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. Wprowadzenie

Transport jest jednym z  najistotniejszych  czynnikdw  determinujgcych  rozwdj
spoteczno-gospodarczy kraju i jego poszczegdlnych regionéw. Jako wazna gatgz gospodarki petni
w niej dwojakg funkcje — z jednej strony — swiadczac ustugi przewozowe wspomaga pozostate
gatezie gospodarki, z drugiej strony — korzysta z produkcji innych gatezi gospodarki (np. przemystu
metalowego, hutniczego, wydobywczego itd.). Transport w ujeciu mikro- i makroekonomicznym
petni funkcje swego rodzaju krwiobiegu tgczacego dziaty gospodarki, ale réwniez poszczegdlne
przedsiebiorstwa, kontrahentdw, nadawcéw i odbiorcéow towardéw.

Efektywny system transportowy powinien pozwala¢ na zaspokojenie potrzeb ekonomicznych
(gospodarki) i spotecznych (obywateli) przez sprawne wykonywanie przewozéw towardw i osob.
Osiggniecie powyzszego celu wymaga, aby przewdz byt zrealizowany w konkurencyjnym czasie
i akceptowalnym kosztem. W obszarze transportu kolejowego, oprécz wyzej wymienionych
czynnikéw, istotne znaczenie ma jednoczesne zapewnienie odpowiedniego poziomu
bezpieczenstwa ijakosci sSwiadczonej ustugi transportowej. Stan infrastruktury kolejowej ma
znaczacy wptyw nie tylko na rozwdj przedsiebiorczosci w Polsce, ale i na mozliwos¢ pozyskiwania
nowych inwestycji bezposrednich z zagranicy. Otoczenie infrastrukturalne jest jedng
z podstawowych zachet do inwestowania. Zapewnienie biezgcego utrzymania linii kolejowych
i innych obiektéw infrastruktury kolejowej na odpowiednim poziomie jest réwnie wazne jak
prowadzone inwestycje, stuzy¢ ma bowiem utrzymaniu efektow zrealizowanych projektéw
inwestycyjnych.

Proces utrzymania i remontéw, podobnie jak realizacja projektéw inwestycyjnych, stanowi¢ ma
narzedzie, ktdre przyczyni sie do rozwoju polskich przedsiebiorstw dziatajgcych w sektorze
kolejowym, zaréwno wykonawcéw ipodwykonawcéw robdt utrzymaniowo-remontowych,
jak i producentéw oraz dostawcow elementéw infrastruktury kolejowej réznych branz, a finalnie
takze krajowych producentéw taboru kolejowego. Nie mozina poming¢ znaczenia dobrze
utrzymanych linii kolejowych dla pasazerskich przewozéw miedzywojewddzkich, aglomeracyjnych
oraz regionalnych i lokalnych, zwtaszcza dla rozwoju spotecznego oraz przeciwdziatania wykluczeniu
obywateli zamieszkujgcych w mniejszych miejscowosciach i na wsi.

Brak systemowego podejscia do utrzymania sieci kolejowej o zatozonych parametrach
eksploatacyjnych oraz brak wieloletniej perspektywy finansowania dziatalnosci, zwigzanej
z zarzadzaniem infrastrukturg kolejowg utrudniat racjonalne planowanie irealizacje zadan
utrzymaniowych. Nie tworzyto to réwniez przestanek do efektywnego dziatania zarzadcow
infrastruktury. Do 2005 r. panstwo nie udzielato Zzadnego wsparcia w zakresie dziatalnosci
utrzymaniowo-remontowej. Od roku 2006 srodki przekazywane na ten cel byty niewystarczajace,
skutkujgc niesystemowym i doraznym charakterem procesu utrzymaniowego, co spowodowato
narastajgce zalegtosSci utrzymaniowo-naprawcze, wptywajgce negatywnie na parametry
techniczno-eksploatacyjne infrastruktury kolejowej, w szczegdlnosci na predkos¢ przejazdu
pociggéw. Warto$¢ naktadow na likwidacje zalegtosci utrzymaniowych na sieci kolejowej
najwiekszego zarzadcy infrastruktury — PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (dalej: PKP PLK albo Spétka)
wyceniono w 2008 r. na kwote kilkudziesieciu miliardéw ztotych. Taki stan rzeczy przyczynit sie
w szczegblnosci do znacznego ograniczenia oferty w segmencie pasazerskich przewozéw
regionalnych.

Mimo podejmowanych przedsiewzie¢ inwestycyjnych, stan techniczny i parametry eksploatacyjne
udostepnianej infrastruktury kolejowej nadal wymagajg biezgcych proceséow rewitalizacji
i utrzymania, celem sprostania oczekiwaniom przewoznikow kolejowych, pasazeréw oraz
nadawcow i odbiorcéw przewozonych towardw, co w konsekwencji, poprawi realizacje, okreslonej
w krajowych i miedzynarodowych dokumentach strategicznych, polityki rzadu w odniesieniu do
catego transportu kolejowego.



Warto pamietac, ze brak wtasciwego utrzymywania infrastruktury kolejowej co do zasady niweluje
efekty realizowanych inwestycji oraz powoduje przedwczesng degradacje zmodernizowanych linii
kolejowych oraz stanowi zagrozenie wytgczenia z eksploatacji ograniczonych regionalnych linii
kolejowych, umozliwiajacych dojazdy do pracy, szkoty, osrodkéw zdrowia itd. mieszkaricom
miejscowosci oddalonych od duzych aglomeracji (tzw. Polski powiatowej).

Wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym kraju stanowi
zatem jedno z najpowazniejszych wyzwan tego obszaru dziatalnosci paniistwa, wymagajacych
od witadzy publicznej podjecia szeregu zadan spotecznych i gospodarczych. Realizacja tych zadan
osadzona jest w konkretnych uwarunkowaniach prawnoorganizacyjnych wynikajacych zaréwno
z uregulowan miedzynarodowych, jak i dokumentéw krajowych, a jednoczesnie stanowi
odzwierciedlenie nowego podejscia do funkcjonowania infrastruktury kolejowej w Polsce
i docelowego poziomu jej jakosci.

Prezentowany ,Rzadowy Program wsparcia zadan zarzadcéw infrastruktury kolejowej, w tym
w zakresie utrzymania i remontow, do 2028 roku” (dalej: Program) stanowi kontynuacje 5-letniego
programu pn. ,Rzadowy Program wsparcia zadan zarzadcow infrastruktury kolejowej, w tym
w zakresie utrzymania i remontéw, do 2023 roku”, przyjetego uchwatg nr 7/2018 Rady Ministréw
z dnia 16 stycznia 2018 r., zmienionej uchwatg nr 1/2021 Rady Ministrow z dnia 5 stycznia 2021 r.
oraz uchwatg nr 157/2021 Rady Ministréw z dnia 26 listopada 2021 r. tgczny limit $rodkéw
publicznych przeznaczonych na realizacje programu w okresie od dnia 1 stycznia 2019 r. do dnia 31
grudnia 2023 r. wynosit 23 833,3 min zt.

Efekty realizacji Programu utrzymaniowego 2019-2023 poddano ocenie w ramach
przeprowadzonego w 2021 r. badania ewaluacyjnego. Sporzadzony raport z badania ewaluacyjnego
wskazuje, ze zaréwno zarzadcy infrastruktury jak i przewoznicy kolejowi dobrze oceniali program
utrzymaniowy. Oznacza to, ze w ramach jego realizacji poprawie ulega jakos¢ infrastruktury
kolejowej, ktéra ma bezposredni wptyw na poprawe oferty zarzadcy, kierowanej do organizatoréw
przewozow jak i samych przewoznikdw oraz na poprawe bezpieczenstwa transportu kolejowego.

Kontynuacja Programu utrzymaniowego zapewni mozliwos¢ wypetnienia obowigzkéw wynikajgcych
z obecnie obowigzujgcych umow z zarzagdcami infrastruktury kolejowej oraz sfinansowanie premii
za efektywnosc¢ za 2023 rok ze Srodkéw Programu.

Efektem zaréwno realizowanego dotychczas Programu utrzymaniowego w latach 2019-2023
jak i zatozonymi efektami nowego Programu sg m.in.:

—  zapewnienie stabilnosci finansowania zarzagdcow infrastruktury kolejowej;

— zapewnienie trwatosci inwestycji infrastrukturalnych idtugofalowe wykorzystanie
ich efektow;

— dalsza likwidacja zalegtosci utrzymaniowo-naprawczych;

—  kontynuacja likwidacji ,,waskich gardet” (miejsc na sieci ograniczajgcych przepustowosc);

—  pozytywne oddziatywanie na rozwdj sektora kolejowego i catego systemu transportowego
m.in. przez systematyczne podwyzszanie standardu sieci linii kolejowych a tym samym
podwyzszenie Sredniej predkosci kursowania pociggéw tej sieci.

Osigganie tych efektdow mozliwe jest dzieki okreslonym regulacjom, zawartym
w dotychczasowym Programie utrzymaniowym, zwtaszcza po jego aktualizacji uchwatg nr 1/2021
Rady Ministréw z dnia 5 stycznia 2021 r., ktore przewidujg m.in. rozszerzenie katalogu podmiotéw,
ktére mogg by¢ beneficjentami Programu i umozliwienie zmiany zarzadcy czesci odcinkéw linii
kolejowych, w szczegdlnosci nieeksploatowanych przez PKP PLK.

W trakcie realizacji dotychczas obowigzujgcego Programu utrzymaniowego wystgpity i wystepuja
nadal niektdre sposrdd niekorzystnych czynnikdw zewnetrznych (makroekonomicznych,
geopolitycznych, zdrowotnych i spotecznych), ktére majg lub mogg mieé¢ w przysztosci wptyw
na realizacje zatozen Programu, a byty trudne do przewidzenia na etapie jego tworzenia jak. np.
wiekszy wzrost kosztdw dziatalnosci zarzadcéw, powigzany z wysoka inflacjg, przy wieloletnim



spadku w ujeciu realnym stawek dostepu do infrastruktury PKP PLK przy uwzglednieniu inflacji®
(pokazano to na wykresie 1), zaprzestanie pobierania mark-up’éw do stawek dostepu na pociagi
towarowe od rozktadu jazdy 2022/2023?, czy tez np. utrate przychodéw w czasie pandemii covid-
19 w latach 2020-2021 r. z tytutu zmniejszonej pracy eksploatacyjnej a takze np. z tytutu czasowego
zawieszenia pobierania optaty rezerwacyjnej przez PKP PLK.

W czasie opracowywania Programu trwaty prace legislacyjne majgce na celu zmiane ustawy z dnia
28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2023 r. poz. 1786, z pdzn. zm.), ktéra dotyczy
mozliwosci niepobierania czesci optaty podstawowej albo niepobierania optaty rezerwacyjnej
za niewykorzystanie przydzielonej zdolnosci przepustowej, ewentualnie obnizenia optaty
podstawowej w stanach nadzwyczajnych, jako realizacja zatozen Krajowego Planu Odbudowy
i Zwiekszania Odpornosci (dalej: KPO)3). Powyzsze nie dotyczy sytuacji normalnych i nie ma
bezposredniego przetozenia na finansowanie ww. mechanizmu ze srodkéw ujetych w Programie,
ktérego srodki sg przeznaczone na standardowe funkcjonowanie spétki PKP PLK SA.

Wykres 1. Sredni koszt pockm za minimalny dostep od infrastruktury PKP PLK od rozktadu jazdy
2011/2012 do rozktadu 2020/2021 na podstawie danych UTK.
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Zakres Programu obejmuje infrastrukture kolejowg, ktérej wsparcie jest niezbedne w celu
zapewnienia odpowiednich parametrow techniczno-eksploatacyjnych, oraz zachowania
infrastruktury kolejowej jako dobra, ktdrego potencjat dla gospodarki lub transportu pasazeréw jest
istotny, a ktérego pdzniejsze odtworzenie obarczone bytoby zwiekszonymi kosztami lub utrudnione.
Program skupia sie na utrzymaniu parametrow eksploatacyjnych infrastruktury kolejowej
w kierunku zahamowania trendu spadkowego w transporcie kolejowym oraz zachowaniu tej
infrastruktury, w drugiej zas strony na wsparciu zarzagdcow infrastruktury, ktére to wsparcie
umozliwi realizacje wskazanych powyzej zatozen.

Interwencja panstwa w zakresie okreslonym powyzej i dookreslonym w dalszej czesci Programu
sprzyja zwiekszeniu efektywnosci dziatan utrzymaniowo-remontowych, a takze pozwala unikngc
sytuacji, w ktérej modernizowana lub budowana ze $rodkéw publicznych infrastruktura kolejowa
ulegataby degradacji wskutek niedostatecznego standardu utrzymania. Zapewnienie
odpowiedniego poziomu jakosci infrastruktury kolejowej — obok celu, jakim jest niedopuszczenie
do degradacji, a w efekcie koncowym likwidacji linii kolejowych — stanowi wyjscie naprzeciw
potrzebom spotecznym dotyczacym dostepnosci transportu i oczekiwaniom rynkowym

D Po wyraznym spadku w 2014 r. Srednie cennikowe stawki dostepu dla pociggéw towarowych i pasazerskich wynosity

okoto 6 zt/pockm dla pociggow pasazerskich i okoto 13 zi/pockm dla pociggow towarowych.

2 Decyzja Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego przy zatwierdzaniu stawki dostepu na kolejny rozkiad jazdy.

3 przyjety w dniu 30 kwietnia 2021 r. przez Rade Ministrow na podstawie rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2021/241 z dnia 12 lutego 2021 r. ustanawiajqcego Instrument na rzecz Odbudowy i Zwigkszania Odpornosci
(Dz. Urz. UE L 57z 18.02.2021, str. 17, z pozn. zm.) oraz wytycznych KE, zaakceptowany przez KE w dniu I czerwca 2022
r. oraz przez Rade UE w dniu 17 czerwca 2022 r.



artykutowanym przez przewoznikéw kolejowych i innych uzytkownikéw infrastruktury kolejowej.
Ich spetnienie przetozy sie na wzrost przewozéw kolejowych oraz wzrost wykonywanej pracy
eksploatacyjnej. To z kolei — w nastepstwie poprawy czasu przejazdu, zapewnienia niezaktéconego
ruchu kolejowego przez spadek awaryjnosci infrastruktury kolejowej oraz pozostawienia
w eksploatacji wielu linii kolejowych — skutkowa¢ bedzie podniesieniem konkurencyjnosci
transportu kolejowego w odniesieniu do transportu drogowego oraz poprawi spdjnosc terytorialng
Polski.

Instrument ten wspiera wykonanie przepiséw ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym wdrazajacych dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21
listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz. Urz. UE
L343 214.12.2012, str. 32, z pdzn. zm.) (dalej: dyrektywa 2012/34/UE), ktore zobowigzuja do tego,
aby wydatki jakie ponosi zarzadca na infrastrukture kolejowa zbilansowane byty przez przychody z
optat za dostep do infrastruktury kolejowej, nadwyzki z innej dziatalnosci handlowej, bezzwrotne
przychody ze zrédet prywatnych oraz finansowanie przez panstwo.

Podstawe prawng Programu stanowi art. 136 ust. 2 ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach
publicznych (Dz. U. 22023 r. poz. 1270, z pézn. zm.). Program przewiduje udzielanie dofinansowania
zgodnie z art. 38a ust. 1 oraz art. 38 ust. 3 lub 5 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym. Program ustanawia ramy finansowe oraz warunki realizacji zamierzen panstwa,
dotyczace infrastruktury kolejowej w zakresie m.in. dziatalnosci utrzymaniowo-remontowej, do
roku 2028.

Dofinansowanie zgodnie z art. 38 ust. 3 lub 5 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym odbywac sie bedzie niezaleznie od dofinansowania przewidzianego w art. 38a ust. 1 tej
ustawy tak, aby realizacja Programu mogta bazowaé takze na otwartym katalogu potencjalnych
przysztych beneficjentow bez wymogéw dotyczacych kregu podmiotéw oraz ksztattu umowy,
o ktoérych mowa w art. 38a ww. ustawy.

Zrédta finansowania Programu sa oparte na art. 3 ust. 1 pkt 2, ust. 3e i 3f ustawy z dnia 16 grudnia
2005 r. o Funduszu Kolejowym (Dz. U. z 2023 r. poz. 21) oraz art. 4 ust. 2 i art. 5 ustawy z dnia 16
grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury transportu Ilgdowego (Dz. U. z 2021 r. poz. 688).

Beneficjentami Programu s3:

a) beneficjent gtéwny (dalej: beneficjent) — zarzadcy infrastruktury jako podmioty,
ktore sg bezposrednio wspierane srodkami publicznymi w ramach Programu;

b) beneficjent docelowy | stopnia — aplikanci, w szczegdlnosci organizatorzy przewozéw
kolejowych i przewoznicy kolejowi;

c) beneficjent docelowy Il stopnia — pasazerowie i pozostali klienci kolei.

Dofinansowanie zadan zarzadcow infrastruktury kolejowej bedzie sie odbywac na podstawie uméw
wieloletnich zawieranych przez ministra wtasciwego do spraw transportu zzarzgdcami tej
infrastruktury, ktérzy s3 obowigzani do jej udostepniania, kalkulacji i pobierania optat
za korzystanie z niej na zasadach okreslonych w ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym. Umowy te majg charakter wykonawczy w stosunku do Programu. Na ich poziomie beda
szczegdtowo okreslane obowigzki stron i efekt, ktéry ma byé osiggniety na sieci kolejowej w wyniku
realizacji Programu. Ponadto umowy te bedg zawieraty szczegdétowe wskazniki poziomu wykonania
umowy.

Umowy zawierane wytgcznie na podstawie art. 38 ust. 3 lub 5 ustawy z dnia 28 marca 2003 r.
o transporcie kolejowym, bez wskazywania wszystkich elementéw, ktére muszg zawiera¢ umowy
zawierane na podstawie art. 38a ust. 5 tej ustawy, bedg mogty okresla¢ sposéb dofinansowania
uzalezniony nie od poziomu kosztéw, ale od uproszczonych cech czy wskaznikéw, w szczegdlnosci
takich jak: wielko$¢ pracy eksploatacyjnej, dtugos¢ sieci kolejowej (liczba km tordéw),
czy dopuszczalna predkosé na poszczegoélnych odcinkach linii kolejowych.



Wdrozenie efektywnego instrumentu dofinansowania zadan zarzadcow infrastruktury w postaci
wieloletniego systemu opartego na umowach zawieranych miedzy tymi zarzgdcami a Skarbem
Panstwa oznacza takie efektywna realizacje kompetencji panstwa w zakresie planowania
i finansowania infrastruktury kolejowe;.

Program uwzglednia mozliwo$¢ przekazywania poszczegdlnych odcinkéw linii kolejowych (linii
kolejowych) zarzadzanych przez PKP PLK pozostatym czterem podmiotom, uprawnionym obecnie
do otrzymania dofinansowania w ramach Programu (PKP Szybka Kolej Miejska
w Tréjmiescie Sp. z 0.0., Dolnoslgska Stuzba Drdg i Kolei we Wroctawiu, CARGOTOR Sp. z o.0. oraz
,Euroterminal Stawkdw” Sp. z 0.0.), a takze innym podmiotom w celu wykonywania zadan zarzadcy
infrastruktury.

W przypadku przekazania odcinka linii kolejowej (linii kolejowej) szczegdty dotyczgce m.in. poziomu
dofinansowania zadan zarzadcy infrastruktury zostang uregulowane w postanowieniach uméw
wieloletnich, zawieranych miedzy zarzgdcami infrastruktury a ministrem wtasciwym do spraw
transportu. PKP PLK, w przypadku przekazania odcinka linii kolejowej (linii kolejowej), otrzyma
dofinansowanie, pomniejszone o s$rodki przekazywane w zwigzku z zadaniami zarzadcy
infrastruktury, dotyczacymi przekazywanej infrastruktury kolejowej. Srodki te otrzyma nowy
zarzadca danego odcinka linii kolejowej (linii kolejowych).

Mozliwo$¢ przekazywania odcinkdéw linii  kolejowych/linii kolejowych miedzy zarzadcami
infrastruktury  dotyczy przede wszystkim odcinkéw linii  kolejowych/linii  kolejowych
nieeksploatowanych lub o niskich parametrach eksploatacyjnych, w szczegdlnosci ujetych
w kategorii Ci D okreslonych w Programie.

Wraz z Programem funkcjonujg pozostate programy finansujgce rozwdj kolei w tym m.in:

— Krajowy Program Kolejowy do 2023 r. i jego kontynuacja do 2030 r.;

—Program Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej — Kolej + do 2029 roku;
— Rzgdowy program budowy lub modernizacji przystankéw kolejowych na lata 2021-2025;

— Program Inwestycji Dworcowych na lata 2016 — 2023;

— Program inwestycyjny Centralny Port Komunikacyjny. Etap I. 2020 — 2023;

— Program inwestycyjny Centralny Port Komunikacyjny. Etap 11 2024 — 2030.

Warto$¢ Programu w zakresie zarzadzania (w tym utrzymania) nowymi liniami kolejowymi,
budowanymi oraz przygotowywanymi do budowy w ramach Inwestycji Towarzyszgcych Centralnego
Portu Komunikacyjnego, ktére po zrealizowaniu zostang przekazane do PKP PLK *) bedzie
aktualizowana w roku poprzedzajagcym planowane oddanie danego odcinka do eksploataciji.

CPK sp. z 0.0. przekaze ministrowi wtasciwemu do spraw transportu informacje o ww. koniecznosci
aktualizacji Programu w pierwszym pétroczu roku poprzedzajgcego planowane oddanie danego
odcinka do eksploatacji.

4 Zgodnie z ustawg z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym Porcie Komunikacyjnym (Dz. U. z 3023 r. poz. 892,
z pozn. zm.)



Mapa 1. Siec¢ kolejowa — odcinki o bardzo niskiej predkosci lub nieprzejezdne.
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Przekazanie okreslonego odcinka linii kolejowej (linii kolejowej), zarzagdzanego przez PKP PLK, nie
moze prowadzi¢ do pogorszenia parametréw uzytkowych przekazanych odcinkéw linii kolejowych
(linii kolejowych) w stosunku do parametrow wynikajgcych z kategoryzacji utrzymaniowej
odcinkéw linii kolejowych lub zatozonych predkosci czy naciskéw osiowych okreslonych
w Programie.

Zmiany w zakresie przekazania poszczegdlnych odcinkéw linii kolejowych (linii kolejowych) miedzy
zarzadcami infrastruktury oraz zwigzanych z nimi srodkéw publicznych, nie wymagajg zmiany
Programu, w szczegdlnosci jego planu finansowego, pod warunkiem, ze nie zwiekszy sie wartos¢
wydatkéw okreslona dla catego Programu. Rada Ministrow bedzie informowana o zmianach
w tym zakresie w ramach raportow rocznych z realizacji Programu.



Il. Uwarunkowania prawne oraz
powigzanie Programu z
dokumentami strategicznymi

Przepisy UE

Dyrektywa 2012/34/UE naktada na panstwa cztonkowskie UE ogdlng odpowiedzialno$é za rozwéj
infrastruktury kolejowej, w tym rowniez za jej finansowanie w okreslony sposéb i w okreslonym
zakresie. Formutowanie i wdrazanie przez panstwa cztonkowskie strategii rozwoju infrastruktury
kolejowej jest powigzane réwniez z koniecznoscig zapewnienia jej finansowania.

Zarzadcy infrastruktury, zgodnie z art. 8 ust. 3 dyrektywy 2012/34/UE, sg obowigzani do przyjecia
planu biznesowego, opracowanego w taki sposéb, aby zapewnia¢ optymalne i efektywne
wykorzystanie, udostepnianie i rozwdj infrastruktury kolejowej, majgc na uwadze jednoczesne
zapewnienie réwnowagi finansowej i srodkéw do osiggniecia tych celdw. Plan biznesowy zarzadcy
infrastruktury ma uwzglednia¢ polityke, strategie oraz finansowanie zapewniane przez panstwo,
dlatego niezbedna jest spdéjnosc¢ dziatania panstwa i zarzadcy infrastruktury.

Zgodnie z art. 8 ust. 4 dyrektywy 2012/34/UE panstwo cztonkowskie jest obowigzane zapewnic,
aby w zwyczajnych warunkach dziatalnosci gospodarczej i w rozsgdnym okresie, ktéry nie
przekracza pieciu lat, rachunek zyskéw i strat zarzadcy infrastruktury przynajmniej bilansowat
dochody i finansowanie udzielane przez paistwo — z jednej strony — oraz wydatki na infrastrukture
kolejowqa — z drugiej strony. Na panistwie cztonkowskim cigzy rowniez zapewnienie, aby systemy
pobierania optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej i przydzielania zdolnosci przepustowej
infrastruktury kolejowej stosowane przez poszczegdlnych zarzgdcéw infrastruktury spetniaty
warunki okreslone w rozdziale IV dyrektywy 2012/34/UE, a tym samym dazyly do osiggniecia
optymalnego i efektywnego wykorzystania zarzadzanej przez nich infrastruktury kolejowej.

Dyrektywa 2012/34/UE pozwala jednoczesnie panstwu cztonkowskiemu w art. 2 ust. 4
na wyfaczenie obowigzku stosowania art. 8 ust. 3 wobec lokalnej i regionalnej infrastruktury
kolejowej, ktéra nie ma strategicznego znaczenia dla funkcjonowania rynku kolejowego, a takze na
wytaczenie obowigzku stosowania rozdziatu IV wobec lokalnej infrastruktury kolejowej, ktéra nie
ma strategicznego znaczenia dla funkcjonowania rynku kolejowego. O zamiarze wytgczenia takiej
infrastruktury panstwo cztonkowskie powiadamia Komisje Europejska, ktéra decyduje o tym czy
dana infrastruktura moze by¢ uznana za niemajgcq strategicznego znaczenia.

Zgodnie z opisang wyzej procedurg Polska poinformowata Komisje Europejskg o zamiarze
zastosowania wytgczen, o ktérych mowa w dyrektywie 2012/34/UE, w odniesieniu do jedenastu
zarzadcow lokalnej i regionalnej infrastruktury kolejowej. Decyzja wykonawcza Komisji Europejskiej
z dnia 6 lipca 2016 r.) w sprawie strategicznego znaczenia infrastruktury kolejowej zgodnie z art. 2
ust. 4 dyrektywy 2012/34/UE skierowana do Polski uznata, ze regionalng infrastrukture kolejowa
dwoch zarzadcédw (PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie Sp. z 0.0. oraz Dolnoslgska Stuzba Drog
i Kolei we Wroctawiu) mozna wytgczy¢ ze stosowania art. 8 ust. 3 dyrektywy 2012/34/UE, w zwigzku
z czym zarzadcy ci wprawdzie nie majg obowigzku sporzadzania planu biznesowego, niemniej
jednak sg obowigzani do udostepniania infrastruktury kolejowej i pobierania optat za jej
uzytkowanie w sposéb zgodny z dyrektywg 2012/34/UE. Jednoczesnie Komisja Europejska
zdecydowata, ze infrastruktura kolejowa zarzadzana przez dwdch innych zarzgdcéw (CARGOTOR
Sp. z 0.0. oraz ,,Euroterminal Stawkéw” Sp. z 0.0.) ma strategiczne znaczenie dla funkcjonowania

% https://ec.europa.eu/transparency/documents-register/detail?ref=C(2016)4142&lang=pl



rynku kolejowego, dlatego tez zarzadcy ci s obowigzani do stosowania w petnym zakresie zasad
wynikajacych z dyrektywy 2012/34/UE.

W zwigzku z powyzszym wsparciem okreslonym w Programie, oprdcz PKP PLK, mogg zosta¢ objeci
— o ile zgtoszg taki wniosek — zarzadcy infrastruktury wskazani w wymienionej wyzej decyzji
wykonawczej Komisji Europejskiej, o czym szczegétowo jest mowa w dalszej czesci Programu.

Program stanowi instrument umozliwiajgcy wypetnienie przede wszystkim postanowien art. 8
ust. 4 i art. 30 ust. 2 dyrektywy 2012/34/UE, naktadajgcych na panstwa cztonkowskie obowigzek
zapewnienia, aby koszty dziatalnosci zarzadcy infrastruktury oraz jego dochody w sSredniej i dtugiej
perspektywie byty bilansowane w drodze umowy zawartej miedzy wtasciwym organem a zarzadcg
infrastruktury na okres minimum pieciu lat, z poszanowaniem budzetowej zasady jednorocznosci.
Z kolei art. 30 ust. 5 dyrektywy 2012/34/UE nakazuje, aby warunki umowy i struktura wptat w celu
zapewnienia finansowania zarzadcy infrastruktury byly uzgodnione z géry na caty okres umowy.
Wynika z tego, ze umowa ma przede wszystkim dazy¢ do zapewnienia finansowania w okresie
minimum piecioletnim, z tym, ze srodki mogg by¢ limitowane zgodnie z zasadg jednorocznosci
budzetu panstwa w okresach rocznych.

Obowigzek zapewnienia bilansowania nie dotyczy zarzadcow infrastruktury wytgczonych
ze stosowania art. 8 ust. 4 dyrektywy 2012/34/UE, a de facto takze wytgczonych ze stosowania
rozdziatu IV tej dyrektywy stanowigcego o zasadach udostepniania infrastruktury kolejowej,
w tym ksztattowania opfat.

Umowa, o ktérej mowa w art. 30 ust. 2 dyrektywy 2012/34/UE, stanowi z jednej strony
bezposrednia podstawe prawng dla dokonywania transferu srodkéw publicznych do zarzadcy
infrastruktury, z drugiej zas swoistg gwarancje dla zarzadcy infrastruktury otrzymania $rodkow
w wysokosci i terminach w niej okreslonych.

Przepisy krajowe

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym w brzmieniu nadanym ustawq z dnia
16 listopada 2016 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektérych innych ustaw
(Dz. U. poz. 1923) w zakresie swojej regulacji dokonata wdrozenia dyrektywy 2012/34/UE.

Mechanizmem prawnym umozliwiajagcym zawarcie umowy, zapewniajacej dofinansowanie
w okresach dtuzszych niz rok, jest podjecie przez Rade Ministréw uchwaty, ktéra ustanowi program
wieloletni w rozumieniu art. 136 ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych. Zgodnie
z art. 136 ust. 1 tej ustawy, ustawa budzetowa moze okreslaé, 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 z dnia
27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych, moze — w celu sfinansowania w poszczegdlnych latach
realizacji Programu — zacigga¢ zobowigzania o charakterze cywilnoprawnym do wysokosci tacznej
kwoty wydatkéw okreslonych dla catego Programu.

Art. 136 ust. 2 ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych wskazuje, ze programy
wieloletnie sg ustanawiane w celu realizacji strategii przyjetych przez Rade Ministrow. Wedtug
Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku®, ,,Realizacja zamierzeri rozwojowych
w zakresie infrastruktury transportowej bedzie oparta na {(...):

wdrazaniu wieloletnich programow sektorowych w zakresie infrastruktury drogowej, kolejowej,
lotniczej, Zeglugi srodlgdowej, morskiej a takZze programdw miedzysektorowych jak budowa

8 Uchwata nr 105 Rady Ministréw z dnia 24 wrzesnia 2019 r. w sprawie przyjecia ,, Strategii Zréwnowazonego Rozwoju
Transportu do 2030 roku” (M.P. poz. 1054), na podstawie, ktérej utracita moc uchwata nr 6 Rady Ministrow z dnia 22
stycznia 2013 r. w sprawie Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.) (M.P. poz. 75).
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Centralnego Portu Komunikacyjnego, czy program wsparcia dla transportu intermodalnego —
majqc na uwadze koniecznosé¢ zachowania ciggtosci prac planistycznych; (...)”.”

Zrédtem finansowania Programu sg $rodki budzetu paristwa okreslone w art. 4 ust. 2 i art. 5 ustawy
z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury transportu lgdowego oraz srodki Funduszu
Kolejowego, okreslone w art. 3 ust. 1 pkt 2, ust. 3e i 3f ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu
Kolejowym.

Rozwigzanie polegajgce na wydaniu aktu normatywnego w postaci uchwaty Rady Ministréow
ustanawiajgcej program wieloletni, w celu dofinansowania w okres$lonych latach zadan zarzgdcéw
infrastruktury, stanowi optymalny instrument umozliwiajgcy udzielenie gwarancji sfinansowania
zaplanowanych wydatkéw w okreslonych latach. Dla dysponenta Srodkéw budzetowych — ministra
wtasciwego do spraw transportu — stworzone zostang warunki umozliwiajgce zaciggniecie
zobowigzania wieloletniego przez zawarcie z zarzadcg infrastruktury umowy wieloletniej dotyczacej
dofinansowania ze srodkéw publicznych realizowanych przez zarzadce zadan, w tym utrzymania
i remontow infrastruktury kolejowej.

Niniejszy dokument jest programem wieloletnim w rozumieniu ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r.
o finansach publicznych. Spetnia on wymogi ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2023 r. poz. 1259, z pdin. zm.) w zakresie programow
rozwoju ustanawianych w celu realizacji sredniookresowej strategii rozwoju kraju oraz strategii
rozwoju.

Powigzanie Programu z dokumentami strategicznymi

Zgodnie z przyjetym przez Rade Ministrow w dniu 16 lutego 2016 r. ,Planem na rzecz
odpowiedzialnego rozwoju”®, w ramach dziatai na rzecz spéjnosci i przeciwdziataniu powstawaniu
obszaréw wykluczenia, nacisk bedzie potozony m.in. na niwelowanie réznic w dostepie obywateli
do ustug publicznych, rozwdéj rynkéw lokalnych, promowanie przedsiebiorczosci i mobilnosci
oraz poprawe infrastruktury i dostepnosci transportowej. Opracowana na tej podstawie
Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywq do 2030 r.)°’
— w obszarze transportu definiuje m.in. istotny kierunek interwencji zaréwno w zakresie poprawy
dostepnosci transportowej do rynkéw pracy oraz szkét, jak i zwiekszania mobilnosci mieszkarcéw
w obszarach stabo dostepnych transportowo. W tym obszarze szczegdlnie istotng role wyznacza
sie publicznemu zbiorowemu transportowi kolejowemu.

Inwestycje w zrownowazony rozwdj oraz pomoc gminom z problemami rozwojowymi to giéwne
cele takze Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2030%, ktéra jest rozwinieciem postanowien
Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywq do 2030 r.) — Rozwdj
spotecznie wrazliwy i terytorialnie zréwnowazony. ldentyfikuje ona cele polityki rozwoju
regionalnego oraz dziatania i zadania, jakie dla ich osiggniecia powinien podjag¢ rzad, administracja
publiczna, samorzady terytorialne i pozostate podmioty zaangazowane w te polityke. Polityka
regionalna koncentruje dziatania na wyrdwnywaniu poziomu Zzycia i szans rozwojowych
mieszkancow miast srednich, z uwzglednieniem osrodkéw borykajacych sie z konsekwencjami
utraty funkcji przemystowych i administracyjnych. Wiecej uwagi poswieca réwniez mniejszym
miastom i gminom potozonym na obszarach wiejskich zagrozonych trwatg marginalizacja
(sg to tzw. Obszary Strategicznej Interwenciji).

") Str. 66 Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku.

8 Uchwata nr 14/2016 Rady Ministréw z dnia 16 lutego 2016 r. w sprawie przyjecia ,, Planu na rzecz odpowiedzialnego
rozwoju”.

9 Uchwata nr 8 Rady Ministréw z dnia 14 lutego 2017 r. w sprawie przyjecia Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju
do roku 2020 (z perspektywag do 2030 r.) (M.P. poz. 260), na podstawie, ktorej utracita moc uchwata nr 157 Rady Ministrow
z dnia 25 wrzesnia 2012 r. w sprawie przyjecia Strategii Rozwoju Kraju 2020 (M.P. poz. 882).

1) Uchwata nr 102 Rady Ministréw z dnia 17 wrzesnia 2019 r. w sprawie przyjecia ,,Krajowej Strategii Rozwoju
Regionalnego 2030 (M.P. poz. 1060).
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Program, wpisujac sie w powyzsze plany, bedzie przyczyniat sie do realizacji celéw w zakresie
zapewnienia jakosci infrastruktury kolejowej dla jej uzytkownikéw oraz efektywnego zarzadzania
tg infrastruktura, zawartych w kluczowych strategicznych dokumentach krajowych, unijnych oraz
programach rozwoju:

— Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywq do 2030 r.)
(dalej: SOR);

— Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (dalej: SZRT)'Y;

— Rzgdowym Programie Dostepnos¢ Plus, w ramach ktérego odbywa sie monitorowanie zadan
zwigzanych z realizacjg TSI PRM?2;

— Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2030,

— Planu dziatania na rzecz rozwoju dalekobieznych i transgranicznych kolejowych przewozow
pasazerskich*;

— Europejski Zielony tad";

— Strategia na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na
drodze ku przysztosci*®;

— Kierunki Rozwoju Transportu Intermodalnego do 2030 r. z perspektywq do 2040 r.*”;
— KPO;

— Koncepcja przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarnos¢ — Centralny Port
Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej;

— Plan zamierzen panstwa oraz priorytetow inwestycyjnych zwiqzanych z budowg
Centralnego Portu Komunikacyjnego - w perspektywie obejmujgcej Strategie
Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku;

— Program inwestycyjny Centralny Port Komunikacyjny, Etap 1 na lata 2020 - 2023

SOR jest dtugookresowq strategia rozwoju, okres$lajagca podstawowe uwarunkowania,
cele ikierunki rozwoju kraju w wymiarze spotecznym, gospodarczym, regionalnym
i przestrzennym, a jednoczesnie wskazuje cele i narzedzia wdrozeniowe dla perspektywy
dtugo i sredniookresowej.

Gtéwnym celem SOR jest tworzenie warunkéw dla wzrostu dochodéw mieszkancéw Polski przy
jednoczesnym wzros$cie spdjnosci w wymiarze spotecznym, ekonomicznym, s$rodowiskowym
i terytorialnym.

Transport jest jednym z obszaréw majgcych wptyw na osiggniecie celéw SOR przez zwiekszenie
dostepnosci oraz poprawe warunkow realizacji ustug zwigzanych z przewozami pasazerdw
i towardw. Priorytetem SOR okreslonym dla transportu jest stworzenie zintegrowanej, wzajemnie
powigzanej sieci transportowej przy ograniczaniu oddziatywania na srodowisko, w tym emisji spalin.
Stad szczegdlne znaczenie zostato przyznane dziataniom na rzecz wzrostu przewozéw kolejowych.

19) https://www.gov.pliweb/infrastruktura/projekt-strategii-zrownowazonego-rozwoju-transportu-do-2030-roku2

1) Techniczna Specyfikacja Interoperacyjnosci odnoszqca sie do dostepnosci systemu kolei Unii Europejskiej dla oséb
niepetnosprawnych i 0sob o ograniczonej mozliwosci poruszania sig, zamieszczona w rozporzqdzeniu Komisji UE nr
1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci odnoszqcych sig¢ do
dostgpnosci systemu kolei Unii dla 0sob niepetnosprawnych i 0osob o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ (Dz. Urz. UE
L356z12.12.2014, str. 110, z pozn. zm.), ma na celu dostosowanie infrastruktury kolejowej i taboru kolejowego do obstugi
0s0b niepetnosprawnych i 0sob o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

13) https:/www.gov. pl/web/fundusze-regiony/krajowa-strategia-rozwoju-regionalnego

14) COM/2021/810 final, Komisja Europejska 14 grudnia 2021

15) https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_19 6691

16) https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/mobility-strategy_en

17) https:/iww.gov. pl/web/infrastruktura/kierunki-rozwoju-transportu-intermodalnego



Wsréd dziatar do 2020 roku, w zakresie dotyczgcym transportu, SOR'® przewidziano m.in.:

stworzenie przewoznikom kolejowym mozliwosci przygotowania atrakcyjnej oferty
kolejowych przewozédw towarowych zwiekszajgcych udziat transportu kolejowego w tym
segmencie ustug (przez poprawe parametrow kolejowej infrastruktury liniowej, punktowej
oraz wyposazenia wykorzystywanego w przewozach towarowych), uwzgledniajgcej wymogi
kosztowe utrzymania nowoczesnego parku taborowego i infrastruktury kolejowej;

przygotowanie dtugofalowej i kompleksowej polityki rozwoju transportu, zawierajgcej plan
zintegrowanego oraz zgodnego z wymogami ochrony srodowiska rozwoju wszystkich gatezi
transportu;

wdrozenie nowego systemu planowania rozwoju infrastruktury transportowej
— uwzglednienie potrzeb poszczegdlnych rodzajéw transportu (drogowy, kolejowy, wodny
srodladowy, morski, lotniczy) oraz zmieniajgcych sie wzorcow mobilnosci spotecznej
i potrzeb gospodarczych w tym obszarze;

promocja  wzorcow  zréwnowazonej mobilnosci  w  polskim  spoteczenstwie,
w tym wykorzystywania transportu publicznego (zwtaszcza transportu kolejowego);

poprawa parametrow technicznych infrastruktury liniowej transportu drogowego
i kolejowego, a takze modernizacja dworcow i przystankdw kolejowych do jednolitych
standarddw — przystosowanie sieci transportowej do zwiekszenia jakosci ustug transportu
publicznego, a takze potrzeb 0séb o ograniczonej mobilnosci (wiek, niepetnosprawnosc);

promocja transportu intermodalnego oraz kombinowanego, jako alternatyw wzgledem
transportu lgdowego — wykorzystanie potencjatu zaréwno podmiotéw publicznych,
jak réwniez przedsiebiorstw oraz partneréw spoteczno-gospodarczych.

Dziatania przewidziane w SOR w dalszej perspektywie, tj. do 2030 roku®® to m.in.:

powigzanie Polski z korytarzami sieci bazowej TEN-T: Battyk — Adriatyk oraz Morze Pétnocne
— Battyk. Podejmowane inwestycje dotyczy¢ bedg wszystkich rodzajow transportu (drogowy,
kolejowy, wodny srédlagdowy, morski, lotniczy);

rozwdj infrastruktury transportowej o charakterze regionalnym i lokalnym (zwtaszcza
w obszarze transportu drogowego i kolejowego oraz w ograniczonym zakresie wodnego
srédlagdowego), wiagczajgcego obszary o stabej dostepnosci (m.in. obszary wiejskie,
przygraniczne i peryferyjne) w procesy gospodarcze i rozwojowe;

powigzanie lokalnych i regionalnych osrodkéw gospodarczych z aglomeracjami, gtéwnymi
miastami oraz ich obszarem funkcjonalnym z wykorzystaniem transportu drogowego
i kolejowego.

Rozwadj infrastruktury wspierajgcej transport intermodalny, w szczegdlnosci przez:

— powigzanie portéw morskich oraz portéw wodnych $rédlgdowych z lgdowg siecig
transportowg (drogowg i kolejows);

— dalszy rozwdj potencjatu polskich centréw logistycznych — wsparcie unowoczes$nienia
oferowanych ustug.

Dla sektora transportu kolejowego SOR definiuje nastepujace projekty strategiczne?®:

18) Str, 237 SOR.
19) str. 238 SOR.
20) Str., 315 SOR.



Krajowy Program Kolejowy — zapewniajgcy potaczenie osrodkdw  wojewddzkich
zmodernizowanymi liniami kolejowymi, co najmniej do Sredniej predkosci kursowania pociggéw
pasazerskich 100 km/h, oraz wdrazanie Europejskiego Systemu Zarzgdzania Ruchem Kolejowym
(ERTMS) na najwazniejszych szlakach kolejowych.

Program zarzadzania i przebudowy dworcéw kolejowych — zwiekszenie liczby dworcéw kolejowych
spetniajgcych wspdétczesne wymagania pasazerdw korzystajgcych z ustug transportu kolejowego
w ramach réznego rodzaju segmentdw przewozéw pasazerskich.

Program wieloletni w zakresie finansowania kosztow zarzgdzania infrastrukturg kolejowa,
w tym jej utrzymania i remontow — przyczyniajacy sie do poprawy dostepnosci transportowej
i spojnosci komunikacyjnej poszczegdlnych regiondw kraju.

Unowoczesnienie parku taboru kolejowego (pasazerskiego i towarowego) — poprawa warunkow
Swiadczenia ustug zwigzanych z przewozem towardéw i pasazerdow.

Powyzsze daje nowy impuls w pracach nad programem wieloletnim w zakresie finansowania
kosztéw zadan zarzagdcédw infrastruktury, w tym utrzymania i remontéw infrastruktury kolejowej,
a jednoczesnie daje umocowanie w rzgdowych dokumentach strategicznych.

SZRT jest dokumentem, ktdry wyznacza najwazniejsze kierunki rozwoju transportu w Polsce
i dotyczy wszystkich rodzajow transportu.

SZRT jako cel gtéwny rozwoju sektora transportu wskazuje zwiekszenie dostepnosci transportowej

oraz poprawe bezpieczeistwa uczestnikdow ruchu i efektywnosci sektora transportowego, przez
utworzenie spéjnego, zrébwnowazonego innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikowi systemu
transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym.

SZRT ktadzie nacisk m.in. na:

1) ksztattowanie zréwnowazonego systemu opfat za dostep do infrastruktury kolejowej
opartego o kontrakt wieloletni zarzadcy infrastruktury, z poszanowaniem zasady réwnego
dostepu do sieci kolejowej dla wszystkich uczestnikow rynku przewozéw;

2) zapewnienie warunkéw organizacyjnych i finansowych dla utrzymania lokalnej
infrastruktury transportu szynowego, w tym utatwienia przejmowania lokalnych linii
kolejowych przez samorzady lub innych lokalnych zarzadcéw w celu reaktywacji funkcji
transportowych.
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Mapa 2. Wybrane elementy sieci kolejowej w roku 2030 na tle obszaréw zagrozonych trwatg
marginalizacjg.?"

Sie¢ kolejowa* Odeinki linii kolejowych wynikajace Obszary zmarginalizowane
O predkoéci 200 km/h i wigcej z koncepcji budowy CPK : : : ;

O predkosci 160 - 200 kmih A e - Gminy zagrozone marginalizacjg
O predkosci 120-160 kmh

0 predkosci 100-120 km/h ===+ Nowe odcinki o predkosci 200 km/h i wiecej @ Miasta $rednie tracace funkcje
Linia Hutnicza Szerokotorowa o

Nowe odcinki planowane do budowy po 2030 r. @
Wybrane potaczenia nizszych predkosci

Miasta wojewodzkie

Lotnisko krajowe (CPK)

*Przewidywane predkosci w roku 2030, uwzgledniajgce inwestycje do roku 2023 oraz zakresy planowanych obecnie prac przygotowawczych do perspektywy 2021-2027.
Mapa obejmuje odcinki linii kolejowych uwzglednionych w uchwale nr 173/2017 Rady Ministréw z dnia 7 listopada 2017 r. w sprawie przyjecia Koncepcji przygotowania
i realizacji inwestycji Port Solidarnos¢ - Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej

Zrédto: Opracowanie Ministerstwo Infrastruktury, Strategia Zréownowazonego Rozwoju Transportu, 2018 r.

Plan dziatania na rzecz rozwoju dalekobieinych i transgranicznych kolejowych przewozow
pasazerskich, przyjety przez Komisje Europejskg w dniu 14 grudnia 2021 r., przedstawia konkretny
harmonogram dziatan, ktére nalezy podjgé w celu osiggniecia neutralnosci klimatycznej do 2050 r.

Gtéwnymi kierunkami interwencji zakladanymi w Planie sg nastepujgce zadania:

- lepsze wdrazanie dorobku prawnego UE w zakresie przewozéw kolejowych oraz przyspieszenie
zapewnienia interoperacyjnosci;

- udoskonalenie infrastruktury w zakresie kolejowych przewozéw pasazerskich;

21) Str. 59 SZRT, rysunek 19.
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- wystarczajgca dostepnos¢ taboru;

- dostosowanie szkolenia i certyfikacji maszynistéw i personelu kolejowego do przysztych potrzeb;
- wydajniejsze wykorzystanie sieci;

- ustalanie odpowiednich optat za dostep do infrastruktury;

- przyjazna dla uzytkownika sprzedaz biletéw i dostep do systemu kolejowego;

- konkurowanie na réwnych warunkach z innymi rodzajami transportu;

- zobowigzania z tytutu swiadczenia ustug publicznych stuzgcych promowaniu zréwnowazonego
transgranicznego lub multimodalnego transportu zbiorowego;

- wzmochnienie pozycji mtodziezy;

Europejski Zielony tad

Komisja Europejska przyjeta pakiet wnioskéw ustawodawczych majgcych dostosowad unijng
polityke klimatyczng, energetyczng, transportowg i podatkowg na potrzeby realizacji celu,
jakim jest ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych netto do 2030 r. o co najmniej 55%
w poréwnaniu z poziomem z 1990 r. Pakiet rozwigzan zostat okreslony jako , Europejski Zielony
tad”. Rozwdj transportu kolejowego, stanowigcego bardziej ekologiczng alternatywe dla transportu
drogowego i lotniczego moze by¢ postrzegany jako jeden potencjalnych $rodkoéw realizacji
przedstawianych przez Komisje Europejska celéw.

Strategia na rzecz zréwnowazionej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze
ku przysztosci, jest przedstawionym przez Komisje Europejska w grudniu 2020 r. planem dziatania
sktadajgcym sie z 82 inicjatyw w 10 kluczowych obszarach dziatania, zaplanowanych na 4 lata.
Strategia ma stanowi¢ podstawe transformacji ekologicznej i cyfrowej oraz pozwoli¢ na zwiekszenie
odpornosci unijnego systemu transportu na przyszte kryzysy.

Przyjete w Programie cele sg spdjne z celami wskazanych wyzej dokumentéw strategicznych.
Poruszajg one zagadnienia dotyczace m.in. stworzenia warunkéw dla sprawnego funkcjonowania
rynkéw transportowych, skupiajac sie na potrzebach ich uczestnikéw, jak i uzytkownikow.

W zakresie rozwoju transportu intermodalnego z wykorzystaniem kolei, uchwatg nr 177/2022 Rady
Ministrow z dnia 26 sierpnia 2022 r. zostat przyjety dokument p.n. ,Kierunki Rozwoju Transportu
Intermodalnego do 2030 r. z perspektywg do 2040 r.”.

Gtéwnym celem projektu jest stworzenie optymalnych warunkdéw dla integracji miedzygateziowe;j
w polskim systemie transportowym i zwiekszenie wykorzystania transportu kolejowego
w przewozach intermodalnych.

W dokumencie wskazano rowniez cele szczegdtowe ktérych realizacja ma przyczynié sie do realizacji
celu gtéwnego, s3 to:

1) powstanie kompleksowych projektéw wykorzystania transportu intermodalnego
w taiicuchach dostaw:

— wsparcie rozwoju infrastruktury punktowej;

— wsparcie rozwoju infrastruktury liniowej;

— wsparcie rozwoju bocznic kolejowych;

— wsparcie zakupu nowoczesnych srodkéw transportu;

2) poprawa konkurencyjnosci transportu intermodalnego:

— instrumenty wspierajgce zréwnowazenie transportu drogowego i kolejowego
w transporcie fadunkéw;

— poprawa systemu organizacji oraz zarzadzania transportem intermodalnym;

3) cyfryzacja transportu intermodalnego:

— szersze wykorzystanie nowoczesnych technologii w transporcie intermodalnym;

— wsparcie projektow badawczo-rozwojowych na rzecz rozwoju transportu intermodalnego.
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W dokumencie wskazano réwniez projekty flagowe, ktérych zadaniem jest koncentracja zadan
inwestycyjnych oraz organizacyjnych wspierajacych rozwdj transportu intermodalnego.

Poprawie konkurencyjnoscii rozwoju transportu intermodalnego stuzy dotychczas stosowana przez
PKP PLK tzw. ulga intermodalna. Na ukoiczeniu sg analizy, dotyczace weryfikacji skutecznosci tego
instrumentu wsparcia rozwoju transportu intermodalnego, ktére wskazujg na mozliwosc
uruchomienia dodatkowego systemu preferencji cenowych i systemu zachet transportu
intermodalnego dla okreslonych tras i rozktadéw jazdy szybkich pociggdw intermodalnych z uwagi
na duzg elastycznos¢ popytowa tego rodzaju transportu w stosunku do matej elastycznosci popytu
pozostatych rodzajow transportu towarowego. Wyniki prowadzonych ww. analiz mogg stanowic
w przysztosci istotny element modyfikacji tej ulgi.

PROJEKT FLAGOWY NR 1 ,,EKSPORT — IMPORT”

Celem projektu jest rozwéj przewozéw intermodalnych w kolejowych korytarzach transportowych
RFC5, RFC8 i RFC11, wspierajacych potencjat polskiej gospodarki, poprzez stworzenie dogodnych
potaczen intermodalnych w obstudze kluczowych kierunkéw eksportowo-importowych, poprawa
konkurencyjnosci polskich portéw morskich oraz wzrost przewozéw intermodalnych w ukfadzie
potudnikowym, w tym wykorzystanie potencjatu transportu kolejowego do obstugi towarowej
Czech i Stowacji i petnego wykorzystania potencjatu korytarza Battyk — Adriatyk.

PROJEKT FLAGOWY NR 2 ,WASKIE GARDtA”

Celem projektu jest eliminacja waskich gardet na sieci kolejowej umozliwiajaca rozwdj przewozéw
intermodalnych z petnym wykorzystaniem potencjatu infrastruktury kolejowej, w tym zapewniajgca
skrécenie czasu przejazdu, wydtuzenie obstugiwanych sktadéw wagonowych, jak réwniez
zwiekszenie potencjatu tranzytowego w uktadzie potudnikowym. Celem projektu jest dostosowanie
najwiekszych weztéw kolejowych do parametréow zapewniajgcych konkurencyjnos¢ przewozéw.

PROJEKT FLAGOWY NR 3 ,TRANZYT”

Celem projektu jest zwiekszenie roli transportu intermodalnego w obstudze przewozéw
tranzytowych zaréwno w uktadzie rownoleznikowym, w tym przeniesienie czesci tranzytu z drog
na kolej, jak i w kierunku wschéd — potudnie czy pétnoc-potudnie. Celem tego dziatania powinno
by¢ réwniez zwiekszenie wptywow z cet z towardw, dla ktérych odprawa celna obecnie odbywa
sie poza terytorium RP.

PROJEKT FLAGOWY NR 4 ,POLSKA WSCHODNIA”

Celem projektu jest wykorzystanie potencjatu wschodniej granicy jako bramy do Unii Europejskiej
poprzez zwiekszenie potencjatu przetadunkowego dla towardw wjezdzajacych na teren UE
ze wschodu, w tym z Chin. Celem projektu jest rowniez zwiekszenie obstugi tadunkéw docierajacych
na teren Polski za posrednictwem linii szerokotorowych. Pozgdanym efektem projektu jest réwniez
wzrost masy towaréw odprawianych na terenie Polski.

W uzupetnieniu zawartych w ww. dokumencie powyzszych tresci nalezy mie¢ na uwadze
uwzglednienie ryzyka zamkniecia lub radykalnego zmniejszenia przeptywu tadunkéw
kontenerowych z Azji z powodu zewnetrznych wstrzgséw geopolitycznych.

KPO jest planem rozwojowym, opracowanym w celu przeciwdziatania skutkom ekonomicznym
pandemii COVID-19. Planowany horyzont czasowy realizacji zamierzen dokumentu zamyka sie wraz
z koicem czerwca 2026 r.

W KPO zostaty wskazane nastepujgce komponenty, tzw. filary wsparcia:
¢ odpornosé i konkurencyjnos¢ gospodarki,

e transformacja cyfrowa,

o efektywnos¢, jakosc i dostepnosé systemu ochrony zdrowia,

* zielona energia i zmniejszenie energochtonnosci,

¢ zielona, inteligentna mobilnos¢.
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Przedsiewziecia PKP PLK, przewidziane do KPO?? beda realizowane w ramach celu szczegétowego
E.2. Zwiekszenie dostepnosci transportowej, bezpieczenstwa i cyfrowych rozwigzan, reformy E2.1.
Zwiekszenie konkurencyjnosci sektora kolejowego, ktérej celem jest zwiekszenie roli sektora
kolejowego w systemie transportowym — inwestycja E2.1.1. Linie kolejowe.

Przedsiewziecia przewidziane do KPO bedg realizowane réwniez w ramach reformy E2.2.
Zwiekszenie bezpieczenstwa transportu, ktérej celem jest wprowadzenie rozwigzan
minimalizujgcych wptyw transportu na otoczenie spofeczne, poprawiajgcych bezpieczenstwo
w ruchu drogowym, kolejowym oraz innych rodzajach transportu, w tym zastosowanie rozwigzan
w organizacji ruchu — inwestycja E2.2.2. Cyfryzacja transportu.

W ramach prac rozwojowych, dotyczacych ksztattowania listy inwestycji przewidzianych do
finansowania w ramach KPO zdefiniowano takze liste tzw. waskich gardet na sieci kolejowej
i wyselekcjonowano odpowiednig liste przedsiewzied.

2 W ramach KPO przewidziane sq srodki dla DSDIK w kwocie 100 mln zt na rewitalizacje linii kolejowej nr 308 na
odcinku Kowary — Pisarzowice oraz linii kolejowej nr 345 na odcinku Pisarzowice — Kamienna Géra oraz Srodki
w wysokosci 60 min zt dla PKP SKM w Trojmiescie na modernizacje linii kolejowej nr 250.
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lll. Przedmiot Programu oraz opis
infrastruktury kolejowej

Przedmiot Programu

Przedmiotem Programu jest:
— zdefiniowanie celéw i priorytetow interwencji finansowej panstwa w zakresie zadan
zarzadcow infrastruktury;
— okreslenie ram finansowych i prawnych zawarcia na okres obowigzywania Programu umow;
— okreslenie wysokosci Srodkéw na poszczegdlne lata i na caty okres obowigzywania Programu,
jakie minister wtasciwy do spraw transportu moze w ramach Programu przeznaczyc
na pokrycie kosztéw:
a) utrzymania, remontéw i ochrony infrastruktury kolejowej, w tym na pokrycie zalegtosci
utrzymaniowych;
b) dziatalnosci zarzadcy infrastruktury, ktéra nie moze by¢ sfinansowana z optat
za korzystanie z infrastruktury kolejowej;
— ustalenie sposobu kategoryzowania odcinkdw linii kolejowych zarzgdzanych przez PKP PLK ze
wzgledu na niezbedny poziom utrzymania;
— wskazanie sposobéw oceny efektywnosci wydatkowania $rodkéw publicznych na zadania
finansowane w ramach Programui;
— ustalenie zasad nadzoru, ewaluacji oraz sprawozdawczosci z wykonania Programu.

Opis infrastruktury kolejowej

Szczegbtowa diagnoza sytuacji w transporcie kolejowym zostata przeprowadzona w ramach SZRT.
Stan infrastruktury kolejowej zostat przedstawiony z okresleniem celéw i priorytetéw w obszarze
utrzymania tej infrastruktury. Ich osiggniecie zostanie zapewnione przez realizacje dziatan ujetych
w Programie.

Stan infrastruktury kolejowej zostat scharakteryzowany na podstawie danych Urzedu Transportu
Kolejowego oraz informacji najwiekszego zarzadcy infrastruktury — PKP PLK (ktory zarzadza ponad
96% 23 dtugosci catej eksploatowanej sieci kolejowej w Polsce). Opisano réwniez infrastrukture
kolejowgq zarzadzang przez innych zarzadcow, ktéra zgodnie z obowigzujgcymi przepisami, objeta
jest obowigzkiem udostepniania i okreslonego sposobu kalkulacji i pobierania optat za korzystanie
Z niej.
W zawartej w SZRT diagnozie stanu infrastruktury kolejowej wskazuje sie na:
— niedostateczny stan techniczny linii kolejowych;
— niedostateczny stan techniczny i wyposazenie sieci kolejowej w nowoczesne urzadzenia
sterowania ruchem kolejowym;
— wysoki odsetek toréw utozonych na podktadach drewnianych o przekroczonym okresie
eksploatacji;
— niedostosowanie uktadéw torowych na stacjach do obecnych potrzeb przewoznikéw
kolejowych;
— brak lub utrudniong dostepno$¢ perondw dla podrdéznych, w tym stan infrastruktury
peronowej wptywajacej na komfort podczas wsiadania i wysiadania z/do pociagu;
— brak wyposazenia linii kolejowych w systemy bezpiecznej kontroli jazdy pociggow,
kursujgcych z predkoscig powyzej 160 km/h;
— niedostateczng liczbe przejazdow i przejs¢ w poziomie szyn wyposazonych w aktywne
zabezpieczenia.

2) Por.: Sprawozdanie ze stanu bezpieczenistwa ruchu kolejowego, Warszawa 2021.

19



Infrastruktura kolejowa PKP PLK

Wykres 2. Ocena stanu technicznego infrastruktury kolejowej** zarzadzanej przez PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. w latach 2016-2021.%)
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W wyniku prowadzonych w 2021 r. robdt utrzymaniowo naprawczych oraz zadan inwestycyjnych,
dtugosc¢ toréw kolejowych z dobrg oceng stanu technicznego (wedtug stanu na 31 grudnia 2021 r.)
stanowita 68,29% catkowitej dtugosci torow eksploatacyjnych — wzrost 0 0,03% w poréwnaniu ze
stanem na 31 grudnia 2020 .

Efektem poprawy stanu technicznego torow byto podwyzszenie w Rozktadzie Jazdy Pociggdw (RJP)
2020/21 maksymalnej predkosci rozktadowe] dla pociggéw pasazerskich na odcinkach toréw
o dtugosci 1 680 km torow.

Od kilku lat wzrasta dtugos¢ tordow z obowigzujagcg maksymalng predkoscia rozktadowa
Vmax 2 120 km/h wynosita: na koniec 2020 r. — 11 131 km, na koniec 2019 r. — 10 605 km, na koniec
2018 r.— 10 278 km, a na koniec 2017 r. — 10 244 km.

Powyzszy wykres opracowano wedtug nastepujacych kryteridw:

1. ocena dobra - linie kolejowe eksploatowane z zatozonymi parametrami,
wymagane sg tylko roboty konserwacyjne;

2. ocena dostateczna — linie kolejowe o obnizonych parametrach eksploatacyjnych (obnizona
maksymalna predko$¢ rozktadowa, lokalne ograniczenia predkosci), dla przywrécenia
maksymalnych parametrow eksploatacyjnych, oprécz robdt konserwacyjnych, jest wymagane
wykonanie napraw biezgcych polegajacych na wymianie uszkodzonych elementéw toréw;

3. ocena niezadowalajaca — linie kolejowe o znacznie obnizonych parametrach eksploatacyjnych
(mate predkosci rozktadowe, duza liczba lokalnych ograniczen predkosci, obnizone dopuszczalne
naciski), kwalifikujgce tory linii do kompleksowej wymiany nawierzchni.

2) Tylko W zakresie stanu torow.
25) Raport Roczny PKP PLK za 2021 zamieszczony na stronie internetowej tego zarzqgdcy infrastruktury.
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Do najpowazniejszych uszkodzen drogi kolejowej, ktérych typowe przyczyny obejmujg wysoki
stopien wyeksploatowania i niewystarczajgce dziatania utrzymaniowo-remontowe, nalezg usterki
w dziafaniu rozjazdéw, pekniete szyny i nagte awarie toru. Stanowig one istotne zagrozenia
dla bezpieczenstwa ruchu kolejowego i powodujg ograniczenia predkosci.

Skale wystepujgcych obecnie statych ograniczen predkosci na sieci kolejowej zarzadzanej przez
PKP PLK pokazano na mapie 3. Utrudnienia koncentrujg sie na odcinkach szczegdlnie waznych
gospodarczo. Przyczyny utrudnien lezg zaréwno po stronie skali i jakosci dziatan utrzymaniowo
-remontowych, jak réwniez po stronie skali i jako$ci dziatart inwestycyjnych.

Mapa 3. State ograniczenia predkosci na sieci kolejowej zarzgdzanej przez PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. wprowadzone do Rozktadu Jazdy Pociggéw — stan na rozktad 2022/2023 r.
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W kontekscie oceny jakosciowej infrastruktury kolejowej, na podstawie analiz, prowadzonych przez
PKP PLK, mozna stwierdzié, ze przewoznicy kolejowi, zaréwno pasazerscy, jak i towarowi, oczekujg
od zarzadcy infrastruktury przede wszystkim likwidacji waskich gardet utrudniajgcych korzystanie
z sieci kolejowej — odpowiednio do specyfiki i zakresu prowadzonej przez siebie dziatalnosci, a takze
zapewnienia bezpieczenstwa dla wtasnego personelu i taboru kolejowego. Pojecie to nalezy
rozumie¢ szeroko, przede wszystkim zas w ogdélnym oczekiwaniu ze strony przewoznikéw
kolejowych i spofeczerstwa odnoszgcym sie do skrécenia czasu przejazdu, co na gruncie
praktycznym oznacza¢ bedzie poprawe przepustowosci, jako jednego z gtdwnych warunkéw
wykorzystania efektéw inwestycji czy parametréow technicznych toréw szlakowych,
gtéwnych zasadniczych i bocznych na stacjach. Takie wnioski wynikajg zaréwno z postulatéow
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zgtaszanych na posiedzeniach Rady Przewoznikdw, badan Zwigzku Niezaleznych Przewoznikéw
Kolejowych oraz badan ankietowych, przeprowadzanych przez PKP PLK m.in. w 2022 r.

Uwagi przewoznikdéw kolejowych, odnoszgce sie do stanu technicznego infrastruktury kolejowej
koncentrujg sie gtéwnie na liniowej infrastrukturze branzy drogowej (nawierzchnia, obiekty
inzynieryjne), infrastrukturze stuzacej bezposredniej obstudze klientow przewoznikéw kolejowych
(infrastruktura pasazerska i punkty tadunkowe) oraz na kwestiach majgcych negatywy wptyw
na uzytkowanie infrastruktury (nieczynne posterunki ruchu, tory gtéwne dodatkowe, tory boczne
wytaczone z eksploatacji). W szczegdlnosci wskazywane s3:

— ograniczenia predkosci spowodowane ztym stanem nawierzchni i obiektdw inzynieryjnych;

— ograniczenia predkosci wynikajace z niezachowania wymaganych parametréw przejazdéw
kolejowo-drogowych (przekroczony iloczyn ruchu lub brak wymaganej widocznosci);

— ograniczenia dopuszczalnych naciskow osiowych na szyne — problem dotyczy gtdwnie
przewoznikow towarowych — skutkujgcy koniecznoscig zamawiania tras objazdowych
lub ograniczania tadownosci pociggu;

— ograniczenia predkosci ponizej 20 km/h, zwiekszajgce ryzyko rozerwania sktadu przy duzej
masie pociggu;

— niespetniajgcy oczekiwan stan techniczny infrastruktury pasazerskiej;

— nieodpowiedni stan techniczny koncowych odcinkéw linii kolejowych prowadzacych
do zaktadéw przemystowych (kopalnie wegla, kruszyw lub inne zaktady produkcyjne);

— niezadowalajacy stan techniczny infrastruktury punktow tadunkowych (tory, rampy, place)
oraz wytgczanie ich z eksploatacji wskutek degradacji technicznej;

— zamykanie lub likwidacje toréw stacyjnych oraz skracanie ich dtugosci uzytecznej z powodu
ztego stanu technicznego;

— potrzeba uruchomienia zamknietych lub czynnych okresowo posterunkéw ruchu;

— konieczno$é nalezytego utrzymania toréw stacyjnych i miedzytorzy w celu zapewnienia
bezpieczenstwa pracownikom przewoznika kolejowego.

Mimo podejmowanych przedsiewzieé inwestycyjnych, stan techniczny i parametry eksploatacyjne
udostepnianej infrastruktury kolejowej odbiegajag od wymaganych Technicznymi Specyfikacjami
Interoperacyjnosci, jak rowniez oczekiwan przewoznikéw kolejowych, pasazeréw oraz nadawcow
i odbiorcéw przewozonych towaréw.

Zamierzeniem polityki rzadu w odniesieniu do transportu kolejowego jest konsekwentne dazenie
do zmiany tego stanu rzeczy. Nalezy mie¢ przy tym swiadomos¢, ze zapewnienie utrzymywania
infrastruktury kolejowej w stanie ,dobrym” wymaga zwiekszonych $rodkéw finansowych
przeznaczanych na roboty utrzymaniowo-remontowe. Brak wystarczajgcego dofinansowania
tej dziatalnosci skutkowac bedzie m.in.:

— niezapewnieniem wymaganych standardéw dla linii kolejowych zmodernizowanych
przy wspétfinansowaniu ze srodkéw UE i ryzykiem zwrotu czesci wydatkowanych wczesniej
na inwestycje srodkow unijnych (trwatos¢ inwestycji);

— szybsza degradacjg linii kolejowych, ktére nie byty objete procesem inwestycyjnym,
co w dalszej perspektywie spowoduje szybsze zmniejszanie eksploatowanej wielkosci sieci
kolejowej;

— nizszymi od zaktadanych dopuszczalnymi predkosciami jazdy pociggow, a w konsekwencji
zmniejszeniem wielkosci pracy eksploatacyjnej i przewozowej.

Infrastruktura kolejowa innych zarzgdcow infrastruktury

Infrastruktura kolejowa zarzgdzana przez inne niz PKP PLK podmioty, uprawnione do otrzymania
dofinansowania w ramach Programu, ktére objete sg obowigzkiem jej udostepniania, kalkulacji
i pobierania optat za korzystanie z niej, zgodnie z przepisami prawa powszechnie obowigzujgcego,
to infrastruktura nastepujacych zarzadcéw:
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PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie Sp. z 0.0. (dalej: SKM w Tréjmiescie);

Dolnoslaska Stuzba Drég i Kolei we Wroctawiu (dalej: DSDiK);

— ,Euroterminal Stawkéw” Sp. z 0.0.; (dalej: Euroterminal Stawkowy);

— CARGOTOR Sp. z 0.0.2% (dalej: CARGOTOR — podmiot na etapie procedowania Programu
poinformowat o rezygnacji z ubiegania sie o finansowanie w ramach Programu).

SKM w Trdjmiescie zarzadza linig kolejowg nr 250 Gdansk Gtdwny — Rumia o dtugosci 32,7 km.
Jest to linia normalnotorowa, dwutorowa, zelektryfikowana, zaliczana do kategorii linii
pierwszorzednych?”. Gtéwnym celem ustug $wiadczonych w ramach tej infrastruktury kolejowej
jest zaspokojenie potrzeb transportowych miedzy Gdanskiem, Gdynig i Rumia. Jest ona
wykorzystywana przez ponad 200 pociggdw dziennie. Na kazdym koricu ww. linia kolejowa tgczy sie
z sgsiadujacg infrastrukturg kolejowg zarzadzang przez PKP PLK.

Infrastruktura kolejowa, zarzadzana przez DSDIK, objeta pierwotnie dotychczasowym Programem
Utrzymaniowym, to linia nr 311 na odcinku Szklarska Poreba Goérna - Jakuszyce
— Granica Panstwa, o dtugosci 13,3 km, zaliczang do kategorii linii znaczenia miejscowego.
Linia kolejowa nr 311 tgczy sie z sgsiednimi liniami na obu koncach i wchodzi w sktad transgranicznej
linii kolejowej (tgczacej Polske i Czechy), na ktdrej obecnie odbywa sie rdwniez ruch regionalnych
pociggdéw pasazerskich.

W odniesieniu do linii kolejowej nr 311, analogicznie jak w przypadku SKM w Tréjmiescie, zarzadca
jest obowigzany do udostepniania infrastruktury kolejowej i pobierania optat za jej uzytkowanie
W sposob zgodny z dyrektywq 2012/34/UE, natomiast nie ma obowigzku sporzadzania planu
biznesowego.

W kwestii linii kolejowych, przekazanych przez PKP PLK samorzgdowi wojewddztwa dolnoslgskiego
i objetych Programem, pod zarzgdem DSDiK wg stanu na dzier 30.12.2022 r. znajdujg sie réwniez
nastepujace linie kolejowe?®, w zakresie ktérych zarzadca infrastruktury réwniez jest obowigzany
do udostepniania infrastruktury kolejowej i pobierania optat za jej uzytkowanie
w sposéb zgodny z dyrektywg 2012/34/UE:

e Linia kolejowa nr 302 Strzegom — Marciszow na odcinku o dtugosci 28,205 km;

e Linia kolejowa nr 303 Duninéw — Chocianéw na odcinku o dtugosci 3,090 km;

e Linia kolejowa nr 308 Szarocin - Jelenia Géra na odcinkach o tgcznej dtugosci 24,815 km;

e Linia kolejowa nr 317 Gryféw Slaski — Mirsk na odcinku o dtugosci 7,945 km;

e Linia kolejowa nr 336 Mirsk — Swieradéw—-Zdréj na odcinku o dtugosci 7,542 km;

e Linia kolejowa nr 340 Mystakowice - Karpacz na odcinkach o tgcznej dtugosci 7,123 km;

e Linia kolejowa nr 345 Kamienna Géra - Pisarzowice na odcinku o dtugosci 1,260 km;

e Linia kolejowa nr 372 Bojanowo — Géra Slaska na odcinku o dtugoéci 14,705 km.

Pod zarzagdem DSDIiK znajdujg sie réwniez odcinki linii kolejowych (linie kolejowe), ktdre nie s3
objete Programem.

28) CARGOTOR Sp. z 0.0. tymczasowo zrezygnowal z ubiegania si¢ o dofinansowanie w ramach Programu, mimo

odnotowywania deficytu, jednoczesnie wskazujqc, ze pozyskanie dofinansowania dodatkowego na rozwdj infrastruktury,
przy sprzyjajgcej sytuacji geopolitycznej i makroekonomicznej, moze w przysziosci skloni¢ spotke do wnioskowania
o dofinansowanie deficytu zarzqdcy ze srodkow Programu.

21 Zgodnie z rozporzqdzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac budowle kolejowe i ich usytuowanie (Dz. U. poz. 987, z pozn. zm.).

28) Linie zostaly wylqczone z zarzqdzania PKP PLK w celu ich przekazania samorzqgdowi wojewddztwa dolnoslgskiego
przez PKP S.A.
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Mapa 4. Lista i mapa wszystkich linii kolejowych, zarzadzanych przez DSDiK?®
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Euroterminal Stawkdéw jest zarzadcg infrastruktury kolejowej i terminalu przetadunkowego
znajdujacego sie na obszarze Gornoslgskiego Okregu Przemystowego. Infrastruktura ta zapewnia
dostep do terminalu przetadunkowego w punkcie faczacym linie normalnotorowe z linig
szerokotorowg LHS. Linia kolejowa nr 665 Sosnowiec Maczki — Euroterminal Stawkéw o dfugosci
5,5 km (linia drugorzedna), posiada potgczenie z linig kolejowg zarzadzang przez PKP PLK.
CARGOTOR udostepnia przewoznikom kolejowym infrastrukture kolejowg w obrebie rejonu
przetadunkowego Mataszewicze. Spétka ta zarzadza czterema normalnotorowymi liniami
kolejowymi (nr: 865, 866, 867 oraz 906), ktérych tgczna dtugosé wynosi 11,5 km. Stanowig one czes¢
infrastruktury kolejowej w regionie granicznym Mataszewicze/Terespol, zapewniajacej dostep
do terminali przetfadunkowych w waznym punkcie tgczagcym linie normalnotorowe i szerokotorowe
na granicy Polski z Biatorusig. Czes¢ infrastruktury kolejowej zarzadcy faczy sie bezposrednio z siecig
kolejowgq zarzadzang przez PKP PLK.

W decyzji wykonawczej Komisji Europejskiej z dnia 6 lipca 2016 r. w sprawie strategicznego
znaczenia infrastruktury kolejowej, linie kolejowe zarzadzane przez Euroterminal Stawkow
i CARGOTOR zostaty uznane za infrastrukture kolejowg, majacg strategiczne znaczenie dla
funkcjonowania rynku kolejowego, ze wzgledu na fakt, ze infrastruktura obu zarzagdcéw stanowi
punkt tgczacy linie normalnotorowe i szerokotorowe. Ponadto infrastruktura kolejowa tych
zarzadcow jest usytuowana wzdtuz kolejowego korytarza towarowego nr 8 Morze Pétnocne —
Morze Battyckie, okreslonego w zatgczniku do rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 913/2010 z dnia 22 wrzesnia 2010 r. w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na
konkurencyjny transport towarowy (Dz. Urz. UE L 276 z 20.10.2010, str. 22, z pdzn. zm.).

29) Lista i mapa zarzqdzanych przez DSDIK linii znajduje sig takze pod linkiem - https://dsdik.wroc.pl/koleje/zarzdca.html


https://dsdik.wroc.pl/koleje/zarzdca.html

Tabela 1. Wykaz infrastruktury kolejowej innych niz PKP PLK zarzadcéw infrastruktury, ktérzy sg
obowigzani do stosowania przepisow, dotyczacych stawek optat zgodnie z dyrektywq
2012/34/UE. (wg stanu na dzier 30.12.2022 r.)

Dtugosc¢ linii
: 2l Gl Linia kolejowa / odcinek linii koltlajowe.j / Kategoria linii Maksyr’rjalna Dop.iuszcz.alny
infrastruktu koleiowei odcinka linii koleiowei predkos¢ Vmax | nacisk osiowy
ry Jowe) kolejowej lowe) [km/h] Qumax [kN/0$]

[km]

250 327 pierwszorzedna
Gdarisk Gtéwny — Rumia ! (1)

311 .
Szklarska Poreba Gérna — 13,3 ?n.aczenla 50 180
. i miejscowego
Jakuszyce — Granica Panstwa
303 o 3,1 znaczenia 45 196
Dunindw — Chocianow miejscowego
372 .zn.aczenla
. L& 14,7 miejscowego, 45 196
Bojanowo — Gora Slaska .
nieczynna
znaczenia
308Szarocin — Jelenia Gora 24,8 miejscowego, 45 196
nieczynna
317 R i e 80 196
Gryféw Slaski — Mirsk ’ ! -
nieczynna
33 75 miciscoweso 30 168
Mirsk — Swieradéw Zdrdj ’ ! =
nieczynna
znaczenia
340 . 7,1 miejscowego, 45 196
Mystakowice — Karpacz .
nieczynna
znaczenia
345 .
Kamienna Godra - Pisarzowice 13 mle.Jscowego, 80 196
nieczynna

70 221

665
Sosnowiec Maczki — 5,5 drugorzedna (2) 30 221
Euroterminal Stawkdéw

865 .
Magdalenka — Mataszewicze 3,1 m?(re‘i Eiev\r:: o 20 221
Centralne (MsC) ] g

866 .
Magdalenka — Mataszewicze 14 m?g_i EZ?;: o 10 221
Rozrzadowa (MsR) ) g

867 .
Mataszewicze Centralne (MsC) 1,3 m?cr;'as Z;c;a o 10 221
— Mataszewicze (MsE) ] g

906 znaczenia
Chotytéw — Metraki >7 miejscowego 20 221

129,4

Zrédto: Opracowanie Ministerstwa Infrastruktury na podstawie danych zarzadcéw infrastruktury.
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Program uwzglednia mozliwo$¢ przekazania poszczegdlnych odcinkéw linii  kolejowych
(linii kolejowych) zarzgdzanych przez PKP PLK takze innym podmiotom niz wskazani wyzej zarzadcy
infrastruktury, w celu wykonywania zadan zarzadcy infrastruktury. W takim przypadku konkretne
uregulowania dotyczace kosztéw dofinansowania zadan zarzgdcéw infrastruktury zostang
okreslone w odpowiednich postanowieniach umoéw wieloletnich. Przekazanie okreslonego odcinka
linii kolejowej (linii kolejowej) moze prowadzi¢ do zmiany poziomu okreslonych wskaznikéw (koszty
dziatalnosci ponoszone na 1 km zarzadzanej linii kolejowej), o ktérych mowa w rozdziale IV oraz VII,
jednak nie moze prowadzi¢ do pogorszenia parametrow uzytkowych przekazanego odcinka linii
kolejowej w stosunku do parametrow wynikajgcych z kategoryzacji utrzymaniowej tego odcinka,
okreslonej w Programie.

Informacja na temat dtugosci linii kolejowych

Ponizej przedstawiona zostata informacja na temat dtugosci linii kolejowych zarzadzanych przez
zarzadcow infrastruktury kolejowej (wg stanu na dzien 21.04.2023 r.) bedacych beneficjentami
Programu oraz dtugosci linii kolejowych objetych dofinansowaniem w ramach Programu:
e PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. — ok. 20603,879 km linii kolejowych zarzadzanych,
w tym 20 603,879 km linii kolejowych objetych dofinansowaniem w ramach Programu,
e DSDiK — 286,665 km linii kolejowych zarzadzanych, w tym 96,676 km linii kolejowych
objetych dofinansowaniem w ramach Programu,
e PKP SKM w Tréjmiescie sp. z 0.0. — 32,652 km linii kolejowych zarzadzanych, w tym 32,652
km linii kolejowych objetych dofinansowaniem w ramach Programu,
e Euroterminal Stawkéw — 42,479 km linii kolejowych zarzadzanych (normalnotorowych
i szerokotorowych), w tym 5,5 km linii kolejowych objetych dofinansowaniem w ramach
Programu.

W zakresie kwot dofinansowania w ramach Programu informacja zostata umieszczona w rozdziale
VIII, natomiast wskazniki monitorowania opisane zostaty w rozdziale VII.

IV. Zatozenia oraz cele Programu

Jakos¢ infrastruktury kolejowej przektada sie bezposrednio na predkos¢ pociggdw pasazerskich
i towarowych, ktdra obecnie jest duzo nizsza niz w wiekszosci krajéw europejskich. Nalezy jednak
podkresli¢, ze wzrost udziatu linii kolejowych w stanie dobrym, jaki nastepuje od 2010 r. gtéwnie
dzieki inwestycjom, powinien by¢ réwniez wynikiem zwiekszenia skali dziatan prowadzonych
w zakresie utrzymania i remontéw. Ten kierunek, w przesztosci zaniedbywany, ma kluczowe
znaczenie z punktu widzenia systematycznego rozwoju infrastruktury kolejowej. Na potrzeby
w tym zakresie zwracajg uwage przewoznicy kolejowi, wskazujac konkretne odcinki linii kolejowych
i inne obiekty infrastruktury kolejowej, ktérych parametry sg niezgodne z ich oczekiwaniami
lub obnizaja sie, o czym wspomniano wczesniej.

Zatozenia

Zbudowanie podstaw do systemowego rozwigzania zapewniajgcego zarzadcy infrastruktury
mozliwo$é planowania i finansowania dziatan utrzymaniowych i remontowych w okreslonej z géry
perspektywie wieloletniej, jest jednym z gtdwnych zatozen Programu.
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Stworzenie warunkéw umozliwiajgcych systematyczne eliminowanie ograniczen predkosci
i zapobieganie ich  powstawaniu  dzieki  wykonywaniu  czynnosci  utrzymaniowych
oraz przeprowadzaniu remontéw i dokonywaniu wymiany poszczegblnych elementéw
infrastruktury kolejowej w sposdb minimalizujgcy tempo degradacji i realnie odpowiadajacy
potrzebom gospodarki i spoteczenstwa, jest kolejnym zatozeniem Programu.

Zaréwno prawo unijne, jak i krajowe, zaktadajg finansowanie infrastruktury kolejowej w obszarze
inwestycyjnym oraz operacyjnym na podstawie programow i umoéw wieloletnich. Realizacja zadan
o charakterze wieloletnim, przy jednorocznosci budzetu, wymaga zastosowania narzedzi
finansowych gwarantujgcych stabilnos¢ finansowania sektora.

Dziatania majgce na celu poprawe jakosci oferty kierowanej do organizatoréw przewozéw
i przewoznikdow, od roku 2011 prowadzone s3 przez realizacje inwestycji zgodnie z kompleksowymi
programami inwestycyjnymi: Wieloletnim Programem Inwestycji Kolejowych do roku 2015
z perspektywq do roku 2020° (dalej: WPIK’2015), a nastepnie Krajowym Programem Kolejowym
do 2023 roku¥ i jego kontynuacjg (dalej: KPK’2023 i jego kontynuacja), obejmujgcym wszystkie
inwestycje PKP PLK realizowane z wykorzystaniem srodkow finansowych, ktérych dysponentem jest
minister wtasciwy do spraw transportu.

Zadania obejmujgce finansowanie inwestycji realizowanych przez PKP PLK w ramach KPK’2023
i jego kontynuaciji, jak rowniez finansowanie — w zakresie i na zasadach okreslonych w Programie —
zadan zarzadcow infrastruktury, w tym utrzymania i remontéw, wykonywane sg komplementarnie.

Komplementarne podejscie do finansowania dziatalnosci inwestycyjnej PKP PLK oraz innej
dziatalnosci zwigzanej z zadaniami zarzgdcéw infrastruktury zapewni:

— stabilnos$¢ finansowania;

— zoptymalizowanie oferty dla uczestnikdow rynku kolejowego w perspektywie
sSredniookresowej oraz zwiekszenie konkurencyjnosci sektora kolejowego;

— stabilizacje warunkdéw rozwoju przewozéw pasazerskich i towarowych realizowanych przez
przewoznikéw kolejowych;

— zawarcie umow 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 uméw wieloletnich dotyczacych
dofinansowania ze srodkéw publicznych zadan zarzadcdw infrastruktury, w tym utrzymania
i remontéw oraz ochrony, zawartych przez ministra witasciwego do spraw transportu
z zarzadcami infrastruktury, ktére okresla odpowiednie mechanizmy motywacyjne,
skutkujgce zwiekszeniem jakosci i wydajnosci;

— ograniczenie degradacji i awarii elementdow infrastruktury linii kolejowych umozliwiajgce
utrzymanie planowego ruchu i czaséw przejazdu;

— sprawniejszg koordynacje robdt utrzymaniowo-remontowych, wptywajgcg na wszystkie
aspekty utrzymania infrastruktury kolejowej.

Pozostali zarzadcy infrastruktury mogg, zgodnie z postanowieniami ustawy z dnia 28 marca 2003 r.
o transporcie kolejowym, otrzymaé wsparcie ze Srodkéw publicznych w zakresie okreslonym
w Programie.

30) Uchwata nr 196/2013 Rady Ministréw z dnia 5 listopada 2013 r. w sprawie ustanowienia Wieloletniego Programu
Inwestycji Kolejowych do roku 2015 z perspektywg do roku 2020.

31 Uchwata nr 162/2015 Rady Ministréw z dnia 15 wrzesnia 2015 r. w sprawie ustanowienia Krajowego Programu
Kolejowego do 2023 roku.
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Program zostat opracowany na podstawie nastepujacych zatozen:

wypetnienie zobowigzan wynikajgcych z dyrektywy 2012/34/UE, w tym w kontekscie
obowigzku zbilansowania dziatalnosci zarzadcdw infrastruktury;

realizacja polityki rzadu w odniesieniu do transportu kolejowego, w tym poprawa
efektywnosci dziatan w zakresie zadan zarzadcow infrastruktury;

stworzenie mozliwosci dla dtugoterminowego planowania i adekwatnej odpowiedzi
na potrzeby przewoznikdw kolejowych, pasazeréw i nadawcéw przesytek — zapewnienie
finansowania zadan zarzgdcéw infrastruktury na podstawie uméw wieloletnich zawieranych
z zarzadcami stanowic¢ bedzie gwarancje otrzymania Srodkdw w wysokosci i terminach w nich
okreslonych;

likwidacja zalegtosci utrzymaniowych — $rodki finansowe przeznaczone zostang na rozpoczecie
procesu usuwania powstatych w latach ubiegtych zalegtosci w utrzymaniu infrastruktury
kolejowej spowodowanych niedoborami finansowania oraz koniecznoscig ograniczania
zakresu dziatan utrzymaniowych do niezbednego minimum; wptynie to réwniez na poprawe
sytuacji polskich przedsiebiorstw dziatajgcych w sektorze kolejowym, zaréwno wykonawcow
i podwykonawcédw robdét utrzymaniowo-remontowych, jak i producentéw i dostawcow
elementéw infrastruktury kolejowej roznych branz;

odejscie od likwidowania infrastruktury kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK
i utrzymanie przejezdnosci wszystkich eksploatowanych linii kolejowych — nowe zasady
finansowania pozwolg na unikniecie koniecznosci koncentracji funduszy przeznaczanych na
utrzymanie linii kolejowych gtéwnie na liniach zmodernizowanych przy wspétfinansowaniu
ze Srodkéw UE (tj. kosztem linii kolejowych o mniejszym znaczeniu) oraz na unikniecie
wyfaczenia z eksploatacji wielu linii kolejowych o mniejszym znaczeniu i zmniejszenia
wielkosci sieci kolejowej;

kategoryzacja odcinkdw linii kolejowych ze wzgledu na standard utrzymania — umozliwienie
wtasciwego okreslenia kosztdw utrzymania oraz parametréw techniczno-eksploatacyjnych
wymaganych dla poszczegélnych odcinkéw linii kolejowych i innych elementéw publicznie
dostepnej infrastruktury kolejowej;

okreslanie potrzeb w zakresie utrzymania i remontéw infrastruktury kolejowej
na podstawie wnioskdw i opinii przewoznikdéw kolejowych, organizatoréw przewozow,
uzytkownikéw tej infrastruktury i spotecznosci lokalnych — wdrozenie zasady stuzebnosci
infrastruktury kolejowej na podstawie informacji zebranych w procesie utrzymaniowo-
naprawczym i w ramach udostepniania. Zasada stuzebnosci infrastruktury kolejowej
uwzglednia wyniki rzetelnych i wieloaspektowych analiz kosztéw i korzysci jak réwniez
faktyczne zapotrzebowanie na przewozy przy poszanowaniu zasady, ze wydatki majg by¢
dokonywane w sposdb celowy i oszczedny, z zachowaniem zasad: uzyskiwania najlepszych
efektéw z danych nakfadow, optymalnego doboru metod i srodkéw stuzgcych osigganiu
zatozonych celow;

poprawa konkurencyjnosci transportu kolejowego — zapewnienie Srodkéw publicznych
na utrzymanie infrastruktury kolejowej w perspektywie wieloletniej pozwoli
na utrzymywanie odpowiedniego poziomu jakosci infrastruktury kolejowej, zgodnie
z oczekiwaniami rynkowymi przewoznikéw kolejowych i innych uzytkownikow
tej infrastruktury, oraz bedzie mieé przetozenie na wzrost przewozow kolejowych i wzrost
wykonywanej pracy eksploatacyjne;j.

Program zaktada kontynuacje finansowania procesu likwidacji zalegtosci utrzymaniowych,
ktory wykracza poza zakres zwyktych czynnosci utrzymaniowo-remontowych. Bedzie on skutkowat
istotng poprawg parametréw eksploatacyjnych i moze byé realizowany w postaci konkretnych
zadan celowych i przypisanych im efektéw wykraczajacych poza zachowanie istniejacych
parametréw eksploatacyjnych. Zadania takie bedg planowane w danym roku na rok kolejny
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z uwzglednieniem biezgcego stanu infrastruktury kolejowej oraz obcigzenia przewozami na danym
odcinku linii kolejowej. Propozycje PKP PLK beds zatwierdzane przez ministra wtasciwego
do spraw transportu na zasadach przewidzianych w ramach umowy wdrazajacej Program.
Dla zapewnienia adekwatnosci zadan do potrzeb przewoznikdw kolejowych i uzyskania
oczekiwanych przez nich efektéw eksploatacyjnych, ktére zostang wykorzystane w praktyce,
przeprowadzane bedg konsultacje propozycji zadan z przewoznikami.

Postulaty przewoznikéw brane sg pod uwage, jednak nie mogg by¢ jedynym kryterium, gdyz nie
bedzie mozliwosci finansowania wszystkich wnioskéw. W zakresie zgtaszanych postulatéw
przewoznikéw brany bedzie pod uwage priorytet odcinkdow z wysokg liczbg wnioskdéw o przejazd,
wysokim wolumenem ruchu czy tez wysokim potencjatem pasazerskim.

Efektywne wykorzystanie catosci dostepnych srodkéw publicznych bedzie mozliwe przy
zapewnieniu sprawnej organizacji i realizacji dziatan utrzymaniowo-remontowych oraz petnym
zabezpieczeniu finansowania ze Srodkéw budzetu panstwa, Funduszu Kolejowego i $Srodkéw
wtasnych zarzadcéw infrastruktury. Ograniczenie badZz przesuniecie w latach Srodkow
zaplanowanych w ktérymkolwiek ze Zrdédet automatycznie niesie za sobg zagrozenie braku
mozliwosci wykonania niektérych dziatan lub niedotrzymania zatozonego czasu realizacji.
Woystgpienie takich sytuacji moze skutkowac¢ koniecznoscig rewizji podstawowych zatozen
Programu, tacznie z jego celami i priorytetami.

W zwigzku z powyzszym petne finansowanie Programu powinno zostac zapewnione w kazdym roku
jego realizacji i w catym okresie programowania, bez uszczerbku dla przyjetych mechanizméw
efektywnosciowych, w ramach zasad prawidtowego gospodarowania. Jest to réwniez podyktowane
koniecznos$cig wywigzywania sie beneficjentéw Programu ze zobowigzan wynikajgcych z uméw
z wykonawcami i obowigzku sptat zaciggnietych kredytow.

Cele

Program okresla cele i priorytety utrzymaniowo-remontowe, wskazuje wielkos¢ planowanych
kosztow w ujeciu rocznym oraz definiuje standard infrastruktury kolejowej. Pozwoli to zarzgdcom
infrastruktury zaplanowac dziatania do realizacji w perspektywie do 2028 r.

Uwzgledniajac przepisy ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju,
ustawy z dnia 16 listopada 2016 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektdrych innych
ustaw oraz ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych, w Programie wyodrebniono
cel gtéwny, cele szczegdtowe oraz wynikajace z nich priorytety, jak rdwniez wskazniki realizacji
celéw i system realizacji, monitorowania i ewaluacji Programu.

Cel gtéowny Programu obejmuje wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym
systemie transportowym kraju przez zahamowanie, a nastepnie odwrdcenie tendencji
spadkowej udziatu transportu kolejowego w przewozach i jest ukierunkowany na realizacje
dziatan w zakresie utrzymania i remontdw istniejacej, modernizowanej i nowobudowanej sieci
kolejowe;j.

Zaktada sie poprawe zaspokajania potrzeb mieszkancéw i gospodarki w zakresie bezpiecznego
i komfortowego przewozu oséb oraz transportu towardéw, przez stworzenie warunkéow
zapewniajgcych przejazd wymaganej liczby pociggdow, w konkurencyjnym czasie i akceptowalnym
kosztem. Zahamowanie, a nastepnie odwrdcenie tendencji spadkowej udziatu transportu
kolejowego w przewozach, moze sie odby¢ jedynie przy zapewnieniu srodkdw na utrzymanie
infrastruktury kolejowej w standardzie okreslonym dla poszczegélnych odcinkéw linii kolejowych
wedtug przyjetej kategoryzacji utrzymaniowej. W omawianym zakresie prowadzona dziatalnosc
zwigzana z realizacjg zadan zarzadcow infrastruktury musi zaktadaé synchronizacje dziatan
inwestycyjnych, remontowych, utrzymaniowych i organizacyjnych w sposéb zapewniajgcy
wymagang przepustowos¢ linii kolejowych oraz zapewniajgcy, w maksymalnie mozliwym stopniu,
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trwatos¢ parametréw techniczno-eksploatacyjnych infrastruktury kolejowej, w tym predkosci jazdy
pociggdéw. Niemniej PKP PLK jako najwiekszy beneficjent Programu, bedzie obowigzana potozy¢
szczegdlny nacisk na poprawe przepustowosci warunkujgcej, oprécz likwidacji zalegtosci
utrzymaniowych, uzyskanie w poczatkowym okresie akceptowalnych, a nastepnie coraz bardziej
atrakcyjnych czaséw przejazdu pociggdédw. Ponadto PKP PLK bedzie obowigzana do planowania
dziatalno$ci remontowej i inwestycyjnej w sposdéb umozliwiajgcy, przy wzglednie niewysokich
w skali Programu oraz KPK’2023 i jego kontynuacji naktadach, wykorzystanie potencjatu
miejscowosci lub regionu odnoszacego sie do kreowanych lub mozliwych do wykreowania potokéw
podréznych. W powyzszym celu zarzadca infrastruktury w swoich planach wieloletnich zatozy
zarowno niezbedne prace utrzymaniowe i inwestycyjne, jak réwniez wskaze zasoby
do przeprowadzenia niezbednych uzgodnien, prac planistycznych oraz samego nadzoru
i kierownictwa nad poszczegdlnymi zadaniami planu.

Uzyskanie atrakcyjnych czaséw przejazdu pociggdéw jest fundamentalnym czynnikiem wyboru
transportu kolejowego przez podréznych oraz nadawcdéw i odbiorcéw towaréw. W dobie coraz
szybszej wymiany informacji i pienigdza, sprawny i niezawodny transport jest kluczowym
czynnikiem aktywnosci zyciowej i gospodarczej. Istotnym czynnikiem konkurencyjnosci transportu
jest takze koszt przejazdu, warunkowany przede wszystkim kosztami prowadzonej dziatalnosci oraz
wielkoscig pracy eksploatacyjnej. Wzrost pracy eksploatacyjnej powoduje, ze udziat kosztow statych
w koszcie oferowanego produktu powinien maleé. Majac na uwadze, iz dyrektywa 2012/34/UE
ogranicza baze kosztowg, ktéra moze by¢ wliczana do kalkulacji stawek jednostkowych optat
za dostep do infrastruktury kolejowej oraz nakfada na panistwa cztonkowskie obowigzek
zbilansowania rachunku zyskéw i strat zarzadcéw infrastruktury, osiggniecie efektywnosci
kosztowej jest kluczowe dla zapewnienia efektywnosci wydatkowania srodkéw publicznych.

Koszt transportu kolejowego ma takze wymiar zwigzany z czasem niezbednym na pokonanie
okreslonej trasy. Koszt wydtuzonego czasu przejazdu ponoszony jest zaréwno przez przewoznikow
kolejowych, pasazeréw, jak réwniez nadawcéw oraz odbiorcow towaréw. Dla przewoznika
kolejowego beda to przede wszystkim koszty zwiekszonych wydatkdw na obstuge pociggéw.
Dla pasazerow — utracone mozliwosci zarobkowe lub utracone inne korzysci. Kosztem wydtuzonego
czasu przejazdu dla przedsiebiorcéw bedzie przede wszystkim obnizenie konkurencyjnosci na polu
szybkosci dostarczania srodkdw produkcji oraz dystrybucji produktéw. Koszt wydtuzonego czasu
przejazdu to takze koszt zwigzany ze zwiekszonym ryzykiem kradziezy towaréw w procesie
transportu przejawiajacy sie w szczegolnosci zwiekszonymi: ceng ubezpieczenia oraz kosztem
ochrony. Na koszt przejazdu wptywa rowniez wydtuzenie jego trasy, stad niezwykle istotne jest
dazenie do ograniczenia czasowego stosowania objazdow, w szczegdlnosci zas dazenie
do terminowego prowadzenia prac utrzymaniowo-remontowych i inwestycyjnych, co w praktyce
powinno sprowadzac sie do optymalizacji planowania zamknieé torowych.

Waznym elementem procesu transportu jest bezpieczeistwo, ktérego wage nalezy okresli¢ przede
wszystkim w aspekcie spotecznym i gospodarczym. Wzrost poziomu bezpieczeistwa umozliwi
unikniecie negatywnych skutkéw utraty zycia lub zdrowia przez potencjalne ofiary wypadkdw,
a takze — kosztéw szkdd materialnych w taborze i infrastrukturze kolejowej, kosztdw zwigzanych
z przerwanym procesem transportu towarow, kosztéw pracodawcéw zwigzanych z fluktuacjg kadr
bedacg wynikiem wypadkdédw, w tym kosztéw zwolnien lekarskich, kosztéw ubezpieczycieli
zwigzanych z wyptatg odszkodowan, kosztow leczenia i rehabilitacji, kosztdw prowadzenia akcji
ratunkowej, dochodzen powypadkowych i kosztow sgdowych oraz innych kosztéw spotecznych.

Realizacja celu gtéwnego Programu jest uwarunkowana zapewnieniem niezbednych s$rodkéw
finansowych. Gwarancje wieloletniego finansowania sg warunkiem efektywnego planowania
i wdrozenia dziatan zmierzajacych do realizacji zatozonego celu, ktéry wynika bezposrednio
z postanowien SZRT, odnoszacych sie do transportu kolejowego oraz obowigzkéw ustawowych.
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Majac na uwadze powyzsze przyjeto komplementarne do celu gtdwnego Programu i stuzace jego
osiggnieciu, nastepujace cele szczegdtowe:

poprawa oferty kierowanej do przewoznikéw kolejowych;

zapewnienie stabilnego finansowania zadan zarzadcéw infrastruktury, w tym utrzymania
i remontéw;

zapewnienie trwatych i przewidywalnych parametréw technicznych infrastruktury
kolejowej;

poprawa bezpieczenstwa transportu kolejowego;

zapewnienie efektywnosci kosztowej zarzadcoéw infrastruktury.

Przyjetym w Programie celom szczegétowym odpowiadajg nastepujace priorytety:

Cel:

poprawa oferty kierowanej do przewoznikéw kolejowych:

poprawa przepustowosci linii kolejowych, w tym przez eliminowanie waskich gardet;

poprawa planowania dziatalnosci zarzadcy infrastruktury przez ukierunkowanie
jej na jakos¢ produktu;

wykorzystanie potencjatu poszczegdlnych lokalizacji dla transportu kolejowego
z uwzglednieniem kreowania ruchu i potokéw zaréwno pasazerow, jak i towardéw;

poprawa planowania dziatalnosci w sposdéb umozliwiajacy, utatwiajacy i stymulujacy
lokalizowanie terminali last mile;

poprawa organizacji ruchu kolejowego, w tym skomunikowan pociggédw oraz innych
srodkdw transportu, oraz poprawa funkcjonalnosci infrastruktury pasazerskiej
i tadunkowej;

koncentracja dziatalnosci utrzymaniowo-remontowej na odcinkach o szczegdlnym
znaczeniu gospodarczym obejmujgcym przede wszystkim obszary wydobycia surowcéw
mineralnych, o duzym stopniu industrializacji, zwtaszcza Gérnego i Dolnego Slaska;

znaczne zwiekszenie zaangazowania w optymalizacje warunkdw eksploatacyjnych
dla potaczen z portami morskimi (w szczegdlnosci w Gdarisku, Gdyni i z zespotem portéw
morskich Szczecin-Swinoujécie), zaréwno w kontekécie eksportu wiasnej produkgji
przemystowej, jak i znacznej poprawy ich atrakcyjnosci dla nadawcow zagranicznych
(gtéwnie z Czech i Stowacji);

odtworzenie potencjatu infrastruktury przetadunkowej, zaréwno na styku toru
szerokiego i normalnego, pod katem poszczegdlnych punktéw tadunkowych na sieci
kolejowej PKP PLK;

poprawa stanu infrastruktury kolejowej, stuzgcej przewozom intermodalnym,
w tym infrastruktury bezposrednio obstugujgcej porty morskie;

zahamowanie degradacji i stopniowa odbudowa potencjatu linii kolejowych o znaczeniu
regionalnym w celu zapewnienia warunkéw do poprawy dostepnosci terendw o mniejszej
gestosci zaludnienia;

state monitorowanie oczekiwan przewoznikéw kolejowych dotyczacych poszczegélnych
elementow infrastruktury kolejowej oraz odcinkéw linii kolejowych;

poprawa predkosci przejazdu pociggdéw, w tym eliminowanie szczegdlnie ucigzliwych
ograniczen predkosci ponizej 20 km/h;

poprawa stanu technicznego i dostepnosci infrastruktury pasazerskiej, w szczegdélnosci
perondw i ciggdw komunikacyjnych;

ograniczenie czasu postojow pociggdw spowodowanych usterkami infrastruktury;

skrdcenie czasu likwidacji usterek technicznych infrastruktury kolejowej;
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Cel:

Cel:

Cel:

Cel:

— $cista koordynacja prac utrzymaniowo-remontowych i inwestycyjnych, w tym:

= uwzgledniajgcych prace na odcinkach linii kolejowych komplementarnych
do odcinkéw objetych inwestycjami, celem skrdcenia czasu przejazdu pociggéw
przy jak najmniejszym koszcie finansowym;

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

zapewnienie stabilnego finansowania zadan zarzadcéw infrastruktury, w tym utrzymania
i remontow:

— umozliwienie zawarcia umoéw wieloletnich miedzy zarzagdcami infrastruktury i ministrem
wihasciwym do spraw transportu, obejmujacych finansowanie zadan zarzadcéw
infrastruktury.

zapewnienie trwatych i przewidywalnych parametréw technicznych infrastruktury
kolejowej:

zapewnienie trwatosci parametréw uzytkowych linii kolejowych w standardzie
wynikajgcym ze zrealizowanych na tych liniach inwestycji;

— zapewnienie jednolitych parametréw na catej dtugosci linii kolejowych lub ciggdw;
— systematyczna eliminacja ograniczen eksploatacyjnych;
— state diagnozowanie i kontrola stanu technicznego infrastruktury kolejowej;

— wzrost udziatu linii kolejowych spetniajgcych standardy techniczne, wedtug kryteridow
okreslonych przez Urzad Transportu Kolejowego w raporcie ,,Ocena funkcjonowania rynku
transportu kolejowego i stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2015 roku”;

— planowanie inwestycji i prac utrzymaniowo-remontowych w sposéb minimalnie
ingerujacy w biezacy ruch pociggéw;

— przygotowywanie tras objazdowych w standardzie, ktéry nie powoduje dodatkowych
zaktécen punktualnosci;

— zapewnienie odpowiedniego standardu utrzymania (w przypadku PKP PLK -
na poziomie wynikajgcym z przyjetej kategoryzacji utrzymaniowej odcinkdéw linii
kolejowych).

poprawa bezpieczenstwa transportu kolejowego:
— zmniejszenie liczby wypadkdéw z winy zarzadcy infrastruktury;

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

— nalezyte utrzymanie toréw stacyjnych i miedzytorzy w celu zapewnienia bezpieczeristwa
pracownikom systemu kolejowego.

zapewnienie efektywnosci kosztowej zarzadcéw infrastruktury:

— efektywne zarzadzanie kosztami;

opiniowanie zamawianych projektow inwestycyjnych pod katem przysztych kosztéow
utrzymania i udostepniania;

— niedopuszczanie do obnizania przyjetych na okres rozktadu jazdy pociggéw predkosci
technicznych i wprowadzania ograniczen statych ponad ustalone wielkosci, co skutkuje
obnizeniem cennikowych kategorii odcinkéw linii kolejowych;

— organizacja dziatalnosci ukierunkowana na obszary generujgce najwieksze koszty celem
ich obnizenia oraz na efekt przychodowy celem jego zwiekszenia;
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— zwiekszenie udziatu kosztéw dziatalnosci utrzymaniowo-remontowej w catkowitych
kosztach dziatalnosci gospodarczej;

— zabezpieczenie srodkdw na sfinansowanie deficytu spowodowanego obnizeniem optat
za dostep do infrastruktury kolejowe;j.

Realizacja przyjetego uktadu celéw wptynie na utrzymanie parametréw infrastruktury kolejowej,
w taki sposéb, aby zaspokoi¢ potrzeby pasazeréw, organizatoréw przewozow oraz przewoznikow
kolejowych, a takze nadawcdéw i odbiorcéw towaréw przewozonych z wykorzystaniem transportu
kolejowego. Doprowadzi tez do podniesienia bezpieczenstwa transportu kolejowego, komfortu
podrdzy, likwidacji barier utrudniajgcych przewdz tadunkéw oraz utrzymania czaséw przejazdéw
osiggnietych w wyniku prac inwestycyjnych.

Realizacja Programu pozytywnie wptynie na proces rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju,
przynoszac korzysci z tytutu zwiekszenia dostepnosci transportu kolejowego i poprawy jakosci ustug,
dajac zwrotng warto$é¢ z wydatkowanych srodkéw publicznych w postaci oszczednosci czasu
przejazdu pociggdéw w przewozach pasazerskich i towarowych, ograniczenia negatywnych skutkow
dla s$rodowiska, a takze korzysci powstajacych w transporcie drogowym, jak zmniejszenie
zattoczenia na drogach i zuzycia drdg na skutek przeniesienia przewozéw z drég na kole;j.

Tendencje wzrostowe w przewozach pasazerskich i towarowych pokazujg najnowsze dane UTK.
Wg UTK rekordowe wyniki przewozéw pasazerskich w 2022 r. stanowig powrét do trendu wzrostu
liczby podrdznych, obserwowanego przed wybuchem pandemii. W catym 2022 r. z ustug wszystkich
przewoznikdéw kolejowych pasazerskich skorzystato ponad 342 min osdb —i jest to wartos¢ wyzsza
0 6,3 min, nawet w poréwnaniu z rekordowym 2019 r. oraz najlepszy wynik od 2000 r. Wg takze
danych Urzedu Transportu Kolejowego w 2022 r. $rednia odlegtos¢ przejazdu jednego pasazera
wyniosta 69,4 km — o 7,1% wiecej w poréwnaniu do 2021 r. — i jest najwyzszg odnotowang na
przestrzeni ostatnich 10 lat.

Rok 2022 w przewozach kolejg towarow pokazat wynik 248,6 min ton — wzrost o 5 min ton
w poréwnaniu z 2021 r. Po 2018 r., w ktdrym przewieziono 250,3 mlIn ton, jest to drugi najlepszy
wynik od 2011 r. Wysokie wartosci pracy przewozowej i pracy eksploatacyjnej wptynety rowniez na
rekordowa srednig odlegtos¢ przewozu 1 tony, ktéra w 2022 r. wyniosta 251 km — 0 21 km wiecej
nizw 2021r.

V. Kategoryzacja odcinkéw linii
kolejowych ze wzgledu na
oczekiwany standard utrzymania

Zgodnie z zatozeniami Programu, opracowano kategoryzacje odcinkdw linii kolejowych
zarzadzanych przez PKP PLK, ze wzgledu na oczekiwany standard utrzymania, obejmujac nig catg
sie¢ kolejowg (tzw. kategoryzacja utrzymaniowa). Jednoczesnie, co wymaga podkreslenia,
odstgpiono od dalszej likwidacji linii kolejowych, wczes$niej przewidzianych do zlikwidowania.

Na potrzeby Programu, a takze dla prawidtowego okreslenia kategoryzacji utrzymaniowej odcinkéw
linii kolejowych przyjeto, ze proces utrzymania stanowi zespét wszystkich dziatan prowadzonych
na podstawie ustalonych rygoréw technicznych, organizacyjnych, prawnych, gospodarczych
i finansowych, majacych na celu zapewnienie stanu infrastruktury kolejowej umozliwiajgcego
wypetnianie przypisanej jej funkcji. Dziatania te obejmuja:

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

Proces utrzymania realizowany jest w ramach dziatalnosci operacyjnej zarzadcy infrastruktury,
prowadzonej nieprzerwanie na catej zarzgdzanej przez niego sieci kolejowej. Zakres dziatalnosci
podejmowanej w konkretnych lokalizacjach zalezy od:

— rodzaju, konstrukcji i typu zabudowanych obiektéw i ich elementéw sktadowych oraz
sposobu ich uzytkowania okreslonych przyjetymi warunkami techniczno-eksploatacyjnymi
oraz dokumentacjami techniczno-ruchowymi;

— stanu technicznego elementéw infrastruktury kolejowej;

— sposobu i warunkéw uzytkowania okres$lonych regulaminem sieci®?;

— dostepnej (oferowanej przewoznikom kolejowym) predkosci dla realizacji przejazdow;

— dopuszczalnych naciskéw osiowych;

— obowiazujacej skrajni budowli;

— wieku obiektéw i urzadzen, w tym sktadowych elementdéw infrastruktury kolejowej;

— obcigzenia pracg eksploatacyjng i przewozowa.

W ramach przygotowywania Programu analizg objeto wszystkie odcinki linii kolejowych w ramach
sieci kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK (1599 odcinkéw o tgcznej dtugosci 20 603,879 km?3?).
Wozieto przy tym pod uwage odcinki, ktérych budowa/rozbudowa/modernizacja jest
programowana zgodnie z zatozeniami KPK’2023 i jego kontynuacji.

Dla kazdego z analizowanych odcinkdéw linii kolejowych okreslono m.in.:

— przynaleznos¢ badZz brak przynaleznosci do linii kolejowych o znaczeniu panstwowym,
na podstawie rozporzgdzenia Rady Ministrow z dnia 17 kwietnia 2013 r.
w sprawie wykazu linii kolejowych o znaczeniu paristwowym (Dz. U. z 2019 r. poz. 552,
z pdzn. zm.);

— przynaleznos¢ badz brak przynaleznosci do sieci kolejowych o charakterze paneuropejskim w
oparciu o postanowienia:

= umowy europejskiej o gtdwnych miedzynarodowych liniach kolejowych (dalej: AGC)
sporzadzonej w Genewie dnia 31 maja 1985 r. (Dz. U. z 1989 r. poz. 231) (AGC);

= umowy europejskiej o waznych miedzynarodowych liniach transportu kombinowanego
i obiektach towarzyszgcych (dalej: AGTC), sporzadzonej w Genewie dnia 1 lutego 1991 r.
(M.P. 22004 r. poz. 50, z pdin. zm.) (AGTC);

= rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia
2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej i uchylajgcego decyzje nr 661/2010/UE (Dz. Urz. UE L 348 z 20.12.2013,
str. 1, z pdzn. zm.) — zaliczenie odcinka do sieci kompleksowej i bazowej TEN-T;

= rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010 z dnia 22 wrzesnia
2010 r. w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport
towarowy — ujecie w korytarzach towarowych utworzonych na podstawie tego
uregulowania;

— ujecie w planie zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie
sieci komunikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich
w transporcie kolejowym;

32) Opracowany zgodnie z art. 32 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym oraz rozporzqdzeniem Ministra
Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r. w sprawie udostegpniania infrastruktury kolejowej .

33) Wedlug stanu na dzien 31.12.2022 r., przyjetego w 2023 r. jako stan bazowy — na potrzeby opracowania kategoryzacji
utrzymaniowej odcinkow linii kolejowych ze wzgledu na oczekiwany standard utrzymania, jak rowniez do odniesien
dotyczgcych charakterystyk techniczno-eksploatacyjnych poszczegolnych odcinkow linii kolejowych (z wylgczeniem linii
kolejowych niezarzqdzanych przez PKP PLK).
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— zlokalizowanie badz brak inwestycji w infrastrukture kolejowa z udziatem w finansowaniu
srodkéw publicznych (dotacja budzetowa, Fundusz Kolejowy, kredyty z gwarancjg Skarbu
Panstwa, Srodki UE, Srodki samorzagdowe):

= zrealizowanej w latach 2005-2015;
= zrealizowanej w latach 2016-2022;
= realizowanej bgdz planowanej do realizacji w ramach KPK’2023 i jego kontynuacji

przy czym zlokalizowanie na odcinku inwestycji potaczono takie ze wskazaniem roku
jej finalizacji (odbidr ostateczny), rodzaju i zasiegu na dtugosci odcinka, a takze okresleniem
jej wptywu na zmiane obowigzujgcych na koniec roku bazowego maksymalnej predkosci
Vmax | dopuszczalnego nacisku osiowego Qmay;

— wielko$¢ wykonywanej pracy eksploatacyjnej i przewozowe] (wyrazonej odpowiednio
w: pockm?3*) oraz w brtkm3®)), co pozwolito na jednoznaczne wyliczenie $redniorocznego
obciazenia odcinka tg pracg wyrazonego w Tg*®, a wiec wskazanie czy na odcinku wystepuje
obcigzenie roczne powyzej 3 Tg;

— wykonywane przejazdy pociggdéw w szt./dobe, w podziale na rodzaje: pasazerskie, towarowe,
utrzymaniowo-naprawcze, co pozwolito wskaza¢ czy na odcinku wystepujg przewozy
pasazerskie w liczbie powyzej 6 pociggéw/dobe.

Ustalono takze, czy na danym odcinku linii kolejowej zlokalizowane s3a:
— terminale obstugujgce towarowe przewozy intermodalne;
— stacje z czynnymi gérkami rozrzgdowymi;
— stacje o wydzielonych torach postojowych dla przewozdéw pasazerskich.

Proces przetwarzania bazy informacyjnej, prowadzacy w ostatecznym rezultacie do przypisania
konkretnej kategorii kazdemu odcinkowi linii kolejowej objetemu analizg, oparto na kryteriach
przedstawionych w tabeli 2.

Przypisanie danemu odcinkowi linii kolejowej konkretnej kategorii oznacza, ze:

— ma ono z zatozenia charakter trwaty dla catego okresu objetego programowaniem,
tzn. poczatkowa kategoria przypisana odcinkowi pozostawad bedzie niezmieniona do konca
2028 r., chyba ze w tym czasie wystgpi sytuacja narzucajgca koniecznos¢ dokonania zmiany
(np. przez podniesienie kategorii danego odcinka linii kolejowej);

— wszelkie oceny jakosciowe infrastruktury kolejowej odcinka dokonywane w ramach
monitorowania realizacji Programu prowadzone bedg z uwzglednieniem przyporzagdkowania
odcinka danej kategorii.

34) Pociggokilometr — jednostka miary pracy eksploatacyjnej linii kolejowej, odpowiadajgca przemieszczeniu sie jednego
pociggu na dystansie jednego kilometra.

35) Bruttotonokilometr — jednostka miary pracy przewozowej linii kolejowej, odpowiadajgca przemieszczeniu masy brutto
pociggu wyrazonej w tonach na odleglos¢ jednego kilometra.

36) 1 Tg (Teragram) = 1 000 000 t.
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Tabela 2. Kryteria kategoryzacji utrzymaniowej odcinkéw linii kolejowych.

Kategoria

Kryteria kategoryzacji utrzymaniowej

Zlokalizowana na odcinku linii kolejowej inwestycja w infrastrukture kolejowa z udziatem
w finansowaniu srodkéw publicznych (dotacja budzetowa, Fundusz Kolejowy, kredyty z gwarancja
Skarbu Panstwa, srodki UE, srodki samorzadowe):

— zrealizowana w latach 2005-2015 (w tym w ramach WPIK’2015);
— zrealizowana w latach 2016-2022 w ramach KPK’2023 i jego kontynuacji;
— realizowana badz planowana do realizacji w ramach KPK’2023 i jego kontynuacji.

Jezeli inwestycja kolejowa ma zasieg obejmujacy co najmniej 75% dtugosci odcinka,
wtedy bezwzglednie do kategorii A zalicza sie caty odcinek.

Jezeli inwestycja ma charakter punktowy lub obejmuje mniej niz 25% dtugosci odcinka, to zawsze
decyzja o przyporzadkowaniu odcinka do tej kategorii jest wynikiem dodatkowych ocen, przy czym
zaliczenie odcinka do kategorii A nastepuje wyfacznie wtedy, gdy inwestycja istotnie poprawia
charakterystyki techniczno-eksploatacyjne odcinka (gtéwnie maksymalng predkos¢ — Vmax oraz
dopuszczalny nacisk 0siowy — Qmax).

Jezeli odcinek linii kolejowej nie wystepuje juz w kategorii A, zas:
— ujety jest w umowach AGC i AGTC;

— zaliczony zostat do sieci kompleksowej i bazowej TEN-T na podstawie rozporzqdzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie
unijnych  wytycznych dotyczqcych rozwoju  transeuropejskiej sieci transportowej
i uchylajqgcego decyzje nr 661/2010/UE;

— ujety jest w korytarzach towarowych utworzonych na podstawie rozporzqdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010 z dnia 22 wrzesnia 2010 r. w sprawie europejskiej sieci
kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy;

— ujety jest w Planie Transportowym Ministra z uzupetnieniami o odcinki tworzace siec¢
skomunikowan3?);

— wystepuje na nim natezenie ruchu pociggéw pasazerskich w liczbie powyzej
6 pociggdw/dobe;

— obcigzenie roczne linii kolejowej/odcinka przekracza 3 Tg.

Jezeli odcinek linii kolejowej nie wystepuje juz w kategorii A lub kategorii B, zas:

— stanowi element linii kolejowej o znaczeniu paristwowym okreslonej rozporzgdzeniem Rady
Ministrow z dnia 17 kwietnia 2013 r. w sprawie wykazu linii kolejowych o znaczeniu
parnstwowym,

— zapewnia dojazd do:
= terminali obstugujacych towarowe przewozy intermodalne;
= stacji z czynnymi goérkami rozrzagdowymi;
= stacji o wydzielonych torach postojowych dla przewozéw pasazerskich;

— jest niezbedny do zachowania ciggtosci sieci kolejowej, zapewnienia objazdéw
w sytuacjach awaryjnych itp.

Pozostate odcinki linii kolejowych.

87 Jezeli odcinki linii kolejowych spoza scenariusza podstawowego nie spelniajq innych kryteriow dla kategorii B i sq
nieczynne lub obowiqzuje na nich predkosc do 40 km/h, pozostajq one odpowiednio w kategorii C i D. Odcinki te bedg
mogly spetniaé funkcje przewidziane Planem Transportowym Ministra po podjeciu dzialan inwestycyjnych w zakresie
dostosowania ich stanu technicznego do wymagan ruchu regionalnego.
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Mapa 5. Kategorie odcinkow linii kolejowych w ramach sieci kolejowej zarzadzanej przez PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A.

Kategorie linii kolejowych:
A
- B
—_— C
D

Opracowanie mapy: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
Data: 28.06.2023 r.

Opracowana kategoryzacja utrzymaniowa uwzglednia zapewnienie spdjnosci i ciggtosci sieci
kolejowej w skali kraju oraz w ramach systemu transportowego Polski. Kategoryzacja odcinkdw linii
kolejowych ze wzgledu na standard utrzymania jest takze wynikiem analiz kwestii
bezpieczenstwa przewozow pasazerskich itowarowych, potrzeb przewoznikéw kolejowych
i przedsiebiorcéw oraz sygnatéw naptywajacych ze strony samorzaddéw i od obywateli.

W tym kontekscie za kluczowe z gospodarczego punktu widzenia nalezy uzna¢ wyniki
przeprowadzonej kategoryzacji utrzymaniowej skutkujgce ujeciem w najwyzszych kategoriach
(A i B) odcinkdw linii kolejowych i ciggdw petnigcych najwazniejsze funkcje w systemie
transportowym Polski, do ktérych naleza:
— potaczenia uprzemystowionych obszaréw Gérnego Slaska i Zagtebia oraz Dolnego Slaska wraz
z Legnicko-Gtogowskim Okregiem Miedziowym z portami morskimi (w szczegdlnosci
w Gdansku, Gdyni i z zespotem portéw morskich Szczecin-Swinoujécie);
— potaczenia transgraniczne z Czechami (w Zebrzydowicach i Chatupkach oraz Miedzylesiu)
i Stowacjg (w Zwardoniu i Muszynie);
— ciaggi tranzytowe w relacjach wschéd — zachdd, w tym stanowigce elementy Nowego
Jedwabnego Szlaku;
— linie kolejowe dedykowane ruchowi towarowemu w najwiekszych weztach kolejowych
oraz ich obwodnice.



W aspekcie spotecznym kategoryzacja utrzymaniowa odpowiada na potrzeby ludnosci przez
zakwalifikowanie znacznej czesci regionalnej sieci kolejowej do kategorii B (a czesciowo nawet A),
co zapewni odwrdcenie trendu obnizania predkosci i stworzy realne warunki do organizacji
przewozow pasazerskich, atym samym zwiekszenia dostepu z obszaréw o nizszej gestosci
zaludnienia do bardziej atrakcyjnych rynkéw pracy, edukacji i débr kultury.

W tabeli 3 przedstawiono charakterystyki odcinkéw linii kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK
przypisanych do okreslonej kategorii.

Tabela 3. Charakterystyki odcinkéw linii kolejowych zarzgdzanych przez PKP PLK przypisanych do
okreslonej kategorii — stan bazowy na dzier 31.12.2022 r.

_ 4794,847 836438 14,752 0,000 5 646,037
km
_ odcinkow 10033222 3274322 128991 49313 13 485,848
linii
kolejowych 9921042 3423520 40,146 53,703 13 438,411
_ 7811,893 2251554 10,369 0,000 10073,816
_ 12005421 5519068 982,282 701,768  19208,539
_ 89,178 48,606 113,611 152,353 403,748
_ 247,934 277,526 377,461 219,821 1122,742
km
_ odcinkéw 1099225 1463,837 382,001 126,188 3071251
linii
_ kolejowych 1535113 1370880 73149 96,901 3076,043
_ 2488015 1459283 0,000 3,575 3950,873
_ 3766034 562,817 0,000 0,000 4328,851
_ 2178292 181,217 0,000 0,000 2359,509
11910061 5323977 815006 238,029  18287,073
km
odcinkow
_ linii 1889,715 1723661 442,819 142,764 4198,959
kolejowych
_ 2749575 1873,627 160,581 39,478 41823261
_ 7270771 1726,689 211,606 55,787 9264,853
_ minpockm 223257 47250 0882 019 271579
_ 53’2 25'0 3'3 2,3 42,0
szt./
linii
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W zakresie linii ,,objetych umowami miedzynarodowymi” uwzgledniono linie objete umowami
AGC/AGTC.

Zestawienie zawierajgce wyszczegdlnienie dtugosci odcinkdw, zarzagdzanych przez PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. z podziatem na kategorie utrzymaniowe w zakresie predkosci maksymalnych
w obowigzujgcym aktualnie Programie utrzymaniowym zostato okreslane w oparciu o srednie
harmoniczne. Ustalanie predkosci sredniej harmonicznej oznacza konieczno$¢ uwzgledniania
roznych predkosci na poszczegdlnych odcinkach linii kolejowych, co moze w niektérych
przypadkach powodowac¢ btedy interpretacyjne w zakresie zapewnianych parametréw,
w szczegdlnosci, jesli chodzi o proces ich prognozowania. W zwigzku z powyzszym poréwnawczo
przedstawiono w ponizszej tabeli podziat na odcinki o okreslonych predkosciach maksymalnych.

W tabeli ponizej przedstawiono parametry zilustrowane wedfug ww. metodologii.

Tabela 4. Charakterystyki odcinkéw linii kolejowych zarzagdzanych przez PKP PLK przypisanych do
okreslonej kategorii — stan bazowy na dzien 31.12.2022 r. wg predkosci maksymalnych.

A B (e D
Odcinki linii kolejowych
zarzadzane przez PKP PLK
zapewniajace przejazdy pociagow 12 031,077 5 434,654 942,446 263,131 18 671,308
z predkoscig V = 20 km/h,
w tym z predkoscig [km/h]:
20<V <30 136,940 88,110 124,383 32,018 381,451
30<V <40 '_‘"‘ i 247,044 300,124 293,920 28,577 869,665
odcinkéw
40<V <60 linii 1 051,767 1222,938 346,687 93,134 2714,526
60<V <80 kolejowych 1 440,989 1 547,923 79,670 30,667 3.099,249
80 <V <100 2587,919 1379,828 0,345 0,455 3 968,547
100 <V <120 4156,334 566,147 0,875 4 723,356
120 < V < 160 660,267 16,697 676,964
V 2160 1889,945 1889,945

Odcinki linii kolejowych przypisane do kategorii A, na ktérych jest wykonywane 82,21% pracy
eksploatacyjnej, s3 dostosowywane do poziomu zapewniajgcego standardy okreslone odbiorami
koncowymi inwestycji, przede wszystkim z uwzglednieniem maksymalnej predkosci
i dopuszczalnych naciskéw osiowych. Po zakorczeniu robét inwestycyjnych PKP PLK lub inny
zarzadca infrastruktury zapewni standard wymagany parametrami okreslonymi w ramach
odbioréw, w tym: maksymalng predkos¢ dla przejazdédw pociggdéw, dopuszczalne naciski osiowe,
skrajnie budowli. W sensie praktycznym standard dla odcinkdw linii kolejowych kategorii A jest
na najwyzszym poziomie.

Na odcinkach linii kolejowych kategorii B jest wykonywane 17,40% pracy eksploatacyjne;j.
Odcinki linii kolejowych tej kategorii wymagajg utrzymania maksymalnej predkosci
i dopuszczalnych naciskdw osiowych co najmniej na poziomie stanu bazowego.

Ponadto, poczgwszy od 2026 r., w wyniku realizacji Programu zarzadca infrastruktury zapewni
coroczny wzrost maksymalnej predkosci. Wzrost ten uzyskany zostanie przez zintensyfikowanie
dziatan zmniejszajacych liczbe, dtugos¢ wystepowania oraz skutki dla prowadzenia ruchu pociggdéw
wywotane wprowadzonymi ograniczeniami eksploatacyjnymi. Takie dziatania zapewnig zwiekszone
zakresy napraw gtéwnych oraz podjecie procesu likwidowania zalegtosci utrzymaniowych.

W ramach odcinkéw linii kolejowych przyporzadkowanych do kategorii C jest wykonywane 0,32%
pracy eksploatacyjnej. Z uwagi na niewysoka efektywnos¢ i konieczno$¢ zagwarantowania petnej
kontroli nad postepujgcym procesem utraty wtasciwosci uzytkowych determinowanych wielkoscig
wykonywanej pracy eksploatacyjnej, PKP PLK lub inny zarzadca infrastruktury zapewni
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dla czynnych odcinkow linii kolejowych tej kategorii, na koniec okresu programowania standardy,
pozwalajgce na bezpieczne przejazdy z maksymalng predkoscig wynoszgcg co najmniej 30 km/h.

Kategoria D grupuje odcinki linii kolejowych, na ktérych prowadzony jest ruch pociggéw, jednak
ma on marginalng wielkos¢ (tagcznie wykonywane jest na nich okoto 0,07% pracy eksploatacyjnej),
a takze odcinki nieczynne. Na czynnych odcinkach linii kolejowych kategorii D zachowana bedzie
przejezdnos$é, jednak dopuszczalne bedzie stopniowe obnizanie standardu. Ponadto przyjeto, ze
odcinki nieczynne bedg utrzymywane z zachowaniem wymogdéw wynikajgcych z przepiséw ustawy
z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U. z 2023 r. poz. 682, z pdzn. zm.). Zmiana kategorii
odcinka linii kolejowej, jak réwniez decyzje o jego modernizacji lub odtworzeniu beda
podejmowane z uwzglednieniem prognozowanego popytu i obejmowac¢ bedg ewentualne
podwyzszenie parametrow. Ewentualny popyt decydujagcy o zmianie kategorii bedzie
prognozowany przy zatozeniu zapewnienia parametrow linii kolejowych odpowiadajgcych
okreslonym przez przewoznikéw kolejowych potrzebom transportowym.

Tabela 5. Lista odcinkéw linii kolejowych (linii kolejowych) zarzadzanych przez PKP PLK, bedacych
w trakcie przekazywania lub planowanych do przekazania samorzadowi wojewddztwa
dolnoslaskiego w okresie trwania Programu.

Cc
283A " Jelenia Gora — Lawszowa 0,070 33,316 33,246
czynna
T76A Marciszéw - Wojcieszow 14,980 15,400 0,420
czynna Gorny
D
302C _—
nieczynna Strzegom — Marciszow 40,300 44,835 4,435
S DT EE - 3,400 5,710 2,310
nieczynna Pisarzowice
308 0 Kamienna Goéra — Jelenia
nieczynna Gora S0l 1589 Ees
13,886 14,876
15,382 16,175
19,477 19,510
19,600 19,613
308B ; A a 26,413 26,420
nieczynna Szarocin - Jelenia Géra 26,490 26511 6,100
28,177 28,185
28,607 31,765
33,975 34,010
37,818 38,860
. 322A Ktodzko Nowe_ — Stronie 9,700 24,620 14,920
nieczynna Slaskie
1,250 1,300
340 . 1,785 3,075
nieczynna AP ELCIIED 3,965 3.978 R
6,268 6,279
869A Watbrzych Szczawienko - 2.400 3.400 1,000

czynna  Walbrzych Zespot Bocznic

Czes¢ odcinkéw linii  kolejowych (linii kolejowych), zarzadzanych obecnie przez PKP PLK
jest planowana do przekazania samorzgdowi wojewddztwa dolnoslaskiego w celu realizacji zadan
zarzadcy infrastruktury na tych odcinkach linii kolejowych (liniach kolejowych).

40



Na mapie 6 przedstawiono lokalizacje odcinkéw linii kolejowych (linii kolejowych) zarzadzanych
przez PKP PLK, przekazywanych samorzgdowi wojewddztwa dolnoslaskiego.

Mapa 6. Odcinki linii kolejowych (linie kolejowe) zarzadzane przez PKP PLK, przekazywane
samorzgdowi wojewddztwa dolnoslgskiego, na tle sieci kolejowej PKP PLK oraz SKM w
Tréjmiescie i DSDiK.

\/SzCzecin

Vs

PKP PLK S.A. . \}“v‘y ‘Reeszow ’
PKP SKM w Tréjmiescie Sp. z 0.0. ,'-'- 74
DSDIK (w Programie, przekazane do DSDIK) //
linie planowane do przekazania DSDiK przez PKP PLK S.A. \
Euroterminal Stawkéw Sp. z 0.0. ff L

~d

Opracowanie mapy: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A
Data: 18.11.2022r

VI. Rezultaty realizacji Programu

W rezultacie dziatan zdefiniowanych w Programie nalezy oczekiwa¢ zdecydowanej poprawy stanu
infrastruktury kolejowej w zakresie jej charakterystyk wptywajacych na zarysowane wczesniej
istotne z punktu widzenia uzytkownikéw (przewoznikéw kolejowych) parametry, przede wszystkim
czasy przejazdu i dopuszczalne naciski osiowe taboru oraz uwarunkowania eksploatacyjne
m.in. w zakresie przepustowosci. Oczekiwaé nalezy, ze mozliwa do wykorzystania predkos¢
pociggdw, na bazie ktérej sg opracowywane rozktady jazdy pociggdw, znacznie wzrosnie
w perspektywie 2028 r. Tym samym zostang stworzone warunki do zdecydowanej poprawy
kondycji transportu kolejowego w Polsce. Sytuacje w tym zakresie ilustruje wykres 3.
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Wykres 3.  Linie kolejowe — struktura maksymalnych predkosci [km/h] — rozktad procentowy
dla catej sieci kolejowej zarzagdzanej przez PKP PLK

Stan bazowy na 31.12.2022 .

Vmax = 160 0 <Vmax < 20
7 9 20 < Vmax < 30
120 < Vmax < 160 2% 11/, X
2%
3%
30 <Vmax <40
4%

40 <Vmax <60
13%

100 < Vmax <120
23%

60 < Vmax < 80
15%

80 < Vmax < 100
20%

Stan przewidywany w nastepstwie realizacji Programu na 31.12.2028 r.

0 <Vmax <20 20<Vmax <30
% 1%
30 <Vmax <40
3%

Vmax 2 160
22%

40 < Vmax £ 60
10%

120 <Vmax < 160
5%

60 < Vmax < 80
12%

100 < Vmax <120
26%

80 < Vmax < 100
12%

Zrédto: Opracowanie PKP PLK.

Wskazane wyzej rezultaty spodziewane do uzyskania w wyniku realizacji Programu, w wymiarze
praktycznym oznaczaja wymierne skrécenie czasu przejazdu pociggédw po liniach kolejowych
najbardziej wykorzystywanych (zakwalifikowanych do kategorii A i B) oraz zapewnienie
maksymalnej predkosci co najmniej 30 km/h na czynnych liniach kolejowych kategorii C.

W tabeli 6 przedstawiono plan mozliwych do uzyskania na koniec 2028 r. w rezultacie zrealizowania
Programu — maksymalnych predkosci oraz dopuszczalnych naciskéw osiowych taboru na liniach
kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK.
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Tabela 6. Maksymalne predkosci i dopuszczalne naciski osiowe taboru na liniach kolejowych
zarzadzanych przez PKP PLK — plan na 31.12.2028 r.

taczna
dtugos¢ linii
kolejowych /
odcinkow
linii
kolejowych

Kategoria

Wyszczegélnienie

Odcinki linii kolejowych zapewniajace
przejazdy pociggdw z predkoscia V > 20 12595,121
km/h, w tym z predkoscia [km/h]:

58,834 85,058 49,901 29,751 223,544
km 155,026 257,771 251,023 27,285 691,105
665,427 958,523 284,489 63,294 1971,733
989,050 1318,821 127,902 19,181 2454,954
1569,740 994,687 9,474 4,617 2578,518
4535,705 694,785 11,831 7,160 5249,481
878,930 228,621 0,000 1,292 1108,843
3728,660 747,287 0,000 0,000 4475,947

5422,973 799,450 251,947 19 069,491

Odcinki linii kolejowych zapewniajace
przejazdy pociggéw z naciskiem Q > 177
kN/o$ dla wagonéw i lokomotyw CO-CO,
w tym z naciskiem [kN/os]:

12516,997  5401,872 805,395 222,242 18946,506

km

1229,222 1511,330 382,235 149,486 3272,273
577,174 967,620 95,584 1,937 1642,315
10710,601  2922,922 327,576 70,819 14031,918

Przewiduje sie, ze rezultatem przeprowadzonych w okresie trwania Programu dziatan bedzie:

— zwiekszenie dtugosci odcinkéw linii kolejowych z zapewniong maksymalng predkoscig
Vmax > 120 km/h o 32,68%, w tym zwiekszenie dtugosci linii kolejowych z zapewniong
maksymalng predkoscig Vmax = 160 km/h 0 30,98%;

— zwiekszenie dtugosci odcinkéw linii kolejowych z zapewniong mozliwoscig przejazdéw
pociggdw o dopuszczalnym nacisku osiowym Qmax = 221 kN/o$ o0 15,51%.

Na kolejnych mapach przedstawiono:

— Mapa7 — maksymalne predkosci na liniach kolejowych i ich odcinkach w ramach sieci
kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK - stan bazowy na 31.12.2022r.

— Mapa8 — Maksymalne predkosci na liniach kolejowych i ich odcinkach w ramach sieci
kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK — plan na 31.12.2028 r.

— Mapa9 — dopuszczalne naciski osiowe taboru na liniach kolejowych i ich odcinkach
w ramach sieci kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK — stan bazowy

na31.12.2022r.
Mapa 10 — dopuszczalne naciski osiowe taboru na liniach kolejowych i ich odcinkach
w ramach sieci kolejowej zarzgdzanej przez PKP PLK — plan na 31.12.2028 r.
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— Mapa 11 — plan na 2029 r. maksymalnych predkosci na liniach kolejowych i ich odcinkach
zarzadzanych przez PKP PLK (uwzgledniajgcy efekty inwestycji konczonych
w 2028 r.)

— Mapa 12 — planna 2029 r. dopuszczalnych naciskdw osiowych taboru na liniach kolejowych
i ich odcinkach zarzadzanych przez PKP PLK (uwzgledniajacy efekty inwestycji
konczonych w 2028 r.)

Poprawa parametréw eksploatacyjnych odcinkdw linii kolejowych (linii kolejowych)
odzwierciedlona na mapach jest obrazem zamierzen zarzadcy infrastruktury PKP PLK do roku 2028
zwigzanych zrealizacjg zatozen zawartych w dokumentach strategicznych, omdwionych
w rozdziale Il.

Mapy 7 i 8 sg graficznym wyrazem zmiany pokazujgcej przyrost maksymalnych predkosci
uzyskanych na odcinkach linii kolejowych (liniach kolejowych) dzieki dziataniom w zakresie
utrzymania i remontéw realizowanym wedtug standardéw wyznaczonych w kategoryzacji
utrzymaniowej odcinkéw linii kolejowych. Podobnie w przypadku map 9 i 10 w odniesieniu do
przewidywanych dopuszczalnych naciskéw osiowych.

Zaznaczy¢ trzeba, ze mapy takze odzwierciedlajg efekt poprawy parametrow eksploatacyjnych
bedacy wynikiem zrealizowanych w okresie programowania inwestycji. Efekt ten nie mégtby by¢
trwaly bez zapewnienia dla objetych nimi odcinkéw linii kolejowych (linii kolejowych)
odpowiedniego standardu utrzymania. Mapy 11 i 12 uwzgledniajg dodatkowo efekty dziatan
inwestycyjnych, ktérych koniec zaplanowano na 2028 r.

Poréwnanie map maksymalnych predkosci i dopuszczalnych naciskdéw osiowych w roku bazowym
i w roku 2028 wskazuje na znaczng poprawe warunkdw eksploatacyjnych nie tylko w ujeciu bilansu,
a wiec sumarycznych dtugosci odcinkdw linii kolejowych dostosowanych do wyzszych parametréw,
ale przede wszystkim w kluczowym dla przewoznikéw kolejowych i docelowych klientéw kolei
aspekcie spdjnosci sieci kolejowej umozliwiajgcej <$wiadczenie konkurencyjnych ustug
przewozowych. W tym zakresie szczegdlnie istotne bedzie zapewnienie stabilnej wyzszej
maksymalnej predkosci na potgczeniach osrodkdw wojewddzkich (np. Krakéow — Katowice, Wroctaw
— Zielona Gora) oraz w zakresie dopuszczalnych naciskéw osiowych, na gtdéwnych ciggach
dedykowanych ruchowi towarowemu (np. Magistrala Nadodrzarnska Wroctaw — Szczecin, Katowicki
Wezet Kolejowy czy towarowa obwodnica Warszawy). Praktyczny dla przewoznikéw kolejowych
wymiar zwiekszania dopuszczalnych naciskow osiowych do oczekiwanej wartosci 221 kN
uwidacznia sie w stworzeniu ciggdéw wolnych od ,,waskich gardet” obejmujgcych wspomniane wyzej
kluczowe odcinki linii kolejowych.
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Mapa 7. Maksymalne predkosci na liniach kolejowych i ich odcinkach w ramach sieci kolejowej
zarzadzanej przez PKP PLK — stan bazowy na 31.12.2022 r. (w km/h)

iyl T = o
Vet60 — 40<vs60 ﬁf\\ NP —

= 120<V<160 — 30<V=40 /'W o

= 100<V=120 = 20<V=30

—  80<V=100 - 0<V=20

— —_—\/=0 *

60<V=80
Opracowanie mapy: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
Data: 18.11.2022r.
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Mapa 8. Maksymalne predkosci na liniach kolejowych i ich odcinkach w ramach sieci kolejowej
zarzadzanej przez PKP PLK — plan na 31.12.2028 r. (w km/h)

Maksymalne predkosci
na liniach kolejowych:

- V2160
= 120<V<160
= 100<V=120
— 80<V<100
- 60<V=80

Opracowanie mapy: PKP Polskie Linie Kolejowe
Data: 27.06.2023 r.






Mapa 10. Dopuszczalne naciski osiowe taboru na liniach kolejowych i ich odcinkach w ramach
sieci kolejowej zarzagdzanej przez PKP PLK — plan na 31.12.2028 r. (w kN)
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Mapa 11. Plan na 2029 r. maksymalnych predkosci na liniach kolejowych i ich odcinkach

zarzadzanych w roku bazowym przez PKP PLK (uwzgledniajacy efekty inwestycji koriczonych
w 2028 r.) [w km/h]

Maksymalne predkosci
na liniach kolejowych:

V2160 — 40<V=60
—— 120<V<160 — 30<V=40
— 100<V=120 —— 20<V=30
— 80<V=<100 - 0<V=20
- 60<V=80 -_— V=0

Opracowanie mapy: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A
Data: 27.06.2023 r.

<o]



Mapa 12. Plan na 2029 r. dopuszczalnych naciskéow osiowych taboru na liniach kolejowych
i ich odcinkach zarzadzanych w roku bazowym przez PKP PLK (uwzgledniajacy efekty inwestycji
koriczonych w 2028 r.) [w kN]

Zielona
Gora

na Iin;'ach kolejowych:
Q=221
— 196<Q<221
— 177<Q<196
0<Q=177

mapy: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A RS W

Oczekiwanym efektem realizacji Programu, zapewniajagcym osiggniecie wskazanych w nim celéw
i wpisania sie w priorytetowe kierunki interwencji, bedzie m.in.: zapewnienie stabilnosci
finansowania zarzadcéw infrastruktury, likwidacja najbardziej ucigzliwych dla przewoznikéw
kolejowych zalegtosci utrzymaniowo-naprawczych, zapewnienie trwatosci inwestycji
infrastrukturalnych i dtugofalowe wykorzystanie ich efektéw, pozytywne oddziatywanie
na rozwdj sektora kolejowego, a co za tym idzie — catego systemu transportowego.

Dodatkowo waznym efektem realizacji Programu bedzie mniejsze obcigzenie S$rodowiska
w poréwnaniu do innych gatezi transportu, a takze zdecydowanie wyzszy poziom bezpieczenstwa.

Utrzymanie na odpowiednim poziomie sieci kolejowej przyczyni sie réwnoczesnie do rozwoju
gospodarczego i spotecznego poszczegdlnych regiondw i catego kraju. Skrdcenie czaséw przejazdu
pociggdw miedzy wiekszoscia miast wojewddzkich, skrécenie czasu przejazdu na liniach
regionalnych oraz zahamowanie procesu degradacji regionalnych linii kolejowych bedzie sprzyjato
poprawie atrakcyjnosci inwestycyjnej obszaréow dotychczas zmarginalizowanych oraz stworzy
warunki do ograniczenia istotnych probleméw spotecznych, jak np. bezrobocie, czy utrudniony
dostep do edukacji i dobr kultury.
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Ponizej zestawione zostaty korzysci, ktére przyniesie realizacja Programu w tym zakresie:

— zapewnienie bezpieczenstwa i komfortu podrézy kolejg oraz przewozéw towarowych
realizowanych przez kolej na poziomie przyjetym w UE;

— zaproponowanie alternatywnego w stosunku do transportu samochodowego i lotniczego,
srodka transportu o nizszym jednostkowym obcigzeniu Srodowiska, w tym emisjg CO5;

— pobudzenie rozwoju przedsiebiorstw kooperujacych z kolejg;

— aktywizacja i rozwdj urbanistyczny terendw w poblizu linii kolejowych;

— zwiekszenie atrakcyjnosci inwestycyjnej regiondw, miast i gmin;

— pozytywny wptyw na zwiekszenie mobilnosci mieszkanicéw.

Realizacja Programu, przez zapewnienie rdwnowagi finansowej zarzagdcéw infrastruktury, bedzie
stymulowaé rozwdj przedsiebiorstw kolejowych z nimi wspétpracujgcych, w tym wykonujgcych
ustugi na ich rzecz oraz przewoznikdw kolejowych korzystajacych z udostepnianej przez nich
infrastruktury kolejowej. Okreslenie w czasie zasobow finansowych wptynie na lepsze planowanie
remontdw, co pociggnie za sobg lepsze roztozenie w czasie zamoéwien dla branz wspdtpracujgcych
z transportem kolejowym i posrednio wptynie pozytywnie na rynek pracy. Dodatkowo Program
przyczyni sie do zapewnienia konkurencyjnosci rynku kolejowego w sytuacji wzmozonych dziatan
inwestycyjnych.

Ponadto oprdécz wymienionych wyzej pozytywnych efektéw spodziewanych do osiggniecia dzieki
realizacji Programu — co nalezy szczegdlnie podkresli¢ — w ostatecznym rezultacie wystgpig takze
takie korzysci makroekonomiczne, jak dodatkowe wptywy fiskalne do budzetu panstwa z tytutu
podatkow PIT, CIT, VAT, akcyzy — pozyskiwane od bezposrednich realizatoréw robét utrzymaniowych,
ktérzy w znacznej mierze przejma koszty napraw gtéwnych i planowych napraw biezacych,
a takze koszty likwidacji zalegtosci utrzymaniowych. Aby zrealizowa¢ takie dziatania, wykonawcy
robdt spoza PKP PLK bedg posiadali bodzce do zwiekszenia zatrudnienia, co korzystnie wptynie
réwniez na rynek pracy.

VII. Wskazniki monitorowania
Programu

Edycja Programu obowigzujgca w latach 2019-2023 pokazywata w samym dokumencie kluczowe
wskazniki jedynie dla najwiekszego zarzadcy infrastruktury PKP PLK. Pozostate zas wskazniki PKP
PLK oraz innych zarzadcow byty ustalane i uwzgledniane w odrebnych umowach utrzymaniowych
wraz z przyjetymi zatozeniami wartosci ich realizacji.

Specyfika linii kolejowych, udostepnianych przez innych niz PKP PLK zarzadcow infrastruktury
przewidzianych do objecia Programem, a takie skala dziatalnosci prowadzonej przez PKP PLK
w stosunku do pozostatych zarzadcéw infrastruktury powoduje nieporéwnywalnos¢ okreslonych
danych. Z tego wzgledu dodatkowe wskazniki efektywnosciowe, ktére stuzg do monitorowania
realizacji Programu, mozliwe sg do dookreslenia na poziomie uméw wieloletnich, zawieranych na
podstawie zatozed Programu przez ministra witasciwego do spraw transportu przez ich
rozbudowe/wariantowanie wzgledem zamieszczonych w Programie, a takze mozliwos¢ okreslenia
wskaznikdw uzupetniajgcych, zwigzanych ze specyfikg sektora kolejowego.
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W Programie przyjeto zasade, azeby pokazaé mozliwie peten zastaw poréwnywalnych wskaznikow
(w tym wskazniki gtéwne — a, b, c) wszystkich zarzadcdéw, biorgcy w nim udziat:
a) udziat dtugosci eksploatowanych linii kolejowych, spetniajgcych standardy do ogdlnej
dtugosci eksploatowanych linii kolejowych (%);
b) $rednia predko$¢ kursowania pociagéw (predkosé handlowa w km/h)*® pomniejszona
o planowane postoje przewoznikéw, zamawiane wg rozktadu jazdy;
c¢) koszty dziatalnosci, zwigzanej z wykonywaniem zadan zarzgdcéw infrastruktury,
ponoszone na 1 pockm pracy eksploatacyjnej wykonanej na zarzgdzanych liniach
kolejowych 3;
d) koszty dziatalnosci, zwigzanej z wykonywaniem zadan zarzadcéw infrastruktury,
ponoszone na 1 km zarzadzanej linii kolejowej;
e) punktualno$¢ kwalifikowana pociggéw (%)*?;
f) liczba powaznych wypadkow i wypadkdw zaistniatych na sieci kolejowej z winy zarzadcy,
przypadajgca na 1 mIn pockm pracy eksploatacyjnej*Y.

Pierwszym wskaznikiem monitorowania realizacji celu gtéwnego Programu jest wskaznik,
okreslajacy skuteczno$¢ realizacji zadan zarzadcéw infrastruktury kolejowej przez poprawe
i zapewnienie trwatosci jej parametréw technicznych w catym okresie obowigzywania Programu,
wyrazony jako udziat dtugosci eksploatowanych linii kolejowych spetniajgcych standardy do
ogolnej dtugosci eksploatowanych linii kolejowych (%).

Zwazywszy, ze stan infrastruktury kolejowej jest pochodng wielu czynnikdw, w tym wielkosci
srodkdéw przeznaczanych na prace utrzymaniowo-remontowe, wskaznik ten jest uniwersalng miarg
jakosci, ktéra moze by¢ badana w okresach odpowiadajgcych sprawozdawczosci prowadzonej na
potrzeby Programu, a tym samym rowniez na potrzeby sprawozdawczosci budzetowe].
Odzwierciedla on poprawe stanu infrastruktury kolejowej i zapewnienie trwatosci jej parametréw
technicznych.

Do wyliczenia wskaznika zastosowany zostat procentowy udziat diugosci eksploatowanych
odcinkow linii kolejowych spetniajgcych standard, w stosunku do tacznej dtugosci eksploatowanych
odcinkoéw linii kolejowych, wedtug zdefiniowanych przez Urzad Transportu Kolejowego w raporcie
»,0cena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego
w 2015 roku”, nastepujgcych kryteridow:

— ocena dobra — wymagana tylko konserwacja, niezbedne pojedyncze wymiany elementéw
nawierzchni, brak ograniczen;

— ocena dostateczna — potrzeba wymiany elementéw nawierzchni do 30%, obnizenie
predkosci rozktadowych lub wprowadzenie ograniczen;

— ocena niezadowalajaca — konieczna wymiana kompleksowa infrastruktury, znaczne
obnizenie predkosci rozktadowych oraz duza liczba ograniczen.

Za spetniajgce standard uznaje sie te odcinki eksploatowanych linii kolejowych, ktére zgodnie
z wynikami badan, pomiardw i ogledzin kwalifikuje sie jako uzyskujgce oceny dobrg i dostateczna.

Wskaznik ten umozliwi analize wptywu srodkéw publicznych wydatkowanych w ramach Programu
na zmiane jakosci infrastruktury kolejowej zarzgdzanej przez beneficjentéw Programu.

8) W przypadku PKP PLK wskaznik dotyczy czterech rodzajéw pociggéw — ekspresowe, pospieszne, regionalne
i towarowe, w przypadku Euroterminal Stawkow, ze wzgledu na jego specyfikacje, nie pomniejsza si¢ planowanych
postojow przewoznikow.

) W przypadiu Euroterminal Slawkéw sq to koszty catkowite na 1 pockm pracy eksploatacyjnej.

40) W przypadku PKP PLK wskaznik dotyczy dwoch rodzajow pociggéw — pasazerskich i towarowych. Nie dotyczy
Euroterminal Stawkow.

) W przypadku Euroterminal Slawkéw wskaznik ma posta¢ — ,,Liczba zdarzer kolejowych na sieci normalnotorowej
EUROTERMINAL SEAWKOW szt./ tys. pockm”.
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Tabela 7. Poziom wskaznika realizacji celu gtownego Programu dla PKP PLK w latach 2024-2028
oraz w okresie realizacji Programu.

2024 2025 2026 2027 2028

Udziat diugosci eksploatowanych
linii kolejowych, spetniajacych
standardy, do ogdlnej diugosci

eksploatowanych linii kolejowych %

>89,0 =89,0 =895 =90,0 >90,5

Wykres 4. Udziat dtugosci eksploatowanych linii kolejowych, spetniajgcych standardy, do ogdlnej
dtugosci eksploatowanych linii kolejowych.

Udziat dtugosci eksploatowanych linii kolejowych
spetniajgcych standardy do ogdlnej dtugosci

100 eksploatowanych linii kolejowych
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Na wysoka warto$¢ wykonania wskaznika celu gtéwnego w obecnej umowie wieloletniej, a tym
samym wyzszy poziom plandéw 2024 — 2028, wptyneto kilka czynnikéw:
duza ilos¢ lokalizacji odcinkéw torowych o niskiej ocenie niezadowalajacej, ktore w czasie
trwania Umowy poddane byty rewitalizacji, modernizacji lub naprawie w ramach realizacji
zadan utrzymaniowych,
— ukierunkowane dziatania na likwidacje jak najwiekszej ilosci ograniczen predkosci,
wynikajgcych ze ztego stanu infrastruktury, a co za tym idzie poprawe stanu toréw,
— reaktywacja linii i odcinkdw poprzez ich rewitalizacje lub modernizacje, przez co wzrasta
dtugosc odcinkdw z oceng dobrg,
— budowa zupetnie nowych linii i odcinkdw tordow, co zwieksza udziat torow z oceng dobrag
w ogdlnej dtugosci tordw linii eksploatowanych.

Obecnie niewiele linii i odcinkdw z pozostatych w ocenie niezadawalajgcej w najblizszych latach

bedzie poddanych rewitalizacji, modernizacji lub naprawie poprawiajgcej ewidentnie ich parametry.

Wynika to z ciggle zmniejszajgcego sie udziatu linii z oceng niezadowalajgca (okoto 9%) w ogdlnej
dtugosci toréw linii eksploatowanych. Ponadto ze wzgledu na zywotnos¢ elementdw infrastruktury
szereg odcinkow linii z oceng dostateczng na skutek wzmozonej eksploatacji i postepujacej z czasem
naturalnej degradacji moze przejs¢ do nizszej kategorii tj. z oceng niezadawalajacg. W wyniku tego
niewykluczony jest niewielki spadek wartosci wskaznika celu gtdwnego albo dtuzsza jego stagnacja.

Drugim wskaznikiem, stuzagcym do monitorowania realizacji celu gtdwnego Programu jest srednia
predkosé¢ kursowania pociggéw (predkos¢ handlowa — Vhandl), ujmowana w rozktadzie jazdy
pociggdw, jako przyjeta oferta zarzadcy infrastruktury, skierowana do organizatoréw przewozéw
i przewoznikéw kolejowych, determinujgca w podstawowym zakresie poziom realizacji dziatalnosci
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przewozowej w catej branzy. Dla celdw Programu przyjeto dodatkowe zatozenie nieuwzgledniania
planowych postojéw przewoznikdw, zamawianych w rozktadzie jazdy, w celu wyeliminowania
czesci istotnej z przewidywalnych czynnikdw, lezgcych poza PKP PLK.

Wskaznik ten charakteryzuje realizacje nastepujacych celow:

— zapewnienie trwalych i przewidywalnych parametréw technicznych infrastruktury
kolejowej;
— poprawa oferty kierowanej do przewoznikéw kolejowych.

Przyjety wskaznik:

— mierzy efekty dziatan w skali sieciowej;

— mierzy jako$¢ oferty kierowanej przez PKP PLK do przewoznikéw kolejowych i innych
podmiotéw korzystajacych z infrastruktury kolejowej, uwzgledniajgc wszystkie jej aspekty
wptywajgce na czas przejazdu;

— uwzglednia skutki dziatan o charakterze utrzymaniowym, inwestycyjnym oraz
organizacyjnym po stronie zarzadcy infrastruktury;

— okreslany jest dla wszystkich pociggdw, ujetych w rozktadzie jazdy pociggdw, z podziatem
na pociagi pasazerskie ekspresowe, pospieszne i regionalne oraz pociaggi towarowe.

Predkos¢ handlowa stanowi kluczowy, obok wysokosci optaty za przejazd pociggu po danej trasie
i przepustowosci sieci kolejowej, parametr decydujacy o konkurencyjnosci transportu kolejowego
wobec innych srodkéw transportu.

Jak wspomniano powyzej na potrzeby obecnego Programu — predkosé handlowa, definiowana jako
iloraz catkowitej dtugosci tras pociggdéw i catkowitego czasu przejazdu pociggdw, uptywajacego
wedtug rozktadu jazdy pociggéw od odjazdu ze stacji poczatkowych do przyjazdu do stacji
koncowych zostata dodatkowo pomniejszona o postoje, zamawiane w rozkfadzie jazdy przez
przewoznikow.

Ksztattowanie sie wskaznika tak liczonej predkosci dla poszczegdlnych kategorii pociggdéw
przedstawiono w tabeli 8. Przyjmuje sie réwnowazno$é roku sprawozdawczego z okresem
obowigzywania rocznego rozktadu jazdy pociggdw. Wplyw dziatan zarzadcy, przyczyniajgcych sie
do uzyskania okreslonej wielkosci tak liczonej predkosci handlowej, nalezy uznac za istotny na tyle,
zeby wskaznik ten ustanowié¢ drugim ze wskaznikéw stuzgcych do monitorowania realizacji celu
gtéwnego Programu.

Tabela 8. Predkos¢ handlowa pomniejszona o postoje, zamawiane przez przewoznikéw
w rozkfadzie jazdy na liniach kolejowych*?, zarzadzanych przez PKP PLK w latach 2024 — 2028 r.

2024 2025 2026 2027 2028
pociagi ekspresowe =95 >95 =95 =96 >97
pociagi pospieszne 279 >79 >79 >81 >82
pociagi regionalne 261 >61 >61 262 262

pociagi towarowe 240 240 240 241 242

42) Bez postojow technicznych, wynikajgcych z infrastruktury PKP PLK.
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Zarzadca infrastruktury obowigzany jest do monitorowania wskaznika w kazdym roku realizacji
Programu. Nalezy jednak mie¢ takze na uwadze trwajgcy caty czas i planowany duzy front robot
inwestycyjnych do roku 2030 (KPK, KPQO), wigzacy sie z mozliwym wzrostem liczby zamknie¢
torowych, ruchem jednotorowym dwukierunkowym czy tez wprowadzaniem ograniczen predkosci,
zwigzanych z przejazdami pociggdw obok miejsc robdt budowlanych. Zjawiska te moga skutkowac
wydtuzeniem czasu przejazdu czesci pociggdw, a co za tym idzie okresowo negatywnie wptyng¢ na
predkos¢ handlowg, ktéra w czasie kumulacji robdt inwestycyjnych moze, nawet mimo
przygotowania alternatywnych tras objazdowych, ulec obnizeniu w stosunku do stanu w roku
bazowym.

Ograniczenia eksploatacyjne (predkos¢, nacisk na 0$) wprowadzane doraznie powinny by¢ usuwane
w z gory ustalonym terminie

W Programie utrzymaniowym, obowigzujgcym w latach 2019-2023, byt liczony wskaznik predkosci
handlowej bez pomniejszenia o planowane postoje przewoznikdw. Ponizej przedstawiono wielkos¢
tego wskaznika informacyjnie i porownawczo w zakresie plandw na lata 2024-2028. Wielkos¢
wskaznika predkosci handlowej uzalezniona jest nie tylko od dziatan zarzadcy infrastruktury.

Predkos¢ ta jest zalezna m.in. od parametrow taboru, ktérym obstugiwany jest przejazd
whnioskowany przez przewoznika, np. jego predkosci maksymalnej, % masy hamujacej, rodzaju
hamulca itp. czy lokalizacji i dtugosci postojow, w efekcie czego predkos¢ pociggu moze byé nizsza.
Zwiekszona liczba wnioskdéw np. dla pociggdw pasazerskich przy jednoczesnym utrzymywaniu lub
zwiekszaniu zakresu prac modernizacyjnych (i zwigzanych z nimi zamknie¢ torowych) wptywa
bezposrednio na jakos¢ rozktadu jazdy w aspekcie predkosci handlowych dla poszczegdlnych
kategorii pociggéw.

Tabela 9. Srednia predkos¢ kursowania pociagéw (predkosé¢ handlowa) na liniach kolejowych,
zarzadzanych przez PKP PLK w latach 2024 - 2028 r. (wartosci informacyjne)

2024 2025 2026 2027 2028

$rednia predko$¢ kursowania pociagéw 88 88 90 93 96
ekspresowych

$rednia predkos¢ l.(ursowama pociggéw 71 71 73 76 79
pospiesznych

Srednia prqdkos? kursowania pociggéw 54 54 55 56 57
regionalnych

Srednia predkos¢ kursowania pociggéw 32 32 34 35 36

towarowych

W kontekscie sredniej predkosci kursowania pociggdw ekspresowych nalezy mie¢ na uwadze,
iz $rednia predkos¢ handlowa np. pociggu Pendolino ksztattuje sie w granicach 100 do 118 km/h.
Powyzsze wartosci dotyczg kluczowych relacji miedzymiastowych, realizowanych m.in.: na liniach
magistralnych przy uwzglednieniu, iz obstugiwane sg one taborem, ktdrych predkos¢ nie odbiega od
dopuszczalnej predkosci drogowej. W ujeciu dobowym stanowi to okoto 23 % wszystkich
uruchamianych pociggdw ekspresowych. Srednia predkosé kursowania dla pozostatych pociggdw
wynosi w granicach 80 km/h lub nizej.

W kontekscie $redniej predkosci kursowania pociggéw pospiesznych w obecnym Rozktadzie Jazdy
(RJ) dla okoto 26% pociggdw ich srednia predkos¢ handlowa wynosi okoto 80 km/h. Dla pozostatych,
jest nizsza az do poziomu okoto 60 km/h.
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W ruchu regionalnym obserwuje sie podobny trend z tym, ze na wiekszg skale. Jednym z przyktadow
jest np. pociagg relacji Pruszkéw — Otwock, ktéry na catym swoim odcinku (44 km) zatrzymuje sie
na 21 posterunkach, a jego predkos¢ handlowa wynosi 40 km/h. Dla takich pociggéw nie ma
mozliwosci wzrostu predkosci handlowej z uwagi na ich role w aglomeracjach (uzupetnienie oferty
komunikacyjnej — autobus, metro). Ponadto zakrojony na szeroka skale program budowy
przystankéw osobowych przewidziany na kolejne lata (blisko 200 projektéw) majacy na celu m. in.:
zminimalizowanie zjawiska wykluczenia komunikacyjnego w najblizszym czasie moze jeszcze
bardziej ograniczy¢ wzrost omawianej predkosci poprzez wprowadzenie zatrzyman pociggdéw na
nowo wybudowanych przystankach.

Nalezy dodac¢, ze w ruchu towarowym ze wzgledu na jego charakter oraz elastyczng oferte na rynku
przewozow, przewoznicy ponad 80% wnioskow sktadajg w ramach indywidualnego rozktadu jazdy
z wyprzedzeniem 24h przed uruchomieniem pociggu. W zwigzku z tym przy uwzglednieniu
mozliwosci dostepnej wolnej przepustowosci oraz do czasu wyodrebnienia linii dedykowanych
gtéwnie dla przejazdédw pociggdw towarowych, zwilaszcza w obrebach gtédwnych weztéw, nie
pozwala to na ich optymalne utozenie rozktadéw jazdy.

Majgc na uwadze powyzsze wyjasnienia dotyczgce powyzszej specyfiki realizacji wnioskdw w ruchu
towarowym oraz majgc na celu optymalizacje procesu przydzielenia dostepnej przepustowosci
zasadna wydaje sie modyfikacja rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury
i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r. w sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej (Dz. U.
poz. 755, z pdzn. zm.) w zakresie ujednolicenia wysokosci optat rezerwacyjnych w ramach rocznego
oraz indywidualnego rozktadu jazdy pociggdw - ustalenie wysokosci optat rezerwacyjnych,
pobieranych od przewoznikéw kolejowych w przypadku odwotania pociggu w ramach rocznego
rozktadu jazdy pociggdw na takim samym poziomie, jak w przypadku indywidualnego rozktadu jazdy
pociggdw pozytywnie wptynie na alokacje zdolnosci przepustowej. Kolejowe przewozy towarowe,
w odrdznieniu od przewozow pasazerskich, cechuje zmienno$é zapotrzebowania na przejazd
pociggu oraz uzaleznienie rezygnacji z trasy od czynnikdw czesto zaleznych tylko od nadawcy
tadunku.

PKP PLK jako zarzadca infrastruktury wylicza takze wskazang nizej predko$¢ tzw. drogowa,
wynikajgcg z mozliwosci konstrukcyjnych infrastruktury. Ponizej przedstawiono informacyjnie
planowane wartosci takiego wskaznika w latach obowigzywania Programu jako $rednia wazona
predko$¢ drogowa®® w torach gtéwnych zasadniczych i szlakowych na liniach kolejowych PKP PLK.

Tabela 10. Srednia wazona predko$¢ drogowa w torach gtéwnych zasadniczych i szlakowych na
liniach kolejowych, zarzgdzanych przez PKP PLK w latach 2024 — 2028 r.

2024 2025 2026 2027 2028

$rednia wazona predko$¢ drogowa w
torach gtéwnych zasadniczych i
szlakowych na liniach kolejowych, 95,5 96 96,5 97,25 98
zarzadzanych przez PKP PLK wg stanu na
dzien 31 grudnia kazdego roku

Wskaznik ten z natury pomija pewne zakresy dziatalnosci Zarzadcy, jakimi sg organizacja ruchu
kolejowego czy zarzadzanie przepustowoscia.

43) predkosc¢ drogowa — maksymalna dopuszczalna predkosc¢ na danym odcinku linii kolejowej, wynikajqca z jej
geometrii, stanu nawierzchni i podtorza oraz zainstalowanych urzqdzer sterowania ruchem kolejowym, mierzona
w km/h



Tabela 11. Informacyjne i poréwnawcze wartosci $rednich predkosci, uzyskanych w rozktadzie
jazdy 2021/2022, na sieci zarzadzanej przez PKP PLK S.A.

Srednia predkosé kursowania pociagéw 86 94
ekspresowych

Srednia predkosé kursowania pociagéw 81 73 70 78
pospiesznych

Srednia predkosé kursowania pociaggéw 63 55 52 60
regionalnych

Srednia predkosé kursowania pociagéw 52 45 31 38
towarowych

Predkosci techniczna — predkos¢, wynikajqca z parametréow taboru przewoznika i infrastruktury bez wszystkich postoi
przewoZnikéw

Predkos¢ zadana — predkosc z postojami przewoznikéw planowanymi w rozktadzie jazdy

Predkos¢ handlowa bez ph — predkos¢ handlowa bez zamawianych handlowych postoi przewoZznikéw w rozktadzie jazdy

Warto po tych poréwnaniach wspomnie¢, ze w zakresie badanych predkosci pociggéw PKP PLK,
gdzie mamy dodatkowo podzielony segment pociggdw pasazerskich, przesuniecia poszczegdlnych
przewoznikdw w badanych segmentach, mogg wptywaé na raportowane wskazniki predkosci.
Ponadto nalezy mie¢ na uwadze, ze rozktady jazdy, zamawiane przez przewoznikéw, uwzglednia
m.in. tzw. skomunikowania, ktére obnizajg uzyskiwane predkosci handlowe, a takze tzw. cykliczne
rozktady jazdy — odjazdy pociggdw z okreslonej lokalizacji o statych porach danej godziny, okresu
doby.

W tabeli ponizej zestawiono wykaz mozliwych do uzyskania w kolejnych latach srednich predkosci
kursowania pociggdbw w km/h, tj. predkosci technicznej oraz predkosci handlowej (bez
uwzgledniania postoi handlowych zamawianych w rozktadzie jazdy przez przewoznikéw).

Tabela 12. Wykaz mozliwych do uzyskania w kolejnych latach $rednich predkosci kursowania
pociggéw w km/h, tj. predkosci technicznej oraz predkosci handlowej (bez uwzgledniania postoi
handlowych) na sieci PKP PLK.

Rozklad jazdy 2023/24 Handlowa bez ph

Srednia predkos¢ kursowania pociggéw ekspresowych 98 95
$rednia predkosé kursowania pociggéw pospiesznych 82 79
Srednia predkos¢ kursowania pociggéw regionalnych 64 61
Srednia predkos¢ kursowania pociggdéw towarowych 54 40
Rozklad jazdy 2024/25

Srednia predkosé kursowania pociaggéw ekspresowych 98 95
Srednia predkosé kursowania pociagéw pospiesznych 82 79
Srednia predkos¢ kursowania pociagéw regionalnych 64 61
Srednia predko$é kursowania pociagéw towarowych 54 40

Rozk}ad jazdy 2025/26
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$rednia predko$¢ kursowania pociaggéw pospiesznych

Srednia predko$¢ kursowania pociaggéw towarowych

Rozktad jazdy 2026/27

Srednia predko$é kursowania pociaggéw pospiesznych

S$rednia predko$¢ kursowania pociaggéw towarowych

Rozktad jazdy 2027/28

Srednia predko$é kursowania pociaggéw pospiesznych

Srednia predkosé kursowania pociaggéw towarowych

Uzupetniajgcymi dla opisanego wyzej wskaznika sredniej predkosci handlowej sg dwa wskazniki,
monitorowane w trakcie realizacji Programu, pokazujgce jakos$¢ realizacyjng wykonywania przez
PKP PLK zadan przewozowych w odniesieniu do najistotniejszych sektoréw rynku przewozéw:

— wskaznik okreslajacy punktualnos¢ kwalifikowang dla kursujgcych pociggdw pasazerskich;

— wskaznik okreslajacy punktualnos¢ kwalifikowang dla kursujgcych pociggéw towarowych.

W okresie 2019-2022 oba te wskazniki ksztattujg sie jak w tabeli 13 zas plan
do 2028 r. zostat przedstawiony w tabeli 14.

Tabela 13. Poziom wskaznikow punktualnosci kwalifikowanej PKP PLK w latach 2019-2022
(wykonanie, plan)

Wielkos¢ wskaznika w latach [%]

2019 2020 2021 2022

* - wartos¢ planowana wskaznika.

Tabela 14. Poziom wskaznikéw punktualnosci kwalifikowanej PKP PLK do roku 2028 r. — plan

“ T

2024 2025 2026 2027 2028
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Wykres 5. Poziom wskaznikéw punktualnosci kwalifikowanej PKP PLK do roku 2019-2028.

10 Punktualnos¢ kwalifikowana pociggéw

95
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80 ||I ||I ||I ‘ll || || “ || “ ||
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2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
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Wielkos¢ wskaznika w latach [%]
B Punktualnos¢ kwalifikowana pociggéw pasazerskich plan

B Punktualnos¢ kwalifikowana pociggéw pasazerskich wykonanie
M Punktualnos¢ kwalifikowana pociggéw towarowych plan
Punktualnos¢ kwalifikowana pociggéw towarowych wykonanie

Punktualnosé Pociggéw Kwalifikowang nalezy rozumiec jako wskaZnik okreslajgcy procentowy
udziat pociggdw, ktére kursowaty bez opdznien z przyczyn lezgcych po stronie zarzadcy w stosunku
do wszystkich pociggdw ze wskazanych w umowie okresach.

Oczekuje sie, ze wskaznik kosztéw dziatalnosci, zwigzanej z wykonywaniem zadan zarzadcéw
infrastruktury ponoszonych na 1 km linii kolejowej, zarzadzanej przez PKP PLK dla odcinkéw linii
kolejowych, zarzadzanych przez PKP PLK okresSlonych w ramach kategoryzacji utrzymaniowej
do 2028 r. ksztattowac sie bedzie jak w tabeli 15.

W tabeli 15 zostat przedstawiony poziom wskaznikéw kosztowych, z ktérych wskaznik kosztéw
dziatalnosci, zwigzanej z wykonywaniem zadan zarzgdcdw infrastruktury, ponoszonych na 1 pockm
pracy eksploatacyjnej wykonanej na liniach kolejowych zarzadcy jest trzecim wskaznikiem,
stuzgcym do monitorowania realizacji celu giéwnego Programu. Wskaznik ten determinuje wptyw
wzrostu pracy eksploatacyjnej na sieci kolejowej Zarzadcy na jednostkowy koszt pockm i jest to
iloraz kosztow dziatalnosci, zwigzanej z zarzgdzaniem infrastrukturg kolejowa (kosztéw dziatalnosci
gospodarczej) i ilosci wykonanej pracy eksploatacyjnej na liniach kolejowych Zarzadcy.

Oczekuje sie, ze wskazniki kosztdw dziatalnosci, zwigzanej z wykonywaniem zadan zarzadcéw
infrastruktury, do 2028 r. ksztattowac sie bedga jak w tabeli 15.

Tabela 15. Poziom wskaznikéw kosztowych w latach 2024-2028 - plan

Wielkos¢ wskaznika w latach

2024 2025 2026 2027 2028

tys. zt/1 km
linii <539,3 <596,4 <645,1 <684,0 <740,5
kolejowej




<40,1 <43,4 <45,9 <47,5 <50,3

% 252,3 252,8 254,1 255,5 256,1

Mozliwa jest korekta wartosci ww. wskaznikéw w trakcie trwania Programu, wynikajgca ze zmiany
zarzadcy poszczegdlnych odcinkdw linii kolejowych.

Tabela 16. Koszty dziatalnosci zwigzanej z wykonywaniem zadan zarzadcéw infrastruktury
ponoszone na 1 pockm pracy eksploatacyjnej wykonanej na liniach kolejowych zarzadzanych

przez PKP PLK
: Projekt
‘ Wykonanie Prognoza Programu

_ 246 388 564 236 470412 258 308 681 271213111 259 849 934 276 780 000

W odniesieniu do wskaznika kosztéw dziatalnosci, zwigzanej z wykonywaniem zadan zarzadcéw
infrastruktury, wskaza¢ nalezy, ze obnizenie wykonanej pracy eksploatacyjnej przypada na okres
Covid-19. Korekta pracy eksploatacyjnej PKP PLK zostata przeprowadzona na bazie statego tempa
5,3% (tj. o $redni wzrost pracy eksploatacyjnej w latach 2016-2018) r/r od 2019 r.

(o2}
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Wykres 6. Koszty dziatalnosci, zwigzanej z wykonywaniem zadan zarzadcow infrastruktury,
ponoszone na 1 pockm pracy eksploatacyjnej wykonanej na liniach kolejowych zarzadzanych
przez PKP PLK 2019 - 2023 - wykonanie i korekta z uwzglednieniem korekty pracy
eksploatacyjnej*

Koszty dziatalnosci zwigzanej z wykonywaniem zadan zarzgdcéw infrastruktury
ponoszone na 1 pockm pracy eksploatacyjnej wykonanej na liniach kolejowych
zarzgdzanych przez PLK S.A.
34,0

32,0
30,0
28,0 /

26,0

24,0
22,0

20,0
2019 2020 2021 2022 2023

=@==\\/ykonanie Wykonanie (ekstrapolacja)

Na powyzszym wykresie mozna zaobserwowac trend malejgcy kosztdw dziatalnosci na 1 pockm po
oddzieleniu czynnikdw makroekonomicznych, niezaleznych od spétki w poziomie dofinansowania
w Programie utrzymaniowym na lata 2019-2023, ktory nie zmieniat sie w trakcie jego trwania.

Wskaznikiem, charakteryzujgcym realizacje celu szczegdétowego jakim jest poprawa
bezpieczenstwa transportu kolejowego, bedzie wskaznik wyrazony liczbg zaistniatych powaznych
wypadkdéw i wypadkdw z winy zarzadcy infrastruktury na sieci kolejowej zarzagdzanej przez PKP
PLK na 1 min pockm zrealizowanej pracy eksploatacyjnej. Efektem realizacji celu bedzie
zmniejszenie liczby wypadkow z winy zarzadcy infrastruktury.

Zmniejszenie wypadkowosci jest istotnym elementem realizacji celu Programu w aspekcie kosztéw
spotecznych i gospodarczych wypadkéw. Zidentyfikowanie dla celéw informacyjnych takze
wypadkdw, ktdre nie zostaty spowodowane z winy zarzadcy infrastruktury, ma na celu dostarczenie
informacji zarzadczej w aspekcie podjecia koniecznych dziatan.

W latach 2017-2022 ksztattowanie sie powyiszego wskaznika dla odcinkéw linii kolejowych
zarzadzanych przez PKP PLK przedstawia tabela 17.

Tabela 17. Poziom wskaznika bezpieczenstwa PKP PLK w latach 2017-2022.

2017 2018 2019 2020 2021 2022

Liczba powaznych wypadkow
i wypadkow zaistniatych na sieci
kolejowej zarzgdzanej przez PKP Polskie 2,40 2,21 1,92 1,56 1,73
Linie Kolejowe S.A. przypadajaca na 1 min
pockm pracy eksploatacyjnej

2,04
1,869*

44) Przyjeto korekte kosztow, polegajgcq na zatozeniu, ze w latach 2018-2022 koszty dziatalnosci Spotki zostaly
pomniejszone o koszty wynagrodzen, ktore wzrosly niezaleznie od Spotki, tj. w wyniku faktycznego wykonania wskaznikow
makroekonomicznych wg GUS w wyzszej wysokosci niz wynikajgca z planowanych na podstawie Wytycznych
makroekonomicznych przyjetych w modelu wieloletnim z pazdziernika 2016 r., wzrostu ptacy minimalnej, zabezpieczenia
etatow z uwagi na zmiang przepisow o obniZeniu wieku emerytalnego, kosztow zwigzanych z COVID-19.
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* podany przedziat wartosci wskaznika wynika z faktu toczacych sie postepowan powypadkowych
** wartos$¢ wskaznika zostata obliczona na dzien 10.02.2023 r. Wskaznik moze ulec zmniejszeniu z
uwagi na przekwalifikowanie wypadkow kat. 34 na samobdjstwa

*** wartos$¢ oczekiwana wskaznika
Oczekuje sie, ze w okresie od 2024 do 2028 roku wskaznik wypadkowosci z winy zarzadcy
infrastruktury dlasieci kolejowej, zarzadzanej przez PKP PLK, ksztattowat sie bedzie jak

W ponizszej tabeli 18.

Tabela 18. Poziom wskaznika bezpieczenstwa PKP PLK do roku 2028 — plan.

Wielkos$¢ wskaznika (mniejsza niz) w latach [szt./1 mIn pockm]

2023 2024 2025 2026 2027 2028

Tabela 19. Poziom wskaznikéw DSDiK do roku 2028 - plan.

Wielkos¢ wskaznika w latach
Wyszczegolnienie

2024 2025 2026 2027 2028

%) Przyjeto zalozenie, ze linie kolejowe, ktdre sq obecnie rewitalizowane (linia nr 317, 336, 308, 303, 340) oraz linie
kolejowe, ktorych rewitalizacja jest przewidziana w kolejnych latach (linia n 345, 372), obejmujgcych wskazany okres
prognozowania kosztéw, bedq liniami eksploatowanym. Konieczne zatem bedzie ponoszenie kosztéw zwigzanych
z eksploatacjq oraz ich utrzymaniem, tj.:

- biezgce utrzymanie wraz z odsniezaniem infrastruktury kolejowej

- prowadzenie ruchu

- diagnostyka infrastruktury kolejowej

- obchody infrastruktury kolejowej

- zakup materiatow i urzqdzen eksploatacyjnych

- serwis i diagnostyka urzqdzen sterowania ruchem kolejowym

- energia elektryczna do oswietlenia i zasilania urzqdzen

- wycinka drzew i krzewow

- biezgce remonty i naprawy infrastruktury kolejowej

o
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Koszty dziatalnosci zwigzanej z
wykonywaniem zadan zarzadcow <110,69 <121,76 <166,04  <171,57
infrastruktury ponoszone na 1 km linii <116,23
kolejowej zarzadzanej przez DSDiK
(tys. zt/km)

Punktualnos¢ kwalifikowana pociagow (%) 280 280 282 284 286

Liczba powaznych wypadkow i wypadkow
zaistniatych na sieci kolejowej zarzadzanej
przez DSDIiK, z winy tego zarzadcy, 0 0 0 0 0
przypadajaca na 1 min pockm pracy
eksploatacyjnej

Tabela 20. Poziom wskaznikow SKM w Tréjmiescie do roku 2028 — plan.

Udziat diugosci eksploatowanych linii
kolejowych spetniajgcych standardy
do ogolnej dtugosci eksploatowanych linii
kolejowych (%)

100 100 100 100 100

Srednia predko$é kursowania pociagow
na eksploatowanych liniach pomniejszona
o planowe postoje przewoznikéw wg
rozktadu jazdy (km/h)
Koszty dziatalnosci zwigzanej z
zarzadzaniem infrastruktura kolejowa <34 <38 <43 <50 <57
ponoszone na 1 pockm (zt/1 pockm)
Koszty dziatalnosci zwigzanej z
wykonywaniem zadan zarzadcow
infrastruktury ponoszone na 1 km linii <2200 <2500 <2800 <3200 <3700
kolejowej zarzadzanej przez PKP SKM
(tys. zt/km)

240 240 240 240 240

Punktualnos¢ kwalifikowana pociagow (%) 296 296 296 296 296

Liczba powaznych wypadkow i wypadkow
zaistniatych na sieci kolejowej zarzadzanej
przez PKP SKM, z winy tego zarzadcy, <0,46 <0,46 <0,46 <0,46 <0,46
przypadajaca na 1 min pockm pracy
eksploatacyjnej

Tabela 21. Poziom wskaznikéw EUROTERMINAL StAWKOW do roku 2028 — plan.

Udziat diugosci eksploatowanych linii
kolejowych spetniajacych standardy

do ogolnej dtugosci eksploatowanych linii 100 e 200 ey ey
kolejowych (%)
Srednia predko$é kursowania pociagow >30 >30 >34 >36 >38

na eksploatowanych liniach (km/h)

koszty catkowite na 1 pockm pracy
eksploatacyjnej, wykonanej na liniach
kolejowych zarzadzanych przez
Euroterminal Stawkéw (zt/1 pockm)*®

£263,57 <328,93 £365,52 428,70 <474,37

Za podstawe do wyliczen dla rewitalizowanych linii przejeto koszty obowigzujgcych umow dla ostatnio zrewitalizowanej
linii kolejowej w odniesieniu do jednego km linii przy jednoczesnym zalozeniu, ze stawki bedg rosly kazdego roku w
Stosunku do poprzedniego o ok. 5%. Wyliczone stawki nastgpnie pomnozono przez dlugosé danego odcinka linii. Do bazy
kosztowej doliczono rowniez koszty administracyjne, tj. np. trwaly zarzqd, szkolenia pracownikéw, BHP oraz koszty
pozostale, tj. np. ujawnianie trwatego zarzgdu w ksiegach wieczystych.

Ponadto sporzgdzona prognoza kosztow na 1 pockm pracy eksploatacyjnej uwzglednia ponoszenie kosztow, zwigzanych
z utrzymaniem linii przejetych od PKP S.A. przez wojewddztwo dolnoslgskie, a jeszcze nie przewidzianych do rewitalizacji
oraz koszty obecnie zarzqdzanych linii kolejowych ujetych w Programie.

) Dugosé linii, za ktérq obcigzamy przewoznika w zakresie oplaty podstawowej= 3,8, planowane ilosci pociggow (stata
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Koszty dziatalnosci zwigzanej z

wykonywaniem zadan zarzadcow <11357 <142,44  <15829  <18565  <20543
infrastruktury ponoszone na 1 km ’ ’ ’ ’ ’

zarzadzanej linii kolejowej (tys. zt/km)

Liczba zdarzen kolejowych na sieci 0 0 0 0 0
szt./tys. pockm.

VIIl. Plan finansowy Programu

Podstawowg dziatalnoscig zarzadcy infrastruktury jest udostepnianie infrastruktury kolejowej oraz
utrzymanie zarzadzanej infrastruktury w stanie zapewniajgcym bezpieczny ruch kolejowy.

Sposdb ustalania stawek jednostkowych optat za dostep do infrastruktury kolejowej jest scisle
okreslony przez przepisy prawa. Podstawe prawng dla zasad kalkulacji stawek optat za dostep
stanowig:
— dyrektywa 2012/34/UE*";
— ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym;
— rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r.
w sprawie udostepniania infrastruktury kolejowey;
— rozporzqdzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/909 z dnia 12 czerwca 2015 r. w sprawie
zasad obliczania kosztow, ktore sq ponoszone bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu
(Dz. Urz. UE L 148 7 13.06.2015, str. 17) - dalej: rozporzqdzenie 2015/909/UE).

Zgodnie z art. 31 ust. 3 dyrektywy 2012/34/UE, optaty za minimalny pakiet dostepu i za dostep
do infrastruktury kolejowej taczacej obiekty infrastruktury ustugowej ustala sie po koszcie,
ktory jest bezposrednio ponoszony jako rezultat przejazdu pociggu. Zasady naliczania i pobierania
optat muszg by¢ jednolite dla catej sieci kolejowej, przy czym zarzadca infrastruktury moze stosowac
podwyzki oraz ulgi. Podwyzki optat mogg wynikaé np. z niedoboru przepustowosci infrastruktury
kolejowej badz skutkéw dla srodowiska w postaci hatasu.

Koszty, ktorych nie mozna odzyskaé z rynku w formie przychoddéw zarzadcy infrastruktury z tytutu
udostepniania infrastruktury kolejowej, nalezy pokry¢ z innych Zrédet, w tym przychodéw
z dziaftalnosci innej niz udostepnianie tej infrastruktury. Nalezy jednak podkresli¢, ze mozliwa
do pozyskania wielko$¢ przychodéw z powyzszej dziatalnosci nie jest wystarczajaca dla zapewnienia
zbilansowania kosztéw realizacji zadan zarzadcéw infrastruktury.

Zgodnie z rozporzqdzeniem 2015/909/UE do celéw obliczania kosztéw bezposrednich mozna
uwzgledni¢ potrzebe szybszego prowadzenia remontédw lub utrzymania wynikajgcg z bardziej
intensywnego korzystania z sieci kolejowej, pod warunkiem, ze uwzglednione zostang jedynie
koszty ponoszone bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu.

Zgodnie z art. 8 ust. 4 dyrektywy 2012/34/UE, panistwa cztonkowskie zapewniajg, aby w okresie
nieprzekraczajgcym pieciu lat rachunek zyskow i strat zarzadcy infrastruktury przynajmniej
bilansowat dochody z optfat za dostep do infrastruktury kolejowej, nadwyzki z innych rodzajéw
dziatalnosci handlowej, bezzwrotne przychody ze 7rédet prywatnych oraz finansowanie przez
panstwo z jednej strony, w tym w razie potrzeby ptatnosci zaliczkowe ze strony parnstwa oraz
wydatki na te infrastrukture z drugiej strony. Zgodnie z orzecznictwem Trybunatu Sprawiedliwosci
Unii Europejskiej (dalej: TSUE) obowigzek bilansowania dziatalnosci zarzadcy infrastruktury nalezy
rozumie¢ jako obowigzek zréwnowazenia jego rachunku zyskéw i strat*®.

na podst. wykonania ok 3000).

40 Gtéwnie art. 31 ust. 3 dyrektywy 2012/34/UE. Norma zawarta w tym przepisie naktadata na Komisje Europejskq
obowiqzek wydania do dnia 16 czerwca 2015 r. aktu wykonawczego do tej dyrektywy, ustalajgcego zasady obliczania
kosztéw, ktore sq bezposrednio ponoszone w Wyniku prowadzenia ruchu pociggéw.

48) Wyrok TSUE w sprawie C-512/10 z dnia 30.05.2013 r.
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Jak juz wskazano w rozdziale Il, podstawowym Zrdodtem finansowania Programu bedg Srodki
budzetu panstwa. Zaktada sie takze wsparcie jego realizacji ze srodkéw Funduszu Kolejowego.

Zasadg jest, ze ze srodkdéw publicznych przewidzianych w Programie zostanie dofinansowana
dziatalno$¢ zwigzana z wykonywaniem zadan zarzadcdw infrastruktury obejmujgca wydatki jakie
ponosi zarzadca na infrastrukture kolejowg, ktdre nie mogg by¢ pokryte przez dochody z optat
za dostep do tej infrastruktury, nadwyzki z innej dziatalnosci handlowej oraz bezzwrotne przychody
ze zrédet prywatnych, pod warunkiem realizacji celéw zatozonych w Programie. Przekroczenie
przez zarzadce infrastruktury przyjetych kosztéw przy jednoczesnym braku realizacji celéw
Programu i szczegétowych celéw ustalonych w umowie uzasadnia brak obowigzku ich finansowania
ze Srodkéw publicznych.

Ujeta w Programie projekcja kosztéw i przychoddéw zostata sporzadzona z uwzglednieniem
okreslonych standardéw utrzymania infrastruktury kolejowej oraz na podstawie przepiséw
dyrektywy 2012/34/UE, tj. m.in.:

— uwzglednia ,,nadwyzki z innych rodzajéw dziatalnosci handlowej”;

— zgodnie z orzecznictwem TSUE, zawiera prognoze zbilansowania dziatalnosci zarzadcy
infrastruktury na poziomie rachunku zyskéw i strat.

Nalezy jednoczesnie podkresli¢, ze w przypadku najwiekszego zarzadcy infrastruktury — PKP PLK —
wyodrebniona ewidencja finansowo-ksiegowa gwarantuje mozliwos¢ ustalenia nadwyzki
przychodéw nad kosztami oraz ustalenia przeptywu srodkéw finansowych wedtug zrédet
finansowania (zostaty utworzone celowe konta do rejestracji kosztodw i przychodow oraz wptywow
i wydatkow wedtug typdw prowadzonych dziatai). Rozwigzanie to, jak rowniez prowadzenie statej
kontroli efektywnosci swiadczenia ustug przez PKP PLK, pozwoli zapobiec finansowaniu srodkami
publicznymi dziatalnosci, ktéra nie jest zwigzana z wykonywaniem zadan zarzadcéw infrastruktury.
Podobne rozwigzanie bedzie miato zastosowanie réwniez wzgledem pozostatych zarzadcéw
infrastruktury objetych Programem.

Prognoza przychodow PKP PLK

Przedstawiona prognoza finansowa uwzglednia ostateczne wyniki Spotki za 2022 r. oraz inne
mozliwe do ustalenia zatozenia finansowe na 2023 r.

Ze wzgledu na zasieg i wielkos¢ zarzadzanej przez PKP PLK sieci kolejowej, w prognozie przychoddw
Spoétki opracowanej dla okresu programowania, przychody z udostepniania infrastruktury kolejowej
zostaty okreslone przy zatozeniu stabilizacji rynku.

Wartosci bazowe — wyjsciowe dla prognozy — uwzgledniajg wyniki Spétki za 2022 r. W latach
kolejnych wielkos¢ przychoddw zostata okreslona na podstawie prognozowanego wzrostu pracy
eksploatacyjnej w okresie objetym Programem oraz prognozy srednich stawek jednostkowych optat
z tytutu dostepu do infrastruktury kolejowej przy uwzglednieniu postanowien rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r. w sprawie udostepniania
infrastruktury kolejowej oraz innych obowigzujgcych regulacji i przepiséw dotyczacych transportu
kolejowego.

Prognozowane przychody z udostepniania linii kolejowych nie uwzgledniaja:

— Przychoddéw wynikajacych z udostepniania w ramach minimalnego dostepu do
infrastruktury kolejowej perondw wraz z dojsciami.

Zaliczanie korzystania z perondw wraz z dojsciami do minimalnego dostepu
do infrastruktury kolejowej wynika z wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej
w sprawie C-210/18 z dnia 10 lipca 2019 r. WESTbahn Management GmbH przeciwko
OBB-Infrastruktur AG. Jednak wedtug decyzji Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego
nr DRR-WLKD.730.12.2021.A0 z dnia 25 marca 2022 r. wprowadzenie przez PKP PLK
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w projekcie cennika 2022/2023 mechanizmu korygowania wspofczynnikéw réznicujgcych
Sredniq stawke w zaleznosci od kategorii linii kolejowej i masy pociggu dla pociggéw
z zamdwionymi postojami handlowymi przy peronach nie ma uzasadnienia wobec
obowiqzujqgcej tresci rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia
7 kwietnia 2017 r. w sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej.

—  Przychoddéw uzyskanych w wyniku zastosowania czesci stawki zwigzanej z rodzajem
wykonywanych przewozéw (tzw. mark-up*?).

Wedtug Prezesa UTK, analiza rynku, na podstawie ktorej w projekcie cennika 2022/2023
zastosowano cze$¢ stawki, zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozéw (tzw. mark-up) dla
pociggdw towarowych o masie nie mniejszej niz 660 ton, realizujgcych przewozy inne niz
intermodalne, zostata przeprowadzona w okresie stabilnego wzrostu gospodarczego (2019 r.),
wolnego od nagtych i negatywnych skutkéw sytuacji nadzwyczajnych i kryzyséw gospodarczych
i nie moze wiec by¢ podstawa do kontynuacji pobierania tej optaty w rozktadzie jazdy 2022/2023.
Ponadto, w 2020 r. nie wystgpito zjawisko wzrostu produktywnosci przewoznikéw towarowych,
ktore wedtug Prezesa UTK stanowi konieczny warunek wprowadzenia mark-up’u. Stanowisko
Prezesa UTK oraz opinie przewoznikdw kolejowych i ich stowarzyszen zawarte w decyzji Prezesa
UTK z dnia 25 marca 2022 r. uniemozliwiajg w ocenie PKP PLK w przysztos$ci stosowanie czesci stawki
zwigzanej z rodzajem wykonywanych przewozéw. Wynika to z rygorystycznych warunkéw
wprowadzenia tego sktadnika wedtug obecnych przepiséw rozporzadzenia z dnia 7 kwietnia 2017r.
w sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej, nie stosowanych w innych panstwach UE tzn.:

1) warto$¢ sktadnika nie spowoduje przejecia przewozow przez transport samochodowy
oraz nie spowoduje zwiekszenia udziatu w rynku przez transport samochodowy;

2) system pobierania opfat uwzglednia wzrosty produktywnosci osiggniete przez
przewoznikdéw kolejowych w ostatnim zakoriczonym roku;

3) cze$¢ stawki zwigzana z rodzajem wykonywanych przewozéw  przyjmuje
warto$¢ 0 zt/pociggokilometr w odniesieniu do przewozdéw, ktérych wykonywanie jest
uzaleznione od dofinansowania ze srodkéw publicznych.

Zgodnie z informacjami przekazanymi przez Centrum Unijnych Programéw Transportowych,
w perspektywie finansowej 2021-2027 nie jest planowane wsparcie dla beneficjenta w formie
odrebnego projektu pomocy technicznej. O Srodki na pomoc techniczng bedzie mozna wnioskowac
w ramach projektdw infrastrukturalnych FEnIKS, ale szczegdty na dzien sporzadzenia niniejszej
prognozy nie zostaty jeszcze okreslone.

Obok przychoddéw z udostepniania, w ramach pozostatych przychoddéw ze sprzedazy, w prognozie
wyrdznione zostaty rowniez 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 obiektow
socjalnych, kosztéw wytworzenia produktéw na wiasne potrzeby. Przychody te zostaty oszacowane
na podstawie Planu dziatalnosci PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. na 2023 rok (dalej takze: Plan Spotki
na 2023 r.) przy urealnieniu przychoddéw wskaznikiem cen towardéw i ustug konsumpcyjnych CPl w
kolejnych latach.

PKP PLK osigga tez przychody z tytutu sprzedazy materiatéw, gtdwnie ze sprzedazy ztomu.
W zwigzku z prognozami wzrostu popytu na rynku stali w latach objetych programowaniem,
jak réwniez mozliwoscig pozyskania wiekszej ilosci ztomu przy realizacji inwestycji w ramach
KPK’2030 oraz pozostatych programéw inwestycyjnych realizowanych przez Spoétke, prognoza
przychodéw ze ztomu zostata uzalezniona od prognozowanych do wykonania przez Spoétke
naktadow przy jednoczesnym uwzglednieniu zmian cen na rynku ztomu, mozliwosci sity nabywczej
oraz czasu trwania procedur przetargowych na wytonienie nabywcoéw.

Kolejng kategorie przychoddw zarzadcy infrastruktury stanowig pozostate przychody operacyjne,
do ktdrych zaliczane sg w szczegdlnosci: otrzymane kary umowne i nalezne odszkodowania, zwrot

) Szacunkowe straty w tej kwestii wynosic¢ mogq ok. 357,1 min zt w trakcie trwania calego Programu.

66



kosztow od pracownikow i dzierzawcdow, przychody z ustug refakturowanych itp. Pozostate
przychody operacyjne zostaty oszacowane na podstawie lat ubiegtych.

Ostatnig kategorig przychodowg w ukfadzie rachunku zyskdéw i strat stosowanym przez PKP PLK sg
przychody finansowe. Pozycja ta obejmuje gtdwnie odsetki od lokat bankowych, odsetki
od naleznosci z tytutu dostaw i ustug oraz pozostate odsetki. Wielkos¢ odsetek zostata oszacowana
na podstawie lat wczesniejszych. Prognoze przychoddw z dziatalnosci gospodarczej PKP PLK,
okreslonych wedtug zasad przedstawionych powyzej przedstawia tabela 22.

Tabela 22. Prognoza przychodéw PKP PLK na lata 2024-2028 [min zi].

Przychody ze sprzedazy 28388 29037 29712 3037,0 31037 148544

i zrbwnane z nimi, w tym:

HE DT £ 25148 25664 26235 2680,6 27383 13123,6

produktow, w tym:

Przychody zudostepnianialinii 5 390 0 24407 24926 25457 26000 12469,0

kolejowych

Srodki publiczne - PT POIiS 6,9 0,0 0,0 0,0 0,0 6,9
Pozostate przychody 117,9 125,7 130,9 134,9 138,3 647,7
Koszt wytworzenia produktéow 4.2 4.4 4.5 4.6 4.8 22,5

na wiasne potrzeby jednostki

S ILICHEIPIERL e | orm 332,9 343,2 351,8 360,6 1708,3

towaréw i materiatow

Pozostate przychody
operacyjne (nieuwzgledniajace

$rodkéw z Funduszu Kolejowego 142,1 135,7 136,1 134,4 135,8 684,1

na pokrycie kosztéw finansowych
kredytéw EBI)

Przychody finansowe 246,4 278,8 326,9 388,7 375,6 1616,4
3227,3 3318,2 34342 35601 36151 17 154,9

Prognoza przychodow innych zarzadcdéw infrastruktury

Poziom przychoddw z tytutu udostepniania infrastruktury kolejowej SKM w Tréjmiescie, DSDIK oraz
Euroterminal Stawkéw, ktdrzy w zakresie finansowania bedg uczestnikami Programu, ktdra
to infrastruktura, zgodnie z obowigzujgcymi przepisami jest objeta obowigzkiem udostepniania
i okreslonego sposobu kalkulacji oraz pobierania optat za korzystanie z infrastruktury kolejowe;j
okresla tabela 23, opracowana w oparciu o prognozy, sporzadzone na etapie przygotowania
Programu  (z uwzglednieniem informacji pozyskanej od zarzadcow infrastruktury).
Z uwagi na objecie informacji, dotyczacych przychodéw wyzej wymienionych zarzgdcow tajemnica
przedsiebiorstwa, w zestawieniu przedstawiono dane w formie zagregowanej.
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Tabela 23. Prognoza przychodéw z udostepniania infrastruktury kolejowej, zarzadzanej przez
SKM w Tréjmiescie, DSDIK i Euroterminal Stawkow, ktéra na podstawie decyzji wykonawczej
Komisji Europejskiej nie moze zosta¢ wytaczona z zasad ksztattowania optat za dostep do
infrastruktury w [min zi].

Razem w latach

1,1 1,1 11 2,5 2,5 8,4
15,9 17,1 18,4 19,8 21,3 92,6
2,9 3,0 31 3,2 3,4 15,5

50) Prognoza zostata sporzqdzona na podstawie przychodéw (OIU, udostepnianie infrastruktury kolejowej, umowy najmu
i dzierzawy) powigkszonych o przewidywane przychody ze zrewitalizowanych linii kolejowych oraz linii kolejowych, ktore
bedq zrewitalizowane.

51 Prognozowany poziom przychodow (przychody osiggane z optaty za minimalny dostep do infrastruktury kolejowej)
zostal oszacowany na podstawie iloczynu stawki za dostep do linii kolejowej nr 250 i planowanej pracy eksploatacyjnej z
uwzglednieniem planowanych zamknigé torowych. Poziom przychodéw moze ulec zmianie w zaleznosci od decyzji Prezesa
Urzedu Transportu Kolejowego w sprawie zatwierdzenia stawek dostgpu na nastepne lata oraz wielkosci pracy
eksploatacyjnej w kolejnych latach.
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Prognoza kosztow PKP PLK

Koszty utrzymania zmodernizowanej infrastruktury sg wyzsze od kosztéw utrzymania linii, ktére nie
byty objete modernizacjg. W efekcie globalnie rozwijajgcej sie cyfryzacji i automatyzacji szeroko
rozumianych proceséw, PKP PLK funkcjonuje w srodowisku charakteryzujgcym sie duzg dynamika
rozwoju technicznego i technologicznego. W tym konteks$cie zmodernizowane linie kolejowe, oprécz
podwyzszonych parametrow eksploatacyjnych zapewniajgcych ruch nowoczesnych pojazdéw,
cechujg sie koniecznoscig wyposazenia w wyspecjalizowane systemy prowadzenia ruchu, tgcznosci,
ostrzegania, wykrywania awarii, diagnostyki, itp.

Wieksza skala zastosowania nowoczesnych rozwigzan bez watpienia z jednej strony podnosi
efektywnos¢ operacyjng sieci kolejowej, jednak z drugiej generuje wzrost kosztéw jej utrzymania,
gdyz awaria wyspecjalizowanego systemu powoduje koniecznosé¢ zaangazowania zespotéw
wyposazonych nie tylko w ekspercka wiedze, lecz rdwniez w specjalistyczny sprzet. Serwis urzadzen
komputerowych jest zatem nieporéwnywalnie drozszy niz utrzymanie sprzetu opartego
na technologii analogowej. Ponadto tego typu urzadzenia sg mniej trwate i bardziej narazone
na czynniki zewnetrzne.

Prognoza PKP PLK na lata 2024-2028 uwzglednia w szczegdlnosci:

- wskazniki makroekonomiczne, wynikajgce z Wytycznych, dotyczacych stosowania jednolitych
wskaznikdw makroekonomicznych, bedacych podstawg oszacowania skutkéw finansowych
projektowanych ustaw, aktualizacja — pazdziernik 2023 r., publikowanych przez Ministerstwo
Finansow (dalej takze: Wytyczne Ministra Finanséw);

- ostateczne wyniki Spotki za 2022 r. (po zakonczeniu badania biegtego rewidenta);

- inne zatozenia finansowe na 2023 r. wynikajgce z Planu Spétki na 2023 r.

Koszty zarzadcy PKP PLK zwigzane z wykonywaniem zadan zarzadcy infrastruktury obejmuja
m.in. koszty dziatalnosci operacyjnej, na ktére sktadaja sie: amortyzacja, zuzycie materiatéw i energii,
ustugi obce, wynagrodzenia, ubezpieczenia spoteczne i inne Swiadczenia, pozostate koszty
rodzajowe, podatki i optaty. Koszty dziatalnosci gospodarczej uzupetniajg pozostate koszty
operacyjne oraz koszty finansowe. Prognozowane koszty, wyznaczane na podstawie Planu Spotki
na 2023 r., skorygowane zostaty zgodnie z Wytycznymi Ministra Finanséw z pazdziernika 2023 .

W celach prezentacyjnych w tabeli 24 wskazano tylko amortyzacje od srodkéw wtasnych Spétki
oraz dotacji inwestycyjnej, ktdra zwiekszyta kapitat zaktadowy PKP PLK. Wskazane w tabeli koszty
amortyzacji nie uwzgledniajg kosztéw amortyzacji od srodkéw trwatych finansowanych ze srodkéw
publicznych (Srodkéw unijnych, budzetu panstwa, refinansowanych z Funduszu Kolejowego spfat
przez Spotke rat kapitatlowych i odsetek zwiekszajacych wartos¢ srodka trwatego w budowie
od kredytéw Europejskiego Banku Inwestycyjnego (dalej: EBI) oraz obligacji inwestycyjnych
PKP PLK).

Struktura finansowania programu oparta zostata na projekcie KPK’2030. Kalkulacje w zakresie
amortyzacji od $rodkéw trwatych powstatych w wyniku realizacji tych programoéw zostaty ujete
W pozycji ,amortyzacja (netto)”, jednak majg charakter orientacyjny i stanowig wstepny szacunek.
Prognozowane zuzycie materiatdw, zuzycie energii oraz ustugi obce stanowig gtéwnie koszty
utrzymania i remontéw infrastruktury kolejowej obejmujgce branze: drogowa, automatyki
i telekomunikacji, energetyki oraz infrastruktury dla obstugi przewozéw pasazerskich w zakresie
przypisanym PKP PLK.
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Tabela 24. Prognoza kosztow dziatalnosci PKP PLK na lata 2024-2028 [min zi].

tym:

FK

Tabela 25. Prognoza kosztow zwigzanych z utrzymaniem i remontami infrastruktury kolejowej

[min z1].

Utrzymanie i
remonty, w tym:

lt

Materiaty

Energia

ym:

Biezace

Ustugi obce, w tym:

Likwidacja
zalegtosci
utrzymaniowych

Wynagrodzenia

Ubezpieczenia
spoteczne i inne
sSwiadczenia
Pozostate koszty
rodzajowe

Podatki i optaty

Koszty pozostatej
dziatalnosci
operacyjnej

Koszty finansowe, w

Odsetki od kredytow
EBI finansowanych z

Ustugi Obce, w

utrzymanie

10 488,5 11618,3 12643,9 134955
706,6 891,3 1010,9 1039,5
568,4 630,2 676,0 733,2
527,2 627,4 750,3 847,3

3534,7 3 965,1 44096 4816,6
552,9 582,1 608,6 632,9

4008,9 42654 44952 47005
940,0 1000,4 1054,4 1102,7
101,1 105,3 108,6 111,3
101,6 133,2 138,9 144,4
161,7 170,6 177,8 167,3
460,7 499,0 470,1 430,8
423,8 460,5 429,5 388,4

11 110,9 12287,9 13291,8 14093,6

502,4

527,2

32951

25784

552,4

627,4

37059

2946,1

605,2

750,3

4141,2

3349,2

660,5

847,3

4 540,5

37193

720,8

996,4

4 967,8

4115,9

14 617,6

1232,2

5252,0

4915,0

1153,2

15 256,4

3 035,1

540,3
668,3

847,5

2329,3

21264

35 870,7

3041,3

3748,6

20 650,5

16 708,9

4 880,5
34124
3 748,6

5 250,7

Koszty dziatalnosci
operacyjnej, w tym:

- Amortyzacja (netto)
- Zuzycie materiatow

Zuzycie energii

62 863,8

21 978,0

22 385,0

66 040,6
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Likwidacja

3.2 zalegtosci 552,9 582,1 608,6 632,9 658,6 3 035,1
utrzymaniowych

3.3 Pozostate ustugi 163,8 177,7 183,4 188,3 193,3 906,5

4 \Wynagrodzenia 1134,9 12144 1287,3 1352,9 1421,9 6 411,4

Ubezpieczenia

5 | spoteczne iinne 266,9 285,6 302,8 318,2 334,4 1507,9
Swiadczenia

j Pozostate koszty 41,8 56,6 59,0 61,4 63,9 282,7
rodzajowe D ’ ’ ’ ’ ’

7 | Podatki i optaty 41,6 44,8 46,1 47,3 48,5 228,3

Koszty obejmujg zaréwno koszty bezposrednio przypisane do odcinkéw linii kolejowych
zarzadzanych przez PKP PLK, wyliczane oddzielnie dla kazdej branzy, jak réwniez koszty
nieprzypisane bezposrednio do linii kolejowych, m.in.: koszty maszyn, srodkéw transportu
kolejowego i urzadzen do robdt torowych, utrzymania i eksploatacji pojazdéw transportu
drogowego. Poziom kosztéw utrzymania wynika z potrzeby zapewnienia standardéw, okreslonych
w kategoryzacji utrzymaniowej odcinkdw linii kolejowych. Uwzglednia przy tym srodki pozwalajgce
na kontynuacje procesu likwidacji zalegtosci utrzymaniowo-remontowych, umozliwiajgcych
przywrdcenie pierwotnych parametrow technicznych.

Prognoza kosztéw materiatdéw, energii oraz ustug obcych w zakresie branz do roku 2028 zostata
sporzgdzona:

e przy uwzglednieniu istniejgcych potrzeb utrzymaniowo-remontowych okreslonych
stosownie do kategorii ze wzgledu na standard utrzymania oraz priorytety w tym zakresie
zgtaszane przez przewoznikéw kolejowych;

e przy uwzglednieniu zatozen wynikajacych z jednolitych wskaznikéw makroekonomicznych
bedacych podstawg oszacowania skutkéw finansowych projektowanych ustaw — zgodnie
z Wytycznymi Ministra Finanséw z pazdziernika 2023 r. (w przypadku energii, jej wartosci
zostaty okreslone w szczegdlnosci w oparciu o dotychczasowe notowania na Towarowej
Gietdzie Energii (TGE) kontraktéw: BASE_Y-23, BASE_Y-24, BASE_Y-25 oraz GAS_BASE_Y-
23, GAS BASE Y-24 i GAS BASE_Y-25, z uwzglednieniem cenotwdrczych elementow
pochodnych);

e przy zatozeniu, ze w ramach realizacji Programu bedzie kontynuowany proces likwidacji
zalegtosci utrzymaniowo-remontowych, co umozliwi stopniowe przywracanie pierwotnych
parametréw technicznych infrastruktury kolejowej.

Koszty pozostatych ustug obcych oraz materiatow stanowig tzw. koszty nie branzowe. Koszty zakupu
pozostatych materiatéw dotyczg: materiatdw biurowych, informatycznych, czasopism, aparatéow
telefonicznych, paliwa, mebli i urzadzen biurowych, a takze srodkédw przymusu bezposredniego
i umundurowania — dla funkcjonariuszy Strazy Ochrony Kolei, ktére zgodnie z rozporzqdzeniem
Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 11 wrzesnia 2014 r. w sprawie okreslenia umundurowania,
legitymacji, dystynkcji i znakow indentyfikacyjnych funkcjonariuszy strazy ochrony kolei (Dz. U.
z 2020 r. poz. 1010), nalezy wymieniac co trzy lata.

Pozostate koszty ustug obejmujg w szczegdlnosci: pozostate ustugi transportowe, pozostate ustugi
remontowe, czynsze, ustugi diagnostyki medycznej, ustugi utrzymania porzadku i czystosci, ustugi
informatyczne, ustugi realizacji ekspertyz, opinii, opracowan, ustugi prawne i doradcze, ustugi
dozoru mienia oraz ustugi komunalne. Prognoza tych kosztdw zostata dokonana na podstawie
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wartosci kosztow zaktadanych w Planie Spétki na 2023 r. przy jednoczesnym urealnieniu wybranych
pozycji (wprowadzono niezbedne korekty dotyczgce zdarzen jednorazowych) oraz indeksacji tych
kosztow wskaznikiem CPI w kolejnych latach.

Koszty utrzymania i remontdw infrastruktury kolejowej w zakresie zuzycia materiatéw i energii oraz
ustug obcych, przy jednoczesnym uwzglednieniu likwidacji zalegtosci utrzymaniowych, beda
stanowic¢ $redniorocznie ok. 46% wszystkich kosztéw dziatalnosci operacyjnej z wytgczeniem
kosztow amortyzacji.

Prognoza zatrudnienia i kosztdw wynagrodzen w PKP PLK zaktada:

e indeksowanie przecietnego wynagrodzenia od 2024 r. o poziom inflacji oraz realny
wzrost wynagrodzen w gospodarce narodowe] na podstawie Wytycznych Ministra
Finansow z pazdziernika 2023 r.;

e optymalng wielko$¢ zatrudnienia, niezbedng do utrzymania infrastruktury w stanie
zapewniajgcym bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego, przy dalszej realizacji
procesu inwestycyjnego.

Baze do zatozen na lata 2024-2028 stanowi plan zatrudnienia i wynagrodzen na 2023 r.
— w wyniku zmian na rynku pracy lub z uwagi na konieczno$¢ pozyskiwania wysoko
wykwalifikowanej kadry, moze nastgpic¢ potrzeba aktualizacji projekcji finansowe;.

Ubezpieczenia spofeczne i inne $wiadczenia obejmujg w szczegdlnosci koszty ubezpieczen
spotecznych oraz odpiséw na Zaktadowy Fundusz Swiadczert Socjalnych, ktére sg uzaleznione
od poziomu wynagrodzen w PKP PLK. Pozostate pozycje tej kategorii kosztowej stanowig koszty:
positkdw profilaktycznych, wykupu swiadczen przejazdowych dla pracownikéw, swiadczen na rzecz
pracownikéw wynikajgcych z przepiséw BHP, odziezy ochronnej i roboczej, szkolen i doksztatcania
pracownikéw, koszty sktadek pracodawcy na Pracowniczy Program Kapitatowy i inne swiadczenia.
Zostaty one przyjete w wysokosciach, ujetych w Planie Spétki na 2023 r. przy zastosowaniu
wskaznika wzrostu wynagrodzen w PKP PLK w latach nastepnych.

Pozostate koszty rodzajowe stanowig m.in.: ubezpieczenia majgtkowe i osobowe, koszty reklamy,
podrdozy stuzbowych, narad i konferencji, sktadki na rzecz organizacji, do ktérych przynaleznosé
jest obowigzkowa oraz koszty informacji i promocji projektéow inwestycyjnych, ewentualnych
skutkdw wyrokéw sgdowych (co moze spowodowaé ewentualng konieczno$¢ rewizji zatozen
kosztowych).

Podatki i optaty obejmujg: wptaty na Panstwowy Fundusz Rehabilitacji Oséb Niepetnosprawnych,
podatek od nieruchomosci, optate za wieczyste uzytkowanie gruntéw oraz inne podatki i optaty
(np. optaty pobierane przez Urzad Komunikacji Elektronicznej za uzytkowanie czestotliwosci
radiotgcznosci 150 MHz, optaty za wydanie oraz przedtuzenie pozwolen radiowych
dla systemu GSM-R).

Pozostate koszty rodzajowe oraz koszty podatkdw i optat zostaty oszacowane na podstawie
wartosci kosztow zaktadanych w Planie Spétki na 2023 r. przy jednoczesnym urealnieniu wybranych
pozycji (wprowadzono niezbedne korekty dotyczace zdarzen jednorazowych) oraz indeksacji
tych kosztédw wskaznikiem CPI w kolejnych latach.

Koszty pozostatej dziatalnosci operacyjnej zostaty okreslone wedtug prognozowanego wykonania
Planu Spétki na 2023 r. przy jednoczesnym urealnieniu wybranych pozycji (wprowadzono niezbedne
korekty dotyczgce zdarzernn jednorazowych) z dokonaniem niezbednych indeksacji dla lat
nastepnych w oparciu o Wytyczne Ministra Finanséw z pazdziernika 2023 r.

Koszty finansowe obejmujg odsetki i prowizje dotyczgce zadtuzenia PKP PLK, jako ze Spdotka ponosi
badZ bedzie ponosita koszty finansowe z tytutu angazowania kredytéow EBI, w celu zapewnienia
mozliwosci prowadzenia dziatan rozwojowych. Koszty odsetek od kredytow EBI sg w gtdwnej mierze
determinowane stopg procentowg EURIBOR 3M, jak rdwniez marzg bankowg. Natomiast pozostate
koszty finansowe dotyczg kredytu odnawialnego 1,5 mld zt i zalezg od stopy procentowej WIBOR i
marzy bankowe;j.
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Prognoza kosztow innych zarzadcéw infrastruktury

Prognoza kosztéw zwigzanych z utrzymaniem infrastruktury kolejowej zarzadcéw infrastruktury,
ktorzy korzystajg z dofinansowania w ramach Programu: DSDiK, SKM w Trdéjmiescie oraz
Euroterminal Stawkdéw, zostata przestawiona w tabelach 26-28.

Tabela 26. Prognoza kosztéw utrzymania infrastruktury kolejowej DSDiK.

DSDiK [mlin zt]

Koszty 9,4 9,8 10,5 14,1 14,5 58,8

Przyjeto zatozenie, ze linie kolejowe, ktdre sg obecnie rewitalizowane (linia nr 317, 336, 308) oraz
linie kolejowe, ktdrych rewitalizacja jest przewidziana w kolejnych latach (linia nr 340, 345, 372),
obejmujacych wskazany okres planowania zapotrzebowania, bedg liniami eksploatowanymi. Linig
eksploatowang bedzie réowniez obecnie eksploatowana przez DSDiK i objeta Programem
utrzymaniowym linia kolejowa nr 311 na dtugosci 13,294 km.

Konieczne zatem bedzie ponoszenie kosztéw zwigzanych z eksploatacjg oraz utrzymaniem
wskazanych wyzej linii kolejowych, tj.:
— biezace utrzymanie wraz z odsniezaniem infrastruktury kolejowej;
— prowadzenie ruchu;
— diagnostyka infrastruktury kolejowej;
— obchody infrastruktury kolejowej;
— zakup materiatéw i urzadzen eksploatacyjnych;
— serwis i diagnostyka urzadzen sterowania ruchem kolejowym;
— energia elektryczna do oswietlenia i zasilania urzadzen;
— wycinka drzew i krzewéw;
— biezgce remonty i naprawy infrastruktury kolejowej.

Za podstawe do wyliczen dla rewitalizowanych linii kolejowych przejeto koszty obowigzujgcych
umow dla ostatnio zrewitalizowanej linii w odniesieniu do jednego km linii przy jednoczesnym
zatozeniu, ze stawki bedg rosty kazdego roku w stosunku do roku poprzedniego o ok. 5%. Wyliczone
stawki nastepnie pomnozono przez dtugos¢ danego odcinka linii kolejowej. Do kosztéw doliczono
réwniez koszty administracyjne, tj. np. trwaty zarzad, szkolenia pracownikéw, BHP oraz pozostate
koszty, tj. np. ujawnianie trwatego zarzadu w ksiegach wieczystych. Sporzgdzona prognoza
uwzglednia ponoszenie kosztow, zwigzanych z utrzymaniem linii kolejowych, przejetych od PKP SA
przez wojewddztwo dolnoslaskie, ktére nie zostaty przewidziane do rewitalizacji oraz koszty
obecnie zarzadzanych linii kolejowych, ujetych w dotychczasowym Programie utrzymaniowym.

W latach 2024—-2026 r. oprdcz linii nr 311, DSDiK bedzie udostepniac nastepujace linie kolejowe:
302, 303, 308 na odcinku Jelenia Géra - Mystakowice, 317, i336. W latach 2027 i 2028 DSDiK bedzie
udostepnia¢ dodatkowo nastepujace linie kolejowe: 340,345 oraz 372.
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Tabela 27. Prognoza kosztow utrzymania infrastruktury kolejowej PKP SKM w Tréjmiescie.

Razem w latach
2024-2028

70,9 79,2 90,9 104,6 120,3 465,9

Przedstawione w tabeli koszty zostaty oszacowane w oparciu o dane zgromadzone
w latach ubiegtych, uwzgledniajgc przy tym dynamicznie zmieniajace sie otoczenie zewnetrzne,
zwiekszone koszty amortyzacji i utrzymania nowo oddawanych inwestycji, a w szczegdlnosci
koniecznos¢ kontynuowania prac utrzymaniowo-remontowych. Realizujgc dotychczasowy Program
utrzymaniowy PKP SKM w Tréjmiescie realizuje biezgce utrzymanie w celu zachowania obecnego
poziomu jakosci i bezpieczenstwa zarzadzanej linii kolejowej nr 250.

W Programie PKP SKM w Tréjmiescie zamierza kontynuowac dziatania utrzymaniowe, ale rowniez,
z uwagi na intensywng eksploatacje i wiek infrastruktury, prowadzi¢ naprawy gtéwne. W kalkulacji
uwzgledniono m.in. rozpoczecie od roku 2024 procesu naprawy gtéwnej nawierzchni kolejowej linii
kolejowej nr 250 w miejscach nieobjetych dotychczasowymi inwestycjami. Istniejgca nawierzchnia
zabudowana zostata w 1990 r., a jej zywotno$¢ szacuje sie w przedziale 35-40 lat. Dotychczasowe
dziatania miaty jedynie charakter utrzymaniowy z lokalnymi naprawami gtéwnymi, realizowanymi
zazwyczaj w ramach odrebnych inwestycji. Dziatania te sg konieczne dla zachowania
dotychczasowych parametréw linii kolejowej i powinny zakonczy¢ sie przed 2030 r.

Tabela 28. Prognoza kosztéw utrzymania infrastruktury kolejowej Euroterminal Stawkow

Razem w latach
2024-2028

3,0 3,8 4,2 4,9 5,4 21,2

Przedstawione w tabeli koszty uwzgledniajg wptyw inflacji w wyliczeniach stosujac statg inflacje
w catym okresie planowania na poziomie 4,1 % we wszystkich pozycjach planowanych przychodéw
poczawszy od 2025 r. W zakresie infrastruktury wytgczono koszty przegladéw i modernizacji
lokomotyw jak i modernizacji lokomotywowni, ktdra to infrastruktura nie jest udostepniana.

Zapotrzebowanie na srodki publiczne PKP PLK
(2024—-2028)

Wzrost zapotrzebowania na Srodki publiczne wzgledem obowigzujagcego Programu
utrzymaniowego wynika przede wszystkim z utrzymania statego poziomu przychodéw
z udostepniania infrastruktury kolejowej przy jednoczesnym wzroscie kosztéw dziatalnosci.

Wielkosé przychoddéw w Programie utrzymaniowym 2019-2023, zostata okreslona na podstawie
prognozowanego wzrostu pracy eksploatacyjnej w okresie objetym Programem oraz prognozy
Srednich stawek jednostkowych optat z tytutu dostepu do infrastruktury kolejowej przy
uwzglednieniu przepisow rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 kwietnia
2017 r. w sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej oraz innych obowigzujgcych regulacji
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i przepisow dotyczacych transportu kolejowego. Prognozowane przychody z udostepniania linii
kolejowych nie uwzgledniaja:
e przychoddéw wynikajgcych z udostepniania w ramach minimalnego dostepu do
infrastruktury kolejowej perondw wraz z dojsciami do perondw;
e przychoddéw uzyskanych w wyniku zastosowania czesci stawki zwigzanej z rodzajem
wykonywanych przewozéw (tzw. mark-up).

Spdtka szacuje, ze przychody z mark-up’dw w okresie obowigzywania Programu wyniostyby, przy
zatozeniu mark-up’u obowigzujgcego w rozktadzie jazdy pociggdéw 2021/2022 w wysokosci 1,28
zt/pockm dla pociggdw towarowych o masie nie mniejszej niz 660 ton realizujgcych przewozy inne
niz intermodalne — tacznie ok. 357,1 min zt. Jest to kwota, ktéra powinna zwiekszy¢ poziom dotacji
z budzetu panstwa, w zwigzku z brakiem mozliwosci pozyskania jej od przewoznikéw kolejowych.
Sytuacja ta jest spowodowana brakiem zgody Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego
na stosowanie mark-up’éw w rocznym rozktadzie jazdy pociggéw 2022/2023.

Wzrost kosztow dziatalnosci Spétki dotyczy gtéwnie:

a) kosztéw wynagrodzen i pochodnych
Wysokos¢ planu roku 2023 w Programie utrzymaniowym na lata 2018-2023 wynika z ujetych w nim
Wytycznych Ministra Finansdw z pazdziernika 2016 r., ktére sg relatywnie nizsze w stosunku
do Wytycznych ogtoszonych w pazdzierniku 2023 r. oraz faktycznego wykonania za 2022 r.:
e Przecietne wynagrodzenie brutto w gospodarce narodowej wg Wytycznych Ministra
Finanséw z pazdziernika 2016 r. w 2024 r. ksztattowato sie na poziomie 6 219 zt.
Na podstawie Wytycznych Ministra Finanséw z pazdziernika 2023 r., przecietne
wynagrodzenie brutto w gospodarce narodowej w 2024 r. ksztattuje sie na poziomie
7 824 zt — wzrost 0 26%.
e Inflacja — wg Programu utrzymaniowego na 2022 r. — 2,5%, a faktyczna w 2022 r.
—14,4%, tj. wzrost 0 472%.

Ponadto wystgpity inne czynniki niezalezne od Spoétki, ktorych skutki miaty wptyw na poziom
wynagrodzen, tj. m.in.:
e wzrost ptacy minimalnej—1 850 zt w 2016 r. do 3 600 zt w 2023 r. — wzrost 0 95%,
e zmiany na rynku pracy oraz postulaty Strony Spotecznej powodujgce koniecznosé
wzrostu wynagrodzen,
e zmiana przepiséw emerytalnych,
e koszty COVID-19 oraz koszty skutkéw wojny w Ukrainie.

Jednoczesnie, w zwigzku z kompleksowym podejsciem do prowadzonych inwestycji, nastgpito
opodznienie spadku zatrudnienia, w zwigzku z czym, poziom zatrudnienia w nowej projekcji planu
wieloletniego 2024 r. jest wyzszy w odniesieniu do 2023 r. planu wieloletniego na lata 2018-2023.
Dodatkowo, w celu prawidtowego funkcjonowania przejetej Przedsiebiorstwa Napraw
Infrastruktury Sp. z 0.0., konieczne byto uzupetnienie zatrudnienia o ponad 80 etatow.

Wzrost kosztéw ubezpieczen spotecznych i innych swiadczen jest skorelowany ze wzrostem
kosztow wynagrodzen. Spétka musiata zabezpieczy¢ dodatkowe Srodki z uwagi na wdrozenie
programu PPK.

b) kosztow zuzycia energii

Dane do programu na 2023 r. byty opracowane w latach 2017-2018. Przez ostatnie lata, wraz ze
wzrostem zuzycia energii elektrycznej w Spétce wynikajgcym z modernizacji infrastruktury,
tj. zabudowy nowych urzadzen: urzadzenia elektrycznego ogrzewania rozjazdéw, komputerowych
urzadzen sterowania ruchem, GSM-R, SDIP, nastgpit gwattowny wzrost ceny energii elektryczne;.
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Ceny energii elektrycznej oferowanej na TGE (tzw. energii czarnej) w latach 2016-2017 wynosity ok.
145,94 zt/MWh, w latach 2022-2023 - ok. 386,30 zt/MWh (wzrost o ok. 165%), natomiast cena na
lata 2024-2025 - w momencie wyboru sprzedawcy - ksztattowata sie na poziomie ok. 630 z{/MWh
(wzrost o ok. 163%). Do tej wartosci dla odbiorcy koricowego, w tym PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.,
nalezy doliczy¢ pochodne (koszt: akcyzy, Swiadectw pochodzenia, marzy wtasnej oraz bilansowania
handlowego) ksztattujgce petng cene oferowang przez sprzedawcow.

Ceny energii w prowadzonych przez Spétke postepowaniach TPA wynosity: 207,40 zt/MWh
na lata 2014-2015; 210,9 z#/MWh na lata 2016-2017; 217,10 zt/MWh na lata 2018-2019,
352,00 zt/MWh na lata 2019-2020 oraz 448,30 zt/MWh na lata 2022-2023 (wzrost o ok. 116%),
natomiast na lata 2024-2025 stawka wyniesie 730,00 zt/MWh.

W zwigzku ze wzrostem cen energii elektrycznej (energia czynna i zakup ustug dystrybucji) i innych
nos$nikéw energii (wegiel, gaz, ciepto systemowe itd.) nastgpit rowniez wzrost kosztéw energii
pozostate;j.

c) kosztow zuzycia materiatéw i ustug obcych

Wzrost kosztéw branzowych spowodowany jest:

- wzrostem cen materiatéw nawierzchniowych (w stosunku do cen z 2017 r., ceny w rozstrzyganych
postepowaniach wzrosty srednio o ok. 200%, a w stosunku do cen z umowy zawartej na 2022 r. o
blisko 100% dla materiatow takich jak szyny, podktady, podrozjazdnice czy ttuczen),
co przedstawia ponizsza tabela:

Tabela 29. Ceny przyktadowych materiatow nawierzchniowych do utrzymania i remontéw
infrastruktury kolejowej [zt].

Cena Cena % zmiana % zmiana
Rodzaj materiatu 2017 r 2022 r Cena 2023 r. ceny ceny
: : 2023vs2017 2022vs2023
Szyny 60E1. (mb) 166,00 209,00 412,00 148,19 97,13
Podktady sosnowe zbrojone (szt.) 456,00 548,00 1 250,00 174,12 128,10
Podrozjazdnice debowe (m3) 2 260,00 3433,00 7 100,00 214,16 106,82
Ttuczen (t.) 75,00 130,00 240,00 220,00 84,62

— wzrostem wysokosci ptacy minimalnej (ma to szczegdlny wptyw na koszt ustug swiadczony na
rzecz PKP PLK m.in. koszty robét budowlanych, koszty utrzymania czystosci, koszty konserwacji
urzadzen);

— wzrostem inflacji (w obowigzujgcym Programie wieloletnim zatozono 2,5%, tymczasem na koniec
2022 r. inflacja wynosita 14,4%);

— wzrostem liczby urzadzen oddawanych do uzytkowania (co wptywa szczegdlnie
na koszty konserwacji urzadzen jak réwniez dodatkowe prace wynikajgce z awarii urzagdzen).

Przy obecnie notowanej inflacji obnizenie zatozonych wartosci spowoduje narastanie zalegtosci
utrzymaniowych.

Wzrost poza branzowych kosztéw ustug obcych wynika gtéwnie z istotnego wzrostu kosztéw
czynszéw. W obowigzujgcym Programie utrzymaniowym koszty czynszow w 2023 r. ksztattowaty
sie na poziomie ok. 82 min zt, natomiast w Programie warto$¢ zaplanowana na 2024 r. wynosi ok.
141 min zt. Zmiana jest wynikiem waloryzacji stawek czynszéw wynikajgcych zumow D49, N48 oraz
D67. Dodatkowo, wzrost dotyczy réwniez kosztédw ustug informatycznych w zwigzku z rozwojem w
zakresie cyberbezpieczenstwa (nieujetych w obowigzujgcym Programie utrzymaniowym).



d) kosztéw finansowych

Wzrost kosztow finansowych wynika ze wzrostu stép procentowych kredytéw, ktére Spdtka posiada

lub zamierza zaciggna¢:

- EURIBOR w obowigzujagcym Programie utrzymaniowym nie przekraczat 1,1%, natomiast
prognozy na lata 2024-2028 ksztattujg sie na poziomie ok. 2,7%-3,5%

- WIBOR w obowigzujgcym Programie utrzymaniowym oszacowany byt na poziomie ok. 3,0%,
natomiast prognozy na lata 2024-2028 ksztattujg sie na poziomie ok. 5,0%-6,0%.

Jednoczesnie, dla kredytéw EBI kluczowy jest rowniez kurs EUR: w obowigzujgcym Programie
utrzymaniowym oszacowany byt na poziomie 4,26 zt, natomiast prognozy na lata 2024-2028
ksztattujg sie na poziomie ok. 4,45 zt.

Wykres 7. Obowigzujacy Program do 2023 r. na podstawie zatozern makro z 2016 r. oraz
wykonanie do 2023 r., skorygowane o wzrosty materiatéw i ustug obcych.

Koszty dziatalnosci ogdétem w min zt
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® Obowigzujacy Program do 2023 r. na podstawie zatozerh makro z 2016 r.
Wykonanie do 2023 r., skorygowane o wzrosty materiatéw i ustug obcych

Wielkos¢ finansowania Programu srodkami publicznymi

Wymagana wielko$¢ wsparcia ze strony panstwa dla kolejnych lat okresu programowania,
wyliczona z uwzglednieniem przyjetych zatozen i uwarunkowan prawnych omodwionych
szczegdtowo w rozdziale |l, zostata przedstawiona zaréwno w ujeciu podmiotowym,
jak i ze wskazaniem zrédet finansowania, w tabeli 30 w zestawieniach ujeto tylko tych zarzadcéw
infrastruktury objetych Programem, w przypadku ktérych niezbedne jest bilansowanie deficytu
srodkami publicznymi i ktérzy wyrazili wole korzystania z takich srodkow.

W obrebie okreslonych limitéw srodkéw publicznych, minister wiasciwy do spraw transportu,
w ramach umoéw wieloletnich, zawieranych z zarzgdcami infrastruktury na podstawie Programu,
bedzie dofinansowywat koszty wykonywania zadan zarzadcow infrastruktury.

Finansowanie zarzadcéw infrastruktury moze ulec zmianie, w zwigzku ze zmiang zarzadcéw
poszczegdlnych odcinkéw linii kolejowych (linii kolejowych), w ramach srodkéw przewidzianych
w Programie. Zmiany poziomu dofinansowania PKP PLK oraz pozostatych zarzgdcéw infrastruktury,
objetych Programem w poszczegdlnych latach jego realizacji w zakresie finansowym, nie spowodujg
koniecznosci aktualizacji Programu, pod warunkiem, ze nie zwiekszy sie wartos¢ wydatkow budzetu
panstwa, okreslona dla danego roku i catego Programu. Ta zasada dotyczy takie srodkéw
wydatkowanych z Funduszu Kolejowego. Wedtug planu Funduszu Kolejowego na lata 2019-2023
srodki
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z Funduszu Kolejowego otrzymuje co do zasady tylko PKP PLK. Dofinansowanie zarzadcéw
infrastruktury w ramach Programu nie ogranicza mozliwosci dodatkowego finansowania kosztow
wykonywania zadan zarzadcéw infrastruktury przez ministra wtasciwego do spraw transportu ze
srodkéw bedacych w jego dyspozycji.

Tabela 30. Srodki publiczne przeznaczone na dofinansowanie kosztéw zadan zarzadcéw
infrastruktury, w tym w zakresie utrzymania i remontoéw infrastruktury kolejowej, w latach 2024
—2028 (wg zrédet finansowania) [min zt].

Srodki publiczne przeznaczone
na finansowanie Programu,
w tym:

Bud:zet panstwa, w tym:

PKP PLK S.A.

Pozostali zarzgdcy
infrastruktury, w tyms|=

SKM w Tréjmiescie
DSDiK

Euroterminal Stawkow

Fundusz Kolejowy, w tym:

PKP PLK S.A.

7 929,2

6 512,5**

6 466,9

45,6

39,5

6,0

0,1

1416,7

1416,7

9023,1

8037,8

7984,4

53,4

46,3

6,3

0,8

985,3

985,3

9921,2

8 968,5

8904,9

63,6

55,9

6,6

1,1

952,7

952,7

10 610,9

9701,6

9 624,2

77,4

66,6

9,1

1,7

909,3

909,3

*  Tabela nie obejmuje zarzadcdw infrastruktury wskazanych w Programie, ktorzy nie sg jego beneficjentami.

11732,1

10785,0

10 694,2

90,8

79,3

9,4

2,1

947,1

947,1

49 216,5

44 005,4

43 674,6

330,8

287,6

37,4

5,8

5211,1

5211,1

** W kwocie $rodkdéw budzetu panstwa w 2024 roku zostato ujete finansowanie premii za efektywnos$¢ za 2023 rok jako
kontynuacja 5-letniego programu pn. ,Rzadowy program wsparcia zadan zarzadcow infrastruktury kolejowej, w tym w zakresie

utrzymania i remontdéw, do 2023 roku”, w tym: PKP PLK (19,4 mIn zt), SKM w Tréjmiescie (0,11 min zt), DSDiK (0,02 min zt).

Przedtozone wartosci opierajq sie na zafozeniach projektu KPK’2030. Nalezy podkresli¢, ze w ramach KPK’2030 ujete sq projekty KPO.

W tabeli przedstawiono wymagang wielko$¢ wsparcia ze strony panstwa dla kolejnych lat okresu
programowania, wyliczong z uwzglednieniem przyjetych powyzej zatozen, zaréwno w ujeciu
podmiotowym, jak i ze wskazaniem Zrédet finansowania.

78



IX. Prognoza kosztow utrzymania
infrastruktury kolejowej
w perspektywie do 2035 roku

W celu zabezpieczenia finansowania zarzgdzania infrastrukturg kolejowg po zakonczeniu Programu,
w ramach nowej perspektywy finansowej UE na lata 2021-2027, w tabeli 31 przedstawiono koszty
utrzymania istniejgcych i nowo budowanych inwestycji kolejowych (projektow regionalnych
i ponadregionalnych na sieci kolejowe] zarzgdzanej przez PKP PLK, obejmujgcych takze Centralny
Port Komunikacyjny (dalej: CPK), oraz pozostatych zarzgdcow infrastruktury, na podstawie
obowigzujgcego Programu utrzymaniowego).

Sfinansowanie tych kosztow zabezpieczone bedzie programem wieloletnim, ktory bedzie uchwalony
w okresie nastepujgcym po zakonczeniu realizacji Programu, stanowigc w ujeciu praktycznym jego
kontynuacje. Prognoza kosztow utrzymania infrastruktury kolejowej ma na celu wypetnienie
warunku podstawowego dla sektora transportu, proponowanego przez Komisje Europejska
dla perspektywy finansowej 2021-2027.

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze ujete w tabeli 31 wartosci mogg ulec zmianie m.in. ze wzgledu
na: zmiany wskaznikéw kosztowych i cenowych spowodowanych inflacjg, zmiany kosztéw pracy,
zmiany rzeczywistego natezenia lub charakterystyki ruchu kolejowego, zmiany stosowanych
materiatéw i rozwigzan technicznych, modyfikacje wymagan zwigzanych z rezimem utrzymaniowym
(np. dopuszczalnych odchylen poszczegélnych parametrow infrastruktury). Z tego wzgledu
szczegotowe wartosci kosztowe bedg okreslone ostatecznie w Programie.

Tabela 31. Prognoza kosztow zarzgdcow infrastruktury w zakresie utrzymania i remontow

infrastruktury kolejowej, w latach 2029-2035 (w ujeciu podmiotowym na podstawie danych
przekazanych przez zarzagdcéw) [min zi].

Wyszczegolnienie

Poszczegolne lata

2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

Na sieci kolejowej

1 | zarzadzanej przez 8981,4 9 430,5 9902,0 10397, 10917,0 114629 12036,0 73 126,9*
PKP PLK
Na sieci kolejowej

2 |wybudowanejw 843,4 1033,2 1594,7 2089,3 27421 3011,5 34551 14769,3
ramach CPK
Pozostali zarzadcy

3 infrastruktury, w 150,2 170,1 160,7 182,2 206,7 2341 2655 1369,5
tym>2:

- 132,5 151,6 141,2 161,7 185,2 212,0 242,8 1227,0

15,0 15,50 15,9 16,4 16,9 17,3 17,8 114,8
2,7 3,0 3,6 4,1 4,6 4,8 4,9 27,7

. 10 125,2 10803,9 118181 12850,8 14 072,5 14942,6 160221 90 635,2

52) Tabela (na podstawie kosztéw zaprognozowanych przez wskazane podmioty) nie obejmuje zarzqdcoéw infrastruktury
wskazanych w Programie, ktorzy nie sq jego beneficjentami i dodatkowo obejmuje CPK.
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* W tabeli powyzej wskazano wstepnq prognoze kosztéw utrzymania infrastruktury w latach 2029-2035. Nalezy przy tym
zaznaczyd, ze ujete w tabeli wartosci mogq ulec zmianie m.in. ze wzgledu na: zmiany wskaznikéw kosztowych i cenowych
spowodowanych inflacjq, zmiany kosztéw pracy, zmiany rzeczywistego natezenia lub charakterystyki ruchu kolejowego,
zmiany stosowanych materiatdw i rozwiqzan technicznych, modyfikacje wymagan zwigzanych z rezimem utrzymaniowym
(np. dopuszczalnych odchyler poszczegdinych parametréw infrastruktury). Z tego wzgledu szczegétowe wartosci kosztowe
bedq okreslone ostatecznie w programie wieloletnim, ktérego realizacja rozpocznie sie bezposrednio po 2028 r.

W latach 2026 - 2030 CPK przewiduje zakorczenie robét budowlanych i osiggniecie gotowosci
do przekazania do eksploatac;ji linii kolejowych objetych projektami wskazanymi w tabeli 32°3.

Tabela 32. Przewidywane daty przekazania do eksploatacji projektow realizowanych przez CPK sp. z 0.0.

el Rok przekazania do

eksploatacji

2026

2027

2027

2027

2028

2028

2030

2030

2030

Prognoza kosztéw utrzymania infrastruktury budowanej przez CPK, przypadajacych w latach 2024
— 2028 [w mln zt] wskazuje na ponizsze koszty w poszczegdlnych latach. Ze wzgledu na wczesny
etap realizacji inwestycji CPK, w tym kolejowych, przedstawiona jest ponizsza prognoza tych
kosztéw. Nie sg one zawarte w wartosciach podanych w Programie:

— 16,02 min zt w 2026 .,

—34,70 min zt w 2027 r.,

—654,09 min zt w 2028 r.

53) Wybudowana infrastruktura bedzie zarzqdzana docelowo przez PKP PLK.
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Mapa 13. Linie kolejowe objete programami utrzymania i remontéw infrastruktury — prognoza
na rok 2030,

P - Linie kolejowe objete programami utrzymania
osn wmsgn_w‘o?,\ - i remontéw infrastruktury - prognoza na rok 2030
o LEBORKY )

X ) covia ceowma

KOLOBRZEG = o
e

SWNOSCIE
e

BIALYSTOK ‘>
\
V4

frunmowa

o)
TERESPOL

L1 TOMASZOW &

yuazomécxi

s {
zvsncwamswm
o Ty

LUBLIN
IS

LEGENDA
wybrane punkty

eksploatacyjne A y N\
R o X L f
linie kolejowe N ) / y
~.~"  granice wojewddztw N q P a R } /
SN\ 7 i
AN g j AV et A A 3 swoshe
o ey oS ] PRzEszow /
Linie kolejowe zarzgdzane przez: g pszgzwia’y czECHomeE KRAKOW, TARNOW
-y B g ’ ed rrzeuvie ¥ o8
@ PKPPLKSA. ms;ow = rowny 4
ELOWN? £.. H /
===  DSDIK (w Programie, przekazane do DSDIK) e\ 2wec X
) NOWY SACZ] ¢ SANOK
=== linie planowane do przekazania DSDIK przez PKP PLK S.A. NONYTARG ’\
Lo, oo P,
PKP SKM Sp. z 0.0. et sz Vi |

=== linie kolejowe wybudowane przez CPK sp. z 0.0. (do roku 2030)

i

= Euroterminal Stawkéw Sp. z 0.0

y: PKP Polskic Linic Kolsjowe S.A

X. System realizacji, nadzoru
i sprawozdawczosci

Zgodnie z przepisami okreslajgcymi wymogi, ktdre muszg spetniaé programy rozwoju,
tj. art. 17 ust. 1 i 1a ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju,
w Programie zdefiniowane zostaty podstawowe zatozenia systemu realizacji jego postanowien,
ktére obejmujg zasady zarzadzania i nadzoru, m.in.:

— monitorowanie;
— sprawozdawczosé;
— ewaluacje.

54 Mapa PKP PLK, obejmujgca linie kolejowe pozostatych zarzqdcéw infrastruktury, objetych Programem, uzgodniona z
CPK Sp. z 0.0. w zakresie planowanych inwestycji. Odnosnie do planowanych linii kolejowych, zaznaczone sq linia
kolejowa: Podlegze — Piekietko i nowy Slad pod linig kolejowg Etk — Trakiszki. Planowana budowa tych linii kolejowych
przez PKP PLK jest zgodna z obecnie procedowanym Krajowym Programem Kolejowym do roku 2030.



Beneficjentami Programu sg zarzadcy infrastruktury uprawnieni do otrzymania dofinansowania,
ktérzy podpiszg z ministrem wtasciwym do spraw transportu umowy wieloletnie na dofinansowanie
kosztow wykonywania zadan zarzgdcéw infrastruktury, w tym utrzymania i remontéw infrastruktury
kolejowe].

Gtéwnym podmiotem uprawnionym do otrzymania dofinansowania w ramach Programu jest
PKP PLK jako zarzadca sieci kolejowej obejmujacej okoto 96% dtugosci eksploatowanych linii
kolejowych w Polsce.

Zarzadcami lokalnej i regionalnej infrastruktury kolejowej uprawnionymi do otrzymania
dofinansowania okreslonego w Programie, s3:

— SKM w Tréjmiescie;

— DSDiK;

— ,Euroterminal Stawkéw” Sp. z 0.0.;

— CARGOTOR Sp. zo0.0,;

— potencjalni inni zarzadcy infrastruktury przejmujgcy okreslone odcinki linii kolejowych
(linie kolejowe) od PKP PLK.

Tak przeprowadzona identyfikacja podmiotéw uprawnionych do otrzymania dofinansowania
w ramach Programu jest zgodna z celami dyrektywy 2012/34/UE, jak rowniez z zasadg efektywnosci
wydatkowania sSrodkdw publicznych okreslong w ustawie z dnia 27 sierpnia 2009 r.
o finansach publicznych.

Umowy zawierane na podstawie art. 38a ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym
jako narzedzia realizacji Programu, beda uwzgledniaty wszystkie elementy okreslone w zatgczniku
nr 3 do tej ustawy. Umowy te okreslg w szczegdlnosci:

— infrastrukture kolejowg i obiekty objete zakresem umowy;

— zasady zarzadzania infrastrukturg kolejowg, w tym jej utrzymania, remontdw i usuwania
zalegtosci w tym zakresie;

— szacowang wysokos¢ oraz strukture srodkéw finansowych przekazywanych kazdemu
z zarzadcow infrastruktury;

— wskazniki wykonania Programu obejmujgce aspekt spoteczny, jakosciowy i biznesowy
dziatalnosci zarzadcy infrastruktury i pozwalajgce na weryfikacje stopnia realizacji celow
i priorytetdw Programu, w zakresie dotyczagcym kazdego z tych zarzadcow;

— zachety do zmniejszania kosztéw udostepniania infrastruktury kolejowej i poziomu opfat
za dostep;

— sankcje z tytutu niewywigzania sie z realizacji zatozonych zadan zaréwno w ujeciu rzeczcowym,
jak i finansowym;

— harmonogram oraz szczegétowe zasady i procedury dotyczgce uruchamiania i rozliczania
Srodkéw finansowych;

— szczegotowe zasady monitorowania (sprawozdawczosci) realizacji Programu i jego ewaluacji;

— dziatania naprawcze podejmowane w przypadku naruszenia umowy przez ktdrgkolwiek
ze stron;

— warunki wczesniejszego rozwigzania umowy.

Powyzisze wymogi nie dotyczg umdw zawieranych na podstawie art. 38 ust. 3 lub 5 ustawy z dnia
28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym.

Umowy zawierane na podstawie art. 38 ust. 3 lub 5 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym, bez wskazywania wszystkich elementéw, ktére muszg zawiera¢ umowy zawierane
na podstawie art. 38a ust. 5 tej ustawy, bedg mogty okreslaé sposéb dofinansowania uzalezniony
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nie od poziomu kosztdw, ale od uproszczonych cech czy wskaznikdw, w szczegdlnosci takich jak:
wielko$¢ pracy eksploatacyjnej, dtugosc sieci kolejowej (liczba km tordw), czy dopuszczalna
predkos¢ na poszczegdlnych odcinkach linii kolejowych.

Umowy na realizacje Programu zawierane przez wymienione wyzej podmioty uwzgledniaé beda
réwniez potrzeby uzytkownikéw infrastruktury kolejowej, tj. organizatoréw przewozéw
i przewoznikdw kolejowych, a takze koricowych uzytkownikéw tej infrastruktury, czyli pasazeréw,
nadawcéw i odbiorcow przewozonych towaréw. Przed zawarciem ww. umowy zarzadca
infrastruktury i minister wtasciwy do spraw transportu zapewnig mozliwo$¢ wyrazenia opinii
co do jej tresci przez wnioskodawcéw i — na ich zadanie — potencjalnych wnioskodawcéw
zainteresowanych dostepem do infrastruktury kolejowej danego zarzadcy, z wytgczeniem informacji,
stanowigcych tajemnice przedsiebiorstwa.

Minister wtasciwy do spraw transportu obowigzany jest do egzekwowania ustalen Programu
w odniesieniu do jego beneficjentéw zarédwno na podstawie samego Programu i zawartych umow
wieloletnich, jak réwniez na podstawie ogdélnie obowigzujgcych przepiséw prawa dotyczacych
rozliczania i efektywnosci wydatkowania Srodkéow publicznych przekazywanych na podstawie
zawartych umoéw wieloletnich.

Monitorowanie realizacji Programu ze strony ministra wtasciwego do spraw transportu dotyczy¢
bedzie stopnia osiggania przez zarzadcéw infrastruktury celéw wyznaczonych w Programie
i w zawartych umowach. Bedzie ono realizowane w trybie wynikajgcym z zawartych umoéw
wieloletnich. Oprécz monitorowania realizacji Programu oraz ewaluacji jego efektdw, minister
wiasciwy do spraw transportu bedzie takze sprawowat kontrole nad wydatkowaniem srodkow
w ramach Programu w celu zapewnienia jego legalnosci i gospodarnosci. Kontrola kosztéw, rowniez
pod katem celowosci i gospodarnosci ich ponoszenia, bedzie wykonywana regularnie
i niezaleznie od beneficjenta.

Z uwagi na wzajemne powigzania miedzy efektami prowadzonych inwestycji w obszarze
infrastruktury kolejowej iprzedsiewzie¢ podejmowanych w zakresie jej utrzymania, minister
wtasciwy do spraw transportu podejmie niezbedne dziatania majgce na celu zapewnienie
komplementarnosci monitorowania realizacji Programu z monitorowaniem efektow programéw
inwestycyjnych, w tym KPK’2023 i jego kontynuacja. Monitorowanie Programu bedzie dazy¢
do oddania petnego obrazu stanu kosztow i zadan zarzadcodw infrastruktury.
W ramach monitorowania realizacji Programu wykorzystywane bedg m.in. nastepujgce instrumenty:

— raporty roczne z realizacji Programu — sktadane przez zarzgdcéw infrastruktury do ministra
wtasciwego do spraw transportu do korca lutego roku nastepnego po zakonczeniu okresu
sprawozdawczego;

— raport koncowy z realizacji Programu — zostanie ztozony przez poszczegdlnych zarzgdcow
infrastruktury do ministra wtasciwego do spraw transportu do korica marca 2029 roku;

— informacje przekazywane przez zarzadcéw infrastruktury w ramach procedury uruchamiania
srodkéw finansowych;

— informacje pozyskiwane z wykorzystaniem dostepnych systeméw informatycznych oraz
audytéw, kontroli itp.
Raporty i informacje sktadane przez zarzagdcédw infrastruktury w zakresie wykonania Programu beda
uwzgledniaty w szczegdlnosci:

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

— poziom oraz ocene osiggnietych rezultatdw, o ktérych mowa w rozdziale VI,
wedtug wskaznikéw okreslonych w rozdziale VI, uszczegdétowionych w umowach wieloletnich,
uzupetnione o dodatkowe informacje statystyczne, tabele, wyjasnienia, mapy itp.;

— identyfikowanie pojawiajacych sie ryzyk;
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— wskazywanie mechanizmodw i sposobdéw eliminowania ryzyk.
Ponadto raporty bedg zawieraty informacje na temat realizacji (wywigzania sie z):

— zachet dla zarzadcéw infrastruktury do zmniejszania kosztéw udostepniania infrastruktury
kolejowej i poziomu optat za dostep oraz oceny ich skutecznosci w okresie, za ktéry raport
jest sporzadzany;

— mechanizmdéw motywujacych, dotyczacych uwzgledniania w kosztach zarzadcy infrastruktury
nagrod i premii dla zatogi za wiasciwg realizacje celéw jakosciowych wskazanych w umowie
wieloletniej zawartej na podstawie Programu oraz za optymalizacje kosztéw udostepniania
infrastruktury kolejowej i poziomu optat za dostep;

— sankcji za nieutrzymanie poziomu kosztéw zatozonych w umowie wieloletniej zawartej
na podstawie Programu;

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

Powyisze raporty bedg zawiera¢ ponadto informacje o: realizacji Programu w zakresie rzeczowym
i finansowym, negatywnych odchyleniach od docelowych wielkosci programowanych, powodach
wystgpienia tych odchylen, zidentyfikowanych zagrozeniach i ryzykach oraz dziataniach podjetych
w celu ich minimalizacji lub eliminacji.

W ramach monitorowania realizacji Programu minister wtasciwy do spraw transportu bedzie
przedktadat Radzie Ministrow:

— sprawozdanie z realizacji Programu do 31 marca roku nastepnego po zakoriczeniu okresu
sprawozdawczego;

— raport koicowy z realizacji Programu w terminie do 31 maja 2029 roku.

System ewaluacji wspomagat bedzie podstawe zarzadzania Programem, w tym szczegdtowego
w zakresie doprecyzowania obowigzkéw i celdw, zaréwno dtugo, jak i krotkoterminowych, na
poziomie umoéw wieloletnich, zawieranych z zarzadcami infrastruktury. System ten, przez
permanentng weryfikacje osigganych rezultatéw oraz identyfikacje kluczowych czynnikéw
warunkujgcych wykorzystanie potencjatu rynku, zasadniczo wptynie na poprawe efektywnosci
wykonywania zadan zarzadcow infrastruktury. Ewaluacja prowadzona bedzie w sposdb ciggty.
Raport roczny z realizacji Programu, ktory bedzie zawierat wyniki procesu ewaluacji obejmujacej rok
kalendarzowy, za ktéry jest on sporzadzany. W procesie ewaluacji wykorzystywane bedg opinie
przewoznikéw kolejowych i innych podmiotdw korzystajgcych z infrastruktury kolejowej
w odniesieniu do ustug dostarczanych przez zarzgdcéw infrastruktury.

W ramach dziatan ewaluacyjnych prowadzone bedzie m.in. badanie efektywnosci kosztowej
zarzadcy infrastruktury oraz konstruowania oferty pod katem maksymalizacji wykorzystania
potencjatu rynku. Pozwoli to na uzyskanie mozliwie najwiekszej efektywnosci srodkéw finansowych
przekazywanych w ramach Programu. Zakfada sie, ze w ramach procesu ewaluacji Programu
analizowane bedg, w obszarze prowadzonej przez zarzadcéw infrastruktury dziatalnosci
gospodarczej, przyczyny zmian udziatu kolei w przewozach pasazeréw i fadunkdw, jak rédwniez
okre$lone zostang kierunki aktywnosci tych zarzadcéw w latach obowigzywania Programu oraz
perspektywie do roku 2030 (perspektywa SZRT). Powyisze prace pozwolg takze na opracowanie
dtugoletniej prognozy prowadzenia dziatalnosci przez zarzadce infrastruktury w sposdb
zapewniajacy petne wykorzystanie potencjatu rynku, w tym w zakresie mozliwosci zwiekszenia
istniejgcych oraz kreowania nowych potokéw przewozéw. W tym celu analizy obejmg szerokie
spektrum zagadnienn funkcjonowania rynku kolejowego, m.in.: techniczne, organizacyjne,
ekonomiczne i prawne.

Ewaluacja Programu, a w szczegdlnosci wydatkowanie $rodkéw przeznaczonych na ten cel,
bedzie pod kontrolg ministra wtasciwego do spraw transportu. W razie potrzeby wykonania prac
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analitycznych, badan i ocen potrzeb finansowych zarzadcdw, mozliwosci realizacyjnych,
prawidtowosci wydatkowania itd. srodki na ewaluacje bedg mogty zostac ujete w kosztach zarzadcy
infrastruktury. Zakres ewaluacji, przedmiot analiz i ocen oraz zasady i tryb finansowania beda
okreslane w umowach wieloletnich, zawieranych z zarzagdcami infrastruktury.

Sformutowane powyzej zasady zarzadzania i nadzoru nad realizacjg Programu tworzg skuteczne
narzedzie do osiaggniecia jego celéw. Kluczowe czynniki warunkujgce realizacje celéw Programu,
zidentyfikowane w ramach dziatan obejmujgcych monitorowanie, sprawozdawczos¢ i ewaluacje
Programu, beda przedmiotem uregulowan wspomnianych wyzej umoéw wieloletnich. W tresci
umow znajdg réwniez swoje odzwierciedlenie bariery oraz szanse uwidocznione w tresci Programu
tak, aby mozliwe byto z jednej strony zminimalizowanie tychze barier, z drugiej zas wykorzystanie
pojawiajgcych sie szans w celu skuteczniejszej i efektywniejszej realizacji Programu.
Majgc na uwadze postep prac ewaluacyjnych z realizacji Programu, zaktada sie, ze powyzsze umowy
moga ulec zmianom, stosownie do wynikdw ewaluacji Programu.

Podkreslenia wymaga, ze gtdwnym zatozeniem Programu jest uzyskanie optymalnych parametréow
uzytkowych infrastruktury kolejowej. Wspieranie konkretnych zarzgdcéw infrastruktury w ramach
Programu zwigzane jest z realizacjg powyzszego zatozenia, zatem w ramach Programu przewiduje
sie  mozliwos¢ przekazywania przez PKP PLK poszczegdlnych odcinkdw linii  kolejowych
(linii kolejowych) pozostatym czterem podmiotom uprawnionym obecnie do otrzymania
dofinansowania w ramach Programu (SKM w Tréjmiescie, DSDiK, Euroterminal Stawkdéw
oraz CARGOTOR), a takze innym podmiotom, w celu wykonywania zadan zarzadcy infrastruktury.

Zmiany zwigzane z przekazywaniem poszczegdélnych odcinkéw linii kolejowych (linii kolejowych)
miedzy zarzadcami infrastruktury oraz zwigzanych z nimi srodkéw publicznych, jako mieszczace sie
w zakresie Programu, nie bedg wigzaty sie z konieczno$cig zmiany Programu, w szczegdlnosci jego
planu finansowego. Rada Ministrow bedzie informowana w tym zakresie w ramach raportéw
rocznych z realizacji Programu.
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