyjetego
dla okresu przejsciowego, tj. na rjp 2013/2014. Wnikliwa weryfikacja materialow
dowodowych zgromadzonych na potrzeby niniejszego postgpowania wskazala na naruszenie
przez Zarzadce przepisow art. 33 ust. 8 ustawy o transporcie kolejowym, poprzez:

I. niezastosowanie si¢ do obowigzku natozonego przepisem § 16 ust. 4 rozporzadzenia,
skutkujace nieuzasadnionym wzrostem optat, wynikajacym =ze wzrostu stawek
jednostkowych za minimalny dostgp do infrastruktury kolejowej, przy nieprzedstawieniu
planu restrukturyzacji zarzadzania infrastrukturg kolejows, ktory pozwolitby zatrzymaé
rosnace koszty zwigzane z udostgpnianiem infrastruktury kolejowej, mimo malejace;j
pracy przewozowej oraz prognozy zmian kosztow zarzadzania infrastruktura kolejowa
wraz z uzasadnieniem w okresie kolejnych trzech rozktadow jazdy pociagéw, poczynajac
od rjp 20013/2014;

II. niezastosowanie si¢ do obowiazku natozonego przepisem § 16 ust. 4 rozporzadzenia,
skutkujace nieuzasadnionym wzrostem oplat, wynikajacych ze wzrostu stawek
jednostkowych optat za dostep i korzystanie ze stacji pasazerskich, w tym za dostep
i korzystanie z peronéw, o ktérych mowa w art. 33 ust. 3a pkt 2 ustawy o transporcie
kolejowym, wynikajacym ze zmiany sposobu okreslenia stawki jednostkowej
1 zastosowanego miernika;

IIl. niespelnieniec wymagan, okreSlonych w § 16 ust. 4 rozporzadzenia, wynikajace
zrOznicowania stawki jednostkowej w odniesieniu do kategorii linii kolejowe;j
i calkowite] masy brutto pociagu, okreslonej w § 8 ust. 2 rozporzadzenia,
przy wprowadzeniu na 1jp 2013/2014 — bez uzasadnienia — zmiany metodologii
kalkulacji stawek jednostkowych opfaty podstawowej za minimalny dostep
do infrastruktury kolejowej oraz wskazania wptywu tej zmiany na funkcjonowanie rynku
kolejowego, m.in. poprzez wprowadzenie calkowicie nowego podejscia do ustalenia
liczby przedzialéw mas brutto pociagéw, nieskorelowanego z zapisami regulaminu,
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W odniesieniu do powyzszych naruszen, Prezes UTK wzigt pod uwage nastepujace
okolicznosci szczegdtowe:

I. W przedtozonym projekcie stawek jednostkowych oplaty podstawowej za minimalny
dostep do infrastruktury kolejowej nie wyeliminowano problemu rokrocznego wzrostu
stawek wynikajacego z kontrastu pomiedzy malejaca praca przewozowa na sieci
Zarzadcy infrastruktury a rosnacymi kosztami jej udostgpniania, ktérych dodatkowo
wykonanie z roku na rok jest wigksze niz przedstawiana prognoza. Nalezy zauwazy¢,
ze wykonanie pracy eksploatacyjnej w poréwnaniu do zaplanowanej na rozklad jazdy
pociggéw wynosito: za 2010 r. — [N za 2011 1. - natomiast za 2012 r. —

W przypadku kosztéw minimalnego dostgpu wykonanie kosztéw wynosito

analogicznie: za 2010 r. — - za 2011 r. - - za 2012 r. - |

Tym samym rok 2012 zamkngt sie spadkiem pracy eksploatacyjnej w stosunku

do wykonanej w 2011 r. [ GG
(R

rzeczywistych kosztéw w tym samym okresie.

Trend ten wskazuje na konieczno$¢ zwigkszenia kontroli nad realizacjg zaplanowanych
przez Zarzadc¢ kosztow. W momencie, gdy punktem wyjscia do kalkulacji stawek
jednostkowych oplat na kolejny rozktad jazdy pociagéw jest wykonanie — ktdre w sposob
znaczacy odbiega od planu — dochodzi do podwyzek stawek powyzej poziomu inflacji.
Powyzszy trend mozliwy jest do wyeliminowania wylacznie w sytuacji, w ktorej
Zarzadca przedstawi plan kosztéw zarzadzania infrastrukturg wraz z prognozg ich zmian
w kolejnych latach, a Prezes UTK bedzie nadzorowal jego realizacje, pod grozba
niezatwierdzenia stawek.

Ponadto, nalezy wskaza¢, ze Prezes UTK, decyzja z dnia 24 sierpnia 2012 r. Nr DRRK-
WKL-9110-13/12  zatwierdzit stawki jednostkowe oplat na rjp 2012/2013
przy jednoczesnym zobowigzaniu PKP PLK do przedstawienia planu restrukturyzacji
zarzadzania infrastruktura kolejowa, ktory pozwolilby zatrzymaé rosnace Koszty
zwigzane z udostepnianiem infrastruktury kolejowej mimo malejacej pracy przewozowej.
Do dnia zlozenia przedmiotowego wniosku opisany wyzej plan nie zostal jednak
przedstawiony Prezesowi UTK przez Zarzadce (jednoczes$nie szczegdlowe informacje
o dziataniach, jakie Zarzadca planuje podjaé w celu ustabilizowania stawek zostaly
opublikowane np. na stronie internetowej PKP PLK http://www.plksa.pl/fileadmin/PDF/
inne/049 2013 _prezentacja o stawkach v5. pdf).

Potwierdzaja to réwniez opinie przewozZnikdéw, ktérzy wskazuja, ze zasadne jest,
aby zalozenia dotyczace prognozowanych kosztow udostgpniania infrastruktury
w perspektywie minimum 3 lat zostaly sformalizowane tak, aby zagwarantowad
stabilno$¢ w tym zakresie.

W przedlozonym przez PKP PLK projekcie stawek jednostkowych optat
narjp 2013/2014 pozytywnie ocenia si¢, fakt, ze praca eksploatacyjna zostata
oszacowana, jako Srednia arytmetyczna z wykonania za ostatnie 5 lat. Zaproponowany
mechanizm $wiadczy o dazeniu Zarzadcy do urealnienia zatozen przyjmowanych
do kalkulacji stawek.

Powyzsza zasada znajduje rowniez odzwierciedlenie w opiniach podmiotéw rynku
kolejowego wyrazonych m.in. w pismach RBF, Arriva RP, PKP Cargo i IGTL.

II. W dniu 13 maja 2011 r. weszto w zycie Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 454/2011
z dnia 5 maja 2011 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej
sic  dopodsystemu ,Aplikacje telematyczne dla przewozow pasazerskich”
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transeuropejskiego systemu kolei (Dz.U.UE.L.2011.123.11, z pézn. zm.), zwane dalej
»TAP TSI”. Na podstawie pkt. 4.2.12.1 TAP TSI Zarzadca stacji kolejowej zostal
zobowiazany do udzielania pasazerom informacji w szczegdlnosci o odjazdach
i przyjazdach pociagéw oraz o wszelkich odstepstwach od rozkladu. Jednoczeénie
powyzsze przepisy po dniu 13 maja 2011 r. staly si¢ obligatoryjne w odniesieniu
do obiektow, ktére podlegaty odnowie, istotnej modernizacji lub montazowi nowego
systemu zapowiedzi stownych lub wyswietlaczy.

Tymczasem w przedstawionym w zalaczniku ,Wykazie stacji 1 przystankéw
z przyporzadkowaniem stawek oplaty podstawowej za dostgp do urzadzen zwigzanych
z obstuga pociagéw na 1jp 2013/2014” znalazly si¢ stacje i przystanki podlegajace
obowigzkom informacyjnym z TAP TSI, a przyporzadkowane do kategorii
bez zapowiedzi (I — III bez ,z”). Jako przyklady w tym zakresie mozna wskazaé
nastgpujace stacje: Warszawa Lotnisko Chopina, Warszawa Zwirki i Wigury, Warszawa
Stadion, Kamien towicki, Domaniewice, Klewki, Grom, Bialy Zdrdj Poludniowy,
Wieliczka Bogucice, Wieliczka Rynek, Wroctaw Glowny czy Gdansk Stadion Expo.

Ponadto, odnoszac si¢ do zaproponowanego przez PKP PLK zakresu ustugi
przy kategoriach Iz, IIz i Illz nalezy wskazaé, ze PKP PLK lakonicznie opisala ustuge
informacyjna, jako ,,wyglaszanie zapowiedzi przez megafon i/lub wprowadzanie danych
do tablic informacyjnych”. Odnoszac si¢ do przepiséw europejskich nalezaloby natomiast
wskaza¢ izroznicowa¢ obiekty, na ktoérych $wiadczona bedzie ustuga informacji
pasazerskiej:

00 w pelni zgodnej ze specyfikacja interoperacyjnoéci dla podsystemu osoby
o ograniczone] mozliwosci poruszania si¢ (PRM TSI i TAP TSI): wizualnej —
obejmujacej tablice krawedziowe oraz uniwersalnej — obejmujacej tablice
informacyjne i glosowe,

00 jedynie glosowej — niezgodnej z PRM TSI i TAP TSI

Powyzsze rozréznienie wskazuje na nieuzasadnione wprowadzenie najwyzszej stawki
za zatrzymanie na stacjach, gdzie ustuga informacji pasazerskiej jest realizowana
w bardzo ograniczonym zakresie np. tylko za posrednictwem megafonéw. Tymczasem
najwyzsze stawki za zatrzymanie pociggu powinny obowiazywaé jedynie na stacjach
spelniajacych wszystkie wymogi TAP TSI i PRM TSL

Jednoczesnie podkresli¢ nalezy, ze problem kwalifikacji do odpowiedniej kategorii
1 przyporzadkowania do niej wysokosci oplaty za zatrzymanie powinien motywowac
zarzadcg infrastruktury nie tylko modernizacji lub instalacji nowych systeméw informacji
pasazerskiej, ale réwniez pozostalego wyposazenia stuzacego odprawie podréznych.
W tym kontekscie nieuzasadnione jest przyporzadkowywanie stacji wylgcznie w oparciu
o rodzaj nawierzchni oraz architektury peronowej — rozumianej jako dostep do wiaty
lub zadaszenia.

W projekcie stawek jednostkowych oplaty podstawowej za dostep do urzadzen
zwiazanych z obshuga pociagéw w zakresie dostepu i korzystania z peronow Zarzadca
nie uwzglednil szerokiej gamy urzadzen, wyposazenia i udogodnien architektonicznych
dla pasazerow, ktére w sposob znaczacy wplywajg na standard perondéw, w tym np. miejsc
oczekiwania, systemOw oznaczen i informacji statycznych, urzadzen monitorowania
bezpieczenstwa, sygnalizacji czasu. Ponadto, nie sklasyfikowano peronéw pod katem
dostepnosci dla 0s6b o ograniczonej sprawno$ci ruchowej oraz obecnos$ci personelu
udzielajacego wsparcia takim osobom. Tymczasem parametr tzw. trasy wolnej
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od przeszkdd (pkt. 4.1.2.3. PRM TSI) w odniesieniu do ogdtu uzytkownikéw w sposdb
kluczowy wplywa na jakos$¢ peronu, a z udogodnien takich jak, windy i pochylnie, a takze
dostgp do schoddéw ruchomych, kladek czy przej$¢ podziemnych korzystaja wszyscy
pasazerowie.

W powyzszym kontekscie mozna stwierdzi¢, Zze zaproponowana przez Zarzadce
rozpigtos¢ stawek jednostkowych oplaty podstawowej za dostep do urzadzen zwigzanych
z obslugg pociagéw — w zakresie dostepu i korzystania z perondéw — nie odzwierciedla
rzeczywistych réznic w jakosci oferowanej ustugi. Nalezaloby w tym zakresie oczekiwaé
wyraznego rozrdznienia pomiedzy gtéwnymi stacjami w aglomeracjach miejskich
orozbudowanej architekturze peronowej a malymi stacjami, ktore praktycznie
nie posiadaja udogodnien dla pasazeréw (np. stacja Poznan Glowny zostala przypisana
do tej samej kategorii, co stacja Swidnik Wschod). Ponadto, powyzsze rozrdznienie
pozwolitloby skompensowaé problemy wynikajace ze zmiany sposobu kalkulowania
stawki — z rozliczen za czas zatrzymania na stawke za postoj — ktére powoduje gwaltowne
przesunigcie cigzaru optat za dostep do infrastruktury peronowej na przewoznikéw
aglomeracyjnych i regionalnych Ograniczyloby to zarazem niebezpieczenstwo eliminacji
niektérych postojow z uwagi na dysproporcje¢ kosztu w stosunku do niewielkich
przychodéw dla przystankoéw z niewielkg odprawa podroznych (oba problemy wskazane
m.in. w stanowisku przystanym przez Arriva RP).

Biorac powyzsze pod uwage, uznaje si¢ za konieczne zweryfikowanie wprowadzanej
przez Zarzadce po raz pierwszy metodologii ustalania kategorii stacji i przystankéw
oraz przyporzadkowanych im stawek jednostkowych oplaty podstawowej za dostep
do urzadzen zwigzanych z obshuga pociggdw.

III. Nalezy zauwazy¢, ze kazda zmiana metodologii kalkulacji stawek jednostkowych
oplat za korzystanie z infrastruktury kolejowej, dokonywana przez zarzadce musi byé
wyczerpujaco uzasadniona, albowiem kazda zmiana wplywa na alokacje kosztow,
przyjmowanych do kalkulacji stawek, a w konsekwencji na wysoko$¢ kosztow
ponoszonych przez przewoznikéw kolejowych. Stwierdza sig, ze Zarzadca, przedkiadajac
niosek o zatwierdzenie stawek jednostkowych oplat za korzystanie z infrastruktury
kolejowej na rjp 2013/2014, dokonat zmian:

F

bez przedstawienia we wniosku
uzasadnienia tej zmiany oraz analizy wptywu tej zmiany na poszczegdlne rodzaje
przewozow, nie znajduja akceptacji Prezesa UTK;
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2. w zakresie struktury przedzialéw mas brutto pociagdw.

Istotnym elementem kalkulacji stawek jednostkowych optat jest, w mysl § & ust. 2
rozporzadzenia, réznicowanie stawek zaleznie od kategorii linii kolejowych oraz mas
brutto pociagdw, z tym ze stawka roénie wraz ze wzrostem tych parametréw.

Nalezy wskaza¢, iz w przedlozonym do zatwierdzenia Prezesowi UTK projekcie
Zarzadca przyjat rozpigtos¢ przedzialu masowego, co 10 T. Powyzsze jest zgodne
z postulatami zgtoszonymi podczas spotkan powotanego przez Prezesa UTK zespotu
ds. stawek. Jednakze, nalezy wskaza¢, ze przyjecie takiej rozpigtosci przedzialow
moze sugerowaé, ze zachowana powinna by¢ roéwnomierno$é alokacji kosztéw,
acoza tym idzie stawek jednostkowych oplat. Tymczasem, w przypadku
przedlozonego przez PKP PLK projektu stawek jednostkowych opfat, istniejg
przedzialy, gdzie wzrost masy brutto o 10 T nie powoduje wzrostu stawki
(np. V kategoria linii kolejowej — wzrost masy z 580 T na 590 T), podczas
gdy w innych wzrost masy o 10 T powoduje wzrost stawki o 2,91 zt (np. V kategoria
linii kolejowej — wzrost masy z 590 T na 600 T). Zdaniem Prezesa UTK
przedstawiony przez Zarzadcg projekt stawek powinien w sposdb bardziej wiarygodny
oddawa¢ strukturg przedziatéw masowych.

Ponadto nalezy wskaza¢, ze wprowadzenie nowej metodologii kalkulacji stawek
jednostkowych optat na rjp 2013/2014 za korzystanie z infrastruktury kolejowej
powinno by¢ skorelowane z warunkami jej udostgpniania przewoznikom kolejowym,
okreslonymi w regulaminie. Prezes UTK niejednokrotnie wskazywal w swoich
decyzjach, jak waznym elementem prawidlowego funkcjonowania rynku kolejowego
jest prowadzenie konsultacji z przewoznikami kolejowymi w zakresie warunkow
korzystania przez nich z infrastruktury kolejowej. Przepis § 19 ust. 1 pkt 1 lit. e
rozporzadzenia wprost wskazuje, ze zarzadca po przeprowadzeniu konsultacji
z przewoznikami opracowuje regulamin w sposob zapewniajacy réwnoprawne
traktowanie przewoznikdw na wszystkich etapach wspolpracy, wtym w zakresie
rozliczania przejazdow, naliczania i pobierania optat. Konsultowanie zmian zasad
udostepniania infrastruktury z jednoczesnym przedstawieniem skutkow tych zmian
jest podstawa prawidtowego zarzadzania infrastruktura kolejowa, w szczegdlnosci
w przypadku zarzadcy, bedacego naturalnym monopolista. Tymczasem regulamin
narjp 2013/2014, ktéory PKP PLK opublikowata przed ztozeniem do Prezesa UTK
wniosku o zatwierdzenie stawek jednostkowych optat na rjp 2013/2014, nie zawiera
informacji odnosnie liczby przedzialow masowych, ktére bedg podstawa do ustalania
wysokosdci pobieranych oplat (podkre$li¢é nalezy, ze regulamin na rjp 2012/2013
po wprowadzeniu stosownej zmiany takowe zawieral). Brak przeprowadzenia
konsultacji zuczestnikami rynku spowodowal, Ze przewoZnicy kolejowi mieli
mozliwo$¢ zapoznania si¢ ze strukturg nowego cennika dopiero po opublikowaniu
przez Prezesa UTK projektu stawek jednostkowych oplat. Zastrzezenia w tym zakresie
zostaly podniesione przez przewoznikéw kolejowych w wielu wystapieniach,
m.in. w pismach przedstawiajgcych stanowiska Arriva RP, DB Schenker i RBF,
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Ponadto zauwazy¢ nalezy, Zze zapisy w regulaminie na rjp 2013/2014 dostosowane
sa bardziej do struktury stawek w ramach rjp 2012/2013 niz do struktury projektu
stawek na rjp 2013/2014.

Dodatkowo, w proponowanym przez PKP PLK regulaminie na rjp 2013/2014 —
mimo znacznego zwigkszenia precyzji cennika — przewoznicy nadal ponosi¢ majg
zryczattowane koszty zwigzane z udredniong masa brutto lokomotywy. Prowadzié
to bedzie do licznych przypadkow zawyzania oplat za dostgp do infrastruktury,
wynikajacego z faktu, ze znaczna czg$é lokomotyw wazy mniej niz przyjeta
do obliczen masa brutto 100 T (np. PKP Intercity wykorzystuje pojazdy trakcyjne
omasie brutto 80T- 86T). Powyzsze problemy, sygnalizowane
przez przewoznikow, w  znacznej mierze wynikaja réwniez z  faktu
nieprzeprowadzenia konsultacji zmian przedzialbw mas brutto pociagdéw
przez Zarzadce. Niedopasowanie zapisow regulaminu do struktury stawek
jednostkowych opfat uniemozliwia tym samym zatwierdzenie przediozonego
przez PKP PLK projektu;

Nalezy zauwazy¢, ze w przedlozonych Prezesowi UTK uwagach i opiniach do projektu
stawek jednostkowych optat PKP PLK, organizacje zrzeszajace przewoznikOw pasazerskich
i towarowych oraz przewoznicy kolejowi wnosza o odmowe zatwierdzenia stawek
jednostkowych oplaty podstawowej i optat dodatkowych za korzystanie z infrastruktury
kolejowej, uzasadniajac ten fakt gwaltownym wzrostem zaproponowanych stawek oplaty
podstawowe]j za minimalny dostep jak rowniez brakiem jednoczesnych zmian w regulaminie
Zarzadcy. Podkre$laja jednocze$nie brak przeprowadzenia przez Zarzadcg¢ konsultacji
wprowadzanych rozwigzan i oderwanie projektu od realiow funkcjonowania rynku
kolejowego.

Podkreslany jest rowniez kontrast pomigdzy podnoszeniem stawek jednostkowych oplat
zadostep do infrastruktury, a jej aktualnym stanem, skalg prowadzonych remontéw
i modernizacji, ograniczeniami przepustowosci, a takze dekoniunkturg i pogarszajaca si¢
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kondycja ekonomiczng przewoznikow kolejowych, obnizajacymi konkurencyjnosé¢ kolei
w stosunku do pozostalych galgzi transportu.

Przeprowadzone postgpowanie administracyjne, poszerzone o opinie uczestnikow rynku
kolejowego dowodzi, ze stawki jednostkowe oplaty podstawowej i optat dodatkowych
za korzystanie z infrastruktury kolejowej przedtozone przez PKP PLK na rjp 2013/2014
zostaty skalkulowane w sposéb niezapewniajgcy ochrony przez nieuzasadnionym wzrostem
dotychczasowego poziomu oplat za korzystanie z infrastruktury kolejowej, co stanowi istotne
naruszenie § 16 ust. 4 rozporzadzenia.

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

POUCZENIE

Od niniejszej decyzji Stronie przystuguje odwotanie do Sadu Okregowego w Warszawie —
sadu ochrony konkurencji i konsumentéw, w terminie 14 dni od dnia jej dorgczenia
(art. 14 ust. 5 ustawy o transporcie kolejowym).
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