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Projekt Master Planu dla transportu
kolejowego w Polsce do 2030 r.

Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do
2030 r. jest strategicznym dokumentem planistycznym,
okreslajacym przysztosé transportu kolejowego w Polsce,
z uwzglednieniem wszystkich jego aspektow. Koniecznosé
opracowania Master Planu wynika z decyzji Komisji Euro-
pejskiej, a dokument powstawat w konsultacji z jej przed-
stawicielami. Na jego podstawie Komisja Europejska be-
dzie oceniacC i analizowac zmiany zachodzace w polskim
systemie transportu kolejowego oraz przeznaczac srodki
finansowe na jego wsparcie.

|

W stanie docelowym, jaki powinien zostac osiggniety po zrealizo-
waniu dziatan objetych Master Planem, transport kolejowy 0sSig-
gnie stabilng pozycje na rynku transportowym, zwtaszcza w tych
jego segmentach, w ktorych przewoz kolejg jest najbardziej atrak-
cyjny finansowo, wtasciwy ze wzgledow ekonomicznych i spo-
tecznych oraz w obstudze ktorych kolej moze w najwigkszym
stopniu wykorzystywac swoje zalety. Rozwoj infrastruktury kolejo-
wej, obejmujacy nie tylko modernizacje linii istniejgcych, ale
rowniez powstanie w Polsce sieci kolei duzych predkosci, umoz-
liwi stworzenie bardzo atrakcyjnych ofert przewozowych, kon-
kurencyjnych w stosunku do ofert przewoznikéw lotniczych
i przejazdow samochodami osobowymi. Osiggnigta zostanie
zrownowazona gateziowo struktura transportu, przyczyniajgca sie
do rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski oraz ograniczenia
szkod w Srodowisku, wynikajacych przede wszystkim z gwattow-
nego zwiekszenia przewozow transportem samochodowym, ale
takze z niedotrzymywania standardow ochrony srodowiska przez
transport kolejowy w jego obecnym stanie technicznym

Stan wyjsciowy

0d 1990 r. koleje w Polsce tracg swojg pozycje na rynku przewo-

zowym przede wszystkim na rzecz transportu samochodowego.

Przyczyng tego sg zmiany wynikajgce z transformacji gospodarki,

ale takze drastyczne pogorszenie sie stanu infrastruktury kolejo-

wej skutkujgce brakiem mozliwo$ci stworzenia przez przewozni-
kow ofert przewozowych konkurencyjnych w stosunku do $rod-
kow transportu wykorzystujgcych drogi kotowe i pozadanych przez
pasazerow i klientow. O ile w 1990 r. pociggami przewieziono
okoto 790 min pasazerow, to w 2005 r. — tylko 258 min.
Kondycja przewozow towarowych jest lepsza niz pasazerskich

i majg one nadal duzy potencjat wzrostowy. Na perspektywy tych

przewozow najwiekszy wptyw majg nastepujace czynniki:

B popyt na przewozy wynikajgcy z rozwoju gospodarki,

m zmiany strukturalne popytu zwigzane przede wszystkim ze
zwiekszeniem zapotrzebowania na przewozy tadunkow wyso-
koprzetworzonych,

W poziom stawek opfat za dostep do infrastruktury kolejowej.
Rynek przewozow towarowych stopniowo sig otwiera i juz

obecnie wystepuje na nim konkurencja (w tym przewoznikow za-

granicznych). Nalezy oczekiwaC zwiekszonej konkurencji w na-

stepnych latach.

Najwazniejszym problemem infrastruktury kolejowej w Polsce
jest jej bardzo zty stan techniczny, ktory powoduje, ze na znacz-
nej czeSci sieci predkoSci maksymalne zostaty zmniejszone
i wwielu waznych relacjach czas przejazdu ulegt wydtuzeniu,
przez co pogorszyta sie konkurencyjno$¢ kolei na rynku przewo-
zowym i zwigkszyta energochtonno$¢ przewozow. Na przestrzeni
ostatnich 15 lat dtugosc eksploatowanych linii kolejowych zmniej-
szyta sie 0 5,1 tys. km, to jest 0 22%. Pod wzgledem technicz-
nym najwazniejszymi problemami infrastruktury kolejowej zarza-
dzanej przez PKP PLK sa:

W starzenie sie wszystkich elementow infrastruktury wskutek dra-
stycznego ograniczenia napraw po 1990 r.,

W wysoki odsetek torow ufozonych na podkfadach drewnianych,
ktore w duzej czesci przekroczyty nominalny okres eksploata-
cji (w przypadku drewna miekkiego wynoszacy 17—18 lat),

m uktady torowe na stacjach nie dostosowane do wspaétczesnych
potrzeb,

MW perony nie zapewniajgce komfortu podréznym przy wsiadaniu
i wysiadaniu,

W 7ty stan obiektow inzynieryjnych, w tym takze z ograniczenia-
mi predkosci,

W niski stopien automatyzacji urzadzen sterowania ruchem kole-
jowym,

W brak systemow bezpiecznej kontroli jazdy, pozwalajgcych na
kursowanie pociggow z predko$cig powyzej 160 km/h,

B niewystarczajgca liczba skrzyzowan wielopoziomowych z dro-
gami kotowymi,

B mata liczba przejazdow wyposazonych w aktywne zabezpie-
czenia (tylko okoto 20%).

Stan taboru kolejowego, stuzgcego przewozom pasazerskim
i towarowym, nie jest zadowalajgcy zaréwno ze wzgledu na wiek
parku taborowego, jak i jego strukture. Podstawowe problemy to
przestarzata konstrukcja i wyeksploatowanie wiekszoSci wagonow
osobowych, zwtaszcza elektrycznych zespotow trakcyjnych (Sred-
ni wiek 26 lat), skutkujgce duzymi kosztami obstugi i utrzymania
oraz brak lokomotyw dostosowanych do predkoSci powyzej
160 km/h i bardzo niewielka liczba lokomotyw do predkosci
140-160 km/h. Tylko mata czes$¢ elektrycznych zespotow trak-
cyjnych i wagonow pasazerskich jest dostosowana do przewozu
0s0b niepetnosprawnych. W przewozach towarowych podstawo-
wym problemem jest maty udziat wagonow przystosowanych do
nowoczesnych technologii przewozowych i przefadunkowych,
a takze znaczny Sredni wiek wagonow.

Prognozy przewozowe

W ramach Master Planu opracowane zostaty prognozy przewozow
pasazerskich i towarowych w ujeciu scenariuszowym. Zdefinio-
wano trzy scenariusze.
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Scenariusz 1 (pesymistyczny), charakteryzujacy sie kontynuacja
obecnych trendow w transporcie, to jest zwigkszeniem udziatu
transportu samochodowego w przewozach 0sob i rzeczy, przy
rownoczesnym zmniejszeniu tych przewozow, wykonywanych
przez transport kolejowy. Jest to scenariusz bazowy (referencyj-
ny) do analiz w ramach Master Planu.

Scenariusz 2 (umiarkowanie optymistyczny, bez kolei duzych
predkoSci), zaktadajgcy dazenie do osiggnigcia zrownowazonego
modelu funkcjonowania i rozwoju systemu transportowego,
w ktorym transport kolejowy, drogowy i lotniczy stanowig wza-
jemnie uzupetniajgce sie podsystemy.

Scenariusz 3 (optymistyczny, z kolejami duzych predkosci),
przewidujgcy zwiekszenie udziatu kolei w przewozach pasazer-
skich dzieki rozwojowi sieci kolei duzych predkoSci.

Zatozenia do prognozy przyjeto na podstawie analizy dotych-
czasowych trendow w Polsce i UE oraz modeli zalezno$ci, opisu-
jacych wptyw modernizacji elementow systemu transportowego
na popyt na ustugi transportowe. W prognozie uwzgledniono tak-
ze trendy w ruchu drogowym oraz w transporcie lotniczym. Pro-
gnoze pracy przewozowej w kolejowych przewozach pasazerskich
wedtug scenariusza 3 przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1
Prognoza pracy przewozowej w przewozach pasazerskich
- scenariusz 3

2005 2010 2015 2020 2025 2030
[mld pas.]

Migdzynarodowe 0,7 0,8 10 11 12 13
Ex, IC (w tym duzych predko$ci) 2,2 2,5 3,4 6,8 8,7 10,7

Pospieszne 7,8 90 113 126 138 148
Osobowe (bez aglomeracyjnych) 55 6,0 71 7.9 8,4 8,8
Aglomeracyjne 2,0 2,3 2,9 3,5 39 472
Razem 182 206 257 31,9 360 398

Prognozowane jest powazne zwiekszenie pracy eksploatacyj-
nej — z 18,2 mld pas.km/rok w 2005 r. do prawie 40 mid
pas.km/rok w 2030 r.

Rownoczesnie nastepowaé bedg korzystne zmiany w struk-
turze przejazdow, w tym bardzo dynamiczny rozwoj rynku prze-
wozOw miedzy najwigkszymi aglomeracjami, wykonywanymi
pociggami duzych predkoSci oraz tradycyjnymi pociggami eks-

Tabela 2

Prognoza pracy przewozowej w przewozach towarowych
— scenariusze 2 i 3

2005 2010 2015 2020 2025 2030

[mid tkm]
Wegiel kamienny 19,6 18,2 17,8 17,4 17,0 16,4
Wegiel brunatny 1.8 2,5 2,7 2,9 31 3,3
Rudy 50 71 8,2 9,3 10,4 11,6
Kruszywa 7,2 9,6 11,3 13,0 14,7 16,1
Paliwa ptynne 43 51 5,6 6,1 6,6 71
Metale i wyroby 3,3 45 51 57 6,3 71
Cement 1,3 2,1 2,6 31 37 42
Nawozy 1,5 1,3 1,3 1,2 1,2 1,2
Wyroby chemiczne 1,7 2,5 29 3.2 3,6 3.9
Drewno i produkty 1,3 14 1,5 1,5 1,6 1,7
Produkty rolnicze 0,7 0,6 0,5 0,5 0,4 0,4
Towary inne 2,4 7,5 11,9 16,3 20,7 253
Razem 50,0 62,4 71,4 80,3 89,3 98,4
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presowymi i klasy InterCity. Znaczace zwiekszenie pracy przewo-
zowej bedzie rowniez obserwowane w przypadku przewozow
aglomeracyjnych i miedzyregionalnych (okoto dwukrotne), naj-
mniejsze — w segmencie przewozow regionalnych. Globalny efekt
realizacji scenariusza 3, to zwigkszenie udziatu kolei w podziale
migdzygateziowym z 11,8% w 2005 r. do 12,9% w 2030 .

W zakresie przewozow towarowych, prognozy dla scenariuszy
2 i 3 wskazujg na powazne zwigkszenie przewozow, ktore do
2030 r. ulegng podwojeniu. Rownoczesnie udziat kolei w przewo-
zach towarowych nieco sie zmniejszy, ale bedzie to juz tylko spa-
dek z obecnych z 29,5% do 24,1%. (tab. 2).

Szczegoblnie szybkie zwigkszenie przewozow bedzie dotyczyto
grupy okreslonej w statystykach jako ,towary inne” i bedzie zwig-
zane z rozwojem przewozow intermodalnych.

Nowe ustugi przewozowe — przewozy pasazerskie
Systematyka przewozéw pasazerskich obejmuje ich podziat na
cztery podstawowe podsystemy, to jest przewozy miedzyaglome-
racyjne (kwalifikowane), miedzyregionalne, regionalne i aglome-
racyjne. Perspektywy rozwoju tych podsystemow nie sg jednako-
we. W rozpatrywanej perspektywie najbardziej intensywnie
rozwijac sie bedg dwa podsystemy przewozow, to jest przewozy
miedzyaglomeracyjne i aglomeracyjne.

Szczegolnie szybki rozwdj przewozow migdzyaglomeracyj-
nych wynika z jednej strony z postepujacej urbanizacji terenow
Europy (podobne tendencje wystepujg na catym Swiecie), jak i ze
wzrastajacej mobilnosci. Wigze sie ona zaréwno z dominujgcym
obecnie modelem funkcjonowania zawodowego, zwigzanym
z licznymi podrozami, jak i ze wzrostem zamoznosci, implikujg-
cym przejazdy o charakterze turystycznym.

Docelowa oferta przewozowa obejmie zaréwno potgczenia
promieniste wszystkich wazniejszych aglomeracji z Warszawa,
jak i najwazniejsze potaczenia miedzy tymi aglomeracjami. Be-
dzie ona konkurencyjna zaréwno dla samolotu, jak i samochodu
osobowego, wykorzystujgcego sie¢ autostrad i drog ekspreso-
wych. Celem bedzie zapewnienie w najwazniejszych relacjach
czasOw przejazdu krotszych niz 3 godz., a w przypadku relacji
0 najwiekszych potokach — krotszych niz 2 godz. Oferta bedzie
sie charakteryzowata kursowaniem pociggow w statych odstepach
czasu (ruch cykliczny) z atrakcyjng czestotliwoscig. Pociggi mie-
dzyaglomeracyjne bedg wykorzystywaty sie¢ linii duzych predko-
$ci, obejmujaca zmodernizowang Centralng Magistrale Kolejowa
oraz catkowicie nowg linie Wroctaw/Poznan — t6dz — Warszawa.
Uzupetnieniem tej sieci bedzie sie¢ linii konwencjonalnych zmo-
dernizowanych do predkosci 160—200 km/h.

Wprowadzenie pociggow duzych predko$ci ograniczy potrze-
by w zakresie tradycyjnych sktadow wagonowych ciagnietych lo-
komotywami. Pociggi takie (odpowiadajace obecnej kategorii EC/
/IC i uzupetniajace system potaczen migdzyaglomeracyjnych)
powinny kursowac z predkoscig 200 km/h.

Perspektywicznym segmentem rynku sg takze przewozy aglo-
meracyjne — ich znaczenie wynika z postepujacej urbanizacji kra-
ju, jak i wspdtczesnych tendencji do zamieszkiwania poza centra-
mi miast (suburbanizacja), ale przy zachowaniu codziennych
przemieszczen zwigzanych z praca, edukacja, kulturg itp. Charak-
terystyczne dla przewozow aglomeracyjnych sg silne zwigzki
techniczne, organizacyjne i eksploatacyjne z systemami transpor-
tu miejskiego, skfadajace sie na szeroko rozumiane ,,partnerstwo
intermodalne”.
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Konkurencyjnos$¢
transportu kolejowego
w poszczegdlnych
segmentach rynkowych

Istniejace systemy kolei aglomeracyjnych w aglomera-
cjach warszawskiej i trojmiejskiej zostang rozbudowane,
anowe systemy powstang w kolejnych aglomeracjach. Po-
wszechnym rozwigzaniem bedzie cykliczny (rownoodstepo-
wy) rozkfad jazdy z duzg czestotliwoscig obstugi. W zakresie
taboru kolejowego nowoczesne technologie przewozow
aglomeracyjnych to zastosowanie sktadow o parametrach
odpowiadajgcych obstugiwanym przewozom, charakteryzu-
jacych sie duzymi przyspieszeniami rozruchu, duzg pojem-
noscig, jednoprzestrzennym ukfadem wnetrza wagonow, du-
73 liczbg drzwi utatwiajacg szybka wymiane podroznych,
miejscami na bagaz i rowery, a takze dostosowaniem do po-
trzeb 0s0b o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie.

Przewozy pasazerskie

aglomeracyjne

miedzyaglo-
meracyjne

=]

duza

$rednia

mata

w przewozach pasazerskich

.
m Obecna pozycja konk Vi P

regionalne miedzyregionalne

Rys. 1.

Nowe ustugi przewozowe — przewozy towarowe
Przewiezienie tadunkow, nalezacych do réznych grup, wy-
maga wdrozenia nowych systemow przewozowych, dostosowa-
nych do specyfiki tadunkéw oraz zapewniajgcych efektywnosc
przewozu, przy rownoczesnej minimalizacji oddziatywania na sro-
dowisko naturalne. Mimo generalnie dobrych perspektyw kolejo-
wych przewozow towarowych, nalezy pamietac, ze istnieje ziden-
tyfikowane duze (a dla przewozéw intermodalnych nawet bardzo
duze) ryzyko popytowe. W przypadku przewozow tadunkow maso-
wych mozliwosci minimalizacji tego ryzyka sg ograniczone, bo-
wiem wystepuje znaczne uzaleznienie od koniunktury rynkowej
oraz zmiany technologiczne, zmieniajgce zapotrzebowanie na
produkty masowe. Lepsza sytuacja wystepuje w odniesieniu do
przewozow intermodalnych, ktére mogg by¢ skutecznie wspiera-
ne przez polityke transportowg panstwa oraz UE.

Zaktada sie rozwdj systemu przewozow catopociggowych,
obejmujgcego przewozy fadunkdéw masowych transportowanych
luzem, w tym wegla, kruszyw, rudy, produktow naftowych, a takze
przewozy fadunkéw niemasowych, w tym samochodow. Docelo-
wo system wymaga infrastruktury umozliwiajacej kursowanie dtu-
gich pociggow (dtugosci minimum 750 m). Przewiduje sig stop-
niowe wdrazanie nowoczesnego taboru o wigkszej pojemnosci
i nacisku 25 t/0$, na przyktad weglarek do przewozu materiatow
pylacych oraz wagonow do przewozu kruszyw, charakteryzujgcych
sie zwiekszong tadownoscig i wyposazonych w urzgdzenia samo-
wytadowcze. W coraz wiekszym zakresie bedg realizowane prze-
wozy o $cisle okreslonym terminie dostawy (just in time). Nowo-
czesne punkty tadunkowe umozliwig szybki i bezpieczny dla
otoczenia przetadunek, bez uszkadzania taboru. Mozliwe bedzie
zastosowanie systemu kontenerow tocznych. Procesy przewozo-
we bedg wspomagane nowymi systemami informatycznymi,
w tym aplikacjami telematycznymi, zapewniajacymi wymiane da-
nych i informacji na styku przewoznik—zarzadca infrastruktury oraz
pomiedzy przewoznikami uczestniczacymi w tancuchu transpor-
towym. Rozwijane bedg systemy sledzenia wagondw na sieci ko-
lejowe;.

Bardzo szybko bedzie sie rozwijat system przewozow inter-
modalnych, w tym szczegdlnie fadunkow wysokoprzetworzonych.
Jest to perspektywiczny system przewozow tranzytowych na duze
i mafe odlegto$ci (tranzyt daleki i bliski). Przewiduje sie prefe-
rencje dla przewozow typowych jednostek tadunkowych (konte-
nerow, nadwozi wymiennych), bez pojazdu kotowego. Park tabo-
rowy beda stanowity platformy typu L i S. Przewiduje sie wigksze
nasycenie sieci kolejowej terminalami przetadunkowymi, wypo-
sazonymi w nowoczesny i wydajny sprzet tadunkowy. Zastosowa-
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Matryca konkurencyjnosci transportu kolejowego w poszczegdlnych segmentach
rynku

ne bedg nowoczesne systemy zarzadzania procesami przewozo-
wymi, w tym aplikacje telematyczne zapewniajgce wymiane
danych i informacji na styku przewoznik—zarzadca infrastruktury
oraz pomiedzy przewoznikami uczestniczagcymi w fancuchu trans-
portowym, a takze systemy Sledzenia wagondéw i jednostek ta-
dunkowych.

~Partnerstwo intermodalne” bedzie sie opierac na sieci ter-
minali zlokalizowanych gtéwnie w portach morskich, na przej-
Sciach granicznych oraz w poblizu duzych aglomeracji, ale takze
na systemach informatycznych wspierajgcych zarzadzanie catym
tancuchem transportowym.

Plan rozbudowy i modernizacji infrastruktury kolejowej

Kluczowym elementem Master Planu dla transportu kolejowego

do 2030 r. jest opracowanie planu oraz harmonogramu moderni-

zacji, odbudowy i rozbudowy infrastruktury kolejowej. Cele inwe-
stycji infrastrukturalnych sg nastepujace:

MW usprawnienie przewozow pasazerow i tadunkoéw w korytarzach
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T);

W zwiekszenie efektywnosSci systemu kolejowego, w wyniku jego
przebudowy (w tym powstrzymanie degradacji infrastruktury),
przy uwzglednieniu standardow technicznych dla interopera-
cyjnosci kolei oraz standardow Srodowiskowych;

B umozliwienie jak najszerszego wykorzystania istniejgcej infra-
struktury kolejowej, szczego6lnie w perspektywicznych seg-
mentach rynku przewozow pasazerskich oraz towarowych;

W ufatwienie mozliwosci przemieszczania sie z wykorzystaniem
roznych srodkow transportu, w tym w szczegolno$ci dla pasa-
zer6w z ograniczong mozliwo$cig poruszania sig;

W poprawa standardow obstugi pasazeréw na dworcach, stacjach
i przystankach osobowych, w tym dostosowanie do potrzeb
0s0b z ograniczong zdolnoscig poruszania sie.

W ramach Master Planu przewidziane sg trzy poziomy dziatan
inwestycyjnych, réznigce sie zakresem rzeczowym, poziomem
kosztow, a takze okresem realizacji:

1) budowa nowe;j infrastruktury kolejowej o wysokim standardzie
(w tym przede wszystkim linie duzych predkosci);

2) modernizacija istniejgcej infrastruktury kolejowej, ze szczegol-
nym uwzglednieniem linii wchodzgcych w sktad transeurope;j-
skiej sieci transportowej (TEN-T);

3) inwestycje przywracajace normalne parametry infrastruktury
kolejowej na liniach uznanych za istotne w niniejszym Master
Planie (inwestycje odtworzeniowe).
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Szczecin %

Osobng grupe dziatan bedg stanowity inwestycje obejmujace
budowe systemow sterowania na liniach o matym i Srednim ob-
cigzeniu ruchem. Majg one za zadanie automatyzacje prowadze-
nia ruchu i obnizke kosztow eksploatacji tych linii. Przewidywane
sg takze inwestycje w infrastrukture systeméw usprawniajgcych
zarzadzanie przewozami pasazerskimi i towarowymi.

Realizacja inwestycji infrastrukturalnych —przewidzianych
w Master Planie ma doprowadzi¢ do zasadniczej przebudowy
i restrukturyzaciji sieci kolejowej Polski. Zaktada sie, ze siec kole-
jowa zapewni wykonywanie wysokiej jakosci ustug przewozowych
w najwazniejszych segmentach rynku.

Najbardziej obcigzone relacje, taczace Warszawe z najwiek-
szymi sposrod aglomeracji miejskich w Polsce, bedg w 2030 .
obstugiwane pociggami duzych predkoSci, kursujgcymi po li-
niach duzych predkosci przystosowanych do predko$ci minimum
250-300 km/h oraz po odcinkach linii istniejgcych zmodernizo-
wanych do predkosci 200 km/h. Linie modernizowane bedg sta-
nowity naturalne uzupetnienie linii duzych predkosci.

Zakfada sie, ze najwazniejsze handlowo odcinki linii istnieja-
cych bedg modernizowane do predkosci 200 km/h. Odcinki linii
0 przewidywanym nieco mniejszym obcigzeniu ruchem pociggow
miedzyaglomeracyjnych bedg zasadniczo modernizowane do
predkoSci 160 km/h.

W odniesieniu do pozostatych, waznych o$rodkow spotecz-
nych i gospodarczych, w tym w szczegolnosci miast wojewodz-
kich, zaktada sie doprowadzenie do nich linii kolejowych o pred-
koSci rozktadowej 120 km/h.

Istotne elementy planu rozbudowy i modernizacji infrastruk-
tury to:

dynia® Gvdarisk

e ]
Tezew /

'; Olsztyn
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Stupsk

Koszalin

Dzialdowo

N analizy B

B stworzenie sieci linii duzych predkoSci obejmujgcej nowa linie
,Y” Wroctaw/Poznan — £0dz — Warszawa oraz zmodernizowa-
ng Centralng Magistrale Kolejowg;

® dobudowa nowych odcinkow torow szlakowych, zwtaszcza
w odniesieniu do odcinkéw potozonych w obszarze cigzenia
duzych aglomeracji miejskich;

B elektryfikacja brakujacych (stosunkowo krotkich) elementow
Sieci;

W specjalizacja linii, z wydzieleniem linii z preferencja dla prze-
wozow pasazerskich i linii z preferencjg dla przewozow towa-
rowych;

W wprowadzanie nowoczesnych rozwigzan technicznych, w tym
zasilania w systemie 225 kV 50 Hz na liniach duzych pred-
ko$ci, Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem (ERTMS),
konstrukcji nawierzchni ograniczajgcych hatas i drgania.

W tabeli 3 zestawiono zbiorcze koszty netto poszczegolnych
grup projektéw przewidzianych do realizacji na polskiej sieci ko-

lejowej do 2030 .

Tabela 3

Koszty netto inwestycji infrastrukturalnych do 2030 r.

Dziatanie 2007-2013 2014-2020 2021-2030

[tys. zi]

Budowa nowych linii 312000 20790 000 3000 000
Modernizacja linii istniejgcych 26 184 600 22 458 500 19 121 000
Inwestycje odtworzeniowe 7 053 600 7 242 400 7 000 000
Oszczedne systemy sterowania 280 000 590 000 1000 000
Razem 33830200 51080900 30 121 000

Inwestycje infrastrukturalne majg sie przyczyni¢ do zasadni-
czej poprawy konkurencyjnoSci transportu kolejowego w Polsce
i do rownowazenia rozwoju cate-
go systemu transportowego kra-
ju. Beneficjentami tych inwesty-
cji beda przewoznicy kolejowi,
dzieki czemu zostang stworzone
warunki dla transportu kolejowe-
go do konkurowania z innymi ga-
teziami transportu na otwartym,
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OS""@R?%;; B rynku  przewozowym.  Efekty
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Rys. 2. Przewidywane predkosci na sieci kolejowej Polski w 2030 r.
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- — analizy

m Dla przewozow towarowych we wszystkich segmentach rynku
— nowoczesna sie¢ linii kolejowych z preferencjg dla tych prze-
wozow (specjalizacja linii).

® Dla miedzynarodowych przewozow pasazerskich i towaro-
wych, szczegolnie intermodalnych — interoperacyjnosc na liniach
wchodzacych w sktad sieci TEN-T, w tym szczegolnie wdrozenie
ERTMS w zakresie okreSlonym w Narodowym Planie Wdrozenia
Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym w Pol-
sce (Warszawa, marzec 2007).

Inwestycje te bedg miaty bardzo duzy wptyw na ksztattowanie
sie podziatu miedzygateziowego zadan przewozowych w trans-
porcie pasazerskim i towarowym. Warunkujg one osiagniecie
prognozowanych wielkosSci przewozow.

Ostatecznymi beneficjentami inwestycji w publiczng infra-
strukture kolejowg bedg gospodarka kraju oraz spoteczenstwo,
wykorzystujace te gataz transportu do zaspokojenia potrzeb prze-
wozowych.

Uwarunkowania wdrozenia Master Planu

Dokument Master Planu odnosi sie szczegotowo do kilku istot-
nych aspektéw zwigzanych z wdrozeniem planowanych dziatan.
Najistotniejsze aspekty to:

struktura podmiotowa sektora kolejowego,

budowanie innowacyjnej kultury organizacyjnej,

dziatania w perspektywie krotkoterminowe;j,

wzmocnienie ochrony praw pasazerow,

dostepno$¢ zasobow ludzkich i potencjatu wykonawczego,
zdoIno$¢ wdrozenia programu inwestycyjnego,

zdolnos¢ dostosowania sie sektora kolejowego do wymagan
rynku.

Warto zwroci¢ uwage na przewidziang w ramach Master Pla-
nu specjalng kategorie dziatan do przeprowadzenia w perspekty-
wie krotkoterminowej, w latach 2007—2013, ze szczegdlnym
uwzglednieniem pierwszych 2—3 lat. Dziatania te majg na celu jak
najszybsze i trwafte odwrdcenie niekorzystnych trendow w prze-
wozach kolejowych, w szczegolnoSci zas uniknigcie utraty przez
kolej klientdw na rzecz innych gatezi transportu.

W zakresie inwestycji modernizacyjnych i inwestycji rewitali-
zacyjnych, przy ograniczonych Srodkach finansowych, konieczna
bedzie hierarchizacja dziatan i wybor do realizacji w pierwszej
kolejnosci projektow:

m 0 duzym oddziatywaniu (to jest takich, na ktérych skorzysta
duza liczba klientow i innych beneficjentow);

W zapewniajgcych najwieksze korzySci w relacji do kosztow;

B zapewniajgcych szybkie osiggniecie korzysci, w tym szczegol-
nie istotnego skrocenia czasu przejazdu.

Realizowane w pierwszej kolejnoSci projekty majg stac sig
,Wizytowkami”, ,historiami sukcesu”, poprawic spoteczny odbior
transportu kolejowego i przyciggna¢ klientow. Nie chodzi przy
tym tylko o osiggniecie powaznego skrocenia czasu podrozy, ale
rowniez o potaczenie go z nowoczesnymi formami dystrybucji bi-
letow i zapewnienie pasazerom szerokiego zestawu nowych ustug
oferowanych przed podroza i w jej trakcie. Dziafania te majg do-
prowadzi¢ do renesansu kolei i postrzegania pociggu jako nowo-
czesnego i komfortowego Srodka transportu, a samej podrozy
kolejg — jako atrakcyjnego sposobu wykorzystania czasu niezbed-
Nego na przemieszczanie sie.

Zapewnienie normalnego wykonywania przewozOw pasazer-
skich i towarowych oraz jednoczesne prowadzenie robot moderni-

zacyjnych na wielu odcinkach linii wymaga bardzo precyzyjnej
koordynacji tych robot.

Plan finansowy

Plan finansowy zostat opracowany na podstawie danych liczbo-
wych dostepnych w IV kwartale 2007 r. W zwigzku z tym przed-
stawione w dokumencie wartosci dla 2008 r. i dla lat nastepnych
stanowig prognoze, ktora bedzie wymagata aktualizacji na etapie
opracowywania dokumentu implementacyjnego.

300 000
250 000
Srodki budzetowe
(w tym Fundusz Kolejowy)
200 000 - Srodki prywatne — infrastruktura
- Kredyty i érodki wiasne PKP PLK
150 000 + I:l Srodki wrasne przewoznikow
(w tym kredyty) i samorzadéw
[ Srodki Unii Europejskiej
100 000 ~ — —
59 974 Beleed
50 000 - — — —
41084
46 416 47 094
17 813
0 T T 1
1 2 3
Scenariusz

Rys. 3. Zrddfa finansowania nakfadow inwestycyjnych na infrastrukture, tabor, zaso-
by luazkie i poprawe spofecznego wizerunku kolei wedtug scenariuszy w la-

tach 2008-2030 [min zt]

Realizacja scenariuszy inwestycyjnych wymaga¢ bedzie
zwiekszenia naktadow publicznych na transport kolejowy, w tym
przede wszystkim na infrastrukture kolejowg. W zwigzku z tym
udziat krajowych wydatkow publicznych na transport kolejowy
w PKB bedzie wyzszy od aktualnego (0,25%) i w perspektywie
Master Planu wynosi¢ bedzie od 0,3% do 0,4%. Nadal jednak
udziat ten bedzie bardzo niski, zwtaszcza w poréwnaniu z innymi
krajami Unii Europejskiej. Z tych powodow nalezy uznac, ze Pol-
ska bedzie w stanie sfinansowac realizacje przedstawionego pro-
gramu inwestycyjnego tylko przy trwatym i stabilnym wsparciu
finansowym Unii Europejskiej, a takze przy udziale i zaangazowa-
niu Srodkow prywatnych.

Wskazniki do ewaluacji i oceny Master Planu

W celu zapewnienia mozliwoSci pomiaru efektow realizacji gtow-
nych dziatan Master Planu, okreslona zostata grupa wskaznikow
syntetycznych. Pozgdane wielkoSci wskaznikow wynikajg z zato-
zen oraz realizacji dziatan Master Planu dla scenariusza optymi-
stycznego, z uwzglednieniem kolei duzych predkosci (scenariusz
3). Dla wskaznikow kluczowych wyznaczono ich wielkoSci do
2030 r. z podziatem na okresy piecioletnie. Jako wielkoSci bazo-
we dla wszystkich scenariuszy przyjeto 2006 r. Ogotem okreslo-
no 41 wskaznikow kluczowych:

jakoSciowe,

rynkowe,

techniczne,

eksploatacyjne,

bezpieczenstwa,

Srodowiskowe,

ekonomiczne.
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Analiza SWOT dla catego transportu kolejowego

N analizy BT

Tabela 4

Silne strony

= Stosunkowo dobrze rozwinigta sie¢ kolejowa

= Tranzytowy uktad linii kolejowych — ponad 5000 km linii (to jest ponad V4)
wchodzacych w skfad sieci TEN-T

= Dogodne potaczenia liniami kolejowymi aglomeracji, oSrodkow przemystowych
i innych punktow generowania potokéw tadunkdow

= Duza zdoIno$¢ przewozowa

= |iberalizacja wewnatrzgateziowa sprzyjajaca poprawie pozycji konkurencyijnej kolei
wobec innych systeméw transportowych

= Dogodny system potgczen o stosunkowo wysokim standardzie migdzy centrami

niektdrych aglomeracji

Rozwiniety system kolei aglomeracyjnej w Trojmiescie i czg$ciowo w Warszawie

Mate koszty zewngtrzne

Mata energochtonno$¢ przewozow kolejg na 1 pas.km i 1 tkm

Mata zajeto$¢ terenu infrastruktury transportu kolejowego

Stabe strony

Niska jako$¢ infrastruktury kolejowej

uniemozliwiajaca wykorzystanie naturalnych przewag tej gatezi transportu
Zty stan techniczny dworcow i przystankow kolejowych

Zty stan techniczno-estetyczny wiekszosci wagonow osobowych i EZT,
niedostateczne parametry trakcyjne EZT

Niedostateczna liczba Srodkow trakcyjnych dla predkosci 160 km/h

i ich brak dla predkosci ponad 160 km/h

Niski poziom finansowania transportu kolejowego (infrastruktura

oraz przewozy w ramach obowigzku stuzby publicznej)

Duze zadtuzenie niektorych spotek w Grupie PKP

Stabe powigzanie infrastruktury kolejowej z innymi Srodkami transportu
(porty morskie, centra logistyczne, porty lotnicze)

Brak linii kolejowych duzych predkosci

Niedostosowanie do potrzeb 0s6b o ograniczonych mozliwosciach poruszania sig
Niska jako$¢ ustug oferowanych przez przewoznikdw pasazerom i klientom
(z wyjatkiem pasazerskich przewozow migdzyaglomeracyjnych)

Szanse
= Modernizacja infrastruktury (linie kolejowe oraz centra logistyczne) oraz zakup
i modernizacja taboru z wykorzystaniem $rodkow europejskich
Rozwoj transportu kolejowego zgodny z ideg zréwnowazonego rozwoju
Tranzytowe pofozenie Polski
Rewitalizacja dworcow kolejowych wraz z dywersyfikacja ich funkcji
Kontynuacja procesu liberalizacji rynku kolejowego
Procesy przeksztatcen wiasnosciowych (prywatyzacja oraz usamorzadowienie spotek
operatorskich)
= Zainteresowanie inwestorow prywatnych inwestycjami w sektorze kolejowym
(dworce, tabor)
= Zwigkszanie zapotrzebowania na ustugi przewozu towaréw
dzieki rozwojowi gospodarczemu Polski
= Mozliwo$ci rozwoju systemow kolei aglomeracyjnych
zintegrowanych z transportem miejskim
= Budowa kolei duzych predkosci
= 7wiekszajgce sie zainteresowanie pasazerow transportem szynowym

Zagrozenia

Dalsze pogarszanie sig stanu technicznego infrastruktury liniowej i punktowej
skutkujgce niska jakoscig oferowanych ustug

Niewystarczajace $rodki finansowe na rozwoj infrastruktury kolejowe;j

(m.in. na skutek zwigkszenia kosztow realizacji inwestycji infrastrukturalnych)
Grozba zmniejszenia popytu wywotanego odwlekaniem powszechnego

i szybkiego procesu poprawy jakosci pasazerskiego taboru

Niedostateczna liczba nowoczesnych pojazdéw trakcyjnych powodujaca, ze $rodki
przeznaczane na modernizacije linii kolejowych nie przyniosg oczekiwanych efektow
Dalszy rozwdj transportu drogowego i lotniczego

Brak postepow w procesie integracji miedzygateziowej w przewozach pasazerskich
Brak stabilnego finansowania rozwoju transportu kolejowego z budzetu panstwa
Ograniczona dostepno$¢ kadry pracowniczej

(m.in. z uwagi na brak wtasciwego odtwarzania zasobow ludzkich)

Brak specjalizacji linii dla przewozow towarowych

Ponadto okreslono wskazniki uzupetniajace, ktore zostaty od-

niesione do poszczegdlnych segmentow rynku przewozow.

Ryzyka

Realizacja Master Planu podlega ryzykom, kidre mozna podzieli¢

na nastepujace cztery kluczowe grupy, tj. ryzyka:
1) rynkowe,

2) dotyczace dziatan inwestycyjnych,

3) opoznien dziatan Master Planu,

4) braku lub niewystarczajgcego finansowania.

Istniejg rowniez ryzyka, na ktore podmioty zaangazowane

w realizacje Master Planu nie majg wptywu.

Korzysci

Kluczowymi korzy$ciami spoteczno-ekonomicznymi, wynikajgcy-
mi z realizacji programu inwestycyjnego przedstawionego w Ma-
ster Planie, beda:

W 0szczedno$ci czasu dla uzytkownikdw transportu kolejowego,
w szczegolnosci w przewozach pasazerskich; zaktada sie, ze
oszczednosci czasu dla pasazeréw transportu kolejowego be-
da docelowo (w 2030 r.) wynosity: 35,6% dla pociggéw mie-
dzynarodowych, ekspresowych i IC, 35,5% dla pociggéw po-
spiesznych, 32,2% dlapociggow osobowychiaglomeracyjnych,
natomiast dla pasazerow kolei duzych predkosci az 70%,

W zmniejszenie kosztow zewnetrznych transportu, w szczegolno-
Sci w przewozach towarowych.

Wstepne szacunki wskazuja, ze przy przyjetych zatozeniach
ekonomiczna warto$¢ biezaca realizacji (ENPV) programu inwe-
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stycyjnego zgodnie ze scenariuszem 3 wyniesie ok. 1,8 mid zt,
a ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu (EIRR) okoto 6,3%.

Nalezy podkresli¢, ze realizacja Master Planu bedzie rowniez
miata pozytywny wptyw na wiele trudno kwantyfikowalnych kate-
gorii korzy$Sci spotecznych i gospodarczych, ktore nie zostaty
uwzglednione w wyliczeniach.

Do najwazniejszych korzysci nie skwantyfikowanych naleza
korzySci zwigzane z gospodarczym rozwojem miejscowosci i re-
gionow, ktorych dostepno$¢ zwiekszy sie w wyniku przeprowa-
dzenia proponowanych inwestycji. Inwestycje w transport kolejo-
wy beda stymulowaty wzrost regionalnego i krajowego PKB oraz
spowodujg zwiekszenie spojnosci gospodarczej i spotecznej mie-
dzy poszczegolnymi regionami Polski oraz miedzy Polskg i inny-
mi krajami Unii Europejskiej. Zarowno prace zwigzane z realizacjq
inwestycji, jak i wywotany w dalszej perspektywie rozwdj gospo-
darczy, oznaczaty beda stworzenie nowych miejsc pracy.

Bardzo istotne bedg rowniez korzySci zwigzane z poprawg wi-
zerunku kolei jako alternatywnego $rodka transportu dla indywi-
dualnego transportu drogowego oraz transportu lotniczego.
W zwigzku z przenoszeniem potokéw z transportu drogowego na
transport kolejowy zmniejszeniu ulega¢ bedg koszty eksploata-
Cyjne ponoszone przez pasazerow (przy zatozeniu, ze koszt biletu
dla pasazerow bedzie nizszy od kosztow utrzymania samochodow
i ich eksploataciji). Korzyscig dla klientow transportu kolejowego
bedzie rowniez podwyzszona jako$¢ ustug przewozow kolejo-
wych.

Dokoriczenie na s. 32 »



