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Wstep

Rozw6j systemu transportowego pozostanie jednym z kluczowych zagadnien w Polsce w
najblizszych latach. Celem niniejszego dokumentu jest przedstawienie koncepcji rozwoju
transportu kolejowego w Polsce do roku 2030.

Aby zrealizowaé postulaty zrbwnowazonego rozwoju transportu, zaktada sie, ze kolej bedzie
dominowata w tych segmentach rynku, w ktérych sa generowane najwieksze korzysci
gospodarcze i spoteczne. Rewitalizacja sektora kolejowego nastapi poprzez skoncentrowanie
dziatan i zasobéw, tam gdzie wymagajq tego oczekiwania rynku. Potozony zostanie nacisk na
sukcesywne zdobywanie i utrzymanie zaufania klientéw i pasazeréw. Osiagniecie tego zaufania
stanie sie mozliwe poprzez istotng poprawe jakosci ustug, wykorzystanie nowoczesnej
infrastruktury, technologii informatycznych, integracji terytorialnej i miedzygateziowej ustug
transportowych. Roéwnoczesnie nastgpi rewitalizacja aktywow i efektywna alokacja dostepnych
zasobow finansowych. Nalezy przy tym podkresli¢, ze zmiany w otoczeniu rynkowym Kolei
wymagac beda okresowej weryfikacji Master Planu.

Dokument niniejszy jest adresowany do wszystkich zainteresowanych: wtadz polskich
(parlament, rzad, samorzady wszystkich szczebli), Komisji Europejskiej, podmiotow sektora
transportu kolejowego w Polsce (zarzadcy infrastruktury, przewoznicy kolejowi, przemyst),
klientow i uzytkownikow transportu, do organizacji pozarzadowych.

Cele strategiczne Master Planu
Gtéwne cele o charakterze strategicznym, jakie sektor kolejowy w Polsce powinien osiggna¢ w
horyzoncie czasowym Master Planu (do roku 2030) to:

&/  zapewnienie konkurencyjnosci kolei w relacji do innych gatezi transportu w
najbardziej rozwojowych segmentach rynku;

&/ zrOwnowazenie gateziowej struktury transportu i ograniczenia szkéd w Srodowisku
wynikajacych ze wzrostu zapotrzebowania na transport, w tym gwattownego rozwoju
transportu drogowego;

&/  zapewnienie warunkéw do podnoszenia jakosci obstugi klientéw przez przewoznikéw
kolejowych;

zapewnienie stabilnego finansowania infrastruktury kolejowej;
efektywnosc¢ operacyjna i alokacyjna zasobéw transportu kolejowego;
efektywne wykorzystanie zasobow ludzkich i optymalizacja zatrudnienia.

Priorytety

Rewitalizacja sektora transportu kolejowego wymaga ukierunkowania na dziatania, ktérych
efekty beda odczuwane przez mozliwie duzg liczbe uzytkownikéw lub tez moga by¢ istotne z
punktu widzenia gospodarki kraju i regionu. Priorytety Master Planu majq charakter operacyjny i
stuzg realizacji celéw strategicznych:

&/ usprawnienie przewozOw pasazerow i fadunkdédw w Kkorytarzach transeuropejskiej
sieci transportowej (TEN-T):

& wzrost efektywnosci systemu kolejowego, w wyniku jego przebudowy,
uwzgledniajacej standardy techniczne dla interoperacyjnosci kolei oraz standardy
Srodowiskowe;



&/  poprawa dostepnosci transportowej zarbwno w przewozach pasazerow, jak i
tadunkéw;
umozliwienie jak najszerszego wykorzystania istniejgcej infrastruktury kolejowej;
uzyskanie konkurencyjnosci kolei w stosunku do transportu samochodowego i
lotniczego (realizacja Scenariusza 3):

& ulatwienie mozliwosci przemieszczania sie z wykorzystaniem réznych s$rodkéw
transportu, w tym w szczegélnosci dla pasazerédw z ograniczong mozliwoscig
poruszania sieg;

&/  wzrost mozliwosci przewozdéw kolejg na obszarach aglomeracji miejskich, w tym
integracja réznych gatezi transportu, zmniejszenie zattloczenia sieci drég w
aglomeracjach;

&/  poprawa standardéw obstugi pasazerow na dworcach, stacjach i przystankach
osobowych, w tym dostosowanie dla potrzeb os6b z ograniczong zdolnoscig
poruszania sieg;

#/  uzyskanie warunkédw do wzrostu przewozu tadunkdéw, ze szczegb6lnym
uwzglednieniem transportu intermodalnego, transportu tadunkéw dla budownictwa,
transportu tadunkéw Europa — Azja;
poprawa bezpieczenstwa;
ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko;
stworzenie warunkéw do efektywnego prowadzenia zaréwno ruchu pasazerskiego,
jak i towarowego.

&/  zapewnienie rownego i niedyskryminacyjnego dostepu przewoznikow do
infrastruktury kolejowej;

I | efektywnos¢ zarzadzania wszystkimi sktadnikami i systemami infrastruktury
kolejowej;

&/  zapewnienie stabilnosci finansowania dla podmiotéw swiadczacych ustugi publiczne
z zakresu przewozOw pasazerskich oraz zarzadzania infrastrukturg kolejowa;

&/  zapewnienie pozyskania finansowania z innych zrédet niz srodki publiczne.

Dziatania

W ramach Master Planu przyjmuje sie realizacje dziatan, ktére wynikajacych z konkretnych
potrzeb przewozowych i stuza zaspokojeniu potrzeb klientéw, zaréwno pasazeréw, jak i
nadawcéw tadunkéw. Oznacza to pierwszenstwo przestanek handlowych (rynkowych) przed
czysto technicznymi. Dlatego w pierwszej kolejnosci okreslono dziatania dotyczace przewozéw
pasazerskich oraz towarowych, a nastepnie niezbedne do ich realizacji dziatania w zakresie
infrastruktury oraz w sferze organizacyjno-prawne;.

W zakresie przewozow pasazerskich przewidywane dziatania to:

integracja systemow biletowych;
koordynacja rozktadow jazdy na styku z innymi rodzajami transportu;

wdrazanie nowych systemoéw informacji dla podréznych, uwzgledniajacych rézne
Srodki transportu na drodze podrozy;

uruchamianie nowych pociagéw na najbardziej obcigzonych liniach;
uruchamianie potaczen pociggami duzych predkosci;

modernizacja i wymiana taboru, z uwzglednieniem wymagan interoperacyjnosci;



zwiekszenie dostepnosci przewozdéw dla osdéb o ograniczonych mozliwosciach
ruchowych.

W zakresie przewozow towarowych dziatania obejmuija:

wdrozenie systemdw informatycznych $ledzenia pociagéw i jednostek tadunkowych
bazujacych na nowoczesnych narzedziach teleinformatycznych, wdrozenie
specyfikacji TSI TAF w skali sieci;

wdrazanie narzedzi dla tatwego dostepu do informacji zwigzanych
z realizacjg procesow przewozowych;

modernizacja/dostosowanie taboru towarowego do okreslonych zadan
przewozowych;

modernizacje i wymiane taboru, z uwzglednieniem wymagan interoperacyjnosci;

przystosowanie lokomotyw spalinowych do wykorzystywania biopaliw.

W zakresie infrastruktury kolejowej przyjeto nastepujacy zakres dziatan:

modernizacja linii kolejowych pod katem przeznaczenia dla ruchu pasazerskiego,
towarowego lub mieszanego z uwzglednieniem TSI oraz standardéw ochrony
Srodowiska;

budowa linii kolejowych duzych predkosci, z uwzglednieniem TSI HS oraz
standardéw ochrony srodowiska (scenariusz 3);

wdrazanie systemu ERTMS;

budowa krotkich odcinkéw linii stanowigcych potaczenia aglomeracji z lotniskami, z
uwzglednieniem standardéw ochrony srodowiska;

inwestycje odtworzeniowe na obcigzonych odcinkach zdegradowanych linii
kolejowych, z uwzglednieniem standardéw ochrony srodowiska;

likwidacja zbednej infrastruktury z rekultywacja odzyskanej powierzchni gruntu, tam
gdzie bedzie zachodzita taka potrzeba;

powtérne wykorzystanie czesci materialtow odzyskanych z linii kolejowych
poddanych kompleksowej modernizacji;

modernizacja dworcow kolejowych, z dostosowaniem do potrzeb oséb z ograniczong
mozliwoscig poruszania sie oraz wymagan ochrony $rodowiska (ograniczenie
zuzycia surowcéw, energii, wody), a takze wymagan konserwatorskich przy
renowacji zabytkow;

renowacja obiektéw zabytkowych;
budowa nowych przystankow;
budowa weztéw integracyjnych;

modernizacja istniejgcych i budowa nowych terminali przetadunkowych, w
szczegoblnosci w portach morskich oraz punktach zmiany szerokosci toru (zgodnie ze
standardami ochrony $rodowiska).

Dziatania Master Planu majq stuzyé zmniejszeniu presji transportu kolejowego na srodowisko.
Oprécz wymienionych wczesniej dziatan zwigzanych z infrastrukturg i taborem kolejowym
przewiduje sie:

monitorowanie negatywnych oddziatywan kolei na srodowisko zgodnie z prawem
ochrony srodowiska;

opracowywanie map akustycznych oraz wdrazanie programéw ograniczenia hatasu
(zgodnie z harmonogramem wyszczeg6lnionym w Dyrektywie 2002/49/WE).

Realizacja dziatan w zakresie systemow przewozowych oraz w zakresie infrastruktury kolejowe;j
wymaga odpowiednich dziatan takze w sferze organizacyjnej i prawnej:



m/  przeprowadzenie procesu alokacji majatku PKP S.A. do spétek zaleznych oraz
realokacja majatku pomiedzy spotkami Grupy PKP (w trakcie realizacji);

restrukturyzacja finansowa PKP S.A. i spotek z Grupy PKP;

stworzenie warunkéw finansowych i organizacyjnych dla rozwoju infrastruktury
kolejowej (finansowanie ze srodkdéw publicznych, partnerstwo publiczno-prywatne);

&  wyodrebnienie PLK z Grupy PKP poprzez przeniesienie wtasnosci akcji posiadanych
przez PKP S.A. bezposrednio na Skarb Panstwa;

~ regionalizacja przewozéw pasazerskich przez ich usamorzadowienie (w trakcie
realizacji)

prywatyzacja wybranych spotek z Grupy PKP;
podmiotowe zréznicowanie dziatalnosci przewozowej;

oparcie funkcjonowania przewozow kolejowych o charakterze ustug publicznych na
konkurencyjnym procesie przetargowym (jako model docelowy, zgodny z
rozporzadzeniem 1370/2007);

#  dotacje, kontrakty wieloletnie na $wiadczenie ustug publicznych w zakresie
przewozéw pasazerskich oraz utrzymania infrastruktury kolejowej;

partnerstwo publiczno-prywatne;

przekazanie niektérych sktadnikdéw infrastruktury na rzecz samorzgddéw roznych
szczebli.

Okreslenie docelowej roli transportu kolejowego w polskim
systemie transportowym

W stanie docelowym, jaki powinien zosta¢ osiggniety po zrealizowaniu dziatan objetych Master
Planem, transport kolejowy osiggnie stabilng pozycje na rynku transportowym, zwtaszcza w tych
jego segmentach, w ktérych przew6z kolejg jest najbardziej atrakcyjny finansowo, wiasciwy ze
wzgledéw ekonomicznych i spotecznych oraz w obstudze ktérych kolej moze w najwiekszym
stopniu wykorzystywa¢ swoje zalety. Rozwdj infrastruktury kolejowej, obejmujacy nie tylko
modernizacje linii istniejacych, ale rowniez powstanie w Polsce sieci kolei duzych predkosci
umozliwi stworzenie bardzo atrakcyjnych ofert przewozowych, zdolnych do konkurowania z
ofertami przewoznikow lotniczych i przejazdami samochodami osobowymi. Osiggnieta zostanie
zrbwnowazona gateziowo struktura transportu, przyczyniajgca sie do rozwoju spoteczno —
gospodarczego Polski oraz ograniczenia szkéd w srodowisku, wynikajacych przede wszystkim z
gwattownego wzrostu przewozow transportem samochodowym, ale takze z niedotrzymywania
standardéw ochrony srodowiska przez transport kolejowy w jego obecnym stanie technicznym



1. Sektor kolejowy w Polsce — stan
obecny

1.1. Rynek kolejowych przewozow pasazerskich - segmenty i
podmioty

Od roku 1990 koleje w Polsce tracg swojg pozycje na rynku przewozowym na rzecz
przede wszystkim transportu samochodowego. Przyczyng tego sa zmiany
wynikajace z transformacji gospodarki, ale takze drastyczne pogorszenie sie stanu
infrastruktury  kolejowej skutkujace brakiem mozliwosci stworzenia przez
przewoznikbw ofert przewozowych konkurencyjnych w stosunku do srodkow
transportu wykorzystujacych drogi kotowe i pozadanych przez pasazerdw i klientéw.

Spetnienie  oczekiwan transportowych, zwigzanych w szczegoélnosci z
obserwowanym intensywnym rozwojem spoteczno-gospodarczym kraju, wymaga
natychmiastowego podjecia szeregu dziatan doraznych o charakterze
organizacyjnym i modernizacyjnym, a w perspektywie kilku lat, intensywnych dziatan
inwestycyjnych, tak w zakresie linii kolejowych, taboru, obiektéw dworcowych jak i
szeroko rozumianych systemow obstugi podréznych.

Z analizy obecnych trendéw wynika, ze wzrost jest mozliwy szczegllnie w
przewozach aglomeracyjnych. W ostatnich latach obserwuje sie rowniez wzrost w
przewozach miedzyaglomeracyjnych.

Koleje w Polsce przez wiele lat posiadaty dominujacg pozycje na rynku transportowym. Zmiany
spoteczno-gospodarcze, rozpoczete w 1990 roku, spowodowaty ich gwattowny regres oraz
spadek udziatu kolei w wykonywanej pracy przewozowej wobec agresywnej konkurencji ze
strony $rodkéw transportu drogowego. | tak w latach 1990 — 2006 liczba samochodéw
osobowych zwiekszyta sie z 5,26 do 13,38 min, to jest przeszto 2,5 krotnie. Wsrdéd wielu
przyczyn spadku przewozéw kolejowych nalezy wyrézni¢ obnizenie sie dochoddéw realnych
ludnos$ci w poczatkowej fazie przemian gospodarczych, zmniejszenie sie konkurencyjnos$ci
cenowej kolei, a takze zmiany na rynku pracy. W efekcie zaréwno liczba pasazerdéw
podr6zujacych koleja, jak i praca przewozowa, w okresie 1990-2006 zmniejszyty sie o okoto 2/3.

Pomimo tak znacznego spadku catkowitego wolumenu kolejowych przewozéw pasazerskich
udziat kolei w rynku przewozoéw (modal split) transportem publicznym (bez motoryzacji
indywidualnej) zmalat jedynie nieznacznie, to jest z 27,5% do 24,6% (1990-2005).

Tabela 1 Przewozy pasazerow w latach 1990-2005

2003
Przewozy

pasazerow min oséb min oséb | min oséb

TraNsport | p0ea7 | 725 | 11316 | 9545 | 8229 | 8008 | 7821 | 747
autobusowy
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Przewozy

pasazerow
Transport | 7e99 | 975 | 4650 | 3607 | 2834 | 2699 | 2581 24.6
kolejowy
Transport | 42 | g06 | 18 29 40 49 47 0.4
Iotniczy H H L L L H L H
Ogolem | 28763 | 100 | 15993 | 13181 | 11103 | 10752 | 10469 | 100
Zrédio:  GUS, Raporty roczne Grupy PKP, obliczenia wtasne

System kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce tradycyjnie jest dzielony na cztery
podsystemy, tj.. przewozy miedzyaglomeracyjne (tzw. kwalifikowane), miedzyregionalne,
aglomeracyjne i regionalne.

W ostatnim okresie znaczenie przewozow kwalifikowanych w systemie transportowym kraju
istotnie wzrosto. Pociggi w tym podsystemie wykonujg okoto 13% pracy przewozowej, a $rednia
odlegtosé¢ przejazdu to okoto 335 km.

Pociagi miedzyregionalne stanowig nadal bardzo wazny element w przejazdach na srednie
odlegtosci.

Wielkosci przewozéw aglomeracyjnych w wiekszosci przypadkéw wykazujg charakter rosnacy.

W ostatnich latach struktura kolejowych przewozow pasazerskich ustabilizowata sie. Przewozy
kwalifikowane to okoto 2,5% podréznych, miedzyregionalne 16-17%, aglomeracyjne i regionalne
82%, a miedzynarodowe okoto 1%. Przecietny podr6zny odbywa przejazd na dystansie okoto 70
km.

Rysunek 1 Struktura kolejowych przewozow pasazerskich w latach 1990-2006 (min pasazeréw / rok)

2006
2005

DT LR
R 6

2004
2003
2002
2001
2000

ez 4262
8 75

DT
DT 75
B 2100

-66,5%

1995 AT 42968
1990 1595 6,4
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900
‘ m Osobowe = Pospieszne = Ekspresy i InterCity ‘
Zrédlo:  GUS

Kluczowymi na rynku przewozéw pasazerskich podmiotami sg spotki Grupy PKP: PKP Przewozy
Regionalne (wiekszos¢ pociggdw aglomeracyjnych, regionalnych i miedzyregionalnych), PKP
Intercity (niektére pociagi miedzyregionalne i wszystkie pociagi miedzyaglomeracyjne -
kwalifikowane, w tym miedzynarodowe) oraz PKP Szybka Kolej w Tréjmiescie (pociagi
aglomeracyjne i oraz regionalne). W przewozach aglomeracyjnych i regionalnych duzy udziat
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majq spotki samorzadowe, przede wszystkim Koleje Mazowieckie - KM na terenie wojewddztwa
mazowieckiego oraz Szybka Kolej Miejska w Warszawie i Warszawska Kolej Dojazdowa na
terenie aglomeracji warszawskiej. Od grudnia 2007 roku przewozy pasazerskie na liniach
niezelektryfikowanych na terenie wojewddztwa kujawsko - pomorskiego rozpoczat, po raz
pierwszy w Polsce, operator prywatny: konsorcjum firm PCC Rail oraz Arriva.

W roku 2006 przewozy pasazerOw zrealizowane przez poszczeg6lnych przewoznikéw byty
nastepujace:

& PKP Przewozy Regionalne 161,4 min pasazeréw
Koleje Mazowieckie — KM 42,5 min pasazeréw

l J
& PKP SKM w Tréjmiescie 37,7 min pasazeréw
& PKP Intercity 10,6 min pasazeréw

/ 4

Warszawska Kolej Dojazdowa 6,7 min pasazeréw
& Szybka Kolej Miejska (Warszawa) 6 min pasazeréw

Zasadniczym mankamentem jest brak instrumentéw do koordynacji dziatania poszczegdinych
podmiotéw zaréwno w zakresie przygotowywania ofert przewozowych, eksploataciji, rozliczen, a
w szczegolnosci wspdlnego systemu dystrybucji ustug.

Sytuacja taka skutkuje obarczeniem podr6znego koniecznoscig relatywnie szczego6towego
rozeznania w zakresie zasad funkcjonowania systemu kolejowego, sposobu pozyskiwania
informacji, zakupu biletow w réznych kasach, wzajemnych relacji taryfowych itp. Pogarsza to
0gblng dostepnos¢ systemu kolejowego, ktéry od dawna byt uznawany jako nieprzyjazny
klientowi m.in. z uwagi na zasady swojego funkcjonowania. Przyktadem obszaru, gdzie problemy
te wystepujq ze szczegolng ostroscig sg przewozy os6b niepetnosprawnych.

Istotng kwestig jest ocena trendéw pasazerskich przewozéw kolejowych wynikajacych z rozwoju
konkurencyjnych srodkéw transportu (samochoddéw osobowych i autobuséw oraz tanich linii
lotniczych) jak tez ocena jakosci ustug kolei na tle pozostatych systemoéw transportowych.

W podsystemie przewozow miedzyaglomeracyjnych konkurenci wptywaja na transport kolejowy
przede wszystkim niskg ceng a w przypadku linii lotniczych takze czasem podrézy. Pomimo to
oferowane przez kolej: komfort, czasy podrézy i bezpieczenstwo jazdy, powodujg, ze przewozy
sg stabilne a w szeregu relacjach wystepuje ich wzrost. Jako$é ustug w poréwnaniu do
konkurencji jest zadowalajgca.

W podsystemie przewozéw miedzyregionalnych, pomimo konkurencji cenowej ze strony
przewoznikdw autobusowych, przewozy koleja pozostaja mniej wiecej stabilne. Wynika to z
przewagi zakresie czasOw jazdy (pociag znacznie mniej traci na dojazd do centréw miast niz
autobus). W zakresie jakosci ustug problemem jest stan w wiekszosci przestarzatych wagonéw
osobowych, szczegblnie na tle znacznie szybciej unowoczesnianego parku dalekobieznych
autobusoéw, gdzie przewoznicy coraz czesciej dysponuja klimatyzowanymi pojazdami najnowszej
generacji. Powaznym problemem jest stan techniczny bardzo wielu linii kolejowych powaznie
zanizajacy jakosc¢ oferty z uwagi na wydtuzone czasy jazdy.

W podsystemie przewozow regionalnych sytuacja transportu kolejowego jest zréznicowana. W
przypadku dojazddéw do wielkich aglomeraciji konkuruje on z powodzeniem z przejazdami
samochodami osobowymi oraz autobusami. Trudniejsza jest konkurencja z przewozami
samochodowymi w relacjach typowo regionalnych, z uwagi na mniejsza dostepnos$¢ pociagu i
brak mozliwosci zorganizowania przewozow ,,od drzwi do drzwi”. Dokonane w ostatnich latach
przez samorzady, znaczne zakupy autobusOw szynowych nowej generacji spowodowaly, iz
jakosc oferty kolei w zakresie komfortu jest niejednokrotnie lepsza niz w przypadku autobuséw.

W podsystemie przewozédw aglomeracyjnych, z uwagi na niemozliwe do rozwigzania problemy
ruchu drogowego (kongestia i brak miejsc do parkowania), pozycja konkurencyjna kolei jest
relatywnie dobra. Stabymi punktami, rzutujgcymi na jakos¢ oferty, sg niedostateczna integracja
systemow taryfowo — biletowych z komunikacjg miejskg i podmiejska oraz, w wiekszosci
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wypadkéw, niski komfort, nie tylko w poréwnaniu z samochodami osobowymi, ale takze z coraz

liczniejszym parkiem nowoczesnych autobuséw oraz tramwajow.

1.2. Rynek przewozow towarowych - segmenty i podmioty

Kolejowe przewozy towarowe posiadajg potencjat wzrostowy. Na perspektywy tych
przewozOow najwiekszy wptyw majg nastepujace czynniki:
&/  popyt na przewozy wynikajacy z rozwoju gospodarki
&/ zmiany strukturalne popytu zwigzane przede wszystkim ze wzrostem
zapotrzebowania na przewozy tadunkéw wysoko przetworzonych

&/ poziom stawek optat za dostep do infrastruktury kolejowe;.

Rynek przewozéw towarowych stopniowo sie otwiera i juz obecnie wystepuje na nim
konkurencja (w tym przewoznikow zagranicznych). Nalezy oczekiwac¢ zwigkszonej
konkurencji w nastepnych latach.

Konieczne dziatania przewoznikéw towarowych to:
& wejscie w rynek przewozéw tadunkéw wysoko przetworzonych

& wdrozenie systemdw wspomagajacych zarzadzanie przewozami i pozwalajacymi
na efektywne wykorzystanie zasobdéw (taboru, jednostek tadunkowych,
personelu)

& wdrozenie systemdéw umozliwiajgcych nadzér nad przesytkg i przekazywanie
klientom informacji o jej stanie

& przystosowanie parku wagonow do przysztej struktury tadunkéw i nowoczesnych
technologii przewozu / przetadunku

Zmiany wielkosci pracy przewozowej kolei towarowych w Polsce z podziatem na grupy towaréw

przedstawione sg na ponizszym wykresie.
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Rysunek 2 Praca przewozowa w kolejowych przewozach tadunkow w latach 1991-2006 (mlid tonokilometrow /

rok)
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Zrédto: GUS , Transport — wyniki dziatalno$ci”

Aktualna sytuacja w zakresie kolejowych przewozéw towarowych w Polsce jest wypadkowg
dziatania nastepujacych, kluczowych czynnikéw, zaréwno pozytywnych jak i negatywnych:

fundamentalnych zmian struktury gospodarki po 1990 r., wywotujacych znaczne
zmniejszenie transportochtonnosci przemystu co spowodowato zmniejszenie przewozéw: z
281,6 min ton w 1990 r. do 166,8 min ton w 2001 r. (widoczny w latach 2002 — 2003 wzrost
przewozéw tadunkdéw przewozonych kolejg wynika z wczesniejszego nie ujmowania w
statystyce przewozéw tadunkéw dotad nie rejestrowanych, a wykonywanych przez
podmioty spoza Grupy PKP),

liberalizacji rynku kolejowych przewozéw towarowych, w nastepstwie ktorej dziatalnos¢
przewozowg podjeto aktualnie ok. 20 przewoznikéw spoza Grupy PKP (liczba wydanych
licencji jest znacznie wigksza i wedtug stanu na 5 maja 2008 r wynosi 92, przy czym
prawie wszystkie licencje obejmujg przewo6z rzeczy).

zlego stanu technicznego infrastruktury stuzacej przewozom towarowym, w tym
niedostatku nowoczesnych terminali kontenerowych i centréw logistycznych. ,

niedostatecznych inwestycji w tabor trakcyjny i wagonowy (szczegdlnie lokomotywy
wielosystemowe i specjalistyczne wagony, w szczegolnosci platformy do przewozéw
konteneréw),

braku narzedzi informatycznych do $ledzenia przesyiki w czasie przewozu,
wysokich stawek optat za dostep do infrastruktury,

rozpoczecia sie w 2006 r. w Polsce wieloletniego okresu dobrej koniunktury gospodarczej,
bedacej nastepstwem m.in. wejscia Polski do Unii Europejskie;.
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Udziat transportu kolejowego w przewozach towaréw ogotem wynosi w Polsce ponad 20% i jest
znacznie wyzszy niz w starych panstwach Unii Europejskiej. Taki stan moze utrzymaé sie w
najblizszych latach, poniewaz:

& w przewozach towarowych w Polsce znacznie wigkszy udziat niz w innych panstwach Unii
Europejskiej majg masowe przewozy tadunkéw sypkich, gtéwnie wegla kamiennego a
ostano takze kruszyw do budowy drég kotowych, ktére to tadunki sa z natury rzeczy
predysponowane dla transportu kolejowego,

& istnieje duzy, nie wykorzystywany dotychczas potencjat rozwojowy w zakresie kolejowych
przewozéw tranzytowych, w tym gtoéwnie kontenerowych (transport intermodalny).

Kondycja przewozéw towarowych jest lepsza niz pasazerskich. Majg one nadal duzy potencjat
wzrostowy, jesli chodzi o wolumen przewozow pod warunkiem zrealizowania programu
inwestycyjnego w zakresie infrastruktury kolejowej oraz budowy obiektéw dla potrzeb
przewozow intermodalnych. Niewatpliwie pozadane jest stopniowe obnizanie stawek opfat za
dostep do infrastruktury.

Przewoznicy kolejowi muszg zmodernizowac¢ tabor trakcyjny i wagonowy, dopasowa¢ go do
zmieniajacej sie struktury tadunkéw oraz rosnacych wymagan co do czasu trwania i
punktualnosci przewozéw, a takze wdrozy¢é systemy nadzoru nad przesytkami. Polscy
przewoznicy towarowi sg konkurencyjni cenowo wobec zagranicznych. Wystepujg natomiast
niedostatki w zakresie wyposazenia technicznego i systeméw zarzadzania procesami
przewozowymi.

Kluczowymi podmiotami na rynku przewozéw towarowych sg spétki Grupy PKP: PKP Cargo i
PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa (w roku 2006 posiadaty ogétem ok. 83% udziatu w rynku, w
tono-km). Pozostate 17% przypadato na 15 najwiekszych, prywatnych przewoznikéw
towarowych. Nalezy podkresli¢, ze ich udziat w rynku w latach 2004 -2006 wzrést 2,5 krotnie i
nadal rosnie.

Podobnie jak w przypadku przewozow pasazerskich konieczne jest przedstawienie trendow
kolejowych przewozow towarowych wynikajacych z rozwoju konkurencyjnych $Srodkéw
transportu (w warunkach polskich praktycznie tylko transportu drogowego), a takze jakosci ustug
kolei w poréwnaniu do drogowych.

W systemie przewozéw catopociggowych dla tadunkéw masowych, w takich grupach tadunkéw
jak wegiel kamienny, produkty ropopochodne i inne chemikalia, dominujaca pozycja kolei
pozostaje niezagrozona (znaczne fadunki, zmechanizowany przetadunek). Pomimo braku
konkurencji wzgledy ogolnogospodarcze wskazujg na koniecznos¢ poprawy jakosci oferty w
zakresie rytmicznosci dostaw, szczegdlnie wegla kamiennego do elektrowni. Istotniejsze sg
problemy zwigzane z przewozami kruszyw, jednym z najbardziej obiecujacych rynkéw
przewozéw towarowych (inwestycje w drogownictwie). Tutaj terminowos¢ i rytmicznos¢ dostaw
majg znaczenie szczegdblne, pojawia sie takze problem dostatecznej liczby wagonéw
samowytadowczych z wytadunkiem bocznym. Jakos¢ oferty kolei jest tutaj niedostateczna
czego konsekwencjg jest trend utraty czesci tadunkdw na rzecz przedsiebiorstw
samochodowych, szybko rozbudowujacych park nowoczesnych wywrotek o duzej tadownosci.

W systemie przewozow wagonowych, cho¢ zapotrzebowanie na przesylki o wielkosci
odpowiedniej dla pojedynczego wagonu rosnie, ich technologia jest przestarzata a jako$é¢,
szczegdlnie w zakresie czasu i terminowosci dostawy oraz ustug Sledzenia przesytek, zupetnie
nie odpowiada oczekiwaniom. Oczywistym trendem jest stopniowa utrata tego rynku na rzecz
samochodow, dla ktérych sg to przewozy naturalne co do wielkosci i dodatkowo z mozliwoscia
realizacji ustugi ,od drzwi do drzwi”. W zwigzku z rozbudowa sieci wielkich centréw logistycznych
widoczny jest tez trend do niewielkiego powrotu kolei na rynek jako przewoznika pomiedzy
takimi centrami, ktére ze wzgledu na mozliwosci magazynowania mogq fagodzi¢ takze
podstawowg tutaj stabos¢ kolei, jakg jest nieterminowos¢ dostaw;

W systemie przewozow intermodalnych trendem jest systematyczny rozwdj przewozéw
kolejowych zaréwno w sytuacji, gdy kolej jest kooperantem samochodéw (przewozy kolejowo —
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drogowe) jak i ich konkurentem (przewozy bezposrednio pomiedzy portami morskimi a klientami,
dysponujacymi terminalami kontenerowymi). W przewozach catopociagowych dla nadawcéw i
odbiorcow dysponujacych terminalami kontenerowymi jakos$¢ oferty kolei jest zadowalajaca,
obniza sie natomiast w poréwnaniu do transportu drogowego w przypadku pojedynczych
wagonoéw z kontenerami w zakresie zaréwno czasu jak i terminowosci dostaw oraz mozliwosci
Sledzenia przesytek. Z uwagi na ciagty wzrost obrotu towarowego w kontenerach oraz fakt, ze
polscy kolejowi przewoznicy towarowi majg swiadomos¢ wagi jakosci oferty w tym systemie i
podejmujg dziatania na rzecz jej poprawy, trend wzrostu przewozéw nalezy uznac za trwaty.

1.3. Infrastruktura kolejowa — stan i zarzadcy

Najwazniejszym problemem infrastruktury kolejowej w Polsce jest jej bardzo zty stan
techniczny, ktéry powoduje, ze na znacznej czesci sieci predkosci maksymalne zostaty
zmniejszone i w szeregu waznych relacji czas przejazdu ulegt powaznemu wydtuzeniu,
przez co pogorszyta sie konkurencyjno$¢ kolei na rynku przewozowym i zwiekszyta
energochtonnos¢ przewozéw. W wyniku spadku popytu na przewozy oraz
niewystarczajagcych zrodet finansowania na przestrzeni ostatnich 15 lat dtugosé
eksploatowanych linii kolejowych zmniejszyta sie 0 5,1 tys. km to jest 0 22%. Wystepuje
duze zagrozenie dalszym zamykaniem linii z przyczyn technicznych.

Catkowita dtugosé eksploatowanych linii kolejowych w Polsce w roku 2006" wynosita 20 176 km.
Wskaznik gestosci linii kolejowych miat warto$¢ 6,5 km/100 km? (w 15 krajach Unii Europejskiej
sprzed jej rozszerzenia wskaznik ten wynosi 4,6 km/100 km?) jednak rozmieszczenie linii
kolejowych jest nierownomierne.

Z ogolnej dtugosci 20 176 km linii prawie 59% to linie zelektryfikowane, a 98% to linie
normalnotorowe. Na liniach zelektryfikowanych koncentruje sie zasadnicza cze$c¢ realizowanych
obecnie przewozéw.

1.3.1. Infrastruktura zarzadzana przez PKP PLK S.A.

Spétka PKP Polskie Linie Kolejowe zarzadza 18 964 km linii eksploatowanych?, co stanowi 94%
dtugosci cafej sieci. Ponad potowa dtugosci linii to linie pierwszorzedne. Najmniejszy odsetek
stanowig linie znaczenia miejscowego (6%). Linie magistralne stanowig 22% i sq w wiekszosci
dwutorowe.

Zauwazalna jest wyrazna tendencja corocznego spadku dtugosci eksploatowanych linii. Na
przestrzeni lat 1990 — 2006 dtugo$¢ eksploatowanych linii kolejowych zmniejszyta sie o 5,1 tys.
km, to jest 0 22%. Na szeregu linii o charakterze lokalnym zostaly zawieszone przewozy
pasazerskie, a pozniej takze i towarowe.

' Zrodto: http://www.stat.gov.pl/
2 Dane za 2006 rok.
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Tabela2.  Struktura linii kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK S.A. w 2006 roku wedtug kategorii

Element infrastruktury Dtugos¢ linii [km] [ Ditugos¢ toréw [km]

Linie eksploatowane (bez toréw stacyjnych) 18 963,7 27 541,7
W tym:
Linie magistralne 4 248,8 8250,0
Linie pierwszorzedne 10 102,5 14 546,3
Linie drugorzedne 34084 35343
Linie znaczenia miejscowego 1204,0 12171
Tory stacyjne 9 267,9

Zrédlo:  PKP S.A. Raport Roczny 2006

Na sieci PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. wystepuje bardzo duze zréznicowanie predkosci
maksymalnych. Predkos¢ 160 km/h obowigzuje obecnie na Centralnej Magistrali Kolejowej
(CMK) Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie, na odcinku linii nr 3 Warszawa — Kunowice granica
Panstwa, nr 2 Warszawa — Siedlce, a takze na odcinku Opole Zachodnie — Brzeg na linii nr 132.
Najwiecej jest linii, na ktérych maksymalna predkos¢ wynosi 100 km/h. (5 609) km, co stanowi
19% ogo6tu linii. Na drugim miejscu (3 934 km) sg linie, po ktérych mozna jezdzi¢ sie z
maksymalng predkoscig 120 km/h, na trzecim (3 724 km) linie z predkoscia 80 km/h, na
czwartym (3 721km), linie z predkoscig 60 km/h. Na ok. 13% dtugosci linii eksploatowanych
predkos¢ wynosi zaledwie 20-30 km/h. Na 5,6% dtugosci istniejacych obecnie linii zawieszono
ruch pociggow.

Predkosci obowigzujace na liniach kolejowych ulegaty w okresie ostatnich kilkunastu lat
stopniowemu zmniejszaniu. W latach 2001 — 2006 predkos¢ zwiekszono na 4 476 km toru,
natomiast zmniejszono na 13 151 km toru.

Podstawowymi wielkosciami nacisku osi dopuszczalnymi na liniach kolejowych zarzadzanych
przez PKP PLK sa: 221 kN i 196 kN. Naciski mniejsze od 196 kN wystepujg na okoto 7%
dtugosci ogdlnej toréw (1 978 km).

Pod wzgledem technicznym najwazniejszymi problemami infrastruktury kolejowej zarzadzanej
przez PKP PLK sa:

m starzenie sie wszystkich elementow infrastruktury wskutek drastycznego ograniczenia
napraw po roku1990,

& wysoki odsetek torow utozonych na podktadach drewnianych, ktére w duzej czesci
przekroczyty nominalny okres eksploatacji (w przypadku drewna miekkiego wynoszacy 17-
18 lat),

uktady torowe na stacjach nie dostosowane do wspétczesnych potrzeb
perony nie zapewniajgce komfortu podré6znym przy wsiadaniu i wysiadaniu
zly stan obiektow inzynieryjnych, w tym takze z ograniczeniami predkosci,
niski stopien automatyzacji urzadzen sterowania ruchem kolejowym,

brak systeméw bezpiecznej kontroli jazdy pozwalajgcych na kursowanie pociggow z
predkoscig powyzej 160 km/h,

# niewystarczajgca liczba skrzyzowan wielopoziomowych z drogami kotowymi
&/ mata liczba przejazdéw wyposazonych w aktywne zabezpieczenia (tylko okoto 20%),

Zakres inwestycji infrastrukturalnych prowadzonych od pierwszej potowy lat dziewiecdziesiatych
XX wieku jest daleki od zaspokojenia potrzeb w tym zakresie. Inwestycje te nie przyniosty jak
dotad efektéw w postaci istotnej poprawy parametréw na catych ciggach przewozowych oraz
skrécenia czasow jazdy w skali sieci kolejowej. Gtéwng przyczyng jest brak wystarczajacych
srodkow finansowych na nalezyte utrzymanie infrastruktury i jej modernizacje.
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1.3.2. Infrastruktura innych zarzadcow
Poza siecig zarzadzang przez PKP PLK istniejg linie kolejowe zarzadzane przez inne podmioty z
Grupy PKP S.A.

& PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa zarzadza szerokotorowg (1520 mm), nie
zelektryfikowang linig towarowg nr 65 Hrubieszéw — Stawkéw Potudniowy dtugosci
394,650 km,

# PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie zarzadza zelektryfikowang linig pasazerskg
nr 250 Gdansk — Rumia dtugosci 30,65 km.

Stan techniczny infrastruktury PKP LHS jest obecnie relatywnie dobry (predkosé rozktadowa 60
km/h). Linia SKM w Trojmiescie jest witasciwie dostosowana do potrzeb intensywnego ruchu
aglomeracyjnego, wymaga jednak remontu starzejacych sie elementow infrastruktury oraz
poprawy estetyki i funkcjonalnosci (w tym dostosowania dla podréznych niepetnosprawnych)
dworcédw i przystankéw.

Wazniejszymi zarzadcami infrastruktury spoza Grupy PKP S.A. sa:

Warszawska Kolej Dojazdowa (okoto 32 km linii pasazerskiej 63 km torow),
PCC Slaskie Linie Kolejowe (okoto 130 km linii towarowych),

PTK Infrastruktura (okofo 46 km linii towarowych), 241 km toréw),

Jastrzebska Spétka Kolejowa (178 km toréw towarowych)),
& CTL Maczki-Bér (127 km linii towarowych)).

Parametry linii nalezacych do pozostatych zarzgdcéw charakteryzujg sie nizszymi wartosciami.
Za wyjatkiem linii pasazerskiej WKD (wymaga modernizacji — zasilanie napieciem 0,6 kV DC) sg
to niezelektryfikowane linie towarowe o predkosciach rzedu 20-30 km/h i naciskach osi nie
przekraczajacych 206 kN.

1.3.3. Dworce kolejowe

PKP S.A. dysponuje obecnie 2663 budynkami dworcéw kolejowych, bardzo
zrbznicowanych pod wzgledem wielkosci, zakresu petnionych funkcji oraz stanu
technicznego i estetyki. Czynnymi obiektami dworcowymi - stuzacych obstudze podréznych, na
dzien 30.06.2007 r., jest 1007 obiektéw..

Struktura  wiekowa budynkéw dworcowych jest bardzo zréznicowana. Znaczna
cze$¢ budynkéw zostata zbudowana jeszcze w XIX wieku - obiekty te sg objete
ochrong konserwatora zabytkédw. Pozostate obiekty zostalty zbudowane w XX wieku,
odbudowane po zakonczeniu dziatan wojennych, lub zbudowane w latach 70-tych i 80-tych. Ze
wzgledu na permanentny przez lata brak wystarczajacych srodkéw finansowych, wiele obiektow
wymaga niezwtocznych i kompleksowych prac modernizacyjnych w celu radykalnej poprawy ich
estetyki i stanu technicznego. Jedynie bardzo niewielka czes¢ dworcow kolejowych jest
przystosowana do obstugi pasazerédw o ograniczonych mozliwosciach ruchowych. Ponadto
pasazerowie zwracajg uwage na niewystarczajacy poziom bezpieczehnstwa osobistego na
dworcach i przystankach. Nalezy podkreslié, ze ich zty stan staje sie obecnie problemem
wiekszym niz likwidowane stopniowo zaniedbania w zakresie taboru pasazerskiego i w istotnym
stopniu determinuje wizerunek transportu kolejowego w Polsce.
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1.4. Tabor kolejowy

Stan taboru kolejowego stuzacego przewozom pasazerskim i towarowym nie jest
zadowalajacy, zarowno ze wzgledu na wiek parku taborowego, jak i jego strukture.
Podstawowe problemy to przestarzata konstrukcja i wyeksploatowanie wiekszosci
wagonow osobowych a zwtaszcza elektrycznych zespotow trakcyjnych (Sredni wiek 26
lat) skutkujace 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¢ EZT i wagondw pasazerskich jest
dostosowana do przewozu os6b niepetnosprawnych. W przewozach towarowych
podstawowym problemem jest niski udziat wagondw przystosowanych do nowoczesnych
technologii przewozowych/przetadunkowych i znaczny sredni wiek wagonow.

Tabor do przewozow pasazerskich

Kolejowe przewozy oso6b w Polsce sg wykonywane klasycznymi wagonami osobowymi, w
wiekszo$ci przedziatowymi (pociagi dalekobiezne i czesciowo regionalne), wagonami pietrowymi
(przewozy regionalne) oraz elektrycznymi zespotami trakcyjnymi (pociagi regionalne) i
spalinowymi (lub elektrycznymi) autobusami szynowymi. Zestawienie ilosciowe taboru
pasazerskiego kolei polskich podane jest w tabeli ponizej:

Tabela 3.  Tabor pasazerski kolei polskich na koniec roku 2006

Wagony z miejscami do siedzenia, (w tym klimatyzowane UIC Z1/ Z2) 3573 (240)
Wagony z miejscami do siedzenia, pietrowe zespotowe i pojedyncze 323+148
Pozostate osobowe: gastronomiczne, nocne, specjalne (w tym klimatyzowane) 717 (68)
Elektryczne zespoly trakcyjne (w tym nowej generacii) 1170 (7)
Lokomotywy elektryczne pasazerskie o predkosci do 120 km/h 360
Lokomotywy elektryczne pasazerskie o predkosci do 140-160 km/h 57
Lokomotywy spalinowe pasazerskie: 4-ro osiowe i 6-cio osiowe 167+193
Autobusy szynowe: spalinowe i elektryczne 101+ 8

Zrédlo:  opracowanie wiasne

Wiekszos¢ wagondéw osobowych to wagony typu UIC-Y. Lokomotywy elekiryczne i EZT sg
pojazdami jednosystemowymi przystosowanymi do zasilania w systemie 3 kV DC (w przypadku
jednej linii 0,6 kV DC), o konstrukcji klasycznej. Wyjatek stanowi kilkanascie EZT najnowszej
generacji z napedem asynchronicznym. Lokomotywy spalinowe z przektadnig elekiryczng sg
takze w wiekszosci przestarzate (kilkadziesiat szt. kompleksowo zmodernizowanych). Dobry jest
jedynie stan autobuséw szynowych. W zakresie taboru pasazerskiego najwiekszymi problemami
sa:

& przestarzata konstrukcja i wyeksploatowanie EZT ($redni wiek 26 lat), oraz wagondw
osobowych (sredni wiek 22-26 lat). Tylko dla okoto 10% parku EZT i wagonéw wykonane
zostaty kompleksowe modernizacje. Okoto 140 wagondw sa to najnowsze wagony
klimatyzowane o predkosci 200 km/h;

& niedostateczna liczba lokomotyw o predkosci 160 km/h, brak pojazddéw o predkosci 200
km/h, wyeksploatowanie posiadanych (kluczowa dla ruchu seria elektrowozéw — Sredni
wiek 26 lat) ;

& tylko okoto 160 wagondéw i EZT przystosowanych jest do przewozu o0s6b
niepetnosprawnych a okoto 350 posiada toalety w systemie zamknietym.

Wiascicielem i zarazem dysponentem wigkszosci wagonéw i EZT sa spétki Grupy PKP. W
wyniku realokacji majatku lokomotywy pasazerskie zostaty w 2008 roku przekazane z PKP
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Cargo do przewoznikbw pasazerskich: PKP Intercity oraz PKP Przewozy Regionalne.
Praktycznie caly park autobuséw szynowych jest natomiast wiasnoscia samorzadow
wojewodzkich. Samorzady terytorialne albo ich spotki zalezne posiadaja takze okoto 230 EZT,

Niezaleznie od dominujacego udziatu autobusdéw szynowych w rewitalizacji przewozéw na
szeregu linii lokalnych, pozytywnie nalezy oceni¢ fakt rozpoczecia odnowy taboru pasazerskiego
przeznaczonego do obstugi linii o najwigkszych potokach podréznych. Na lata 2007-2013 w
Regionalnych Programach Operacyjnych oraz krajowym Programie Operacyjnym ,Infrastruktura
i Srodowisko” zatozono wydatkowanie 922 min Euro ze $rodkéw pomocowych UE na
modernizacje wagonéw, zakupy i modernizacje EZT oraz zakupy autobusoéw szynowych do
komunikacji regionalnej i aglomeracyjnej. PKP Intercity realizuje komercyjny zakup, 10
lokomotyw elektrycznych najnowszej generacji o predkosci 200 km/h, (w tym dwusystemowych),
kilkudziesieciu nowych wagonéw UIC-Z1 oraz modernizacje kilkuset wagonéw do przewozéw
kwalifikowanych.

Tabor do przewozéw towarowych

Struktura parku pojazdéw do przewozow towarowych oraz lokomotyw pociggowych i
manewrowych, podana jest w tabeli ponizej:

Tabelad.  Tabor do przewozéw towarowych w Polsce na koniec roku 2006

Wagony z otwieranym dachem (T) 760
Wagony kryte (G, H) 10 818
Wagony platformy (K, R, S, L) 14 324
Wagony weglarki (E, F) 69 731
Wagony cysterny (Z) 20 841
Wagony specjalne (U) 10.713
Lokomotywy elektryczne towarowe 6-cio osiowe + dwusekcyjne 1102 + 245
Lokomotywy spalinowe towarowe 6-cio osiowe (w tym szerokotorowe) 424 (51)
Lokomotywy spalinowe manewrowe 6-cio osiowe (w tym szerokotorowe) 231 (44)
Lokomotywy spalinowe manewrowe 4-ro osiowe 1097

Zrédio: opracowanie wiasne

Podobnie jak w przypadku lokomotyw pasazerskich, lokomotywy towarowe sg to pojazdy
jednosystemowe 3 kV DC konstrukcji klasycznej. Od roku 2007 polscy przewoznicy eksploatujg
kilka leasingowanych, wielosystemowych lokomotyw elektirycznych najnowszej generacji. W
zakresie taboru towarowego najwiekszymi i wymagajacymi pilnego rozwigzania problemami sa:

& park wagondw towarowych jest przestarzaty i wyeksploatowany, sredni wiek: wagony kryte
28 lat, weglarki 24 lata, platformy 25 lat. Udziat nowoczesnych wagonéw
specjalistycznych, umozliwiajacych kolei przynajmniej czesciowg konkurencje z
samochodami w przewozach innych niz masowe, nie przekracza 25% ilosci wagonéw
ogbtem, w tym wagony w petni przystosowane do przewozu konteneroéw (L, S) stanowig
niespetna 6%;

#/ 7z uwagi na wspotczesne wymogi w zakresie ochrony s$rodowiska, pilnej modernizacji
wymagajq silniki gtéwne lokomotyw spalinowych, konieczna jest takze modernizacja
systemdw hamulcowych (wyposazenie w klocki kompozytowe).

Dominujacym wiascicielem wymienionych w powyzszej tabeli wagondéw handlowych jest spétka
PKP Cargo (ok. 78% parku), ktéra dysponuje takze ponad 90% lokomotyw elektrycznych, 65%
spalinowych lokomotyw towarowych oraz ponad 80% lokomotyw manewrowych. W przypadku
parku wagonow towarowych kolei prywatnych charakterystyczny jest proces pozyskiwania
wagonow w zaleznosci od potrzeb przewozowych: poczatkowo poprzez wynajmy od innych
przewoznikdw, gtdwnie zagranicznych kolei panstwowych, obecnie w systemie leasingu.
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1.5. Pokrycie kosztow przychodami w sektorze kolejowym

1.5.1. Przewozy pasazerskie

Prowadzenie regionalnych przewozéw pasazerskich polega na $wiadczeniu ustug publicznych.
Uzyskiwane przychody nie pokrywajg w catosci ponoszonych kosztow dziatalnosci operacyjne;j.
Deficyt powinien by¢é pokrywany przez instytucje zamawiajace ustugi regionalnych przewozéw
pasazerskich, tzn. samorzady wojewddzkie, ktére od 2004 roku finansujg je z dochodéw
wtasnych.

Przewozy ponadregionalne obejmuja przewozy miedzywojewodzkie oraz przewozy
kwalifikowane. Przewozy miedzywojewddzkie wymagaja dofinansowania z budzetu panstwa.
Natomiast $wiadczenie ustug pasazerskich przewozéw o zasigegu ponadregionalnym o
charakterze przewoz6w kwalifikowanych jest dziatalnoscig rentowna.

Powstawanie w ostatnich latach kolejowych spétek samorzadowych oraz zwtaszcza pojawiajace
sie zainteresowanie firm prywatnych swiadczeniem ustug transportowych w zakresie kolejowych
pasazerskich przewozow regionalnych stanowig sygnat, ze dziatalno$¢ ta moze by¢ atrakcyjna z
biznesowego punktu widzenia i ze moze sie rozwingé, pod warunkiem stabilnego
diugoterminowego finansowania deficytu generowanego przez te przewozy. Szanse rozwoju
istniejg przede wszystkim w przypadku przewozdéw aglomeracyjnych, w wyniku wykorzystania
przewagi konkurencyjnej kolei wobec innych srodkéw transportu.

Rysunek 3 Matryca pokrycia kosztéw przychodami w poszczegéinych segmentach rynku przewozéw
pasazerskich

Przewozy pasazerskie

Aglomeracyjne migdzy- ) regionalne miedzyregionalne
aaglomeracyine
Powyzej
100%
Powyzej
100%
Ponizej 80-90%

100%
60-70%

40-50%

Stopien pokrycia kosztow
przychodami

Zrédto: dane wtasne

1.5.2. Przewozy towarowe

Kolejowe przewozy towarowe generalnie uznaje sie za dziatalno$¢ atrakcyjng pod wzgledem
biznesowym. Posrednio $wiadczy o tym zaréwno duza liczba wydanych licencji na przewéz
rzeczy, jak rowniez rosnacy udziat w przewozach przewoznikéw spoza Grupy PKP.

Nalezy jednak uwzgledni¢, ze r6zne rodzaje przewozow majg rozng rentownosé. Ponadto istotne
jest, ze biezaca rentownos¢ kolejowych przewozéw towarowych wynika po czesci z braku
ponoszenia naktadéw odtworzeniowych na tabor i infrastrukture. Taka sytuacja nie jest jednak
mozliwa do utrzymania w dtuzszej perspektywie.
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Na sytuacje finansowag kolejowych przewoznikow towarowych niekorzystnie wptywajg m.in.:
&  kosztochtonnos¢ transportu kolejowego
& malejace ceny ustug i marze (ze wzgledu na konkurencje),
& stosunkowo wysokie koszty optat za dostep do infrastruktury.

W facznym ujeciu kolejowe przewozy towarowe zapewniajg pokrycie kosztow operacyjnych
przychodami. Przewozy niemasowe moga by¢ rentowne w przypadku przewozéw
catopociggowych (realizowanych na potrzeby duzych nadawcow lub odbiorcéw), natomiast w
przewozach mniejszych wolumenéw (tzw. przesytki wagonowe) kolej nie jest konkurencyjna
wobec towarowego transportu drogowego. Przewozy intermodalne stanowig perspektywiczny
segment przewozow kolejowych, znajdujacy sie wcigz we wstepnym stadium rozwoju. Petne
pokrycie kosztéw operacyjnych przychodami i zyskowno$¢ w tym segmencie zostanie osiggniete
po jego rozwinieciu sie pod wzgledem sieci obiektéw intermodalnych i wolumenu przewozonych
tadunkow.

1.5.3. Zarzadcy infrastruktury

Dotychczasowym celem finansowym zarzadcy krajowej sieci infrastruktury kolejowej (PLK) byto
pokrycie kosztéw operacyjnych przychodami za udostepnianie tras pociggowych. W celu
obnizania stawek optat za dostep do infrastruktury, od roku 2006 PLK otrzymuje dofinansowanie
kosztéw remontu i utrzymania ogélnodostepnej infrastruktury kolejowej z budzetu panstwa lub z
Funduszu Kolejowego. Dofinansowanie to jednak nie generuje dodatkowych srodkéw dla PLK,
ale powoduje jedynie zamiane zrodet finansowania (srodki publiczne zamiast $rodkéw od
przewoznikéw). Remonty i utrzymanie linii kolejowych innych niz o znaczeniu panstwowym w
praktyce finansowane sg przez zarzadce infrastruktury kolejowej z przychodéw pochodzacych z
udostepniania linii kolejowych przewoznikom. Problemem wynikajagcym z sytuacji finansowej
PLK jest niewystarczajacy poziom srodkédw na biezace utrzymanie infrastruktury w dobrym
stanie technicznym oraz na wktad wtasny w realizacje inwestycji wspétfinansowanych przez
panstwo i Unie Europejska.

22



1.6. Analiza SWOT dla catego sektora kolejowego

Tabela5  Analiza SWOT dla catego transportu kolejowego

Silne strony Stabe strony

= Stosunkowo dobrze rozwinieta sie¢ kolejowa

= Tranzytowy uktad linii kolejowych — ponad 5000 km linii
(to jest ponad "4) wchodzacych w sktad transeuropejskie;
sieci transportowej (TEN-T)

= Dogodne potgczenia liniami kolejowymi aglomeracii,
o$rodkow przemystowych i innych punktéw generowania
potokéw tadunkéw

= Duza zdolno$¢ przewozowa

= Liberalizacja wewnatrzgateziowa sprzyjajaca poprawie
pozyciji konkurencyjnej kolei wobec innych systeméw
transportowych

= Dogodny system potaczen o stosunkowo wysokim
standardzie miedzy centrami niektérych aglomeracii

= Rozwiniety system kolei aglomeracyjnej w Trojmiescie i
czesciowo w Warszawie

= Niskie koszty zewnetrzne

= Niska energochtonno$¢ przewozdw kolejg na 1 paskm i 1
tonokm

= Mala zajetos¢ terenu infrastruktury transportu kolejowego

= Niska jako$¢ infrastruktury kolejowej uniemozliwiajgca
wykorzystanie naturalnych przewag tej gatezi
transportu

= Zly stan techniczny dworcow i przystankéw
kolejowych

= Zly stan techniczno — estetyczny wigkszo$ci wagonéw
osobowych i EZT , niedostateczne parametry
trakcyjne EZT

= Niedostateczna liczba $rodkow trakcyjnych dla
predkosci 160 km/h. i ich brak dla predko$ci ponad
160 km/h

= Niski poziom finansowania transportu kolejowego
(infrastruktura oraz przewozy w ramach ustug
publicznych)

= Wysokie zadtuzenie niektdrych spotek w Grupie PKP

= Stabe powigzanie infrastruktury kolejowej z innymi
$rodkami transportu (porty morskie, centra
logistyczne, porty lotnicze)

= Brak linii kolejowych duzych predko$ci

= Niedostosowanie do potrzeb 0séb o ograniczonych
mozliwosciach poruszania si¢

= Niska jako$¢ ustug oferowanych przez przewoznikéw

Szanse

= Modernizacja infrastruktury (linie kolejowe oraz centra
logistyczne) oraz zakup i modernizacja taboru z
wykorzystaniem srodkéw europejskich

= Rozwdj transportu kolejowego zgodny z ideg
Zréwnowazonego rozwoju

= Tranzytowe potozenie Polski

= Rewitalizacja dworcdw kolejowych wraz z
dywersyfikacjg ich funkcii

= Kontynuacja procesu liberalizacji rynku kolejowego

= Procesy przeksztatcen wlasnosciowych (prywatyzacja
oraz usamorzadowienie spdtek operatorskich)

= Zainteresowanie inwestoréw prywatnych inwestycjami w
sektorze kolejowym (dworce, tabor)

= Zwiekszanie zapotrzebowania na ustugi przewozu
towardw dzieki rozwojowi gospodarczemu Polski

= Mozliwosci rozwoju systemdw kolei aglomeracyjnych
zintegrowanych z transportem miejskim

= Budowa kolei duzych predkosci

= Zwiekszajace si¢ zainteresowanie pasazerow
transportem szynowym

pasazerom i klientom (za wyjatkiem pasazerskich
przewozow miedzyaglomeracyjnych)

Zagrozenia

= Dalsze pogarszanie sie stanu technicznego
infrastruktury liniowej i punktowej skutkujace niska
jakoscig oferowanych ustug

= Niewystarczajace $rodki finansowe na rozwoj
infrastruktury kolejowej (m. in. wskutek wzrostu
kosztéw realizacji inwestycji infrastrukturalnych)

= Grozba spadku popytu wywotanego odwlekaniem
powszechnego i szybkiego procesu poprawy jakosci
pasazerskiego taboru

= Niedostateczna liczba nowoczesnych pojazdéw
trakcyjnych powodujaca, ze $rodki przeznaczane na
modernizacje linii kolejowych nie przyniosg,
oczekiwanych efektow

= Dalszy rozwdj transportu drogowego i lotniczego

= Brak postepéw w procesie integracji miedzygateziowej
w przewozach pasazerskich

= Brak stabilnego finansowania rozwoju transportu
kolejowego z budzetu panstwa

= QOgraniczona dostepno$¢ kadry pracowniczej (m.in. z
uwagi na brak wiasciwego odtwarzania zasobow
ludzkich)

= Brak specjalizacji linii dla przewozéw towarowych

Transport kolejowy w Polsce ma szereg niezaprzeczalnych atutéw. Relatywnie korzystna jest
jego pozycja na rynku przewozoéw pasazerskich miedzy duzymi aglomeracjami oraz w
przewozach na obszarze duzych aglomeracji. W zakresie przewozoéw towarowych zalety
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transportu kolejowego uwidaczniajg sie szczegdblnie w tych segmentach rynku, w ktérych istotna
jest duza, jednostkowa zdolnos¢ przewozowa.

Transport kolejowy charakteryzuje sie stosunkowo ograniczonym oddziatywaniem na srodowisko
naturalne, zwiaszcza w zestawieniu z transportem drogowym i lotniczym. Przeszkoda w
odwréceniu trendu spadkowego udziatu transportu kolejowego w zyciu spotecznym i
gospodarczym kraju (a wiec utrzymania wiekszego udziatu w podziale miedzygateziowym niz w
krajach UE przed jej rozszerzeniem) jest szereg jego stabosci. Wskutek braku konsekwentnej
polityki transportowej panstwa w ostatnich kilkunastu latach pogorszyta sie pozycja kolei na
rynku transportowym. Bez watpienia najwiekszymi stabosciami transportu kolejowego w Polsce
sg bardzo zty stan infrastruktury torowej i jej stabe dostosowanie do potrzeb wspotczesnego
rynku transportowego, zty stan taboru do przewozéw pasazerskich, brak rozwinietej
infrastruktury punktowej dla przewozédw towarowych oraz bardzo staby poziom integracji
kolejowych ustug pasazerskich i towarowych z ustugami realizowanymi przez inne systemy
transportu, a takze powszechne nastawienie na konkurencje a nie na wspétdziatanie. W
przewozach pasazerskich stabosci te skutkujg niska jakoscig oferty przewozowej, gtéwnie
zwigzang z wydtuzeniem (niekiedy drastycznym) czasu przejazdu w szeregu relacjach, a w
przypadku przewozdéw towarowych brakiem mozliwosci wywiezienia surowcéw i materiatdw ze
zrodet ich pozyskania, brakiem mozliwosci sprawnej organizacji przewozow produktow wysoko
przetworzonych, a takze brakiem mozliwosci szerszej wspotpracy z transportem drogowym i
morskim.

Szanse dla transportu kolejowego wigzg sie w duzej mierze z rozwojem gospodarczym kraju
zdynamizowanym wskutek cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej. By jednak szanse te zostaty
nalezycie wykorzystane, a wystepujace, wyspecyfikowane w analizie SWOT, zagrozenia —
zminimalizowane, konieczne jest podjecie kompleksowych dziatan zapewniajacych kolei w
Polsce warunki rozwoju.
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1.7. Analiza SWOT dla poszczegdlnych segmentéw rynku

1.7.1. Syntetyczne analizy SWOT dla segmentow rynku przewozow pasazerskich

Przewozy miedzyaglomeracyjne

Tabela 6

Analiza SWOT dla segmentu przewozéw miedzyaglomeracyjnych

Silne strony Stabe strony

potaczenia pomiedzy centrami duzych miast
zréwnowazony, policentryczny uktad miejskiej sieci
osadniczej

duza zdolno$¢ przewozowa

niskie koszty zewnetrzne

brak narazenia na kongestie

mozliwo$¢ efektywnego wykorzystania przez
pasazera czasu podrozy

wysokie parametry ustugi w relacjach pomigdzy
najwiekszymi aglomeracjami (czestotliwo$¢, komfort,
cykliczno$¢, ustugi dodatkowe)

wysoki poziom bezpieczenstwa osobistego

i wysoki poziom bezpieczenstwa komunikacyjnego

wyzszy koszt przejazdu transportem kolejowym dla
grupy pasazerow w poréwnaniu z przejazdem
samochodem i autobusem

brak pewnych rodzajéw taboru (m.in. lokomotywy,
wagony gastronomiczne) przystosowanych do
predkosci 200 km/h i wieksze;

niewystarczajgca liczba lokomotyw dostosowanych
do predkosci 160 km/h

brak mozliwos¢ przejazdu ,od drzwi do drzwi”
nizsza dostepnos¢ w poréwnaniu do transportu
autobusowego

pogarszajacy sie w szybkim tempie stan
infrastruktury liniowej i niezadowalajacy stan
dworcow

niedostosowanie infrastruktury do potrzeb oséb
niepetnosprawnych

brak weztow integracyjnych

niedostatecznie rozwinigty system dystrybucji
biletéw, w tym m.in. dystrybuciji przez internet
niedostateczna jakos¢ informaciji poktadowej i na
dworcach

niedostateczne wyposazenie wagonéw w sie¢
poktadowa 230 V

niedostateczna przepustowo$¢ infrastruktury w
aglomeracjach

niezadowalajacy stan techniczny i sanitarny
dworcdw i przystankdw kolejowych

spodziewany wzrost mobilno$ci w wyniku rozwoju
gospodarczego

planowana i realizowana modernizacja gtéwnych linii
kolejowych

tworzenie sieci kolejowej duzych predkosci
tranzytowe potozenie Polski

mozliwo$¢ pojawienia si¢ nowych przewoznikéw w
wyniku procesu liberalizacji rynku

zakup i modernizacja taboru kolejowego

mozliwo$¢ poprawy niektérych elementéw jakosci
ustug w krétkim czasie i przy niskich naktadach (np.
system dystrybucii biletéw oraz dostepnos¢
informacii)

rozwoj transportu lotniczego

dalsze pogarszanie sie stanu technicznego
infrastruktury liniowej i punktowej - wydtuzenie
czasu jazdy

opdznienie pozyskania taboru trakcyjnego
umozliwiajacego wykorzystanie zalet
zmodernizowanej infrastruktury (tabor trakcyjny)
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Przewozy miedzyregionalne

Tabela 7 SWOT kolejowego rynku przewozow pasazeréw — segment przewozéw miedzyregionalnych

Silne strony Stabe strony

zréwnowazony, policentryczny uktad miejskiej sieci
osadniczej

bezposredni dojazd do centrum miast

wysoki poziom bezpieczenstwa komunikacyjnego
duza zdolno$¢ przewozowa

brak narazenia na kongestie

mozliwo$¢ efektywnego wykorzystania przez
pasazera czasu podrézy

niskie koszty zewnetrzne

szeroka oferta taryfowa, w tym ceny biletéw

przy przejezdzie grupy pasazeréw transport
kolejowy drozszy w poréwnaniu z przejazdem
samochodem

w wielu przypadkach niedogodna lokalizacja stacji
lub przystanku kolejowego

przestarzaty i wyeksploatowany tabor
niedostosowany do wsp6tczesnych potrzeb ruchu
miedzyregionalnego

brak taboru trakcyjnego wykorzystujacego
parametry zmodernizowanej infrastruktury

porownywalne z cenami biletow autobusowych (predkos¢ 160 km/h)
=  zaangazowanie budzetu pafstwa w dofinansowanie = niedobér taboru dostosowanego do przewozu oséb
przewozow pasazerskich niepetnosprawnych

pogarszajacy sie w szybkim tempie stan
infrastruktury liniowej i punktowej
niedostosowanie infrastruktury do potrzeb osdb
niepetnosprawnych

niedostateczna przepustowo$¢ infrastruktury w
aglomeracjach

niezadowalajgcy stan techniczny i sanitarny
dworcow i przystankow kolejowych
niestabilno$¢ oferty przewozowej

sezonowos$¢ ustug

negatywny wizerunek transportu kolejowego
niski poziom bezpieczenstwa osobistego
podroznych

spodziewany wzrost mobilno$ci w wyniku rozwoju

modernizacja taboru kolejowego
postepujaca kongestia transportowa w miastach

brak wystarczajacych srodkow na zakup

gospodarczego nowoczesnego taboru
= planowana i realizowana modernizacja gtéwnych linii | =  dalsze pogarszanie sie stanu technicznego
kolejowych infrastruktury liniowej i punktowe;j - wydtuzenie

czasu jazdy

rozwoj motoryzacji indywidualnej

koncentracja osadnictwa wokot najwiekszych
osrodkdéw ponadregionalnych

utrzymywanie sie negatywnego wizerunku tej
kategorii przewozéw spowodowanego brakiem
poczucia bezpieczenstwa osobistego
niestabilno$¢ poziomu finansowania przewozéw z
budzetu panstwa
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Przewozy regionalne

Tabela 8

Silne strony Stabe strony

SWOT kolejowego rynku przewozow pasazeréw — segment przewozoéw regionalnych

wysoki poziom bezpieczenstwa komunikacyjnego
(mate ryzyko wypadkdw)

duza zdolno$¢ przewozowa

brak narazenia na kongestie

rosnacy udziat autobuséw szynowych w obstudze
potaczen regionalnych na liniach o matych potokach
podréznych

mozliwo$¢ zagospodarowania czasu podrdzy

niskie koszty zewnetrzne

bezposredni dojazd do centrum miast

nizsza dostepnos¢ w poréwnaniu do regionalnej
komunikacji autobusowe;

zroznicowana gestosc sieci kolejowej w uktadzie
regionalnym

nieadekwatnos¢ uktadu sieci kolejowej do
istniejacego uktadu osadniczego

przestarzaty i wyeksploatowany tabor
niedostosowany do wsp6tczesnych potrzeb ruchu
regionalnego (problem obstugi linii o duzych
potokach podréznych)

niedobdr taboru dostosowanego do przewozu osdéb
niepetnosprawnych

brak integracji technicznej, organizacyjnej i
ekonomicznej z systemami transportu regionalnego
oraz indywidualnego (bike & ride, park & ride)
pogarszajacy sie w szybkim tempie stan
infrastruktury liniowej i punktowe;
niedostosowanie infrastruktury do potrzeb osdb
niepetnosprawnych

niedopasowanie oferty do oczekiwan obecnych i
potencjalnych klientéw w zakresie cyklicznych
rozktadéw jazdy i czestosci pociggdw
niedostateczna przepustowo$¢ infrastruktury w
najwigkszych aglomeracjach

niezadowalajgcy stan techniczny i sanitarny
dworcow i przystankow kolejowych

w wielu przypadkach niedogodna lokalizacja stacii
lub przystanku kolejowego

niewtasciwy mechanizm organizowania i
finansowania przewozéw pasazerskich
uniemozliwiajacy stworzenie spdjnej oferty
kolejowo-autobusowej

niewystarczajacy poziom dofinansowania
przewozow ze $rodkéw publicznych

negatywny wizerunek transportu kolejowego

niski poziom bezpieczenstwa osobistego
podroznych
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rozwoj potaczen transgranicznych w obszarze
cigzenia miast potozonych za granicg

proces usamorzadowienia przewozdw pasazerskich
wzrost znaczenia samorzadéw wojewodztw w
procesie finansowania i ksztattowania oferty
przewozowej

mozliwo$¢ pojawienia si¢ nowych przewoznikéw w
wyniku procesu liberalizacji rynku

spodziewany wzrost mobilno$ci ludnosci w wyniku
rozwoju gospodarczego

wyzsza efektywnosé wydatkowania srodkow
publicznych dzieki upowszechnieniu procedur
przetargowych (konkurencja regulowana)
postepujaca kongestia transportowa w miastach
zakup i modernizacja taboru kolejowego

mozliwo$¢ taniego i znaczacego podniesienia
atrakcyjnosci oferty poprzez konstrukcje rozktadow i
systeméw taryfowych (wspéiny bilet)

brak wprowadzania mechanizméw umozliwiajacych
stworzenie spojnej oferty kolejowo-autobusowej
brak wiasciwych rozwigzan prawnych
umozliwiajacych kontraktowanie dtugoterminowe
ustug publicznych

brak wystarczajacych srodkoéw na zakup
nowoczesnego taboru

niedostateczne zaangazowanie samorzadow w
proces regionalizacji

dalsze pogarszanie sie stanu technicznego
infrastruktury liniowej i punktowej - wydtuzenie
czasu jazdy

rozwoj motoryzacji indywidualnej

niestabilno$¢ poziomu finansowania przewozéw z
budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego

Przewozy aglomeracyjne

Tabela 9

Silne strony Stabe strony

SWOT kolejowego rynku przewozéw pasazerow — segment przewozéw aglomeracyjnych

niskie koszty zewnetrzne

wysoki poziom bezpieczenstwa komunikacyjnego
(mate ryzyko wypadkow)

duza zdolno$¢ przewozowa

brak narazenia na kongestie

wysoka predko$¢ handlowa na tle motoryzacii
indywidualnej i pozostatych $rodkdw transportu
miejskiego

stabo rozwinieta sie¢ uktadéw torowych

brak wydzielonych toréw dla ruchu
aglomeracyjnego (z wyjatkiem Warszawy i
Tréjmiasta)

niedostateczna przepustowo$¢ infrastruktury w
najwigkszych aglomeracjach

lokalizacja przystankéw niedopasowana do
biezacych potrzeb wynikajacych z rozwoju
przestrzennego miast

pogarszajacy sie w szybkim tempie stan
infrastruktury liniowej i punktowej

niezadowalajgcy stan techniczny i sanitarny
dworcow i przystankow kolejowych
niedostosowanie infrastruktury do potrzeb osdb
niepetnosprawnych

w wiekszosci przestarzaty i wyeksploatowany tabor
niedostosowany do wspotczesnych potrzeb
niedobdr taboru dostosowanego do przewozu osdéb
niepetnosprawnych

niedostatecznie rozwiniety system dystrybucii
biletéw

brak integracji technicznej, organizacyjnej i
taryfowo-biletowej z systemami transportu
miejskiego oraz indywidualnego (Bike& Ride, Park
& Ride)

niedopasowanie oferty do oczekiwan obecnych i
potencjalnych klientdw w zakresie cyklicznych
rozktadéw jazdy i czestosci pociggdw

negatywny wizerunek transportu kolejowego

28



postepujaca kongestia transportowa w miastach
integracja techniczna, organizacyjna i taryfowo-
biletowa z systemem transportu miejskiego i
indywidualnego (bike & ride, park & ride)

proces usamorzadowienia przewozow pasazerskich
mozliwo$¢ pojawienia sie nowych przewoznikow w
wyniku procesu liberalizacji rynku

obstuga regionalnych portéw lotniczych

wzrost liczby potaczen zamawianych w ramach ustug
publicznych

wykorzystanie istniejacej, a dotychczas stabo
wykorzystywanej infrastruktury kolejowej w
aglomeracjach dla tej kategorii przewozéw

Zakup i modernizacja taboru kolejowego

Zagrozenia

=  brak wystarczajacych srodkow na zakup
nowoczesnego taboru

=  dalsze pogarszanie sie stanu technicznego
infrastruktury liniowej i punktowej - wydtuzenie
czasu jazdy

= brak wiasciwych rozwigzan prawnych utatwiajacych
dtugoterminowe kontraktowanie ustug publicznych

=  brak legislacyjnego wyodrebnienia przewozow
aglomeracyjnych z przewozéw regionalnych

1.7.2. Syntetyczne analizy SWOT dla segmentow rynku przewozow towarowych

Przewozy masowe

Tabela 10

bezposredni przewo6z pomiedzy duzymi nadawcami i
odbiorcami

duza zdolno$¢ przewozowa

wysoki poziom dopasowania taboru do przewozéw
masowych

duzy udziat przewozdéw dtugodystansowych
wyposazenie nadawcow i odbiorcow we wiasng
infrastrukture utatwiajaca proces transportowy
uproszczona organizacja przewozu (niewielka liczba
czynnosci zatadunkowo-wytadowczych)

wyzszy poziom bezpieczeristwa przewozu fadunkéw
niebezpiecznych

niskie wymagania odno$nie taboru

duzy udziat przewozéw masowych w ogolnym
wolumenie przewozéw kolejowych (w poréwnaniu do
krajéw Zachodniej Europy)

SWOT kolejowego rynku przewozéw tadunkéw — segment przewozéw masowych

Silne strony Stabe strony

= konieczno$¢ utrzymywania bocznic kolejowych
przez ich wiascicieli (duze wymagania formalne
wobec wiascicieli bocznic)

= niska dostepno$¢ tej kategorii przewozéw

= przestarzaly i wyeksploatowany tabor

= problemy powigzania sieci kolejowe] z
najwigkszymi portami morskimi kraju
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rosnace zapotrzebowanie na energie wytwarzang w
Polsce w oparciu o paliwa state

niskie bariery wejécia dla nowych przewoznikow
wdrazanie regulacji unijnych zmierzajgcych do
ograniczenia przewozow drogowych

wysoki poziom zapotrzebowania na tadunki masowe
w gospodarce narodowej

wzrost poziomu konkurencji wymuszajacej
podnoszenie jakosci ustug

wzrost cen paliw ptynnych podnoszacych koszty w
transporcie drogowym

mozliwo$¢ realizacji przewozéw masowych w
kierunku wschodnim (w tym przy wykorzystaniu Linii
Hutniczej Szerokotorowe;j)

duza liczba przej$¢ granicznych utatwiajaca rozwo;
potaczen miedzynarodowych

tranzytowe potozenie Polski

wysokie uzaleznienie od przemystu ciezkiego i
budownictwa

pogarszajacy sie w szybkim tempie stan
infrastruktury liniowej i punktowej (naciski na 0s)
brak specjalizacii linii dla przewozéw towarowych
perspektywy zmiany technologii wytwarzania
energii (zmniejszenie popytu na przewozy wegla)

Przewozy niemasowe

Tabela 11

mozliwo$¢ obstugi duzych nadawcdw wyposazonych
we wiasng infrastrukture utatwiajacq
zatadunek/wytadunek

mozliwo$¢ przewozu zréznicowanych tadunkéw, w
tym nietypowych bardzo cigzkich o duzej skrajni
wysoki poziom bezpieczenstwa przewozu tadunkéw
niebezpiecznych

SWOT kolejowego rynku przewozow tadunkéw - segment przewozéw niemasowych

Silne strony Stabe strony

konieczno$¢ posiadania infrastruktury fadunkowej
lub przetadunkowej (bocznice, urzadzenia do
zatadunku i wytadunku)

ztozona organizacja przewozu (liczne czynnosci
dodatkowe wydtuzajace czas przewozu i
obnizajace predko$¢ handlowa pociggu)

niski stopien integracji roznych gatezi transportu dla
zapewnienia dostawy "drzwi-drzwi"

stabe powigzania sieci kolejowej z najwigkszymi
portami morskimi kraju

brak kodyfikacii linii kolejowych na terenie Polski
niedostateczna ilo$¢ potaczen kolejowych z
centrami logistycznymi

zbyt mata liczba wagonéw przystosowanych do
nowych technologii przewozowych

zanik tradycyjnej gospodarki magazynowej w
przedsiebiorstwach

transformacja gospodarcza i wzrost zapotrzebowania
na przewozy niemasowe

rozwoj infrastruktury centréw logistycznych i
magazynowo-dystrybucyjnych

tranzytowe potozenie Polski

rozszerzenie zakresu optat za dostep do
infrastruktury drogowej

duza liczba przej$¢ granicznych utatwiajaca rozwo;
potaczen miedzynarodowych

wyzsza dostepno$¢ transportu drogowego
zmniejszanie sie tej kategorii przewozéw na rzecz
przewozow intermodalnych

pogarszajacy sie w szybkim tempie stan
infrastruktury liniowej

brak specjalizacii linii dla przewozéw towarowych
niski udziat nowoczesnych technologii transportu
(np. system ACTS )

zbyt wolne tempo przystosowania parku wagonéw
do nowoczesnych technologii przewozowych
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Przewozy intermodalne

Tabela 12

mozliwo$¢ przewozu réznych rodzajow tadunkéw
wykorzystanie najlepszych cech réznych Srodkéw
transportu w procesie transportowym (drzwi - drzwi)
uproszczona organizacja przewozu (relacja
bezposrednia miedzy terminalami wyposazonymi w
odpowiednie elementy infrastruktury)

wystepowanie przedsiebiorstw spedycyjno-
logistycznych usprawniajgcych proces transportowy
uproszczenie odprawy celnej i skrocenie postojow na
granicy

ujednolicona jednostka tadunkowa obnizajaca koszty
pozyskania i utrzymania taboru

preferencyjne stawki dostepu do infrastruktury dla
przewozow intermodalnych

najwyzsza na polskiej sieci kolejowej predkos¢
handlowa pociggéw towarowych

wyzszy poziom bezpieczeristwa przewozu fadunkéw
niebezpiecznych

wzgledna tatwo$¢ pozyskania taboru

SWOT kolejowego rynku przewozéw tadunkow - segment przewozéw intermodalnych

Silne strony Stabe strony

op6znienia w zakresie wdrazania systeméw
monitorowania przewozow

problemy powigzania sieci kolejowej z
najwigkszymi portami morskimi kraju

mata liczba terminali i centréw logistycznych oraz
ich stabe wyposazenie techniczne utrudniajgce
zmiane $rodka transportu

brak dostatecznie wydajnych terminali transportu
intermodalnego na wschodniej granicy Polski
(kolej-kolej)

brak kodyfikacii linii kolejowych na terenie Polski
zly stan infrastruktury stuzacej do przewozow
intermodalnych

niski poziom integracji przestrzennej miedzy
centrami logistycznymi i terminalami
kontenerowymi

niska predko$¢ handlowa pociggéw

zbyt mata liczba platform przystosowanych do
przewozéw intermodalnych z duza predkoscig

dynamiczny rozwdj przetadunkéw konteneréw w
portach

rozwoj battyckich potaczen promowych w ramach
paneuropejskich korytarzy transportowych (I -
odgatezienie i VI) i stanowigcych wazny element
autostrad morskich

inwestycje w infrastrukture kolejowa i logistyczng na
terenie portow morskich

rozbudowa terminalu w Stawkowie, utatwiajaca
rozwoj potaczen tranzytowych w kierunku wschodnim
(rynek rosyjski, ukrainski i azjatycki)

tranzytowe potozenie Polski

duza liczba przej$¢ granicznych utatwiajaca rozwo;
potaczen miedzynarodowych

proces wdrazania interoperacyjnosci kolei
europejskich

rozszerzenie zakresu optat za dostep do
infrastruktury drogowej

niskie stawki dostepu do infrastruktury kolejowej jako
mechanizm wsparcia przewozéw intermodalnych
trend jednostkowania tadunkéw w taricuchach
transportowo-logistycznych

niewielkie wymagania odnosnie taboru

mozliwo$¢ przejecia przesytek wagonowych

Zagrozenia

aktywno$¢ przewoznikéw drogowych, oferujacych
konkurencyjne wzgledem kolei taryfy nie
uwzgledniajace kosztow zewnetrznych

duza liczba centréw logistycznych zlokalizowanych
we wschodniej czesci Niemiec

pogarszajacy sie w szybkim tempie stan infrastruktury
liniowej

brak specjalizacii linii dla przewozdw towarowych
wysokie naktady inwestycyjne na infrastrukture
drogowg
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2. Prognoza popytu na ustugi
transportu kolejowego

Poréwnujac wyniki prognozy przewozéw pasazerskich z prognozami wykonywanymi dla
krajow UE mozna stwierdzi¢, ze rezultatem wykonania przewidzianych w Master Planie
skoordynowanych dziatan bedzie osiggniecie udziatu kolei w przewozach na poziomie
nieco wyzszym niz wynosi prognozowana srednia europejska, a podobnym jak
przewidywany udziat kolei we Francji czy Niemczech.

Prognoza pracy przewozowej w przewozach towarowych wskazuje, ze wzrosnie ona od
wartosci okoto 50 miliardéw tonokilometréw w roku 2005 do 98,36 miliardéw
tonokilometrow w roku 2030. Jest to réwnoznaczne ze spadkiem udziatu kolei w
przewozach towarowych z 29,5% do 24,1%. Oznacza to jednak, ze pozycja transportu
kolejowego w Polsce bedzie nadal lepsza w poréwnaniu z wiekszoscig krajow UE

2.1. Analizowane scenariusze inwestycyjne i popytowe

Prognozy popytu w ramach Master Planu zostaty przygotowane w odniesieniu do scenariuszy
inwestycyjnych, rdznigcych sie miedzy sobg zakresem programoOw inwestycyjnych oraz
terminem ponoszenia tych naktadow.

Tabela13  Zakres inwestycji dla poszczegolnych scenariuszy

Zakres inwestycji Scenariusze

inwestycyjne

Kontynuacja inwestycji obecnie realizowanych v v v
Realizacja inwestycji modernizacyjnych w ograniczonym zakresie v

Realizacja inwestycji odtworzeniowych w ograniczonym zakresie v

Duzy zakres inwestycji modernizacyjnych w catym okresie Master Planu v v
Duzy zakres inwestycji odtworzeniowych - nadrobienie zalegtosci w v v
remontach i utrzymaniu infrastruktury do roku 2020

Wdrozenie ERTMS w petnym zakresie okreslonym w Narodowym Planie v v
Wdrozenia

Zakonczenie modernizacji wszystkich linii wchodzacych w skiad sieci v v
TEN-T do roku 2030

Budowa linii duzych predkosci w latach 2014-2020 v

Scenariusz 1

Scenariusz 1 (pesymistyczny) charakteryzuje sie kontynuacjg obecnych trendéw w transporcie:
wzrostem udziatu transportu samochodowego w przewozach 0so6b i rzeczy, przy rownoczesnym
spadku tych przewozéw wykonywanych przez transport kolejowy. Jest to scenariusz bazowy
(referencyjny) do analiz w ramach niniejszego Master Planu.

W Scenariuszu 1 nie zaktada sie podejmowania budowy nowych linii kolejowych a zakres
modernizacji bedzie stosunkowo niewielki. Skutkiem realizacji Scenariusza 1 bedzie
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utrzymywanie sie ztego stanu infrastruktury kolejowej w skali sieci. Inwestycje pozwolg na
zapewnienie dobrego standardu ustug na jedynie kilku najwazniejszych ciggach przewozowych.
Wszystkie inwestycje ujete w tym scenariuszu pozwolg jedynie na niepogarszanie sie stanu
infrastruktury.

W efekcie kolejowe przewozy pasazerskie bedg sie utrzymywaty w przyblizeniu na obecnym
poziomie, co oznacza zmniejszenie do roku 2030 udziatu kolei w podziale miedzygateziowym o
potowe. Bedzie wystepowat bardzo umiarkowany wzrost kolejowych przewozéw towarowych
przy zmniejszeniu udziatu kolei w rynku transportowym prawie o potowe.

Scenariusz 2

Scenariusz 2 (umiarkowanie optymistyczny, bez kolei duzych predkosci) zaktada dazenie do
osiggniecia zréwnowazonego modelu funkcjonowania i rozwoju systemu transportowego, w
ktorym transport kolejowy, drogowy i lotniczy stanowig wzajemnie uzupetniajace sie podsystemy.
Przy prognozowanym wzroscie mobilnosci spoteczenstwa oraz przy zasadniczym wzroscie
zapotrzebowania na przewozy towarowe w obu tych podsystemach nastapi wzrost przewozéw
pasazerskich i towarowych. Przy realizacji zaktadanych w tym scenariuszu inwestycji tempo
wzrostu dla kolei i drég bedzie zblizone, dzieki czemu mozliwe bedzie utrzymanie udziatu kolei w
przewozach pasazerskich przy niewielkim zmniejszeniu udziatu w przewozach towarowych.
Realizacja tego celu wymaga podwojenia w okresie do roku 2030 pracy przewozowej
wykonywanej przez transport kolejowy.

Scenariusz 2 pozwoli na poprawe stanu infrastruktury kolejowej umozliwiajgca stworzenie
nowych ofert przewozach pasazeréw i tadunkéw, a przez to budowanie pozycji przewoznikow
kolejowych na rynku transportowym. Nie zapewni on jednak petnego wykorzystania szans kolei
W segmencie przewozow miedzyaglomeracyjnych.

Scenariusz 3

Scenariusz 3 (optymistyczny, z kolejami duzych predkosci) zaktada dazenie do osiggniecia,
podobnie jak w scenariuszu 2, zrownowazonego modelu funkcjonowania i rozwoju systemu
transportowego. Przy realizacji zaktadanych w tym scenariuszu inwestycji mozliwe bedzie
uzyskanie wzrostu udziatu kolei w przewozach pasazerskich, przy niewielkim spadku udziatu w
przewozach towarowych (jak w scenariuszu 2).

W efekcie realizacji Scenariusza 3 do roku 2030 nie tylko zostanie osiggniety dobry stan
infrastruktury, ale takze nastgpi zasadnicza przebudowa sieci kolejowej. W najwazniejszych
relacjach bedg oferowane szybkie potgczenia wykorzystujace linie duzych predkosci, co bedzie
skutkowato uzyskaniem przez transport kolejowy dominujacej pozycji w najbardziej atrakcyjnym
segmencie pasazerskiego rynku przewozowego — przewozach miedzyaglomeracyjnych.

2.2. Krajowa prognoza ruchu

Dla celéw niniejszego Master Planu przyjeto, ze zatozenia do prognozy powinny by¢ oparte na
analizie dotychczasowych trendéw w Polsce i UE oraz na modelach zaleznosci opisujacych
wpltyw modernizacji elementéw systemu transportowego na popyt na ustugi transportowe.
Trendy w przewozach pasazerdéw i towar6w w nowych i starych krajach cztonkowskich UE
zostaly przedstawione na ponizszym rysunku. Pokazane wartosci dotyczg sumarycznych prac
przewozowych wykonywanych wszystkimi srodkami transportu. Do obliczen prognostycznych
przyjeto, ze dla Polski zaleznosci te beda posrednie pomiedzy proponowanymi ponize;.
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Rysunek 4 Wzrost przewozéw w krajach cztonkowskich UE w latach 1990-2030 (rok 2000=100)
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Zrédlo:  Tendencje w sektorach Energii i Transportu w Europie do roku 2030 (styczeri 2006). Komisja Europejska
Dyrekcja Generalna ds. Energii i Transportu.

Dla celéw obliczeniowych przyjeto zatozenie, ze zmiany w PKB przebiega¢ beda w sposéb
ptynny, a w perspektywie 30 lat wartos¢ wzrostu PKB dazy¢ bedzie do poziomu 3,5% rocznie.
Tempo wzrostu PKB, poprzez modele elastycznosci popytu, wptywa w sposob jednoznaczny na
tempo wzrostu przewozow pasazerskich i towarowych.

2.2.1. Prognoza ruchu drogowego

W tabeli ponizej przedstawiono zatozenia dotyczace prognoz ruchu drogowego. Niniejsze
zatozenia zostaty przygotowane na podstawie prognoz Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i
Autostrad w roku 2006 z uwzglednieniem pomiaréw ruchu na sieci drogowej wykonywanych co 5
lat. Wyniki pokazane w tabeli zawierajg dane zagregowane do poziomu krajowego. Wskazniki
wzrostu odnosza sie do roku bazowego 2005, w ktérym wykonany byt generalny pomiar ruchu.
Dysponujac informacjami o wielkosci pracy przewozowej na sieci drog w roku bazowym, mozna
stosujac przedstawione ponizej wskazniki wzrostu okresSli¢ przyszte prace przewozowe w
kolejnych okresach prognozy. Informacje z prognozy ruchu dla drég pozwalajg na poréwnanie
sumarycznej wielkosci ruchu z wynikami prognozy dla kolei i okreslenie, jaka czes¢ ruchu moze
by¢ przejeta przez kolej, jako wynik jej modernizacji oraz jaki to bedzie miato wptyw na podziat
zadan przewozowych.

Wskazniki wzrostu w tabeli odnoszg sie do roku bazowego 2005 dla wskazanych okreséw i
przedstawiaja, ile razy ruch wzrosnie w stosunku do wartosci z roku bazowego.

Tabela14. Wskazniki wzrostu ruchu dla typéw pojazdéw samochodowych w stosunku do poziomu z roku

2005
Przedzial Samochody [Samochodyd| Samochody S_arpochody
czasu . ciezarowe z | Autobusy
osobowe ostawcze ciezarowe naczep:
2005-2010 1,250 1,098 1,104 1,393 1,029 1,32
2005-2015 1,515 1,189 1,202 1,811 1,054 1,68
2005-2020 1,816 1,283 1,302 2,320 1,079 2,10
2005-2025 2,112 1,378 1,405 2,873 1,103 2,60
2005-2030 2,424 1,471 1,506 3,427 1,125 3,16

Przedstawione wartosci wskazuja, ze szczegélnie duzy wzrost ruchu bedzie dotyczyt
samochodow ciezarowych z naczepg a takze samochodbéw osobowych. Zaktada sie, ze
dziatania przewidywane w ramach niniejszego Master Planu muszg by¢ ukierunkowane dla
przejecie przynajmniej czesci tego (nowo generowanego) ruchu przez transport kolejowy.
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2.2.2. Prognoza ruchu lotniczego

Prognoza ruchu lotniczego dla polskiego rynku transportu lotniczego zostata opublikowana przez
Urzad Lotnictwa Cywilnego. Zaktada ona do roku 2030 znaczacy wzrost mobilnosci lotniczej
(stosunek catkowitej liczby pasazeréw do wielkosci populaciji) z poziomu 0,3 w 2005 roku do
wartosci 1,98 w roku 2030, co odpowiada 75,63 min pasazeréw obstuzonych w polskich portach
lotniczych w roku 2030, podczas gdy w roku 2007 odprawiono w nich 19,137 min pasazerow.

Rysunek 5 Prognozowana liczba pasazerow w transporcie lotniczym
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Zrédto: Urzad Lotnictwa Cywilnego

Przewozy lotnicze w Polsce to przede wszystkim potaczenia miedzynarodowe. Nalezy
przewidywac, ze ten ich charakter utrzyma sie takze w przysztosci.

Jedng z cech charakterystycznych procesu rozwoju rynku lotniczego w Polsce jest zmniejszanie
sie udziatu portu stotecznego i wzrost roli regionalnych portow lotniczych, w szczegdlnosci
Katowic, Krakowa Gdanska oraz Wroctawia.

Udziat czterech najwigkszych regionalnych portow lotniczych, to jest Krakowa, Katowic,
Gdanska i Wroctawia w liczbie odprawionych pasazeréw w polskich portach lotniczych wzrést z
25% w 2004 roku do 42% w roku 2007, przy jednoczesnym spadku udziatu Warszawy z 69% do
48% w analogicznym okresie.

Rysunek 6 Wzrost znaczenia regionalnych portéw lotniczych
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Dlatego tez rola i znaczenie regionalnych portéw lotniczych bedzie rosta, mozliwe jest tez
pojawienie sie nowych podmiotéw w zwigzku z wprowadzaniem funkcji cywilnych na istniejace
lotniska wojskowe lub powojskowe.

2.2.3. Prognoza kolejowych przewozow pasazerskich

Prognoza przewozéw pasazerskich oparta zostata na analizie trendéw oraz modelach
elastycznosci popytu. Na podstawie analizy trendéw w Polsce i innych krajach mozna stwierdzi¢,
ze wzrost przewozow kolejowych nastepuje w dwoch grupach. Pierwsza to przewozy na duze
odlegtosci realizowane przez szybkie pociagi taczace ze sobg duze osrodki miejskie. Dla
podréznych z tego segmentu rynku najwazniejszy jest konkurencyjny czas przejazdu, zarobwno w
stosunku do podrézy samochodem jak i potaczen lotniczych. Druga grupa to przewozy
aglomeracyjne, wykonywane w obszarach, gdzie duze natezenie ruchu drogowego i zwigzana z
tym kongestia sprawiajg, ze podréz pociggiem staje sie atrakcyjng alternatywa.

Pozostate grupy, obejmujace podrdzujacych na $rednie i krotkie odlegtosci w ruchu poza
aglomeracjami, nie wytrzymujg konkurencji z samochodem i ich liczebno$¢ bedzie najwyzej
utrzymywac sie na dotychczasowym poziomie, a pewien wzrost jest mozliwy tylko przy realizacji
inwestycji.

Przedstawione ponizej wyniki prognozy sg ujete w sposéb syntetyczny na poziomie catego kraju.
Na podstawie obliczonych wskaznikow wzrostu wyznaczono symulowany rozktad ruchu na sieci
kolejowej. Wyniki tej symulacji pozwalajg na szczegétowg analize wielkosci potokéw ruchu na
poszczegoblnych liniach, uwzgledniajaca kierunki ruchu, jego strukture w podziale na typy
przewozdw a takze zmienno$¢ w czasie, w kolejnych latach prognozy.

Prognoza podstawowa — scenariusz 1

Prognoza podstawowa zostata wykonana przy zatozeniu, ze kontynuowane beda
dotychczasowe trendy wynikajace z niedostatecznych inwestycji w infrastrukture sieci kolejowe;.

Tabela15. Prognozowana liczba pasazeréw w przewozach kolejowych do roku 2030 przy kontynuacji
dotychczasowych trendéw — Scenariusz 1 (min pasazeréw / rok)

Miedzynarodowe

Ekspresowe, IC 6,3 6,4 6,8 7,2 7,6 8,0
Pospieszne 41,1 452 46,6 476 48,3 48,9
Osobowe (bez aglomeracyjnych) 96,3 94,4 88,7 83,6 78,9 74,5
Aglomeracyjne 1119 117,2 120,0 122,8 125,6 128,4
Suma 258,0 265,7 264,7 263,7 262,9 262,3

Tabela 16. Prognozowana praca przewozowa w przewozach kolejowych do roku 2030 przy kontynuaciji
dotychczasowych trendéw — Scenariusz 1 (mld pasazerokm / rok)

Miedzynarodowe

Ekspresowe, IC 2,2 2,3 2,5 2,7 3,0 3,2
Pospieszne 78 8,2 8,3 8,3 8,3 8,3
Osobowe (bez aglomeracyjnych) 55 54 5,3 5,1 5,0 49
Aglomeracyjne 2,0 2,1 2,2 2,2 2,3 2,3
Suma 18,2 18,0 18,2 18,4 18,6 18,8
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Rysunek 7 Prognozowana praca przewozowa wyrazona w pasazerokilometrach w przewozach kolejowych do
roku 2030 przy kontynuacji dotychczasowych trendéw - Scenariusz 1 (mld pasazerokm / rok)
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Scenariusz 1 oznacza stagnacje w kazdym segmencie przewozdéw pasazerskich. Praca
przewozowa w tym scenariuszu utrzymuje sie na poziomie nieco ponad 18 miliardow
pasazerokilometréow na rok przy szybkim wzroscie przewozéw konkurencyjnymi Srodkami
transportu.

Prognoza przy realizacji planowanych inwestycji — scenariusz 2

Prognoza wykonana zostata przy zatozeniu, ze pasazerom zostang zaoferowane nowe,
atrakcyjniejsze ustugi i ze bedzie realizowany program poprawy stanu infrastruktury sieci
kolejowej. Jego wptyw na zwiekszenie popytu bedzie istotny w trzech obszarach:

& zwiekszenie predkosci (w skali sieci 0 okoto 45-50%) i powazne skrécenie czasu przejazdu

& poprawa czestotliwosci, punktualnosci i niezawodnosci

& poprawa komfortu i bezpieczenstwa (nowy i zmodernizowany tabor, poprawa standardu
dworcédw i przystankéw)

Tabela17. Prognozowana liczba pasazerow w przewozach kolejowych do roku 2030 przy realizacji
planowanych inwestycji — Scenariusz 2 (mIn pasazerow / rok)

{7505 0T Mz W s a0

Miedzynarodowe

Ekspresowe, IC 6,3 7,1 9,3 11,3 13,0 14,7
Pospieszne 411 49,8 63,6 74,3 82,2 89,2
Osobowe (bez aglomeracyjnych) 96,3 103,2 118,6 127,6 130,3 131,5
Aglomeracyjne 111,9 129,6 163,7 192,7 2147 236,1
Suma 258,0 292,4 358,5 409,7 4444 476,0
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Tabela 18. Prognozowana praca przewozowa w przewozach kolejowych do roku 2030 przy realizacji
planowanych inwestycji — Scenariusz 2 (mld pasazerokm / rok)

Miedzynarodowe

Ekspresowe, IC 2,2 2,5 3,4 4,2 5,0 5,9
Pospieszne 78 9,0 11,3 13,0 14,2 15,2
Osobowe (bez aglomeracyjnych) 5,5 6,0 7,1 7,9 8,4 8,8
Aglomeracyjne 2,0 2,3 29 3,5 39 42
Suma 18,2 20,6 25,7 29,8 32,7 35,5

Rysunek 8 Prognozowana praca przewozowa wyrazona w pasazerokilometrach w przewozach kolejowych do
roku 2030 przy realizacji planowanych inwestycji — Scenariusz 2 (mld pasazerokm / rok)
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W scenariuszu tym prognozowane jest zwiekszenie pracy przewozowej ogétem z 18,2 mid
pasazerokilometrow w roku 2005 do 35,5 mld pasazerokilometréw w roku 2030. Daje to prawie
dwukrotno$¢ wielkosci wykonywanej pracy przewozowej. Najwiekszy wzrost mozna
zaobserwowaé w segmencie ekspresowych i IC (do roku 2030 wzrost o okoto 168%) oraz w
przewozach aglomeracyjnych (wzrost o okoto 110%).

Prognoza przy realizacji planowanych inwestycji wraz z kolejami duzych predkosci —
Scenariusz 3

Prognoza zostata wykonana przy zatozeniu, ze oprocz inwestycji uwzglednionych w poprzedniej
prognozie (scenariusz 2), powstanie sie¢ szybkich potaczen pomiedzy Warszawa, todzig,
Poznaniem i Wroctawiem. Spowoduje to, ze czes¢ ruchu na relacjach taczacych te miasta, a
takze dalszych relacji zgodnych z tymi kierunkami, przeniesie sie na koleje duzych predkosci.
Jednoczesnie nowa atrakcyjna oferta spowoduje powstanie dos¢ znacznego ruch
generowanego, a takze przyciaggnie znaczna liczbe uzytkownikéw samochoddw.

Tabela 19. Prognozowana liczba pasazerow w przewozach kolejowych do roku 2030 przy realizacji
planowanych inwestycji wraz z kolejami duzych predkosci — Scenariusz 3 (min pasazeréw / rok)

Miedzynarodowe

Ex, IC (w tym duzych predkosci) 6,3 7,1 9,3 18,1 22,4 26,6
Pospieszne 41,1 49,8 63,6 71,9 79,8 86,8
Osobowe (bez aglomeracyjnych) 96,3 103,2 118,6 127,6 130,3 131,5
Aglomeracyjne 111,9 129,6 163,7 192,7 2147 236,1
Suma 258,0 292,4 358,5 4141 451,4 485,5
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Tabela20. Prognozowana praca przewozowa w przewozach kolejowych do roku 2030 przy realizacji
planowanych inwestycji wraz z kolejami duzych predkosci — Scenariusz 3 (mld pasazerokm /
rok)

Miedzynarodowe

Ex, IC (w tym duzych predkosci) 2,2 2,5 3,4 6,8 8,7 10,7
Pospieszne 7,8 9,0 11,3 12,6 13,8 14,8
Osobowe (bez aglomeracyjnych) 55 6,0 71 79 8,4 8,8
Aglomeracyjne 2,0 2,3 2,9 3,5 3,9 42
Suma 18,2 20,6 25,7 31,9 36,0 39,8

W scenariuszu tym prognozowany jest powazny wzrost przewozow pasazerskich z 258 min
przewiezionych pasazeréw w 2005 roku do 485,5 min pasazerow w roku 2030. Daje to wzrost o
okoto 88%. Jeszcze wiekszy wzrost mozna zaobserwowaé przy poréwnaniu wykonanej pracy
przewozowej — z 18,2 mld pasazerokilometréw/rok w roku 2005 do prawie 40 mid
pasazerokilometrow/rok w roku 2030.

Oznacza to korzystne zmiany w strukturze przejazdéw w tym bardzo dynamiczny rozwdj rynku
przewozéw pomiedzy najwiekszymi aglomeracjami wykonywanymi pociggami duzych predkosci
oraz tradycyjnymi pociggami ekspresowymi oraz klasy InterCity. Na potoki podréznych w tym
segmencie, poza potokami juz wystepujacymi, sktadajag sie potoki przejmowane z drég kotowych
(zarbwno przejazdy samochodami osobowymi, jak i autobusami), potoki przejmowane z
transportu lotniczego oraz potoki nowo wygenerowane, wynikajagce z wysokiej jakosci
Swiadczonych ustug.

Znaczacy wzrost pracy przewozowej daje sie zaobserwowac rowniez w przypadku przewozow
aglomeracyjnych i miedzyregionalnych (okoto dwukrotny). Najmniejszy wzrost wystepuje w
segmencie przewozow regionalnych.

Rysunek 9 Prognozowana praca przewozowa wyrazona w pasazerokilometrach w przewozach kolejowych do
roku 2030 przy realizacji planowanych inwestycji wraz z kolejami duzych predkosci - Scenariusz 3 (mld
pasazerokm / rok)
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2.2.4. Prognoza kolejowych przewozow towarowych

Prognoze oparto na analizie trendoéw w przewozach towarowych, ktora zostata przeprowadzona
dla gtéwnych grup tadunkéw. W tym celu z grup przedstawianych w statystyce ogdlnej wybrane
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zostaly te, ktére stanowig istotny udziat w ogolnej pracy przewozowej. Pozostate zostaty
zsumowane do jednej grupy pod nazwa ,inne”.

Gtéwny udziat w pracy przewozowej wykonywanej na sieci kolejowej w Polsce stanowig tadunki
masowe. Mozna przyjac, ze popyt na ich przewozy w niewielkim stopniu moze sie zmienia¢ w
zaleznosci od stanu infrastruktury. Istnieje tu raczej problem, aby stan infrastruktury umozliwit
zaspokojenie prognozowanego popytu.

Wielkos¢ przewozdéw wegla stanowigcego istotny udziat w rynku, wynika z duzego uzaleznienia
polskiego systemu energetycznego od tego nosnika energii. Stan ten moze sie niewiele zmienic
w okresie prognozowanym i dalszym ciggu bedzie on nadawany z kopalh i przewozony do
elektrowni, elektrocieptowni w duzych miastach i portéw na eksport.

Przewozy kruszywa i cementu mogg wzrasta¢ w zwigzku z realizowanymi oraz przewidywanymi
inwestycjami w infrastrukturze. Dotyczy to zardéwno infrastruktury transportowej jak i innych
dziedzin, gtdbwnie budownictwa. Punkty nadania zwigzane sg z lokalizacjg kopaln kruszyw oraz
cementowni, a punkty odbioru to gtébwnie duze miasta i duze inwestycje w sieciach
transportowych.

Dynamicznie mogq wzrasta¢ przewozy w grupie ,nne”. Wiasciwie jest to gtéwna grupa
tadunkow, gdzie transport kolejowy moze uzyska¢ przewage konkurencyjng nad transportem
drogowym. Tutaj tej grupie tadunkéw mozna poszukiwaé¢ dodatkowego popytu wynikajacego z
poprawy pozycji konkurencyjnej kolei w wyniku nowych inwestycji. W tym segmencie mieszczg
sie rowniez przewozy intermodalne.

Prognoza podstawowa — Scenariusz 1

Prognoza podstawowa wykonana zostata przy zatozeniu, ze kontynuowane bedag
dotychczasowe trendy.

Tabela21  Prognozowana liczba ton przewozonych koleja do roku 2030 przy kontynuacji dotychczasowych

trendéw (min/rok)

Wegiel kamienny 148.5 143.4 133.4 126.2 120.6 116.1
Wegiel brunatny 7.0 9.6 10.2 10.7 11.0 11.3
Rudy 16.2 22.7 25.9 28.5 30.7 32.7
Kruszywa 34.1 39.5 44 4 47.7 50.2 52.2
Paliwa ptynne 16.1 18.5 20.0 21.0 21.8 224
Metale i wyroby 9.3 13.0 14.3 15.2 15.9 16.5
Cement 3.9 5.7 6.9 7.9 8.7 9.5
Nawozy 4.1 3.6 3.4 3.2 3.0 2.9
Wyroby chemiczne 5.6 7.8 8.5 9.0 s 9.6
Drewno i produkty 41 4.0 4.2 43 44 4.5
Produkty rolnicze 2.6 2.2 1.9 1.7 1.6 1.4
Towary inne 18.1 43.5 59.7 75.9 92.1 108.3
Suma 269.5 313.6 332.7 351.1 369.4 387.5




Tabela 22. Prognozowana praca przewozowa wyrazona w tonokilometrach dla przewozow towarowych do

roku 2030 przy kontynuacji dotychczasowych trendéw — Scenariusz 1 (mld tonokm / rok)

Wegiel kamienny 19,6 17,6 16,3 15,4 14,8 14,2
Wegiel brunatny 1,8 24 2,6 2,7 2,8 2,9
Rudy 5,0 7,0 8,0 8,8 9,5 10,1
Kruszywa 7,2 9,4 10,6 11,3 11,9 12,4
Paliwa ptynne 43 5,1 55 58 6,0 6,2
Metale i wyroby 3,3 4,3 4,7 5,0 53 55
Cement 1,3 2,0 2,4 2,7 3,0 3,3
Nawozy 15 1,3 1,2 1,1 1,1 1,0
Wyroby chemiczne 1,7 2,4 2,6 2,8 29 3,0
Drewno i produkty 1,3 1,3 14 14 15 15
Produkty rolnicze 0,7 0,6 0,5 0,5 0,4 0,4
Towary inne 2,4 5,1 7,0 8,9 10,8 12,7
Suma 50,0 58,4 62,7 66,4 69,8 73,0

Rysunek 10 Prognozowana praca przewozowa wyrazona w tonokilometrach dla przewozéw towarowych do
roku 2030 przy kontynuacji dotychczasowych trendéw - Scenariusz 1 (mld tonokm / rok)
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Prognoza przewozow towarowych w Scenariuszu 1 zaktada pewien ich wzrost do roku 2030 (z
50 mld tonokilometréw do 73 miliardow tonokilometréw). Wzrostowi temu bedzie towarzyszyta
zmiana struktury przewozonych tadunkéw. W szczegdlnosci nastgpi wzrost przewozow rud i
kruszyw, a przede wszystkim tadunkow z grupy ,Towary inne”.

Prognoza przy realizacji planowanych inwestycji — Scenariusz 2i 3

Prognoza wykonana zostata przy =zatozeniu, Zze realizacja planowanych inwestycji w
infrastrukture liniowa stuzacg przewozom towarowym spowoduje wzrost konkurencyjnosci kolei
pozwalajacy na zwiekszenie przewozéw. Nalezy tu podkreslic, konieczno$¢ powigzania poprawy
stanu infrastruktury z dziataniami usprawniajgcymi organizacje przewozu i pozwalajgcymi
oferowa¢ nadawcom towardw pewnos¢ terminowej dostawy oraz bezpieczenstwo tadunku.

Dodatkowa role moze odegra¢ odpowiednia polityka transportowa panstwa, ktéra moze wptynaé
na relacje cen przewozu transportem kolejowym i samochodowym.
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Tabela23  Prognozowana liczba ton przewozonych koleja do roku 2030 przy realizacji planowanych
inwestycji (min/rok)

[ i o R e 2

Wegiel kamienny 148.5 149.0 145.5 142.0 138.5 133.6
Wegiel brunatny 7.0 9.8 10.6 11.4 12.3 13.0
Rudy 16.2 23.2 26.7 30.3 33.8 37.6
Kruszywa 34.1 40.4 47.5 54.6 61.7 67.9
Paliwa ptynne 16.1 18.5 20.3 221 23.9 25.7
Metale i wyroby 9.3 13.5 15.3 17.1 18.9 21.5
Cement 3.9 6.1 7.6 9.2 10.7 12.4
Nawozy 4.1 3.7 3.6 3.5 3.3 3.3
Wyroby chemiczne 5.6 8.1 9.3 10.5 11.8 12.5
Drewno i produkty 4.1 4.1 4.4 4.6 4.9 5.2
Produkty rolnicze 2.6 2.3 2.0 1.8 1.6 1.7
Towary inne 18.1 64.2 101.9 139.5 177.2 216.5
Suma 269.5 342.9 394.8 446.7 498.6 550.9

Tabela 24. Prognozowana praca przewozowa wyrazona w tonokilometrach dla przewozow towarowych do
roku 2030 przy realizacji planowanych inwestycji — Scenariusz 2 i 3 (mld tonokm / rok)

Wegiel kamienny 19,6 18,2 17,8 17,4 17,0 16,4
Wegiel brunatny 1,8 2,5 2,7 2,9 3,1 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 5,1 5,6 6,1 6,6 71
Metale i wyroby 3,3 45 5,1 5,7 6,3 71
Cement 1,3 2,1 2,6 3,1 3,7 42
Nawozy 15 1,3 1,3 1,2 1,2 1,2
Wyroby chemiczne 1,7 2,5 29 382 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 24 7,5 11,9 16,3 20,7 25,3
Suma 50,0 62,4 71,4 80,3 89,3 98,4

Scenariusz optymistyczny (2 oraz 3) zaktada powazny wzrost przewozéw towarowych, ktére do
roku 2030 ulegng podwojeniu. Szczegdlnie szybki wzrost przewozdéw bedzie dotyczyt grupy
,jowary inne” i bedzie zwigzany z rozwojem przewozdéw intermodalnych.
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Rysunek 11 Prognozowana praca przewozowa wyrazona w tonokilometrach dla przewozéw towarowych do
roku 2030 przy realizacji planowanych inwestycji — Scenariusz 2 i 3 (mld tonokm / rok)
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2.3. Podsumowanie wynikow prognoz

2.3.1. Podzial miedzygateziowy w przewozach pasazerskich

Wyniki prognoz przedstawione sg w sposob syntetyczny
przedstawionych scenariuszy na krajowy system transportowy. W prognozie podstawowej praca
przewozowa wykonywana na drogach policzona zostata na podstawie wskaznikébw wzrostu
ruchu dla sieci drogowej. W pozostatych scenariuszach jest ona mniejsza ze wzgledu na
przejmowanie ruchu przez kolej.

tak, aby pokaza¢ wptyw

Tabela 25. Prognozowana praca przewozowa wyrazona W pasazerokilometrach dla przewozéw

pasazerskich do roku 2030 przy w podziale na drogi i kolej —

rok)

olel_| autobus | Samochd | suma | kolel | autobus | samochod |
1990 33,90 46,44 55,50 | 135,84 25,0 34,2 40,9
1995 27,20 41,87 67,80 136,87 19,9 30,6 49,5
2000 24,80 8512 89,00 149,12 16,6 23,7 59,7
2005 18,20 29,28 106,16 | 153,64 11,8 19,1 69,1
2010 18,01 30,12 132,73 | 180,86 10,0 16,7 73,4
2015 18,22 30,87 160,84 | 209,93 8,7 14,7 76,6
2020 18,40 31,59 192,83 | 242,82 7,6 13,0 79,4
2025 18,57 32,29 22420 275,06 6,8 11,7 81,5
2030 18,76 32,93 257,30 309,00 6,1 10,7 83,3

Scenariusz 1 (mld pasazerokm /
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Tabela 26. Prognozowana praca przewozowa wyrazona W pasazerokilometrach dla przewozéw
pasazerskich do roku 2030 przy w podziale na drogi i kolej, po realizacji inwestycji —
Scenariusz 2 (mld pasazerokm / rok)

"o | autobus | samochod | sums | ol | autobus [samoched

1990 33,90 46,44 55,50 135,84 25,0 34,2 40,9
1995 27,20 41,87 67,80 136,87 19,9 30,6 49,5
2000 24,80 35,32 89,00 149,12 16,6 23,7 59,7
2005 18,20 29,28 106,16 153,64 11,8 19,1 69,1
2010 20,63 29,73 129,89 180,26 11,4 16,5 72,0
2015 25,73 29,88 153,59 209,20 12,3 14,3 73,3
2020 29,76 30,23 181,87 241,86 12,3 12,5 75,1
2025 32,71 30,74 214,71 278,16 11,7 11,0 771
2030 35,45 31,11 242,73 309,29 11,5 10,0 78,4

Tabela 27. Prognozowana praca przewozowa wyrazona Ww pasazerokilometrach dla przewozéw
pasazerskich do roku 2030 przy w podziale na drogi i kolej, po realizacji inwestycji wraz z
kolejami duzych predkosci — Scenariusz 3 (mld pasazerokm / rok)

“ Praca przewozowa (mld.paskm) Udziat %

1990 33,90 46,44 55,50 135,84 25,0 34,2 40,9
1995 27,20 41,87 67,80 136,87 19,9 30,6 49,5
2000 24,80 35,32 89,00 149,12 16,6 23,7 59,7
2005 18,20 29,28 106,16 153,64 11,8 19,1 69,1
2010 20,63 29,73 129,89 180,26 11,4 16,5 72,0
2015 25,73 29,88 153,59 209,20 12,3 14,3 73,3
2020 31,90 29,99 179,89 241,78 13,2 12,4 74,3
2025 35,96 30,40 211,68 278,05 12,9 10,9 76,0
2030 39,82 30,69 238,64 309,15 12,9 o 77,1

Poréwnujac wyniki prognozy z prognozami wykonywanymi dla krajow UE mozna stwierdzi¢, ze
rezultatem wykonania przewidzianych inwestycji bedzie osiggniecie udziatu kolei w przewozach
na poziomie nieco wyzszym niz wynosi prognozowana Srednia europejska, a zblizonym do
przewidywanego udziatu kolei we Francji czy Niemczech.

2.3.2. Podziat miedzygateziowy w przewozach towarowych

Wyniki prognoz przedstawione sg w sposéb syntetyczny tak, aby pokaza¢ wptyw
przedstawionych scenariuszy na krajowy system transportowy. W prognozie podstawowej praca
przewozowa wykonywana na drogach policzona zostata na podstawie wskaznikébw wzrostu
ruchu dla sieci drogowej. W pozostatych scenariuszach jest ona mniejsza ze wzgledu na
przejmowanie ruchu przez kole;.
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Tabela 28. Prognozowana praca przewozowa wyrazona w tonokilometrach dla przewozow towarowych do
roku 2030 przy w podziale na drogi i kolej — Scenariusz 1

“ Praca przewozowa (mld.tonokm) Udziat %

1990 83,52 30,00 113,52 73,6 26,4
1995 69,10 51,20 120,30 57,4 42,6
2000 54,40 72,80 127,20 42,8 57,2
2005 49,97 119,30 169,27 29,5 70,5
2010 58,45 155,94 214,38 27,3 72,7
2015 62,75 193,39 256,14 24,5 75,5
2020 66,44 237,63 304,08 21,9 78,1
2025 69,83 284,17 354,00 19,7 80,3
2030 73,03 335,03 408,06 17,9 82,1

Prognoza podstawowa dla pracy przewozowej w przewozach towarowych wskazuje, ze mimo jej
wzrostu, udziat kolei w ogdlnych przewozach dos$¢ drastycznie spadnie. Bedzie to wynikiem
kontynuacji obserwowanego obecnie znacznego wzrostu przewozéw na drogach.

Tabela 29. Prognozowana praca przewozowa wyrazona w tonokilometrach dla przewozow towarowych do
roku 2030 przy w podziale na drogi i kolej, po realizacji inwestycji — Scenariusz 2 i 3

Praca przewozowa (mid.tonokm) Udziat %
| kolj | drogi | suma | kolj | Drogi |

1990 83,52 30,00 113,52 73,6 26,4
1995 69,10 51,20 120,30 57,4 42,6
2000 54,40 72,80 127,20 42,8 57,2
2005 49,97 119,30 169,27 29,5 70,5
2010 62,42 151,96 214,38 29,1 70,9
2015 71,37 184,77 256,14 27,9 72,1
2020 80,32 223,76 304,08 26,4 73,6
2025 89,27 264,73 354,00 25,2 74,8
2030 98,36 309,70 408,06 241 75,9

W wyniku wdrozenia nowych ustug przewozowych oraz realizacji planowanych inwestyciji
(Scenariusz 2 i 3) mozliwe bedzie przejecie czesci przewozdédw z drég i wzrost pracy
przewozowej na kolei bedzie znacznie szybszy. Wzrosnie ona od wartosci okoto 50 miliardow
tonokilometréow w roku 2005 do 98,36 miliardéw tonokilometrow w roku 2030. Udziatu kolei w
przewozach towarowych nieco spadnie, ale bedzie to juz tylko spadek z obecnych z 29,5% do
24,1%.

2.3.3. Wskazniki wzrostu ruchu a PKB
W celu oceny catosci prognozy przedstawione sag syntetyczne wskazniki okreslajace wzrost

przewozOow pasazerskich i towarowych w skali catego kraju dla kolei i drog tacznie, w stosunku
do wzrostu PKB. Zaleznosci te sg poréwnywalne z wystepujacymi w innych krajach UE.
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Tabela 30.

Wskazniki wzrostu pracy przewozowej i PKB w stosunku do roku 2005

Wzrqst I|czby W.zrostlllczby : Wzrost PKB
tonokilometréw pasazerokilometrow

2005-2010 1,29 1,18 1,32
2005-2015 1,56 1,37 1,68
2005-2020 1,89 1,58 2,10
2005-2025 2,24 1,79 2,60
2005-2030 2,58 2,01 3,16

Wskazniki wzrostu w powyzszej tabeli odnosza sie do roku bazowego 2005 dla wskazanych
okreséw i przedstawiaja, ile razy dana wartos¢ wzrosnie w stosunku do wartosci z roku

bazowego.
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3. Plan wdrazania nowoczesnych
ustug przewozowych

3.1. Kluczowe oczekiwania klientow w stosunku do transportu
kolejowego

Wymagania stawiane obecnie nowoczesnym systemom przewozowym Ww pasazerskim
transporcie kolejowym to wygoda podrézowania, szybkos¢, bezpieczenstwo i niezawodnosc,
wysoka dostepnos¢, duza zdolno$¢ przewozowa, niezaleznos¢ od warunkéw pogodowych, a
takze stosowanie technologii przyjaznych dla srodowiska. Wymagania te rdznig sie jednak w
zaleznosci od segmentu rynku oraz rodzaju pasazera.

Transport kolejowy chcac sprosta¢ konkurencji powinien w mozliwie najwyzszym stopniu
spetnia¢ oczekiwania nabywcow. Oczekiwania te sa konkretyzowane jako postulaty
przewozowe, bedace jakosciowym opisem cech ustugi przewozowej. W zaleznosci od segmentu
rynku rézne postulaty przewozowe nabierajg wiekszego znaczenia, a ich znajomos¢ wraz z
biezacym monitoringiem jest kluczowym elementem systemu informacji marketingowe;j
przewoznika lub organizatora transportu kolejowego.

W przewozach miedzyaglomeracyjnych przewazajg potrzeby o charakterze obligatoryjnym,
zwigzane przede wszystkim z realizacjg podrozy stuzbowych. Ws$r6d czynnikéw determinujacych
wybér transportu kolejowego dominujg przede wszystkim bezposrednie potaczenie (bez
przesiadek) oraz krotszy czas podrézy pociggiem. Dalszymi czynnikami sg bezpieczenstwo
osobiste, bezpieczehstwo podroézy pociggiem, brak innego srodka transportu oraz wygoda i
komfort. Pasazerowie pociggdw miedzyaglomeracyjnych oczekuja zdecydowanego zwiekszenia
komfortu i skrécenia czasu jazdy i sktonni sg zaakceptowaé wyzsze ceny biletédw, by ustugi te
uleglty poprawie. W tym segmencie jako najwazniejsza alternatywa dla podrdzy pociagiem jest
wskazywany samochdd osobowy, w drugiej kolejnosci samolot.

W segmencie kolejowych przewozow regionalnych w strukturze celéw podrézy dominujgq
edukacja i praca’. Pasazerowie w tym segmencie oczekujg duzej stabilnosci oferty
przewozowej. Na decyzje o podrézy pociagiem najwiekszy wptyw majg zazwyczaj dostepnosc
przestrzenna oraz cena biletu. W dalszej kolejnosci znaczenie majg: brak przesiadek, brak
alternatywnego potaczenia innymi rodzajami transportu, krétszy czas podrozy pociagiem i
bezpieczenstwo osobiste oraz wygoda i komfort. Coraz wigksze znaczenie dla podréznych ma
mozliwos¢ przewozu roweru. Nalezy podkresli¢ takze ogding spoteczng niecheé do przesiadek,
dlatego dobrg ofertg przewozowg moga byC¢ diugie, bezposrednie relacje przyspieszonych
pociggdéw regionalnych pomiedzy wiekszymi osrodkami.

Dla poréwnania warto wskazaé, ze ws$rod oczekiwah pasazerdw regionalnej komunikacji
autobusowej najwieksze znaczenie majg bezposrednios¢ (brak przesiadek), a nastepnie
bezpieczenstwo osobiste. Na decyzje o podrézy autobusem wptywajg takze cena biletu oraz
wygoda i komfort.

Preferencje pasazer6w pociggéw miedzyregionalnych sytuujg sie pomiedzy oczekiwaniami
pasazerdéw ruchu miedzyaglomeracyjnym i w ruchu regionalnym.

% Badania marketingowe na linii Siedlce — Terespol, styczen 2006, Centrum Naukowo-Techniczne
Kolejnictwa, Warszawa 2006
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W segmencie przewozéw aglomeracyjnych mozna wyr6zni¢ dwie ich grupy, obejmujace
przewozy do i z aglomeracji (o charakterze dowozowo-odwozowym) oraz przewozy wewnatrz
aglomeracji. Preferencje podréznych z pierwszej grupy sa zblizone do preferenciji pasazerdéw
przewozow regionalnych. Pewng ilustracjg preferencji w odniesieniu do transportu zbiorowego
na obszarach zurbanizowanych moga by¢ wyniki badan marketingowych preferencji i zachowan
komunikacyjnych mieszkancow miasta, ktére w sposéb kompleksowy i regularny sg prowadzone
w Gdyni od wielu lat wedtug tej samej metodyki. Najwazniejszymi postulatami zgtaszanymi pod
adresem komunikacji miejskiej sg bezposrednios¢ potaczen, punktualnos¢ i czestotliwosé.
Poréwnujac znaczenie najwazniejszych postulatdw z wynikami z 2002 r. mozna stwierdzic¢
zmniejszenie znaczenia dostepnosci i wzrost znaczenia bezposredniosci potaczen®.

3.2. Nowoczesne systemy przewozow pasazerskich

3.2.1. Perspektywiczne segmenty rynku

W rozdziale pierwszym dokonana zostata ocena obecnego stanu przewozéw pasazerskich w
Polsce. Zawiera ona jednoczesnie systematyke tych przewozéw, a w szczegdlnosci opis
podzialu na cztery podstawowe podsystemy, to jest przewozy miedzyaglomeracyjne
(kwalifikowane), miedzyregionalne, regionalne i aglomeracyjne.

Zaktada sie, Zze celem zastosowania nowoczesnych technologii bedzie powstrzymanie
dotychczasowych tendencji spadku udziatu kolei w podziale pracy na rynku przewozowym, a
nastepnie doprowadzenie do sytuacji zbieznej z zasadami zréwnowazonego rozwoju, czyli
zapewnienie mozliwie maksymalnego wykorzystania kolei w tych rodzajach przewozdéw, do
ktorych jest najpetniej predestynowana.

Powyzsze nie oznacza jednak, ze perspektywy rozwoju wszystkich czterech podsysteméw sg
jednakowe. Postepujgca szybko urbanizacja kraju, zmiany w charakterze pracy, stylu zycia i
oczekiwaniach spotecznych powoduja, ze w rozpatrywanej perspektywie najbardziej intensywnie
rozwija¢ sie bedg dwa podsystemy przewozow to jest przewozy miedzyaglomeracyjne i
przewozy aglomeracyjne.

Szczegolnie szybki rozwdj przewozéw miedzyaglomeracyjnych wynika z jednej strony z
postepujacej urbanizacji terenéw Europy (podobne tendencje wystepuja na catym $wiecie), jak i
z wzrastajgcej mobilnosci. Wynika ona zarédwno 2z dominujacego obecnie modelu
funkcjonowania zawodowego, zwigzanego z licznymi podrézami, jak i ze wzrostu zamoznosci,
implikujacego przejazdy o charakterze turystycznym.

Perspektywicznym segmentem rynku sa takze przewozy aglomeracyjne, ich znaczenie wynika z
postepujacej urbanizacji kraju, jak i wspotczesnych tendencji do zamieszkiwania poza centrami
miast (suburbanizacja), ale przy zachowaniu codziennych przemieszczen zwigzanych z praca,
edukacja, kulturg itp.

Priorytet w ramach Master Planu maja dziatania w segmentach rynku generujgcych potencjalne
przychody. Nalezy podkresli¢, ze ze wzgledu na spoteczne znaczenie kolei, w praktyce bedg
nadal istnialy segmenty rynku przewozdéw pasazerskich charakteryzujgce sie mniejszg
zyskownoscig, a ustugi przewozowe w tych segmentach beda wykonywane jako ustugi
publiczne. Zapewnienie stabilnego subsydiowania tych przewozéw jest warunkiem utrzymania
cen biletéw na spotecznie akceptowalnym poziomie. Jest to jednoczesnie sposdb minimalizaciji

* Badania preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancow Gdyni. Zarzad Komunikacji Miejskiej w
Gdyni, Gdynia 2007, s. 3 i nast.
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(zidentyfikowanego w rozdziale 9) duzego ryzyka popytowego wystepujgcego w segmencie
przewozéw regionalnych i miedzyregionalnych.

3.2.2. Charakterystyka systemow przewozowych

Przewozy miedzyaglomeracyjne

Segment przewozow miedzyaglomeracyjnych w Polsce bedzie rozwijat sie bardzo szybko, a
docelowa oferta przewozowa obejmie zaréwno potaczenia promieniste wszystkich wazniejszych
aglomeracji z Warszawa, jak i najwazniejsze potaczenia pomiedzy tymi aglomeracjami. Bedzie
ona konkurencyjna zaréwno dla samolotu, jak i dla samochodu osobowego wykorzystujgcego
sie¢ autostrad i drog ekspresowych. Celem bedzie zapewnienie w najwazniejszych relacjach
czasoOw przejazdu krétszych niz 3 godziny, a w przypadku relacji o najwigkszych potokach (na
przyktad Warszawa — Krakow, Warszawa — Katowice, Warszawa — Wroctaw, Warszawa —
Poznan) — krétszych niz 2 godziny. Oferta bedzie sie charakteryzowata kursowaniem pociggoéw
w statych odstepach czasu (ruch cykliczny) z atrakcyjng czestotliwoscia, w przypadku
najwazniejszych relacji co 60 minut, a w godzinach szczytowych, nawet co 30 minut. Dziatania
niezbedne do stworzenia takiej oferty to:

& budowa w Polsce sieci linii duzych predkosci obejmujacej zmodernizowang Centralng
Magistrale Kolejowg oraz catkowicie nowa linie Wroctaw/Poznan — £6dz — Warszawa.
Uzupetnieniem tej sieci bedzie sie¢ linii konwencjonalnych zmodernizowanych do
predkosci 160 — 200 km/h;

& szybka poprawa infrastruktury dworcéw kolejowych, zaréwno pod wzgledem
funkcjonalnym, jak i estetycznym

& zakup taboru duzych predkosci oraz zakup i modernizacja wagonow i lokomotyw
przeznaczonych do obstugi pociggéw na liniach konwencjonalnych (wymagana predkosé

200 km/h i klimatyzacja oraz zamkniete systemy WC takze w wagonach
modernizowanych, dostosowanie do potrzeb oséb z ograniczong mozliwoscig poruszania
sie);

&/ rozw0j systemoOw dystrybucji zintegrowanych z systemami sprzedazy biletéw lotniczych,
rozwoj sprzedazy przez Internet

&/ wprowadzenie nowych systemow informacyjnych (w tym kompleksowa informacja o
ofercie, aktualna informacja o biegu pociagéw)

& rozszerzenie zakresu ustug $wiadczonych pasazerom na pokiadzie, szczegdlnie o
szerokopasmowy dostep do Internetu i wysokiej jakosci ustugi gastronomiczne.

Poréwnanie stanu obecnego i docelowego pokazuje, ze zakres niezbednych inwestycji jest
bardzo duzy. Do roku 2030 potrzebna bedzie sie¢ okoto 700 km linii duzych predkosci (w tym
zmodernizowana CMK) oraz okoto 3700 km linii zmodernizowanych do predkosci minimum 160
km/h.

Wprowadzenie pociagdéw duzych predkosci ograniczy potrzeby w zakresie tradycyjnych sktaddéw
wagonowych ciagnionych lokomotywami. Pociagi takie (odpowiadajace obecnej kategorii EC/IC i
uzupetniajgce system potaczen miedzyaglomeracyjnych) powinny kursowac¢ z predkoscig 200
km/h.

Inwestycje infrastrukturalne i taborowe pozwolg na zwiekszenie obecnego poziomu pracy
przewozowej do roku 2030 prawie pieciokrotnie. Mozna zatozy¢, Zze utworzony dzieki
przedstawionym dziataniom system przewozéw miedzyaglomeracyjnych bedzie wydajny a
koszty eksploatacyjne beda pokrywane w catosci z przychoddw za bilety, bez potrzeby
dofinansowania budzetowego.

Mapa docelowej sieci potaczeh miedzyaglomeracyjnych przedstawiona jest ponizej. Obejmuje
ona potaczenia pociggami dziennymi, kursujgcymi catorocznie. Przedstawione czestotliwosci
dotycza pory dzienne;.
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Rysunek 12 Mapa docelowej sieci potaczen miedzyaglomeracyjnych — rok 2030
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Zrodfo: opracowanie witasne

Przewozy miedzyregionalne

W segmencie przewozow miedzyregionalnych prognozowany jest umiarkowany ich rozwdj.
Nalezy przy tym uwzgledni¢ znaczne ryzyko prognoz przewozowych zwigzane z konkurencjq ze
strony przejazdow samochodami osobowymi. Przewiduje sie  wykorzystanie obecnego
potencjatu taborowego, a takze mozliwosci wynikajacych z parametrow technicznych
infrastruktury kolejowej, zarébwno zmodernizowanej, jak i po inwestycjach odtworzeniowych
(rewitalizacji). Pozwoli to na wzrost uzyskiwanej predkosci maksymalnej kursujacych pociagéw
do 160-200 km/h, a predkosci handlowej do 80-120 km/h.

Oferta przewozowa w tym segmencie rynku bedzie obejmowata miasta wojewddzkie a takze
inne osrodki o znaczeniu spoteczno-gospodarczym, oraz miejscowosci uzdrowiskowe i
rekreacyjne. Czestotliwos¢ uruchamianych pociagdéw bedzie zalezata od potokéw podréznych w
poszczegodlnych relacjach. W relacjach pomiedzy Warszawg a wazniejszymi osrodkami w kraju
typowa bedzie czestotliwos¢ godzinna lub dwugodzinna, natomiast w relacjach taczacych
mniejsze miasta — czterogodzinna lub jeszcze mniejsza (na przyktad 2 pary pociagdéw na dobe).
W pewnych relacjach oferta bedzie podlegata wahaniom sezonowym.

W przewozach miedzyregionalnych, z uwagi na duze rozproszenie na terenie catego kraju (i
wynikajace stad koszty) przychody z biletéw, ktérych ceny ze wzgleddéw spotecznych nie moga
by¢ zbyt wysokie, nie sg w stanie pokry¢ catosci kosztéw. Stad przewiduje sie konsekwentne
utrzymanie ich w sferze ustug publicznych, dofinansowywanych z budzetu centralnego.
Roéwnoczesnie jednak wzrost atrakcyjnosci oferty przewozowej bedzie sprzyjat poprawie stopnia
pokrycia kosztéw przychodami. Rozwdj systemu przewozéw miedzyaglomeracyjnych i
obejmowanie nim kolejnych potaczen spowoduje, ze wzro$nie liczba relacji obstugiwanych
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pociggami nalezacymi do dwéch segmentow rynku z wystepowaniem (w ograniczonym zakresie)
konkurencji miedzy nimi..

W przewozach miedzyregionalnych zaktada sie zastosowanie typowych technologii, a wszelkie
unowoczesnienia realizowane beda w pierwszej kolejnosci (do roku 2013) poprzez kompleksowe
modernizacje posiadanych wagonéw osobowych z uwzglednieniem potrzeb o0s6b
niepetnosprawnych i mozliwosci przewozéw roweréw oraz poprzez kompleksowe modernizacje
posiadanych lokomotyw i zakup elektrycznych zespotéw trakcyjnych nowej generacji. Kolejne
odnowienie parku taboru do przewozow miedzyregionalnych planowane jest po roku 2020
poprzez zakupy nowych wagonéw i lokomotyw w celu wymiany starszych pojazdéw.

Rysunek 13 Mapa docelowej sieci potaczen miedzyregionalnych - rok 2030
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Przewozy regionalne

Przewozy regionalne beda podlegaty w najblizszych latach umiarkowanemu rozwojowi. Bedzie
on w gtébwnej mierze zaleze¢ od regionalnej polityki transportowej (w tym inwestycyjnej) i
stopnia finansowania tych przewozéw przez samorzady wojewddztw jako ustug publicznych , a
takze wynika¢ z dziatan podejmowanych na podstawie Uchwaty nr 256/2008 Rady Ministréw z
dnia 2 grudnia 2008 r. w sprawie finansowania regionalnych kolejowych przewozéw
pasazerskich. Z tego powodu, Master Plan dopuszcza mozliwosé zréznicowania terytorialnego
w procesie  regionalizacji przewozéw pasazerskich  (wieloS¢ mozliwych  rozwigzan
organizacyjnych), w zaleznosci od lokalnych uwarunkowan i potrzeb.
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Rozwdéj motoryzacji indywidualnej i charakteryzujacy sie nieporéwnanie wiekszg dostepnoscia
publiczny transport drogowy bedg stanowity dla przewozéw regionalnych silng konkurencje i
czynnik ryzyka.

W klasycznych przewozach regionalnych tj. pociggach zatrzymujacych sie na kazdej stacji i
przystanku poza duzymi osrodkami zaktada sie unowoczesnienie oferty do roku 2013 poprzez
dalsze zakupy nowych autobuséw szynowych i kompleksowe modernizacje posiadanych EZT.
Przewiduje sie mozliwe najszybsze zaprzestanie wykonywania przewozéw przestarzatymi
sktadami wagonowymi prowadzonymi lokomotywami o duzej mocy.

Szansg dla rozwoju tego segmentu rynku kolejowych przewozéw pasazerskich jest integracja z
regionalnym transportem autobusowym — w formie swego rodzaju ,partnerstwa intermodalnego”.
Transport kolejowy statby wowczas sie podstawowym systemem transportu zbiorowego w
regionie, podczas gdy regionalny transport autobusowy petnitby funkcje dowozowo-odwozowa,
przyczyniajac sie do stworzenia kompleksowej, zintegrowanej oferty przewozowej. Wymaga to
jednak przyjecia przez samorzady wojewddztw funkcji organizatora dla catego regionalnego
rynku przewozdéw pasazerskich oraz zmian w obowigzujacym prawie. Proces przeksztatcania
niektorych stacji i przystankédw kolejowych w lokalne lub regionalne wezly integracyjne we
wspétpracy z samorzadami terytorialnymi przyniesie efekt w postaci dodatkowych pasazerdéw
korzystajacych z ustug regionalnego transportu kolejowego. Warunkiem koniecznym, by tak sie
stato jest poprawa bezpieczenstwa osobistego podréznych.

Przewiduje sie  wprowadzenie nowych zintegrowanych systeméw informacyjnych
zapewniajacych kompleksowa informacje o ofercie transportu publicznego (pociag, autobus) na
obszarze regiondw a takze nowych systemow dystrybuc;ji biletéw.

Podsystem przewozéw regionalnych w niektérych krajach spetnia funkcje uzupetniajace w
zakresie przejazdow na srednie odlegtosci, taczac w szczegdlnosci niewielkie osrodki z
najblizszymi aglomeracjami. Z uwagi na koniecznos¢ przejazdu po liniach magistralnych
stosowany tabor musi pozwalac na jazde z predkoscig nawet 160 km/h.

Przewozy aglomeracyjne

Przewozy aglomeracyjne bedg podlega¢ w najblizszych latach dynamicznemu rozwojowi, tak w
zakresie wolumenu przewozéw, jak i ditugosci sieci potaczehn. Charakterystyczne dla tych
przewozow sg silne zwigzki techniczne, organizacyjne i eksploatacyjne z systemami transportu
miejskiego, sktadajace sie na szeroko rozumiane ,partnerstwo intermodalne” w tym segmencie
rynku. Powinny one obejmowac przede wszystkim:

& tworzenie weztdw przesiadkowych zaréwno w centrum miasta i jego dzielnicach, jak i w
miejscowosciach satelickich,

& tworzenie systemu Park&Ride dla oséb dojezdzajacych do stacji przesiadkowych, zaréwno
samochodami, jak i rowerami (Bike&Ride),

& petne wigczenie kolei w system taryfowy transportu miejskiego istniejagcy w danej
aglomeraciji,

& wszechstronng koordynacje tras pociagéw, rozkiadow jazdy, dziatan informacyjnych i
promocyjnych itp.

Istotne bedzie wdrozenie przygotowanego przez Komisje Europejska planu konkretnych dziatanh i
inicjatyw w zakresie zrownowazonej mobilnosci w miescie®. Nowe podejscie do mobilnosci na
terenie miejskim, szczegolnie w obrebie aglomeracji oznacza optymalizacje wykorzystania
ré6znorodnych srodkéw transportu i tworzenie powigzan pomiedzy réznymi rodzajami transportu
zbiorowego (pociag, tramwaj, metro, autobus, takséwka) oraz r6znymi rodzajami transportu
indywidualnego (samochod, motocykl, rower). Niezbedne ku temu sg efektywne potaczenia na

° Zielona Ksiega. W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie, Bruksela 25 wrzes$nia 2007, COM
(2007) 551
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terenie miast (z portami lotniczymi a takze dworcami kolejowymi), potaczenia pomiedzy siecig
miejskg a podmiejska, oraz potaczenia z transeuropejskg siecig transportowg (TEN-T).

Dworce kolejowe w duzych aglomeracjach powinny przeja¢ funkcje integracyjne, spajajace
rozne gatezie transportu, w zaleznosci od lokalnych uwarunkowan i od miejscowego uktadu sieci
drég kotowych oraz usytuowania samych dworcéw.

Natomiast mniejsze dworce powinny zosta¢ wiaczone w system Park&Ride, zapewniajac
mozliwos$¢ szybkiej zmiany srodka lokomocji na dogodniejszy w warunkach miejskich pociag.

Zatozenia te bynajmniej nie ograniczajg mozliwosci rozbudowy innych funkcji petnionych przez
dworce i przystanki kolejowe. Jest to jednak uzaleznione od miejscowych potrzeb. W odniesieniu
do wszystkich dworcédw i przystankéw priorytetem bedzie poprawienie bezpieczenstwa
osobistego podréznych, na przyktad poprzez instalacje systeméw monitoringu lub przez staty
dozér.

Przewiduje sie wprowadzenie nowych zintegrowanych systeméw informacyjnych
zapewniajacych kompleksowag informacje o ofercie transportu publicznego na terenie
aglomeracji a takze nowych systeméw dystrybuciji biletow.

Istniejace systemy kolei aglomeracyjnych w aglomeracjach warszawskiej i trojmiejskiej zostang
rozbudowane. Nowe takie systemy powstang w aglomeracjach: poznanskiej, wroctawskiej,
krakowskiej, gérnoslaskiej, szczecinskiej, tédzkiej i bydgosko — torunskiej. Strukturalna oferta
przewozowa wymaga zastosowania statych tras pociggéw aglomeracyjnych w powigzaniu z
cyklicznym (réwnoodstepowym) rozktadem jazdy z typowymi czestotliwosciami obstugi co (na
przyktad) 5, 10, 15, 20 minut. W celu przyspieszenia przejazdu do dalszych miejscowosci
stosowana bedzie tzw. obstuga strefowa, a zatem wytgczenia (dla wybranych pociggéw) czesci
zatrzyman na przystankach o mniejszych potokach podréznych. Poniewaz zasadniczym
utrudnieniem przy ich wdrazaniu (i problemem eksploatacyjnym w ogéle) jest powszechne w
warunkach polskich prowadzenie ruchu dalekobieznego i aglomeracyjnego po tych samych
ukfadach torowych, inwestycje na obszarze duzych weztéw kolejowych beda ukierunkowane
przede wszystkim na budowe nowych torow oraz par toréw i ich specjalizacje do okreslonego
rodzaju ruchu.

Przewozy aglomeracyjne ze swej natury sg ustugami publicznymi i musza by¢é wigczane w
system dotacji z budzetéw miast lub (oraz) samorzgdéw wojewddztw.

Nowoczesne technologie przewozéw aglomeracyjnych w wymiarze taborowym to zastosowanie
sktadébw o parametrach odpowiadajgcych obstugiwanym przewozom. Oznacza to ich
specjalizacje, nawet w warunkach jednej aglomeracji. Dlatego bedzie stosowany tabor
charakteryzujacy sie duzymi przyspieszeniami rozruchu, duzg pojemnoscia, jednoprzestrzennym
uktadem wnetrza wagonow, duzg liczbg drzwi utatwiajgcg szybka wymiane podréznych,
miejscami na bagaz i rowery a takze dostosowaniem do potrzeb oséb o ograniczonych
mozliwosciach poruszania sie. Szczegétowe cechy taboru beda uzaleznione od specyfiki
obstugiwanej linii, jej dtugosci, potokdw stacyjnych, obstugi portéw lotniczych itp. Zaktada sie, ze
czes¢ srodkoéw na tabor kolejowy w ramach regionalnych i krajowych programéw operacyjnych
do roku 2013, przeznaczonych zostanie na zakupy EZT najnowszej generacji o parametrach
dostosowanych do obstugi ruchu aglomeracyjnego. O wielkosci wydatkowanych srodkéw bedg
decydowaty samorzady Ilokalne i regionalne. Uzupetnieniem programu odnowy taboru
aglomeracyjnego powinny byé bardzo gtebokie (w tym naped asynchroniczny i wnetrze
czesciowo jednoprzestrzenne, zwiekszenie predkosci maksymalnej do 120 km/h) modernizacje
eksploatowanych obecnie EZT, rdéwniez zaplanowane do realizacji do 2013 r. Kolejne
odnowienie parku taboru do przewozéw aglomeracyjnych konieczne bedzie po roku 2020
poprzez zakupy EZT najnowszej generacji w celu wymiany starszych pojazdow.

3.2.3. Obstuga pasazerow o ograniczonych mozliwosciach ruchowych (PRM)

Rozwoj kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce do roku 2030 bedzie zwigzany z
zapewnieniem szeroko rozumianej dostepnosci dla os6b niepetnosprawnych, przy czym
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zwiekszenie dostepnosci kolei dla tej grupy oséb przektada sie na znacznie tatwiejsze
poruszanie sie¢ pozostatych pasazerow.

Swobodne przemieszczanie sie 0sOb niepetnosprawnych jest ograniczane przez bariery
architektoniczne i techniczne. Sukcesywne ich eliminowanie przewiduje specyfikacja techniczna
interoperacyjnosci TSI PRM, dotyczaca dostepnosci kolei dla oséb o ograniczonych
mozliwosciach ruchowych, zaréwno w odniesieniu do kolei konwencjonalnych (dyrektywa
2001/16/WE), jak i transeuropejskiego systemu kolei duzych predkos$ci (dyrektywa 96/48/WE).
Ditugookresowe dziatania beda dotyczyty obu systemow kolejowych.

Dziatania dostosowawcze w zakresie ofert przewozowych dla oséb niepetnosprawnych bedg
realizowane trojtorowo:

& w zakresie infrastruktury punktowej i liniowej,
& w zakresie taboru konwencjonalnego,
& w zakresie taboru duzych predkosci.

Modernizacja infrastruktury liniowej, chociaz wptywa na skrdcenie czasu przejazdu, nie
przektada sie bezposrednio na likwidowanie barier dla podréznych niepetnosprawnych. W
zakresie infrastruktury punktowej beda prowadzone dziatania dotyczace modernizacji lub
budowy od podstaw obiektéw dworcowych. Beda takze modernizowane przystanki osobowe, w
pierwszej kolejnosci na ciggach o duzych i $rednich potokach podroznych. We wszystkich
projektach dotyczacych zaréwno budowy jak i modernizacji obiektdéw znajdg odzwierciedlenie
zapisy TSI PRM w zakresie tras wolnych od przeszkdd i swobodnego dojscia do otoczenia
dworca lub przystanku (komunikacja miejska), wejs¢ i wyjs¢, systemdw informacyjnych,
poczekalni, toalet, peronéw itp. Dziatania modernizacyjne w zakresie budynkéw dworcowych
przyspieszy przekazywanie wybranych obiekiéw samorzadom lokalnym Iub podmiotom
prywatnym.

W zakresie taboru dziatania dostosowawcze bedg realizowane poprzez tzw. gtebokg
modernizacje i zakupy nowych wagondéw, autobuséw szynowych, sktadéw zespolonych.
Uzywany tabor do realizacji przewozow — gtdwnie regionalnych i miedzyregionalnych - cechuje
brak dostosowania dla potrzeb oséb niepetnosprawnych oraz duzy stopien fizycznego zuzycia.
To pociaga za sobg konieczno$c¢ rozwiniecia podejmowanych juz inwestycji w tabor, ktéry bedzie
eksploatowany przez 35—45 lat.

Tworzenie systemow szybkich kolei miejskich w duzych aglomeracjach bedzie zwigzane z
zakupami nowego taboru dostosowanego do przewozu os6b niepetnosprawnych. Tabor ten w
wielu przypadkach bedzie wykorzystywany do kolejowej obstugi portéw lotniczych, tworzac
zintegrowana, dostosowana do przewozu 0s6b niepetnosprawnych sie¢ transportowa.

W zakresie procesu dostosowawczego duze znaczenie bedzie miato likwidowanie bariery
wystepujacej na styku peron — wagon (wolna przestrzen pomiedzy krawedzig peronu a podtoga
wagonu oraz réznice wysokosci pomiedzy powierzchnig peronu a podtogg wagonu). Z tego tez
wzgledu zostanie potozony duzy nacisk na posiadanie urzadzen wspomagajacych pokonywanie
tej bariery. Polskie rozwigzania beda rozwijane w dwéch kierunkach:

&/ wyposazanie wiekszych dworcow w podnosniki peronowe,
&/ wyposazanie wagondw w podnosniki wagonowe, wysuwane rampy lub uchylne pochylnie.

Wybér wtasciwych rozwigzan bedzie uzalezniony od rodzaju ruchu i taboru, wysokosci perondéw
i wielkosci potokdéw podréznych.

Istotne jest rowniez zwrédcenie uwagi na odpowiednie zarzadzanie urzadzeniami do obstugi
podréznych oraz przeszkolenie personelu zwigzanego z bezposrednig obstuga pasazeréw
(zaréwno pracownikow przewoznikéw kolejowych, jak i podmiotéw zarzadzajacych dworcami).
Docelowo zakres obowigzkéw tego personelu powinien obejmowaé czynnosci utatwiajgce
osobom o ograniczonych mozliwosciach ruchowych korzystanie z ustug transportu kolejowego
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3.2.4. Harmonogram wdrozenia

W tabeli ponizej przestawiono syntetycznie w przedziatach czasowych harmonogram wdrazania
i dziatan w obrebie nowoczesnych pasazerskich systeméw transportowych. Harmonogram ten
dotyczy najbardziej pozadanych zadan do realizacji (Scenariusz 3) w ramach poszczegdinych
systemow przewozowych.

Tabela 31. Harmonogram wdrazania i dziatarh w obrebie nowoczesnych systemow transportowych

Przedziat czasowy

ystem I R 2014 - 2020 [ AR-ARD ]

Zapewnienie stabilno$ci

Zasadnicze zwiekszenie

Rozwdj sieci potaczen

oferty przewozowe; predkosci handlowej krajowych i
pociggdw o predkosci ) duzych pre}ékoéci
maksymalnej 200 km/h = Uruchomienie pierwszych

o potaczen pociggami Dalszy wzrost predkosci
L0 ST AU AL duzych predkosci handlowej

najwazniejszych handlowo
dworcéw

Uruchomienie dziennych
potaczen kwalifikowanych z
Litwa i Ukraing

Zakup i kompleksowa
modernizacja wagonow i
lokomotyw,

Wprowadzenie zamknigetych
systemow toalet

Rozszerzenie oferty

lotniczymi oraz z biurami
podrézy

Nowe systemy dystrybucji
sprzedazy biletéw

Zapewnienie
szerokopasmowego dostepu
do Internetu w pociggach
IC/EC

Zapewnienie aktualnej
informacji o biegu pociagéw

Informatory dla oséb o
ograniczonych
mozliwosciach ruchowych

Liberalizacja
kwalifikowanych przewozéw
migdzynarodowych

Poprawa czestotliwosci

Modernizacja wszystkich
wazniejszych dworcow
kolejowych

Zakupy taboru dla linii
duzych predkosci

Dalsze zakupy lokomotyw i
wagonoéw do klasycznych
sktadow IC

Wprowadzenie nowych

dostepu do Internetu we
wszystkich pociggach

Prawdopodobna petna
liberalizacja przewozow
kwalifikowanych

Nowe oferty przewozowe
na skutek zwiekszenia
konkurencyjnosci rynku

Dalszy zakup nowego
taboru dla linii duzych
predkosci

Wymiana na nowe
wagonow

2

&

© . . e

5 gastronomicznej ofert w kwalifikowanych :

e zmodernizowanych do
2 Whprowadzenie wspdlnych ST e 2013r.

‘Nﬁ ustug we wspdipracy z = Zapewnienie

® przewoznikami drogowymi, szerokopasmowego

=
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System

migdzyregionalne

Przedziat czasowy

Do 2013

Zapewnienie stabilno$ci
oferty przewozowe;

Kompleksowa modernizacja
lokomotyw i wagondw,
zakup nowych EZT do
obstugi wybranych, krotkich
relacji (zamknigte systemy
toalet)

Zwigkszenie predkosci
handlowej

Poprawa oferty poprzez
lepsze skomunikowania na
stacjach przesiadkowych

Wprowadzenie wspolnych
ustug we wspdipracy z
przewoznikami drogowymi,
lotniczymi oraz z biurami
podrézy

Nowe systemy dystrybucii
sprzedazy biletow

Informatory dla oséb o
ograniczonych
mozliwosciach ruchowych

Poprawa bezpieczenstwa
osobistego w pociggach i na
stacjach

2014 -2020
Wzrost czestotliwosci
obstugi w kluczowych
relacjach

Zasadnicze zwiekszenie
predkosci handlowej
pociagéw dzieki
modernizacjom linii

Liberalizacja
miedzyregionalnych
przewozow
transgranicznych

Poczatek wymiany na
nowe lokomotyw
zmodernizowanych do
2013r.

2021 -2030
Wymiana na nowe
wagonow

zmodernizowanych do
2013r.

Dalszy wzrost predkosci
handlowej

Nowe oferty przewozowe
na skutek zwigkszenia
konkurencyjnosci rynku

C.d. wymiany na nowe
lokomotyw
zmodernizowanych do
2013r.
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System

regionalne

Przedziat czasowy

Do 2013
Zakup autobuséw
szynowych ze Srodkow
samorzaddw wojewodzkich

Kompleksowa modernizacja
EZT (w tym zamkniete
systemy toalet)

Nowe systemy dystrybucii
sprzedazy biletéw

Nowe zintegrowane oferty
przewoznikow kolejowych i
autobusowych

Zapewnienie kompleksowej
informaciji o ofercie
transportu publicznego w
regionie, w tym dla osob
niepetnosprawnych

Rewitalizacja wybranych
stacji i przystankéw
kolejowych celem
przeksztatcenia ich w lokalne
lub regionalne wezty
transportowe

Dziatania na rzecz poprawy
bezpieczenstwa osobistego
w pociggach i na stacjach

2014 - 2020
Liberalizacja regionalnych
przewozow
transgranicznych

Zwiekszenie predkosci
handlowej

Rewitalizacja wybranych
linii wytaczonych obecnie z
obstugi w uzasadnionych
przypadkach

Dywersyfikacja ustug,
ksztattowanie rynku
przewoznikéw prowadzace
do poprawy jakosci

Masowe zakupy nowego
taboru dla linii 0 wiekszych
potokach podréznych

2021 -2030

Dalszy wzrost predkosci
handlowej

Doskonalenie oferty
przewozowej

Uruchomienie pociggow
regionalnych na liniach
duzych predkosci

Wymiana na nowe EZT
zmodernizowanych do
2013 r.

Kompleksowa
modernizacja autobuséw
szynowych
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System Przedziat czasowy

Do 2013 2014 -2020 2021 -2030
= Poprawa oferty na = Utworzenie systemu SKM | =  Zwiekszenie liczby tras
i_?tr’].iej_qc,ygh ]iniach Sl w w aglome_racjaqh, ktlc')re ich |, Poprawa czestotliwosci,
rojmiescie i w Warszawie jeszcze nie posiadajg, (na
. : . Gérnym Slasku, w = Rozszerzenie obstugi
Tworzeple novyych polaczen Krakowie, w Poznaniu, strefowej
o [ e Wroctawiu, Bydgoszczy i :
(Warszawa Okecie, Modlin, Toruniu) »BYag y = Wymiana na nowe EZT
Katowice Pyrzowice, Gdarisk zmodernizowanych do
Rebiechowo, Szczecin = Obstuga strefowa dla 2013r.
Goleniéw, £6dz Lublinek) najbardziej obcigzonych
relaci

= Zakupy EZT nowej generacji
i kompleksowa modernizacja |=  Tworzenie kolejnych
istniejacych potaczen do portow
lotniczych w wybranych
regionach (stosownie do
liczby pasazeréw)

= |ntegracja rozktadéw jazdy
transportu publicznego

= Nowe systemy dystrybucji
sprzedazy biletéw

aglomeracyjne

= Zapewnienie petnej
informaciji o ofercie
transportu publicznego w
aglomeraciji, w tym dla osob
niepetnosprawnych

= Rewitalizacja wybranych
stacji i przystankéw
kolejowych celem
przeksztatcenia ich w
intermodalne wezty
transportowe (Park & Ride,
Bike& Ride)

= Dziafania na rzecz poprawy
bezpieczenstwa osobistego
w pociggach i na stacjach

3.2.5. Bariery oraz czynniki sukcesu

Realizacja scenariusza optymistycznego uwzgledniajacego rozwoj kolejowych przewozow
pasazerskich w najbardziej perspektywicznych segmentach rynku (tacznie z segmentem
przewozow miedzyaglomeracyjnych pociggami duzych predkosci) jest uwarunkowana
rownoczesnym zaistnieniem szeregu pozytywnych czynnikéw. Nalezy podkresli¢, ze osiggniecie
zasadniczego wzrostu przewozow pasazerskich bez utraty udziatu w szybko rosngcym rynku
bedzie niewatpliwym sukcesem. Najwazniejsze czynniki tego sukcesu to przede wszystkim:

& aktywne dziatania przewoznikdw pasazerskich ukierunkowane na rozwdj nowych,
uwzgledniajacych potrzeby rynku systeméw przewozowych,

&/ wdrazanie nowoczesnych, innowacyjnych rozwigzan technicznych w zakresie elementow
infrastruktury, taboru kolejowego, systemow zarzgdzania przewozami, systeméw
dystrybuciji i informacii,

& sprawnos¢ organizacyjna wszystkich podmiotéw odpowiedzialnych za konsekwentng
realizacje planu modernizacji i rozbudowy infrastruktury kolejowej (zarzadcy infrastruktury
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kolejowej, ministerstwa witasciwego do spraw transportu, samorzgdéw wojewodztw,
organéw administracji budowlanej),

& koncentracja w pierwszej kolejnosci na dziataniach przynoszacych w krétkim czasie jak
najwieksze korzysci (wtasciwa hierarchizacja inwestycji),

& stabilno$¢ finansowania inwestycji infrastrukturalnych, inwestycji taborowych a takze
dziatalnosci przewoznikéw wykonujacych ustugi publiczne,

&/ zapewnienie udzialu $rodkéw niepublicznych w finansowaniu pewnych elementéw
infrastruktury transportu kolejowego,

& konsekwentne poprawianie wizerunku transportu kolejowego i tworzenie pozytywnej
atmosfery wokot programu jego renesansu

Nalezy mie¢ s$wiadomos$¢, ze mozliwe jest wystgpienie zespotu warunkéw (barier)
przeciwdziatajacych rozwojowi transportu kolejowego:

&/ utrzymywanie sie nierébwnych warunkow konkurencji miedzy transportem kolejowym i
drogowym, a w konsekwencji niekontrolowany rozwéj transportu drogowego,

& zahamowanie tempa wzrostu gospodarczego powodujace spadek zapotrzebowania na
przewozy i brak srodkéw na inwestycje infrastrukturalne,

& niewydolno$¢ struktur organizacyjnych, skutkujgca niewykorzystaniem $rodkow z
Funduszu Spéjnosci i Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego,

& utrzymywanie sie ztej atmosfery wokot transportu kolejowego, pogtebionej negatywnym
wptywem inwestycji kolejowych na biezace wykonywanie przewozow.

Czesc¢ z tych barier moze miec¢ charakter obiektywny (jak tempo wzrostu gospodarczego).
Przeciwdziatanie im jest bardzo trudne. Niemniej jednak niektére z barier moga byé¢
przezwyciezone przez skoordynowane dziatania, bedace czescig sktadowag niniejszego Master
Planu.

Podsumowaniem skutecznosci dziatanh w zakresie poszczegdlnych segmentow rynku
przewozOw pasazerskich jest matryca konkurencyjnosci, przedstawiajgca obecng pozycje
konkurencyjng transportu kolejowego w tych segmentach a takze wptyw przewidywany dziatan
ujetych w Master Planie na poprawe tej pozyciji.

Rysunek 14 Matryca konkurencyjnosci poszczegdinych segmentéw transportu kolejowego obecnie i po
realizacji Master Planu
Przewozy pasazerskie

Aglomeracyjne migdzy- regionalne miedzyregionalne
aglomeracyine

Srednia

segmentach rynkowych

niska

kolejowego w poszczegolnych

3
2
£
[}
o
)
c
c
B
=
0
0
[}
£
=
()
c
o
B
S
=
c
(]
X

obecna pozycja konkurencyjna transportu kolejowego w przewozach pasazerskich

przewidywana pozycja konkurencyjna transportu kolejowego w przewozach pasazerskich po
realizacji Master Planu
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Zrodto: opracowanie wiasne

3.3. Nowoczesne systemy przewozow towarowych

W celu zapewnienia zrownowazonego (miedzygateziowego) rozwoju kolejowych przewozéw
towarowych niezbedne jest zaprogramowanie i wdrozenie wysokiej jakosci konkurencyjnych
systemédw przewozow tadunkéw kolejg, opartych na $wiatowych trendach i nowoczesnych
technologiach w tym zakresie. Powinny one by¢ dopasowane do polskich realiow w zakresie:
struktury fadunkéw, mozliwych do utrzymania i pozyskania przez kolejowych przewoznikéw
towarowych oraz do mozliwosci inwestycyjnych panstwa i operatorow przewozdw towarow.

Programowanie przejscia z obecnego stanu organizacji i technologii przewozowych do
nowoczesnych wyspecjalizowanych podsysteméw transportu tadunkéw koleja musi uwzgledniaé
trendy Swiatowe w transporcie kolejowym i wdrazanie w transporcie kolejowym rozwigzanh
naukowych i technicznych z innych dziedzin gospodarki, szczegolnie ze sfery teleinformatycznej.

3.3.1. Determinanty rozwoju systemow przewozow towarowych

Najistotniejsze determinanty, wyznaczajgce w okresie do 2030 roku kierunki rozwoju i zmian w
kolejowych systemach transportu towaréw to:

& Koniecznos¢ uzupetnienia inwestycji w kolejowa infrastrukture liniowg o program inwestyciji
w infrastrukture nieliniowa, obejmujacy przywrdcenie do funkcjonowania i modernizacje juz
istniejacych bocznic oraz budowe nowych bocznic do klientéw — zaktadow, ktére powstajg
jako efekt inwestycji krajowych i zagranicznych (istothnym zagadnieniem jest uproszczenie
procedur zwigzanych z budowg oraz eksploatacjq bocznic kolejowych), budowe i
uzbrojenie centrow logistycznych, baz magazynowych, specjalistycznych terminali do
przetadunku materiatow niebezpiecznych, placéw przetadunkowych itp. Koniecznosé
wyprzedzajgcego zaprogramowania takich inwestycji, wynika z faktu, ze przesadzajg one
niejednokrotnie o celowosci inwestycji w linie kolejowe. Inwestycje w tym zakresie powinny
by¢ realizowane, zarédwno przez zarzadcow infrastruktury, przewoznikéw kolejowych i
operatorow tadunkéw, jak tez w formule partnerstwa publiczno-prawnego. Na ten cel
powinny by¢ przeznaczone odpowiednie tereny, w szczegolnosci bedace w dyspozyciji
PKP S.A. Wsparcie publiczne bedzie dotyczyto jedynie infrastruktury dostepnej publicznie,
a wiec da wszystkich zainteresowanych podmiotéw gospodarczych.

# Przyjecie zatozenia o koniecznej wspétpracy przewoznikow Kkolejowych z firmami
transportowymi z innych gatezi transportu, w pierwszej kolejnosci i w najszerszym
wymiarze z przewoznikami drogowymi i operatorami tadunkéw w transporcie morskim
(realizacja przewozéw dom-dom). Wynika to z faktu, ze ilos¢ potaczen kolejowych
pomiedzy nadawcami i odbiorcami tadunkéw, niewymagajgca kooperacji z transportem
samochodowym i morskim nie bedzie rosta, a wrecz malata. Transport kolejowy chcac
skutecznie partycypowa¢ w rosngcych przewozach tadunkéw powinien wyksztafcié
efektywne mechanizmy wspédtpracy z przewoznikami drogowymi i morskimi. Zeby
uruchomi¢ taki trend w kolejowych przewozach towarowych niezbedna jest realizacja
szeregu inwestycji stwarzajacych techniczne warunki do takiej wspétpracy. Nalezy
zaktadaé, ze na przestrzeni najblizszych dziesieciu lat zaczng funkcjonowaé na polskim
rynku przewozdéw towaréw operatorzy integrujacy przewozy koleja, samochodami i drogg
morska, ktorzy beda potrafili uzyska¢ efekty synergiczne z: tanszego przewozu towardéw
droga morska, szybszego przewozu kolejg duzej ilosci tadunkéw na duze odlegtosci i z
mobilnosci samochodu jako dostawcy i odbiorcy tadunkéw rozproszonego. Operatorzy ci
beda nowym typem klienta dla przewoznika kolejowego. Nalezy zaktadac, ze najwieksi
towarowi przewoznicy kolejowi w Unii Europejskiej bedg chcieli przeksztatci¢ sie w takich
operatoréw nie rezygnujac z funkcji przewozowej.

& Transport intermodalny. Juz nie tylko rozwdj transportu intermodalnego, w
dotychczasowym tego stowa znaczeniu bedzie wyznacznikiem zmian w przeobrazaniu
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tradycyjnego obrazu przewoznika kolejowego. Procesy jednostkowania towaréw (w tym
paletyzacja), nie tylko doébr przetworzonych, ale i znakomitej wiekszosci towaréw
masowych i towaréw niebezpiecznych beda przesgdza¢ o wyréwnywaniu szans
przewoznika kolejowego z przewoznikiem drogowym. Do tego bedzie potrzebny nowy
tabor wagonowy — specjalistyczne platformy do przewozéw réznorodnych pojemnikéw -
zestandaryzowanych w kontenery, ktére bedzie mozna swobodnie przenosi¢ na ciagniki
samochodowe i odwrotnie. Dlatego tak wazne jest nastawienie sie kolei na wspétprace z
transportem samochodowym i morskim. Koniecznym tez bedzie zrealizowanie
infrastrukturalnych inwestycji punktowych, poniewaz bez nich kolej nie bedzie mogta
rozpocza¢ efektywnej wspotpracy na wiekszg skale z przewoznikami samochodowymi i
operatorami tadunkow w portach.

Zmiany w systemach zarzgdzania procesami przewozowymi na kolei, ktére juz sie
zaczynajg a na przestrzeni najblizszych kilkunastu lat, w wyniku zastosowania nowych
narzedzi teleinformatycznych zmienig diametralnie podejscie do organizacji i sterowania
procesami  przemieszczania tadunkéw, wagondéw i lokomotyw. Infrastruktura
teleinformatyczna stanie sie rownie wazna jak infrastruktura torowa. Rozpoczete prace, w
ramach programu interoperacyjnosci kolei, nad systemem ERTMS w spétce PKP PLK S.A
muszg by¢ wsparte programami wdrozenia podsystemu TAF TSI przez przewoznikow
towarowych. Z uwagi na ztozono$¢ tego zadania celowym jest podijecie jego realizacji dla
wszystkich przewoznikbw w kraju przez jedng wyspecjalizowang firme informatyczna,
ktora jako niezalezny od przewoznikow podmiot $wiadczytaby im ustugi teleinformatyczne
wspomagajace procesy przemieszczania tadunkdéw. Z kolei wymogi ekonomizacji procesu
eksploatacji taboru kolejowego zrewolucjonizujg relacje przewoznikéw z producentami
taboru i zaktadami naprawiajgcymi wagony i lokomotywy. W okresie do 2030 roku
powszechnym bedzie zasada petnej opieki serwisowej nad wagonami i lokomotywami, w
okresach miedzy naprawami gtéwnymi, przez ich producentéw. Z uwagi na systematycznie
zwiekszajgcq sie niezawodnos¢ techniczng nowego taboru kolejowego okresy miedzy
naprawami ulegng znacznemu wydtuzeniu a tym samym koszty serwisowania ulegng
zmniejszeniu. Nalezy przy tym zauwazyC, ze zakres napraw okresowych moze ulec
zmianom ze wzgledu na nowe rozwigzania techniczne oraz wykorzystanie do budowy
taboru nowych materiatéw.

Petna liberalizacja rynku kolejowych przewozow towarowych oznacza nie tylko wzrost
ilosci konkurencyjnych podmiotéw, operujacych na tym samym rynku kolejowych ustug
przewozowych w transporcie towaréw, ale bedzie prowadzi¢ do szybkiej globalizacji tego
rynku w skali europejskiej. Sprzyja¢ temu bedzie nie tylko znoszenie barier prawnych, ale
rowniez realizacja programow interoperacyjnosci kolei. Wszystkie duze europejskie
przedsiebiorstwa przewozowe bedg chciaty aktywnie uczestniczy¢ w fuzjach i przejeciach
mniejszych firm przewozowych. Bedg ze sobag konkurowaé na wielu wspdlnych rynkach
oraz beda profilowaé swojg dziatalno$¢ na te segmenty geograficzne i towarowe
europejskiego rynku przewozow towardéw koleja, na ktérych moga mie¢ przewage nad
swymi konkurentami. Waznym jest, aby w tych procesach, ktére juz sie rozpoczynajg mogt
aktywnie i z sukcesem uczestniczy¢ polscy przewoznicy kolejowi. Aby byto to mozliwe
polscy przewoznicy powinni mie¢ opracowane wieloletnie strategie inwestycyjne dotyczace
miedzy innymi inwestowania w wybrane segmenty rynku ustug przewozowych. Takie
inwestycje powinny by¢ powigzane z zapotrzebowaniem gospodarki Polski na ustugi
przewozowe W transporcie kolejowym w ujeciu iloSciowym i jakosciowym.

Koszty zewnetrzne transportu powstaja gtownie w zwigzku z nieekwiwalentnym
uzytkowaniem i niszczeniem $rodowiska naturalnego oraz sg zwigzane z kosztami
spotecznymi wypadkdw transportowych oraz tzw. zajetoscig terenu Koszty zewnetrzne
transportu  kolejowego w  przewozie towarébw sg znacznie nizsze niz
w transporcie samochodowym. Koszty te powinny by¢ w petni ponoszone przez
przewoznikdw, zgodnie z zasadg ,zanieczyszczajgcy ptaci’, czego coraz gtosniej
domagaja sie $rodowiska ekologéw i bronigce sie przed nadmiernym ruchem
samochodowym grupy mieszkancow z réznych miejscowosci w Polsce. Obecna praktyka
w tym zakresie zdecydowanie odbiega od tej zasady i jest zr6znicowana w ramach
poszczegdlnych gatezi transportu. Transport samochodowy majacy znaczacy udziat w tych
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kosztach nie ptaci w petni za nie, co poprawia zdecydowanie jego konkurencyjnosé¢ w
relacji do transportu kolejowego. Przyszta polityka transportowa, zmierzajgca do
wyréwnania szans poszczegoélnych gatezi transportu na rynku przewozéw towarowych,
powinna wypracowac¢ rozwigzania systemowe zapewniajagce sprawiedliwe roztozenie
kosztow zewnetrznych na poszczegdlnych uczestnikow rynku ustug przewozowych.

3.3.2. Perspektywiczne grupy tadunkow

Trendy zmian w rozwoju rynku przewozow towaréw kolejg beda miaty decydujacy wptyw na
ksztatt konkretnych podsystemoéw przewozowych dedykowanych dla poszczegdlnych grup
towarowych i duzych organizacji gospodarczych. Nalezy sie liczy¢ z duza réznorodnoscig
rozwigzan technicznych, organizacyjnych i ekonomicznych. Niemniej nastepujace z nich
przesadzac¢ beda o rozmiarach przewozow i konkurencyjnosci transportu kolejowego.

W zakresie przewozu wegla kamiennego dla energetyki nastapi stabilizacja przewozéw
catopociggowych przy jednoczesnym zwiekszeniu konkurencji w tym segmencie
przewozowym pomiedzy réznymi przewoznikami kolejowymi. Wptynie to na obnizke
frachtu przewozowego i pozwoli na utrzymanie wiodacej pozycji rynkowej kolei w tym
segmencie rynku. Wigzac sie to bedzie réwniez z koniecznymi modernizacjami taboru i
urzadzen wytadunkowych. Mogg to by¢ wspdlne inwestycje wiodacych przewoznikéw
kolejowych i elektrowni, ktére coraz czesciej gotowe sg do zaciesnienia wspétpracy z
przewoznikami kolejowymi. Wspdlnymi przedsiewzigciami powinny tez by¢ przewozy
popiotéw z elektrowni do miejsc sktadowania, w tym miedzy innymi kopalh (wypetnienie nie
eksploatowanych chodnikow i szybéw kopalnianych). Niezbedny bedzie tu zakup
odpowiedniego taboru kolejowego lub modernizacja istniejacego w celu dostosowania do
przewozOow popiotu (na przyktad zastosowanie oponczy lub rozsuwanego dachu). W takich
przedsiewzieciach, powinny by¢ wykorzystywane podwojne operacje tadunkowe,
zapewniajace lepsze wykorzystanie taboru i ograniczenie proznych przebiegéw wagonow.
W okresie do roku 2030 mozliwe jest zwigkszenie przewozow wegla wskutek zamykania
kopalr wegla w Niemczech przy szacowanym zapotrzebowaniu rzedu 25 min t/rok. Mozna
zatozyC, ze zapotrzebowanie bedzie realizowane w 90% przez kraje Europy Wschodniej,
co moze zapewni¢ takze duzy tranzyt przez Polske. Warunkiem tego jest modernizacja
infrastruktury kolejowej w Il i Il korytarzu transportowy z maksymalng mozliwg
specjalizacja linii kolejowych.

W zakresie przewozow wegla kamiennego (oraz koksu) do pozostatych, mniejszych
odbiorcow zaktada sie wdrozenie przewozow jako wspélnego przedsiewziecia
realizowanego przez przewoznikdw kolejowych i samochodowych. Transport drogowy
stanowitby krancowe ogniwo tfancuchéw transportowych, realizujgc na matych
odlegtosciach funkcje odwozowe.

W zakresie przewozéw kruszyw do budowy drog i autostrad, ktére to przewozy beda w
okresie do 2030 roku drugg grupa towarowa, koniecznym jest zastosowanie dla dalszego
rozwoju tych przewozéw, nowych technologii przewozowych. W tej grupie towarowe;j
powinna by¢ preferowana organizacja przewozéw typu drzwi — drzwi (door to door). W
ktorej to jeden wiodacy uczestnik tancucha transportowego koordynuje nadzoruje dziatania
pozostatych uczestnikéw fancucha transportowego.

W zakresie przewozow zwirdw i cementu do produkcji betonu nalezy dla tych dwoch grup
towarowych organizowa¢ wspélng logistyke przewozéw kolejg. Powszechng praktyka jest i
pozostanie produkcja betonu, zaréwno na potrzeby budownictwa kubaturowego jak i na
potrzeby budowy drég i autostrad. Rosnie liczba profesjonalnych betoniarni, bedacych
najczesciej wtasnoscig cementowni. Kolej powinna prowadzi¢ akwizycje takich inwestycji
na terenach przykolejowych oraz wspomagaé wszelkie dziatania zwigzane z modernizacjg
bocznic klientéw, dostosowanych do dystrybucji kruszyw i wytwarzania betonéw. Sg to
warunki niezbedne do zwiekszenia przewozoéw w tych grupach towarowych. Cementownie
posiadajg specjalizowane samochody do przewozu cementu. Posiadajac tego rodzaju
tabor samochodowy cementownie sg w mniejszym stopniu zainteresowane
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wykorzystaniem transportu kolejowego. Jednak w przysztosci przy odpowiednich
inwestycjach w infrastrukture nieliniowg kolej moze przeja¢ znaczng czes$¢ tego rodzaju
przewozow z transportu drogowego.

W zakresie przewozéw rud zelaza do polskich hut stali mozna stwierdzi¢, ze przewozy te
zalezg od koniunktury na stal na rynkach $wiatowych. Oprécz tradycyjnych szlakéw
transportowych, do jakich nalezy zaliczy¢ Linie Hutnicza Szerokotorowa (LHS) oraz linie E
30 biegnaca od przejscia granicznego Zurawica - Medyka, dojdg nowe kierunki zwigzane z
rozbudowa baz przetadunku rudy w polskich portach (Gdansk, Swinoujscie). Nalezy
zaktada¢, ze rudy zelaza moga dociera¢ do polskich hut stali rowniez alternatywnymi —
stowackimi przejsciami kolejowymi. W celu utrzymania i rozwoju przewozu rudy zelaza
koniecznym bedzie modernizacja kolejowych przejs¢ granicznych i zawarcie porozumien
kooperacyjnych z kolejami Europy Wschodniej, a takze uproszczenie dla tej grupy
towarowej czynnosci granicznych i celnych. Walka konkurencyjna o te przewozy zmusi
przewoznikdéw kolejowych do wypracowania nowego systemu logistycznego majgcego na
celu efektywne wykorzystanie wagonéw do transportu rudy zelaza.

W zakresie przewozu wyrobow metalowych z hut do odbiorcéw a takze z portéw i z
ladowych kolejowych przej$¢ granicznych nastapi dalszy wzrost przewozow, ktore
utrzymywaé sie beda na wysokim, stabilnym poziomie. Rozwoj tych przewozéw
nastepowat bedzie w rezultacie zakupdw przez przewoznikébw kolejowych
specjalistycznych wagondéw platform do przewozu wyrobéw metalowych w rdznych
postaciach. Omawiajgc projektowane zmiany w systemach przewozowych w tej grupie
towarowej, nalezy zaktadaé, ze przemyst zaplecza kolejowego i przewoznicy kolejowi
wypracujg i wdrozg do eksploatacji nowe typy platform wagonowych (np. wyposazone w
oponcze ochronne), ktére bedg mogly by¢ uzyte, zarbwno do przewozu wyrobow
metalowych jak i innych grup fadunkéw wrazliwych na dziatanie warunkéw
atmosferycznych w czasie przewozu.

W zakresie przewozow drewna istnieje duzy potencjat wzrostowy tego rynku wynikajacy z
faktu corocznego pozyskiwania w Lasach Panstwowych ponad 20,0 min metréw
szesciennych drewna surowego (na przyktad papieréwka, drewno kopalniane).
Koncentracja w Polsce przemystu drzewnego w kilku duzych fabrykach, bedacych
najwiekszymi odbiorcami drewna sprzyja rozwojowi transportu kolejowego w tej grupie
towarowej. Rozwdj podsystemu logistycznego w tej dziedzinie bedzie obejmowat:
tworzenie punktoéw koncentracji surowca drzewnego w Lasach Panstwowych w poblizu
bocznic i stacji kolejowych, wzrost liczby specjalistycznych wagondéw do przewozéw
drewna i produktéw przemystu drzewnego oraz modernizacje infrastruktury bocznicowej i
wytadowczo — zatadowczej w fabrykach. Rozwijany bedzie roéwniez transport kolejg
surowca tartacznego, co jest zwigzane z realizacjg rzadowego programu rozwoju
przemystu tartacznego. Koniecznym jest podjecie przez kolej dziatan zmierzajgcych do
lokowania przez przedsiebiorstwo Lasy Panstwowe nowych tartakéw w poblizu staciji i linii
kolejowych.

W zakresie przewozoéw gazow przez kolejowe przejscia graniczne na granicy wschodniej
Polski koniecznym jest podjecie dziatan zmierzajacych do przejecia wiekszosci przewozéw
tych fadunkéw przez transport kolejowy. W rezultacie tych dziatan powinny powstaé nowe
terminale przetadunkowe (oprocz juz istniejgcych) Dla uruchomienia transportéw gazu do
odbiorcow w kraju oprécz uruchomienia nowych terminali przetadunkowych konieczne jest
zwiekszenie liczby wagonow — cystern do przewozu tego rodzaju tadunkow oraz zawarcie
porozumien z przewoznikami samochodowymi, w celu rozwozenia gazu z terminali
przetadunkowych. Wymaganiem w stosunku do infrastruktury kolejowej jest istnienie tras
omijajgcych duze aglomeracje miejskie.

W zakresie przewozéw innych towardw niebezpiecznych, gtéwnie paliw oraz innych
tadunkdéw ropopochodnych, nalezy stwierdzi¢, ze wagony cysterny nalezg w przewazajace;j
liczbie do firm specjalizujacych sie w wynajmie tego rodzaju taboru dla klientéw. Programy
logistyczne dedykowane dla tej grupy tadunkéw muszg uwzglednia¢ Scistg koordynacje
pomiedzy transportem: rurociggowym, kolejowym i drogowym. Z takich porozumien
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miedzygateziowych wynika¢ powinny inwestycje taborowe oraz w systemy zarzadzania
tancuchami dostaw.

& W zakresie przewozéw intermodalnych najwiekszy wzrost przewozéw bedzie dotyczyt
jednostek tadunkowych (konteneréw, nadwozi wymiennych) z towarami przetworzonymi, a
ich udziat w catosci przewozoéw kolejowych bedzie systematycznie wzrastat. Rozwdj
kolejowego systemu przewozéw intermodalnych determinowany bedzie nastepujacymi
podsystemami:

o sie¢ nocnych, szybkich pociagdéw kontenerowych taczacych polskie porty morskie z
najwazniejszymi centrami logistycznymi i terminalami wewnatrz kraju i za granica,
obstugiwana pociggami wahadtowymi kursujacymi niezaleznie od aktualnego poziomu
popytu, oferujacymi ustuge cechujacq sie pewnoscig, krétkim czasem realizacji,
niezawodnoscia i kompleksowg obstuga;

o sie¢ szybkich nocnych pociggéw kontenerowych pomiedzy centrami logistycznymi,
zlokalizowanymi w poblizu najwiekszych aglomeracji miejskich;

o sie¢ miedzynarodowych pociggéw kontenerowych (w tym tranzytowych), zaréwno w
relacjach: zachod — wschéd jak i pétnoc — potudnie;

o sie€¢ pociaggdw kontenerowych dedykowanych dla duzych koncerndéw dziatajacych w
skali globalne;.

3.3.3. Charakterystyka systemow przewozowych

Przewiezienie tadunkéw nalezacych do réznych grup wymaga wdrozenia nowych systemoéw
przewozowych, dostosowanych do specyfiki tadunkédw oraz zapewniajacych efektywnosé
przewozu przy rownoczesnej minimalizacji oddziatywania na $rodowisko naturalne. Mimo
generalnie dobrych perspektyw kolejowych przewozow towarowych nalezy pamietac, ze istnieje
zidentyfikowane duze (a dla przewozéw intermodalnych nawet bardzo duze) ryzyko popytowe.
W przypadku przewozéw tadunkéw masowych mozliwosci minimalizacji tego ryzyka sa
ograniczone, bowiem wystepuje znaczne uzaleznienie od koniunktury rynkowej oraz zmiany
technologiczne zmieniajgce zapotrzebowanie na produkty masowe. Lepsza sytuacja wystepuje
w odniesieniu do przewozow intermodalnych, ktére moga by¢ skutecznie wspierane przez
polityke transportowg panstwa oraz UE.

Ponizej scharakteryzowano najwazniejsze, perspektywiczne systemy przewozowe.

System przewozow catopociagowych

& System przewozédw catopociggowych dla tadunkéw masowych transportowanych luzem, w
tym wegla, kruszyw, rudy, produktéw naftowych oraz tadunkdéw niemasowych, w tym

samochodow.

& Infrastruktura liniowa umozliwiajaca kursowanie dtugich pociggdéw (o dtugosci minimum
750 m)

& Nowoczesny tabor o wiekszej pojemnosci i nacisku osi zwiekszonym w przysztosci do 25
t/o$.

System przewozoéw just in time.

& Nowoczesne punkty tadunkowe umozliwiajgce szybki i bezpieczny dla otoczenia
przetadunek bez uszkadzania taboru.

& Weglarki do przewozu materiatdw pylacych (np. popiotdw przemystowych) wyposazone w
specjalne ptaszcze zapobiegajace zanieczyszczaniu srodowiska popiotami w trakcie jazdy
pociggéw (modernizacja weglarek moze by¢ sfinansowana z funduszy przeznaczonych na
ochrone srodowiska).
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Wagony do przewozu kruszyw charakteryzujace sie zwiekszong tfadownoscig i
wyposazone w urzadzenia samowytadowcze, umozliwiajace bezposredni przetadunek na
ciezarowki i dow6z bezposrednio na miejsce przeznaczenia.

Mozliwe zastosowanie systemu konteneréw tocznych

Nowoczesne systemy zarzgdzania procesami przewozowymi, w tym aplikacje
telematyczne zapewniajgce wymiane danych i informacji na styku przewoznik - zarzadca
infrastruktury oraz pomiedzy przewoznikami uczestniczacymi w tarcuchu transportowym

Systemy sledzenia wagonow na sieci kolejowe;j.

System przewozow intermodalnych

System przewozu tadunkéw wysoko przetworzonych z wykorzystaniem transportu
intermodalnego.

Perspektywiczny system przewozéw tranzytowych na duze i mate odlegtosci (tranzyt
daleki i bliski).

System przewozoéw just in time.

Preferencja dla przewozéw towarzyszacych (przewéz tylko jednostki tadunkowej, bez
pojazdu kotowego).

Wykorzystanie typowych jednostek tadunkowych (kontenery, nadwozia wymienne).
Tabor: platformy typu L i S.

Sukcesywny rozwo6j wszystkich podsystemédw tego rodzaju transportu kolejowego, w
zakresie uzasadnionym ekonomicznie.

Nasycenie sieci kolejowej terminalami przetadunkowymi, wyposazonymi w nowoczesny i
wydajny sprzet tadunkowy

Nowoczesne systemy zarzgdzania procesami przewozowymi, w tym aplikacje
telematyczne zapewniajace wymiane danych i informacji na styku przewoznik - zarzadca
infrastruktury oraz pomiedzy przewoznikami uczestniczacymi w tancuchu transportowym, a
takze systemy Sledzenia wagonow i jednostek tadunkowych.

W transporcie towarowym ,partnerstwo intermodalne” bedzie sie opiera¢ na sieci terminali
zlokalizowanych gtéwnie w portach morskich, na przejsciach granicznych oraz w poblizu duzych
aglomeracji, ale takze na systemach informatycznych wspierajacych zarzadzanie catym
tancuchem transportowym.

System przewozow Europa — Azja

System przewozéw miedzykontynentalnych na duzych odlegtosciach Europa — Azja

Docelowo linie dedykowane wyfacznie dla ruchu towarowego, zaréwno w Europie
Srodkowo-Wschodniej, jak i w Europie Zachodniej a takze w Federacji Rosyjskiej, w
Kazachstanie i Chinach

mozliwie jak najszersze wykorzystanie Linii Hutniczej Szerokotorowej (LHS),
rozwoj terminali przetadunkowych na styku toréw 1435/1520
usprawnienie procedur granicznych

upowszechnienie technologii Sledzenia pojazdéw oraz jednostek tadunkowych na catej
drodze przebiegu

zwrOcenie szczegolnej uwagi na wykorzystanie typowych jednostek tadunkowych (np.
kontenery)
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m szersze wykorzystywanie w przewozach Unia — Wschod i Daleki Wschéd taboru z
przestawnymi zestawami kotowymi, umozliwiajgcego transport z Unii Europejskiej — przez
Federacje Rosyjska — do Chin (1435-1520-1435), bez przetadunkdw granicznych

& zastosowanie aplikacji telematycznych.
System przewozow wagonowych

Przewozy catowagonowe sg tym systemem przewozowym, ktéry jest najbardziej narazony na
konkurencje ze strony transportu samochodowego. System ten oparty jest na przestarzatej i
nieefektywnej obecnie organizacji przewozéw, wymagajacych kosztownych sieci stacji
manewrowych, rozrzadowych a takze wielu prac manewrowych. Kolej nie jest tu w stanie
skutecznie konkurowac z transportem samochodowym pod wzgledem:

& czasu dostawy przesytki
&/ ceny ustugi przewozowej
& odlegtosci dostarczenia przesytki do miejsca jej odbioru

Wraz z rozszerzeniem Unii Europejskiej wzrosto zainteresowanie przedsiebiorstw wysytaniem
partii towarow w wiele odlegtych miejsc obszaru rozszerzonej Unii Europejskiej. Zwiekszyt sie
wiec potencjalny rynek na tego rodzaju przewozy. Jednak ze wzgledu na niskg efektywnosc
ekonomiczng i organizacyjng kolejowych przewozéw catowagonowych rynek ten opanowany jest
w duzej mierze przez transport samochodowy.

Nie przewiduje sie budowy nowej infrastruktury dla tego typu przewozéw to jest typowych
punktéw tadunkowych, natomiast zaktada sie racjonalne wykorzystanie infrastruktury juz
istniejace;j.

3.3.4. Harmonogram wdrozenia

Harmonogram wdrazania i dziatan w obrebie nowoczesnych towarowych systeméw
transportowych
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Tabela 32.

System

Harmonogram wdrazania i dziatann w obrebie nowoczesnych systeméw transportowych

Wprowadzenie $ledzenia
pociagdéw na sieci linii
kolejowych

Kodyfikacja linii kolejowych
dla potrzeb transportu
intermodalnego i przewozu
przesytek nadzwyczajnych,
w tym z przekroczong

Przedziat czasowy

Powszechne wdrozenie
aplikacji wspomagajacych
$ledzenie wagondw
poszczegolnych
przewoznikow

Rozszerzenie zakresu
ustug realizowanych z
wykorzystaniem aplikacji

[ Dewip | - S 7

intermodalnego

Wprowadzenie $ledzenia
pociggdw intermodalnych na
sieci linii kolejowych

na sieci linii kolejowych

aE>; skrajnig fadunkowg telematycznych
% Wdrozenie aplikacii
@ telematycznych stuzacych
k2] wymianie informacii
> pomiedzy zarzadcami
= infrastruktury a
przewoznikami kolejowymi
zgodnie ze specyfikacjg TSI
TAF (w tym $ledzenie
pociggow)
Przystosowanie lokomotyw
spalinowych do
wykorzystywania biopaliw
Modernizacja i zakup Dalszy zakup i = Biezgca wymiana taboru
lokomotyw i wagonow modernizacja lokomotyw i kolejowego
© towarowych réznych typéw, wagonow towarowych
3 dostosowanych do rodzaju réznych typow,
? przewozonych fadunkdéw dostosowanych do rodzaju
g . .
g Modernizacja istniejacych i ;?rzewozonych el
3 budowa nowych bocznic Sledzenie wszystkich
kolejowych i punktéw pociggdw na sieci linii
przetadunkowych kolejowych
Modernizacja i zakup Zakup lokomotyw i = Biezgca wymiana taboru
lokomotyw i wagondw wagondw towarowych do kolejowego do transportu
towarowych do transportu transportu intermodalnego intermodalnego
® TETTIEEE e Budowa nowych terminali
= Modernizacja i rozbudowa transportu intermodalnego
L y P pociggéw intermodalnych
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Przedziat czasowy

System

Do 2013 2014 -2020 2021 -2030
= Zakup taboru kolejowegoz | = Dalszy zakup taboru = Biezgca wymiana taboru
przestawnymi zastawami kolejowego z kolejowego
kotowymi przestawnymi zastawami
kotowymi

= Zakup taboru kolejowego o
zwiekszonym nacisku nao$ | = Dalszy zakupu taboru
kolejowego o zwiekszonym

S = Modernizacja istniejacych i nacisku na 0
% budowa nowych punktow
T przestawiania zestawdw =  Kursowanie pociggéw o
(] kotowych (dostosowanie do zwigkszonej masie brutto
o nacisku 22,5 tony, nowy
E‘ punkt przestawczy Doruhusk
E, - Jagodin)
o = Modernizacja punktéw

przetadunkowych na styku

torow 1435/1520 mm

= Poczatek kursowania
pociggow o zwiekszone;

masie brutto

3.3.5. Konkurencyjnosc kolejowego transportu towarowego

Podsumowanie analizy nowoczesnych towarowych systemoéw przewozowych stanowi matryca
konkurencyjnosci, przedstawiajgca obecng pozycje konkurencyjng transportu kolejowego w tych
segmentach, a takze przewidywany wptyw realizacji dziatan ujetych w Master Planie na poprawe
tej pozyciji.

Rysunek 15 Matryca konkurencyjnosci poszczegolnych segmentow transportu kolejowego w przewozach
towarowych obecnie i po realizacji Master Planu

Przewozy towarowe
Masowe Niemasowe Intermodalne

wysoka

Srednia

H
o
0 D
5 ¢
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23
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c o
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poszczeg. segmentach

niska

obecna pozycja konkurencyjna transportu kolejowego w przewozach towarowych

przewidywana pozycja konkurencyjna transportu kolejowego w przewozach towarowych po
realizacji Master Planu

Zrodto: opracowanie wiasne
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4. Plan rozbudowy, modernizacji i
utrzymania infrastruktury

W diagnozie obecnego stanu transportu kolejowego w Polsce i analizie SWOT stwierdzono, ze
najwazniejszym czynnikiem hamujacym rozwdj jest degradacja infrastruktury. Przejawami tej
degradacji sg mate predkosci maksymalne na znacznej czesci sieci kolejowej. Predkosci te sg w
wielu przypadkach znacznie mniejsze od predkosci konstrukcyjnych, jakie niegdy$ obowigzywaty
na poszczegoinych odcinkach. Ponadto wystepuje bardzo duza liczba ograniczen predkosci.
Zarbwno zmniejszone predkosci maksymalne, jak i ograniczenia, powoduja, ze czasy przejazdu
w szeregu relacji sq obecnie znaczaco wydtuzone w stosunku do najkrotszych czaséw
osigganych na poszczegdélnych odcinkach w przesztosci.

Dziatania podejmowane w ramach Master Planu majg doprowadzi¢ miedzy innymi do
zasadniczej poprawy stanu infrastruktury, a w konsekwencji — do poprawy pozyciji
konkurencyjnej transportu kolejowego. Dzieki temu zostang stworzone podstawy do tworzenia
nowej jakosci ustug przewozowych w zakresie przewozow pasazerow i tadunkow.

Roéwnoczesnie kierunki rozwoju infrastruktury kolejowej musza by¢ zbiezne z zatozeniami
dotyczacymi rozwoju przestrzennego Polski, okreslonymi w Zaktualizowanej Koncepcji
Zagospodarowania Przestrzennego Kraju (Warszawa 2005). Dziatania dotyczace infrastruktury
ujete w niniejszym rozdziale sg odniesione do nastepujacych okreséw planowania:

&/ 2007-2013,
&/ 2014-2020,
&/ 2021-2030.

4.1. Cele inwestycji infrastrukturalnych

Kluczowym elementem Master Planu dla transportu kolejowego do roku 2030 jest opracowanie
planu oraz harmonogramu modernizacji, odbudowy i rozbudowy infrastruktury kolejowej. Cele
inwestycji infrastrukturalnych stanowig obszerny podzbiér celéw szczegétowych okreslonych dla
catego Master Planu, a zamieszczonych we wstepie do niniejszego opracowania, i majg sie
przyczynic sie do realizacji celow gtéwnych Master Planu. Sg one nastepujace:

’/  usprawnienie przewozow pasazeréw i tadunkdédw w korytarzach transeuropejskiej sieci
transportowej (TEN-T) - wypetnienie zobowigzan miedzynarodowych w zakresie standardu
i przepustowosci na liniach modernizowanych;

&/  wzrost efektywnosci systemu kolejowego, w wyniku jego przebudowy (w tym
powstrzymanie degradacji infrastruktury), przy uwzglednieniu standardéw technicznych dla
interoperacyjnosci kolei oraz standardéw srodowiskowych;

&/ umozliwienie jak najszerszego wykorzystania istniejacej infrastruktury kolejowej
szczegdlnie w perspektywicznych segmentach:
o rynku pasazerskiego: miedzy duzymi aglomeracjami oraz w obrebie duzych
aglomeraciji,
o rynku towarowego: przewozOw masowych duzych partii tadunkéw oraz
przewozow intermodalnych,

&  utatwienie mozliwosci przemieszczania sie z wykorzystaniem réznych srodkoéw transportu,
w tym w szczegdblnosci dla pasazerdw z ograniczong mozliwoscig poruszania sie;

o potaczenia kolejowe z portami lotniczymi,
o powigzania z transportem drogowym,
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o integracja kolei ze $rodkami transportu miejskiego ze szczegbllnym
uwzglednieniem aglomeracji miejskich
I | poprawa standarddéw obstugi pasazeréw na dworcach, stacjach i przystankach osobowych,
w tym dostosowanie dla potrzeb os6b z ograniczong zdolnoscig poruszania sie.

4.2. Rodzaje dzialan inwestycyjnych

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

& budowa nowej infrastruktury kolejowej o wysokim standardzie (w tym przede wszystkim
linie duzych predkosci),

&/ modernizacja istniejacej infrastruktury kolejowej, ze szczegdlnym uwzglednieniem linii
wchodzacych w skiad transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T),

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

Osobna grupe dziatan beda stanowity inwestycje obejmujace budowe systeméw sterowania na
liniach o matym i Srednim obcigzeniu ruchem. Majg one za zadanie automatyzacje prowadzenia
ruchu i obnizke kosztéw eksploataciji tych linii.

Przewidywane sg takze inwestycje w infrastrukture systeméw usprawniajacych zarzadzanie
przewozami pasazerskimi i towarowymi.

Szczegdbty obejmujgce konkretne rozwigzania (w tym zagadnienia technologiczne, a takze
precyzyjnie wytyczenie przebiegow linii w terenie) dotyczace projektow przewidywanych do
realizacji, facznie z budowg nowych potgczen bedq ostatecznie rozstrzygane w studiach
wykonalnosci opracowywanych dla poszczegolnych projektéw inwestycyjnych.

4.2.1. Budowa nowych linii

Najszerszy zakres dziatan inwestycyjnych bedzie dotyczyt projektéw dotyczacych budowy nowej
infrastruktury kolejowej. Inwestycje te mozna podzieli¢ na nastepujace grupy:

& budowa odcinkéw linii duzych predkosci zapewniajacych najwyzszej jakosci potaczenia
pomiedzy najwiekszymi aglomeracjami w kraju,

& budowa potaczen uzupetniajgcych istotne luki w sieci kolejowej,

& budowa potaczen pomiedzy centrami duzych aglomeracji a obstugujacymi te aglomeracije
portami lotniczymi.

4.2.2. Inwestycje modernizacyjne

Inwestycje modernizacyjne realizowane na kolejach polskich od pierwszej potowy lat
dziewiecédziesigtych dotyczyty gtownie linii w paneuropejskich korytarzach transportowych. Linie
te sg obecnie elementem transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T).

Proces modernizacji linii kolejowych ulegnie zasadniczemu przyspieszeniu. Zakres modernizaciji
bedzie zr6znicowany i bedzie zalezat od docelowego przeznaczenia linii.

W ramach modernizacji linii kolejowych przebudowie bedg podlegaty wezty kolejowe,
szczegOlnie te, ktdre obecnie stanowig waskie gardfa na sieci kolejowej. Modernizacja bedzie
obejmowata zaréwno rozbudowe uktaddéw torowych (na przyktad nowe tory, nowe potaczenia
torowe, w tym potaczenia bezkolizyjne), jak i budowe nowych systeméw sterowania i
zarzadzania ruchem. Skoordynowane dziatania w tym zakresie pozwolag na wzrost
przepustowosci i poprawe ptynnosci ruchu.
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Modernizacja istniejgcej infrastruktury kolejowej powinna doprowadzi¢ do ograniczenia
oddziatywania transportu kolejowego na srodowisko. Stuzy¢ temu bedg stosowanie przyjaznych
dla srodowiska, wysokiej klasy rozwigzan technicznych, a takze stosowanie urzadzen oraz
obiektow utatwiajacych przemieszczanie sie zwierzat.

4.2.3. Inwestycje odtworzeniowe, remonty, utrzymanie

Z uwagi na bardzo zly stan infrastruktury kolejowej oraz wieloletnie zalegtosci w naprawach oraz
w biezacym utrzymaniu, inwestycje odtworzeniowe bedg stanowity podstawowe dziatanie
niezbedne do przywrdcenia w skali sieci kolejowej normalnych parametréw eksploatacyjnych,
zarébwno w kategoriach predkosci rozktadowej, jak i nacisku osi. Zakres geograficzny tych
inwestycji bedzie zdecydowanie najwiekszy ze wszystkich grup dziatan inwestycyjnych.

Zaktada sie, ze zakres techniczny inwestycji odtworzeniowych bedzie dotyczyt przede wszystkim
nawierzchni kolejowej i w typowych przypadkach bedzie obejmowat naprawe gtéwng
nawierzchni (wymiane poszczegOlnych elementéw) lub naprawe biezacg o rozszerzonym
zakresie istniejacej nawierzchni. Réwnoczesnie odtworzenie linii powinno by¢ mozliwie
kompleksowe, to znaczy nie beda pozostawione bez naprawy systemy odwodnienia stabe
miejsca w podtorzu, uszkodzone Iub wyeksploatowane obiekty inzynieryjne oraz
wyeksploatowane rozjazdy na stacjach, a takze bedg wykonywane inne roboty, na przyktad
zabudowa samoczynnych sygnalizacji przejazdowych na przejazdach, na ktérych wskutek
likwidacji obstugi wprowadzone zostaty ograniczenia predkosci. Celem musi by¢ uzyskanie
istotnej poprawy parametrow eksploatacyjnych bez zagrozenia ponownym wprowadzeniem
ograniczen. Warunkiem koniecznym osiggniecia tego celu jest zapewnienie zarzadcy
infrastruktury srodkéw na wtasciwe utrzymanie zaréwno zmodernizowanych, jak i odtworzonych
linii kolejowych. Rozwigzaniem zapewniajacym stabilne finansowanie utrzymania infrastruktury
beda kontrakty wieloletnie.

4.2.4. Inwestycje w systemy sterowania ruchem

Ta grupa inwestycji bedzie ukierunkowana na zmniejszenie kosztéw prowadzenia ruchu. Bedzie
dotyczyta linii o matym i $rednim obcigzeniu ruchem pociagéw i bedzie obejmowata
modernizacje systemdéw sterowania ruchem. W zalezno$ci od warunkéw miejscowych oraz od
rodzaju dotychczasowych urzadzen, beda stosowane rb6zne rozwigzania techniczne
zapewniajace centralizacje sterowania i prowadzenie ruchu na odcinku przez dyzurnego ruchu
odcinkowego.

Wraz z modernizacjq sterowania ruchem na liniach gtéwnych dziatania te powinny doprowadzi¢
do daleko idacej automatyzacji sterowania ruchem, co pozwoli radykalnie ograniczy¢ koszty
prowadzenia ruchu pociagéw przez PKP PLK S.A.

4.2.5. Inwestycje w infrastrukture ,niekonwencjonalng”

Master Plan przewiduje dziatania dotyczace szeroko rozumianej infrastruktury
,hiekonwencjonalnej”, obejmujacej r6zne rodzaje systemow, w szczegolnosci:

& systemy telematyczne i satelitarne optymalizujace i sterujace procesami transportowymi,
ktore przyczyniajg sie do skrdcenia czasu dostawy oraz eliminujg zagrozenia dla stanu
przewozonych tadunkéw (na przyktad systemy sledzenia przesytek),

# wszechstronne systemy informacji dla pasazerow dostepne w pojazdach kolejowych, na
dworcach i stacjach, a takze za posrednictwem Internetu,

& nowoczesne systemy sprzedazy,

& systemy zarzadzania ruchem.
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Inwestycje w w zasoby infrastruktury niekonwencjonalnej beda traktowane priorytetowo, jako
komplementarne w stosunku inwestycji w zasoby ,twarde”. Z uwagi na silne efekty synergii, przy
relatywnie matych kosztach, pozwolg one lepiej wykorzystywaé istniejgce zasoby i dostarczaé
klientom transportu kolejowego nowej jakosci ustugi.

Zaktada sie, ze szczeg6towe rozwigzania bedg rozstrzygane juz na etapie planowania i
przygotowywania projektow inwestycyjnych, przy czym rozwigzania te powinny by¢ w petni
dostosowane do miejscowych warunkéw i potrzeb i uwzglednia¢ aktualny stan rozwoju
systemow informatycznych.

4.2.6. Inwestycje w infrastrukture transportu towarowego, multimodalnego i
kombinowanego

Jednym z najbardziej obiecujacych segmentéw kolejowego transportu towarowego sg przewozy
intermodalne. Warunkiem rozwoju tych przewozow sa:

& rozwoj sieci weztéw przetadunkowych (terminali intermodalnych, centréw logistycznych),

# sie¢ szlakow kolejowych o podwyzszonej skrajni, dostosowanych do nisko zawieszonych
sktadéw pociggowych,

Obecnie w Polsce sg eksploatowane 23 terminale transportu intermodalnego. Zlokalizowane sg
one w portach morskich oraz duzych osrodkach. Pozostate terminale sg zlokalizowane w innych
osrodkach przemystowych oraz w mniejszych miejscowosciach (Kutno, Mtawa). Dwa terminale
zlokalizowane sg na granicy polsko — biatoruskiej (Mataszewicze) i polsko — ukrainskiej
(Medyka), na styku linii kolejowych 1520 mm / 1435 mm.

Docelowa liczbe terminali intermodalnych w Polsce mozna oszacowac na okoto 30 tego rodzaju
obiektéw. Ta liczba powinna by¢ osiggnieta do roku 2020, przy czym do roku 2013 powinno by¢
eksploatowanych okoto 25 terminali. Przewidywane lokalizacje nowych terminali to przede
wszystkim porty morskie, wezty kolejowe zlokalizowane w duzych aglomeracjach oraz inne
miejsca w poblizu duzych przedsiebiorstw, szczegélnie wytwarzajgcych produkty wysoko
przetworzone. Po roku 2020 przewiduje sie rozbudowe i modernizacje juz istniejacych terminali
intermodalnych.

4.2.7. Dworce i przystanki

Z uwagi na bardzo duze zalegtosci i zaniedbania w zakresie infrastruktury dworcéw i
przystankéw kolejowych zakiada sie duzy zakres inwestycji zwigzanych z ich rewitalizacjq i
modernizacja. Pilna potrzeba podjecia tych dziatan wynika z faktu, ze stan dworcow w istotny
sposob rzutuje na ocene ustug transportu kolejowego przez pasazeréw.

Przyjmuje sie, ze w odniesieniu do stacji matych i srednich modernizacja tych obiektéw bedzie
prowadzona w ramach modernizacji poszczegdlnych linii kolejowych, a jej koszty sg
uwzglednione w kosztach poszczegolnych projektéw modernizacyjnych.

Na odcinkach, na ktérych nie przewiduje sie kompleksowej modernizaciji linii, a jedynie dziatania
odtworzeniowe, przyjmuje sie, ze dziatania takie obejmg takze czesci infrastruktury stuzace
obstudze podrdéznych, szczegdlnie perony, wiaty, przejscia tunelowe, oswietlenie. W takich
sytuacjach istotne jest, zeby przy ograniczonych naktadach uzyska¢ poprawe estetyki obiektow,
zapewnic ich utrzymanie w czystosci.

Najwieksze dworce kolejowe, zlokalizowane na terenie duzych aglomeracji beda podlegaty
przebudowie i rozbudowie w ramach projektéw o charakterze komercyjnym. Oznacza to
rozszerzenie ich funkcji w ten sposéb, by petnity one role weziéw integrujacych transport
kolejowy z innymi systemami transportowymi (w tym szczegolnie z transportem miejskim oraz z
dalekobieznym transportem autobusowym) a jednoczesnie wielofunkcyjnych centré4w handlowo-
ustugowych.
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Rozbudowanie funkcji komercyjnych dworcoéw, poparte badaniami rynkowymi oraz wigczenie
partnerow prywatnych, umozliwi maksymalizacje przychoddw z dziatalno$ci pozakolejowe;.

Przebudowa i rozbudowa wszystkich dworcéw kolejowych, w szczegdlnosci duzych Srednich,
bedzie wigzata sie z ich dostosowaniem do potrzeb oséb o ograniczonych mozliwosciach
ruchowych.

4.3. Docelowa siec kolejowa — wizja 2030

Realizacja inwestycji infrastrukturalnych przewidzianych w Master Planie ma doprowadzi¢ do
zasadniczej przebudowy i restrukturyzacji sieci kolejowej Polski. Zaktada sie, ze sie¢ kolejowa
zapewni wykonywanie wysokiej jakosci ustug przewozowych w najwazniejszych segmentach
rynku.

4.3.1. Predkosci maksymalne na liniach

Zakfada sie, ze docelowe predkosci maksymalne na poszczegdlinych liniach kolejowych bedg
wynikaty z petnionych przez te linie zadan w ramach sieci kolejowej. Zadania te zostaty
okreslone w kategoriach znaczenia handlowego poszczegolnych potaczen (i sktadajacych sie na
nie linii).

Najbardziej obcigzone relacje, taczace Warszawe z najwiekszymi sposrdéd aglomeracji miejskich
w Polsce, bedg w roku 2030 obstugiwane pociagami duzych predkosci kursujgcymi po liniach
duzych predkosci przystosowanych do predkosci minimum 250 — 300 km/h oraz po odcinkach
linii istniejacych zmodernizowanych do predkosci 200 km/h.

Linie modernizowane beda stanowity naturalne uzupetnienie linii duzych predkosci. Zaktada sie,
ze najwazniejsze handlowo odcinki linii istniejgcych beda modernizowane do predkosci 200
km/h.

Odcinki linii o przewidywanym nieco mniejszym obcigzeniu ruchem pociggdéw
miedzyaglomeracyjnych bedg zasadniczo modernizowane do predkosci 160 km/h.

W przypadku linii o docelowej predkosci 200 km/h, wcze$niej zmodernizowanych do predkosci
160 km/h lub znajdujacych sie w trakcie modernizacji, konieczne bedzie wykonanie dodatkowych
robdt, takich jak likwidacja przejazdédw w poziomie szyn oraz zastosowanie rozjazdow
umozliwiajacych przejazd w kierunku prostym z predkoscig 200 km/h.

W odniesieniu do pozostatych waznych osrodkéw spotecznych i gospodarczych, w tym w
szczegolnosci miast wojewodzkich, zaktada sie doprowadzenie do nich linii kolejowych o
predkosci rozktadowej 120 km/h, a do pozostatych miejscowos$ci — linii o predkosci rozktadowej
rownej konstrukcyjnej, dla jakiej dana linia zostata wybudowana. Decydujacym kryterium doboru
predkosci na liniach nalezacych do tej grupy jest charakterystyka uktadu geometrycznego
(mozliwos¢ zwiekszenia predkosci na istniejacym ukfadzie geometrycznym lub przy jego
niewielkiej zmianie).
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Rysunek 16.  Predkosci na sieci kolejowej Polski — rok 2030 (przebieg linii duzych predkosci -
orientacyjny)
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Dla linii typowo regionalnych z ruchem pasazerskim przyjete zostaty zasadniczo dwa stopnie
predkosci: 100 km/h i 80 km/h. Jedynie dla niewielkiej grupy linii z ruchem pasazerskim zostata
przyjeta predkos¢ 60 km/h (odcinki linii gérskich i podgorskich o bardzo trudnym uktadzie
geometrycznym).

Nie okreslono predkosci dla linii nie ujetych w planie inwestycji zawartych w Master Planie. Dla
linii tych predkos¢ bedzie ustalana przez zarzad infrastruktury stosownie do ich znaczenia.

4.3.2. Koleje duzych predkosci

W Polsce obecnie nie istnieje sie¢ linii kolejowych, po ktdérych wykonywane bytyby przewozy
pociggami duzych predkosci. Najwyzszy standard zapewniony jest obecnie na Centralnej
Magistrali Kolejowej (CMK) taczacej Warszawe z Gornoslaskim Okregiem Przemystowym oraz
Krakowem. Linia ta jest obecnie przystosowana do predkosci 160 km/h, tylko na stosunkowo
krétkim fragmencie do predkosci 200 km/h. Jednak prawie na catej dtugosci istnieje mozliwosc
dostosowania tej linii do predkosci 250 (300 km/h przy zmianie systemu zasilania).

Nalezy podkresli¢, ze relacja Warszawa — Krakéw jest jedng z relacji miedzyaglomeracyjnych o
najwiekszej frekwencji. Wprowadzenie standardu kolei duzych predkosci dla tej relacji bedzie
zrealizowane poprzez modernizacje Centralnej Magistrali Kolejowej oraz przebudowe potaczenia
CMK z Krakowem obejmujgacg modernizacje odcinka Psary — Koztéw oraz budowe nowego
odcinka Koztow — Krakéw Batowice.

Najwazniejszym elementem przysziej sieci kolei duzych predkosci bedzie linia Wroctaw/Poznan
—t6dz — Warszawa dostosowana do predkosci nie mniejszej niz 300 km/h. Linia ta wpisuje sie w
pasma przyspieszonego rozwoju taczac miasta o bardzo duzej dynamice, to jest Wroctaw,
Poznan, £6dz z Warszawa, stwarzajac réwnoczesnie szanse na dekompozycje sieci kolejowej i
uksztattowanie nowoczesnego wezta kolejowego w todzi. Nalezy podkresli¢, ze budowa linii
duzych predkosci, taczacej Wroctaw i Poznan z Warszawa, pozwoli na przeznaczenie istniejace;j
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linii Warszawa — Poznan (E20) przede wszystkim do ruchu towarowego oraz pasazerskiego
regionalnego. Rozwigze to w sposéb trwaty problemy braku przepustowosci i problemy z
ptynnoscig ruchu wystepujace na tej linii, zwtaszcza na odcinkach przyweztowych. Ponadto
segregacja ruchu przyczyni sie do skrécenia czasu przejazdu pociggéw towarowych.

Dla nowo budowanej linii Podteze — Piekietko, stanowigcej skrocone potaczenie Krakowa ze
Stowacja, przewiduje sie wstepnie predkos¢ 160 km/h.

4.3.3. Nowe odcinki torow szlakowych

Prognozy przewozéw kolejowych wykonane z uwzglednieniem poszczegdlnych segmentow
rynku przewozow pasazerskich i towarowych wskazuja, ze do roku 2030 nastgpi znaczacy ich
wzrost. Wzrost ten nie bedzie jednak réwnomierny, szczegdblnie w zakresie przewozow
pasazerskich i obejmie przede wszystkim przewozy pomiedzy duzymi aglomeracjami oraz
przewozy w obszarze cigzenia aglomeracji. Wzrost ten przetozy sie na wzrost liczby pociagéw,
ktory z kolei bedzie wymagat zapewnienia odpowiedniej zdolnosci przepustowej linii kolejowych.

Na szeregu odcinkdéw sieci kolejowej juz obecnie wystepujg problemy z prowadzeniem ruchu
pociggdéw, szczegolnie w godzinach szczytu. W przypadkach najtrudniejszych proponowane jest
dobudowanie dodatkowego toru lub dodatkowych toréw. Znaczna czes¢ odcinkow, na ktérych
proponowane jest zwiekszenie liczby toréw, to odcinki potozone w obszarze cigzenia duzych
aglomeracji miejskich. Najwazniejsze proponowane lokalizacje budowy nowych toréw dotycza
Warszawskiego Wezta Kolejowego, obszaru GOP, aglomeracji tréjmiejskiej, wezta kolejowego w
Krakowie oraz wezta kolejowego w Poznaniu. Ponizsza mapa przedstawia nowe odcinki torow.

Budowa nowych toréw w obrebie weztow bedzie powigzana z instalacjg nowych systemow
sterowania i zarzadzania ruchem, co pozwoli na osiggniecie efektu synergii.

Rysunek 17.  Mapa nowych odcinkéw toréw szlakowych
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4.3.4. Elektryfikacja odcinkow

Prawie caty uktad podstawowy sieci kolejowej w Polsce zostat zelektryfikowany w okresie do
1989 roku. Pojedyncze elekiryfikacje byly jeszcze przeprowadzane w okresie do roku 1994.
Elektryfikacja nie objeta kilku stosunkowo krétkich odcinkéw, co prowadzi do koniecznosci zmian
trakcji na stacjach koncowych tych odcinkéw i wydtuza sumaryczny czas przejazdu. Ponadto, ze
wzgledu na konieczno$¢ utrzymywania na pewnych obszarach dwoch rodzajow trakcji,
utrudnione jest zaplanowanie racjonalnej obstugi trakcyjnej a koszty tej obstugi sq niepotrzebnie
zwiekszone. Z powyzszych powoddw celowe i uzasadnione bedzie zelektryfikowanie kilku
odcinkow linii w okresie do roku 2030. Ponizsza mapa przedstawia elektryfikacje linii kolejowych.
Ponadto elektryfikacjg bedzie objeta cata linia E75 az do granicy z Litwa (przez Augustow lub
przez Etk — ostateczna decyzja na podstawie studium wykonalnosci).

Rysunek 18.  Mapa docelowej elektryfikacji linii kolejowych - rok 2030
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4.3.5. Specjalizacja linii

W warunkach kolei europejskich wystepuje coraz wyrazniejsza tendencja do specjalizacji linii
kolejowych. Kluczowe znaczenie majg tu realizowany projekt New Opera oraz nowa inicjatywa
Komisji Europejskiej — PERFN (Primary European Rail Freight Network). Warunkiem
zbudowania konkurencyjnej wobec transportu drogowego oferty kolei w przewozach towarowych
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jest zapewnienie wydajnej i efektywnej infrastruktury, charakteryzujacej sie odpowiednig do
potrzeb przewozow towarowych zdolnoscig przepustowg, predkoscia maksymalng, naciskiem
osi, skrajnig fadunkowa a takze dtugoscig toréw. Taka infrastruktura pozwoli zapewni¢ wtasciwag
ptynnos¢ ruchu pociggébw. Z tego wzgledu przy modernizacji linii kolejowych bedzie
uwzgledniana docelowa preferowana struktura ruchu. Specjalizacja linii bedzie dotyczyta
zasadniczo dwéch ich grup:

& linii wchodzacych w sktad sieci TEN-T,
& linii o duzym znaczeniu dla gospodarki poza siecig TEN-T.

W ramach tych grup zostang wydzielone linie z preferencja dla przewozow pasazerskich i linie z
preferencjg dla przewozoéw towarowych. Mapa docelowej specjalizacji linii przedstawiona jest
ponizej.

Rysunek 19.  Mapa docelowej specjalizacji linii — rok 2030
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4.3.6. Nowoczesne rozwigzania techniczne

W procesie modernizacji i rozbudowy infrastruktury kolejowej zostang zastosowane nowe
rozwigzania techniczne, w tym szczegd6lnosci:

& konstrukcje nawierzchni ograniczajace hatas i drgania (absorbery szynowe, systemy szyny
w otulinie, maty antywibracyjne, nowe systemy przytwierdzen sprezystych),
& zasilanie sieci trakcyjnej w systemie 3 kV pradu statego z rekuperacjg w celu ograniczenia
poboru energii
& zasilanie sieci trakcyjnej w systemie 2 x 25 kV 50 Hz na nowo budowanych odcinkach linii
duzych predkoéci,
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& Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) obejmujacy Europejski
System Sterowania Ruchem (ETCS) oraz system transmisji radiowej GSM-R na liniach
uwzglednionych w Narodowym Planie Wdrozenia ERTMS,

&/ nowoczesne, scentralizowane systemy sterowania i zarzadzania ruchem na duzych
weztach kolejowych zapewniajgce wzrost przepustowosci i eliminacje ,waskich gardet”,

& systemy sterowania zdalnego (na przyktad radiowe), w szczegdélnosci dla linii stabo- i
Srednioobcigzonych zmniejszajace koszty prowadzenia ruchu,

& systemy wspomagajgce zarzgdzanie procesami przewozowymi i zarzadzanie zasobami
oraz systemy informacyjne,

& aplikacje telematyczne zapewniajagce wymiane informacji miedzy zarzadcg infrastruktury a
przewoznikami, zaréwno towarowymi, jak i pasazerskimi, zgodne z TSI TAF oraz
opracowywang TSI TAP.

Rowniez w trakcie realizacji inwestycji odtworzeniowych zostang zastosowane wspotczesne
rozwigzania techniczne, funkcjonalnie odpowiadajace oryginalnym.

Zastosowanie przy rozbudowie i modernizacji infrastruktury nowych rozwigzan konstrukcyjnych
bedzie sie wigzato z rownoczesnym wdrozeniem nowych systemow wspomagajacych
monitorowanie i zarzgdzanie zasobami. Szczegélne znaczenie bedzie miato wprowadzenie do
stosowania nowych systemoéw diagnostyki (toréw, rozjazdoéw, podtorza, urzadzen sterowania
ruchem oraz zasilania energetycznego) i narzedzi pozwalajacych na planowanie prac
utrzymaniowych na podstawie aktualnego stanu.

W odniesieniu do linii duzych predkosci konieczne bedzie wprowadzenie pociagu pomiarowego
przeznaczonego zarowno do badan nowych konstrukcji, jak i do rutynowej diagnostyki
wszystkich elementow infrastruktury.

Wszystkie dziatania bedg realizowane z zachowaniem standardéw ochrony $rodowiska.
Przewiduje sie przy tym nastepujace dziatania szczego6towe:

&/  monitorowanie negatywnych oddziatywan kolei na $rodowisko zgodnie z prawem
ochrony srodowiska;

&/  opracowywanie map akustycznych oraz wdrazanie programéw ograniczenia hatasu
(zgodnie z harmonogramem wyszczeg6lnionym w Dyrektywie 2002/49/WE).

Wdrozenie nowych rozwigzan technicznych bedzie sie wigzato z szeregiem zadan dotyczacych
zasobow ludzkich, a obejmujacych przede wszystkim kompleksowe szkolenia.

4.3.7. Kodyfikacja linii

Jednym z warunkéw zwiekszenia przewozéw tadunkéw transportem kolejowym jest kodyfikacja
linii kolejowych dla potrzeb transportu intermodalnego i przewozu przesytek z przekroczong
skrajnig fadunkowa. Kodyfikacji powinny podlega¢ wszystkie linie kolejowej docelowej sieci, na
ktérych przewidziany jest ruch pociagdéw towarowych. Nie powinny podlega¢ kodyfikacji linie
kolejowe wytacznie dla ruchu pasazerskiego (na przyktad linie duzych predkosci, linie wytacznie
dla ruchu pociagéw aglomeracyjnych).

W pierwsze kolejnosci kodyfikacjq linii kolejowych nalezy obja¢ gtéwne ciagi transportowe (E/C-
E 20, E/C-E 30, E/C-E59, E/C-E 65, E75) oraz inne linie kolejowe dochodzace do terminali
intermodalnych. W dalszej kolejnosci pozostate linii kolejowe, na ktérych prowadzony jest ruch
pociggdéw towarowych. Wszystkie wyzej wymienione linie kolejowe powinny by¢ skodyfikowane
do roku 2013. W latach p6zniejszych proces kodyfikacji bedzie miat charakter sprawdzajacy (na
przyktad ponowna kodyfikacja po modernizacji lub pracach odtworzeniowych) lub bedzie
dotyczyt linii nowobudowanych.
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4.3.8. Dlugosc sieci

Przewidywane do wdrozenia nowoczesne ustugi w zakresie kolejowych przewozéw
pasazerskich i towarowych wymagaja infrastruktury odpowiedniej w stosunku do potrzeb
wynikajacych z prognozowanego ruchu. Przeprowadzone dla 3 Scenariuszy analizy rozktadu
ruchu pasazerskiego i towarowego na sieci kolejowej do roku 2030 wskazuja, ze ruch ten
rozktada sie na poszczegolne linie dos¢ nierébwnomiernie. Widoczna bedzie koncentracja tego
ruchu na gtéwnych ciagach przewozowych przy relatywnie mniejszym wykorzystaniu
pozostatych linii. Racjonalnemu wykorzystaniu infrastruktury bedzie stuzyta specjalizacja linii do
okreslonych rodzajow przewozdw.

Zawarte w Master Planie dziatania inwestycyjne dotyczace infrastruktury kolejowej (budowa,
modernizacja, inwestycje odtworzeniowe) bedg skoncentrowane przede wszystkim na tych
liniach, dla ktérych prognozowane sg intensywne przewozy pasazerskie bgdz towarowe. Moze
to skfania¢ do stawiania pytan o racjonalny zakres sieci kolejowej w Polsce.

Nalezy przypomnie¢, ze dtugosc tej sieci od poczatku lat 90-tych XX wieku ulegta juz istothemu
zmniejszeniu. O ile dlugos¢ eksploatowanych linii kolejowych w roku 1990 wynosita 24 100 km,
to pod koniec 2005 roku — tylko 19 041 km (sie¢ zarzadzana przez PKP PLK). Oznacza to, ze w
ciagu 15 lat przewozy zostaty zawieszone na ponad 22% dtugosci linii. Obecnie praktycznie nie
ma juz odcinkéw linii kolejowych, kitére nie sg wykorzystywane w ruchu pasazerskim lub
towarowym. Na coraz liczniejszych odcinkach nie uzytkowanych regionalnych linii kolejowych sg
przywracane przewozy pasazerskie realizowane jako ustugi publiczne na zaméwienie
samorzaddéw wojewodztw. Z tego wzgledu diugos¢ sieci kolejowej nie bedzie juz ulegata
wiekszym zmianom. Z jednej strony zmniejsza sie ona jeszcze o pojedyncze odcinki
niewykorzystywanych linii regionalnych, z drugiej zas zwigekszy sie o linie duzych predkosci i
potaczenia kolejowe do portéw lotniczych.

W obecnym stanie prawnym pewng szansg na racjonalniejsze wykorzystanie regionalnych linii
kolejowych jest ich przekazanie za posrednictwem samorzadéw lokalnych podmiotom
zainteresowanym prowadzeniem dziatalnosci przewozowej. Sytuacja, w ktérej ten sam podmiot
wykonuje funkcje zarzadcy infrastruktury i przewoznika jest dopuszczalna przy spetnieniu
warunkow opisanych w dyrektywie 91/440/EWG, w tym rozdzielenia rachunkowosci w zakresie
obu dziatalnosci.

Utatwieniu realizacji takich przeksztatcen i zbywaniu majatku linii lokalnych stuzy procedura
nieodptatnego przekazywania linii kolejowych i ich odcinkéw na rzecz jednostki samorzadu
terytorialnego. Jako preferowane nalezy przyja¢ przejmowanie linii przez samorzady
wojewodztw, ktore petnig juz role organizatoréw kolejowych przewozow regionalnych.

4.3.9. Plan utrzymania docelowe]j sieci kolejowej

Obecny stan infrastruktury kolejowej nie jest zadowalajacy. Przewidywane w Master Planie
dziatania obejmujg zaréwno budowe nowych odcinkéw, modernizacje linii istniejgcych, jak i
inwestycje rewitalizacyjne. W celu zapewnienia utrzymania parametrow docelowej sieci
kolejowej konieczne jest opracowanie i wdrozenie wieloletniego planu utrzymania. Plan taki,
opracowywany przez zarzadce infrastruktury, powinien by¢ skorelowany z planem
inwestycyjnym i podlega¢ corocznej aktualizacji. Racjonalizacji wydatkowania s$rodkéw
przeznaczonych na utrzymanie infrastruktury drogowej bedzie stuzyto ciggte monitorowanie jej
stanu i dostosowanie czynnosci utrzymaniowych do rzeczywistych potrzeb, wynikajacych ze
stwierdzonego stopnia pogorszenia parametréw eksploatacyjnych drogi kolejowej.

Realizowane w ramach Master Planu inwestycje modernizacyjne bedg w sposéb istotny
wptywaty na strukture pdézniejszych kosztow utrzymania infrastrukiury. Pewne czynniki bedg
sprzyjaty zmniejszeniu tych kosztéw, inne zas ich zwiekszeniu.

Przyktadowe czynniki zmniejszajgce koszty utrzymania to:
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& zastosowanie nowoczesnych rozwigzan technicznych w zakresie sterowania ruchem
kolejowym powodujace zmniejszenie zatrudnienia w grupie dyzurnych ruchu,
nastawniczych i dréznikéw przejazdowych, ale takze monterow;

& zastosowanie nowoczesnych konstrukcji nawierzchni kolejowej charakteryzujacej sie
mniejszymi kosztami cyklu zycia (LCC).

Czynnikami zwiekszajacymi koszty utrzymania beda w szczegélnosci:

&  konieczno$¢ utrzymania nowoczesnych systemow (na przyktad sterowania ruchem) przez
profesjonalny serwis producenta

&/ Kkonieczno$¢ zapewnienia po modernizacji wyzszych parametréw eksploatacyjnych
(predkosc, nacisk osi).

Pokrycie kosztow utrzymania infrastruktury kolejowej bedzie zawarte w kontraktach wieloletnich
zawieranych przez Panstwo z zarzadcqg infrastruktury kolejowej. Rozwigzanie takie pozwoli na
zapewnienie osiagniecia zatozonych parametréw infrastruktury przez caty czas obowigzywania
kontraktu.

W odniesieniu do linii przejetych przez samorzady (szczegdlnie samorzady wojewddztw) ich
utrzymanie bedzie zlecane publicznemu zarzadcy infrastruktury lub innym podmiotom.

4.4. Poprawa bezpieczenstwa

4.4.1. Spetnienie wspolnych wymagan bezpieczenstwa UE

Zasadniczym celem w zakresie bezpieczenstwa transportu kolejowego w Unii Europejskiej,
okreslonym w szczegdélnosci w Dyrektywie 2004/49/WE o bezpieczenhstwie kolei Wspdlinoty, jest
zachowanie wysokiego poziomu bezpieczenstwa na oczekiwanym poziomie w warunkach
liberalizacji rynku przewozéw kolejowych i wdrazania interoperacyjnosci. Konieczne jest
ustalenie zasad diagnozowania i monitorowania stanu bezpieczehstwa. Wymagania dotyczace
zaktadanego docelowo poziomu bezpieczenstwa transportu kolejowego w skali Unii Europejskiej
nie sg jeszcze do konca okreslone jakosciowo ani ilosciowo. Wymagania te obejmuja:

& wspdblne wskazniki bezpieczenstwa (CSI — od ang. Common Safety Indicators), dotyczace
takich elementow jak statystyka wypadkowosci, wydarzen takich jak przejazd obok
sygnalizatora wskazujacego STOJ, liczby i okolicznosci interwencji systeméw ATP/ATC i
wielu innych, dostosowanych do specyfiki poszczegdlnych branz kolejowych,

& wspdblne metody zapewnienia bezpieczenstwa (CSM — od ang. Common Safety Methods),
konieczne dla zapewniania bezpieczenstwa, dla kontroli osiggania wspoinych celéw
bezpieczenstwa i dla kontroli podmiotow dla potrzeb wydawania certyfikatéw
bezpieczenstwa przewoznikom i zarzagdcom kolejowym,

& wspdblne cele bezpieczenstwa (CST — od ang. Common Safety Targets) obejmujace
podejscie ilosciowe, jakosciowe, porownawcze dla pieciu grup ryzyka indywidualnego
(pasazerowie, pracownicy, intruzi, uzytkownicy przejazdéw i inni) oraz dla ryzyka
spotecznego.

Poprawa bezpieczenhstwa w transporcie kolejowym musi obejmowac dwa jego aspekty:
& bezpieczenstwo ruchu kolejowego, wynikajace z cech transportu kolejowego jako procesu
technicznego i zalezace przede wszystkim od parametréw technicznych
wykorzystywanych urzadzen i systeméw

& bezpieczenstwo przewozu, w odniesieniu do o0séb okreslane takze terminem
bezpieczenstwa podrdzy, obejmujace wszelkie zagrozenia dla pasazeréw i tadunkéw

80



przewozonych kolejg, ale niezwigzane bezposrednio z cechami technicznymi procesu
ruchu kolejowego.

Granica miedzy wymienionymi aspektami bezpieczenstwa transportu kolejowego nie jest ostra i
czesto muszg by¢ one rozpatrywane tacznie. Docelowo wymagane bedzie spetnianie przyjetych
dla Unii Europejskiej wspdlnych wskaznikéw, metod i celédw bezpieczenstwa.

4.4.2. Poprawa bezpieczenstwa ruchu

Bezpieczenstwo ruchu kolejowego jest mierzone z wykorzystaniem wielu ré6znych wskaznikéw.
W Polsce, podobnie jak i w innych krajach europejskich statystyczne wyniki iloSciowej oceny
bezpieczenstwa tego srodka transportu pokazuja jego przewage, szczegdlnie nad kotowym
transportem drogowym.

Zaktadanym celem jest co najmniej spetnianie przyjetych dla krajéw czionkowskich UE
wspdélnych wskaznikéw, metod i celow bezpieczenstwa, a tam, gdzie obecna sytuacja jest
wystarczajgco dobra, lub gdy bedzie mozna uzyskaé dobry efekt przy minimalnym naktadzie
kosztow, przewyzszanie jednolitych wymagan europejskich.

Warunkiem koniecznym dla zachowania bezpieczenstwa transportu kolejowego w Polsce i
uzyskanie zaktadanych efektéw w zakresie jego poprawy jest zapewnienie $rodkdéw
wystarczajacych na utrzymanie podstawowej infrastruktury, przede wszystkim w zakresie drdg
kolejowych. Konieczne jest powstrzymanie procesu systematycznej degradacji stanu
infrastruktury powodowane niedostatkiem srodkéw umozliwiajacych przynajmniej odtwarzanie
stanu istniejacego. Stan i zakres potrzeb w zakresie utrzymania infrastruktury kolejowej, w tym
szczegdlnie drogi kolejowej jest przedmiotem analiz w rozdziatach ich dotyczacych.

W zakresie elementow infrastruktury przeznaczonych do zarzadzania i sterowania ruchem
kolejowym, jedynym rozwigzaniem, ktére bedzie spetniato zatozenia odnosnie zapewnienia
wymaganego stopnia bezpieczenstwa ruchu kolejowego jest sukcesywna realizacja zatozen
Narodowego Planu Wdrazania Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym
(ERTMS) w Polsce, przyjetego przez Rzad RP i przekazanego do wiadomosci Komisji
Europejskiej jako oficjalnie obowigzujacy plan dziatah w tym zakresie. Proces ten bedzie
obejmowat wprowadzanie obydwu czesci ERTMS, czyli Europejskiego Systemu Bezpiecznej
Kontroli Jazdy Pociagu — ETCS (od ang. European Train Control System) oraz Systemu
Kolejowej Lacznosci Mobilnej — GSM/R. Wptyw na bezpieczenstwo ruchu kolejowego bedzie
miato  przede wszystkim wdrazanie ERTMS/ETCS. Natomiast wprowadzenie i
rozpowszechnienie w skali sieci systemu ERTMS/GSM-R bedzie miato znaczacy wptyw zaréwno
na poprawe bezpieczenstwa ruchu jak i na poprawe bezpieczenstwa przewozow, w tym
bezpieczenstwa podrdézy. Koniecznos¢ skutecznych dziatan w zakresie wdrazania ERTMS
wynika przede wszystkim z tego, ze na polskiej sieci kolejowej nie jest dotychczas zastosowany
zaden nowoczesny system bezpiecznej kontroli jazdy pociagu, dostosowany do wspétczesnych
wymagan w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa ruchu kolejowego, w szczegdlnosci
wyposazony w sygnalizacje kabinowa.

Jednym z elementéw poprawy bezpieczenstwa transportu kolejowego jest tez przeanalizowanie i
dostosowanie do najlepszych wzorcow europejskich wymagarn odnosnie procedur i wyposazenia
ostrzegawczego, indywidualnego i zbiorowego, dla pracownikédw wykonujacych czynnosci w
obszarze infrastruktury kolejowej bez catkowitego wstrzymania ruchu.

4.4.3. Poprawa bezpieczenstwa na przejazdach

Na skrzyzowaniach toru kolejowego i drogi kotowej w poziomie szyn, czyli na przejazdach
kolejowych dochodzi do przewazajacej wiekszosci wypadkédw uznawanych jako wypadki
kolejowe. Potencjalna kolizja w takim miejscu stanowi zagrozenie przede wszystkim dla
uczestnikow transportu drogowego, jest jednak réwniez zagrozeniem dla bezpieczenstwa
przewozéw, w tym bezpieczenstwa podrézy kolejg oraz niejednokrotnie zagraza srodowisku
naturalnemu. Oczywiscie, jedynym w petni skutecznym sposobem poprawy bezpieczehnstwa w
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tym obszarze jest likwidacja skrzyzowan jednopoziomowych na rzecz skrzyzowan
dwupoziomowych — wiaduktéw i tuneli. Rozwigzanie takie jest jednak kosztowne i stosowane w
petnym zakresie tylko w przypadku nowobudowanych linii duzych predkosci (rzadziej dla linii
modernizowanych) i w przypadku autostrad.

Aby poprawa bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych w skali kraju byta zauwazalna, nalezy
do niej dazy¢ likwidujac okreslong liczbe przejazddéw w skali roku, nalezy przy tym uwzgledni¢
wszystkie drogi jej redukciji:

# likwidacje z zastapieniem wiaduktami w ramach kompleksowej modernizaciji linii,

#  dziatania realizowane w rozproszeniu, w réznych miejscach sieci kolejowej jako niezalezny
proces prowadzacy do poprawy bezpieczenstwa.

Dziatania nalezace do pierwszej grupy beda prowadzone wraz z modernizacjq linii kolejowych
gtéwnie w latach 2007-2013 oraz 2014-2020, a ich koszty sg uwzglednione w kosztach
modernizaciji.

Druga grupa dziatan, to jest budowa skrzyzowan wielopoziomowych jako odrebne dziatanie
bedzie prowadzona w latach 2021-2030. Bedzie ona obejmowata 1% pozostatych jeszcze
przejazdow rocznie. Zaktada sie likwidacje w ten sposéb 1500 przejazddéw w okresie 10 lat.

Rownolegle powinno byé prowadzone monitorowanie stopnia ryzyka wypadkiem na przejazdach
nie objetych likwidacjg i w razie potrzeby dokonywanie zmiany ich kategorii, a wiec rowniez
wyposazenia zabezpieczajacego. Czesciej bedzie to podniesienie kategorii, ale mozliwe jest
rowniez jej obnizenie, gdy stwierdzone zostanie wystapienie przyczyn odpowiednio
zmniejszajacych ryzyko wypadku. Szacuje sie, ze zmiana kategorii moze objg¢ rocznie ok. 0,5%,
do co najwyzej 1% przejazdéw danego typu.

Biorac pod uwage tylko niezalezny proces likwidacji przejazddéw, szczeg6lne znaczenie dla
uzyskania maksymalnego efektu poprawy bezpieczehstwa ma dobor kolejnosci ich eliminaciji. W
pierwszej kolejnosci beda likwidowane przejazdy, na ktérych nastapit znaczacy wzrost potokéw
ruchu kotowego i szynowego, przejazdy o niekorzystnej proporcji czasu zamkniecia do otwarcia
ruchu na drodze kotowej (szczegdlnie w obszarach zurbanizowanych), na drogach wyzszej
kategorii (0znaczonych kolejno jedno-, dwu- i trzycyfrowymi numerami) oraz wszedzie tam, gdzie
wystapity inne okoliczno$ci powodujace istotny wzrost ryzyka zaistnienia wypadku.

Przy prawidtowym doborze obiektéw do likwidacji (i modernizacji) procentowy spadek liczby
wypadkdéw powinien by¢ znaczaco wiekszy, gdyz w pierwszej kolejnosci bedg likwidowane lub
modernizowane przejazdy o najwiekszym stopniu zagrozenia wypadkiem.

4.5. Harmonogram wdrozenia programu inwestycyjnego

4.5.1. Budowa nowych linii

W ramach Master Planu przewidziano budowe szeregu nowych odcinkéw linii kolejowych. W
pierwszym okresie planowania (2007-2013) przewiduje sie realizacje nastepujacych inwestyciji:

& Potaczenie kolejowe do Miedzynarodowego Portu Lotniczego Okecie realizowanego w
ramach modernizacji linii nr 8 i obejmujace nowy odcinek Warszawa Stuzewiec — MPL
Okecie.

& Potaczenie Katowice — Miedzynarodowy Port Lotniczy ,Katowice” w Pyrzowicach
(inwestycja obejmuje budowe nowej linii kolejowej na odcinku Chorzéw Stary — MPL
.Katowice” o dtugosci okoto 20 km).

Kolej Metropolitalna w Tréjmiescie, obejmujaca odcinki nowo budowane oraz odcinki
modernizowane (finansowanie tej inwestycji bedzie realizowane najprawdopodobniej w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko). W tym okresie konieczne wydaje sie
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rowniez rozstrzygniecie zasadnosci podejmowania budowy réwniez innych potaczen kolejowych
do portéw lotniczych, szczegélnie: Lublinek w Lodzi, Goleniéw w Szczecinie, Lawica w Poznaniu
oraz lotniska we Wroctawiu . Dziatania te sg konieczne z uwagi na rosnacg role regionalnych
portow lotniczych w systemie transportowym kraju. Powinny by¢ takze podjete w zaleznosci od
ewentualnej decyzji przesadzajacej o budowie centralnego portu lotniczego w Polsce, badz
odstgpieniu od niej.

Ponadto, w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego woj. lubuskiego bedzie zrealizowana
budowa tacznicy Pomorsko — Przylep pomiedzy liniami nr 358 Zbaszynek — Gubin i nr 273
Wroctaw — Szczecin, umozliwiajacej przejazd w relacji Poznan — Zielona Goéra (i odwrotnie) bez
zmiany czofa na stacji Czerwiensk.

Najwiekszym projektem infrastrukturalnym w ramach Master Planu bedzie linia duzych predkosci
Wroctaw/Poznan — £6dz — Warszawa. Wszystkie etapy przygotowania tej inwestycji nastgpia w
latach 2008-2012. Beda one obejmowaly prace analityczne i przygotowawcze, w tym
opracowanie studium wykonalnosci, badania geologiczne i geotechniczne, raport oddziatywania
przedsiewziecia na srodowisko, decyzje Srodowiskowe i lokalizacyjne, wykonanie projektéw
budowlanych.

Realizacja budowy linii duzych predkosci Wroctaw/Poznan — £6dz — Warszawa jest przewidziana
na drugi okres planowania (2014-2020). W okresie tym przewidziana jest ponadio budowa
nowego potaczenia pomiedzy Centralng Magistralg Kolejowg a Krakowem na odcinku Koztéw —
Krakow Batowice.(odcinki Psary — Koztdbw i Krakéw Batowice — Krakéw Gtowny bedg
modernizowane w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko w pierwszym
okresie planowania).

Pozostate odcinki nowo budowane w drugim okresie planowania to tacznice:

& Stomianka — Opoczno Potudnie pomiedzy linig nr 25 £6dz Kaliska — Debica oraz Centralng
Magistralg Kolejowag i zapewniajgca potaczenie dwoch linii duzych predkosci, to jest
Wroctaw/Poznan — £6dz — Warszawa i zmodernizowanej Centralnej Magistrali Kolejowej,

& tgg Potudnie —tag Wschdd pomiedzy liniami nr 201 Nowa Wies Wielka — Gdynia Port i nr
203 Tczew — Kostrzyn i stanowigca fragment trasy dla pociggéw towarowych Inowroctaw -
Bydgoszcz Wschdd — Maksymilianowo — Zajaczkowo Tczewskie.

W trzecim okresie planowania (2021-2030) przewidywana jest budowa linii Podteze — Piekietko
stanowigcej (wraz ze zmodernizowanymi odcinkami) docelowe potaczenie Krakowa z
Zakopanem oraz ze Stowacjg przez Muszyne.

4.5.2. Modernizacja linii istniejacych

Projekty modernizacyjne stanowig najwiekszg pod wzgledem kosztéw grupe projektow
infrastrukturalnych przewidywanych w ramach Master Planu.

Okres planowania 2007-2013 — POIi$

Zakres projektow w pierwszym okresie planowania (2007-2013) zostat okreslony w Programie
Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko. Najwazniejsze projekty modernizacyjne w tym okresie
beda dotyczyly miedzynarodowych linii kolejowych:

& EB65/CE65 na odcinkach Warszawa — Gdynia (kontynuacja zadania rozpoczetego w
ramach okresu budzetowego UE 2004-2006), Katowice — Zebrzydowice oraz Czechowice
Dziedzice — Zwardon

& E59 Wroctaw — Poznan — Szczecin
E20 na odcinku Warszawa — Poznan (Roboty Pozostate) oraz Siedice - Terespol

E30/CE30 Zgorzelec/Bielawa Dolna — Wroctaw — Katowice — Krakéw oraz Rzeszéw —
Przemysl — Medyka (kilka projektow, obejmujacych r6zne odcinki linii)
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& E75 na odcinkach Warszawa — Ttuszcz oraz Suwatki — granica z Litwa.
Ponadto modernizacjg bedq objete odcinki gtownych linii kolejowych:
& Psary — Koztow oraz Krakéw Batowice — Krakow Gtowny

& nr 8 Warszawa — Kielce wraz z budowg nowego odcinka do lotniska Okecie (kontynuacja
zadania rozpoczetego w ramach okresu budzetowego UE 2004-2006)

& Warszawa — £6dz na odcinkach Warszawa Zachodnia — Miedniewice oraz £6dz Widzew —
L6dz Fabryczna (kontynuacja zadania rozpoczetego w ramach okresu budzetowego UE
2004-2006).

W ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko przewidziano takze inwestycje
stuzace zapewnieniu lepszych potaczen do portéw lotniczych i morskich, w tym szczegélnie:

& potaczenie z Katowice do portu lotniczego w Pyrzowicach (czesciowo linia
modernizowana, czesciowo linia nowo budowana)

&/ potaczenie z Krakowa do portu lotniczego w Balicach

projekt poprawy dostepu kolejowego do Portu Gdansk (modernizacja linii kolejowej
Pruszcz Gdanski — Gdansk Port Pétnocny oraz budowa mostu na rzece Martwa Wista).

Szczegolnie potraktowanym elementem modernizacii linii sg inwestycje stuzace wdrozeniu
Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS). Zgodnie z listg projektow
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko wdrozenie to obejmie w pierwszej kolejnosci
odcinki:

& Legnica — Wegliniec - Bielawa Dolna na linii E30/CE30 (wdrozenie pilotazowe)
& Opole — Wroctaw — Legnica na linii E30

Szczegétowy harmonogram realizacji ww. zadan w latach 2007-2013 okresla Narodowy Plan
Wdrozenia ERTMS.

Okres planowania 2007-2013 — projekty RPO

Poza inwestycjami realizowanymi w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko, na okres 2007-2013 przewidziano szereg dziatan dotyczacych transportu
kolejowego a realizowanych w ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych poszczegélnych
wojewodztw. Dziatania te obejmuja modernizacje odcinkéw linii kolejowych poza siecig TEN-T,
lecz o duzym znaczeniu dla obstugiwanych regionéw. Zakres tych inwestycji bedzie
dostosowany do obecnego stanu technicznego w/w linii oraz do przewidywanego sposobu ich
eksploatacji. Master Plan w tym zakresie ma charakter jedynie informacyjny.

Okres planowania 2014-2020

W drugim okresie planowania (2014-2020) przewidziano duzy zakres inwestycji dotyczacych
miedzynarodowych linii  kolejowych. Czes$¢ inwestycji to kontynuacja projektow
zapoczatkowanych w okresie 2007-2013:

& E65 na odcinku Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie (Centralna Magistrala Kolejowa) z

dostosowaniem do predkosci ponad 200 km/h (250-300 km/h) oraz na odcinku Zawiercie -
Katowice

E30 na odcinku Krakéw - Rzeszow

& E20 na odcinku Poznan — Rzepin wraz z obwodnicg Zbaszynka, jako przedtuzenie linii
duzych predkosci Wroctaw/Poznan — £6dz - Warszawa, z dostosowaniem do predkosci
200 km/h

& CE20 na odcinku towicz — Skierniewice — tukéw oraz na dtugosci obwodnicy Poznania
(Swarzedz — Poznan Gorczyn)
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& E75 na odcinku Ttuszcz — Biatystok.

Inne projekty modernizacyjne, obejmujgce ciagi 0 znaczeniu miedzynarodowym, powinny
dotyczy¢ nastepujacych linii:

& CEB65 na odcinku Chorzoéw Batory — Tarnowskie Géry — Inowroctaw — Bydgoszcz — Tczew

& CE59 na odcinkach Wroctaw — Zielona Géra — Szczecin, Kedzierzyn Kozle — Chatupki
oraz Wroctaw — Miedzylesie

& nr7 Warszawa — Dorohusk na odcinku Warszawa — Lublin.

Ponadto bedzie realizowany projekt dotyczacy potaczenia dwéch linii duzych predkosci: nowe;j
Wroctaw/Poznan — £6dz — Warszawa oraz zmodernizowanej Centralnej Magistrali Kolejowej
poprzez modernizacje istniejacej linii nr 25 na odcinku Gatkbwek — Opoczno z dobudowg
tacznicy Stomianka — Opoczno Potudnie.

Okres planowania 2021-2030

W trzecim okresie planowania (2021-2030) bedg realizowane pozostate do wykonania projekty
dotyczace linii stanowigcych element ciggéw o znaczeniu migdzynarodowym:

& E75 na odcinku Biatystok — Etk — Olecko — Suwatki
& Dokonczenie modernizacji linii CE59 na pozostatych odcinkach

& E59 na odcinku Szczecin Dabie — Swinoujscie

& Odcinek Piekietko — Nowy Sacz stanowigcy przedtuzenie nowe;j linii Podteze — Piekietko

& Linia nr 7 na odcinku Lublin — Dorohusk (prace pozostate do wykonania jako uzupetnienie
wykonanej w latach 2014 — 2020 inwestycji odtworzeniowej).

Inwestycje modernizacyjne bedq realizowane takze na waznych ciggach transportowych:

& t6dz Kaliska — Kutno — Torun — Bydgoszcz Gtéwna. Inwestycja ta bedzie obejmowata
dobudowe drugiego toru na odcinku Zgierz — Kutno (alternatywnie budowe nowego
odcinka Zgierz — Kutno wzdtuz autostrady A1)

& Gdynia Gtéwna — Stupsk — Koszalin — Stargard Szczecinski (z dobudowg drugiej pary
torbw na odcinku Rumia — Wejherowo oraz drugiego toru na odcinku Wejherowo —
Runowo Pomorskie)

& Poznan Wschéd — Inowroctaw jako element potaczenia Poznan — Gdansk.

Ponadto przewidziana jest modernizacja odcinka Lubliniec — Fosowskie — Opole Gtéwne z
dobudowa drugiego toru na odcinku Fosowskie — Opole.

Niezaleznie od powyzszego katalogu projektow, do 2030 roku bedzie sukcesywnie
modernizowana polska kolejowa sie¢ TEN-T, tacznie z uwzglednieniem projektow zgtoszonych
do jej uzupetnienia

4.5.3. Koszty inwestycji infrastrukturalnych

W tabeli zestawiono zbiorcze koszty netto poszczegdlnych grup projektéw przewidzianych od
realizacji na polskiej sieci kolejowe;.
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Tabela 33.  Koszty inwestyciji infrastrukturalnych do roku 2030 [tys. PLN]

Budowa nowych linii 312000 | 20790 000 3000000
Modernizacja linii istniejgcych 26 184600 | 22458 500 19 121 000
3 | Inwestycje odtworzeniowe 7053 600 7242 400 7000 000
4 | Oszczedne systemy sterowania 280 000 590 000 1000 000
5 | Razem 33830200 | 51080900 | 30121000

4.6. Przewidywane efekty

Inwestycje infrastrukturalne majg sie przyczyni¢ do zasadniczej poprawy konkurencyjnosci
transportu kolejowego w Polsce i do robwnowazenia rozwoju catego systemu transportowego
kraju. Beneficjentami tych inwestycji beda przewoznicy kolejowi, dzieki czemu zostang
stworzone warunki dla transportu kolejowego do konkurowania z innymi gateziami transportu na
otwartym, zliberalizowanym europejskim rynku przewozowym. Efekty szczegétowe dziatan
inwestycyjnych odniesione do kluczowych, najbardziej perspektywicznych segmentéw rynku
bedg nastepujace:

# dla miedzyglomeracyjnych przewozow pasazerskich - nowoczesna sie¢ kolejowa o
wysokim standardzie taczgca najwieksze aglomeracje i obejmujaca docelowo linie duzych
predkosci (predkos¢ do 300 km/h) oraz linie modernizowane do predkosci 200 km/h lub
160 km/h

& dla przewozéw pasazerskich w obszarze cigzenia duzych aglomeracji miejskich —
wydzielone tory i pary toréw na najbardziej obcigzonych odcinkach linii

& dla przewozow towarowych we wszystkich segmentach rynku — nowoczesna sie¢ linii
kolejowych z preferencja dla tych przewozéw (specjalizacja linii)

& dla miedzynarodowych przewozédw pasazerskich i towarowych, szczegllnie
intermodalnych — interoperacyjnos¢ na liniach wchodzacych w sktad sieci TEN-T, w tym
szczegblnie wdrozenie ERTMS w zakresie okreslonym w Narodowym Planie Wdrozenia
Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym w Polsce (Warszawa, marzec
2007).

Inwestycje te bedg miaty bardzo duzy wptyw na ksztattowanie sie podziatu miedzygateziowego
zadan przewozowych w transporcie pasazerskim i towarowym. Warunkujg one osiggniecie
prognozowanych wielkosci przewozow.

Ostatecznymi beneficjentami inwestycji w publiczng infrastrukture kolejowg beda gospodarka
kraju oraz spoteczenstwo, wykorzystujace te gataz transportu dla zaspokojenia potrzeb
przewozowych.
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5. Uwarunkowania wdrozenia Master
Planu

5.1. Struktura podmiotowa transportu kolejowego

Dominacja transportu drogowego w komunikacji ladowej w Polsce powoduje, ze warunkiem
rozwoju kolei jest i bedzie jej konkurencyjnosé w obszarach, w ktérych moze ona wykorzystac
swoje naturalne zalety. Lezy to w interesie nie tylko samej kolei, ale takze og6tu spoteczenstwa,
poniewaz przyczynia sie do zmniejszenia zewnetrznych kosztow transportu. Koszty te z uwagi
na wielkos¢ ruchu samochodowego sg w Polsce niezwykle wysokie. Aby osiggnac ten cel
konieczne sg jednak inwestycje, z reguty duze i niemozliwe do samodzielnego sfinansowania
przez przedsiebiorstwa kolejowe a stuzace wielu podmiotom gospodarczym jednoczesnie
(budowa i modernizacja drég kolejowych) lub podnoszace jako$¢ wykonywanych ustug
publicznych (odnowienie parku taboru pasazerskiego). Réwnie wazne jest stworzenie
odpowiednich ram prawnych i organizacyjnych, stuzacych nieskrepowanej dziatalnosci na rynku
kolejowym (w tym rozwoju konkurencji wewnatrzgateziowe;j).

Struktura podmiotowa transportu kolejowego w Polsce powinna wigc sprzyja¢ wykreowaniu
efektywnego, konkurencyjnego dla transportu drogowego i lotniczego rynku przewozéw
kolejowych, funkcjonujacego w oparciu o potrzebne do tego zasoby i zdolnego do stworzenia
oferty, atrakcyjnej dla klientéw. Aby osiggnaé ten cel, konieczne sg nastepujace, kluczowe
dziatania.

W zakresie funkcji podmiotéw administracji publicznej:

& rozszerzenie dotychczasowych funkcji ministra witasciwego do spraw transportu o
organizowanie przetargéw na swiadczenie kolejowych ustug przewozowych w przewozach
miedzyregionalnych i miedzynarodowych, oraz zawieranie wieloletnich kontraktéw z
zarzadcami infrastruktury (przede wszystkim PLK) na utrzymanie ogo6lnodostepnej
infrastruktury kolejowej,

& wsparcie Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego (UTK) odpowiednimi uprawnieniami i
zasobami w celu zwiekszenia aktywnosci UTK w roli regulatora rynku, gtéwnie w zakresie
zapewnienia dostepu do sieci i innych urzadzen kluczowych wszystkim jego uczestnikom
(w tym takze potencjalnym) na niedyskryminujacych i réwnych zasadach, interweniowania
w przypadku naruszenia regut rynkowych, na przyktad swobody konkurencji, oraz ochrony
praw klientéw kolei,

& zwiekszenie zakresu zaangazowania samorzgddéw w organizacje przewozow regionalnych,
W pierwszym etapie przez objecie udziatbw w PKP Przewozy Regionalne
(usamorzadowienie) a docelowo, poprzez organizacje przetargbw na wykonywanie
przewozow lub obstuge wtasnego taboru ze szczegdlnym uwzglednieniem stabilnej
perspektywy finansowej dla podmiotéw swiadczacych takie ustugi (umowy wieloletnie,
zgodnie z rozporzadzeniem 1370/2007/WE).

W zakresie finansowania transportu kolejowego:

& finansowanie przez budzet panstwa oraz Fundusz Kolejowy infrastruktury kolejowej oraz
miedzywojewodzkich i miedzynarodowych przewozow pasazerskich o charakterze ustug
publicznych. Finansowanie infrastruktury kolejowej ze srodkéw budzetowych i z Funduszu
Kolejowego bedzie obejmowato zaréwno naktady na inwestycje, jak i dofinansowanie
kosztéw utrzymania i eksploatacii linii kolejowych,
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finansowanie przez samorzady terytorialne pasazerskich przewozéw regionalnych i
aglomeracyjnych o ustug publicznych oraz infrastruktury kolejowej o znaczeniu
regionalnym i lokalnym (w zakresie inwestycji oraz utrzymania i eksploataciji),

rozwdj ustug leasingowych i wynajmu w obszarze pozyskiwania taboru kolejowego.

W zakresie zarzadzania krajowa siecig linii kolejowych:

Pozostawienie zarzadzania krajowg siecia kolejowg w gestii jednego podmiotu
gospodarczego, realizujacego zadania obecnej spotki PLK. Funkcjonowanie tego podmiotu
powinno zosta¢ w najsilniejszy mozliwy sposéb ochronione przed bezposrednim wptywem
aktualnej koniunktury gospodarczej i kondycji finansowej przewoznikéw. Kapitat takiego
podmiotu nie powinien reprezentowac innych intereséw niz interes panstwa a dodatkowo,
w jego gestii powinny znalez¢ sie elementy podstawowej sieci linii kolejowych pozostajace
obecnie w gestii panstwa lub innych podmiotow panstwowych (kolejowa infrastruktura
przejs¢ granicznych, stacji portowych i stacji rozrzadowych).

W zakresie gospodarki dworcami kolejowymi:

pozyskanie srodkoéw i sprawnych struktur organizacyjnych w celu radykalnej poprawy
stanu dworcow i rozszerzenia ich funkcji komercyjnych oraz ustugowych, osiagane przez
znaczace zwiekszenie udzialu samorzgadéw lokalnych (w tym przenoszenia wtasnosci
dworcdw na rzecz samorzgdow) oraz realizacje przedsiewzie¢ rozbudowy funkcji
komercyjnych w systemie PPP.

W zakresie linii duzych predkosci decydujace bedg zapisy ,Programu budowy i uruchomienia
przewozow kolejami duzych predkosci w Polsce” opracowywanego pod kierownictwem
Miedzyresortowego Zespotu do Spraw Kolei Duzych Predkosci, bedacego organem
pomocniczym Prezesa Rady Ministréw, utworzonym Zarzadzeniem nr 15 Prezesa Rady
Ministréw z dnia 20 lutego 2008 roku.

W obszarze przewozow pasazerskich:

liberalizacja rynku poprzez zwiekszanie udziatu samorzadowych i prywatnych spotek
przewozowych z zachowaniem zasady konkurencji regulowanej, czyli konkurencji ,0
rynek”, a nie konkurencji ,na rynku” z zatozeniem, ze docelowo uksztattuje sie struktura
sktadajgca sie z maksymalnie kilku podmiotéw o istotnej pozycji w skali catego kraju oraz
wielu podmiotéw o silnej pozycji lokalnej,

przyjecie dwdch, docelowych modeli organizacji przewozéw regionalnych i
aglomeracyjnych: samorzad posiada tabor, ale nie jest wtascicielem spétki przewozowej
wiec organizuje przetarg na swiadczenie ustug przewozowych przy wykorzystaniu swojego
taboru, oraz samorzad nie posiada taboru i nie jest wtascicielem spétki przewozowej zatem
ogtasza przetargi na $wiadczenie ustug przewozowych przy wykorzystaniu taboru
bedacego wiasnoscig oferentéw lub wyspecjalizowanych podmiotow (np. leasing,
dzierzawa lub najem taboru przez oferentéw);

powotanie organizatora transportu na szczeblu regionalnym, do ktérego zadan naleze¢
bedzie koordynacja dziatalnosci transportu kolejowego oraz autobusowego, zgodnie z
zapisami ,Zielonej Ksiegi” Komisji Wsp6lnot Europejskich®, oraz organizowanie (w tym
przetargi), finansowanie i kontrola realizacji ustug w regionalnym transporcie publicznym,

w przewozach miedzyregionalnych i miedzyaglomeracyjnych, stworzenie warunkéw do
prowadzenia przez przewoznikéw dziatalnosci w petni komercyjnej oraz konkurencji o
kontrakty dotyczace przewozéw o charakterze ustug publicznych.

W obszarze przewozéw towarowych:

® Komisja Wspolnot Europejskich, ,Zielona Ksiega. W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie”,
Bruksela, 25 wrzes$nia 2007r., COM (2007) 551
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#/ jak najszersze i jak najbardziej wszechstronne wspieranie rozwoju podmiotéw
wykonujacych przewozy lub przetadunki i skladowanie przesytek intermodalnych,

& upodobnienie roli panstwa w przewozach towardéw kolejg do roli, jaka petni ono na rynku
przewozow drogowych, to jest polegajacej na ustanawianiu regut funkcjonowania na
zliberalizowanym rynku (miedzy innymi pod wzgledem poziomu bezpieczenstwa, poziomu
konkurencji, rownego dostepu przewoznikédw do infrastruktury) i nadzorowaniu ich
przestrzegania,

&/ w sytuacji prawdopodobnego zdominowania rynku przez kilkka konsolidowanych
podmiotow, petnigcych role gtdbwnych przewoznikéw towarowych w skali kraju, stworzenie
warunkow do rozwoju takze matych, wasko specjalizowanych przewoznikéw
obstugujacych rynki o charakterze niszowym lub wykonujacych przewozy o charakterze
dowozu, odwozu i obstugi bocznic na skale lokalna.

5.2. Budowanie innowacyjnej kultury organizacyjnej

Kulture organizacji tworza gtéwnie menedzerowie sredniego i wyzszego szczebla. Dotychczas
obszary decydujgce o kulturze organizacji, takie jak: system wartosci, przeptyw informacji,
stosunki miedzyludzkie, system wynagrodzenh, aktywnosc¢ ludzka itd. — czesciej powodowaty
niepozadany obraz kultury organizacyjnej w sektorze. Jednym z zasadniczych problemow byt
miedzy innymi op6r przeciw wszelkim zmianom a szczeg6lnie innowacyjnym rozwigzaniom.

Zakfada sie, iz w najblizszych latach bedzie nastepowata sukcesywna wymiana kadry
menedzerskiej sredniego i wyzszego szczebla. Znaczna czes¢ tej kadry najprawdopodobniej
bedzie wywodzita sie spoza sektora transportowego, na przyktad z sektoréw — finansowych,
kapitatowych, innych ustugowych itd., a wyksztaticenie, doswiadczenie i umiejetnosci
menedzeréw beda pochodzity z okresu gospodarki wolnorynkowej — polskiej, europejskiej i
Swiatowej.

We wspotczesnej gospodarce standardami sg ukierunkowanie na klienta oraz zarzadzanie przez
jakos¢. Z czasem sektor transportu kolejowego bedzie przejmowat pozytywne wzorce
standardéw $wiadczenia ustug z otoczenia rynkowego. W sektorze transportu kolejowego w
Polsce zauwazalne sg juz pierwsze, pozytywne zmiany standardéw obstugi jak rowniez kultury
organizacyjnej. Dalsze zmiany sa kwestig czasu, ktéry musi uptyngé na pozyskiwaniu i
wdrazaniu kolejnych, odpowiednich standardéw obstugi, w tym szczegdlnie waznych i
potrzebnych, jak na przyktad utatwienia dla os6b o ograniczonej zdolnosci poruszania sie.

Zaktada sie prowadzenie dalszych dziatan, to jest przeprowadzanie szkolen pracownikéw w
zakresie zadan podstawowych, jak rowniez obstugi klienta czy nauki jezykéw obcych.
Ksztattowanie odpowiedniej kultury organizacyjne bedzie odbywato sie przez budowanie
odpowiedniego systemu wartosci pracownikbéw, wyposazanie organizacji w zintegrowane
systemy informacyjne, aby usprawni¢ przeptyw informacji w organizacji oraz miedzy
poszczegdlnymi organizacjami. Odpowiednie systemy wynagradzania beda miaty charakter
motywacyjny w celu zachecania do budowania oczekiwanej kultury organizacyjnej poprzez
wzbudzanie aktywnosci ludzkiej w kierunku zdobywania/pogtebiania umiejetnosci. Zaktada sie
rowniez odpowiednie zmiany w obszarze stosunkéw miedzyludzkich. Obszar ten wymaga
przejscia od najczesciej dotychczas spotykanych stosunkéw nieformalnych do szerszego
wdrozenia stosunkéw formalnych — niedyskryminujacych zadnych z organizacji funkcjonujacych
w sektorze transportu kolejowego.

Budowanie innowacyjnej kultury organizacyjnej bedzie odbywato sie stopniowo — bez
rewolucyjnych zmian. Realnie bedzie to mozliwe, gdy na wieksza skale zacznie sie proces
wymiany zasobdw ludzkich, ktéry ulegnie przyspieszeniu po 2013 roku i potrwa minimum kilka
lat.

Spodziewane rezultaty budowanej innowacyjnej kultury organizacyjnej to odpowiedni poziom
obstugi wewnetrznej (w danej organizacji) i zewnetrznej (pomiedzy organizacjami) w sektorze,
jak rowniez standard obstugi klienta, ktéry nie bedzie odbiegat od s$redniego standardu
ogdélnorynkowego.
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5.3. Dziatania w perspektywie krotkoterminowej

W celu jak najszybszego i trwatego odwrocenia niekorzystnych trendéw w przewozach
kolejowych, w szczegdlnosci w celu unikniecia utraty przez kolej klientdw na rzecz innych gatezi
transportu, w ramach Master Planu przewidziano specjalng kategorie dziatan do
przeprowadzenia w perspektywie krotkoterminowej. Sg to dziatania, ktére beda realizowane w
pierwszym okresie Master Planu (2007-2013), ze szczeg6lnym uwzglednieniem pierwszych 2 —
3 lat.

5.3.1. Dziatania w zakresie infrastruktury

Duze potrzeby w zakresie inwestycji modernizacyjnych i inwestycji rewitalizacyjnych przy
ograniczonych srodkach finansowych, powoduja, ze konieczna jest hierarchizacja dziatan i
wybor do realizacji w pierwszej kolejnosci projektéw:

& 0 duzym oddziatywaniu (to jest takich, na ktérych skorzysta duza liczba klientéw i innych
beneficjentow),

zapewniajacych najwieksze korzysci w relacji do kosztow,

& zapewniajgcych szybkie osiggniecie korzysci, w tym szczegdlnie istotnego skrécenia
czasu przejazdu.

Przyktadem takiego projektu jest zrealizowana w latach 2006-2008 modernizacja linii Warszawa
— £6dz na odcinku Skierniewice — £édz Widzew, potaczona z odnowg wybranych dworcow
kolejowych oraz z zakupem nowego taboru i zapewniajgca skrécenie czasu przejazdu miedzy
duzymi aglomeracjami: Warszawg a todzig z prawie 2 godzin do okoto 85 minut. Projekty
wyszczegOlnione w rozdziale 4 i przeznaczone do realizacji w latach 2007-2013 zostaty wybrane
na podstawie wielokryterialnej hierarchizacji jako najbardziej efektywne pod wzgledem
powyzszych kryteriow. Realizowane w pierwszej kolejnosci projekty powinny sta¢ sie
,wizytobwkami”, historiami sukcesu”, poprawi¢ spoteczny odbior transportu kolejowego i
przyciagnac klientow. Istniejg znane i reprezentatywne przyktady z szeregu krajéw europejskich,
na przyktad budowa kolei duzych predkosci z Madrytu do Sewilli w Hiszpanii czy rewitalizacja
linii regionalnych w Niemczech (na przyktad kolei UBB na wyspie Uznam). Nie chodzi przy tym
tylko o osiagniecie powaznego skrocenia czasu podrézy, ale réwniez o potaczenie go z
nowoczesnymi formami dystrybucji biletéw i o zapewnienie pasazerom szerokiego zestawu
nowych ustug oferowanych przed podrdzg i w jej trakcie. Dziatania te majg one doprowadzi¢ do
renesansu kolei i do postrzegania pociggu jako nowoczesnego i komfortowego $rodka
transportu, a samej podrézy koleja - jako atrakcyjnego sposobu wykorzystania czasu
niezbednego na przemieszczanie sie. Szczegolng role w poprawie wizerunku kolei bedg miaty
dziatania obejmujace dworce kolejowe i przystanki, czyli miejsca kontaktu klienta z transportem
kolejowym. Nawet ograniczone dziatania obejmujace na przyktad naprawe nawierzchni peronéw,
ustawienie estetycznych wiat, odswiezenie przejs¢ tunelowych, instalacje dobrego oswietlenia a
takze monitoringu, pozwolg uzyska¢ poprawe estetyki obiektéw, a takze przyczyni¢ sie do
poprawy poczucia bezpieczenstwa osobistego pasazeréw.

Zapewnienie normalnego wykonywania przewozéw pasazerskich i towarowych i jednoczesne
prowadzenie rob6t modernizacyjnych na wielu odcinkach linii wymaga bardzo precyzyjnej
koordynacji tych robdt. Aby osiagnac¢ ten cel, w zaleznosci od warunkéw konkretnej linii
przewiduje sie wykorzystanie niestandardowych rozwigzan, takich jak:

& duza koncentracja robét przy znacznym lub nawet catkowitym ograniczeniu ruchu
pociggdéw, pozwalajgca na ich przeprowadzenie w krétszym czasie,

&/ kierowanie pociggéw odpowiednio przygotowanymi trasami objazdowymi (konieczne jest
uprzednie wykonanie napraw tras objazdowych).
Realizacja priorytetowych projektéw powinna przynies¢ odczuwalne korzysci juz w roku 2012 i
umozliwi¢ obstuge zwiekszonych potokéw podréznych w zwigzku z mistrzostwami Europy w
pitce noznej.
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5.3.2. Dziatania przewoznikow pasazerskich
Dziatania krotkoterminowe, ktére powinny by¢ podjete roznig sie w zaleznosci od segmentu
rynku.
W zakresie przewozéw miedzyaglomeracyjnych priorytetowe dziatania beda obejmowaty:

&/ zapewnienie stabilno$ci oferty w okresie obowigzywania rozktadu jazdy,

& rozszerzenie kanatow dystrybucji ze szczegélnymi uwzglednieniem Internetu,

& udoskonalenie oferty gastronomicznej w pociggach kwalifikowanych,

& sukcesywng modernizacje taboru, ukierunkowang na potrzeby gtéwnych grup docelowych,
przede wszystkim pasazerow podrézujacych stuzbowo (na przyktad powszechne

wyposazenie wagonow w instalacje elekiryczne do zasilania komputeréw osobistych,
minimum jedno gniazdko na przedziat),

wprowadzanie ustugi szerokopasmowego dostepu do Internetu

& zapewnienie aktualnej informacji o ofercie przewozowej i 0 rzeczywistym biegu pociagéw
(Sledzenie biegu pociagdw),

&/ wprowadzenie nowych ustug we wspétpracy z przewoznikami drogowymi, lotniczymi oraz
z biurami podr6zy (na przyktad oferty pakietowe taczace przejazd pociggiem z rezerwacjg
hoteli, wypozyczeniem samochodu, itd.).

W przewozach miedzyregionalnych zasadniczym czynnikiem sukcesu jest zachowanie
umiarkowanych cen, poréwnywalnych z cenami w komunikacji autobusowej. Cho¢ nie sg to
podréze tak diugie jak w segmencie miedzyaglomeracyjnym, to réwniez nalezy dazy¢ do
kompleksowej modernizacji taboru w celu podwyzszenia komfortu podrézy. Réwnie istotna jest
stabilnosc¢ oferty w okresie obowigzywania rozktadu jazdy.

Kluczowymi elementami w segmencie regionalnych przewozéw pasazerskich powinna byc¢
stabilizacja oferty oraz wzrost roli dziatan marketingowych (w tym badan marketingowych).
Integracja z innymi podsystemami transportu zbiorowego oraz indywidualnego powinna polegac
na tworzeniu lokalnych i regionalnych weztéw integracyjnych (Park&Ride, Bike&Ride) wraz z
modernizacjg dworcow kolejowych, przy zaangazowaniu w takie przedsiewziecia samorzadéw
lokalnych. Przyczyni sie to do zwiekszenia zasiegu oddziatywania linii kolejowej i stworzy szanse
na wzrost liczby pasazeréw obstugiwanych transportem kolejowym.

W przewozach aglomeracyjnych dziatania krétkookresowe powinny koncentrowac sie na:
&/ modernizacji taboru kolejowego,

& pogtebianiu integracji z transportem miejskim (komunalnym), przede wszystkim przez
tworzenie ,wspdélnego biletu” i zapewnienie kompleksowej informaciji, oraz

& tworzeniu miejskich weztéw integracyjnych z uwzglednieniem potrzeb zmotoryzowanych i
rowerzystow.

Konieczne bedzie wspétdziatanie w tym zakresie z samorzadami miejskimi, kitdre sa
zainteresowane rewitalizacjg i modernizacjg przystankéw i stacji, tak by uczyni¢ je miejscami
bezpiecznymi i estetycznymi o zdywersyfikowanych funkcjach.

Szczegolne znaczenie dla wszystkich segmentéw rynku majg dziatania dotyczace wdrozenia
sieciowego systemu informacji dla pasazeréw. Dziatania te zostaly zapoczatkowane przez
spotke PKP Telekomunikacja Kolejowa, ktora rozpoczeta pilotazowy projekt wdrazania systemu
SITKol - systemu informacyjnej obstugi uczestnikdédw transportu kolejowego. W ramach projektu
zostanie udostepniona mozliwos¢ planowania podrézy ,,od drzwi do drzwi”, przy czym potaczenie
kolejowe bedzie mogto zosta¢ uzupetnione innym Srodkiem komunikacji (tramwaj, autobus,
metro), co jest oczekiwane przez podréznych udajacych sie do duzych aglomeracji miejskich. W
ramach pilotazu funkcja ta bedzie wdrozona dla aglomeracji warszawskiej.
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Roéwniez dla wszystkich segmentéw rynku beda miaty dziatania ukierunkowane na poprawe
bezpieczenstwa osobistego pasazerdéw. Jest to jeden z istotniejszych postulatow pasazerow,
wyszczegolnionych w rozdziale 3.1. Konkretne dziatania bedg one obejmowaty miedzy innymi:

& patrolowanie dworcéw przez Straz Kolejowg oraz zatrudnianie przez podmioty
zarzadzajgce dworcami firm ochroniarskich,

&/ tymczasowe zamykanie pomieszczen dworcowych w porze nocnej, co uniemozliwi
przebywanie tam osobom postronnym,

& instalowanie monitoringu na stacjach oraz w pociggach,

& zatrudnianie firm ochroniarskich przez przewoznikéw i patrole Strazy Kolejowej w celu
ochrony bezpieczenstwa podrdznych w pociggach.

Ponadto przewiduje sie przeprowadzenie badan aktualnego poziomu satysfakcji klientow w
poszczegdlnych segmentach rynku oraz cykliczne powtarzanie takich badan. Badania takie
pozwolg na monitorowanie skutecznosci dziatann Master Planu i w razie potrzeby je korygowac.

5.3.3. Dziatania przewoznikéw towarowych

W zakresie przewozéw towarowych jako priorytetowe dziatania do realizacji w mozliwie krétkim
horyzoncie czasowym nalezy przyja¢:

&/ wdrozenie systemOw wspomagajacych zarzadzanie przewozami i pozwalajacymi na
efektywne wykorzystanie zasobéw (taboru, jednostek tadunkowych, personelu),

& wdrozenie systemow umozliwiajacych sledzenie wagondw i przesytek oraz przekazywanie
klientom informacji o ich stanie, w pierwszej kolejnosci w odniesieniu do przewozéw
tadunkdédw wysoko przetworzonych (przewozéw intermodalnych).

Powyzsze dziatania beda stanowity rdwnoczesnie wdrozenie TSI TAF Wszystkie te systemy
pozwola na lepsze wykorzystanie istniejgcych zasobow, na skrocenie czasu przewozu,
zwtaszcza przy przekazywaniu wagondw pomiedzy kolejnymi przewoznikami i przy
przekraczaniu granic (szczegélnie duzy wptyw technologii elektronicznego listu przewozowego)
a takze na zaoferowanie nadawcom fadunkdéw zupetnie nowych ustug, na przykiad
upowszechnienia Sledzenia przesytek.

5.4. Wzmocnienie ochrony praw pasazerow

Przewoznicy kolejowi w Polsce bedg wdrazali zadania zwigzane z ochrong praw pasazerow,
wynikajace z rozporzadzenia 1371/2007 Parlamentu Europejskiego dotyczacego praw i
obowigzkéw pasazeréw w ruchu kolejowym oraz ze specyfikacji TSI TAP w ramach przyjetych
harmonogramow.

Najwazniejszym zadaniem bedzie zapewnienie petnej informacji dla pasazera oraz
zagwarantowanie prawa do bezpieczenstwa osobistego podréznego w pociggu. Minimalny
zakres informaciji dostarczanych pasazerowi przed podréza,
w trakcie jej trwania i po zakonczeniu (okreslony w powyzszym rozporzadzeniu), bedzie
zapewniony w ramach szeregu projektow i zrealizowany najp6zniej do 2013 roku. W zwigzku z
duzym zakresem prowadzonych prac modernizacyjnych na liniach i odcinkach linii, bedzie
potozony nacisk na zapewnienie informacji o ograniczeniach przewozowych i zmianach w ruchu
pociggbéw wynikajacych z prowadzenia tych prac i powodujacych utrudnienia dla pasazeréw. Ma
to istotne znaczenie dla wszystkich segmentéw rynku kolejowych przewozéw pasazerskich.
Ponadto beda podjete dziatania ukierunkowane na utatwienie pasazerom dochodzenia
odszkodowan za opdznienia pociggow.

W odniesieniu do przewozu 0s6b o ograniczonych mozliwosciach ruchowych bedzie potozony
duzy nacisk na opracowanie i wdrozenie do 2010 roku specjalnych pakietéw informacyjnych dla
tej grupy podréznych. Pakiety takie beda obejmowaty ulotki dotyczace wybranych relacji
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przewozowych lub regionéw, informatory dotyczace wszystkich segmentow rynku przewozow
kolejowych, informacje internetowe. Bedzie utworzona baza danych o infrastrukturze punktowe;j i
taborze przewoznikow kolejowych dostosowanych do potrzeb o0séb o ograniczonych
mozliwosciach ruchowych. Umozliwi to ksztattowanie ofert przewozowych poszczegdlnych
przewoznikbw w roznych relacjach, z wykorzystaniem sukcesywnie rosnacej liczby
dostosowywanych obiektow infrastrukturalnych i nowego lub zmodernizowanego taboru
kolejowego.

Jakosc¢ oferty przewozowej wigze sie z zapewnieniem bezpieczenstwa osobistego podréznego w
pociggu. Nalezy priorytetowo rozwija¢ system monitorowania wnetrz wszystkich rodzajéw
pociggdw i szybkiego reagowania na wszelkie wystepujace zdarzenia, aby pasazer nie byt
narazany na jakiekolwiek zagrozenia dotyczace zdrowia i zycia.

5.5. Dostepnosc¢ zasobow ludzkich oraz potencjatu wykonawczego

5.5.1. Zasoby ludzkie

Jednym z podstawowych warunkéw poprawy sytuacji rynkowej kolei jest dostepnos¢ zasobdw
pracowniczych o odpowiednich kwalifikacjach. Niestety na kolejach w Polsce problemem jest
obecnie ,luka pokoleniowa”: przewaga, niekiedy dominujgca, pracownikdw starszych i stabiej
wyksztatconych, o przygotowaniu w zawodach technicznych i mentalnosci uksztattowanej w
epoce dominacji mato ,rynkowej”, monopolistycznej kolei panstwowe;j.

Konieczna jest zatem radykalna zmiana priorytetdw w mentalnosci pracownikéw: z dbatosci
przede wszystkim o zastany stan techniczno-eksploatacyjny na odczytywanie i prognozowanie
oczekiwan klientébw oraz dostosowywanie do nich zasobdw, ich eksploatacji i organizacji. Ten
fakt okresla potrzebe pilnego stworzenia perspektywicznego systemu pozyskiwania z rynku
pracy lub specjalistycznego szkolenia nowych kadr.

Pierwsza grupe stanowig pracownicy o specjalnosciach nie zwigzanych w sposob szczegélny z
kolejnictwem a bardzo kolejom potrzebni, na przyktad ekonomisci, specjalisci od zarzadzania
czy badania rynku oraz promocji ustug. Ze wzgledu na intensywnos¢ procesu inwestycyjnego
wzrosnie jeszcze liczba niezbednych oséb z uprawnieniami do petnienia samodzielnych funkgji
w budownictwie. Z uwagi na generalnie niedostatek takich specjalistbw w przedsiebiorstwach
kolejowych i zarazem ich dostepno$s¢ na powszechnym rynku pracy, powinni oni byc¢
pozyskiwani w pierwszej kolejnosci.

Dla stanowisk wymagajacych przygotowania w zawodach specyficznych dla kolejnictwa, gtownie
dyzurnych ruchu, maszynistow kolejowych pojazddw trakcyjnych czy elektronikow — specjalistow
od systemoéw elektrycznych pojazdéw szynowych nowej generacji konieczne sg inwestycje w
postaci rewitalizacji kolejowego szkolnictwa zawodowego. Dla niektorych stanowisk jest to
proces diugotrwaty i kosztowny, wymagajacy wysoko wykwalifikowanej kadry nauczycieli
zawodu i czesto specjalistycznych pomocy naukowych (symulatory etc.). System szkolenia w
tym zakresie, niegdy$s w Polsce znacznie rozbudowany, jest obecnie rozproszony pomiedzy
szereg matych podmiotow i ma czesto charakter improwizowany. Poniewaz wyksztatcenie w
zawodach ,kolejowych” ma charakter specjalistyczny i mato przydatny poza transportem
szynowym to trudno oczekiwac, ze uda sie pozyskac na ten cel znaczace srodki publiczne. Duze
przedsiebiorstwa kolejowe majg $wiadomos$¢ koniecznosci wspétfinansowania ksztatcenia
nowych pracownikéw, przemyslenia wymaga jednak model jego organizacji. Pierwsze
doswiadczenia, np. PKP PLK, wskazujg, ze obecnie do 50% absolwentéw srednich szkét
zawodowych o specjalnosciach interesujgcych kolejowego pracodawce, uznaje oferte pracy na
kolei za zbyt mato atrakcyjng. Jednym z rozwigzan problemu jest szkolnictwo zawodowe na
poziomie szkét pomaturalnych (a nawet wyzszych). Z jednej strony nie bytoby ono obarczone
kosztami wyksztatcenia ogdlnego, realizowanego w szkole $redniej. Z drugiej strony mogtoby
by¢ zwigzane z zawieraniem ze studentami umoéw przedwstepnych, gwarantujacych podjecie
pracy na oczekiwanym przez pracodawce stanowisku. Szczegdtowe rozwigzania bedq przyjete
w uzgodnieniu i w porozumieniu przez ministra wiasciwego do spraw transportu oraz ministra
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wiasciwego do spraw oswiaty. Elementem tego samego procesu bedzie przekwalifikowywanie.
Celem rewitalizacji kolejowego szkolnictwa zawodowego w Polsce bedzie petne dostosowanie,
najpdzniej do roku 2020, ilosciowej i jakosciowej struktury zatrudnienia do prognozowanego
stanu przewozéw oraz nowoczesnych parametrow techniczno-eksploatacyjnych infrastruktury i
taboru. Rownoczesnie nastgpi petne wdrozenie regulacji Ill pakietu kolejowego w zakresie
przyznawania uprawnien maszynistom prowadzacym lokomotywy, zgodnie z Dyrektywg
2007/59/WE.

W odniesieniu do kadry specjalistbw z wyksztatceniem wyzszym, zaréwno dla zarzadcéw
infrastruktury kolejowej, jak i dla przewoznikow kolejowych, bedg realizowane nastepujace
dziatania:

& stworzenie systemow stypendialnych w celu przyciggniecia zdolnych studentéw do sektora
kolejowego,

&/ rozwijanie systemdw specjalistycznych studidéw podyplomowych dedykowanych dla oséb
pracujgcych w podmiotach tego sektora.

Przyciggnieciu nowych pracownikbw do szeroko rozumianego sektora kolejowego bedzie
niewatpliwie sprzyjata ogblna poprawa wizerunku transportu kolejowego, szczegdlnie w efekcie
zrealizowania dziatan w perspektywie krotkoterminowej, opisanych w rozdziale 5.3 oraz réznego
rodzaju dziatah promocyjnych.

5.5.2. Potencjat wykonawczy

Kolejnym z kluczowych warunkéw jest w omawianym obszarze dostateczny potencjat, niezbedny
do wykonania potrzebnych inwestycji w zakresie taboru i infrastruktury.

W zakresie budowy i kompleksowych modernizacji pojazdéw szynowych jest on w Polsce
zasadniczo wystarczajacy dla zrealizowania zaktadanych w Master Planie celéw. Z uwagi na
koniecznos¢ ciggtego wykonywania napraw okresowych zaktady budowy i naprawy taboru w
wigkszosci zachowaly swoj, niegdy$ znaczny, potencjat a zwiekszone od kilku lat srodki na
zakup nowego taboru i modernizacje pozwolity na jego rozbudowe, w tym opanowanie
konstrukcji pojazdéw najnowszej generacji i hybrydowych. Cztery z liczacych sie swiatowych firm
produkcji taboru szynowego ulokowaty czes¢ swojej produkcji w Polsce. Bez wiekszych
probleméw realizowane sg takze zamdwienia na nowe pojazdy z importu a od 2007 roku takze
na naprawy polskiego taboru za granica.

Trudnosci moga wystapi¢ w zakresie wykonawstwa rob6t budowy i modernizacji infrastruktury.
Podstawowym problemem jest niedostateczna, w stosunku do skali potrzeb, liczba
nowoczesnych specjalistycznych maszyn do robét torowych. Warunkiem wykonania zatozonych
w Master Planie przedsiewzie¢ jest pozyskanie ich dostatecznego parku, tak co do liczby jak i
rodzajow. Sposobem ograniczenie ryzyka zwigzanego z niedostatecznym potencjatem
wykonawczym jest stworzenie zachet dla wykonawcow zagranicznych, szczegOlnie
dysponujacych odpowiednim sprzetem.

Oprécz kwestii finansowych, w przeciwienstwie do taboru dodatkowa barierg sg ograniczenia
formalne przy ewentualnym imporcie ustug budownictwa kolejowego. Ponadto wykonawcy robét
nie dysponujg wystarczajaca liczbg inzynierébw z uprawnieniami do petnienia samodzielnych
funkcji w budownictwie (projektowanie, kierownictwo robét). Z tego wzgledu konieczne sg
zmiany w prawie utatwiajgce uzyskanie takich uprawnien przez absolwentow wyzszych uczelni.
W przypadku wykonawcédw zagranicznych, istotng barierg jest natomiast kwestia wzajemnego
uznawania odpowiednich uprawnien badz tez odpowiednich przeszkolen.

5.6. Ocena zdolnosci wdrozenia programu inwestycyjnego

W Polsce istnieje duzy, jednak ciggle niewystarczajgcy potencjat organizacyjny, projektowy i
wykonawczy niezbedny do realizacji zatozonego w Master Planie programu inwestycyjnego.
Istniejace i wymagajace usuniecia bariery, to przede wszystkim:
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& skomplikowane procedury przetargowe, utrudniajace szybkie zakonczenie postepowan i
rozpoczecie danej inwestycji,

& trudnosci z pozyskaniem przez beneficjentéw srodkéw na wkiad wtasny w odpowiedniej
wysokosci i terminach (ze s$rodkéw publicznych dofinansowywana jest wiekszosc
przedsiewzie¢ inwestycyjnych w obszarze infrastruktury i taboru pasazerskiego),

& zbyt wolne tempo przygotowywania projektow inwestycyjnych w fazie przedprojektowej
(koncepciji, studiéw wykonalnosci, analiz finansowo-ekonomicznych), wynikajace gtéwnie z
finansowania lub wspétfinansowania takze tych prac ze srodkdéw publicznych co powoduje
koniecznos¢ stosowania procedur przetargowych (upodobnionych niekiedy do przetargéw
na dokumentacje wykonawczg, roboty lub dostawy) i konsekwencji opdznienia,
powiekszane dodatkowo przez odwotania uczestnikéw przetargu,

&/ brak miejscowych plandbw zagospodarowania terenu, uchwalanych na szczeblu
poszczegdlnych jednostek samorzadu terytorialnego,

&/ zmiany w przepisach powodujace przediuzanie procesu inwestycyjnego (czeste
nowelizacje regulacji prawnych),

&/ trudnosci w opracowaniu map zasadniczych do celéw projektowych na obszarach
kolejowych ze wzgledu na zawezony rynek wykonawcéw tego rodzaju ustug.

Szczegolnie istotne jest ograniczenie ryzyka opOznien, spietrzen i braku ptynnosci robot.
Minimalizacja tego ryzyka wymaga usprawnienia procesu wyboru wykonawcow i zapewnienie
wyboru podmiotéw posiadajacych niezbedne kompetencje. Czescig sktadowq takiego procesu
powinno byc¢ takze uelastycznienie systemu zlecania prac przedprojektowych tak, aby posiadac
niezbedne opracowania, w wersji najbardziej aktualnej, dla jak najwiekszej liczby projektéw
przed ich rozpoczeciem. Cel ten moze zosta¢ osiagniety poprzez znacznie wiekszy niz
dotychczas udziat finansowania prac przedprojektowych ze $Srodkdéw wiasnych beneficjentow.
Waznym elementem beda roéwniez zmiany przepisbw prawnych utatwiajgce sprawne
przeprowadzanie procedur przetargowych.

Powyzsze uwagi majg charakter uniwersalny, dalej przedstawione sg kwestie specyficzne dla
oceny zdolnosci administracji publicznej i przedsiebiorstw kolejowych do wdrozenia programu
inwestycyjnego.

5.6.1. Administracja publiczna

W przypadku organéw administracji panstwowej i samorzadowej zdolnos¢ wdrozenia programéw
inwestycyjnych w zakresie transportu kolejowego rosnie, jednak nadal wystepuja powazne
problemy:

& brak dostatecznej liczby wykwalifikowanych specjalistow w jednostkach administracyjnych
m.in. z powodu zbyt matej liczby etatow oraz niskich, niekonkurencyjnych wynagrodzen;

& niewystarczajgca zdolnos¢ organéw administracji do wydawania decyzji sSrodowiskowych i
lokalizacyjnych w terminach zgodnych z przepisami prawa;

&/ zbyt mate =zainteresowanie problemami kolei czego przyczyng moze byC¢ niska
swiadomosc, jak wazna jest jej rola w ograniczaniu zewnetrznych kosztéw transportu;

& niedostateczna wiedza jak ztozone i kapitatochtonne sg inwestycje w transporcie
kolejowym i niewystarczajgca swiadomosc¢, ze charakterystyczna dla kolei zywotnosé
zasobéw powoduje iz nie trafione inwestycje moga przez dziesieciolecia negatywnie
oddziatywaé na konkurencyjnosc¢ transportu szynowego.

Aby ztagodzi¢ wskazane bariery konieczne jest wzmocnienie struktur administracji rzadowej na
szczeblu Ministerstwa Infrastruktury. Wzmocnienie takie powinno polega¢ na stworzeniu
zespotu, ktérego zadaniem bytby nadz6r nad wdrozeniem oraz monitorowanie Master Planu
(patrz rozdziat 10.1) a takze propozycje aktualizacji planéw inwestycji w transporcie kolejowym.
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Struktura ta nie powinna by¢ obarczana innymi zadaniami, a kluczowi specjalisci powinni
otrzymywaé wynagrodzenie motywujgce do pracy w jednostkach administracyjnych.

Stworzenie nowych stanowisk pracy do spraw inwestycji kolejowych jest konieczne takze w
przypadku urzedéw marszatkowskich (przygotowanie inwestycji wspotfinansowanych w ramach
regionalnych programow operacyjnych) oraz urzeddéw wojewddzkich, gdzie konieczne jest
zatrudnienie wiekszej liczby specjalistow oceniajacych opracowania dotyczace oddziatywania
inwestycji kolejowych na srodowisko. Ich kompetencje i wydajnosé powinny zostaé wzmocnione
tak, aby radykalnie skréci¢ bardzo niekiedy dtugi czas oczekiwania na decyzje srodowiskowa.

5.6.2. Zarzadcy infrastruktury i przewoznicy

W  przypadku zarzadcéw infrastruktury kolejowej oraz przewoznikéw, najistotniejszymi
ograniczeniami sg:

& regulacje prawne dotyczace warunkédw uzyskania uprawnien budowlanych w
specjalnosciach kolejowych. Aktualnie na polskich uczelniach technicznych nie sag
prowadzone studia w dokfadnie zdefiniowanych specjalnosciach, co uniemozliwia
absolwentom staranie sie o uzyskanie uprawnien budowlanych w zakresie projektowania,
wykonawstwa i nadzoru rob6t budownictwa kolejowego. Uprawnienia mozna uzyskac tylko
na podstawie indywidualnej decyzji Izby Inzynieréw Budownictwa, co daje mozliwo$¢
wydawania decyzji pozamerytorycznych;

& niedostateczna znajomos¢ procedur zwigzanych z pozyskaniem publicznych $rodkow
pomocowych z udziatem funduszy unijnych oraz angazowaniem wykonawcéw
zagranicznych, szczegélnie dla inwestycji infrastrukturalnych;

& w przypadku najwiekszych podmiotdéw o zasiegu ogolnokrajowym: nadmierna, prowadzaca
do opo6znien, centralizacja procedur i decyzji inwestycyjnych;

& niewystarczajgca liczba specjalistycznych maszyn torowych, pojazdéw i urzadzen
diagnostycznych;

& w przypadku projektéw taborowych — narzucanie dostawcy zbyt szczeg6towych warunkow
wykonania pojazddéw.

Podobnie jak w przypadku organéw administracji, istotnym srodkiem zaradczym powinno by¢
pozyskanie odpowiedniej liczby specjalistdw bezposrednio zwigzanych z wykorzystaniem
dostepnych obecnie i w przysziosci srodkdédw, w tym zmiana rozporzadzenia w sprawie
uprawnien budowlanych w celu zwiekszenia liczby dysponujacych nimi pracownikéw. Ta ostania
kwestia jest kluczowa i jej zaniedbanie moze zniweczy¢ wysitki zarébwno administracji jak i
zarzadcow infrastruktury w zakresie sprawnego przygotowania inwestycji infrastrukturalnych.

W celu sprawnego wykorzystania srodkéw z funduszy strukturalnych i Funduszu Spdéjnosci,
przewidzianych na okres 2007 — 2013, sg opracowywane nastepujace dokumenty dla
beneficjentow:

&/ Wytyczne w zakresie zasad dofinansowania z programoéw operacyjnych podmiotow
realizujgcych obowigzek swiadczenia ustug publicznych w transporcie zbiorowym;

& Niebieska Ksiega dla projektow dotyczacych infrastruktury drogowej, kolejowej, transportu
publicznego i lotnisk, ktére beda realizowane w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko (opracowanie Jaspers);

# Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie pomocy na projekty w zakresie
transportu intermodalnego w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
na lata 2007 — 2013;

& Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie pomocy na inwestycje majgce na celu
rozwdj inteligentnych systeméw transportowych w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007 — 2013;
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& Rozporzadzenie Ministra Rozwoju Regionalnego w sprawie udzielania pomocy na
inwestycje w zakresie transportu multimodalnego w ramach regionalnych programéw
operacyjnych.

Dokumenty powyzsze pozwalajg ma pokonanie barier prawnych i z tego wzgledu sa bardzo
istotne. Dotychczas problemy prawne oraz organizacyjno-administracyjne niejednokrotnie
zmuszaly organy administracji odpowiedzialne za wdrazanie programéw do przesuwania
terminéw podpisywania umow przedwstepnych czy ogtaszania konkurséw.

5.7. Ocena rzeczywistej mozliwosci dostosowania sie transportu
kolejowego do wymagan rynku

Ocena mozliwosci dostosowania sie transportu kolejowego w Polsce do wymagan rynku jest
zréznicowana dla roznych jego segmentow. Istniejg ponadto uniwersalne, negatywne czynniki,
rzutujgce na dostosowanie do wymogdw rynku wiekszosci albo praktycznie wszystkich
przedsiebiorstw kolejowych w Polsce niezaleznie od rodzaju ich dziatalnosci. Najwazniejsze z
nich, to:

& niedostateczne rozpowszechnienie nowoczesnych, zintegrowanych systemow zarzgdzania
aktywami, umozliwiajacych doktadne i obiektywne okreslenie kosztéw operacyjnych;

& niedostateczny potencjat komérek organizacyjnych, zajmujacych sie sprawami badania
rynku, promocji ustug i bezposrednig wspotpraca z klientami.

5.7.1. Przewozy pasazerskie - miedzyaglomeracyjne

Nalezy oceni¢, ze sg one najlepiej przygotowane do wymagan rynku pod wzgledem
organizacyjnym, marketingowym i promocji ustug oraz najwazniejszych zasobow (personel
poktadowy i wagony osobowe). Barierami wymagajgcymi usuniecia sa:

& w przypadku bardzo wielu relacji niedostateczny stan infrastruktury, ograniczajacy
predkosci handlowe pociggow,
& niedostateczna liczba srodkéw trakcyjnych do predkosci 160 km/h i brak pojazdéw dla
predkosci wiekszych,
& niedostateczna liczba specjalistycznych wagonéw osobowych najnowszej generacji,
& koniecznos¢ petnego dostosowania oferty przewoznikédw kolejowych do potrzeb osob o
ograniczonych mozliwosciach ruchowych
&/ wymagajacy dalszej rozbudowy system dystrybucji biletéw (gtownie sprzedazy przez
Internet) i informacji dla pasazeréw, takze podczas jazdy,
&/ wobec stosunkowo drogich biletéw nadal niedostatecznie liczne, specjalne oferty taryfowe
(promocje, rabaty, bilety specjalne, itp.).
W tym segmencie rynku mozliwe jest pojawienie sie komercyjnych przewoznikéw prywatnych co
powinno wymusic¢ wiekszg innowacyjnosc.

5.7.2. Przewozy pasazerskie — miedzyregionalne

W zakresie kluczowego w tym segmencie czynnika, jakim jest cena biletu, oferta jest adekwatna
do oczekiwan rynku. Konieczna jest poprawa stanu wagonéw, w wiekszosci wymagajacych
kompleksowej modernizacji. Na niektérych odcinkach barierg jest takze niedostateczny stan
infrastruktury, stad konieczno$¢ jego poprawy. W zakresie oferty przewozowej istotnymi
postulatami sg stabilnos¢ tej oferty, zapewniajaca utrzymanie dotychczasowych pasazeréw,
dostepnos¢ precyzyjnej i aktualnej informacji dla pasazerow, a takze dostosowanie oferty do
potrzeb podr6znych o ograniczonych mozliwosciach ruchowych.

Podobnie jak w przypadku przewozow miedzyaglomeracyjnych, mozliwe jest pojawienie sie
komercyjnych przewoznikdw prywatnych, co powinno wymusi¢ wiekszg innowacyjnosc.
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5.7.3. Przewozy pasazerskie — regionalne i aglomeracyjne

Ze wzgledu na znaczg kongestie na drogach kotowych w obrebie wielkich aglomeracji popyt na
przewozy kolejowe w tym segmencie rynku od kilku lat rosnie wtasciwie niezaleznie od jakosci
oferty i w tym wypadku nalezy méwic¢ bardziej o jakosci przestrzeni publicznej niz wymaganiach
rynku. Aby sprosta¢ oczekiwaniom w tym zakresie, nalezy:

& zwiekszy¢ czestotliwos¢ kursowania i pojemnosé pociagéw,

& lepiej dostosowaé rozktad jazdy do potrzeb najwiekszych grup pasazeréw oraz
koordynowac rozktady jazdy i relacje kolei i autobuséw,

&/ w jak najszerszym zakresie wprowadzac ,wspdlny bilet” pomigedzy r6znymi przewoznikami
regionalnymi,

& zwiekszyc liczbe EZT najnowszej generacji i kompleksowo zmodernizowanych;

& dostosowa¢ oferte przewozowag do potrzeb o0séb o ograniczonych mozliwosciach
ruchowych,

&/ doprowadzi¢ do wydzielenia ruchu aglomeracyjnego poprzez budowe nowych torow lub
par torow, poczawszy od najbardziej przecigzonych odcinkow.

5.7.4. Dworce kolejowe

Ten element sektora kolejowego w Polsce nie odpowiada oczekiwaniom a stan duzej czesci
dworcow staje sie coraz wiekszg barierg dla poprawy jakosci oferty kolei. Kompleksowa
modernizacja powinna by¢ jednym z priorytetow kolei ze szczegdlnym uwzglednieniem
korzystnie zlokalizowanych dworcéw, dla ktoérych prognozy przewidujg duzy ruch podréznych z
uwzglednieniem dywersyfikacji funkcji (na przyktad centra ustugowo-handlowe). Dworce muszg
tez w krotkim czasie zosta¢ przystosowane do obstugi oséb o ograniczonych mozliwosciach
ruchowych.

5.7.5. Przewozy towarowe — masowe

W tym segmencie rynku kolej ma w Polsce tradycyjnie bardzo mocng pozycje i wystarczajace
zasoby. W zwigzku z zapotrzebowaniem na przewozy kruszyw dla budownictwa drogowego
istnieje potrzeba zwiekszenia liczby specjalnych wagonéw samowytadowczych.

5.7.6. Przewozy towarowe — niemasowe

llosciowo duzy potencjat kolei jest jednak w tym wypadku nieadekwatny do oczekiwan rynku.
Zbyt mato jest wagondéw przystosowanych do nowoczesnych technologii przetadunkowych
(przesuwane sciany, etc) i specjalistycznych do okreslonych tadunkéw. Niewystarczajace jest
takze wspétpracujace z koleja a bardzo wazne w tym wypadku zaplecze logistyczne (np.
Sledzenie przesytek).

5.7.7. Przewozy towarowe — intermodalne

Kolej nie jest w petni przygotowana do obecnych wymogdéw tego segmentu rynku a co
istotniejsze, nie jest przygotowana do mozliwego, bardzo gwattownego wzrostu takich
przewozéw (inwestycje w terminalach kontenerowych w polskich portach morskich).
Najwazniejszg barierg jest zbyt mata liczba i przepustowos¢ terminali przetadunkowych oraz
zaplecze logistyczne, co prawda lepsze niz w przypadku klasycznych tadunkdéw niemasowych,
ale stykajace sie ze znacznie wyzszymi wymaganiami. Szybka poprawa stanu zasobéw kolei w
tym segmencie rynku powinna by¢ traktowana jako jeden z priorytetéw.
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5.8. Podsumowanie

Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030 zawiera kompleksowy program
rewitalizacji tego sektora gospodarki. Przyniesie on korzysci nie tylko podmiotom tego sektora
(zarzadcom infrastruktury, przewoznikom oraz przemystowi), ale przede wszystkim
spoteczenstwu, zaréwno poprzez zapewnienie wysokiej jakosci ustug przewozowych, jak i
poprzez racjonalizacje wydatkéw publicznych na transport.

Wdrozenie Master Planu jest zadaniem trudnym przede wszystkim z uwagi na koniecznosé
zapewnienia dobrej koordynacji dziatan poszczegoinych interesariuszy. Dotyczy to zwiaszcza
powigzania dziatan w poszczegolnych segmentach rynku przewozéw pasazerskich i towarowych
(rozdziaty 3.2.4 i 3.3.4 Master Planu) z dziataniami w zakresie infrastruktury kolejowej (rozdziat
4.5). Szczegblne znaczenie beda mialy pierwsze lata realizacji Master Planu, stad
wyodrebnienie grupy dziatan okreslonych jako dziatania w perspektywie krétkoterminowej
(rozdziat 5.3).

W celu precyzyjnego zidentyfikowania zagrozen dla osiggniecia celéw programu
przeprowadzono analize ryzyka, w ktérej zidentyfikowane sa prawdopodobienstwo i sita

mozliwego oddziatywania najwazniejszych ryzyk oraz okreslone sg sposoby ograniczenia tych
ryzyk.
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6. Plan finansowy

Cele planu finansowego realizacji Master Planu:

& Zapewnienie stabilnosci finansowania dla podmiotéw $wiadczacych ustugi
publiczne z zakresu przewozow pasazerskich oraz zarzadzania infrastrukturg
kolejowg

& Zapewnienie pozyskania finansowania z innych zrédet niz srodki publiczne
& Restrukturyzacja finansowa PKP S.A. i spétek z Grupy PKP’
Dziatania w ramach planu finansowego:

& Dotacje, kontrakty wieloletnie na Swiadczenie ustug publicznych w zakresie
przewozdw pasazerskich oraz utrzymania infrastruktury kolejowej

& Usamorzadowienie i prywatyzacja wybranych spotek z Grupy PKP oraz
przekazanie niektérych sktadnikéw infrastruktury na rzecz samorzgdoéw lokalnych

& Zwiekszenie przychoddéw z dziatalnosci pozakolejowe;j
Partnerstwo publiczno-prywatne

6.1. Plan finansowy — scenariusze inwestycyjne®

Plan finansowy zostat opracowany na podstawie danych liczbowych dostepnych w IV kwartale
2007 roku. W zwigzku z tym przedstawione w niniejszym opracowaniu wartosci dla roku 2008 i
dla lat nastepnych stanowig prognoze. Prognoza ta bedzie wymagata aktualizacji na etapie
opracowywania dokumentu implementacyjnego.

Dla potrzeb sporzadzenia planu finansowego Master Planu zdefiniowano dwa scenariusze
inwestycyjne:

& Scenariusz 3 (optymistyczny), w ktérym zaktada sie znaczacy wzrost inwestycji w
transport kolejowy, w tym dokonczenie projektow inwestycyjnych rozpoczetych w roku
2007 lub wczesniej, catkowitg realizacje projektow kolejowych z listy podstawowej
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIiS), petne wykorzystanie $rodkéw
na projekty w ramach Regionalnych Programoéw Operacyjnych (RPO), prowadzenie
inwestycji odtworzeniowych w infrastrukture kolejowa, realizacje projektow inwestycyjnych
przewidzianych po 2013 roku na poziomie zapewniajgcym petne wykorzystanie
dostepnych srodkow z funduszy Unii Europejskiej i budzetu panstwa oraz umozliwiajagcym
poprawe oferty transportu kolejowego oraz budowe linii duzych predkosci,

& Scenariusz2 (umiarkowanie optymistyczny), w kiérym program inwestycyjny
zaproponowany w Scenariuszu 3 zostat pomniejszony o budowe linii duzych predkosci, w
zwigzku z czym ograniczono rowniez zakupy taboru.

W celu poréwnania efektywnosci zidentyfikowanych scenariuszy inwestycyjnych i okreslenia dla
nich korzysci i kosztébw w ujeciu przyrostowym, zdefiniowano takze scenariusz bazowy
(Scenariusz 1). Zatozono w nim kontynuacje biezacych trenddéw i dziatania inwestycyjne

"Podstawowe zatozenia w tym zakresie okresla Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013.

8 Zatozenia przedstawione w planie finansowym dotyczg Scenariusza 3. Dane liczbowe przedstawiono w
ujeciu nominalnym, tzn. z uwzglednieniem zmiany poziomu cen w perspektywie objetej Master Planem.
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zapewniajgce jedynie utrzymanie stanu infrastruktury kolejowej na poziomie zblizonym do
obecnego, przecietnie w skali catej sieci. W Scenariuszu 1 zatozono, ze przeprowadzone
zostang tylko najistotniejsze modernizacje linii kolejowych i nie uda sie wykorzystac w petni
srodkéw finansowych dostepnych z funduszy Unii Europejskiej. W zwigzku z brakiem
kompleksowych inwestycji w infrastrukture kolejowa, zaktada sie wzrost kosztéw biezgcego
utrzymania i napraw linii kolejowych oraz wzrost inwestycji odtworzeniowych. Réwniez
inwestycje w tabor kolejowy ograniczono do dziatan niezbednych do zapewnienia przewozéw na
dotychczasowym poziomie.

Utrzymanie zdolnosci transportu kolejowego do obstugi rynkowego zapotrzebowania na ustugi
przewozowe powodowatoby konieczno$¢ ponoszenia zwiekszonych naktadéw na biezace
utrzymanie, remonty oraz na inwestycje odtworzeniowe. Z tego wzgledu Scenariusz 1 nie ma
charakteru katastroficznego, chociaz jest rozwigzaniem absolutnie niepozadanym z punktu
widzenia klientéw transportu kolejowego, w szczegdlnosci nie prowadzi do poprawy udziatu
transportu kolejowego w rynku ustug przewozowych

Naktady na realizacje Master Planu oraz zrédta finansowania tych naktadéw w ramach
poszczegdlnych scenariuszy przedstawiajg ponizsze wykresy. Wartosci naktadéw uwzgledniaja,
oprocz infrastruktury i taboru, takze naktady na zasoby ludzkie i poprawe spotecznego wizerunku
kolei.

Rysunek 20 Poréwnanie naktadéw inwestycyjnych na infrastrukture, tabor, zasoby ludzkie i poprawe
spotecznego wizerunku kolei zatozonych dla poszczegélnych scenariuszy w latach 2008 — 2030
[mIn PLN, wartosci nominalne] (*) (**)
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Rysunek 21 Pordéwnanie zrodet finansowania naktadéw inwestycyjnych na infrastrukture, tabor, zasoby

ludzkie i poprawe spotecznego wizerunku kolei dla poszczegéinych scenariuszy w latach 2008 -

2030 [mIn PLN, wartosci nominalne] (¥)
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(*) Przedstawione warto$ci
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dostepne w IV kwartale 2007
roku. Wartoéci dla roku 2008 i dla
lat nastepnych stanowig
prognoze, ktéra bedzie
wymagala aktualizacji.

I

Realizacja scenariuszy inwestycyjnych wymaga¢ bedzie zwiekszenia naktaddéw publicznych na
transport kolejowy, w tym przede wszystkim na infrastrukture kolejowa. W zwigzku z tym udziat
krajowych wydatkéw 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%, co zostato
przedstawione w ponizszej tabeli. Nadal jednak warto$¢ tego udziatu bedzie bardzo niska,
zwtaszcza w poréwnaniu z innymi krajami Unii Europejskiej. Z tych powoddw nalezy uznac, ze
Polska bedzie w stanie sfinansowac¢ realizacje przedstawionego programu inwestycyjnego tylko
przy trwatym i stabilnym wsparciu finansowym Unii Europejskiej, a takze przy udziale i
zaangazowaniu srodkéw prywatnych.
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Tabela 34  Udziat wydatkow z krajowych sSrodkéw publicznych na transport kolejowy w PKB w
Scenariuszu 3 [warto$ci nominalne] (*) (**)

T ' 2011-|  2016-] 2021-| 2026-
Wyszczegolnienie 2007 2008 2009 2010 2015 | 2020**| 20257| 2030+

PKB [mIn PLN] 1166 721 | 1270004 | 1374287 | 1482678 | 1795242 | 2 359 943 | 2 994 983 | 3 753 424
Naktady publiczne na
transport kolejowy 2942 4613 4 437 4610 5983 9 362 10 716 12 003
[mIn PLN], w tym:
na infrastrukture kolejowq 1424 3224 2798 3009 4034 6 836 7515 8 258
na tabor kolejowy 213 28 188 73 68
na przewozy pasazerskie 1305 1361 1438 1516 1860 2458 3070 3685
pozostate - - 12 13 20 68 131 61
Naktady publiczne na
transport kolejowy jako |  0,25% 0,36%| 0,32%  0,31%| 0,33%  0,40%| 0,36% 0,32%
% PKB

Zrédlo:  GUS, Ministerstwo Infrastruktury, obliczenia wiasne

(*) Plan finansowy zostat opracowany na podstawie danych liczbowych dostepnych w IV kwartale 2007 roku. W
zwigzku z tym przedstawione w niniejszym opracowaniu wartosci dla roku 2008 i dla lat nastepnych
stanowig prognoze. Prognoza ta bedzie wymagata aktualizacji.

(**) Dla celow wyliczenia wskaznika udziatu przyjeto konserwatywne zafozenia: w ramach wydatkéw z
krajowych Srodkdw publicznych uwzgledniono naktady z budzetu (wigcznie z refundacjg ulg ustawowych), z
Funduszu Kolejowego, z budzetéw samorzadow jak rowniez ze $rodkdw wiasnych PLK i kredytow PLK.

(***) Sredniorocznie

W kolejnych rozdziatach przedstawiono zatozenia dotyczace finansowania sektora kolejowego z
poszczegdlnych zrédet w podziale na infrastrukture, tabor, finansowanie przewozéw
pasazerskich oraz zasoby ludzkie i poprawe spotecznego wizerunku kolei.

6.2. Finansowanie infrastruktury

Finansowanie infrastruktury kolejowej obejmuje budowe i modernizacje, remonty oraz
utrzymanie (tgcznie z diagnostyka).

Finansowanie utrzymania infrastruktury kolejowej, w nawigzaniu przede wszystkim do celéw
finansowych zarzadcy krajowej sieci linii kolejowych (PLK) okreslonych w Strategii dla transportu
kolejowego, na potrzeby Master Planu oparto na zatozeniu, ze koszty zarzadcédw infrastruktury
kolejowej w perspektywie objetej Master Planem zostang zrownowazone przychodami.

Zgodnie z aktualnie obowigzujaca Ustawag o transporcie kolejowym, koszty zwigzane z biezacym
utrzymaniem infrastruktury kolejowej pokrywane sg przez zarzadce tej infrastruktury. Gtownym
zrédtem przychodow zarzadcy infrastruktury sa optaty, jakie przewoznicy kolejowi ptaca
zarzadcy za dostep do infrastruktury kolejowe;.

Ponadto minister wtasciwy do spraw transportu ma mozliwos¢ dofinansowania z budzetu
panstwa lub z Funduszu Kolejowego kosztow budowy, przebudowy, remontu i utrzymania
infrastruktury kolejowej — o ile dana infrastruktura jest udostepniana przez jej zarzadcéw na
zasadach okreslonych w Ustawie o transporcie kolejowym. Wartos¢ tego dofinansowania jest
ustalana co roku. Co roku na podstawie zaktadanych kosztéw operacyjnych zarzadcy
infrastruktury oraz wielkosci dofinansowania z budzetu panstwa lub z Funduszu Kolejowego
okreslana jest stawka optaty za dostep do infrastruktury, tak aby prognozowane przychody
pokryty koszty operacyjne.

Wobec rozbieznosci koncepcji odnosnie pozioméw i zmian stawek optat za dostep do
infrastruktury (wystepuja miarodajne opinie zarébwno o koniecznosci obnizenia, jak i
podwyzszenia stawek) przyjeto, ze poziom tych stawek nie ulegnie zasadniczym zmianom.
Dodatkowo przyjeto, ze niedobér przychodéw z optat wzgledem niezbednych kosztéw
operacyjnych bedzie w petni pokrywany ze $rodkéw budzetu panstwa lub z Funduszu
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Kolejowego. Przyjeto, ze czes$¢ wartosci srodkdédw trwatych wynikajaca z dofinansowania
otrzymanego na modernizacje lub budowe infrastruktury nie bedzie wptywata na zwiekszenie
kosztu amortyzacji uwzglednianej w stawkach optat za dostep do infrastruktury. Przy tym
zatozono, ze modernizacje i nowe inwestycje realizowane przez PLK bedg realizowane dzieki
dofinansowaniu z Unii Europejskiej oraz z budzetu panstwa i Funduszu Kolejowego.

Master Plan uwzglednia mechanizmy, ktére w przypadku wprowadzenia mogtyby w wiekszym
stopniu niz dotychczas spowodowac¢ dgzenie do optymalnego wykorzystania zasobéw zarzadcy
infrastruktury. Wptynetoby to na ograniczenie wzrostu stawek optat za dostep do infrastruktury, a
jednocze$nie mogtoby pozytywnie oddziatywac na przychody z opfat ze wzgledu na zwiekszone
wykorzystanie infrastruktury. Do rozwigzan proponowanych do rozwazenia nalezg:

& zarzadzanie ukierunkowane na rezultaty — miedzy innymi poprzez mozliwosé
wprowadzenia w przysziosci wieloletnich kontraktow na utrzymanie infrastruktury, ktére
umozliwiatyby rozliczanie zarzadcow infrastruktury z osiggniecia okreslonych celéw
(standardéw utrzymania), a z drugiej strony wprowadzatyby negocjowanie oczekiwanych
parametréw sieci kolejowej w powigzaniu z naktadami niezbednymi na ich utrzymanie;

&/ zmiana systemu ustalania stawek optat za dostep do infrastruktury — m.in. rozwazenie
mozliwosci oparcia sposobu kalkulacji stawek optat za dostep do infrastruktury na innych
zasadach niz obecnie stosowane, celem motywacji przewoznikbw do zwiekszenia
wolumenu przewozow i optymalizacji przychoddw zarzadcy infrastruktury;

&/ wprowadzanie nowoczesnych rozwigzan technicznych, dzieki ktérym koszty eksploatacii
nie wzrosna, lecz zostang ograniczone — w szczegdblnosci automatyzacji prowadzenia
ruchu kolejowego.

Majac na wzgledzie docelowe zwiekszenie skali przewozéw wykonywanych transportem
kolejowym, racjonalne i efektywne wykorzystanie przepustowosci sieci kolejowej oraz
doswiadczenia innych  europejskich  zarzadcéw  infrastruktury  kolejowej, zostanie
przeanalizowana zmiana systemu kalkulacji stawek optat za dostep do infrastruktury kolejowe;.
Mozliwe rozwigzania to oparcie kalkulacji stawek optat na jednostkowych kosztach
bezposrednich lub na kosztach krancowych udostepniania infrastruktury, z ewentualnym
uwzglednieniem krancowych kosztow spotecznych.

System obowigzujacy obecnie w Polsce jest zmodyfikowanym systemem kosztéw przecietnych,
opartym na koncepcji pokrycia kosztow catkowitych. Do wad tego systemu nalezy m.in.
przerzucanie wszystkich kosztow na klienta (w tym réwniez kosztéw wynikajacych z dziatania
zarzadcy infrastruktury), uniemozliwianie efektywnego alokowania zdolno$ci przepustowe;j
infrastruktury, ograniczanie zapotrzebowania na dostep do infrastrukiury oraz generowanie
niewtasciwych sygnatéw ekonomicznych kierowanych do strony popytowej rynku (im mniej
pociagdéw kursuje, tym wieksza kwota kosztu catkowitego przypada na jeden pociag).

Systemy stawek optat oparte na jednostkowych kosztach bezposrednich i na kosztach
krancowych pozwalajg na unikniecie powyzszych wad i na skuteczne osiggniecie celow Master
Planu. W praktycznym zastosowaniu sg one jednak bardziej kosztowne z punktu widzenia
krajowych srodkéw publicznych, poniewaz ustalane na ich podstawie optaty od przewoznikéw
nie zapewniajg pokrycia petnych kosztéw zarzadcédw infrastruktury kolejowej. Réznica pomiedzy
przychodami z opfat a petnymi kosztami musi zatem zosta¢ zrekompensowana zarzgdcom
infrastruktury ze srodkéw publicznych.
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Ponizej przedstawiono przyjete wartosci naktadéw inwestycyjnych na infrastrukture kolejowa®
oraz przewidywane zrodta ich finansowania.

Rysunek 22 Harmonogram finansowy naktadéw inwestycyjnych na infrastrukture kolejowa w latach 2008 -
2030 w Scenariuszu 3 [min PLN, warto$ci nominalne] (*) (**) (***)
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(***) Przedstawione nakfady uwzgledniajg dane liczbowe dostepne w IV kwartale 2007 roku. W zwigzku z tym
wartosci dla roku 2008 i dla lat nastepnych stanowig prognoze, ktdéra bedzie wymagata aktualizacji.

Zatozenia dotyczace wptywu realizacji proponowanego programu inwestycyjnego na dziatalnosc
operacyjng zarzadcy infrastruktury przedstawiono ponizej.

& W zwigzku z realizacjq przedstawionego planu inwestycyjnego zaktada sie, ze koszty operacyjne
zarzadey infrastruktury (oprécz kosztdw amortyzacji), w tym koszty utrzymania zmodernizowane;j i
nowo wybudowanej infrastruktury, nie ulegng zasadniczym zmianom. Zaktada sie, ze niektdre
projekty spowodujg wzrost przedmiotowych kosztdéw, natomiast inne — ich zmniejszenie. Zaktada sie,
ze efekt zmiany kosztéw operacyjnych (oprocz kosztow amortyzacji) dla catej sieci bedzie
nieznaczny. Przy tym jednak przyjeto, ze w przypadku zaniechania realizacji programu
inwestycyjnego, koszty remontow, eksploatacji i utrzymania, rozpatrywane tacznie z naktadami na
inwestycje odtworzeniowe (niezbedne dla utrzymania aktualnego, niezadowalajacego stanu
infrastruktury), bytyby wyzsze zaréwno wzgledem wydatkéw dotychczas ponoszonych na te cele, jak
i wzgledem kwot wynikajgcych z realizacji programu inwestycyjnego.

& Jednocze$nie zaktada sie, ze w wyniku zrealizowanego planu inwestycyjnego wzrosnie praca
eksploatacyjna oraz standard $wiadczonych ustug, co moze mie¢ pozytywny wptyw na zmiane
przychoddw zarzadcy infrastruktury.

& Zaklada sie, ze w perspektywie Master Planu dofinansowanie kosztdw remontdw i utrzymania

® Wartosci wykazane na wykresie réznig sie od wartosci naktadéw inwestycyjnych na infrastrukture
kolejowa przedstawionych w ramach rozdziatu 4.5.3. ,Koszty inwestycji infrastrukturalnych”, poniewaz
uwzgledniajg wzrost kosztow w ujeciu nominalnym, a takze dodatkowo uwzgledniajg naktady zwigzane z
liniami kolejowymi o znaczeniu wytacznie obronnym, maksymalng wartos¢ naktaddéw na infrastrukture
kolejowa mozliwych do poniesienia w ramach RPO (nie ograniczajac sie wytacznie do nakfadéw na
obecnie okreslone projekty) oraz naktady ponoszone w ramach projektéw pomocy technicznej,
dofinansowywanych ze $rodkéw unijnych, nakfady na prace przygotowawcze, naklady na poprawe
bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych. Ponadto harmonogram naktadéw zastosowany w ramach
planu finansowego uwzglednia mozliwos¢ wykorzystania zasady n+2 (w ramach uproszczenia
nie uwzgledniono mozliwoéci zastosowania zasady n+3 do roku 2010). Podane wartosci nie uwzgledniajg
natomiast naktadéw na duze dworce kolejowe.
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infrastruktury kolejowej w roku 2008 i w latach 2009-2030 bedzie wynosito 500 min PLN w ujeciu
nominalnym®. Na potrzeby obliczen przyjeto konserwatywne zatozenie, ze zgodnie z
dotychczasowymi regutami wartos¢ tej dotacji bedzie stuzyta do obnizania stawek opfat za dostep do
infrastruktury kolejowej. Docelowo poziom stawek dostepu powinien jednak wynika¢ z analiz
rynkowych i polityki transportowej panstwa, a dotacja powinna stuzy¢ do pokrywania deficytu
zarzadey infrastruktury, determinowanego kosztami utrzymania sieci kolejowej wynikajacymi np. z
wieloletniego kontraktu na utrzymanie.

Dworce i przystanki kolejowe

Dla potrzeb opracowania planu finansowego przyjeto, ze naktady zwigzane ze srednimi i matymi
dworcami oraz z przystankami, jako obiektami Scisle zwigzanymi z infrastrukturg liniowa, sg
zawarte w przedstawionych kosztach projektow modernizacji linii kolejowych.

Duze dworce, takie jak zarzadzane obecnie przez PKP S.A. Oddziat Dworce Kolejowe,
wyrdzniajg sie natomiast wyraznie odrebng specyfika. W przypadku tych obiektéw oprocz funkciji
komunikacyjnej bardzo istotna jest funkcja komercyjna. W zwigzku z tym, jak réwniez z
prawdopodobnie znacznym udziatem podmiotéw prywatnych w finansowaniu naktadoéw
inwestycyjnych zwigzanych z dworcami, duze dworce kolejowe zostalty wyodrebnione poza
zakres planu finansowego sektora kolejowego.

Zatozono, ze finansowanie utrzymania i inwestycji odnosnie dworcéw, przystankéw oraz
infrastruktury wokotdworcowej bedzie organizowa¢ PKP S.A. — we wspofpracy z samorzgdami
lokalnymi lub w ramach PPP. W zwigzku z prawdopodobnym usamorzadowieniem czesci
infrastruktury liniowej oraz niektorych dworcéw i przystankéw kolejowych (innych niz najwieksze
dworce kolejowe bedace obecnie w zarzadzaniu PKP S.A. Oddziat Dworce Kolejowe),
zwiekszeniu bedzie mogto ulec zaangazowanie samorzadow w finansowanie infrastruktury.

6.3. Finansowanie taboru

Ponizej przedstawiono przyjete wartosci naktadéw inwestycyjnych na pasazerski tabor kolejowy
oraz przewidywane zrédta ich finansowania.

Rysunek 23 Harmonogram finansowy naktadéw inwestycyjnych na pasazerski tabor kolejowy w latach 2008
- 2030 w Scenariuszu 3 [min PLN, warto$ci nominalne] (*) (**)
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% po uwzglednieniu zroédet finansowania innych niz budzet panstwa (np. srodkéw wiasnych zarzadcy),
taczna kwota naktadéw na remonty, eksploatacje i utrzymanie bedzie mogta by¢ wyzsza.
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Zaktada sie, ze naktady inwestycyjne na towarowy tabor kolejowy beda finansowane ze srodkéw
wiasnych przewoznikédw oraz z kredytow. W tabeli ponizej przedstawiono przyjete wartosci
naktadéw na towarowy tabor kolejowy.

Tabela 35 Harmonogram finansowy naktadéw inwestycyjnych na towarowy tabor kolejowy w latach 2008 -
2030 w Scenariuszu 3 [min PLN, ceny nominalne] (*) (**)

Wyszczegolnienie 2008 m AL 2021011;‘ 20210625‘ 20220125 20220635
Naktady inwestycyjne 533 435 475 881 1436 1095 1441

w tym tabor do transportu 62 64 66 107 187 281 393
intermodalnego

(*) Przedstawione nakfady uwzgledniajg dane liczbowe dostepne w IV kwartale 2007 roku. W zwigzku z tym wartosci
dla roku 2008 i dla lat nastepnych stanowig prognoze, ktéra bedzie wymagata aktualizacji.

(**) Dla lat po 2010 tabela przedstawia warto$ci Srednioroczne.

Stosunkowo nieduza wartos¢ naktadéw na odnowienie parku wagondéw do przewozow
intermodalnych w poréwnaniu z naktadami na inne rodzaje wagondw towarowych wynika z faktu,
ze wiekszos$¢ wagondéw do przewozow intermodalnych beda stanowity platformy do przewozéw
konteneréw, a sg to najprostsze i najtansze wagony towarowe.

6.4. Finansowanie przewozow pasazerskich

Ponizej przedstawiono zaktadane wydatki na dofinansowanie przewozéw pasazerskich.

Rysunek 24 Zaktadane wydatki na dofinansowanie przewozéw pasazerskich w latach 2008 - 2030 w
Scenariuszu 3 [mIn PLN, wartosci nominalne] (*) (**)
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Przyjete zatozenia dotyczace wydatkdédw na przewozy pasazerskie przedstawiono ponizej:

& Modernizacja taboru, poprawa infrastruktury kolejowej oraz wzrost konkurencyjno$ci transportu
kolejowego przyczyni sie do wzrostu liczby pasazeréw obstugiwanych przez operatoréw przewozéw
pasazerskich oraz wzrostu przychodow uzyskiwanych przez operatorow.

&  Zakladany wzrost gospodarczy umozliwia¢ bedzie stopniowy wzrost dofinansowania przez
samorzady wojewddzkie przewozéw regionalnych oraz dofinansowania przez budzet panstwa
przewozow miedzywojewodzkich i miedzynarodowych.

& Wartos¢ dofinansowania kolejowych przewozdw pasazerskich o ustug publicznych bedzie ustalana
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady Nr1370/2007 dotyczacym ustug
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publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego. Przyjeto upraszczajace
zatozenie, ze zaréwno przychody, jak i koszty przewoznikow realizujgcych tego rodzaju przewozy
bedg sie zmieniaC zgodnie ze zmianami pracy przewozowej. W zwigzku z tym wartos¢
dofinansowania z ww. tytutbw w perspektywie okresu objetego Master Planem bedzie wzrasta¢
zgodnie z prognozowanym wzrostem pracy przewozowej (jest to zatozenie konserwatywne).

& W perspektywie Master Planu operatorzy przewozow pasazerskich otrzymywac beda petng
rekompensate z tytutu honorowania ustawowych uprawnien do ulgowych i bezptatnych przejazdéw.

W zakresie polityki ustalania cen za przewozy kolejowe przewiduje sie wyrazng odmiennos¢
pomiedzy przewozami o charakterze ustug publicznych (ktére wymagajg dofinansowania ze
srodkéw publicznych) i $wiadczonymi na zasadach komercyjnych.

Do pierwszej grupy zalicza¢ sie beda przede wszystkim pasazerskie przewozy regionalne i
aglomeracyjne. Przewozami komercyjnymi bedq pasazerskie przewozy miedzyaglomeracyjne
oraz przewozy tadunkow. Natomiast pasazerskie przewozy miedzyregionalne i miedzynarodowe
mogq naleze¢ zarédwno do pierwszej, jak i drugiej grupy. Dotowanie dziatalnosci w zakresie
regionalnych i miedzywojewddzkich pasazerskich przewozéw kolejowych jest mozliwe w
sytuacji, gdy przewozy te sg niedochodowe.

Ceny dotyczace przewozow realizowanych w ramach zobowigzania z tytutu $wiadczenia ustug
publicznych bedg ksztattowane w przewazajgcej mierze przez wtasciwe organy publiczne, ktére
beda zamawialy i finansowaty te przewozy. Dla decyzji cenowych podejmowanych przez te
organy istotne znaczenie bedzie miato oczekiwane oddziatywanie spoteczne oferty przewozowej
objetej okreslonym poziomem cenowym. Z kolei ceny przewozédw komercyjnych beda ustalane
suwerennie przez poszczegdlne przedsiebiorstwa, majace na uwadze przede wszystkim
optymalizacje wynikéw dziatalnosci gospodarczej w danej sytuacji rynkowe;.

W celu uatrakcyjnienia oferty i zwiekszenia przychoddw, przewoznicy kolejowi bedg mogli
wzbogacac¢ oferte podstawowych ustug przewozowych podwyzszajac ich standard (np.
zapewniajac aktualne informacje o podrézy i dostep do internetu na poktadzie pociagu), dodajac
ustugi ptatne dodatkowo (np. ustugi gastronomiczne podczas podrézy) oraz wprowadzajac rézne
udogodnienia i pakietyzacje ustug (np. integracja transportu kolejowego i autobusowego poprzez
harmonizacje rozktaddw i systemy wspdlnych biletéw, pakiety ustug przewozowo-turystycznych).

6.5. Naklady na zasoby ludzkie i poprawe spotecznego wizerunku
transportu kolejowego

Odpowiednio wykwalifikowane zasoby ludzkie oraz kwestie zwigzane z wizerunkiem transportu
kolejowego sg réwnie istotne dla powodzenia realizacji Master Planu, jak inwestycje
infrastrukturalne i taborowe. Dziatania zwigzane z tymi dziedzinami sg ze soba $cisle powigzane
i powinny by¢ podejmowane tacznie.

Dla potrzeb opracowania planu finansowego Master Planu przyjeto, ze dziatania dotyczace
poprawy wizerunku transportu kolejowego bedg obejmowaty promocje i akwizycje ustug oraz
okresowe podnoszenie kwalifikacji pracownikbw m.in. w celu zwigkszania ich zdolnosci do
poprawy atrakcyjnosci ustug kolei na rynku, w tym otwartosci na oczekiwania klientéw,
utrzymywania z nimi partnerskich kontaktow (przewozy towarowe) czy sprawnej i mitej obstugi
(przewozy pasazerskie) itp. Przyjeto, ze naktady te bedg ponoszone we wtasnym zakresie przez
przewoznikdw, zarzgdcow infrastruktury i przedsiebiorstwa przemystu kolejowego.

Ponadto analiza obecnej struktury wiekowej pracownikéw przedsiebiorstw kolejowych w Polsce,
szczegOlnie spétek Grupy PKP, wskazuje na koniecznos¢ zaplanowania naktaddéw zwigzanych z
zawodowym wyksztatceniem od podstaw nowych pracownikéw, ktérzy, poczawszy od ok. roku
2015, beda musieli masowo zastepowaé odchodzacych na emeryture. Przyjeto, ze koszty
wyksztatcenia ogélnozawodowego nowych pracownikédw dla kolejnictwa bedg ponoszone ze
srodkoéw publicznych, a specjalistycznego, zwigzanego z kwalifikacjami przydatnymi tylko na
kolei (stanowiska zwigzane z ruchem pociagéw) — we wiasnym zakresie przez przewoznikéw,
zarzadcow infrastruktury i przedsiebiorstwa przemystu kolejowego.
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Przewidziane w planie finansowym nakfady zwigzane z tymi dziedzinami zostaty przedstawione
na ponizszym wykresie.

Rysunek 25 Zakfadane wydatki na zasoby ludzkie i poprawe spotecznego wizerunku transportu kolejowego
w latach 2008 - 2030 w Scenariuszu 3 [mIn PLN, warto$ci nominalne] (*)
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6.6. Przychody z dziatalnosci pozakolejowej

Na date sporzadzenia Master Planu brak jest kompleksowych rozwigzan gwarantujacych
warto$¢ dofinansowania z budzetu panstwa i Funduszu Kolejowego oraz przez samorzady w
perspektywie $rednio- lub dlugookresowej, ktéra zapewniataby osiggniecie zaktadanych
rezultatéw.

Znalezienie mozliwosci pozyskania dodatkowych zrédet przychodéw bedzie niezbedne w celu
zapewnienia trwatego pokrycia kosztow transportu kolejowego w kontekscie dotychczasowych
wynikow finansowych kolei w wybranych segmentach (w znacznej mierze spowodowanych
niedostatecznym finansowaniem ze srodkéw publicznych dziatalnosci kolejowej stanowigcej
ustugi publiczne — zaréwno w dziedzinie przewozow, jak i infrastruktury).

Niektére rodzaje dziatalnosci dodatkowej mozliwej do podjecia w celu osiggniecia dodatkowych
przychoddw to m.in. sprzedaz i komercyjne wykorzystanie nieruchomosci nie wykorzystywanych
do celéw transportowych, jak rowniez rozbudowywanie funkcji komercyjnych w obiektach
wykorzystywanych do dziatalnosci transportowej (poparte badaniami rynkowymi). W tym
zakresie mozliwa jest np. dzierzawa powierzchni biurowych i handlowych w budynkach
dworcowych, przychody z reklam umieszczanych na budynkach i w ich wnetrzu.

Podwyzszenie przychodow sektora kolejowego powinno réwniez zosta¢ osiggniete poprzez
podejmowanie szeregu inicjatyw zmierzajgcych do zwiekszenia atrakcyjnosci kolei, w tym
poprzez umieszczanie w obiektach dworcowych i stacyjnych placéwek swiadczacych istotne
ustugi spoteczne — np. administracyjne, pocztowe, medyczne itp., a takze przez zapewnienie
podréoznym szerokiego dostepu do informacji i przekazéw promocyjnych w obiektach
dworcowych i stacyjnych oraz w pociagach, m.in. poprzez udostepnienie aplikaciji
multimedialnych.

Do tzw. niekolejowych przedsiewzie¢ mogacych przynosi¢ zysk nalezy tez zaliczy¢ m.in.
Swiadczenie ustug telekomunikacyjnych oraz dostarczanie energii elektrycznej podmiotom
zewnetrznym. Na te rodzaje dziatalnosci nalezy zatem zwr6ci¢ uwage przy okazji planowania i
realizacji projektow proponowanych w ramach Master Planu.

Oprécz tego mozliwe jest poszerzanie zakresu ustug $wiadczonych w zwigzku z przewozami
kolejowymi np. o ustugi gastronomiczne w pociggach pasazerskich (zwtaszcza w przewozach
miedzyaglomeracyjnych i miedzyregionalnych) oraz o ustugi turystyczno-hotelowe we
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wspotpracy z firmami turystycznymi (mozliwa sprzedaz w pakietach tacznie z ustugami
przewozowymi). Kolejnga mozliwoscia na zwiekszanie przychodow jest podejmowanie
wspétpracy operacyjnej lub wspdlnych przedsiewzie¢, np. w ramach alianséw, z firmami
spedycyjnymi i logistycznymi lub dziatajgcymi w innych gateziach transportu. W tym zakresie
mozliwa jest wspotpraca przedsiebiorstw kolejowych np. z przewoznikami autobusowymi,
samolotowymi i zajmujacymi sie towarowym transportem drogowym. Oczywiscie mozliwe jest
takze Swiadczenie ustug zwigzanych ze spedycjg i logistyka, np. ustug magazynowych i
zarzadzania zaméwieniami, bezposrednio przez podmioty kolejowe.

W celu maksymalizacji efektywnosci powyzszych sposobdw pozyskiwania dodatkowych
przychodoéw, nalezy uwzgledni¢ je w wymogach odnosnie rozwazanych projektow budowy lub
modernizacji infrastruktury, jak rowniez projektéw nabycia lub modernizaciji taboru.

O sposobach pozyskiwania przychodéw z dziatalnosci pozakolejowej przesadzg mozliwosci,
konkretne okolicznosci funkcjonowania oraz inwencja poszczegdlnych podmiotéw z sektora
transportu kolejowego. Wartos¢ przychodéw pozakolejowych uzalezniona bedzie natomiast
zarébwno od zidentyfikowanych mozliwosci biznesowych, jak réwniez od intensywnosci i
skutecznosci dziatan podejmowanych w celu wykorzystania tych mozliwosci.

W perspektywie Master Planu dziatalnos¢ pozakolejowa moze generowaé znaczace przychody
dla sektora transportu kolejowego. Ze wzgledu jednak na brak dotychczas konkretnych
projektow w tym zakresie oraz ich potencjalnie znaczne zréznicowanie, podczas opracowywania
Master Planu nie dokonano oszacowania wartosci zwigzanych z nimi przychodéw. Stanowi to
przejaw konserwatywnego podejscia do okreslenia finansowej wykonalnosci oraz spoteczno-
ekonomicznych korzysci Master Planu.

6.7. Korzysci spoteczno-ekonomiczne wynikajace z realizacji
inwestycji w sektorze kolejowym

Zaktada sie, ze decyzja o finansowaniu ze $rodkéw publicznych poszczegélnych projektow
wchodzacych w zakres programu inwestycyjnego objetego Master Planem zostanie
poprzedzona sporzadzeniem analizy kosztéw i korzysci dla tychze projektow.

Kluczowymi korzysciami spoteczno-ekonomicznymi wynikajacymi z realizacji programu
inwestycyjnego przedstawionego w Master Planie beda:

& Oszczednosci czasu dla uzytkownikow transportu kolejowego, w szczegdlnosci w
przewozach pasazerskich. Zaktada sie, ze oszczednosci czasu dla pasazerow transportu
kolejowego beda docelowo (w 2030 roku) wynosity: 35,6% dla pociggéw
miedzynarodowych, ekspresowych i IC, 35,5% dla pociagdéw pospiesznych, 32,2% dla
pociggéw osobowych i aglomeracyjnych, natomiast dla pasazeréw kolei duzych predkosci
— ok. 70%. Zaktada sie, ze osiggniecie oszczednosci czasu dla pasazerow
przesiadajacych sie z samochoddéw na pociggi miedzynarodowe, ekspresowe, pospieszne
oraz osobowe nie bedzie mozliwe w zwigzku z planowang poprawg infrastruktury drogowej
oraz programem budowy autostrad i drdg ekspresowych. Natomiast w przypadku
pasazeréw przesiadajacych sie z samochodéw w ruchu aglomeracyjnym i na koleje
duzych predkosci zatozono, ze docelowo w 2030 roku mozliwe bedzie osiggniecie
oszczednosci czasu w wysokosci odpowiednio 50% i 60%.

# Zmniejszenie kosztow zewnetrznych transportu, w szczegdlnosci w przewozach
towarowych. Zgodnie ze zaktualizowanymi na 2007 rok danymi o jednostkowych kosztach
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zewnetrznych transportu'', przejecie 1 000 pasazerokilometréw przez kolej z transportu
drogowego oznacza oszczednos$¢ kosztéw zewnetrznych transportu rzedu 152,3 PLN,
natomiast przejecie 1 000 tonokilometréw przez kolej z transportu drogowego oznacza
oszczednos¢ kosztow zewnetrznych transportu rzedu 199,0 PLN. Zaktada sie, ze
docelowy (w 2030 roku) wzrost przewozéw kolejowych wynikajacy z wdrozenia rozwigzan
proponowanych w Master Planie, w przewozach towarowych bedzie w petni wynikat z
przejecia potokdéw ftadunkédw =z transportu drogowego, natomiast w przewozach
pasazerskich bedzie wynikat z przejecia potokéw pasazeréw z transportu drogowego w
nastepujacych proporcjach: pociggi miedzynarodowe, ekspresowe i IC — 35%, pociagi
pospieszne i osobowe bez aglomeracyjnych — 20%, pociagi aglomeracyjne — 50%, koleje
duzych predkosci — 40%.

Ponizej przedstawiono szacunkowe wartosci kosztéw i korzysci ekonomicznych wynikajacych z
realizacji Master Planu w Scenariuszu 2 oraz Scenariuszu 3.

"' Na podstawie danych z publikacji ,External Costs of Transport — Update Study. Final Report.”
INFRAS/IWW. Zurich/Karlsruhe, pazdziernik 2004 r., jak réwniez danych ,Transport — wyniki dziatalnosci
w 2006 r.”, Gtowny Urzad Statystyczny, danych EUROSTAT oraz prognoz odnos$nie pracy przewozowe;j
komunikacji miejskiej wg opracowania Jana Burnewicza, ,Prognoza zapotrzebowania na transport w
Polsce do 2013 i 2020 roku”, Sopot, pazdziernik 2004 roku.
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Rysunek 26 Szacunkowe wartosci kosztéw i korzysci spoteczno-ekonomicznych wynikajacych z realizacji
Master Planu [mld PLN, ceny realne] (*)
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(*) Plan finansowy zostat opracowany na podstawie danych liczbowych dostepnych w IV kwartale 2007 roku. W
zwigzku z tym przedstawione w niniejszym opracowaniu warto$ci dla roku 2008 i dla lat nastepnych stanowig
prognoze. Prognoza ta bedzie wymagata aktualizacji.

Szacuje sie, ze przy przyjetych zatozeniach ekonomiczna wartos¢ biezaca realizacji (ENPV)
programu inwestycyjnego zgodnie ze Scenariuszem2 wyniesie ok. 7,7 mld PLN'?, a
ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu (EIRR) okoto 9,9%.

Szacowana ekonomiczna warto$¢ biezaca dziatan inwestycyjnych w Scenariuszu 3 oraz
ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu wynosi odpowiednio 1,8 mld PLN oraz 6,3%."

Niniejsze wyniki otrzymano na podstawie okreslonych zatozen dotyczacych nakfadow
inwestycyjnych oraz efektéw ekonomicznych opisanych powyzej. W przypadku uwzglednienia
kosztow i korzysci innych niz przedstawione lub przyjecia innych zatozen do ich ewaluacji,
otrzymane wartosci wskaznikbw ekonomicznych moga odbiega¢ od zaprezentowanych w

'2 Przy stopie dyskontowej zatozonej na poziomie 5,5%.

'3 Nizsze wartosci wskaznikéw dla Scenariusza 3 wynikajg z faktu, ze horyzont czasowy Master Planu
obejmuje zbyt krotki okres realizacji projektu LDP, aby w petni ujawnity sie korzysci tego projektu
(przyjmuje sie, ze projekty tego rodzaju nalezy ocenia¢ w perspektywie 30 lat). Ponadto zastosowano
konserwatywne podejscie do oszacowania korzysci z realizacji projektu LDP — nie zostat uwzgledniony np.
wptyw tego projektu na przewozy pasazerskie w europejskiej sieci potaczen kolejowych.
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niniejszym dokumencie. Decyzja o realizacji poszczegoinych projektow uwzglednionych w
programach inwestycyjnych powinna by¢ poprzedzona indywidualnymi analizami kosztow i
korzysci, ktére uwzglednia¢ beda specyficzne warunki wptywajace na potencjalng efektywnos¢
dziatan inwestycyjnych.

Nalezy podkresli¢, ze realizacja Master Planu bedzie rowniez miata pozytywny wptyw na szereg
trudno kwantyfikowalnych kategorii korzysci spoteczno—gospodarczych, ktére nie zostaty
uwzglednione w powyzszych wyliczeniach.

Do najwazniejszych korzysci nie skwantyfikowanych nalezg korzysci zwigzane z gospodarczym
rozwojem miejscowosci i regiondw, ktdrych dostepnosc zwiekszy sie w wyniku przeprowadzenia
proponowanych inwestycji. Inwestycje w transport kolejowy bedg stymulowaty wzrost
regionalnego i krajowego PKB oraz spowodujg wzrost spojnosci gospodarczej i spotecznej
pomiedzy poszczegdlnymi regionami Polski oraz pomiedzy Polskg i innymi krajami Unii
Europejskiej. Zarébwno prace zwigzane z realizacjg inwestycji, jak i wywotany w dalszej
perspektywie rozwoj gospodarczy, oznaczaty bedg stworzenie nowych miejsc pracy.

Bardzo istotne bedg rowniez korzysci zwigzane z poprawa wizerunku Kkolei jako
alternatywnego srodka transportu dla indywidualnego transportu drogowego oraz transportu
lotniczego. W zwigzku z przenoszeniem potokéw z transportu drogowego na transport kolejowy
zmniejszeniu ulega¢ beda koszty eksploatacyjne ponoszone przez pasazerdow (przy
zatozeniu, ze koszt biletu dla pasazeréw bedzie nizszy od kosztu utrzymania samochodoéw i ich
eksploatacji). Korzyscig dla klientéw transportu kolejowego bedzie rowniez podwyzszona
jakos¢ ustug przewozéw kolejowych.

Korzysci dla pasazeréw Kkolei, oprocz omdwionych powyzej, obejmowac¢ beda poprawe
dostepnosci transportu kolejowego (w tym takze dla os6b z ograniczong zdolnoscig poruszania

sie), oraz poprawe standardéw obstugi m.in. pod wzgledem zwiekszenia komfortu podrézy,
punktualnosci i niezawodnosci.
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7. Wskazniki do ewaluacji i oceny
Master Planu

7.1. Wskazniki kluczowe do oceny etapow Master Planu

Jako kluczowe wskazano wskazniki, ktére w sposéb syntetyczny wyrazajg pomiar efektu
realizacji gtbwnych dziatan zdefiniowanych we wczesniejszych czesciach Master Planu. Zatem,
wartosci pozadane wskaznikow wynikaja z zatozen oraz realizacji dziatan Master Planu dla
scenariusza optymistycznego z uwzglednieniem kolei duzych predkosci (Scenariusz 3). Dla
wskaznikéw kluczowych wyznaczono ich wartosci do roku 2030 z podziatem na okresy
piecioletnie. Jako warto$ci bazowe dla wszystkich scenariuszy przyjeto rok 2006. Zestawienie
wartosci wskaznikow kluczowych zamieszczono w tabelach z podziatem na wskazniki:

Tabela 36.

Jakosciowe
Rynkowe
Techniczne
Eksploatacyjne
Bezpieczenstwa
Srodowiskowe

Ekonomiczne.

Wartosci kluczowych wskaznikow jakosciowych

znajomoscig jezykéw obcych

Przecietna  predkos¢  handlowa

1 pociagow osobowych km/h 46,02 | 46,27 | 53,67 | 58,93 | 59,89 | 60,85
Przecietna  predkos¢  handlowa

2 pociagow pospiesznych km/h 65,11 | 65,91 | 77,74 | 85,45 | 87,40 | 89,36
Przecietna  predko$¢  handlowa

3 pociagow miedzyaglomeracyjnych km/h 86,46 | 90,90 | 1114 | 131,2 | 133,9 | 136,7
Przecietna  predko$¢  handlowa

4 pociagow towarowych km/h 26,8 | 271 | 32,0 | 352 | 36,0 | 36,8
Sredni czas przejazdu w gtéwnych

5 relacjach miedzyaglomeracyjnych h 3,50 | 330 | 261 186 | 1,86 | 1,86
Srednia  czestotliwosé  szczytowa

6 | potaczen aglomeracyjnych W min 7,5 7,5 7,0 6,5 6,0 5,0
wybranych aglomeracjach

7 | Punktualnos¢ % 935 | 935 | 945 | 955 | 96,5 | 96,5

8 Liczba pracownikéw przeszkolonych 1769 | 5000 | 6000 | 7000 | 8000 | 9000
w zakresie obstugi klientow

9 Liczba pracownikéw z potwierdzong 71 150 300 450 600 750
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10 Liczba zazalen na obstuge przy
kasach oraz w pociggach

szt 3003 | 2500 | 2250 | 2000 | 1750 | 1500

Wskaznik sredniego czasu przejazdu (wskaznik 5) jest okreslony dla nastepujacych 7 relacji:
Warszawa — Gdansk, Warszawa — Katowice, Warszawa — Krakéw, Warszawa — Lédz,
Warszawa — Poznan, Warszawa — Szczecin, Warszawa — Wroctaw.

Srednia czestotliwo$é potaczen (wskaznik 6) jest okreslana w porze dziennej dla odcinkéw:
Gdansk Gtéwny — Gdynia Cisowa (SKM), Warszawa Zachodnia — Warszawa Wschodnia (linia
Srednicowa podmiejska), Katowice — Gliwice.

Wskazniki 8, 9, 10, obejmujace liczbe pracownikdéw przeszkolonych w zakresie obstugi klientow,
liczba pracownikéw ze znajomoscig jezykéw obcych oraz liczba zazalen na obstuge, dotyczg
spotek PKP Intercity oraz PKP Przewozy Regionalne.

Tabela 37. Wartosci kluczowych wskaznikéw rynkowych

1 Praca  przewozowa  kolejowego

transportu pasazerskiego mld paskm | 183 | 206 | 257 | 319 | 36,0 | 398

Wielko$¢  kolejowych  przewozéw
2 pasazerskich min pas 262,6 | 2924 | 358,5 | 4141 | 451,4 | 485,8

3 | Wskaznik przewozowo$ci paskm/mieszk | 479,6 | 544,3 | 683,8 | 856,9 | 982,6 |1115,6

Praca  przewozowa  kolejowego
4 transportu towarowego mid tkm 533 | 624 | 714 | 80,3 | 89,3 | 984

Wielko$¢  kolejowych  przewozéw
5 towarowych min ton 290,3 | 342,9 | 394,8 | 446,7 | 498,6 | 550,9

Udziat transportu kolejowego w pracy
6 przewozowej dla przewozow o

pasazerskich  (kolej +  drogi 0
pozamiejskie = 100%)

Udziat transportu kolejowego w pracy
przewozowej dla przewozow
towarowych ~ (kolej +  drogi
pozamiejskie = 100%)

% 282 | 291 | 279 | 264 | 252 | 241

8 Liczba przewiezionych przez kolej

TEU-kilometrow min TEUkm | 97,35 | 129,3 | 166,6 | 208,1 | 255,3 | 306,7

Wskaznik przewozowosci informuje o zakresie wykorzystywania transportu kolejowego w
ksztattowaniu mobilnosci spoteczenstwa.

Tabela 38. Wartosci kluczowych wskaznikéw technicznych

1 Gestos¢ eksploatowanej normalnoto-

rowej sieci kolejowej km/100km? | 6,49 | 6,49 | 6,59 | 6,69 | 6,70 | 6,71
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Udziat dtugosci linii  kolejowych
dostosowanych w ruchu pasazerskim
do Vimax > 121 km/h

%

29

5,7

11,2

16,4

18,0

19,7

Udziat diugosci linii  kolejowych
dostosowanych w ruchu pasazerskim
do Vmax > 161 km/h

%

0,0

0,3

3,1

8,2

8,4

8,6

Udziat dtugosci linii  kolejowych
dostosowanych w ruchu towarowym
do naciskow na o$ od 221 kN/o$

%

24,8

30,2

32,5

32,3

33,7

35,1

Liczba dworcdw i przystankow
dostosowanych do obstugi oséb o
ograniczonych mozliwosciach
ruchowych (w procentach rocznie)

%

2,5

2,5

2,5

2,5

2,5

Liczba terminali transportu intermo-
dalnego

szt.

23

24

25

30

30

30

Przecietny wiek lokomotyw pas.

lata

29

33

26

17

11

Przecietny wiek
pasazerskich

wagonéw

lata

29

33

34

28

14
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Tabela 39. Wartosci kluczowych wskaznikoéw eksploatacyjnych

1 Praca eksploatacyjna na  sieci

kolejowel min pockm | 235,1 | 264,9 | 318,3 | 375,1

4246 | 480,5

Wydajno$¢ pracy na kolei (pociggoki-
2 |lometry dzielone przez liczbe zatrud-
nionych na kolei)

tys. pockm

164 | 1,97 | 253 | 3,20 | 391 | 481
Iprac

Intensywnos¢  wykorzystania  sieci
3 Kolejowej tys. pockm /km| 11,58 | 13,05 | 15,45 | 17,93 | 20,27 | 22,90

Udziat poc. pasazerskich przystoso-
4 wanych do przewozu roweréw i woz- % i 89

koéw dzieciecych oraz inwalidzkich w
ruchu poc. pasazerskich

95 100 | 100 | 100

Pasazerokilometry/liczba  pociagow

pasazerskich tys.paskm/poc| 12,47 | 12,68 | 12,9 | 13,86 | 14,35 | 14,74

6 Tonokilometry odniesione do liczby

poc, towarowych tys. tkm/poc | 135,33 | 142,85 141,96 | 141,11 | 140,59 | 140,21

Intensywno$¢ wykorzystania sieci kolejowej wskazuje na relacje zrealizowanej pracy
eksploatacyjnej w stosunku do diugosci eksploatowanej infrastruktury kolejowe;.

Tabela 40. Wartosci kluczowych wskaznikéw bezpieczenistwa

Ogolna liczba wypadkéw kolejowych
1 | na miliard brutto tkm pracy przewo- | szt/mid. btkm | 195 | 161 | 1,32 | 1,08 | 0,89 | 0,73
zowej

Liczba ofiar $miertelnych wypadkow
2 |kolejowych na tys. brutto tkm pracy oséb/tys. btkm| 1,40 | 1,15 | 0,94 | 0,78 | 0,64 | 0,52
przewozowej

Liczba powaznie rannych ofiar| |
3 | wypadkow na tysiac brutto tkm pracy |0SOb/tys. btkm| 144 | 093 | 0,77 | 0,63 | 052 | 043
przewozowej

Liczba zlikwidowanych skrzyzowan w |  sztuk/rok )
& | poziomis szyn 50 | 100 | 100 | 150 | 150
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Tabela 41. Wartosci kluczowych wskaznikéw srodowiskowych

Ograniczenie kosztéw zewnetrznych transportu
ogotem wynikajace z przejecia ruchu przez
1 | transport kolejowy (dla okresow 5-cio letnich) | mld PLN - 205 | 7,39 | 13,46 | 20,28 | 27,15
(w ujeciu przyrostowym wzgledem bazowego
Scenariusza 1)

Ograniczenie kosztéw zewnetrznych transportu
2 | pasazerskiego ogétem (w ujeciu przyrostowym | mld PLN - 0,06 | 055 | 166 | 3,11 | 4,23
wzgledem bazowego Scenariusza 1)

Ograniczenie kosztow zewnetrznych
kolejowego transportu towarowego ogoétem mid PLN

3 (w ujeciu przyrostowym wzgledem bazowego 1,99 6,84 | 11,80 | 17,17 | 22,92
Scenariusza 1)

Poziom narazen na hatas pochodzacy od ruchu dB
4 pociagow 75 67

Udziat  udroznionych  korytarzy
5 ekologicznych przecinanych przez %

" |linie kolejowe w catkowitej liczbie 5 44 92 100
korytarzy (tzw. ,biatowieskich”)
Tabela 42. Wartosci kluczowych wskaznikéw ekonomicznych

Poziom inwestycji prywatnych i
1 | publicznych w transport kolejowy | mld PLN - 224 | 408 | 54,7 | 376 | 36,6
(naktaddéw dla okresdw 5-cio letnich)

Nalezy dazy¢, aby w praktyce wartosci wskaznikbw minimalizowanych (jak np. jednostkowe
koszty zewnetrzne) nie przekraczaty warto$ci wskazanej dla danego roku (miaty tendencje
malejaca). W przypadku wskaznikbw maksymalizowanych (jak np. liczba wykonanych
tonokilometrow ogétem), aby dazyty do wartosci podanych w powyzszym zestawieniu.

7.2. Wskazniki uzupeilniajace do oceny etapow Master Planu

Poza wskaznikami kluczowymi mozliwe jest stosowanie do oceny realizacji dziatan Master Planu
wskaznikow uzupetniajacych. Wskazniki takie moga by¢ wykorzystane przez zainteresowane
podmioty, zaangazowane w realizacje celéw opisanych w Master Planie. Stanowig one
dopetnienie wskaznikow kluczowych i tym samym mogg by¢ w niektérych sytuacjach bardzo
przydatne w ocenie poziomu jakosci realizacji ustug przez podmioty sektora kolejowego. Zostaty
one pogrupowane wedtug segmentow rynku zdefiniowanych w rozdziale 1 niniejszego
dokumentu.
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Tabela 43 Wskazniki uzupetniajace dla kolejowych przewozow miedzyaglomeracyjnych

1. | Punktualno$¢ pociagow % 92,3 | 923 | 93,0 | 94,0 | 950 | 950

2 Wielkos¢  kolejowych  przewozdw

" | pasazerskich miedzyaglomeracyjnych min pas 87 98 127 | 219 | 266 | 31,1

3 Praca  przewozowa  kolejowych

" | przewozéw miedzyaglomeracyjnych mid paskm 2,9 33 44 7.9 99 12,0

4 Wskaznik przewozowosci przewozéw

- | miedzyaglomeracyinych paskm/mieszk | 76 87 M7 | 212 | 270 | 336

Jako przewozy miedzyaglomeracyjne przyjeto prognozowang wielkos¢ kolejowych przewozéw
pasazerskich oraz prace przewozowa dla pociagéw miedzynarodowych, ekspresowych, IC oraz
kolei duzych predkosci.

Tabela 44 Wskazniki uzupetniajace dla kolejowych przewozéw miedzyregionalnych

1. | Punktualno$¢ % 852 | 852 | 86,0 | 88,0 | 90,0 | 90,0

9 Wielko$¢  kolejowych  przewozéw

" | pasazerskich miedzyregionalnych min pas 414 498 | 636 79 | 798 | 868

3 Praca  przewozowa  kolejowych

- | przewozéw miedzyregionalnych mld paskm 78 90 | 113 | 126 | 138 | 148

4 Wskaznik przewozowosci przewozéw

- | miedzyregionalnych paskm/mieszk | 204 | 238 | 301 | 338 | 377 | 415
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Tabela 45 Wskazniki uzupetniajace dla kolejowych przewozow regionalnych

1. | Punktualno$¢ % 94,0 | 940 | 950 | 96,0 | 970 | 97,0

Wielkos¢  kolejowych  przewozdw
2. pasazerskich regionalnych min pas 96,3 | 103,2 | 118,6 | 127,6 | 130,3 | 131,5

Praca  przewozowa  kolejowych
3. przewozow regionalnych mld paskm ot 6,0 7,1 7.9 8,4 8,8

Wskaznik przewozowosci przewozéw .
4. regionalnych paskm/mieszk | 144 | 159 | 189 | 212 | 229 | 247

Tabela 46 Wskazniki uzupetniajace dla kolejowych przewozéw aglomeracyjnych

1. | Punktualno$¢ % 940 | 940 | 950 | 96,0 | 970 | 97,0

Wielkos¢  kolejowych  przewozdw
2. pasazerskich aglomeracyjnych min pas 1119 | 129,6 | 163,7 | 192,7 | 214,7 | 236,1

Praca  przewozowa  kolejowych
3. przewozow aglomeracyjnych mid paskm 2,0 2,3 2,9 3,5 3,9 42

Wskaznik przewozowosci przewozéw .
e paskm/mieszk| 52 | 61 77 | 94 | 106 | 118
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8. Konsekwencje zaniechania
realizacji Master Planu

8.1. Uzasadnienie proponowanych rozwigzan

Master Plan zakfada stworzenie warunkéw do ukierunkowanego na rynek rozwoju transportu
kolejowego w Polsce oraz uczynienie go prawidtowo funkcjonujacg i efektywng gatezig
gospodarki.

Priorytet w ramach Master Planu majg dziatania dotyczace poprawy pozycji konkurencyjnej kolei
w segmentach rynku generujgcych najwieksze przychody i charakteryzujacych sie najlepszym
pokryciem kosztow. W przypadku przewozéw pasazerskich sg nimi przewozy
miedzyaglomeracyjne i przewozy aglomeracyjne. W dokumencie przewidziano réwniez zbiér
przedsiewzie¢ odnoszacych sie do pozostatych segmentow, w kitdrych ustugi kolejowe sa
ustugami publicznymi. Celem takiego wsparcia dla przewozéw regionalnych jest zapewnienie
dostepnosci transportowej dla spotecznosci lokalnych, ze szczeg6lnym uwzglednieniem
dojazdow do miejsc pracy i nauki (podréze obligatoryjne), a takze poprawa spoéjnosci
terytorialnej regiondéw. Z kolei wsparcie dla przewozdéw migdzyregionalnych, realizowane na
poziomie centralnym (Minister wtasciwy do spraw transportu) jest uzasadnione koniecznoscig
zapewnienia bardziej zrbwnowazonego rozwoju kraju.

Rozwigzania zawarte w Dokumencie sg dostosowane do specyficznej sytuacji transportu
kolejowego w Polsce. Zasadniczym problemem jest szczegdlnie zty stan infrastruktury i dlatego
jego poprawa jest traktowana jako podstawa do rozwoju nowoczesnych systeméw
przewozowych. Master Plan zaktada koniecznos¢ harmonijnego potaczenia rozwoju
technicznego, w tym szczegdlnie stosowania nowoczesnych i efektywnych rozwigzan w zakresie
infrastruktury kolejowej oraz taboru, z radykalng przebudowg organizacyjng i strukturalna.
Wymaga to takze rozwoju zasobow ludzkich, zarowno w zakresie podnoszenia kompetenciji, ale
takze zmian w sferze mentalnosci.

Master Plan bedzie realizowany w trudnych warunkach, na ktére sktadajg sie przede wszystkim:
& Niekorzystny stan wyjsciowy (punkt startu)
& Rozwoj konkurencyjnych systeméw transportowych
& QOgraniczenia finansowe, administracyjne i organizacyjne.

W zwigzku z wystepowaniem powaznych ryzyk dla dziatan przewidzianych w ramach Master
Planu, przewidziane zostaty sposoby ograniczenia tych ryzyk, przedstawione w rozdziale 9.

8.2. Konsekwencje zaniechania

Zaniechanie lub niepowodzenie we wprowadzeniu w zycie Master Planu bedzie oznaczato
realizacje Scenariusza 1. Konsekwencjami bedgq stagnacja przewozéw pasazerskich i
towarowych i drastyczny spadek udziatu kolei w rynku transportowym:

& w przewozach pasazerskich z okoto 11,8% w roku 2005 do 6,1% w roku 2030
&/ w przewozach towarowych z okoto 29,5% w roku 2005 do 17,9% w roku 2030

Negatywnym skutkiem utrzymywania sie trendéw spadkowych bedzie utrzymywanie sie ztej
sytuacji finansowej catego sektora. Wskutek niewykorzystania szans rynkowych przychody z
potencjalnie atrakcyjnych segmentéw rynku bedg niewielkie, a jednoczesnie bedzie sie
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utrzymywata konieczno$¢ gtebokiego dofinansowywania ustug publicznych, realizowanych w
nieefektywny sposéb. Dalszej degradacji bedzie podlegata infrastruktura kolejowa.

Przedstawione w Master Planie dziatania w ramach Scenariusza 3 majg na celu umocnienie i
zwiekszenie udziatu transportu kolejowego w krajowym systemie transportowym. Pozwoli to na
stworzenie zrbwnowazonego rozwoju transportu.

W przypadku zaniechania badz realizacji w ograniczonym zakresie przedstawionych dziatan
moze zaistnieC sytuacja, w ktérej zostanie zachwiana réwnowaga pomiedzy poszczeg6lnymi
gateziami transportu.

Z funkcjonowaniem transportu zwigzane sg istotne czynniki i zagadnienia majace wptyw na
ponoszone koszty, a ktore niekiedy sg pomijane. Do czynnikéw takich, okreslanych mianem
zewnetrznych kosztéw transportu, zalicza sie:

» Wypadki komunikacyjne,
Zanieczyszczenia powietrza,
Zmiany klimatyczne,
Kongestia,

Hatas,

Przeksztatcenia przyrody i krajobrazu.
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9. Analiza ryzyk dla dziatan w ramach
Master Planu

Realizacja Master Planu podlega ryzykom, ktére mozna podzieli¢ na nastepujace
cztery kluczowe grupy:

& Ryzyka rynkowe

& Ryzyka dotyczace dziatah inwestycyjnych

# Ryzyka opdznien dziatan Master Planu

& Ryzyko braku lub niewystarczajgcego finansowania

Istniejg réwniez ryzyka, na ktére podmioty zaangazowane w realizacje Master Planu
nie majg wptywu.

9.1. Ryzyka rynkowe

Wymagane dziatania minimalizacji ryzyka popytowego nalezy uwzgledni¢ juz na etapie
przygotowania studium wykonalnosci przygotowywanego dla indywidualnych projektow:
& Uwzglednienie szczegdlnie doktadnych analiz popytowych dla sektoréw transportu, w

przypadku ktorych istnieje wysokie lub Srednie ryzyko konkurencji wobec sektora
kolejowego;

& Przygotowanie i wdrozenie planu dziatan majgcego na celu utrzymanie lub podwyzszenie
udziatu sektora kolejowego w przewozach pasazerskich.
Rysunek 27 Matryca ryzyka konkurenc;ji dla transportu kolejowego ze strony innych gatezi transportu w
przewozach pasazerskich

Przewozy pasazerskie

aglomeracyjne migdzy- regionalne miedzyregionalne
aglomeracyine
T i *%
Q3 wysokie = = = =
> S
g8
SZ8  srednie = > = =
=
o 2=
X + N
S, 0o
NoO® o
gNo° niskie g * g

%)

Przy zatozeniu komplementarno$ci z transportem drogowym.

**)  Konkurencja ze strony transportu drogowego jest wysoka w przypadku przejazdéw pomigdzy osrodkami regionalnymi oraz w
przejazdach ponadregionalnych. Srednie ryzyko konkurencji dotyczy pozostatych przewozdw regionalnych.
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Tabela 47  Ryzyka zwiazane z prognoza popytu w poszczegdlnych sektorach kolejowych przewozow

pasazerskich
Prawdopodobienstwo . . .
Ryzyko Sita oddzialywania
Przewozy aglomeracyjne * * %k

= Uznaje sig, ze perspektywy rozwoju pasazerskich przewozdw aglomeracyjnych kolejg s lepsze i w wiekszym
stopniu zapewnione, niz perspektywy rozwoju pasazerskich przewozow regionalnych i miedzyregionalnych
koleja.

= Mozliwo$ci ograniczania ryzyka poprzez m.in.: dazenie do zapewnienia pozycji konkurencyjnej kolei w
stosunku do transportu drogowego, oferowanie nowych ustug utatwiajacych dojazd kolejg do duzych miast (np.
system Park&Ride lub dowozowa komunikacja autobusowa), poprawe jakosci oferowanych ustug, integracje
przewozow kolejowych i transportu miejskiego, modernizacje i wymiane taboru w celu podnoszenia jakosci
$wiadczonych ustug.

Przewozy miedzyaglomeracyjne * * %k

= Uznaje sie, ze perspektywy rozwoju pasazerskich przewozéw miedzyaglomeracyjnych kolejg sg lepsze i w
wiekszym stopniu zapewnione, niz perspektywy rozwoju pasazerskich przewozdow regionalnych i
miedzyregionalnych koleja.

= Mozliwo$ci ograniczania ryzyka poprzez m.in.: dazenie do zapewnienia pozycji konkurencyjnej kolei w
stosunku do transportu drogowego, oferowanie nowych ustug utatwiajacych dojazd kolejg do duzych miast,
poprawe jakosci oferowanych ustug, zapewnianie oferty konkurencyjnej w stosunku do sieci drég autostrad
oraz portéw lotniczych, modernizacje i wymiane taboru w celu podnoszenia jakosci $wiadczonych ustug.

Przewozy regionalne i migdzyregionalne * % % * %%

= MozliwoSci ograniczania ryzyka poprzez m.in.: utrzymywanie stanu infrastruktury na poziomie zapewniajacym
konkurencyjno$¢ (zwtaszcza pod wzgledem zapewnienia odpowiednio krétkiego czasu podrézy) w stosunku
do transportu drogowego, oferowanie ustug o wysokim standardzie jako$ciowym, poprawe jakosci
oferowanych ustug, integracje przewozow kolejowych i autobusowych, wzrost dostepnosci poprzez tworzenie
Z wazniejszych stacji weztow integracyjnych (park & ride, bike & ride) oraz ich rewitalizacje.

= |stotnym czynnikiem dla minimalizacji ryzyka popytowego w przewozach regionalnych i miedzyregionalnych
bedzie zdoInos¢ do utrzymywania cen biletéw na akceptowalnie niskim poziomie, z czym $cisle zwigzana
bedzie koniecznos¢ zapewnienia subsydiowania przewozéw kolejowych na wystarczajgco wysokim poziomie.

Legenda:

Ponizszg skale zastosowano do oceny wszystkich rodzajow ryzyk omawianych w rozdziale 9.
* mate prawdopodobieristwo wystapienia lub sita oddziatywania

* % srednie prawdopodobienstwo wystapienia lub sita oddziatywania

* Kk duze prawdopodobiefistwo wystapienia lub sita oddziatywania
% % % K pardzo duze prawdopodobienstwo wystapienia lub sita oddziatywania

Rysunek 28 Matryca ryzyka konkurenc;ji dla transportu kolejowego ze strony innych gatezi transportu w

przewozach towarowych

Przewozy towarowe
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Tabela 48  Ryzyka zwiazane z prognoza popytu w poszczegdlnych sektorach kolejowych przewozow

towarowych
Ryzyko Prawdo;;:d:::stwo Sita oddzialywania
Przewozy masowe * %k 1 0. 6 & ¢

= Ryzyka dotyczace przewozéw masowych zwigzane sg przede wszystkim z aktualnym bardzo duzym udziatem
tych grup towarowych w strukturze produktéw transportowanych koleja. Duze prawdopodobierstwo
wystapienia ryzyka. Do wystapienia tego ryzyka moga przyczyniac sie nastepujace czynniki: rozbudowa sieci
rurociggow do transportu ropy i produktéw ropopochodnych, zmiany energochtonno$ci gospodarki,
ograniczenie zapotrzebowania na przewozy wegla jako surowca energetycznego w zwigzku z wdrozeniem na
duza skale alternatywnych metod produkcji energii (w tym jadrowe;).

= Potencjalnie silne oddziatywanie ryzyka na wyniki Master Planu, poniewaz wyrdznione grupy towarowe
stanowig duzy udziat w kolejowych przewozach towarowych. Mozliwo$ci minimalizacji ryzyka sg ograniczone,
Z uwagi na znaczne uzaleznienie od koniunktury rynkowej oraz zmiany technologiczne zmieniajace
zapotrzebowanie na produkty masowe. W zwiazku z tym nalezy dgzy¢ do maksymalizacji wykorzystania
istniejacych zasobow taborowych.

Przewozy niemasowe * % % * % K

= W przewozach niemasowych ryzyka zwigzane sg z istotng konkurencjg transportu drogowego oraz wiekszg
elastycznoscig ustug oferowanych przez te gataz transportu.

Przewozy intermodalne ' 8. & & ¢ * %k

= Do wystapienia tego ryzyka moga przyczyniac si¢ nastepujace czynniki: brak politycznego wsparcia w
zakresie rozwoju transportu intermodalnego, w tym w przewozéw kolejowych, wzrost wysokos¢ optat
zwigzanych z dostepem do infrastruktury kolejowej, brak stworzenia odpowiedniej infrastruktury, rozwdj
drogowego transportu towarowego

= MozZliwosci ograniczania ryzyka poprzez m.in.: stworzenie odpowiedniej infrastruktury, polityka Unii
Europejskiej i pafistwa polskiego dotyczaca wsparcia transportu intermodalnego, w tym wsparcie przy budowie
kolejowych i kolejowo-samochodowych intermodalnych terminali koricowych i przetadunkowych.

9.2. Ryzyka dotyczace dziatan inwestycyjnych

Tabela49  Ryzyka dotyczace dziatan inwestycyjnych

Ryzyko Prawdo;;:d:::stwo Sita oddzialywania

Niewystarczajaca podaz zasobdw dla realizacji Master * % % * % %

Planu

= Zuwagi na ilos¢ dziatar inwestycyjnych przewidzianych w Master Planie istnieje ryzyko, ze ograniczona
bedzie mozliwo$¢ znalezienia podmiotdw posiadajacych odpowiednie zasoby i kompetencje do wykonania
poszczegdlnych inwestycji.

= Sposobem minimalizacji tego ryzyka bedzie otwarcie rynku dla roboét infrastrukturalnych na wykonawcow
zagranicznych, szczegoélnie dysponujacych specjalistycznymi maszynami do kolejowych robot drogowych.
Minimalizacja tego ryzyka w przypadku projektéw taborowych bedzie mozliwa poprzez szersze niz dotychczas
otwarcie rynku dla zagranicznych dostawcéw taboru dysponujacych odpowiednim potencjatem projektowym i
wykonawczym umozliwiajacym krétkie czasy realizacji projektow.

Wzrost kosztow budowy infrastruktury * % % * K %

= Uznaje sig, ze wzrost kosztéw inwestycji, bardzo intensywny w ciggu ostatnich lat, ulegnie stopniowemu
spowolnieniu m.in. za sprawg zwigkszenia konkurencji wéréd wykonawcow dzieki coraz szerszemu otwarciu
rynku na wykonawcow zagranicznych.

= Obecne otwarcie rynku wykonawcow jest jeszcze niedostateczne. Skutkuje to wzrostem cen i brakiem
dostepnosci specjalistycznego sprzetu. Ze wzgledu na koniecznos¢ stosowania przez wykonawcow
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Ryzyko Prawdoz:;;::;:stwo Sita oddzialywania

specjalistycznego sprzetu, rynek ustug infrastrukturalnych charakteryzuje sie duzymi barierami wejscia.
Sposobem na przezwyciezenie tej sytuacji moze by¢ szersze niz dotychczas otwarcie rynku na wykonawcéw
zagranicznych, szczegoélnie dysponujgcych specjalistycznym sprzetem.

Wzrost kosztow modernizacji i zakupu taboru ) & & ¢ b & & ¢

= Ograniczona liczba podmiotow Swiadczacych takie ustugi moze wptywac na wyzsze koszty modernizacji oraz
zakup6w taboru.

=  Sposobem na przezwyciezenie tej sytuacji moze by¢ szersze niz dotychczas otwarcie rynku na dostawcéw
zagranicznych, szczegoélnie dysponujgcych odpowiednim potencjatem projektowym i wykonawczym
umozliwiajacym krotkie czasy realizacji projektow.

9.3. Ryzyka opodznien dzialan Master Planu

Tabela50 Ryzyka opdznien dziatan Master Planu

Ryzyko Prawdopodqblgnstwo Sita oddzialywania
stapienia
Ryzyko opdznien - infrastruktura ) & & & ¢ ) & & & ¢

= Zagrozeniem dla terminowej realizacji przewidzianych w Master Planie zadah moga by¢ przeciggajace sie
procedury przetargowe, wydtuzony okres projektowania oraz budowy obiektow infrastrukturalnych.

= Minimalizacja tego ryzyka wymaga¢ bedzie usprawnienia procesu wyboru wykonawcow oraz wyboru
podmiotow do poszczegoinych zadan posiadajgcych niezbedne kompetencje. Istotnym elementem bedzie
réwniez zapewnienie przepiséw prawnych zapewniajacych mozliwo$¢ sprawnego przeprowadzania procedur
przetargowych.

= Do sposobdw ograniczania tego ryzyka nalezy tez ustalanie realistycznych harmonograméw.

Ryzyko opdznien - tabor w % w %
= Zagrozeniem dla terminowej realizacji przewidzianych w Master Planie zadah moga by¢ przeciggajace sie
procedury przetargowe, wydtuzony okres projektowania oraz budowy taboru.

= Minimalizacja tego ryzyka wymaga¢ bedzie usprawnienia procesu wyboru wykonawcow. Istotnym elementem
bedzie réwniez zapewnienie przepiséw prawnych zapewniajacych mozliwo$¢ sprawnego przeprowadzania
procedur przetargowych.

Brak koordynacji dziatan * K K * K K

= Ryzyko w tym zakresie wigze sie z zagrozeniem niedoborem $rodkéw trakcyjnych (lokomotyw i elektrycznych
zespotow trakcyjnych) dostosowanych do planowanych predkosci docelowych.

= Minimalizacja tego ryzyka wymaga¢ bedzie wprowadzenia systemu zarzadzania ryzykiem i monitoringu
implementacji Master Planu.

9.4. Ryzyka braku lub niewystarczajacego finansowania

Tabela 51  Ryzyka braku finansowania

Ryzyko Prawdopodqblgnstwo Sita oddzialywania
wystapienia

Ryzyko niewystarczajacych srodkow pienieznych na

dziatalno$¢ inwestycyjng i operacyjna kolei (wynikajace * &k ok &k

m.in. z ewentualnego wzrostu kosztow)

= Brak stabilnej, wieloletniej perspektywy finansowania transportu kolejowego z krajowych $rodkéw publicznych
(budzetu panstwa, Funduszu Kolejowego i srodkéw samorzadowych) jest istotng przeszkoda w rozwoju
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Ryzyko Prawdo;;:d:::stwo Sita oddzialywania

infrastruktury oraz w prowadzeniu dziatalno$ci przewozowej o charakterze ustug publicznych.

= Rozwigzaniami w tym zakresie potencjalnie mogg by¢ m.in. skuteczne zapewnienie rzeczywistego
finansowania infrastruktury i przewozéw w okresach kilkuletnich na podstawie wieloletnich uméw mozliwych do
stosowania w ramach obecnie obowigzujacego prawa (uméw na dofinansowanie kosztow remontow,
eksploataciji i utrzymania infrastruktury kolejowej oraz uméw ramowych o $wiadczenie ustug publicznych w
przewozach pasazerskich), wieloletnie kontrakty na utrzymanie infrastruktury kolejowej, ograniczenie
znaczenia rezerwy budzetowej w finansowaniu kolejowych inwestyciji infrastrukturalnych poprzez jak
najpetniejsze uwzglednienie naktadéw budzetowych na inwestycje w infrastrukture kolejowg w odpowiednich
pozycjach wydatkéw budzetowych.

= Realizacja scenariuszy inwestycyjnych wymagac bedzie zwigkszenia krajowych naktadéw publicznych na
transport kolejowy, w tym przede wszystkim na infrastrukture kolejowa. W zwigzku z tym udziat krajowych
wydatkéw publicznych na transport kolejowy w PKB bedzie wyzszy od aktualnego. Warto$¢ tego udziatu
bedzie jednak nadal niska. Ponadto nalezy zwréci¢ uwage, ze w wielu krajach udziat ten jest istotnie wyzszy.
Biorac pod uwage wyniki przeprowadzonych kalkulacji odno$nie udziatu w PKB wydatkéw ze $rodkow
publicznych na transport kolejowy w perspektywie Master Planu, sfinansowanie realizacji przedstawionego
programu inwestycyjnego przez sektor publiczny bedzie realne.

Ryzyko braku srodkéw na sfinansowanie wkfadu * % % *Ah KN

wiasnego

= Projekty kolejowe, jako generujace dochdd, podlegaja ograniczeniom dofinansowania ze srodkéw Unii
Europejskiej. Brak mozliwo$ci pozyskania srodkéw krajowych w odpowiedniej wysoko$ci 0znaczaé bedzie
przesuniecie zadan inwestycyjnych do kolejnego okresu planistycznego. Po roku 2013 jednak tgczna wartosé
$rodkow Unii Europejskiej przeznaczanych na projekty kolejowe bedzie jednak znacznie mniejsza niz w
aktualnym okresie. W takiej sytuacji wiele uzasadnionych projektow kolejowych moze nie zostaé
zrealizowanych.

9.5. Pozostate ryzyka

Oprécz ryzyk Scisle powigzanych z realizacjg projektow okreslonych w Master Planie istotne
znaczenie dla osiagniecia spodziewanych efektéw beda miaty wszelkie zmiany w otoczeniu
spoteczno-gospodarczym. Ryzyka zwigzane z czynnikami pozostajgcymi poza gestig podmiotdéw
zaangazowanych w realizacje Master Planu zostaty podsumowane w tabeli ponize;.

Tabela 52  Ryzyka, na ktore nie maja wptywu podmioty zaangazowane w realizacje Master Planu

Ryzyko Prawdopodoblenstwo | - sita oddziatywania
Ryzyko prognoz rozwoju gospodarczego ) ¢ 2 B & ¢

= Ze wzrostem gospodarczym zwigzana jest ruchliwos¢ spoteczenstwa. Nizszy wzrost gospodarczy od
zaktadanego w Master Planie mégtby wptynac na spadek popytu na ustugi transportu. Ponadto nizszy wzrost
gospodarczy oznacza mniejszg ilos¢ produktéw i towaréw w obrocie gospodarczym i w zwigzku z tym nizszy
popyt na ustugi transportowe.

Pozostate ryzyka makroekonomiczne * * A %

= Zakfadane efekty realizacji Master Planu zaleze¢ beda réwniez od pozostatych parametréw
makroekonomicznych takich jak inflacja, realny wzrost ptac w gospodarce lub kursy walutowe.
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Ryzyko Prawdoz:at:)oi:l::stwo Sita oddzialywania

Ryzyko nieuwzglednienia (lub niewystarczajacego
uwzglednienia) sytuacji w innych gateziach transportu * k& * ok ok k

= Transport drogowy i czeSciowo réwniez transport lotniczy oferujg ustugi substytucyjne w stosunku do
transportu kolejowego. Poprawa oferty konkurencyjnej tych gatezi transportu np. poprzez znacznie szybsze
zrealizowanie programu budowy drdg i autostrad prowadzi¢ bedzie do spadku popytu na przewozy kolejowe
zarowno w ruchu pasazerskim jak i towarowym. Z drugiej strony, dalszy wzrost zattoczenia na drogach czy
ograniczen w przepustowosci lotnisk dziata¢ bedzie na poprawe konkurencyjno$ci transportu kolejowego.

= W celu uniknigcia wystapienia ryzyka istotnym elementem bedzie dostosowywanie oferty kolei do dziatarn w
transporcie drogowym i lotniczym.

Ryzyko zwigzane z pojawianiem si¢ innowacji
technicznych w konkurencyjnych gateziach transportu * %k K * %k K

= Master Plan obejmuje do$¢ dtuga perspektywe czasowa i istnieje ryzyko, ze w poszczegdlnych gateziach
transportu wprowadzone zostang innowacje techniczne, ktdre w istotny sposéb wptyng na pozycje
poszczegdlnych gatezi transportu.

Ryzyko zwiazane z zmiang struktury popytu na ustugi
transportowe

L. 8 8 ¢ ok K

= Master Plan obejmuje dtugg perspektywe czasowg, w zwigzku z czym istnieje ryzyko, ze nastapiq istotne
zmiany technologiczne i gospodarcze, ktére spowodujg zmiane struktury towaréw transportowanych w
gospodarcze. W szczegdlno$ci, spadek zapotrzebowania na wegiel i inne towary masowe moze stanowi¢
istotne zagrozenie dla towarowego transportu kolejowego.
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10. Nadzor nad wdrozeniem,
monitorowanie, tryb weryfikacji i
aktualizacji Master Planu

10.1.Nadzor nad wdrozeniem i monitorowanie

Plan wdrozenia Master Planu (tzw. dokument implementacyjny) zostanie opracowany w terminie
szesciu miesiecy od zatwierdzenia Master Planu przez Rade Ministrow.

Organem odpowiedzialnym za wdrozenie oraz monitorowanie realizacji Master Planu bedzie
minister wtasciwy do spraw transportu. Dla celéw nadzoru nad wdrozeniem i monitorowaniem
dziatah zwigzanych z realizacjg Master Planu powinien by¢ oddelegowany zespét sktadajacy sie
z 0s6b majacych doswiadczenie w zarzadzaniu projektami infrastrukturalnymi, finansowanymi z
funduszy UE, jak réwniez w sektorze kolejowym.

Plan wdrozenia Master Planu powinien zawiera¢ nastepujacy zakres informaciji:

a. Plan organizacyjny — szczeg6towe okreslenie zadan i zakresu odpowiedzialnosci dla
podmiotéw administracji publicznej zaangazowanych w realizacje Master Planu

b. Szczegdtowy harmonogram dziatan, uwzgledniajacy poszczegdlne projekty inwestycyjne
Plan finansowy odpowiadajacy aktualnemu harmonogramowi dziatan

Schemat organizacyjny monitorowania i aktualizacji Master Planu (system obiegu
informacii)

e. Plan raportowania, uwzgledniajacy propozycje  narzedzi  technologicznych
wykorzystanych do raportowania, jak réwniez zakres informacji podlegajacych
raportowaniu

f. System zarzadzania ryzykiem realizacji dziatan objetych Master Planem
g. Plan komunikacji wynikéw Master Planu
h. Plan operacyjny na okresy roczne, przedstawiajacy szczego6towe cele, oraz dziatania.

Zespot odpowiedzialny za nadzér nad wdrozeniem i za monitorowanie Master Planu powinien
przedstawia¢ kwartalne raporty z realizacji Master Planu. W przypadku wybranych dziatan,
krytycznych z punktu widzenia realizacji harmonogramu, raportowanie powinno byc¢
przeprowadzane czesciej.

Oprécz informacji dotyczacych realizacji Master Planu, raporty powinny zawiera¢ identyfikacje
kluczowych ryzyk oraz rekomendacje dziatan.

System nadzoru nad realizacjg Master Planu powinien by¢:

&/ ukierunkowany na rezultaty, tzn. umozliwia¢ szybkie pozyskiwanie informacji i
generowanie raportéw, na podstawie ktérych bedzie mozna na biezaco identyfikowaé
ryzyka i podejmowac $rodki zaradcze;

& skoordynowany z dziataniami innych jednostek administracyjnych petnigcych nadzér nad
wykorzystaniem funduszy unijnych.

Do prac nad monitorowaniem wdrozenia Master Planu nalezy wykorzystaé doswiadczenia z
okresu programowania 2004 — 2006, w szczegolnosci w zakresie organizacji prac i zarzgdzania
ryzykiem, dla poszczego6lnych szczebli zarzadzania:
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&/ poziom centralny — monitorowanie realizacji Master Planu;

&/ poziom implementacyjny — poszczegdélne podmioty wdrazajagce Master Plan (w
szczegolnosci PLK).

Krytycznym zagadnieniem jest reorganizacja dziatan inwestycyjnych PLK, celem maksymalizacji
absorpcji funduszy unijnych — wdrozenie podejscia projektowego.
Realizacja dziatan Master Planu powinna by¢ na biezaco komunikowana, co umozliwi
weryfikacje nie tylko przez organy nadzorcze, ale rowniez przez media i spoteczenstwo:
& przedstawienie rezultatéw dziatan, gdzie osiggnieto efekty zmiany wizerunku kolej;
# przedstawienie ewentualnych opo6znien, oraz natychmiastowych dziatan naprawczych
majacych na celu minimalizacje ryzyk.

Polityka komunikacji dziatan Master Planu (przy zatozeniu, ze bedzie poprawnie realizowany)
powinna by¢ czescig planu promocji medialnej kolej — realizacja dziatann Master Planu i ich
promocja powinny by¢ kluczowymi zagadnieniami planu promocji Master Planu.

Monitorowanie i zarzadzanie ryzykiem dziatan objetych Master Planem bedzie wymagato
odpowiednich zasobdw ludzkich. Nalezy rowniez rozwazy¢ outsourcing niektérych funkgji planu
wdrazania Master Planem podmiotom zewnetrznym.

10.2.Tryb weryfikacji i aktualizacji Master Planu

Zakfada sie, ze Master Plan bedzie podlegat okresowej weryfikacji i aktualizacji co 2 lata, lub
czesciej w przypadku wystgpienia zdarzeh wptywajgcych w sposoéb istotny na jego realizacje
(np. istotnych zmian w harmonogramie).

Plany operacyjne realizacji Master Planu, powinny by¢ sporzadzane co 12 miesiecy i plan ich
wykonania powinien stanowic¢ o decyzji aktualizacji Master Planu.

Organem odpowiedzialnym za weryfikacje i aktualizacje Master Planu bedzie minister wtasciwy
do spraw transportu.
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Definicje

EFRR

Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego

EZT

Elektryczny zespo6t trakeyjny

fundusze unijne

fundusze Unii Europejskiej, w tym EFRR i FS

FS

Fundusz Spojnosci

Grupa PKP

Spétki powigzane z PKP S.A.

KM, Koleje Mazowieckie

,Koleje Mazowieckie — KM” Sp. z o.0.

LDP

linie duzych predkosci (linie kolejowe)

MF

Ministerstwo Finansow

MRR

Ministerstwo Rozwoju Regionalnego

NSRO

Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia na lata 2007-2013,
dokument zatwierdzony przez Komisje Europejskg w maju
2007 r. NSRO to podstawowy dokument przygotowywany
przez kazdy kraj cztonkowski UE, okredlajacy krajowe
priorytety, na ktére beda przeznaczone unijne fundusze w
okresie programowania 2007 — 2013. Zatwierdzenie NSRO
przez Komisje Europejskg stanowito warunek przyjecia
programow operacyjnych na lata 2007 — 2013.

PKB

produkt krajowy brutto

PKP IC, PKP Intercity

PKP Intercity Sp. z 0.0.

PKP LHS

PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z o.0.

PKP PLK, PLK PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

PKP PR PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0.

PKP S.A. Polskie Koleje Panstwowe Spoétka Akcyjna

PKP SKM PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z 0.0.

POIS, POIiS Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-
2013, jeden z programo6w operacyjnych bedacych
podstawowym narzedziem do osiggnigcia zatozonych w NSRO
celow przy wykorzystaniu srodkéw Funduszu Spojnosci i
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.

PPP partnerstwo publiczno-prywatne

Przewozy (pociagi)
aglomeracyjne

Przewozy pasazerskie pociggami zatrzymujgcymi  sie
zasadniczo na wszystkich stacjach i przystankach osobowych
w obrebie os$rodkéw o charakterze ponadregionalnym
(aglomeracji monocentrycznych, konurbacji) i ich otoczeniu,
cigzacym komunikacyjnie do danej aglomeraciji.
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Przewozy (pociagi)
miedzyregionalne

Przewozy pasazerskie pociggami odpowiadajacymi, co do
liczby postojow handlowych, dzisiejszym pociggom
pospiesznym i ,TLK” (tj. w miastach co najmniej powiatowych,
na stacjach weztowych waznych w przewozach pasazerskich
oraz w wiekszych osrodkach wypoczynkowych).

Przewozy (pociagi)
miedzyaglomeracyjne

Dzienne, krajowe przewozy pasazerskie pociagami o wysokim
komforcie i najwiekszej predkosci, z postojami handlowymi we
wszystkich obecnych miastach wojewddzkich i
najwazniejszych, ewentualnych punktach przesiadkowych
pomiedzy tymi miastami oraz dzienne i noche przewozy w
komunikacji miedzynarodowej z najwiekszymi osrodkami
panstw sasiadujacych z Polska.

Przewozy (pociagi)
regionalne

Przewozy pasazerskie pociggami odpowiadajacymi, co do
liczby postojéw handlowych, dzisiejszym pociagom osobowym
(tj. na wszystkich stacjach i przystankach osobowych) i ,Regio
Plus” (na stacjach i przystankach o wiekszej wymianie
pasazerow w danej relacji).

RP

Rzeczpospolita Polska

RPO

Regionalny  Program  Operacyjny, instrument polityki
regionalnej polskich wojewd6dztw w okresie programowania
2007 — 2013 stanowigcy podstawe dla wydatkowania srodkow
pochodzacych z  Europejskiego  Funduszu  Rozwoju
Regionalnego  (ERDF). Dla kazdego  wojewoddztwa
ustanowiono jeden RPO. Na date opracowania Master Planu,
projekty pietnastu RPO zostaty zatwierdzone przez Komisje
Europejska, a jeden oczekiwat na zatwierdzenie.

SKM

Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0. w Warszawie

SPOT, SPO-T

Sektorowy Program Operacyjny — Transport na lata 2004 —
2006

Strategia, Strategia dla
transportu kolejowego

Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013, przyjeta
przez Rade Ministrow 17 kwietnia 2007 roku

TEN-T

Transeuropean Network — Transport (transeuropejska sie¢
transportowa)

Terminal intermodalny

Zespot urzadzen infrastruktury stuzacych m.in. do przetadunku
jednostek tadunkowych pomiedzy r6znymi gateziami transportu
w transporcie intermodalnym.

Transport intermodalny

Przewdz tadunkdw przy uzyciu réznych gatezi transportu w tej
samej jednostce tadunkowej (np. kontenerze) na catej trasie od
nadawcy do odbiorcy. Dla uproszczenia, w opracowaniu
terminem tym okresla sie takze transport multimodalny, w
ktérym przesytka moze zmienia¢ takze jednostki tadunkowe
(np. przesylki drobnicowe na paletach albo luzem).

TSI TAF Techniczna specyfikacja interoperacyjnosci odnoszaca sie do
podsystemu  aplikacji telematycznych dla przewozéw
towarowych

UE Unia Europejska
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