Projekt
UCHWALA Nr 2015
RADY MINISTROW

z dnia 2015 .

w sprawie ustanowienia programu wieloletniego ,, Pomoc panstwa w zakresie
finansowania kosztow zarzqdzania infrastrukturq kolejowq, w tym jej
utrzymania i remontow na lata 2016-2023”

Na podstawie art. 136 ust. 2 ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz. U. z 2013
r. poz. 885 z pozn. zm.") Rada Ministréw uchwala, co nastepuje:

§ 1.
1. Ustanawia si¢ program wieloletni ,,Pomoc panstwa w zakresie finansowania kosztow zarzadzania
infrastruktura kolejowa, wtym jej utrzymania i remontéw na lata 2016-2023”, zwany dalej
,Programem”.
2. Program stanowi zalacznik do uchwaty.

§2.

1. Wykonawca Programu jest minister wlasciwy do spraw transportu.

2. Minister wtasciwy do spraw transportu w latach 2016 - 2023 przedklada Radzie Ministrow, w
terminie do dnia 31 marca kazdego roku, sprawozdanie z realizacji programu za poprzedni rok
budzetowy.

3. Minister wlasciwy do spraw transportu przedtozy Radzie Ministrow, w terminie do dnia 31 maja
2024 roku, raport koncowy z realizacji Programu obejmujacy lata 2016 — 2023.

§ 3.

1. Wdrozenie Programu nastapi poprzez zawarcie pomig¢dzy ministrem wlasciwym do spraw
transportu i PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. umowy wieloletniej na jego realizacj¢, obejmujace;j
finansowanie kosztow zarzadzania infrastruktura kolejowa, w tym jej utrzymania i remontow, na
zasadach okreslonych w Programie.

2. Zawarcie umowy, o ktorej mowa w ust. 1 jest wypetnieniem zobowiazania panstwa cztonkowskiego
wynikajacego z art. 30 oraz zatacznikow II i V Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego (Dz. Uz. UE 1343 z 14.12.2012 r., str. 32, z p6zn. zm.).

§ 4.

1. Program jest finansowany ze $srodkéw budzetu panstwa oraz Funduszu Kolejowego.

2. Laczna kwota $rodkéw publicznych przeznaczona na dofinansowanie dziatalno$ci zwiazanej
z zarzadzaniem infrastruktura kolejowa w latach 2016 — 2023 wyniesie 38 003 700,00 tys. zt.

! Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogtoszone w Dz. U. z 2013 r. poz. 938 i poz. 1646 oraz z 2014 r. poz. 379, 911,
1146, 16261 1877 oraz z 2015 r. poz. 238 i 532.



§5.

Uchwata wchodzi w zycie z dniem podj¢cia.
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I. Wprowadzenie

Rozwdj transportu kolejowego w Polsce pozostanie w najblizszych latach jednym
z najwazniejszych zadan spotecznych i gospodarczych, ktére bedg realizowane przez wtadze
publiczne w perspektywie do 2023 roku. Realizacja tych zadan osadzona jest w konkretnych
uwarunkowaniach prawno-organizacyjnych wynikajgcych zaréwno z dokumentéw krajowych,
jak i uregulowan miedzynarodowych. Podstawg przygotowania niniejszego programu pn.
,Pomoc panstwa w zakresie finansowania kosztéw zarzqdzania infrastrukturg kolejowg, w tym
jej utrzymania i remontdw na lata 2016-2023”, (dalej: Program), jest Strategia Rozwoju
Transportu do 2020 r. (z perspektywq do 2030 r.)* (dalej: SRT).

Program ustanawia ramy finansowe oraz warunki realizacji zamierzen panstwa dotyczacych
infrastruktury kolejowej w zakresie zarzadzania nig przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
(dalej: PKP PLK S.A., badz Spdtka), w tym dziatalnosci utrzymaniowo-remontowej,
przewidywanych do wykonania w latach 201620232

Ze srodkow publicznych przewidzianych w Programie bedzie finansowana dziatalnosé zwigzana
z zarzadzaniem infrastrukturg kolejowa obejmujaca: saldo dziatalnosci operacyjnej, saldo
pozostatej dziatalnos$ci operacyjnej oraz saldo dziatalnosci finansowej PKP PLK S.A. Szczegdtowe
rozstrzygniecia w tym zakresie zawarto w rozdziale VIl Programu. Plan finansowy Programu,
w tym pozycje kosztow, ktdre sg objete wsparciem wramach Programu, ujety zostat
w tabelach nr 7 - 10 Programu.

Program jest programem wieloletnim w rozumieniu ustawy z dnia 27 sierpnia 2009r.
o finansach publicznych® oraz spetnia wymogi ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju® w zakresie programéw rozwoju ustanawianych w celu realizacji
Sredniookresowej strategii rozwoju kraju oraz strategii rozwoju, ktérg w tym wypadku
pozostaje SRT. Beneficjentami Programu s3a:

- beneficjent gtéwny — zarzadca sieci linii kolejowych — PKP PLK S.A., jako podmiot, ktéry
jest bezposrednio wspierany srodkami publicznymi,

- beneficjent docelowy | stopnia — organizatorzy przewozdéw, przewoznicy kolejowi,
- beneficjent docelowy Il stopnia — pasazerowie i pozostali klienci kolei.

Program tworzy ramy finansowania kosztow zarzadzania infrastrukturg kolejowg przez PKP PLK
S.A., ktore bedzie sie odbywato na podstawie wieloletniej umowy zawieranej z ministrem
wtasciwym ds. transportu (dalej: umowa wieloletnia). Umowa wieloletnia bedzie miata
charakter wykonawczy w stosunku do Programu.

Wdrozenie efektywnego instrumentu finansowania kosztdw zarzadzania infrastrukturg
kolejowg w postaci systemu kontraktowego oznaczaé¢ bedzie takie spetnienie wymogdw
zawartych w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE>z dnia 21 listopada
2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (dalej: Dyrektywa).

PKP PLK S.A. realizuje misje publiczng. Biorgc pod uwage charakter dziatalnosci tego
przedsiebiorcy, konieczne jest stworzenie rozwigzan, ktére umozliwig funkcjonowanie Spétki
w sposéb niezalezny od aktualnej koniunktury gospodarczej oraz kondycji finansowej

1Strcltegia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywqg do 2030 r.), dokument przyjety uchwata
Rady Ministrow nr 6 z dnia 22 stycznia 2013 r. (MP, poz. 75)

*okres programowania przy przyjeciu zasady n+3, w ktorej n jest koncowym rokiem programowania
finansowego UE

*Dz. U.z 2013 . poz. 885 i 938 oraz z 2014 r. poz. 379, 911, 1146, 1626 i 1847 oraz z 2015 r. poz. 238
i532

*Dz.U.z2014r. poz. 1649 oraz z 2015 r. poz. 349

>Dz. Urz. L 343/32214.12.2012 r., str. 32, z pdin. zm.



organizatoréw przewozdéw i przewoznikdw, bez uszczerbku dla zastosowania mechanizméw
efektywnosciowych, w ramach zasad prawidtowej gospodarki. Interwencja panstwa w tym
zakresie ma na celu zapewnienie stabilnosci finansowania PKP PLK S.A., co sprzyja zwiekszeniu
efektywnosci dziatalno$ci utrzymaniowo-remontowej, a takie pozwala unikngé sytuacji,
w ktérej modernizowana lub budowana ze srodkéw publicznych infrastruktura kolejowa
ulegataby degradacji wskutek niedostatecznego poziomu utrzymania.



Il. Uwarunkowania prawne

Program stanowi instrument umozliwiajacy wypetnienie postanowien art. 30 ust. 2 Dyrektywy,
naktadajgcych na panstwa cztonkowskie obowigzek zapewnienia, by koszty dziatalnosci
zarzadcy infrastruktury oraz jego dochody w Sredniej i dtugiej perspektywie byty bilansowane
w drodze umowy pomiedzy wiasciwym organem a zarzadca infrastruktury zawartej na okres
minimum 5 lat z poszanowaniem budzetowej zasady jednorocznosci. Art. 30 ust. 5 Dyrektywy
nakazuje aby warunki istruktura wptat w celu zapewnienia finansowania zarzadcy byly
uzgodnione z géry na caty okres umowy. Wynika z tego, iz umowa ma przede wszystkim dgzy¢
do zapewnienia finansowania w okresie minimum piecioletnim, z tym ze Srodki mogg by¢
limitowane zgodnie z zasadg jednorocznosci budzetu panstwa w okresach rocznych. Umowa
powinna zatem stanowi¢ dla zarzadcy infrastruktury gwarancje otrzymania S$rodkéw
w wysokosci i terminach w niej okreslonych.

Zgodnie z art. 8 ust. 4 Dyrektywy, panstwo cztonkowskie obowigzane jest zapewni¢, by
w zwyczajnych warunkach dziatalno$ci gospodarczej i w rozsadnym okresie, ktéry nie
przekracza pieciu lat, rachunek zyskdw i strat zarzadcy infrastruktury przynajmniej bilansowat
dochody i finansowanie udzielane przez panstwo z jednej strony oraz wydatki na infrastrukture
z drugiej strony. W swietle wyktadni Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej bilansowanie
to dotyczy rachunku zyskéw i strat zarzadcy®.

Na poziomie krajowym, podstawg zawarcia wieloletniej umowy jest art. 38a ustawy z dnia
28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym’. Mechanizmem prawnym umozliwiajagcym zawarcie
umowy zapewniajgcej finansowanie w okresach dtuzszych niz rok, jest podjecie przez Rade
Ministrow uchwaty, ktéra ustanowi program wieloletni w rozumieniu art. 136 ustawy
o finansach publicznych. Zgodnie z art. 136 ust. 1 tej ustawy, ustawa budzetowa moze okresla¢,
w ramach limitéw wydatkéw na rok budzetowy, limity wydatkdw na realizacje programu
wieloletniego. Stworzone sg wiec warunki, w ktdrych minister wtasciwy do spraw transportu na
podstawie art. 136 ust. 4 ustawy o finansach publicznych, moze — w celu sfinansowania
w poszczegblnych latach realizacji Programu — zacigga¢ zobowigzania o charakterze
cywilnoprawnym do wysokosci fgcznej kwoty wydatkéw okreslonych dla catego Programu.

Art. 136 ust. 2 ustawy o finansach publicznych wskazuje, ze programy wieloletnie sg
ustanawiane w celu realizacji strategii przyjetych przez Rade Ministrow. Zgodnie z SRT
dotychczasowy, jednoroczny cykl planowania finansowania infrastruktury kolejowej w Polsce,
zgodnie z przepisami ustawy o finansach publicznych oraz ustawy o transporcie kolejowym,
zastepowany bedzie przez system finansowania infrastruktury ze zrédet publicznych w okresie
wieloletnim, oparty m.in. o programy dotyczgce inwestycji oraz utrzymania infrastruktury
kolejowej.

Podstawowym Zrédtem finansowania Programu sa srodki budzetu panistwa okreslone
w art. 5 ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury transportu lagdowego®
oraz ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym®.

Rozwigzanie polegajgce na wydaniu aktu normatywnego w postaci uchwaty Rady Ministréw,
ustanawiajgcej program wieloletni, w celu finansowania w okre$lonych latach dziatalnosci
zwigzanej z zarzadzaniem infrastrukturg kolejowag — nalezy uznac¢ za optymalny instrument
umozliwiajgcy udzielenie gwarancji sfinansowania zaplanowanych wydatkéw w okreslonych
latach. Stworzone zostang (dla dysponenta $rodkdw budzetowych — ministra wtfasciwego
do spraw transportu) warunki umozliwiajgce zaciggniecie zobowigzania wieloletniego poprzez

6 zgodnie z wyrokiem TSUE w sprawie C-512/10 z dnia 30 maja 2013 r.

" Dz.Uz2013 poz. 1594, z 2014 r. poz. 644, 768 i 962 oraz z 2015 r. poz. 200.
®Dz. U.Nr 267 poz. 2251, z 2007 r. Nr 23 poz. 136 oraz z 2009 r. Nr 19 poz. 100.
°Dz.U.z2014 r., poz. 1201 oraz z 2015 r., poz. 200



zawarcie z zarzadcg infrastruktury kolejowej wieloletniej umowy dotyczgcej finansowania
ze Srodkéw publicznych catosci zarzadzania infrastrukturg, w tym jej ochrony i utrzymania.

Ustanowienie tego instrumentu jest zgodne z przepisami prawa krajowego, jak rowniez spetnia
wymogi Dyrektywy.



lll. Przedmiot Programu oraz powigzanie z dokumentami
strategicznymi

Przedmiotem Programu jest:

— zdefiniowanie celéw i priorytetéw interwencji finansowej panstwa w zakresie
dziatalnosci PKP PLK S.A. zwigzanej z zarzadzaniem infrastrukturg kolejows;

— stworzenie ram finansowych i prawnych do zawarcia na okres 8 lat umowy
cywilnoprawnej miedzy ministrem wtasciwym do spraw transportu, a PKP PLK S.A.
w zakresie finansowania zarzadzania, w tym utrzymania, remontédw oraz ochrony linii
kolejowych wchodzacych w skfad infrastruktury kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK
S.A;

— okreslenie wysokos$ci srodkdw na poszczegdlne lata i na caty okres obowigzywania
Programu, jakie minister wiasciwy do spraw transportu moze w ramach Programu
przeznaczy¢ na pokrycie:

o kosztéw utrzymania, remontéw i ochrony infrastruktury kolejowej, jezeli
infrastruktura ta jest udostepniana przez zarzadce na zasadach okreslonych
w ustawie o transporcie kolejowym, w tym na pokrycie zalegtosci naprawczych,

o dziatalnosci zarzadcy, ktdra nie moze byé sfinansowana z opfat za korzystanie
z infrastruktury kolejowej;

— ustalenie sposobu kategoryzowania linii kolejowych ze wzgledu na niezbedny poziom
utrzymania;

— wskazanie sposobdéw oceny efektywnosci wydatkowania srodkéw publicznych na
zadania i dziatania realizowane przez PKP PLK S.A. w ramach dziatalnosci zwigzanej
z zarzadzaniem infrastrukturg kolejowg;

— ustalenie zasad nadzoru i ewaluacji oraz sprawozdawczosci z wykonania Programu.

Program przyczyni sie do wypetniania celéw w zakresie zapewnienia wymagan jakoSciowych
dla korzystajacych z infrastruktury kolejowej oraz efektywnego zarzadzania infrastrukturg
zawartych w kluczowych strategicznych dokumentach krajowych:

— Dtugookresowej Strategii Rozwoju Kraju 2030 — , Trzecia fala nowoczesnosci”,

— Strategii Rozwoju Kraju 2020 - ,,Aktywne spoteczenstwo, konkurencyjna gospodarka,
sprawne panstwo”,

— Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku).

Program realizowat bedzie réwniez cele okreslone w Strategii na rzecz inteligentnego
i zrGwnowazonego rozwoju sprzyjajgcego wiaczeniu spotecznemu Europa 2020.

Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju 2030 — ,Trzecia fala nowoczesnosci” przyjeta przez
Rade Ministréw 5 lutego 2013 r. okresla dtugookresowe cele panstwa, ktére majg poprawic
zycie mieszkancéw Polski, a takze przyczynia¢ sie do modernizacji kraju i wzrostu
innowacyjnosci. Kluczowymi priorytetami tej strategii sg: innowacyjnos¢ (modernizacja),
terytorialnie zrGwnowazony rozwdj (dyfuzja), efektywnosc.

W rozdziale 5 Cele strategiczne i kierunki interwencji w obszarze réwnowazenia potencjatow
rozwojowych regiondw, cel 9 obejmuje zwiekszenie dostepnosci terytorialnej Polski poprzez
utworzenie zréwnowazonego, spoéjnego i przyjaznego uzytkownikom systemu transportowego.



Strategia wskazuje na potrzebe realizacji dziatan majacych na celu rozwdj systemu
transportowego gwarantujgcego dostepnos$¢ obszaréw wiejskich m.in. poprzez rozbudowe
i modernizacje lokalnej infrastruktury drogowej i kolejowej oraz usprawnienie potgczen
komunikacyjnych z najblizszymi osrodkami miejskimi. Strategia wskazuje takze na modernizacje,
rozbudowe i budowe zintegrowanego systemu transportowego m.in. poprzez poprawe jakosci
ustug Swiadczonych w zakresie transportu kolejowego gtédwnie za posrednictwem
przeprowadzanych modernizacji, rewitalizacji, budowy, przebudowy i rozbudowy linii
i infrastruktury kolejowej (w tym dworcow), kompleksowg modernizacje i/lub wymiane taboru
oraz poprawe systemu organizacji i zarzadzania w sektorze kolei.

Strategia Rozwoju Kraju 2020 - , Aktywne spoteczenstwo, konkurencyjna gospodarka,
sprawne panstwo” (dalej: SRK 2020) zostata przyjeta przez Rade Ministréw 25 wrzesnia 2012 .,
jako sredniookresowy dokument strategiczny.

Gtéwnym celem SRK 2020 jest wzmocnienie i wykorzystanie gospodarczych, spotecznych
i instytucjonalnych potencjatéw zapewniajgcych szybszy i zréwnowazony rozwdj kraju oraz
poprawa jakosci zycia ludnosci. Strategia okresla trzy priorytety: sprawne i efektywne panstwo,
konkurencyjna gospodarka, spéjnosc spoteczna i terytorialna. W ramach tych priorytetéw SRK
2020, w obszarze sektora transportu przewiduje wprowadzenie dziatan majgcych na celu m.in.:
zwiekszenie efektywnosci zarzadzania w sektorze transportowym, zaktadajgc przygotowanie
modelu finansowania infrastruktury transportowej oraz jej utrzymania w pdzniejszym okresie —
montaz finansowy (budzet panstwa, srodki UE, rynek kapitatowy, inwestorzy prywatni,
instrumenty gwarancji kredytowych, system poboru optat). Z punktu widzenia dziatan
planowanych do realizacji w SRK 2020 przewidziano réwniez modernizacje i rozbudowe
potgczen transportowych, co zgodnie z kierunkami interwencji zawartymi w strategii przektada
sie np. na usprawnienie potgczen kolejowych miedzy gtéwnymi miastami Polski i dostosowanie
ich do wysokich standardéw oraz realizacje programu bezpieczeristwa uzytkownikéw
infrastruktury transportowej.

Dodatkowo, w ramach celu zwigzanego ze wzmacnianiem osrodkéw wojewddzkich, dziatania
w sektorze transportu powinny zosta¢ nakierowane na rozwijanie powigzan funkcjonalnych,
infrastrukturalnych i instytucjonalnych miedzy osrodkami wojewddzkimi oraz rozwigzania
integrujgce przestrzen funkcjonalng obszaréw miejskich (transport, ustugi komunalne, rynek
pracy, kultura, ustugi publiczne).

Ponadto zwrdcono uwage na kwestie zwigzane z zwiekszeniem dostepnosci transportowe;j -
regionalnej i wewnatrzregionalnej (w tym modernizacje potgczen kolejowych z Warszawg).
Tworcy strategii ktadg tez duzy nacisk na zwiekszenie aktywnosci oséb wykluczonych
i zagrozonych wykluczeniem spotecznym m.in. poprzez zwiekszenie dostepnosci
komunikacyjnej, utatwiajgcej dostep do ustug oraz rynkéw pracy.

Strategia porusza rowniez takie zagadnienie jak: podnoszenie jakosci i dostepnosci ustug
publicznych co zwigzane jest gtdéwnie ze zwiekszeniem dostepnosci komunikacyjnej utatwiajgcej
dostep do ustug dzieki tworzeniu warunkéw dla rozwoju osrodkéw regionalnych,
subregionalnych i lokalnych oraz wzmacnianie potencjatu obszaréw wiejskich m.in. poprzez
zwiekszenie dostepnosci transportowej - regionalnej i wewnatrzregionalnej (dziatania
w zakresie potaczen transportowych na poziomie regionalnym i lokalnym.

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku) (dalej: SRT)
przyjeta przez Rade Ministréw w dniu 22 stycznia 2013 r. jest dokumentem, ktéry wyznacza
najwazniejsze kierunki rozwoju transportu w Polsce. Strategia dotyczy wszystkich sektoréw
transportu: drogowego, kolejowego, lotniczego, morskiego i wodnego s$rddlgdowego,
miejskiego oraz intermodalnego. SRT jest jedng z 9 strategii zintegrowanych i stuzy realizacji
celéw okreslonych w krajowych dokumentach wyzszego rzedu.

SRT jako cel gtédwny rozwoju sektora transportu wskazuje zwiekszenie dostepnosci
transportowej oraz poprawe bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu i efektywnosci sektora



transportowego, przez tworzenie spdjnego, zréwnowazonego i przyjaznego uzytkownikowi
systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym.

Zatozenie to zostanie uzyskane poprzez wdrozenie dwdch celdw strategicznych jakimi sg: stwo-
rzenie zintegrowanego systemu transportowego oraz stworzenie warunkéw dla sprawnego
funkcjonowania rynkéw transportowych i rozwoju efektywnych systeméw przewozowych.

Ponadto zgodnie z zatozeniami SRT cele strategiczne zostang osiggniete poprzez sprawne
wdrozenie celéw szczegdétowych. Do gtéwnych celdw szczegdtowych i kierunkédw interwencji
dotyczacych zagadnien zwigzanych z transportem kolejowym a jednoczesnie powigzanych
z zatozeniami Programu zaliczono:

— w zakresie celu strategicznego 1 - stworzenie nowoczesne;j i spdjne;j sieci infrastruktury
transportowe;j;

— w zakresie celu strategicznego 2 - poprawe sposobu organizacji i zarzadzania syste-
mem transportowym, ktéra zostanie wdrozona poprzez stworzenie odpowiedniego
modelu organizacji i zarzadzania tym systemem. Ponadto przewidziano, ze system
transportowy powinien zostaé oparty na zagadnieniach zwigzanych z oddziatywaniem
na popyt na ustugi transportowe oraz wdrazaniem nowoczesnych rozwigzan technolo-
gicznych;

— w zakresie celu szczegétowego 3: poprawa bezpieczeristwa uzytkownikédw ruchu oraz
przewozonych towardw poprzez obserwacje (w tym filmowanie) przejazdéw, na
ktorych nagminnie dochodzi do naruszania przepiséw, oznaczanie szczegdlnie
niebezpiecznych przejazdow kolejowych tablicami informacyjnymi, likwidacje
skrzyzowan jednopoziomowych na rzecz skrzyzowan dwupoziomowych (wiaduktéw
i tuneli);

— w zakresie celu szczegdétowego 4: ograniczanie negatywnego wplywu transportu na
srodowisko planuje sie oparcie rozwoju transportu rowniez kolejowego do 2020r.
(z perspektywa do 2030 r.) na wsparciu rozwigzan organizacji transportu najmniej
zanieczyszczajagcych srodowisko; odpowiednim zarzadzaniu popytem na ruch
transportowy; oraz wdrazaniu innowacyjnych systemdéw zarzadzania ruchem
transportowym w poszczegdlnych gateziach przyczyniajacych sie do zmniejszenia presji
srodowiskowych generowanych przez transport;

— w zakresie celu szczegétowego 5: zbudowanie racjonalnego modelu finansowania
inwestycji infrastrukturalnych strategia przewiduje, ze inwestycje te bedg podejmowa-
ne i realizowane w sposéb zapewniajacy réwniez ich pdzniejsze utrzymanie uwzgled-

niajac m.in. zasade , uzytkownik ptaci”*°.

Ponadto zgodnie z zapisami SRT dla zwiekszenia roli transportu kolejowego w gospodarce kraju
niezbedna jest systemowa przebudowa sposobu jego zarzadzania, zaréwno w obszarze
infrastruktury transportowej, jak i w organizacji kolejowych przewozéw — pasazerskich
i towarowych - oraz w optymalizacji dziatalnosci gtéwnych uczestnikéw kolejowego rynku
przewozowego.

W zwigzku z powyzszym SRT ktadzie nacisk m.in. na realizacje zagadnien zwigzanych z wdroze-
niem wieloletniego systemu ksztattowania optat za dostep do infrastruktury kolejowej,
tworzenie warunkéw pozwalajgcych na obnizenie kosztow transportu kolejowego w celu pod-
niesienia jego konkurencyjnosci wzgledem innych gatezi transportu. Istotne jest réwniez
usprawnienie struktur zarzadcy infrastruktury, w szczegdlnosci w odniesieniu do dziatan
inwestycyjnych oraz stworzenie nowego modelu finansowania infrastruktury kolejowej,
uwzgledniajgcego specyfike tego sektora oraz odzwierciedlajgcego najnowsze wytyczne UE

19 uwzglednieniem regulacji wspdlnotowych dotyczacych wysokosci optat za dostep do infrastruktury
kolejowej (SRT, str. 52)



w zakresie ksztattowania stawek za dostep do infrastruktury kolejowej poprzez opracowanie
rozwigzan w zakresie zwiekszenia efektywnosci finansowania infrastruktury kolejowe;j.

Dodatkowo SRT wskazuje, iz obecnie obowigzujgce uregulowania prawne przewidujg posredni
wptyw ministra wtasciwego ds. transportu na regulowanie wysokosci optat za dostep do
infrastruktury kolejowej. Wptyw ten jest zapewniony poprzez mozliwo$¢ finansowania
z budzetu panstwa kosztéw remontu i utrzymania infrastruktury kolejowej w celu zmniejszenia
wysokosci optat za korzystanie z niej. Zgodnie =z zapisami Strategii Rozwoju
Transportu rozwigzanie to nalezy traktowaé jako przejsciowe, gdyz uwzgledniajgc przepisy
unijne, konieczne jest dopracowanie obecnie stosowanego rozwigzania finansowania
infrastruktury kolejowej. Docelowy model powinien by¢ wynikiem analizy mozliwosci budzetu
panstwa oraz potrzeb zarzadcy infrastruktury. W Programie wypracowano, zgodnie
z zatozeniami SRT, docelowy model finansowania zarzadzania infrastrukturg kolejowa do roku
2023.

Strategia na rzecz inteligentnego i zrownowazonego rozwoju sprzyjajacego wiaczeniu
spotecznemu Europa 2020 przyjeta przez Komisje Europejskg w dniu 3 marca 2010 roku
obejmuje trzy wzajemnie ze sobg powigzane priorytety, majgce na celu wyjscie silniejszej Unii
Europejskiej z kryzysu, powstanie inteligentnej i zrdwnowazonej gospodarki UE sprzyjajacej
wtaczeniu spotecznemu, osigganie wysokich wskaznikéw zatrudnienia i wydajnosci oraz
wiekszg spdjnosc spoteczng:

— rozwdj inteligentny: rozwéj gospodarki opartej na wiedzy i innowacji,

— rozwdj zrownowazony: wspieranie gospodarki efektywniej korzystajgcej z zasobdw,
bardziej przyjaznej srodowisku i bardziej konkurencyjnej,

— rozwdj sprzyjajacy wigczeniu spotecznemu: wspieranie gospodarki o wysokim poziomie
zatrudnienia, zapewniajgcej spdjnosc spoteczng i terytorialna.

W strategii uwzgledniono pie¢ nadrzednych celéw, ktéore UE ma osiggng¢ do 2020 roku.
Obejmujg one zatrudnienie, badania i rozwéj, klimat i energie, edukacje, integracje spoteczng
i walke z ubdstwem.

Strategia zawiera réwniez siedem tzw. inicjatyw przewodnich, w oparciu o ktére Unia
Europejska i wtadze panstw cztonkowskich beda nawzajem uzupetnia¢ swoje dziatania
w kluczowych dla strategii obszarach, takich jak: innowacje, gospodarka cyfrowa, zatrudnienie,
miodziez, polityka przemystowa, ubdstwo i oszczedne gospodarowanie zasobami.

W ramach priorytetu Il Zréwnowazony rozwdj — wspieranie gospodarki efektywniej
korzystajacej z zasobow, bardziej przyjaznej srodowisku i bardziej konkurencyjnej za istotne
uznaje sie dziatania zwiekszajgce spdjnosé gospodarczg, spoteczng i terytorialng. W powyzszym
aspekcie szczegdlnie istotne jest wdrozenie dwdch projektéow przewodnich ujetych w Strategii:
»Europa efektywnie korzystajgca z zasoboéw” oraz ,,Polityka przemystowa w erze globalizacji”.

Projekt ,,Europa efektywnie korzystajgca z zasobow” zostat nakierowany na doprowadzenie do
sytuacji, w ktérej wzrost gospodarczy nie bedzie odbywat sie kosztem zasobdéw naturalnych.
Inicjatywa sprzyja przechodzeniu na gospodarke niskoemisyjng, intensywniejszemu
korzystaniu z odnawialnych Zrédet energii, rozwojowi technologii ekologicznych oraz
modernizacji sektora transportowego. Ma sie réwniez przyczynia¢ do zwiekszania efektywnosci
energetycznej.

Z kolei drugi ze wskazanych powyzej projekt przewodni ,Polityka przemystowa w erze
globalizacji” formutuje zalecenie dotyczgce zapewnienia, aby sieci transportowe i logistyczne
umozliwiaty sektorowi przemystowemu w UE skuteczny dostep zarowno do jednolitego rynku,
jak i rynkéw miedzynarodowych. Ponadto, Strategia zacheca do koncentracji wydatkéw
publicznych na przedsiewzieciach zwiekszajgcych potencjat wzrostu, takich jak potaczenia
transportowe.
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Przyjete w Programie cele sg spdjne ze wskazanymi wyzej celami przywotanych dokumentéw
strategicznych. Poruszajg one zagadnienia dotyczagce m.in. stworzenia warunkow dla
sprawnego funkcjonowania rynkow transportowych. Oczekiwanym efektem realizacji
wskazanych powyzej celdw i priorytetowych kierunkéw interwencji w odniesieniu do
Programu bedzie m.in.: zapewnienie stabilnosci finansowania zarzadcy infrastruktury
kolejowej, likwidacja zalegtosci utrzymaniowych, zapewnienie trwatosci inwestycji
infrastrukturalnych i wykorzystanie efektéw ich realizacji, pozytywne oddziatywanie na rozwdj
sektora kolejowego, a co za tym idzie — catego dziatu transport.

Dodatkowo, wainym efektem realizacji celéow Programu bedzie mniejsze jednostkowe
obcigzenie srodowiska — w tym emisjg CO, — w porédwnaniu do lotnictwa i transportu
samochodowego, a takze niewspotmiernie wyzszy poziom bezpieczenstwa w poréwnaniu do
transportu samochodowego.

Utrzymanie na odpowiednim poziomie sieci linii kolejowych przyczyni sie réwnoczesnie do
rozwoju gospodarczego regiondw poprzez znaczne skrdcenie czasu przejazdu miedzy
wiekszoscig miast wojewddzkich w Polsce.

Dziatania zmierzajgce do poprawy funkcjonowania transportu kolejowego przyczynia sie nie
tylko do poprawy jakosci i bezpieczeristwa wykonywanych przewozéow w Polsce ale réwniez
beda miaty przetozenie na wzmocnienie powigzan miedzywojewddzkich i miedzymiastowych.
Ponadto przyczynia sie do polepszenia jakosci dostepu spoteczeristwa do rynku pracy i ustug
w zwigzku z mozliwoscig zwiekszenia mobilnosci spoteczenstwa.
Ponizej zestawione zostaty korzysci, ktére przyniesie realizacja Programu w tym zakresie:

— zapewnienie bezpieczenstwa i komfortu przejazdu na poziomie przyjetym w UE;

— zaproponowanie alternatywnego w stosunku do transportu samochodowego
i lotniczego, $rodka transportu o nizszym jednostkowym obcigzeniu Srodowiska
(mierzonym wskaznikiem emisji CO,);

— pobudzenie rozwoju przedsiebiorstw kooperujgcych z kolejg;

— aktywizacja i rozwéj urbanistyczny terenéw w poblizu linii kolejowych;
— zwiekszenie atrakcyjnosci inwestycyjnej regiondw, miast i gmin;

—  pozytywny wptyw na zwiekszenie mobilnosci mieszkancow.

Realizacja Programu poprzez zapewnienie rownowagi finansowe] zarzadcy infrastruktury
kolejowej powinna przyczyni¢ sie do stymulacji rozwoju przedsiebiorstw kolejowych.
Okreslenie w czasie zasobdw finansowych wptynie na lepsze planowanie remontéw co
pociggnie za sobg lepsze roztozenie w czasie zamdéwien PKP PLK S.A. dla branz
wspotpracujgcych z transportem kolejowym i posrednio wptynie pozytywnie na rynek pracy.
Dodatkowo Program odnosi sie do zapewnienia konkurencyjnosci rynku kolejowego
w sytuacji wzmozonych dziatan inwestycyjnych.
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IV. Zatozenia oraz cele Programu

Ze wzgledu na operacyjny charakter Programu, nie wyodrebniano w nim rozdziatu
poswieconego diagnozie sytuacji w transporcie kolejowym. Analiza taka przeprowadzona
zostata w SRT. Jednoczesnie przedstawiono aktualng analize stanu infrastruktury kolejowe;j.
Okreslajac cele i priorytety w obszarze utrzymania infrastruktury, ktérych realizacja umozliwia
dziatania ujete w Programie.

SRT diagnozuje stan infrastruktury kolejowej wskazujgc na:
— niedostateczny stan techniczny linii kolejowych,

— niedostateczny stan techniczny i wyposazenie sieci w nowoczesne urzadzenia
sterowania ruchem kolejowym,

— wysoki odsetek toréw utozonych na podktadach drewnianych o przekroczonym okresie
eksploatacji,

— niedostosowanie ukfadéw torowych na stacjach do wspodtczesnych potrzeb
przewoznikow,

— perony niezapewniajgce komfortu podréznym przy wsiadaniu i wysiadaniu,

— systemy bezpiecznej kontroli jazdy, pozwalajgce na kursowanie pociggdéw z predkoscia
powyzej 160 km/h, niewystarczajgca liczbe skrzyzowan wielopoziomowych z drogami
kotowymi,

— niedostateczng liczbe przejazdéw i przejs¢ w poziomie szyn wyposazonych w aktywne
zabezpieczenia.

Stan infrastruktury kolejowej pozostajgcej w zarzadzie Spétki jest niezadowalajgcy, a okoto
potowa jej dtugosci budzi zastrzezenia, co do parametrow (wykres 1), co bezposrednio
przektada sie na mozliwos¢ prowadzenia ruchu pociggéw. PKP PLK S.A. zarzadza okoto 93%
catej eksploatowanej sieci kolejowej w Polsce (stan na rok 2014).

Wykres1 Stan infrastruktury kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK S.A.
w latach 2010-2014
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Zrédto: Urzqd Transportu Kolejowego; Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i stanu bezpieczeristwa
ruchu kolejowego za rok 2013, Warszawa 2014; uzupetnienia za rok 2014 — PKP PLK S.A.

W wyniku prowadzonych w latach 2010 — 2014 zadan inwestycyjnych stan infrastruktury
kolejowej pozostajgcej w zarzadzie Spétki nieznacznie poprawit sie, jednak nadal prawie
potowa jej dtugosci posiada niskie parametry techniczno-eksploatacyjne. Na koniec 2014 r.
52% linii znajdowato sie w stanie dobrym, wzgledem 47% w 2013 r. Pozostata czesc linii
wymaga przeprowadzenia biezgcych napraw lub kompleksowej modernizacji. Okoto 27% linii
byto w stanie dostatecznym (tyle samo w 2013 r.), a 21% w stanie niezadowalajgcym
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(w stosunku do 26% w 2013 r.).

Jakos¢ infrastruktury przektada sie bezposrednio na predkosé pociggdw pasazerskich
i towarowych, ktéra obecnie jest duzo nizsza niz w wiekszosci krajéw europejskich. Z drugiej
strony nalezy jednakze wskazaé to, iz dzieki modernizacjom i innym dziataniom zwigzanym
z poprawa stanu linii kolejowych, od 2010 r. nastepuje wzrost udziatu linii w stanie dobrym™.
Dla utrzymania zmodernizowanej infrastruktury kolejowej w stanie dobrym niezbedny jest
wzrost naktadéw na roboty utrzymaniowo-naprawcze.

Wymiana starych, wyeksploatowanych i zdegradowanych elementéw infrastruktury kolejowej
oraz urzadzen technicznych na elementy i urzgdzenia nowe, wykonane z zastosowaniem
wspotczesnych technologii, pozwala na znaczacg poprawe parametréw eksploatacyjnych linii
kolejowych przy podniesieniu poziomu bezpieczenstwa ruchu. Na koniec 2014 r. 12,19% toréw
linii byto dostosowanych do predkosci przekraczajgcych 120 km/godz. Pozytywny trend jest
zauwazalny od 2010r. Obecnie trwajg prace polegajgce na przystosowaniu wybranych
odcinkéw linii do predkosci maksymalnej przekraczajgcej 160 km/h. Na koniec 2014 r. 0,64%
torow linii byto eksploatowanych z predkoscig V =200 km/h. Wzrost odnotowano réwniez
w udziale linii pozwalajgcych na rozwijanie przez pociagi predkosci od 80 do 120 km/godz.
(w stosunku do roku 2013 z 37,91% na 40,98%). W 2014 r., tak jak w latach poprzednich, spadt
udziat dtugosci torow linii, na ktdrych dopuszczalna predkos$é nie przekraczata 60 km/godz.
W stosunku do roku 2013 z 32,35% do 30,08%. Réwnolegle zmniejszyt sie rdwniez udziat toréw
linii, na ktérych predkosé przejazdu okreslana byta w przedziale 60-80 km/godz. (w stosunku
do roku 2013 z 17,33% na 16,75%)".

W 2014 r. w stosunku do 2013 r. zwiekszyt sie z 45,27% na 48,87% udziat toréw linii kolejowych
o dopuszczalnym nacisku osi wiekszym badz réwnym 221 kN. Udziat toréw linii
o dopuszczalnym nacisku osi do 200 kN nie zmienit sie, i na koniec 2014 roku wynidst 26,34%.
Udziat toréw o nacisku dopuszczalnym pomiedzy 200 a 210 kN na koniec 2014 roku wynidst
17,56% (w 2013 r. — 19,15%). Nadal najnizszy udziat, ktéry w 2014 r. spadt do poziomu 7,23%
w poréwnaniu z 9,24% w roku poprzednim, stanowity tory linii o dopuszczalnym nacisku osi
pomiedzy 210 a 221 kN™.

Pomimo podejmowanych przedsiewzieé¢ inwestycyjnych, stan techniczny i parametry
eksploatacyjne infrastruktury udostepnianej przez PKP PLK S.A. wecigz odbiegajg od
wymaganych Technicznymi Specyfikacjami Interoperacyjnosci, a takze od oczekiwan
przewoznikéw kolejowych, pasazeréw oraz nadawcéw i odbiorcow przewozonych towardw.
W konsekwencji, utrudnia to realizacje polityki Rzagdu w odniesieniu do catego transportu
kolejowego okreslonej w krajowych i miedzynarodowych dokumentach strategicznych.

Zaréwno prawo unijne, jak i krajowe zaktadajg finansowanie infrastruktury kolejowej
w obszarze inwestycyjnym, jak i operacyjnym w oparciu o programy/umowy wieloletnie.
Realizacja zadan o charakterze wieloletnim, przy jednorocznosci budzetu wymaga

" por. szerzej: Urzad Transportu Kolejowego, Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego

i stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego za rok 2013, Warszawa 2014. Nalezy przy tym zastrzec, ze dla
powyzszej oceny jakosci infrastruktury (stanu technicznego toréw) przyjeto trzy kryteria. Jakos¢ ,,dobra”
oznacza linie kolejowe eksploatowane z zatozonymi parametrami eksploatacyjnymi, wymagajace jedynie
robdt konserwacyjnych. Jako jakos¢ ,dostateczna” uwaza sie eksploatowane linie kolejowe ze
zmniejszonymi  parametrami eksploatacyjnymi, np.: obnizonymi predkosciami rozktadowymi,
wprowadzonymi punktowymi ograniczeniami predkosci, wymagajacymi oprdcz robdt konserwacyjnych
dla utrzymania parametrow eksploatacyjnych, napraw biezacych, polegajagcych na wymianie
uszkodzonych elementéw toru. Jako ,niezadowalajace” traktowane sg linie o znacznie ograniczonych
parametrach eksploatacyjnych np.: o niskich predkosciach rozktadowych, znacznych ograniczeniach
predkosci lub obnizonych dopuszczalnych naciskach osi, kwalifikujace sie do kompleksowej wymiany
nawierzchni
12. ..

jak wyzej
13. ..

jak wyzej
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zastosowania nowych narzedzi finansowych gwarantujgcych stabilnos¢ finansowania sektora.
W SRT zaktada sie, ze rozgraniczenie kwestii finansowania inwestycji w infrastrukture kolejowg
i jej utrzymania pozwoli na zapewnienie przejrzystosci w zakresie wydatkowania $rodkéw
publicznych na te cele. Umozliwi tez wtasciwe rozplanowanie i wzajemne powigzanie
poszczegdblnych zadan inwestycyjnych i utrzymaniowych.

Dlatego tez przyjeto zatozenie, iz wsparcie rozwoju i utrzymania infrastruktury kolejowej
srodkami sfery finanséw publicznych bedzie oparte na dwéch filarach:

— programie wieloletnim, dotyczgcym prowadzonej dziatalnosci PKP PLK S.A. zwigzanej
z zarzadzaniem infrastrukturg kolejowg oraz,

— programie wieloletnim, w zakresie dziatalnosci inwestycyjnej.

W celu poprawy jakosci oferty kierowanej do organizatoréw przewozéw i przewoznikow, juz w
latach 2011-2014 PKP PLK S.A. realizowata dziatania inwestycyjne na 118 projektach objetych
pierwszym kompleksowym programem infrastrukturalnym: Wieloletnim Programem Inwestycji
Kolejowych do roku 2013 z perspektywq do roku 2015, przyjetym uchwatg Rady Ministrow
z dnia 7 listopada 2011 r.** Program ten zostat zastapiony Wieloletnim Programem Inwestycji
Kolejowych do roku 2015, przyjetym uchwata Rady Ministréw z dnia 5 listopada 2013 r."” (dalej:
WPIK’2015). Do konca roku 2013 zakoniczono tgcznie 41 projektdw objetych obydwoma
programami.

Inwestycje PKP PLK S.A. na kolejne 2 lata zostaty witgczone do WPIK’2015. Zawierat on
153 projekty, wtym 60 realizowane w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko 20072013, 32 w ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych i 61 projektéw
w ramach innych programoéw. Obecnie przygotowywany jest program wieloletni pod nazwg
Krajowy Program Kolejowy 2014 - 2023, ktéry pozwoli na realizacje inwestycji w catym okresie
programowania na lata 2014 - 2023.

Komplementarne podejscie do finansowania dziatalnosci zwigzanej z zarzadzaniem
infrastrukturg kolejowa oraz dziatalnosci inwestycyjnej PKP PLK S.A. pozwoli zarzadcy
infrastruktury kolejowej na:

— stabilnos¢ finansowania;

— zaproponowanie oferty dla pozostatych uczestnikbw rynku kolejowego
w przewidywalnej perspektywie sredniookresowej;

— zawarcie umoéw o charakterze wieloletnim z wykonawcami i dostawcami, co da
gwarancje dostosowania potencjatu rynku do jego potrzeb oraz stworzy dla tego rynku
szanse stabilnego rozwoju;

— zwiekszenie efektywnosci wydatkowania srodkéw na utrzymanie i inwestycje;

— optymalizacje kosztéw dziatalnosci w efekcie wieloletniej umowy - dotyczacej
finansowania ze sSrodkdéw publicznych catosci zarzadzania infrastrukturg, w tym jej
utrzymania i remontéw oraz ochrony, zawartej przez ministra wifasciwego ds.
transportu z PKP PLK S.A. — ktdra okresli odpowiednie mechanizmy motywacyjne,
skutkujace zwiekszeniem wydajnosci i optymalizacjg kosztow.

W rezultacie dziatan zdefiniowanych w Programie nalezy oczekiwac¢ zdecydowanej poprawy
stanu infrastruktury kolejowej, oméwionego powyzej i zilustrowanego na wykresie 1 na str. 12.

¥ pozniejszymi zmianami. Obejmowat on zadania rozpoczete jeszcze przed 2011 rokiem. Byt to
pierwszy tego typu program, stagd zawierat zadania bedace juz w trakcie realizacji

15przyjety uchwatg nr 196/2013 Rady Ministréw z dnia 5 listopada 2013 r., zmieniony uchwatg Rady
Ministrow nr 124/2014 z dnia 25 czerwca 2014 r., uchwatg Rady Ministréw nr 149/2014 z dnia 29 lipca
2014 r. oraz uchwatg Rady Ministréw nr 30/2015 z dnia 13 marca 2015 .
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Przewidywang sytuacje w tym zakresie w roku 2023 zobrazowano na wykresie 2.

Wykres2 Stan infrastruktury kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK S.A.
w roku 2023 - rezultat realizacji Programu
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Zrédto: opracowanie PKP PLK S.A.

Wykres zostat sporzadzony przy zatozeniu wykonania modernizacji linii w petnym zakresie oraz
fizycznej likwidacji linii z decyzjami o ich likwidacji.

Oczekiwa¢ mozna, ze mozliwa do wykorzystania predkos¢ pociggéw, na bazie ktdrej s3
opracowywane rozktady jazdy, znacznie wzrosnie w perspektywie 2023 r.

Tym samym zostang stworzone warunki do zdecydowanej poprawy kondycji transportu
kolejowego w Polsce zgodnie z wytycznymi polityki transportowej UE oraz realizacji celéw
strategicznych wyznaczonych w SRT. Sytuacje w tym zakresie ilustruje wykres 3.

Wykres3 Linie kolejowe - struktura predkosci rozkiadowych - stan
obecny oraz oczekiwany w wyniku realizacji Programu
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Stan na 31.12.2023r.
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Zrédto: opracowanie PKP PLK S.A.

Majgc na uwadze przyjetg kategoryzacje linii kolejowych wedtug okreslonych standarddéw
utrzymania, co zostalo omoéwione w dalszej czesci Programu (rozdz. V), obecne predkosci
rozktadowe na poszczegdlnych odcinkach oraz zaktadane do uzyskania w rezultacie realizacji
Programu zostaty przedstawione na wykresie 4.

Wykres4 Projekcja predkosci oferowanych w podziale na kategorie
linii kolejowych do 2023 r. - rezultat realizacji Programu
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Zrédto: opracowanie PKP PLK S.A.

Wskazane wyzej rezultaty spodziewane do uzyskania w wyniku realizacji Programu,
w wymiarze praktycznym oznaczajg wymierne skrécenia czasu przejazdu pociggdw po liniach
najbardziej wykorzystywanych (zakwalifikowanych do kategorii A, B i C) i tylko z tego tytutu
moga by¢ wygenerowane korzysci spoteczne, ekonomiczne, gospodarcze oraz dla srodowiska
o tgcznej wartosci okoto 19,9 mid zt.

W przypadku niewdrozenia Programu i pozostawieniu finansowania utrzymania infrastruktury
kolejowej na dotychczasowym poziomie predkosci rozktadowe w roku 2023 ksztattowac sie
beda jak na wykresie 5.
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Wykres5 Linie kolejowe - struktura predkosci rozkiadowych - stan
w 2023 r. w przypadku finansowania na poziomie roku 2015
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Zrédto: opracowanie PKP PLK S.A.
Program stworzono w oparciu o nastepujace zatozenia:

— koniecznos$¢ zbilansowania dziatalnosci zarzadcy infrastruktury kolejowej, wynikajaca
z Dyrektywy 2012/34/UE;

— konieczno$¢ realizacji polityki Rzadu okreslonej w SRT w odniesieniu do transportu
kolejowego oraz zalecen zawartych w krajowych i unijnych dokumentach strategicznych;

— koniecznos¢ utrzymania parametréw konstrukcyjnych zrealizowanych inwestycji oraz
standardéw wg kategoryzacji utrzymania linii i innych obiektéw infrastruktury kolejowej,
zgodnie z zasadami opisanymi w rozdziale V Programu;

— utrzymanie obecnych parametréow technicznych na innych kluczowych kolejowych
ciggach komunikacyjnych zdefiniowanych w Programie, w standardzie ustalonym dla
okreslonej kategorii linii kolejowej;

— likwidacje zalegtosci naprawczych bedacych  wynikiem  niewystarczajacego
finansowania utrzymania przez wiele lat;

— konieczno$¢ stworzenia podstawy do zaciggania zobowigzanh do wysokosci tacznej
kwoty wydatkéw dla catego Programu, z podziatem na limity roczne;

— wyodrebnienie poszczegdlnych zrédet finansowania w uktadzie limitéw rocznych;

— umozliwienie jednostkom samorzadu terytorialnego okreslenia zatozen oraz realizacji
plandéw transportowych.

Program okresla cele i priorytety utrzymaniowe i remontowe, wskazuje wysokosc
planowanych kosztéw z poszczegdlnych zrédet w ujeciu rocznym oraz definiuje standard
dostepnej infrastruktury, pozwalajgc zarzadcy infrastruktury zaplanowac dziatania do realizacji
w latach 2016 — 2023.

Na podstawie Programu zostanie zawarta miedzy ministrem wifasciwym ds. transportu a PKP
PLK S.A. wieloletnia umowa o charakterze cywilnoprawnym, ktdra obejmie okres 8 lat.

Program zaktada efektywne wykorzystanie catosci dostepnych srodkow publicznych. Jest to
mozliwe przy zapewnieniu sprawnej organizacji i realizacji dziatan o charakterze
utrzymaniowym oraz petnym zabezpieczeniu srodkow finansowych w postaci srodkow budzetu
Panstwa, Funduszu Kolejowego isrodkéw witasnych PKP PLK S.A. Ograniczenie, badz
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przesuniecie w latach, zaplanowanych srodkéow w ktérymkolwiek ze Zrodet automatycznie
niesie za sobg zagrozenie rezygnacjg z wykonania niektdrych dziatan lub niewykonania ich
w zatozonym czasie. Dziatania takie mogg wptyngé na koniecznos$é rewizji podstawowych
zatozen dokumentu, tgcznie z jego celami i priorytetami.

Z powyzszych powoddw, petne finansowanie Programu musi zosta¢ zapewnione w kazdym
roku jego realizacji, a takie w ujeciu wieloletnim, bez uszczerbku dla zastosowania
mechanizméw efektywnosciowych, w ramach zasad prawidtowego gospodarowania. Jest to
rowniez podyktowane koniecznoscig wywigzywania sie beneficjenta Programu ze zobowigzan
wynikajgcych z uméw z wykonawcami i obowigzku sptat zaciggnietych kredytéw oraz wykupu
wyemitowanych obligacji.

Uwzgledniajac przepisy ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki
rozwoju, w Programie wyodrebniono cel gtéwny, cele szczegétowe oraz wynikajace z nich
priorytety Programu.

Cel gtéwny Programu obejmuje wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym
systemie transportowym kraju poprzez zahamowanie tendencji spadkowej udziatu
transportu kolejowego w przewozach.

Zaktada sie poprawe zaspokajania potrzeb mieszkancow i gospodarki w zakresie bezpiecznego
i komfortowego transportu zbiorowego osdb i transportu towardw, poprzez stworzenie
warunkéw zapewniajacych przejazd jak najwiekszej liczby pociggdw, w najkrotszym czasie
i najnizszym kosztem. Powyzsze zatozenie jest szczegdlnie istotne w aspekcie szerokiego frontu
inwestycyjnego przeprowadzonego w perspektywie finansowej 2007 — 2013 oraz planowanego
do przeprowadzenia w ramach komplementarnego do przedmiotowego Programu — Krajowego
Programu Kolejowego do 2023. Zahamowanie tendencji spadkowej udziatu transportu
kolejowego w przewozach moze sie odby¢ jedynie w sytuacji zapewnienia Srodkdw na
utrzymanie infrastruktury w standardzie wygenerowanym przez inwestycje. W omawianym
zakresie prowadzona dziatalno$¢ zwigzana z zarzadzaniem infrastrukturg kolejowg musi
zaktada¢ planowanie inwestycyjne, remontowe, utrzymaniowe i organizacyjne w sposob
generujacy jak najwiekszg przepustowos¢ linii oraz z wykorzystywaniem przez pociagi,
w maksymalnie mozliwym stopniu, predkosci, ktérej osiggniecie umozliwiajg parametry
techniczne infrastruktury. Prowadzona dziatalnos¢, zmierzajgca do zahamowania tendencji
spadkowej udziatu transportu kolejowego w przewozach ogdétem, powinna charakteryzowac sie
dazeniem do zapewnienia konkurencyjnosci transportu kolejowego. Konkurencyjnosc
transportu kolejowego przejawia sie przede wszystkim w dwdch aspektach: czasie przejazdu
oraz jego koszcie. Uzyskanie przez pociagi atrakcyjnych czaséw przejazdu jest fundamentalnym
czynnikiem wyboru transportu kolejowego przez podrdznych oraz nadawcow i odbiorcow
towaréw. W dobie globalizujgcej sie gospodarki, szybkosci wymiany informacji i pienigdza
szybki transport jest kluczowym czynnikiem aktywnosci zyciowej i gospodarczej. Kluczowym
czynnikiem konkurencyjnosci transportu jest takze koszt przejazdu. Koszt warunkowany jest
przede wszystkim dwoma czynnikami: kosztami prowadzonej dziatalnosci oraz wielkoscig pracy
eksploatacyjnej. Osigganie wzrostu pracy eksploatacyjnej powoduje, iz stosunkowy udziat
kosztéw statych w koszcie oferowanego produktu powinien male¢. Majac na uwadze, iz
Dyrektywa ogranicza baze kosztowa, ktéra moze by¢ wliczana do kalkulacji optat za dostep do
infrastruktury oraz naktada na panstwa cztonkowskie obowigzek zbilansowania rachunku
zyskow i strat zarzadcy infrastruktury, osiggniecie efektywnosci kosztowej jest kluczowe dla
zapewnienia efektywnosci wydatkowania Srodkéw publicznych. Koszt transportu kolejowego to
takze koszt zwigzany z czasem niezbednym na pokonanie okreslonej trasy. Koszt wydtuzonego
czasu przejazdu ponoszg przewoznicy jak réwniez pasazerowie i nadawcy oraz odbiorcy
towaréw. Dla przewoznika kosztem zwigzanym z czasem przejazdu bedy przede wszystkim
koszty zwiekszonych wydatkéw na obstuge pociggdw. Dla pasazerdéw koszt ten przejawiat sie
bedzie w utraconych mozliwosciach zarobkowych lub utraconych innych korzysci
ekonomicznych. Kosztem wydtuzonego czasu przejazdu dla przedsiebiorcow bedzie przede
wszystkim obnizenie konkurencyjnosci w zakresie szybkosci dostarczania $rodkow produkcji
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oraz dystrybucji produktéw. Koszt wydtuzonego czasu przejazdu to takze koszt zwigzany ze
zwiekszonym ryzykiem kradziezy towarédw w procesie transportu przejawiajgcy sie
w szczegodlnosci zwiekszonymi: ceng ubezpieczenia oraz kosztem ochrony. Na koszt przejazdu
wptywa rowniez wydtuzenie jego trasy, stad niezwykle istotnym jest dazenie do ograniczenia
czasowego stosowania objazddw, w szczegdlnosci za$ dazenie do terminowego prowadzenia
prac inwestycyjnych i remontowych. Istotnym elementem procesu transportu jest réwniez
bezpieczenstwo, ktérego istotnosé okresli¢ nalezy przede wszystkim w aspekcie spotecznym
i gospodarczym. Wzrost poziomu bezpieczeistwa w aspekcie spotecznym przejawia sie
w szczegolnosci uniknieciem negatywnych skutkéw utraty zycia lub zdrowia przez potencjalne
ofiary wypadkdéw. W aspekcie gospodarczym przejawiat sie on bedzie natomiast uniknieciem:
kosztéw szkdd materialnych w taborze i infrastrukturze, kosztéw zwigzanych z przerwanym
procesem transportu towardw, kosztéw pracodawcéw zwigzanych z fluktuacjg kadr bedaca
wynikiem wypadkdéw, w tym kosztéw zwolnien lekarskich, kosztdw ubezpieczycieli zwigzanych
z wyptatg odszkodowan, kosztéw naktaddw ponoszonych przez spoteczerstwo na edukacje
i szkolenie, ktdre zostajg utracone w wyniku smierci mtodego cztowieka w wypadku, kosztéw
leczenia i rehabilitacji, kosztéw prowadzenia akcji ratunkowej oraz dochodzenia
powypadkowego i kosztéw sadowych.™ Realizacja celu gtéwnego Programu uwarunkowana
jest zapewnieniem niezbednych srodkéw finansowych. Wieloletnie gwarancje finansowania s3
warunkiem efektywnego planowania i wdrozenia dziatan zmierzajacych do realizacji zatozonego
celu. Przyjety cel gtébwny wynika bezposrednio z zapiséw SRT, w zakresie dotyczgcym
transportu kolejowego.

Majac na uwadze wyzej wskazane uwarunkowania realizacji celu gtéwnego Programu przyjeto
wynikajace z niego nastepujace cele szczegdtowe:

I zapewnienie stabilnego finansowania dziatalnosci zwigzanej z zarzadzaniem
infrastruktura kolejowg;

1. zapewnienie trwatych i przewidywalnych parametréw technicznych infrastruktury;
. poprawa oferty kierowanej do przewoznikéw;
Iv. zapewnienie efektywnosci kosztowej zarzadcy infrastruktury kolejowej;

V. poprawa bezpieczenstwa transportu kolejowego.

Przyjetym w Programie celom szczegdétowym odpowiadajg nastepujace priorytety:
Cel:  Zapewnienie stabilnego finansowania dziatalnosci zwigzanej z zarzadzaniem
infrastrukturg kolejowa:

— sfinansowanie salda dziatalnosci operacyjnej;

— sfinansowanie salda pozostatej dziatalnosci operacyjnej;

— sfinansowanie salda dziatalnosci finansowej;

— zawarcie wieloletniej umowy miedzy PKP PLK S.A. i ministrem wfasciwym do spraw
transportu obejmujacej finansowanie zarzadzania infrastrukturg kolejowa.

Cel:  Zapewnienie trwatych i przewidywalnych parametréw technicznych infrastruktury:

' por. 1) Bezpieczenistwo Ruchu Kolejowego W Polsce. Informacja o wynikach kontroli, Najwyzsza Izba
Kontroli, Warszawa, listopad 2013, 2) A. Jazdzik-Osmdlska (red.), Wycena kosztéw wypadkow i kolizji
drogowych na sieci drog w Polsce na koniec roku 2013 z wyodrebnieniem Srednich kosztow spoteczno-
ekonomicznych wypadkéw na transeuropejskiej sieci transportowej, Ministerstwo Infrastruktury
i Rozwoju, Warszawa, 2014;
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— zapewnienie trwatosci parametréow uzytkowych linii kolejowych w standardzie
wynikajgcym ze zrealizowanych na tych liniach inwestycji;

— zapewnienie standardu utrzymania na poziomie wynikajgcym z obecnej konstrukcji
i geometrii dla pozostatych kluczowych linii kolejowych.

Cel: Poprawa oferty kierowanej do przewoznikow
— poprawa predkosci pociggéw;
— poprawa przepustowosci linii kolejowych;

— ograniczenie czasu postojow pociggdw spowodowanych usterkami infrastruktury leza-
cymi po stronie Zarzadcy;

— skrécenie czasu likwidacji usterek technicznych infrastruktury;
— Scista koordynacja prac inwestycyjnych i utrzymaniowych, w tym:

o uwzgledniajgcych prace na odcinkach komplementarnych do odcinkéw obje-
tych inwestycjami, celem skrdcenia czasu jazdy pociggédw przy jak najmniej-
szym koszcie finansowym,

o stanowigcych trasy objazdowe dla odcinkéw linii, na ktérych planowana jest
realizacja prac inwestycyjnych.

Cel:  Zapewnienie efektywnosci kosztowej zarzadcy infrastruktury kolejowe;j:
— efektywne zarzadzanie kosztami;

— organizacja dziatalnosci ukierunkowana na obszary generujgce najwieksze koszty celem
ich obnizenia oraz na efekt przychodowy celem jego zwiekszenia.

Cel: Poprawa bezpieczenstwa transportu kolejowego:
— ograniczenie wypadkow z winy zarzadcy infrastruktury;

— identyfikacja przyczyn wypadkéw w celu wytworzenia istotnych informacji zarzadczych
w zakresie bezpieczenstwa.

Realizacja przyjetego ukfadu celéw wptynie na utrzymanie parametréw sieci przez zarzadce
infrastruktury kolejowej — PKP PLK S.A., w taki sposéb, aby zaspokoi¢ potrzeby pasazerdw,
organizatoréw przewozow oraz przewoznikéw, a takze nadawcow i odbiorcéw towardéw
przewozonych z wykorzystaniem transportu kolejowego. Doprowadzi ona takze do utrzymania
czasOw przejazdow osiggnietych w wyniku prac inwestycyjnych, podniesienia bezpieczeristwa
transportu kolejowego, komfortu podrdzy oraz likwidacji barier utrudniajacych przewdz
tadunkow. Realizacja Programu ma doprowadzi¢ rowniez do zmniejszenia liczby wypadkéw
wystepujacych na sieci zarzadzanej przez PKP PLK S.A.

Cel szczegdtowy Zapewnienie stabilnego finansowania dziatalnosci zwiqzanej z zarzqdzaniem
infrastrukturqg kolejowq skonkretyzowany zostat w rozdziale VII ,,Plan finansowy Programu”. Cel
ten z uwagi na swoj charakter nie bedzie mierzony wskaznikami w ujeciu klasycznym. Wskazane
natomiast zostaty wielkosci przychoddw jak i kosztdw zarzadcy infrastruktury oraz wysokosc¢
finansowania srodkami publicznymi w celu zapewnienia jego rownowagi finansowe;j.

Kazdy z pozostatych celéw szczegdtowych Programu mierzony bedzie odrebnie, wedtug
zestawu wskaznikdow okreslonych w rozdziale VI ,Wskazniki monitorowania Programu”, ktére
jednoczesnie umozliwig ocene stopnia realizacji celu gtéwnego.

Zaprezentowane cele Programu i wynikajgce z nich priorytety nie sg prezentowane
terytorialnie, co wynika ze specyfiki programu i niemozliwosci ich terytorialnego odniesienia
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w miarodajny sposdb. Na podstawie Programu zostang sfinansowane koszty PKP PLK S.A., ktére
przedsiebiorca prowadzacy dziatalno$¢ w klasycznym rezimie prawnym powinien pokry¢
przychodami z rynku. PKP PLK S.A. prowadzi dziatalnos$¢ na obszarze catego kraju. Wydzielenie
terytorialne czesci kosztdw i przeznaczanych na ich pokrycie srodkdéw publicznych, jak réwniez
okreslonych w Programie wskaznikdw, nie jest celowe i nie bytoby miarodajne rowniez z uwagi
na terytorialne uwarunkowania i charakter dziatalnosci PKP PLK S.A. Oddziaty terenowe
PKP PLK S.A. nie pokrywaja sie terytorialnie z wojewddztwami. Dodatkowo wydatki ponoszone
na sfinansowanie kosztdw zarzgdzania infrastrukturg kolejowg odnoszac sie czestokroé do
dziatalnosci Spotki na obszarze catego kraju, ponoszone sg w rozumieniu ksiegowym w réznych
miejscach kraju (np. wydatki zwigzane z funkcjonowaniem centrali PKP PLK S.A., centrali Strazy
Ochrony Kolei czy tez zwigzane z prowadzeniem ruchu kolejowego). Podobnie osiggniete
wartosci wskaznikdw odnosi¢ sie beda do dziatalnosci catej spotki. Majgc powyzsze na uwadze
finansowanie na podstawie Programu dziatalnosci PKP PLK S.A., jak réwniez osiggniecie
zaktadanych wskaznikéw, powinno by¢ odnoszone do obszaru jej dziatalnosci.
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V. Kategoryzacja linii ze wzgledu na oczekiwany standard
utrzymania

Do roku 2005 r. panstwo nie udzielato zadnego wsparcia PKP PLK S.A. w zakresie dziatalnosci
utrzymaniowo-remontowej. Od roku 2006 $rodki przekazywane PKP PLK S.A. na ten cel byty
niewystarczajgce, skutkujac  niesystemowym i dorainym  charakterem procesu
utrzymaniowego, co przyniosto skutek w postaci ciggle narastajgcych zalegtosci naprawczych.
Pomimo zwiekszania wysokosci dotacji na dziatalno$é¢ operacyjng Spoétki ze sfery finanséw
publicznych, nadal srodki finansowe kierowane na remonty i utrzymanie infrastruktury
kolejowej byty zbyt mate. Nie tworzyto to warunkdw do systemowego podejscia do utrzymania
sieci kolejowej i zdefiniowania standardéw utrzymania. Ponadto brak dfugoletniej perspektywy
finansowania dziatalnosci Spotki zwigzanej z zarzadzaniem infrastrukturg kolejowg utrudniat
racjonalne planowanie i realizacje zadan utrzymaniowych. Nie tworzyto to réwniez przestanek
do efektywnego dziatania zarzadcy infrastruktury.

Na sieci PKP PLK S.A. powstaty znaczace zalegtosci utrzymaniowe wptywajgce negatywnie
na parametry techniczno-eksploatacyjne udostepnianej infrastruktury, w szczegdlnosci
na dopuszczalng predkos$¢ przejazdu pociggéow. W 2008 r. wyceniono warto$¢ naktadéw na
likwidacje zalegtosci utrzymaniowych na kwote kilkudziesieciu miliardéw ztotych.

Na potrzeby Programu oraz okreslenia kategoryzacji odcinkdéw linii kolejowych, proces
utrzymania definiuje sie jako zespdt wszystkich dziatan — prowadzonych w oparciu o rygory
techniczne, organizacyjne, prawne, gospodarcze, finansowe — majgcych na celu zapewnienie
stanu infrastruktury umozliwiajgcego wypetnianie przeznaczonej jej funkcji, a wiec
obejmujacych:

— obstuge techniczng,
— diagnostyke,
— naprawy planowe,
— konserwacje,
— naprawy awaryjne.

Proces utrzymaniowy realizowany jest w ramach dziatalnosci z uzaleznieniem zakreséw
podejmowanej dziatalnosci w konkretnych lokalizacjach od:

— dostepnej (oferowanej przewoznikom kolejowym) predkosci dla realizacji przejazdow,
— dopuszczalnych naciskéw osi,

— sposobu i warunkéw uzytkowania okreslonego Regulaminem przydzielania tras
pociggdw i korzystania z przydzielonych tras pociggéow przez licencijonowanych
przewoznikéw kolejowych"’,

— wieku obiektéw i urzadzen, w tym sktadowych elementdéw infrastruktury,
— przeniesionego obcigzenia,
— rodzaju i typu zabudowanych elementéw sktadowych itp.

W ramach przygotowywania Programu analizg objeto wszystkie odcinki linii kolejowych
bedace w zarzadzie PKP PLK S.A. (1653 odcinki) przypisujgc im obowigzujgce wedtug
uregulowan wewnetrznych PKP PLK S.A: nazwy, kilometraz, oznaczenia. Zbior odcinkow linii
okreslono wedtug stanu na grudzien 2014 r. Aby zapewni¢ przydatnosé bazy informacyjnej
w dtuzszym okresie, liste odcinkéw uzupetniono o przewidywane w Dokumencie

v regulamin wydawany jest wg zasad okreslonych w ustawie o transporcie kolejowym (art. 32 ust. 1)
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Implementacyjnym do SRT do 2020 r. (perspektywg do 2030 r.) *® nowe odcinki linii
i programowane do realizacji w ramach dostepnej alokacji srodkéw z UE.

W tabeli nr 1 wskazano przyjete kryteria, w oparciu o ktdre przeprowadzono kategoryzacje linii
kolejowych.

W tabeli nr 2 przedstawiono charakterystyki zbiorow odcinkéw linii kolejowych przypisanych
do okreslonej kategorii utrzymaniowej.

Tabelal Kryteria kategoryzacji linii kolejowych na sieci PKP PLK S.A.

Kategoria Kryteria kategoryzacji
Determinantem — zrealizowana inwestycja, dla ktérej finansowanie odbywato sie z udziatem srodkdw
publicznych (dotacja budzetowa, Fundusz Kolejowy, kredyty z gwarancjg Skarbu Panstwa, srodki UE, srodki
A samorzadowe), zlokalizowana na konkretnym odcinku linii w okresie od 2005 r., badzZ ujecie inwestycji
w WPIK’2015 lub w programach rozwojowych dot. okresu 2014-2020/23 UE.
Odcinki linii tej kategorii wymagajg dostosowania do poziomu zapewniajacego standardy okreslone
odbiorami koricowymi tych inwestycji.
Ujecie (jezeli linia lub jej odcinek nie wystepuje juz w kat. A) w:
- umowach AGC i AGTC",
—  sieci kompleksowej i bazowej TEN-T wg rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 1315/2013 z 11 grudnia 2013 r. oraz w korytarzach sieci bazowej wg rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z 11 grudnia 2013 r.,
—  korytarzach towarowych utworzonych na podstawie rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 913/2010 z 22 wrze$nia 2010 .,
B —  Planie Transportowym Ministra wg rozporzgdzenia MTBiGM z dnia 9 pazdziernika 2012 r2.
Ponadto:
—  wystepuje na tych liniach/odcinkach natezenie ruchu pociggdw pasazerskich w ilosci co najmniej
6 pociggéw/dobe,
—  obcigzenie roczne linii/odcinka przekracza 3 Tgn.
Odcinki linii tej kategorii wymagajg utrzymania na poziomie wymaganym standardem okreslonym
warunkami wynikajgcymi z obecnej konstrukcji i geometrii.
Ujecie (jezeli linia lub jej odcinek nie wystepuje juz w kat. A lub w kat. B) w:
—  sieci linii znaczenia panstwowego okreslonych rozporzadzeniem Rady Ministrow z 17 kwietnia
2013 1.7,
—  zapewnienie przez nie dojazdu do:
o wazniejszych terminali obstugujacych transport intermodalny,
¢ o stacji z czynnymi gérkami rozrzgdowymi,
o stacji o wydzielonych torach postojowych dla przewozdéw pasazerskich.
Odcinki linii tej kategorii, z uwagi na niewysoka efektywnos¢ i koniecznos¢ przyjecia niezbednej w tych
warunkach zasady gwarantujacej degradacje kontrolowang, wymagaja standardu zapewniajacego w catym
okresie 2016—2023 utrzymanie przejezdnosci, tj. zapewnienia bezpiecznej jazdy z predkoscig co najmniej
30 km/h.

18przyj(gty uchwatg Rady Ministréw z dnia 13 pazdziernika 2014 r.

®AGC - Umowa europejska o gtéwnych miedzynarodowych liniach kolejowych (Dz. U. z 1989 r. nr 42,
poz. 231); AGTC — Umowa europejska o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego
i obiektach towarzyszgcych (Monitor Polski z 2004 r. Nr 3)

20 rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 9 pazdziernika 2012 r.
w sprawie planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci
komunikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie
kolejowym (Dz. U. z 2012 r. poz. 1151); dalej: Plan Transportowy Ministra

*! teragram

2 rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 17 kwietnia 2013 r. w sprawie wykazu linii kolejowych
0 znaczeniu panstwowym (Dz. U. poz. 569)
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Kategoria Kryteria kategoryzacji
Ujeto odcinki linii, na ktorych — do czasu wytgczenia z eksploatacji — zachowany bedzie jedynie standard
D minimalny, warunkujacy przejezdnosé bez okreslania granicznej predkosci i dopuszczalnych naciskdéw osi.
Ujeto odcinki linii, na ktérych obecnie wstrzymana jest eksploatacja, badzZ co do ktérych sa juz decyzje
E likwidacyjne lub o przekazaniu innym podmiotom.
Tabela2 Charakterystyki odcinkow linii kolejowych przypisanych do

okreslonej kategorii utrzymaniowej*

tura kolejowgq oraz pokry-
wajacy wybrane koszty
dziatalnosci dotacjg budzetu

L Jedn. Kategoria utrzymaniowa Wszystkie
Wyszczegolnienie . ..
miary A B c D E linie

Odcinki/linie w zarzadzie PKP 12958,202 | 3652,395 | 1884,811 | 789,021 | 2297,422 | 21581901
PLK S.A., z tego:
objete Planem 10053,868 | 1 831,685 11885,553
Transportowym Ministra
objete umowami 8300,470 | 991,402 9291,872
miedzynarodowymi
0 znaczeniu panstwowym km linii 10497,283 | 1543,249 448,029 12 488,561
o dobowym natezeniu
przewozow 10170,173 | 2 291,665 12 461,838
pasazerskich > 6 szt.
pociggdéw
0 rocznym 9buazemu 8696,789 | 1 458,200 10 154,989
przewozami >3 Tg
Wykonana praca przewozowa mid_ 124,205 12,724 0,879 0,035 | 0,010° | 137,854
na liniach kolejowych brtkm
Wykonana praca min
eksploatacyjna na sieci linii ockm?® 190,138 23,590 1,826 0,094 0,007 215,655
kolejowych PKP PLK S.A. P
Srednia liczba pociggéw szt./dobe 40,75 17,90 2,70 0,34 31,11
Jednostkowy koszt
realizowane; dziatalnosci 317,38 | 173,95 55,96 24,57 487 | 226,59
zwiazanej z zarzadzaniem
infrastrukturag kolejowa
Jednostkowy koszt
realizowanej dziatalnosci tys. z4/1 209,02 110,37 37,96 18,86 3,51 148,56
utrzymaniowo-remontowe;j km. linii
Jednostkowy przychéd
z dziatalnosci zwigzanej
z zarzadzaniem infrastruk- 270,82 111,10 25,13 7,69 1,42 184,04

2

* prutto tonokilometr

® stan na dzieri 31 grudnia 2013 r.

» wytacznie przejazdy okazjonalne oraz przejazdy pociggdw utrzymaniowo-naprawczych

26 . .
pociggokilometr
27 . . .
jak wyzej
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Jedn. Kategoria utrzymaniowa

miary A B (9 D E

Wyszczegdlnienie

Wszystkie
linie

panstwa i Srodkami
Funduszu Kolejowego,
w tym:

dotacja budzetowa i srodki

Funduszu Kolejowego 98,07

52,19 18,69 6,21 1,09

69,69

Pokrycie kosztow dziatalnosci
zwigzanej z zarzadzaniem
infrastruktura kolejowa
przychodami tacznie %
z dotacjg budzetowa
i Srodkami Funduszu
Kolejowego

85,21 63,87 44,90 31,30 29,09

81,22

Pokrycie kosztow dziatalnosci
zwigzanej z zarzgdzaniem
infrastrukturg kolejowa %
dotacja budzetowq i Srodkami
Funduszu Kolejowego

30,86 30,00 33,40 25,27 22,38

30,76

Konsekwencjg przyjetej kategoryzacji jest zdefiniowanie linii kolejowych o kluczowym
znaczeniu dla gospodarki o facznej dtugosci ok. 16 610,6 km. Linie te nalezg do kategorii
utrzymaniowych A i B. Na tych liniach kolejowych wykonywane jest 99,3% pracy przewozowej
i 99,1% pracy eksploatacyjnej. Program zaktada, ze zbidr odcinkéw linii kolejowych ujetych
w powyzszych kategoriach, w latach jego obowigzywania bedzie utrzymywany w standardzie
odpowiadajgcym ich parametrom okreslonym w ramach odbioréw robdét inwestycyjnych (kat.
A) lub — gdy takich robdt nie przewiduje sie do roku 2023 — wg charakterystyk okreslonych
konstrukcjg i geometrig linii, z jednoczesnym zintensyfikowaniem dziatan zmniejszajgcych
liczbe, dtugos¢ wystepowania oraz skutki dla prowadzenia ruchu pociggéw wywotane
wprowadzonymi ograniczeniami eksploatacyjnymi (kat. B).

Ze wzgledu na stosunkowo niski poziom pracy przewozowej oraz ograniczenia budzetowe,
odcinki linii kategorii C bedg do roku 2023 utrzymywane z zachowaniem predkosci wedtug
rozktadu jazdy na poziomie co najmniej 30 km/h. Do roku 2023, w oparciu o wyniki ewaluacji
Programu, podjeta zostanie decyzja, czy linie te powinny trafi¢ docelowo do kategorii E, czyli
stanowic linie wyfaczone z eksploatacji i przewidziane do ewentualnej likwidacji, czy tez ze
wzgledéw ekonomicznych, strategicznych lub spotecznych nalezy je odtworzyé w ramach
rewitalizacyjnego procesu inwestycyjnego (przywrdcenia parametréw konstrukcyjnych) lub
modernizacji (podwyzszenie parametrow pierwotnych). Okres trwania Programu jest wiec
czasem, w ktérym klienci kolei, w szczegélnosci organizatorzy transportu na poziomie
regionalnym, beda musieli dokona¢ korekty w planowaniu organizacji przewozéw po roku
2023 i w swoich regionalnych planach transportowych, albo w kierunku uwzglednienia w nich
faktu wytaczenia z eksploatacji, albo wykreowania potokéw przewozowych, ktére uzasadnia
dalsze funkcjonowania tych linii kolejowych.

Program zaktada, ze linie kategorii D po roku 2023 r. zostang wytgczone z eksploatacji, o ile
nie zmieni sie popyt na ich wykorzystanie, uzasadniajgcy przesuniecie linii/odcinka do zbioru
linii kategorii C. Zmiana kategorii linii jak rowniez decyzje o jej modernizacji lub odtworzeniu
bedg podejmowane z uwzglednieniem prognozowanego popytu i obejmowac bedg ew.
zwiekszenie parametréw danej linii.

Kategoria D zostata stworzona z myslg o wyodrebnieniu odcinkéw linii kolejowych, na ktérych
prowadzony  jest ruch pociggéw,  jednak ma on marginalng  wielkos¢
(1-2 pociagi w tygodniu). Koszty na tych liniach bedg obejmowaty tylko wydatki konieczne na
obstuge tego ruchu przy zapewnieniu bezpieczeristwa przewozéw, co spowoduje stopniowe
obnizanie parametrow linii, az do predkosci 0 km/h. Ich utrzymanie po 2023 roku obejmie
wytgcznie koszty (tak samo jak w przypadku w kategorii E) zwigzane ze zwyktym zarzgdzaniem
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majatkiem, w ktdorego sktad wchodzg nieruchomosci zabudowane (obowigzki wynikajgce
z prawa budowlanego). W przypadkach szczegdlnych, mozliwe bedzie podjecie decyzji
o rewitalizacji bgdZ modernizacji poszczegdlnych odcinkdw linii ujetych w kategoriach D i E na
zasadach okreslonych dla kategorii C, z uwzglednieniem jednakze uwarunkowan wynikajacych
z przebiegu procesu likwidacyjnego.

Decyzje zwigzane z rewitalizacjg, modernizacjg lub budowg nowej infrastruktury bedg zapadaty
z uwzglednieniem procesu ewaluacji Programu, w szczegélnosci w zwigzku z identyfikacja
mozliwosci kreowania nowych lub zwiekszenia obecnych potokéw podréznych lub fadunkdw.

Na wykresie 2 przedstawiono mape obrazujgcg umiejscowienie geograficzne odcinkéw linii
wchodzacych w sktad okreslonych kategorii utrzymaniowych.
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Wykres 6 Siec¢ kolejowa PKP PLK S.A. wg kategorii utrzymania - stan
na 31.12.2014 r.
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Opracowanie mapy: PKP Poiskie Linie Kolejowe S.A
Data: 16.03.2015r.

Na wykresie 3 zobrazowano umiejscowienie geograficzne odcinkéw linii z przypisanymi
im kategoriami wg przewidywanego stanu na koniec roku 2023. Uwzgledniajac, ze decyzje
obejmujace podjecie proceséw likwidacyjnych w odniesieniu do linii obecnie objetych
kategoria D nastepowaé beda w okresie obowigzywania Programu, linie tej kategorii
przedstawiono jako zwiekszajgce zbidr linii kategorii E.
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Wykres 7 Sie¢ kolejowa PKP PLK S.A. wg kategorii utrzymania - stan
na 31.12.2023 r.
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V1. Wskazniki monitorowania Programu

Efekty Programu zostaty okreslone dla kazdego z celéw szczegétowych za wyjatkiem celu
Zapewnienie stabilnego finansowania dziatalnosci zwiqgzanej z zarzqdzaniem infrastrukturg
kolejowq, ze wzgledu na jego specyfike®®. Wskazniki realizacji celéw Programu zostana
dookreslone na poziomie umowy, ktdra zostanie zawarta w oparciu o Program przez ministra
wtasciwego do spraw transportu z PKP PLK S.A. Okreslenie wskaznikéw w umowie nastgpi
poprzez rozbudowe i wariantowanie wskaznikdw ujetych w Programie oraz okreslenie nowych
szczegotowych wskaznikdw zwigzanych ze specyfikg sektora kolejowego, ktére przyczynia sie do
realizacji celéw Programu. Majac na uwadze charakter niniejszego dokumentu, w szczegdlnosci
jego ograniczong kazuistyke, Program zawiera najwazniejsze, kluczowe wskazniki obrazujgce
przyjety kierunek realizacji jego celow.

Ujete w Programie wskazniki okre$la¢ bedg przede wszystkim zmiane poziomu zarzadzania
w catym okresie jego obowigzywania w odniesieniu do terminu bazowego, tj. 31 grudnia
2014 r.

Podstawowym wskaznikiem monitorowania realizacji Programu bedzie wskaznik okreslajgcy
poziom zarzadzania infrastrukturg kolejowg w catym okresie jego obowigzywania
w odniesieniu do terminu bazowego wyrazony jako usredniona predko$¢ (V') obowiazujaca
przy opracowywaniu rozktadu jazdy na odcinkach objetych Programem, okreslajgca oferte
zarzadcy infrastruktury kolejowej kierowang do organizatoréw przewozéw i przewoznikow,
determinujgcg w podstawowym zakresie poziom realizacji dziatalnosci przewozowej w catej
branzy.

Wskaznik ten bedzie charakteryzowat realizacje nastepujgcych celéw:
— zapewnienie trwatych i przewidywalnych parametréw technicznych infrastruktury

— poprawa oferty kierowanej do przewoznikéw kolejowych przez Zarzadce, co zapewni
lepsze zaspokajanie przez przewoinikow potrzeb spotecznych i gospodarczych

Przyjety wskaznik:
— mierzy efekt/skutek dziatan w skali sieciowej, prowadzonych w obrebie okreslonych
obszaréw (linii zakwalifikowanych do okreslonej kategorii utrzymania);

— mierzy jakos$¢ oferty kierowanej do przewozinikéw ze strony zarzadcy infrastruktury
kolejowej, uwzgledniajgc wytacznie predkosci stanowigce podstawe dla konstruowania
rozktadu jazdy;

— uwzglednia zaréwno skutki dziatan o charakterze utrzymaniowym, jak réwniez
inwestycyjnym, w tym réwniez obejmujgce zmiany takich charakterystyk jak: predkos¢
konstrukcyjna linii, dopuszczalny nacisk liniowy i nacisk osi, przebieg linii, jej geometrie,
powigzania z innymi liniami itd., determinujgcych (dla niezbednego podniesienia
predkosci) dziatania pozautrzymaniowe, gtdwnie zas — inwestycyjne.

Pozwala on ocenia¢ zmiany nastepujgce w czasie obowigzywania Programu, pozwala réwniez
na wykorzystanie w procesie zarzgdzania i nadzoru nad PKP PLK S.A. informacji pozyskiwanych
przy wyliczeniu wskaznika. Podkresli¢ trzeba, ze predkos¢ ofertowa zarzadcy, kierowana do
organizatoréw przewozow i przewoznikdw kolejowych, stanowi kluczowy, obok wysokosci
optaty za przejazd pociggu po danej trasie iprzepustowosci sieci kolejowej, parametr
decydujacy o konkurencyjnosci transportu kolejowego wobec innych srodkéw transportu.

V¥ to predkos¢ sieciowa wynikajaca wprost z podzielenia przez siebie dtugoéci udostepnianych

8 Woyjasnienie przyjetego podejscia ujeto w Rozdziale IV Zatozenia oraz cele Programu.
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odcinkow (wszystkich, przypisanych okreslonym kategoriom utrzymania linii, za wyjatkiem
kategorii E) przez niezbedny czas na przejazd po nich, wynikajacy z predkosci obowigzujgcych
przy konstruowaniu rozktadu jazdy na danym odcinku. Wskazuje on jaka usredniona predkos¢
bedzie przez zarzadce stosowana przy konstruowaniu rozktadu jazdy.

Na dzien 31.12.2014r. wskaznik predkosci V' okreélony dla zbioréw linii/odcinkéw
poszczegblnych kategorii utrzymaniowych, wynosit:
kat. A—66,6 km/h,

kat. B—51,5 km/h,

kat. C—32,5 km/h,
kat. D—32,6 km/h,

Na liniach kategorii E ruch kolejowy nie jest prowadzony, za wyjgtkiem przejazdéw pociggéw
okazjonalnych oraz przejazdéw pociggdw utrzymaniowo-naprawczych.

Srednio-sieciowa warto$¢ wskaznika, to 56,1 km/h.

W okresie 2010-2013 wskaznik ksztattowat sie bardzo podobnie, przy czym na liniach, na
ktorych sfinalizowano przedsiewziecia inwestycyjne nieznacznie rést, zas na liniach nizszych
kategorii, gdzie prace utrzymaniowe ograniczono do poziomu znacznie nizszego od
wymaganego — spadat.

W rezultacie realizacji Programu, w latach 2016—2023 wskaznik V¥, dla odcinkdw/linii kategorii
A bedzie systematycznie zwiekszat sie i na koniec 2023 roku osiggnie wartosc Srednig-sieciowq
88,9 km/h*’. Na tych odcinkach/liniach zapewniony bedzie standard okreélony przy odbiorach
zrealizowanych inwestycji. W momencie przekazania ich do eksploatacji, z uzyskanymi
w rezultacie inwestycji wyzszymi parametrami, odcinki/linie zakwalifikowywane sg do kategorii
B, z jednoczesng korektg parametrow obowigzujgcych przed inwestycjg. Po 2023 roku procesy
inwestycyjne bedg kontynuowane i obejma czes¢ odcinkéw/linii obecnie zakwalifikowanych do
kategorii B, ktére z uwagi na ograniczenia finansowe nie moga byc¢ objete Programem, pomimo
iz taka potrzeba istnieje. Wowczas takie odcinki/linie zakwalifikowane bedg do kategorii A.

Dla linii kategorii B, wskaznik V*' bedzie rést nieznacznie, niemniej systematycznie, co wynika¢
bedzie z zapewnienia na tych liniach poziomu utrzymania wymaganego konstrukcjg
i geometrig linii, zas uzyskiwany efekt bedzie wytgcznie skutkiem podniesienia poziomu
utrzymania, i — ciggle w niewielkim zakresie — likwidacji zalegtosci z poprzednich okreséw.
Oczekiwaé mozna, ze na koniec 2023 r. wskaznik V¥ dla linii kategorii B bedzie miat warto$¢
54,3 km/h*, co oznacza¢ bedzie, ze dlalinii obu podstawowych kategorii, a wiec A i B,
zapewniona bedzie przez PKP PLK S.A. oferta dla przewoznikéw kolejowych na poziomie
oczekiwanym, nie odbiegajgcym od zapewnianego w krajach Europy Zachodniej. Wyliczony dla
linii obu kategorii wskaznik Vi wyniesie 78,9 km/h3.

Na liniach/odcinkach kategorii C do roku 2023 wskaznik V*' bedzie sie zmniejszat, co bedzie
skutkiem usankcjonowania Programem realizacji procesu utrzymania ograniczonego
w zakresie do minimalnego, jednak zawsze z zapewnieniem dla linii tej kategorii wymaganego
poziomu bezpieczeristwa oraz Sredniej predkosci akceptowalnej w procesach przewozu koleja.
Na koniec 2023 r. wskaznik V¥ bedzie miat warto$¢ ok. 30,0 km/h i ta wartoéé¢ bedzie

% ¢rednia ta jest rezultatem podniesienia sredniej predkosci maksymalnej obowigzujgcej na liniach tej

kategorii z 80,8 km/h w 2014 r. do 107,0 km/h. Wielko$¢ wskaznika jest warunkowana stopniem
realizacji programéw inwestycyjnych

3% ¢rednia ta jest rezultatem wzrostu Sredniej predkosci maksymalnej obowigzujgcej na liniach tej
kategorii z 59 km/h w 2014 r. do 61,9 km/h na koniec 2023 r., co bedzie rezultatem zwiekszonych
zakreséw i poprawionej jakosci dziatan utrzymaniowych, a wiec dziatarh pozainwestycyjnych

*¢rednia ta jest rezultatem podniesienia Sredniej predkosci maksymalnej obowigzujacej na liniach
obu kategorii z 74,7 km/h w 2014 r. do 92,4 km/h
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utrzymywana w dalszej perspektywie.

Dla linii kategorii D, w latach 2016 — 2023 zainicjowane zostang procesy likwidacyjne, a takze
prowadzgce do przekazania ich innym podmiotom, w tym samorzgdom. W koricu 2023 r. linie
tej kategorii w znacznej mierze, przez naturalne wygaszenie na nich ruchu kolejowego, co
oznaczaé bedzie, ze wskaznik V¥’ dla nich wyniesie 0,0 km/h, stang sie liniami kategorii E,
chyba ze w okresie objetym Programem ujawnig sie nowe potrzeby przewozowe, a wiec
powstang przestanki do przeniesienia konkretnej linii/odcinka do zbioru linii kat. C.

Dla linii kategorii E zainicjowane do tej pory procesy likwidacyjne bedg finalizowane
z zachowaniem postanowien ustawy o transporcie kolejowym.

W rezultacie realizacji Programu, na koniec 2023 r. eksploatowanych bedzie przez PKP PLK S.A.
okoto 760 km linii mniej niz jest ich eksploatowanych obecnie. Wskaznik $rednio-sieciowy V*
bedzie miat warto$¢ 68,4 km/h*, a wiec zblizy sie do oczekiwanej przez organizatoréw
przewozow i przewoznikdw korzystajacych z infrastruktury kolejowej, jednoczesnie osiggnie
poziom zblizony do uzyskiwanego w krajach Europy Zachodnie;j.

Wskaznikami charakteryzujgcymi realizacje celu: zapewnienie efektywnosci kosztowej
zarzadcy infrastruktury kolejowej beda:

— wskaznik, okreslajgcy koszty dziatalnosci zwigzanej z zarzadzaniem infrastrukturg
kolejowg ponoszone na 1 pockm * pracy eksploatacyjnej wykonanej na liniach
zarzadzanych przez PKP PLK S.A;

— wskaznik okreslajacy koszty dziatalnosci zwigzanej z zarzadzaniem infrastrukturg
kolejowg ponoszone na 1 km linii bedacych w zarzadzie PKP PLK S.A;

Efektem realizacji powyzszego celu bedzie:
— efektywne zarzadzanie kosztami przez zarzadce infrastruktury,
— osiggniecie optymalnego poziomu sprzedazy ustug.
W latach 2010 — 2015 (dla roku 2015 — plan) ksztattowanie sie wskaznikéw dla zbiorow

odcinkow sieci zarzgdzanej przez PKP PLK S.A. przedstawia tabela 3.

Tabela 3 Poziom wskaznikow w latach 2010-2015

bedacych w zarzadzie PKP PLK S.A.

Jednostka Wielkos¢ wskaznika w latach
Wskaznik .

miary 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Koszty dziatalnosci zwigzanej z zarzadzaniem
infrastruktura kolejow ponoszone na 1 pockm 2t/1pockm | 18,55 | 20,12 | 23,10 | 23,33 | 24,73 | 26,43
pracy eksploatacyjnej wykonanej na liniach
zarzadzanych przez PKP PLK S.A.
Koszty dziatalnosci zwigzanej z zarzadzaniem
infrastruktura kolejowa ponoszone na 1 km linii tys. zt/1 km 189,5 | 212,9 | 235,1 | 228,7 | 236,9 | 259,1

Dla lat 2016-2023 oczekuje sie, ze wskazniki te dla zbioréw odcinkéw sieci zarzadzanych
przez PKP PLK S.A. okreslonych w ramach kategoryzacji sieci, ksztattowac sie bedg jak w tabeli
4.

32 ¢rednio-sieciowa predkos¢ maksymalna na koniec 2023 r. na liniach eksploatowanych wyniesie 76,2

km/h wobec obowigzujacej w 2014 r. — 63,1 km/h
3 pociggokilometr
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Tabelad Poziom wskaznikéw w latach 2016 - 2023 - plan

o Jednostka Wielko$¢ wskaznika w latach
Wskaznik .
miary 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Koszty dziatalnosci

zwigzanej z zarza-

dzaniem infrastruk-

turg kolejowg pono-

szone na 1 pockm /1

pracy eksploatacyj- pockm
nej wykonanej

na liniach zarza-
dzanych przez PKP
PLK S.A.

33,63 34,91 35,82 36,85 37,65 40,18 42,10 43,02

Koszty dziatalnosci
zwigzanej z zarza-
dzaniem infrastruk-
turg kolejowg pono-
szone na 1 km linii
bedacych w zarza-
dzie PKP PLK S.A.

tys. zt/1
km

333,5 349,5 361,1 374,0 384,7 412,2 433,7 445,0

Koszty jednostkowe zarzgdzania siecig kolejowg, w tym przede wszystkim koszty utrzymania,
bedg wzrastaé w stosunku do roku bazowego. Sytuacja taka wynika z faktu, iz obecne
finansowanie jest niewystarczajgce i co roku w sposdb niekontrolowany degradujg sie
poszczegdlne linie kolejowe. Ponadto wzrost parametréw technicznych na skutek procesu
inwestycyjnego bedzie powodowat wzrost kosztéw utrzymania. Czym wyzsza predkosc
techniczna na danej linii i jej obcigzenie ruchem kolejowym tym wyzsze koszty utrzymania.

Wskaznikiem charakteryzujgcym realizacje celu: poprawa bezpieczestwa transportu
kolejowego bedzie:

— wskaznik wyrazony liczbg zaistniatych wypadkéw kolejowych z winy zarzadcy
infrastruktury (wypadki, powazne wypadki)** na sieci w zarzadzie PKP PLK S.A na 1 min
pockm zrealizowanej pracy eksploatacyjnej.

Ponadto dla celéw informacyjnych powyiszy wskaznik wypadkowosci bedzie prezentowany
réwniez w odniesieniu do wypadkéw niezaleznie od podmiotu ponoszacego wine za
spowodowanie wypadku.

Efektem realizacji celu bedzie zmniejszenie liczby wypadkdw z winy zarzadcy infrastruktury.

Zmniejszenie wypadkowosci jest istotnym elementem realizacji celu gtdwnego Programu
w aspekcie kosztéw spotecznych i gospodarczych wypadkéw. Zidentyfikowanie dla celow
informacyjnych takze wypadkéw, ktére nie zostaty spowodowane z winy zarzadcy
infrastruktury, ma na celu dostarczenie informacji zarzgdczej w aspekcie podjecia koniecznych
dziatan wptywajacych na realizacje zatozen SRT w zakresie bezpieczenstwa.

W latach 2010 — 2015 (dla roku 2015 — plan) ksztattowanie sie powyzszych wskaznikéw dla
zbioréw odcinkow sieci zarzgdzanej przez PKP PLK S.A. przedstawia tabela 5.

i zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z 10 lipca 2010 r. w sprawie wspdlnych wskaznikow

bezpieczenstwa (CSI) (Dz. U. Nr 142 poz. 952)
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Tabela 5 Poziom wskaznikéw w latach 2010-2015

Wielkos¢ wskaznika w latach

L. Jednostka
Wskaznik .
miary 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Liczba wypadkoéw kolejowych (wypadki, powazne

wypadki), zaistniatych na sieci w zarzadzie szt./1 min

PKP PLK S.A. przypadajgca na 1 mln pockm pracy pockm 3,59 3,60 3,10 3,08 3,05 3,04

eksploatacyjnej35

Liczba wypadkow kolejowych (wypadki, powazne

wypadki) zal.stnlafych na sieci w zarzqdu.e PKP szt./1 min 0,39 0,43 0,40 0,54 0,37 0,35

PLK S.A., z winy tego zarzadcy, przypadajgca na pockm

1 min pockm pracy eksploatacyjnej
Dla lat 2016—2023 oczekuje sie, ze wskaznik wypadkowosci z winy zarzadcy infrastruktury dla
zbioréw odcinkdéw sieci zarzgdzanych przez PKP PLK S.A. okreslonych w ramach kategoryzacji
sieci, ksztattowac sie bedzie jak w tabeli 6.
Tabela6 Poziom wskaznikéw w latach 2016 - 2023 - plan

Jednostka Wielko$¢ wskaznika w latach
Wskaznik .
miary 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Liczba wypadkdéw

kolejowych

(wypadki, powazne

wypadki)

zaistniatych na sieci s2t./1 min

w zarzadzie PKP PLK ’ 0,34 0,33 0,32 0,31 0,30 0,30 0,30 0,30

. pockm

S.A., z winy tego

zarzadcy,

przypadajaca na

1 min pockm pracy

eksploatacyjnej

3

® wskaznik ma wytacznie charakter informacyjny
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VIl. Plan finansowy Programu

Wsparciem finansowym w ramach Programu objete bedg koszty, ktére nie mogg zostaé
sfinansowane z przychoddéw z tytutu udostepniania infrastruktury kolejowej licencjonowanym
przewoznikom oraz z przychoddéw innych niz udostepnianie infrastruktury kolejowej, tj.: ze
sprzedazy materiatdw, dzierzawy infrastruktury kolejowej oraz maszyn i sprzetu kolejowego.

Zgodnie z art. 31 ust. 3 Dyrektywy opfaty za minimalny pakiet dostepu i za dostep do
infrastruktury faczacej obiekty infrastruktury ustugowej ustala sie po koszcie, ktéry jest
bezposrednio ponoszony jako rezultat przejazdu pociggédw. Koszty, ktdrych nie mozna
odzyskac z rynku w formie przychodéw Spoétki z udostepniania nalezy pokry¢ z innych zrédet,
w tym przychoddw z dziatalnosci innej niz udostepnianie infrastruktury. Mozliwa do pozyskania
wielko$¢ przychoddéw z powyzszej dziatalnosci nie jest jednak wystarczajgca dla zapewnienia
zbilansowania kosztéw zarzadzania infrastrukturg kolejowa.

Zgodnie z przywotywanym wczesniej art. 8 ust. 4 Dyrektywy, panstwa cztonkowskie zapewniajg,
aby w okresie nie przekraczajgcym pieciu lat rachunek zyskéw i strat zarzadcy infrastruktury
przynajmniej bilansowat dochody z optat za dostep do infrastruktury, nadwyzki z innych
rodzajow dziatalnosci handlowej, bezzwrotne przychody ze Zrédet prywatnych oraz
finansowanie przez panstwo z jednej strony, w tym w razie potrzeby ptatnosci zaliczkowe ze
strony panstwa oraz wydatki na infrastrukture z drugiej strony. Zgodnie
z orzecznictwem Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej obowigzek bilansowania
dziatalnosci zarzadcy infrastruktury kolejowej nalezy rozumieé jako obowigzek zréwnowazenia
jego rachunku zyskow i strat®.

Zgodnie z przepisami wskazanymi w rozdziale Il Programu, podstawowym Zrédtem
finansowania beda srodki budzetu panstwa. Zakfada sie takze wsparcie realizacji Programu ze
srodkéw Funduszu Kolejowego.

Jak juz podniesiono zasadg jest, ze ze sSrodkdw publicznych przewidzianych w Programie
zostanie sfinansowana dziatalno$¢ zwigzana z zarzadzaniem infrastrukturg kolejowg
obejmujaca: saldo dziatalnosci operacyjnej, saldo pozostatej dziatalnosci operacyjnej oraz saldo
dziatalnosci finansowej.

A. Prognoza przychodéw zarzadcy

Podstawowg dziatalnoscig zarzadcy infrastruktury kolejowej jest udostepnianie linii kolejowych
i urzadzen zwigzanych z obstugg pociggdw w sposéb pozwalajgcy na bezpieczne prowadzenie
ruchu kolejowego.

PKP PLK S.A. jest naturalnym monopolistg, ktéry dziata na rynku regulowanym. Dlatego tez
sposéb ustalania stawek jednostkowych opfat za dostep do infrastruktury jest scisle okreslony
przez przepisy prawa.

Podstawe prawng dla zasad okreslonych w instrukc;ji kalkulacji stawek dostepu stanowig:
— Dyrektywa®,

— ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym,

%% wyrok TSUE w sprawie C-512/10 z dnia 30.05.2013 .

37gféwnie art. 31 ust 3 Dyrektywy. Norma zawarta w tym przepisie naktada na Komisje Europejskg
obowigzek wydania do 16 czerwca 2015 r. aktu wykonawczego do tej dyrektywy, ustalajgcego zasady
obliczania kosztéw, ktére sg bezposrednio ponoszone w wyniku prowadzenia ruchu pociggdéw. Przepisy
te mogg zmieni¢ wielko$¢ kosztéw stanowigcych podstawe do ustalania optat za dostep do
infrastruktury kolejowej, a tym samym, okreslonych w tym rozdziale, wielko$¢ przychoddéw za
udostepnianie linii kolejowych
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— rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 5 czerwca 2014 r. w sprawie
warunkéw dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej*®

Podstawowg przestankg w kalkulacji optat za udostepnianie infrastruktury kolejowej jest
zasada, ze optaty za minimalny pakiet dostepu i za dostep do infrastruktury faczacej obiekty
infrastruktury ustugowej ustala sie po koszcie, ktdry jest bezposrednio ponoszony jako rezultat
przejazdu pociggu.

W opracowanej prognozie przychodéw PKP PLK S.A., przychody z udostepniania infrastruktury
kolejowej zostaty okreslone przy zatozeniu stabilizacji i rownowagi rynku. Wartoscig bazowa
jest wielkos¢ przychoddw z tytutu udostepniania w 2015 r., wynikajaca z Planu dziatalnosci
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. na 2015 rok® zwany dalej ,,Planem dziatalnosci”. W latach
kolejnych wielko$¢ powyzszych przychoddéw zostata okreslona w oparciu o prognozowang
prace eksploatacyjng oraz zindeksowania wskaznikiem prognozowanego wzrostu cen
materiatow i ustug, majac na wzgledzie cigglty cel inflacyjny NBP, z uwzglednieniem
postanowied  Wytycznych Ministra Finanséw dotyczacych jednolitych  wskaznikdéw
makroekonomicznych bedacych podstawg oszacowania skutkéw finansowych projektowanych
ustaw z dnia 8 maja 2015 .

Obok przychodéw z udostepniania, w ramach pozostatych przychodéw ze sprzedazy,
w prognozie wyrdznia sie réwniez przychody ze sprzedazy ustug na zewnatrz, w tym z tytutu:
dzierzawy, najmu sprzetu, ustug na rzecz obcych przedsiebiorstw zwigzanych z dziataniami na
terenie kolejowym, udostepniania powierzchni pod reklame, ustug wewnatrzzaktadowych
obiektéw socjalnych, kosztéow wytworzenia produktéw na wtasne potrzeby. Przychody te
prognozowane sg W oparciu o wartos¢ zaktadang dla roku 2015 indeksowang wskaznikiem
prognozowanego wzrostu cen materiatéw i ustug.

Ponadto PKP PLK S.A. osigga przychody z tytutu sprzedazy materiatéw, gtdwnie zwigzane
ze sprzedazg ztomu.

Kolejng kategorie przychoddéw zarzadcy infrastruktury sg pozostate przychody operacyjne, do
ktorych zaliczymy w szczegdlnosci: miesieczne odpisy z tytutu otrzymanych dotacji na
finansowanie srodkdéw trwatych w budowie, otrzymane kary umowne i nalezne odszkodowania,
zwrot kosztéw od pracownikéw i dzierzawcow.

Decydujacy wptyw na wysokos¢ pozostatych przychoddéw operacyjnych majg miesieczne odpisy
z tytutu otrzymanych dotacji na finansowanie aktywéw PKP PLK S.A. Sg to przychody
rownowazgace naliczong amortyzacje od srodkdéw trwatych finansowanych z innych Zrddet niz
srodki wtasne spétki. Ujmowanie w ksiegach powyzszych odpiséw powoduje, ze nie wystepuje
zagrozenie podwdjnego finansowania srodkéw trwatych.

W ramach przychodéw finansowych PKP PLK S.A. nalezy wyrdzni¢ m.in. przychody z tytutu
odsetek oraz réznic kursowych.

Prognoze przychoddéw Spotki okreslonych wg zasad przedstawionych powyzej przedstawia
tabela 7.

*Dz. U. 22014 r. poz. 788

* przyjety przez Zarzad Spétki uchwata nr 43/2015 z dnia 22 stycznia 2015 r. i pozytywnie zaopiniowany
uchwatg Rady Nadzorczej Spoétki nr 12 z dnia5 lutego 2015r. oraz zatwierdzony przez Walne
Zgromadzenie Akcjonariuszy Spétki uchwata nr 5 z dnia 26 marca 2015 r.
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Tabela7 Prognoza przychodéw PKP PLK S.A. na lata 2016-2023 [min

zi]
Lp. Wyszczegdlnienie Rok Razem w
latach
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2016-2023
1. RAZEM przychody ze 2441,1 2504,0 2580,7 2659,6 2740,8 2765,7 2845,1 2926,8 21463,8
sprzedazy produktéow, w
tym:
LA, Przychody z udostepniania 2054,8 2111,7 2179,8 2250,0 23223 2390,3 2460,3 2532,4 18 301,7
linii kolejowych
1.B. Pozostate przychody ze 386,3 392,3 400,8 409,6 418,5 375,4 384,7 394,4 394,4
sprzedazy, w tym:
. Pozostate przychody opera- 568,3 594,5 657,4 842,0 919,8 1634,3 1946,2 1965,1 1965,1
cyjne, w tym:
LA Miesieczne odpisy z tytutu 522,9 549,0 611,9 796,5 874,3 1588,8 1900,8 1919,6 1919,6
otrzymanych srodkow
publicznych na finansowanie
srodkow trwatych w budo-
wie
. Przychody finansowe 49,4 49,4 49,4 49,4 49,4 49,4 49,4 49,4 49,4
Przychody OGOLEM 3058,8 3148,0 3287,4 3551,0 3710,0 4449,4 4840,7 4941,2 30 986,5
B. Prognoza kosztéw zarzadcy

Koszty dziatalnosci gospodarczej PKP PLK S.A. zwigzanej z zarzadzaniem infrastrukturg
kolejowg obejmujg: koszty utrzymania i remontdw infrastruktury kolejowej, prowadzenia
ruchu kolejowego, administrowania, koszty Strazy Ochrony Kolei, amortyzacje, koszty
finansowe, koszty pozostatej dziatalnosci operacyjnej oraz koszty pozostate.

Koszty utrzymania i remontéw infrastruktury kolejowej obejmujg branze: drogowg, automatyki
i telekomunikacji, energetyczng i infrastruktury dla obstugi przewozéw pasazerskich w zakresie
wymaganym ze strony Spotki.

Koszty utrzymania okreslono w oparciu o dokonang kategoryzacje okreslong w Rozdziale IV
Programu. Koszty te obejmujg zaréwno koszty bezposrednio przypisane do odcinkéw linii
kolejowych, jak réwniez koszty nieprzypisane bezposrednio do linii, m.in.: koszty maszyn,
srodkéw transportu kolejowego iurzadzen do robdt torowych, utrzymania i eksploatacji
pojazdéw transportu drogowego. Poziom kosztdw utrzymania wynika z potrzeby zapewnienia
standardow okreslonych w kategoryzaciji linii kolejowych, uwzgledniajac srodki pozwalajace na
likwidacje najbardziej istotnych zalegtosci utrzymaniowych (,waskie gardta”), umozliwiajgcych
przywrdcenie pierwotnych parametrow technicznych.

Projekcje wieloletnie na potrzeby Programu zostaty sporzadzone:
— zgodnie z najlepsza wiedzy,
— przy uwzglednieniu biezgcych potrzeb utrzymaniowych,

— przy uwzglednieniu  zatozen  wynikajgcych  z  jednolitych  wskaznikow
makroekonomicznych bedgcych podstawg oszacowania skutkéw finansowych
projektowanych ustaw — aktualizacja pazdziernik 2014 .,
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— przy zatozeniu, ze wartoscig wyjsciowg szacowania dla okreslonych pozycji kosztéw
i przychoddw na lata 2016—-2023 jest Plan dziatalnosci,

— przy zatozeniu, ze poziom srodkdw publicznych nie uwzglednia kosztéw planowanych
do utworzenia rezerw pracowniczych oraz rezerw krétkoterminowych utworzonych
na zobowigzania finansowe™,

— przy zatozeniu pozyskania srodkéw finansowych na likwidacje najbardziej istotnych
zalegtosci  utrzymaniowych (,waskie gardta”), umozliwiajgcych przywrdcenie
pierwotnych parametrow technicznych infrastruktury kolejowej.

Przy okreslaniu  kosztéw utrzymania infrastruktury uwzgledniono dotychczasowe
doswiadczenia PKP PLK S.A., konkretyzujac zakresy niezbednych dziatan utrzymaniowych
okreslonych obowigzujgcymi przepisami, w oparciu o rezimy techniczne, organizacyjne,
prawne, gospodarcze i finansowe.

Proces utrzymania infrastruktury realizowany jest w ramach dziatalnos$ci operacyjnej PKP PLK
S.A., prowadzonej na catej zarzadzanej sieci kolejowej w sposdb nieprzerwany, z uzaleznieniem
zakreséw podejmowanych dziatan w konkretnych lokalizacjach od:

— dostepnej (oferowanej przewoznikom kolejowym) predkosci dla realizacji przejazdow,
— dopuszczalnych naciskow osi,

— sposobu i warunkéw uzytkowania okreslonych w publikowanym corocznie przez PKP
PLK S.A. Regulaminie przydzielania tras pociggdw i korzystania z przydzielonych tras
pociggdéw przez licencjonowanych przewoznikédw kolejowych,

— wieku obiektow i urzadzen, w tym sktadowych elementéw infrastruktury,
— rodzaju realizowanych przewozéw, przeniesionego obcigzenia,

— rodzaju, konstrukcji i typu zabudowanych elementéw sktadowych lub przewidywanych
do zastosowania w wyniku inwestycji.

Dla okreslenia kosztéw utrzymania przyjeto nastepujace zatozenia:

- wielko$¢ sieci linii eksploatowanych na przestrzeni lat 2016—2023 zgodnie z przyjeta
kategoryzacja, uwzgledniac bedzie zmiany wynikajgce z programowanych do realizacji inwesty-
cji obejmujacych budowe nowych odcinkédw w ramach dziatan ujetych w WPIK’2015 i projekcie
Krajowego Programu Kolejowego 2023. Sie¢ przyjeta do projekcji uwzglednia odcinki linii
kolejowych udostepnianych w ramach rocznego rozktadu jazdy, poza rocznym rozktadem jazdy
oraz infrastrukture nieczynng,

- w trosce o jak najefektywniejsze wydatkowanie srodkdw publicznych przeznaczonych
na realizacje Programu oraz na finansowanie zawartej na jego podstawie umowy wieloletniej
pomiedzy ministrem wtasciwym ds. transportu a PKP PLK S.A., na linie o najwiekszym znacze-
niu gospodarczym i spotecznym (kategorie A i B stanowigce 77% dtugosci sieci), kierowane
bedzie ponad ok. 96% kosztéw utrzymania,

- kalkulacja kosztéw zostata sporzgdzona w oparciu o budzet 2015 r. zindeksowany na
lata nastepne wskaznikiem inflacji,

* rezerwa jest zabezpieczeniem na pokrycie kosztéw, ktdre mogg nastgpi¢ w przysztosci. Faktyczne

zuzycie aktywow Spétki zostato wykazane w kosztach wynagrodzen i pochodnych, gdzie zaplanowano
koszty s$wiadczen pracowniczych z tytutu odpraw emerytalno-rentowych, nagréd jubileuszowych,
urlopéw wypoczynkowych, urlopéw dodatkowych itd. Prognoza rezerw na zobowigzania
krotkoterminowe odnosi sie do projektow inwestycyjnych. Koszty realizacji zadan inwestycyjnych nie
dotyczg dziatalnosci zwigzanej z zarzadzaniem infrastruktura kolejowg, ktdra finansowana bedzie
w ramach Programu
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- w projekcji uwzgledniono petne koszty zarowno bezposrednio przypisane do odcinkéw
linii kolejowych, jak réwniez koszty nie przypisane bezposrednio do linii, tj. m.in. koszty maszyn,
Srodkéw transportu kolejowego i urzadzen do robdt torowych, utrzymania i eksploatacji
pojazddéw transportu drogowego.

Na koszty utrzymania skfadajg sie koszty budzetowane w ramach poszczegdlnych branz
technicznych, tj.: zuzycie materiatéw, energii, ustug obcych, a ponadto koszty pracownicze,
podatki i optaty oraz pozostate koszty rodzajowe.

Koszty utrzymania infrastruktury kolejowej w zakresie zuzycia materiatéw, energii i ustug
obcych zostaty okreslone w oparciu o kalkulacje przeprowadzone z uwzglednieniem
zdiagnozowanego stopnia degradacji nawierzchni kolejowej i innych budowli, rodzaju
wykonywanych przewozéw, normatywnych okreséw miedzynaprawczych warunkowanych
znaczeniem i kategorig linii, rodzaju i konstrukcji zastosowanych lub przewidywanych do
zastosowania w procesach inwestycyjnych objetych okresem programowania, maksymalnej
dopuszczalnej predkosci drogowej, dopuszczalnych naciskéw osi, rocznego obcigzenia toru
przewozami wyrazonymi w Tg, normatywnego standardu konstrukcyjnego budowli.

Przy okreslaniu niezbednych kosztdw utrzymania, a co za tym idzie, facznych kosztéw
dziatalnosci gospodarczej PKP PLK S.A., zastosowano podejscie dwuetapowe.

W pierwszym etapie — dla kazdego odcinka zarzgdzanej sieci kolejowej wyznaczono niezbedne
do poniesienia koszty branzowe w oparciu o obowigzujgce przepisy i instrukcje, zapewniajac
skorelowanie tych kosztéw z ustalonym dla danego odcinka standardem wedtug przyjetej
kategorii oraz momentem przekazania do eksploatacji zrealizowanej inwestycji.

Przyjeto tez zatozenie, ze dla kazdego odcinka linii zidentyfikowane jest w petnym zakresie
uzaleznienie kazdego elementarnego skfadnika zarzadzanej infrastruktury, od obowigzujgcej
i mozliwej do zastosowania technologii wykonywania prac oraz mozliwosci realizacji prac przez
podmioty zewnetrzne dziatajgce poza strukturami PKP PLK S.A., dzieki czemu zostang
stworzone lepsze warunki dla rozwoju rynku ustug w zakresie budownictwa kolejowego oraz
przede wszystkim zmniejszg sie koszty osobowe u zarzadcy infrastruktury.

Oszacowanie kosztéw dokonane zostato z uwzglednieniem okresu uptywajgcego od momentu
zabudowy danego elementu. Uwzgledniono dokonania od roku 2005 i planowane inwestycje
liniowe i punktowe wynikajgce z obecnie obowigzujgcych planéw oraz zatozen dla nowej
perspektywy UE 2014-2020.

W rezultacie powyzszego koszty utrzymania i remontéw infrastruktury kolejowej dla roku 2016,
przypisujac je bezposrednio branzom, okreslono na 3 085,3 min zt, inne koszty niebranzowe na
777,5 min zt, ujmujgc w nich kwote 664,4 min zt jako koszty wynagrodzen i pochodnych (tabela
8, poz. 1.A. oraz 1.B. i 1.B.1.). Po uwzglednieniu kosztéw generowanych zachowaniem
niezbednej synergii branz w kwocie 22,1 min zt (tabela 8, poz. Il.), faczne koszty utrzymania
i remontéw dla roku 2016 zostaty okreslone na kwote 3 884,9 min zt. W szacowaniu kosztéw
zarowno na rok 2016 jak i lata nastepne uwzgledniono Wytyczne Ministra Finanséw dotyczgce
jednolitych wskaznikow makroekonomicznych bedgcych podstawg oszacowania skutkéw
finansowych projektowanych ustaw z dnia 8 maja 2015 r.

Zmiany wielkosci kosztéw wynikajace z tych wytycznych w odniesieniu do kwot bazowych roku
2015 wynoszg: 2015/2016 — 101,7%, 2016/2017 — 101,8%, 2017/2018 i lat nastepnych —
102,5%. Dla poszczegdlnych lat Programu uwzgledniono réwniez zmiany kosztéw spowodowa-
ne koniecznoscia zapewnienia wymaganego (podwyzszonego) standardu utrzymania
wynikajgcego z realizowanych inwestycji i niezbednego do zachowania okresu ich trwatosci.

Uwzgledniono przy tym srodki niezbedne do zaangazowania na podjecie systematycznego
procesu likwidacji zalegtos$ci utrzymaniowych.

W celu stopniowego przywracania parametréw pierwotnych infrastruktury kolejowej,
niezbedne jest wydatkowanie na te cele kwoty 400 min zt w roku 2016 i w kolejnych latach po
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500 min 2zt wgustalonej priorytetyzacji, dla ktérej podstawowe kierunki dotyczace
wydatkowania Srodkéw na likwidacje ograniczen eksploatacyjnych i nadrobienie zalegtosci
utrzymaniowych to:

wymiana podktadéw z przekroczonym okresem trwatosci (19,4 min szt. podktaddw,
koniecznos¢ wymiany na ponad 11 600 km toréw), w szczegélnosci podkfady z drewna
iglastego (ponad 15,4 min sztuk),

wymiana zabudowanych w latach 1985-1994 szyn obrabianych cieplnie
charakteryzujacych sie powstawaniem po okresie eksploatacji 12—15 lat licznych wad,
powodujgcych koniecznos¢ znacznego obnizenia predkosci (1 816 km szyn),

ostateczne naprawy peknietych szyn wykonane jako naprawy prowizoryczne
zapewniajgce bezpieczenstwo przejazdéw pociggdw, ale nie umozliwiajgce
prowadzenia ruchu z predkosciami konstrukcyjnymi (okoto 6 000 pekniec szyn),

przywrdcenie parametréw uzytkowych okoto 200 obiektow inzynieryjnych wytgczonych
z eksploatacji lub zagrozonych wytgczeniem z eksploatacji w ciggu 1 roku,

stopniowa wymiana wdzkéw motorowych eksploatowanych ponad 30 lat do robdt
utrzymaniowych przez PKP PLK S.A,,

wymiana izolatoréw, zwtaszcza na liniach kolejowych zelektryfikowanych przed 1986 r.
w celu znaczgcej poprawy stanu technicznego sieci trakcyjnej i obnizenia ilosci awarii,

wymiana opraw i konstrukcji wsporczych oswietlenia zewnetrznego ze wzgledu na zty
stan techniczny,

wymiana ponad 15 tys. elektrycznych napeddéw zwrotnicowych kwalifikujacych sie
do remontu lub wymiany,

— remonty i wymiana urzadzen automatyki o wieku ponad 25 lat na przejazdach kat. A, B

iC,

— wymiana wskaznikdw wyswietlanych wykonanych w technologii zarowej na wskazniki

nowej generacji wykonane w technologii LED, ktdre zapewnig prawidtowe parametry
w zakresie widocznosci i czytelnosci wskazan.

Zaprognozowane dla okresu objetego Programem niezbedne do poniesienia koszty utrzymania
i remontow infrastruktury wyznaczone w etapie pierwszym wedtug opisanej wyzej procedury
obrazuje tabela 8.

Tabela8 Koszty utrzymania PKP PLK S.A. niezbedne do poniesienia

w latach 2016-2023 [min zi]

Lp. Wyszczegélnienie Rok Razem w
latach
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2016-2023
| RAZEM utrzymanie i 3862,8 4051,5 4183,7 4228,9 43249 4157,7 4248,0 4362,8 33 420,2

remonty infrastruktury
kolejowej, w tym:

LA Koszty branzowe (infra- 3085,3 3246,9 3345,4 3357,4 3419,0 3211,5 3264,9 33415 262719
strukturalne, przypisane
bezposrednio branzom)

1.B. Inne koszty (niebranzowe), 777,5 804,5 838,3 871,5 905,9 946,2 983,1 1021,3 7148,3
w tym:

1.B.1. Wynagrodzenia i pochodne 664,4 685,6 716,3 746,2 777,3 813,6 847,0 881,7 6132,0
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1.B.2. Koszty pozostate 113,1 1189 122,0 1253 1285 132,6 136,1 139,6 1016,3

. Koszty inne (synergia 22,1 60,6 62,6 63,9 64,9 71,4 72,9 74,1 492,6
branz)
Koszty OGOLEM 3884,9 4112,1 4246,3 4292,8 4389,8 4229,1 4320,9 4436,9 33912,7

W drugim etapie dla catego okresu objetego Programem zaprognozowano niezbedne do
poniesienia koszty catej dziatalnosci zwigzanej z zarzadzaniem infrastrukturg kolejowg PKP PLK
S.A. przedstawiono w tabeli 9.

Tabela9 Koszty dziatalnosci zwigzanej z zarzadzaniem infrastruktura
kolejowa PKP PLK S.A. niezbedne do poniesienia w latach
2016-2023 [min zi]

Lp. Wyszczegdlnienie Rok Razem w
latach 2016-
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2023

L RAZEM dziatanosé¢ operacyj- 7199,4 | 7517,8 | 7768,0 | 8050,1 | 82835 | 88855 | 93526 | 96024 66 659,4
na, w tym:

A Koszty infrastruktury kolejo- 7180,2 | 7498,1 | 77479 | 8029,8 | 8262,8 | 88657 | 9332,4 | 95818 66 498,7
wej, w tym:

Al Utrzymanie i remonty infra- 3862,8 | 4051,5 | 4183,7 | 42289 | 43249 | 4157,7 | 42480 | 4362,8 33 420,2

struktury kolejowej

A2, Prowadzenie ruchu kolejowe- 1096,8 1104,6 1133,4 1152,9 1162,0 1160,5 1174,0 1202,9 9187,1

go
A3. Administrowanie 732,8 766,6 779,2 791,7 817,4 849,2 877,1 905,9 6519,9
A4, Koszty Strazy Ochrony Kolei 210,7 216,4 223,7 231,2 239,0 247,1 255,5 264,1 1887,8
A5, Amortyzacja 1277,2 | 1359,2 | 1427,9 | 16251 | 1719,4 | 2451,1 | 2777,8 | 2846,1 15 483,8
B. Koszty pozostate (koszt wtasny 19,2 19,7 20,2 20,3 20,7 19,9 20,2 20,6 160,7

sprzedazy innych ustug na
zewnatrz, koszt wiasny
sprzedazy ustug wewnatrzza-
ktadowych obiektéw socjal-
nych, narzut kosztéw zarzgdu
na inne dziatalnosci)

. Koszty inne - pozostata 109,1 111,1 113,8 116,7 119,6 122,6 125,6 128,8 947,3
dziatalnos¢ operacyjna (z
wytaczeniem kosztow rezerw)

1. Koszty finansowe 15,0 9,2 9,5 9,7 9,9 9,6 9,8 10,1 82,9

lila Odsetki od obligacji i kredy- 50,4 112,3 165,6 162,4 97,3 184,9 235,6 282,5 1291,0
téw EBI zaliczone do kosztéw
finansowych

Koszty OGOLEM 7374,0 7750,4 8057,0 8338,8 8510,3 9202,6 9723,7 10023,8 68 980,6

Koszty prowadzenia ruchu kolejowego w gtdwnej mierze zalezne sg od poziomu $redniej ptacy
i zatrudnienia w grupie pracownikdw zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego,
tj.: nastawniczych, zwrotniczych, dyzurnych ruchu, dréznikéw przejazdowych. W zwigzku
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z centralizacjg sterowania ruchu PKP PLK S.A. nastepowal bedzie systematyczny spadek
zatrudnienia w tej grupie pracowniczej.*!

Koszty administrowania w 80% stanowig wynagrodzenia pracownikéw Centrali PKP PLK S.A.,
administracji Zaktadéw Linii Kolejowych, Centrum Diagnostyki i Geodezji, Zaktadu Maszyn
Torowych, Centrum Zarzadzania Ruchem Kolejowym, Centrum Rozktadéw Jazdy oraz Centrum
Realizacji Inwestycji gdzie ponad 94% tych kosztow jest finansowane z innych zrédet niz srodki
wilasne Spotki. Nastepowac bedzie spadek zatrudnienia na stanowiskach nierobotniczych
zZwigzany ze zmianami organizacyjnymi i wzrostem wydajnosci pracy.

Kalkulacja kosztéw Strazy Ochrony Kolei zostata sporzgdzona w oparciu o budzet 2015 r.
Wielkos¢ kosztéw w kolejnych latach zostata okreslona poprzez zindeksowanie wysokosci
kosztow roku bazowego wskaznikiem inflacji.

Prognozowana amortyzacja zostata okreslona w wysokosci bilansowego rocznego umorzenia
aktywow trwatych. Na wysokos$¢ odpiséw amortyzacyjnych sktadajg sie odpisy od $Srodkéw
trwatych eksploatowanych przez PKP PLK S.A. oraz ktére zostang przyjete do eksploatacji
w latach obowigzywania Programu i zostanie dla nich naliczone umorzenie ich wartosci.

Pozostate koszty dziatalnosci operacyjnej na poziomie rachunku sprzedazy, to koszty
dziatalnosci Spétki poza dziatalnoscig podstawowgq jakg jest udostepnianie odcinkow linii
kolejowych. Do kosztow tych kwalifikowane sg koszty ponoszone przez Spétke m.in. z tytutu:
dzierzawy i najmu sprzetu, Swiadczenia ustug na rzecz obcych przedsiebiorstw zwigzanych
z dziataniami na terenie kolejowym, udostepniania powierzchni pod reklame, wytworzenia
produktdw na wtasne potrzeby, likwidacji srodkéw trwatych, koszty utrzymania nieczynnych
mocy wytwaorczych, realizacji zadan obronnych.

Natomiast koszty inne — pozostatej dziatalnosci operacyjnej, stanowig w szczegdlnosci: koszty
likwidacji niefinansowych aktywdw trwatych oraz inne koszty operacyjne.

Koszty finansowe obejmujg odsetki i prowizje dotyczace zadtuzenia. Rdznica kosztow
dziaftalnos$ci zwigzanej z zarzadzaniem infrastrukturg kolejowg i przychodéw PKP PLK S.A.
stanowi wysokos¢ srodkdw publicznych, jakie w ramach Programu zostang przekazane celem
zbilansowania dziatalnosci zarzadcy.

W ramach zarzadzania infrastrukturg kolejowg niezwykle istotng jest kwestia ewaluacji, bedaca
podstawg zarzadzania Programem. Koszt ewaluacji zostat okreslony w rocznej wysokosci 1,20
min zt., a wiec w wysokosci 0,025 % sSrednio-rocznej sumy srodkdw Programu przeznaczonych
na zbilansowanie dziatalnosci zarzadcy

Wysokos¢ finansowania srodkami publicznymi Programu okresla tabela 10.

o Koszty prowadzenia ruchu kolejowego determinowane sg nastepujgcymi okolicznosciami: niewysokim
poziomem wynagrodzen w grupie pracowniczej zwigzanej z dotychczasowym modelem prowadzenia
ruchu, koniecznoscia zatrudnienia pracownikéw o wysokich kwalifikacjach, koniecznoscig wzmocnienia
nadzoru nad specjalistycznymi urzadzeniami sterowania ruchem, wzrostem wynagrodzen na poziomie
1 punktu procentowego powyzej inflacji, roztozeniem w czasie procesu centralizacji sterowania ruchem.
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Tabela10 Srodki publiczne, finansujace realizacje Programu
w latach 2016-2023 [min zi]

Lp. Wyszczegdlnienie Rok Razem w
latach 2016-
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2023

I Koszty dziatalnosci gospodarczej 7374,0 7750,4 8057,0 8338,8 8510,3 9202,6 9723,7 10023,8 68 980,6
PKP PLK S.A.

1. Koszt ewaluacji Programu 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 9,6

. Przychody z dziatalnosci gospo- 3058,8 3148,0 3287,4 3551,0 3710,0 4449,4 4840,7 4941,2 30 986,5
darczej PKP PLK S.A.

Iv. $rodki publiczne przeznaczone 4316,4 4603,6 4770,8 4789,0 4801,5 4754,4 4.884,2 5083,8 38 003,7
na finansowanie Programu (I+11-
1), z tego:

Iv.1 Budzet panstwa 3996,0 42213 4335,2 4356,6 4204,2 4069,5 4148,6 4301,3 33632,7

V.2 Fundusz Kolejowy 320,4 382,3 435,6 432,4 597,3 684,9 735,6 782,5 4371,0

IvV.2.1 w tym koszty finansowe kredy- 50,4 112,3 165,6 162,4 97,3 184,9 235,6 282,5 1291,0

tow i obligacji finansowane z
Funduszu Kolejowego
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VIIl. System realizacji, nadzoru i sprawozdawczosci Programu

Wykonawcg Programu jest minister wilasciwy do spraw transportu. Program
upowaznia ministra wtasciwego do spraw transportu do zawarcia z zarzadcg infrastruktury
umowy na finansowanie z budzetu panstwa kosztéw zarzadzania infrastruktura kolejowsa,
w tym jej utrzymania i remontow.

Minister wiasciwy ds. transportu, w terminie do dnia 31 marca roku nastepnego, sktadat bedzie
Radzie Ministrow sprawozdania/raporty z wykonania Programu w poszczegdlnych latach oraz
raport koncowy w terminie do dnia 31 maja 2024 roku.

Beneficjentami Programu sa:

— beneficjent gtéwny — zarzadca sieci linii kolejowych — PKP PLK S.A., jako podmiot, ktéry
jest bezposrednio wspierany srodkami publicznymi, bedacy jednoczesnie realizatorem
dziatan zmierzajacych do osiggniecia celéw Programu,

— beneficjent docelowy | stopnia — organizatorzy przewozdw, przewoznicy kolejowi,
— beneficjent docelowy Il stopnia — pasazerowie i pozostali klienci kolei.

Wskazanie PKP PLK S.A. jako gtéwnego beneficjenta Programu zwigzane jest z faktem, iz
podstawowym celem dziatalnosci Spétki jest wypetnianie obowigzkow zarzadcy infrastruktury
kolejowej, zgodnie z obowigzujgcymi przepisami prawa.

Podziat ten jest istotny na kazdym etapie realizacji Programu. Takie okreslenie beneficjentéw
ma stanowi¢ gtéwny kierunek dziatan ministra wifasciwego do spraw transportu,
jak i beneficjenta gtéwnego — PKP PLK S.A. Oznacza to, ze cho¢ umowa na zarzadzanie
i utrzymanie infrastruktury jest podpisana przez dwa wymienione wyzej podmioty, to
uwzgledniaé bedzie potrzeby organizatorow przewozdéw i przewoznikdw, ale takze koricowych
uzytkownikow infrastruktury, czyli pasazeréw, nadawcow i odbiorcéw przewozonych towardéw.

Wskazane wyzej ujecie podmiotowe uznaé nalezy za wtasciwe w zwigzku z celami Dyrektywy,
jak réwniez zasadg efektywnosci wydatkowania $rodkéw publicznych okreslong w ustawie
o finansach publicznych.

Minister wtasciwy do spraw transportu zobowigzany jest do egzekwowania ustalen Programu
w odniesieniu do jego beneficjenta — PKP PLK S.A. oraz w procesie rozliczania efektywnosci
wydatkowania przekazywanych srodkéw.

Na podstawie ustawowych wymogéw okreslonych dla programéw rozwoju®?, w Programie
zdefiniowane zostaty podstawowe zatozenia systemu realizacji jego postanowien, ktore
obejmuja:

— zasady zarzadzania i nadzoru,

— monitorowanie,

sprawozdawczosé,

ewaluacje.

Monitorowanie realizacji Programu ze strony ministra wtfasciwego do spraw transportu
dotyczy¢ bedzie stopnia osiggania przez PKP PLK S.A. celdw wyznaczonych w Programie
i realizowane bedzie w trybie wynikajgcym z funkcji wykonywania nadzoru wtascicielskiego
w stosunku do PKP PLK S.A. Oprdcz kontroli i ewaluacji efektéow, minister wtasciwy do spraw
transportu bedzie kontrolowat wydatkowanie srodkéw w ramach Programu pod katem
zapewnienia legalnosci i gospodarnosci. W ramach tej kontroli, badane bedg w szczegdélnosci
takie obszary, jak zlecanie zamdwien publicznych, czy sprzedaz sktadnikéw majatku.

*art. 17 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju
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Z uwagi na liczne wzajemne powigzania miedzy efektami inwestycji i utrzymania infrastruktury
kolejowej, monitoring w ramach Programu powinien by¢ komplementarny z monitoringiem
efektow programow inwestycyjnych, a w szczegdlnosci projektowanego Krajowego Programu
Kolejowego.

Monitoring Programu i innych wieloletnich programéw uchwalanych przez Rade Ministréow
na podstawie art. 38c ustawy o transporcie kolejowym powinien dazyé¢ do oddania petnego
obrazu stanu, kosztéw i zadan tak w obszarze inwestycji, jak utrzymania i zarzadzania
infrastrukturg kolejowa.

Instrumentami wykorzystywanymi w monitoringu sa:
— raporty roczne - sktadane do kornca pierwszego kwartatu roku nastepnego,
— raport koncowy — sktadany do maja 2024 r.

— informacje pozyskiwane z wykorzystaniem dostepnych systemdéw informatycznych
oraz audytéw, kontroli itp.

Raporty sktadane przez PKP PLK S.A. w zakresie wykonania Programu ministrowi wfasciwemu
do spraw transportu powinny uwzglednia¢ w szczegdlnosci:

— sprawozdanie z wykorzystania w danym okresie dostepnych srodkéw publicznych oraz
srodkéw uzyskanych z rynku,

— oceny rezultatow wg wskaznikow okreslonych w Rozdziale VI Programu, uzupetnione
o dodatkowe informacje statystyczne, tabele, wyjasnienia, mapy itp.,

— identyfikowanie pojawiajgcych sie ryzyk,
— wskazywanie mechanizméw i sposobdw eliminowania ryzyk.
Ponadto raporty beda zawieraty informacje na temat:

— zachet dla PKP PLK S.A. do zmniejszania kosztdw udostepniania infrastruktury
i poziomu optat za dostep oraz oceny ich skutecznosci w okresie, za ktéry raport
jest sporzadzany,

— mechanizméw motywujacych, dotyczacych uwzgledniania w kosztach zarzadcy
infrastruktury nagréd i premii dla zatogi za wtasciwg realizacje celéw jakosciowych
wskazanych w umowie, zawartej na podstawie Programu oraz za optymalizacje
kosztéw udostepniania infrastruktury i poziomu optat za dostep,

— sankcji za nieutrzymanie poziomu kosztéw zatozonych w wieloletniej umowie
zawieranej na podstawie Programu,

— sankcji za niewywigzanie sie z realizacji zadan w ujeciu rzeczowym zatozonym
w wieloletniej umowie zawieranej na podstawie Programu.

Kwestie dotyczgce zachet jak rowniez sankcji zostang szczegétowo uregulowane w umowie
wieloletniej zawartej pomiedzy ministrem wtasciwym do spraw transportu a PKP PLK S.A.

Omawiane raporty zawiera¢ bedg tabelaryczne zestawienia i cze$¢ opisowg, w ktorych
ujmowane beda informacje o realizacji w zakresie rzeczowym i finansowym Programu,
odchyleniach od docelowych wielkosci programowanych, powodach wystgpienia odchylen,
zidentyfikowanych zagrozeniach i ryzykach, podjetych dziataniach je eliminujacych.

Ewaluacja prowadzona bedzie w sposdb cigglty w interwale rocznym, ktérego elementem
koncowym bedzie raport roczny z realizacji Programu. Okreslony szczegétowo w wieloletniej
umowie zawieranej na podstawie Programu, raport roczny bedzie zawierat wyniki procesu
ewaluacji obejmujgcej rok, za ktéry sporzadzany jest raport. Raport Koncowy zawierat bedzie
wyniki ewaluacji z catego okresu obowigzywania Programu.

Ponadto w ramach ewaluacji, minister wtasciwy do spraw transportu przygotuje w 2019 roku
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raport ewaluacyjny S$redniookresowy (mid-term), ktérego wyniki mogg postuzyc
do ewentualnych zmian w Programie, a w 2024 roku raport ewaluacyjny porealizacyjny
(ex post).

System ewaluacji stanowit bedzie podstawe zarzgdzania Programem, w tym dookreslania
szczegdtowych obowigzkéw i celdw, zaréwno diugo, jak i krotkoterminowych, na poziomie
wieloletniej umowy zawieranej z PKP PLK S.A. System ten, poprzez permanentng weryfikacje
osigganych rezultatow oraz identyfikacje kluczowych czynnikdédw warunkujgcych wykorzystanie
potencjatu rynku, bedzie determinantem poprawy efektywnosci zarzadzania infrastrukturg
kolejowa.

W procesie ewaluacji, bedg wykorzystywane opinie przewoznikédw i innych podmiotéw
korzystajacych z infrastruktury kolejowej w odniesieniu do ustug dostarczanych przez PKP PLK
S.A.

Wieloletnia umowa miedzy ministrem wtasciwym do spraw transportu a PKP PLK S.A., jako
narzedzie realizacji Programu, bedzie okre$lata szczegdétowe zasady i procedury monitorowania
jego realizacji oraz ewaluacji. Umowa bedzie zawierata rowniez wszystkie elementy okreslone
w Dyrektywie. Ponadto w umowie zostang uszczegdtowione wskazniki wykonania Programu.
Ustalenie stopnia realizacji celéw i priorytetow oparte zostanie na okreslonych w umowie
wskaznikach obejmujgcych aspekt spoteczny, jakosciowy i biznesowy dziatalnosci zarzadcy
infrastruktury. Poziom wykonania wartosci wskaznikdw bedzie raportowany przez PKP PLK S.A.
co najmniej raz w roku.

45



IX. Zmiany Programu

Minister wiasciwy ds. transportu, po uzyskaniu pozytywnego stanowiska ministra wtasciwego
ds. finansdw publicznych, moze na wniosek PKP PLK S.A. poprzez zmiane wieloletniej umowy
wyrazié zgode na:

— sfinansowanie kosztow zarzadzania PKP PLK S.A. obejmujacych: saldo dziatalnosci
operacyjnej, saldo pozostatej dziatalnosci operacyjnej oraz saldo dziatalnosci
finansowej w wysokosci innej niz wskazana dla poszczegdlnych kategorii kosztéw
w tabeli 9 Programu, z zastrzezeniem zachowania limitéw budzetowych rocznych oraz
limitow ogdlnych przyjetych dla Programu;

— modyfikacje planu finansowego w czesci dotyczacej sfinansowania kosztéow
finansowych w zakresie odsetek od przeznaczonych na realizacje inwestycji,
gwarantowanych przez Skarb Parstwa obligacji oraz kredytow®.

Ponadto w przypadku wygospodarowania przez zarzadce oszczednosci w objetym Programem
katalogu kosztéw, Minister wifasciwy do spraw transportu, w drodze zmiany umowy
wieloletniej zawartej na podstawie Programu, przeznaczy S$rodki Programu w wysokosci
wygospodarowanych oszczednosci na sfinansowanie kosztéw dalszego polepszenia oferty
zarzadcy wobec przewoznikdéw, w szczegdlnosci poprzez przeznaczenie powyzszych srodkédw na
likwidacje zalegtosci utrzymaniowych dla poprawy przepustowosci lub podniesienia predkosci
oferowanych przewoznikom w ramach udostepniania infrastruktury.

i majgc na uwadze specyfike dziatalnosci inwestycyjnej, jak rowniez trwajgce prace nad dokumentami
systemowymi dla perspektywy finansowania UE 2014-2020, zaktada sie iz plan finansowy w odniesieniu
do kosztow finansowych w zakresie kredytéw i obligacji moze by¢ poddawany korektom. Zaznaczenia
wymaga, iz odsetki od kredytéw i obligacji przeznaczonych na realizacje danej inwestycji, do momentu
jej zakonczenia, kwalifikowane sg jako koszty inwestycyjne, ktére nie sg finansowane w ramach
Programu. Odsetki od kredytéw i obligacji kwalifikowane sg do kosztéow finansowych objetych
wsparciem Programu od momentu przekwalifikowania danej inwestycji z pozycji ksiegowe] ,srodki
trwate w budowie” na pozycje ,srodki trwate”. W okresie kwalifikowania danej inwestycji w pozycji
ksiegowej ,srodki trwate w budowie”, koszty finansowe bedg kosztami inwestycji — kosztami, ktére nie
sg objete Programem. Inwestycje, w zwigzku z ktérymi, ponoszone sg ww. koszty finansowe objete s3
za$ programem wieloletnim, o ktérym mowa w art. 38c ustawy o transporcie kolejowym. Kwalifikowanie
kosztéw odsetek zwigzanych z kredytami i obligacjami do kosztéow finansowych uzaleznione jest od
realizacji powyzszego inwestycyjnego programu wieloletniego. Finansowanie kosztéw odsetek od
kredytéw i obligacji ujmowanych zaréwno jako koszty inwestycyjne jak i finansowe odbywa sie na
podstawie uchwaty nr 184/2013 Rady Ministrow z dnia 15 pazdziernika 2013 r.
w sprawie zatwierdzenia Programu rzeczowo-finansowego wykorzystania srodkow Funduszu Kolejowego
w latach 2014-2019 (z pdzn. zm.). Przy$pieszenie lub opdznienie realizacji inwestycji moze powodowac
koniecznos¢ korekt w zakresie wydatkowania $rodkéw przeznaczonych na sfinansowanie kosztéw
kredytéw i obligacji zarébwno w odniesieniu do kosztow inwestycyjnych jak i finansowych. Korekty te
beda zwigzane ze zmianami powyzszej uchwaty Rady Ministrow
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UZASADNIENIE

Przedmiotowy projekt uchwaty jest zwiazany z realizacja przepisu art. 30 ust. 2 oraz art. 8 ust. 4
dyrektywy 2012/34/UE" z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego (dalej Dyrektywa).

Zgodnie z art. 30 ust. 2 Dyrektywy, ,,bez uszczerbku dla kompetencji panstw czlonkowskich
w odniesieniu do planowania i finansowania infrastruktury kolejowej oraz dla budzetowej zasady
jednorocznosci, w stosownych przypadkach panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby miedzy
wlasciwym organem a zarzadca infrastruktury zostata zawarta umowa spetniajaca podstawowe zasady
1 parametry okreslone w zataczniku V i obejmujaca okres nie krotszy niz pig¢ lat”.

Art. 8 ust. 4 Dyrektywy stanowi, iz panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby w zwyczajnych warunkach
dziatalnosci gospodarczej i w rozsadnym okresie, ktory nie przekracza pigciu lat, rachunek zyskow
1 strat zarzadcy infrastruktury przynajmniej bilansowat:

- dochody z optat za dostgp do infrastruktury, nadwyzki z innych rodzajéow dziatalnosci handlowe;,
bezzwrotne przychody ze zrodet prywatnych oraz finansowanie przez panstwo z jednej strony, oraz

- koszty ponoszone na infrastrukture z drugiej strony.

Trybunat Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej w wyroku C-512/10 z dnia 30 maja 2013 r. stwierdzil, iz
wliczanie do optat za dostgp: kosztéw "posrednich", kosztow amortyzacji oraz kosztow
finansowych jest niezgodne z przepisami Dyrektywy. Wyktadnia Trybunatu oznacza, ze powyzsze
koszty zarzadzania infrastruktura, nie moga by¢ wliczane do kalkulacji optat za dostgp do
infrastruktury, w konsekwencji powinno pokry¢ je panstwo cztonkowskie.

Obowiazek, o ktorym mowa powyzej bedzie realizowany w drodze umowy wieloletniej. Wdrozenie
umowy stuzy¢ bedzie wypekieniu postanowien Dyrektywy w zakresie zapewnienia réwnowagi
finansowej zarzadcy infrastruktury. Art. 30 ust. 5 Dyrektywy stanowi, aby warunki i struktura wptat
w celu zapewnienia finansowania zarzadcy byly uzgodnione z goéry na caty okres umowy. Umowa ma
zapewni¢ finansowanie w okresie minimum pigcioletnim, z tym ze $rodki moga by¢ limitowane
zgodnie z zasada jednorocznosci budzetu panstwa w okresach rocznych. Instrumentem prawnym
umozliwiajacym zawarcie umowy zapewniajacej finansowanie w okresach dtuzszych niz rok, jest
podjecie przez Rade Ministrow uchwaty, ktora ustanowi program wieloletni na podstawie art. 136
ustawy o finansach publicznych?.

Zgodnie z art. 136 ust. 4 ustawy o finansach publicznych, jednostki realizujace program wieloletni
moga zaciaga¢ zobowiazania w celu sfinansowania w poszczegdlnych latach realizacji tego programu
do wysokosci tacznej kwoty wydatkow okreslonych dla calego programu. Powyzszy przepis,
stanowiac wyjatek od zasady okreslonej w art. 46 ust. 1 ustawy, umozliwia zaciagnigcie zobowiazan
wieloletnich, jednocze$nie nadajac wydatkom (i przypisanym do nich zrodtom) charakter wydatkow
prawnie zdeterminowanych, ktére obowiazkowo musza znalez¢ si¢ w ustawie budzetowej lub innym
akcie gwarantujacym finansowanie (w odniesieniu do Funduszu Kolejowego — uchwata Rady
Ministrow).

Program wieloletni, zawierajacy wsparcie finansowe zarzadcy infrastruktury kolejowej PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. (dalej PKP PLK S.A.) pn. ,,Pomoc panstwa w zakresie finansowania kosztow
zarzqdzania infrastrukturq kolejowq, w tym jej utrzymania i remontow na lata 2016-2023" (dalej
Program), obejmuje zagwarantowanie wieloletniego finansowania ze $rodkow budzetowych
infrastruktury kolejowej w zakresie zarzadzania nig, w tym utrzymania i remontéw. Uchwalenie
Programu stanowi podstawe do zawarcia umowy wieloletniej pomigdzy ministrem wlasciwym ds.
transportu a PKP PLK S.A.

Rozwiazanie polegajace na wydaniu odpowiedniego aktu normatywnego — uchwaty Rady Ministrow,
ustanawiajacej program wieloletni, w celu dofinansowania w okre$lonych latach dziatalnosci
zwigzanej z zarzadzaniem infrastruktura kolejowa — nalezy uznaé za optymalny instrument
umozliwiajacy udzielenie gwarancji sfinansowania zaplanowanych wydatkow w okreslonych latach,

0 Dz. Urz. L 343/32 2 14.12.2012 r., z p6zn. zm.
Y Ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 r. (Dz. U. z 2013 r., poz. 885, z pozn. zm.).



tworzacy (dla dysponenta $srodkéw budzetowych — ministra wtasciwego do spraw transportu) warunki
umozliwiajace zawarcie zobowiazania wieloletniego z zarzadca infrastruktury kolejowe;.

Zgodnie z art. 136 ust. 2 ustawy o finansach publicznych, programy wieloletnie sa ustanawiane przez
Rade Ministrow w celu realizacji strategii przyjetych przez Rade Ministrow. Zatem ustanowienie
programu wieloletniego realizujacego strategi¢ rzadowa jest naturalng forma realizacji jej zatozen. Cel
glowny Programu jest spojny z zapisami Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa
do 2030 roku) (dalej SRT) i obejmuje wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym
systemie transportowym kraju poprzez zahamowanie tendencji spadkowej udziatu transportu
kolejowego w przewozach. SRT jako cel strategiczny stawia rowniez stworzenie warunkéw dla
sprawnego funkcjonowania rynkéw transportowych. Uchwata Rady Ministréw jest warunkiem
zaplanowania w ustawie budzetowej srodkéw w kwocie wyzszej niz minimalny poziom okre$lony
w art. 5 ustawy o finansowaniu infrastruktury transportu ladowego.

Program wieloletni charakteryzuje si¢ nastgpujacymi atrybutami, istotnymi dla realizacji wyzej
okreslonego celu:

1) umozliwia zaciagnigcie przez ministra wlasciwego ds. transportu wieloletniego zobowigzania
finansowego;

2) stanowi gwarancje finansowe udzielenia finansowania, determinujac wszelkie inne dokumenty
planistyczne odnoszace si¢ do sektora kolejowego;

3) charakteryzuje si¢ cecha trwato$ci i pewnosci.

Wykonawca Programu jest minister wlasciwy ds. transportu. Beneficjentem gléwnym jest PKP PLK
S.A. jako podmiot bezposrednio wspierany $rodkami publicznymi. W dalszej kolejnosci nalezy
wskaza¢ na beneficjentdw nalezacych do krggu przewoznikow kolejowych oraz pasazerow, nadawcow
i odbiorcoéw tadunkow.

Program obejmuje okres do konca roku 2023 z uwagi na wzajemne powiazanie kwestii dotyczacych
utrzymania infrastruktury kolejowej oraz prac modernizacyjnych na liniach kolejowych realizowanych
w ramach nowej perspektywy finansowej UE 2014 - 2020 (z kwalifikowalno$cia wydatkéw do konca
2023 roku). W szczeg6lnosci odnosi si¢ to do zapewnienia konkurencyjnosci rynku kolejowego
w sytuacji wzmozonych dziatan inwestycyjnych. Sprz¢zonego procedowania wymagaja takie kwestie
jak: zapewnienie odpowiedniej predkosci i przepustowosci linii przebudowywanych lub objazdowych,
podjecie decyzji co do stosowania objazdu i komunikacji zastepcze;j itp.

Program okresla ramy finansowania kosztow zarzadzania infrastruktura kolejowa przez PKP PLK
S.A.. W szczegoblnosci zawiera dla calego objgtego nim okresu:

— prognoze wysokosci kosztow dzialalnosci operacyjnej zarzadcy infrastruktury kolejowej, tj. PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A.,

— wysokos$¢ prognozowanych wptywow z rynku,
— wynikajace z powyzszych prognoz zapotrzebowanie na $rodki publiczne.

Wskazane wyzej elementy Programu okre$lone sa w interwale rocznym, co zaréwno od strony
planowania dziatalno$ci zarzadcy infrastruktury kolejowej, jak i planowania odniesionego do sfery
finansow publicznych, jest kwestia ogdlnie przyjeta, determinowana takze uwarunkowaniami
z zakresu rachunkowosci. Ujgty w programie interwal roczny odpowiada rokowi budzetowemu.

Uchwata Rady Ministrow w sprawie ustanowienia programu wieloletniego pn. ,, Pomoc panstwa
w zakresie finansowania kosztow zarzqdzania infrastrukturq kolejowq, w tym jej utrzymania
i remontow na lata 2016-2023” zobowiazuje ministra wlasciwego do spraw transportu do zawarcia
umowy wieloletniej z zarzadca infrastruktury kolejowej wedlug wytycznych wskazanych
w postanowieniach Programu i w obowiazujacym prawie.

Zawarcie umowy wieloletniej obejmujacej finansowanie kosztow zarzadzania infrastrukturg kolejowa,
w tym jej utrzymania i remontow, jest wypetnieniem zalecen polityki transportowej UE ujetej w Bialej
Ksiedze - Planie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dqzenie do osiqgniecia



konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu’, uszczegbtowionych w postanowieniach
Dyrektywy. Zgodnie z przedmiotowymi regulacjami nalezy dazy¢ do zwigkszenia efektywnosci
systemu kolei w celu zintegrowania go z konkurencyjnym rynkiem, a panstwa cztonkowskie powinny
zapewni¢, aby zarzadcy infrastruktury mieli stabilng sytuacje i struktur¢ finansowa. Ponadto
prawodawstwo wspolnotowe wprowadza zasadg ustalania optat za minimalny pakiet dostgpu i za
dostep do infrastruktury taczacej obiekty infrastruktury ustugowej po koszcie, ktory jest bezposrednio
ponoszony jako rezultat przejazdu pociagéw. Zasada ta powoduje u zarzadcy powstanie luki
finansowej, ktéra powinna zosta¢ pokryta ze srodkéw publicznych. Panstwo cztonkowskie odgrywa
zatem kluczowa rol¢ w zapewnieniu rownowagi finansowej na poziomie rachunku zyskéw i strat
zarzadey infrastruktury.

Program pomocy panstwa w kontekscie pomocy publicznej

Wsparcie udzielane przedsigbiorcy jest uznawane za pomoc publiczna w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE)", o ile jednocze$nie spetnione sa nastepujace
warunki:

— udzielane jest ono przez panstwo lub ze zrodet panstwowych,
— powoduje uzyskanie korzysci przez przedsigbiorce,

— ma charakter selektywny (uprzywilejowuje okreslonego lub okreslonych przedsigbiorcow albo
produkcje okreslonych towarow),

— grozi zakléceniem Ilub zakldca konkurencjg¢ oraz wyplywa na wymiang handlowa migdzy
panstwami cztonkowskimi UE.

W odniesieniu do zarzadcy infrastruktury kolejowej PKP PLK S.A. nalezy wskaza¢, ze podmiot ten
zarzadza narodowa infrastruktura kolejowa w Polsce i funkcjonuje w warunkach naturalnego
monopolu. Spotka ta jest podmiotem realizujacym w szczego6lno$ci dzialania w zakresie budowy,
modernizacji i utrzymania infrastruktury kolejowej na poziomie pozwalajacym na bezpieczne
prowadzenie ruchu kolejowego. Infrastruktura zarzadzana przez PKP PLK S.A. udostgpniana jest
zgodnie z przepisami rozdzialu 6 ustawy o transporcie kolejowym, czyli w oparciu o réwne
i niedyskryminujace zasady wobec wszystkich potencjalnych i faktycznych uzytkownikow.

W zwiazku z tym, ze PKP PLK S.A. dziala na rynku, na ktéorym wylaczona jest konkurencja
w ww. zakresie, wsparcie przekazywane temu podmiotowi zwiazane z funkcjonowaniem
infrastruktury kolejowej nie speinia przestanki okreslonej w art. 107 ust. 1 tiret 4 TFUE — brak
mozliwosci zaktocenia konkurencji, co oznacza, ze wsparcie panstwa, udzielone zgodnie
z Programem, nie bedzie stanowilo pomocy publiczne;.

3) KOM(2011) 144, Bruksela 28.03.2011 . (....).
) Dz. Urz. UE C115 29 maja 2008 r. str. 47.






Data sporzadzenia

Nazwa projektu 9 lipca 2015 1.

Uchwata Rady Ministrow w sprawie ustanowienia programu wieloletniego pn. Iy
. ; . . . Zrodlo:
,,Pomoc panstwa w zakresie finansowania kosztow zarzqdzania infrastrukturq . . .
. .. L , ” Ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach
kolejowa, w tym jej utrzymania i remontow na lata 20162023 .
publicznych.

Ministerstwo wiodace i ministerstwa wspélpracujace

Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju

Osoba odpowiedzialna za projekt w randze Ministra, Sekretarza Stanu
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Kontakt do opiekuna merytorycznego projektu
Izabela Popek, Specjalista w Zespole Instrumentéw Wdrazania
w Departamencie Rozwoju Kolei, Ministerstwo Infrastruktury
i Rozwoju, tel. 22 630 13 61, Izabela.Popek@mir.gov.pl

1. Jaki problem jest rozwiazywany?

Wdrozenie rozwiazan przewidzianych w zakresie prawa UE dotyczacych zawarcia umowy pomig¢dzy wlasciwym organem panstwa a
zarzadcyg infrastruktury kolejowej (art. 30 ust. 2 Dyrektywy 2012/34/UE) oraz zapewnienia réwnowagi finansowej zarzadcy
infrastruktury kolejowej (art. 30 Dyrektywy 2012/34/UE).

Ponadto realizacja Programu doprowadzi do likwidacji zalegloSci utrzymaniowo — remontowych na sieci kolejowej zarzadzanej
przez PKP PLK S.A. oraz wzrostu standardu oferowanych przez nia ustug.

2. Rekomendowane rozwiazanie, w tym planowane narzedzia interwencji, i oczekiwany efekt

Ustanowienie Programu obejmuje zagwarantowanie wieloletniego finansowania ze $rodkéw publicznych kosztéw zarzadzania
infrastruktura kolejowa, w tym jej utrzymania i remontéw. Program stanowit bedzie podstawg do zawarcia umowy wieloletniej
pomigdzy ministrem wlasciwym ds. transportu, a zarzadca infrastruktury kolejowej PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Ustanowienie
Programu i zawarcie przez ministra wlasciwego do spraw transportu z zarzadca infrastruktury kolejowej umowy wieloletniej ma na
celu zapewnienie rownowagi finansowej tego zarzadcy na warunkach okre§lonych w Dyrektywie 2012/34/UE. Ponadto zgodnie z art.
30 ust. 2 1 5 Dyrektywy umowa powinna okresli¢ z gbry wysoko$é oraz strukturg wyptat odnoszaca si¢ do $srodkéw publicznych,
jakie panstwo przekaze zarzadcy celem zbilansowania jego dziatalno$ci. Instrumentem prawnym umozliwiajacym zawarcie umowy
zapewniajacej finansowanie w okresie dluzszym niz rok, jest podjgcie przez Rade Ministrow uchwaty, ktora ustanowi program
wieloletni na podstawie art. 136 ustawy o finansach publicznych.

Oczekiwanym efektem realizacji Programu bedzie:

- zapewnienie stabilnosci finansowania zarzadcy infrastruktury kolejowej;

- gwarancja dostosowania potencjalu rynku wykonawcow i dostawcoéw do zapotrzebowania po stronie Zarzadcy;
- likwidacja zalegtosci utrzymaniowych;

- zwigkszenie efektywnosci wydatkowania srodkow publicznych;

- zapewnienie trwato$ci inwestycji infrastrukturalnych wg ustalonych standardéw;

- pozytywne oddziatywanie na rozwoj sektora kolejowego, a co za tym idzie — calego dziatu transport.

3. Jak problem zostal rozwiazany w innych krajach, w szczegdélnosci w krajach cztonkowskich OECD/UE?

Zarzadcy infrastruktury w UE, w szczeg6lnos$ci w Holandii, Austrii, Danii, Belgii, Butgarii, Estonii, Francji, Irlandii, we Wtoszech,
na Lotwie, w Rumunii i Wielkiej Brytanii zawarli umowy wieloletnie z odpowiednimi organami panstwa.

W przypadku Austrii, z budzetu panstwa finansowane sa wydatki dotyczace kosztow operacyjnych oraz utrzymania w czgsci nie
pokrytej optatami za dostep do infrastruktury. Optaty pochodzace ze stawek dostepu do infrastruktury pokrywaja 27% kosztow
zarzadcy infrastruktury kolejowej OBB Infrastruktur Bau AG.

W przypadku Holandii, funkcjonuje dziesigcioletni plan okreslajacy wydatki na inwestycje, remonty, wynagrodzenia i koszty
zewnetrzne. Oplaty pochodzace ze stawek dostgpu do infrastruktury kolejowej pokrywaja 20% wydatkow zarzadcey infrastruktury
kolejowej. Czes¢ kosztow prowadzenia ruchu oraz koszty utrzymania pokrywane sa z optaty za dostep do infrastruktury.

Podobne umowy wieloletnie obowiazuja w innych krajach UE.

4. Podmioty, na ktére oddzialuje projekt
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Grupa

Wielko$é

Zrédto danych

Oddziatywanie

Zarzadcy infrastruktury

1 (z 11 podmiotow)

Urzad Transportu Kolejowego

Okreslenie priorytetow

zarzadzania infrastruktura
kolejowa, w tym jej utrzymaniem
1 remontami.

Przewoznicy kolejowi 104 podmioty Urzad Transportu Kolejowego Posrednie poprzez stabilizacje

oferty infrastrukturalnej oraz
poprawe jakosci ustug.

Obywatele 38, 3 mln GUS Posrednie, poprzez wptyw na
warunki 1 mozliwo$ci korzystania
z publicznego transportu

kolejowego.

Przedsigbiorstwa logistyczne i | Nieokre§lona

klienci transportu towaréw

ogoblne Posrednie, poprzez wptyw na
warunki 1 mozliwosci przewozow

towarow koleja.

5. Informacje na temat zakresu, czasu trwania i podsumowanie wynikow konsultacji

Ogloszenie o rozpoczeciu konsultacji spotecznych Programu zostanie opublikowane w dzienniku o zasiggu krajowym oraz na stronie
internetowej Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju.

Obowiazek podania do publicznej wiadomosci informacji o przystapieniu do opracowywania projektu dokumentu i jego przedmiocie
oraz obowiazek przeprowadzenia konsultacji spotecznych wynika z ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki
rozwoju (Dz. U. z 2014 r. poz. 1649, z pézn. zm.).

Dokumenty zwiazane z projektem Programu udostgpnione zostana w wersji elektronicznej na oficjalnej stronie internetowej
Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju (po kliknigciu na baner-link zamieszczony na stronie gldwnej) oraz w Biuletynie Informacji
Publicznej. Niezaleznie od powyzszego projekt dokumentu przekazany zostanie bezposrednio do konsultacji z nastgpujacymi
instytucjami i partnerami spolecznymi:

—  Urzad Transportu Kolejowego,

—  Instytut Kolejnictwa,

—  Izba Gospodarcza Transportu Ladowego,

—  Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikow Komunikacji RP,

— Stowarzyszenie na rzecz Interoperacyjnosci i Rozwoju Transportu Szynowego,
—  Stowarzyszenie Ekspertéw i Menedzeréw Transportu Szynowego,

—  Polska Izba Producentéw Urzadzen i Ustug na rzecz Kolei,

—  Zwiazek Pracodawcow Kolejowych,

—  Zwiazek Niezaleznych Przewoznikéw Kolejowych,

— Business Centre Club — Zwiazek Pracodawcow,

— Krajowa Izba Gospodarcza,

— Railway Business Forum.

Projekt Programu zostanie poddany uzgodnieniom z Komisja Wspolna Rzadu i Samorzadu Terytorialnego.

Sprawozdanie z przebiegu konsultacji wraz z uwagami zgloszonymi w trakcie konsultacji oraz stanowiskiem
i uzasadnieniem Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju przedstawione zostanie w raporcie z konsultacji oraz zamieszczone zostanie
na stronie internetowej Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju.

6. Wplyw na sektor finanséw publicznych

(ceny state z 2016 1.) Skutki w okresie 10 lat od wejscia w zycie zmian [mln zt]

0 1 2 3 4 5 6 7 Lqcznie (0-7)

Dochody ogétem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki
(oddzielnie)

Wydatki ogélem 4316,4 | 4603,6 4770,8 4789,0 4801,5 4754,4 | 4884,2 5083,8




381003,7
budzet panstwa 3996,0 | 4221,3 | 43352 | 43566 | 42042 | 4069,5 | 4148,6 4301,3 336327
JST
Poggs_taie.ﬁdno“kl 3204 | 3823 | 4356 | 4324 | 5973 | 6849 | 7356 782,5
(oddzielnie) 4371,0
Saldo ogélem 43164 | 4603,6 | 47708 | 4789,0 | 48015 | 47544 | 48842 | 50838 38 003,7
budzet pafistwa 39960 | 4221,3 | 43352 | 43566 | 42042 | 40695 | 41486 | 43013 33632,7
JST
pozostae jednostki 3204 | 3823 | 4356 | 4324 | 5973 | 6849 | 7356 782,5
(oddzielnie) 4371,0

Zrodia finansowania

Zrédlem finansowania programu wieloletniego beda:
1) $rodki budzetu panstwa, okreslone w art. 5 ustawie o finansowaniu infrastruktury transportu ladowego,

2) $rodki Funduszu Kolejowego wskazane powyzej jako ,,pozostale jednostki (oddzielnie)”.

Dodatkowe informacje,
w tym wskazanie
zrédet danych i
przyjetych do obliczen
zatozen




7. Wplyw na konkurencyjnos¢ gospodarki i przedsigbiorczos¢, w tym funkcjonowanie przedsigbiorcow oraz na
rodzing, obywateli i gospodarstwa domowe

Skutki
Czas w latach od wejScia w zycie zmian 0 1 2 3 4 5 6 7 Laqcznie
0-7)
W ujeciu duze przedsigbiorstwa 43164 | 46036 | 4770,8 | 4789,0 | 48015 | 4754,4 | 48842 | 5083,8 38003,7
pieni¢znym i _
sektor mikro-, matych i
(w mln z, $rednich

przedsigbiorstw

ceny state z i
2016r.) rodzina, obywatele oraz

gospodarstwa domowe

W ujeciu duze przedsigbiorstwa
niepieni¢znym
sektor mikro-, matych i
$rednich
przedsigbiorstw

rodzina, obywatele oraz
gospodarstwa domowe

Niemierzalne (dodaj/usun)

Dodatkowe informacje, | Wskazane $rodki stuza zbilansowaniu rachunku zysku i strat zarzadcy infrastruktury kolejowej

w tym wskazanie w okresie 8 lat, poczynajac od roku 2016, zgodnie z przepisami Dyrektywy 2012/34/UE. Wartosé¢
zrodet danych i taczna dotyczy okresu obowiazywania programu.

przyjetych do obliczen

zatozen

8. Zmiana obciazen regulacyjnych (w tym obowiazkow informacyjnych) wynikajacych z projektu

X nie dotyczy

Wprowadzane sa obciazenia poza bezwzglednie [ ] tak
wymaganymi przez UE (szczegdly w odwroconej tabeli )

. [ ] nie
zgodnosci).

X nie dotyczy

[] zmniejszenie liczby dokumentow [] zwiekszenie liczby dokumentow
(] zmniejszenie liczby procedur (] zwiekszenie liczby procedur
[] skrécenie czasu na zalatwienie sprawy [ ] wydhuzenie czasu na zatatwienie sprawy

[ ] inne: [ ] inne:

Wprowadzane obciazenia sa przystosowane do ich [ ] tak
elektronizacji.
[ ] nie

X nie dotyczy




Komentarz:

9. Wplyw na rynek pracy

Realizacja Programu poprzez zapewnienie rownowagi finansowej zarzadcy infrastruktury kolejowej powinna przyczynic¢ si¢ do
stymulacji rozwoju przedsigbiorstw kolejowych. Okreslenie w czasie zasobow finansowych wptynie na lepsze planowanie remontow
co pociagnie za sobg lepsze rozplanowanie w czasie zamoéwien PKP PLK S.A. dla branz wspotpracujacych z transportem kolejowym
i po$rednio wptynie pozytywnie na rynek pracy.

10. Wplyw na pozostale obszary

[X] érodowisko naturalne [] demografia [] informatyzacja
X sytuacja i rozwdj regionalny [] mienie panstwowe [ ] zdrowie

[ ] inne:

Zahamowanie spadku udziatu transportu kolejowego w przewozach pasazerskich i towarowych, przetozy
si¢ na mniejsze jednostkowe obcigzenie srodowiska — w tym emisja CO, — w poréwnaniu do lotnictwa
i transportu samochodowego, a takze na niewspotmiernie wyzszy poziom bezpieczenstwa w poréwnaniu
do transportu samochodowego. Modernizacja sieci kolejowej przyczyni si¢ do rozwoju gospodarczego
regiondw poprzez znaczne skrocenie czasu przejazdu migdzy wigkszoscia miast wojewodzkich w Polsce.
Ponizej zestawione zostaty korzysci, ktdre przyniesie realizacja Programu:

— zapewnienie bezpieczenstwa i komfortu przejazdu na poziomie przyjetym w UE,

— zaproponowanie alternatywnego w stosunku do transportu samochodowego i lotniczego, $rodka
transportu o nizszym jednostkowym obcigzeniu srodowiska (mierzonym wskaznikiem emisji CO,),

Omowienie wplywu
—  pobudzenie rozwoju przedsigbiorstw kooperujacych z koleja,

— aktywizacja i rozwdj urbanistyczny terenéw w poblizu linii kolejowych,
— zwigkszenie atrakcyjno$ci inwestycyjnej regionéw, miast i gmin,

— pozytywny wptyw na zwigkszenie mobilnoéci mieszkancow.
Realizacja Programu zgodnie z opisanymi powyzej zalozeniami przetozy si¢ na zwigkszenie
konkurencyjnosci polskich regionow.

11.Planowane wykonanie przepisow aktu prawnego

Harmonogram wdrozenia zatozen projektu znajduje si¢ w jego tresci.

12. W jaki sposob i kiedy nastapi ewaluacja efektow projektu oraz jakie mierniki zostang zastosowane?

Program bedzie podlegal systemowi ewaluacji, ktérego kluczowym zalozeniem bedzie m.in. coroczna weryfikacja osiagnigtych
pozioméw miernikdéw oraz identyfikacja kwestii problemowych wystepujacych w danym roku. W tym celu PKP PLK S.A.
sporzadzala bedzie coroczny raport z wykonania umowy wieloletniej, ktéra zostanie zawarta na podstawie Programu. W oparciu
o raport PKP PLK S.A., po jego weryfikacji minister wtasciwy do spraw transportu przygotuje roczne sprawozdanie, ktore
przedktadane bedzie Radzie Ministrow. System monitoringu i ewaluacji bedzie miat na celu zapewnienie skutecznos$ci w osiagnieciu
efektywnego zarzadzania infrastruktura kolejowa, w tym reagowania na potrzeby pasazeréw i przedsigbiorcow w odniesieniu do
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funkcjonowania 1 lokalizacji infrastruktury kolejowej. Ponadto zaktada si¢ przeprowadzenie raportu ewaluacyjnego
sredniookresowego w 2019 r. oraz koncowego w 2024 r.

Ujete w Programie wskazniki okresla¢ beda przede wszystkim zmiang poziomu zarzadzania infrastruktura kolejowa w catym okresie
obowiazywania Programu w odniesieniu do terminu bazowego, tj. 31 grudnia 2014 r.

System mierzenia efektywnosci oparty bedziena zestawie wskaznikow identyfikujacych:

e jako$¢ oferty kierowanej do przewoznikow,
e poziom bezpieczenstwa,
e jako$¢ zarzadzania kosztami.

Podstawowym wskaznikiem monitorowania realizacji Programu be¢dzie wskaznik okreslajacy poziom zarzadzania infrastrukturg
kolejowa w catym okresie jego obowigzywania w odniesieniu do terminu bazowego wyrazony jako usredniona predkosé
obowiazujaca przy opracowywaniu rozktadu jazdy na odcinkach objetych Programem, okre$lajaca ofert¢ zarzadcy infrastruktury
kolejowej kierowang do organizatoréw przewozéw i przewoznikéw, determinujaca w podstawowym zakresie poziom realizacji
dziatalnosci przewozowej w calej branzy.

Pozostatymi wskaznikami, zapewniajacymi oceng poziomu zarzadzania infrastruktura kolejowa, a co za tym idzie ocene efektow
Programu, beda:

e wskaznik okreslajacy koszty dzialalnoSci zwiazanej z zarzadzaniem infrastruktura kolejowa ponoszone na 1 km linii
bedacych w zarzadzie PKP PLK S.A;

e wskaznik, okreslajacy koszty dziatalnosci zwiazanej z zarzadzaniem infrastruktura kolejowa ponoszone na 1 pockm' pracy
eksploatacyjnej wykonanej na liniach zarzadzanych przez PKP PLK S.A_;

e wskaznik wyrazony liczba zaistniatych wypadkéw kolejowych (powazne wypadki, wypadki) na sieci w zarzadzie PKP PLK
S.A z winy tego zarzadcy, przypadajacych na 1 mln pockm zrealizowanej pracy eksploatacyjne;j.

13.Zalaczniki (istotne dokumenty zZrodlowe, badania, analizy itp.)

! pociggokilometr




