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STRESZCZENIE

Referat ma na celu analize stanu i rozwoju projektow polityki Transeuropejskiej Sieci
Transportowej od 2014 r. zzakresu infrastruktury liniowej ipunktowej kolei na
odcinkach: Morze Battyckie — Adriatyk, oraz Morze Polnocne — Battyk. Opisane zostana:
innowacyjne systemy informatyczne wprowadzane w ramach polityki TEN-T, oraz
realizowane projekty modernizacyjne w Polsce. Na koniec zostang przeanalizowane
scenariusze przysziosciowe realizacji programu dla wybranego korytarza, oraz pierwsza
ankieta satysfakcji uzytkownikow sieci, ktora wskaze mocne i stabe strony obecnego
rozwoju Korytarzy transportowych.

1. WSTEP

W tym roku mija 25 lat od podpisania traktatu z Masstricht, ktory spowodowat
rozwo6j wielu kluczowych filardbw wspotpracy europejskiej. Jednym ze skutkow takiej
wspolpracy jest z pewno$cig transeuropejska sie¢ transportowa ( ang. TEN-T) -
zapoczatkowana dwa lata po podpisaniu traktatu. Zaktada ona inwestycje W infrastrukture
punktowa jak i liniowsg wszystkich galezi transportu panstw cztonkowskich, co za tym
idzie, scalenie Unii Europejskiej transportem pasazerskim i towarowym. Kluczowg role
odegra tutaj kolej, ktora jest tanszym i bardziej ekologicznym $rodkiem transportu na
dtuzszych odlegtosciach niz transport drogowy. Gléwne zalozenia programu, zapisane
w Biatej Ksigdze, dotyczace kolei, przedstawia tabela 1.:

! Koo naukowe Logis, Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu
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Tab. 1. Cele dla kolei polityki TEN-T
Tab. 1. Goals for rail in TEN-T policy

Cele dla kolei 2030 2050

Przeniesienie czgéci transportu drogowego towaro6w
na odlegtosci wigksze niz 300 km na transport | 30% 50%
kolejowy

Zapewnienie, aby wszystkie najwazniejsze porty
morskie miaty dobre potaczenie z kolejowym X
transportem towarow

Wigksza cz¢$¢ ruchu pasazerskiego, na $rednich
odlegtosciach powinna si¢ odbywac koleja

Ujednolicenie systemow zarzadzania ruchem
i informacji we wszystkich panstwach X
cztonkowskich (dla kolei system ERTMS)

Sukcesywne  laczenie  Europy  wschodnigj
i zachodniej poprzez inwestycj¢ W infrastrukturg X X
kolejowa

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie Biatej Ksiegi [11]
Source: own elaboration based on [11]

Wszystkie powyzsze cele sg juz na zaawansowanym poziomie prac. Polska ze swoim
potozeniem geograficznym odgrywa istotng role W polaczeniu Europy wschodniej
i zachodniej, oraz pétnocnej i potudniowej w transporcie towarowym jak i pasazerskim.
Swiadcza 0 tym dwa glowne korytarze TEN-T, ktére przez nig przebiegaja. Sa to:
Korytarz nr 5 Battyk — Adriatyk (obejmuje takze RFCS5) i Korytarz nr 8 Morze Pétnocne
— Baltyk (obejmuje takze RFCS8). w raporcie Road Ahead przygotowanym przez PwC
mozna przeczytaé, ze stan polskiej infrastruktury kolejowej oceniany jest W przedziale
4.0 - 5.6, co jest wynikiem catkiem przecietnym[8], dlatego tez kluczowe jest dalsze
wsparcie ze strony europejskich instytucji fundingowych jak i z budzetu Panstwa do
realizacji zamierzonych celéw. w podsumowaniu rozdzielenia funduszy przez
Connecting Europe Facility (CEF) dla Polski napisane jest, ze od 2016 r. na dalsza
modernizacj¢ gtownych korytarzy przeznaczone zostanie 433 mln EUR, natomiast na
samo wdrazanie ERTMS 293 mln EUR[4], co jest ogromng sumg W poréwnaniu Z okoto
20 mln EUR przyznanymi Austrii, ktora obecnie jest przodujacym krajem, jesli chodzi
0 udziat w transporcie kolejowym pasazerskim i towarowym na korytarzu nr. 5.[5]
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2. INNOWACJE WDRAZANE W RAMACH PROGRAMU TEN-T

Polityka programu TEN-T nie miataby sensu, bez zastosowania nowoczesnych
rozwigzan technologicznych. Szczegélnie kladziony jest nacisk na poprawe stanu
komunikacji mig¢dzynarodowej w zakresie transportu kolejowego. Wymusza to na
panstwach cztonkowskich inwestycje W zaawansowane, systemy informacyjne jak
ERTMS, TIS, CIS, PCS i wiele innych.

2.1. SYSTEM ERTMS

Wspomniany wczesniej system European Rail Traffic Management System jest
narz¢dziem, stuzacym do zintegrowania kluczowych informacji (np. predkos$¢ pociagu,
sygnalizacja przytorowa ) w kabinie kierujgcego. Wyrdznia si¢ dwa poziomy tego
systemu, a w przysztosci planowane jest wdrozenie trzeciego. Poziom nr. 1 — European
Train Control System (ETCS) zbudowany jest na zasadzie tgcza kabiny maszynisty
z transponderem wbudowanym w tory, ktory przesyta dane, gdy pociag przejedzie nad
urzadzeniem. Jest to idealne rozwigzanie na przeciwdziatanie skutkow zmeczenia
maszynisty, ktory nocg lub w niedogodnych warunkach pogodowych moze nie zauwazyé
sygnalizacji przytorowej. Co wigcej, przy wykryciu nadmiernej predkosci, pociag
automatycznie zwolni do dozwolonej. Poziom nr. 2 — wykorzystuje staty radiowy kontakt
z radiowym centrum sterowania, ktore na biezaco §ledzi ruch pociggu. System ten,
szczegodlnie W terenach bardziej zurbanizowanych, gestszych pod wzgledem przejazdow
innych pociagéw, pozwala na odpowiednie dostosowywanie predkosci do zachowania
ptynnoéci  jazdy, a takze jest systemem przesylu komunikatow W czasie
rzeczywistym[10]. Przy uzyciu drugiego poziomu zdecydowanie tatwiej jest kontrolowac
ruch pociggow duzych predkosci. Obecnie prace postepuja nad wdrozeniem poziomu
nr. 3 , ktory wszelkie wspomniane wyzej funkcje, z tatwoscig przeniesie na transport
migdzynarodowy.

2.2. INNE SYSTEMY

Pozostate systemy, wzgledem systemu ERTMS, sg swoistym uzupelieniem wizji
interoperacyjnosci transportu kolejowego panstw cztonkowskich. Charge Information
System (CIS) stuzy naliczaniu optat za zuzycie energii elektrycznej i wykorzystania
infrastruktury. Uzytkownik wprowadza parametry pociagu ( jego dhugosé, ilosé
wagonow, wage poszczegolnych wagondéw), przeznaczenie transportu ( towarowy,
pasazerski, inny) i na tej podstawie stosownie wylicza optaty na danej trasie. Kolejnym
przydatnym narze¢dziem, szczegdlnie w tranzytach kolejowych jest Path Coordination
System (PCS), ktory powinien utatwia¢ tworzenie przebiegdw pociagdw w transporcie
mig¢dzynarodowym. Klient, przewoznik i dostawca jako uzytkownicy systemu wspdlnie
tworza plan jazdy i moga 0 dowolnej porze wysta¢ zapytanie 0 pozycj¢ pociagu, oraz
ewentualne opéznienia i prognozy przyjazdu. Gtéwna zaleta aplikacji jest
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zharmonizowana koordynacja przebiegu pociaggu na trasach miedzynarodowych,
uwzgledniajaca wszelkie dodatkowe Zzyczenia uzytkownikow. Na przyktad jeden
z uzytkownikow potrzebuje dodatkowej godziny postoju, zeby wypakowac¢ swoj towar,
natomiast inny potrzebuje dodatkowy personel, etc. Aplikacja przystosowana jest do
automatycznego tworzenia standaryzowanych raportow, co réwniez ulatwia odczyt
danych dla uzytkownika. Ostatnim waznym systemem jest Train Information System
(TIS), ktéry monitoruje ruch na trasach kolejowych w czasie rzeczywistym i zaznacza
najbardziej obciazone linie. Na specjalnych grafach wypunktowane sa wszelkie ,, waskie
gardta”, zastoje i wypadki. Program jest rowniez pomocnym narze¢dziem statystycznym
do kontrolowania wynikow przebiegow pociagow. Na koniec warto podkresli¢, ze system
jest darmowy dla operujacych na sieci uzytkownikoéw ipozwala im zachowal staly
kontakt, w celu wymiany istotnych informacji o trasach. Od momentu uruchomienia
korytarzy w Polsce wszystkie powyzsze systemy sa wykorzystywane do operacji
transportowych.[14]

3. STAN KORYTARZA NR. 5

Core Network Corridor Baltic - Adriatic (CNC5) ma okoto 4285 km i przebiega przez
6 panstw czlonkowskich. Najdluzszy jego odcinek znajduje si¢ w Polsce. w niektorych
miejscach CNC5 dozwolone jest przewozenie tadunku 0 maksymalnej tadownosci 22,5 t.
Co wigcej, W Polsce wystepuja sektory do przejazdu pociagéw 0 maksymalnej dlugosci
750 m, co przy dominujacej $redniej dlugosci pociagéw na catej trasie (600 m) stawia
Polske na pozycji lidera. Obecnie na wigkszoS$ci trasy w Polsce liczba pociagéw na dobeg
na jeden tor nie przekracza 50, co w 2014 bylo jednym z najnizszych wynikéw. Glownym
problemem z jakim identyfikuje si¢ polska czg¢$¢ infrastrukturalng korytarza jest predko$¢
pociagow. Dla 42 % infrastruktury nie sg spetnione standardy okre$lone w regulacji EU
1315/2015, pozwalajace na szybszy ruch pociagéw. Gorzej wypada tylko Stowenia (80
%), a srednia korytarza nieprzystosowana do odpowiednich predkosci pociggu wynosi 29
%][1]. Takie zjawisko jest alarmujace, zwlaszcza, ze wigcej pociggdow porusza si¢
w mniejszych panstwach jak Austria, Czechy, ktore czgsto nie gwarantujg tras wigkszych
niz 300 km. Drugim korytarzem (wchodzacym w zakres prac przy CNC5), dedykowanym
wylacznie kolei towarowej 0 tym samym numerze jest Rail Freight Corridor 5 (RFC5).
Ma on obecnie zblizone parametry techniczne jak CNCS. Jego glownym celem jest takze
potaczenie portdéw morza baltyckiego z portami morza $rdédziemnego. Znajac te
informacje, mozna stwierdzi¢, ze to wlasnie od inwestycji w Polsce wiele zalezy w jaki
sposob program TEN-T zostanie zrealizowany na laczeniu: Potnoc-Potudnie i w jaki
sposob migdzy innymi wplynie na rozwoj transportu migdzynarodowego. W celu
kontrolowania ioceny efektow, wdrazanych projektow, forum korytarza zlecito
prywatnym przedsigbiorstwom okreslenie stosownych kluczowych czynnikoéw
wydajnosci (ang. KPI). Infrastruktura kolejowa z uwzglednieniem KPI badana jest m.in
przez poziom elektryfikacji na trasie, $redniej predkosci pociagéw, szeroko$¢ toru (na
100% trasy jest to 1435 mm), nacisk osi, etc. Najwigksze inicjatywy zmian na calej trasie
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migdzy 2013 r., a 2016 r. zauwazono W kategoriach: wdrozenia systemu ERTMS, oraz
zwigkszenia predkosci pociagow.
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Rys. 1. Mapa CNC5
Zrédlo: https:/lec.europa.eu/transport/sites/transport/files/map_ba.jpg, dostep 30.10.2017
Fig.1. CNC5 map
Source: https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/map_ba.jpg, access 30.10.2017

3.1. PROJEKTY DOTYCZACE PORTOW MORSKICH DLA POLSKIEJ CZESCI
KORYTARZA NR. 5

Zgodnie z drugim punktem tabeli nr.1 do 2050 roku wszystkie gtéwne porty panstw
cztonkowskich powinny mie¢ tatwy dostep do infrastruktury kolejowej. w Polsce od 2016
r. nastgpit szereg realizacji wielu projektow ztego zakresu. Rozpoczeto prace nad
poprawa dostgpu kolejowego do portu morskiego W Gdyni, gdzie zaklada si¢ poprawe
funkcjonalnos$ci infrastruktury kolejowej na obszarze stacji Gdynia Port, oraz planuje
budowe Lokalnego Centrum Sterowania Ruchem (LCS). Wplynie to pozytywnie na
poprawe bezpieczenstwa ruchu, oraz utworzy tak zwany efekt sieci - jak najdluzszych
i skorelowanych ze sobg odcinkdéw 0 parametrach odpowiadajacych klientom kolei.
w Gdansku wyznaczono roboty budowlane na linii 227/249, 226, 722, oraz 965. Celem
tych inwestycji jest zwigkszenie: blisko dwukrotnie predkosci handlowej dla przewozow
towarow i nacisku osi. Ostatnimi z projektow dotyczacych portdéw morskich i kolejowej
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infrastruktury sa inicjatywy poprawy dostgpu kolejowego do portow w Szczecinie
i Swinoujéciu. Planowane jest przede wszystkim zwickszenie pojemnosci przetadowan
transportowych przez wdrozenie odpowiednich maszyn przetadunkowych, elektryfikacje
na linii nr. 990 i 996 oraz eliminacj¢ waskich gardet na stacjach Szczecin Port Centralny
i Swinoujécie. Wszystkie wymienione wyzej projekty przewidziane sa w horyzoncie
czasowym 2016 — 2020, a tacznie ich koszt wynosi ponad 476 min EUR? [12].

3.2. PROJEKTY ZWIAZANE Z MODERNIZACJA LINII DLA KORYTARZA NR.5

Modernizacja infrastruktury liniowej ma na celu osiagnigcie wigkszych predkosci
pociagow przy zachowaniu pewniejszych standardow bezpieczenstwa. Jednym
z najwigkszym projektow udoskonalenia dla CNCS mozna zpewnos$cia uznaé
modernizacjg¢ linii E5S9 Poznan Gtéwny — Szczecin Dabie. Poza unowoczesnieniem torow
i podtorza (poprawa odwodnienia) zapoczatkowano implementacje systemu ERTMS
poziomu 1, oraz przebudoweg LCS-6w. Poprzez te dzialania, PKP PLK S.A zaklada
zwigkszenie predkosci pociggow pasazerskich do 160 km/h i towarowych do 120 km/h.
Przy zachowaniu wspoétczesnych standardow, dotyczacych ochrony srodowiska, odcinek
ten pozwolitby faktycznie znaczaco skrocic czas przejazdow, uczynié transport kolejowy
dla klientow atrakcyjniejszym i bezpieczniejszym, oraz zniwelowac ,,waskie gardto” na
odcinku Poznan — Wronki i Stonice — Szczecin. Kolejnym duzym przedsiewzigciem jest
modernizacja linii C-E 65, taczaca Katowice — Gdynia Port. Planowane jest
zmodernizowanie ponad 13 linii posrednich, szczegolnie w odcinku §laskim, oraz budowa
nowych rozjazdow kolejowych 0 podwyzszonym standardzie konstrukcyjnym. Obecnie
najbardziej zaawansowang modernizacje widac przy projekcie: 5.1-6 "Modernizacja linii
kolejowej Warszawa - £.6dz, etap II, Lot C - pozostale roboty" - Faza II. Jako glowne cele
projektu zaktada si¢: zaprojektowanie i wykonanie nowoczesnego LCS Skierniewice,
zmniejszenie liczby kolizyjnych skrzyzowan iprzejs¢ w jednym poziomie, oraz
zaprojektowanie i wdrozenie systemu ERTMS/ETCS poziomu 2 przy uzyciu standardu
GSM-R na odcinku Miedniewice — Koluszki linii nr.1, a takze Koluszki — L.6dz Widzew
linii nr.17[12]. Naturalnie projektéw dotyczacych korytarza nr. 5 jest wigcej, jednak to od
tych wymienionych oczekuje si¢ najwickszego zwrotu z inwestycji nie tylko w kwestii
materialnej, lecz takze W zwigkszeniu zaufania klientow do ustug kolei. Réwnomiernie
zaczeto zwracaé wigksza uwage na sytuacje panujaca na drugim gldéwnym korytarzu.

2 Wyliczenia wlasne na podstawie danych: http://www.plk-inwestycje.pl
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Rys. 2. Mapa RFC5

Zrédlo: http://www.racjonalista.pl/kk.php/s, 9990, dostep 30.10.2017
Fig. 2. RFC5 map

Source: http://www.racjonalista.pl/kk.php/s,9990, access 30.10.2017

4. STAN KORYTARZA NR. 8

Core Network Corridor North Sea - Baltic (CNC8) ma 5986 km linii kolejowych
(w Polsce — 1442 km) i jest jedynym Kkorytarzem w poétnocnej czgéci Europy. Ma
specjalnie znaczenie dla transportu mi¢dzykontynentalnego, poniewaz panstwa battyckie
uchodza za wezet polaczen naziemnych z Rosja i Azja, natomiast z Morza Poétnocnego
nietrudno o ekspansje¢ towaré6w do Ameryk. Potrzeba nowych potaczen przyczynita si¢ do
powstania trasy Rail Baltica ( Tallin — Warszawa) o standardowym rozstawie szyn (1435
mm), co stato si¢ ogromnym wyzwaniem przy panujacym w Litwie i Lotwie rozstawie
szyn (1520 mm). Istotnym jest takze symultaniczna wspoltpraca z kolejowym korytarzem
towarowym ( ang. RFC8). w2014 r. przeprowadzone badania pokazaly jak wiele
inwestycji wymaganych jest w obrebie catego korytarza. Wowczas w samej Polsce 91%
linii korytarza bylo zelektryfikowanych, podczas gdy kraje baltyckie wypadaty na



18 JOURNAL OF TRANSLOGISTICS

$rednim poziomie 15,33%?2 . Tylko 9% tras CNC8 w Polsce pozwalalo na poruszanie si¢
pociggow towarowych z predkoscia powyzej 100 km/h. Na catej trasie korytarza tylko
7% linii dziatalo na bazie systemu ERTMS. w Polsce nie byto zadnej trasy z takim
rozwigzaniem, W przeciwienstwie do Holandii iBelgii, gdzie ksztaltowato si¢ to
odpowiedni na poziomie: 32% i 43%][9].
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Fig. 3. CNC8 map
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8 Wyliczenia wlasne na podstawie danych: Trautmann.C — Korytarz Morze Pétnocne — Battyk.
Drugi plan pracy koordynatora europejskiego, Tabela 1 — Zgodnos$¢ z wymaganiami TEN-T
(2014).
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4.1. PROJEKTY REALIZOWANE DLA KORYTARZA NR. 8

W polskie czgsci korytarza nr.8 mozemy wyrdzni¢ 2 znaczace projekty, ktore obecnie
maja miejsce. Pierwszym znich jest modernizacja linii kolejowej E 20 Poznan —
Warszawa na odcinku Swarzedz — Sochaczew i Siedlce - Terespol. Inwestycja uwzglgdnia
modyfikacje 365 km toréw, budowg 134 obiektow inzynieryjnych, zamontowanie
nowych urzadzen SKR, oraz budowe LCS w Koninie, Kutnie i Lowiczu. Gtéwnym celem
do osiagnigcia pozostaje zwickszenie predkosci pociagéw towarowych do 120 km/h
i pasazerskich do 160 km/h, oraz poprawa bezpieczenstwa na trasie, szczegélnie przy
kolizyjnych, jednopoziomowych przejazdach kolejowych. To samo zamierza si¢
osiagna¢ na odcinku dojazdowym do Terespolu, ktory przez lata byl nieodpowiednio
przygotowany do obstugi tak waznego korytarza transportowego. Poza utwardzeniem
nawierzchni ibudowa LCS, potrzeba wybudowaé obiekty kubaturowe ( nastawnia,
budynek straznicy przejazdowej, etc.) Szacowane zakonczenie projektu ustalone jest na
2020 r. Drugim i zarazem najwickszym obecnie projektem dla CNC8 jest budowa trasy
RailBaltica, ktora wyceniona zostala na ponad 2 mld zi. Dla Polski liczy si¢ przede
wszystkim modernizacja odcinka Warszawa Rembertow — Thuszcz Sadowne. Prace
dotycza przede wszystkim 66 km linii kolejowej, oraz nawierzchni¢ powierzchni na
odcinku ponad dwukrotnie wigkszym[12]. Poniewaz trasa przebiega przez tereny bardziej
zalesione postanowiono zadba¢ 0 wszelkiego rodzaju przejscia dla zwierzat, ekrany
akustyczne i spawane tory. Wazng kwestig z zakresu bezpieczenstwa jest takze demontaz
i budowa nowych obiektow inzynieryjnych jak np. most kolejowy na rzece Liwiec. Jezeli
wszystko powiedzie si¢ zgodnie z planem jak zaktada projekt, uda si¢ zwickszy¢ predkosc
kolei pasazerskiej do 160 km/h i do 120 km/h dla towarowe;j.

5. PERSPEKTYWA NA PRZYSZEOSC

Po prawie ¢wier¢wieczu dynamicznej wspotpracy panstw cztonkowskich przy
tworzeniu transeuropejskiej sieci transportowej mozna wskazaé ogromny postep
w kierunku interoperacyjnosci transportu europejskiego. Niemniej jednak, podczas tego
okresu nastapil takze duzy skok technologiczny, pojawily si¢ bardziej restrykcyjne
przepisy dotyczace m.in ochrony $rodowiska, oraz nowe potrzeby przewozowe. To
wszystko sktania do refleksji w ktore elementy trzeba jeszcze zainwestowaé, zwlaszcza
w Polsce, zeby moc przez najblizsze dziesigciolecia skutecznie spetnia¢ rosngce
wymagania.

5.1. ANKIETY SATYFKACIJI

Wszelkie inwestycje obecnie realizowane na obu korytarzach sa zgodne z wymogami
i celami postanowionymi przez komisj¢ TEN-T po 2013 r. Dalsze inicjatywy zostaty
odpowiednio dostosowane do obecnych realidéw technologicznych i geograficznych,
jednak nawet najbardziej kosztowe inwestycje powinny stuzy¢ przede wszystkim
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przysztym jej beneficjentom. Dlatego tez w 2016 r. przeprowadzono pierwsze ankiety
wsrdd prywatnych jak i publicznych przewoznikow, operatoréw kolei, ktorzy wskazali
najmocniejsze i najstabsze punkty korytarzy RFC5 i RFC8. w obu ankietach brato udziat
14 respondentéw, co jest przyczyna bardzo ograniczonej skali badan. Niemniej jednak,
ankiety wykazaty pewne wspolne punkty obu korytarzy, ktore wymagaja zdecydowanie
wigkszej uwagi ze strony komisji TEN-T. w wykresie nr.1 porownano takie kategorie jak:
Ogolne zadowolenie z korzystania z korytarza, zadowolenie z biezacego stanu
infrastruktury, jako$¢ systemu PCS, uzyteczno$¢ informacji ze strony systemu
zarzadzania ruchem, oraz zbadano ilo§¢ uczestnikéw korytarza, wykonujacych dziennie
lub kilka razy w tygodniu operacji w Polsce. z zebranych danych wynikaja nastgpujace
wnioski: okoto 50 % uczestnikéw obu badanych grup nie jest zadowolonych z obecnego
stanu infrastruktury. w dodatkowych uwagach w ankietach, respondenci wskazali
wynikajace z tego konkretne skutki dla Polski jak zbyt mata predkos¢ pociggow, oraz
zastoje na granicach. System PCS, ktéry w zamierzeniu miatl stanowi¢ spoiwo
W procesach planowania tras mi¢gdzynarodowych, nie jest wskazywany z przewazajaca
wigkszo$cig jako satysfakcjonujacy. Przyktadowo uzytkownicy zwracali uwage na brak
elastycznos$ci systemu do monitoringu rezerwy zdolnoS$ci przepustowej, oraz do tworzenia
operacji ad-hoc. Najlepiej sprawdzita si¢ uzyteczno$é informacji ze strony zarzadcow
infrastruktury (ang. Infrastructure Managers) czyli dla Polski jest to PKP PLK S.A. Takie
informacje wskazujg na bardzo dobrg komunikacje miedzy uzytkownikami korytarza,
ktorzy wspolnie sa W stanie sprawnie wymienia¢ si¢ istotnymi danymi odnos$nie: operacji
transportowych, zakloceniami na trasach, oraz sprawami administracyjnymi. W ramach
badania zadowolenia z IM na obu korytarzach w Polsce dziatajg istotne dla przewoznikow
punkty kompleksowej obstugi: Corridor one stop shop (C-OSS). wtym punkcie
wnioskodawca sktada wniosek 0 przydziat trasy iotrzymuje na niego odpowiedz
w jednym miejscu, wramach jednej operacji, dla pociggéw towarowych
przekraczajacych co najmniej jedng granice W korytarzu towarowym. C-OSS przyjmuje
wnioski 0 przydziat tras w trybie ad-hoc w ramach udostepnionej mu przez zarzadcoOw
infrastruktury rezerwy zdolnosci przepustowej[13]. Ostatnia wazna uwaga powinna by¢
skierowana na stan operacji transportowych przeprowadzanych dziennie lub kilka razy
w tygodniu w danym kraju. Dla korytarza RFC5 39% ankietowanych wskazato si¢ do tej
grupy dla Polski, co bylo trzecim wynikiem w Korytarzu zaraz za Czechami (54%)
i Austrig (46%), natomiast dla RFC8 Polska plasowala si¢ na koficu z wynikiem 50%,
gdzie liderami byli Niemcy (92%), oraz Holandia (67%).
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Wyniki wspdlne dla ankiet RFC5 i RFC8
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Rys. 4. Poréwnanie ankiet satysfakcji RFCS i RFC8
Zrédlo: opacowanie wlasne na podstawie ankiet satysfakcji dla korytarza RFC5[6]
i RFC8[7]
Fig.4. Comparision of surveys for RFC5 and RFC8
Source: own elaboration basic on [6][7]

5.2. SCENARIUSZ ROZWOJU CNC5

Dla zobrazowania istotno$ci inwestycji W polskie odcinki korytarzy warto
przeanalizowac¢ skutki trzech scenariuszy przewidzianych dla korytarza CNCS5 do 2030 r.
przeprowadzonych przez konsorcjum ds. korytarza. Sktadaja si¢ na nie: scenariusz bez
zmian (BZ) — popyt na podrdze i transport szacowany na 2030 r. ze stanem infrastruktury
z 2014 r., scenariusz planu pracy (PP) — uwzglednio ten sam popyt na 2030 r. przy
infrastrukturze zmodernizowanej wedtug zatozonych projektow, oraz scenariusz polityki
kolejowej (PK) — przy zatozeniach z PP, oraz wsparciem politycznym i administracyjnym
dla kolei poprzez internalizacj¢ catkowitych kosztow transportu, mniejsze bariery
administracyjne, etc. w jednym z badan konsorcjum ds. korytarza szacowano $redni ruch
pociagow W Korytarzu w danych panstwach przy uzwglednieniu powyzszych
scenariuszy. Polska zajmuje najnizsze miejsce sposrod wszystkich panstw korytarza
CNCS5, z $rednim wynikiem na poziomie 60 pociagdéw na dzien na tor. Przodujacymi
panstwami sa Austria z wynikiem 125 pociagéw, oraz Stowacja z wynikiem 110.
z uwzglednieniem scenariusza PP Polska odnotuje wzrost do 110 pociagdéw, podczas gdy
Austria i Stowenia odpowiednio 240 i 225. Ostatecznie dla scenariusza PK ruch pociagéw
w Polsce zwigkszy si¢ 0 116% wzgledem 2014 r., a W Austrii bgdzie to nawet 184% czyli
liczba pociagéw przekroczy 355 na dobe na tor[5]. Oznacza to, ze pomimo
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zaangazowania wewnatrzpolitycznego, oraz dopilnowania wszelkich inwestycji Polska
moze znalez¢ si¢ na ostatniej pozycji.

6. PODSUMOWANIE

Poczatkowo wydawac by si¢ mogto, ze ilo§¢ i skala inwestycji obecnie realizowanych
w Polsce wydaje si¢ by¢ odpowiednia do osiagnigcia pozycji kluczowego lidera na obu
korytarzach. Po przeanalizowaniu ankiet, oraz scenariuszy rozwoju CNC5, w dalszym
ciggu caty trud modernizacyjny zdaje si¢ by¢ niewystarczajacy, podczas gdy panstwa
0 mniejszej powierzchni wyprzedzaja Polske w wielu kwestiach technicznych. Wszelkie
instytucje zwiazane Z budowa/dziataniem korytarzy powinny rozwaznie wykorzystywac
kazde dofinansowanie do inwestycji i wzig¢ poprawke na zmieniajgce si¢ potrzeby
samych uczestnikow korytarza. Polska musi pokaza¢ si¢ jako kraj atrakcyjny dla
wykorzystania transportu kolejowego. Przede wszystkim najwigksza szansg dla Polski sa:
sukcesywne wdrazanie systemu ERTMS, poprawa infrastruktury kolejowej przy portach
morskich, oraz potaczenie Rail Baltica. Planowane W przysztosci trasy: nowy jedwabny
szlak, oraz szlak bursztynowy nie zdadzg si¢ Polsce na nic, jesli do czasu ich
zrealizowania Polska nie poprawi swojej pozycji w korytarzach CNC5 i CNCS8.
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INVESTMENTS ON THE RIGHT TRACKS - DEVELOPMENT OF TEN-T
POLICY FOR POLISH RAILWAY
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ABSTRACT

This paper presents current state and analyses the development of projects included
in Trans-European Transport Network since 2014 about railway infrastructure on
corridors Baltic — Adriatic and North Sea — Baltic. There will be described topics like:
innovative IT systems implemented by TEN-T as well as currently realized modernisation
projects in Poland. In the end, there will be a comparison of first satisfaction surveys for
main corridors and description of scenario forecasted for one of the corridor.






