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Wprowadzenie

Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013 odnosi sie do szczego6lnego okresu
funkcjonowania i rozwoju polskiego kolejnictwa. Ramy czasowe realizacji zadan i celéw
niniejszej strategii zamykajq sie rokiem 2013, z wyjatkiem jednego z nich polegajgcego na
petnym oddtuzeniu PKP S.A., ktdry to cel przewiduje sie osiggnaé¢ w roku 2022. Zadaniem
dotychczas przeprowadzonych reform w polskim kolejnictwie byto przede wszystkim
stworzenie podstaw funkcjonowania mechanizméw rynkowych. Ich wprowadzenie na wzér
innych sektorow gospodarczych, bez uwzglednienia specyfiki branzy kolejowej, przy braku
doswiadczen w demonopolizacji i deregulacji kolei w innych krajach, doprowadzito do
swoistych patologii, przede wszystkim zas nie przyniosto oczekiwanej poprawy sprawnosci
dziatania kolei w Polsce. Realizacja kolejowego procesu przewozowego zostata w
niektérych przypadkach w sposéb nienaturalny rozcztonkowana pomiedzy wiele podmiotow
gospodarczych funkcjonujacych wedtug prawa handlowego, a zarazem w warunkach
naturalnego wobec siebie monopolu. Na skutek tego niektére podmioty, realizujace
okreslone fragmenty procesu przewozowego, znalazty sie w korzystniejszej pozycji na
rynku, jako naturalni monopolisci, inne za$, uzaleznione mocno od zewnetrznych warunkow
funkcjonowania, nie sg w stanie prawidtlowo realizowa¢ swoich zadan. Zta kondycja
przedsiebiorstw Grupy PKP, w zestawieniu z wymogiem petnej liberalizacji dostepu do
infrastruktury kolejowej oraz rynku kolejowych przewozow rzeczy od 1 stycznia 2007 roku
(a po roku 2010 takze przewozu oséb), wymaga podjecia i wprowadzenia odpowiednich
instrumentéw wsparcia funkcjonowania polskiego transportu kolejowego.

Dotychczasowe kierunki dziatarh w zakresie restrukturyzacji finansowej PKP S.A. miaty na
celu:

- sfinansowanie restrukturyzacji zatrudnienia,

- zamiane zobowigzan krotkoterminowych na dtugoterminowe,

- dofinansowanie spotki PKP Przewozy Regionalne sp. z 0.0.

Przewozy kolejowe w Polsce realizowane sg na podstawie udzielanej przez UTK
licencji na wykonywanie przewozéw o0soéb, rzeczy i udostepnianie pojazddéw trakcyjnych.
Wedtug stanu na koniec grudnia 2006 roku, licencje na przew6z oséb posiadato 27
przewoznikdbw, na przewdz rzeczy 67 przewoznikdw, zas licencje na udostepnianie

pojazdow trakcyjnych 44 przewoznikdw. Nalezy podkreslié, iz funkcjonowanie



przewoznikbw w Polsce realizowane jest z zachowaniem zasady réwnego dostepu do
infrastruktury.
Dotychczasowy przebieg dziatan restrukturyzacyjnych realizowanych w obrebie PKP oraz
osiagniete rezultaty wskazuja, iz wyznaczony przez:

- Ustawe z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzaciji

Przedsiebiorstwa Panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe”,

- Program dalszej restrukturyzacji i prywatyzacji spétek Grupy PKP do 2006 roku,

przyjety przez Rade Ministréw w dniu 16 grudnia 2003 r.,

- Strategie restrukturyzacji i prywatyzacji Grupy PKP S.A., przyjeta przez Rade

Ministrow w dniu 22 lutego 2005 r. obejmujaca lata 2005 — 2007,
zakres zmian w funkcjonowaniu PKP wyczerpat sie w swojej formule. Powstate w czerwcu
2001 roku spdtki kolejowe zajmujace sie przewozami, tudziez zarzadzaniem infrastrukturg
kolejowa, kitdre rozpoczety dziatalno$¢ w okresie wrzesien/pazdziernik 2001 roku, nie
doprowadzity do poprawy efektywnosci funkcjonowania kolei. Zadtuzenie Grupy PKP
wzrosto. Dotychczasowe programy restrukturyzacji transportu kolejowego, koncentrujgce
sie przede wszystkim na stworzeniu warunkéw do dziatania mechanizmoéw rynku oraz
prywatyzacji wyodrebnionych czesci PKP nie doprowadzity do oczekiwanego rozwoju kolei
w Polsce. Dlatego tez nalezy poszukiwa¢é nowych sposobdéw i narzedzi przebudowy
polskiego kolejnictwa.

Niniejszy dokument przedstawia strategiczne zatozenia ksztattowania instrumentow
polityki Panstwa oraz sposoby i zakres rekonstrukcji narzedzi organizacyjnych,
ekonomicznych i prawnych, kitére nalezy wypracowaé i wdrozyé w polskim systemie
transportu kolejowego. Rysunek 1 ilustruje przedmiot i zakres merytoryczny niniejszej
Strategii w odniesieniu do dziatan i srodkéw juz podjetych oraz podejmowanych
w odniesieniu do polskiego transportu kolejowego.

Nalezy jednoznacznie podkresli¢, ze niniejsza Strategia nie zastepuje i nie wypetnia
swojg trescig tych wszystkich funkcji, ktére beda realizowane czy to poprzez master plan
dla polskiego kolejnictwa przygotowywany w perspektywie do roku 2030, czy tez poprzez
biznes plany poszczegdlnych podmiotdw gospodarczych. Strategia nie zastepuje funkciji
zwigzanych zwlaszcza z biezacym dziataniem kolejowych podmiotow gospodarczych,
poniewaz jest to zadanie przynalezne poszczeg6lnym zarzadom firm i organom
nadzorczym.

W odniesieniu do tych elementéw systemu transportu kolejowego, do ktérych

Strategia nie nawigzuje wprost, nie nalezy przyjmowac, ze sg one mniej wazne czy



nieistotne. Powodem ich pominiecia jest jedynie brak koniecznosci wprowadzania zmian w

ich funkcjonowaniu na obecnym etapie.

Rys. 1 Gfowne cele i narzedzia Strategii dla transportu kolejowego do roku 2013.

‘ MASTER PLAN DLA TRANSPORTU KOLEJOWEGO W POLSCE DO ROKU 2030 ‘
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W niniejszej Strategii zaprezentowano podstawowe zamierzenia Kierunkowe
dziatan, ktére przed ich praktycznym wdrozeniem beda kazdorazowo poddane
szczegotowej analizie w postaci biznes planéw lub projektéw wykonawczych dla
poszczegolnych  przedsiewzigé. Ziozony charakter zagadnien  zwigzanych
z restrukturyzacjg kolei, powodowa¢ moze w przysztosci potrzebe adaptacji niektorych
rozwigzan do powstajgcych nowych uwarunkowan.

Omawiana Strategia to przede wszystkim plan dziatan w odniesieniu do polskiego
kolejnictwa, ktéry ma zapewni¢ realizacje trzech celow:

1. Wzrost efektywnos$ci gospodarowania w sektorze kolejnictwa,

2. Sprzyjanie systematycznemu podnoszeniu jakosci obstugi uzytkownikow kolei,

3. Efektywne wykorzystanie zasobow ludzkich i optymalizacja zatrudnienia.

Chodzi wiec o takg formute przeksztatcen, ktdra stworzy warunki do walki konkurencyjnej
firm kolejowych na liberalnym rynku kolejowym, umocni regulacyjne funkcje panstwa w tych
dziedzinach, w ktérych rynek w sposéb naturalny nie moze funkcjonowac oraz zapewni

racjonalizacje miejsc pracy.



W Ministerstwie Transportu, niezaleznie od prac nad Strategig... i master planem...

trwajg prace nad innymi dokumentami planistycznymi, tj.:

1. Politykg transportowg panstwa na lata 2006 — 2025 (PTP) — wskazywac¢ bedzie ona

cele rozwojowe transportu,

2. Strategig rozwoju transportu na lata 2007 — 2013 (SRT) (wyznaczy ona kierunki

rozwoju poszczegoélnych dziedzin transportu),

Dokumentem  nadrzednym  (wiodacym) jest  Strategia rozwoju  kraju
2007 — 2015 (SRK), przyjeta przez Rada Ministréw w dniu 29 listopada 2006 roku.

Dokument ten opisuje:

W

gtoéwne kierunki rozwoju Polski,

koordynacje polityki spoéjnosci z innymi politykami wspotfinansowanymi
z funduszy unijnych,

przestrzenie, w ktorych skoncentruje sie wsparcie srodkami publicznymi,

obszary, na ktérych skoncentrujg sie dziatania rzadu i innych instytuciji
publicznych.

Strategii tej uwzglednia sie zasade zréwnowazonego rozwoju, polegajacg na

rownorzednym traktowaniu trzech podstawowych filaréw:

1)
2)
3)

gospodarczego,
spotecznego,
Srodowiskowego.

W SRK okreslono nastepujace priorytety:

wzrost konkurencyjnosci i innowacyjno$ci gospodarki,

poprawe stanu infrastruktury technicznej i spotecznej,

wzrost zatrudnienia i podniesienia jego jakosci,

budowe zintegrowanej wspélnoty spotecznej i jej bezpieczenstwa,
rozwdj regionalny i podniesienie spdjnosci terytorialnej,

rozwdj obszarow wiejskich.

Na podstawie Strategii rozwoju Kraju opracowane zostaty:

1.

Narodowa Strategia Spdjnosci (NSS), okreslona na podstawie Strategicznych

wytycznych Wspdlnoty,

2. Programy operacyjne,

Rzadowe i samorzadowe programy rozwoju.



Rada Ministréw zaakceptowata w dniu 29 listopada 2006 roku Narodowe
Strategiczne Ramy Odniesienia 2007 — 2013 wspierajgce wzrost gospodarczy
i zatrudnienie (Narodowa Strategia Spojnosci). Jest to dokument okreslajacy dziatania o
charakterze rozwojowym jakie Rzad Polski zamierza podja¢ w latach 2007 — 2013 w
zakresie: programowania statego wzrostu gospodarczego, wzrostu konkurencyjnosci oraz
wzrostu zatrudnienia, wykorzystujac srodki z funduszy strukturalnych i Funduszu Spojnosci.

NSS bedzie realizowana przy pomocy szesciu programow operacyjnych oraz 16
regionalnych programéw operacyjnych, zarzadzanych przez samorzady poszczegdlnych
wojewddztw.

Program operacyjny Infrastruktura i Srodowisko zawiera liste projektéw lub grup
projektow, ktére beda mogty by¢ wspoétfinansowane ze srodkéw Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego (EFRR) oraz z Funduszu Spdjnosci (FS).

Prezentowana Strategia nawigzuje do przedstawionych zatozen albo w sposoéb
bezposredni, albo tylko posredni, w tym sensie, ze efekty przyjetych w strategii rozwigzan
beda wspédtbiezne z zarysowanymi kierunkami rozwojowymi.

Strategia jest wiec jednym z wielu narzedzi ksztattowania i oddziatywania na polska
infrastrukture kolejowg i kolejowych operatorow przewozowych. Rozwigzania przyjete
w Strategii muszg umozliwia¢ zaréwno realizacje programu SRK, jak i by¢ narzedziem
realizacji tego programu. Jednak aby mozliwe byto wtasciwe oddziatywanie panstwa na
sfere transportu kolejowego konieczne jest uporzadkowanie i zracjonalizowanie obecnego
systemu kolejnictwa. Stad tez podstawowe elementy Strategii zawarte w niniejszym
dokumencie sg zwigzane z:

e dlugoterminowymi celami gospodarczymi dla transportu kolejowego,

e utrzymaniem niezaleznego kapitatowo gospodarza narodowe;j sieci kolejowej,

e silniejszg integracjg i koordynacjg dziatan w Grupie PKP nie tylko w sferze
techniki, technologii, organizacji, ale rowniez w zakresie spraw ekonomiczno-
finansowych,

e nowymi lub usprawniajgcymi zasadami finansowania wybranych obszarow
dziatalnos$ci kolejowej,

e dostosowaniem rozwigzan regulacyjnych (w tym ustawowych) do przyjetych
zatozen strategicznych, polegajacych na nadaniu transportowi kolejowemu

naleznej pozycji w gospodarce kraju.



Niniejsze komponenty strategii wpisa¢ sie muszg w rzeczywistos¢ finansowa Grupy
PKP. Zewnetrzne zadtuzenie Grupy PKP przekroczyto w roku 2006 poziom
6 mld zt. W zwigzku z tym kluczowym zagadnieniem zwigzanym z realizacjg niniejszej
Strategii jest wspotdziatanie panstwa przy oddtuzeniu Grupy PKP, a zwtaszcza spétki PKP
Przewozy Regionalne sp. z 0.0.

Warunkiem realizacji tego rodzaju dziatan jest jednak stworzenie nowych
systemowych rozwigzan zapewniajagcych wtasciwe mechanizmy funkcjonowania
kolejnictwa, tak by zapobiega¢ pogtebianiu sie deficytu finansowego zarbwno w samej
Grupie PKP, jak i innych przedsiebiorstwach operatorskich i zarzadzajacych infrastruktura.

Niniejsza Strategia opisuje zatem mechanizmy udzielenia pomocy publicznej w
transporcie kolejowym. W zwigzku z tym zatozenia Strategii zwigzane z pomocg panstwa w
zakresie oddtuzenia PKP PR i PKP S.A., jak réwniez programéw dofinansowania
infrastruktury bedg oméwione w Planie restrukturyzacji transportu kolejowego w Polsce
przyjetego zgodnie z wytycznymi wspolnotowymi i przedstawionego do notyfikacji Komisiji
Europejskiej. Efekty dziatan restrukturyzacyjnych niniejszej Strategii polegajace na petnym
oddtuzeniu PKP S.A. osiggniete zostang dopiero w roku 2022.

Cho¢ przedstawione w niniejszej Strategii rozwigzania koncentruja sie przede
wszystkim na przeobrazeniach przedsiebiorstw Grupy PKP, to projekty
uksztattowania nowych relacji na rynku ustug kolejowych, dalszego wsparcia
finansowego kolei przez Rzad i samorzady, odnosza sie do wszystkich operatorow
dzialajacych w sferze transportu kolejowego w Polsce, a takze zarzadéw
infrastruktury kolejowe;j.

Obecna posta¢ Strategii dla transportu kolejowego do roku 2013 stanowi owoc
szeroko zakrojonej debaty Srodowiskowej, analiz i ocen czynnika spotecznego oraz
ekspertow. Pierwsza wersja dokumentu zostata przekazana do konsultacji partnerom
spotecznych 3 lutego 2006 roku. Kolejne jej wersje byly zamieszczane na stronach
internetowych BIP. Projekt Strategii byt omawiany na Konwencie Marszatkéw RP. Zostat

tez skierowany do Komisji Wspolnej Rzadu i Samorzadu.



1 Kierunki polityki transportowej rzadu
w zakresie transportu kolejowego

1.1 Misja dla polskiego kolejnictwa

Transport kolejowy stanowi istotne ogniwo polskiego systemu transportowego. Jest
realizatorem celéw gospodarczych, spotecznych, a takze ekologicznych, zwigzanych
z niezbedng obstugg potrzeb przewozowych. Transport kolejowy w sposdb szczegdlny
wpisuje sie w realizacje idei zrébwnowazonego rozwoju, zwtlaszcza zas w sfere
uwarunkowan wynikajacych z procesow integracyjnych w ramach Unii Europejskiej
i nienalezytego stanu polskiej sieci drég kotowych. Stad tez za strategiczne uznaje sie te
wszystkie dziatania, ktére pozwolg przywréci¢ wiasciwg role kolei w realizacji zaréwno
krajowych, jak i miedzynarodowych zadan przewozowych.

Proces pozadane] rewitalizacji kolei przebiega¢ powinien z wykorzystaniem
regulatorbw  ekonomicznych  wiasciwych dla  otwartej gospodarki  rynkowej
i akceptowanych przez podmioty rynku przewozowego, tj. ustugobiorcéw, przedsiebiorstwa
kolejowe, samorzady oraz panstwo.

Misja rzadu w ksztaltowaniu polskiego transportu kolejowego jest
podejmowanie przedsiewzie¢ promujacych i wspierajacych rozwoj transportu
kolejowego w zakresie i tempie najbardziej odpowiednim do wspoiczesnych
oczekiwan spotecznych, wymogéw ochrony s$rodowiska oraz mozliwosci
gospodarczych kraju.

Sformutowana w powyzszy sposéb misja wynika w bezposredni sposéb z idei
zrbwnowazonego rozwoju kraju i przektada sie na trzy zasadnicze kierunki dziatan Rzadu,
a mianowicie na:

1. Podnoszenie jakosci swiadczonych ustug i obstugi klientéw,

2. Zapewnienie efektywnosci, gospodarnosci i skutecznosci dziatania,

3. Efektywne wykorzystanie zasobow ludzkich i optymalizacja zatrudnienia.

Cel pierwszy i drugi zwigzany jest bezposrednio z wyznaczeniem gtéwnych
ptaszczyzn, na ktorych powinna rozgrywac¢ sie konkurencja polskich firm kolejowych
z firmami zagranicznymi, ktérych obecnosc¢ jest efektem liberalizacji rynku ustug. Pomiedzy
osig efektywnos$ci (ciecia kosztéw i/lub zwiekszania przychodbéw) a osig podnoszenia
jakosci, znajduje sie caty obszar dziatan, do zastosowania ktorych przyczynia¢ sie majg

rozwigzania niniejszej Strategii.
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Trzeci kierunek dziatanh ma wymiar spoteczny. Wynika on bezposrednio
z programowego zatozenia, ze rzad pragnie podnosi¢ efektywnos¢ gospodarowania
w sektorze kolejowym nie najprostszg drogg zmniejszania kosztéw zatrudnienia, lecz
metodg zdecydowanych wymagahn w odniesieniu do kierownictwa firm kolejowych. Ich
podstawowym zadaniem powinno by¢ szukanie oszczednosci kosztowych tkwigcych m.in.
w poktadach nieracjonalnego dzisiejszego dziatania oraz poszukiwanie nowych zrodet
przychodow, a wiec lepszej obstudze rynku ustug kolejowych, poszerzaniu oferty o nowe
rodzaje i standardy ustug, tak by stwarza¢ nowe efektywne stanowiska pracy, w miejsce
tych ktoére utracity swoje dawne znaczenie.

Okreslone w ten sposéb kierunkowe cele bedg osiggane przy pomocy catego
spektrum narzedzi wtasciwych gospodarce rynkowej, a takze przy wykorzystaniu
doswiadczeh krajow Pietnastki na ptaszczyznie restrukturyzacji kolei. Chodzi wiec
o zbudowanie takich mechanizméw organizacyjnych, prawnych, ekonomicznych
i instytucjonalnych, ktére w ciggu najblizszych lat doprowadza do wtasciwego
uksztattowania podmiotéw gospodarczych zajmujacych sie $wiadczeniem kolejowych ustug
przewozowych w formule jak najbardziej spetniajacej nastepujace postulaty:

1) sprzyjanie skutecznemu i efektywnemu funkcjonowaniu kolejnictwa w naszym

kraju,

2) zapewnianie transparentnosci podmiotow Swiadczacych dotowane
i wspomagane srodkami budzetowymi ustugi kolejowe,

3) umozliwianie absorpcji Srodkdéw pomocowych,

4) dostosowywanie potencjatu zdolnosci przewozowej, tak pod wzgledem ilosci jak
i jakosci do oczekiwan spotecznych, zarébwno w perspektywie krétko — jak
i dtugookresowej,

5) stwarzanie warunkéw niezbednych do prowadzenia uczciwej walki
konkurencyjnej na zliberalizowanym rynku kolejowym,

6) optymalizowanie zatrudnienia, co pozwoli na dalszg konieczng redukcje kosztéw
pracy. Dokonywa¢ tego nalezy w sposéb i w tempie odpowiednim do rozwoju
postepu technicznego i organizacyjnego w polskim kolejnictwie, wykorzystujac
odejscia naturalne, przekwalifikowania czy migracje,

7) tworzenie warunkdéw zapewniajacych ,spokdj spoteczny” w Grupie PKP,

8) wdrazanie  odpowiednich mechanizmoéw  prawnych,  organizacyjnych
i ekonomicznych sprzyjajacych zréwnowazonemu rozwojowi transportu, w tym

wspierania transportu kolejowego jako przyjaznego dla srodowiska.
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W ramach tak zdefiniowanej misji, niezbedne jest podjecie szeregu dziatan

w nastepujacych obszarach:

1.

Sfinalizowanie alokacji majatku produkcyjnego do poszczegdlnych podmiotdw
gospodarczych, stosownie do realizowanych przez te podmioty podstawowych
zadan. Dotyczy to w szczego6lnosci gospodarza narodowej infrastruktury
kolejowej, tj. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.,

Przejecie przez panstwo funkcji koordynacji dziatan w zakresie rozwoju sieci
kolejowej,

Wzmocnienie funkcji wtascicielskiej w ramach grupy PKP S.A. Podstawowym
obszarem aktywno$ci winno by¢ wzmocnienie nadzoru wiascicielskiego oraz
skuteczniejsza koordynacja przeptywow finansowych, wspolnych przedsiewzie¢
inwestycyjnych oraz zmian organizacyjnych. Niezbednym warunkiem realizacji
tego zakresu aktywnosci jest wdrozenie narzedzi, technik oraz metod
zarzgdzania holdingowego w Grupie PKP. Docelowo planuje sie wdrozenie
controlingowych technik zarzadzania w catej Grupie PKP,

Koordynacja wydatkbw na transport kolejowy finansowanych ze Zrédet
zewnetrznych,

Stworzenie racjonalnych mechanizméw funkcjonowania i wsparcia finansowego
w zakresie przewozdéw regionalnych, miedzywojewddzkich i miedzynarodowych
(zwtaszcza objetych porozumieniami i umowami miedzynarodowymi),
Ksztattowanie integracji polskiego systemu transportu kolejowego z systemem
transportowym Unii Europejskiej. W tym obszarze niezbedne sg dziatania majace
na celu wdrozenie postanowien Il pakietu kolejowego Unii Europejskie;,
przewidujacych harmonizacje bezpieczenstwa i interoperacyjnosc, liberalizacje
rynkéw przewozow towarowych (od 2007 roku). Nalezy réwniez mie¢ na uwadze
dziatania lezagce w zakresie wdrozenia Il pakietu kolejowego, zwigzanego
z liberalizacja rynku miedzynarodowych przewozow pasazerskich,

Wdrozenie pakietu planowanych w niniejszej strategii ukierunkowanych na
zrownowazony rozwdj transportu, w tym wspierania transportu kolejowego jako
posiadajacego zdecydowanie nizsze wskazniki kosztéw zewnetrznych od

transportu drogowego.

Istotng sprawg dla catego procesu naprawy funkcjonowania podmiotow Grupy PKP

jest restrukturyzacja finansowa. Zaktada sie, ze warunkiem podstawowym do rozwigzania
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tego problemu jest przede wszystkim doprowadzenie do stabilizacji finansowej PKP S.A.
i catej Grupy PKP. W tym celu, jako najistotniejsze dziatanie na lata 2006 — 2007, przyjeto
petng realizacje obstugi zobowigzan publicznoprawnych. Biorgc pod uwage z jednej strony
zobowigzania wynikajace z zaprezentowanej wczesniej misji kolejnictwa, z drugiej zas
realne przemiany organizacyjno — prawne, zwigkszajgce efektywnosc¢ kolei, a takze jej
oddtuzenie wraz z perspektywg petnej absorpcji srodkéw unijnych, program okreslony
niniejszym dokumentem staje sie jedyng racjonalng drogaq dla strategicznych dziatan

panstwa.

1.2 Funkcje kolei w polityce zrownowazonego rozwoju

Realizowana obecnie polityka Rzgdu wskazuje na konieczno$¢ integracji dziatan
poszczegoblnych sektorow gospodarki w obszarze transportu kolejowego z polityka
ekologiczng panstwa. Wyrazem takiego podejscia sg liczne dokumenty rzgdowe m.in.
Dtugookresowa strategia trwatego i zrownowazonego rozwoju - Polska 2025, Il Polityka
ekologiczna panstwa, Krajowy Program Reform na lata 2005 - 2008, czy tez Polityka
ekologiczna panstwa na lata 2003 - 2006 z uwzglednieniem perspektywy na lata
2007 - 2010. Dlatego tez niniejsza Strategia traktuje cele ekologiczne na réwni z celami
gospodarczymi i spotecznymi uwzgledniajac zagadnienia dotyczace ochrony $rodowiska
i zZrbwnowazonego rozwoju.

Transport kolejowy odgrywa szczegoélng role w zahamowaniu wzrostu negatywnego
oddziatywania catego transportu na jakos¢ srodowiska i zdrowie ludzi. Kolej jest znacznie
mniej ucigzliwa dla srodowiska, anizeli transport samochodowy. We wszystkich grupach
zewnetrznego oddziatywania na srodowisko (kongestia, hatas, wypadki i zanieczyszczenie
powietrza) transport kolejowy jest bardziej przyjazny tak dla bezposredniego uzytkownika,
jak i otoczenia. Szerzej aspekty ekologiczne transportu kolejowego zostang uwzglednione
przy opracowywaniu Master Planu dla transportu kolejowego do roku 2030. Niski poziom
ingerencji transportu kolejowego w srodowisko naturalne powinien przektadac sie rowniez
na wielkosci srodkoéw budzetowych i pomocowych przeznaczonych na rozwdj infrastruktury
poszczegdlnych rodzajow transportu oraz na stosowanie takich rozwigzan organizacyjnych,
prawnych, funkcjonalnych i finansowych, ktére sprzyja¢ beda odzyskiwaniu kolei
przynaleznej jej roli w gospodarce kraju.

Rozwigzania zawarte w niniejszej strategii bezposrednio lub posrednio wptywaé

beda na rozwdj transportu kolejowego i tym samym na realizacje idei zrbwnowazonego
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rozwoju. Biorgc to pod uwage w omawianej Strategii zawarte sg narzedzia i sposoby

dziatan zmierzajace do:

1)

3)

4)

eliminacji zbyt matego stopnia wykorzystania potencjatu infrastruktury kolejowej
poprzez tworzenie mechanizmdw wsparcia konkurencji na rynku przewozow
kolejowych i dziatan zapewniajacych obnizanie stawek dostepu do
infrastruktury kolejowej,
wprowadzenia programu wsparcia dla samorzadéw w zakresie zakupu taboru
dla przewozoéw pasazerskich, jezeli tylko pozwoli na to sytuacja budzetu
panstwa,
wsparcia podmiotow realizujacych i rozwijajacych przewozy kombinowane
samochodowo — kolejowe, poprzez odpowiednie ksztattowanie stawek dostepu
do infrastruktury dla pociggéw intermodalnych,
wprowadzenia koordynacji rozktaddéw jazdy i jednolitego systemu taryfowego
dla podniesienia konkurencyjnosci kolei w stosunku do transportu kotowego
i przeniesienia potokéw pasazerdéw z przecigzonych obecnie drég na kolej,
zatrzymania ograniczania dtugosci sieci kolejowej dla zachowania
i poszerzenia dostepnosci do kolei w regionach celem zapobiegniecia
przenoszeniu potokow pasazerdéw i tadunkdéw z kolej na drogi,
zintensyfikowania dziatan zmierzajacych do sprawnej i petnej absorpcji sSrodkéw
pomocowych na inwestycje infrastrukturalne w transporcie kolejowym poprzez
nowe formy realizacyjne dla inwestycji, a tym samym poprawe stanu
infrastruktury, bezpieczenstwa i konkurencyjnosci transportu kolejowego,
poprawy bezpieczenstwa i optymalizacji liczby przejazdéw kolejowych poprzez
zmiane systemu finansowania budowy i obstugi skrzyzowan linii kolejowych
z drogami kotowymi,
poprawy konkurencyjnosci transportu kolejowego, m.in. poprzez wdrozenie:
e wieloletnich rzadowych programéw finansowania kolejowych inwestyciji
infrastrukturalnych,
e programu wsparcia miedzywojewodzkich i miedzynarodowych przewozéw
kolejowych o charakterze ustug publicznych,
e usamorzadowienia kolejowych przewozow regionalnych, co pozwoli na
poprawe finansowania tych przewozow i umocni pozycje przewozéw

kolejowych w stosunku do innych gatezi transportu.
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W obecnej sytuacji, gdy w naszym kraju zmienia sie optyka patrzenia na kolejnictwo,
niezbedne sa dziatania realizowane niejako w otoczeniu kolei, aby przetozyty sie one
w przysztodci na znaczacq poprawe sytuacji spoteczno — ekonomicznej w transporcie
kolejowym. Chodzi tu o szczegdlny ,awans spoteczny” kolei, ktdrego osiggniecie jest
niezbedne takze dla poprawy wynikbw ekonomicznych kolejowych podmiotow
gospodarczych.

Dziatania w tym zakresie zostang skoncentrowane w trzech gtownych obszarach:

1. Kampania informacyjna o charakterze proekologicznym, ukazujaca niskie koszty
spoteczne transportu kolejowego w zestawieniu ze spotecznymi kosztami
transportu drogowego (w tym kosztami zanieczyszczenia powietrza, kongestii,
wypadkéw, hatasu). Konieczna jest prezentacja nowoczesnych rozwigzan
technicznych funkcjonujacych w krajach Europy Zachodniej oraz korzysci
ptynacych z wykorzystywania nowoczesnej kolei: prestizu, mozliwosci
wypoczynku, bezpieczenstwa czy oszczednosci czasu.

2. Opracowanie i wdrozenie programéw edukacyjnych, majacych na celu ukazanie
kolei jako nosnika postepu technicznego i ekologicznego, bezpiecznego,
posiadajgcego klimat kulturowy.

3. Stworzenie warunkéw do przywrdcenia, w zakresie adekwatnym do potrzeb,

kolejowego szkolnictwa na poziomie szkoty Sredniej (profilowane licea kolejowe).

Realizacja dwoch pierwszych kierunkow dziatan moze nastgpi¢ ze znaczacym
udziatem organizacji pozarzgdowych, dziatajacych na polu rozwoju transportu kolejowego
w Polsce.

Transport kolejowy powinien byé dostepny dla wszystkich os6b wyrazajgcych cheé
podrézowania. Dlatego tak bardzo wazng sprawg jest zapewnienie dostepnosci do kolei
(przez co rozumie¢ nalezy mozliwo$¢ bezpiecznego i tatwego korzystania z kolei) przez
niepetnosprawnych. Resort transportu bedzie wspierat wszelkie dziatania majace na celu
uzyskanie dostepnosci kolei dla os6b niepetnosprawnych a zwtaszcza poprzez:

¢ likwidacje barier architektonicznych,

e wiasciwe projektowanie ciaggdw komunikacyjnych na stacjach i przystankach,

e prowadzenie odpowiedniej kampanii informacyjne;j.
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2 Cele strategiczne i narzedzia ich realizaciji

2.1 Grupa PKP

Utworzenie Grupy PKP jest wynikiem wdrozenia Ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 r.
o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie
Koleje Panstwowe”. W roku 2001, w ramach komercjalizacji rozpoczeta dziatalnos¢ spotka
Polskie Koleje Panstwowe Spotka Akcyjna (PKP S.A.), wstepujac we wszystkie prawa
i obowigzki, a takze zobowigzania bytego panstwowego przedsiebiorstwa PKP. W tym
samym roku z PKP S.A. wydzielono 24 spétki zalezne, tworzac Grupe PKP. Stworzono
wiec strukture organizacyjna, w ramach ktorej, zgodnie z dyrektywami Unii Europejskiej,
oddzielono dziatalno§¢ przewozowag od infrastruktury, konczac etap restrukturyzaciji
organizacyjno-prawne;.
W skitad Grupy wchodzg: PKP S.A. (jako spétka dominujaca) oraz spotki
operatorskie obstugujace:
1. przewozy pasazerskie: PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0., PKP Intercity
Sp. z 0.0., PKP Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0., PKP Warszawska Kolej
Dojazdowa Sp. z 0.0.,
2. przewozy towarowe: PKP Cargo S.A. i PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp.
zo.o.,
3. infrastrukture kolejowa: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., PKP Energetyka Sp.

z 0. 0., Telekomunikacja Kolejowa Sp. z 0. 0., PKP Informatyka Sp. z o.0.

Zdecydowana wiekszos¢ spoétek zostata wyodrebniona przez PKP S.A. w trybie
przepisow Ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji p.p. Polskie Koleje
Panstwowe. Natomiast trzy spétki rozpoczety dziatalno$¢ na podstawie koncesji Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej (PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z 0.0., PKP
Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0., PKP Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0.).

Grupa PKP nie jest organem statutowym w rozumieniu przepiséw kodeksu spotek
handlowych. Jest rodzajem grupy kapitatowej, w ktérej PKP S.A., jako spotka dominujaca,
posiada udziaty w spétkach zaleznych. Jedenascie najwiekszych spétek zostato
wytypowanych do konsolidowania wynikow finansowych. Grupa PKP jest jednym z
najwiekszych polskich pracodawcow, zatrudniajgcym okoto 125 tys. osob. Jest rowniez

czwartg co do wielkosci kolejg europejska.
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Od 1999 roku realizowane byty trzy programy restrukturyzacji transportu kolejowego.

Kolejne programy kontynuowaty procesy rozpoczete Ustawgq z dnia 8 wrzesnia 2000r.

0 komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji Przedsiebiorstwa Parnstwowego Polskie

Koleje Panstwowe. Funkcjonowanie Grupy PKP S.A. w okresie od wdrozenia ustawy

o restrukturyzacji kolei w Polsce do chwili obecnej nie rozwigzato podstawowych

probleméw ekonomiczno - finansowych kolei, a zwtaszcza nie doprowadzito do:

wspottworzenia warunkéw podniesienia konkurencyjnosci transportu kolejowego
w stosunku do pozostatych rodzajéw transportu,

zatrzymania zjawiska spadku ilosci przewozow rzeczy i 0séb,

roztadowania zatorow ptatniczych wewnatrz Grupy PKP,

uregulowania spraw zwigzanych z wyposazeniem w majatek spoétek utworzonych
na podstawie ustawy o restrukturyzaciji,

wyraznego oddzielenia zarzadcy infrastruktury od dziatalno$ci komercyjnej

spotek kolejowych.

2.2 Przedmiot dziatania PKP S.A.

Z punktu widzenia niniejszej Strategii gtdwnym zadaniem PKP S.A. bedzie:

1)

2)

3)

4)

5)

przeprowadzenie restrukturyzacji finansowej Grupy PKP poprzez:

e przygotowanie wybranych spotek Grupy do prywatyzacji (podniesienie
wartosci spétek),

e zahamowanie zatorow ptatniczych miedzy spotkami kolejowymi,

e podniesienie efektywnosci gospodarowania w spotkach,

e ustabilizowanie zadtuzenia Grupy PKP, zapewnienie biezacej obstugi
zadtuzenia i w dalszej kolejnosci sptata zadtuzenia,

e biezgce zarzadzanie ptynnoscig w Grupie,

uregulowanie kwestii majatkowych (niezbedne dla urealnienia kosztow

operacyjnych i okreslenia wielkosci kapitatéw),

zarzadzanie budynkami, dworcami i przystankami kolejowymi oraz infrastruktura

wokét dworcowa,

zarzadzanie majgtkiem zbednym, do czasu jego uptynnienia lub innego rodzaju

zagospodarowania,

koordynowanie proceséw inwestycyjnych w infrastrukture kolejowa,
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6) organizowanie i kierowanie pracami badawczo-rozwojowymi w dziedzinie
kolejnictwa z wykorzystaniem struktur miedzynarodowej wspétpracy kolejowej,

7) zarzadzanie Grupg PKP,

8) swiadczenie ustug w zakresie kolejowej medycyny pracy.

Zarzgdzanie Grupg PKP ma zapewni¢ petniejsze wykorzystanie potencjatu
produkcyjnego spotek, przede wszystkim w zakresie ustug informatycznych,
telekomunikacyjnych, taborowych, energetycznych, itd. PKP S.A. nie bedzie ograniczat

mozliwosci funkcjonowania spétek zaleznych na rynkach poza kolejowych.

Zostanie przeprowadzona alokacja majatku z dawnego P.P. PKP do spétek
podstawowych w szczegdlnosci do PLK S.A., jako kontynuacja dziatahn zwigzanych
z restrukturyzacja P.P. PKP. Dziatanie polegajace na wyposazeniu (doposazeniu) bedzie
dotyczy¢ w szczegdblnosci:

e whniesienia pozostatych naniesien linii kolejowych i uktadow torowych
w obrebie stacji do PKP PLK S.A,,

e wniesienia linii kolejowych normalno- i szerokotorowych czynnych oraz
o zawieszonych przewozach (odstepstwo od tej zasady bedq stanowic linie
kolejowe objete umowami zawartymi z SKM, LHS oraz WKD),

e wniesienia ogolnodostepnych uktadéw torowych stacji rozrzadowych,
manewrowych i postojowych, stuzacych do obstugi technicznej sktadéw
pociagow przez PKP PLK S.A.,

e wniesienia gruntéw pod liniami kolejowymi do PKP PLK S.A.,

e wniesienia do spotek grupy PKP pozostatych sktadnikbw majatkowych
niezbednych technologicznie do prowadzenia dziatalno$ci podstawowej tych

podmiotdw.

Wyodrebnione ukfady torowe stuzace do napraw i obstugi technicznej taboru zostang
wniesione do uzytkujacych je spoétek przewozowych. Podobnie nieruchomosci
wykorzystywane do wykonywania zadan statutowych spétek, wraz z drogami dojazdowymi
zostang alokowane do spotek. Nieruchomosci na ktérych potozone sg strategiczne dworce
kolejowe pozostang w PKP S.A. Liste dworcow strategicznych okresli PKP S.A.

Wyzej wymienione dziatania spowodujg powstanie zobowigzan podatkowych z tytutu
podatku CIT o tacznej wartosci do 2 mld PLN. Dochdéd spotki PKP SA powstaty w wyniku

tych dziatan zostanie zwolniony z tego podatku.
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W momencie wniesienia aportem linii kolejowych przez PKP S.A. do PLK S.A., a tym
samym postawienia w stan wymagalnosci naliczanego dotychczas czynszu, wedtug
obowigzujacej umowy za uzytkowanie linii kolejowych, powstang skutki podatkowe
w postaci podatku VAT w granicach 120 - 200 min PLN. PKP S.A. ureguluje niniejsze
zobowigzanie poprzez przekazanie na rzecz skarbu panstwa nalezacych do PKP S.A. akcji
PLK S.A.

Szczegbétowy mechanizm alokacji zostanie okreslony w ustawie o zmianie ustawy
o restrukturyzaciji.

W ramach Grupy PKP S.A. bedzie zarzadza¢ i koordynowaé dziatalno$¢ spotek
podstawowych PKP w nastepujacym zakresie:

e restrukturyzacji oraz prywatyzacji spotek,

e podziatdéw i tgczenia spotek

e wieloletnich dziatah strategicznych spotek,

e wprowadzania zasad tadu korporacyjnego i dostosowanie wewnetrznych regulaciji
spotek do regut ,dobrych praktyk”,

e prowadzenia wspolnej polityki kolejowej i cztonkostwa PKP S.A. w kolejowych
organizacjach miedzynarodowych,

e ustalania zasad (polityki) rachunkowosci,

e zatwierdzania metodologii ustalania cen produkiow i ustug sprzedawanych
w obrebie Grupy PKP z wyjatkiem stawek dostepu do infrastruktury kolejowej,

e Kkoordynacji realokacji majatku przedsiebiorstwa panstwowego PKP miedzy
spotkami (proces realokacji bedzie dotyczyt tylko tego majatku, ktéry z punktu
widzenia kryterium technologicznego powinien by¢ przeniesiony z jednej spofki
do drugiej),

e koordynacja procesow inwestycyjnych w kolejnictwie, gdy przedsiewziecie
inwestycyjne bedzie dotyczyto dziatalnosci co najmniej dwoch spétek kolejowych.

W celu wzmocnienia systemu zarzadzania Grupg PKP wprowadzona zostanie
zasada, ze przewodniczacymi rad nadzorczych spotek kolejowych nalezacych do grupy
beda cztonkowie kierownictwa PKP S.A.

PKP S.A. bedzie réwniez nadzorowac¢ procesy realokacji majatku po bytym
przedsiebiorstwie PKP. W procesie tym PKP S.A. wspiera¢ sie bedzie opinig zespotu d.s.
zagospodarowania majatku.
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2.3 PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Zarzadcg narodowej infrastruktury kolejowej pozostang Polskie Linie Kolejowe S.A.
Podstawowym celem spétki bedzie utrzymanie sieci drég kolejowych w stanie
zapewniajgcym mozliwos¢ udostepniania tras przewozowych i $Swiadczenie ustug
dodatkowych wszystkim przewoznikom kolejowym na rownych zasadach.

Bezwzglednie konieczne jest stworzenie takich rozwigzan, by funkcjonowanie
zarzadcy narodowej infrastruktury kolejowej zostato ochronione najsilniej, jak to mozliwe od
bezposredniego wptywu aktualnej koniunktury gospodarczej oraz kondycji finansowej
przewoznikow. Spoétka PLK S.A. nie bedzie podmiotem nastawionym na maksymalizacje
zysku. Po zakonczeniu proceséw przemieszczen majagtkowych po bytym przedsiebiorstwie
panstwowym PKP jedynym wiascicielem PKP PLK S.A. bedzie Skarb Panstwa, ktéry nie
bedzie wymagat zwrotéw od zaangazowanych w spétke kapitatbw, w postaci dywidend.

Priorytetowym przeznaczeniem wypracowanych zyskéw bedzie finansowanie inwestyciji.

2.3.1 Przedmiot dziatania PLK S.A.

Zarzadca narodowej infrastruktury drég kolejowych PLK S.A. bedzie podmiotem
gospodarczym, ktéry realizowac bedzie cztery podstawowe zakresy dziatalnosci:
1. Utrzymanie infrastruktury sieci kolejowej w stanie zapewniajgcym bezpieczne
prowadzenie ruchu kolejowego,
2. Udostepnianie tras przejazdu dla pociggow po liniach kolejowych,
3. Prowadzenie ruchu pociggéw po udostepnianych trasach,
4. Swiadczenie dodatkowych ustug zwigzanych m.in. z udostepnianiem

i prowadzeniem ruchu na liniach kolejowych.

Celem zapewnienia z jednej strony przejrzystosci rachunku ekonomicznego w PLK
S.A., z drugiej zas$ najbardziej efektywnego wykorzystania srodkéw inwestycyjnych
i zdynamizowanie absorpcji Srodkéw unijnych, zostanie rozwazona mozliwos¢ przesuniecia,
po uprzednim okresie przygotowawczym, proceséw inwestycyjnych do odrebnej struktury
organizacyjnej.

Z uwagi na nagminne przypadki przekraczania przez przewoznikéw dopuszczalnych
naciskdOw osi wagondéw na tor oraz uzywanie nie w petni sprawnego taboru, jak tez ze
wzgledu na nieprzestrzeganie innych zasad umownych zwigzanych z parametrami

udostepnionej drogi, zarzadca infrastruktury kolejowej powinien mie¢ mozliwosé kontroli
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parametréw technicznych taboru poruszajacego sie po sieci kolejowej. Jednym z dziatan
prowadzacych do realizacji tego celu bedzie przesunigcie czesci rewidentow taboru ze
spotek przewozowych do PLK S.A. W ten sposdb narodowy zarzadca infrastruktury uzyska
mozliwos¢ kontroli zgodnosci warunkéw umownych udostepniania infrastruktury

z rzeczywistym stanem taboru wjezdzajacego na zarzgdzang przez siebie infrastrukture.

2.3.2 Majatek PLK S.A.

PLK S.A. zostanie wyposazone w majatek niezbedny do prowadzenia dziatalnosci
podstawowej. Zdefiniowanie i okreslenie rzeczowych sktadnikéw niezbednego majatku do
prowadzenia podstawowej dziatalnosci przez PLK S.A. zrealizowane zostanie w oparciu
0 ocene zespotu d.s. zagospodarowania majatku. W procesie porzadkowania majatku, PKP
CARGO zwolni dotychczas dzierzawione od PKP PLK S.A. skfadniki infrastruktury
kolejowej, z ktérych zgodnie z zasada réwnego dostepu do infrastruktury kolejowej majg
prawo korzysta¢ inni przewoznicy. Sg to w szczegdélnosci stacje techniczne i rozrzadowe,
odcinki toréw rozrzadowych, manewrowych i tadunkowych ogo6lnego przeznaczenia.
Przeprowadzona zostanie ponownie szczegétowa analiza, czy PLK S.A. nie powinna
zosta¢ wyposazona w lokomotywy manewrowe, przeznaczone do obstugi proceséw
rozrzgdczych na stacjach technologicznych i gérkach rozrzgdowych. Obecna sytuacia,
kiedy to mniejsi operatorzy kolejowi muszg zwracac sie o wykonanie ustugi manewrowej do
swojego konkurenta, tj. PKP CARGO SA, stwarza problemy wynikajace z nieréwnego
traktowania wszystkich operatorow.

Spéiki, takie jak PKP Energetyka Sp. z 0.0., PKP Informatyka, Telekomunikacja
Kolejowa Sp. z 0.0. bedg obstugiwaé¢ dwie grupy klientéw: podmioty Grupy PKP oraz
klientow spoza Grupy.

Po utworzeniu Grupy PKP, w celu zapewnienia bezpieczenstwa realizowanych przez
PLK S.A. proceséw prowadzenia ruchu kolejowego, wprowadzone zostang dtugoterminowe
umowy udostepnienia, na warunkach niekomercyjnych przez Telekomunikacje Kolejowg
(TK), pasm transmisji danych niezbednych do prowadzenia ruchu kolejowego (GSM-R)
i obstugi urzadzen technicznych wykorzystywanych przez PLK S.A. Umowy te zostang
zawarte na zasadach trwatej stuzebnosci TK. Drugi segment dziatalnosci Telekomunikaciji
Kolejowej Sp. z 0.0 odnosi¢ sie bedzie do sSwiadczenia na zasadach komercyjnych ustug

internetowych, operatorstwa w zakresie nowoczesnych ustug telekomunikacyjnych.
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Z uwagi na to, ze firma PKP Energetyka sp. z 0.0. wyksztaicita wtasny rynek ustug
energetycznych, by nie doprowadzi¢ do jego rozregulowania, stusznym jest pozostawienie
obstugi PLK S.A. w dotychczasowym zakresie przez PKP Energetyke. Spotka ta powinna
zatem by¢ wyposazona w majatek produkcyjny niezbedny do realizacji jej zadan.

PLK S.A. powinna by¢ doposazona w majatek niezbedny do przegladow
i utrzymania linii kolejowych oraz wykonywania napraw konserwatorskich. W tym celu
przekazano do PLK cztery zaktady napraw infrastruktury, ktére docelowo zostang
przeksztatcone w oddziaty wewnetrzne PLK.

Doposazenie PLK S.A. w niezbedny majatek warunkujacy wtasciwa realizacje zadan
utrzymania sieci kolejowej oraz udostepniania tras przewozowych w potgczeniu z nowym
systemem controllingowego zarzadzania PLK S.A. (por. rozdz. 2.2.6), stanowi warunek
urealnienia kosztow dziatalnosci operacyjnej i — tym samym — ustalania stawek optat za

dostep do infrastruktury w oparciu o rzeczywiste koszty.

2.3.3 Zaktady napraw infrastruktury

Jak wspomniano w rozdziale 2.3.2, gtbwne funkcje utrzymania sieci kolejowej,
a wiec takze potencjat wytworczy w tym zakresie powinien byé skoncentrowany w PLK S.A.
Opracowany zostat szczegétowy program podziatu zadan i potencjatu wytworczego
kolejowych zaktadéw napraw infrastruktury, odpowiednio do dwéch funkcji:

e czysto ,utrzymaniowej” i

e inwestycyjnej.

Czes¢ potencjatu utrzymaniowego, zostata przekazana do przedsiebiorstwa PLK
S.A. W ten sposob PLK S.A. uzyskata mozliwos¢ petnej realizacji zadan utrzymania sieci,
bez korzystania z outsourcingu, eliminujagc tym samym zbedne koszty i niedogodnosci
zwigzane z procesem przetargowym w zakresie robot naprawczo-utrzymaniowych.

Zaktady napraw infrastruktury, ktére nie zostaty przejete przez PLK S.A., zostaty
w 2006 r. skonsolidowane, w oparciu o przygotowany wczesniej projekt. Tworzg one spétke
Przedsiebiorstwo Napraw Infrastruktury. Gtownym przedmiotem jej dziatania sg inwestycje,
remonty, modernizacja linii kolejowych i innych obiektéw infrastruktury kolejowej. Potencjat
techniczny i kadrowy tak skonsolidowanego podmiotu jest na tyle znaczacy, ze
z powodzeniem moze bra¢ udziat w przetargach na realizacje zadan inwestycyjnych

w sferze transportu szynowego.
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2.3.4 Dworce i przystanki kolejowe

Koszty utrzymania przystankow i dworcow kolejowych w czesci zwigzanej z obstuga
handlowg pasazerédw powinny stanowi¢ koszt bezposredni infrastruktury kolejowej
wykorzystywanej w ruchu pasazerskim i by¢ sktadnikiem kalkulacyjnym przy ustalaniu ceny
dostepu do tras przewozowych. Dworce kolejowe wspotczesnie moga petni¢ i petnig inne,
poza transportowe funkcje. Zaktada sie, ze zarzad dworcami bedzie realizowany przez
wtadciwg strukture organizacyjna, jako wyspecjalizowany pion funkcjonalny PKP S.A.

PKP S.A., jako zarzadca infrastruktury dworcowej, organizowa¢ bedzie rézne formy
zagospodarowania dworcow: z udziatem witadz lokalnych, inwestorow prywatnych, jak
rowniez w ramach rozwigzan o charakterze PPP (partnerstwo publiczno-prywatne).
Bezwzglednie koniecznym warunkiem wszelkiego rodzaju rozwigzan w tym zakresie bedzie
materialne zapewnienie praw uzytecznosci wydzielonej czesci powierzchni iurzadzen
budynkéw dworcowych do obstugi podrdéznych, z uwzglednieniem lokalnych potrzeb
i uwarunkowan. Kazdy projekt biznesowy w sferze dworcéw kolejowych ibudynkow
kolejowych, bedzie musiat zapewni¢ realizacje funkcji zwigzanych z obstugg procesow
przewozowych. Poziom odptatnosci przez PLK S.A. (gospodarzowi danego obiektu
dworcowego ustalony w wieloletniej umowie) powinien by¢ zblizony do poziomu kosztu
wlasnego utrzymania tej czesci dworca, ktéra bedzie przeznaczona do obstugi podréznych
i procesOw przewozowych. Zadaniem pionu zarzgdu dworcami kolejowymi bedzie
organizowanie wynajmu pomieszczen, sprzedaz powierzchni reklamowych i innego rodzaju
dziatan, z ktorych przychody beda przeznaczane wprost na utrzymanie obiektéw stuzacych
obstudze pasazeréw.

Mniejsze dworce i przystanki, zwtaszcza odstugujace ruch regionalny bedg
zagospodarowywane przy wspotudziale lokalnych wiadz samorzgdowych.

PKP S.A. problem dworcéw i terendw przydworcowych bedzie rozwigzywato w
ramach ramowych uméw zawartych pomiedzy PKP S.A. a wladzami samorzadowymi.
Pierwsze doswiadczenia z funkcjonowania takich uméw sg pozytywnie odbierane przez

wtadze lokalne, jak i przez PKP S.A.

2.3.5 Ceny ustug PLK S.A.

Podstawowym narzedziem oddziatywania panstwa w zakresie regulacji dostepu do
tras przewozowych sg regulacje formalno-prawne w postaci Rozporzadzenia Ministra
Transportu z dnia 30 maja 2006 r. w sprawie warunkéw dostepu i korzystania z
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infrastruktury kolejowej (Dz. U. Nr 107 poz. 737). Drugim, mozliwym narzedziem
oddziatywania na poziom cen dostepu do tras przewozowych, jest podnoszenia
efektywnosci dziatania zarzadcy infrastruktury kolejowej. Z uwagi na to, ze sie¢ kolejowa
PKP PLK SA jest wtasnoscig skarbu Panstwa, stad tez rzgdowy organ sprawujacy funkcje
wiascicielskie moze oddziatywa¢ na koszty i efektywnos¢ funkcjonowania zarzadcy
narodowg siecig kolejowa.

Podstawowym celem finansowym PLK S.A. bedzie pokrycie przychodami za
udostepnienie tras pociggowych kosztow utrzymania sieci kolejowej oraz kosztow
Swiadczenia ustug udostepniania tras kolejowych. Istotnym parametrem realizacji niniejszej
Strategii stanie sie wiec prawidiowe uksztattowanie cen dostepu do infrastruktury.
W zwigzku z przyjetym zakresem dziatalnosci PLK S.A. oraz jej celami finansowymi, mozna
stwierdzi¢, ze o poziomie ceny dostepu do infrastruktury bedg decydowaé:

e wszystkie koszty zwigzane bezposrednio z kosztem udostepnienia konkretnej

trasy przewozowej,

e odpowiedni udziat kosztéw utrzymania w stanie gotowosci przewozowej catej
krajowej sieci linii kolejowych,

e koszty obstugi kredytow zaciggnietych w ubiegtych latach przez zarzadce na
budowe linii kolejowych i rozbudowe lub modernizacje systeméw prowadzenia
ruchu kolejowego oraz naktady na odtworzenie majatku niezbednego do
realizacji zadan utrzymaniowych zarzadcy.

Utrzymana bedzie zasada, wprowadzona Ustawg z dnia 16 grudnia 2005 roku o

zZmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz o zmianie innych ustaw (Dz. U. z 2006 r. Nr
12 poz. 63), dofinansowania kosztow remontdéw i utrzymania infrastruktury kolejowej ze

Srodkow publicznych, ze skutkiem obnizania cen za dostep do infrastruktury.

2.3.6 System informacji zarzadczej i technik controllingowych w PLK S.A.

PLK S.A. jest kluczowym ogniwem realizacji procesow transportowych na kolei i jej
nieefektywnos$é przenosi sie poprzez ceny dostepu do tras przewozowych na poziom
konkurencyjnosci catej gatezi. Niezbednym warunkiem realizacji przez PLK S.A. funkciji
gospodarza infrastruktury narodowej bedzie racjonalizacja kosztow tego przedsiebiorstwa.
Zamierza sie to osiagnaé poprzez wdrozenie rachunkowos$ci zarzadczej oraz
controllingowych technik zarzadzania. System informacji zarzadczej PLK S.A. oparty na

podejsciu procesowym umozliwi petng identyfikacje dziatan w obrebie PLK S.A. oraz
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generowanych przez te dziatania kosztéw. Tym samym mozliwe bedzie ustalenie w PLK
S.A. bezposredniego kosztu utrzymania kazdego odcinka linii kolejowej oraz kosztu
realizacji kazdej ustugi, a takze ustalenie rentownosci linii kolejowej. System pozwoli na
uzyskanie petnej transparentnosci kosztow oraz umozliwi poprawne sporzadzanie kalkulaciji
cenowych.

System informacji zarzadczej PLK S.A. bedzie oryginalnym narzedziem,
wykorzystujacym technike informatyczng do prowadzenia rachunku zarzadczego, zgodnie
z controllingowg koncepcja zarzadzania, ktéry miedzy innymi pozwoli na:

e autentyczng decentralizacje i deregulacje proceséw zarzadczych w PLK, przy

petnym bezpieczenstwie ekonomicznym tej deregulacji,

e wprowadzenie rozliczen budzetdéw kosztowych wynikajacych z elastycznego

systemu planowania zadan ,do osiggniecia” i ,do dotrzymania” przez kazda
z wyodrebnionych w systemie strukture organizacyjng czy stanowisko pracy,

e upodmiotowienie wszystkich jednostek organizacyjnych PLK S.A. poprzez

nadanie duzej swobody operatywnej,

e zapewnienie osrodkom zarzadzania niezbednych informacji zarzadczych,

e szybkag i precyzyjng korekte plandéw gospodarczych na kazdym szczeblu

z zapewnieniem ich petnego zbilansowania,

e ocene efektywnosci i gospodarnosci oraz skutecznosci funkcjonowania

poszczegoblnych jednostek organizacyjnych PLK,
e pozyskanie wiarygodnych informacji zarzadczych, niemozliwych do uzyskania
w tradycyjnych systemach finansowo-ksiegowych,

e kreowanie w sposoéb naturalny  coraz lepiej zorganizowanych
i zoptymalizowanych pod wzgledem technologiczno-kosztowym procesow
produkcyjnych,

e wprowadzenie systemu motywacji i wynagrodzen, ktbérego idee wyraza

stwierdzenie: pfaca wedfug jej ilosci i jakoSci.

Wdrozenie controlingowego systemu informacji zarzadczej w PLK S.A. umozliwi
.Sptaszczenie” hierarchicznej struktury organizacyjnej tego podmiotu, uprosci procesy
zarzadzania, podniesie klarowno$¢ przeptywow finansowych pomiedzy poszczegoinymi
centrami kosztéw i wptywéw, obnizy koszty zarzadu i administracji, co przyczyni sie do

dalszego obnizania stawek dostepu do infrastruktury kolejowe;.
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2.3.7 Zatrzymanie tendencji ograniczania dtugosci sieci kolejowej w Polsce

Poczawszy od lat 70 XX wieku w Polsce odnotowywano corocznie spadek ogdlnej
dtugosci linii kolejowych. Zazwyczaj linie te nie tylko zamykano, lecz rowniez fizycznie
likwidowano, co skutecznie uniemozliwito powrét do obstugi transportem kolejowym
okreslonych mikroregionéw. Obecnie istniejgca gestos¢ czynnych linii kolejowych zbliza sie
do wartosci 6,04 km linii na 100 km? kraju, co sprawia, ze Polska zaczyna byé panstwem
z niedoborem sieci kolejowej juz nie tylko w stosunku do najlepiej rozwinietych krajéw
europejskich (np. Niemcy 9,73), ale rowniez do krajow Grupy Wyszehradzkiej (Czechy —
12,04; Wegry — 8,55; Stowacja — 7,47).

W zwigzku z tym podjete zostang dziatania majgce na celu gtebszg analize
przydatnosci i efektywnosci linii kolejowych. Nastgpi odejscie od analizy linii kolejowych i
ponoszonych kosztéw ich utrzymania w oderwaniu od funkcji gospodarczo-spotecznych, od
globalnego spojrzenia na sie¢ kolejowag kraju jako cato$é, poniewaz potencjat przewozowy
kolei w kraju tworzy sie¢ kolejowa, a nie tylko jej poszczegblne linie. Ocena dokonywana
bedzie z uwzglednieniem kosztéw zewnetrznych. Zostang przygotowane ustawowe
utatwienia w przejmowaniu przez samorzady od PLK S.A. (PKP S.A.) tych linii kolejowych,
ktore nie sg uwzgledniane w strategii rozwoju transportu do eksploatacji przez PLK S.A.
Przedmiotowy program wsparcia nie bedzie powodowat dodatkowych wydatkéw z budzetu
panstwa.

Celem unikniecia dewastacji infrastruktury linii kolejowych, ktérych eksploatacjg nie
jest zainteresowana Spoétka PKP PLK S.A. (lub PKP S.A.), za$ z drugiej strony nie jest
mozliwe szybkie przekazanie takiej linii kolejowej jednostce samorzadu terytorialnego,
zostanie wprowadzona forma przekazania linii kolejowej w zarzadzanie w celu jej dalszej
eksploatacji. Samorzad uzyska prawo do zarzadu nad linig kolejowa. Bedzie to odbywaé
sie bez obcigzania mienia PLK S.A. (PKP S.A.) prawami na rzecz 0so6b trzecich, poniewaz
jednostka samorzadu terytorialnego bedzie swiadczyta ustuge polegajaca na zarzadzie linig
kolejowag na rzecz dotychczasowego wiasciciela infrastruktury.

Nastgpi przesuniecie wysitku organizacyjnego polegajgcego na zarzadzaniu linig
kolejowg na samorzad — jednostka samorzadowa bedzie nieodptatnie realizowata ustuge
zarzadzania linig kolejowg w oparciu o mienie posiadane przez PLK S.A. (PKP S.A.).
Samorzad otrzyma réwniez prawo do dalszego zlecenia wykonywania tej ustugi innemu
podmiotowi. Niewatpliwym beneficjentem funkcjonowania takiej formy prawnej beda
przewoznicy kolejowi oraz lokalna spotecznosc.
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Umowa o nieodptatne przejecie linii kolejowej lub odcinka linii kolejowej
w zarzadzanie bedzie miata charakter przejsciowy i jej funkcjonowanie ustanie w momencie
przejecia mienia wchodzacego w sktad linii kolejowej przez samorzad, co nastapi przy

uzyciu dotychczas stosowanych mechanizmow prawnych.

2.3.8 Inwestycje w sie¢ kolejowa

W grudniu 2005 roku Sejm RP przyjat trzy ustawy zawierajgce regulacje systemu
finansowania infrastruktury kolejowej. Nowelizacja Ustawy o transporcie kolejowym
wprowadza mozliwosci finansowania ze s$rodkow budzetowych panstwa utrzymania
powszechnie dostepnej infrastruktury kolejowej. Ustawa o finansowaniu infrastruktury
transportu lgdowego okresla zasady finansowania drog kolejowych na wzér zasad i zrodet
finansowania drdg kotowych.

W ramach przyjetych mechanizmoéw regulacyjnych, dotyczacych finansowania
infrastruktury transportu kolejowego, zaktada sie utrzymanie obowigzku rozwoju
infrastruktury sieci kolejowej przez Panstwo. Zakres dziatan rozwojowych obejmie:

e nowe inwestycje,

* remonty,

e modernizacje (poprawa powodujgca znaczny wzrost wartosci aktywow trwatych).

Ostatecznie w najblizszych latach, srodki na finansowanie infrastruktury kolejowej
beda pochodzity z nastepujacych zrodet:
srodki wiasne PKP PLK S.A.

e budzet panstwa,

e fundusze unijne,

e kredyty bankowe (komercyjne oraz z bankdw realizujacych polityke unijna,
np. Europejskiego Banku Inwestycyjnego),

e budzety samorzadowe (finansowanie lub wspétfinansowanie linii 0 znaczeniu
lokalnym dla realizacji zadan przewozowych wynikajgcych ze strategii rozwoju
komunikacji lokalnej),

e podmioty prywatne.

Podstawg do realizacji zadan inwestycyjnych w zakresie infrastruktury kolejowej
beda wieloletnie plany rozwoju kraju, ktérych elementem bedzie polityka transportowa

panstwa, wskazujgca cele rozwojowe transportu. Na tej podstawie, oraz na bazie
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opracowywanego Master Planu dla polskiego kolejnictwa, jak rowniez na bazie ustalen
zawartych w Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007 — 2013
powstaty plany inwestycji priorytetowych i rezerwowych.

Przewiduje sie, ze naktady inwestycyjne PKP PLK S.A. w latach 2007 — 2014 bedg
wynosity:

(w min zfotych)
Rok Naktady inwestycyjne Ptatnosci z funduszy unijnych
2007 1969 1283
2008 3791 1749
2009 4680 2980
2010 6140 4083
2011 7585 4854
2012 8359 5066
2013 8736 4776
2014 4776 1250
2015 5998

Zakfada sie, ze podmiotem zarzadzajacym procesami inwestycyjnymi w zakresie
infrastruktury kolejowej, a wynikajacymi z rzadowych programoéw i planéw w dziedzinie
kolejnictwa bedzie PKP PLK S.A. W tym celu w PLK SA tworzona jest odpowiednia
struktura inwestycyjne, ktére gtdwnym zadaniem bedzie przygotowanie, prowadzenie
i monitorowanie cato$ci spraw zwigzanych z zadaniami inwestycyjnymi. Dla
poszczegoblnych zadan inwestycyjnych, powotywani bedg menedzerowie inwestycji wraz
z odpowiednio dobranymi zespotami zadaniowymi. Zespoty zadaniowe bedg
przygotowywac¢ dokumenty do uzyskania finansowania inwestycji ze srodkow pomocowych
ograniczajgc zakres dokumentacji do niezbednego minimum. Nastepnie beda inicjowac i
nadzorowaé caty proces inwestycyjny. Zespoty beda przygotowywac rowniez dokumentacije
niezbedng do ogtoszenia przetargu na projekt i budowe danej inwestycji kolejowe.

Sktad zespotu bedzie oparty na specjalistach z r6znych branz (np. droga kolejowa,
automatyka i telekomunikacja, zasilanie elekirotrakcyjne, pozyskiwanie $rodkéw
finansowych), powotywanych z r6znych komérek organizacyjnych PLK S.A. Koordynacja
prac zespotu bedzie nastepowac poprzez kierownika kontraktu (dla inwestycji realizowanej
w czesci ze srodkow pomocowych) lub kierownika projektu. Kierownicy kontraktow
(projektéw) beda bezposrednio podlegli Cztonkowi Zarzadu PKP PLK S.A. ds.
przygotowania i realizacji inwestycji. Zespoty zadaniowe powstang w poszczegodlnych
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Oddziatach Regionalnych PKP PLK S.A., jednak pracujacy w nich specjalisci beda mogli
pochodzi¢ ze wszystkich komorek organizacyjnych PLK S.A. Po zakonczeniu pracy
interdyscyplinarnego zespotu projektowego poszczegdlni specjalisci powrdcg do swoich
macierzystych komorek lub bedg powotywani do kolejnych projektéw. Wprowadzenie
struktur umozliwiajacych finansowanie specjalistow ze $rodkdéw unijnych pozwoli na
obnizenie kosztéw pracowniczych w PKP PLK S.A. przez co nie bedg one obcigza¢ m.in.
stawek dostepu do linii kolejowych.

Przewiduje sie wprowadzenie nowych regulacji prawnych okreslajacych szczegolne
zasady i warunki przygotowania inwestycji dotyczacych linii kolejowych o znaczeniu
panstwowym, lub nowych linii, ktére po wybudowaniu, ze wzgledéw gospodarczych,
spotecznych, ekologicznych lub obronnych bedg wnioskowane przez Ministra wtasciwego
ds. transportu o wigczenie do wykazu linii 0 znaczeniu panstwowym. Rozwigzania te
zostang przygotowane na wzor zasad stosowanych w drogownictwie np. przy budowie
autostrad. Dotyczy¢ one bedg m.in.:

e potaczenia w jedng decyzje administracyjng wojewody procesu lokalizacji
i wywtaszczenia gruntéw pod inwestycje, przy czym wysoko$¢ odszkodowania
bedzie ustalana odrebna decyzjg administracyjna,

e zapobiezenia sytuacji uchylania catej decyzji administracyjnej wojewody,
w przypadku, gdy wadg dotknieta jest tylko czes¢ decyzji lokalizacyjnej,

e przyspieszenia procedur administracyjnych zwigzanych z przejeciem terenu
pod inwestycje.

Zastosowanie powyzszych formut jest niezbedne dla uproszczenia i przyspieszenia
realizacji procesu inwestycyjnego.

Ponadto zostanie rozwazona i przeanalizowana pod katem prawnym mozliwosé
prowadzenia inwestycji samorzadowych w sie¢ kolejowa. W tym celu samorzady beda
mogty dokonywac¢ niezbednych uzgodnieh z zarzadcq infrastruktury kolejowej, ustalajgc
spos6b realizacji ewentualnych inwestycji. Wypracowanie takiego modelu wspétpracy
powinno pozwoli¢ na kompensacje naktadéw inwestycyjnych zaangazowanych przez
samorzady w linie kolejowe poprzez adekwatng obnizke cen dostepu do tras kolejowych
wykupywanych przez te samorzady.

Za niezbedne uznaje sie réwniez stworzenie przez zarzadce i wiasciciela
infrastruktury kolejowej procedur wspotpracy w zakresie finansowania infrastruktury

kolejowej w obrebie kolejowych przejs¢ granicznych.
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2.3.9 Finansowanie budowy, modernizacji i eksploatacji skrzyzowan linii

kolejowych z drogami publicznymi

W ramach utrzymania infrastruktury sieci kolejowej w stanie zapewniajgcym
bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego, znaczacym problemem staje sie kwestia
skrzyzowan linii kolejowych z drogami kotowymi. Dlatego tez resort transportu bedzie
zabiegat o zmiane odpowiednich regulacji ustawowych, tak aby koszty budowy,
przebudowy, remontu, utrzymania i obstugi skrzyzowan linii kolejowych z drogami
publicznymi zostang rozdzielone pomiedzy zarzadce infrastruktury kolejowej oraz zarzadce
(wtasciciela) drogi, ktora krzyzuje sie z linig kolejowa. W przypadku skrzyzowan
jednopoziomowych, do wtasciwych zarzadcow drég bedg nalezaty zadania obejmujace
znaki drogowe, odwodnienie pasa drogowego, konstrukcje drogi i oswietlenie skrzyzowania
do linii rozgraniczajgcych oddalonych 0,7 m od skrajnych szyn. Natomiast w strefie
pomiedzy liniami rozgraniczajgcymi wszystkie wyzej wymienione zadania beda
wykonywane przez wtasciwego zarzadce infrastruktury kolejowej. W przypadku budowy
lub przebudowy skrzyzowan dwupoziomowych, gdy bedzie nastgpowac¢ budowa lub
przebudowa drogi, wéwczas zadanie to zrealizowane zostanie przez zarzadce drogi. W
przypadku odwrotnym, tzn. gdy nastepuje budowa lub przebudowa linii kolejowej, wowczas
zadanie to bedzie zadaniem zarzadcy linii kolejowej. W przypadku obiektow istniejacych
utrzymanie obiektu bedzie uzaleznione od infrastruktury znajdujacej sie na wiadukcie. W
przypadku wiaduktu kolejowego nad droga kotowa jego utrzymanie bedzie znajdowato sie
po stronie zarzadcy kolejowego, natomiast w przypadku przebiegu drogi nad linia kolejowa
utrzymanie wiaduktu bedzie po stronie zarzgdcy drogi. W przypadku obiektow wspdlnych
(kolejowo — drogowych) budowa, przebudowa, remont i utrzymanie bedzie odbywac sie na
podstawie umowy zawieranej pomiedzy zarzadca kolei i zarzgdcag drogi.

Powyzsze regulacje wptyng na obnizenie stawek dostepu do infrastruktury kolejowej,
doprowadzg do optymalizacji liczby przejazdéw oraz przyspieszg proces automatyzaciji ich

obstugi.

2.3.10 Powiazania kapitatowe PLK S.A.

Spotka PLK S.A. wymaga kapitatowej niezaleznosci. Jako zarzadca narodowej sieci
kolejowej nie bedzie ona powigzana kapitatowo z zadnym podmiotem gospodarczym. Za

tym stanem rzeczy przemawiajg nastepujgce argumenty:
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e akcje PLK S.A. nie moga stanowi¢ przedmiotu obrotu kapitatowego, a jedynym
wiascicielem bedzie skarb panstwa,

e kapitat PLK S.A. nie moze reprezentowac innych intereséw niz interes panstwa,

e rowniez PLK S.A. nie moga by¢ wiascicielem innych podmiotow gospodarczych.
Brak powigzan kapitatowych uniemozliwi jakiekolwiek przeptywy pieniezne
dziatalnosci inwestycyjnej i podstawowej do spotek cérek lub innych podmiotéw,
ktorych udziaty, czy akcje bytyby w posiadaniu PLK S.A.

Taki uktad wtasnosciowy powinien stanowi¢ gwarancje uniezaleznienia sie
finansowo — ekonomicznego infrastruktury kolejowej od skutkédw funkcjonowania

mechanizmow kapitatowych.

2.4 Rozwadj kolei duzych predkosci

Dziatania w obszarze transportu kolejowego nie powinny ogranicza¢ sie wytacznie
do kwestii utrzymania dotychczasowego standardu kolejnictwa w kraju, ale uwzglednia¢
rowniez wspoétczesne mozliwosci jego rozwoju. Szczegdlnie waznym obszarem dziatan w
tym zakresie jest budowa nowoczesnego systemu kolei duzych predkosci (V>300 km/h).
Postepujacej rozbudowie sieci drég ekspresowych i autostrad towarzyszy¢ powinien rozwaj
atrakcyjnej kolejowej oferty przewozowej, pozwalajgcej na taczenie stolicy kraju z miastami
potozonymi w odlegtosci ok. 300 km, w czasie nie przekraczajgcym 1,5 godziny. Jest to
konieczne z punktu widzenia polityki zrbwnowazonego rozwoju, tj. stworzenia alternatywy
dla przewozéw drogowych i lotniczych.

Polska posiada rozwiniete zaplecze naukowo — badawcze, zdolne do realizacji
projektow w zakresie nowoczesnego transportu kolejowego. Decyzja o realizacji programu
duzych predkosci w kolejnictwie, stanowi warunek wtasciwego wykorzystania tego
potencjatu i jego dalszy rozwdj.

W okresie 2007 — 2013 przewiduje sie rozpoczecie prac przygotowawczych dla budowy linii
kolejowych duzych predkosci.

2.5 PKP Cargo S.A.

W niniejszej Strategii przewiduje sie przyjecie przez PKP CARGO roli narodowego
przewoznika kolejowego w zakresie przewozu rzeczy. Narodowy przewoznik kolejowy

charakteryzowacé sie powinien w szczegolnosci:
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e znaczacym udziatem panstwa w strukturze kapitatowej przedsiebiorstwa,
e istotnym udziatem w rynku przewozéw kolejowych,

e udziatem w realizacji polityki panstwa na rynku przewozéw kolejowych.

Celowym jest najbardziej rentowng dziatalnos¢ Grupy PKP pozostawi¢ pod
nadzorem wiascicielskim panstwa. Dodatkowymi aspektami wskazujgcymi na znaczacy
udziat panstwa w pakiecie akcji w PKP CARGO sa;:

e gstrategiczne zamiary przeksztaicenia sie spdtki z przewoznika towardw

w operatora logistycznego,

e gskala dziatalnosci — spétka PKP CARGO jest drugim co do wielkosci

przewoznikiem kolejowym rzeczy wsrdd krajow Unii Europejskiej,

e prowadzenie rentownej dziatalnosci (dziatalnos$¢ spétki jest dochodowa).

Czas i skala czesciowej prywatyzacji PKP CARGO powinny wynika¢ z szans
rozwojowych tego przedsiebiorstwa i potrzeb sptaty zadtuzenia PKP S.A.

Do spétki PKP CARGO S.A. zostanie przekazany majatek stanowiacy potencjat
produkcyjny dla zadan gospodarczych operatora w zakresie logistyki i transportu rzeczy,
np. bocznice, rampy, magazyny oraz punkty logistyczne.

Znajdujace sie w posiadaniu PKP CARGO lokomotywownie i wagonownie zostang
odpowiednio sklasyfikowane i alokowane do przewoznikdw pasazerskich oraz PKP
CARGO. Podobne dziatania zostang podjete w zakresie pojazddw trakcyjnych.

W zwigzku z liberalizacjg rynku przewozow kolejowych, rozwojem konkurencyjnego
rynku krajowego, PKP CARGO S.A. oraz pozostate spotki przewozowe w ramach swoich
programéw dziatania, zostang zobowigzane do dostosowania sie do liberalizacji rynku, w
tym do podijecia dziatan w zakresie przyjecia strategii konkurencji, tak na rynku krajowym

jak i zagranicznym.

2.6 Przewozy regionalne

Od 2002 roku PKP Przewozy Regionalne realizujgce ustugi o charakterze
publicznym sg nierentowne. W Spoétce skumulowaty sie negatywne skutki sposobu
finansowania oraz utraconych przychodéw w latach 2002 — 2003. Skala zadtuzenia
przekracza wartos¢ majatku spétki. Wielkos¢ zobowigzan na koniec roku 2006 przekroczyta
2 mid zt.
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Naroste zobowigzania w PKP PR sg barierg w sprawnym dziataniu pozostatych
spotek kolejowych. Analiza dotychczasowego funkcjonowania spoétki, zarowno w zakresie
zarzadzania posiadanym majatkiem, jakosci oferowanych ustug, a takze systemu
dystrybucji isprzedazy, jednoznacznie wskazuje na niezwiloczng potrzebe
przeprowadzenia niezbednych dziatan dla zapobiezenia zapasci kolejowych
przewozow pasazerskich w Polsce. Postanowiono przede wszystkim wprowadzi¢ od
1.01.2006 roku w PKP PR zarzgdzanie kryzysowe. Jego celem na rok 2006 byta petna
obstuga finansowa spétki. Narzedziami, ktére umozliwity wprowadzenie zarzadzania
kryzysowego w 2006 r. byty:

e wykorzystanie czesci srodkédw Funduszu Kolejowego na pokrycie utraconych
przez PKP Przewozy Regionalne przychodéw w latach 2002 — 2003 z tytutu
obowigzujacych ustawowych ulg taryfowych w krajowych przewozach
pasazerskich, nie pokrytych dotychczas wyptaconymi dotacjami przekazanymi
z tego tytutu,

e zwiekszony udziat samorzaddéw w finansowaniu przewozéw lokalnych,

e obnizenie stawek dostepu do infrastruktury kolejowej,

e obnizenie kosztow operacyjnych poprzez zakup lokomotyw od PKP CARGO.

Bezwzglednie koniecznym, podstawowym warunkiem do stworzenia wtasciwych
podstaw dziatania kolejowych przewozow regionalnych jest oddtuzenie Spétki PKP
Przewozy Regionalne. Przewiduje sie Zze nastgpi to w latach 2008 — 2009 poprzez
dofinansowanie PKP PR przez PKP S.A. Srodki na ten cel pochodzié beda z pozyczki
budzetowej w wysokosci 1860 min ztotych. Zadtuzenie strukturalne PR wobec Grupy PKP
wynosi 2160 mIn zt, w tym 300 mIn wobec PKP S.A. z tytutu udzielonej wczesniej pozyczki.
Zadtuzenie PKP PR wobec PKP S.A. z tytutu udzielonej pozyczki zostanie sptacone ze
Srodkow budzetu panstwa w ramach limitu 18% z wptywéw z akcyzy. Z chwilg rozpoczecia
oddtuzania PKP PR Spoétka zostanie poddana procesowi usamorzgdowienia.
Usamorzadowienie polega¢ bedzie na przekazaniu nieodptatnie udziatow spoétki PR
samorzadom wojewodzkim w rownych czesciach (tj. po 1/16 wartosci udziatow).

Samorzad wojewddztwa mazowieckiego nabedzie prawo wykupu udziatéw PKP
Przewozy Regionalne w Kolejach Mazowieckich Sp. z 0.0.. W tym celu samorzad
wojewoOdztwa mazowieckiego bedzie mogt wystgpi¢ o dotacje z budzetu panstwa.
Koleje Mazowieckie bedg mogty wykupi¢ od PKP PR dzierzawiony majatek nie pdzniej

niz w ciggu 6 miesiecy po wejsciu w zycie stosownej regulacji ustawowe;.
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Realizacja procesu usamorzadowienia kolejowych przewozéw regionalnych ma
przede wszystkim na celu skupienie na poziomie samorzadu wszystkich podstawowych
funkcji zwigzanych z realizacjg zadan przewozowych, tj.: organizatora przewozéw,
wykonawcy i dofinansowujacego przewozy o charakterze publicznym. Dotychczasowe
rozdzielenie funkcji organizatora i dofinansowujgcego przewozy (poziom samorzgdu) od
wykonawcy (niezalezna firma Przewozy Regionalne) jest zasadniczg przyczyng trudnosci
w prawidtowym funkcjonowaniu systemu obstugi kolejowej na poziomie regionalnym.
Usamorzadowienie przewozow regionalnych pozwoli ponadto na:

a) utrzymanie narodowego charakteru przewozéw regionalnych (poprzez

mozliwos¢é zlecania bezposredniego firmom samorzadowym  ustug
o charakterze publicznym),

b) utrzymanie istniejgcego potencjatu przewozowego, wraz ze stopniowg
poprawg jakosci ustug (zwtaszcza poprzez samorzgdowe inwestycje
taborowe),

c) stworzenie instrumentéw do optymalizacji oferty przewozowej w ramach
wojewoOdztwa, a tym samym umozliwienie utworzenia spojnego systemu

transportu publicznego wojewddztwa regionie.

Usamorzadowiona spétka PR bedzie miata mozliwos¢ uczestnictwa w
ogollnokrajowym systemie wspdlnego biletu, petnej koordynacji rozktadow jazdy
pociggdw, zapewniajgcym skomunikowania pociggdw na stacjach przesiadkowych i
stacjach na styku obszaréw dziatania z innymi przewoznikami pasazerskimi.

Przekazanie udziatow PR do samorzadow wojewddzkich pozwoli na petniejsze
dostosowanie potencjatu przewozowego o potrzeb lokalnych. Uzyska sie w ten sposdb
integracje podmiotéw zamawiajgcych przewozy i realizujgcego ustugi przewozowe.

Usamorzadowienie kolejowych przewozéw regionalnych pozwoli w wiekszym
stopniu wykorzystaé srodki pomocowe UE, zwtaszcza na modernizacje taboru.

Waznym narzedziem przysztego funkcjonowania przewozow regionalnych jest
uchwalenie, przygotowywanej juz w Resorcie transportu, Ustawy o transporcie

publicznym.

2.7 Przewozy miedzywojewoddzkie i miedzynarodowe
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Przewozy miedzywojewddzkie o charakterze stuzby publicznej i nierentowne
potaczenia miedzynarodowe, ktorych uruchamianie wynika z zawartych umédw
miedzynarodowych, bedg mogty by¢ dofinansowane z budzetu panstwa. Docelowo,
przy rozwinietym rynku, na wykonywanie tego rodzaju przewozow Minister Transportu
bedzie ogtaszat konkursy. Minister wtasciwy ds. transportu zawrze z operatorem
umowe na dofinansowanie potagczeh o charakterze szczegdlnie istotnym dla
integralnosci komunikacyjnej w skali kraju i przy uwzglednieniu kluczowych potaczen
miedzynarodowych. Taka umowa i wynikajgca z niej sie¢ potaczen bedzie stanowita
podstawe do projektowania potaczen dowozowo — odwozowych dla pociggéw
regionalnych poszczegdlnych operatoréw kolejowych oraz potaczen autobusowych.

Kontrakty w zakresie dotowania wybranych przewozéw miedzywojewddzkich
i miedzynarodowych bedg zawieraty zaktadane parametry realizacji ustugi, takie jak:
relacja pociggu, klasa taryfowa pociggu, liczba dostepnych miejsc, miejsca
zatrzymania, najdtuzszy czas przejazdu itp.

Przewozy miedzywojewddzkie i miedzynarodowe, ktére nie zostang objete
kontraktem zawartym przez Ministerstwo Transportu, realizowane bedg przez
przewoznikéw, na zasadach komercyjnych, w oparciu o ich polityke handlowg i prowadzony

przez nich rachunek ekonomiczny.

2.8 PKP Intercity

Spétka PKP Intercity powinna sta¢ sie wyspecjalizowanym, sprawnym
przewoznikiem realizujgcym szybkie przemieszczanie sie pasazeréw w relacjach krajowych
i zagranicznych. Niezmiernie waznym postulatem stanie sie silne skomercjalizowanie
dziatalnoéci PKP Intercity, polegajace na zapewnieniu mozliwie wysokiego stopnia
dostosowania ilosci i jakosci ustug do potrzeb rynku. Dotyczy to zwtaszcza zapewnienia
podréznym komfortu i szybkosci jazdy oraz stosowania sprawnych narzedzi obstugi
pasazeréw. Wszystkie produkty PKP Intercity musza by¢ weryfikowane w oparciu
o kryterium efektywnosci finansowej. W obszarze dziatania tej spotki bedg réwniez ustugi
przewozowe zwigzane z prowadzeniem pociggdw z wagonami sypialnymi, kuszetkami,
restauracyjnymi, konferencyjnymi itp.

Jednym z koniecznych dziatah zwigzanych z umocnieniem pozycji Spotki i jej
usamodzielnieniem, bedzie przeprowadzenie procesu alokacji taboru poprzez
przemieszczenie do PKP Intercity wszystkich lokomotyw pociggowych uzywanych do
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prowadzenia pociggdw spoétki oraz wagondw stuzacych do realizacji przewozéw
miedzyregionalnych ze spotki PKP PR. Przewiduje sie, ze spotka PKP Intercity zostanie
poddana czesciowej prywatyzacji w roku 2009.

2.9 Jednolity system taryfowy

Jak dotychczas, pozostaje nierozwigzany problem integracji taryfowej
i rozktaddéw jazdy w miejscach przesiadek z pociggu na pociag. Sytuacja taka powoduje
znaczne utrudnienia dla podréznych korzystajagcym z wiecej niz jednego przewoznika
kolejowego i w konsekwencji moze stanowi¢ jedng z przyczyn rezygnacji z podrdzy koleja,
co przektada sie na spadek przewozdéw i pogorszenie sytuacji finansowej przewoznikéw.

Niezbedne jest podjecie prawno — legislacyjnych srodkéw dla uregulowania sytuacji
i przywrécenia fadu taryfowego, a takze ustalenie zasad koordynacji dziatan przewoznikéw
i zarzadcow infrastruktury w zakresie skomunikowan pociggow.

W ramach podnoszenia jakosci obstugi wypracowaé nalezy standard informacji jakiej
zobowigzany bedzie udziela¢ przewoznik klientom w pociggu oraz na terenie dworcow,
stacji i przystankébw osobowych. Zostang takze wypracowane normy czasowe
skomunikowan, eliminujace z rozktadu jazdy sytuacje braku koordynacji potaczen.

Na rynku Kkolejowych przewozéw pasazerskich dziata¢ bedzie coraz wiecej
podmiotdéw. Istnieje realne niebezpieczenstwo, ze podrdéz kolejg z uzyciem Kkilku
przewoznikow bedzie przedsiewzieciem na tyle skomplikowanym i drogim, ze moze to
wptywaé na decyzje podréznego, co do wyboru innego srodka transportu. Takie zjawiska
obserwowano w przesztosci i dzis (rézne bilety na jedna podrdz, problemy z zakupem i
zwrotem biletébw, sztuczny wzrost ceny biletu). W przesztosci spotki przewozowe
podejmowatly dziatania na rzecz rozwigzania wystepujacych probleméw taryfowych, nie
byty to jednak rozwigzania systemowe. Dlatego zaktada sie przyjecie takich rozwigzan
informatycznych oraz uregulowan prawnych i organizacyjnych, ktére pozwolg na
wprowadzenie jednego biletu na catej drodze przejazdu pasazera, bez wzgledu na liczbe
przewoznikow, z ktérych pasazer bedzie korzystat. Przewiduje sie powotanie zwigzku
ofertowego przewoznikow, ktérego zadaniem bedzie wypracowanie zasad wspélngj
jednolitej polityki taryfowej i jednego biletu z ciggtoscig taryfowg na catej drodze przewozu

pasazera.

Informatyczny system obstugi sprzedazy, rezerwacji i rozliczen w przewozach

pasazerskich, spetnia¢ powinien nastepujace funkcje:
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utrzymywanie bazy danych opisujacych sie¢ kolejowg w Polsce i za granicg
(w tych elementach, ktére sg niezbedne do sprzedazy biletow),

wydawanie wspdlnego biletu kolejowego obejmujacego przejazd na catej drodze
przebiegu przy respekitowaniu zasady ciggtosci taryfowej, bez okreslania
przewoznikbw  realizujgcych  poszczegolne elementy  drogi  przewozu

umozliwiajgcego realizacje podrozy z dowolng iloscig przesiadek,

podziat przychoddéw z biletu proporcjonalnie do udziatu przewoznikow w trasie
(obszary roztgczne) lub proporcjonalnie do oferowanej pracy przewozowej (na
liniach wspdlnych). Dodatkowo, system powinien umozliwia¢ podziat przychodow
wedtug kluczy zdefiniowanych przez przewoznikéw (stosownie do zawartych przez

nich umow),

niezalezne od innych zarzadzanie sieciq sprzedazy prze poszczegdlnych

operatordw, ktérzy bedg mieli mozliwos¢ definiowania swoich produktow,
zapewnienie duzej elastycznosci w obszarze definiowania ofert i taryf,

w module rezerwacji mozliwe bedzie utrzymywanie puli pociagdéw nalezacych do

roznych przewoznikéw, takze zagranicznych,

system bedzie miat mozliwos¢ zbierania danych o wykonane] przez
poszczegolnych przewoznikdéw sprzedazy i dokona rozliczenia przychoddéw miedzy

przewoznikow wedtug ustalonych algorytméw,
komunikacja w systemie odbywac sie bedzie w oparciu o protokét TCP/IP,

W systemie zostanie zbudowany jednolity interfejs, ktéry bedzie mégt obstuzyc
réznego typu urzadzenia sprzedazy (terminale systemu, kasy rPOS, terminale
mobilne, automaty, inne systemy informatyczne) — jesli zostang one

przystosowane do obowigzujgcego standardu,

System zapewni standardowe potaczenie z systemami rezerwacji innych kolei
(HOSA)

Informacje o wykonanej sprzedazy beda dostepne w trybie on-line.

System informatyczny spetniajacy powyzsze zatozenia przygotowata juz spédtka PKP

Informatyka. Zaktada sie wdrozenie niniejszego projektu poprzez powotanie w ramach

Grupy PKP wyspecjalizowanego podmiotu gospodarczego.
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Omawiane dziatania postuzg przywrdceniu mozliwosci zakupu biletu na kazdy
pociag w kazdej kasie biletowej i u obstugi kazdego pociggu, z zachowaniem ciggtosci

taryfowej na catej drodze przewozu wskazanej na bilecie.

2.10 System koordynacji pasazerskich rozktadow jazdy

Oprécz probleméw taryfowych pojawig sie réwniez kwestie koordynacji rozktadéow
jazdy:

a) dwoch lub wiekszej liczby operatoréw realizujacych przewozy na tym samym
odcinku linii kolejowej,

b) dwdch lub wiekszej liczby operatoréw spotykajacych sie na stacji przesiadkowe;.

Koordynacja rozktadéw jazdy bedzie nastepowac juz na etapie tworzenia rozktadu
przez PKP PLK S.A. Zarzadca infrastruktury bedzie wyposazony w legitymizacje prawna,
a zarazem obowigzek do takiego uktadania tras pociggdéw, aby wyeliminowaé ,ucieczki
pociggéw” przed przyjazdem innych pociggéw na stacje przesiadkowag. Rozktad jazdy
bedzie rowniez zaktadat takie utozenie tras pociagdw w ciggu doby, aby wyeliminowacé
spietrzanie sie pociggébw lub/i powstawanie znacznych przerw w ruchu pociggow.
Preferowane beda rozwigzania oparte na cyklicznym ruchu pociggébw poruszajacych sie
w réwnomiernych odstepach czasowych, z jednakowymi koncowkami minutowymi

odjazdow (przyjazdoéw) na poszczegodlne stacje i przystanki osobowe.

Przygotowanie rozktadu jazdy pociggéw pasazerskich bedzie nadzorowane przez
zwigzek przewoznikébw i UTK. W przypadku dostrzezenia znaczacych odstepstw od

podanych zasad, UTK bedzie mogto podjg¢ decyzje o zastosowaniu korekty rozktadu jazdy.

Jednoczesnie przy okazji tworzenia zwigzku ofertowego przewoznikdéw pasazerskich
zostang wprowadzone zasady oczekiwania skomunikowanych pociagéw jednego
przewoznika na opoOznione pociggi innego operatora. Poszczegdlni operatorzy beda
rowniez zobligowani do zachowania tych zasad w odniesieniu do skomunikowania

wtasnych pociagéw.
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2.11  Techniczne odbiory infrastruktury i taboru
przed dopuszczeniem do eksploatacji

W chwili obecnej pozostaje nieuregulowana sprawa zasad odbioru infrastruktury
kolejowej i taboru przed dopuszczeniem ich do eksploatacji. Status prawny komisarzy nie
jest uregulowany, co skutkuje powstawaniem negatywnych nastepstw utrudniajacych
rozw0j uczciwej konkurencji na rynku ustug kolejowych oraz wptywa na bezpieczenstwo
ruchu kolejowego.

Obecnie komisarze odbiorczy zatrudnieni sg w gtéwnej mierze w spotkach Grupy
PKP, co w zasadniczy sposob utrudnia im wykonywanie czynnosci odbiorczych na rzecz
innych, konkurencyjnych przedsiebiorstw z branzy kolejowej. W innych podmiotach spoza
Grupy PKP wykonujacych przewozy kolejowe, do petnienia funkcji komisarzy odbiorczych
wyznaczani sg pracownicy bez szczegdtowych wymogow i statusu prawnego.

Regulacje prawne normujgce zasady dziatania tej grupy zawodowej zawarte byty
W nie obowigzujgcym juz zarzadzeniu Ministra Komunikacji nr 244 z dnia 30 listopada 1965
roku (Dz. Urz. Min. Komunikacji nr 54, poz. 331).

Majac na wzgledzie charakter pracy komisarzy odbiorczych oraz jej znaczenie dla
bezpiecznej eksploatacji pojazddéw kolejowych, zostang wprowadzone transparentne reguty
okreslajace zasady nadawania uprawnien zawodowych, przynaleznosci, organizacji oraz
zakresu dziatania komisarzy odbiorczych. Komisarze odbiorczy kontrolowa¢ bedg
prawidtowos¢ wykonywania napraw rewizyjnych, gtéwnych oraz modernizacyjnych taboru
i infrastruktury.

Zostanie powotany zespdt komisarzy odbiorczych dziatajacy przy wytypowanej
jednostce badawczej (np. Centrum Naukowo — Technicznym Kolejnictwa). Prace komisarzy
nadzorowa¢ bedzie Prezes UTK. Komisarze beda w sposdb odptatny swiadczy¢ ustugi
odbioru taboru i infrastruktury. Cennik tego rodzaju ustug bedzie zatwierdzany przez
Prezesa UTK. Urzad Transportu Kolejowego bedzie prowadzit rejestr komisarzy
odbiorczych posiadajgcych odpowiednie uprawnienia do petnienia swoich obowigzkéw.

Nalezy w tym miejscu podkreslic, ze za biezacy stan techniczny infrastruktury
i taboru odpowiadajg przewoznicy i zarzadcy infrastruktury.

39



3 Gospodarka zasobami pracy

Zmiany proponowane W niniejszej Strategii beda wymagaty rowniez
przeprowadzenia intensywnych dziatan w obszarze zarzadzania zasobami ludzkimi.
Dziatan tych nie nalezy rozumiec¢ jako redukcji zatrudnienia. Ich celem jest przyjecie
nowego systemu alokacji sit i srodkow pozwalajacego efektywniej wykorzystaé dostepne
zasoby. Wptynie to na racjonalizacje i optymalizacje zatrudnienia. W nowych strukturach
wiekszy nacisk zostanie potozony na: awanse poziome, doskonalenie i rozwéj pracownika,
prace zespotowg specjalistbw z rdéznych dziedzin dla realizacji okreslonych zadan,
wykorzystanie technologii informatycznych.

Nieuniknione bedg migracje pracownikéw pomiedzy sferg czysto produkcyjna,
a nowymi elementami procesow swiadczenia ustugi, zwigzanymi z koniecznoscig wejscia w
nowe obszary tancucha logistycznego, w ktorych dotychczas przedsiebiorstwa transportu
kolejowego nie uczestniczyty, badz sSwiadczyly swoje ustugi w bardzo ograniczonym
zakresie. Dlatego tez na zarzadach poszczegdlnych spétek bedzie spoczywat obowigzek
okreslenia kluczowej dziatalnosci przedsiebiorstwa, wraz z wyodrebnieniem podstawowych
procesdbw  produkcyjnych  (ustugowych). Na bazie szczegétowych schematow
wyodrebnionych proceséw bedzie mozna tatwo okreslic w jakim kierunku powinny
ewoluowac¢ zmiany w zakresie zarzadzania zasobami pracy. W ten sposéb na podstawie
przeprowadzonej wczesniej analizy strategicznej poszczegdinych spotek, a nastepnie
okresleniu docelowej architektury organizacji, powinien powsta¢ szczego6towy program
zarzagdzania zmianami w obszarze zasobow ludzkich.

Istnieje wiec potrzeba opracowania planu gospodarki zasobami ludzkimi w Grupie
PKP. Taki plan obejmie dziatania koncentrujace sie na zmianach w specjalizacji
i poszerzaniu kompetencji personelu, celem uelastycznienia mozliwosci podejmowania
pracy na réznych stanowiskach. W tym celu niezbedne bedzie opracowanie programu
szkolen w celu przekwalifikowania czesci personelu.

W wyniku prowadzonych przeksztatcen zmniejszy sie zapotrzebowanie na
pracownikow administracyjnych, przy znaczacym wzroscie zapotrzebowania na
pracownikow obstugi handlowej, akwizycji i marketingu. Przewidywa¢ mozna wzrost
zapotrzebowania na inzynierbw z uprawnieniami do prowadzenia robot liniowych.
Jednoczesnie wzrosnie zapotrzebowanie na specjalistow z dziedziny przygotowania,
przeprowadzenia i rozliczenia przedsiewzie¢ inwestycyjnych finansowanych ze $Srodkow

Unii Europejskiej, a takze na specjalistéw z dziedziny ekonomii i zarzadzania finansami.



Wszystkie dziatania w zakresie doskonalenia kompetencji personelu mogg byé
dofinansowywane z Europejskiego Funduszu Spotecznego.

Realizacja takiego planu, w duzej mierze bedzie zalezna od elastycznosci osobistej
poszczegdlnych grup zawodowych, czy osob, w tym podejmowania wspétpracy w zakresie

wdrazania niezbednych zmian.
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4 Zaktadane parametry finansowe wdrozenia Strategii

Sytuacja finansowa Grupy PKP jest wyjatkowo trudna. Dlatego tez od poczatku 2006
roku w Grupie wprowadzono podstawowe elementy zarzgdzania kryzysowego polegajace
gtéwnie na:

® koordynacji planéw dziatania poszczegdélnych spotek Grupy PKP, wychodzac od

cen dostepu do tras przewozowych PLK,

e ustalaniu cen na ustugi $wiadczone wewnatrz Grupy na poziomie minimalnej

rentownosci,

® ograniczeniu wyptywu pienigdza na zewnatrz Grupy, poprzez maksymalnie

mozliwe zmniejszenie zakupu ustug i débr spoza Grupy,

® maksymalnie mozliwe ograniczanie zadtuzenia pomiedzy firmami Grupy.

Realizacje programu dziatan kryzysowych w zasadniczy sposob wspiera stworzona
przez parlament mozliwos¢ dofinansowania zarzadcy infrastruktury PLK z budzetu
panstwa. Skutkuje to zmniejszaniem cen dostepu do infrastruktury, a jest to najbardziej
czute ogniwo mechanizmu konkurencyjnosci transportu kolejowego w stosunku do innych
rodzajéw transportu oraz ksztattowania sie naleznosci i zobowigzan pomiedzy firmami
Grupy PKP. Efektem realizacji zaprezentowanych zatozen irozwigzan strategicznego
dziatania bedzie zatem w pierwsze] kolejnosci ustabilizowanie sytuacji finansowe;j

przedsiebiorstw Grupy PKP. Osiagniecie tego celu stworzy warunki do:
® oddtuzenia Spétki PKP Przewozy Regionalne,
® racjonalizacji systemu obstugi przewozéw regionalnych,

® pozadanej absorpcji sSrodkéw unijnych.

4.1 Finansowanie remontow i utrzymania infrastruktury kolejowej

Ze wzgledu na bardzo zty stan techniczny infrastruktury kolejowej w Polsce
spowodowany wieloletnim niedoinwestowaniem kolei oraz brakiem jakiegokolwiek wsparcia
ze $rodkéw publicznych, zaistniata potrzeba dofinansowania srodkami budzetu panstwa
zadan zwigzanych z remontami i utrzymaniem infrastruktury kolejowej. Obecnie w Polsce
35% linii kolejowych kwalifikuje sie do wymiany nawierzchni torowej. Na niespetna potowie

dtugosci czynnych linii kolejowych dopuszczalna predko$¢ nie przekracza 60 km/h. Tylko



na 2,3 tys. kilometréw linii najwieksza dopuszczalna predkos¢ wynosi 120 km/h, natomiast
na tylko 538 km - 160 km/h. Ponadto znaczna czesc¢ torow i rozjazdéw charakteryzuje sie
duzym stopniem degradacji. Dlatego niezbedne jest dofinansowania utrzymania elementéw
infrastruktury. Zasadniczo bedzie ono dotyczy¢:

® biezgcej konserwacji infrastruktury,
® eksploatacji infrastruktury, obstugi przejazdéw kolejowych,

® diagnostyki infrastruktury kolejowe;j.

Dofinansowanie bedzie realizowane ze srodkéw budzetu panstwa. Wydatki budzetu
panstwa bedg pochodzi¢ ze srodkédw w ramach wydatkédw na finansowanie infrastruktury
transportu ladowego, ktdérych wysokos¢ corocznie ustala sie w odniesieniu do
prognozowanych dochoddw budzetu panstwa z podatku akcyzowego od paliw silnikowych.
Zaktada sie, ze wydatki budzetu panstwa na ten cel w latach 2007 — 2009 wyniosa:

® rok 2007 — nie mniej niz 380 min ztotych,
® rok 2008 — nie mniej niz 500 min ztotych,

® rok 2009 — nie mniej niz 500 min zfotych.

Konkretne zadania przewidziane do realizacji w poszczegdélnych latach zostang
okreslone szczego6towo w rocznych programach rzeczowo—finansowych, uwzgledniajacych

mozliwosci budzetu panstwa w poszczegdlnych latach.

4.2 Finansowanie przewozow miedzywojewodzkich
i miedzynarodowych

Podobnie jak w przypadku dofinansowania infrastruktury, istnieje rowniez potrzeba
dofinansowania przewozéw miedzywojewddzkich i miedzynarodowych Problem jest
rozwigzywany poprzez dofinansowanie tego typu ustug kolejowych, wykonywanych w
ramach stuzby publiczne;.

Obecnie w Polsce uruchamianych jest w ciggu doby 307 krajowych pociggéw
miedzywojewddzkich, w tym tylko dla 29 pociggéw przychody z ich uruchamiania w petni
pokrywajg koszty. Je$li chodzi o przewozy miedzynarodowe to z 207 pociggow
ekspresowych, dalekobieznych oraz przygranicznych, az 149 pociggow jest nierentownych.
Utrzymanie wiekszosci tych pociggdw jest konieczne ze wzgledu na potrzeby pasazerow
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i zawarte umowy miedzynarodowe. Dlatego tez w ramach dofinansowania beda mogty by¢é

pokrywane nastepujace koszty:
® cksploatacja taboru, wraz z kosztem zuzytej energii elektrycznej,
® koszty dostepu do infrastruktury kolejowej,

® Koszty dzierzawy lokomotyw, koszty druzyn trakcyjnych i konduktorskich.

Przewiduje sie, ze catkowita wartos¢ dofinansowania przewozéw oséb w ruchu
miedzywojewddzkim i miedzynarodowym w latach 2007 — 2009 corocznie wyniesie ok. 240

min ztotych.
4.3 Oddtuzenie spotki PKP Przewozy Regionalne

Zadtuzenie spétki PKP Przewozy Regionalne ma charakter trwaty (systemowy),
poniewaz wynika bezposrednio z przedmiotu jej funkcjonowania i przyjetych rozwigzan
w zakresie finansowania zadan przewozowych majacych charakter ustugi publicznej. Nie
powinno wiec dziwi¢, iz od momentu utworzenia PKP Przewozy Regionalne, dziatalnosé
spotki jest nierentowna. WielkoS¢ zobowigzan na koniec 2006 roku przekroczyta 2 mid zt.
Gtownymi wierzycielami sg: PKP Polskie Linie Kolejowe, PKP Energetyka, PKP CARGO
oraz PKP S.A.

Brak rentownosci Przewozoéw Regionalnych i narastanie zadtuzenia wobec spoétek
PKP wynika przede wszystkim z uwarunkowan, w jakich przewoznik ten funkcjonuje,
a mianowicie z nieotrzymania naleznej rekompensaty za $wiadczenia ustug interesu
ogdlnego.

Zrodtem oddtuzenia Spotki PKP Przewozy Regionalne bedg $rodki pozyczki
budzetowej dla PKP S.A. W oparciu o te srodki PKP S.A. dofinansuje PKP PR kwotg 1860
min ztotych. Zadtuzenie PKP PR wobec PKP S.A. w wysokosci 300 min ziotych zostanie
sptacone ze s$rodkéw ,akcyzowych” bedacych w dyspozycji ministra wiasciwego ds.
transportu. Wydatek ten nie ograniczy zakresu realizacji zadan inwestycyjnych ani tempa
absorpcji srodkéw unijnych.

Nalezy podkreslic, ze srodki, ktérymi dofinansowana bedzie spétka PKP PR
z przeznaczeniem na jej oddtuzenie beda mogty byé wykorzystane tylko i wytacznie na
sptate zadtuzenia wobec spétek kolejowych.

Mechanizm oddtuzenia przedstawiony jest na rysunku 2.
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Rys. 2. Mechanizm oddtuzenia spétki PKP Przewozy Regionalne
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Dzieki takiemu wykorzystaniu srodkow, osiggniete zostang dwa podstawowe cele:

e wygaszone zostang zobowigzania spétki PKP Przewozy Regionalne wzgledem
wierzycieli Spotki (PKP Polskie Linie Kolejowe, PKP Energetyka, PKP CARGO oraz
PKP S.A.)co zdecydowanie poprawi ich ptynnosc;

e zapewnione bedg zrodta utrzymania sieci kolejowej PKP PLK S.A.

Strukture oddtuzenia przedstawia tabela 1.

Tab. 1. Przewidywany harmonogram oddfuzenia PKP Przewozy Regionalne (min zt)

Wierzyciel Dtug do 2008 2009 2010 2011
restrukturyzacji
PLK 1100 818 282
PKP Cargo 600 446 154
PKP S.A. 300 300
Energetyka i pozostali 160 119 41
RAZEM: 2160 1383 477 0 300
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Oddituzenie PR nastapi poprzez dofinansowanie spétki PR wedtug nastepujacej

procedury:

1.
2.

Przyjecie Strategii dla transportu kolejowego do roku 2013 przez Rade Ministréw,
Notyfikacja KE Planu restrukturyzacji transportu kolejowego w Polsce, opartego na
rozwigzaniach zawartych w Strategii,

Uchwalenie Ustawy o zmianie ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywatyzacji przedsiebiorstwa parnstwowego PKP,

Zawarcie umowy pomiedzy Ministerstwem Finansow a PKP S.A. o udzieleniu
pozyczki w kwocie 1,860 mid,

Zawarcie umowy pomiedzy MT a PKP S.A. i PR o dofinansowanie ze $rodkéw
akcyzowych w wysokosci 300 min zt z przeznaczeniem na sptate pozyczki
PKP PR wobec PKP S.A.,

Dofinansowanie spotki PKP PR w wartosci 1,860 mid zt,

7. Wptata | transzy pozyczki do PKP SA i dofinansowanie PR (pkt 4 i pkt 6) w kwocie

1,383 mid zt w 2008 roku,

8. Przekazanie udziatow PKP S.A. w PKP PR do Skarbu Panstwa,
9. Usamorzadowienie — przekazanie udziatbw Skarbu Panstwa w PKP PR do

samorzaddw w rownych czesciach,

10. Wptata Il transzy pozyczki do PKP SA i dofinansowanie PR (pkt 4 i pkt 6) w kwocie

477 min zt w 2009 roku,

11. Sptata transz pozyczki udzielonej PKP SA i skapitalizowanych odsetek od pozyczki

udziatami PKP S.A. w PR lub akcjami/udziatami PKP S.A. w PKP PLK lub w innych
spotkach,

12. Umorzenie pozyczki udzielonej PKP PR w kwocie 300 min zt.

Terminy realizacji poszczego6inych dziatan powinny umozliwi¢ usamorzadowienie spétki PR
w 2008r.
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Tab. 2. Projekcja przeptywow finansowych PKP Przewozy Regionalne w latach 2006 —
2011 (min zf)

2006 2007 2008 2009 2010 2011
Rachunek wynikow
Wynik netto -225 -120 15 29,5 25 30
2006 2007 2008 2009 2010 2011
Stan zobowigzan, w tym 2672 2572 1183 626 570 277
podlegajace restrukturyzacji 2122 2032 632 62 0 0
pozyczki PKP S.A. (z 2004 roku) 300 300 300 300 300 0
biezace 250 240 251 264 270 277
Umorzenie pozyczki (z 2008-9) 1383 477
Cash Flow
Dziatalnos$c operacyjna -100 -1253 -376,5 150 238
Wynik netto -120 15 29,5 25 30
korekty 20 -1 268 -406 125 208
amortyzacja 120 152 189 212 233
zobowigzania zmiana stanu -90 -1 400 -570 -62 0
inne korekty -10 -20 -25 -25 -25
Dziatalno$¢ inwestycyjna -275 1247 153 -324 -624
Pozyczki zaciggniecie 1383 477
Wydatki inwestycyjne 275 136 324 324 324
Pozyczki zwrot -300
Dziatalnosc¢ finansowa 316 120 300 300 600
Zwrot ulg 132
Srodki UE + wspéffinansowanie * 184 120 300 300 300
Dotacja na sptate pozyczki 300
Zmiana stanu gotéwki w danym roku -59 114 76,5 126 214

* $rodki niezbedne do absorpcji srodkéw pomocowych na zakup i modernizacje taboru

4.4 Obstuga zadtuzenia zewnetrznego PKP S.A.

W PKP S.A. skumulowaty sie zobowigzania kredytowe wykorzystane na
restrukturyzacje PKP. Spétka PKP od poczatku 2006 roku prowadzi zarzgdzanie
kryzysowe finansami Grupy PKP, dzieki czemu wyeliminowano ryzyko nie wywigzania sie
w 2006 roku przez spétke ze sptaty zobowigzan z tytutu zaciggnietych kredytéw
i wyemitowanych obligacji gwarantowanych przez Skarb Panstwa. Sptata zobowigzan

gwarantowanych przez Skarb Panstwa pozostaje dla spo6tki najwyzszym priorytetem.

Skala zadtuzenia dtugoterminowego PKP S.A. na koniec 2006 roku wynosi 5,6 mid
zt, na ktére sktada sie gtownie zadtuzenie inwestycyjne z tytutu kredytow inwestycyjnych
przejetych od bytego Przedsiebiorstwa Panstwowego PKP iwykorzystanych na
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infrastrukture kolejowa, bedaca obecnie we wiadaniu PLK S.A., zadtuzenie strukturalne
powstate na skutek przejecia pozostatych dtugéw bytego P.P. PKP oraz sfinansowania
procesu restrukturyzacji zatrudnienia Grupy PKP i dofinansowania spétki PKP Przewozy
Regionalne.

Zadtuzenie PKP S.A. bedzie restrukturyzowane i w catosci sptacone do 2022 roku.

Wielkosci zadtuzenia, restrukturyzacije i zrodta sptaty zadtuzenia przedstawia tabela 3.
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Tab. 3. Wartos¢ zadtuzenia PKP S.A. i Zrodfa jego sptaty [min z1]

Stan zobowiazan na poczatek

Sptaty
Raty
OdsetKki

Zrolowane po 2007
Odsetki od zrolowanych po 2007

Zrédta sptaty

Srodki budzetowe - akcyza
Nieruchomosci

Oferty publiczne

Sprzedaz akcji i udziatow
Zwrot pozyczki PKP Przew. Reg.
Pozostate wptywy
Rolowanie

Dodatkowe zrddta

Saldo w danym roku
Saldo narastajaco

Stan zobowigzan na koniec okresu

w tym zrolowane po 2007

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
5517 5346 5218 4690 3946 2345 2234 1616 1094 877

947 355 1365 937 1758 204 707 883 266 226
678 128 1128 744 1601 111 618 822 67 37
269 227 222 163 127 63 59 23 8 5

150 150

986 581 1893 1624 987 409 265 470 269 228

0 101 104 107 113 117 120 124 128
94 218 479 587 587 226 68 0 0 0
400 800
12 40 150
300
373 222 160 130 100 70 80 50 45 0
507 600 300
100 100
39 226 528 687 -772 205 442 412 3 2

39 265 793 1479 708 913 471 58 61 63

5346 5218 4690 3946 2345 2234 1616 1094 877 690
0 600 600 600 600 600 900 750 600

2017 2018 2019
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Zatozenia przyjete do restrukturyzaciji i sptaty zadtuzenia PKP S.A.:

1. Podziat sSrodkow z akcyzy przeznaczonej na finansowanie infrastruktury transportu —

40% na transport kolejowy (z 18% przeznaczonych na transport)

2. Od 2008 roku przeznaczanie 7% (z 40%) (tj. 100 miIn zt, zwiekszane corocznie 0 3%

- tj. 0 zaktadane tempo wzrostu srodkow akcyzy.

3. W 2011 roku jednorazowe przeznaczenie 300 min zt akcyzy na sptate pozyczki PR
od PKP S.A.
4. Uzyskanie nastepujacych srodkéw z prywatyzacji spétek Grupy PKP:

2007-2009 - 200 min zt (czeSciowa albo catkowita sprzedaz
mniejszosciowych udziatdw/akcji posiadanych przez PKP S.A.),

2009— 1200 mIn zt (sprzedaz na rynku publicznym czesci udziatow/akcji PKP
Intercity — wartos¢ oferty co najmniej 400 min zt, w 2010 r. PKP Cargo — ok
700 min zt, inne spotki — ok.100 min zt).

5. Wptywy z zagospodarowania nieruchomosci strategicznych i pozostatych:

[w min zi]
2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 Razem
Nieruchomosci 35 207 | 413 | 620 | 620 | 206 0 2101
strategiczne
Nieruchomosci 75 50 150 70 70 60 80 555
pozostate

6. Wptywy PKP S.A. z pozostatej dziatalnosci:

a. Gtownie dzierzawy, najem, optaty korporacyjne, sprzedaz lokali mieszkalnych,

sprzedaz ztomu, windykacja zalegtych naleznosci, inne ustugi.

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015

Dziatalnos¢ 150 | 150 | 120 | 100 | 70 50 50 50 45

biezgca

b. ptatno$¢ zobowigzan podatkowych (lokalnych) w trybie art. 66 pozwalajaca na

uwolnienie gotéwki

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Art. 66

53 32 40 30 30 20 30
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c. $rodki z obligacji i wlasne przeznaczone na restrukturyzacje, ktérymi
PKP S.A. dysponowato na 31.12.2006 w kwocie 210 min zt przeznaczone do
wydatkowania w latach 2007 i 2008
7. Rolowanie czesci zadtuzenia (konieczna gwarancja Skarbu Panstwa):
e 2009 roku — 600 min zt,
e 2014 roku — 300 min zt.
8. Dodatkowe zrodta sptaty zadtuzenia w latach 2015 — 2016:
e zwiekszenie zakresu sprzedazy akcji i udziatdw spotek Grupy PKP;
e sptata ze Srodkdw z akcyzy przeznaczonej na transport kolejowy (w diuzszym
okresie przy pozyskaniu przez PLK $rodkdéw z rezerwy integracyjnej);
e zwiekszone przychody z zagospodarowania nieruchomosci;

e przejecie przez Skarb Panstwa zobowigzan w zamian za akcje PKP PLK S.A.

Efektami przedstawionej restrukturyzacji zadtuzenia bedzie:
¢ wykluczenie ryzyka koniecznosci uruchomienia gwarancji Skarbu Panstwa;
e zmniejszenie zadtuzenia PKP S.A. na koniec 2014 roku do poziomu okotfo
1100 min zt (z tego ok. 130 miIn zt kredyty inwestycyjne);
e catkowita sptata zobowigzan PKP S.A. gwarantowanych przez Skarb Panstwa
do 2022 .

Terminowa sptata zadtuzenia gwarantowanego przez Skarb Panstwa uzalezniona
jest od realizacji przedstawionego harmonogramu pozyskania srodkéw tj. gtéwnie od
sprzedazy nieruchomosci strategicznych oraz upublicznienia niektorych spétek Grupy PKP.
W przypadku wystgpienia opdznien w tych procesach dopuszczalne jest rolowanie
zadtuzenia w wielkosciach wigkszych od przedstawionych powyzej w zatozeniach (pkt. 6).
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5 Harmonogram dziatan rzadu

LP. DZIALANIE TERMIN REALIZACJI
1. | Przyjecie Strategii... przez Rade Ministrow 17/04/2007

2 | Opracowanie Planu restrukturyzacji transportu kolejowego w Polsce zgodnie z wytycznymi wspolnotowymi, z 30/04/2007

uwzglednieniem rozwigzan wynikajacych z niniejszej Strategii.
3. | Rozpoczecie procedury notyfikacji w Komisji Europejskiej rozwigzan wynikajacych z niniejszej Strategii zwigzanych z 15/05/2007
systemem finansowania kolei w Polsce

4. | Przyjecie planu finansowania inwestycji w kolejnictwie z wykorzystaniem $rodkéw unijnych 2007 — 2013 30/06/2007

5. | Uchwalenie Ustawy o zmianie ustawy oraz ustawy o transporcie kolejowym (Projekt I) 30/06/2007

6. |Przyjecie planu zagospodarowania Srodkéw z akcyzy bedacych w dyspozycji Ministra Transportu 30/06/2007

7. | Notyfikacja przez Komisje Europejska Planu restrukturyzacji transportu kolejowego w Polsce

8. | Uchwalenie ustawy o zmianie ustawy o restrukturyzacji, komercjalizacji i prywatyzacji p.p. PKP (Projekt I1) Miesigc po notyfikacji
9. | Wdrozenie systemu monitoringu procesu inwestycyjnego w PKP PLK S.A. 30/11/2007

10. | Zawarcie umowy pomiedzy MF a PKP S.A. o udzielaniu pozyczki PKP S.A. po uchwaleniu budzetu

panstwa na 2008r.
11. | Zawarcie umowy pomigdzy spdtkami PR o udzieleniu dotacji i sptaceniu od PKP S.A. PO zawarciu umowy
miedzy MF a PKP s.A.

12. | Uchwalenie ustawy o transporcie publicznym 31/12/2007

13. | Usamorzadowienie — przekazanie udziatéw Skarbu Panstwa samorzadom w terminie od dnia

nastepnego po dniu objecia
udziatéw przez Skarb
Panstwa
14. | Umorzenie wierzytelnosci PKP S.A. z tytutu pozyczki 2013 rok
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6 Zakres koniecznych prac legislacyjnych

Nr 84, p0z.948 z .p6zn.
zm.)

Projekcie 1l):

» realokacja majatku dawnego pp PKP miedzy spétkami PKP;

= zwolnienie PKP SA od podatku dochodowego od wnoszenia aportéw do
spotek zaleznych;

» uregulowanie zadtuzenia PKP SA;

= restrukiuryzacja zadtuzenia PKP Przewozy Regionalne

= usamorzadowienie przewozdéw regionalnych

Termin Termin
Lp.| Nazwa aktu prawnego Zakres zmiany opracowania | wejsciaw
zycie
1. |Ustawa z dnia 21 marca W zakresie roztozenia na zarzadce infrastruktury kolejowej i zarzadce drogi
1985 roku o drogach kosztow budowy, przebudowy, remontow, utrzymania i ochrony skrzyzowan opracowano |01.07.2007r.
publicznych (Dz. U. Nr 204, | linii kolejowych z drogami publicznymi jedno — i wielopoziomowych.
poz. 2086 z p6ézn. zm)
2. |Ustawa z dnia 8 wrzesnia | Projekt | opracowano |01.07.2007r.
2000r. o komercjalizacji, . uproszczenie procedury zbywania przez PKP S.A. mniejszosciowych
restrukturyzaciji i udziatow w spotkach;
prywatyzacji . zakres odpowiedzialnosci PKP S.A. w Grupie PKP;
przedsiebiorstwa « Uproszczenie procedur przekazywania linii kolejowych samorzadom,
panstwowego ,Polskie
Koleje Panstwowe” (Dz.U. | Regulacje wymagajace notyfikacji przez Komisje Europejskg (zawarte w opracowano |01.01.2008r.
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Ustawa z dnia 28 marca
2003r. o transporcie

Zmiany w zakresie:
« Zwolnienie gruntéw zajetych pod nieuzytkowane i nowobudowane linie

kolejowym (Dz. U. Nr 86, kolejowe z optat za uzytkowanie wieczyste, opracowano |01.07.2007 r.
po0z.789 z pézn. zm.) . Zwolnienie z koniecznosci uzyskania licencji oraz uproszczenie procedur
dopuszczania do ruchu dla przewoznikéw kolejowych wykonujacych
przewozy na liniach lokalnych,
. umozliwienia zastosowania specjalnego trybu wywtaszczania gruntéw pod
kazda nowobudowana linie kolejowa (réwniez projektéw rozwoju
infrastruktury kolejowej zawartych w strategiach i programach kierunkowych
réznych szczebli samorzadowych) na wzér rozwigzan przyjetych w
drogownictwie.
- Wprowadzenia obowigzku koordynacji rozkazéw jazdy w przewozach
pasazerskich przez zarzadce infrastruktury kolejowe;j
Ustawa z dnia 12 stycznia |Zmiany w zakresie zwolnienia od podatku od nieruchomosci nie uzytkowanych
1991 r. o podatkach i i nowobudowanych linii kolejowych oraz zajete pod nie grunty a takze opracowano |01.01.2008r.
optatach lokalnych (Dz. U. |budynkéw, budowli oraz zwigzanych z nimi gruntéw
z 2002 r. Nr 9, poz. 84)
Ustawa o transporcie Ustawa obejmowac bedzie organizowanie i finansowanie publicznych 31.08.2007 01.01.2008 r.

publicznym

przewozéw pasazerskich realizowanych transportem kolejowym i drogowym
na poszczegdlnych szczeblach administracji rzadowej i samorzgdowej.
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