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Elementy dtugoterminowej strategii rozwoju sektora

STRATEGIA KOLEJOWA 2040

Branzowy wktad do aktualizacji Strategii Rozwoju Transportu
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Proponujemy przyjecie w nowej Strategii Rozwoju Transportu faktycznego priorytetu dla
rozwoju kolei i przemystu kolejowego. Nasze cele to:

1. Stworzenie do 2040 roku spojnej, ogoélnodostepnej sieci kolejowej,
odpowiadajacej wspoéiczesnym potrzebom spoteczno - ekonomicznym
Polski.

2.

Przeniesienie w tej perspektywie co najmniej 40% ruchu pasazerskiego
i towarowego na kolej.



Infrastruktura liniowa:

. Etap Pierwszy- realizowany do 2030 roku - to
gruntowna rewitalizacja i modernizacja istniejqcej sieci,
odbudowa czesci linii zdegradowanych i likwidowanych
oraz budowa ok. 1600 km nowych linii kolejowych, w tym:

- Kolei Duzych Predkosci

- Linii taczacych bezposrednio stolice sasiednich
wojewodztw (co do zasady — w standardzie 160 km/h)

- Linii taczacych pozostate istotne osrodki regionalne
(co do zasady — w standardzie 120 km/h)

- Uzupetniajacych odcinkéw linii szerokotorowych

o Etap drugi - do 2040 r. - to kontynuacja prac, generalna
elektryfikacja sieci kolejowej oraz budowa ok. 2000 km
linii statecznie spajajacych system kolejowy kraju.

o Wszystkie prace podporzgdkowane sg ujednoliceniu
parametrow eksploatacyjnych, eliminacji waskich gardet
i zagwarantowaniu przepustowosci adekwatnej do wzrostu
ruchu.



Przewozy pasazerskie:

Stopniowe uwalnianie rynku przewozéw dalekobieznych
i wojewddzkich opierajace sie na wieloletnich kontraktach
zgodnych z zatozeniami IV pakietu kolejowego.

Ograniczenie kosztow przewoznikéw prowadzace docelowo
do zbilansowania sie segmentu dalekobieznego i miedzy
narodowego — a tym samym rezygnacji z jego dotowania.

Zniesienie kontroli ,otwartego dostepu”, rodzacej pokuse
administracyjnego sterowania rynkiem przewozow
komercyjnych.

Stworzenie ogdlnopolskich i regionalnych pooli taborowych
redukujacych bariery wejscia na rynek i zaburzenia

konkurencji wynikajace z dofinansowania unijnego.



Model finansowania:

. Optaty uiszczane przez przewoznikow kolejowych za
dostep do torow docelowo powinny w catosci trafia¢ do
Funduszu Kolejowego i w ten sposéb zasila¢ proces
budowy nowych linii kolejowych w Polsce. Jest to
rozwigzanie tozsame do sektora drogowego: kierowcy
ponoszacy optaty viaTOLL nie finansujq utrzymania
drdg (to jest w catosci finansowane przez panstwo), lecz
przyczyniajq sie do rozbudowy sieci drogowej. Nie ma
uzasadnienia dla odmiennego traktowania sektora
kolejowego i drogowego w tym za kresie.

. Oparcie (w catosci lub czesciowo) modelu
finansowaniautrzymania infrastruktury kolejowej
i drogowej o poziom kosztéw zewnetrznych
(zanieczyszczenie, hatas, etc.), w przeliczeniu na
pasazerow/mase tadunkow. Rozwigzanie takie ma
W zamierzeniu stworzy¢ rowne warunki
konkurowania gatezi transportu i doprowadzi¢ do wyboru
optymalnych z punktu widzenia intereséw gospodarki
i spoteczenstwa $rodkow transportu.

o Radykalne obnizenie stawek dostepu do infrastruktury.



Korzysci z uwzglednienia opracowania:

Po raz pierwszy w historii terytorium Polski zostanie
pokryte spojng siecig kolejowa, w tym siecig Kolei Duzych
Predkosci, taczaca wszystkie istotne osrodki

miejskie, przemystowe i turystyczne. Poprawiona zostanie
do stepnos¢ komunikacyjna wielu osrodkow, a tym samym
zostanie uwolniony ich potencjat.

Budowa linii konwencjonalnych zapewni stabilnosc i
portfel zlecen branzy budowlanej w perspektywie
nastepnych 20 lat. Dzieki temu firmy te zbudujq potencjat
wykonawczy w obrebie transportu szynowego w oparciu

0 nowoczesne technologie, dzieki czemu proces
dostosowywania oraz utrzymania sieci bedzie coraz
efektywniejszy.

Budowa sieci Kolei Duzych Predkosci spowoduje zblizenie
sie najwiekszych aglomeracji, przejmujac z drog

istotny wolumen ruchu pasazerskiego, a takze przyczyni
sie do rozwoju wysokich technologii w Polsce.

Utatwiona zostanie rowniez komunikacja najwiekszych
polskich aglomeracji ze stolicami panstw sgsiednich, co
przyczyni sig z kolei do umacniania roli Polski jako lidera
w Europie Srodkowo-Wschodniej.



Obnizenie poziomu optat za korzystanie

z infrastruktury kolejowej (do poziomu kosztéw
bezposrednich, tj. nie wiecej niz 50% obecnych optat)
pozwoli przeja¢ istotne wolumeny towardéw z drdg,
zaréwno w transporcie wewnetrznym, jak i w tranzycie.
W konsekwencji istotnie spadng koszty utrzymania drog,
a takze poprawi sie bezpieczenstwo na drogach.

Obnizenie poziomu optat, a takze perspektywa

przejecia kolejnych wolumenoéw towardw, uruchomig
proces wymiany taboru na nowy. Potencjalna wartos¢
rynku nowych lokomotyw, ktére juz dzis powinny
zastepowac stare, wystuzone pojazdy w Polsce wynosi
ok. 30 mld zt. Uruchomienie tego rynku umozliwi
polskim firmom taborowym inwestycje w badania i rozwéj
i tym samym zbudowanie potencjatu, ktory

nastepnie umozliwi im konkurowanie na rynkach
globalnych w segmentach wysokomarzowych.

Innymi stowy, obnizenie poziomu optat dla przewoznikow
kolejowych to uruchomienie narzedzia faktycznej
realizacji programu Luxtorpeda 2.0.

Odnowa parku taborowego w Polsce przyczyni sie rowniez
do spadku jednostkowych kosztéw utrzymania
infrastruktury kolejowej, jako ze nowoczesny tabor
korzystniej oddziatuje na tory.



Odnowa parku taborowego spowoduje réwniez wzrost
efektywnosci energetycznej sektora transportu,
przyblizajac Polske do realizacji celow wyznaczonych

w Strategii 20/20/20. Szacuje sie, ze wymiana

catego parku taborowego w Polsce na nowy

spowoduje spadek zuzycia energii elektrycznej na

cele trakcyjne o ok. 1,5-2 TWh w skali roku, co oznacza
spadek o ok. 1% catkowitej konsumpcji pradu

w Polsce. Nieco mniejszy, ale rowniez znaczacy efekt
zostanie wywarty w przypadku lokomotyw spalinowych,
ktére zaoszczedza ok. 100 min litréw oleju
napedowego rocznie. taczny koszt oszczednosci
wynikajacych ze wzrostu efektywnosci energetycznej
moze wynies¢ ok. 1,1 mld PLN rocznie.

Zmiana modelu zarzadzania infrastrukturg poprzez
umozliwienie regionalizacji doprowadzi do wzrostu
efektywnosci kosztowej i spadku kosztéw jednostkowych
utrzymania infrastruktury.

Petne otwarcie i liberalizacja rynku przewozéw
pasazerskich - przy jednoczesnym stworzeniu warunkow
do rozwoju ustug kolejowych poprzez budowe

nowych, korzystnie zlokalizowanych linii jak

rowniez poprzez obnizke opfat za tory - spowodujg wzrost
atrakcyjnosci sektora, a w konsekwencji do pojawienia sie
coraz bogatszej i lepszej jakosciowo oferty dla pasazerow.



fundacja ) ZWIAZEK
H J NIEZALEZNYCH
PrOKOIej ... PRZEWOZNIKOW
[ J O KOLEJOWYCH
Pro Kolej Izba Gospodarcza Zwigzek Niezaleznych
ul. WSpéIna 50A/35 Transportu quowego Przewoznikow Kolejowych
00-514 Warszawa Al. Jerozolimskie 125/127 ul. Lwowska 6/2

02-017 Warszawa 00-658 Warszawa



