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Kierunki zmian polskiej infrastruktury transportowej ze szczegélnym
uwzglednieniem transportu kolejowego - czes¢ |

Iwona WROBEL'

Streszczenie

Artykut charakteryzuje role infrastruktury transportowej w funkcjonowaniu spoteczno-gospodarczym kraju oraz podejmo-
wane przez panstwo w najblizszych latach kierunki dziatan w zakresie jej rozwoju. Na podstawie nowelizowanej Strategii
rozwoju transportu do 2030 roku, przytoczono diagnoze stanu infrastruktury transportowej oraz zarysowano cele i przy-
szte inicjatywy, ktére sa przewidywane do realizacji w kazdej gatezi transportu.

Czesc | artykutu przedstawia kierunki zmian infrastruktury kolejowej, bedacej w zarzadzaniu spétki narodowego zarzadcy,
jakim jest spotka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., w odniesieniu do programoéw strategicznych opracowanych dla kolei
w Polsce. Scharakteryzowano dwa programy rzagdowe do realizacji do 2023 roku:, Krajowy Program Kolejowy” oraz Program

~Pomoc w zakresie finansowania kosztéw zarzadzania infrastruktura kolejowa, w tym jej utrzymania i remontéw"”.
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1. Wstep

Oprécz srodkéw transportu, infrastruktura transporto-
wa jest kluczowym sktadnikiem systemu transportowego,
bez ktorej nie bytoby mozliwe realizowanie istniejacych
potrzeb przewozowych w zakresie przewozéw oséb i to-
wardw. Transport jest jednym z podstawowych elemen-
tow struktury zycia gospodarczego i spotecznego, jego
stan i jakos¢ zas umozliwia aktywizowanie gospodarki oraz
wptywa na mobilno$¢ spoteczenstwa. Whasciwie rozwinieta
infrastruktura transportu moze oddziatywa¢ stymulujaco
na dany obszar, zwiekszajac jego role i konkurencyjnos¢
wzgledem otoczenia. Moze réwniez podnosic atrakcyjnosc
regionu w aspekcie lokalizacji nowych inwestycji, naptywu
kapitatu lub transferu technologii. W uproszczeniu mozna
stwierdzi¢, iz sprawnie dziatajacy system transportowy
jest uwarunkowany istniejagcym ilosciowym i jako$ciowym
potencjatem infrastruktury. Zmieniajace sie wymagania,
dotyczace funkcjonowania rynkéw transportowych, skut-
kujace czesto istotnymi zmianami w strukturze podziatu
gateziowego, kierunkéw przestrzennych przewozéw lub
wymagan technologicznych, potrzebuja nowej, bardziej
wydajnej infrastruktury, co powoduje koniecznos¢ pono-
szenia naktadéw finansowych, zaréwno na jej moderni-
zacje, jak i na budowe nowych elementéw. Diagnoza in-
frastruktury, zawarta w nowej Strategii Zréwnowazonego

Rozwoju Transportu do 2030 roku [14], wskazuje nastepu-

jace mankamenty:

e duzy stopien zuzycia wielu elementéw infrastruktury
liniowej i punktowej;

e brak spdjnej sieci kolejowej i liczne, brakujace fragmen-
ty sieci, wynikajgce z przyczyn historycznych;

e brak lotniska spetniajacego warunki do budowy duzego,
miedzykontynentalnego hubu lotniczego dla Polskii Euro-
py Srodkowo-Wschodniej oraz nieusuwalne ograniczenia
w rozwoju lotniska im. Fryderyka Chopina w Warszawie;

e brak weztéw intermodalnych, umozliwiajagcych budowe
krajowego systemu kolejowych przewozéw intermo-
dalnych;

e wystepowanie waskich gardet i brakujacych ogniw
W sieci;

e niezadowalajaca jakos¢ techniczna wielu odcinkéw linii
kolejowych oraz infrastruktury punktowej, wptywajaca
na predkos¢ pociagow;

e uktady geometryczne toréw, rozjazdy, przejazdy w po-
ziomie szyn (w zwigzku z obowiagzujacymi regulacjami
dotyczacymi bezpieczenstwa);

e ruch tranzytowy przebiegajacy przez obszary zurbani-
zowane;

e nierbwnomiernos¢ regionalnego rozmieszczenia i do-
stepnosci sieci, w tym wystepujace obszary peryferyjne
wymagajace lepszego wigczenia do sieci transportowej;
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brak sieci dostosowanej do duzej predkosci ruchu kole-

jowego;

e brak spdjnej sieci autostrad i drég ekspresowych;

e stabe wykorzystanie transportu wodnego s$rédladowe-
go z powodu niskiej jakosci infrastruktury zeglugi srod-
ladowej;

e ograniczona dostepnos¢ transportowa polskich portéw
morskich i brak ich integracji z zapleczem technicznym
terminali;

e stabaintegracja miedzygateziowa transportu;

e niski poziom innowacyjnosci sieci i wykorzystania inte-
ligentnych systemoéw transportowych;

e wcigz nieefektywne i kosztowne rozwigzania dotyczace za-
pobiegania negatywnym oddziatywaniom na srodowisko;

e niski poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego i kole-
jowego (szczegdlnie w odniesieniu do bezpieczenstwa
niezmotoryzowanych uczestnikéw ruchu);

e niezadowalajacy poziom standaryzacji informacyjnej
na stacjach pasazerskich;

e spietrzenia inwestycyjne, utrudniajgce rozwdj firm pro-

dukcyjnych i ustugowych oraz okresowo zwiekszaja-

ce sie koszty.

Tradycyjnie, rozbudowa i utrzymywanie infrastruktury
transportowej naleza do zadan panstwa (lub podmiotéw
jemu podlegtych), ktére w ten sposéb realizuje potrzeby
systemu spoteczno-gospodarczego w prowadzonej polity-
ce w wymiarze krajowym i miedzynarodowym.

2, Cele strategiczne dotyczace krajowej
infrastruktury transportowej

Pomimo dziatan naprawczych i inwestycyjnych w zakre-
sie polskiej infrastruktury transportowej realizowanych od
kilkunastu lat, poziom degradacji i wieloletnich zaniedban
jest na tyle duzy, iz system transportowy nadal wymaga
poprawy spoéjnosci sieci i efektywnosci przewozéw przez
zwiekszenie parametréw technicznych i przepustowosci
sieci oraz budowe nowych elementéw systemu.

Polska dynamicznie rozwija i doskonali infrastrukture
w kazdej gatezi transportu, przezywajac boom inwestycyj-
ny na niespotykang dotad skale, m.in. dzieki dostepnosci
$rodkéw pomocowych dla krajow cztonkowskich Unii Eu-
ropejskiej (Fundusz Spoéjnosci, Europejski Fundusz Rozwoju
Regionalnego, fundusze przewidziane do realizacji projek-
tow TEN-T, a wczesniej — fundusze przedakcesyjne). W naj-
blizszej perspektywie czasowej — do 2030 roku, dziatania
zwigzane z infrastrukturg transportowg nakreslone w Stra-
tegii [14] wynikajg z kierunku interwencji 1: Budowa zin-
tegrowanej, wzajemnie powiazanej sieci transportowej
stuzacej konkurencyjnej gospodarce.

Celem tego projektu jest osiggniecie spdjnosci systemu
transportowego przez dynamiczna rozbudowe brakujacych
elementéw infrastruktury transportowej, poprawa jej jakosci
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i standardéw technicznych, a takze wprowadzanie rozwia-
zan i elementéw integrujacych rézne elementy sieci (wezly
multimodalne, centra przesiadkowe i terminale cargo m.in.
przy dworcach kolejowych, wielopoziomowe skrzyzowania
wielkich arterii — z uwzglednieniem obszaréw pozamiejskich,
tunele, systemy sterowania ruchem, przestrzenie parkingowe
i postojowe oraz inne elementy punktowe i pomocnicze). Naj-
wazniejsze zadania w tym obszarze beda skoncentrowane na
rozwijaniu w uktadzie krajowym i europejskim efektywnych
powiazan infrastrukturalnych gtéwnych osrodkéw miejskich,
tj. 18 osrodkéw wojewddzkich i ich aglomeracji (18 miast wo-
jewddzkich, w tym para stolic w wojewddztwach kujawsko-
pomorskim i lubuskim) oraz zakorczeniu w 2030 roku proce-
su tworzenia wysokiej jakosci powigzan transportowych, skfa-
dajacych sie z pofaczen autostradowych i drég ekspresowych,
nowoczesnych linii kolejowych, a takze potaczen lotniczych
oraz pofaczen morskich i wodnych srédlgdowych.

Efektem podejmowanych dziatat w obszarze infrastruk-
tury bedzie zbudowanie wielogateziowej (kolej, drogi, sieci
aglomeracyjne, porty lotnicze i morskie, zegluga $rodlado-
wa i morska), zintegrowanej i uzupetniajacej sie sieci trans-
portowej, umozliwiajacej efektywne funkcjonowanie przez
uzyskanie efektu sieciowego w ujeciu miedzygateziowym
caftego systemu transportowego. Zapewni to sprawng ob-
stuge transportowa spoteczenstwa i gospodarki we wszyst-
kich obszarach kraju oraz przechodzacych przez Polske
korytarzy transportu miedzynarodowego, a takze przyczy-
ni sie do obnizenia negatywnego oddziatywania na srodo-
wisko oraz poprawi zdrowie i jako$¢ zycia.

2.1.Transport kolejowy

Wedtug postanowien Strategii [14], w transporcie kole-
jowym planowana jest modernizacja, rozbudowa i rewita-
lizacja sieci linii kolejowych, zlokalizowanych w przewaza-
jacej czesci na transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T
oraz zapewnienie pofaczen kolejowych do obstugi Central-
nego Portu Komunikacyjnego. Zaktada sie réwniez prowa-
dzenie inwestycji, dotyczacych poprawy stanu linii kolejo-
wych na odcinkach o znaczeniu regionalnym i lokalnym,
znajdujacych sie poza siecig TEN-T, a takze rewitalizacje
nieczynnych lub zlikwidowanych linii kolejowych, obstugu-
jacych osrodki miejskie lub wazniejsze obszary poszcze-
golnych regionéw. Celem tych inwestycji bedzie skomu-
nikowanie najwiekszych miast Polski siecia nowoczesnych
i szybkich pofaczen kolejowych, jak rowniez zwiekszenie
dostepnosci transportowej wszystkich regionéw Polski. In-
westycjom liniowym beda towarzyszyc¢ inwestycje punkto-
we, obejmujace stacje i przystanki kolejowe. Dworce kole-
jowe beda podlegaty przebudowie i rozbudowie. Oznacza
to rozszerzenie ich funkcji w taki sposob, aby petnity role
weztéw integrujacych transport kolejowy z innymi syste-
mami transportowymi (w tym szczegodlnie z transportem
miejskim oraz z lokalnym i regionalnym transportem auto-
busowym), a jednoczesnie staty sie wielofunkcyjnymi cen-
trami handlowo-ustugowymi.



Kierunki zmian polskiej infrastruktury transportowej ze szczegélnym uwzglednieniem transportu kolejowego — czesc | 55

Ze wzgledu na potrzeby przemystu i handlu miedzy-
narodowego, inwestycje przeznaczone dla kolejowego
transportu towarowego powinny zapewni¢ odpowiedni
standard techniczny ciggéw kolejowych (odpowiednie
dopuszczalne dtugosci pociggu i nacisku osi oraz skrajnia
tadunkowa), w potaczeniach do portéw morskich oraz ob-
szaréow przygranicznych wraz z infrastrukturg punktowa
(terminale towarowe, ogélnodostepne punkty fadunkowe,
bocznice z torami dojazdowymi). W wymienionym zakresie
rozwoju infrastruktury kolejowej, kluczowe jest osiggniecie
gestosci i przepustowosci sieci odpowiadajacej potrzebom
rozwojowym kraju i regionéw, w tym potrzebom zwiaza-
nym z rozwojem transportu miedzynarodowego. W tym
aspekcie bedzie konieczne przeznaczenie czesci infrastruk-
tury dla szybkich korytarzy pasazerskich oraz dla korytarzy
towarowych. Réwnoczesnie zaktada sie prowadzenie prac
zwigzanych z modernizacja duzych weztéw kolejowych
oraz dotyczacych inwestycji multilokalizacyjnych?, co wpty-
nie na przepustowosc sieci kolejowej i zwiekszenie multi-
modalnosci transportus.

2.2. Transport drogowy

Dziatania w tej gatezi transportu obejma przebudowe ist-
niejacej sieci drég krajowych (w tym dostosowanie do prze-
noszenia nacisku 115 kN/o$) i budowe nowoczesnych, szyb-
kich potaczen drogowych, bedacych czesciag transeuropej-
skiej sieci transportowej TEN-T, faczacych wszystkie osrodki
wojewoddzkie oraz zapewniajacych dostep do Centralnego
Portu Komunikacyjnego. Przyjety w 2015 r. i znowelizowany
w 2017 r. rzadowy program rozwoju gtéwne;j sieci infrastruk-
tury drogowej [9] zaktada wybudowanie do 2025 r. okoto
250 km autostrad oraz okoto 2700 km drég ekspresowych
(a takze licznych obwodnic miast na sieci drég krajowych).
Obecna koncepcja rozwoju sieci autostrad i drég ekspre-
sowych [11] zaktada, ze docelowa dtugosc sieci drég o naj-
wyzszym standardzie osiggnie okoto 7650 km, w tym okoto
2000 km autostrad i okoto 5650 km drég ekspresowych.

Istotnym dziataniem na rzecz realizacji nowoczesnej in-
frastruktury transportu drogowego bedzie takze budowa
obwodnic miejscowosci najbardziej obcigzonych ruchem sa-
mochodéw ciezarowych, co przyczyni sie do usprawnienia
ruchu tranzytowego, zwiekszy bezpieczenstwo ruchu dro-
gowego oraz pozytywnie wptynie na jakos¢ powietrza w ob-
szarach miejskich. Dodatkowo, we wspétpracy z jednostka-
mi samorzadu terytorialnego, beda podejmowane wspdlne
zadania na rzecz zwiekszania dostepnosci transportowej

regionéw, przez inwestycje budowy drdg regionalnych i lo-
kalnych, a takze ich potaczen z siecig drég krajowych i woje-
wodzkich. W efekcie rozwdj infrastruktury drogowej umoz-
liwi zmniejszenie dysproporcji rozwojowych, a mieszkancy
zyskaja lepszy dostep do ustug przewozowych.

2.3.Transport lotniczy

Dynamiczny popyt na ustugi przewozowe w tej gatezi
transportu, prawie trzykrotny wzrost w przewozach pasa-
zerskich i dwukrotny w przewozach towarowych [15, 16],
powoduje podejmowanie dziatarn zmierzajacych do dosto-
sowania infrastruktury naziemnej do potrzeb rosngcego
rynku lotniczego. Prowadzone lub planowane inwesty-
cje w polskich portach lotniczych majg przede wszystkim
zwiekszy¢ ich przepustowos¢ i dostosowac jg do zmienia-
jacych sie wymagan rynkowych w wymiarach: transkonty-
nentalnym, europejskim oraz uzupetniajgcym dla potaczen
krajowych. Wsréd priorytetow znajduje sie rozbudowa i bu-
dowa infrastruktury lotniczej, w tym terminali, drég starto-
wych, drég kotowania i ptyt postojowych samolotow.

W najblizszej perspektywie, sztandarowym projektem
infrastrukturalnym bedzie budowa Portu Lotniczego ,So-
lidarnos¢’, jako czesci Centralnego Portu Komunikacyjne-
go [17], ktéry bedzie weztem komunikacyjnym, integruja-
cym transport lotniczy, kolejowy i drogowy oraz spéjnym
elementem sieci transportowej catego kraju. Inwestycja
ma by¢ zlokalizowana w odlegtosci okoto 40 km od War-
szawy w Stanistawowie, gm. Baranéw, w powiecie grodzi-
skim. Port lotniczy ma umozliwia¢ obstuge podréznych na
poziomie 45 mln oséb rocznie, a docelowo nawet 100 min.
Komponent lotniskowy [2] bedzie obejmowac:

e infrastrukture niezbedng do obstugi ruchu statkéw po-
wietrznych (drogi startowe, drogi kotowania, ptyty po-
stojowe, wieza kontroli ruchu lotniczego oraz ptyty do
odladzania),

e infrastrukture do obstugi podréznych, bagazu i cargo
(terminale: pasazerski, cargo, general aviation*, we-
wnetrzny ukfad komunikacyjny, parkingi dla samocho-
déw, wezet przesiadkowy dla transportu publicznego),

o infrastrukture wspierajacg operacje lotnicze i dziatanie lot-
niska (infrastruktura lotniskowej strazy pozarnej, sprzet do
obstugi naziemnej, infrastruktura paliwowa, media, infra-
struktura wspierajaca lotnictwo pogotowia ratunkowego),

e elementy infrastruktury uzupetniajacej (drogi dojazdo-
we i komunikacyjne do innych systeméw, infrastruktura
techniczna, biurowce, hotele, infrastruktura wojskowa).

2 Inwestycje multilokalizacyjne: przedsiewziecia w transporcie majace na celu likwidacje waskich gardet, poprawe parametréw linii, przepustowosci i bez-
pieczenstwa ruchu, usprawnienie obstugi pasazeréw (np. budowa lub modernizacja uktadu rozjazdéw na stacjach, przebudowa przejazdéw, peronéw
i skrzyzowan z innymi rodzajami transportu, wprowadzenie systemu kompleksowej informacji pasazerskiej).

3 Transport multimodalny: gataz transportu, zajmujaca sie przewozem oséb lub fadunkéw przynajmniej dwoma réznymi érodkami transportu (np. wagon
kolejowy, statek morski lub srédladowy, samolot, samochdd ciezarowy, autobus) na podstawie jednego dokumentu przewozowego.

4 General Aviation: terminal dla pasazeréw i zatdg statkéw powietrznych, éwiadczacy kompleksowa obstuge samolotéw prywatnych, korporacyjnych,
rzadowych, medycznych i wojskowych, helikopteréw, takséwek powietrznych i paralotni - nie obstuguje samolotéw rejsowych i czarterowych.
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Przyjety harmonogram zaktada zakonczenie podstawo-
wego procesu inwestycyjnego i uruchomienie pierwszych
pofaczen lotniczych juz w 2027 roku.

2.4, Transport wodny

Celem dziatan opisanych w Strategii [14], bedzie daze-
nie do przywrécenia niezawodnego i efektywnego trans-
portu wodnego srédladowego przez eliminacje waskich
gardet, w szczegdlnosci na Odrzanskiej Drodze Wodnej
i Drodze Wodnej Dolnej Wisty (od Warszawy do Gdanska).
W nastepnych latach zakfada sie ukierunkowanie inwesty-
¢ji na dziatania zmierzajace do uzyskania miedzynarodo-
wych klas zeglownosci na srodlgdowych drogach wodnych
0 szczegdlnym znaczeniu transportowym, tj. wymienio-
nych w Porozumieniu AGN [5]. Ratyfikowanie przez Polske
Porozumienia AGN zobowiagzuje do dostosowania gtéw-
nych drég wodnych do co najmniej IV klasy zeglownosci
(tzw. Klasa ,E" o gtebokosci tranzytowej na szlaku min.
2,5 m), co uprawnia do korzystania ze srodkéw TEN-T.

Rozwdj infrastruktury portowej i dostepu do portéw
morskich bedzie uwzgledniac¢ przede wszystkim stworzenie
nowoczesnych, gtebokowodnych nabrzezy przetadunko-
wych, ktére przyczynia sie do zwiekszenia potencjatu prze-
tadunkowego portéw oraz rozbudowy (w tym pogtebienia)
toréw podejsciowych do portéw od strony morza, umozli-
wiajacych bezpieczne wchodzenie jednostek ptywajacych
do portéw (m.in. kontenerowcédw o pojemnosci ponad
20 000 TEU, gazowcédw). Sztandarowymi projektami do re-
alizacji, w przypadku infrastruktury portowej, sa: Port Cen-
tralny w Gdansku, Port Zewnetrzny w Gdyni oraz Terminal
Kontenerowy w Swinoujsciu. Budowa drogi wodnej taczacej
Zalew Wislany z Zatoka Gdanska i modernizacja toru wod-
nego Swinoujécie — Szczecin do gtebokosci 12,5 m, beda
najwiekszymi inwestycjami, stuzacymi poprawie dostepu
do portéw od strony lagdu i morza.

3. Programy rozwoju infrastruktury kolejowe;j

W Polsce, po okresie transformacji ustrojowej i gospo-
darczej, proces ksztattowania polityki planowania w za-
kresie infrastruktury kolejowej i jej rozwoju podlegat wielu
zmianom. Co wiecej, jak wskazano w [7], koncepcje progra-
mowe znacznie ewaluowaty, niejednokrotnie prezentujac
nawet sprzeczne podejscia. Trudno nie zgodzi¢ sie z dia-
gnoza sytuacji oraz efektéw prowadzonej od 1989 roku po-
lityki transportowej, przedstawiong przez autoréw, ktorzy
jako przyczyny niepowodzen w tym zakresie wskazali m.in.:
ograniczone mozliwosci finansowe panstwa na realizacje
strategii i programow, gateziowe dysproporcje alokacji
srodkéw finansowych, w tym priorytet wsparcia transportu
drogowego, brak spojnej koncepcji rozwoju i konsekwent-
nej realizacji projektéw, zyczeniowa kwalifikacja projektow,
nie uwzgledniajaca w dostatecznym stopniu analiz i uza-
sadnien, utrudnienia realizacji inwestycji, wynikajace z ko-
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niecznosci koordynacji prac wielu podmiotéw powstatych
w wyniku restrukturyzacji przedsiebiorstwa PKP, skompli-
kowanie procedur i ograniczone mozliwosci realizacyjne
po stronie zarzadcy infrastruktury kolejowej. Trzeba row-
niez zauwazy¢, ze brak strategicznej wizji rozwoju transpor-
tu i jego docelowego ksztattu w okreslonej perspektywie
czasowej lub czesta ich zmiana, facznie z btednymi zatoze-
niami, powodujg ograniczona realizacje danego programu,
co w rezultacie skutkuje brakiem osiggniecia zaktadanych
celédw. Pozostaje pytanie, czy zostaty wyciagniete wnioski,
aby podobnych btedéw unikngé w przysztosci? Trudno
udzieli¢ jednoznacznej odpowiedzi, bowiem ostateczna
ocena osiagnietych efektéw obecnie prowadzonych pro-
graméw rozwoju w zakresie infrastruktury kolejowej be-
dzie mozliwa po zakonczeniu tych programéw.

3.1. Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku

Krajowy Program Kolejowy (KPK) do 2023 roku [19] jest
wieloletnim programem rzadowym, uwzgledniajagcym in-
westycje infrastrukturalne na liniach kolejowych. Nadzér
nad realizacjg Programu sprawuje minister wtasciwy do
spraw transportu, natomiast wykonanie Programu powie-
rzono spétce PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., czyli narodo-
wemu zarzadcy polskiej infrastruktury kolejowej. Doku-
ment uwzglednia krajowe strategie przyjete przez Rade
Ministrow w zakresie rozwoju transportu:

e Diugookresowa Strategie Rozwoju Kraju — Polska 2030.

Trzecia fala nowoczesnosci [3];

e Strategie Rozwoju Kraju 2020 [12];
e Koncepcje Przestrzennego Zagospodarowania Kraju

2030 [6];

e Krajowa Strategie Rozwoju Regionalnego 2010-2020:

Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie [8];

e Strategie Rozwoju Transportu do 2020 z perspektywa

do 2030 roku [13]

oraz: polityke Unii Europejskiej, zawartg w Strategii na rzecz
inteligentnego i zrbwnowazonego rozwoju sprzyjajacego
wiaczeniu spotecznemu ,Europa 2020” [4] i ,Biatej Ksiedze’,
Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru trans-
portu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobo-
oszczednego systemu transportu [1], a takze Rozporzadze-
nie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013
zdnia 11 grudnia 2013 roku w sprawie unijnych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
uchylajace decyzje nr 661/2010/UE [10].

Krajowy Program Kolejowy zastapit funkcjonujacy w po-
przedniej perspektywie finansowej kompleksowy program
infrastrukturalny pn. ,Wieloletni Program Inwestycji Kolejo-
wych do roku 2013 z perspektywa do roku 2015” [22]. Obo-
wigzuje on do 2023 roku, czyli do czasu, w ktérym konczy sie
mozliwos¢ dofinansowania projektéw z perspektywy finan-
sowej Unii Europejskiej na lata 2014-2020. Przestankami do
stworzenia tego programu byly m.in.: koniecznos¢ realizacji
polityki rzadu w odniesieniu do transportu kolejowego oraz
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zalecen zawartych w krajowych oraz unijnych dokumentach
strategicznych, wdrozenie inwestycji dotyczacych rozwo-
ju kolejowej czesci Transeuropejskiej Sieci Transportowej
(TEN-T), linii o znaczeniu panstwowym i innych odcinkéw
istotnych dla catosci sieci kolejowej oraz wykorzystanie do-
stepnych instrumentéw finansowych UE takich jak: CEF (ang.
Connecting Europe Facility), programy operacyjne o zasiegu
krajowym, ponadregionalnym i regionalnym.

Krajowy Program Kolejowy okresla wiec cele i prioryte-
ty inwestycyjne (tabl. 1), wskazuje wysokos¢ planowanych
wydatkéw z poszczegodlnych zrédet (rys. 1) oraz listy tacz-
nie 269 zadan (podstawowych i rezerwowych) do realizacji
w latach 2014-2023 (rys. 2).

9959,26
426851
1710,61 Mty

= Fundusz Spojnosci
= POPW
= RPO

Srodki krajowe (Fundusz Kolejowy, budzet Paristwa)

Cele i priorytety inwestycyjne odnoszace sie do KPK

Cel gtéwny

2: zwiekszenie bezpie-

Cele szczegotowe

1: wzmocnienie efektywnosci trans- | czenstwa funkcjonowa-

Rys. 1. Planowane wydatki [mIn z{] wedtug zrédet finansowania KPK:
opracowanie wtasne na podstawie [19]

Tablica 1

Wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym kraju przez stworzenie
spojnej i nowoczesnej sieci linii kolejowych

3: poprawa jakosci w przewozach pasazerskich

portu kolejowego nia transportu kolejo- | i towarowych
wego
e poprawa stanu technicznego bazo- | ¢ wdrazanie ERTMS/ e poprawa stanu technicznego linii kolejowych

wej i kompleksowej sieci TEN-T44, ETCS i ERTMS/GSM-R,
w tym kontynuacja prac w koryta- | e poprawa jakosci ofer-
rzach C-E 30, E 20/C-E 20, E 59/C-E ty i bezpieczenstwa
59, E65/C-E 65, E 75, a takze w ko- infrastruktury udo-
rytarzach stanowigcych potaczenia stepnianej przez PLK
S.A. przewozni-kom

miedzynarodowe,
e poprawa przepustowosci linii
w obrebie aglomeracji, dojazdéw
do nich oraz na odcinkach, na kto-
rych zidentyfikowano niewystar-
czajacq zdolno$¢ przepustowa,
o uzyskanie atrakcyjnego czasu prze-
Priorytety inwe- jazdu pociggéw wzgledem ruchu
stycyjne w ramach drogowego,
poszczegdlnych o realizacja projektéw istotnych dla
celéw prioryteto- poszczegdlnych regionalnych sys-
wych temoéw transportowych,
e inwestycje w ciggu ,Magistrali
Wschodniej”: Rzeszéw / Kielce —
Lublin - Biatystok - Olsztyn.

Opracowanie wtasne na podstawie [19].

transport towarowy,

tworzacych tzw. korytarze towarowe na
podstawie rozporzadzenia Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady nr 913/2010 z dnia 20 paz-
dziernika 2010 r. w sprawie europejskiej sieci
kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny

e poprawa stanu infrastruktury obstuguja-
cej kolejowe przejscia graniczne na styku
linii normalno- i szerokotorowych (1435
i 1520 mm) oraz potozonych w tych obsza-

rach odcinkéw linii szerokotorowych,

e poprawa potaczen Warszawy z rejonami waz-
nymi dla obszaréw o najnizszej dostepnosci
transportowej, poprawa potaczen miedzy
miastami wojewddzkimi, a takze miedzy
innymi waznymi osrodkami gospodarczymi,
zapewnienie sprawnych potaczen kolejo-
wych z portami morskimi w celu integracji

réznych gatezi transportu,

e poprawa stanu technicznego linii szczegdl-
nie waznych dla ruchu towarowego, w tym:

— zapewniajacych ominiecie aglomeracji
warszawskiej, poznanskiej i gérnoslaskiej

(Katowic),

— poprawiajacych dostep do portéw mor-
skich w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i Swi-

noujsciu,

— stanowigcych wyprowadzenia z innych
punktéw generujacych najwieksze potoki

przewozowe.
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ol
PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. e

Projekty inwestycyjne na lata 2014 - 2020 objete KPK
na tle zrealizowanych projektéw WPIK

LEGENDA

wybrane punkty
eksploatacyjne

linie kolejowe
~./ granice wojewddztw
lista podstawowa
=== Fundusz Spdjnosci w ramach POIIS | CEF
=== Program Operacyjny Polska Wschodnia
== Regionalne Programy Operacyjne 2014 - 2020
=== Srodki krajowe
s Inwestycje w ramach WPIK
linig przerywana oznaczono projekty z list rezerwowych

g 4
S TreA S {
) . {

“J
C
}-

]
s

Rys. 2. Inwestycje infrastrukturalne zawarte w Programie (z wytaczeniem projektéw multilokalizacyjnych) na tle zrealizowanych projektow WPIK
[PKP PLKS.A]

W Programie okreslono spodziewane efekty i rezultaty
w odniesieniu do celu gtéwnego oraz celéw szczegoto-
wych. Dodatkowo, wymieniono wskazniki mierzace stopien
ich osiaggniecia (tabl. 2). Analiza wartosci osigganych przez
poszczegolne wskazniki bedzie przedstawiona w rocznych
sprawozdaniach z realizacji Programu. Ocena osiggnie¢ do-
konana przez realizatora Programu bedzie jedna z przesta-
nek do podjecia przez ministra wtasciwego ds. transportu
ewentualnej decyzji dotyczacej zmian KPK.

Na podstawie Sprawozdania za rok 2018 [18] z wyko-
nania planu realizacji Krajowego Programu Kolejowego do
2023 roku, wykonanie projektéw inwestycyjnych zawar-

Prace Instytutu Kolejnictwa — Zeszyt 163 (2020)

tych w Programie wraz z oceng stopnia ich realizacji byto

nastepujace:

¢ wykonaniefinansowewyniosto7231661,9tys., wobecza-
planowanych wydatkéw w wysokosci 8 104 140,7 tys. zt,
co stanowi 89%. W odniesieniu do planu pierwotnego
(SPR 2015 - 9 553 670,9 tys. zI) wykonanie osiggneto
poziom 76%. Ogoétem od poczatku realizacji KPK do
dnia 31 grudnia 2018 r. te wydatki wyniosty 17,8 mid zt,
tj. 6% wartosci catego Programu;

¢ wykonanie rzeczowe polegato na zakorczeniu 12 pro-
jektéw, w tym 6 projektéw z grupy POIiS i 6 projektow
z grupy Budzet. taczna wartos¢ projektéw zakonczo-
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Tablica 2
Wskazniki realizacji Krajowego Programu Kolejowego
Stan na
Jednostka Stan na Stan na 31.12.2017r. Stan na
sni 31.12.2018 .
Cele KPK Wskaznik miary  31.12.2014r. 31.12.2023r.
zaktadany osiagniety* = osiagniety*
Dtugos¢ przebudowanych linii
Cel gtéwny kolejowych (w km toru) w ra- km — 500 13255 24979 8500
mach programu
Dtugosc linii kolejowych
Cel pozwalajacych na ruch po-
. ciagdw pasazerskich z pred- km 90 250 135 135 350
szczego6towy 1 o . e
koscia techniczng powyzej
160 km/h
Cel Dtugosc linii kolejowych, na
szczeablowy 2 ktorych zabudowano km 224 900 383,9 5241 2000
JOIOWY 2| ERTMS/ETCS
Srednia predko$¢ kursowania
pociagdédw towarowych na km/h 27,0 30,0 30 28,08 40,0
sieci linii PLK S.A.
Cel Liczba osrodkéw wojewddz-
szczegotowy 3 kiFh pofa!czonych Ii.niami ko- .
lejowymi zmodernizowanymi | ), 8/18 8/18 8/18 8/18 18/18

co najmniej do $redniej pred-
kosci kursowania pociggéow
pasazerskich 100 km/h

Zrédto: [19]; Osiggniete wskazniki* wedtug [18].

nych w 2018 r. wyniosta 1 431 352,2 tys. PLN. Ogotem,

od poczatku realizacji Programu (od 2015 r.) w zakresie

rzeczowym zakoriczono 109 projektéw o tacznej warto-
$ci 5589 553,6 tys. PLN. Czes¢ projektéow zakonczonych
rzeczowo nie zostata jeszcze finansowo rozliczona;

e osiggniecie celéw (por. tabl. 2) byto nastepujace:

— dtugosc¢ przebudowanych linii kolejowych (w km toru)
w ramach programu w 2017 roku ponad 2,5-krotnie
przekroczyta rekomendowang warto$¢ wskaznika, na-
tomiast wielko$¢ za 2018 rok stanowi niespetna 30%
wartosci docelowej,

— dtugos¢ linii kolejowych umozliwiajacych ruch pocia-
gow pasazerskich z predkoscig techniczng powyzej
160 km/h wyniosta 54% i w stosunku do 2017 roku
nie ulegfa zmianie,

— dtugosc linii kolejowych, na ktérych zabudowano
ERTMS/ETCS stanowita 58% wielkosci zaktadanej na
2017 rok, natomiast w stosunku do wartosci docelo-
wej, obejmuje zaledwie 26%,

— $rednia predkos¢ kursowania pociggdw towarowych na
sieci linii PLK S.A.w 2017 roku osiagneta poziom zaktada-
ny, natomiast w 2018 roku wskaznik ten byt nizszy,

— liczba osrodkéw wojewddzkich potaczonych linia-
mi kolejowymi zmodernizowanymi co najmniej do
sredniej predkosci kursowania pociagdéw pasazer-
skich 100 km/h nie ulegta zmianie od roku 2015,
a wiec cel nie zostat osiaggniety.

3.2. Program utrzymaniowy

Podstawowym celem Programu ,Pomoc w zakresie
finansowania kosztéw zarzadzania infrastruktura kolejo-
wa, W tym jej utrzymania i remontéw do 2023 roku” [20],
jest wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegro-
wanym systemie transportowym kraju przez zahamowa-
nie, a nastepnie odwrdcenie tendencji spadkowej udziatu
transportu kolejowego w przewozach oraz zapewnienie
niezbednych srodkéw na prace utrzymaniowo-remontowe
na istniejacej sieci kolejowe;j.

Program jest przeznaczony dla zarzadcéw infrastruktury
kolejowej, ktérzy udostepniaja swoja infrastrukture do prze-
wozéw i pobierajg optaty za korzystanie z tej infrastruktury.
Zrédtem finasowania sa $rodki budzetu panstwa oraz Fun-
duszu Kolejowego. taczny limit srodkéw publicznych na re-
alizacje Programu w okresie od dnia | stycznia 2019 roku do
dnia 31 grudnia 2023 roku wynosi 23 809 300 tys. zt, w tym
z budzetu panstwa 21 037 600,0 tys. zt.

Dofinansowanie kosztéw zarzadzania infrastrukturg
kolejowa bedzie sie odbywato na podstawie wieloletnich
umoéw, zawieranych przez ministra wiasciwego do spraw
transportu z zarzadcami infrastruktury. W umowach tych
zostang szczegétowo okreslone obowiazki stron oraz efek-
ty, ktére maja by¢ osiagniete, a takze wskazniki poziomu
wykonania Programu. Cele szczegétowe i priorytety Pro-
gramu utrzymaniowego, sg hastepujace:
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I. Poprawa oferty kierowanej do przewoznikéw:

poprawa przepustowosci linii kolejowych, w tym eli-
minowanie waskich gardet,

poprawa planowania dziatalnosci Zarzadcy ukierun-
kowanej na jakos¢ produktu,

wykorzystanie potencjatu poszczegdlnych lokalizacji dla
transportu kolejowego - z uwzglednieniem kreowania
ruchu i potokéw zaréwno pasazerdw, jak i towardw,
poprawa planowania dziatalnosci w sposéb umozli-
wiajacy, utatwiajacy i stymulujacy lokalizowanie ter-
minali last mile®,

poprawa organizacji ruchu kolejowego, w tym sko-
munikowan pociggéw oraz innych $rodkéw trans-
portu, w tym poprawa funkcjonalnosci infrastruktu-
ry pasazerskiej i tadunkowej,

koncentracja dziatalnosci utrzymaniowej i remontéw
na odcinkach o szczegélnym znaczeniu gospodar-
czym, obejmujacym przede wszystkim obszary wy-
dobycia surowcéw mineralnych, o duzym stopniu
industrializacji, zwfaszcza Gérnego i Dolnego Slaska,
znaczne zwiegkszenie zaangazowania w optyma-
lizacje warunkéw eksploatacyjnych dla pofaczen
z portami morskimi (w szczegélnosci w Gdansku,
Gdyni i z zespotem portéw morskich Szczecin - Swi-
noujscie) zarbwno w kontekscie eksportu wtasnej
produkcji przemystowej, jak i znacznej poprawy ich
atrakcyjnosci dla nadawcéw zagranicznych (gtéwnie
z Republiki Czeskiej i Stowacji),

odtworzenie potencjatu infrastruktury przetadunko-
wej, zaréwno na styku toru szerokiego i normalne-
go pod wzgledem przewidywanego dynamicznego
wzrostu przewozow w relacjach miedzy Chinami a Eu-
ropa, jak i poszczegdlnych punktéw tadunkowych na
sieci PKP PLK S.A. dla przewozéw niemasowych,
poprawa stanu infrastruktury kolejowej stuzacej
przewozom intermodalnym, w tym infrastruktury
bezposrednio obstugujacej porty morskie,
zahamowanie degradacji oraz stopniowa odbudo-
wa potencjatu linii 0 znaczeniu regionalnym w celu
zapewnienia warunkéw do poprawy dostepnosci
terenéw o mniejszej gestosci zaludnienia,

statle monitorowanie oczekiwan przewoznikéw do-
tyczacych poszczegdlnych elementow infrastruktu-
ry oraz odcinkéw linii,

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

poprawa stanu technicznego infrastruktury pasazerskiej,
w szczegdlnosci perondw i ciggdw komunikacyjnych,
ograniczenie czasu postojow pociggéw spowodo-
wanych usterkami infrastruktury lezagcymi po stronie
zarzadcy infrastruktury kolejowej,

skrocenie czasu likwidacji usterek technicznych in-
frastruktury,

$cista koordynacja prac inwestycyjnych i utrzyma-
niowych.

Zapewnienie stabilnego finansowania dziatalnosci zwia-
zanej z zarzadzaniem infrastruktura kolejowa, w tym jej
utrzymania i remontow:

umozliwienie zawarcia wieloletnich uméw miedzy
zarzadcami infrastruktury kolejowej i ministrem wta-
sciwym do spraw transportu, obejmujacych finanso-
wanie zarzadzania infrastruktura kolejowa.

Zapewnienie trwatych i przewidywalnych parametrow
technicznych infrastruktury:

zapewnienie trwatosci parametréw uzytkowych linii
kolejowych w standardzie wynikajacym ze zrealizo-
wanych inwestycji na tych liniach,

zapewnienie jednolitych parametréw na catej dtu-
gosci linii lub ciggéw,

systematyczna eliminacja ograniczen eksploatacyjnych,
state diagnozowanie i kontrola stanu technicznego
infrastruktury,

wzrost udziatu linii kolejowych spetniajacych stan-
dardy techniczne, wedtug kryteriow okreslonych
przez Urzad Transportu Kolejowego w raporcie
»Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejo-
wego i stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego
w 2015 roku”,

planowanie inwestycji i prac remontowo-utrzyma-
niowych w sposéb minimalnie ingerujacy w biezacy
ruch pociggéw,

przygotowywanie tras objazdowych w standardzie,
ktéry nie powoduje dodatkowych zaktécen punktu-
alnosci,

zapewnienie odpowiedniego standardu utrzymania
(w przypadku PKP PLK S.A. na poziomie wynikaja-
cym z przyjetej kategoryzadji linii kolejowych).

. Poprawa bezpieczenstwa transportu kolejowego:

zmniejszenie liczby wypadkéw z winy zarzadcy in-
frastruktury,

identyfikacja przyczyn wypadkdéw w celu wytworze-
nia istotnych informacji zarzadczych w zakresie bez-
pieczenstwa,

nalezyte utrzymanie toréw stacyjnych i miedzytorzy
w celu zapewnienia bezpieczeristwa pracownikom
przewoznikow.

Zapewnienie efektywnosci kosztowej zarzadcéw infra-
struktury kolejowej:

efektywne zarzadzanie kosztami,

5 Terminal Last Mile (ostatnia mila): transport na ostatnim etapie doreczenia przesytki, najmocniej wplywajacy na czas dostawy i satysfakgji klienta.
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e opiniowanie zamawianych projektéw inwestycyj-
nych pod wzgledem przysztych kosztéw utrzymania
i udostepniania,

e niedopuszczanie do obnizania, przyjetych na okres
rozkfadu jazdy, predkosci technicznych i wprowa-
dzania ograniczen statych ponad ustalone wielkosci,
co skutkuje obnizeniem cennikowych kategorii od-
cinkéw linii kolejowych,

e organizacja dziaftalnosci, ukierunkowana na obszary
generujace najwieksze koszty, w celu ich obnizenia
oraz zwiekszenia efektu przychodowego,

e zwiekszenie udziatu kosztéw dziatalnosci utrzyma-
niowo-naprawczej w catkowitych kosztach dziatal-
nosci gospodarczej,

e zabezpieczenie Srodkéw na sfinansowanie deficytu
spowodowanego obnizeniem optat za dostep do in-
frastruktury.

Do wymienionych celéw wyszczegdlniono wskazniki mo-
nitorowania i przewidywany ich poziom w okresie realizacji

Programu (tabl. 3). Efektem wsparcia finansowego, udzielone-
go zarzadcom w umowach wieloletnich, ma by¢ odpowied-
nia jakos¢ infrastruktury kolejowej, dzieki utrzymaniu para-
metréow technicznych zmodernizowanych linii kolejowych
i systematycznej poprawie jakosci na pozostatych liniach oraz
likwidacji zalegtosci remontowych na sieci kolejowe;j.

W dniu 21 grudnia 2018 roku podpisano umowe ze
spotka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. [21] na realizacje
programu wieloletniego ,Pomoc w zakresie finansowania
kosztow zarzadzania infrastrukturg kolejowa, w tym jej
utrzymania i remontéw do 2023 roku”. Umowa okresla za-
sady dofinasowania dziatalnosci zarzadcy, ktére nie moga
by¢ sfinansowane z optat za udostepnianie i korzystanie
z infrastruktury kolejowej. W umowie zawarte sg zobo-
wigzania stron, zasady przekazywania i rozliczania dotacji,
monitoring realizacji umowy, mechanizmy motywujace za-
rzadce w postaci zachet i kar oraz 25 zatgcznikow, bedacych
jej integralnymi czesciami.

Poniewaz czesciowa ocena realizacji Programu, obejmu-
jaca okres pierwszego roku funkcjonowania umowy, bedzie

Wskazniki realizacji Programu utrzymaniowego [20]

Wskaznik

Udziat dtugosci eksploatowanych linii kolejowych spetniajacych standardy

do ogdlnej dtugosci eksploatowanych linii kolejowych [%]

Srednia predko$¢ kursowania pociggéw ekspresowych na sieci linii

PKP PLK S.A. [km/h]

Srednia predkos¢ kursowania pociagdéw pospiesznych na sieci linii
PKP PLK S.A. [km/h]

Srednia predkos¢ kursowania pociggdw regionalnych na sieci linii
PKP PLK S.A. [km/h]

Srednia predkos¢ kursowania pociggéw towarowych na sieci linii
PKP PLK S.A. [km/h]

Punktualnos¢ kwalifikowana pociggéw pasazerskich [%]
Punktualnos¢ kwalifikowana pociggéw towarowych [%]

Efektywnos¢ zatrudnienia w spotce PKP PLK S.A.
[liczba zatrudnionych /1 km linii]

Efektywnosc¢ zatrudnienia (nakfad pracy) na realizacje pracy eksploatacyjnej

[liczba zatrudnionych /1 mIn pockm]

Koszty dziatalnosci zwigzanej z zarzadzaniem infrastruktura kolejowa

ponoszone na wykonanie pracy eksploatacyjnej na liniach spétki
PKP PLK S.A. [zt/1 pockm]

Koszty dziatalnosci zwigzanej z zarzadzaniem infrastruktura kolejowa

ponoszone na linie bedace w zarzadzie PKP PLK S.A. [tys. zt/1 km]

Udziat kosztéw dziatalnosci utrzymaniowo-naprawczej w catkowitych

kosztach dziatalnosci gospodarczej PKP PLK S.A. [%]

Liczba wypadkéw kolejowych (wypadki, powazne wypadki) zaistniatych na
sieci w zarzadzie PKP PLK S.A. z winy tego zarzadcy [szt./1T mIn pockm]

Tablica 3
Wielkos¢ w latach
2019 2020 @ 2021 @ 2022 2023 Gl
Programu
83,5 84,2 85,0 86,0 87,0 88,0
- - 20 - 110 110
- - 80 - 95 100
- - 53 - 59 60
- - 34 - 43 45
945 | 94,75 | 95,0 95,5 96,5 97,5
81,4 81,6 81,8 82,0 84,0 86,0
1,85 1,84 1,82 1,79 1,77 1,75
162 159 154 148 140 133
28,0 30,0 31,2 32,0 32,1 31,0
321 347 367 386 404 408
46,6 50,1 50,3 51,3 52,2 51,9
0,28 0,27 0,26 0,25 0,24 0,23
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I. Wrébel

mozliwa wiosng 2020 roku, gdyz zgodnie z uchwata [20]
,W terminie do dnia 31 marca kazdego roku minister wiasci-
wy do spraw transportu sktada Radzie Ministrow sprawozda-
nie z realizacji Programu za rok poprzedni’, nie mozna obec-
nie okresli¢ pierwszych efektow wdrozenia Programu.

4, Podsumowanie

Ksztattowanie infrastruktury transportowej panstwa
jest ztozonym procesem, w ktérym nakreslonej wizji catego
systemu transportowego winny odpowiadac¢ zaplanowane
kierunki dziatari inwestycyjnych, poparte odgoérnymi de-
cyzjami, uwzgledniajacymi realizacje konkretnych zadan.
Z tego wzgledu rozwdj infrastruktury w kazdej gatezi trans-
portu powinien by¢ inicjowany, koordynowany i przepro-
wadzany przez odpowiednie organy wtadzy publicznej na
szczeblu centralnym, przez np. programy wieloletnie. Istot-
ne jest, aby:

e celei priorytety w nich zawarte odpowiadaty krajowym

i unijnym koncepcjom strategicznym,

e okreslaty ramy prawne i finansowe udzielanej pomocy
publicznej,

e wskazywaty sposoby oceny efektywnosci wydatkowa-
nia $rodkdéw publicznych na podejmowane zadania

i dziatania,

e w mierzalny sposéb precyzowaly rezultaty, na potrze-
by monitorowania i ewaluacji, za pomoca okreslonych
wartosci wskaznikow.

Do 2023 roku spotka PKP PLK S.A. jest beneficjentem
dwéch programow: ,Krajowego Programu Kolejowego”
oraz tzw. rzadowego programu utrzymaniowego, dotycza-
cych istniejacej infrastruktury kolejowej.

Krajowy Program Kolejowy obejmuje projekty, majace
na celu poprawe jakosci infrastruktury kolejowej, gtéwnie
przez prace modernizacyjne i rewitalizacyjne linii i odcin-
kéw kolejowych. Majg one skutkowac przede wszystkim
polepszeniem parametréw technicznych i w efekcie ulep-
szeniem jakosci realizacji proceséw przewozowych.

Dzieki programowi utrzymaniowemu, spotka uzyskata
mozliwos¢ finansowania takze prac utrzymaniowych i re-
montowych infrastruktury kolejowej, w celu nadrobienia
wieloletnich zalegtosci w zakresie podtrzymania lub od-
tworzenia witasciwosci linii i odcinkéw oraz przywrdcenia
im pierwotnych parametréw techniczno-eksploatacyjnych.
Zasadniczo sg to dziatania konserwacyjne, ktére maja na
celu zachowanie i zabezpieczenie nalezytego stanu tech-
nicznego, czyli stanu pierwotnego, zapobieganie zniszcze-
niu oraz umozliwienie korzystania z danego srodka trwate-
go zgodnie z jego przeznaczeniem, nie powodujac zmiany
jego zastosowania lub funkgji.

Mozna wnioskowa¢, iz oba programy sg wzgledem
siebie komplementarne. Skuteczne ich wdrozenie na sieci
kolejowej powinno przynies¢ efekt w postaci zapewnienia
wymaganej i oczekiwanej jakosci infrastruktury kolejowej
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oraz uzyskania poprawy standardéw przewozowych w po-
faczeniach pasazerskich i towarowych, wykonywanych
transportem szynowym.
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