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WPROWADZENIE

W grudniu 2008 r. Rada Ministrow, przyjmujgc Master Plan dla transportu kolejowego w
Polsce do 2030 roku, stworzyta nowe ramy dla diugofalowego programowania i planowania
rozwoju sektora kolejowego. Wypetniajagc swe miedzynarodowe zobowigzania, Rzad przy
bliskiej wspotpracy z Komisjg Europejskg nakreslit zasadnicze kierunki dziatania w
omawianym sektorze, tworzgc tym samym stabilng i przewidywalng narodowg polityke
kolejowa.

Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku generalnie koncentruje sie na
sferach inwestycyjnej oraz ustugowe;j. Skupienie dokumentu na tych zatozeniach nie oznacza
bynajmniej, ze lekcewazy on dziatania o charakterze organizacyjnym. Efektywnosé
operacyjna i alokacyjna zasobdéw transportu kolejowego to kolejny ze strategicznych celéw w
nim okreslonych. Co wiecej, Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku
wskazuje na pozgdang strukture podmiotowg transportu kolejowego, odnoszac sie zaréwno
do docelowych funkcji petnionych przez administracje publiczng, zarzadcéw infrastruktury,
przewoznikow, czy tez opisujgc modelowe kierunki gospodarowania dworcami kolejowymi.

Tym samym, w miejsce obowigzujgcej od kwietnia 2007 r. Strategii dla transportu
kolejowego do roku 2013 konieczne stato sie przygotowanie nowego dokumentu o
charakterze s$redniookresowym, ktéry precyzowatby zamierzenia Rzadu w dziedzinie
organizacyjno-prawnej dotyczacej transportu kolejowego, bazujac jednoczesnie na
wytycznych Master Planu dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku. Nalezy bowiem
zachowacd spdjnos¢ w planowaniu strategicznym odnoszgcym sie do tak istotnego sektora
gospodarki, jakim jest wtasnie transport kolejowy. Warunki te spetnia przygotowany w
Ministerstwie Infrastruktury Program dziatari dla rozwoju transportu kolejowego do roku
2015.

Program dziatan dla rozwoju transportu kolejowego do roku 2015 jest programem rozwoju w
rozumieniu ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju,
realizujgcym cele o charakterze organizacyjno-prawnym zawarte w strategii
ponadregionalnej, jakg jest Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku.
Niniejszy Program zastepuje Strategie dla transportu kolejowego do roku 2013.

W sferze poruszanych zamierzen o charakterze inwestycyjno — ustugowym, Program dziatan
dla rozwoju transportu kolejowego do roku 2015 bezposrednio odwotuje sie do zapisow
Strategii Rozwoju Kraju 2007-2015, Master Planu dla transportu kolejowego w Polsce do
2030 roku, Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, a takze Programu budowy i
uruchomienia przewozow Kolejami Duzych Predkosci w Polsce. Dla wszystkich wymienionych
wyzej dokumentow przeprowadzono postepowania w sprawie strategicznej oceny
oddziatywania na S$rodowisko, tgcznie ze sporzgdzeniem prognozy oddziatywania na
Srodowisko i zapewnieniem udziatu spoteczenstwa w ich opiniowaniu i przyjeciu. Ponadto,
nalezy nadmienié, ze Program dziatan dla rozwoju transportu kolejowego do roku 2015 nie
wyznacza ram dla pdzniejszej realizacji przedsiewzie¢ mogacych znaczgco oddziatywaé na
srodowisko.

Opracowany w Ministerstwie Infrastruktury dokument ma charakter syntetycznych
wytycznych, prezentujacych zamierzenia Rzgdu w okreslonych dziedzinach zwigzanych z
restrukturyzacjg sektora kolejowego w Polsce.



Program dziatan dla rozwoju transportu kolejowego do roku 2015 odnosi sie do
nastepujgcych kluczowych zagadnien:

- okreslenia ogdlnej polityki Rzagdu w sektorze transportu kolejowego;

- sprecyzowania celdw i zadan Rzagdu w zakresie ksztattowania rynku;

- zdefiniowania celdw i zadan Rzgdu dotyczgcych infrastruktury kolejowej;

- dziatan Rzagdu wobec Grupy PKP;

- formutowania zasad wsparcia finansowego dziatan planowanych do roku 2015, wraz z ich
harmonogramem, a ponadto zakresem koniecznych prac legislacyjnych, sposobem
monitorowania i przewidywanymi efektami realizacji.

W zakresie ogdlnej polityki Rzagdu, Program dziatan dla rozwoju transportu kolejowego do
roku 2015 odwotuje sie do dokumentdw programowych rangi europejskiej (Strategii
Goeteborskiej, Biatej Ksiegi — Europejskiej Polityki Transportu do 2010 roku: Czas na decyzje z
2001 r.) oraz wymienionych powyzej dokumentéw krajowych.

Natomiast za podstawowe cele i zadania Rzgdu w zakresie ksztattowania rynku transportu
kolejowego niniejszy dokument postrzega zapewnienie przewoznikom niedyskryminujgcego
dostepu do infrastruktury poprzez uniezaleznienie zarzadcy infrastruktury dzieki
wyodrebnieniu go ze struktur Grupy PKP. W przejSciowym okresie funkcjonowania
systematycznie budowana bedzie niezalezno$¢ zarzadcy infrastruktury kolejowej, spotki PKP
PLK S.A. przez ograniczanie faktycznego wptywu wywieranego na nig przez spotke — matke,
czyli PKP S.A. Zmianie ulegnie model docelowy wtasnosci, zarzadzania i finansowania
infrastruktury kolejowej. Wdrozony bedzie odmienny model funkcjonowania tej dziedziny
gospodarki, oparty w gtéwnej mierze na wtasnosci Skarbu Panstwa oraz jednostek
samorzgdu terytorialnego.

W dziedzinie celéw oraz zadan Rzgdu w odniesieniu do infrastruktury kolejowej, Program
dziatan dla rozwoju transportu kolejowego do roku 2015 przewiduje kontynuowanie dziatan
legislacyjnych zmierzajgcych ku temu, aby koszty budowy, przebudowy, remontu,
utrzymania i obstugi skrzyzowan linii kolejowych z drogami publicznymi zostaty rozdzielone
we witasciwych proporcjach pomiedzy zarzadce infrastruktury kolejowej oraz zarzgdcow
(wtascicieli) drogi, ktéra krzyzuje sie z linig kolejowa. Ponadto, w Programie dziatar dla
rozwoju transportu kolejowego do roku 2015 uwzgledniona zostata kwestia wprowadzenia
optaty dworcowe;j.

Przechodzac zas do problematyki celéw i zadan Rzagdu w odniesieniu do Grupy PKP, Program
dziatann dla rozwoju transportu kolejowego do roku 2015 przede wszystkim formutuje
wstepny harmonogram prywatyzacji spotek nalezgcych do Grupy.

Odnoszac sie natomiast do kwestii finansowych, Program dziatari dla rozwoju transportu
kolejowego do roku 2015 zaktada, ze podstawowymi zrédtami finansowania realizacji celéw i
zadan polityki Rzagdu w zakresie infrastruktury kolejowej w zasadzie pozostang
dotychczasowe zrédta finansowania.



DIAGNOZA SYTUACJI W TRANSPORCIE KOLEJOWYM

Stan techniczny infrastruktury kolejowej

Stan techniczny infrastruktury kolejowej w Polsce generalnie nalezy uznaé za zly i wciaz
pogarszajgcy sie. Niewielkie Srodki publiczne przeznaczane w latach 1991-2006 na jej
modernizacje, remonty i utrzymanie doprowadzity do takiej degradacji, ze powstate
zalegtosci beda w wielu przypadkach juz nie do odrobienia. Skutkiem jest wiec odchodzenie
od przewozéw kolejowych na wielu obszarach kraju, a tym samym — pogarszanie sie ich
dostepnosci transportowej, ktdra i tak nalezy do najgorszych w Unii Europejskiej. Dotyczy to
szczegolnie Warmii i Mazur, Suwalszczyzny, Podlasia, Lubelszczyzny, Roztocza, Podkarpacia,
Pobrzeza Koszalinskiego, Dolnego Slaska, a wiec obszarédw o unikatowych walorach
przyrodniczych, niejako predestynowanych do obstugiwania transportem kolejowym.

Statg i niekorzystng tendencjg pozostaje systematyczny spadek diugosci eksploatowanych
linii kolejowych, ale po czesci wynika to z nierdwnomiernego rozmieszczenia sieci kolejowej,
ktdrej rozwdj nie zawsze byt w przesztosci racjonalnie planowany. W 1990 r. eksploatowano
24,1 tys. km linii kolejowych, natomiast obecnie — 19,3 tys. km (spadek o 20%). Ostatnig linie
kolejowg zbudowano w 1987 roku, co biorgc pod uwage zmiany techniczne i technologiczne
zachodzgce w Swiatowym kolejnictwie, stawia Polske ws$rdéd panstw o najbardziej
zaniedbanej i przestarzatej infrastrukturze kolejowej. W rezultacie — wedtug danych na
koniec 2009 r. — w stanie dobrym znajduje sie jedynie 37%, w dostatecznym 36%, zas w
stanie niezadowalajgcym az 27% linii. Co wiecej, tylko na nieco ponad 5% dtugosci toréow
(1 568 km) pociggi moga by¢ prowadzone z predkoscig wiekszg lub réwng 160 km/h (bedaca
obecnie standardem europejskim), ale z powodu braku systemoéw bezpiecznej kontroli jazdy
pozwalajgcych na kursowanie pociggdow z takg predkoscia oraz dostatecznej ilosci
odpowiedniego taboru trakcyjnego, w praktyce jest to jedynie mozliwos¢, bardzo trudna do
faktycznego wykorzystania przede wszystkim przez polskich przewoznikéw. Na okoto 14%
dtugosci tordow (3 962 km) pociggi mogg by¢ prowadzone z predkoscig wiekszg lub rowng
120 km/h, ale mniejsza niz 160 km/h. Na zdecydowanej wiekszosci dtugosci toréw (ponad
71%) obowigzujg predkosci pomiedzy 40 a 120 km/h. Ograniczenia predkosci wystepuja na
wszystkich liniach, a ich tgczna dtugos¢ stanowi okoto 9% dtugosci linii.

Rezultatem niemoznosci nadrobienia wieloletnich zalegtosci inwestycyjnych w krétkim czasie
jest starzenie sie wszystkich elementdw infrastruktury, a to z kolei skutkuje co roku:

e zmniejszaniem predkosci maksymalnych o 20-30 km/h na dtugosci 1 000-1 500 km,
tj. na 5,2-7,8% eksploatowanych linii kolejowych,

e wzrostem ilosci punktowych ograniczen predkosci do poziomu 7 500-8 000 szt. na
dtugosci 3 500—4 000 km toru,

e wytgczaniem z eksploatacji 400-500 km toru.

Wystepuje znaczny udziat procentowy tordw na podkfadach drewnianych, z drewna
iglastego, o przekroczonym nominalnym okresie uzytkowania. Dotyczy to ponad 10 tys. km
toréw, z tego okoto 6,5 tys. km toréw gtéwnych zasadniczych, na ktérych wiek podktadéw
przekroczyt 20 lat, czyli dopuszczalny technicznie okres uzytkowania.

Stacyjne ukfady torowe nie sg dostosowane do wspdtczesnych potrzeb. Perony nie
zapewniajg niezbednego komfortu podrdéinym przy wsiadaniu i wysiadaniu, a takze nie
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uwzgledniaja potrzeb 0séb o ograniczonych mozliwoéciach poruszania sie'. Brak
nowoczesnych urzgdzen informacji o pociggach oraz dogodnych i tatwo dostepnych dla
podréznych systemdw sprzedazy biletow.

W grupie urzadzen sterowania ruchem kolejowym (srk) w przewazajgcej czesci funkcjonuja
nadal systemy przekaznikowe i mechaniczne. W 43% sg to urzadzenia mechaniczne:
scentralizowane i kluczowe. Taki sam udziat stanowig réwniez urzadzenia przekaznikowe.
Najnowsza generacja urzadzen srk to systemy komputerowe i przekaznikowo -
komputerowe, ktorych udziat odpowiednio stanowi 5% i 2%. Powyzej 50% urzgdzen srk jest
w wieku 20-50 lat, a okoto 3% nawet w wieku powyzej 100 lat.

Istotnym problemem pozostaje duza ilo$¢ przejazdow w poziomie szyn (Srednio co 1,2 km
linii kolejowej), ktdorych utrzymywanie jest ustawowo przypisane wytgcznie zarzadcy
infrastruktury kolejowej. W aktywne urzadzenia zabezpieczajgce wyposazonych jest jedynie
okoto 30% przejazdow.

Wskazane powyzej niekorzystne czynniki charakteryzujace stan techniczny infrastruktury
kolejowej bezposrednio rzutujg na bezpieczeristwo prowadzenia ruchu pociggéw. Aby temu
przeciwdziata¢, zarzadca infrastruktury wprowadza obnizenia predkosci, co z kolei skutkuje
odptywem klientéw i pasazerdw, ktdrzy nie sg zainteresowani diugotrwatym pokonywaniem
nawet niewielkich odlegtosci. Linie o nieduzym natezeniu ruchu, ale istotne w skali lokalnej
lub regionalnej sg zamykane i wytgczane z eksploatacji przez zarzadce, ktdry nie jest w stanie
ponosi¢ kosztow ich funkcjonowania. Powoduje to zniechecenie pasazerdw i klientéw. Kolej
postrzegana jest przez nich jako drogi i nieefektywny srodek transportu.

Skrajnie niekorzystna pozostaje struktura wiekowa budynkéw dworcowych w Polsce, z
ktdrych duza czes¢ zostata zbudowana w drugiej potowie XIX wieku, a niektore od tego czasu
nie przechodzity zadnego powazniejszego remontu. Natomiast obiekty zbudowane na
poczatku XX wieku, odbudowane po zakonczeniu dziatarh wojennych, albo zbudowane w
latach 70-tych i 80-tych, praktycznie zupetnie nie uwzgledniajg wspdtczesnych standarddéw.
W szczegdlnosci, pozostajg niedostepne i nieprzyjazne dla osdb o ograniczonych
mozliwosciach poruszania sie.

Bardzo niski pozostaje stan bezpieczenstwa iporzagdku na obszarach kolejowych, gdzie
utrzymuje sie znaczna ilos¢ zdarzen przestepczych, w tym takze zagrazajacych zdrowiu,
a nawet zyciu. Najbardziej dokuczliwe sg dla pasazeréw takie przestepstwa, jak kradzieze
bagazu, dokumentdw i pieniedzy. Dla realizujgcych przewozy towardw — ich utrata,
uszkodzenie, zniszczenie, czy tez utrata cech jakosciowych w trakcie przewozu.

Stan techniczny taboru kolejowego

W przewozach pasazerskich najistotniejszym problemem jest bardzo zty stan techniczny
taboru, spowodowany wieloletnimi zaniedbaniami przede wszystkim w zakresie dostawy

'Na potrzeby niniejszego Programu, przyjeto szeroka definicje pojecia oséb o ograniczonych mozliwosciach
poruszania sie, obejmujacg kazdego, kto ma szczegdlng trudnosé¢ w korzystaniu z transportu publicznego,
wiaczajagc w to rowniez m.in. osoby w podesztym wieku, osoby niepetnosprawne, osoby z uszkodzeniem
narzadow czucia oraz osoby na wdzkach inwalidzkich, kobiety ciezarne oraz osoby z matymi dzie¢mi. Definicjg
takg postuguje sie Decyzja Komisji z dnia 21 grudnia 2007 r. dotyczaca technicznej specyfikac;ji
interoperacyjnosci w zakresie aspektu ,,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania sie” transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych i transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci (Dz. Urz. L 64 z dnia
7.3.2008r, s. 72)
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wagondéw nowej generacji i modernizacji eksploatowanych do tej pory. Obecnie,
eksploatowanych jest na polskiej sieci kolejowej okoto 8 tys. wagondéw pasazerskich?.
Przecietny ich wiek wynosi ponad 27 lat i ulega statemu zwiekszeniu. Poza ich wymiang,
najpilniejszg potrzebg w zakresie modernizacji jest zwiekszenie komfortu podrdzy poprzez
kompleksowe unowoczesnienie wnetrz, w tym zabudowe klimatyzacji, dostosowanie do
obstugi 0séb o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie i zwiekszenie liczby wagonow
przystosowanych do predkosci rzedu 200 km/godz. Zdecydowanie niewystarczajgca jest ilosé
elektrycznych zespotéw trakcyjnych (EZT), przystosowanych do predkosci rzedu 160
km/godz. i zapewniajacych podréinym oczekiwany przez nich komfort. Sredni wiek EZT
wynosi ponad 26 lat. Szacuje sie, ze zaledwie dla 10% wagondéw i parku EZT wykonane
zostaty kompleksowe modernizacje.

Aktualnie lepszy jest tylko stan techniczny lekkich spalinowych wagondw silnikowych,
ktérych na koniec 2009r. byto okoto 170°. Obstugiwaty one zaréwno linie typowo
regionalne, jak i niezelektryfikowane linie cigzgce do aglomeracji.

Niewystarczajgca pozostaje ilos¢ elektrycznych lokomotyw pasazerskich przystosowanych do
predkosci 140/160 km/godz. Brakuje réowniez odpowiedniej ilo$ci wtasciwie wyposazonych
Srodkéw trakcyjnych do prowadzenia pociggdw z predkosciami rzedu 200 km/godz., w tym
wielosystemowych. Natomiast zapotrzebowanie przewyzsza ilos¢ pasazerskich lokomotyw
spalinowych do prowadzeniu pociggdédw regionalnych na liniach lokalnych. Nadmiar tego
taboru znaczgco podnosi koszty eksploatacji.

Wedtug danych za 2009r., polscy przewoznicy kolejowi dysponowali okoto 107 tys.
wagondéw towarowych®. Park wagonéw handlowych zdominowany jest przez wagony
przeznaczone gtownie do przewozu wegla kamiennego. Jednoczesnie, udziat wagondéw
specjalizowanych w ogdlnej catkowitej ilosci wagonow ksztattuje sie na poziomie 10% — 15%.
Tworzy to powazne utrudnienia rozwojowe dla nowoczesnych systeméw przewozow
towarowych, co jest szczegdlnie widoczne w obszarze obejmujacym przewozy intermodalne.

Pomimo realizowanych programoéw inwestycyjnych obejmujgcych tabor pasazerski, w
ramach Sektorowego Programu Operacyjnego — Transport, Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013 (POIiS), regionalnych programéw operacyjnych,
wydatkowania Srodkéw pochodzgcych z samorzgdow wojewddztw, Funduszu Kolejowego
itd., generalnie tabor kolejowy w Polsce wcigz charakteryzuje sie znacznym i nieustannie
postepujagcym  wyeksploatowaniem, niedostosowaniem do wspdtczesnych potrzeb
podréznych, klientéw i samych przewoznikéw, a takze niedostosowaniem pojazdéw do
charakteru obstugiwanych potaczen (np. EZT serii EN57 ciggle obstugujg ruch aglomeracyjny,
do czego nie sg konstrukcyjnie przygotowane). Ani jego stan techniczny, ani jakos$¢ nie
ulegajg zasadniczej i zauwazalnej w skali kraju poprawie.

Kierunki rozwojowe w przewozach kolejowych

Zasadnicze kierunki rozwojowe w przewozach kolejowych zostaty okreslone w wyniku badan
i analiz prowadzonych przede wszystkim w ramach opracowywania Master Planu dla

2Urzad Transportu Kolejowego, Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i bezpieczeristwa ruchu
kolejowego za 2009 rok, Warszawa, lipiec 2010.

*Tamze.

“Tamze.
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transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku®, a takze Programu budowy i uruchomienia
przewozéw Kolejami Duzych Predkosci w Polsce®.

W dokumentach tych uznano za perspektywiczne dla catego segmentu przewozow
pasazerskich przewozy miedzyaglomeracyjne i aglomeracyjne. Ich znaczenie wynika z
urbanizacji, rozszerzajgcej swadj zasieg w catej Europie i na Swiecie, a takze ze wzrastajgcej
znaczgco mobilnosci spoteczenstwa (w Polsce proces ten jest nieco spowolniony, w stosunku
do najlepiej rozwinietych panstw, niemniej trendy go przyspieszajgce sg juz widoczne). Jest
to rowniez efektem istniejgcego modelu funkcjonowania zawodowego, zwigzanego z
licznymi podrdzami stuzbowymi, jak i ze stopniowego wzrostu zamoznosci, implikujgcego
przejazdy o charakterze turystycznym. Co wiecej, kluczowe osrodki gospodarcze, naukowe i
przemystowe, ktére przyciggajg zasoby ludzkie z catej Polski zlokalizowane sg wifasnie w
aglomeracjach.

Przewozy miedzyaglomeracyjne stang sie obszarem szczegdlnego zainteresowania
przewoznikow kolejowych, przede wszystkim z uwagi na spodziewany wzrost potokdéw
podréznych, ktérych bedzie mozna efektywnie obstuzy¢ i poprzez to skutecznie konkurowaé
z innymi rodzajami transportu. Z danych Miedzynarodowego Zwigzku Kolei (UIC) wynika, iz
srodkiem transportu predestynowanym do przewozu pasazerdw na dystansach 300-600 km
jest kolej duzych  predkosci, bedaca  szczegdélnym  rodzajem = przewozow
miedzyaglomeracyjnych, zapewniajgc bezposrednie, punktualne i bezpieczne potaczenia
pomiedzy centrami duzych miast pociggami prowadzonymi z predkoscig rzedu 200 km/godz.
i wiecej. Oznacza to, ze kolej duzych predkosci jest konkurencyjna w stosunku do transportu
drogowego i lotniczego.

>Uchwata Nr 277/2008 Rady Ministréw z dnia 19 grudnia 2008 r.
6Opracowanie Miedzyresortowego Zespotu ds. Kolei Duzych Predkosci z pazdziernika 2008 r., przyjete przez
Rade Ministréw Uchwatg 276/2008 Rady Ministrow z dnia 19 grudnia 2008 r.
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Podobne perspektywy rysujg sie przed przewozami aglomeracyjnymi, co jest nastepstwem
rosngcej liczby samochodéw, a takze kongestii na drogach. Towarzyszy temu niewydolnos$é
krajowego systemu drogowego oraz samo rozplanowanie przestrzenne miast, ktére w wielu
przypadkach nie sg w stanie zapewnic¢ kierowcom ptynnego przejazdu. Co wiecej, brakuje
miejsc parkingowych, a wprowadzanie wysokich opfat postojowych moze zniecheca¢ do
korzystania z samochodéw. Z tego powodu, alternatywga dla pasazerskiego i indywidualnego
transportu drogowego stajg sie kolejowe przewozy aglomeracyjne, oferujgce mozliwosc
sprawnego przemieszczania sie w obszarach miejskich, bez koniecznosci ponoszenia
dodatkowych optat i przemieszczania sie po i tak juz zattoczonych drogach. Kolejng zaletg
tych przewozow jest zapewnienie duzej czestosci oraz pewnosci kursowania pociggéw w
statych przedziatach czasowych. Istotng bariera w rozwoju kolejowych przewozéw
aglomeracyjnych staje sie jednak brak terendw, wystepujacy w aglomeracjach,
zarezerwowanych dla niezbednych dobudéw dodatkowych toréw lub par toréw przy
wyczerpywaniu sie przepustowosci odcinkow linii.

Oczywiscie, wcigz bedg realizowane pozostate kategorie przewozéw pasazerskich —
przewozy regionalne, miedzywojewddzkie i miedzynarodowe. W wiekszosci, muszg by¢ one
dalej wykonywane w ramach ustug publicznych oraz w celu wypetnienia przyjetych
zobowigzan miedzynarodowych, ale trudno uznac¢ je za perspektywiczne. Skala tych
przewozow silnie jest uzalezniona od wysokosci publicznych srodkéw finansowych
kierowanych na ich organizowanie i prowadzenie, przy czym ich dofinansowanie mozliwe
bedzie tylko w odniesieniu do pociggdéw niedochodowych, realizowanych w ramach ustugi
publicznej.
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Za najbardziej obiecujace segmenty rynku, w odniesieniu do przewozdéw towarowych, uznac
nalezy przewozy intermodalne, a takze przewozy miedzykontynentalne na duzych
odlegtosciach, w tym gtéwnie w relacjach Europa—Azja. W transporcie towarowym,
,partnerstwo intermodalne” powinno opierac sie na sieci terminali zlokalizowanych gtéwnie
w portach morskich, na przejsciach granicznych oraz w poblizu duzych aglomeracji, ale takze
na systemach informatycznych wspierajgcych zarzgdzanie catym tancuchem transportowym.

Natomiast przewozy miedzykontynentalne mogtyby stac sie atrakcyjng ofertg, uzupetniajgca
morskie potgczenia towarowe z Chinami.

Obserwujgc pewne trendy na rynku kolejowym, mozna dostrzec, ze cho¢ w latach 2006 —
2008 wzrosty kolejowe przewozy pasazerskie, to i tak pozostajg one zdecydowanie mniejsze
od przewozow pasazerskich swiadczonych transportem drogowym. W wielu przypadkach,
dla pasazera pocigg pozostaje mniej korzystng i rzadziej wybierang forma przejazdu w
poroéwnaniu z transportem samochodowym. W tym samym okresie radykalnie natomiast
wzrosty pasazerskie przewozy lotnicze, ktére jednak nie sg w takim stopniu przyjazne
Srodowisku, co transport kolejowy, a czas odprawy pasazera znacznie wydfuza samg podroz.
Zaleznosci te ilustruje Tabela 1. Co wiecej, wedle danych za rok 2009, chwilowa tendencja
wzrostowa kolejowych przewozéw pasazerskich nie zostata utrzymana, poniewaz w
omawianym okresie uksztattowata sie ona na poziomie powyzej 18 min pasazerokilometrow.
Potwierdza to zatem teze o zjawisku postepujgcego rezygnowania z kolei przez pasazerdow,
ktdremu towarzyszy skrécenie Sredniej odlegtosci przejazdu. W 2009 roku pasazerowie
korzystali z pociggdw rzadziej niz w roku poprzednim i pokonywali nimi krétsze odlegtosci.

Z kolei z danych przedstawionych w Tabeli 2 wyraznie wynika, ze stale dynamicznemu
rozwojowi podlega rynek przewozu rzeczy transportem samochodowym, ktory mierzony
ilosciag wykonanej pracy przewozowej (tonokilometry) zaczyna by¢ ponad czterokrotnie
wiekszy od kolejowego transportu towarowego, a przy tym jego udziat w rynku przewozu
rzeczy jest wiekszy od kolejowych przewozéw towarowych, transportu rurociggowego,
zeglugi srédlagdowej i transportu lotniczego tgcznie. Z danych dotyczacych roku 2009 wynika
rowniez, ze w tym okresie w transporcie kolejowym nastgpit zaréwno spadek przewiezionej
masy fadunkdw, jak i pracy przewozowej i to na poziomie nieporéwnywalnie wiekszym niz w
pozostatych rodzajach transportu, przy jednoczesnym bardzo wyraznym wzroscie udziatu
transportu samochodowego. Tego typu zjawiska Swiadczg o tym, ze kolejowy transport
towarowy wcigz jest w duzo mniejszym stopniu konkurencyjny od towarowego transportu
samochodowego. Dodatkowo, jest to gataz transportu szczegdlnie wrazliwa na kazdy, nawet
nieznaczny, spadek koniunktury na rynku, ktéra tym bolesniej odczuta spowolnienie rozwoju
gospodarczego kraju. Sytuacja taka za$ bezposrednio wptywa na pogarszajgcy sie stan
bezpieczenstwa uzytkownikéw drog, narazonych na rosnacy ruch samochoddw ciezarowych.

13



Tabela 1
Rynek przewozu oséb w Polsce w latach 2001-2009 (w min pasazerokilometréow)

Rodzaj transportu Lata
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Samochodowy 30996 29 295 29 995 30118 29314 28129 27 359 26 775 24 375
Kolejowy 22 469 20 749 19 382 18 305 17 814 18 298 19 495 20 263 18 691
Lotniczy 6412 6 672 6 869 7071 8 504 11706 11129 9438 7 428
Zegluga érédladowa 42 37 33 23 21 21 33 36 30
Ogoétem 59 919 56 753 56281 55517 55653 58 156 58016 56512 50 524
Tabela 2
Rynek przewozu rzeczy w Polsce w latach 2001-2009 (w min tonokilometréw)
Rodzaj transportu Lata
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Samochodowy 74 403 74 679 78160 110481 119740 136416 159527 174223 191484
Kolejowy 47913 47756 49392 52052 49663 53291 53923 51569 43601
Rurociggowy 21093 20854 23871 24806 25388 25640 23513 21247 22908
Zegluga érédladowa 1264 1126 871 1066 1277 1244 1338 1274 1020
Transport lotniczy 79 80 86,5 93,5 107 121 98 106 85
Ogoétem 144752 144495 152381 188500 196175 216713 238399 248419 259 098

Zrédto tabel: Urzad Transportu Kolejowego, Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego
i bezpieczeristwa ruchu kolejowego w Polsce za 2009 rok, Warszawa, lipiec 2010.

Ocena restrukturyzacji PKP

Restrukturyzacja PKP prowadzona jest od 2000 roku na podstawie ustawy szczegdlnej’ w
czterech obszarach: organizacyjnym, finansowym, zatrudnieniowym i majgtkowym.

Dotychczas udato zakonczy¢ sie restrukturyzacje zatrudnienia, kosztem znacznego wzrostu
zadtuzenia PKP S.A., tj. na okoto 1 mld zt (kredyty zaciggniete na wyptate odpraw dla
zwalnianych pracownikow).

Jakkolwiek, na skutek zaciggnietych kredytéw dtugoterminowych i wyemitowanych obligacji,
majacych poreczenie Skarbu Panstwa, PKP S.A. sptacita zobowigzania krétkoterminowe
(wymagalne), to jest zadtuzona w dalszym ciggu na kwote 6,5 mld zt. Nie sprawdzita sie
koncepcja zaktadajgca, ze PKP S.A. spfaci szybko swoje zadtuzenie ze srodkéw uzyskanych z
prywatyzacji spétek zaleznych i sprzedazy majgtku zbednego. Ponadto, zatozenie, ze spdtki
utworzone w 2001 roku przez PKP na mocy ustawy (PKP Polskie Linie Kolejowe S.AZ,
przewoznicy osob i rzeczy, PKP Energetyka, Telekomunikacja Kolejowa i inne; tgcznie 24),
bedg w stanie dziata¢ na rynku bez strat, byto bardzo optymistyczne. Przyktadowo, szansa
rozwigzania problemu deficytowej dziatalnosci PKP Przewozy Regionalne sp. z o.0. (100%
ustug publicznych zamawianych przez organizatorow przewozéw) pojawita sie dopiero po
oddtuzeniu spdétki i usamorzadowieniu przewozéw regionalnych. PLK S.A. petnigca funkcje

’Ustawa z dnia 8 wrzeénia 2000r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa
panstwowego ,Polskie Koleje Paristwowe” (Dz. U. nr 84 poz. 948, z pdin. zm.), zwana dalej ustawg o
restrukturyzacji PKP

fw dalszej czesci materiatu stosowana jest nazwa skrécona — PLK S.A.
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zarzadcy infrastruktury, strategiczne z punktu widzenia intereséw Panstwa, jest podmiotem,
ktdrego finanse sg naprawiane od kilku lat. Dla poprawy sytuacji gospodarczej PLK S.A.
zrobiono juz bardzo duzo. Zapewniono zrddta finansowania inwestycji infrastrukturalnych
oraz czesciowego dofinansowania utrzymania i remontéw infrastruktury. Jednak okazuje sie
to niewystarczajgce. Spdétka powinna mieé¢ zapewnione state zrddta dofinansowania
dziatalnosci w celu pokrycia kosztéw utrzymania i remontéw infrastruktury na takim
poziomie, ktdory faktycznie powstrzyma dalszg jej degradacje. Pokrywanie kosztow
dziatalnosci PLK S.A. z budzetu Panistwa jest tez instrumentem wyréwnywania konkurencji
miedzygateziowej. PLK S.A. jako ostatni podmiot w faricuchu ptatnosci silniej niz inne spétki z
Grupy PKP jest tez narazona na skutki kryzysow, co z kolei zaprzecza jej publicznej roli oraz
mozliwosci wykorzystania przez Rzad jako narzedzia do prowadzenia polityki transportowej.
Mozliwos¢ poprawy sytuacji gospodarczej PKP Cargo S.A. i PKP Intercity S.A. upatruje sie w
restrukturyzacji i prywatyzacji tych spétek.

Restrukturyzacja organizacyjna polegajgca na tworzeniu spdtek do prowadzenia okreslonych
dziatalnosci, w miejsce jednego, wielkiego przedsiebiorstwa PKP, od strony formalnej zostata
zakonczona. Jednak do chwili obecnej nie wyposazono tych spétek w majgtek niezbedny do
ich dziatalnosci, a dodatkowo, gtownie w pierwsze] fazie restrukturyzacji, nieprawidtowo
alokowano niektére sktadniki majatku (np. lokomotywy i zaplecza warsztatowe). Gtéwnym
powodem niezakoriczenia procesu wyposazania spotek byt stan prawny nieruchomosci, ktory
pomimo wielu utatwien ustawowych wprowadzonych tylko dla PKP S.A., uregulowany jest
obecnie jedynie w 70%. Nieuregulowanie stanu prawnego nieruchomosci, to nie tylko
problem zakoriczenia procesu wyposazania spotek w niezbedny majgtek, ale réwniez
sprzedazy majgtku zbednego, w tym mieszkan zaktadowych. Wsrdd innych powodoéw,
wymieni¢ trzeba przede wszystkim ciggle zmieniajgce sie przepisy podatkowe (CIT i PIT),
ktore spowodowaty wzrost kosztéw wnoszenia majatku trwatego aportem do spotek.

Od 1 maja 2004 roku Rzeczpospolita Polska jest cztonkiem Unii Europejskiej. Z cztonkostwem
Wigz3g sie obowigzki stosowania jednolitych unijnych regut prawnych wprost (rozporzgdzenia,
decyzje) lub poprzez wtasciwg transpozycje dyrektyw i innych dokumentéow UE.
Niezakonczona restrukturyzacja PKP spowodowata trudnosci we wdrozeniu tzw. | pakietu
kolejowego, poniewaz dla zarzgdcy infrastruktury kolejowej (PLK S.A.) nie jest zapewniona w
petni niezalezno$¢ od PKP S.A. i spétek Grupy przy wykonywaniu podstawowych zadan.
Niezaleznos¢ zarzadcy jest gwarancjg niedyskryminujgcego dostepu do infrastruktury
kolejowej wszystkich przewoznikdw. Ponadto, nieprawidtowa alokacja sktadnikow tej
infrastruktury, uznanej za kluczowg, jest przyczyng ograniczenia jej dostepnosci.
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. POLITYKA RZADU W SEKTORZE TRANSPORTU
KOLEJOWEGO - ZASADY OGOLNE

1.1. Przestanki i zadania wynikajace z polityki Unii Europejskiej w
sektorze kolejowym

Wydolnos¢ transportu, jako liczacej sie gatezi gospodarki, jest podstawowym warunkiem
realizacji wspdlnego rynku i przyspieszenia rozwoju gospodarczego panstw cztonkowskich
Unii.

Polityka kolejowa Unii Europejskiej stanowi wycinek polityki transportowej, ktérej gtéwne
zamierzenia zawarte sq w przyjetej 12 grudnia 2001 r. Biatej Ksiedze — Europejska Polityka
Transportu do 2010 roku: Czas na decyzje.

Najwazniejsze wskazania tego dokumentu, kierunkujgce dziatalnos¢ kolejnictwa, to:

e usuwanie barier we wszystkich gateziach transportu,

e ujednolicanie przepiséw,

e promowanie swobodnej konkurencji na rynku wewnetrznym (utworzenie w pefni
zharmonizowanego rynku pod wzgledem zaréwno technicznym jak i prawnym),

e koordynacja unijnych inwestycji w infrastrukture transportowg,

e spdjnosé systemu transportowego UE,

e poprawa bezpieczenstwa,

e zréwnowazony rozwdj transportu (zagadnienia transportu publicznego, paliw
alternatywnych, zanieczyszczenia powstajgcego w zwigzku z transportem w tym
emisji dwutlenku wegla przez samochody oraz zmiany sposobdw transportu),

e wyréwnywanie konkurencyjnosci poszczegdlnych rodzajéw transportu,

e rozwo0j wspodtpracy z panstwami trzecimi.

Pomimo wyznaczenia przez Biatg Ksiege horyzontu czasowego na rok 2010, nalezy zatozy¢,
ze kolejne unijne dokumenty strategiczne dotyczgce transportu (chodzi tu przede wszystkim
o Biatg Ksiege dla lat 2011-2020, nad ktérg KE wkrdtce zacznie prace) bedg podtrzymywaty
wskazane powyzej kierunki dziatan.

Rozwinieciem strategii przyjetej w Biafej Ksiedze z 2001 r., majgcej na celu zwiekszenie
jakosci ustug kolejowych $wiadczonych na wspdlnym rynku unijnym, sg trzy zestawy (zbiory)
dokumentéw, ktdre narzucajg jednolite przepisy dotyczace kolei w panstwach Unii.

S3 to:

e | pakiet kolejowy (interoperacyjnos$¢ i liberalizacja rynku przewozéw towarowych) z
2001 roku,

e |l pakiet kolejowy (interoperacyjnosc i bezpieczeristwo) z 2004 roku,

e oraz lll pakiet kolejowy (liberalizacja przewozdéw pasazerskich, prawa pasazerdéw i
licencje maszynistow) z 2007 roku.

Osigganie celdow Unii w zakresie transportu kolejowego (utworzenie zintegrowanej,
efektywnej i bezpiecznej przestrzeni kolejowej, a takze rozwdj jej atrakcyjnosci i
konkurencyjnosci) bedzie sie odbywac w obszarach:
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spojnosci i bezpieczenstwa  systemu kolejowego UE (sieci trans-europejskie,
likwidacja tzw. waskich gardet),

zwiekszenia efektywnosci wykorzystania przepustowosci infrastruktury poprzez
systemy tgcznosci satelitarnej i harmonizacje systemoéw kolejowych wykorzystujgcych
innowacyjne rozwigzania (ERTMSg, a takze utworzenie spdjnego systemu
informacyjnego obstugi uczestnikéw transportu kolejowego w zakresie przewozu
0s0b, bagazu i towarow),

liberalizacji i modernizacji ustug kolejowych poprzez podnoszenie ich jakosci, czyli
tworzenia rzeczywistego kolejowego rynku wewnetrznego — jako rezultatu
zagwarantowania realizacji zasad uczciwej konkurencji miedzy przewoznikami i
znoszenia dyskryminacji przedsiebiorstw ze wzgledu na ich siedzibe,

oddzielenia rachunkowego zarzadzania infrastrukturg kolejowga od wykonywania
ustug przewozowych,

zharmonizowania inwestycji unijnych w infrastrukture, rozbudowe
miedzynarodowych szlakéw kolejowych (w tym sieci TEN-T™),

ujednolicania procedur, przepiséw prawnych na terytorium catej UE (np. licencje dla
maszynistow uznawane we wszystkich krajach cztonkowskich),

praw pasazera i 0séb z ograniczong mozliwoscig poruszania sie (w tym takze oséb
niepetnosprawnych),

intermodalnosci,

interoperacyjnosci,

certyfikacji bezpieczenstwa.

Warunkiem dalszego ozywienia kolei w Europie jest zwiekszenie konkurencyjnosci
transportu kolejowego wobec innych rodzajow transportu (zwtaszcza drogowego). Szansg
dla kolejnictwa jest europejska strategia ekologiczna, ktérej dtugofalowym zamierzeniem
jest ochrona srodowiska naturalnego. W zakresie transportu oznacza to wspieranie tych jego
gatfezi, ktére sg przyjazne z punktu widzenia ekologii. Celem jest stworzenie bardziej
zrownowazonego, mniej zanieczyszczajgcego i mniej ,zakorkowanego” systemu. W te cele
idealnie wpisuje sie transport kolejowy.

Dziatania na rzecz polityki ekologicznej UE beda obejmowac™:

ograniczenie emisji zanieczyszczen z sektora transportu (przede wszystkim dwutlenku
wegla),

przejScie w sposéb zréwnowazony do przyjaznych dla srodowiska Srodkéw
transportu,

ograniczenie wywotywanego transportem hatasu — zarowno u zrédfa, jak i poprzez
srodki fagodzace, tak by ogdlny poziom narazenia na hatas miat jak najmniejszy
wptyw na zdrowie i Srodowisko,

poprawe warunkéw przewozow pasazerskich w celu osiggniecia ich wiekszej
wydajnosci,

walke ze skutkami wptywu zmian klimatycznych na infrastrukture transportowg (np.
uszkodzenia infrastruktury z powodu wysokich temperatur, powodzie, itp.),

9ang. European Rail Traffic Management System (Europejski System Zarzgdzania Ruchem Kolejowym).

10ang. Trans-European Transport Network (Transeuropejska Sie¢ Transportowa).

YStrategia Goeteborska (The Goeteborg Strategy).
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e utworzenie zharmonizowanego systemu stawek za dostep do infrastruktury,
uwzgledniajgcego koszty zewnetrzne transportu, jako zachety do korzystania z
bardziej ekologicznych srodkéw transportu.

Istotne sg takze dziatania majgce na celu rozszerzenie systemu unijnego poza granice Unii,
poprzez zastosowanie nowych technologii (gtéwnie w obszarze interoperacyjnosci) i
uproszczonych procedur przekraczania granic z krajami trzecimi. Przyktadem jest planowany
Traktat ustanawiajgcy Wspdlnote Transportowg z Batkanami Zachodnimi, a w przypadku
Polski istotne w tym kontekécie wydajg sie wyzwania infrastrukturalne zwigzane z
Partnerstwem Wschodnim.

Zatem podstawowym celem europejskiej polityki transportowej jest stworzenie systemu
transportu zorganizowanego z poszanowaniem zasady zréwnowazonego rozwoju,
zaspakajajgcego gospodarcze, spoteczne i ekologiczne potrzeby spoteczenstwa. Kluczowe
zatozenia programowe rozwoju transportu na obszarze Unii stanowig interoperacyjnosc¢ i
intermodalnosé¢, majace na celu podnoszenie jakosci $wiadczonych ustug transportowych.

1.2. Cele i zadania polityki Rzadu w zakresie transportu
kolejowego do 2015 roku

Podstawowe cele polityki transportowej Panstwa sg zbiezne z zatozeniami przyjetymi w
Biatej Ksiedze — Europejska Polityka Transportu do 2010 roku: Czas na decyzje. Cele te oparte
sg na koncepcji zrownowazionego rozwoju. Kierunki polityki transportowej Rzadu
realizowanej przez Ministra Infrastruktury zmierzajg do zachowania znaczgcego udziatu
transportu kolejowego w strukturze przewozéw w Polsce. Wymaga to aktywnej roli Paristwa
aby przeciwdziataé negatywnym trendom w tym zakresie.

Strategia Rozwoju Kraju 2007-2015, bedaca nadrzednym dokumentem panstwowym,
okreslajgcym kierunek rozwoju Polski, jako catego kraju przewiduje, iz w sferze
transportowej konieczne jest zwiekszenie udziatu transportu kolejowego w przewozach
pasazerskich i towarowych, co wymaga znaczgcego podniesienia jakosci Swiadczonych ustug.
Dziatania takie podyktowane sg zaréowno wzgledami bezpieczeristwa uzytkownikow systemu
transportowego i uwarunkowaniami w obszarze ochrony srodowiska, a takze wynikajg z
dodatkowych korzysci ekonomicznych, jakie niesie ze sobg posiadanie efektywnego sektora
kolejowego.

Gtéwne cele o charakterze strategicznym, jakie sektor kolejowy w Polsce powinien osiggnac
w dtugookresowym horyzoncie czasowym, zostaty zdefiniowane w Master Planie dla
transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku przyjetym przez Rade Ministrow w grudniu
2008 r. jako strategia ponadregionalna.

S3 to:

e zapewnienie konkurencyjnosci kolei w relacji do innych gatezi transportu w
najbardziej rozwojowych segmentach rynku,

e zréwnowazenie gateziowej struktury transportu i ograniczenie szkéd w Srodowisku
wynikajacych ze wzrostu zapotrzebowania na transport, w tym gwattownego rozwoju
transportu drogowego,

e zapewnienie warunkéw do podnoszenia jakosci obstugi klientow przez przewoznikéw
kolejowych,
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e zapewnienie stabilnego finansowania infrastruktury kolejowej,
o efektywnosc operacyjna i alokacyjna zasobdw transportu kolejowego,
o efektywne wykorzystanie zasobow ludzkich i optymalizacja zatrudnienia.

Priorytety stuzace realizacji celow w okresie sSredniookresowym do 2015 zawarte w
dokumencie sprowadzajg sie do:

e poprawy dostepnosci transportowej regiondw zaréwno w przewozach pasazerow, jak
i tadunkow,

e usprawnienia przewozow pasazeréw i tadunkdw  na transeuropejskiej sieci
transportowej (TEN-T):

e uzyskania konkurencyjnosci kolei w stosunku do transportu samochodowego,

e wzrostu efektywnosci systemu kolejowego, w wyniku jego przebudowy,
uwzgledniajgcej standardy techniczne dla interoperacyjnosci kolei oraz standardy
srodowiskowe,

e poprawy standardéw obstugi pasazerow na dworcach, stacjach i przystankach
osobowych, w tym dostosowanie dla potrzeb oséb z ograniczong zdolnoscia
poruszania sie,

e poprawy bezpieczenstwa,

e ograniczenia negatywnego wptywu transportu na srodowisko,

e zapewnienia réwnego i niedyskryminujgcego dostepu przewoznikéw do
infrastruktury kolejowej,

e zapewnienia stabilnosci finansowania dla podmiotéw Swiadczgcych ustugi publiczne z
zakresu przewozoéw pasazerskich oraz zarzgdzania infrastrukturg kolejowa,

e zapewnienia pozyskania finansowania z innych zrddet niz srodki publiczne.

Dziatania uznane za istotne z punktu widzenia realizacji okreslonych wyzej priorytetow
wynikajg przede wszystkim z konkretnych potrzeb przewozowych i stuzg zaspokojeniu
potrzeb klientéw, zardwno pasazerdw, jak i nadawcow tadunkéw. Podobnie jak w Master
Planie przyjeto pierwszenstwo przestanek handlowych (rynkowych) przed czysto
technicznymi. Dlatego w pierwszej kolejnosci okreslono dziatania dotyczgce przewozéw
pasazerskich oraz towarowych, a nastepnie niezbedne do ich realizacji dziatania w zakresie
infrastruktury oraz w sferze organizacyjno-prawnej.

W zakresie przewozéw pasazerskich przewidywane dziatania to:

e integracja systeméw biletowych,

e wdrazanie nowych systemow informacji dla podréznych, uwzgledniajgcych rdzne
érodki transportu na drodze podrézy w ramach specyfikacji TSI TAPY,

e uruchamianie nowych pociggéw dla relacji o najwiekszym popycie,

e uruchamianie potaczen pociggami duzych predkosci,

e modernizacja i wymiana taboru, z uwzglednieniem wymagan interoperacyjnosci,

e zwiekszenie dostepnosci ustug kolejowych dla oséb o ograniczonych mozliwosciach
poruszania sie.

W zakresie przewozéw towarowych dziatania obejmuja:

Yrechniczne specyfikacje interoperacyjnosci dla aplikacji telematycznych w przewozach pasazerskich, jeszcze
nie zostaty opublikowane.
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wdrozenie systemdw informatycznych sledzenia pociggéw i jednostek tadunkowych
bazujgcych na nowoczesnych narzedziach teleinformatycznych, wdrozenie
specyfikacji TSI TAF'® w skali sieci,

wdrazanie narzedzi utatwiajgcych dostep do informacji zwigzanych z realizacjg
proceséw przewozowych,

modernizacje/dostosowanie  taboru towarowego do okreslonych zadan
przewozowych,

modernizacje i wymiane taboru, z uwzglednieniem wymagan interoperacyjnosci.

W zakresie infrastruktury kolejowej:

modernizacje linii kolejowych pod kgtem przeznaczenia dla ruchu pasazerskiego,
towarowego lub mieszanego z uwzglednieniem wiasciwych TSI dla branz
obejmujacych infrastrukture kolejowa,

budowe linii kolejowych duzych predkosci, z uwzglednieniem TSI HS*,

wdrazanie systemu ERTMS,

budowe krotkich odcinkdw linii zapewniajgcych dobre potaczenia z lotniskami,
realizacje inwestycji odtworzeniowych na obcigzonych odcinkach zdegradowanych
linii kolejowych,

likwidacje zbednej infrastruktury z rekultywacjg odzyskanej powierzchni gruntu, tam
gdzie bedzie zachodzita taka potrzeba,

modernizacje dworcow kolejowych, z dostosowaniem do potrzeb osdb z ograniczong
mozliwoscig poruszania sie oraz wymagan ochrony Srodowiska (ograniczenie zuzycia
surowcoéw, energii, wody, emisji CO,), a takze wymagan konserwatorskich przy
renowacji zabytkow,

budowe weztdw integracyjnych,

naprawe i biezgce utrzymanie istniejgcej infrastruktury kolejowej w stopniu
zapewniajgcym utrzymanie parametréow eksploatacyjnych przyjetych podczas
kompleksowych modernizacji jak i innych dziatann w tym napraw gtéwnych,
modernizacje istniejgcych i budowe nowych terminali przetadunkowych, w
szczegolnosci w portach morskich oraz punktach zmiany szerokosci toru,
uwzglednienie w prowadzonej dziatalnosci standardéw ochrony srodowiska.

Modyfikacje w zakresie systemdéw przewozowych oraz w zakresie infrastruktury kolejowej
wymagajg odpowiednich dziatan takze w sferach organizacyjnej i prawnej, obejmujgcych:

przeprowadzenie procesu alokacji majgtku PKP S.A. do spdtek zaleinych oraz
realokacje majgtku pomiedzy spotkami Grupy PKP,

zdefiniowanie infrastruktury kluczowej i stworzenie warunkéw do udostepnienia jej,
dalszg restrukturyzacje PKP S.A. i spotek z Grupy PKP,

stworzenie warunkéw finansowych i organizacyjnych dla rozwoju infrastruktury
kolejowej (finansowanie ze sSrodkéw publicznych, partnerstwo publiczno-prywatne),
wyodrebnienie PLK S.A. z Grupy PKP (modelem docelowym — PLK S.A. witasnoscig
Skarbu Panstwa),

13Rozporzqdzenie Komisji (WE) 62/2006 z dnia 23 grudnia 2005 r. dotyczace technicznej specyfikacji dla
interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu aplikacji telematycznych dla przewozéw towarowych
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych, Dz.Urz. L 13 z dnia 18.01.2006r., s.1.

“Techniczne specyfikacje interoperacyjnosci dla kolei duzych predkosci.
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prywatyzacja wybranych spotek z Grupy PKP,

oparcie funkcjonowania przewozéw kolejowych o charakterze ustug publicznych na
konkurencyjnym procesie przetargowym,

kontrakty wieloletnie na sSwiadczenie ustug publicznych w zakresie przewozéw
pasazerskich oraz utrzymania infrastruktury kolejowej,

przekazanie niektérych sktadnikéw infrastruktury na rzecz samorzadow réznych
szczebli.
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1. PROGRAM REALIZACJI CELOW | ZADAN RZADU W
SEKTORZE KOLEJOWYM DO 2015 ROKU W ZAKRESIE
KSZTALTOWANIA RYNKU

Wyzwania stojgce obecnie przed transportem kolejowym, zaréwno wynikajace z
dokumentéw politycznych, strategicznych czy tez uregulowan prawnych, unijnych i
krajowych, a takze, a moze przede wszystkim, wynikajgce z potrzeb rynkowych, wymagaja
nowego podejscia do kluczowych zagadnier dla sektora. Cele w zakresie ksztattowania
rynku, przy zapewnieniu odpowiedniej pozycji transportu kolejowego, powinny gtéwnie
skupiac sie na poprawie konkurencyjnosci tego transportu w relacji do innych jego gatezi.

Na przestrzeni ostatnich 10 lat kolej starata sie poprawi¢ swojg sprawnos¢ i efektywnosé
funkcjonowania. Nie jest jednak w stanie sprostaé¢ konkurencji z przewoznikami
samochodowymi. Przyczyn szybkiego rozwoju transportu drogowego, w odniesieniu do
malejgcego znaczenia transportu kolejowego, nalezy dopatrywac sie w zmianach, ktére
zaszty na przestrzeni ostatnich lat w zyciu gospodarczym Polski i Unii.

Jednym z zasadniczych powoddéw zaburzenia réwnowagi pomiedzy transportem drogowym a
kolejowym, co szczegdlnie dobrze widaé¢ w transporcie towarowym, sg nieporéwnywalne
warunki i koszty dostepu do infrastruktury transportowe] dla przedsiebiorstw kolejowych i
przewoznikow drogowych. Przyktadowo, w zakresie transportu towaréw w przypadku kolei
30% frachtu przewozowego pochtania optata za dostep do tordw, podczas gdy przewoznicy
samochodowi na dostep do drogi przeznaczajg okoto 7% uzyskanego przewoznego.

Nie tylko dostepnos¢ i niski koszt infrastruktury faworyzujg transport drogowy. Takze
interfejs pojazdu z infrastrukturg w przypadku transportu drogowego jest relatywnie
nieskomplikowany, pojazdy drogowe mogg poruszac sie swobodnie po catej sieci drogowej
Unii (zgodnie z ograniczeniami dotyczacymi masy, naciskéw, szerokosci, wysokosci itd.).
Transport kolejowy boryka sie w tej kwestii z problemami interoperacyjnosci, co ogranicza
swobodne poruszanie sie pociggdw po catej europejskiej sieci kolejowej, z uwagi na réznice
pomiedzy jej parametrami w rdéznych krajach, takimi jak m.in. szerokos$¢ toru, skrajnia
tadunkowa, napiecie sieci trakcyjnej, typ sygnalizacji, dopuszczalne obcigzenie osi.

Rozwojowi transportu drogowego sprzyja tez fakt, iz w ostatnich latach nastgpit boom
technologiczny, dotyczacy pojazdéw samochodowych. Sg one bardziej ekonomiczne, w
zwigzku z czym koszt eksploatacji pojazddw jest niski.

Istotnym jest rdwniez, ze transport kolejowy jest regulowany wieloma wymaganiami
formalnymi, dotyczacymi certyfikacji bezpieczenristwa, dopuszczenia do eksploatacji itp.
Stwarza to bariery przy wejsciu na rynek nowych podmiotéw, a sg to problemy, z ktérymi nie
boryka sie transport drogowy. Konieczne wiec jest stworzenie warunkdéw, ktére poprawig
pozycje kolei na rynku transportowym.

Poprawa stanu sieci kolejowej i wprowadzenie europejskich standardéw byta i pozostaje
nadal jednym z wazniejszych elementdw dostosowania infrastruktury kraju do wymogow,
wigzacych sie z przynaleznoscig Polski do struktur Unii Europejskiej. Modernizacja linii
kolejowych jest jednym z kluczowych czynnikdw bezposrednio wptywajacych na poprawe
konkurencyjnosci transportu kolejowego w stosunku do innych $rodkéw transportu. Aby
osiggngc cele, tozsame z celami okreslonymi dla horyzontu Master Planu dla transportu
kolejowego w Polsce do 2030 roku, konieczna jest przede wszystkim weryfikacja podejscia do
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kwestii wtfasnosci majgtkowych infrastruktury oraz zastosowanie rozwigzan prawnych
dajgcych mozliwosci pozyskiwania statych istabilnych Zrdédet finansowania publicznej
infrastruktury kolejowe;.

II.1. Sie¢ infrastruktury kolejowej

Sie¢ kolejowa w Polsce jest czescig sieci europejskiej i ze wzgledu na usytuowanie
geograficzne spetnia bardzo wazng tranzytowg role. Rownoczesnie jest miejscem styku
europejskiej sieci normalnotorowej 1435 mm z siecig szerokotorowg 1520 mm.

Na okoto 94% dtugosci, polska sie¢ kolejowa jest zarzadzana i udostepniana na
niedyskryminujgcych zasadach przez PLK S.A., powstatg w wyniku restrukturyzacji i
komercjalizacji dawnego przedsiebiorstwa panstwowego Polskie Koleje Paristwowe. PLK S.A.
jako zarzadca narodowej infrastruktury kolejowej, zapewnia wszystkim licencjonowanym
przewoznikom niedyskryminujgcy dostep do niej na zasadach okreslonych w unijnych i
krajowych aktach prawnych.

Wedtug stanu na dziert 31.12.2009 r. PLK S.A. eksploatowata nastepujacg ilos¢ infrastruktury
w podstawowych jej elementach:

e branza drogowa:

— 19336 km linii kolejowych to jest 37 356 km torow, w tym:
+ 27919 km tordw szlakowych i gtdwnych zasadniczych,
+ 9437 km tordw stacyjnych;
— 44100 rozjazddow, w tym:
+ 18516 rozjazdéw w torach szlakowych i gtéwnych zasadniczych,
+ 25584 rozjazdoéw w torach stacyjnych;
— 16485 przejazdow kolejowych (w tym 2 820 przejazdéw kategorii A;
— 25587 obiektdw inzynieryjnych;
— 5786 budynkéw;
— 12 224 budowli;

e branza elektroenergetyczna:

— 25057 tkm sieci trakcyjnej;

— 26 obiektéw elektroenergetycznych bedacych wtasnoscig PLK — (podstacje i kabiny
sekcyjne) — moc zainstalowana urzadzen 3 kV — 157,1 MW;

— 307 km linii potrzeb nietrakcyjnych;

— 18 435 rozjazddw wyposazonych w elektryczne ogrzewanie rozjazdéw (eor);

— 196,5 tys. punktéw oswietlenia zewnetrznego — zainstalowana moc 40,6 MW;

e branza automatyki i telekomunikacji:

— 2974 okregi nastawcze;

— 48 778 szt. sterowanych sygnalizatorow;

— 48 831 sterowanych zwrotnic;

— 16080 15 968 km linii wyposazonych w urzgdzenia blokady liniowej;
— 23268 szt. urzadzen facznosci przewodowej i radiotgcznosci;

— 175 kompletow urzgdzen detekcji standw awaryjnych taboru.
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Rysunek 2

Struktura predkosci maksymalnych na eksploatowanych torach

A

@V =160 km/h B120<V <160 km/h DO80<V<120km/h B40<V< 80km/h ®@0< V <40km/h

Zrédto: opracowanie wiasne

Stan infrastruktury drogowej, z powodu niewystarczajgcych sSrodkéw finansowych
kierowanych od wielu lat na jej naprawy, ulega systematycznemu pogorszeniu.

Ogdlna ocena stanu technicznego toréw linii kolejowych przedstawia sie nastepujgco:

e stan dobry — 37%; wymagana tylko konserwacja, nie wystepujg obnizania predkosci
rozktadowych i ograniczenia parametréw eksploatacyjnych (predkos¢, naciski,
skrajnia),

e stan dostateczny — 36%; niezbedne pojedyncze wymiany elementdw, nieznaczne
obnizenie predkosci rozktadowych Ilub wprowadzenie ograniczen parametrow
eksploatacyjnych,

e stan niezadowalajgcy — 27%; konieczna wymiana kompleksowa, nastepuje znaczne
obnizenie predkosci rozktadowych oraz wprowadzenie duzej ilosci ograniczen
eksploatacyjnych.

Gtéwnymi przyczynami obnizania predkosci rozktadowych i wprowadzania lokalnych
ograniczen w tym zakresie s3:

o eksploatowanie podktaddw o przekroczonym okresie zywotnosci,

e postepujgca degradacja stanu technicznego obiektéw inzynieryjnych,

e przekroczone iloczyny ruchu na przejazdach kolejowych, wymuszajgce podwyzszenie
ich kategorii, a przez to koniecznos¢ zmiany urzadzen zabezpieczenia lub ograniczenie
predkosci pociggow,

e stabe miejsca w podtorzu.

Coraz powazniejszym problemem staje sie utrzymanie obiektéw inzynieryjnych. Gtéwnie z
uwagi na wiek i eksploatowanie obiektdw w odmiennych warunkach od przyjetych w fazie
projektowania, i tak:
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e 20 obiektdéw inzynieryjnych (tj. 0,1%) pozostaje wytgczonych z eksploatacji, z uwagi
na ich stan techniczny,

e 149 obiektéw inzynieryjnych (tj. 0,6%) jest zagrozonych wytgczeniem z eksploatacji w
perspektywie najblizszych 12 miesiecy (tj. do korica 2009 r.)

e 849 obiektéw inzynieryjnych (tj. 3,4%) eksploatowanych jest z ograniczeniem
predkosci lub nosnosci,

e 1018 obiektow inzynieryjnych (tj. 4,1%) zagrozonych jest wprowadzeniem do korica
2009 r. ograniczen eksploatacyjnych wynikajgcych z przewidywanego pogorszenia
stanu technicznego.

Dla poprawienia stanu technicznego infrastruktury drogowej konieczne jest zwiekszenie
ilosci robdét naprawczych i modernizacyjnych. Przy obecnym poziomie finansowania
dziatalnos$ci naprawczej nalezy sie liczy¢é z dalszymi obostrzeniami eksploatacyjnymi, a w
szczegodlnosci z:

e zmniejszaniem predkosci maksymalnych o 20-30 km/h na dtugosci 1 000—1 500 km
rocznie;

e utrzymywaniem punktowych ograniczen predkosci na poziomie 7 500-8 000 szt. na
dtugosci 3 500—4 000 km toru;

e wytgczaniem z eksploatacji 400-500 km toru rocznie,

e ograniczaniem parametrow eksploatacyjnych kolejowych obiektow inzynieryjnych —
w szczegdlnosci ich nosnosci — prowadzacym do catkowitego ich wyltgczania z
eksploatacji.

Na koniec 2008 roku byto wytgczonych z eksploatacji z uwagi na stan techniczny, tgcznie 977
km odcinkow toréw szlakowych i gtéwnych zasadniczych. Przeprowadzona zostata symulacja
oceny stanu technicznego linii kolejowych do roku 2015, przy zatozeniu dysponowania
srodkami finansowymi na obecnym poziomie. Wynika z niej, iz w 2015 r. dtugos¢ odcinkow
toréw wytaczonych z eksploatacji z uwagi na stan techniczny wzros$nie do 4 100 km.

Stan infrastruktury branzy energetycznej przedstawiono w Tabeli 3.

Tabela 3
Ocena [%)]
Element infrastruktu imniej
7 co na]mTeJ dostateczna ** niezadowalajaca ***
dobra
Siec trakcyjna 20 52 28
Oswietlenie zewr?qtrzne oraz instalacje 31 61 58
elektryczne w obiektach
Elektryczne ogrzewanie rozjazdow 28 69 43

Zrédto: opracowanie wiasne

* stan dobry — urzgdzenia o nie przekroczonym okresie uzytkowania i nie przekroczonym stopniu
zuzycia, posiadajace parametry techniczne i eksploatacyjne zgodne z normami i wymaganiami
okreslonymi dla przedmiotowych urzadzen, ktérych stan techniczny pozwala na bezpieczng
eksploatacje,

** stan dostateczny — urzadzenia, ktérym konczy okres uzytkowania, posiadajg parametry techniczne i
eksploatacyjne zgodne z normami i wymaganiami ale wymagajg remontu czesciowego ze wzgledu na
podwyzszony poziom zagrozenia awaria.

*** stan niezadowalajgcy — urzadzenia, ktére majg przekroczony okres eksploatacji izostaty
zakwalifikowane do kompleksowego remontu lub modernizacji.
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W branzy automatyki i telekomunikacji, stan elementéw infrastruktury przedstawiono w

Tabeli 4.
Tabela 4
. Ocena [%)]
Element infrastruktury . )
dobra * dostateczna ** niezadowalajaca ***
g;zc?;gzgvr:’la kontroli prowadzenia ruchu 40,9 584 0,7
Elektryczne napedy zwrotnicowe 19,7 74,1 6,2
Urzgdzenia na przejazdach 29,2 64,9 5,9
Poétsamoczynna blokada liniowa 24,3 74,9 0,8
Samoczynna blokada liniowa 23,2 76,3 0,5
Urzgdzenia automatyki rozrzagdu 34,9 23,4 41,7
Urzagdzenia tagcznosci przewodowej 53,1 45,0 1,9
Urzgdzenia radiotgcznosci 36,8 52,5 10,7
Urzgdzenia DSAT 60,5 27,9 11,6
Zrédto: opracowanie wiasne

* ocena dobra— oznacza, ze nie wystepujg usterki lub usterki wystepujgce mozna usungé sitami wiasnymi sekgcji
eksploatacji bez ponoszenia dodatkowych kosztéw (np. dokreci¢ luzne potgczenie, oczyscié¢, nasmarowad,
przeprowadzi¢ regulacje, itp.),

** ocena dostateczna — oznacza, ze wystepujace uszkodzenia i usterki elementdw mozna usung¢ sitami wtasnymi
sekcji eksploatacji wymieniajac uszkodzony element lub podzespdt,

*** ocena niezadowalajgca — oznacza, ze wystepujace wady i usterki elementow lub ilo$¢ uszkodzonych elementéow
kwalifikuja urzadzenia do wymiany lub kapitalnego remontu.

Poza siecig zarzadzang przez PLK S.A. istniejg na terytorium Polski linie kolejowe zarzgdzane

przez
[ ]

inne podmioty; wazniejsze z nich to:
z Grupy PKP S.A.

PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa sp. z o0.0.,
PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie sp. z o0.0.,

spoza Grupy PKP S.A.:

Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z o0.0.,

PCC Slaskie Linie Kolejowe sp. z 0.0. i PTK Infrastruktura S.A., potagczone w jeden
podmiot Infra Silesia S.A.,

Jastrzebska Spétka Kolejowa sp. z 0.0.,

CTL Maczki—Boér sp. z 0.0.

taczna dtugosc sieci kolejowej zarzadzanej przez podmioty spoza PLK S.A. wynosi ponad
800 km, w tym 394,65 km stanowig linie szerokotorowe (o przeswicie 1520 mm) zarzgdzane

przez

PKP LHS, ktére nie s3 udostepniane innym przewoznikom kolejowym®.

1 .
*Nie u

wzgledniono dtugosci linii kolejowych waskotorowych (okoto 700 km). Dane przytoczono na podstawie:

Urzad Transportu Kolejowego, Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i bezpieczeristwa ruchu
kolejowego w Polsce za 2009 rok, wyd. cyt.
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I.1.1. Sieé¢ polskiej infrastruktury kolejowej na tle sieci europejskiej

Sie¢ kolejowa w Polsce nie moze byé postrzegana w oderwaniu od europejskiego systemu
transportowego. Czes¢ bowiem linii kolejowych, to linie o znaczeniu miedzynarodowym,
bedgce segmentem ponadnarodowych sieci i struktur. W rozumieniu prawa europejskiego,
krajowa sie¢ kolejowa stanowi integralng czes¢ systemu kolei UE, w szczegdlnosci w tej
czesci, ktéra poddana jest regulacjom stanowigcym skutek transpozycji dyrektyw UE
dotyczacych interoperacyjnosci i bezpieczenstwa.

Polska jest sygnatariuszem miedzynarodowych umoéw AGCi AGTC, w ramach ktérych kraje
europejskie, pod egidg Organizacji Narodow Zjednoczonych, stworzyty , miedzynarodowg
sie¢ kolejowg” (ztozong z linii o intensywnym ruchu miedzynarodowym) oraz ,siec¢
miedzynarodowego transportu kombinowanego”, zobowigzujagc sie do zapewnienia
okreslonego standardu dostepnosci tych linii, a takze do zapewnienia odpowiednio
wysokiego standardu technicznego.

Przez terytorium Polski przebiegaja réwniez paneuropejskie korytarze transportowe®: I, I1, Il
i VI. Linie kolejowe potozone w tych korytarzach pokrywajg sie z liniami nalezagcymi do sieci
TEN-T.

Rysunek 3
Linie kolejowe zarzadzane przez PLK S.A. i przez innych zarzagdcéw.

e MAPA LINII KOLEJOWYCH W POLSCE

e " y S\\ zarzadzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. oraz innych zarzadcow

PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. Linie kolejowe o znaczeniu paristwowym

LEGENDA

zane przez PKP Polskie Linie Kolejowe S A
linie Kolejowe o Znaczeniu panstwowym

linie zarzadzane prz
— PKP Szybka

nych zarzadcow ¢ % b . X
Miejska w Tréjmieécie Sp. z 0.0, = _ N - e /
a Si ©. i !

rszawska
PKP Linia Hut

"\ granice wojewsdziw

p.z0.0.
torowa Sp. z 0.0

B0 ueyth o

Zrédto: PLK S.A

16Uzgodnione przez Ministréw Transportu na ll-giej i lll-ciej Paneuropejskiej Konferencji Transportowe] na
Krecie w 1994 r. i w Helsinkach w 1997 r.
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Rysunek 4
Paneuropejskie korytarze transportowe

Horylaz 1. Tl ine-Sige- Witz
B vz 2. Bt Wiarzmwa- iek-oekwn
- Karyiare 3 MarinTissrisn visscise Loy Kev

i
DO Koryter & Bk isoy-Posba- gt

Zrédto: opracowanie wtasne
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Kod ciggu
linii
E-20

CE-20

C-28
E-30
CE-30
C-30
C-30/1
E-59
CE-59

C-59
C-59/1
C-59/2

E-65

CE-65

C-65/1
C-65/2

C-65/3
Cc-63
E-75

Linie zarzadzane przez PLK S.A. objete umowami miedzynarodowymi AGC i AGTC

(stan na dzien 01.08.2009r.)

Przebieg ciggu

(Frankfurt (O)-)Kunowice—Poznarn—Warszawa—Terespol(—Brest)

(Frankfurt (O)-)Kunowice—Poznan—towicz—(Warszawa/Skierniewice)—
tukéw—Terespol(—Brest)

Warszawa—Lublin—Dorohusk (—lzov)
(Gorlitz)-Zgorzelec—Wroctaw—Katowice—Krakéw—Medyka (—Mostiska)
(Gorlitz—)Zgorzelec—Wroctaw—Katowice—Krakéw—Medyka(—Mostiska)
(Horka—)Wegliniec

Krakéw—Nowy Sacz—Muszyna(—Plavec)
(Ystad—)Swinoujécie-Szczecin—Poznarn—Wroctaw—Opole—Chatupki
(Ystad—)Swinoujécie-Szczecin—Kostrzyn—Zielona Géra—Wroctaw—
Opole—Chatupki

Chatupki(—Bohumin)

Nowa S6l-Zagarni—Wegliniec—Zgorzelec—Zawidéw(—Frydlant)
Wroctaw—Miedzylesie(-Lichkov)

Gdynia—Gdansk—Warszawa—Katowice—Zebrzydowice(—Petrovice u
Karviné)

Gdynia—Gdansk—Tczew—Warszawa/Bydgoszcz—Katowice—
Zebrzydowice(—Petrovice u Karviné)

Zduriska Wola Karsznice—Ldodz Olechéw-Skierniewice

Chorzew Siemkowice—Czestochowa—Zawiercie—Jaworzno Szczakowa—
Oswiecim—Czechowice Dziedzice

Herby Nowe—Paczyna—Kedzierzyn Kozle Azoty
Czechowice Dziedzice—Zywiec—Zwardori(—Skalite)
Warszawa—Biatystok—Sokoétka—Suwatki—Trakiszki(—Mockava)

Dtugosc¢ ciggu [km]
AGC AGTC
689,755

867,537

267,491

686,544
732,744
13,424
223,806

667,368
553,196

1,296
129,156
145,489
722,529

1313,880

110,023
182,811

77,717
69,582
353,800

Tabela 5
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CE-75 Warszawa—Biatystok—Sokoétka—Suwatki—Trakiszki(—Mockava) 353,800

Razem 3 119,996 5 041,932
Ogoétem linie objete umowami AGC i AGTC 5447,824
Linie sieci TEN 5 243,007

Zrédto: opracowanie wtasne
1.1.2. Transeuropejska sie¢ kolejowa TEN-T w Polsce

Najwazniejsze linie kolejowe, przebiegajgce przez teren Polski, zostaty wigczone w transeuropejska sie¢ transportowa. Sie¢ ta ma umozliwi¢ osiggniecie
celéw opisanych w Traktacie Ustanawiajgcym Wspodlnote Europejskg (obecnie Traktat o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej), takich jak stworzenie spdjnego
rynku wewnetrznego bez barier, zwiekszenie spéjnosci gospodarczej i spotecznej UE, czy zapewnienie sprawnego i bezpiecznego przewozu pasazerdw i
towarow. Sie¢ ta powinna spetnia¢ okreslone wysokie wymagania techniczne dla kolei konwencjonalnej; konieczna jest wiec modernizacja linii tworzgcych
polski element sieci TEN-T oraz modernizacja kolejowej infrastruktury przejs¢ granicznych, w szczegdlnosci na granicy zewnetrznej Unii Europejskie;j.

Zunifikowane wymagania i zasady zarzadzania bezpieczenstwem stosowane bedg w odniesieniu do catego systemu kolei Unii Europejskie;j.

Zakres sieci transeuropejskich okreslaja wytyczne UEY, natomiast linie kolejowe na terytorium Polski, zaliczone do sieci TEN—T, zostaty wskazane w
Traktacie Akcesyjnym. Linie zarzgdzane przez PLK S.A., ktére wchodzg w skfad transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T majg dtugo$é przeszfo 5 tys.
km®.

Aktualnie, na poziomie unijnym trwa proces rewizji sieci TEN—T, powigzany z pracami nad przysztoscig transportu w Unii Europejskiej. Proces ten zostanie
zakonczony sformutowaniem nowych wytycznych, ktére moga zmieni¢ zarédwno podejscie do sieci transeuropejskiej, jak i jej strukture geograficzng. Z
uwagi na fakt, iz przynaleznos¢ konkretnej linii do sieci TEN—T wigze sie z mozliwoscig pozyskania unijnego wsparcia finansowego na modernizacje takiej
linii (z funduszu sieci TEN-T, Funduszu Spéjnosci, funduszy strukturalnych), w ramach rewizji doktadane sg starania, aby do sieci transeuropejskiej wtgczy¢
kolejne, wazine linie kolejowe potozone na terytorium Polski. Absolutnie minimalnym postulatem jest zas zachowanie obecnej dtugosc¢ sieci
transeuropejskiej na terytorium Polski.

W czasie polskiej prezydencji w Radzie UE, bedg kontynuowane dziatania, w wyniku ktdérych oczekiwac nalezy zwiekszenia budzetu sieci TEN-T, ktdry
obecnie™ jest niewystarczajacy dla istotnego wsparcia finansowego projektéw na sieci transeuropejskiej.

17Decyzja Nr 1692/96 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspdlnotowych wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, Dz.Urz. L
228 z dnia 09.09.1996, s.1.

¥70b. tabela 5.
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1.1.3. Linie o panstwowym znaczeniu

Linie o znaczeniu paninstwowym, to linie kolejowe istniejgce lub projektowane, ktdrych budowa, utrzymanie i eksploatacja uzasadniona jest wzgledami
gospodarczymi, spotecznymi, ekologicznymi lub obronnymi — waznymi w skali catego kraju. To linie majgce duze znaczenie strategiczne dla Paristwa, biorgc
pod uwage ich role w systemie transportowym oraz potrzeby przewozowe.

Zaliczy¢ do nich mozna:

e linie wchodzace w skfad transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T),

e linie przechodzace przez tereny kilku wojewddztw, zapewniajgce mozliwos¢ realizowania bezposrednich potaczen w przewozach
miedzyregionalnych oraz miedzyaglomeracyjnych, charakteryzujgce sie duzym popytem na przewozy pasazerdow lub fadunkdw,

e linie stanowigce czes¢ potaczenia (jedyna droga lub droga alternatywna) waznych gospodarczo regiondw, charakteryzujace sie takze duzym
popytem na przewozy pasazeréw lub tadunkow,

e linie majgce duze znaczenie w skali catego kraju ze wzgledéw strategicznych, obronnych, ekologicznych lub jako trasy alternatywne
(technologiczne).

Wykaz linii 0 znaczeniu pafstwowym okresla Rada Ministréw w drodze rozporzadzenia *°.

Wykaz linii o znaczeniu wytgcznie obronnym okresla minister wfasciwy do spraw transportu w porozumieniu z Ministrem Obrony Narodowej w drodze
zarzadzenia nie podlegajgcego ogtoszeniu.

Docelowo wtascicielem linii o znaczeniu pafstwowym bedzie Skarb Panstwa, zarzadcg zas — PLK S.A. na mocy wieloletniego kontraktu zawartego miedzy
ministrem wtasciwym ds. transportu i spétka®’. W kontraktach wieloletnich okreslony bedzie wymagany przez Paristwo standard poszczegdlnych linii.
Okreslone beda rowniez zadania do wykonania w celu zapewnienia osiggniecia i utrzymania tego standardu oraz sposdb (zrédto) ich finansowania.

Obecnie jest ok. 12 tys. linii o parnstwowym znaczeniu. Przewidywane jest zwiekszenie ilosci kilometrow linii o paristwowym znaczeniu o 2—4 tysigce.

Rozszerzenie wykazu linii o panstwowym znaczeniu dokonane zostanie w oparciu o:

19Rozporza)dzenie (WE) Nr 680/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 czerwca 2007 r. ustanawiajgce ogdlne zasady przyznawania pomocy finansowej Wspdlnoty w zakresie
transeuropejskich sieci transportowych i energetycznych Dz.Urz. L 162 z dnia 22/06/2007r., s.1.

*®0Obecnie obowigzuje Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 20 marca 2007 r. w sprawie wykazu linii kolejowych o znaczeniu paristwowym.
*'Podrozdziat 11.2.1.
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e kryterium gospodarcze, ktdre spetniaja linie kolejowe:

— ujete w umowach miedzynarodowych AGC i AGTC, w stosunku do ktérych Rzad polski zobowigzat sie dostosowac standardy techniczne do norm
miedzynarodowych, a takze linie kolejowe o istotnym znaczeniu ze wzgledu na podpisane porozumienia miedzynarodowe w uktadach
dwustronnych i wynikajgcych z tworzonej Europejskiej Sieci Transportowej (TEN) oraz tacznice, ktére sg czescig sktadowg AGC i AGTC,

— o charakterze miedzyregionalnym, na ktérych wystepujg znaczne potoki tadunkéw (przy czym minimalny taczny potok towaréw w obydwu
kierunkach, w gtéwnej czesci linii oraz na obszarze przynajmniej dwdch regionéw wynosi 10 min ton/rok), ktdére zapewniajg sprawne
funkcjonowanie strategicznych sektoréw gospodarki, niezbedne dla osiggniecia korzysci makroekonomicznych oraz decydujg o niezawodnosci
systemu transportowego kraju,

— obstugujace strategiczne obiekty gospodarcze np: elektrownie, kopalnie, huty, itp.,

— prowadzgce do terminali przetadunkowych, centrow logistycznych oraz obstugujgce strefy ekonomiczne,

— t3czace miasta wojewddzkie, oraz niewojewddzkie o potoku pasazerdow powyzej 5 000 oséb/dobe w obu kierunkach tacznie,

— obstugujace ruch aglomeracyjny,

— prowadzgce do czynnych przejs¢ granicznych; rowniez obstugujgce lotniska prowadzace ruch miedzynarodowy oraz porty morskie,

— umotzliwiajgce organizacje przewozow tadunkdéw niebezpiecznych z pominieciem duzych aglomeracji — dotyczy to gtédwnie tadunkéw
przewozonych tranzytem przez Polske?,

— tacznice, linie lub odcinki linii kolejowych, bez ktérych ukfad sieci kolejowej bytby niespdjny;
e kryterium spoteczne, spetniane przez linie kolejowe, na ktérych:

— wystepujg potoki pasazeréw w przewozach przynajmniej na obszarze dwéch regiondw, przy czym minimalny sredniodobowy potok pasazerow w
obu kierunkach w relacjach miedzyregionalnych jest wiekszy niz 5 000 pasazeréw,

— wystepuje obcigzenie potokiem powyzej 5 000 pasazeréw przewozonych w ciggu doby w obu kierunkach wewnatrz jednego regionu,

lub ktére w trudnych warunkach pogodowych pozostajg jedynym srodkiem komunikacji;

“Linie kolejowe, po ktérych odbywa sie transport tadunkéw niebezpiecznych z ominieciem duzych aglomeracji, moga nie spetnia¢ przyjetego kryterium minimalnego potoku tadunkéw.
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e kryterium ekologiczne, spetniane przez linie kolejowe, usytuowane na obszarze parku narodowego, jego otuliny lub na obszarze parku
krajobrazowego. Ze wzgledow ekologicznych zaliczane sg do linii painstwowych rowniez te, ktére prowadzg do duzych uzdrowisk i centrow
turystycznych, na ktérych sezonowe potoki pasazerdw spetniaja kryterium spoteczne oraz przebiegaja przez uzdrowiska badz centra turystyczne®®;

e kryterium obronne, ktére spetniajg linie kolejowe zgodnie z potrzebami zgtoszonymi w tym zakresie przez Ministra Obrony Narodowej, ale
spetniajace réwniez inne kryteria, np. kryterium gospodarcze, spoteczne lub ekologiczne?;

e kryterium eksploatacyjne, ktdre spetniaja linie kolejowe:

— po ktdrych realizuje sie przewozy technologiczne,
— majace charakter tras alternatywnych,

— prowadzgce do kolejowych obiektéw zaplecza technicznego lub zaktadéw produkujgcych podstawowo akcesoria kolejowe.
I.1.4. Linie pozostale

Linie pozostate, majg za zadanie zapewnienie lokalnych potgczen kolejowych. Linie te s3 wazne z punktu widzenia spotecznosci lokalnej, badz istotne dla
rozwoju aglomeracji.

W grupie tej znajdg sie réwniez regionalne linie samorzgdowe przekazane jednostkom samorzgddéw terytorialnym (JST) w trybie art. 9, ust. 2 pkt 2 oraz ust.
3 pkt 2) Ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym lub tez wybudowane przez JST.

Zarzadca linii samorzagdowych moze by¢ PLK S.A na mocy umowy z JST. Funkcje zarzagdcy moze réwniez petni¢ samodzielnie jednostka samorzadu
terytorialnego lub utworzony przez nig podmiot. W odniesieniu do tych linii, wyboru zarzadcy dokonuje wiasciciel infrastruktury, czyli wtasciwa JST. Master
Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku przewiduje takie rozwigzanie, proponujgc w odniesieniu do linii przejetych przez samorzady
(szczegdlnie przez samorzady wojewddztw) zlecanie ich utrzymania publicznemu zarzadcy infrastruktury lub innym podmiotom.

Linie, zbedne dla dziatalnosci przewozowej, ktére nie znajda zainteresowania JST, beda zakwalifikowane do zamkniecia i likwidacji z udziatem $rodkow
budzetowych panstwa, z zachowaniem procedur wynikajgcych z Ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym wymagajgcych w przypadku
likwidacji linii uprzedniej zgody wtasciwych organéw Panstwa. Réznica pomiedzy przychodami ze sprzedazy gruntéw i srodkéw trwatych nalezacych do
likwidowanych linii kolejowych lub odcinkéw linii kolejowych a kosztami likwidacji pokrywana jest z budzetu Panstwa.

23Kryterium ekologiczne, spetnione jest przez szereg odcinkéw linii objetych umowami AGC i AGTC. Przebiegaja one m.in. przez Wielkopolski Park Narodowy, Bolimowski Park
Krajobrazowy, Popradzki Park Krajobrazowy.

24Wykaz linii kolejowych zaliczonych do parnstwowych tylko ze wzgledéw obronnych zawiera niejawne Zarzadzenie Nr 14 Ministra Transportu z dnia 19.06.2007 r. wydane w porozumieniu
z Ministrem Obrony Narodowe;j.
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I.2. Zapewnienie niedyskryminujacego dostepu do infrastruktury kolejowej
1.2.1. Uniezaleznienie zarzadcy infrastruktury kolejowej

Kolejnym etapem reformowania polskiego kolejnictwa, zwigzanym z zapewnieniem niezaleznosci zarzadcy infrastruktury kolejowej, bedzie bezposrednie
podporzadkowanie wiascicielskie PLK S.A., jako zarzadcy publicznej infrastruktury kolejowej, Skarbowi Panstwa oraz wyeliminowanie powigzan
instytucjonalnych i organizacyjnych tego zarzadcy w ramach Grupy PKP?>.

Status PLK S.A.

PLK S.A., pozostanie zarzadcg publicznej (ogdlnodostepnej) narodowej infrastruktury kolejowej. Podstawowym celem dziatania spétki bedzie wypetnianie
obowigzkéw zarzadcy infrastruktury kolejowej, zgodnie z obowigzujgcymi przepisami prawa, a finansowanie jej dziatalnosci bedzie sie odbywato na
podstawie wieloletniego kontraktu zawieranego z ministrem wtasciwym ds. transportu.

Szczegélny status jaki zostat nadany spétce, naktada na nig — miedzy innymi — obowigzek petnienia roli zarzagdcy publicznej infrastruktury kolejowej, a co za
tym idzie koniecznos¢ funkcjonowania w ramach dozwolonego monopolu naturalnego. Nadrzedne jest w nim zatozenie, iz dziatalnos¢ PLK S.A. nie jest
nastawiona na zysk, wymaga przy tym stworzenia takich rozwigzan, by jej funkcjonowanie zostato, najsilniej jak to mozliwe, ochronione od bezposredniego
wptywu aktualnej koniunktury gospodarczej oraz kondycji finansowej przewoznikow.

Zgodnie z Master Planem dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, w celu realizacji dziatan w zakresie infrastruktury kolejowej, przewiduje sie
wyodrebnienie PLK S.A. z Grupy PKP poprzez stopniowe nabywanie w latach 2010 — 2014 od PKP SA przez Skarb Panstwa akcji PLK SA ze srodkéw Funduszu
Kolejowego.

Obowigzki PLK S.A.

25Zgodnie z prawem Unii Europejskiej, w szczegdlnosci zawartym w pierwszym pakiecie kolejowym, Panstwo jest odpowiedzialne za rozwdj infrastruktury kolejowej, zapewnienie
niezaleznosci zarzadcy publicznej infrastruktury oraz jego stabilnosci finansowej. Oddzielenie zarzadcy infrastruktury kolejowej od przewoznikdw kolejowych ma zapewnié przejrzystosé
kosztéw utrzymania i zarzgdzania infrastrukturg kolejowa oraz zachowanie transparentnosci przeptywéw srodkéw publicznych w kontekscie przepiséw dotyczgcych pomocy publiczne;j.
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Podstawowy zakres obowigzkéw zarzadcy infrastruktury wynika z ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym. Zarzadzanie infrastrukturg
kolejowgq polega przede wszystkim na prowadzeniu ruchu pociggdw na liniach kolejowych i utrzymaniu infrastruktury w stanie zapewniajagcym bezpieczne
prowadzenie ruchu kolejowego. Zarzadca publicznej infrastruktury kolejowej ma obowigzek zagwarantowania niedyskryminujgcego dostepu do niej
wszystkim licencjonowanym przedsiebiorstwom kolejowym i $wiadczenia okreslonych szczegdétowo ustug z tym zwigzanych.

W odniesieniu do linii zarzgdzanych przez PLK S.A., szczegétowe zadania/ustugi realizowane odptatnie na rzecz Panstwa okresli¢ trzeba w kontrakcie
wieloletnim.

Okreslenie obowigzkéw zwigzanych z prowadzeniem inwestycji infrastrukturalnych, ustalone odrebnie, musi by¢ scisle zwigzane z nowym podziatem linii,
ich wtasnoscig i zarzadzaniem. Gdy Skarb Panstwa ma w petni zdefiniowang, co do zakresu i uprawnien, role wtascicielskg w odniesieniu do publicznej
infrastruktury kolejowej, podejmowanie decyzji w tym zakresie i finansowanie inwestycji lezy po jego stronie, natomiast ich prowadzenie lezy w gestii PLK
S.A. Procesy inwestycyjne wewnatrz PLK S.A. beda prowadzone zgodnie z decyzjami Zarzagdu spotki okreslajgcymi szczegdtowe wymagania i procedury w
tym zakresie®.

1.2.1.1. Model przejsciowy funkcjonowania PLK S.A. (co najmniej do roku 2015)

PLK S.A. nie bedzie wtascicielem infrastruktury kolejowej. Wtascicielem catej publicznej infrastruktury, wraz z gruntami, bedzie docelowo Skarb Panistwa.
Zatem, do spotki nie bedg wnoszone w formie aportu sktadniki majgtku w postaci infrastruktury kolejowej wraz z gruntami, co obecnie stanowig przepisy
art. 17 ust. 1, 5i 7 ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe”. W konsekwencji,
przyjecie takiego rozwigzania wymaga dokonania zmian w omawianej ustawie. Wnoszenie infrastruktury kolejowej aportem do PLK S.A. jest nieracjonalne
z kilku zasadniczych powoddw. Po pierwsze, wystgpig bardzo wysokie koszty zwigzane z przygotowaniem nieruchomosci do wniesienia aportem tj. z
uregulowaniem ich stanu prawnego oraz wyceng (ok. 700 min zt). Po drugie ten aport spowodowatby znaczne zwiekszenie udziatu PKP SA w kapitale
zaktadowym PLK S.A., co wilasciwie uzaleznitoby zarzadce infrastruktury od Grupy PKP. Po trzecie, z uwagi na zadania Panstwa wobec infrastruktury:
finansowanie inwestycji, kosztéw utrzymania i remontéw infrastruktury kolejowej zasadne jest by docelowo wtascicielem infrastruktury kolejowej byt
Skarb Panstwa. Jest to zgodne z art. 7 Dyrektywy Rady z 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych (91/440/EWG), ktory stanowi, ze rozwdj
infrastruktury kolejowej jest obowiazkiem Paristwa®’. Takie systemowe rozwigzanie da wymierne korzyéci w postaci obnizenia opfat za dostep do
infrastruktury kolejowej, poniewaz amortyzacja nie bedzie zaliczana do kosztéw.

W przypadku budowy nowych linii decyzje bedg w kompetencji wtasciwych organéw paristwa lub JST. Dla budowy linii duzych predkosci obowigzywaé bedzie tryb szczegdlny.
%7 Artykut 7.1. Paristwa Cztonkowskie podejmujq niezbedne srodki do rozwoju ich krajowej infrastruktury kolejowej uwzgledniajgc, w miare potrzeb, ogélne potrzeby Wspéinoty.”.

35



Proces alokacji majgtku do PLK S.A. zostat czeSciowo przeprowadzony. Spétka PKP S.A. wniosta w formie wktadu niepienieznego do PLK S.A. linie kolejowe
W rozumieniu przepiséw o transporcie kolejowym obejmujace wszelkie naktady z wyfgczeniem gruntéw wchodzacych w sktad linii kolejowych oraz
srodkéw trwatych w budowie. Zatem w okresie przejsciowym, tj. zanim mozliwe bedzie realokowanie z PLK S.A. majatku na rzecz Skarbu Panistwa,
wiascicielem juz przejetego majatku pozostanie PLK S.A. PLK S.A. moze pozostaé witascicielem nieruchomosci i wieczystym uzytkownikiem gruntéw ktére
nie bedg podlegaty publicznemu udostepnieniu np. siedzib Oddziatéw i Centrali spotki.

W okresie przejsciowym PKP S.A. i PLK S.A., pod nadzorem Ministra Infrastruktury, okreslg wszystkie sktadniki infrastruktury, ktére sg niezbedne do
wykonywania zadan zarzadcy publicznej infrastruktury w mysl ustawy o transporcie kolejowym.

Niezbedna infrastruktura to taka, ktdra umozliwia zarzadcy oferowanie przewoznikom wymaganego przepisami prawa zakresu ustug. Szczegdtowo te
kwestie regulujg Rozporzadzenia nr 1108/7028 i 851/200629 wskazujac, iz infrastruktura kolejowa obejmuje tory gtéwne, tory pomocnicze (dodatkowe),
tory z urzagdzeniami do rozrzadu oraz tereny, na ktdrych znajdujg sie elementy infrastruktury, z wyjgtkiem prywatnych bocznic i toréw usytuowanych w
warsztatach naprawczych taboru, lokomotywowniach i zajezdniach pojazdéw trakcyjnych. W szczegdlnosci sprawa dotyczy stacji technicznych i
rozrzgdowych, odcinkéw toréw rozrzagdowych, manewrowych i fadunkowych ogdlnego przeznaczenia, ktére PLK S.A. bedzie udostepniaé¢ na réwnych i
niedyskryminujgcych zasadach wszystkim przewoznikom.

W okresie przejsciowym konieczne jest réwniez uregulowanie sprawy korzystania PLK S.A. z nieruchomosci na ktdre sktadajg sie grunty i naniesienia
stanowigce infrastrukture kolejowg bedgce wtasnoscig i w uzytkowaniu wieczystym lub wtadaniu PKP S.A. Zgodnie z art. 17 ust. 6 ustawy o komercjalizacji,
grunty wchodzgce w sktad linii kolejowych, powinny zostaé oddane PLK S.A. przez PKP S.A. do nieodptatnego korzystania na podstawie umowy. Dotychczas
obowigzujgca w tym zakresie umowa D50, ktéra zostata zawarta pomiedzy PKP S.A., a PLK S.A. w 2001 r., oddaje PLK S.A. infrastrukture kolejowa do
korzystania odptatnego, wiec zostanie dostosowana do obowigzujacych przepisow.

PLK S.A,, jako zarzadca publicznej infrastruktury kolejowej, pozostanie spdtkg akcyjng z wiekszosciowym udziatem Skarbu Panistwa, a jej akcje nie beda
mogty stanowic¢ przedmiotu obrotu kapitatowego. Do konca 2010 r. Skarb Panstwa bedzie dysponowat wiekszoscig gtoséw na Walnym Zgromadzeniu
Akcjonariuszy spotki. Wiekszos¢ gtosow na Walnym Zgromadzeniu PLK S.A. Skarb Panistwa osiggnie poprzez bezposrednie wykonywanie gtosu z akcji PLK
S.A. przewfaszczonych na rzecz Skarbu Panstwa, a nie jak to ma miejsce obecnie — spdtka PKP S.A. W odniesieniu do akcji przewtaszczonych na rzecz
Skarbu Panstwa, prawo gtosu bedzie wykonywat Minister Finansow.

W tym okresie, w celu nadania PLK S.A. charakteru podmiotu niezaleznego bedg stosowane nastepujgce zasady:

28Rozporza)dzenie Rady (EWG) nr 1108/70 z dnia 4 czerwca 1970 r. wprowadzajgce system ksiegowy dla wydatkéw na infrastrukture w transporcie kolejowym, drogowym i w zegludze
$rédlgdowej, Dz. Urz. L 130 z dnia 15.6.1970, s. 4.

29Rozporza)dzenie Komisji (WE) nr 851/2006 z dnia 9 czerwca 2006 r. okreslajgce pozycje, ktére nalezy uwzglednié pod poszczegdlnymi nazwami w planach kont, stanowigce zatgcznik | do
rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1108/70 Dz.Urz. L 158 z dnia 10.6.2006, s. 3.
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e cztonkowie zarzadu PLK S.A. bedg powotywani przez Rade Nadzorczg spotki w drodze postepowania kwalifikacyjnego,

e minister wtasciwy do spraw transportu nie bedzie mégt wskazac do rady nadzorczej PLK S.A. oséb bedacych cztonkami organdw i pracownikami PKP
S.A,, spotek zaleznych od PKP S.A. oraz podmiotdw zajmujacych sie przewozami kolejowymi,

e czfonkiem zarzadu PLK S.A. nie bedzie modgt by¢ cztonek organdw, ale réwniez pracownik PKP S.A., spétek od niej zaleznych i podmiotow
zajmujgcych sie przewozami kolejowymi,

e cztonkowie zarzadu i Rady Nadzorczej PLK S.A. oraz inni wyzsi rangg pracownicy zajmujacy sie podejmowaniem decyzji zwigzanych z przydzielaniem
tras pociggdw oraz z pobieraniem optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej nie beda mogli zasiada¢ w organach PKP S.A., spétek od niej
zaleznych (za wyjatkiem spotek w ktorych PLK S.A. posiadaé bedzie udziaty/akcje) i podmiotach zajmujgcych sie przewozami kolejowymi,

e cztonkowie zarzadu i Rady Nadzorczej PLK S.A. oraz inni wyzsi rangg pracownicy zajmujacy sie podejmowaniem decyzji zwigzanych z przydzielaniem
tras pociggdw oraz z pobieraniem optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej nie beda mogli zajmowac wyzszych stanowisk w PKP S.A., spdétkach
od niej zaleznych i podmiotach zajmujacych sie przewozami kolejowymi przez okres 24 miesiecy po zakonczeniu pracy w PLK S.A,

e nie bedzie konsolidacji sprawozdan finansowych PLK S.A. w ramach Grupy PKP.

Dotacje z budzetu Paristwa na utrzymanie i remonty infrastruktury kolejowej do czasu wdrozenia kontraktu wieloletniego, o ktérym mowa w podrozdziale
[11.2., spotka bedzie otrzymywac na obecnych zasadach.

W okresie przejsciowym, PLK S.A. okresli potrzeby i przejmie od PKP S.A. podstawowg techniczng dokumentacje geodezyjng dotyczaca linii kolejowych, tj.
mapy, profile podtuzne i protokoty regulacji osi toru, a takze kopie danych ewidencyjnych nieruchomosci zgromadzonych w systemach informatycznych
PKP S.A.

W szczegdlnosci, uwzgledniajgc biezgce dziatania restrukturyzacyjne podejmowane przez PLK S.A., w okresie przejSciowym:

e w zakresie organizacji terytorialnej prowadzone bedg dziatania optymalizujgce, dostosowujgce ilo$¢é zaktadow i sekcji do ustalonych zakresow zadan
i potrzeb,

e formuta funkcjonowania Strazy Ochrony Kolei (SOK) zostanie zmodyfikowana; w ramach zmian organizacyjnych nastgpi likwidacja Komend
Regionalnych SOK oraz zmniejszona zostanie ilos¢ Komend Rejonowych SOK wraz z dostosowaniem obszardéw ich dziatania do ilosci zaktaddow linii
kolejowych.

Rozstrzygniete zostang — stosownie do przyjetych zmian w ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym i niektérych innych ustaw — sposoby
rozwiazania spraw zwiazanych z zatrudnieniem pracownikéw SOK, ktérzy nie przejda do pracy w Policji Kolejowej*® oraz zagospodarowania pomieszczen
stuzgcych obecnie SOK.

*podrozdziat 11.10.
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1.2.1.2. Model docelowy wtasnosci, zarzagdzania i finansowania infrastruktury kolejowej

Obowigzujace do tej pory rozwigzania w zakresie infrastruktury kolejowej w Polsce, obejmujgce zagadnienia wtasnosciowe, zarzadzanie i finansowanie
infrastruktury sg nieadekwatne do osiggnietego poziomu rozwoju gospodarczego kraju. Nie zapewniajg odpowiedniego rozwoju, prowadzg do
postepujacej degradacji linii kolejowych. W wielu tez elementach zauwazalna jest sprzeczno$é z prawem unijnym, co na przestrzeni ostatniego
dziesieciolecia doprowadzito do spadku konkurencyjnosci i znaczenia transportu kolejowego.

Po 2015 roku, kiedy PKP S.A. spfaci wszelkie zobowigzania z tytutu zaciggnietych kredytéow i wyemitowanych obligacji gwarantowanych przez Skarb
Panstwa, bedzie wdrozony catkowicie odmienny od dotychczasowego model funkcjonowania infrastruktury kolejowej. Zagadnienia: witasnosci,
dostepnosci, finansowania i zarzadzania infrastrukturg kolejowg w Polsce bedg uregulowane w ustawie o transporcie kolejowym lub w odrebnej ustawie,
ktorej zatozenia zostang przygotowane przez Ministerstwo Infrastruktury w okresie miedzy 2013, a 2015 rokiem. Szczegdlny status bedzie nadany tym
sktadnikom infrastruktury kolejowej, ktére stuzg pozytkowi publicznemu i podlegajg regulacji przepiséw unijnych (Dyrektywa Rady 91/440/EWG oraz inne
akty prawne UE).

Przyszte przepisy uregulujg i unormujg:

e sprawy wiasnosci infrastruktury kolejowej, jako istotnego sktadnika majgtku narodowego, pozostajgcego wtasnoscig Skarbu Panstwa oraz jednostek
samorzadu terytorialnego oraz okreslg zasady obrotu gospodarczego pozostatymi sktadnikami majgtkowymi zaliczanymi do tej infrastruktury
kolejowej, ale nie bedgcymi wtasnoscig Skarbu Panstwa i JST,

e sprawy powszechnego (publicznego) i niedyskryminujgcego dostepu do infrastruktury kolejowej dla wszystkich przewoznikow kolejowych i innych
podmiotéw rynku kolejowego, co wymagac bedzie okreslenia zbioru — wykazu skfadnikéw infrastruktury kolejowej ogélnodostepne;j,

e zakres i zasady finansowania ze srodkéw publicznych rewitalizacji, rozwoju i utrzymania ogdélnodostepnej infrastruktury kolejowej, ktére powinny
by¢ zblizone do stosowanych do infrastruktury drogowej — dziatania w tym zakresie bedg mogty by¢ realizowane przez zarzgdcédw infrastruktury na
podstawie uméw (kontraktow) wieloletnich zawieranych z jej wtascicielem,

e ksztatt nowego modelu zarzadzania infrastrukturg kolejowg zakfadajgcy utrzymanie optat za dostep do infrastruktury, zarazem jednak istotne
obnizenie stawek dostepu, dalszy rozwdj kolejowych rynkéw przewozowych i powstanie nowych segmentéw rynku kolejowego, tzw. rynkéw okoto-
infrastrukturalnych.
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Projektujgc konkretne przepisy nalezy mieé¢ na wzgledzie cel zasadniczy jakim jest maksymalne zréwnanie konkurencyjnosci transportu kolejowego z
drogowym. Nie jest to mozliwe na gruncie obecnie obowigzujgcych regulacji ustawowych i aktéw wykonawczych oraz stosowanej na ich podstawie
praktyce polityki gospodarcze;j.

Stwierdzi¢ trzeba, ze:

e aktualnie obowigzujagcy w Polsce system witasnosci infrastruktury kolejowej, oparty na tytutach: wtasnosci i uzytkowania wieczystego
przystugujgcych spétkom prawa handlowego (PLK S.A, PKP S.A., inne spotki), oraz

e zasady finansowania infrastruktury kolejowej, zaktadajgce pokrywanie wydatkéw na utrzymanie i modernizacje (w przewazajacej czesci) przez
zarzadce infrastruktury, a zatem w konsekwencji przez przewoznikéw kolejowych,

praktycznie przesgdzajg o niekonkurencyjnosci transportu kolejowego w relacji do transportu drogowego.

Nalezy przy tym dodaé, ze dalsze utrzymywanie obecnych rozwigzan w zakresie systemow witasnosci, dostepnosci, finansowania i zarzadzania
infrastrukturg kolejowg w Polsce:

e zagraza zdolnosci polskich przewoznikow kolejowych do sprostania konkurencji ze strony kolei najwiekszych panstw UE, w ktérych te kwestie sg
uregulowane odmiennie,

e prowadzi do statej degradacji stanu technicznego infrastruktury kolejowej, przez co przewoznicy kolejowi nie sg w stanie podejmowac walki
konkurencyjnej z przewoznikami drogowymi.

1.2.1.2.1 Wtasnos¢ infrastruktury kolejowej — rozwigzania instytucjonalne

Docelowo, infrastruktura kolejowa w Polsce bedzie wtasnoscia:

e Skarbu Panstwa i jednostek samorzadu terytorialnego,
e podmiotdw innych niz Skarb Parstwa i JST.

Podstawowg cechg sktadnikow infrastruktury bedacej wtasnoscig Skarbu Panstwa i JST bedzie powszechna (publiczna) dostepnos¢ dla przewoznikéw
kolejowych i innych podmiotéw zainteresowanych korzystaniem z infrastruktury, co zagwarantujg nowe przepisy.

W sktad infrastruktury bedacej wtasnoscig Skarbu Panstwa i JST wchodzi¢ bedzie infrastruktura o szerokosci torow 1435 mm, 1520 mm oraz innej. Bedzie
ona obejmowata okreslone wstepnie nastepujace grupy rodzajowe:

e linie i odcinki linii kolejowych czynne;
e linie i odcinki linii kolejowych nieczynnych;
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e stacje kolejowe na czynnych liniach kolejowych; do tej grupy zaliczone zostana:

— dworce kolejowe,

— przystanki kolejowe,

— kolejowe stacje rozrzagdowe,
— kolejowe stacje manewrowe,
— kolejowe stacje postojowe,
— kolejowe stacje graniczne;

e bocznice kolejowe ( nie bedace bocznicami prywatnymi );

e terminale przetadunkowe przewidziane jako terminale ogélnodostepne;
e siecitrakcyjne;

e dokumentacja techniczna dla wszystkich grup.

Dla kazdej z grup, konieczne bedzie sporzadzenie szczegdtowych spisow skfadnikow infrastruktury kolejowej. Szczegdtowe spisy zostang sporzadzone do
konca 2011 roku przy zastosowaniu klasyfikacji i nazewnictwa stosowanego w definicji infrastruktury kolejowej wprowadzonej Rozporzagdzeniem Komisji
(WE) nr 851/2006 z dnia 9 czerwca 2006 roku okreslajgcym pozycje, ktore nalezy uwzgledni¢ pod poszczegdlnymi nazwami w planach kont, stanowigce
zatacznik | do rozporzgdzenia Rady (EWG) nr 1108/70.

Infrastruktura kolejowa bedaca witasnoscig innych podmiotéw niz Skarb Panistwa i JST obejmie takie same rodzaje skfadnikéw majgtkowych, przy czym
dopuszczony w stosunku do nich bedzie swobodny obrdt gospodarczy. Zakfada sie jednak, ze w przepisach zagwarantowane bedzie prawo pierwokupu na
rzecz Skarbu Panistwa i JST, na wzér zblizony do rozwigzan stosowanych w niektérych innych dziatach gospodarki. Drugg cechg sktadnikow infrastruktury
kolejowej, wchodzacych w sktad tej grupy bedzie ich ograniczona dostepnos¢ dla przewoznikéw kolejowych i innych podmiotéw rynku kolejowego, za
wyjatkiem sytuacji, w ktérych:

e powszechna (publiczna) dostepnosé komercyjnych sktadnikow infrastruktury kolejowej ustanawiana bedzie na wniosek ich wtasciciela, lub
e powszechna (publiczna) dostepnos¢ komercyjnych sktadnikéw infrastruktury kolejowej bedzie nastepstwem decyzji regulacyjnych w obszarze rynku
kolejowego, podejmowanych przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego.

1.2.1.2.2 Dostepnos$¢ infrastruktury kolejowej — rozwigzania regulacyjne

W celu zapewnienia warunkéw do dalszego rozwoju kolejowych rynkéw przewozowych i innych segmentéw rynku kolejowego, catos¢ infrastruktury
kolejowej w Polsce kwalifikuje sie do:
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e zbioru (wykazu) sktadnikéw majgtkowych infrastruktury kolejowej powszechnie (publicznie) dostepnej,
e zbioru pozostatych sktadnikéw majatkowych infrastruktury kolejowej, dostepnej za kazdorazowa zgoda ich wtascicieli*.

Wykonawcami obowigzkéw w zakresie zapewnienia powszechnej (publicznej) dostepnosci infrastruktury kolejowej bedg zarzadcy takiej infrastruktury.
Zarzadcg narodowej infrastruktury bedzie PLK S.A. Wszyscy zarzadcy infrastruktury kolejowej bedg zobowigzani do posiadania autoryzacji bezpieczenstwa
na zasadach okre$lonych w ustawie o infrastrukturze kolejowe;.

Poza spetnieniem warunkdow zwigzanych z autoryzacjg (art. 18 i 18a ustawy o transporcie kolejowym), z punktu widzenia regulacji dostepu, zarzagdca musi
mieé:
e precyzyjnie okreslong infrastrukture, ktéra bedzie udostepniana,
e czytelnie zdefiniowane ekonomiczne i prawne warunki uzyskania dostepu do tej infrastruktury, w tym kluczowe dane na temat zarzadcy istotne z
punktu widzenia przedsiebiorstwa wykonujgcego ustugi transportowe lub trakcyjne czy manewrowe,
e ubezpieczenie zarzadcy.

Spetnienie ww. warunkéw, po dokonaniu wpisu w rejestrze krajowych zarzadcéw infrastruktury kolejowej, stanowié bedzie o uznaniu podmiotu
zapewniajgcego dostep do infrastruktury kolejowej jako zarzadcy.

II.3. Regulacja cen ustug za korzystanie z infrastruktury kolejowej

Sektor transportu kolejowego jest jednym z tych sektoréw gospodarki, ktéore majg znaczenie szczegdlne, obejmujac szereg podmiotéw prowadzgcych
dziatalno$é o charakterze stuzby publicznej, i dlatego tez podlega szczegdlnej regulacji. Stwarzanie warunkdw uczciwej konkurencji oraz zapewnienie
rownego i niedyskryminujgcego dostepu do infrastruktury kolejowej, wymaga podejmowania ze strony Panistwa dziatan regulacyjnych. Ustalenie przez
Panstwo systemu naliczania i pobierania optat za udostepnianie infrastruktury kolejowe;j jest jednym z podstawowych dziatan regulacji rynku kolejowego.

31Zgoda wtasciciela automatycznie oznacza, ze infrastruktura ta podlega regutom regulacyjnym.
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Akty prawa UE wprowadzajg podstawowe $rodki regulacyjne w transporcie kolejowym, takie jak rozdzielenie okreslonych funkcji w sektorze, powotanie
niezaleznego organu regulacyjnego sektora, obowigzek zapewnienia niezaleznos$ci zarzadcy infrastruktury, gwarancje niezaleznosci gospodarczej
przewoznikéw kolejowych, gwarancje dostepu przewoznikow kolejowych do infrastruktury kolejowej wraz z regulacjg optat pobieranych z tego tytutu,
obowigzek zachowania przez przewoznikéw kolejowych wiarygodnosci finansowej czy gwarancje niedyskryminacji przewoznikéw kolejowych w procesie
udzielania dostepu do infrastruktury. Te elementy regulacji wprowadzone zostaty rowniez w Polsce, przede wszystkim przez ustawe z 28 marca 2003 r. o
transporcie kolejowym i jej akty wykonawcze.

Polska regulacja w zakresie systemu naliczania optat uwzglednia zasady pobierania optat okreslone w Dyrektywie 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i
Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optfat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej
oraz przyznawania $wiadectw bezpieczeristwa *. Stawki optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej sg ustalane przez zarzadcéw przy uwzglednieniu
kosztéw bezposrednio ponoszonych jako rezultat wykonywania przewozéw przez przewoznikow kolejowych i wykorzystywane do finansowania kosztéw
ich dziatalnosci. Nad prawidtowoscig ustalania optat za uzytkowanie infrastruktury czuwa niezalezny funkcjonalnie, organizacyjnie i finansowo od
zarzadcow infrastruktury i przewoznikdw kolejowych, krajowy organ kontrolny. Zgodnie z przepisami ustawy o transporcie kolejowym, organem
kontrolnym pozostaje Prezes Urzedu Transportu Kolejowego, ktéry w zakresie regulacji rynku uprawniony jest m.in. do:

e zatwierdzania stawek jednostkowych opfat za korzystanie z infrastruktury kolejowej w ramach przyznanych tras pociggdéw, pod wzgledem
zgodnosci z zasadami ustalania tych optat,

e nadzoru nad zapewnieniem rownosci dostepu przewoznikéw kolejowych do infrastruktury kolejowej,

e nadzoru nad réwnoprawnym traktowaniem przez zarzgdcéw wszystkich przewoznikéw kolejowych, w szczegdlnosci w zakresie rozpatrywania
whnioskow o udostepnienie tras pociggdw i naliczania opfat,

e nadzoru nad poprawnoscig naliczania przez zarzgdcow opfat podstawowych za korzystanie z infrastruktury kolejowej oraz optfat dodatkowych za
Swiadczenie ustug dodatkowych.

Whnioskodawcy (przewoznicy), zgodnie z prawem UE i przepisami krajowymi, majg zagwarantowang mozliwos¢ odwotania sie do organu kontrolnego,
przeciw decyzji zarzgdcy w zakresie dotyczgcym procesu alokacji, systemu pobierania optat i ich poziomu lub struktury.

W okresie obowigzywania niniejszego dokumentu, utrzymana zostanie posrednia mozliwos¢ regulowania wysokosci optfat przez ministra wtasciwego do
spraw transportu poprzez mozliwos¢ dofinansowania z budzetu Panstwa kosztow remontu i utrzymania infrastruktury kolejowej w celu zmniejszania
kosztow i wysokosci optat za korzystanie® z niej.

*’Dz. Urz. UE L 75 z 15.03.2001, str. 29, z pdzn. zm.

*po 2012, system finansowania utrzymania i remontéw bedzie uregulowany kontraktem wieloletnim.
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Przewiduje sie przygotowanie rozwigzan systemowych umozliwiajacych obnizenie opfat za korzystanie z infrastruktury kolejowej dla przewoznikdéw
realizujgcych przewozy intermodalne, jako proekologiczng forme transportu (szczegéty podrozdziat V.3.).

Celem nadrzednym regulacji pozostaje zapewnienie przejrzystego i wolnego od dyskryminacji dostepu do infrastruktury kolejowej, wprowadzenie systemu
pozwalajgcego na uczciwg konkurencje, ktéry w potgczeniu z odpowiednimi systemami pobierania optat za pozostate rodzaje transportu zapewni
optymalng réwnowage miedzy réznymi gateziami transportu; przy jednoczesnym mozliwie maksymalnym uzyskaniu elastycznosci alokacji oraz
zaspokojeniu potrzeb wszystkich przewoznikéw. Polityka UE w tym zakresie bedzie konsekwentnie realizowana.

W okresie najblizszych lat kierunki dziatania Paristwa w zakresie regulacji cen pozostang niezmienione, tj.:

e zostanie utrzymana zasada generalna, by pobierana przez zarzgdce opfata za korzystanie z infrastruktury, w potgczeniu z dotacjg z budzetu Panstwa
lub jednostek samorzadéw terytorialnych oraz ze s$rodkéw pochodzgcych z Funduszu Kolejowego, pokrywata w catosci koszty dziatalnosci
operacyjnej zarzadcy infrastruktury (patrz: podrozdziat V.5.),

e niezmienione zostanie wyrdznienie ustalania stawek optaty dla dwdéch rodzajow pociggdw — pasazerskich i towarowych, przy czym, w grupie
przewozow towarowych w sposéb szczegdlny traktowane bedg przewozy intermodalne (patrz: podrozdziat V.4.),

e nie przewiduje sie zmian w zakresie uzaleznienia stawki opfaty od kategorii linii, ustalanej z uwzglednieniem $redniodobowego natezenia ruchu
pociggdw i dopuszczalnej predkosci technicznej, oraz masy i rodzaju pociggu. Stawka bedzie wzrasta¢ wraz ze wzrostem kategorii linii i wzrostem
masy pociggdéw; dla pociggdw o tej samej masie i dla tej samej kategorii linii stawka bedzie jednakowa,

e organem kontrolujgcym witasciwos¢ ustalenia stawki pozostanie Prezes Urzedu Transportu Kolejowego, ktdry m.in. poprzez badania i audyty bedzie
czuwat na prawidtowoscig w tym zakresie i utrzymywaniem wzrostu stawki na poziomie nie przekraczajgcym poziomu inflacji.

Do roku 2015 polityka Panstwa w zakresie regulacji cen ustug za korzystanie z infrastruktury kolejowej nie ulegnie gtebszym zmianom. Kontynuowane beda
analizy problemu i przygladanie sie poszczegdlnym rozwigzaniom, jednak gtéwne zatozenia w tym zakresie przy zachowaniu przyjetego kierunku i zasad
naliczania optat, pozostang niezmienione.

W celu osiggniecia wzglednej stabilizacji stawek optat za korzystanie z infrastruktury przy prognozowanej wysokiej dynamice kosztéw operacyjnych PLK
S.A. (zwtaszcza kosztéw amortyzacji) niezbedne jest zapewnienie dofinansowania tych kosztéw z budzetu Paristwa na poziomie okreslonym w podrozdziale
V.5. Dzieki temu dofinansowaniu w latach 2010-2015 stopniowo wzrastaé¢ bedzie wskaznik pokrycia kosztéw operacyjnych PLK dotacjg budzetows.
Odpowiednio wzrasta¢ bedzie poziom wsparcia dotacyjnego 1 pociggokilometra pracy eksploatacyjnej. Przecietna stawka optaty za korzystanie z
infrastruktury kolejowej bedzie oscylowata w latach 2010-2015 w granicach 11-12 zt za 1 pociggokilometr. W przypadku przejecia przez Skarb Panstwa
infrastruktury kolejowe] przecietna stawka za korzystanie z infrastruktury kolejowej mogtaby ulec znacznemu obnizeniu. Bytoby to efektem nie ujmowania
w kosztach zarzadcy infrastruktury amortyzacji, a takze wdrozenia systemu kontraktowego, ktérego warto$é wynikaé bedzie zaréwno z potrzeb zarzadcy,
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jak i mozliwosci finansowych Skarbu Panistwa. Nalezy jednak podkreslié, ze dotyczytoby to tylko stawek za dostep do infrastruktury kolejowej przejetej
przez Skarb Panistwa.

Il.4. Regulacja rynku przewoznikow kolejowych

W latach 2010-2015 system regulacyjny transportu kolejowego w zakresie dotyczgcym bezposredniego oddziatywania na przewoznikéw kolejowych i
zarzadcow infrastruktury bedzie podlegat ewolucji, w szczegdlnosci z uwagi na obowigzkowg implementacje zmieniajgcego sie prawa Unii Europejskiej.

U podstaw regulacji rynku transportu kolejowego w Polsce lezg trzy zasadnicze przestanki:

e polityka rewitalizacji sektora kolejowego realizowana przez Unie w ramach odpowiednich regulacji prawnych nakfadajacych obowigzek otwierania
rynku ustug transportowych w ogdlnym interesie gospodarczym i w celu stworzenia wewnetrznego rynku ustug przewozu towardéw i oséb, poprzez
proces licencjonowania umozliwiajgcy wejscie do sektora transportu kolejowego nowych podmiotdw celem $wiadczenia ustug,

e przekonanie, ze wszelka interwencja publiczna w gospodarke jest uzasadniona wtedy, gdy jej naturalny mechanizm (swoboda gospodarcza i
konkurencja) zawodzi lub przynajmniej nie wystarcza do realizacji celéw spoteczno-gospodarczych,

e poglad, ze jednym z najwazniejszych zadan Panstwa w sektorze kolejowym jest zapewnienie niezaktdconego funkcjonowania rynku transportu
kolejowego, w tym mechanizmu konkurencji, czyli pro-konkurencyjna interwencja publiczna w sektor kolejowy ex post i ex ante, majgca na celu
zapewnienie prawidfowego funkcjonowania konkurencji. Ta interwencja publiczna na rzecz konkurencji jest i bedzie nadal realizowana poprzez
zapewnienie dostepu do liniowej i punktowej infrastruktury transportu kolejowego przy stwarzaniu przejrzystych i nie dyskryminacyjnych
warunkdéw dostepu do tej infrastruktury, niezaleznie czy dostep zostanie zapewniony w ramach decyzji regulacyjnej regulatora rynku czy w drodze
swobodnego dostepu do infrastruktury o charakterze otwartym.

Cechami regulacji rynku w transporcie kolejowym beda:

e przyjaznos$¢ (zapewnienie inwestorom, wnioskodawcom racjonalnosci modelu i postepowania regulacyjnego),
e brak przeregulowania (tj. zbednych i nadmiernych obcigzen biurokratycznych),
e pewnosc¢ prawna (regulacja sektorowa na rzecz konkurencji bedzie niedyskryminujaca, przejrzysta i stabilna).

1.4.1. Regulacja dostepu do rynku transportu kolejowego

Regulacja jest dziatalnoscig typu administracyjnego i polega na stosowaniu norm kompetencyjnych gtéwnie w zakresie reglamentowania dostepu do rynku
i okreslaniu warunkéw tego dostepu. Celem Panstwa w dziedzinie regulacji rynku kolejowego jest zapewnienie skutecznosci funkcjonowania regulatora
rynku, ktory swoimi dziataniami wspieraé bedzie rozwdj rynku i konkurencji, doprowadzajgc do wzrostu atrakcyjnosci ofert tego sektora dla rynku i
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zwiekszenia popytu na ustugi transportu kolejowego. W fazie obejmujacej zapewnienie dostepu do rynku, czyli gtdwnie w procesie licencjonowania —
majac na wzgledzie konkurencje o charakterze europejskim, tworzenie dogodnych warunkéw prawnych i ekonomicznych dla funkcjonowania podmiotow
Swiadczacych ustugi przewozowe i trakcyjne oraz stworzenie systemu zachet ekonomicznych do podejmowania dziatalnosci w sferze transportu
kolejowego — zasadniczymi kierunkami oddziatywania regulacyjnego Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego beda:

doprowadzenie do stosowania jednolitego europejskiego wzoru licencji wraz z zatgcznikiem ubezpieczeniowym celem zapewnienia stabilnosci i
bezpieczenstwa rynku (klientéw i pasazeréw), precyzujacego finansowe pokrycie odpowiedzialnosci cywilnej przy wprowadzeniu na podstawie aktu
prawnego obowigzkowego ubezpieczenia od odpowiedzialnosci cywilnej przedsiebiorstw kolejowych. Ufatwi to polskim przewoznikom kolejowym
dostep do rynku oraz prowadzenie dziatalnosci przewozowej na terytorium kazdego z paristw cztonkowskich UE i EFTA,

doprowadzenie do unifikacji polskich regulacji prawnych w zakresie licencjonowania, tym samym ograniczenie barier dostepu do rynku
(implementacja zapisdw dyrektyw Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2004/49/WE i 95/18/WE w zakresie kompetencji zawodowych),
wypracowanie lub doprecyzowanie jednolitego stanowiska w zakresie pojecia przewozu kolejowego rzeczy w aspekcie licencji na wykonywanie
przewozoéw oséb dla przedsiebiorcdw wykonujgcych w systemie ciggtym komercyjne przewozy oséb,

wprowadzenie do warunkdw uzalezniajgcych udzielanie licencji dla wnioskodawcy chcgcego prowadzi¢ dziatalnos¢ gospodarczg w zakresie
przewozu oséb kolejg zobowigzania dotrzymywania przepiséw rozporzadzenia (WE) Nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23
pazdziernika 2007 r. dotyczacego praw i obowigzkdw pasazeréow w ruchu kolejowym,

wprowadzenie nowej licencji na samodzielne swiadczenie ustug manewrowych na stacjach rozrzadowych, stacjach granicznych przy zmianie
szerokosci tordw, centrach logistycznych i terminalach transportu kombinowanego o charakterze otwartym.

mozliwos$¢ badania w kazdym momencie, lecz nie rzadziej niz co 5 lat, czy dany przewoznik kolejowy wcigz spetnia warunki, jakie wymagane byty w
stosunku do niego w momencie wydawania licencji,

Stosowne zmiany w ustawie o transporcie kolejowym oraz wydanych na podstawie delegacji ustawowych rozporzadzeniach zostang opracowane i
wprowadzone pod obrady Rady Ministrow w | potowie 2011 r.

1.4.2. Regulacja dostepu do infrastruktury transportu kolejowego

Zgodnie z dyrektywami kolejowymi UE, elementem ,regulacji transportu kolejowego”, a w konsekwencji gtéwnym zadaniem regulatora rynku transportu
kolejowego, jest zapewnienie rownego i niedyskryminujgcego dostepu do infrastruktury tego transportu. W przypadku regulacji administracyjnej, czyli
indywidualnych rozstrzygnieé regulatora sektorowego wykonujgcego — w zastepstwie rynku — kompetencje wiadczego okreslania zachowan rynkowych

34ang. European Free Trade Association (Europejskie Stowarzyszenie Wolnego Handlu).
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przedsiebiorcéw w przysztosci, istotne znaczenie ma rozszerzenie kompetencji instytucji regulacyjnej, w zakresie narzedzi, procedur i sankcji stuzacych
egzekwowaniu prawa ksztattujacego rynek i prawidtowe zachowania podmiotéw nan funkcjonujgcych.

Dla zapewnienia aktywnej regulacji dostepu do infrastruktury transportu kolejowego i urynkowienia dalszych segmentdéw dziatalnosci kolejowej,
sukcesywnie wprowadzadé sie bedzie nowe instrumenty funkcjonowania regulatora rynku , w tym m.in.:

e udostepnianie przez zarzadce infrastruktury wzorcowego modelu umowy zawieranej z przewoznikami w zakresie udostepniania infrastruktury
kolejowej, w ramach regulaminu przydzielania tras pociggdéw i korzystania z przydzielonych tras;

e prowadzenie przez Prezesa UTK rejestru klauzul niedozwolonych w umowach zawieranych przez zarzadce z przewoznikami w zakresie
udostepniania infrastruktury kolejowej;

e opiniowanie przez Prezesa UTK uméw zawieranych w zakresie udostepniania infrastruktury ogdlnodostepnej i prywatnej miedzy zarzadca (lub
wtiascicielem tejze infrastruktury), a przewoznikiem, na wniosek ktdrejkolwiek ze stron, pod katem ich zgodnosci z obowigzujgcym w danym
przypadku regulaminem przydzielania tras pociggdw i korzystania z przydzielonych tras oraz pozostatymi przepisami prawa;

e obowigzek zasiegania opinii Prezesa UTK przez zarzgdcow infrastruktury kolejowej w sprawie regulaminu przydzielania tras pociggdw i korzystania
z przydzielonych tras przed jego opublikowaniem;

e okreslenie minimalnych standardéw swiadczonych ustug dla poszczegdlnych kategorii przewozéw;

e wprowadzenie mechanizmu rozstrzygania sporéw na rynku transportu kolejowego przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego;

e wprowadzenie ekonomiczno-prawnego mechanizmu regulacyjnego dla wewnetrznego rynku przewozéw w przypadku konfliktdw w przydziale tras
oraz konkurencji miedzy przewoznikami na danej trasie.

Projekt zmian odpowiednich przepisdw ustawy o transporcie kolejowym w zakresie wymienionych wyzej zagadnie Ministerstwo Infrastruktury opracuje,
przy wspotpracy z Urzedem Transportu Kolejowego oraz skieruje pod obrady Rady Ministrow w pierwszym kwartale 2011 roku.

Prawidiowo prowadzona regulacja zapewniaé¢ bedzie réwny i niedyskryminujacy dostep do kluczowych elementéw infrastruktury dla licencjonowanych
przewoznikow kolejowych przez zarzgdcédw infrastruktury kolejowej w ramach zasady TPA® | ,ostatniej mili” 3.

1.4.3. Konkurencja regulowana w przewozach pasazerskich

*7asada dostepu stron trzecich TPA (Third Party Access) polegajgca na udostepnieniu przez wtasciciela, badz operatora, infrastruktury sieciowej stronom trzecim, w celu dostarczenia
towardw/ustug klientom strony trzeciej (dotyczy¢ to moze przesytu energii elektrycznej, ustug telekomunikacyjnych czy ustug kolejowych). Dzieki zastosowaniu zasady TPA, odbiorcy
koricowi towardw/ustug majg prawo dokonania wolnego wyboru dostawcy danego towaru badz ustugi.

**”Ostatnia mila” to umowna nazwa odlegtoéci pomiedzy pomieszczeniem lokalnego operatora ustug teleinformatycznych, a siedziba abonenta. Jest to odcinek kilku ostatnich kilometréw
(maksymalnie do dziesieciu) dzielgcych uzytkownika od punktu bezposredniego dostepu do tego rodzaju ustug.
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Narastajgce problemy zwigzane z funkcjonowaniem lokalnych (miejskich) i regionalnych systemoéw transportu stanowig przestanke dla ciggtego
poszukiwania lepszych i bardziej efektywnych rozwigzan prawnych dotyczacych kompleksowego systemu organizacji i regulacji rynku ustug transportu
publicznego. Z doswiadczen wiekszosci krajow europejskich wynika, ze tylko aktywna, konsekwentna i silnie motywowana polityka pozwala na rozwigzanie
podstawowych problemoéw transportowych.

W roku 2007 zakonczono prace nad Rozporzgdzeniem (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady, przyjetym 23 pazdziernika 2007 r., dotyczgcym
ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajgcym rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr
1107/70.

Do rozstrzygniecia panstwom cztonkowskim pozostawiono wyznaczenie roli wtadz Pafstwa w okresleniu zakresu i jakos$ci ustug w transporcie publicznym.
Rozporzadzenie zawiera instrumenty, ktére mogg by¢ stosowane przez wtadze krajowe w ramach prawa europejskiego w celu realizacji wybranych przez te
wiadze systemdw funkcjonowania transportu publicznego.

W Ministerstwie Infrastruktury opracowany zostat projekt ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, ktéry okresla regulacje prawne dla
przedstawionych wyzej rozwigzan. Projekt reguluje réwniez sprawy zawierania umow o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego
oraz finansowania tego transportu.

W Polsce organizatorami publicznego transportu zbiorowego w zakresie transportu kolejowego pozostang samorzady wojewddztw albo minister wtasciwy
do spraw transportu, ktérzy bedg odpowiedzialni za organizowanie i funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego w obszarze swojej wtasciwosci.

Do podstawowych zadan organizatora publicznego transportu zbiorowego bedzie nalezato planowanie rozwoju transportu, okreslenie sieci potgczen
komunikacyjnych i zarzgdzanie nia.

Uprawnionym do wykonywania niezbednych i koniecznych z punktu widzenia ogélnego interesu spotecznego ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego na podstawie zawartej z organizatorem umowy o $wiadczenie takich ustug, bedzie operator publicznego transportu zbiorowego. Ponadto,
przewoznicy ktérzy wykonujg przewozy ,komercyjne” nie bedgce przewozami o charakterze uzytecznosci publicznej i nie otrzymujacy dofinansowania do
tych przewozéw bedg Swiadczyli ustugi — na podstawie potwierdzenia zgtoszenia przewozu.

Dostep do rynku publicznego transportu zbiorowego bedzie oparty na zasadzie konkurencji regulowanej, co urzeczywistnione zostanie poprzez
wprowadzenie m.in. takich instrumentéw oddziatywania na rynek przewozéw pasazerskich, ktére umozliwiajgc dostep do rynku nowym przewoznikom,
jednoczesnie beda skutecznie przeciwdziata¢ wszelkim dziataniom zagrazajgcym realizacji zawartego kontraktu publicznego.

W 2010 roku nastgpi petne wdrozenie przepisow zawartych w ustawie o transporcie kolejowym, implementujgcych do polskiego prawa Dyrektywe
2007/58/WE zmieniajaca dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci
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przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej (liberalizacja miedzynarodowych przewozéw pasazerskich
z prawem do kabotazu). Otwarcie rynku miedzynarodowych ustug pasazerskich wraz z prawem do kabotazu nastgpito z dniem 1 stycznia 2010 r.

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego zostat organem upowaznionym do ograniczenia prawa dostepu do rynku przewoznikowi kolejowemu
wykonujgcemu miedzynarodowe przewozy osob. Ograniczenie bedzie miato miejsce wéwczas gdy wiekszos¢ planowanych przewozéw bedzie wykonywana
na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej lub jesli planowane pofaczenie miedzynarodowe naruszy réwnowage ekonomiczng ustug wykonywanych na
podstawie uméw o swiadczenie ustug publicznych. Prezes UTK wyda decyzje w sprawie ograniczenia dostepu do infrastruktury kolejowej po analizie
dokumentéw przeprowadzonej na wniosek krajowego przewoznika kolejowego, organizatora kolejowych przewozéw pasazerskich lub zarzadcy
infrastruktury kolejowe;.

1.4.4. Urzad Transportu Kolejowego

W Polsce regulacja rynku transportu kolejowego ma swoje podstawy gtéwnie w regulacjach unijnych (dyrektywach — implementowanych do prawa
polskiego) o transporcie kolejowym i rozporzadzeniach unijnych nakfadajgcych na panistwa cztonkowskie obowigzek otwierania rynku ustug
transportowych w ogdélnym interesie gospodarczym i w celu stworzenia wspdlnego rynku transportu towardw i osdb kolejg. Generalnie prawo unijne
reguluje i zobowigzuje do implementacji przede wszystkim materialno-prawne podstawy osiggania podstawowych celéw (zadania i formy ich realizacji w
sektorze transportu kolejowego). Uksztattowanie ustrojowo-prawnego modelu ich realizacji jest natomiast zadaniem kazdego panstwa cztonkowskiego.

Polska, korzystajac z zasady neutralnosci instytucjonalnej prawa unijnego, bedzie doskonali¢ funkcjonowanie rynku transportu kolejowego poprzez
regulacje wedtug uwarunkowan krajowych lezgcych po stronie sektora transportu kolejowego jak i administracji publiczne;j.

Jednym z obszaréw doskonalenia jest posiadanie niezaleznej i wyspecjalizowanej instytucji regulacyjnej realizujgcej funkcje Panstwa w zakresie ingerencji
w mechanizm rynkowy oraz jego odpowiednie ksztattowanie w interesie PafAstwa i konsumenta korzystajgcego z ustug transportu kolejowego. Dla
realizacji tych zadan w systemie rynku transportu kolejowego Polski bedzie funkcjonowat Prezes Urzedu Transportu Kolejowego, tgczacy funkcje
Narodowego Organu ds. Bezpieczenistwa (NSA) i Krajowego Regulatora Rynku Transportu Kolejowego (RB).

W szczegdlnosci, dla realizacji funkcji Panstwa wzgledem bezpieczenstwa i regulacji rynku transportowego za konieczne uznaje sie zapewnienie organowi
regulacyjnemu ,niezawistosci orzeczniczej” w wymiarze podejmowania decyzji podlegajgcych zaskarzeniu jedynie na drodze sadowej, zapewniajace;j
niezaleznos¢ od biezgcych zjawisk politycznych.

W tym kontekscie, rownolegle do mechanizmdéw okreslonych w punkcie 11.4.2, dokona sie takze wyposazenia regulatora na gruncie norm prawnych w
niezbedne instrumenty i Srodki, w szczegélnosci zapewniajace:

e faktyczng skutecznos¢ w prowadzeniu nadzoru nad bezpieczenstwem ruchu kolejowego,

48



e faktyczng skutecznos¢ w prowadzeniu nadzoru nad rynkiem transportu kolejowego,

e adekwatne formy prawnego dziatania, szczegdlnie w zakresie dochodzen i postepowan regulacyjnych oraz rozstrzygania konfliktéw na rynku
transportu kolejowego.

e sprawne procedury organizacji i funkcjonowania Urzedu,

e systemowe rozwigzania obejmujgce skutecznos¢ dziatania i odstraszajgcg funkcje sankcji zmierzajgce do wzmocnienia prestizu i znaczenia Urzedu
Transportu Kolejowego na rynku transportu kolejowego, w tym zasadnicze wzmocnienie jego kompetencji kontrolnych, wymuszajgce niezwtoczne
przekazywanie pozgdanych dokumentéw przez kontrolowanych przewoznikéw kolejowych, jak i zarzgdcédw infrastruktury.

Zaktada sie, ze dziatania w omawianym zakresie przeprowadzone bedg w | kwartale 2011 r. W ich wyniku nastgpi przede wszystkim znaczace wzmocnienie
Urzedu Transportu Kolejowego w niezbedne zasoby (finansowe, kadrowe, rzeczowe i organizacyjne) do skutecznego funkcjonowania.

I.5. Rozwoj kolejowych systemow przewozowych

Rozwdj kolejowych systemdéw przewozowych jest miedzy innymi pochodng oczekiwan i preferencji rynku w poszczegdlnych jego segmentach oraz
konkurencji na rynku transportowym.

Jednym z istotnych atrybutéw transportu nowej generacji jest intermodalnos¢, oparta o zasade integralnosci i komplementarnosci. W praktyce oznacza to
skupienie procesoéw transportowych wokét wspélnych centréow transportowych — dworcéw kolejowych — w przypadku przewozéw pasazerskich i centrow
logistycznych — w przypadku przewozu fadunkéw. W efekcie, pozwala to oferowac catosciowe pakiety ustug dla klientéw. Centra transportowe powinny
staé sie centrami rynku nowoczesnych ustug transportowych w polskim systemie transportowym utatwiajgcymi realizacje idei ,,door — to door”.

1.5.1. Przewozy pasazerskie

Analiza sytuacji w zakresie przewozéw pasazerskich wskazuje, ze zaspokojenie oczekiwan i preferencji transportowych spoteczenstwa w latach 2010-2015 i
dalszych moze by¢ zrealizowane pod warunkiem stworzenia spdjnego systemu kolejowego powigzanego z innymi systemami transportu, tj. gtdwnie z
transportem publicznym, samochodowym i lotniczym.

Rozwijane systemy przewozowe powinny zapewni¢ spdjnos¢ spoteczng, gospodarczg i przestrzenng. Dlatego Panistwo jest szczegdlnie zainteresowane
rozwojem nastepujgcych systemow (segmentow) kolejowych przewozow pasazerskich:

e miedzyaglomeracyjnych kwalifikowanych (o podwyzszonych standardach jakosciowych) krajowych i miedzynarodowych wykonywanych w
powigzaniu z innymi gateziami transportu,
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e aglomeracyjnych, pozwalajacych — z wykorzystaniem innych gatezi transportu, w tym transportu indywidualnego i publicznego — obstuzy¢
aglomeracje miejskie,

e realizowanych przez Koleje Duzych Predkosci (KDP) w powigzaniu z transportem lotniczym, ze wzgledu na skale i mozliwosci rozwoju nowoczesnego
systemu komunikacyjnego obstugujacego duze aglomeracje miejskie®’.

Niezaleznie od tego, konieczne jest wspieranie ze srodkéw publicznych nastepujgcych kolejowych przewozdéw pasazerskich:

e miedzyregionalnych kwalifikowanych i zwyktych (o Srednim standardzie jakosciowym),
e regionalnych, pozwalajgcych — w powigzaniu z innymi gateziami transportu — zapewni¢ obstuge poszczegdlnych regiondw przede wszystkim w
przewozach do pracy i szkét.

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze w ramach wyrdznionych kategorii przewozow pasazerskich, wsparcie dotyczyé bedzie wytgcznie przejazdéw (pociggow),
ktore ze wzgledu na generowane straty nie bedg mogty by¢ realizowane w takim samym zakresie lub na takich samych warunkach na zasadach
komercyjnych. W latach 2010-2015 wszystkie wymienione systemy bedg wspierane finansowo przez wtadze publiczne, jakkolwiek formy tego wsparcia
beda zrdéznicowane. Budzet Panstwa bedzie w petni rekompensowat wszystkim przewoznikom kolejowym utracone przychody z tytutu stosowania ulg
ustawowych na dotychczasowych zasadach.

Zaktada sie, ze system przewozéw miedzyaglomeracyjnych kwalifikowanych bedzie funkcjonowat i rozwijat sie na zasadach w petni komercyjnych, z
wyjatkiem przewozow miedzynarodowych wspieranych finansowo przez wtadze publiczne, z tym ze bezposrednio z budzetu Panstwa beda wspierane tylko
kolejowe pofaczenia miedzynarodowe wynikajace z umoéw i porozumien miedzynarodowych, ktérych strong jest Rzad.

Oczekiwane standardy w tym segmencie rynku to:

e predkos¢ handlowa pociggdw 120-140 km/h, przy infrastrukturze zmodernizowane]j do predkosci technicznej 160—200 km/h,

e tabor o podwyzszonych standardach, w tym nowoczesne pociagi zespolone, zamkniety obieg instalacji sanitarnej, dostosowany do potrzeb oséb
niepetnosprawnych,

e zapewnienie szerokopasmowego dostepu do Internetu,

e zapewnienie aktualnej informacji o biegu pociggdw,

e informatory dla oséb o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie,

e cyklicznos¢ potgczen (co 1, 2, 3 lub 4 godziny w zaleznosci od potokdow pasazerskich),

e serwis pokfadowy.

*’0méwienie odrebne; podrozdziat 11.12.
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System przewozéw miedzyregionalnych kwalifikowanych i zwyklych obejmuje segment przewozéw kwalifikowanych, ktéry bedzie funkcjonowat na
zasadach w petni komercyjnych oraz segment przewozéw zwyktych (pociggdw pospiesznych miedzywojewddzkich) wspieranych finansowo przez wtadze
publiczne.

Oczekiwane standardy:

e predkos¢ handlowa pociggdw 80-120 km/h, przy infrastrukturze zmodernizowanej do predkosci technicznej 120-160 km/h,

e tabor o standardzie klasy ekonomicznej, w tym pociagi zespolone (EZT), cykliczno$¢é potgczen (co 2, 3, 4 lub 8 godzin w zaleznosci od potokdéw
pasazerskich), nowe lub modernizowane jednostki taborowe z zamknietym obiegiem instalacji sanitarnej, dostosowane do potrzeb oséb
niepetnosprawnych,

e skomunikowanie z innymi srodkami transportu.

Podstawowg forma wsparcia finansowego ze strony wtadz publicznych w segmencie przewozéw miedzyregionalnych zwyktych w zakresie dziatalnosci
operacyjnej przewoznikdw bedg kontrakty — umowy o $wiadczenie ustug publicznych, zawierane z przewoznikami przez ministra wfasciwego do spraw
transportu i uzupetniajgco przez samorzagdy wojewddztw. Ponadto, ze srodkéw publicznych beda finansowane lub wspétfinansowane wydatki w zakresie
zakupu i modernizacji pojazdow kolejowych angazowanych w tym systemie przewozowym.

System przewozow regionalnych wraz z segmentem miedzynarodowych potaczen transgranicznych (regionalnych, uruchomianych z inicjatywy wtadz
samorzgdowych) oraz system przewozéw aglomeracyjnych w zakresie dziatalno$ci operacyjnej przewoznikdw beda funkcjonowaty w oparciu o kontrakty —
umowy o Swiadczenie ustug publicznych zawierane z przewoznikami przez samorzady wojewddztw. Ponadto ze srodkéw samorzadow wojewddztw bedg
finansowane lub wspétfinansowane wydatki w zakresie zakupu i modernizacji pojazdéw kolejowych angazowanych w tym systemie przewozowym.
Wydatki inwestycyjne samorzgdéw wojewddztw na zakupy i modernizacje taboru bedg réwniez wspierane z budzetu Paristwa w zakresie okreslonym w
Uchwale nr 256/2008 Rady Ministréw z 2 grudnia 2008 r. w sprawie finansowania regionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich.

Oczekiwane standardy w segmencie regionalnym:

e predkos¢ handlowa pociggdw 50-70 km/h, przy infrastrukturze zmodernizowanej do predkosci technicznej 80-120 km/h,

e tabor zespolony (EZT) i lekkie pojazdy spalinowe (autobusy szynowe), nowe lub zmodernizowane jednostki taborowe z zamknietym obiegiem
instalacji sanitarnej, dostosowane do potrzeb oséb niepetnosprawnych,

e skomunikowanie z innymi srodkami transportu oraz zintegrowanie oferty przewoznikéw kolejowych i autobusowych

e cyklicznos¢ potgczen ksztattowana zgodnie z potrzebami lokalnymi (gtdwnie dowozy do pracy i szkét);

w segmencie przewozow aglomeracyjnych:

e predkosc¢ techniczna 70-100 km/h i handlowa 35-50 km/h,
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e tabor zespolony (EZT) o duzej pojemnosci jednostkowej, przystosowany do szybkiej wymiany pasazerow,
e wysoka cyklicznos$¢ potaczen (co 5, 10, 15, 20 minut w zaleznosci od potokdw pasazerskich),
e skomunikowanie z innymi $rodkami transportu i wtgczenie w aglomeracyjny system taryfowy (wspdlny bilet).

W okresie przejsciowym, do konica 2012 r., kontynuowane bedg dziatania wspierajgce wprowadzenie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym z
udziatem zainteresowanych podmiotéw oraz zwigzane z zapewnieniem srodkdow na realizacje ustug transportowych o charakterze publicznym, a takze
przygotowanie systemowych rozwigzan w zakresie ogélnodostepnej infrastruktury kolejowej i jej wtasnosci. Rozwdj przewozéw bedzie prowadzony z
zachowaniem specyfiki poszczegdlnych kategorii przewozéw pasazerskich i specjalizacji podmiotéw ich obstugujacych, wraz z zachowaniem warunkow
uczciwej konkurencji miedzy nimi. Waznym elementem pozwalajagcym zapewnic integracje przewozow obstugujacych poszczegdlne segmenty rynku
kolejowego z innymi gateziami transportu, w tym transportu publicznego, stajg sie zintegrowane wezty przesiadkowe (ZWP), ktérych jednym z
najwazniejszych elementow jest dworzec kolejowy. W uktadzie docelowych rozwigzan systemowych przyjmuje sie funkcjonowanie ponadregionalnych,
regionalnych i lokalnych ZWP sprzyjajgcych zachowaniu ptynnosci w kontynuowaniu podrdézy. Celem nadrzednym bedzie doprowadzenie do integracji
miedzygateziowej w systemie transportowym kraju.

Dworce kolejowe w perspektywie lat 2010-2015 zostang objete programem modernizacji, przebudowy i rewitalizacji przy zmienionym systemie
finansowania i zarzadzania®®.

Zaktada sie, ze przewoznicy pasazerscy kierujgc sie potrzebami i oczekiwaniami klientéw zainicjuja powstanie podmiotu, ktéry bedzie prowadzit
dystrybucje biletow kolejowych (oraz biletéw przewoznikdw innych gatezi transportu i innych ustug, np. rezerwacja miejsc hotelowych) dla wszystkich
przewoznikdéw i rozliczat przychody biletowe pomiedzy przewoznikdw. Istotg takiego rozwigzania jest zapewnienie pasazerom mozliwosci nabywania
biletéw réznych przewoznikdw w jednym miejscu, zatem nie bedzie ono miato charakteru pomocy publicznej. Budzet Panstwa — w przypadku utworzenia
takiego podmiotu — sfinansuje lub dofinansuje wydatki na budowe informatycznego systemu rozliczen sprzedazy biletdw na przejazd srodkami transportu
publicznego, w tym biletu wspdlnego.

1.5.2. Przewozy towarowe

W zakresie przewozu tadunkow istotne staje sie, podobnie jak w przewozach pasazerskich, zapewnienie warunkéw do $wiadczenia ustug
komplementarnych w powigzaniu z innymi gateziami transportu. Proces rownowazenia struktury miedzygateziowej na zliberalizowanym rynku jest w
duzym stopniu zwigzany z rozwojem nowoczesnej interoperacyjnej i intermodalnej infrastruktury. Podniesienie zasadniczej jakosci ustug wigze sie zatem z
zaoferowaniem petnego taricucha transportowego pozwalajgcego realizowac ustugi ,,door — to door” i , just in time”.

¥podrozdziat 111.3.
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Panstwo jest zainteresowane rozwojem przewozéw towarowych, gtdwnie w ramach segmentow:

e przewozéw intermodalnych — jako konkurencyjnej alternatywy wobec transportu drogowego, ktéra nie wytgczajac tego transportu z tancucha
transportowego powoduje ozywienie innych gatezi transportu, w tym transportu kolejowego,
e przewozdéw catopociggowych — jako najefektywniejszej formy przemieszczania tadunkéw w przewozach masowych.

Najmniej efektywne i najbardziej narazone na konkurencje ze strony transportu samochodowego sg przewozy wagonowe (rozproszone), wymagajgce
zaangazowania znacznego potencjatu technicznego i ludzkiego, co skutkuje obecnie ujemnym wynikiem finansowym generowanym z dziatalnosci. System
oparty jest na przestarzatej organizacji przewozow, wymagajgcych kosztownych sieci stacji manewrowych, rozrzgdowych a takze wielu prac manewrowych.
Kolej nie jest tu w stanie skutecznie konkurowac z transportem samochodowym przy wzieciu pod uwage kryteridéw:

e czas dostawy przesytki,
e cena ustugi przewozowej,
e zapewnienia wymaganej przez nadawcéw i odbiorcéw zasady ,,dom —dom”.

Dla tej grupy przewozéw towarowych, ktérych wielkosé roczna siega 40 min ton, konieczne jest dokonanie — bezposrednio przez przewoznikéw — zmian ich
organizacji, poszukiwanie rozwigzan prowadzacych do oszczednosci koszéow, w tym eliminowanie wszelkich obcigze kosztowych pogarszajgcych
mozliwos$é konkurowania z przewozami samochodowymi. Oczekiwac nalezy przeksztatcen, w wyniku ktérych zaoferowana bedzie ustuga przewozowa
,dom —dom”, co wymaga dysponowania taborem samochodowym oraz potencjatem przetadunkowym.

W latach 2010-2015 nie przewiduje sie bezposredniego wsparcia ze srodkéw publicznych wymienionych systemow przewozéw towarowych, za wyjatkiem
systemu przewozéw intermodalnych. Posrednio, caty system przewozéw towarowych (i pasazerskich) bedzie nadal wspierany przez budzet Panstwa
poprzez dofinansowanie kosztéw remontdéw i utrzymania infrastruktury kolejowej, w celu zmniejszania kosztéw i wysokosci optat za korzystanie
infrastruktury. W ten sposdb, poprzez bezposredni wplyw na poziom stawek za korzystanie infrastruktury, Panstwo bedzie oddziatywaé na zmiany
struktury popytu w catym sektorze transportu, w kierunku zwiekszania wzglednego udziatu transportu kolejowego w rynku*°. Dodatkowo, w ramach uméw
pomiedzy Ministerstwem Infrastruktury, a zarzadcg infrastruktury o dofinansowanie kosztow remontéw i utrzymania infrastruktury kolejowej cze$é kwot
wsparcia finansowego z budzetu Panstwa moze byé dedykowana rodzajowo na obnizenie opfat za dostep dla niektdrych szczegdlnie wspieranych ustug
przewozowych, w tym takze niektérych ustug dodatkowych zwigzanych z przewozami, obstugg bocznic kolejowych klientow itd.

System towarowych przewozéw intermodalnych jest szczegdlnie perspektywiczny z punktu widzenia celéw i zadan polityki transportowej, poniewaz ma
wyjatkowo pro-srodowiskowy charakter, odcigza infrastrukture drogowg i ogranicza tzw. koszty zewnetrzne transportu. Panstwo jest zywotnie
zainteresowane dynamicznym rozwojem tego systemu przewozowego i dlatego bedzie on wspierany ze srodkéw publicznych.

*¥podrozdziat 11.3.
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Wsparcie to bedzie miato kilka form*’:

e dedykowane (dofinansowane) stawki dostepu do infrastruktury dla pociggéw intermodalnych,

e dofinansowanie zakupdéw taboru intermodalnego,

e dofinansowanie wydatkéw inwestycyjnych w zakresie budowy kolejowych terminali intermodalnych (logistycznych),

e opcjonalnie, dofinansowanie dziatalnosci operatoréw przewozéw intermodalnych lub gestorow tadunkdéw nadajgcych przesytki transportem
kombinowanym z Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej.

Oprdcz wymienionych systeméw przewozow towarowych, obejmujgcych rynek krajowy, Panstwo zainteresowane jest intensywnym rozwojem kolejowych
przewozow tranzytowych (masowych i intermodalnych) na kierunkach wschéd — zachéd i pétnoc — potudnie a takze rozwojem przewozéw towarowych na
duzych odlegtosciach w relacji Europa — Azja.

11.6. Europejskie korytarze dla przewozéw towarowych

Od wielu lat zaobserwowaé¢ mozna zmiany w funkcjonowaniu rynku transportowego w Polsce, a takze catej Europie. Rdwnowaga pomiedzy réznymi
rodzajami transportu jest zachwiana, a transport drogowy umacnia swojg dominujgcg pozycje na rynku transportowym, gtéwnie kosztem kolei. Powodéw
spadku znaczenia transportu kolejowego nalezy dopatrywaé sie w catoksztatcie uwarunkowan politycznych, ekonomicznych i technologicznych oraz w
szybkim rozwoju transportu drogowego, ktdry stat sie bardzo tani i wydajny. Obecne problemy transportu kolejowego, ktére wynikajg rowniez z
wieloletniego zaniedbania, to m.in. niska jakos¢ infrastruktury, przestarzaty tabor, brak sprawnego systemu informacji dla nadawcow i odbiorcow
tadunkéw oraz bariery proceduralne. Rozwigzania zidentyfikowanych probleméw i rewitalizacji przewozéw kolejg podjeta sie Unia Europejska, ktorej
kolejne prace legislacyjne majg stworzy¢ mozliwosci do rozwoju transportu kolejowego, gtownie poprzez stopniowg liberalizacje rynku oraz zapewnienie
interoperacyjnosci, m.in. dzieki wdrozeniu technicznych specyfikacji interoperacyjnosci (TSI).

W szczegdlnie trudnej sytuacji znalazt sie kolejowy transport towarowy. W Unii Europejskiej roczny wzrost wszystkich przewozéw towarowych przez wiele
lat byt wyzszy niz wzrost PKB. Jednak tylko w niewielkim zakresie dotyczyt transportu kolejowego. Udziat kolei w rynku transportu towarowego

40 L. . ; .
Omowienie szczegdtowe w rozdziale V.
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systematycznie spadat, a w 2006 r. wynidst 10,5% (16,7%, jesli uwzglednimy tylko transport ladowy)**, czyli do najnizszego poziomu od 1945 r.*>. Podobne
tendencje widoczne sa takze w Polsce (w transporcie towardw kolej ma udziat zaledwie 20%)™*>.

W celu poprawienia konkurencyjnosci kolejowego transportu towarowego, Komisja Europejska przedtozyta wniosek legislacyjny w sprawie Rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie europejskiej sieci kolejowe]j ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy. Celem rozporzadzenia jest
stworzenie warunkdéw dla wzrostu konkurencyjnosci kolejowych przewozéw towarowych w Europie wzgledem transportu drogowego. Jest to zatozenie
bardzo istotne, odpowiadajgce rzeczywistym potrzebom rynkowym a ponadto wpisujgce sie w wieloletnig strategie UE, ktdra zwraca szczegblng uwage na
transport kolejowy (gtownie ze wzgleddéw ekologicznych). Zamiarem jest ustanowienie europejskiej sieci kolejowej, na ktérej uprzywilejowany bytby
transport towarowy.

Obecnie, projekt rozporzgdzenia jest przedmiotem prac w Parlamencie Europejskim i Radzie Unii Europejskiej. Rada UE przyjeta wspdlne stanowisko, ktére
zostato przekazane do Parlamentu do drugiego czytania. Rozporzadzenie, bez wzgledu na to, jaki bedzie jego koricowy, szczegdtowy ksztatt, natozy na
panstwa cztonkowskie obowigzek utworzenia na swoim terytorium korytarzy dla transportu towarowego.

We wspdlnym stanowisku Rady zdefiniowane sg tzw. poczatkowe korytarze towarowe (initial freight corridors). Wérdd tych korytarzy znajdujg sie m.in. 2
korytarze, przebiegajgce przez terytorium Polski:

e Bremerhaven/Rotterdam/Antwerpia—Akwizgran/Berlin—Warszawa—Terespol (granica polsko-biatoruska)/Kowno,
e Gdynia—Katowice—Ostrawa/Zylina—Wiederr—Triest/Koper.

Pozostate korytarze majg zosta¢ zdefiniowane zgodnie z procedurg opisang w rozporzadzeniu. W wersji Parlamentu po pierwszym czytaniu nie ma listy
zdefiniowanych korytarzy, ich wybdér ma zosta¢ dokonany po wejsciu w zycie rozporzadzenia.

Nie sposéb w tym momencie ocenic, jaki ostateczny ksztatt przyjmie rozporzadzenie: czy znajdzie sie w nim lista poczgtkowych korytarzy (z korytarzami na
terytorium Polski), czy tez korytarze bedg musiaty zosta¢ zdefiniowane w procedurze wspdtpracy miedzy panstwami cztonkowskimi i zarzgdcami
infrastruktury.

Rzad RP od poczatku optowat za przyjeciem regulacji prawnej stuzgcej wzmocnieniu konkurencyjnosci przewozéw towaréw kolejg. W dalszym procesie
legislacyjnym Rzad bedzie nadal reprezentowat stanowisko, ktore bedzie wspierato kolejowy transport towarowy i rynek kolejowy w Polsce. Po wejsciu w
zycie rozporzadzenia, Rzagd podejmie wspdtprace z rzgdami panstw sasiednich i dotozy wszelkich staran, by polska sie¢ kolejowa nie zostata pominieta w

** DG TREN, EU Energy and Transport in figures, statistical pocketbook 2007/2008.

*’Dokument roboczy stuzb Komisji, uzupetniajgcy Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego ,, W kierunku sieci kolejowej priorytetowo traktujgcej transport towarowy”,
Podsumowanie oceny skutkéw, SEC(2007)1325.

Bliczone w tonokilometrach, w 2007 r. wg GUS.
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procesie definiowania korytarzy oraz by unikngé sytuacji przenoszenia ruchu tranzytowego z polskiej sieci kolejowej na sieci kolejowe panstw
sgsiadujacych.

Na obecnym etapie prac, biorgc pod uwage ogdlne zatozenia projektu legislacyjnego, mozna spodziewac sie, iz nastepujace europejskie ciggi transportowe,
przebiegajgce przez terytorium Polski, mogg by¢ rozpatrywane jako potencjalne korytarze:

e Bremerhaven/Rotterdam/Antwerpia—Akwizgran/Berlin—Warszawa-Terespol (granica polsko-biatoruska)/Kowno,
e Berlin/Drezno—Horka—Wegliniec—Legnica—Wroctaw—Katowice—Rzeszéw—Medyka,

e Gdynia—Bydgoszcz—Katowice—Ostrawa—Wieder/Bratystawa—Triest/(Ljubljana—Koper)

e Swinoujscie-Szczecin—Kostrzyn—Wroctaw—Miedzylesie—Praga—Monachium/Wieden.

Polska czes¢ wymienionych ciggdw transportowych to linie stanowigce 13,2% dtugosci sieci zarzgdzanej przez PLK S.A. i obecnie odbywa sie na nich 35,3%
towarowej pracy przewozowej (liczonej w brutto tonokilometrach — dane za rok 2008). S3 to tez linie o duzym potencjale ruchu towarowego z uwagi na
pofozenie geograficzne i ich role tranzytowa.

I.7. Zapewnienie interoperacyjnosci systemu kolejowego

Dyrektywa 2008/57/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 17 czerwca 2008 r., w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie** ustanawia
warunki, ktdre majg by¢ spetnione w celu osiggniecia na terytorium Wspdlnoty interoperacyjnosci systemu kolei w sposdb zgodny z przepisami Dyrektywy
2004/49/WE™. Dazenie do tego celu musi prowadzi¢ do okreélenia optymalnego poziomu harmonizacji technicznej oraz do:

e usprawnienia, poprawy i rozwoju ustug w zakresie miedzynarodowego transportu kolejowego,

e wspierania stopniowego tworzenia rynku wewnetrznego urzadzen i ustug na potrzeby budowy, odnowy, modernizacji i eksploatacji systemu kolei
we Wspdlnocie,

e wspierania interoperacyjnosci systemu kolei we Wspélnocie.

Oznacza to natozenie na Panstwo obowigzku aktywnego wspierania interoperacyjnosci i przyjecia stosownych $rodkéw w celu wdrozenia Dyrektywy
2008/57/WE. Obowigzek ten nie dotyczy systemow kolei lekkiej (tj. metro, tramwaje), sieci, ktére sg funkcjonalnie wyodrebnione z systemu kolejowego,
infrastruktury kolejowej nalezgcej do wtascicieli prywatnych oraz infrastruktury i pojazdéw przewidzianych wytgcznie do uzytku lokalnego, historycznego i
turystycznego, a takze przedsiebiorstw kolejowych prowadzacych dziatalnos¢ wytgcznie w obrebie tych sieci. Dyrektywa 2008/57/WE dotyczy przepiséw

*Dz. U. WE L 191 z dnia 18.07.2008 r., str. 1-45.
**Dz. U. WE L 164 z dnia 30.04.2004 r., str. 44-113.
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odnoszgcych sie do skfadnikéw interoperacyjnosci, interfejséw oraz procedur, jak tez warunkow catkowitej zgodnosci kazdego podsystemu systemu kolei
koniecznej do osiggniecia interoperacyjnosci, rozszerza tez zakres stosowania interoperacyjnosci na cata sie¢ kolejows.

Zapisy zatgcznika Il do Dyrektywy 2008/57/WE dzielg system kolei we Wspdlnocie na podsystemy:
e strukturalne:

— infrastruktura,
— energia,

— sterowanie,

— tabor;

e eksploatacyjne:

— ruch kolejowy,
— utrzymanie,
— aplikacje telematyczne dla przewozéw pasazerskich i dla przewozéw towarowych.

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym dokonuje w zakresie swojej regulacji wdrozenia m.in. Dyrektywy 96/48/WE z dnia 23 lipca 1996 r.
w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci®® oraz Dyrektywy 2001/16/WE z dnia 19 marca 2001 r. w sprawie
interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych®’. Rozdziat 4a zawiera warunki zapewnienia interoperacyjnosci transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci i transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej na terytorium Rzeczpospolitej Polskiej.

Trwajg prace nad wdrozeniem Dyrektywy 2008/57/WE do polskiego prawa, termin transpozycji mija 19 lipca 2010 r. Dyrektywa ta zastepuje i uchyla
Dyrektywy 96/48/WE oraz 2001/16/WE.

Interoperacyjno$é na sieci zarzadzanej przez PLK S.A. wdrazana bedzie systematycznie wraz z modernizacjg kolejnych linii kolejowych. Wymaga to
réwnolegtych dziatan ze strony zarzadcy infrastruktury, jak i przewoznikow kolejowych oraz wspétpracy z Urzedem Transportu Kolejowego (jako NSA),
rowniez w zakresie planowania rozwoju, tak aby po interoperacyjnej infrastrukturze kolejowej madgt poruszac sie interoperacyjny tabor.

Zgodnie z zapisami dyrektywy 2008/57/WE Polska, jako kraj cztonkowski, zobowigzana jest do planowania i programowania rozwoju i wdrazania zasad
interoperacyjnosci.

**Dz.. U. WE L 235 z dnia 17.09.1996 r.
*’Dz. U. WE L 110 z dnia 20.04.2001 r.
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I11.8. Wdrazanie Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS)

Decyzja Komisji 2006/679/WE z dnia 28 marca 2006 r. dotyczgca technicznej specyfikacji dla interoperacyjnosci odnoszgcej sie do podsystemu sterowania
ruchem kolejowym transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych®® stwierdza, ze panstwa cztonkowskie ustanowia krajowe plany wdrozeniowe dla
przedmiotowej TSI, zgodnie z kryteriami wskazanymi w rozdziale 7 Zatacznika do Decyzji. Realizacjg decyzji byto opracowanie Narodowego Planu
Wdrazania Europejskiego Systemu Zarzqdzania Ruchem Kolejowym w Polsce, przyjetego w marcu 2007 przez Rade Ministréow.

Na podstawie krajowych planéw wdrozenia ERTMS przedstawionych Komisji przez panstwa cztonkowskie i zgodnie z zasadami wskazanymi w rozdziale 7
Zatacznika do Decyzji Komisji 2006/679/WE, opracowany zostat Plan gtdwny wdrazania ERTMS w Europie. Tezy Europejskiego Planu Wdrazania ERTMS
zawarte zostaty w Decyzji Komisji 2009/561/WE z dnia 22 lipca 2009 r. zmieniajgcej Decyzje 2006/679/WE w odniesieniu do wdrazania technicznej
specyfikacji dla interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu sterowania ruchem kolejowym transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych®.
Oznacza to natozenie na Panstwo obowigzku wyposazania linii kolejowych w system ERTMS poczawszy od:

e linii kolejowych lezgcych w korytarzu transportowym F (Achen—Berlin—Rzepin (Gr. Panstwa)—Poznan—Warszawa—Terespol (Gr. Paristwa)/Kowno), z
odgatezieniem w Elbe—Bielawa Dolna (Granica Panstwa)-Wegliniec—Legnica). Przewiduje sie, ze polska czes¢ korytarza F zostanie wyposazona w
urzadzenia systemu ERTMS do roku 2015,

e potaczen gtdwnych portdw, stacji rozrzgdowych, terminali towarowych i obszaréw transportu towarowego z korytarzami transportowymi. W tym
zakresie przewiduje sie potgczenie stacji weztowych: Gdynia, Wroctaw, Gliwice, Poznan, Warszawa do 31 grudnia 2015 r. oraz stacji Katowice do 31
grudnia 2020 r.

W zakresie Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci (TSI) podsystemu strukturalnego ,Sterowanie”, wdrazanie interoperacyjnosci opierac sie bedzie o
Narodowy Plan Wdrazania Europejskiego Systemu Zarzqdzania Ruchem Kolejowym. Podstawe zobowigzan stanowi ogtoszona 25 lipca 2009 r. Decyzja
Komisji 2009/561/WE z dnia 22 lipca 2009 r. zmieniajgca decyzje 2006/679/WE w odniesieniu do wdrazania technicznej specyfikacji dla interoperacyjnosci
odnoszgcej sie do podsystemu sterowania ruchem kolejowym transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych. Decyzja ma zastosowanie od
1 wrzesnia 2009 .

W zakresie zespotu przytorowego wspomniana Decyzja Komisji (2009/561/WE) okresla szes¢ korytarzy, z ktorych jeden (korytarz F) przebiega przez
terytorium Polski oraz potaczenia stacji weztowych z korytarzami, ktére muszg zostaé wyposazone w ERTMS. Jednoczesnie Decyzja Komisji okresla

*8Dz. U. WE L 284 z dnia 16.10.2006 r., str. 1-176.
**Dz. U. UE L z dnia 22 lipca 2009 r.
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wymagania odnosnie nowych lokomotyw i kolejowych pojazdéw samobieznych posiadajgcych kabine maszynisty, ktére muszg zosta¢ wyposazone w
system ERTMS, jezeli zostang zamdwione po 1 stycznia 2012 r., lub bedg wprowadzone do eksploatacji po 1 stycznia 2015 .
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Rysunek 5

Korytarze, ktore wg Decyzji Komisji 2009/561/WE musza by¢ wyposazone w ERTMS

Zrédto: Komisja Europejska DG MOVE

Wdrazanie Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym bedzie realizowane takze w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko (Priorytet VII, Dziatanie 7.1 — Rozwdj transportu kolejowego). Co prawda projekty zwigzane z wdrazaniem ERTMS znajduja sie zaréwno na liécie
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podstawowej, jak i na liscie rezerwowej, ale ujete na tej ostatniej nie maja zapewnionego finansowania. Na liscie podstawowe]j znajdujg sie projekty
umozliwiajgce realizacje zapisdw Planu gtdwnego wdrazania ERTMS w Europie. Na liscie rezerwowej — projekty zwigzane z budowg infrastruktury GSM-R,
zgodnie z harmonogramem Narodowego Planu Wdrazania Europejskiego Systemu Zarzqdzania Ruchem Kolejowym w Polsce ktdre bedg mogty by¢
realizowane w przypadku wystgpienia oszczednosci na projektach z listy podstawowe;.

Réwnolegle do projektéw realizowanych w ramach POIiS przewidziana jest zabudowa systemu ERTMS na liniach wchodzacych w skfad sieci TEN-T. Projekt
zabudowy systemu ERTMS/ETCS poziomu 1 obejmuje zabudowe na odcinku linii nr 4, Grodzisk Mazowiecki—Zawiercie, o zatozonym czasie realizacji do
konica roku 2011.

1.9. Nadzor w zakresie bezpieczenstwa w systemie kolejowym

W sSwietle zapiséw Traktatu WE oraz polityki i zasad rozwoju zawartych w prawie europejskim krajowa sieé kolejowa panistwa cztonkowskiego stanowi
integralng cze$¢ systemu kolei UE . Krajowa polityka bezpieczenstwa kolei oraz standardy bezpieczerstwa powinny by¢ zatem ksztattowane na bazie
wspdlnych europejskich ram regulacyjnych stworzonych z uwzglednieniem zasad budowania i funkcjonowania jednolitego rynku kolejowych ustug
transportowych. Dziatanie w tym zakresie powinno rowniez stuzy¢ usuwaniu réznic w zasadach oraz podejsciu do zarzadzania bezpieczestwem, a takze
przyczyniac sie do postepu technicznego i wspdtpracy, zarowno w sferze gospodarczej, jak i administracyjne;.

Wspdlnota Europejska powotata Europejskg Agencje Kolejowg, ktorej gtdownym celem i jest wspdtdziatanie, w sprawach technicznych, we wdrazaniu
prawodawstwa UE zmierzajgcego do polepszenia konkurencyjnej pozycji sektora kolejowego poprzez zwiekszanie poziomu interoperacyjnosci systemow
kolejowych oraz w rozwijaniu wspdélnego podejscia do bezpieczenstwa w europejskim systemie kolejowym, celem wsparcia budowy europejskiego obszaru
kolejowego bez granic, gwarantujgcego wysoki poziom bezpieczerstwa

Krajowe przepisy bezpieczedstwa, czesto oparte na krajowych standardach technicznych stopniowo zastepowane sg przepisami utworzonymi w oparciu o
wspadlne standardy, ustanowione przez techniczne specyfikacje interoperacyjnosci (TSI).

W tym kontekscie szczegdlnie istotne jest systematyczne rozwijanie kultury organizacyjnej przedsiebiorstw sektora kolejowego, z mozliwie szerokim
uwzglednieniem podejscia systemowego, obejmujgcego caty taricuch podmiotéw (od producentéw i dostawcdw, przez podmioty zajmujgce sie
utrzymaniem i naprawg, na przedsiebiorstwach kolejowych koriczac), stanowigcego trzon nowego europejskiego podejscia do zagadnienia bezpieczenstwa
w transporcie.
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Zarzadcy infrastruktury i przedsiebiorstwa kolejowe ponoszg petng odpowiedzialno$é za bezpieczenstwo systemu kolejowego w zakresie swojej
dziatalno$ci. Obok ww. podmiotéw odpowiedzialno$¢ za dziatanie systemu kolejowego spoczywa na producentach, podmiotach prowadzgcych utrzymanie,
wiascicielach taboru kolejowego, ustugodawcach i podmiotach realizujgcych zakupy, ktérzy odpowiadajg za swoje produkty czy ustugi zgodnie z zasadami
interoperacyjnosci kolei. Realizujgc swdj zakres obowigzkéw i odpowiedzialnosci zarzadcy infrastruktury i przewoznicy kolejowi wdrazajg system
zarzadzania bezpieczenstwem spetniajgcy wymagania UE zawierajgcy wspdlne elementy. Dokumentem potwierdzajagcym przyjecie systemu zarzgdzania
bezpieczenstwem i zdolnos$¢ przewoznika kolejowego do spetniania wymagan witasciwych standardéw i przepiséw bezpieczenistwa jest certyfikat
bezpieczenstwa. Kazdy zarzadca ponosi odpowiedzialno$¢ za bezpieczne utrzymanie i eksploatowanie wtasnej sieci kolejowej. W tym zakresie jest
poddawany przez wtadze bezpieczenstwa autoryzacji. Stawiane sg okreslone wysokie wymagania personelowi kolejowemu zwigzanemu z prowadzeniem i
bezpieczenstwem ruchu kolejowego w zakresie kwalifikacji oraz zdolnosci fizycznych i psychicznych. Potwierdzeniem wysokich wymagan sg dokumenty
wydawane przez pracodawcéw. W 2010 roku wejdg w zycie przepisy okreslajgce zasady wydawania maszynistom licencji i $wiadectw. Certyfikaty
otrzymujg podmioty Swiadczace ustugi specjalne np. utrzymaniowe, szkoleniowe, badawcze. Przyktadowo, od 2011 r. bedzie wdrazana certyfikacja
podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdéw kolejowych. Wymogi zwigzane z utrzymaniem taboru opracowane bedg w kontekscie dyrektywy o
interoperacyjnosci kolei, jako czes¢ technicznych specyfikacji interoperacyjnosci. Certyfikacji poddawane sg wyroby i podsystemy. Jednostki notyfikowane
dziatajgce w systemie oceny zgodnos$ci musza uzyskiwaé autoryzacje. Kazdy typ uzytkowanego taboru kolejowego musi posiada¢ sSwiadectwo
dopuszczenia do eksploatacji.

Przedmiotem szczegdlnej troski powinno by¢ zapewnienie mozliwosci wykonywania przez Urzad Transportu Kolejowego zadan zwigzanych z certyfikacjg i
autoryzacjg bezpieczenstwa przedsiebiorstw kolejowych i zarzadcdw infrastruktury oraz zadan majacych na celu zapewnienie spdjnosci systemu
kolejowego, zgodnie z wymaganiami bezpieczenstwa zawartymi w dyrektywie 2004/49/WE. Wymagania te stanowig jednoczes$nie podstawe do
wiasciwego wdrozenia zasad interoperacyjnosci na sieci TEN-T i stopniowego rozszerzania ich stosowania na pozostatg czes¢ systemu kolejowego. Jest
zatem istotne, aby zasoby UTK umozliwiaty rowniez wykonywanie zadan zwigzanych z bezpieczenstwem, z uwzglednieniem przepisow zawartych w
rozporzadzeniach i decyzjach UE, ktorych przepisy stanowig uszczegoétowienie (przedmiotowe lub metodyczne) wymagan bezpieczeristwa zawartych w
wymienionej dyrektywie.

W ramach wspdlnych przepisdow dotyczacych bezpieczenstwa utworzona zostata wiadza bezpieczeristwa — Prezes Urzedu Transportu Kolejowego, ktérego
zadaniem jest nadzér nad zachowaniem zasad bezpieczeistwa w transporcie kolejowym. Do zadan tego organu nalezy m.in. wydawanie certyfikatéw i
autoryzacji bezpieczenstwa, nadawanie uprawnie doradcom do spraw bezpieczedstwa przewozu kolejom tadunkéw niebezpiecznych, dopuszczanie do
eksploatacji nowego lub znacznie zmodyfikowanego taboru kolejowego oraz dopuszczanie do eksploatacji typu budowli i urzadzen przeznaczonych do
prowadzenia ruchu kolejowego. Prezes UTK jest tez wtasciwy w zakresie kontroli wyrobdow przeznaczonych do stosowania w infrastrukturze kolejowej
zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczeristwem ruchu, a takze wykonywaniem przewozéw osdb i towaréw oraz eksploatacjg pojazdéw szynowych.
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Podmiotem upowaznionym do badania wypadkdw kolejowych, zgodnie z europejska strategig regulacyjng, z mocy przepiséw ustawowych jest dziatajgca
przy ministrze wtasciwym do spraw transportu — Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Kolejowych, petnigca w Swietle przepiséw UE role krajowego
organu dochodzeniowego. Badanie przyczyn wypadku w zakresie bezpieczeristwa powinno byé prowadzone niezaleznie od dochodzenia sgdowego w tej
samej sprawie, przy zachowaniu petnej niezaleznosci od podmiotéw branzy kolejowej oraz zapewnieniu wykluczania konfliktu intereséw i jakichkolwiek
zwigzkoéw dotyczgcych wypadkow, ktére sg badane.

11.10. Utworzenie Policji Kolejowej

W ramach trwajgcego od 2001 roku procesu restrukturyzacji bytego przedsiebiorstwa panstwowego PKP nie rozwigzano dotychczas problemu wiasciwego
okreslenia roli i miejsca usytuowania organizacyjnego Strazy Ochrony Kolei (SOK). Tymczasowe rozwigzanie organizacyjne polegajace na wtgczeniu SOK w
struktury PLK S.A., spotki prawa handlowego, nalezy uznaé za niewtasciwe z trzech gtéwnych powodow:

e SOK w odniesieniu do obszaru kolejowego wykonuje zadania zblizone do zadan ustawowych przewidzianych dla innych stuzb odpowiedzialnych za
bezpieczenstwo publiczne na terenie kraju,

e wykonywanie tych zadan publicznych bez zapewnienia odpowiednich srodkéw z budzetu Panistwa jest sprzeczne z podstawowym celem spétki PLK
S.A.,, ktéry ma charakter komercyjny (odptatne udostepnianie infrastruktury kolejowej),

e niepokryte przez budzet Panstwa koszty funkcjonowania SOK obcigzajg koszty PLK S.A. i sg elementem kalkulacyjnym stawek dostepu do
infrastruktury kolejowej, dodatkowo obnizajgc w ten sposdb konkurencyjnos¢ transportu kolejowego.

Koszy operacyjne funkcjonowania SOK (ok. 150 min zt/rok) oraz naktady inwestycyjne zwigzane z SOK nie byty dotychczas rekompensowane przez budzet
Panstwa, pomimo, ze zasade kompensaty tych wydatkéw przewiduje Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1192/69 w sprawie wspdlnych zasad normalizujgcych
rachunkowo$é przedsiebiorstw kolejowych, obowigzujgce w Polsce od dnia wejscia do Unii Europejskie;j.

W zwigzku z tym, Straz Ochrony Kolei pozostajgca dotychczas w spétce PLK S.A. bedzie podlegac¢ zasadniczym przeobrazeniom organizacyjnym.

W strukturze organizacyjnej Policji zostanie utworzony pion Policji Kolejowej, do ktdrego zadan naleze¢ bedzie zapewnienie bezpieczenistwa i porzadku
publicznego na obszarze kolejowym oraz w pociggach pasazerskich, na zasadach okreslonych w ustawie z dnia 6 kwietnia 1990 r. o Policji. Pracownicy
Strazy Ochrony Kolei PLK S.A. bed3acy i nie bedacy funkcjonariuszami, pozostajgcy w stosunku pracy w dniu wejscia w zycie odpowiedniej ustawy, stang sie
odpowiednio funkcjonariuszami w stuzbie przygotowawcze] Policji lub pracownikami Policji, po ztozeniu Komendantowi Gtéwnemu Policji w terminie nie
dtuzszym niz 30 dni od dnia wejscia w zycie ustawy, pisemnego os$wiadczenia o wyrazeniu na to zgody. Funkcjonariusze w stuzbie przygotowawczej beda
zobowigzani do uzyskania niezbednych kwalifikacji zawodowych przed uptywem 3 lat od dnia podjecia stuzby w Policji.
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Jednoczesnie, zarzadca infrastruktury kolejowej (PLK S.A.) powota wewnetrzng stuzbe ochrony, ktdra z czasem zostanie przeksztatcona w spotke zaleing, z
zadaniem ochrony obszaréw kolejowych oraz usytuowanych na nich obiektéw i urzagdzen niestrzezonych przez policje kolejowa. Przewoznicy kolejowi beda
zobowigzani do zapewnienia fadu i porzadku w pociggach i innych pojazdach kolejowych.

Zmiany zostang wprowadzone przepisami odpowiedniej ustawy. Wdrozenie nowego systemu ochrony, w tym utworzenie pionu Policji Kolejowej nastgpi z
dniem 1 stycznia 2011 roku.

I1.11. Ochrona praw pasazerow

Sektor kolejowy jest drugim po sektorze lotniczym obszarem transportu, w obrebie ktérego UE podjeta dziatania zmierzajagce do poprawy sytuacji
konsumentéw. Rozporzadzenie 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r., dotyczace praw i obowigzkdéw pasazeréw w
ruchu kolejowym, wprowadza nowe rozwigzania, ktére majg stac sie czynnikiem promowania transportu oséb kolejg. Wdrozenie tych regulacji pozwoli na
zwiekszenie zaufania pasazeréw do przewoznikéw, poniewaz katalog przepiséw przyznajgcych im okreslone prawa ulegnie znaczgcemu rozszerzeniu.
Organem nadzorujgcym przestrzeganie tych przepisow bedzie Prezes Urzedu Transportu Kolejowego.

Nowe regulacje zapewniajg wzrost jakosci obstugi podrdznych, przede wszystkim w zakresie dostepu do informacji oraz uzyskiwania odszkodowan od
przedsiebiorstw kolejowych.

Wzrosnie réwniez odpowiedzialno$¢ przewoznikdw i zarzgdcéw dworcéw w zakresie pomocy osobom z ograniczong mozliwoscig poruszania sie.

Przywofane Rozporzadzenie generowac bedzie zwiekszone koszty dla uczestnikdw rynku kolejowego, daje jednak takze przedsiebiorstwom kolejowym
opcje stopniowego dostosowywania sie do nowych przepiséw (mozliwe sg okresy przejSciowe).

Obowigzkowemu stosowaniu wobec wszystkich pofaczen kolejowych na terenie catej Unii od chwili wejscia w zycie Rozporzadzenia (4 grudnia 2009 r.)
podlegaja regulacje dotyczace:

e dostepnosci biletow i rezerwaciji,

e odpowiedzialnosci wobec zdrowia pasazerdéw oraz za ich bagaz,

e posiadania przez przedsiebiorstwo kolejowe ubezpieczenia,

e zapewnienia mozliwosci korzystania z przewozu przez osoby niepetnosprawne i osoby o ograniczonej sprawnosci ruchowej, oraz
e obowigzku zapewnienia pasazerom osobistego bezpieczeristwa na stacjach kolejowych i w pociggach.

W krajowych rozwigzaniach prawnych przyjeto dodatkowo, ze z dniem wejscia w zycie Rozporzgdzenia stosowane majg by¢ takze przepisy dotyczace:

e zwiekszenia mozliwosci przewozu rowerow,
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e zobowigzania do udzielania pasazerom wszelkich niezbednych informacji na temat przystugujgcych im praw,

e obowigzku zwrotu kosztéw biletu lub zapewnienia potgczenia powrotnego w przypadku gdy opdznienie pociggu przekroczy 60 minut,

e udzielania osobom o ograniczonej mozliwosci poruszania sie wszelkiej niezbednej pomocy na dworcach i w pociggach oraz obowigzku wspdtpracy
miedzy przedsiebiorstwami kolejowymi w tym zakresie, a takze

e wdrozenia systemu zarzadzania jakoscig, w tym ustanowienia mechanizmdw zatatwiania skarg pasazerdéw.

Lista podmiotéw, wobec ktdrych zastosowane bedzie wytgczenie, zostanie okreslona przez ministra ds. transportu w drodze rozporzadzenia, po wzieciu
pod uwage mozliwosci finansowych i organizacyjnych podmiotéw wnoszgcych o wytgczenie (mogg one ubiegac sie o zwolnienie tylko z czesci przepiséw).
Na odpowiednio uzasadniony wniosek zainteresowanego, ktéry powinien zawiera¢ w szczegdlnosci harmonogram dostosowywania sie do postanowien
Rozporzadzenia 1371/2007, okres przejsciowy moze zosta¢ przyznany do 3 grudnia 2014 r. Nastepnie moze on by¢ dwukrotnie przedtuzany, za kazdym
razem na 5 lat. W sumie wytgczenia nie moga by¢ przyznane dtuzej niz do 2024 r. Rozporzadzenie daje zatem przedsiebiorstwom kolejowym szanse na
sukcesywne dostosowywanie sie do nowych przepisow.

11.12. Program budowy Kolei Duzych Predkosci
Program budowy i uruchomienia przewozéw kolejami duzych predkosci w Polsce zostat przyjety uchwatg 276/2008 Rady Ministrow z dnia 19 grudnia 2008

roku. 20 lutego 2008 roku powotany zostat Miedzyresortowy Zespét ds. Kolei Duzych Predkosci, ktory nadzoruje realizacje programu. Program obejmuje:

- budowe linii duzej predkosci kategorii | wg unijnych specyfikacji technicznych interoperacyjnosci o predkosci maksymalnej co najmniej 350 km/h z
Warszawy przez £édz do Poznania i Wroctawia,
- modernizacje linii E65 Potudnie (CMK) Warszawa — Katowice/Krakéw do parametréw linii duzej predkosci kategorii | lub Il (w zaleznosci od wynikéw

studiow i warunkéw lokalnych dla poszczegdinych  odcinkéw), tgcznie z budowg nowych odcinkdbw w regionie Katowic
i Krakowa oraz od Katowic do granicy z Republikg Czeska i Stowacja,

- modernizacje innych linii do predkosci 160/200 km/h stanowigcych przedtuzenie relacji pociggdw duzej predkosci, w szczegdlnosci w kierunku Szczecina,
Zielonej Gory, Gdanska i Biategostoku,

- dziatania komplementarne w zakresie: przebudowy weztéw kolejowych, budowy zaplecza technicznego do utrzymania linii, przygotowania standardéw
technicznych, szkolenia kadr itd.
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Rysunek 6

KDP w Polsce — wizja przebiegu w 2020 .
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Tabela 6
Relacja Obecny czas przejazdu Czas przejazdu KDP (w tym
linie zmodernizowane
konwencjonalne)

Warszawa — t6dz 1:30 0:35
Warszawa — Poznan 2:45 1:30
Warszawa — Wroctaw 5:00 1:30
Warszawa — Szczecin 5:30 3:15
t6dz — Poznan 3:15 1:00
£6dz — Wroctaw 4:00 1:00
t6dz — Szczecin 5:45 2:45
Krakéw — Poznan 8:30 3:00
Biatystok — Wroctaw 8:30 3:15
Rzeszow — Poznan 8:15 4:45

Zrédta: Program budowy i uruchomienia przewozéw Kolejami Duzych Predkosci w Polsce, przyjety Uchwatg nr 276/2008 Rady Ministréw z dnia 19 grudnia 2008 r. oraz opracowanie
wtasne PLK S.A., na podstawie dotychczasowych studiow

Nowa linia Warszawa — tédz — Poznan/Wroctaw, wraz z modernizowanymi w latach 2009-2015 liniami konwencjonalnymi E—65 (Gdynia—Warszawa—
Katowice/Krakéw), E-59 (Poznan—-Szczecin) o standardzie 160-200 km/h i tacznikiem £édz—Opoczno, stworzy sie¢ kolei duzych predkosci w Polsce, dzieki
ktorej mozliwa bedzie realizacja miedzy innymi nastepujacych celéw:

e skrdcenie czasu przejazdu pomiedzy najwiekszymi polskimi miastami srednio o potowe w stosunku do obecnie uzyskiwanych czaséw przejazdéw,
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e korzystne ze wzgledéw gospodarczych, spotecznych i sSrodowiskowych zmiany w strukturze popytu na przewozy pasazerskie w Polsce w relacjach
obstugiwanych przez linie KDP (rezygnacja z przejazdéw samochodami prywatnymi, autobusami i samolotami na rzecz przewozéw kolejowych),

e wzrost poziomu bezpieczeristwa w transporcie publicznym i zapewnienie komfortu przejazdu na poziomie przyjetym w UE,

e znaczna redukcja emisji CO, w publicznym transporcie pasazerskim.

e zwiekszenie konkurencyjnosci polskich regiondéw i poprawa spdjnosci kraju.

Zgodnie z harmonogramem przyjetym w Programie budowy i uruchomienia przewozdéw Kolejami Duzych Predkosci w Polsce, do 2015 r. bedg realizowane
wstepne prace przygotowawcze do wdrozenia Programu , prace przedprojektowe, wykupy gruntéw oraz od 2014 r. prace budowlane. Program obejmuje
m.in. nastepujace studia i dziatania komplementarne:

- studium wykonalnosci dla linii duzej predkosci Warszawa - tédz - Poznan/Wroctaw wraz
z potaczeniami tej linii z linig E65 Potudnie (CMK) pomiedzy todzig i Opocznem oraz wspdlnym przebiegiem w regionie Warszawy;

- studia wykonalnosci dla weztéw kolejowych poznanskiego, wroctawskiego, tédzkiego
i warszawskiego;

- studium wykonalnosci dla tunelu srednicowego pod centrum todzi;

- modernizacje dworcow kolejowych gtéwnych lub centralnych w gtdwnych weztach a

w todzi budowe nowego dworca z tunelem w ramach Il etapu modernizacji obecnego potaczenia Warszawa — todz;
- przygotowanie kadr do projektowania, budowy i eksploatacji systemu kolei duzych predkosci;

- dziatania informacyjne o projekcie oraz tworzenie systemu informacji i bazy wiedzy o systemie KDP;

Wyniki studiow beda podstawg do rekomendacji w zakresie ostatecznego przebiegu trasy linii, zasad jej finansowania i realizacji inwestycji w 2011 r. W
nastepnych latach beda prowadzone prace nad wybranym wariantem. W ramach tego etapu uzyskane bedg decyzje srodowiskowe i lokalizacyjne oraz
rozpoczete zostang wykupy gruntéw pod inwestycje.

Przystgpienie do rozpoczecia budowy linii przewidziane jest na lata 2014-2020. Natomiast uruchomienie pierwszych potgczen kolejami duzych predkosci na
tej linii planowane jest okoto 2020 roku°.

Réwnolegle, prowadzone bedg studia nad dalszym rozwojem sieci kolei duzych predkosci obejmujgce inne miasta i regiony kraju oraz potgczenia polskiej
sieci duzych predkosci z siecig europejskg do roku 2040, z rozwazeniem obstugi Lublina, Rzeszowa, Gdanska i Szczecina.

50Zgodnie z zatozeniami Programu budowy i uruchomienia przewozow Kolejami DuZzych Predkosci w Polsce.
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Przedmiotem studium w celu przystosowania do parametrow linii duzej predkosci zostata objeta takze linia E65 Potudnie Warszawa — Katowice/Krakdéw.
Prace studialne realizowane w latach 2009-2012 beds podstawg do rekomendacji opcji modernizacyjnej. Analizowane beda opcje modernizacji do
predkosci 300 km/h. Analizie poddane zostang tez mozliwosci budowy nowych odcinkdw linii w regionie Krakowa oraz Katowic, tgcznie z przedtuzeniami do
granicy z Republika Czeska i Sfowacja.

Wszystkie prace studialne, przygotowawcze przedprojektowe i projektowe prowadzone bedg przez PLK SA, do czasu podjecia przez Rade Ministrow decyzji
w zakresie odmiennej organizacji realizacji projektu, tj. utworzenia spétki celowej. Zgodnie z Uchwatg Rady Ministréw z 19 grudnia 2008 r., nadzér nad
przygotowaniem zadania inwestycyjnego objetego Programem wykonuje minister wtasciwy do spraw transportu.
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11l. PROGRAM REALIZACJI CELOW | ZADAN RZADU W SEKTORZE KOLEJOWYM DO 2015 ROKU W
ZAKRESIE INFRASTRUKTURY KOLEJOWEJ

lll.1. Inwestycje w sie¢ kolejowa ze srodkéw publicznych
lll.1.1. Inwestycje w ramach programéw operacyjnych

Jedna z najpilniejszych misji Rzagdu w realizacji celéw oraz zadan w zakresie infrastruktury kolejowej jest istotne unowoczesnienie podstawowej sieci
transportowej, jak réwniez zapewnienie systematycznego podnoszenia jakosci ustug transportowych w kraju. Realizacja tego celu odbywa sie przede
wszystkim w ramach POIiS 2007-2013, ktéry stanowi jeden z podstawowych programéw operacyjnych bedacych efektywnym narzedziem wykorzystania
srodkéw pochodzgcych z Funduszu Spdjnosci (FS) oraz Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR). Cele generalne (polityczne) do osiggniecia w
rezultacie realizacji Programu to:

e spdéjnosc i bezpieczenstwo,

e eliminowanie barier rozwojowych,

e poprawa atrakcyjnosci inwestycyjnej Polski i jej regiondw,

e poprawa konkurencyjnosci,

e poprawa dostepnosci obszarow,

e standaryzacja proceséw realizowanych w ramach POIiS oraz standaryzacja proceséw wynikowych,
e stworzenie systemoéw lepiej dostosowujgcych sie do zmian,

e ,rozrost zaczynu”, ktéry powstat wczesniej (rozszerzenie pierwszego wsparcia UE i jej oddziatywania na zmiany),
e zmuszenie do stosowania polityk horyzontalnych,

e zapewnienie integralnosci przedsiewzie¢ w ramach branzy jak i w catym obszarze POIiS,

e doskonalenie umiejetnosci reagowania na zmiany.

Cele merytoryczne®, wyznaczone dla osi priorytetowej okreslone zostaty w POIi$ jako:

e wskazniki produktu, w tym m.in. koniecznos¢ zmodernizowania tgcznie 1248 km linii, wybudowanie i zmodernizowanie nabrzezy portowych — 1,5
km, zbudowanie i rozbudowanie centréw logistycznych oraz terminali kontenerowych — 3;

51 AP . . . L. . . . . . . . . . .
Wyszczegdlnienie przeniesiono wprost z POIiS, jako bazujgce na aktualnych na etapie tworzenia Programu oszacowaniach. Stwierdzane niedoszacowania kosztéw projektéw, wzrost cen
materiatow, energii ustug itd. wskazujg na niezbednos¢ urealnienia wskaznikdw. Komisja Europejska o problemie jest informowana, jest rowniez Swiadoma, ze korekty sg konieczne.
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e wskazniki rezultatu:

— ukonczenie TEN-T dla projektu obejmujgcego VI korytarz dtugosci 779 km linii — do zrealizowania do 2013/2015 r. — 74%/100%,
— ukonczenie TEN-T dla projektu E=75 — 9%/17%,

— oszczednosc czasu dla przewozu w wyniku przeprowadzonych modernizacji — 54 min euro/rok,

— dodatkowa liczba pasazeréw obstuzonych dzieki usprawnieniu transportu miejskiego — 31,5 min osdb/rok.

W ramach POIiS (Priorytet VII, Dziatanie 7.1 — Rozwdj transportu kolejowego) wsparcie $rodkami UE uzyskaja kluczowe dla transportu kolejowego projekty
z zakresu budowy lub modernizacji potgczen kolejowych wchodzgcych w sktad sieci TEN-T oraz wybrane odcinki znajdujgce sie poza t3 siecig, a takze
dotyczace poprawy obstugi pasazeréw i transportu towaréw w miedzynarodowym i miedzyregionalnym transporcie kolejowym. Program Operacyjny
Infrastruktura i Srodowisko przewiduje modernizacje wybranych ciaggdw kolejowych: E20, E30, E59, E65, E75, linii Warszawa — téd?, czy tez linii Warszawa —
Radom, a takze zapewnienie dojazdéw do portéw lotniczych w Warszawie, Krakowie i Katowicach. Wartos¢ planowanych do realizacji dziatan
modernizacyjnych, w odniesieniu do transportu kolejowego, finansowanych ze srodkéw Funduszu Spéjnosci okre$lono na kwote 23 980,76 min PLN.
Catkowita warto$¢, uwzgledniajaca réwniez wktad krajowy, wszystkich projektéw POIiS z Dziatania 7.1 dotyczacych sieci kolejowej wynosi 37 054,25 min
PLN>2 Lista projektéw indywidualnych dla Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 20072013, stosowana od 2 lutego 2010 obejmuje réwniez
zadania realizowane w ramach:

- Dziatania 7.2 Rozwdj transportu morskiego, o wartosci ogétem 3 969,8 min PLN, przy udziale Funduszu Spdjnosci w kwocie 2 363,57 min PLN,

- Dziatania 7.3 Transport miejski w obszarach metropolitalnych, o wartosci ogétem 1 074,12 min PLN, przy udziale Funduszu Spéjnosci w kwocie 411,27
min PLN,

w ktérych najwiekszym beneficjentem jest spétka PLK S.A.

Rezultatem bedzie znaczgce polepszenie parametréw technicznych linii kolejowych oraz dostosowanie ich do wymogdéw interoperacyjnosci
transeuropejskiego systemu kolejowego. Do roku 2015 bedg realizowane projekty zgodnie z aktualng listg projektow indywidualnych (kluczowych) dla
POIiS, ktéra ze wzgledu na range przedsiewzie¢ bedzie stale aktualizowana zgodnie z przyjetymi przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego (MRR)
procedurami.

W realizacji programu nadrzednie traktowane jest tworzenie warunkow dla szybkiej absorpcji Srodkéw UE, m.in. przez zapewnienie dla projektéw z listy,
mozliwie najwiekszych wskaznikéw wspétfinansowania unijnego. Réwnoczesnie cel merytoryczny dziatan inwestycyjnych, jakim jest pilna poprawa
standardu linii podstawowych, postrzegany jest co najmniej rownorzednie.

*2 Stan na dzieri 10.03.2010r.
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Najwyzsze znaczenie majg faktyczne mozliwosci finansowe i wykonawcze po stronie beneficjentéw (gtéwnie PLK S.A.) oraz uwarunkowania co do
finansowania po stronie budzetu Paninstwa, wreszcie — mozliwosci i potrzeby wynikajgce z sytuacji eksploatacyjnej kolei.

Wszystkie projekty majg strategiczny charakter z punktu widzenia rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju. Ich oddziatywanie jest przede wszystkim
ponadregionalne.

W ramach Priorytetu VII (Dziatanie 7.3 — Transport miejski w obszarach metropolitalnych), przewidywane jest réwniez wsparcie dla projektow pn.
»Zintegrowany System Transportu Zbiorowego w aglomeracji krakowskiej” ,,Przebudowa i rozbudowa bocznicy kolejowej ze stacji kolejowej Modlin do
Portu Lotniczego w Modlinie oraz budowa stacji/przystanku kolejowego na terenie Portu Lotniczego w Modlinie”, ,Rozwdj szybkiej Kolei Miejskiej w
Tréjmiescie”, ,Kolej Metropolitalna w Tréjmiescie”, ,,Budowa systemu tédzkiej Kolei Aglomeracyjnej” i ,Szybka Kolej Metropolitalna w bydgosko-
torunskim obszarze metropolitalnym BiT—City oraz integracja systemdw transportu miejskiego”, a takze zapewnienie w rezultacie realizacji przedsiewziec
regionalnej integracji systemu transportu miejskiego z typowym systemem kolejowym dziatajacym w oparciu o zmodernizowana infrastrukture.

Komplementarnie do projektéw infrastrukturalnych realizowanych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, w perspektywie
inwestycyjnej do 2015 r. ujmowane jest wdrozenie projektéw majgcych na celu rewitalizacje i modernizacje regionalnej i lokalnej infrastruktury kolejowej,
zlokalizowanej na mapie kraju, jako uzupetniajgce sieci transportowe. Sieci te usprawnig pofaczenia z gtdwnymi ciggami transportowymi, w tym z liniami
wchodzgcymi w skfad sieci TEN-T, regionalnymi weztami kolejowymi, lotniskami i portami oraz centrami logistycznymi towarowymi i pasazerskimi.
Realizacja projektow stanie sie mozliwa dzieki dofinansowaniu ze srodkéw unijnych dostepnych w ramach Regionalnych Programoéw Operacyjnych (RPO)
poszczegdlnych wojewddztw.

Zakres regionalnych inwestycji wpisuje sie w cel gtowny strategii dla transportu kolejowego, ktdrym jest stymulowanie dynamicznego rozwoju, przy
wzmocnieniu spéjnosci spotecznej, gospodarczej i przestrzennej, a takie uksztattowanie efektywnego i zintegrowanego systemu transportowego
poszczegdlnych wojewddztw odpowiadajgcego specyfice regionu.

W ramach RPO przewiduje sie realizacje przedsiewzie¢ odtworzeniowych na liniach kolejowych na tgczng kwote okoto 1,84 mld zf, przy zaktadanym
dofinansowaniu ze srodkéw Unii Europejskiej (EFRR) w wysokosci okoto 1,3 mld zt.

ll.1.2. Inwestycje uzupetniajgce w ramach Funduszu Kolejowego i budzetu Panstwa

>W ramach wskazanego dziatania, beneficjentami mogg by¢ zaréwno zarzadcy infrastruktury kolejowej, jak i gminy i miasta na prawach powiatu lezagce w dziewieciu obszarach
metropolitalnych lub dziatajgce w ich imieniu jednostki organizacyjne; zwigzki i porozumienia jednostek samorzadu terytorialnego; przewoznicy $wiadczacy ustugi w zakresie transportu
pasazerskiego na podstawie odpowiednich uméw; zarzadcy drég; zarzadcy infrastruktury komunikacyjnej; samorzady wojewddztw.
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Jako uzupetnienie inwestycji wspoétfinansowanych przez Unie Europejskg, PLK S.A. przewiduje do roku 2015 zrealizowanie, 27 projektéw rewitalizacji i
modernizacji linii kolejowych w ramach Wieloletniego Programu Inwestycyjnego. Przedsiewziecia te, jako aktualnie nie objete programami unijnymi, beda
sfinansowane z krajowych srodkéw publicznych.

Do roku 2015 na ten cel przewiduje sie pozyskanie z budzetu Paristwa oraz z Funduszu Kolejowego $rodkéw w wysokosci co najmniej 7 097,20 min zt**,
przy czym — poczagwszy od roku 2012 — wysokos¢ srodkdow na te inwestycje powinna sukcesywnie wzrastaé, wspétbieznie ze spadajgcym
zapotrzebowaniem na wkfad krajowy do inwestycji POIiS i RPO.

l.1.3. Inwestycje wspodlne zarzadcy infrastruktury kolejowej i zarzadcéw drég publicznych (skrzyzowania linii kolejowych i drég
publicznych)

W dziataniach z zakresu utrzymania infrastruktury transportowej w stanie zapewniajgcym odpowiedni poziom bezpieczenstwa prowadzenia ruchu zaréwno
kolejowego jak i drogowego, znaczenie weztowe majg skrzyzowania linii kolejowych z drogami kotowymi. Dlatego beda kontynuowane na poziomie
ministerialnym dziatania legislacyjne w celu przeprowadzenia zmiany odpowiednich regulacji ustawowych tak, aby koszty budowy, przebudowy, remontu,
utrzymania i obstugi skrzyzowan linii kolejowych z drogami publicznymi zostaty rozdzielone we wtasciwych proporcjach pomiedzy zarzadce infrastruktury
kolejowej oraz zarzgdcow (wtascicieli) drogi, ktéra krzyzuje sie z linig kolejowa.

Budowa, przebudowa, remont, utrzymanie i ochrona skrzyzowan drdég z liniami kolejowymi w poziomie szyn wraz z urzgdzeniami zabezpieczenia ruchu,
znakami kolejowymi, znakami drogowymi, odwodnieniem, oswietleniem, jak rowniez nawierzchnig drogowg i kolejowg bedzie nalezata odpowiednio do
wiasciwych zarzadcow drog i zarzgdcow infrastruktury kolejowej, przy czym koszty utrzymania obszaru skrzyzowan bedg dzielone odpowiednio na zarzadce
drogi i zarzadce infrastruktury kolejowe;j.

W przypadku koniecznosci budowy albo przebudowy skrzyzowania w poziomie szyn (przejazdu) spowodowanej zwiekszeniem natezenia ruchu kolejowego
lub ruchu drogowego, koszty przebudowy tego skrzyzowania bedzie ponosit wtasciwy zarzadca, ktéry wystapi z taka inicjatywa. Zarzadcy drég w swoich
planach modernizacji uwzglednia takze modernizacje (przebudowe) skrzyzowan drég z liniami kolejowymi. Uregulowane beda réwniez zasady rozdziatu
pomiedzy zarzgdce (wtasciciela) drogi i zarzadcg infrastruktury kolejowej kosztéw wynagrodzenia pracownikéw kolejowych obstugujgcych skrzyzowania w
poziomie szyn jak i koszty energii zuzywanej dla zapewnienia obstugi przejazdéw, odpowiednich warunkéw oswietlenia, osygnalizowania itd.

W przypadku skrzyzowan drég z liniami kolejowymi w réznych poziomach, budowa lub przebudowa skrzyzowania bedzie nalezata do wtasciwego zarzadcy
drogi w razie budowy nowej lub przebudowy istniejgcej drogi albo do wtasciwego zarzadcy infrastruktury kolejowej w razie budowy nowej lub przebudowy
(modernizacji) istniejgcej linii kolejowe;.

** Stan na dzieri 10.03.2010r.
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Wskazane regulacje, przez zmniejszenie kosztéw, ktdre do tej pory nieproporcjonalnie obcigzajg zarzadce infrastruktury kolejowej, pozwolg na obnizenie
stawek dostepu do infrastruktury kolejowej, prowadzi¢ tez bedg do optymalizacji liczby przejazdéw, przyspieszg proces automatyzacji ich obstugi oraz
przyczynig sie do poprawy bezpieczeristwa ruchu.

l1l.2. Remonty i utrzymanie infrastruktury kolejowej - wdrozenie systemu kontraktowego

Celem strategicznym Rzadu jest zapewnienie stabilnego finansowania publicznej infrastruktury kolejowej. Jest to jeden z podstawowych elementéw
dopasowania systemu finansowania infrastruktury kolejowej do wymogdw, wigzacych sie z przynaleznoscig Polski do Unii Europejskiej.

Wieloletnie zaniedbania w zakresie finansowania infrastruktury doprowadzity do katastrofalnych zalegtosci inwestycyjnych, a tym samym do fatalnego
stanu wiekszosci linii kolejowych, stawiajgc pod grozbg zapasci technicznej znaczng czes¢ sieci kolejowej. Stworzenie wiec odpowiednich mechanizmdéw
finansowania utrzymania i remontéw infrastruktury kolejowej ma znaczenie zasadnicze.

Przeprowadzane na przestrzeni ostatnich lat analizy stanu infrastruktury wykazujg, ze podejmowane dziatania naprawcze nie sg wystarczajgce i nastepuje
ciggta dekapitalizacja nawierzchni kolejowej. Nie realizowanie potrzeb naprawczych i utrzymaniowych linii eksploatowanych (19 201 km) jest bezposrednig
przyczyng wprowadzania obostrzen eksploatacyjnych w postaci:

e zmniejszania maksymalnych predkosci kursowania pociggéw,

e wprowadzania punktowych ograniczen predkosci,

e obnizania dopuszczalnych naciskdw osiowych i liniowych,

e wytgczania z eksploatacji elementéw infrastruktury kolejowej zagrazajgcych bezpieczeristwu kursowania pociggdw.

Dalsze niedofinansowanie dziatalno$ci naprawczej nawierzchni kolejowej bedzie skutkowato:

e zmniejszaniem predkosci maksymalnych o 20-30 km/h, na dtugosci okoto 1 000—1 500 km toréw rocznie,
e wzrostem ilosci punktowych ograniczen predkosci do poziomu 7 500—-8 000 sztuk na dtugosci 3 500—4 000 km toru,
e wytgczaniem z eksploatacji po okoto 400—-500 km toru rocznie.

Na podstawie analizy stanu infrastruktury nawierzchni linii kolejowych w odniesieniu do prognozowanych predkosci rozktadowych na lata 2008-2015
okreslono przewidywane wyfaczenia z eksploatacji odcinkédw tordéw, co ilustruje Tabela 7. Analize wykonano przy zatozeniu finansowania robdt
utrzymaniowo-naprawczych w kolejnych latach na poziomie z roku 2008.

Tabela 7
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Prognoza dtugosci torow nie eksploatowanych w poszczegéinych rozktadach jazdy na lata 2008—-2015 z powodu ztego stanu technicznego nawierzchni
kolejowej

Tory wytaczone Jedn. Rozklad jazdy

z eksploatacji miary 2007/08  2008/09  2009/10  2010/11  2011/12  2012/13  2013/14  2014/15
Dtugos¢

kG
odcinkow km toru 605 11 255 371 560 720 706

wyfaczonych z

eksploatacji

Dtugos¢

odcinkéw

wytgczonych z km toru 877 1482 1493 1748 2119 2679 3399 4 105
eksploatacji

narastajgco

Zrédto: PLK S.A.

Poprawa stanu technicznego infrastruktury kolejowej bedzie mozliwa tylko w przypadku znacznego zwiekszenia doptywu srodkéw finansowych ze zrédet
zewnetrznych. Brak wsparcia finansowego moze doprowadzi¢ do lawinowego zamykania linii kolejowych, a w efekcie wyparcia kolei z rynku przewozéw
0sob i towardéw.

Obecnie srodki przeznaczone na utrzymanie infrastruktury, jakimi dysponuje PLK S.A., s3 pochodng mozliwych do pozyskania przychoddéw z rynku i
aktualnego poziomu wtasnych kosztéw (w dominujgcej czesci statych) i w niewielkim stopniu pokrywaja potrzeby w tym zakresie. Dodatkowym problemem
jest fakt, iz kwota dofinansowania zastepujgca czes$¢ przychoddédw od przewoznikdw, jest ustalana corocznie w ustawie budzetowej, a nie na caty okres
trwania kontraktu na utrzymanie infrastruktury kolejowej. Rodzi to wiele perturbacji. Tworzenie cennika ze stawkami dostepu na wiele miesiecy przed
uchwaleniem ustawy budzetowej obarczone jest duzym ryzykiem, trudno tez jest efektywnie wydac przyznane $rodki do korica danego roku zgodnie z
zasadami prawa zamoéwien publicznych.

Wieloletnie kontrakty pomiedzy Paristwem a zarzadcg infrastruktury, spetniajgce wymogi Komisji Europejskiej zawarte w Komunikacie Komisji Europejskiej
do Rady i Parlamentu Europejskiego ,Wieloletnie umowy dotyczace jakosci infrastruktury kolejowej”>>, sa efektywnym narzedziem finansowania
utrzymania (w tym remontdéw) infrastruktury kolejowej. Przy obecnym osadzeniu zarzadcy infrastruktury w realiach rynkowych, umowy/kontrakty

>>komunikat Komisji Europejskiej do Rady i Parlamentu Europejskiego ,, Wieloletnie umowy dotyczace jakosci infrastruktury kolejowej”, COM(2008) 54 final, Bruksela, 6.02.2008 r.
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wieloletnie sg wtasciwym mechanizmem osiggania celdw, jakim jest zwiekszenie konkurencyjnosci i efektywnosci transportu kolejowego. Kontrakty
wieloletnie stanowig szanse dla obnizenia kosztdw udostepniania infrastruktury oraz optat za dostep, ale przekazywane srodki nie mogg by¢ jedynie
rekompensatg za utracone, w zwigzku z ich obnizeniem, wptywy od przewoznikéw. Fundusze przekazywane na mocy takiego kontraktu, muszg pozwoli¢ na
realizacje planéw ujetych w strategiach rzadowych i w planach inwestycyjnych.

Kontrakt musi okresli¢ zadania do wykonania w celu zapewnienia osiggniecia i utrzymania okre$lonego standardu infrastruktury kolejowej oraz sposdb
(zrodto) ich finansowania. Kontrakt wieloletni obejmie koszty utrzymania (w tym remontow) infrastruktury kolejowej oraz koszty prowadzenia ruchu.
Finansowanie musi by¢ wspétmierne do okreslonych w kontrakcie zadan.

Wdrozenie systemu kontraktowego da tez mozliwo$¢ transferowania srodkéw przyznanych na utrzymanie i remonty z jednego roku na drugi — co obecnie
jest niemozliwe. Umozliwi to kontynuacje robét, dostaw i ustug zlecanych wg skomplikowanych procedur zamdéwien publicznych. Dodatkowo pozwoli na
bardziej efektywne wykorzystanie srodkéw oraz da mozliwosci planowania robét o wiekszych zakresach niz na okres jednego roku. Podkresli¢ tez nalezy, iz
dtuzsze zaangazowanie finansowe, a co za tym idzie stabilno$¢ finansowania, pozwala na zawieranie uméw wieloletnich z wykonawcami robét utrzymania.

Dlatego docelowo, tj. po okresie przejsciowym, zostanie zawarty wieloletni kontrakt pomiedzy ministrem wtasciwym do spraw transportu a PLK S.A,, na
utrzymanie (w tym remonty) zarzadzanej przez spétke ogdlnodostepnej infrastruktury kolejowej, w petnym zakresie spetniajgcej wymogi powotanego
wyzej komunikatu COM(2008) *°.

Kontrakt ten bedzie zawarty wedtug nastepujgcych zasad:

e okres obowigzywania kontraktu — co najmniej 5 lat,

e okreslenie w kontrakcie oczekiwanych ze wzgledu na interes Panstwa — spotecznych parametréw technicznych dla kategorii linii kolejowych
(predkosc jazdy, nacisk osi, skrajnia, dtugosé pociggu towarowego itp.), ale réwniez charakterystyk jakosciowych i niezawodnosciowych (liczba tras
pociggowych w rozktadzie jazdy wytgczonych na potrzeby wtasne zarzadcy infrastruktury, ilos¢ opdznien pociggdw z winy zarzadcy, ilos¢ ograniczen
eksploatacyjnych na sieci kolejowej itp.),

e okreslenie odpowiedniego (niezbednego) poziomu finansowania utrzymania (w tym remontow) infrastruktury kolejowej,

e ustalenie —dla kazdej linii — standardéw utrzymania.

Warunki kontraktu bedg znane z géry na caty okres jego obowigzywania i publicznie ogtoszone.

Finansowanie kosztow operacyjnych zarzadcy, z wytgczeniem kosztdw utrzymania (w tym remontow) infrastruktury kolejowej, pokrywane bedzie przez
zarzadce w ramach optat za dostep do infrastruktury.

**Ten sam mechanizm kontraktowy bedzie przewidziany na finansowanie utrzymania (w tym remontéw) pozostatej infrastruktury, a nie bedacej w zarzadzie PLK S.A.
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W zwigzku z tym, iz pewne elementy infrastruktury kolejowej nie bedgce witasnosci Skarbu Panstwa lub JST zgodnie z zatgcznikiem 1l do Dyrektywy
2001/14/WE musza by¢ udostepniane na niedyskryminujgcych zasadach, to wtasciciel zarzadzajgcy tymi elementami infrastruktury bedzie mégt wystgpié
do ministra wtasciwego do spraw transportu o zawarcie kontraktu na finansowanie ich utrzymania. Takie rozwigzanie pozwoli zrekompensowac
prywatnemu przedsiebiorcy spadek dochoddéw zwigzanych ze stosowaniem akceptowalnych przez rynek niedyskryminujacych cen dostepu do tych
elementow infrastruktury.

Szczegdty dotyczace wieloletniego kontraktu zostang odpowiednio sformutowane w ustawie o transporcie kolejowym, stanowigcej zarazem podstawe
prawng do jego zawarcia.

W okresie przejsciowym, tj. na lata 2010-2011, pomiedzy ministrem wtasciwym do spraw transportu i PLK S.A. zostanie zawarty wieloletni kontrakt
spetniajgcy w jak najwiekszym stopniu wyszczegdlnione wyzej zatozenia.

lIl.3. Zarzadzanie dworcami kolejowymi - wdrozenie optaty dworcowej dla przewoznikéw kolejowych

Utrzymywanie obecnego systemu w zakresie funkcjonowania dworcéw kolejowych przez najblizsze lata nie pozwolitoby w petni zdyskontowaé korzysci
ptynacych z inwestycji w nowoczesng infrastrukture liniowg, tabor, systemy informatyczne wspomagajgce zarzgdzanie procesami transportowymi.
Dotychczasowa podstawowa funkcja dworca kolejowego stanie sie w nieodlegtej przysztosci, szczegdlnie w duzych aglomeracjach miejskich, sktadnikiem
megastruktur wielkich centrow handlowych, rozrywkowo-gastronomicznych, biurowych i konferencyjno-hotelowych.

Dworce kolejowe stanowig gtdwny punkt wyjscia do ksztattowania warunkéw majacych zasadniczy wptyw na jako$ciowg zmiane oferty kolei i samych
dworcow, a takze przy korzystnym zdyskontowaniu mozliwej do spetnienia przez nie roli w strukturze miasta. W tej sytuacji celem nadrzednym jest
stworzenie wewnetrznie i zewnetrznie zintegrowanego systemu obstugi transportowe] spoteczeistwa z wykorzystaniem nowoczesnych zintegrowanych
weztéw przesiadkowych (ZWP) w ramach zréwnowazonego rozwoju, w pierwszej kolejnosci z wykorzystaniem dworcéw w najwiekszych aglomeracjach. W
wymiarze praktycznym, oznacza to przeksztatcenie obecnych dworcéw w wielofunkcyjne obiekty powigzane z systemem komunikacyjno-urbanistycznym
miast.

Docelowy model zarzadzania dworcami kolejowymi powinien uwzglednia¢ wszystkie uwarunkowania wynikajgce z funkcji podstawowych zwigzanych z
obstugiwanym ruchem kolejowym, a takze innych funkcji komunikacyjnych i pomocniczych (w tym o charakterze komercyjnym), a w szczegdlnosci
powinien odnosi¢ sie do wszelkiego rodzaju zagrozen dla bezpieczenstwa pasazerdow i prowadzenia ruchu kolejowego, jakie sam dworzec i jego
bezposrednie otoczenie mogay generowac.

W Tabeli 8 zestawiono podziat dworcéw na okreslone grupy oraz kryteria, ktére pozwolity dokona¢ podziatu. Podziat stanowi baze dla wdrozen ZWP.
Tabela 8
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Grupy rodzajowe dworcéw kolejowych

Grupa Liczba
dworcow dworcow

A - ponadregionalny zintegrowany wezet przesiadkowy

odprawy podréznych > 1 min pasazerédw rocznie 24

wazny wezet komunikacyjny o znaczeniu ponadregionalnym, zlokalizowany w miescie wojewddzkim lub
w aglomeracji

uczestniczy w obstudze miedzynarodowych, miedzywojewddzkich i regionalnych przewozéw pasazerskich

nieruchomos$¢ dworcowa posiada znaczacy potencjat inwestycyjny lub z przylegtym terenem moze by¢
obiektem inwestycyjnym

potozony w centrum miasta (kryterium uzupetniajgce)

- regionalny zintegrowany wezet przesiadkowy 95

odprawy podréznych — 0,5-1,0 min pasazerdéw rocznie
wezet komunikacyjny o znaczeniu regionalnym

uczestniczy w obstudze miedzywojewddzkich,
regionalnych i lokalnych przewozéw pasazerskich

potozony w centrum miasta, nieruchomosé dworcowa posiada potencjat inwestycyjny

C - lokalny zintegrowany wezet przesiadkowy

odprawy podréznych — 0,15-0,50 min pasazeréw rocznie 172
wezet komunikacyjny o znaczeniu lokalnym

uczestniczy w obstudze regionalnych (lokalnych) przewozéw pasazerskich

pofozony w centrum miasta

nieruchomos¢ dworcowa posiada niewielki potencjat inwestycyjny

D - pozostate dworce 719
obstuguja tylko niewielki ruch regionalny (lokalny) i nie bedg petni¢ funkcji zintegrowanego wezta

Zrédto: opracowanie PKP S.A.

Zakres
obstugi
Integracja kolejowych przewozow:
— miedzynarodowych
—  miedzywojewddzkich
— regionalnych
z innymi rodzajami transportu, w tym z
transportem publicznym

Integracja kolejowych przewozow:

— miedzywojewddzkich

— regionalnych

— lokalnych

z innymi rodzajami transportu, w tym z
transportem publicznym

Integracja kolejowych przewozow:

— regionalnych

— lokalnych

z innymi rodzajami transportu, w tym z
transportem publicznym

Obstuga niewielkich przewozéw lokalnych
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Model funkcjonowania systemu zintegrowanych weztéw przesiadkowych oparto o zasady przedstawione na schemacie zawartym na Rysunku 7.
Rysunek 7

Model funkcjonowania ZWP

ponadregionalny
zintegrowany wezet
przesiadkowy

<:> regionalny zintegrowany
wezel przesiadkowy

<:> integracja pionowa weztéw przesiadkowych
mtegraqa pozioma weztéw

< > ych w obebie tej

j [ samej kategorii
L L R L lokalny zintegrowany
o — wezet przesiadkowy

Obecnie, taczne odprawy podrdznych realizowane na dworcach grup A, B, C to okoto 122,8 mIn pasazeréw/rok. Oznacza to, ze ok. 28% ogdlnej liczby

dworcow obstuguje az 45% pasazeréw. Do roku 2015 udziat ten zmieni sie znaczaco i udziat tychze dworcéw w obstudze klientdw kolei wzrosnie
prawdopodobnie prawie do 60%.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie schematu PKP S.A.

Dziatania pozwalajace wdrozy¢ ZWP, to przede wszystkim utworzenie w 2010 r. — na bazie Oddziatu Dworce Kolejowe PKP S.A. — spotki Dworce Kolejowe
jako zarzadzajgcego dworcami i terenami wokdt dworcow.

Model zarzgdzania dworcami w systemie ZWP, wraz z jego cechami charakterystycznymi przedstawiono ponizej, w Tabeli 9.
Tabela 9
Dworzec w systemie ZWP - cechy
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Charakterystyka modelu Wady

Zarzadzanie prowadzi spétka Dworce
Kolejowe (zarzadca dworcdéw). Spétka posiada
swoje file w miastach wojewddzkich. Filie
zarzadzajg jednym lub kilkoma dworcami.
Korzystanie z uktadu komunikacyjnego
dworca odbywa sie odptatnie (optata
dworcowa). Pozostali partnerzy zawierajg
stosowne umowy ze spoétka Dworce Kolejowe

Liczne umowy regulujace relacje spofki
Dworce Kolejowe z podmiotami Grupy
PKP oraz podmiotami zewnetrznymi

Zrédto: opracowanie PKP S.A.

Dla okresu przejsciowego, w latach 2010-2015, zarzadzanie dworcami odbywac sie bedzie wg nastepujacych form:

Zalety

Umozliwienie prowadzenia w
petni koordynacji na kazdym
etapie, poczawszy od
biezacej eksploatacji do
planowania i programowania
rozwoju. Jest jeden podmiot
odpowiedzialny za jakos¢
ustug, jeden podmiot w
relacjach zewnetrznych

e do korica 2010r. zarzadzanie dworcami czynnymi w liczbie okoto 1000 dworcéw (grupa A, B, C, D) bedzie prowadzone przez zreorganizowany

Oddziat Dworce Kolejowe;

e po wprowadzeniu optaty dworcowej, dworce czynne bedg zarzgdzane przez spdtke o roboczej nazwie Dworce Kolejowe;
e 1641 dworcéw nieczynnych (tworzg one tzw. grupe E) bedzie zarzadzanych przez PKP S.A.

Co najmniej do konca 2015 r. wiascicielem dworcéw pozostanie PKP S.A. z wyjatkiem dworcéw, ktére sg juz lub beda do tego czasu witasnoscig
samorzgddw. Nie powinno to jednak ogranicza¢ (rowniez w zakresie obcigzen finansowych) dziatan rozwojowych, podejmowanych w odniesieniu do

systemu kolejowego, w szczegdlnosci w zakresie poprawy bezpieczenstwa, przepustowosci oraz wymaganych standardéw w zakresie obstugi pasazeréw.

Po roku 2015 r., dworce grup A, B, C, D oraz dworce grupy E, ktére nie zostang przekazane samorzgdom, zbyte lub zlikwidowane, stang sie wtasnoscig

Skarbu Panstwa.

Finansowanie dziatalnosci operacyjnej i inwestycyjnej odnoszacej sie do dworcéw kolejowych przebiegaé bedzie z zachowaniem zasad przedstawionych na

Rysunku 8.
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Dworce kolejowe - finansowanie dziatalnosci

Czesc¢
komunikacyjna,
obejmujaca m.in.:
hole kasowe,
poczekalnie,
dojscia do peronéw.

Czesc
komercyjna,
obejmujaca m.in.:

kasy biletowe,
centra obstugi klienta,
powierzchnie ustugowo-handlowe.

Srodki wilasne

zarzadcy dworca

Optata dworcowa

Opiata komercyjna

Budzet Panstwa
Budzet Samorzadowy
Srodki UE

Inwestorzy zewnetrzni, srodki prywatne

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw PKP S.A.

Dziatalnos$¢ utrzymaniowa

Dziatalnos$¢

i odtworzeniowa

inwestycyjna

Rysunek 8

Opfata dworcowa zostanie wdrozona najwczesniej w 2011 r., po wprowadzeniu przepiséw umozliwiajgcych jej ustanowienie i nakfadajgcych obowigzek
ponoszenia jej przez przewoznikow.

Zatozeniem jest, ze optata dworcowa bedzie pobierana przez zarzadce infrastruktury kolejowej jako optata za korzystanie z powierzchni ogélnodostepnych
(publicznych) na dworcach kolejowych oraz wokét dworcéw kolejowych funkcjonalnie zwigzanych z obstugg pasazeréw i rozliczana miedzy zarzadca
infrastruktury a podmiotem zarzadzajagcym dworcami kolejowymi lub wtascicielem dworca, przy czym powinna by¢ wystawiana odrebna faktura na wyzej
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wymieniong ustuge ze wskazaniem konta zarzadcy dworca. Konieczne jest w tym obszarze precyzyjne zdecydowanie o wzajemnych relacjach
zarzadzajacych.

W perspektywie do korca 2015 r. dziatalnosé¢ inwestycyjna odnoszaca sie do czesci ogdlnodostepnej dworcéw (komunikacyjnej) bedzie prowadzona z
wykorzystaniem srodkéw finansowych pochodzacych ze: srodkéw PKP S.A., budzetu Panstwa, samorzadow, srodkéw unijnych. W odniesieniu do czesci
komercyjnej — ze $rodkéw pochodzacych od inwestoréw zewnetrznych/prywatnych. Srodki wtasne zarzadzajacego dworcami pochodzace z optaty
dworcowej i komercyjnej stuzyé bedg do prowadzenia dziatalnosci utrzymaniowe;j.

l1l.4. Powigzania kapitalowe zarzadcy infrastruktury kolejowej z innymi podmiotami dzialajagcymi w zakresie
infrastruktury kolejowej

Celem strategicznym zaangazowania kapitatowego PLK S.A. w spodtki prawa handlowego jest zagwarantowanie swobodnego dostepu do potencjatu
niezbednego do wypetniania ustawowych obowigzkéw zarzadcy infrastruktury kolejowej, a w szczegdlnosci utrzymania infrastruktury kolejowej w stanie
zapewniajgcym bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego, poprzez stworzenie bazy utrzymaniowo-naprawczej infrastruktury kolejowe;j.

Dla osiggniecia tego celu konieczne jest m.in.

e zachowanie pozycji dominujacej PLK S.A. w czterech dziatajgcych obecnie spdtkach ,utrzymaniowo-naprawczych”,

e stworzenie mozliwosci wspomagania dziatalnosci statutowej prowadzonej przez PLK S.A. poprzez tworzenie nowych lub udziat kapitatowy w juz
istniejgcych podmiotach gospodarczych,

e dokonczenie procesu wyposazania przez PKP S.A. spétek zaleznych od PLK S.A. w majatek niezbedny do prowadzenia przez te podmioty swojej
dziafalnosci.

Ponadto, w celu wzmocnienia potencjatu wykonawczego przy realizacji zadan utrzymaniowych i inwestycyjnych przewiduje sie mozliwos¢ potaczenia
podmiotdédw ,utrzymaniowo-naprawczych”, z rozwazeniem wtgczenia Zaktadu Maszyn Torowych w Krakowie. Szczegdétowe analizy efektywnosci i
zasadnosci mozliwych rozwigzan w tym zakresie zostang przeprowadzone w 2010 roku.

W celu wzmocnienia efektywnosci zarzadzania zasobami infrastrukturalnymi oraz zapewnienia zintegrowanego bezpieczenstwa i sprawnie
funkcjonujgcego kolejowego systemu techniczno-eksploatacyjnego, w szczegdlnosci zagwarantowania dla PLK S.A. dostepnosci urzadzen energetycznych i
telekomunikacyjnych oraz technologicznych aplikacji informatycznych niezbednych dla zarzadcy infrastruktury do wypetnienia jego ustawowych
obowigzkdéw, zostang wzmocnione relacje pomiedzy PLK S.A. a PKP Energetyka S.A., Telekomunikacjg Kolejowa sp. z 0.0., PKP Informatyka sp. z 0.0., a
takze spdtkami zarzadzajacymi dworcami kolejowymi. Planowane powigzania muszg uwzglednia¢ podstawowe zasady funkcjonowania rynku kolejowego
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(np. w zakresie oddzielenia funkcji zarzadzania infrastrukturg od dziatalnosci przewozowej), przestrzeganie obowigzujacych zasad zarzadzania
bezpieczenstwem oraz zapewnienie ciggtosci tancucha odpowiedzialnosci w tym zakresie.
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IV. PROGRAM REALIZACJI CELOW | ZADAN RZADU W SEKTORZE KOLEJOWYM DO 2015 ROKU W
ZAKRESIE GRUPY PKP

Przy wzieciu pod uwage wykonywania przez Ministra Infrastruktury nadzoru wtascicielskiego nad PKP S.A. najwazniejszymi zadaniami do podjecia i
zrealizowania w latach 2010-2015 sa:

e dokonczenie restrukturyzacji majgtkowej w Grupie PKP,
e prywatyzacja spotek zaleznych od PKP S.A,,
e zapewnienie efektywnych zrédet obstugi historycznego zadtuzenia bytego p.p. PKP i PKP S.A.

Realizacja zadan w zakresie przeksztatcen majatkowych i wtasno$ciowych spowoduje znaczne ograniczenie dotychczasowej roli i zadan spotki-matki catej
grupy, czyli PKP S.A., co musi prowadzi¢ do zdefiniowania nowej roli tej spofki.

IV.1. Program restrukturyzacji majatkowej spotek Grupy PKP

Program restrukturyzacji majgtkowej Grupy PKP na lata 2010-2015 obejmuje cztery elementy.

Zadaniem priorytetowym jest umozliwienie zarzadcy infrastruktury (PLK S.A.) zarzadzania niezbednymi (nieprzekazanymi w latach poprzednich)
sktadnikami infrastruktury kolejowej, co wynika z koniecznosci zapewnienia przez Polske w petni niedyskryminujgcy dostepu do infrastruktury kolejowej,
zgodnie z wymogami | pakietu kolejowego.

Réwnie wazna jest realizacja zmian wtasno$ciowych w zakresie dworcow kolejowych, w tym przekazywanie ich na rzecz wiadz samorzagdowych a takze
dokoniczenie procesu wyposazania spotek zaleznych od PKP S.A. w sktadniki majgtkowe niezbedne do ich funkcjonowania, zgodnie z odpowiednimi
przepisami ustawy o restrukturyzacji PKP”’.

Zadaniem ciggtym PKP S.A. w catym okresie realizacji programu jest ponadto zagospodarowanie, na zasadach komercyjnych, nieruchomosci zbednych do
prowadzenia dziatalnosci gospodarcze;.

IV.1.1. Przekazanie zarzadcy infrastruktury niezbednych skitadnikéw infrastruktury kolejowej

Art. 17 ustawy o restrukturyzacji PKP.
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W grudniu 2005 roku PKP S.A. wniosta w formie wktadu niepienieznego do PLK S.A. 16 568 km linii kolejowych obejmujacych, w rozumieniu przepiséw o
transporcie kolejowym, wszelkie naktady z wytgczeniem gruntéw. W okresie przejsciowym, co najmniej do korica 2015 r., spotka PLK S.A. bedzie
nieodptatnie korzystata z gruntéw zajetych pod linie kolejowe. Zostanie dokonana analiza umowy D50 w zakresie jej zgodnosci z obowigzujgcymi
przepisami, a nastepnie jej ewentualna weryfikacja.

W $wietle Rozporzadzenia Komisji (WE) nr 851/2006 z dnia 09.06.2006 r. okres$lajgcego pozycje, ktére nalezy uwzgledni¢ pod poszczegdlnymi nazwami w
planach kont, stanowigce zatgcznik do rozporzgdzenia Rady (EWG) nr 1108/70, z dnia 04.06.1970 r., wprowadzajgcego system ksiegowy dla wydatkéw na
infrastrukture w transporcie kolejowym, drogowym i w zegludze $rédlgdowej, w skfad infrastruktury kolejowej wchodzg miedzy innymi ,,drogi dojazdowe
dla pasazerow i towardw, w tym drogi dostepu”. Oznacza to, iz petnigce powyzsza funkcje, stacje rozrzgdowe i manewrowe, powinny by¢ zarzgdzane przez
zarzadce infrastruktury.

Powyzsze rozwigzanie wprowadza takze uregulowanie wtasnosci stacji rozrzgdowych i manewrowych pod katem zgodnosci z art. 17, ust. 5 i 6 ustawy o
restrukturyzacji.

Niektdre sktadniki infrastruktury kolejowej udostepniane sg innym podmiotom niz PLK S.A. na podstawie umoéw cywilno-prawnych. Dotyczy to gtéwnie
pozostatych zarzadcow infrastruktury kolejowej, a wiec PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa sp. z 0.0., PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie sp. z 0.0. i
Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z 0.0.

Skfadnikami tej infrastruktury s miedzy innymi:
¢ linie kolejowe (normalno i szerokotorowe),
e stacje manewrowe i rozrzgdowe,
e tory dojazdowe do bocznic nie lezacych na terenach zarzadzanych przez PKP S.A.,
e tory na ktérych odbywaja sie odprawy graniczne na stacjach granicznych,
e elementy drog ochronnych i ochrony bocznej stuzgce do obstugi przebiegéw pociggowych,
e urzadzenia sterowania ruchem wykorzystywane do obstugi przebiegdw pociggowych i manewrowych,
e budynki i budowle oraz zwigzane z nimi urzgdzenia sterowania ruchem kolejowym stuzgce do prowadzenia ruchu pociggow,
e budynki i budowle zwigzane z zarzgdzaniem linig kolejowg,
e perony, tunele, ktadki, ciggi komunikacyjne zwigzane z tymi obiektami,
e elementy informacji wizualno-nagtosnieniowej,
e tory na- i wytadunkowe wraz z rampami i placami zatadunkowymi zlokalizowane w pasie linii kolejowej stanowigce ogdlnodostepng infrastrukture
przetadunkowa.
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Szereg wymienionych rodzajowo sktadnikéw majgtkowych zalicza sie do tzw. urzadzen kluczowych infrastruktury kolejowej, ktére zgodnie z generalnymi
zasadami Unii Europejskiej w odniesieniu do transportu kolejowego, powinny by¢ udostepniane operatorom przewozow i innym podmiotom na
niedyskryminujgcych zasadach.

Wdrozenie powotywanych wyzej zasad wymaga:
e przeprowadzenia szczegdtowej inwentaryzacji elementéw infrastruktury kolejowej,
e okreslenia pod wzgledem rodzajowym i iloSciowym urzadzen kluczowych infrastruktury, ktore bedg obligatoryjnie zarzadzane przez PLK S.A. w celu
zapewnienia niedyskryminujgcego dostepu,
e okreslenia pod wzgledem rodzajowym i ilosciowym urzadzen kluczowych infrastruktury, ktére mogg pozosta¢ w gestii innych podmiotéw, pod
warunkiem, ze te podmioty zapewnig dostep do nich zgodnie zasadg TPA i ,,ostatniej mili” w oparciu o niedyskryminujgce warunki dostepu.

Wymienione dziatania zostang zrealizowane w latach 2010-2011.

IV.1.2. Wyposazanie spoltek zaleznych od PKP S.A. w skiadniki majatkowe niezbedne do ich funkcjonowania

Zgodnie z zapisami art. 17 ust. 1 ustawy o restrukturyzacji PKP, PKP S.A. wniesie do spétek utworzonych na podstawie tej ustawy, w tym do PLK S.A.,
okreslone uchwata Walnego Zgromadzenia PKP S.A. wktady niepieniezne w postaci zespotu sktadnikéw materialnych i niematerialnych, wyodrebnionych z
jej przedsiebiorstwa, niezbednych do prowadzenia dziatalnosci statutowej. PKP S.A. wnosi do spdtek utworzonych na podstawie wymienionej ustawy
niezbedne sktadniki majgtkowe po uzyskaniu przez te sktadniki stanu zdolnosci aportowej. Do konca 2008 roku wniesiono do spétek Grupy PKP majgtek
nieruchomy o wartosci 5561,4 min zt. Po uwzglednieniu wniesionego majatku ruchomego i wktadéw pienieznych, wartos¢ mienia, w ktére PKP S.A.
wyposazyta dotychczas spotki Grupy PKP, wynosi 15 560,6 min zt.

Zaktada sie, ze proces wyposazania spoétek, utworzonych przez PKP S.A. na podstawie przepiséw przywotanej powyzej ustawy w zespdt sktadnikdw
materialnych i niematerialnych niezbednych do powadzenia przez nie dziatalno$ci, zostanie zasadniczo zakoriczony do korica 2013 r.>®. Tempo tego procesu
bedzie uzaleznione od:

- postepu w zakresie regulowania stanu prawnego nieruchomosci,

- skutkéw podatkowych,

*®Do chwili obecnej w petni wyposazone w niezbedny majatek zostaty jedynie: PKP Informatyka sp. z 0.0., Gorzéw Wagony sp. z 0.0., Wagrem Kluczbork sp. z o.0.
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- sytuacji finansowej PKP S.A. i Grupy PKP.

Dalsze dziatania mogg obejmowacé pojedyncze nieruchomosci o szczegdlnie skomplikowanej sytuacji prawnej, a proces ten zakoniczy sie w roku 2015.

W celu przyspieszenia procesu wyposazania spotek w majatek niezbedny i zminimalizowania wyptywu srodkéw pienieznych z PKP S.A. w celu zaptaty
podatku dochodowego od oséb prawnych powstatego w wyniku wnoszenia aportéw do spétek planuje sie regulowanie zobowigzan PKP S.A. wobec
budzetu Panstwa z tytutu podatku dochodowego od oséb prawnych, powstatych w rezultacie wnoszenia do spétek przewozdéw pasazerskich i towarowych
(o ktérych mowa w art. 14 ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o ustawy o restrukturyzacji PKP) oraz PLK SA, PKP Energetyka sp. z 0.0., PKP Telekomunikacja
Kolejowa sp. z 0.0. i PKP Linia Szerokotorowa sp. z 0.0. aportéw akcjami PLK S.A. To rozwigzanie zaprojektowano w zmianie ustawy o komercjalizacji PKP
( Projekt Il ).W odniesieniu do poszczegdlnych spotek utworzonych przez PKP S.A. na podstawie przepisow ustawy o restrukturyzacji PKP, zaktada sie
podjecie nastepujacych dziatan:

Przewozy Regionalne sp. z 0. 0. — opracowane juz zostaty przepisy ustawowe regulujgce kwestie wniesienia przez PKP S.A. aportu w postaci
nieruchomosci niezbednych do prowadzenia dziatalnosci w zakresie przewozowym, czyli zapleczy techniczno-eksploatacyjnych do Przewozéw
Regionalnych, nabycia przez Skarb Panstwa udziatéw w kapitale zaktadowym Przewozéw Regionalnych od PKP S.A. oraz objecia tych udziatow przez
samorzgdy wojewddztw. Przystepujgc do procesu usamorzgdowienia spotki Przewozy Regionalne w roku 2008, uzgodniono trdjstronnie, pomiedzy
Ministrem Infrastruktury, PKP S.A. i samorzgdami wojewddztw, ze spotka zostanie wyposazona w nieruchomosci niezbedne do obstugi i utrzymania
taboru kolejowego (zaplecza). Znalazto to wyraz w Porozumieniu zawartym w dniu 9 grudnia 2008r. pomiedzy Ministrem Infrastruktury a
Wojewddztwami oraz Uchwale Nr 256/2008 Rady Ministrow z dnia 2 grudnia 2008 r. Spotka Przewozy Regionalne powinna posiadaé réznego
rodzaju nieruchomosci konieczne do realizacji zadan w ramach dziatalnosci przewozowej. Sg to zaréwno budynki biurowe niezbedne dla obstugi
administracyjnej, magazyny, jak i zaplecza techniczno - eksploatacyjne. Zaplecza techniczno — eksploatacyjne sg niezbedne do biezgcego
utrzymywania w sprawnosci technicznej oraz przeglagdéw taboru kolejowego. Nie byty wniesione wczesniej do spodtki, poniewaz stan prawny
nieruchomosci byt nieuregulowany. Spétka od poczatku swojego istnienia dzierzawita zaplecza od PKP S.A. Obecnie do wniesienia aportem do
Przewozow Regionalnych przygotowanych jest 26 nieruchomosci (majg uregulowany stan prawny) na kwote 268 240 076 zt;

PKP Intercity S.A. — zaktada sie, ze do potowy 2010 r. w wyniku tych dziatarn zostanie ustalona ostateczna liczba nieruchomosci, w stosunku do
ktdrych zostang wdrozone intensywne prace majgce na celu przygotowanie ich do stanu zdolnosci aportowej i wyposazenie w nie spotki w terminie
do korica 2013 roku, tj. do czasu, gdy PKP S.A. bedzie akcjonariuszem spétki lub zbycie w innej formie po wyjsciu kapitatowym PKP S.A. ze spotki w
terminie do korica 2015 roku;

PKP Cargo S.A. — do konca 2010 r. planowane jest wniesienie do spotki 34 nieruchomosci obecnie uzywanych przez spétke na podstawie umowy
dzierzawy, o tgcznej wartosci ok. 198 min zt. Obecnie trwajg i trwac beda nadal prace nad harmonogramem przygotowania do stanu zdolnoSci
aportowej kolejnych nieruchomosci, ktére ze wzgledu na uwarunkowania prawne zdolnos¢ takg moga uzyskac po roku 2010.

Priorytety w zakresie przygotowania nieruchomosci do aportu obejmuja:
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— zaplecza techniczne do eksploatacji i napraw taboru (lokomotyw i wagondw towarowych),

— w ograniczonej i ekonomicznie uzasadnionej liczbie — tereny pod budowe centrdow logistycznych,

— zwarte i dajgce sie funkcjonalnie i geodezyjnie wydzieli¢ punkty przetadunkowe, mogace petni¢ funkcje bocznic kolejowych, nie budzace
watpliwosci z punktu widzenia koniecznosci zachowania ogdlnodostepnosci kluczowych urzgdzen infrastruktury kolejowe;j,

— pozostate nieruchomosci niezbedne do realizacji zadan statutowych, w tym niektére siedziby jednostek organizacyjnych spoéfki.

PKP S.A. wspolnie z PKP Cargo S.A. do 30 czerwca 2010 roku przygotuje szczegdtowy harmonogram wnoszenia aportem nieruchomosci niezbednych do
funkcjonowania PKP Cargo S.A. na lata 2010-2013;

e PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. — w latach 2001-2003 PKP S.A. wniosta do PLK S.A. majgtek ruchomy, niezbedny do prowadzenia dziatalnosci
statutowej. Przekazanie infrastruktury zarzgdzanej przez PLK S.A. w formie aportu nie byto mozliwe ze wzgledu na trwajacy proces regulacji stanéw
prawnych gruntéw bedacych w posiadaniu PKP S.A. oraz konieczno$¢ dokonania niezbednych podziatéw geodezyjnych prowadzacych do
wyodrebnienia elementéw nie wchodzacych w sktad linii kolejowych. Najwazniejszym zadaniem w odniesieniu do PLK S.A. jest przygotowanie do
ostatecznego uregulowania praw wifasnosciowych nieruchomosci stanowigcych linie kolejowe. Spétka PKP S.A., wraz z PLK S.A., podjeta prace
majace na celu okreslenie gruntéw wchodzacych w skfad linii kolejowych zarzadzanych przez PLK S.A. W wyniku tych dziatan, zostang w pierwszej
kolejnosci naniesione na mapach geodezyjnych linie rozgraniczajgce grunty linii kolejowych z obszaru kolejowego.

Zaktada sie nastepujgce terminy realizacji tego przedsiewziecia:
e grunty pod liniami znaczenia painstwowego — do 31 grudnia 2010 roku,
e grunty pod pozostatymi liniami — do 31 grudnia 2011 roku.

Biorgc pod uwage te koszty wniesienia do PLK S.A. aportem gruntéw pod liniami kolejowymi, na ktérych naniesienia zostaty juz wniesione aportem, a takze
whiesienia aportem pozostatych linii kolejowych wraz z gruntami i innych sktadnikéw infrastruktury kolejowej, ktérych poniesienie nie wytwarza zadnej
wartosci dodanej a réwniez:

— ograniczenia zwigzane z regulacjg stanu prawnego gruntdéw, gtéwnie na terenach, gdzie brakuje dokumentéw potwierdzajgcych wtasnosé Skarbu
Panstwa lub objetych procesem komunalizacji,

— niewystarczajgce w stosunku do potrzeb mozliwosci organizacyjne i finansowe PKP S.A. w zakresie przygotowania tak duzej liczby nieruchomosci
do stanu zdolnosci aportowej,

przyjeto rozwigzanie polegajace na zaniechaniu wnoszenia aportem do PLK S.A. sktadnikéw infrastruktury kolejowej do czasu przejecia praw do
nieruchomosci gruntowych, zajetych pod linie kolejowe i naniesien przez Skarb Panstwa.

W celu uregulowania tej kwestii, zostanie dokonana zmiana ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego
,Polskie Koleje Paristwowe”.
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W zakresie pozostatych nieruchomosci niezbednych do funkcjonowania PLK S.A., nie stanowigcych majatku infrastruktury kolejowej, PKP S.A. wspdlnie z
PLK S.A. do 30 czerwca 2010 roku przygotuje szczegétowy harmonogram ich aportowania na lata 2010-2013;

PKP Energetyka S.A. i Telekomunikacja Kolejowa sp. z 0.0. — proces wnoszenia do spétek jest kontynuowany. Do korica 2010 r. planowane jest
whniesienie do spotek odpowiednio 75 i 15 nieruchomosci. Zaktada sie, ze do roku 2013 obydwie spotki zostang wyposazone w podstawowy majatek
nieruchomy na podstawie odpowiednio przygotowanych harmonograméw;

PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie sp. z 0.0. — podjeto dziatania wyposazania spotki w nieruchomosci stanowigce jej siedzibe oraz zaplecza
techniczne (Gdynia Cisowa i Wejherowo). Dziatania obejmujgce wyzej wymienione operacje majgtkowe zostang sfinalizowane w 2010 r. Zbycie
udziatéw PKP S.A. w PKP SKM poprzedzone bedzie rozliczeniem naktadéw poniesionych przez spétke na modernizacje infrastruktury linii nr 250.
Linia ta bedzie docelowo wtasnoscig Skarbu Panstwa i zostanie oddana w zarzad PKP SKM na podstawie wieloletniego kontraktu;

PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa sp. z 0.0. — do 2013 roku aportem zostanie wniesiona siedziba spétki zlokalizowana w Zamosciu, zaplecza
techniczne oraz wytypowane punkty przefadunkowe. Linia kolejowa szerokotorowa bedzie docelowo witasnoscig Skarbu Panstwa. Linia ta bedzie
nadal zarzadzana przez PKP LHS;

Przedsiebiorstwo Napraw Infrastruktury sp. z 0.0. — w 2010 r. do spodtki zostanie wniesionych 5 nieruchomosci stanowigcych zaplecza techniczne.
Wyposazenie spotki w pozostate nieruchomosci nastgpi do 2013 roku (wniesienie do czasu, gdy PKP S.A. bedzie udziatowcem spotki lub zbycie w
innej formie po wyjsciu kapitatowym PKP S.A. ze spétki);

Spétki napraw i utrzymania infrastruktury kolejowej wniesione w catosci do PLK S.A, tj. Zaktad Robét Komunikacyjnych DOM w_Poznaniu,
Przedsiebiorstwo Napraw i Utrzymania Infrastruktury Kolejowej w Krakowie, Pomorskie Przedsiebiorstwo Mechaniczno-Torowe w Gdarnsku i
Dolnoslaskie Przedsiebiorstwo Napraw Infrastruktury Komunikacyjnej DOLKOM we Woroctawiu, uzytkujg tgcznie 15 nieruchomosci
dzierzawionych od PKP S.A. Ustawodawca dopuscit mozliwos¢ wnoszenia niezbednego majatku do spdtek utworzonych na podstawie ustawy o
restrukturyzacji PKP réwniez po zbyciu czesci lub catosci udziatow w tych spétkach. Poszczegdlne nieruchomosci niezwtocznie po uzyskaniu
zdolnosci aportowej, zostang wniesione do tych spétek do konca 2013 r. Dodatkowe udziaty objete przez PKP S.A. w tych spdtkach zostang
przekazane w mozliwie najkrétszym terminie do PLK S.A. — obecnego wtasciciela tych spotek;

Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z 0.0. — w mys$l umowy prywatyzacyjnej, zawartej 30 wrze$nia 2005 r., uzywane przez spoétke nieruchomosci
zostang przekazane na rzecz Samorzadu Wojewddztwa Mazowieckiego w oparciu o stosowne przepisy prawa. Zgodnie z przyjetym
harmonogramem, prawa do nieruchomosci wchodzacych w skfad linii kolejowych zarzadzanych przez spotke oraz stanowigce siedzibe i zaplecze
techniczne spdtki w Grodzisku Mazowieckim zostang przeniesione na rzecz wymienionego samorzgdu do korica 2010 r.;

KPTW ,Natura Tour” sp. z 0.0. i CS Szkolenie i Doradztwo sp. z 0.0. — do konca 2012 r. spdtki zostang wyposazone w podstawowy majatek
nieruchomy na podstawie odrebnie przygotowanych harmonograméw. W 2010 r. planowane jest wniesienie do KPTW ,Natura Tour”
nieruchomosci stanowigcych 3 osrodki wczasowe;
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e PKP Polskie Koleje Linowe S.A. — w zwigzku z przygotowaniem spétki do prywatyzacji, proces wyposazania jej w majatek niezbedny do prowadzenia
dziatalnos$ci statutowej zasadniczo zostat zakorczony. Z uwagi na ztozong sytuacje prawng, niewniesione dotychczas nieruchomosci,
wykorzystywane przez spétke do wykonywania dziatalno$ci gospodarczej, bedg uzytkowane w oparciu o umowy cywilno-prawne i nie sg
przewidziane do wniesienia aportem, co najmniej do chwili prywatyzacji spotki.

IV.1.3. Komercyjne zagospodarowanie nieruchomosci

W wyniku ustalania majgtku niezbednego spétkom Grupy PKP do wykonywania dziatalnosci gospodarczej okreslonej w statutach i umowach tych spoétek,
objetego procesem przygotowania i wnoszenia aportem, okreslany jest zakres nieruchomosci PKP S.A., zbednych z tego punktu widzenia, przeznaczonych
do zagospodarowania komercyjnego. Nieruchomosci takie obejmujg facznie ok. 16 tys. ha gruntéw. Na nieruchomosci te, stanowigce obecnie ok. 15%
tgcznej powierzchni gruntéow PKP S.A., sktadajg sie w duzej mierze grunty niezabudowane, potozone zaréwno przy liniach kolejowych (gtdéwnie na szlakach),
jak i na obrzezach miast i osiedli.

Nieruchomosci zabudowane, potozone sg w wiekszo$ci w obszarze zurbanizowanym, czesto w dzielnicach przemystowych. Sg to przewaznie byte zaplecza
zlikwidowanych jednostek PKP i zbedna infrastruktura techniczna. Z racji potozenia i charakteru zabudowy oraz ztego stanu technicznego, mozliwosci ich
wykorzystania na cele komercyjne sg obecnie bardzo ograniczone. Obok nich wystepujg nieruchomosci potozone w centralnych dzielnicach miast. Nalezg
do nich najczesciej: rejony przydworcowe, budynki administracyjne oraz inne nieruchomosci uwolnione od dziaftalnosci eksploatacyjnej kolei. Ich potencjat
rynkowy decydowac bedzie o kierunkach zagospodarowania komercyjnego.

Mozliwe beda:

e sprzedaz, zgodnie z obowigzujgcymi w PKP S.A. procedurami wynikajgcymi z rozporzadzenia Ministra Infrastruktury wydanego na podstawie art. 40
ust. 3 ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji PKP,

e zbycie na rzecz samorzadu lokalnego,

e wdrozenie projektu deweloperskiego, we wspotpracy z wybranym inwestorem zewnetrznym (nie wykluczajgc udziatu samorzadu terytorialnego), z
uwagi na szczegdlnie duzy potencjat nieruchomosci,

e wniesienie do tworzonego Zamknietego Funduszu Inwestycyjnego Nieruchomosci PKP S.A,,

e wydzierzawienie na komercyjnych warunkach, pozostawienie w umowie dzierzawy lub najmu,

e whniesienie aportem do spotek Grupy PKP,

e wdrozenie projektéw realizowanych na zasadach udzielenia koncesji na roboty budowlane.
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Nieruchomosdci, dla ktérych w wyniku prowadzonych analiz rynkowych najbardziej efektywnym sposobem zagospodarowania jest sprzedaz, kwalifikowane
sg do tej formy obrotu. Z uwagi na koniecznos¢ sptaty zaciggnietych zobowigzan PKP S.A. z okresu funkcjonowania przedsiebiorstwa panstwowego PKP, do
2015 roku ta forma obrotu bedzie dominujaca.

Najem i dzierzawa majgtku PKP S.A. jest powszechng forma jego zagospodarowywania. Moze by¢ stosowana dla wszystkich nieruchomosci, takze dla tych o
nieuregulowanym stanie prawnym. Kontynuowanie procesu uwlaszczeniowego, podziatdw geodezyjnych i innych czynnosci prawnych na
nieruchomosciach, decydujg, ze najem i dzierzawa takze w najblizszej przysztosci, pozostang podstawowg formg oddawania nieruchomosci PKP S.A. do
korzystania.

Model deweloperski zagospodarowania nieruchomosci cechuje zatozenie o braku przeptywdw finansowych ze strony PKP S.A. na rzecz dewelopera co
powoduje, ze inwestycji nie mozna zrealizowaé ograniczajgc sie do konwencjonalnej umowy na roboty budowlane, w ktérej PKP S.A. wystgpitaby jako
zamawiajacy, a inwestor — jako wykonawca. Oznacza to, ze obowigzek zapewnienia finansowania inwestycji spoczywa na podmiocie deweloperskim, ktory
gwarantuje réwniez know-how dla projektu. W tym przypadku, wktadem PKP S.A. sg wytgcznie prawa do nieruchomosci, na ktérej ma by¢ realizowana
inwestycja. W przypadku tego typu inwestycji czes¢ komercyjna moze obejmowac m.in. powierzchnie handlowg, ustugowg, rozrywkowa, takze stuzyé moze
realizacji funkcji biurowej i hotelu. Taka forma komercjalizacji nieruchomosci dworcowych umozliwia uzyskanie zysku zaréwno PKP S.A., jak i prywatnemu
inwestorowi, dajgc mozliwosé poprawy standardu obstugi podrdznych i wizerunku dworcéw kolejowych.

Kolejnym sposobem zagospodarowania nieruchomosci PKP S.A., ukierunkowanym na wzrost ich wartosci przy zachowaniu kontroli operacyjnej, jest
umozliwienie inwestorom posrednie inwestowanie w nieruchomosci poprzez zamkniety fundusz inwestycyjny. W sierpniu 2007 r. Zarzad PKP S.A. wdrozyt
dziatania zmierzajace do utworzenia z wybranym towarzystwem funduszy inwestycyjnych, funduszu zamknietego inwestycyjnego. Uchwatg nr 11/2009 z 23
marca 2009 r. Nadzwyczajne Walne Zgromadzenie Akcjonariuszy zaakceptowato kierunkowo dziatania Zarzadu PKP S.A. zmierzajgce do wylonienia na
podstawie publicznego zaproszenia do rokowan towarzystwa funduszy inwestycyjnych, z ktérym zostanie utworzony zamkniety fundusz inwestycyjny
dedykowany PKP S.A. Fundusz powstanie na bazie aktywow nieruchomosciowych wniesionych przez PKP S.A.

Do podstawowych zalet tej koncepcji nalezy zaliczy¢:

e mozliwos¢ pozyskiwania zrédet finansowania na publicznym rynku kapitatowym,
e petng transparentnosc i przejrzysto$é zarzgdzania kapitatami inwestycyjnymi przez fundusz,
e profesjonalng, opartg na scisle okreslonych procedurach kontrole przeptywu srodkéw finansowych.

Zatozeniem jest utworzenie zamknietego funduszu inwestycyjnego, dedykowanego PKP S.A., we wspdtpracy z wybranym towarzystwem funduszy
inwestycyjnych do korca 2010 roku.

91



Do funduszu zostang przekazane nieruchomosci, ktore posiadajg potencjat komercyjny, a wiec te, ktérych portfolio w zaleznosci od mozliwego sposobu
zagospodarowania tworzg nieruchomosci:

e biznesowo-handlowe,
e logistyczno-magazynowe,
e deweloperskie.

Decyzja o wniesieniu nieruchomosci bedzie poprzedzona analizg ich potencjatu w kontekscie potrzeb i plandw PKP S.A. oraz uzyskaniem stosownych zgéd
korporacyjnych organéw spétki. W zamian PKP S.A. otrzyma wyemitowane certyfikaty inwestycyjne, ktére jako papiery wartosciowe podlegaé beda
periodycznej wycenie, w korelacji z wartoscig aktywdéw funduszu oraz mogg byé przedmiotem obrotu. Ponadto statut funduszu inwestycyjnego
zamknietego moze ustala¢ zasady wyptacania uczestnikom funduszu dochodéw funduszu. W przypadku wniesienia do funduszu czesci udziatow/akcji
spotek celowych wyposazonych w nieruchomosci — PKP S.A. nie straci rowniez wiadztwa nad nieruchomosciami.

Podstawowym mechanizmem oceny wartosci nieruchomosci bedzie wykorzystanie przez fundusz do zagospodarowania nieruchomosci ,.zewnetrznych”
$rodkéw finansowych, w tym kredytdw bankowych oraz srodkéw inwestoréw/deweloperéw. Potencjat komercyjny, czyli zdolno$¢ nieruchomosci do
generowania dochodéw (np. z najmu) stanowitby jeden z podstawowych sposobdéw zabezpieczenia finansowania, ewentualnie pozwalatby na mozliwos¢
zamiany na gotéwke certyfikatdw inwestycyjnych i obstuge dtugu PKP S.A.

W ramach mozliwych wariantéw wspdtpracy z towarzystwem funduszy inwestycyjnych ,wyjscie” przez PKP S.A. z funduszu polegaé bedzie (stosownie do
potrzeb) na:

o likwidacji spotki/spotek celowych — w wyniku czego, po sptacie zobowigzarn PKP S.A. odzyskiwatoby zmodernizowang nieruchomosé badz srodki
pochodzace z jej zbycia,

e zbywaniu/umarzaniu udziatow spétki/spotek celowych, z mozliwoscig otrzymania s$rodkéw pienieznych lub ekwiwalentu w postaci
zmodernizowane]j nieruchomosci,

e zbywaniu certyfikatéw inwestycyjnych otrzymanych w zamian za udziaty/akcje/nieruchomosci w czasie istnienia funduszu lub mozliwosé
otrzymania srodkow pienieznych w zamian za certyfikaty w przypadku likwidacji funduszu.

Interes Skarbu Panstwa zostanie zabezpieczony poprzez przyznanie PKP S.A. (na mocy postanowien statutu funduszu) uprawnien do sprawowania kontroli
nad funkcjonowaniem funduszu. Uprawnienia kontrolne, PKP S.A. bedzie wykonywa¢ za posrednictwem zgromadzenia inwestoréw. Mechanizm nadzoru
sprawowanego przez PKP S.A. zostanie szczegétowo okreslony z statucie funduszu, ktdrego postanowienia beda przedmiotem negocjacji pomiedzy
wybranym towarzystwem funduszy inwestycyjnych a PKP S.A., a nastepnie przedstawiony do zatwierdzenia przez organy korporacyjne spétki i Ministra
Infrastruktury.
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Usprawnienie procesu komercjalizacji nieruchomosci PKP S.A. wymaga zmian legislacyjnych, ktdre rozwigzg problemy witasnosci czesci sktadowych
nieruchomosci, ze szczegdlnym uwzglednieniem terendw kolejowych — wprowadzenie tzw. ,wfasnosci warstwowej” — projektu ustawy o odrebnej
wiasnosci obiektow budowlanych.

Istotnym zagadnieniem pozostajg zasoby mieszkaniowe. Na 1 stycznia 2010 r. PKP S.A. posiadafa jeszcze ponad 34 tysigce mieszkan, przy czym podkresli¢
nalezy, ze dziatalnos¢ w zakresie zbywania lokali mieszkalnych PKP S.A. prowadzi w oparciu o zapisy rozdziatu 7 ustawy o restrukturyzacji PKP, ktére
jednoznacznie m.in. okreslajg zasady i tryb sprzedazy mieszkan na rzecz oséb zajmujgcych je, nie dajac jakiejkolwiek mozliwosci PKP S.A. innego
postepowania w tym zakresie.

Z tej ilosci, prawie 5 tysiecy mieszkan znajduje sie w budynkach wykorzystywanych do celéw zarzadzania kolejg lub eksploatacji i utrzymania kolei (w tym
na dworcach kolejowych 3 867 mieszkan), za$ 8 628 lokali potozonych jest w budynkach mieszkalnych znajdujacych sie na gruntach wchodzacych w sktad
linii kolejowej. Z mocy postanowien art. 41 ust. 2 powotywanej ustawy, zdecydowana wiekszos$¢ z nich (ok. 6 tysiecy) nie bedzie podlegata sprzedazy z
uwagi na brak mozliwosci ich geodezyjnego wydzielenia z gruntu linii kolejowe;.

Ponadto, 1 668 mieszkan usytuowanych jest w budynkach posadowionych na gruntach stanowigcych wifasnos¢ oséb trzecich, tzn. oséb prywatnych,
spotdzielni mieszkaniowych czy innych podmiotéw. Koszty przygotowania tych nieruchomosci do sprzedazy (gtdwnie nabycia praw do gruntu) znacznie
przekraczajg przychody mozliwe do uzyskania ze sprzedazy mieszkan. Strate z tego tytutu szacuje sie na okoto 7 min zt.

PKP S.A. planuje w 2010 r. sprzedaz blisko 2 tys. lokali mieszkalnych oraz przekazanie okoto 600 niesprzedanych lokali mieszkalnych do gmin®.

Na podobnym poziomie zatozono zbycie lokali mieszkalnych w latach 2010-2015, tj. w tacznej liczbie ponad 12 tys. lokali. W aktualnie obowigzujacym
stanie prawnym przewiduje sie, ze na 1 stycznia 2016 r. w kolejowych zasobach mieszkaniowych moze pozostac ok. 8 tys. lokali mieszkalnych. Na liczbe te
sktadac sie beda mieszkania niesprzedane, ktérych przejecia odmowity gminy, jak tez mieszkania posadowione na gruntach stanowigcych wtasnos¢ oséb
trzecich.

Mieszkania w budynkach wykorzystywanych do zarzadzania infrastrukturg kolejowa lub eksploatacji i utrzymania infrastruktury kolejowej oraz w
budynkach dworcéw kolejowych stang sie po 2015 r. wtasnoscig Skarbu Panistwa. Analogicznie, nie wydzielone z gruntéw linii kolejowych budynki
mieszkalne stang sie rowniez wtasnoscig Skarbu Paristwa. Budynki mieszkalne potozone na gruntach linii kolejowych oraz lokale mieszkalne zlokalizowane
w budynkach dworcéw kolejowych i budynkach stuzgcych do zarzadzania infrastrukturg kolejowg lub eksploatacji i utrzymania infrastruktury kolejowej
beda podlegaé systematycznej likwidacji, w tym takze ze srodkéw finansowych pochodzacych z budzetu Panstwa.

PKP S.A., w zakresie gospodarowania zasobami mieszkaniowymi, dazy¢ bedzie do ich komercyjnego zagospodarowania.

>’Obecnie gminy moga przejmowac niesprzedane mieszkania PKP S.A. wytgcznie na zasadzie dobrowolnosci.
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IV.2. Restrukturyzacja i prywatyzacja spotek Grupy PKP

W latach 2010-2015 kontynuowana bedzie restrukturyzacja spoétek z Grupy PKP majaca na celu przygotowanie tych spétek do prywatyzacji.
Prywatyzacja spotek Grupy PKP prowadzona bedzie w celu:

e stworzenia dla spétek warunkdw do dalszego rozwoju poprzez m.in. zapewnienie nowych zrddet finansowania,

e pozyskania przez spoétki nowych narzedzi rozwoju (know-how),

e stworzenia dla spétek warunkéw do poprawy i/lub wzmocnienia pozycji rynkowej na otwartym rynku,

e stworzenia dla spétek warunkdw do pozyskania nowych rynkdéw, kontraktdw handlowych i odbiorcéw,

e stworzenia warunkow dla wzrostu konkurencyjnosci,

e pozyskania przez witasciciela sSrodkdw na dziatalnos¢ finansowa.

Przewidywane terminy prywatyzacji spotek z udziatem PKP S.A uwzgledniajgce stopiern ich przygotowania do prywatyzacji oraz
przeprowadzenia niezbednych dziatan przygotowawczych zestawiono w Tabeli 10.

koniecznos¢
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Spotka

PKP Intercity S.A.
PKP Cargo S.A.

Przedsiebiorstwo Napraw
Infrastruktury sp. z o0.0.

Polskie Koleje Linowe S.A.

PKP Energetyka S.A.
Telekomunikacja Kolejowa sp. z 0.0.
PKP SKM w Tréjmiescie sp. z o0.0.
PKP LHS sp. z 0.0.

ZWUS Bombardier sp. z o.0.

Kolejowe Zaktady t3cznosci sp. z 0.0.

Drukarnia Kolejowa Krakéw sp. z 0.0.

KPTW Natura Tours p. z 0.0.
Kolejowy Szpital Uzdrowiskowy

spotki niezalezne od PKP S.A.

Zrédto: PKP S.A.

Wstepny harmonogram prywatyzacji spétek Grupy PKP

Rozpoczecie procesu
(wybér doradcy)

2008
2009

2010

2010
2010
2011
2011
2012
2003
2010
2011
2012
2009
2010

Zbycie akcji/udziatow
Pierwsza transza Dalsza .
prywatyzacja
2012 2013-2015
2011 2014-2015
2011 =
2011 2013
2011 2013
2011
2012 =
2013 -
2011 =
2011 =
2011 =
2013 -
2010 -
2010-2011 2012-2013

Tabela 10

Przedstawione w tabeli terminy zbycia akcji lub udziatéw spotek podlega¢ bedg weryfikacji w trakcie formutowania strategii prywatyzacyjnych dla
poszczegdlnych spdtek, przygotowywanych przez niezaleznych doradcéw prywatyzacyjnych. Rekomendowane przez doradcow prywatyzacyjnych terminy
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zbycia udziatéw/akcji PKP S.A. badz udziatow/akcji nowej emisji, okreslone zostang w oparciu o ocene sytuacji rynkowej w branzy i potencjalnego popytu
na oferowane aktywa finansowe.

Zbycie udziatéw/akcji nastgpi z uwzglednieniem nastepujacych uwarunkowan formalno-prawnych:

e sprzedaz udziatéw/akcji spdétek utworzonych na podstawie ustawy o restrukturyzacji PKP oraz spétek wykonujacych przewozy pasazerskie i
przewozy towarowe na linii szerokotorowej, wpisanych do rejestru przed dniem wpisania PKP S.A. do rejestru, realizowana bedzie w trybie i na
zasadach okreslonych w ww. ustawie oraz w rozdziale 1. Dziat IV ustawy z dnia 30 sierpnia 1996 r. o komercjalizacji i prywatyzacji (Dz. U. z 1996 r.
Nr 118, poz. 561 z pdzn. zm.);

e sprzedaz udziatéw/akcji pozostatych spétek realizowana bedzie na zasadach okreslonych w Statucie PKP S.A. lub Uchwale Walnego Zgromadzenia
PKP S.A.;

e przewlaszczone na rzecz Skarbu Panstwa akcje/udziaty bedg mogty by¢ zbyte przez PKP S.A. po uprzednim ich zwrotnym przewtaszczeniu na rzecz
PKP S.A.

Gtéwne kierunki dziatan restrukturyzacyjnych i prywatyzacyjnych wobec spétek Grupy PKP przedstawiono w dalszej czesci podrozdziatu.

IV.2.1. PKP Intercity S.A.

Szczegbtowy tryb prywatyzacji i struktura transakcji okreslone zostang w strategii prywatyzacji przygotowanej na podstawie wykonanych wczesniej analiz
przedprywatyzacyjnych. Przewiduje sie, ze strategia prywatyzacji okreslona zostanie po zakoniczeniu procesu restrukturyzacji spotki oraz ustabilizowaniu
otoczenia rynkowego, w jakim dziata spétka. Planuje sie, ze dalsza prywatyzacja spotki nastgpi do 2015 roku. Na termin prywatyzacji istotny wptyw bedzie
miata sytuacja na rynku kolejowych przewozéw pasazerskich. Spotka bedzie lepiej postrzegana przez inwestoréw po uregulowaniu tego rynku, w sposéb
okreslony w pkt Il. Nie wyklucza sie dokapitalizowania spotki przed pierwszym etapem prywatyzacji przy udziale miedzynarodowych instytucji finansowych.
Pozyskane przez spétke srodki z prywatyzacji i innych zrédet przeznaczone zostang na jej rozwdj.

IV.2.2. PKP Cargo S.A.

Niezbednym warunkiem rozpoczecia procesu prywatyzacji spotki jest przeprowadzenie w latach 2010-2011 jej dalszej restrukturyzacji, w ramach ktérej
planowane sg miedzy innymi:

e reorganizacja dziatania pionu handlowego i stworzenie rynkowo zorientowanej struktury akwizycyjno-marketingowej — mozliwa segmentacja
dziafalnosci i produktowe zarzadzanie procesem eksploatacyjnym,
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reorganizacja wewnetrzna w zakresie racjonalizacji punktéw utrzymania taboru — niezbedna redukcja sekcji utrzymaniowo-naprawczych lokomotyw
i wagonow,

identyfikacja i inwentaryzacja majatku niezbednego do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, dzierzawionego dotychczas od PKP S.A.,

wyposazenie przez wiasciciela w niezbedne do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej nieruchomosci. W szczegdlnosci, do korica 2010 r. zostanie
whniesionych 34 nieruchomosci obecnie uzywanych przez spétke na podstawie umowy dzierzawy — priorytetem sg nieruchomosci stanowigce
zaplecza techniczne taboru oraz grunty niezbedne spétce pod budowe terminali logistycznych,

przeprowadzenie realokacji do PLK S.A. urzadzen infrastruktury kolejowe] zdefiniowanych uprzednio jako kluczowe oraz opracowanie cennikéw
dostepu do kluczowych urzadzen infrastruktury kolejowej pozostajgcych w gestii spoétki na podstawie zasad okreslonych w rozporzadzeniu Ministra
Infrastruktury,

whniesienie aportem przez PKP S.A. do PKP CARGO S.A. udziatéw w spdtkach Wagrem i Gorzow Wagony, uzytkowanych obecnie przez PKP Cargo SA,

dokoniczenie procesu tworzenia wtasnych spétek remontowych w zakresie taboru kolejowego i uporzadkowanie podziatu zadan i sfer dziatania
rynkowego innych spétek zaleznych,

osiggniecie pozycji dominujacej w spotce PS Trade Trans sp. z 0.0. w drodze nabycia udziatéw od wspdlnika zagranicznego i likwidatora KTF
»VIAFER” S.A. lub PKP S.A. (w przypadku przejecia przez PKP S.A. udziatéw w PS Trade Trans Sp. z 0.0. od KTF ,VIAFER” S.A.).

Pierwszy etap prywatyzacji spotki bedzie miat miejsce w 2011 roku. Szczegdtowy tryb prywatyzacji i struktura transakcji okreslona zostanie w strategii
prywatyzacji, przygotowane] na podstawie analiz przedprywatyzacyjnych, wykonanych w 2010 roku. Planuje sie, ze dalsza prywatyzacja spétki nastgpi do
2015 roku. Poprzedzajgca prywatyzacje spotki niezbedna restrukturyzacja bedzie wymagata pozyskania odpowiedniego wsparcia finansowego na ten cel.
Termin prywatyzacji uzalezniony jest od wynikow restrukturyzacji oraz ksztattowania sie popytu na ustugi Swiadczone przez spotke.

IV.2.3. PKP Energetyka S.A.

Zbycie pierwszej transzy akcji spotki (nalezacych do PKP S.A. lub nowej emisji) nastgpi w roku 2011.

Zaktada sie, ze prywatyzacji podlegata bedzie spétka wraz z wydzielonymi obszarami biznesowymi. Przed rozpoczeciem procesu prywatyzacji spotki, PKP
S.A. wniesie pakiet 10% akcji PKP Energetyka S.A. aportem do PLK S.A. PLK S.A,, jako akcjonariusz spétki, bedzie posiadata osobiste uprawnienia (wpisane w
statucie spotki) do wyrazania zgody na zbycie (lub obcigzenie ograniczonym prawem rzeczowym — np. hipoteka, zastawem) przez spétke okreslonych
sktadnikdw majatkowych zwigzanych z newralgicznym obszarem zapewnienia bezpieczeristwa procesu eksploatacyjnego.
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Przewiduje sie utrzymanie w PLK S.A. lub PKP S.A. pakietéw akcji stanowigcych tgcznie 20% kapitatu zaktadowego. Udziat PLK S.A. moze by¢ zapewniony
poprzez wniesienie aportem sktadnikdw majatkowych ukfadu przesytowo-rozdzielczego energii elektrycznej wytworzonych w rezultacie inwestycji PLK S.A.

IV.2.4. PKP Telekomunikacja Kolejowa sp. z o0.0.

Prywatyzacja spétki poprzedzona bedzie jej restrukturyzacjg, polegajagcg w szczegdlnosci na zmienianie struktury organizacyjnej, z obszarowej na
funkcjonalng, opierajgca sie na trzech pionach, tj.: Pionie Operatorskim, dziatajagcym na rynku telekomunikacyjnym, Pionie Robd6t Telekomunikacyjnych,
dziatajagcym na rynku budowy i utrzymania infrastruktury telekomunikacyjnej oraz Pionie Wsparcia, realizujgcym ustugi back-office”.

Planuje sie zbycie pierwszej transzy udziatow spétki (nalezgcych do PKP S.A. lub nowej emisji) w roku 2011.

W przypadku pozostawienia w prywatyzowanej spofce aktywoéw telekomunikacyjnych niezbednych do zapewnienia bezpieczenistwa ruchu kolejowego PKP
S.A. wniesie, przed rozpoczeciem procesu prywatyzacji, pakiet co najmniej 10% jej udziatéw aportem do PLK S.A. PLK S.A., jako udziatowiec spotki, bedzie
posiadata osobiste uprawnienia (wpisane w statucie spotki) do wyrazania zgody na zbycie (lub obcigzenie ograniczconym prawem rzeczowym — np.
hipoteka, zastawem) przez spotke okreslonych sktadnikéw majatkowych zwigzanych z newralgicznym obszarem zapewnienia bezpieczeristwa procesu
eksploatacyjnego.

Przewiduje sie utrzymanie w PLK S.A. lub PKP S.A. udziatéw stanowigcych tgcznie 20% kapitatu zaktadowego.

IV.2.5. PKP Informatyka sp. z o.0.

Prywatyzacja spotki planowana jest po jej restrukturyzacji, gtéwnie w obszarze obejmujgcym ograniczanie kosztéw oraz zwiekszanie przychodéw. Nie
wyklucza sie mozliwosci powigzania kapitatowego lub przeniesienia zasobdéw spétki do innych spétek Grupy PKP.W ramach porzadkowania zasobdéw
infrastruktury kolejowej, do PLK S.A. przekazane zostang prawa do aplikacji zwigzanych z zarzadzaniem tg infrastrukturg (oprogramowanie bez sprzetu).
Przewiduje sig, ze decyzja odnosnie docelowego modelu prywatyzacji spétki zostanie podjeta w 2010 roku.

IV.2.6. Przedsiebiorstwo Napraw Infrastruktury sp. z o0.0.

W 2010 r. wykonane zostang analizy przedprywatyzacyjne i wycena spotki. Zbycie udziatéw spotki (nalezgcych do PKP S.A. lub udziatéw nowej emisji)
planowane jest w roku 2011.

IV.2.7. PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie sp. z o.0.
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Zbycie wszystkich udziatéw nalezacych do PKP S.A. w 2012 r. W zawartym w roku 2008 porozumieniu, Samorzagd Wojewddztwa Pomorskiego wyrazit
wstepne zainteresowanie nabyciem udziatéw od PKP S.A.

Zbycie udziatéw PKP S.A. w SKM poprzedzone bedzie rozliczeniem naktadéw poniesionych przez spétke na infrastrukture linii kolejowej nr 250 i
rozwigzaniem umowy (D55), na podstawie ktorej linia ta miata by¢ wniesiona do SKM. Spétka zostanie wyposazona we witasnos¢ nieruchomosci zaplecza
technicznego w Wejherowie.

Termin i model usamorzadowienia uzalezniony jest od uzgodnien z pozostatymi udziatowcami spotki, w tym przede wszystkim samorzgdem wojewddztwa
pomorskiego.

IV.2.8. KPTW ,,Natura Tour” sp. z o.0.

Sprzedaz w latach 2012-2013 wszystkich udziatéw inwestorowi zewnetrznemu po uporzadkowaniu struktury majgtkowej spotki, polegajacej przede
wszystkim na sprzedazy zbednych, nieefektywnych osrodkéw/nieruchomosci oraz uporzgdkowaniu sytuacji wewnetrznej spotki.

IV.2.9. CS Szkolenie i Doradztwo sp. z o.0.

Zaktada sie przeprowadzenie do konca 2010 roku restrukturyzacji finansowej, majatkowej i organizacyjnej spétki. Po tym okresie podjete zostang decyzje
dotyczgce powigzan kapitatowych z PLK S.A. lub tez zadysponowania (zbycia) udziatow spotki w sposéb rynkowy.

IvV.2.10. PKP Polskie Koleje Linowe S.A.
Zbycie udziatéw spotki nalezacych do PKP S.A. planowane jest w roku 2011 i 2013, po przeprowadzeniu analiz przedprywatyzacyjnych i wyceny spofki.

IvV.2.11. Pozostate spoiki

Bombardier Transportation (ZWUS) Polska sp. z 0.0. — pakiet 60% udziatéw PKP S.A. sprzeda w terminie do korica 2011 roku. W przypadku nieosiggniecia
konsensusu z Nabywcg —Wspdlnikiem korzystajgcym z prawa pierwszenstwa, rozwazona zostanie mozliwo$é aportowania udziatéw do spotki zaleznej PKP
S.A. lub przeniesienia ich wtasnosci na Skarb Paristwa w zamian za wygaszenie zobowigzan PKP S.A. wobec Skarbu Paristwa.

PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa sp. z 0.0. — prywatyzacja spotki do 2015 roku, do 2013 roku aportem zostanie wniesiona siedziba spotki zlokalizowana w
Zamosciu, zaplecza techniczne oraz wytypowane punkty przetadunkowe. Linia kolejowa szerokotorowa przekazana zostanie do Skarbu Panistwa, przy
zachowaniu funkcji zarzadcy przez spotke.
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Okreslenie ostatecznego modelu prywatyzacji sp6tki nastgpi po dokonaniu szczegdtowych analiz do korica 2010 roku. Analizy te uwzgledniaé bedg réwniez
wariant wniesienia udziatow spétki do PKP Cargo S.A.

Kolejowe Zaktady tgcznosci sp. z 0.0. — sprzedaz wszystkich udziatéw inwestorowi zewnetrznemu do 2011 roku.

Wagrem Kluczbork sp. z 0.0. i Gorzéw Wagony sp. z 0.0. — ze wzgledu na charakter dziatalnosci spoétek zaktada sie ich powigzanie kapitatowe z PKP CARGO
S.A. PKP S.A. wniesie udziaty tych spétek aportem do PKP Cargo S.A. do korica 2010 roku.

Drukarnia_Kolejowa Krakdéw sp. z 0.0. — sprzedaz wszystkich udziatéw inwestorowi zewnetrznemu po dokonaniu zmiany lokalizacji dziatalnosci
prowadzonej przez spoétke. Przewiduje sie, ze prywatyzacja spétki bedzie mozliwa w roku 2011.

W stosunku do pozostatych spétek z udziatem PKP S.A., przewiduje sie sprzedaz wszystkich nalezgcych do PKP S.A. akcji/udziatéw spétek do korica 2015
roku.

IvV.2.12. Kolejowa Medycyna Pracy

Na zadania Kolejowej Medycyny Pracy (KMP), usytuowanej obecnie w PKP S.A., sktadajg sie:

e wykonywanie badan profilaktycznych pracownikéw — wstepnych, okresowych i kontrolnych (ok. 100 000 rocznie) oraz orzecznictwo lekarskie do
celdw przewidzianych w Kodeksie Pracy i w przepisach wydanych na jego podstawie,

e inicjowanie i realizowanie promocji zdrowia, udziat w realizacji zadan okreslonych w narodowych i krajowych programach,
e udziat w komisjach bhp w zaktadach pracy,

e prowadzenie wizytacji stanowisk pracy,

e organizacja pierwszej pomocy medycznej w miejscu pracy,

e prowadzenie szczepien ochronnych,

e orzecznictwo dot. kierowania na turnusy profilaktyczne lub rehabilitacyjne, finansowane przez pracodawcoéw,

e konsultacje i diagnostyka w zakresie patologii zawodowej.

Realizacja zadan wymaga wykonania lub nadzorowania ok. 1 000 000 Swiadczen zdrowotnych oraz innych $wiadczen z zakresu profilaktycznej opieki
zdrowotnej nad pracujgcymi w ciggu roku.
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Majac na uwadze wnioski wynikajgce z lll Pakietu kolejowego, KMP powinna funkcjonowaé w ramach PLK S.A., swiadczac ustugi w przedmiotowym
zakresie, jako zadanie w ramach realizacji bezpieczenstwa ruchu kolejowego w czesci zaleznej od stanu zdrowia pracownikéw oraz profilaktycznej opieki
zdrowotnej nad pracownikami. PLK S.A. otrzyma lokale KPM jako wspdtwiasnos¢ budynkdéw, w ktérych sie znajduja.

Docelowo KMP powinna funkcjonowac jako odrebny podmiot gospodarczy, kapitatowo powigzany z PLK S.A.

W przypadku Centrum Naukowego Medycyny Kolejowej (CNMK), stanowigcego obecnie jednostke organizacyjng Oddziatu Kolejowej Medycyny Pracy,
pozostaje kwestia zachowania jego autonomii organizacyjnej oraz jego usytuowania. Szczegdétowe analizy w tym zakresie zostang opracowane w 2010 r.
Wiaze sie to z zakresem zadan wykonywanych przez CNMK, a mianowicie: orzecznictwem, szkoleniem, sprawowaniem kontroli przeprowadzania badan
profilaktycznych, okreslaniem standardéw.

Przeprowadzenie powyzszych zmian wymaga wprowadzenia odpowiednich modyfikacji do ustawy o transporcie kolejowym, okreslajgcych zadania PLK S.A.
w zakresie swiadczenia ustug kolejowej medycyny pracy, jako zadan w ramach realizacji bezpieczeristwa ruchu kolejowego, w czesci zaleznej od stanu
zdrowia pracownikéw oraz profilaktycznej opieki zdrowotnej nad pracownikami, a takze zmiana art. 27 ustawy o stuzbie medycyny pracy.

W roku 2010 przewiduje sie:
e przygotowanie niezbednych zmian legislacyjnych,
e wycene wartosci wydzielanego Oddziatu Kolejowa Medycyna Pracy z PKP S.A.,

e przeniesienie majatku i zadan Oddziatu Kolejowa Medycyna Pracy, wraz z niezbednymi lokalami i wspétwiasnoscig budynkéw, z PKP S.A. do PLK S.A.
zgodnie z ksh.,

e rejestracje zmian wynikajgcych z ksh i KRS,

e opracowanie i wprowadzenie nowych regulamindéw organizacyjnych i statutow zoz,

e pozyskanie ponad 40 opinii sanitarnych z wtasciwych inspektoratéw na terenie kraju,

e wprowadzenie zmian w rejestrze zoz w Mazowieckim Urzedzie Wojewddzkim w Warszawie (w Wydziale Polityki Spotecznej),
e przeniesienie drogg cesji umow gwarantujgcych kontynuacje dziatalnosci,

e procedury dotyczgce przeniesienia pracownikéw Oddziatu Kolejowa Medycyna Pracy w trybie art. 23" kp z zachowaniem wtasciwych przepisow
prawa,
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e przeniesienie uméw cywilno-prawnych pracownikdw dziatalnosci podstawowej, ktérzy zapewniajg kompleksowq realizacje zadan kolejowej
medycyny pracy.

IV.3. Obstuga zadluzenia zewnetrznego PKP S.A.

Aktualnie stan zobowigzan finansowych PKP S.A. wynosi okoto 5,5 mld zt. Jest to stan zobowigzan finansowych, a wiec uwzglednia wycene kredytéw
walutowych oraz tylko czes¢ naliczonych odsetek. Kwoty tej nie mozna zatem poréwnywaé z ponizej wymienionymi.

PKP S.A. zgodnie z obecnie obowigzujagcym harmonogramem pfatnosci powinna do korica 2022 roku sptaci¢ catos¢ swoich zobowigzan finansowych.

Realizacja przyjetych zatozen w zakresie pozyskania srodkow moze pozwoli¢
na wczesniejszg sptate zobowigzan okoto roku 2015 — niemniej ostateczny termin sptaty bedzie zalezat od realizacji zatozonych wptywdw i parametrow
porozumien z wierzycielami

w zakresie ewentualnej wczesdniejszej sptaty zadtuzenia.

Biorgc pod uwage zatozony harmonogram wptywow, dla zapewnienia terminowej obstugi dotychczasowego zadtuzenia planowane jest ,zrolowanie” czesci
zadtuzenia — 400 min zt w 2010 roku oraz 400 min zt w 2011 roku. Kwoty i terminy rolowania moga ulec zmianie w zaleznosci od realizacji harmonogramu
zbycia majatku.

Uwzgledniajgc zatozone na lata 2010 i 2011 rolowanie czes$ci zobowigzan, sptata najwiekszej czesci zobowigzan przypada, na okres najblizszych 6 lat, tj. do
2015 roku. tgczna kwota spfaty rat kapitatowych na lata 2010 — 2015 wynosi¢ bedzie okoto 4,9 mld zt, w tym: okoto 2,7 mld zt zobowigzan z tytutu
kredytow i 2,2 mld zt z tytutu wykupu obligacji. Koszty obstugi zadtuzenia (facznie od kredytéw i obligacji), tj. odsetki oraz koszty gwarancji skarbowych w
tym okresie wyniosg ok. 1,2 mld zt (w tym: 1 mld zt odsetki oraz 0,2 mld zt koszty gwarancji). Przy takich zatozeniach stan zobowigzan finansowych na
koniec 2015 roku wyniesie okoto 1,36 mld zt.

Uwzgledniajac powyzsze ,rolowanie” zobowigzania finansowe przypadajace do sptaty
w latach 2016 — 2022 wyniosg tacznie 1,65 mid zt, w tym raty kapitatowe 1,36 mld zt oraz koszty obstugi zadtuzenia (odsetki oraz koszty gwarancji) 0,29 mld
7.

IV.3.1. Dziatalnosé finansowa PKP S.A. do roku 2015

Dziatalnos¢ finansowa PKP S.A. bedzie prowadzona podstawowo w trzech obszarach:

69 przedstawione kwoty oszacowano w oparciu o stopy rynku miedzybankowego i kursy walut z 31.05.2010 r.
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e dziatalnos$é biezgca (bez wptywdw z komercyjnej sprzedazy nieruchomosci i prywatyzacji):
W okresie do 2015 roku PKP S.A. bedzie prowadzita dziatalnos¢ podstawowgq polegajgcag na zarzadzaniu aktualnie posiadanym majatkiem. Zaktada sig, ze
wielkos¢ zatrudnienia, zakres prowadzonej dziatalno$ci oraz wielko$¢ wspétfinansowania inwestycji beda na poziomie zapewniajgcym bilansowanie
finansowe spotki. Dziatalno$é biezgca zaktada mozliwos¢ przeprowadzenia zmian organizacyjnych i wiasno$ciowych w spétce. Bedzie mogta zatem
obejmowacd skutki przenoszenia sktadnikéw majgtku trwatego na rzecz spotek Grupy PKP, Skarbu Panstwa i jednostek samorzadu terytorialnego.
Uwzglednia rowniez zmiany organizacyjne obejmujace wytgczenia ze struktury PKP S.A. jednostek: Oddziatu Dworce Kolejowe i Kolejowej Medycyny Pracy
oraz idace za tym zmiany w strukturze zatrudnienia spotki. Podstawowym celem finansowym dziatalnosci biezgcej bedzie zapewnienie nadwyzki
finansowej, pozwalajgcej na sfinansowanie wktadu wtasnego do inwestycji finansowanych ze srodkéw publicznych (gtéwnie dworce kolejowe);
e dziatalno$¢ zwigzana z obstugg zadtuzenia i zbywaniem majatku:

Jednym z gtéwnych celéw dziatalnosci PKP S.A. w latach 2010-2015 bedzie spfata istotnej czesci zobowigzan finansowych wraz z kosztami (odsetki oraz
koszty gwarancji), wynoszacych tgcznie 6,1 mld zt z tytutu kredytow i obligacji. Zaktada sie, ze zrédtem sptaty zobowigzan finansowych bedg srodki
pozyskane ze sprzedazy majatku, w tym zbycia akcji PLK S.A.%" na rzecz Skarbu Paristwa przy wykorzystaniu Funduszu Kolejowego, na podstawie zmian
ustawowych, ktore weszty w zycie w lipcu 2010 r. Przewiduje sig, iz w roku 2010 na nabycie od PKP S.A. przez Skarb Panstwa udziatéw w spétce Przewozy
Regionalne i akcji PLK S.A. przeznaczona zostanie kwota co najmniej 500 min zt. W latach 2011 — 2014 na nabycie od PKP S.A. przez Skarb Panstwa akgcji
PLK S.A. bedzie przeznaczana corocznie kwota co najmniej 500 min zt, z wyjatkiem roku 2012, w ktérym kwota ta wyniesie co najmniej 350 mlin zt. Ponadto,
minister wtasciwy do spraw transportu zawrze z PKP S.A. umowe, ktéra okresli sposéb wykorzystania srodkow, jakie spétka otrzyma. Ma to na celu
zapewnienie, iz PKP S.A. przeznaczy cato$¢ srodkdw na spfate cigzgcego na spodtce zadtuzenia. Spétka PKP S.A. zostanie rowniez zobowigzana do
przekazywania na wyodrebniony rachunek w Banku Gospodarstwa Krajowego srodkdéw pochodzacych ze zbycia akcji i udziatéw spotek. Gromadzone w ten
sposob srodki bedg przeznaczone w pierwszej kolejnosci na sptate zobowigzan PKP S.A. wynikajgcych z obligacji, kredytéw lub pozyczek, w tym objetych
poreczeniem lub gwarancjg Skarbu Panstwa. Ponadto, gromadzone srodki bedg mogty by¢ przeznaczane na podniesienie kapitatu zaktadowego spétek
zaleznych od PKP S.A. w celu umozliwienia rozwoju spotek. Tabela 11 wskazuje wielkosci sptat zobowigzan finansowych PKP S.A. w latach 2010-2015.

Tabela 11
Obstuga zadtuzenia PKP S.A. w latach 2010- 2015°*
(dane w min z{) 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Razem
Sptaty kapitatu (844) (1627) (137) (667) (1511) (72) (4 860)
Odsetki finansowe (204) (200) (175) (171) (147) (89) (986)
Koszty gwarancji (24) (35) (45) (45) (45) (29) (222)

%' Wg stanu na 31.12.2009 r. warto$¢ nominalna akcji PLK S.A. w posiadaniu PKP S.A. — 7,7 mld zt, w tym przewtaszczone na Ministra Finanséw 3,2 mld zt.
82Kalkulacje oparto o kursy walut i stopy procentowe wg stanu na dzier 31.05.2010 .
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Obstuga zadtuzenia - ogétem (1072) (1863) (357) (883) (1703) (190) (6 068)%

e dziatalnos¢ zwigzana ze zbywaniem majatku

Tabela 12
Whptywy z prywatyzacji i zbycia aktywoéw trwatych PKP S.A. w latach 2010 - 2015

(dane w min zt) 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Razem
Wptywy z nieruchomosci (po FWP) 128 170 170 170 170 170 978
Wptywy z nieruchomosci (100%) 150 200 200 200 200 200 1150
FWP (23) (30) (30) (30) (30) (30) (173)
Prywatyzacja (po FWP) 17 931 859 748 1314 0 3870
Wplywy z prywatyzacji (100%) 17 1055 1007 857 1531 0 4468
Fwp 0 (123) (148) (109) (217) 0 (597)
Whptywy - ogétem po odpisach na FWP 145 1101 1029 918 1484 170 4848
Srodki pieniezne PKP S.A. na poczatek 2010 roku 200
Akcje PLK S.A. i udzialy Przewozéw Regionalnych 500 500 350 500 500 0 2350
przekazane odpfatnie do Skarbu Parnstwa
Rolowanie - emisja obligacji 400 400 0 0 0 0 800

Zrédto tabel: PKP S.A.

PKP S.A. powinna dazy¢ do minimalizacji kosztéw obstugi zadtuzenia, poprzez sprzedaz majgtku. W przypadku mozliwosci dokonania wczesniejszej sptaty
zobowigzan finansowych PKP S.A. podejmie dziatania w tym kierunku, z uwzglednieniem wszelkich kosztéw z tego wynikajacych.

IV.4. Koordynacja prac w dziedzinie kolejnictwa z wykorzystaniem struktur miedzynarodowych

Na podstawie ustawy o restrukturyzacji PKP, PKP S.A., jako sukcesor p.p. PKP, jest cztonkiem 14 kolejowych organizacji miedzynarodowych, prowadzi 5
przedstawicielstw za granicg i reprezentuje spdtki Grupy PKP na podstawie oddzielnie zawartych uméw.
Tabela 13

S Kwota w tekscie pkt. IV. 3.1. (6,1 mld zt) jest zaokragleniem w stosunku do tej, podanej w Tabeli 11 (6 068 min zt). Kwota 6 068 min zt jest wyliczona na bazie najbardziej aktualnej
projekcji m.in. w zwigzku z trwajgcym procesem pozyskiwania finansowania.
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Organizacje miedzynarodowe, do ktorych nalezy PKP S.A.
Skroét Petna nazwa organizacji Spoétki Grupy PKP,
ktérych dziatalnos¢
organizacji dotyczy

uUIC Miedzynarodowy Zwigzek Kolejowy Wszystkie
CER Wspolnota Kolei Europejskich i Przedsiebiorstw Infrastrukturalnych Wszystkie
0SZD Organizacja Wspétpracy Kolei Wszystkie
CIT Miedzynarodowy Komitet Transportu Kolejowego Przewozowe
FTE Forum Train Europe Przewozowe
CIA Wspdlnota Intereséw Samochodowych PKP CARGO S.A.
EURATEL Zrzeszenie Europejskich Kolejowych Spétek Telekomunikacyjnych Telekomunikacja
Kolejowa sp. z 0.0.
COLPOFER  Europejski Zwigzek Stuzby Ochrony i Policji Kolejowych PLK S.A.
TRANSSIB Miedzynarodowa Rada ds. Przewozéw po Magistrali Transsyberyjskiej przewozowe,
towarowe
FIP Zrzeszenie ds. Miedzynarodowych Ulg Przejazdowych dla Personelu Wszystkie
Kolejowego
FIATC Miedzynarodowa Federacja Stowarzyszen Turystycznych Kolejarzy Wszystkie
usIc Miedzynarodowy Zwigzek Sportowy Kolejarzy Wszystkie
FISAIC Miedzynarodowy Zwigzek Kultury i Rekreacji Kolejarzy Wszystkie
UEEIV Europejskie Zrzeszenie Stowarzyszen Inzynieréw Kolejowych Wszystkie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw PKP S.A. oraz PKP PLK S.A.

Organizacjami znaczacymi dla realizacji dziatalnoéci spétek Grupy PKP s3: UIC, CER, OSZD, w ktérych PKP S.A. reprezentuje wszystkie spétki, a takze CIT, FTE,
CIA, EURATEL, COLPOFER, TRANSSIB, w ktérych reprezentowane sg tylko niektore ze spdtek, odpowiednio do zakresu ich dziatalnosci.

Przedstawicielstwa zagraniczne PKP S.A. majg siedziby w Brukseli, Berlinie, Minsku, Lwowie, Pradze.
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Spotki Grupy PKP pokrywajg koszty ponoszone przez PKP S.A. zwigzane z cztonkostwem w organizacjach miedzynarodowych a takze, wspdlnie z PKP S.A.,
ponoszg koszty funkcjonowania przedstawicielstw zagranicznych.

Zmiany w ostatnich latach na kolejowym rynku transportowym spowodowaty, ze dotychczasowa formuta organizacji komisji i konferencji granicznych z
kolejami krajéw sgsiedzkich ulegta wyczerpaniu. Przyszta organizacja takich konferencji podlega zarzadcy infrastruktury kolejowej, z zapewnieniem
uczestnictwa wszystkich zainteresowanych przewoznikéw kolejowych, w tym z Grupy PKP. Oprdcz wspotpracy miedzynarodowej w ramach cztonkostwa w
organizacjach miedzynarodowych, realizowanej poprzez PKP S.A., PLK S.A. od 2004 r. jest samodzielnie cztonkiem RNE (org. zrzeszajgca 34 europejskich
zarzadcow infrastruktury kolejowej). PLK S.A. podjeta takze procedure przystgpienia do EIM (organizacji europejskich zarzagdcéw infrastruktury kolejowej).
Ponadto, w ramach wymienionych w Tabeli 13 organizacji, ktérych cztonkiem oficjalnym od 2001 r. pozostaje PKP S.A., PLK S.A od poczatku swego istnienia
samodzielnie uczestniczy w spotkaniach wszystkich szczebli i reguluje sktadki w COLPOFER (stowarzyszenie policji kolejowych i stuzb ochrony kolei).

Obecne przemiany sektora kolejowego w Polsce obejmujgce m.in.:

e planowane zmiany obecnej Grupy PKP, (m.in. wyjscie z Grupy PLK S.A., prywatyzacja niektdrych spétek Grupy),
e zasadnicze zmiany kompetencji PKP S.A.,
e daleko zaawansowana liberalizacje rynku kolejowego w Polsce i funkcjonowanie wielu przewoznikdw kolejowych i zarzagdcdw infrastruktury,

nie powinny ostabi¢ pozycji polskiego kolejnictwa, poprzez rozdrobnienie reprezentacji sektora kolejowego w poszczegdlnych organizacjach
miedzynarodowych lub brak takiej reprezentacji w ogéle.

Nalezy wykorzystac w przysztosci dotychczasowg silng pozycje i sama ,marke” PKP utrwalong na arenie miedzynarodowe;j.

Skuteczne dziatania na rzecz poprawy sytuacji sektora kolejowego w Polsce jako catosci, a takze poszczegdlnych dziatajacych na nim podmiotéw, jest
mozliwe i realne tylko przy zachowaniu wspdlnej reprezentacji przedsiebiorcéw i skoordynowaniu ich poczynan na forum miedzynarodowym.

Dlatego konieczne jest, jeszcze w okresie przejsciowym, powotanie do korica 2011 roku podmiotu, ktory bedzie mogt w sposdb ciggly kontynuowac
cztonkostwo PKP w kolejowych organizacjach miedzynarodowych. Takim wymaganiom mégtby sprosta¢ utworzony na zasadach dobrowolnosci zwigzek
przedsiebiorstw kolejowych i zarzgdcow infrastruktury kolejowej, ktéry skupiatby uczestnikéw polskiego rynku kolejowego, takze tych spoza dzisiejszej
Grupy PKP.

Konkretna forma prawna zrzeszenia®, szczegétowy zakres koordynowanej dziatalnoéci, zaréwno w odniesieniu do zadan, jak i spektrum organizacji
przewidzianych do kontynuowania cztonkostwa, a takze dobdr niezbednych do tego celu srodkéw, w tym stopien wykorzystania dotychczasowych

*Mozna w tym wypadku rozwazy¢ nastepujgce propozycje: 1/ powotanie zwigzku pracodawcdw, dziatajgcego na podstawie ustawy z dnia 23 maja 1991 r. o organizacjach pracodawcow,
2/ izby gospodarczej, dziatajgcej na podstawie ustawy z dnia 30 maja 1989 r. o izbach gospodarczych.
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doswiadczen i zasobdéw PKP, a takze zasady finansowania, nalezy pozostawi¢ w gestii cztonkdw zatozycieli zrzeszenia, w ktérym zaréwno udziat, jak i
uczestniczenie przez poszczegdlne podmioty indywidualnie w organizacjach kolejowych odbywac sie bedzie na zasadach dobrowolnosci.

Waznym problemem jest zabezpieczenie wspdtpracy administracyjnej z Europejskg Agencjg Kolejowg (ERA), realizowanej gtdwnie przez Urzad Transportu
Kolejowego oraz z innymi agendami Komisji Europejskiej (m. in. Komitet ds. Interoperacyjnosci RISC). Od jakosci i wynikéw tej wspdtpracy w znacznym
stopniu zalezy poprawnos¢ transpozycji oraz dostosowanie prawne i instytucjonalne do zasad prawa europejskiego. Srodki finansowane przeznaczane w
ostatnich latach na ten cel sg niewystarczajgce.

IV.5. Model funkcjonowania PKP S.A. po 2015 roku

Dalszy model funkcjonowania PKP S.A. jest integralnie zwigzany z procesami, ktore juz sie rozpoczety i ktére w najblizszej przysztosci rozpoczna sie, nalezy
do nich zaliczy¢:

e usamorzgdowienie przewozoéw regionalnych,

e wyposazanie spétek Grupy PKP w niezbedny do funkcjonowania majatek,
e komercjalizacje nieruchomosci,

e wydzielenie PLK S.A. z Grupy PKP,

e prywatyzacje spotek Grupy PKP,

e przekazanie dworcéw na rzecz JST,

e utworzenie zarzgdcow dworcow.

oraz z rolg PKP S.A. w okresie przejsciowym do konca 2015 r. ktéra podstawowo zwigzana bedzie z:

e prowadzeniem programdéw modernizacji dworcéw,

e realokacjg majatku w ramach Grupy PKP,

e komercjalizacjg majatku,

e zarzadzaniem pozostatymi nieruchomosciami,

e zarzadzaniem aktywami finansowymi,

e zarzadzaniem zadtuzeniem,

e koordynacjg wspotpracy miedzynarodowej (do momentu utworzenia nowego podmiotu, zgodnie z zapisem w rozdziale IV.4).

Model docelowy funkcjonowania PKP S.A. zostanie zaprojektowany przez ministra wtasciwego do spraw transportu w latach 2013 — 2015.
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V. WSPARCIE FINANSOWE REALIZACJI CELOW | ZADAN RZADU W SEKTORZE KOLEJOWYM DO
2015 ROKU

Podstawowymi zrédtami finansowania realizacji celow i zadan polityki Rzadu w zakresie infrastruktury kolejowej sa:

budzet Panistwa,

Fundusz Kolejowy,

fundusze unijne (FS, EFRR, TEN-T),

kredyty bankowe (komercyjne, EBI, EBOIR, BS),

budzety samorzadowe (finansowanie lub wspoétfinansowanie linii kolejowych dla realizacji zadan przewozowych wynikajgcych ze strategii rozwoju
komunikacji lokalnej),

srodki wtasne przedsiebiorcéw, w tym w czesci optaty za dostep,

kapitat prywatny.

Dziatalnos¢ inwestycyjna w odniesieniu do ogdlnodostepnej infrastruktury kolejowej finansowana bedzie przez Skarb Panistwa, przy udziale innych zrédet.

Majac na uwadze potrzebe unormowania kwestii finansowania ogdélnodostepnej infrastruktury kolejowej, wprowadzone zostang stosowne zmiany w
odpowiednich regulacjach ustawowych, zapewniajace:

usprawnienie procesOw i procedur zwigzanych z finansowaniem infrastruktury i realizacjg inwestycji, w tym: wprowadzenie Wieloletniego
Programu Inwestycyjnego, stabilizacje diugoterminowego planowania prac utrzymaniowych w infrastrukturze zarzadzanej przez PLK S.A. poprzez
zapewnienie mozliwosci realizacji dziatalnosci podstawowej PLK S.A. przede wszystkim w oparciu o kontrakt wieloletni,

przejrzystosc relacji zarzadca infrastruktury — przewoznik kolejowy,

minimalizacje kosztéw statych PLK S.A.,

roztozenie kosztow budowy, przebudowy, modernizacji remontu, utrzymania i obstugi skrzyzowan linii kolejowych z drogami publicznymi pomiedzy
wiasciciela infrastruktury kolejowej i wtasciciela drogi,

stworzenie przez zarzadce i wiasciciela infrastruktury kolejowej procedur wspdtpracy w zakresie finansowania infrastruktury kolejowej w obrebie
kolejowych przejs¢ granicznych.

Wszystkie podejmowane dziatania wptyng na zmniejszenie kosztéw witasnych dziatalnosci zarzadcy i tym samym prowadzi¢ bedg do obnizenia stawek
dostepu do infrastruktury kolejowej przy zachowaniu, odpowiednich dla danej kategorii linii, parametréw technicznych i eksploatacyjnych bedgcych
jednym z warunkéw kontraktu.
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V.1. Finansowanie inwestycji infrastrukturalnych ze srodkow publicznych

Podstawg do realizacji inwestycji w zakresie infrastruktury kolejowej bedg wieloletnie i roczne plany opracowane zgodnie z postanowieniami Master Planu
dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, przyjetego przez Rade Ministréw 19 grudnia 2008 r. oraz ustawy wprowadzajgcej ustawe o finansach
publicznych, ktéra weszta w zycie z dniem 1 stycznia 2010 r.

W celu zapewnienia najbardziej racjonalnych warunkéw prowadzenia ruchu pociggdéw w trakcie realizowanych modernizacji oraz synchronizacji dziatan na
styku eksploatacji z procesami inwestycyjnymi w zakresie infrastruktury kolejowej, zarzgdzac nimi bedzie wyodrebniona w strukturach PLK S.A. jednostka
organizacyjna.

PLK S.A. skoncentruje sie przede wszystkim na wykorzystaniu $srodkéw z Unii Europejskiej, dostepnych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko na lata 2007-2013 (POIiS), przeznaczonych gtéwnie na linie kolejowe w ramach sieci TEN-T, stanowigce zarazem cze$¢ linii znaczenia
panstwowego. Wktad krajowy zostanie zapewniony z budzetu Panstwa lub Funduszu Kolejowego. Inwestycje na liniach o znaczeniu panstwowym oraz na
pozostatych liniach prowadzone poza POIiS realizowane beda w oparciu o budzet Paistwa i $rodki Funduszu Kolejowego.

Inwestycje na pozostatych liniach mogg by¢ realizowane takze z wykorzystaniem srodkéw dostepnych w ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych.
Warunkiem koniecznym bedzie aktywny udziat finansowy jednostek samorzadu terytorialnego. Inwestycje wymagajgce dodatkowych zrédet finansowania
realizowane beda przy udziale srodkéw pozyskanych w drodze kredytéw zaciggnietych w bankach komercyjnych, Europejskim Banku Inwestycyjnym,
Europejskim Banku Odbudowy i Rozwoju lub Banku Swiatowym. Finansowanie inwestycji na liniach lokalnych/samorzadowych zapewnig budzety
wiasciwych JST.

Od 1 stycznia 2010 r. wszedt w zycie (dodany przez ustawe z dnia 27 sierpnia 2009 r. — Przepisy wprowadzajgce ustawe o finansach publicznych, Dz. U. Nr
157, poz. 1241) art. 38c ustawy o transporcie kolejowym przewidujacy, ze inwestycje obejmujace linie kolejowe, realizowane z wykorzystaniem srodkow
finansowych, ktérych dysponentem jest minister wtasciwy do spraw transportu, prowadzone sg w ramach programu wieloletniego na okres nie krétszy niz
3 lata. Przepis powyzszy okresla rdwniez zakres zawartosci tego programu.
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Planowana realizacja inwestycji przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. zgodnie z Projektem
Programu Wieloletniego na lata 2010-2013

Zrédta finansowania

Srodki krajowe
sudzet Paristwa
~fasne

<redyty EBI
“undusz Kolejowy
Srodki UE

Razem Kontynuowane

sudzet Panfstwa
<redyty EBI
Srodki UE
Srodki wiasne

RAZEM POIiS

2010

Projekty wspétfinansowane ze srodkéw Unii Europejskiej

1763,86
767,56
387,78
515,21

GB35
873,49

2637,35

318,44
0,00
330,90
36,54

685,88

2011

321,07
315,94
5,13
0,00
0,00
17,69

338,76

1 005,06
1587,97
5117,87

40,61

7 751,51

2012

Kontynuowane
14,62
14,62

0,00
0,00
0,00
14,62
29,24

POIi$

1018,01
1 808,75
5442,48
68,81
8338,05

RPO

Lata

2013

min zt

0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00

0,00

734,08
1339,28
3810,68

0,00

5884,04

2014 *

0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00

0,00

429,40
847,00

2 357,56
0,00

3 633,96

2015 *

0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,00

0,00

70,52
115,00
342,62

0,00

528,14

Razem

2 099,55
1098,12
392,91
515,21
93,31
905,80

3 005,35

3 575,51
5 698,00
17 402,11
145,96

26 821,58

Tabela nr 14
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Fundusz Kolejowy 45,88 205,93 213,99 64,31 0,00 0,00 530,11

Srodki UE 147,05 562,51 488,60 104,65 0,00 0,00 130281
Srodki wtasne 1,80 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1,80
RAZEM RPO 194,73 768,44 702,59 168,96 0,00 0,00 1834,72

Projekty finansowane ze srodkéw krajowych

Kontynuowane
budzet Parstwa 104,10 133,01 10,96 0,00 0,00 0,00 248,07
Razem Kontynuowane 104,10 133,01 10,96 0,00 0,00 0,00 248,07

Odtworzeniowe

budzet Panstwa 406,78 868,97 806,68 466,21 482,61 582,61 3613,86
Fundusz Kolejowy 14,75 468,25 594,15 502,60 860,00 875,00 3314,75
Srodki wtasne 83,52 31,93 27,75 0,00 0,67 0,00 143,87
Srodki samorzadowe 2,29 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2,29
Razem Odtworzeniowe 507,34 1369,15 1428,58 968,81 1343,28 1457,61 7074,77
OGOLEM 4129,40 10 360,87 10 509,42 7 021,81 4977,24 1985,75 38984,49

*planowane w Programie kwoty na lata 2014 i 2015 nalezy powiekszy¢ o wartos¢ planowanych inwestycji, finansowanych z kolejnej perspektywy finansowej UE na lata 2014-2020.
Zrédto: opracowanie PKP PLK S.A.

V.2. Wsparcie finansowe pochodzace ze srodkow Funduszu Kolejowego

Gtéwnym celem ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym (Dz. U. z 2006 r. Nr 12, poz. 61 oraz z 2009 r. Nr 115, poz. 966) jest zapewnienie
dodatkowych srodkéw finansowych na inwestycje i utrzymanie infrastruktury kolejowej w zakresie wynikajagcym z programow rozwoju infrastruktury
transportowej. Zasadniczym zrédtem zasilania Funduszu Kolejowego sg wptywy w wysokosci 20% z tzw. optaty paliwowej pobieranej od wprowadzanych
na rynek krajowy paliw silnikowych. Poza wpfatami z optaty paliwowej, przychodami Funduszu Kolejowego moga by¢ m. in. rdwniez:

— przychody ze sprzedazy akcji w spotkach, przekazanych ministrowi wtasciwemu do spraw transportu przez Skarb Panstwa, w celu zasilenia Funduszu
Kolejowego,

112



— $rodki z kredytow lub pozyczek zaciggnietych na rzecz Funduszu Kolejowego przez Bank Gospodarstwa Krajowego,
— wptywy z obligacji emitowanych na rzecz Funduszu Kolejowego przez Bank Gospodarstwa Krajowego.

Podstawowym zadaniem Funduszu Kolejowego jest gromadzenie srodkéw finansowych na finansowanie i wspdéffinansowanie przygotowania oraz realizacji
inwestycji w infrastrukture kolejowa, remonty i utrzymanie linii kolejowych, a takze likwidacje zbednych linii kolejowych. Srodki Funduszu sg réwniez
przeznaczane dla samorzadéw wojewddztw, na zakup, modernizacje, naprawe pasazerskiego taboru kolejowego przewidzianego do wykonywania
przewozéw regionalnych lub na wktad wtasny konieczny do zrealizowania projektdw dotyczacych taboru pasazerskiego okreslonych w regionalnych
programach operacyjnych.

Depozytariuszem s$rodkéw zgromadzonych na rachunku Funduszu Kolejowego jest Bank Gospodarstwa Krajowego. Ponadto, Bank Gospodarstwa
Krajowego moze zaciggaé kredyty i pozyczki na rzecz Funduszu Kolejowego, ktore bedg mogty by¢ poreczone lub zagwarantowane przez Skarb Panstwa.

Z wyliczen przygotowanych w Ministerstwie Infrastruktury wynika, ze w latach 2011-2015 praktycznie wiekszos¢ dostepnych na cele inwestycyjne dla PLK
S.A. $rodkéw budzetowych, pochodzacych z akcyzy i szacowanych na ok. 5 500 min zt oraz Funduszu Kolejowego szacowanych na 3 mld zt, zostanie
przeznaczonych na inwestycje odtworzeniowe na kluczowych liniach kolejowych (nie objetych aktualnie dofinansowaniem unijnym) oraz na uzupetnienie
srodkdéw unijnych w kolejowych projektach modernizacyjnych przewidzianych do realizacji w ramach Regionalnych Programdéw Operacyjnych.

Z kolei dla realizacji zadan okreslonych w POIiS, zachodzi koniecznoé¢ pozyskania kredytu (kredytéw) EBI w wysokosci ok. 1 000 min EUR (4 070 min zi),
ktory bytby uruchamiany w niezbednych transzach w latach 2011-2015. Zgodnie z wstepnymi konsultacjami z EBI instrument taki mogtby byé przyznany na
okres 30 lat z karencjg sptfaty rat kapitatowych na 10 lat. Resort infrastruktury przewiduje, ze kredytobiorcg bedzie PLK S.A., a cato$é kosztéw zwigzanych
z obstugg kredytu, zgodnie z projektowanymi zmianami winna by¢ odnoszona w biezgce oraz przyszte wptywy Funduszu Kolejowego. Tylko taka konstrukcja
prawna pozwoli PLK S.A. zaciaggnaé zobowiazanie kredytowe na zbilansowanie inwestycji w ramach POIiS. Spétka PLK S.A. nie ma bowiem mozliwosci
wygospodarowania wolnych érodkéw finansowych na realizacje zadar inwestycyjnych w ramach POIiS.

Zatem, istotg projektowanych w Ministerstwie Infrastruktury zmian jest:

- stworzenie systemowego rozwigzania finansowania funkcjonowania transportu kolejowego w Polsce,

- utatwienie w pozyskiwaniu srodkéw finansowych umozliwiajgcych absorpcje srodkéw z funduszy UE dla projektéw kolejowych,
- stworzenie warunkéw do zadtuzenia Funduszu Kolejowego w wysokoéci umozliwiajacej zbilansowanie inwestycji objetych POIiS.

Pozwolg one na rozwigzanie problemu finansowania i prefinansowania inwestycji w sektorze kolejowym, co w rezultacie przetozy sie na szybsze tempo
wydatkowania $rodkéw unijnych. Ponadto, beneficjenci, wykorzystujgc zgromadzone srodki z Funduszu Kolejowego na realizacje projektéow, poprawia
swojg ptynnos¢ finansowg, co w dobie ogdlnoswiatowego kryzysu finansowego utatwi w znacznym stopniu realizacje ich projektéw.
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W latach 2009 — 2015, w Funduszu Kolejowym ujete zostaty $Srodki finansowe w wysokosci 800 min zt na zakup, modernizacje, remont pasazerskiego
taboru kolejowego przewidzianego do wykonywania przewozéw regionalnych lub na wkfad wtasny konieczny do zrealizowania projektéw dotyczacych
taboru pasazerskiego okreslonych w regionalnych programach operacyjnych.

Ponadto, wykonujgc postanowienia Porozumienia zawartego w dniu 9 grudnia 2008 r. pomiedzy Ministrem Infrastruktury, a Wojewddztwami, srodki
Funduszu Kolejowego zostang przeznaczone na pokrycie straty bilansowej spétki Przewozy Regionalne sp. z 0.0. z lat ubiegtych poprzez podwyzszenie jej
kapitatu zaktadowego, co nastgpi w wyniku wniesienia do tej spotki aportem zapleczy technicznych do obstugi taboru oraz innych nieruchomosci. W 2010
r. PKP S.A. wniesie, w formie wkfadu niepienieznego, do spotki Przewozy Regionalne sp. z 0.0. nieruchomosci niezbedne do prowadzenia dziatalnosci w
zakresie kolejowych przewozdw pasazerskich, okreslone uchwata walnego zgromadzenia PKP S.A., wedtug wartosci skorygowanej aktywow netto, do
wysokosci 300 min zt.

Srodki Funduszu Kolejowego zostang réwniez wykorzystane w procesie nabywania przez Skarb Panistwa akcji PLK S.A. od PKP S.A. w celu zwiekszenia
udziatu skarbu Panistwa w kapitale zaktadowym PLK S.A. i docelowo uniezaleznienia tej spétki od Grupy PKP.

PKP S.A. otrzyma za sprzedane akcje PLK S.A. i udziaty w spétce Przewozy Regionalne sp. z 0.0. z Funduszu Kolejowego w kazdym roku, poczawszy od 2010
r. do 2014 r. , kwote co najmniej 500 min zt, z wyjatkiem roku 2012, kiedy to otrzyma co najmniej 350 min zt. Wielkos¢ srodkéw z Funduszu Kolejowego,
ktorg przeznaczy Skarb Panstwa na nabycie akcji i udziatéw bedzie zalezeé od wielkosci srodkdéw zgromadzonych na rachunku Funduszu oraz od wysokosci
srodkéw niezbednych na inwestycje infrastrukturalne, a takze potrzeby PKP S.A. na sptacenie kredytéw i wykupienie obligacji gwarantowanych przez Skarb
Panistwa.

W roku 2012, srodki Funduszu Kolejowego w kwocie 150 min zt bedg przeznaczone na wspétfinansowanie zadan wtasnych wojewddztw w zakresie
organizowania regionalnych kolejowych przewozow pasazerskich. Powyzsze srodki zostang przekazane samorzgdom, proporcjonalnie do liczby udziatow
objetych w spdtce Przewozy Regionalne sp. z 0.0. przez poszczegdlne samorzady w grudniu 2008 r.

V.3. Wsparcie finansowe inwestycji w zakresie dworcow kolejowych z funduszy unijnych i z budzetu Panstwa

PKP S.A. zarzadza obecnie 2 641 dworcami kolejowymi, bardzo zréznicowanymi pod wzgledem wielkosci, petnionych funkcji oraz stanu technicznego
i estetyki, z czego 1 631, to dworce nieczynne. Pozostate dworce petnig funkcje publiczne zwigzane z obstugg ruchu pasazerskiego. Obecnie catos¢ kosztow
dziaftalnosci operacyjnej dworcéw pokrywana jest ze Srodkéw wtasnych PKP S.A. Z uwagi na to, iz PKP S.A. nie posiada wystarczajacych mozliwosci
finansowych, ktére pozwalatyby na samodzielng modernizacje petnigcych funkcje publiczne dworcéw, konieczne jest korzystanie z dofinansowania
modernizacji dworcéw ze srodkéw budzetu Panstwa oraz ze $Srodkdéw unijnych.

Dotacje z budzetu Panstwa na finansowanie lub dofinansowanie kosztéw realizacji inwestycji polegajacych na przebudowie dworcéw kolejowych ze
srodkéw dotacji budzetowej udzielane sg w oparciu o wprowadzony 6 grudnia 2008 r. zapis art. 38 ust. 6a ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
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kolejowym, zgodnie z ktérym, ze srodkéw publicznych moga by¢ finansowane lub wspétfinansowane wydatki na budowe lub przebudowe dworcow
kolejowych w zakresie bezposrednio zwigzanym z obstugg podréznych.

Koszty, ktdre mogga zostac¢ zakwalifikowane do pokrycia z budzetu, muszg dotyczy¢ tylko budowy/przebudowy tej czesci dworca, ktdra stuzy bezposrednio
obstudze pasazerdow (tzw. czes¢ publiczna). Koszty pozostatej czesci, ktdra jest w stanie wygenerowaé dochdd (tzw. komercyjnej), muszg zostaé pokryte z
innych zrédet (PKP S.A., prywatne).

Pozyskanie dotacji ze $rodkéw unijnych na modernizacje dworcéw kolejowych jest mozliwe w oparciu Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na
lata 2007-2013.

W priorytecie VII programu — Transport przyjazny srodowisku — dziatanie 7.1 — Rozwdj transportu kolejowego:

e wprowadzono PKP S.A. na liste beneficjentéw,

e ujeto modernizacje ogdlnodostepnej infrastruktury dworcéw kolejowych zwigzanej z podniesieniem jakosci obstugi podréznych oraz zwiekszeniem
ich bezpieczenstwa w opisie dziatan priorytetu,

e ustalono maksymalny udziat dofinansowania w wydatkach kwalifikowanych na poziomie projektu w wysokosci 100%, przy czym dofinansowanie
obejmuje zaréwno $rodki pochodzace z UE jak i z budzetu Panstwa w formie wspoéffinansowania krajowego,

e warto$é planowanych do realizacji projektéw dworcowych okreslono na kwote 468,16 min PLN przy udziale srodkéw Funduszu Spdjnosci w kwocie
327,72 min PLN.

Podobnie jak przy dotacji budzetowej, koszty, ktére mogg zostaé zakwalifikowane do pokrycia ze srodkdw unijnych, muszg dotyczyé tylko modernizacji tej
czesci dworca, ktdra stuzy bezposrednio obstudze pasazeréw (tzw. czes¢ publiczna).

Modernizacja dworcow kolejowych przy udziale srodkdw publicznych jest niezbedna. Wptynie na poprawe bezpieczenstwa podrdznych, wizerunku kolei,
umozliwi kompleksowg obstuge oséb o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie, i znacznie poprawi jako$¢ i warunki obstugi podréznych. Ponadto,
przyczyni sie do poprawy pozycji konkurencyjnej transportu kolejowego, wptynie pozytywnie na rozwdj terendw przydworcowych, powstrzyma proces
dekapitalizacji obiektéw dworcowych i przyspieszy dostosowanie dworcéw kolejowych do standardéw obowigzujgcych w Unii Europejskiej.

Inwestycje zwigzane z budowg i przebudowa dworcéw kolejowych realizowane przez PKP S.A. sg funkcjonalnie i rzeczowo zwigzane z catoscia
infrastruktury zarzadzanej przez spétki Grupy PKP. Inwestycje bedg prowadzone przez PKP S.A. przy Scistej wspotpracy z PLK S.A., ktéra w swoim zakresie
planuje m.in. przebudowe uktadéw torowych, peronéw i wiat, z dostosowaniem infrastruktury kolejowej dla podrdznych oraz dla stuzb ratunkowych i
porzadkowych.
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Niezbedne naktady inwestycyjne w latach 2010-2012 z budzetu Panstwa na budowe lub przebudowe dworcow kolejowych w zakresie bezposrednio
zwigzanym z obstugg podréznych powinny wynie$¢ 410 min zt. Srodki w tej wysokosci pozwola na odbudowe i modernizacje kilkudziesieciu dworcéw grupy
A BiC.

W latach 2013-2015 wsparcie finansowe ze $Srodkdw publicznych powinno wynies¢ okoto 400 min zt.

Przedstawione wyzej kwoty nie obejmujg naktadéw na modernizacje dworcow: Wroctaw, Gdynia, Krakow wspdtfinansowanych ze srodkéw Unii
Europejskiej i budzetu Paniistwa oraz rozpoczetych projektow deweloperskich dotyczgcych wielkoprzestrzennej zabudowy obszaréw dworcow i terendéw do
nich przylegtych.

Utworzenie spotki Dworce Kolejowe wymagaé bedzie uregulowania dziatalnos$ci inwestycyjnej, z takim zatozeniem aby stato sie mozliwe poczawszy od
2011 r. prowadzenie nowych przedsiewzie¢ inwestycyjnych spétki Dworce Kolejowe i jednoczesne przejecie do realizacji inwestycji prowadzonych w 2009 i
2010 r. przez PKP S.A.

V.4. Wsparcie finansowe systemu towarowych przewozéow intermodalnych

Zgodnie z art. 38 ust. 7 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, transportem intermodalnym jest przewdz rzeczy przy uzyciu co najmniej
dwach réznych gatezi transportu. Wedtug terminologii EKMT®, transportem intermodalnym jest transport tadunkéw w tej samej jednostce fadunkowej
transportu intermodalnego lub pojezdzie réznym rodzajem transportu, lecz bez przetadunku samego tadunku, tj. bez zmiany naczynia transportowego.

Protokoét z dnia 3 czerwca 1999 r. wprowadzajgcy zmiany do Konwencji o miedzynarodowym przewozie kolejami (COTIF), sporzgdzonej w Bernie 9 maja
1980 r. (Dz. U. z 2007 r. Nr 100, poz. 674) ustala, ze "jednostka transportu intermodalnego" oznacza kontenery, nadwozia wymienne, naczepy siodtowe i
inne jednostki tadunkowe uzywane w przewozie intermodalnym.

W Polsce transport intermodalny jest wciaz jedng z dziedzin, ktdra wymaga ciggtego wsparcia. Gtdwnym problemem jest brak odpowiedniej infrastruktury,
przede wszystkim centrow logistycznych i terminali kontenerowych potgczonych z siecig transportowa nie tylko drogowa, ale przede wszystkim kolejowsg, a
takze odpowiedniego taboru kolejowego i infrastruktury kolejowej umozliwiajgcej poruszanie sie specjalistycznego taboru. Inwestycjom infrastrukturalnym
oraz taborowym muszg towarzyszy¢é naktady na nowoczesne systemy zarzadzania procesami przewozowymi, wykorzystujagcymi narzedzia
teleinformatyczne. Nowoczesne sterowanie procesem przemieszczania fadunkéw wymaga zas wdrozenia przez zarzadcow infrastruktury i przewoznikéw
towarowych aplikacji telematycznych, zapewniajacych wymiane danych i informacji miedzy tymi podmiotami.

Obecnie obowigzujgce przepisy przewidujg nastepujgce mozliwosci wsparcia przewozéw intermodalnych:

65Europejska Konferencja Ministréw Transportu.
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e zgodnie z art. 38 ust. 7 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, ze sSrodkéw publicznych moga by¢ finansowane lub
wspotfinansowane inwestycje kolejowe, wynikajgce z programdéw rozwoju infrastruktury transportowej oraz zakup pojazdédw kolejowych
przeznaczonych do przewozu rzeczy na podstawie jednej umowy o przewdz przy uzyciu co najmniej dwdch réznych gatezi transportu,

e zgodnie z Rozporzagdzeniem Ministra Rozwoju Regionalnego z dnia 17 marca 2009 r. w sprawie udzielania pomocy na inwestycje w zakresie
transportu multimodalnego w ramach regionalnych programéw operacyjnych, mozliwe jest wsparcie realizacji projektdw dotyczgcych transportu
multimodalnego na terenie wojewddztwa objetego danym regionalnym programem operacyjnym w przypadku, gdy inwestycje powstate w ramach
tych projektéw bedg wykorzystywane wytgcznie na potrzeby transportu multimodalnego,

e zgodnie z Rozporzgdzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 7 wrzesnia 2009 r. w sprawie pomocy na projekty w zakresie transportu intermodalnego
w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko w latach 2007-2013, ktére stanowi program pomocy publicznej dla tego transportu,
mozliwe bedzie dofinansowanie budowy centréow logistycznych i terminali kontenerowych na liniach kolejowych i w portach morskich oraz zakup
specjalistycznych urzgdzen przetadunkowych, jak réwniez intermodalnych jednostek tadunkowych typu nadwozia wymienne, naczepy siodtowe
oraz lokomotyw manewrowych i wagonéw dla transportu intermodalnego. Realizacja inwestycji objeta bedzie POIiS — priorytet VII Transport
przyjazny Srodowisku, dziatanie 7.4 — Rozwdj transportu intermodalnego. Na dziatania te przeznaczone zostato okoto 111 min euro i obowigzywaé
bedzie tryb konkursowy Przepisy rozporzadzenia obowigzywac beda do 31 grudnia 2015 r.

Obowigzujace Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 r. w sprawie warunkdw dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej nie
przewiduje odrebnych, preferencyjnych zasad wyznaczania stawek jednostkowych optaty podstawowej za korzystanie z infrastruktury kolejowe] dla
pociggdéw w przewozach intermodalnych. Wedtug wczesniej obowigzujgcego w tym zakresie rozporzadzenia, stosowano preferencyjne stawki dla pociggéw
towarowych realizujgcych catopociggowe przewozy intermodalne zdefiniowane jako ,przewozy tadunkéw wykonywane przy zastosowaniu rozwigzan
technicznych lub technologicznych, ktére przy zmianie $rodka transportu lub szerokosci toru nie bedg wymagaty przetadunku poszczegdlnych partii tego
tadunku lub przestawienia pudta wagonu”.

W przysztosci przewiduje sie wdrozenie rozwigzan wspomagajacych rozwdj przewozéw intermodalnych miedzy innymi poprzez umozliwienie obnizania
kosztow korzystania z infrastruktury kolejowej przez przewoznikéw.

Pierwszym rozwigzaniem, ktére umozliwi preferencyjne traktowanie przewozéw intermodalnych bedzie wprowadzenie zmian do ustawy o transporcie
kolejowym polegajgcych na umozliwieniu przyznawania przez zarzadce ulg w optacie podstawowej w celu rozwijania towarowych przewozéw
intermodalnych poprzez wprowadzenie zasady, ze kontrakt pomiedzy ministrem wtasciwym do spraw transportu a zarzadcg okresla w szczegdlnosci
réwniez obowigzki zarzadcy i wielkos¢ dofinansowania na ulgi w opfacie podstawowej w celu rozwijania towarowych przewozéw intermodalnych.

Drugim — wsparcie finansowe z Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej dla przewoznikéw realizujacych przewozy intermodalne
sktadami catopociggowymi oraz w grupach wagonéw w skfadach pociggdéw lub dla zarzadcy w celu zmniejszenia wysokosci kosztéw ponoszonych przez
przewoznikéw kolejowych za korzystanie z infrastruktury kolejowej dla pociggéw towarowych w przewozach intermodalnych. Juz obecnie lista
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priorytetowych programéw NFOSIGW, planowanych do finansowania w roku 2009 wséréd programéw zgtoszonych przez Ministra Srodowiska, Prezesa
Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej, Giéwnego Geologa Kraju i Gtdwnego Inspektora Ochrony Srodowiska oraz Ministra Infrastruktury zawiera
Program dla wspierania ekologicznych form transportu oraz ochrony srodowiska w zegludze $rédlgdowej w ramach Funduszu Zeglugowego. Przewozy
intermodalne jako ekologiczna forma transportu bedg posiadaty mozliwos¢ dofinansowania ich z tego funduszu.

Sfinalizowanie prac legislacyjnych obejmujacych stworzenie warunkéw dla pozyskania wsparcia dla przewozéw intermodalnych ze $rodkéw NFOSIGW
nastgpi do konca 2010 r.

Rozwigzaniem alternatywnym wsparcia finansowego systemu przewozow intermodalnych jest wykorzystanie zapiséw Rozporzadzenia (EWG) nr 1191/69 z
dnia 26 czerwca 1969 r. w sprawie dziatania panstw cztonkowskich dotyczgcego zobowigzarn zwigzanych z pojeciem ustugi publicznej w transporcie
kolejowym, drogowym i w zegludze $rodlgdowej. W odniesieniu do ustug transportu towarowego, obowigzuje ono do 3 grudnia 2012 r., tj. zgodnie z
trescig Rozporzadzenia 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 paZdziernika 2007 r. dotyczgcego ustug publicznych w zakresie kolejowego i
drogowego transportu pasazerskiego.

Przewozy intermodalne ze wzgledéw srodowiskowych lezg w interesie publicznym i mogg otrzymaé finansowg pomoc do kosztéw eksploatacyjnych
wykonywanych jako ,ustugi o charakterze zobowigzan stuzby publicznej”. Dla swiadczen tych w ramach transportu kombinowanego moze zostaé ustalona
rekompensata w zaleznosci od ilosci przewiezionych przesytek. Pomoc ta nie jest traktowana jako subwencja lecz jako zaptata za zobowigzania wynikajgce
z tytutu wykonywania przewozéw o charakterze stuzby publicznej, natozone przez Panstwo na koleje. Takie rozwigzanie jest zgodne z regulacjami
prawnymi UE.

Uwzgledniajac, ze publiczny charakter tej ustugi wynika gtéwnie z korzysci dla srodowiska, Zzrédtem pozyskania srodkéw finansowych na wypfaty
rekompensat powinien by¢ gtéwnie Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodne;j.

V.5. Dofinansowanie remontéw i utrzymania infrastruktury kolejowej

Podstawowym mechanizmem finansowania remontdéw i utrzymania linii o znaczeniu panstwowym bedzie, zawarty zgodnie przytoczonymi wczesniej
zatozeniami, wieloletni kontrakt pomiedzy ministrem wtasciwym ds. transportu a PLK S.A. Kontrakt na finansowanie utrzymania (w tym remontéw) linii o
znaczeniu panstwowym bedzie kontraktem podstawowym, o zasiegu ogodlnopolskim. Jego celem bedzie zapewnienie odpowiedniego standardu
technicznego dla kategorii linii, a takze odpowiedniego poziomu oferowanych ustug.
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W zwigzku z tym, iz kontrakt bedzie dotyczyt linii waznych z punktu widzenia kraju, minister wtasciwy do spraw transportu okresli w kontrakcie odpowiedni
standard dla kazdej kategorii linii i wymagania wobec zarzadcy, a takze odpowiedni poziom finansowania, ktéry bedzie adekwatny do zamoéwionych u
zarzadcy ustug. Srodki na utrzymanie linii 0 znaczeniu pastwowym i prowadzenie ruchu pochodzi¢ bedg z budzetu Paistwa lub innych zrédet publicznych,
w tym z Funduszu Kolejowego i beda okreslone na caty okres trwania kontraktu.

W przypadku linii kolejowych bedacych wtasnoscig JST, finansowanie utrzymania tych linii muszg zapewnic¢ budzety witasciwych JST, w ramach kontraktu
JST z PLK S.A. lub zarzadcg infrastruktury utworzonym przez JST. Zasady zawarcia i charakter takiego kontraktu powinny by¢ takie same jak te opisane
powyze;j.

Utrzymanie linii bedacych wtasnoscia przedsiebiorcéw pokrywane jest ze $rodkéw wtasnych przedsiebiorcy lub innego podmiotu na jego wniosek®®.

W okresie przejsciowym do 2012 roku, zadania realizowane bedg na podstawie umowy miedzy PLK S.A., a ministrem wtasciwym ds. transportu, zawartej
na okres nie krétszy niz 3 lata. Wysokos¢ dotacji okreslona bedzie corocznie w ustawie budzetowej i wprowadzana aneksem do umowy.

Zaktada sie, ze wydatki budzetu Paristwa na ten cel w latach 2010-2012 wyniosg:

e narok 2010 — nie mniej niz 900 min zf,
e narok 2011 —nie mniej niz 1 060 min zt,
e narok 2012 — nie mniej niz 1 200 mln zt.

W kolejnych latach (do roku 2015), wydatki budzetu Panstwa na ten cel bedg zwiekszane corocznie o ok. 100 min zt.

Dofinansowanie obejmie koszty zwigzane z utrzymaniem (tgcznie z diagnostyka) oraz remontami i naprawami na catej sieci zarzadzanej przez PLK S.A.
Dodatkowo, dofinansowaniem zostang objete koszty prowadzenia ruchu kolejowego — w tym celu zostang wprowadzone stosowne zmiany w
odpowiednich regulacjach ustawowych.

Konkretne zadania przewidziane do realizacji w poszczegdlnych latach bedg okreslone szczegétowo w rocznych programach rzeczowo-finansowych,
uwzgledniajgc mozliwosci budzetu Panstwa w poszczegdlnych latach na podstawie zatozen ustawy budzetowej na dany rok.

Powyzsza dotacja nie stanowi dodatkowych srodkéw finansowych dla PLK S.A., bowiem zgodnie z art. 33 ust. 5a ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o
transporcie kolejowym, PLK S.A. ustalajgc stawki jednostkowe optaty podstawowej, pomniejsza wysokos¢ tgcznego planowanego kosztu udostepnienia
infrastruktury kolejowej przewoznikom kolejowym o przewidywane naktady na remonty i utrzymanie infrastruktury kolejowej pochodzace z budzetu
Panstwa i Funduszu Kolejowego.

®*Standard linii bedzie uzalezniony od natezenia ruchu, dochoddw i potrzeb przedsiebiorcy.
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W celu wprowadzenia w zycie kontraktu wieloletniego, konieczne sg zmiany w sferze organizacyjnej i prawnej, na podstawie ktérych zaistnieje mozliwos¢
jego zawarcia pomiedzy PLK S.A. a ministrem wtasciwym ds. transportu. Bedzie to skutkowato rozwigzaniem umowy zawartej na okres przejSciowy.

Poziom finansowania powinien uwzglednia¢ zalegtosci remontowe wynikajgce z zaniedban w dofinansowaniu w okresie ostatnich kilkunastu lat.
Oszacowania wskazujg, ze roczne naktady na utrzymanie publicznej infrastruktury kolejowej powinny wynosi¢ co najmniej 2 mid zt.

Utrzymanie i remonty infrastruktury wymagajg dodatkowego wsparcia PLK S.A. w postaci jej dofinansowania srodkami budzetowymi lub z Funduszu
Kolejowego na poziomie ok. 300 min zt rocznie nie skutkujacego koniecznoécig obnizenia stawek dostepu®’.

V.6. Dofinansowanie programow inwestycyjnych w zakresie taboru kolejowego

Dla projektéw taborowych, wsparcie bedzie udzielane zgodnie z Wytycznymi Ministra Rozwoju Regionalnego w zakresie zasad dofinansowania z
programéw operacyjnych podmiotéw realizujgcych obowigzek swiadczenia ustug publicznych w transporcie zbiorowym®®, przygotowanymi w oparciu o
rozporzgdzenie Rady (EWG) nr 1191/69 z dnia 26 czerwca 1969 r. w sprawie dziatania panstw cztonkowskich dotyczgce zobowigzan zwigzanych z pojeciem
ustugi publicznej w transporcie kolejowym, drogowym i w zegludze $rédlgdowej (do 2.12.2009 r.) oraz rozporzgdzeniem (WE) nr 1370/2007 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczgcym ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz
uchylajgcym rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (od 3.12.2009 r.).

W przypadku projektéw taborowych nie realizowanych w oparciu o ww. rozporzadzenia, dofinansowanie bedzie przyznawane po zatwierdzeniu takiej
pomocy przez Komisje Europejskg (notyfikacje indywidualne).

Priorytet VIl Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, pn.: , Transport przyjazny $rodowisku” obejmuje m.in. dziatanie pn. ,Rozwdj transportu
kolejowego”. Celem dziatania jest poprawa stanu potgczen kolejowych wchodzgcych w sktad sieci TEN-T, a takze wybranych odcinkéw znajdujgcych sie
poza tg siecig, oraz poprawa obstugi pasazerow w miedzynarodowym i miedzyregionalnym transporcie kolejowym.

Dziatania w zakresie taboru kolejowego dotyczg zakupu nowoczesnego taboru kolejowego i modernizacji taboru istniejgcego, wykorzystywanego w
miedzynarodowych i miedzyregionalnych przewozach pasazerskich. Dzieki unowoczes$nieniu taboru mozliwe bedzie zwiekszenie predkosci handlowej,

*’Niezbedne zmiany w ustawie o transporcie kolejowym obejmuja: 1/ wprowadzenie nowego art. 38a — Minister wtasciwy ds. transportu moze takze dofinansowac z budzetu Paristwa lub
Funduszu Kolejowego koszty ponoszone przez zarzadce infrastruktury na zlecenie ustug w zakresie remontéw i utrzymania infrastruktury kolejowej, udostepnianej przez zarzadce na
zasadach okreslonych w ustawie; 2/ w art. 33, ust. 5a — kropke nalezatoby zastgpi¢ przecinkiem i dopisaé: ,za wyjatkiem dofinansowania, o ktérym mowa w art. 38a ust. 4”

o8 Wytyczne Ministra Rozwoju Regionalnego w zakresie zasad dofinansowania z programdéw operacyjnych podmiotow realizujgcych obowigzek swiadczenia ustug publicznych w
transporcie zbiorowym, Warszawa, 16 stycznia 2009 r.
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poprawa komfortu podrdézowania i czestotliwosci kursowania pociggdw oraz uzyskanie dostepnosci pociggdédw dla oséb o ograniczonych mozliwosciach
poruszania sie, w tym takze oséb niepetnosprawnych.

Przyktadowymi rodzajami projektéw w zakresie taboru kolejowego moga byc¢:

e zakup sktadow catopociggowych,

e zakup nowych wagondw pasazerskich do przewozéw miedzynarodowych i miedzyregionalnych,

e zakup nowych lokomotyw jedno- i wielosystemowych dla miedzynarodowych i miedzyregionalnych przewozéw pasazerskich,
e modernizacja wagonow pasazerskich i elektrycznych zespotédw trakcyjnych oraz lokomotyw dla przewozdéw pasazerskich.

Szacunkowe wsparcie w ramach POIiS w odniesieniu do projektéw taborowych wynosi 9 056,35 min PLN przy udziale $rodkéw Funduszu Spdéjnosci w
wysokosci 4 725,88 min PLN.

Zatwierdzona przez Ministra Rozwoju Regionalnego zaktualizowana Lista projektow indywidualnych dla Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko wskazuje nastepujace projekty taborowe:

o zakup kolejowego taboru pasazerskiego do obstugi potgczenn dalekobieznych — PKP Intercity S.A., jako instytucja odpowiedzialna za realizacje
projektu,

e zakup kolejowego taboru pasazerskiego do obstugi pofgczen miedzyregionalnych, na obszarze co najmniej dwdch wojewddztw — Przewozy
Regionalne sp. z 0.0., jako instytucja odpowiedzialna za realizacje projektu,

e uruchomienie obstugi transportem kolejowym Lotniska Okecie im. Fryderyka Chopina — Szybka Kolej Miejska sp. z o.0. jako instytucja
odpowiedzialna za realizacje projektu,

e zakup taboru kolejowego do obstugi portdw lotniczych i przewozéw aglomeracyjnych w korytarzu linii E-65 oraz aglomeracji warszawskiej — Koleje
Mazowieckie sp. z 0.0., jako instytucja odpowiedzialna za realizacje projektu,

e szybka kolej metropolitalna w bydgosko-toruriskim obszarze metropolitalnym BiT City oraz integracja systemow transportu miejskiego — samorzad
wojewddztwa kujawsko-pomorskiego, miasta: Torun, Bydgoszcz, Solec Kujawski, PKP S.A. oraz PLK S.A. jako instytucje odpowiedzialne za realizacje
projektu.

Ponadto, realizacja programéw inwestycyjnych w zakresie taboru kolejowego bedzie dofinansowywana w ramach przyjetych dla poszczegdlnych
wojewddztw Regionalnych Programoéow Wojewddztw (RPO).
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Zaktada sie, ze udziat srodkéw publicznych (w tym unijnych) w zakresie inwestycji taborowych, w poszczegdlnych latach bedzie ksztattowat sie
nastepujaco®:

e w okresie przejsciowym do konca 2012 r. — okoto 200 mIn euro (w zakresie projektow zwigzanych z zakupem i modernizacjg taboru),
e w okresie docelowym, w latach 2013—2015 — okoto 200 mIn euro (w zakresie projektéw zwigzanych z zakupem i modernizacjg taboru).

V.7. Dofinansowanie kolejowych przewozow miedzywojewodzkich i miedzynarodowych w ramach umoéw o
sSwiadczenie ustug publicznych

Przewozy miedzynarodowe i miedzywojewddzkie o charakterze stuzby publicznej dofinansowane sg z budzetu Panstwa w ramach wieloletnich uméw
ramowych miedzy ministrem wfasciwym do spraw transportu i przewoznikami kolejowymi (PKP Intercity S.A., PKP Przewozy Regionalne sp. z 0.0.),
zapewniajgcych zwrot naktaddéw inwestycyjnych oraz gwarancje ptynnosci finansowej w przysztosci.

W 2009 r. dotacje do ustug publicznych wyniosty 240 min zt., w tym do komunikacji miedzynarodowej 95 min zt.

W zwigzku z wejsciem w zycie od 3 grudnia 2009 r. nowych zasad zawierania umow wieloletnich, wynikajacych z Rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego oraz uchylajgcego rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70, niezbedne jest dostosowanie do ww. rozporzadzenia
istniejgcych umow. Zgodnie z wytycznymi powotywanego rozporzgdzenia rekompensata dla przewoznika zapewnia nie tylko pokrycie deficytu powstatego
na skutek realizowania przewozow o charakterze stuzby publicznej, ale réwniez dopuszcza mozliwos¢ generowania tzw. rozsgdnego zysku.

Po dostosowaniu uméw do uregulowan UE i zastosowaniu wymogow okreslonych w tych umowach, planowana kwota na pokrycie deficytu z realizacji
zadan okre$lonych umowami ramowymi o $wiadczeniu ustug publicznych zawartymi z ministrem wifasciwym do spraw transportu powinna w stosunku do
komunikacji miedzynarodowej wzrasta¢ w tempie inflacji Sredniorocznej w Polsce. W przypadku ustug publicznych w przewozach miedzywojewddzkich
wzrost ten szacowany jest na poziomie zapewniajgcym pokrycie kosztéw przychodami powiekszonym o rozsadny zysk. Dotacje do przewozéw
miedzynarodowych i miedzywojewddzkich w roku 2010 wynoszg ogdtem 240 min zt. Natomiast w latach 2011 — 2015 powinny one ogdéftem wynies$¢:

- do przewozoéw miedzywojewddzkich: 1 mld 162 min zi,

- do przewozow miedzynarodowych: okoto 500 min zt (przyjmujgc poziom ich dotowania z 2010 roku, ktéry wynosi 100 min zt).

®Kwoty zostaly przyjete zaktadajac proporcjonalne wykorzystanie 400 min euro przez przewoznikéw kolejowych w okresie do korica 2012 roku oraz w latach 2013-2015. Przyjete
wielkosci zostang zweryfikowane w momencie ztozenia wnioskdw o dofinansowanie (po rozstrzygnieciu ewentualnych konkurséw na zakup i modernizacje taboru kolejowego w ramach
POIiS oraz w przypadku weryfikacji listy projektéw kluczowych przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego).
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V.8. Dopiaty do ulg ustawowych

Ulgi ustawowe stosowane do poszczegdlnych kategorii pociggdw majg charakter socjalny. Obejmujg miedzy innymi przejazdy dzieci i mtodziezy, emerytow
i inwalidow, funkcjonariuszy stuzb mundurowych, dzieci i mtodziezy niepetnosprawnej. Obowigzujg wytgcznie w klasie 2, a tylko dla nielicznej grupy oséb w
klasie 1i 2, jednak w wyraznie okreslonych kategoriach pociggdéw. Ich stosowanie zostato narzucone mocg ustaw:

z dnia 20 czerwca 1992 roku o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw srodkami publicznego transportu zbiorowego,

z dnia 29 maja 1974 roku o zaopatrzeniu inwalidéw wojennych i wojskowych oraz ich rodzin,

z dnia 24 stycznia 1991 roku o kombatantach oraz niektérych osobach bedgcych ofiarami represji wojennych okresu powojennego,

z dnia 16 listopada 2006 roku o Swiadczeniu pienieznym i uprawnieniach przystugujacych cywilnym niewidomym ofiarom dziatan wojennych.

Obecnie stosowane sg ulgi ustawowe w wymiarze: 100%, 95%, 78%, 49% i 37%.

Z tytutu stosowania ulg, spotki przewozowe otrzymujg z budzetu Panistwa dotacje przedmiotowg na wyrdwnanie utraconych przychoddéw. Stawke dotacji
oraz szczegdtowe zasady otrzymania dofinansowania okresla stosowne rozporzadzenie Ministra Finanséw’°.

Otrzymywane z budzetu Panstwa dofinansowanie (do wysokosci ceny biletu normalnego) daje finansowy efekt stosowania cen wg taryfy normalnej.

Zaktada sie, ze srodki publiczne wyréwnujgce przychody spétek przewozowych w wyniku stosowania ulg ustawowych w poszczegdlnych okresach osiggna
wielkosci:

e do konca 2012 r. — okoto 380 min zt rocznie; ogdétem nie mniej niz 1 mld 140 min,

e wlatach 2013-2015 — ogdétem nie mniej niz 1 mid 200 min zt.

V.9. Pozostate formy wsparcia

Regulowanie zobowigzan PKP S.A. wobec budzetu Panstwa z tytutu wykonania uméw gwarancji wraz z odsetkami akcjami PLK S.A. Wprowadzenie
mechanizmu umozliwi rozwigzanie kwestii rozliczen pomiedzy PKP S.A. a Skarbem Panstwa powstatych w zwigzku z wykonaniem w 2002 roku umow
gwarancji.

Mozliwos¢ rolowania zadtuzenia przez PKP S.A. z wykorzystaniem gwarancji Skarbu Panstwa. PKP S.A. powinna do konca 2022 roku, wraz z
zakoniczeniem procesu restrukturyzacji, spfaci¢ catos¢ swoich zobowigzan finansowych. Jednak sptata najwiekszej cze$ci zobowigzan przypada, zgodnie z
obowigzujgcymi harmonogramami sptat, na okres do 2014 roku. Podstawowymi zrédtami sptaty zobowigzan PKP S.A. majg by¢ srodki z prywatyzacji,

70 Rozporzgdzenie Ministra Finanséw z dnia 6 lutego 2007 r. w sprawie dotacji przedmiotowej do krajowych przewozéw pasazerskich.
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wplywy z zagospodarowania nieruchomosci, wptywy z podstawowej dziatalnosci, srodki budzetowe oraz rolowanie czesci zadtuzenia. PKP S.A. bierze pod
uwage mozliwos$¢ rolowania czesci zobowigzan korzystajgc z gwarancji Skarbu PaiAstwa na rolowane zadtuzenie na warunkach ogdlnych, tzn. z
wykorzystaniem gwarancji niebedacych pomoca publiczng”*.

Wsparcie przewidziane w programie Wspierania przez Agencje Rozwoju Przemystu S.A. inicjatyw pobudzajacych polska gospodarke’®. Wspierane w
ramach programu projekty beda dotyczyé: modernizacji i zakupow lokomotyw, zakupu i modernizacji taboru do realizacji kolejowych przewozow
pasazerskich, optymalizacji wykorzystania zasobow przedsiebiorstw kolejowych poprzez wdrozenie inteligentnych systeméw komputerowych, zakupu i
modernizacji maszyn i urzadzen dla zaplecza technicznego przewozéw kolejowych. Preferowanymi formami wsparcia s3: zakup obligacji beneficjentéw, w
tym zamiennych na akcje, pozyczki oraz dokapitalizowanie. Maksymalna kwota wsparcia brutto dla sektora transportu kolejowego wynosi 0,5 mld zt.

Rekompensaty dla przedsiebiorstw kolejowych na podstawie Rozporzadzenia Rady (EWG) Nr 1192/69 w sprawie wspodlnych zasad normalizujgcych
rachunkowos¢ przedsiebiorstw kolejowych (Dz. Urz. WE L.156 z 28.6.1969 z pdzn. zm.). Celem tego rozporzadzenia jest zniesienie rézni¢ wystepujacych
pomiedzy podmiotami na skutek nakfadania dodatkowych obcigzen przez wtadze publiczne na przedsiebiorstwa kolejowe, ktére moga zaktéca¢ warunki
konkurencji. W chwili obecnej przygotowywany jest projekt regulacji stuzagcych wykonaniu przepisdw tego rozporzadzenia. Proponowane regulacje
usprawnia proces rozpatrywania wnioskdw o normalizacje zasad rachunkowosci, sktadanych przez uprawnione przedsiebiorstwa. Projektowana regulacja
ma rozstrzygnac¢ kwestie wtadzy wtasciwej, tj. organu wiasciwego do rozpatrywania wnioskéw, zrodet finansowania i metodologii obliczania rekompensaty.

Whnioski o rekompensate bedzie mogta ztozy¢ np. PLK S.A. poniewaz, przepisami prawa polskiego, zostaty natozone na ten podmiot liczne obowigzki w
zakresie finansowania zadan, ktdre nie znajdujg sie w grupie oferowanych przez spotke ustug lub nie sg zwigzane z jej profilem dziatalnosci, a obcigzenie
nimi PLK S.A., jako zarzadcy infrastruktury kolejowej, nie ma uzasadnienia gospodarczego ani celowos$ciowego, zwigzanego z przedmiotem dziatalnosci
spotki. Sg to: utrzymanie przejazdow kolejowo-drogowych, obowigzek tworzenia i utrzymywania Strazy Ochrony Kolei, utrzymywanie pasdéw
przeciwpozarowych i drég rownolegtych (technologicznych).

Vi. HARMONOGRAM DZIALAN RZADU, ZAKRES KONIECZNYCH PRAC LEGISLACYJNYCH,
MONITOROWANIE DZIALAN, EFEKTY REALIZACJI

Tabela 15

" po wypracowaniu pakietu rozwigzan planowanych w niniejszym dokumencie, zaktada sie przeprowadzenie rewizji przyjetych zatozen, co do zrédet sptaty zadtuzenia PKP S.A.

72Jednym z dziatan Rzadu, ktére ma zniwelowaé aktualng sytuacje w dostepie przedsiebiorcdw do finansowania zewnetrznego byto przygotowanie i przyjecie dokumentu ramowego pt.
»Wspieranie przez Agencje Rozwoju Przemystu S.A. inicjatyw pobudzajgcych polskq gospodarke”, bedacego programem spoteczno-gospodarczym w rozumieniu art. 42f ustawy z dnia 2
kwietnia 2009 r. o zmianie ustawy o poreczeniach i gwarancjach udzielanych przez Skarb Panstwa oraz niektdre osoby prawne, ustawy o Banku Gospodarstwa Krajowego oraz niektérych
innych ustaw. Przygotowany dokument stanowi realizacje Rzagdowego Planu Stabilnosci i Rozwoju.
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Lp.

Dziatanie

Zmiana ustawy z dnia 8
wrzesnia 2000 r. o
komercjalizacji,
restrukturyzacji i
prywatyzacji
przedsiebiorstwa
panstwowego ,,Polskie
Koleje Paristwowe”

Zmiana ustawy z dnia 28
marca 2003 r. o transporcie
kolejowym

gtéwne

Zapewnienie
konkurencyjnosci
kolei w relacji do
innych gatezi
transportu w
najbardziej
rozwojowych

segmentach rynku.

Zrownowazenie
galeziowej
struktury trans-
portu i
ograniczenie szkéd
w Srodowisku
wynikajacych ze
wzrostu
zapotrzebowania
na transport, w
tym gwaitownego
rozwoju
transportu
drogowego.

Zapewnienie
warunkéw do
podnoszenia
jakosci obstugi
klientow przez
przewoznikow
kolejowych.

Cele

szczeg6towe

Poprawa dostepnosci
transportowej regionéw
zaréwno w przewozach
pasazerdw, jak i tadunkéw

Usprawnienie przewozéw
tadunkow oséb i rzeczy w
korytarzach
transeuropejskiej sieci
transportowej (TEN-T)

Uzyskanie
konkurencyjnosci kolei w
stosunku do transportu
samochodowego

Wzrost efektywnosci
systemu kolejowego, w
wyniku jego przebudowy,
uwzgledniajacej standardy
techniczne dla
interoperacyjnosci kolei
oraz standardy
srodowiskowe

Poprawa standardéw
obstugi pasazeréw na
dworcach, stacjach i
przystankach osobowych,
w tym dostosowanie dla
potrzeb oséb z ograniczong

Podstawa
oceny stopnia
realizacji

Kwartalna
ocena postepu
prac dokony-
wana przez Ml
na podstawie
wewnetrznego
raportowania

Kwartalna
ocena postepu
prac dokony-
wana przez Ml
na podstawie
wewnetrznego
raportowania

Termin

Do konca 2010

Do | potowy 2011 r.

Efekt

Okreslenie zasad powotywania organow
spotki PLK S.A.

Wzmocnienie regulatora rynku
kolejowego oraz regulacji dotyczacych
dostepu do tego rynku, a takze
zapewnienie koordynacji rozktadu jazdy
pociggdw i rozstrzygania sporow przez
regulatora rynku.

Wprowadzenie, jako integralnego
elementu licencji, zatgcznika
precyzujgcego finansowe pokrycie
odpowiedzialnosci cywilnej i
wprowadzenie obowigzkowego
ubezpieczenia od odpowiedzialnosci
cywilnej przedsiebiorstw kolejowych
Wprowadzenie nowej licencji na samo-
dzielne swiadczenie ustug manewrowych
na stacjach rozrzgdowych, stacjach
granicznych przy zmianie szerokosci
toréw, centrach logistycznych i
terminalach transportu kombinowanego
o charakterze otwartym.

Unifikacja polskich regulacji prawnych w
zakresie licencjonowania: implementacja
zapiséw dyrektyw Parlamentu

Podmiot
odpowie-
dzialny

Minister
Infrastruk-
tury

Minister
Infrastruk-
tury
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Zmiana ustawy z dnia 28
marca 2003 r. o transporcie
kolejowym lub odrebna
ustawa

Przygotowanie
rozporzadzenia
ustalajgcego wykaz
ogblnodostepnej
infrastruktury kolejowej

Wyodrebnienie PLK S.A. z
Grupy PKP

Implementacja
rozporzadzenia 1370/2007
oraz wdrozenie ustawy o

Zapewnienie
stabilnego
finansowania
Infrastruktury
kolejowej.

Efektywnos¢
operacyjna i
alokacyjna
zasobow
transportu
kolejowego.

Efektywne wy-
korzystanie

zasobow ludzkich i

optymalizacja
zatrudnienia.

Stworzenie
jednakowych
warunkow
konkurencji dla
przedsiebiorstw
kolejowych.

zdolnoscig poruszania sie

Poprawa bezpieczenstwa

Ograniczenie negatywnego
wptywu transportu na
srodowisko

Zapewnienie réwnego i
niedyskryminujacego
dostepu przewoznikow do
infrastruktury kolejowej

Zapewnienia stabilnosci
finansowania dla
podmiotéw swiadczacych
ustugi publiczne z zakresu
prze-woz6w pasazerskich
oraz zarzadzania
infrastrukturg kolejowg

Pozyskanie finansowania z
innych Zrédet niz srodki
publiczne

Kwartalna
ocena postepu
prac dokony-
wana przez Ml
na podstawie
wewnetrznego
raportowania

Kwartalna
ocena postepu
prac dokony-
wana przez Ml
na podstawie
wewnetrznego
raportowania

Kwartalna
ocena postepu
prac dokony-
wana przez Ml
na podstawie
wewnetrznego
raportowania

Kwartalna
ocena postepu
prac dokony-

W latach 2013-2015

3 miesigce od
uchwalenia zmian w
ustawie z dnia 28 marca
2003 r. o transporcie
kolejowym, odrebnej
ustawy.

Do 2010 r. — Skarb
Paristwa
wiekszosciowym
udziatowcem PLK S.A.
2011 — Skarb Paristwa
wytgcznym udziatowcem
PLK S.A.

Europejskiego i Rady nr 2004 /49/WE i
95/18/WE w zakresie kompetencji
zawodowych

Doprowadzenie do stosowania
jednolitego europejskiego wzoru licencji

Przekazanie nieruchomosci kolejowych
na wiasnos¢ Skarbowi Panstwa.
Docelowy model funkcjonowania PKP
S.A.

Zapewnienie niedyskryminujgcego
dostepu do powszechnie udostepnianej
infrastruktury kolejowej

Utworzenie niezaleznego i odrebnego
zarzadcy infrastruktury kolejowe;j

Petne wdrozenie przepiséw zawartych w
ustawie o transporcie kolejowym
implementujacych do polskiego prawa

Minister
Infrastruk-
tury

Minister
Infrastruk-
tury/PKP
S.A.

Minister
Infrastruk-

tury, przy
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publicznym transporcie
zbiorowym

Sporzadzenie dla kazdej z
grup infrastruktury
kolejowej szczeg6towych
spisow sktadnikéw, przy
zastosowaniu klasyfikacji i
nazewnictwa stosowanego
w definicji infrastruktury

wana przez Ml
na podstawie
wewnetrznego
raportowania

Kwartalna
ocena postepu
prac dokony-
wana przez Ml
na podstawie
wewnetrznego
raportowania

Kwartalna
ocena postepu
prac dokony-
wana przez Ml
na podstawie
wewnetrznego
raportowania

Kwartalna
ocena postepu
prac dokony-
wana przez Ml
na podstawie
raportowania
PLK S.A.

do konca 2012 .

6 miesiecy od przyjecia
rozporzadzenia
ustalajacego wykaz
ogdlnodostepnej
infrastruktury kolejowej

Dyrektywe 2007/58/WE zmieniajaca
dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie
rozwoju kolei wspdlnotowych oraz
dyrektywe 2001/14/WE w sprawie
alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury kolejowej i pobierania
optat za uzytkowanie infrastruktury
kolejowej (liberalizacja miedzy-
narodowych przewozdéw pasazerskich z
prawem kabotazu) i Rozporzadzenie
1371/2007 dotyczgce praw i
obowigzkéw pasazeréw w ruchu
kolejowym oraz Dyrektywe 2007/59 w
sprawie przyznawania uprawnien
maszynistom prowadzacym systemu
kolejowego lokomotywy w obrebie
Wspdlnoty, bedacych czescig trzeciego
pakietu kolejowego

Rozwéj przewozéw prowadzony z
zachowaniem specyfiki rynku
przewozow pasazerskich i specjalizacji
podmiotéw obstugujgcych poszczegdlne
kategorie, wraz z zachowaniem
warunkéw uczciwej i regulowanej
konkurencji migdzy nimi
Doprowadzenie do réwnowagi oraz
integracji miedzygateziowej w systemie
transportowym kraju

Okreslenie zakresu infrastruktury
kolejowej

wspétpracy
z Prezesem
Urzedu

Transportu
Kolejowego

Sejm
RP/Minis-
ter Infra-
struktury

Minister In-
frastruktury
/jednostki
samorzadu
terytoria-
nego

Minister
Infrastruk-
tury/PLK
S.A.
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10.

kolejowej wprowadzonej
Rozporzadzeniem Komisji
(WE) nr 851/2006 z dnia 9
czerwca 2006 roku

Monitorowanie
wyposazania linii
kolejowych w system
ERTMS poczawszy od linii
kolejowych lezacych w
korytarzu trans-portowym
F (Achen—Berlin—Rzepin
(Granica Panstwa)-
Poznan-Warszawa-
Terespol (Gr. Panstwa), z
odgatezieniem w Elbe—
Bielawa Dolna (Granica
Panstwa)-Wegliniec—
Legnica)

Wieloletni kontrakt
pomiedzy Ministrem
Infrastruktury a PLK S.A.,
na utrzymanie (w tym
remonty) ogélnodostepnej
infrastruktury kolejowej

Monitorowanie realizacji
inwestycji
odtworzeniowych na
obcigzonych odcinkach
zdegradowanych linii
kolejowych

Kwartalna oce-
na postepu
prac przez Ml,
na podstawie
raportowania
PLK S.A.

Kwartalna
ocena postepu
prac dokony-
wana przez Ml
na podstawie
wewnetrznego
raportowania

Kwartalna
ocena poste-
pu prac doko-
nywana przez
MI na podsta-
wie raporto-
wania PLK S.A.

Polska czes¢ korytarza F
zostanie wyposazona w
urzadzenia systemu
ERTMS do roku 2015
Potaczenie stacji
weztowych: Gdynia,
Wroctaw, Gliwice,
Poznan, Warszawa do 31
grudnia 2015r. oraz
stacji Katowice do 31
grudnia 2020 .

Wykonanie do korica
roku 2011

Natomiast w okresie
przejsciowym, tj. w
latach 2010-2012,
zostanie zawarty wielo-
letni kontrakt,
spetniajacy w jak
najwiekszym stopniu
zatozenia Programu

do roku 2015

Wdrazanie ERTMS, zgodnie z
wytycznymi okreslonymi w Decyzji
Komisji 2009/561/WE z dnia 22 lipca
2009 r. zmieniajaca decyzje
2006/679/WE oraz w Narodowym Planie
Wdrazania ERTMS

Zapewnienie stabilnego finansowania
ogodlnodostepnej infrastruktury
kolejowej

Wieloletni Program Inwestycyjny PLK
S.A. (WPI) stanowi podstawe do
realizacji szeregu projektow rewitalizacji
i modernizacji linii kolejowych.
Przedsiewziecia te, jako aktualnie
nieobjete programami UE, bedg
sfinansowane z krajowych srodkéw

Minister
Infrastruk-
tury/PLK
S.A.

Minister
Infrastruk-
tury

Minister
Infrastruk-
tury/PLK
S.A.
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publicznych. Efektem wdrozenia WPI
powinno by¢ zrealizowanie co najmniej
24 projektéw rewitalizacji i modernizacji

11.

12,

13.

14.

15

Utworzenie na bazie

tam wskazanych.

Mosli Mini
Oddziatu Dworce Kolejowe . oz |.we do. nister
. zrealizowania dopiero po Infrastruk-
PKP S.A. — spotki Dworce -
Koleiowe iako zarzadc wprowadzeniu opfaty tury/PKP
g . g . dworcowejw 2011 r. S.A.
dworcow
Ustanowienie oraz Kwartalna oce-
wdrozenie przepisow na postepu Ustanowienie optaty pobieranej od
umozliwiajacych prac dokony- przewoznikéw kolejowych np. przez Minister
wprowadzenie optaty wana przez Ml 2010 . zarzadce infrastruktury kolejowej w Infrastruk-
dworcowej i nakfadajacych na podstawie imieniu i na rzecz zarzadcy dworcéw tury
obowigzek jej ponoszenia wewnetrznego kolejowych
przez przewoznikéw raportowania
Minister
Kwartalna
e — Infrastruk-
. . tury/Mini-
k 5
Utworzenie pionu Policji prac dokony Z dniem 1 stycznia 2011 B ster Spraw
) ) wana przez Ml systemu ochrony na terenach
Kolejowej . roku . Wewnetrz-
na podstawie kolejowych .
nych i Ad-
wewnetrznego . -
raportowania I
: PLK S.A.
Rozwigzania legislacyjne Kwartalna
zwigzane z problemem ocena postepu
wtasnosci CZQ?CI N prac dokony 2011 1. RO A R Minister
sktadowych nieruchomosci, wana przez Ml . Infrastruk-
z . warstwowe]j
ze szczeg6lnym na podstawie tury
uwzglednieniem terenéw wewnetrznego
kolejowych raportowania
Wdrozenie rozporzadzenia Kwartalna Mozliwos¢ wyptacenia Minister
1192/69 w sprawie ocena postepu 2010 przedsiebiorstwom kolejowym Infrastruk-
wspolnych zasad prac dokony- rekompensaty za natozenie na nie tury/IST
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normalizujacych
rachunkowos¢
przedsiebiorstw
kolejowych (zmiana ustawy
z dnia 28 marca 2003 r. o
transporcie kolejowym)

wana przez Ml
na podstawie
wewnetrznego
raportowania

obcigzen przez wtadze publiczne
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