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1. GLOWNE UWARUNKOWANIA HISTORYCZNE STRATEGI TRANSPORTOWEJ UE | POLSKI

1992 r. -> Traktat z Maastricht — przyjecie sieci transeuropejskich w dziedzinach: transportu (TEN-T)!,
energetyki (TEN-E) i telekomunikacji (e€TEN), jako strategicznych czynnikdw dla stworzenia wspoinego
rynku oraz spojnosci gospodarczej i spotecznej UE; priorytetowe obszary i projekty, harmonogramy ich
realizacji; instrumenty finansowe dla ich realizacji.

1996 r. > wytyczne UE w sprawie TEN-T dla wspierania rynku wewnetrznego (opracowana sie¢ wg
propozycji 15 panstw cztonkowskich, w tym 14 projektow priorytetowych).

2004 r. - gruntowna rewizja TEN-T po rozszerzeniu UE w latach 2004 (UE 25) i 2007 (UE 27), wzrost
liczby projektow priorytetowych do 30, wskazanych na rys. 1 (opis w [1]).
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Rys. 1. Priorytetowe korytarze i projekty transportowe sieci TENT [2] po rewizji z 2004 r.

2008 r. > ,,gdy USA kicha, swiat sie¢ przezigbia” — kryzys finansowy powstaty w USA obejmuje
Swiat. Instytucie finansowe $wiata podajg straty rzedu 435 miliardéw dolaréw. Ze strachu przed
konsekwencjami ich bankructwa - Rzady ratujq te instytucje. Europejska gospodarka tez podejmuje
akrobatyke ratunkowg (casus Grecji). Strefa euro trzeszczy w szwach. Nie mija zagrozenie kolejng fazg
globalnego kryzysu. To czas wielkiej proby dla UE [3, 4].

2009 r. - poczatki generalnej rewizji polityki TEN-T, nacisk rozwojowy na okreslenie sieci szkieletowej
obejmujacej najwazniejsze potaczenia wewnatrz Unii Europejskiej i krajow sasiadujacych, trzy warianty
tej sieci, przy zasadzie utrzymania i poprawy sieci istniejacej drog, kolei, zeglugi srodladowej, portow

T TEN-T - program UE dotyczacy transportowych sieci ladowych, wodnych i powietrznych, na ktéry sktada si¢ 9 sieci: 1 -s.
drogowa, 2 — s. kolejowa (obejmujaca koleje szybkie i konwencjonalne), 3 — s. wodna $rodlgdowa, 4 — s. portdw morskich, 5
- s. portdw lotniczych, 6 — s. transportu kombinowanego, 7 - s. informacji i zarzadzania zegluga, 8 — s. zarzadzania ruchem
lotniczym (obejmujaca jednolita europejskg przestrzen powietrzng oraz program SESAR, . przyszty europejski system
zarzadzania ruchem lotniczym), 9 — s. pozycjonowania i nawigaciji (Galileo). Za realizacje programu odpowiada agencja
wykonawcza TEN-T EA. W niniejszej publikacji analizowane sg gtdwnie wybrane problemy dotyczace s. 2, pomocniczo s. 1
orazs. 6.
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i lotnisk poprzez ich modernizacje. Planowanie TEN-T ma by¢ prowadzone metoda top-down?, zgodnie
z zatozeniami strategii »Europa 2020«, opracowanej po fiasku Strategii Lizboniskiej. Dla ciggtosci
polityki transportowej UE, docelowo sie¢ szkieletowa zastapi obecne 30 projektow priorytetowych.
Strategicznymi celami tej polityki pozostajg nadal: terytorialna, gospodarcza i spoteczna spdjnos¢ oraz
wzmocnienie globalnej konkurencyjnosci UE, wzmocnienie rynku wewnetrznego, zréwnowazony rozwoj
regiondw, poprawa mobilnosci osob i ddbr, dobrobyt i bezpieczenstwo obywateli, a takze ochrona
srodowiska (klimat, redukcja CO., zanieczyszczenia, etc. etc.).

2012 r. -> Debata nad ksztattem TEN-T toczy sie trzeci rok. 22.03.2012 Rada Ministrow Transportu
przyjeta projekt rozporzadzenia, zawierajgcy koncepcje zintegrowanej sieci dwupoziomowej: sieci
bazowej, ktéra ma powsta¢ do 2030 roku i uzupetniajacej — do 2050 r. Sie¢ bazowa zapewni potaczenie
gtéwnych centréw europejskich, a uzupetniajaca umozliwi komunikacje z bazowg z kazdego regionu
UE. Propozycje te Polska akceptuje, gdyz sg w nich wszystkie istotne potgczenia drogowe, kolejowe i
lotnicze, jako cze$ci sktadowe sieci. Projekt bedzie jeszcze omawiany przez Parlament Europejski i
Rade, prace w toku [8, 15].

2. GLOWNE UWARUNKOWANIA EKONOMICZNE STRATEGII TRANSPORTOWEJ UE | POLSKI

Sytuacje gospodarczg $wiata zaburzong kryzysem finansowym pogarsza stan rynku
paliwowego (wyczerpywanie rezerw powodujgce wzrost kosztdw produkcji i wzrost cen geopaliw?,
zwlaszcza ropopochodnych, wzmacniany wzrostem zapotrzebowania m. in. Chin iIndii,) oraz jego
konsekwencje dla wszystkich innych rynkéw [3, 4]. Okresy wystarczalno$ci* Swiatowych zasobow
geopaliw sg mate [23]. UE i Polska nalezg pod wzgledem tych zasobow do obszaréw bardzo ubogich®
(patrz tez przyp. 8). Ceny paliw przektadajg sie na koszty wszystkich produktow rynkowych — od energii
do zywnosci. Szczegdlnie istotne moga by¢ kryzysowe przewartosciowania dla rynku transportowego.
Kryzys stwarza korzystne warunki dla rozwoju transportu szynowego, ktory jest energetycznie
wielokrotnie efektywniejszy od drogowego, podobnie jak komunikacja publiczna od indywidualnej. Na
transport koleja okreslonego tadunku na duza odlegtos¢ wystarczy ok. 10% energii zuzywanej
podczas transportu TIR-ami. Zelektryfikowane koleje to perspektywicznie najlepszy sposéb na
utrzymanie masowego transportu lagdowego 0séb, surowcow i towaréw. W metropoliach analogiczng
role bedzie odgrywat elektryczny transport miejski. Niedostatek paliw wymusi racjonalizacje transportu
drogowego. Te uwarunkowania bedg odgrywaty coraz wiekszg role w ksztattowaniu polityki
transportowej UE. W tej sytuacji strategicznym celem polskiej zintegrowanej polityki transportowe;j,
gospodarczej i zagranicznej, powinno by¢ mozliwie szybkie stworzenie trwatych podstaw technicznych,
logistycznych i ekonomicznych dla przejmowania przez Polske mozliwie duzej czesci kolejowego
tranzytu migdzynarodowego, czemu znakomicie sprzyja nasze geograficzne potozenie (patrz p. 3). Jest
to nasz narodowy interes. Nie wolno go zaprzepasci¢ ze wzgledu na skutki dla polskiej gospodarki.

2\W metodologii projektowania ztozonych systemdw sg dwie strategie intelektualne: top-down i bottom-up.

Top — down oznacza podchodzenie do danego systemu z zewnafrz, a nastepnie dzielenie go na mniejsze podsystemy — jest
to podej$cie analityczne, charakterystyczne dla postepowania na$ladujacego systemy aksjomatyczne. Bottom — up oznacza
proces, ktory generuje wynik za pomocg prostych, lokalnych zalezno$ci miedzy poszczegoéinymi elementami systemu.

3 Geopaliwa - nieodnawialne paliwa kopalne traktowane jako Zrédta energii pierwotnej = ropa, gaz, wegiel oraz uran.
Ze wzgledu na brak precyzyjnych danych w dostepnych materiatach Zzrodiowych [6, 23] nie zostaty tutaj uwzglednione
Swiatowe zasoby gazu tupkowego oraz hydratéw metanu [22], a nadto toru (jako materiatu paliworodnego w uranowo —
torowym, zamknietym cyklu paliwowym elektrowni atomowych).

* Pod pojeciem wystarczalnosci dowolnego geopaliwa rozumie sie zazwyczaj liczbe lat, oszacowana jako iloraz r/p (reserves
to production), tj. rezerw do produkcji w roku poprzedzajacym prognoze. Jest to podejscie uproszczone, dajace zawyzone
wyniki oceny okreséw wystarczalno$ci. Analiza danych z minionych kilku dziesiecioleci wskazuje na celowo$¢ przyjmowania
usrednionej statej warto$ci rocznej stopy procentowej wzrostu zuzycia danego geopaliwa, co powinno by¢ przyjmowane w
prognozach perspektywicznych [21, 22].

> Rok 2011 [23] = udziat % w udokumentowanych rezerwach $wiatowych / r/p — wystarczalno$¢ (w zaokragleniu do roku):
ropa —> $wiat — 100% / 54 lata; UE - 0,4% / 11 lat; Polska — pominieta, zbyt mate rezerwy; gaz - $wiat - 100% / 64 lata;
UE - 0,9% / 12lat; Polska — 0,1% / 28 lat; wegiel = $wiat — 100% / 112 lat; UE —6,5% /97 lat; Polska —0,7% /41 lat.
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3. GLOWNE UWARUNKOWANIA GEOGRAFICZNE STRATEGII TRANSPORTOWEJ UE | POLSKI

Swiatowe centrum ekonomiczne od diuzszego czasu stopniowo przenosi sie na Wschéd i do
Potudniowo-Wschodniej Azji. Tendencja staje sie coraz silniejsza. Handel UE z krajami azjatyckimi
bedzie wzrastat. Duza ilo$¢ towaréw moze by¢ przewozona kolejg przez Rosje, inne drogg morskg
przez Kanat Sueski i Morze Srédziemne. Europejskie porty $rodziemnomorskie sa w korzystnej sytuacj.
W pordwnaniu z drogg przez Gibraltar, ich oddalenie od Azji jest mniejsze niz portéw Morza Pétnocnego
o ponad 2000 km, a Battyckiego o ponad 3000 km. UmozZliwia to duzg redukcje czasu transportu,
zuzycia paliwa i emisji CO2 [2], czego warunkiem jest istnienie droznych i szybkich korytarzy kolejowych
taczacych Europe Potnocng z Adriatykiem (zwanych korytarzami N-S). Podobne korytarze
transkontynentalne w uktadzie wschéd — zachéd (zwane korytarzami W-E), warunkujg rozwoj
masowego transportu ladowego surowcéw i towardw miedzy Europg i Azja. Ze wzgledu na
geograficzne potozenie Polski, gtéwne kolejowe korytarze transportowe w obu tych kierunkach
przechodzg przez nasze terytorium. JesteSmy wiec korzystnie uprzywilejowanym przez nature krajem
tranzytowym. Nasze mozliwosci przejmowania kolejowego tranzytu migedzynarodowego zalezg od
konkurencyjnosci polskiej oferty przewozowej. Obecny stan polskich kolei, opisany w p. 5, znaczaco
ogranicza skutecznos¢ polskich przedsiewzie¢ w tej dziedzinie.

Polska nie powinna i nie moze byé waskim gardiem dla zadnego korytarza UE
w transporcie kolejowym, bo konkurencja to wykorzysta ([24, 25], p. 6.3). Polska gospodarka przez
kolejne dziesieciolecia bedzie wdwczas ponosita wielkie straty, bedace konsekwencjg obecnych
zaniechan w zakresie transportu kolejowego.

Jest to nasz narodowy interes. Bedq mogty z niego wynika¢ powazne korzyci gospodarcze.
Warunkiem sukcesu jest wszakze sensowna polityka zagraniczna i strategia transportowa Polski.

4. SELEKTYWNE POROWNANIE ELEMENTOW POLITYKI TRANSPORTOWEJ UE | POLSKI

Kryzys w Polsce przebiega stosunkowo spokojnie, poniewaz Rzad zachowuije sie spokojnie, nie
wprowadzajac zbednych programéw pomocowych, mogacych spowodowac panike i pogtebia¢ kryzys, a
nasz rynek wykazat sie zdrowym zacofaniem. Zagrozenie jednak nie mineto, a rozedrganie finasowe
jest nadal widoczne. Nadto Polska jest bardzo podatna na zagrozenia globalnym kryzysem paliwowym,
poniewaz nie ma wiasnych znaczacych zrodet energii pierwotnej®, tj. zasobdw geopaliw (ropy, wegla,
gazu, uranu), a takze Zzrodet odnawialnych energii, zwltaszcza elekirycznej. Energetyka polska
wykorzystuje gtéwnie wiasny wegiel oraz importowang rope i gaz. Gaz tupkowy jest problemem
odrebnym. Moze okazac sie realnym dobrem dla Polski, albo nie’. Przyszto$¢ pokaze. Na pewno nie
bedzie to jednak przystowiowe E/ Dorado. W takiej sytuacji energetycznej, zwtaszcza paliwowej (w
zakresie ropopochodnych paliw ptynnych) Polski, powinni$my by¢ krajem szczegdlinie zainteresowanym
rozwojem transportu w kierunku opisanym w p. 2, tj. stwarza¢ korzystne warunki dla rozwoju transportu
szynowego, w tym kolei duzych predko$ci oraz elektrycznego transportu miejskiego. Jest odwrotnie.
Zostato to pokazane narys. 2 - 4.

® Udokumentowane rezerwy polskie na koricu 2010 r. w stosunku do rezerw $wiatowych wynosity: ropy < 0,001% - za mato,
by figurowa¢ w statystykach $wiatowych; gazu 0,1%; wegla tacznie kamiennego z brunatnym 0,7%; uranu — gorzej niz ropy,
brak energetyki jadrowej; energia elektryczna ze zrddet odnawialnych: wodnych 0,1%, innych odnawialnych 1,2% - w tym
biomasa. Udziat Polski w $wiatowym zuzyciu energii pierwotnej wynosit 0,8%. Wystarczalno$¢ zasobow polskiego wegla R/P
(reserves to production) byta szacowana na 43 lata [6].

7 Polska 2010 [6] > Gaz naturalny: udokumentowane rezerwy r = 0,1 tryliona m3 (0,1% rezerw $wiatowych); produkcja
p = 4,1 biliona m3; zuzycie z = 14,3 biliona m3; importowana roznica z — p; okresy wystarczalno$ci rip =29,2r. r/z=8,4r.
Gaz tupkowy > Od 2010 r. wokét polskiego gazu tupkowego jest robiony zamet informacyjny. Prognozy i oszacowania
zasobow wykazujg ogromne rozbieznosci i btedy. Podawane byty wartosci od 150 mid m3 (PIG), poprzez 500 mid m? lub tez
1,5 + 3 bln m3 (USA), az do ponad 6, a nawet 500 bin m3 (prasa, TV). Nie zawsze sg prawidtowo rozrézniane jednostki: USA
- 1 bil. (billion) = 10% = 1 mId (miliard) > PL; USA = 1 tril. (trillion) = 1012 = 1 bin (bilion) = PL. Wg danych PIG [26]:
zasoby r = 346 + 768 mld m3; okresy wystarczalnosci* dla p oraz z jw. wynosza; r/p = 85* + 190* lat, r/z = 24* + 54* |at.

* W [26] sg btedy rachunkowe; wyzej podano wyniki wiasnych przeliczen granic okreséw wystarczalnosci gazu tupkowego.
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Rys. 2. Porownanie nakladow w Polsce na infrastrukture drogowg i kolejowg w latach 1998 - 2012.
Zrodta: PLK PKP; Bank Swiatowy [17], oszacowanie wskaznikow wiasne.

Jak wynika z rys. 2, w Polsce od lat jest naruszana zasada zréwnowazonego rozwoju
transportu drogowego oraz kolejowego, co sprawit m. in. wieloletni, bezustanny i przemozny nacisk
lobby paliwowo — samochodowo — drogowego na wysokich szczeblach politycznych.

Lobbing nie jest ani ztem, ani tylko polskg specjalnoscia. Staje sie ztem, gdy zaczyna
dominowaé nad wzgledami merytorycznymi, jak to sie az nazbyt czesto dzieje w Polsce.

W UE lobbing jest zwany piatgq wtadza [9]. Europejska Mekkg lobbystéw jest Bruksela, gdzie
unijna machina legislacyjna tworzy przepisy coraz mocniej wptywajace na ksztatt zycia, takze w Polsce.
Unia chce uregulowa¢ prawnie ten problem, dajac obywatelom mozliwo$¢ oficjalnego wptywania na
stanowienie przepiséw. Na lobbing najlepszy podobno jest antylobbing. Pierwszg polska firma, ktora
otrzymata akredytacje tzw. grupy interesu w Parlamencie Europejskim, byty PKP SA. Biuro spotki w
Brukseli uruchomiono juz w lipcu 2002 r., dwa lata przed akcesjg Polski do UE. Czas pokazuje
umiarkowang skuteczno$¢ tych prac. Nie pomoga jednak nawet najlepsze dziatania w Brukseli, bez
wlasciwego ksztaltowania strategii i polityki transportowej w kraju.

W minionym 15-leciu naktady na transport drogowy wzrastaty $redniorocznie ponad 5 + 6 razy
szybciej niz nakfady na transport kolejowy. Podobne sg wyniki podawane przez inne zrodta zewnetrzne.
Przyktadowo, wg [10], w Polsce w latach 2000 - 2006, przy catkowitych naktadach 11,046 M€ na
infrastrukture transportowa, przeznaczono ponad sze$ciokrotnie wigcej naktaddw na infrastrukture
drogowa (82%)niz na kolejowg (13%) = 82/ 13 = 6,31. W ostanich latach akcja autostradowa z okazji
EURQO2012 zapewne jeszcze zwigkszy te dysproporcje (podobne informacje podaje réwniez GDDKIA).

Jest to praprzyczyng bardzo obecnie zlego stanu polskiego kolejnictwa. Gtdéwnie dlatego
infrastruktura kolejowa stanowi jeden z najstabszych elementow polskiej gospodarki. Dystans dzielacy
polskg kolej od kolei w krajach Europy Zachodniej jest oceniany na 30 lat. Jest to bardzo silna bariera
dla rozwoju spotecznego i gospodarczego kraju oraz jego regionow.

Skutkami takiego stanu rzeczy sg m. in. postepujaca degradacja infrastruktury kolejowej
i taboru, zmniejszanie zdolno$ci przewozowych i konkurencyjnosci transportu kolejowego, a w efekcie
koncowym postepujace wypadanie z rynkéw transportowych. Inne konsekwencje takiej polityki
transportowej zostaty opisane w p. 5.

Obszerny raport dla Komisji europejskiej [10] dostarcza interesujgcych danych na temat
tendencji rozwojowych réznych rodzajow transportu ladowego w UE (rys. 3, 4; tabl. 1, 2).
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Rys. 3. Ogolna charakterystyka tendencji rozwojowych gtownych kategorii transportu ladowego w UE25
w dekadzie 1995 - 2005: zmiany catkowitych diugosci poszczegdlnych skiadnikow infrastruktury
transportowej [km] oraz wskazniki procentowe. Zrodto: [10], zestawienie i dodatkowe opisy wiasne.

Z rys. 3 wynika, ze do 2000 r. catkowita dtugo$¢ linii kolejowych (konwencjonalnych i duzych
predko$ci) zmalata o ok. 5%, t]. niektore linie zostaty zamknigte, po czym sprawa ta sie ustabilizowata.
Sie¢ kolei duzych predkosci (wyodrebniona dla celéw pogladowych) w tym samym okresie znacznie sie
rozwineta, ale nie w Polsce (specyficzne problemy polskich kolei duzych predkosci opisano w p. 5.3).
Inwestycje te koncentrowaty sie w krajach UE15.

Analogiczne dane dla Polski zostaty przedstawione w tablicy 1.

Tablica 1. Zmiany catkowitych

Motorways Main road network Rail network
dlugosci  gtdwnych sktadnikow
hiiia i st it infrastruktury transportu ladowego
2000 358 205,637 22,560 [km] w dekadzie 1995 - 2005 w
2005 252 227 250 19.507 Polsce. Zrodto: [10]. Zestawienie

| dodatkowy opis wiasne.

Tendencje rozwojowe gtéwnych kategorii transportu ladowego w Polsce w dekadzie 1995 — 2005 oraz
procentowe udziaty gtéwnych rodzajéow transportu ladowego w przewozach pasazerskich i towarowych
pokazane zostaty na rys. 4 i w tablicy 2.
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Rys. 4. Tendencie rozwojowe gtownych Kkategorii transportu ladowego w Polsce w dekadzie
1995 - 2005: a — zmiany struktury transportu osobowego; b — zmiany struktury transportu towarowego.
Zrodto: [10]. Zestawienie i dodatkowe opisy wiasne.
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enge dNsSpo el dNSpo

sasured 1 passonge ' ST Tablica 2. Procentowe udziaty

Care Bus & Railwa Uban | Road . gtéwnych rodzajéw transportu
coaches Y rail | Haulage Y| ladowego w  przewozach
1995 63% 19% 15% 3% 38% 51% QSPbOWYCh | towarovyych.
2000 | 71% 15% 1% 2% 50% 36% Zrodlo:  [10],  zestawienie
| dodatkowe opisy wiasne.
2005 | 9% 12% % Th | W% 2% Pozostate rodzaje transportu
Source: DG TREN-Statistical pocket book 2007 towarowego pominieto.

W dekadzie 1995-2005 rozwijata si¢ w Polsce sie¢ drogowa (+16%), a kurczyta kolejowa
(-19%) (tabl. 1). Rozwijat si¢ tylko pasazerski transport drogowy (rys. 4a). W 2005 roku udziat
przewozow prywatnymi samochodami wzrdst o 78% w stosunku do 1995 roku, na co wptynat znaczny
wzrost liczby posiadaczy samochodéw (w 1995 r. > 195, a w 2005 r. > 323 samochody na tysigc
mieszkancdw), potaczony ze statg poprawe standardu zycia. Podobnie byto w przewozach towarowych
(rys. 4b), gdzie udziat transportu drogowego wzrdst 0 120%.

Wg danych z tabl. 2, w dekadzie 1995 — 2005 w przewozach pasazerskich tgczny udziat
transportu drogowego wzrést z 82% do 91%, natomiast transportu kolejowego zmalat z 15% do 7%.
Miejski transport szynowy zmalat o ok. %. W przewozach towarowych taczny udziat transportu
drogowego wzrost z 38% do 60%, natomiast transportu kolejowego zmalat z 51% do 27%, tj. bez mata
dwukrotnie. Dalsze pogarszanie sie tych wskaznikow bedzie oczywistg konsekwencjq fatalnego stanu
infrastruktury kolejowej, pokazanego na rys. 5, o ile proces jej degradacji nie zostanie powstrzymany.
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Rys. 5. Mapa stanu infrastruktury kolejowej. Mapa i legenda wg PLK PKP. Zestawienie wtasne

Taki byl nasz transportowy start w Unii Europejskiej i takie sa zasadnicze powody
postepujacej nadal degrengolady transportu szynowego w Polsce, ktéra musi zostaé¢ jak
najszybciej powstrzymana z powodéw opisanych w p. 2.

Dobitnym przyktadem niespdjnosci polskiej polityki transportowej z unijng sq dotychczasowe
losy projektu budowy w naszym kraju kolei duzych predko$ci (KDP, ang. HSR). Polityczne zawirowania
i czerwone $wiatto dla tego projektu zasygnalizowane zostaty w p. 51 6.4.
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5. POZARZADOWA DIAGNOZA STANU POLSKIEGO SEKTORA TRANSPORTU SZYNOWEGO TS

Najnowsza ocena pozarzadowa sytuacji TS w Polsce jest zawarta w raporcie [5] oraz innych
materiatach i uchwatach XXIV Kongresu Technikéw Polskich (KTP) z 24 — 25 maja 2011 r., na ktorym
byta reprezentowana cata sfera B+R w Polsce. W $wietle tych materiatéw oraz innych opracowan [38],
na tle zjawisk i ocen zawartych w p. 4 nalezy stwierdzi¢, ze obecny stan niedorozwoju transportu
kolejowego jest skutkiem wieloletniego niedofinansowania kolei. Przestarzata infrastruktura kolejowa
znajduje sie w bardzo ztym stanie technicznym, co stanowi grozng bariere rozwojowa.

W Polsce infrastrukture kolejowg drastycznie zredukowano:
> gestos¢ sieci kolejowej wynosita: 1990 = 84 [km/1000 km2]; 2006 = 65 [km/1000 km2));
P dtugosc linii kolejowych wynosita: 1991 = 23 193 km; 2008 - 19 627 km (84%);
w tym: 43% - linie dwutorowe, 60% — zelekiryfikowane.
Od 1991 roku, prace modernizacyjne byly znacznie mniejsze od potrzeb:
» sredniorocznie: potrzeby ~1550 km/r, remonty ~428 km/r (28%);
tworza sie waskie gardta, ogranicza sie predko$¢ pociggdw dla bezpieczenstwa ruchu;
Srednia predko$é handlowa pociagéw towarowych wynosi:
» wUE15: ~50 km/h, koszt przejazdu ~2,5 €/km;
» w Polsce: ~20 km/h (40%), koszt przejazdu ~5,5 €/km (220%).
Jak wynika z rys. 5, proces ten moze si¢ nasila¢, ograniczajac mozliwosci skracania czasu jazdy dla
zwiekszania konkurencyjnosci kolei. Mata konkurencyjnosci kolei jest gtowna przeszkoda techniczno —
ekonomiczng dla wdrazania zasady zréwnowazonego rozwoju transportu. Koto sie zamyka.
Postepujaca dekapitalizacja taboru i infrastruktury jest przyczyng malejgcego udziatu polskich
kolei w przewozach. Duze jest zroznicowanie potencjatowej dostepno$ci transportowej (w tym
kolejowej) polskich regiondw, majace charakter narastajacy, brak kolei duzych predkosci KDP. W
efekcie mafa jest integralnos¢ polskiej przestrzeni spoteczno — gospodarczej, a czas przejazdu
pociggami nie pozwala na integracje rynkéw pracy pomiedzy zadng parg polskich metropolii. Metropolie
te nie sq dogodnie potaczone wskutek niewydolnoSci spdtek kolejowych i ograniczen
infrastrukturalnych. Pogfebia sie luka kadrowa w sektorze TS, oceniana obecnie na ok. 1500
inzynieréw, praktycznie brak kadry specjalistow i bazy technicznej oraz wytwérczej dla nowych
technologii w zakresie KDP. Brak wystarczajgcego zaplecza edukacyjnego na poziomie wyzszym i
srednim dla potrzeb kadrowych sektora TS.
Zewnetrzna ocena polskiej polityki transportowej jest réwniez wysoce krytyczna. Jednoznacznie
wykazat to raport Banku Swiatowego [17]. Oto kilka wybranych tez.

- Rzad nie powinien opdznia¢ wprowadzania zalecen proponowanych przez Inicjatywe
Zrébwnowazonego Transportu” (ang. Sustainable Transport Initiative) Unii Europejskiej;

—> nalezy szybko podja¢ dziatania, ktore wymuszg znaczace zmiany polityki transportowe;;

—> sposob podziatu Srodkow finansowych pomiedzy poszczegolne gatezie transportu czy poprawa
konkurencyjnosci kolei moze znaczaco poprawi¢ rownowage finansowg catej branzy;

—> bardziej rownomierne rozlozenie inwestycji miedzy gatezie transportu przyczynitoby sie do jego
Zrbwnowazonego rozwoju;

—> zmiany te wymagac beda reform instytucjonalnych, ktore powinny zosta¢ przeprowadzone juz teraz,
aby zapewni¢ trwaty i zrownowazony rozwoj oraz efektywno$¢ catego sektora;

—> opdznianie decyzji ...na jeszcze bardziej nieokreslony czas, moze doprowadzi¢ do znacznego
wzrostu kosztow oraz uniemozliwi¢ Polsce realizacje celéw krajowych i unijnych.

W tej sytuacji Srodowiska naukowe i techniczne, pracujace na rzecz TS, z nadziejg przyjety
rzadowe programy i plany dtugoterminowej strategii rozwoju transportu szynowego, przyttoczonego od
wielu lat przemoznym oddziatywaniem sektora transportu drogowego i bezustannym naciskiem lobby
paliwowo — samochodowego. Rada Ministrébw w dniu 19 grudnia 2008 r. podjeta UCHWALE Nr
276/2008 w sprawie przyjecia strategii ponadregionalnej - ,Programu budowy i uruchomienia
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przewozoéw kolejami duzych predkosci w Polsce”. Rownoczesnie przyjeta zostata strategia
ponadregionalna stanowigca zatgcznik do tej uchwaty, zatytutowana ,Program budowy i uruchomienia
przewozéw Kolejami Duzych Predkosci w Polsce”, datowany w Warszawie w pazdzierniku 2008 r.,
opracowany przez Migdzyresortowy Zespét ds. Kolei Duzych Predko$ci i opatrzony na stronie tytutowej
wymowng inwokacja;

»[---] Moj rzad w trybie pilnym zakonczy prace nad studium kolei duzych predkosci po to,
aby jeszcze w tej kadencji z fazy studium wejs¢ w faze realizacji. [...]

Premier Donald Tusk — Exposé”.

Przyjeto wowczas takze Master Plan dla Transportu Kolejowego w Polsce do 2030 r. oraz
Dokument implementacyjny porzadkujacy do 2015 r. wdrazanie ,\Master Planu dla Transportu
Kolejowego w Polsce”.

Jasno zarysowany w cytowanych dokumentach proces rozwojowy transportu kolejowego, w tym
projekt KDP oraz dziatania komplementarne, obejmujacy swym oddziatywaniem 10 — 15 min ludzi,
uzyskat jednoznaczne poparcie wszystkich srodowisk naukowo — technicznych, formalnie wyrazone w
materiatach XXIV KTP. Program ten miatby pozytywny wplyw na wiekszosé terytorium kraju,
z uwagi na zatozong intraoperacyjno$¢ pociggéw KDP z siecig kolei konwencjonalnych, oznaczajacq
m. in. bezposrednie lub posrednie znalezienie sie w zasiegu oddziatywania sieci KDP nie tylko
Warszawy, todzi, Kalisza, Poznania i Wroctawia, ale réwniez Krakowa, Katowic, Rzeszowa, Opola,
Jeleniej Gory, Zielonej Gory, Gorzowa WIkp., Szczecina, Gdanska - Sopotu — Gdynii, Olsztyna,
Biategostoku i Lublina, jak réwniez mniejszych miast zlokalizowanych w poblizu duzych aglomeracii
(przy zatozeniu zorganizowania dojazdéw do weztdw przesiadkowych KDP).

Charakterystyczny jest koicowy dezyderat KTP odnoszacy sie do obecnej sytuacii TS.

Sfera B+R oczekuje kontynuowania konstruktywnych dziatan Rzadu w sprawie
transportu szynowego, zwlaszcza kolejowego, prowadzacych do osiagniecia w latach 2025 -
2030 sredniego poziomu europejskiego w tej dziedzinie.

Konkluzje generalne wydajg sie dos¢ oczywiste:

-> Kolejnictwo nie moze diuzej pozostawaé na marginesie priorytetéw politycznych panstwa.
-> Nie moze by¢ naruszana zasada ciagtosci strategicznych decyzji politycznych.
-> Polska polityka transportowa powinna mie¢ na celu rozwéj zdolnosci przewozowych kolei.

Konkluzje te sg szczegdlnie istotne w kontekscie analizy przedstawionej w p. 6.
Strategiczne propozycje i wybrane dziatania sfery B+R na rzecz rozwoju TS, w tym KDP,
zostaty przedstawione w p. 7.

6. PROJEKTY UE DETERMINUJACE PRZYSZLOSC TRANSPORTU KOLEJOWEGO TK W POLSCE

6.1. Strategiczne aspekty polityki transportowe;j i ich gtéwne determinanty.

Konieczno$¢ powstrzymania w Polsce postepujacej degradacji catego polskiego sektora
transportu szynowego TS nalezy rozpatrywa¢ w dwéch aspektach: krajowym i miedzynarodowym.

W aspekcie krajowym istotq sprawy jest szczegblne znaczenie cywilizacyjne transportu
kolejowego TK, w tym KDP. Dostepnos¢ transportowa jest determinantg zrownowazonego rozwoju
regiondw i kraju oraz procesdw integracyjnych, w tym gospodarczych (ograniczenie bezrobocia, wzrost
spojnosci spoteczno — gospodarczej, integracja rynkow pracy, wzrost bezpieczenstwa energetycznego).

W aspekcie miedzynarodowym istotg sprawy jest perspektywiczne wykorzystanie opisanego
w p. 3 tranzytowego pofozenia Polski dla zapewnienia gospodarce jak najwiekszych i trwatych
dochodoéw z tytutu przejmowania kolejowego tranzytu miedzynarodowego. W tym celu polskie dziatania
prorozwojowe W zakresie TK muszg uwzglednia¢ komplementarnos¢ albo konkurencyjnos¢
najwazniejszych projektdw strategicznych w zakresie TK, tworzonych w naszym sasiedztwie.
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W obu przypadkach warunkiem koniecznym powstrzymania postepujacego niedorozwoju
transportu kolejowego w Polsce jest zrownowazenie finansowania transportu szynowego i drogowego
oraz poprawa spojnosci polskiej polityki transportowej z unijna.

Konieczne jest przy tym zwigkszenie zdolnoSci absorpcyjnych poskiej gospodarki w zakresie
srodkdw finansowych przeznaczanych przez UE na rozwdj infrastruktury kolejowe;.

Procesy te powinny si¢ rozwijac w Polsce jak najszybciej. Polska nie moze by¢ waskim
gardlem dla zadnego korytarza kolejowego sieci TEN-T. W ostrej walce konkurencyjnej o rynki
przewozowe podejmowane sg rozliczne inicjatywy strategiczne w zakresie kolejnictwa, ktore
perspektywicznie mogg sie okazaC dla polskiej gospodarki korzystne lub bardzo niekorzystne.
Najwazniejsze projekty korzystne dla Polski zaprezentowano w p. 6.2, a konkurencyjne w p. 6.3.

6.2. Strategiczne projekty w zakresie kolejnictwa korzystne dla polskiej gospodarki

W uktadzie N-S nalezy
zwréci¢ szczegblng uwage na
dwie koncepcje strategiczne:
Rail Baltica (RB) (p. 6.2.1) oraz
Baltic-Adriatic Axis (BAA) (p.
6.2.2).

W ukladzie W-E
strategiczne  znaczenie ma
ponowne zapalenie zielonego
Swiatta dla linii Y, kregostupa
polskiego systemu KDP (p.
~ 6.23). Korytarze kolejowe

trzech ww projektow pokazano
narys. 6.

Rail
o/ ,Baltica,

Rys. 6. Orientacyjne trasy
korytarzy ~ kolejowych  wg

Sy Baltic- |\ projektow strategicznych
Adriatic korzystnych ~ dla  polskie]
Axis gospodarki: RB - Rail Baltica;

~ . BAA - Baltic — Adriatic Axis;
¥ KDP - Polski Y - kolej duzych
predkosci.

@

6.2.1. Projekt RB -> Rail Baltica [13, 14]

Koncepcja Rail Baltica pojawita sie¢ w 1994 roku we wspoéinym dokumencie politycznym "Wizje i
Strategie wokot Morza Battyckiego 2010" jako projekt interoperacyjnego korytarza kolejowego na osi
N - S, taczacego kraje battyckie z Polskq iresztg sieci kolejowej UE. Ma on kluczowe znaczenie z
punktu widzenia rozwoju transportu kolejowego w regionie Morza Battyckiego. Na rys. 1 projekt RB jest
pokazany jako projekt priorytetowy TEN-T PP27. Uzupetnieniem jego jest projekt Road Baltica.

Pojawienie sie projektu linii Y (p. 6.2.3) stworzyto nowe warunki dla koncepcji Rail Baltica,
bowiem powstaty mozliwosci przedtuzenia, za pomocg KDP, potaczenia RB poprzez £6dz i Wroctaw z
Dreznem i Praga.
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6.2.2. Projekt BAA -> Baltic - Adriatic Axis [2, 7]

12.10.2006 r. Polska, Czechy, Stowacja, Austria iWiochy podpisaty List Intencyjny dotyczacy
intermodalnego Korytarza Baftyk — Adriatyk, taczacego baseny Morza Battyckiego oraz Morza
Adriatyckiego i ich odpowiednie porty (Gdansk, Gdynia —> Triest, Wenecja). Korytarz ma zosta¢
utworzony przy nastepnej rewizji sieci TEN-T, wskutek wydtuzenia korytarzy: kolejowego (TEN-T PP23)
i drogowego (TEN-T PP25) (patrz rys. 1), taczacych miasta: Gdansk — Warszawa — Katowice — Ostrawa
- Brno - Wieden (z odgatezieniem Katowice — Zilina — Bratystawa — Wieden) — Graz — Klagenfurt —
Villach — Udine — Triest — Wenecje do Bolonii.

6.10.2009 r. w Brukseli podpisano Sojusz 14 Regionéw, . deklaracje dotyczacg rozwoju korytarza
kolejowego TEN-T PP23. Rozszerzenie do Wioch czesci kolejowej tego korytarza, tj. PP23 TEN-T jest
bardzo wazne dla rozwoju gospodarczego Europy Srodkowej. Koncepcja BAA pokrywa sie z celami
polityki TEN-T i odpowiada jej kryteriom, jest dopasowana do przysztej sieci szkieletowej [15]. WSréd 14
regiondw — sygnatariuszy8 Sojuszu zainteresowanych tym wysoce atrakcyjnym programem, polskie sg
tylko dwa: Pomorski oraz Slaskie. Reszta pozostaje na uboczu tego przedsiewziecia. Koncepcja BAA
wigze sie takze z projektami: AB Landbridge [18] i jego kontynuacjgq SoNorA [19], dotyczacymi rozwoju
transportu w kierunku N-S, i poprawy potaczen ladowych miedzy potudniowg czesciqg Morza
Battyckiego i Morzem Adriatyckim.

6.2.3. Projekt KDP - Polski Y - Kolej Duzych Predkosci

Wzrost przewozéw pociggami duzych predkosci jest znacznie wigkszy niz innymi Srodkami
transportu. Dzieki sukcesywnie rozszerzanej sieci szybkich przewozéw udziat kolei w rynku
transportowym wzrasta, stanowigc coraz wazniejszy i wptywajacy na wzrost gospodarczy sktadnik
miedzynarodowego i krajowych systemow transportowych. Dlatego obecnie ksztattujg sie szeroko
zakrojone koncepcje uruchomienia kolei duzych predko$ci. Prowadzone sq zaawansowane prace
studialne nad budowg nowych, wydzielonych linii kolei duzych predkosci (do 350 km/h), najpierw na
trasie zwanej Linig Y: Warszawa — t6dz — wezet Kalisz — Poznan - granica zachodnia (wtgczenie do
europejskiego systemu kolei duzych predko$ci via Berlin), z odgatezieniem: wezet Kalisz — Wroctaw.
taczng dlugosc linii, zasilanej napigeciem przemiennym 25 kV / 50 Hz, mozna oszacowac na ponad 500
km. Powyzsza koncepcja uruchomienia w Polsce kolei duzych predkosci ulega rozszerzeniu. Pojawiajg
sie uzupetnienia oraz nowe plany i projekty wykorzystania systemu 25 kV/50Hz. Najwazniejsze projekty
zostaty podane nizej.

—> Linia duzej predkosci Warszawa — todz — wezet Kalisz, Wroctaw / Poznan (czyli polski ,Y”).
Rozpoczecie budowy miato by¢ od 2014 r. (~550 km).

—> W drugiej fazie realizacji dochodza do tego potaczenia z Berlinem, Dreznem i ew. Szczecinem (~800
km, tacznie 1350 km, po r. 2020.

—> Linia E 75 Rail Baltica na trasie Biatystok — Etk — Suwatki — granica. Mozliwy termin rozpoczecia
budowy po 2013 r. (~375 km).

- Kompleksowa modernizacja CMK, przejécie na 25kV/50Hz (~225 km, po 2016 r.). Linia ,Y” w
potgczeniu z CMK stanowi¢ bedzie szkielet sieci linii duzych predkosci.

W stosunku do pierwotnego polskiego Y oznacza to kilkakrotny wzrost dtugosci linii kolejowych
0 napieciu 25 kV / 50 Hz. Linia Y zostata oficjalnie wprowadzona do znowelizowanej sieci TEN-T.

Projekt budowy linii Y zostat zaakceptowany decyzjg rzadowag 19 grudnia 2008 r. Zatozono
wowczas, ze inwestycja bedzie zrealizowana najp6zniej do 2020 r.

8 Lista regionow — sygnatariuszy: Austria > Carinthia, Styria, Vienna; Czech Republic - Moravian-Silesian, Olomouc R.,
South Moravia R., Zlin R.; Italy > Emilia-Romagna, Friuli-Venezia Giulia, Veneto; Poland > Pomorskie, Slaskie; Slovak
Republic - Bratislava, Nitra R., Trencin R., Trnava R., Zilina R.
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Pdzniejsze polityczne zawirowania wokdt tego projektu sg dowodem niespéjnosci polskie;
polityki transportowe] z unijng w zakresie transportu szynowego. Projekt, opracowywany i rozwijany
przez kilka lat, trafit nawet do unijnego master planu i nowych projektéw sieci TEN-T [13], a zostat
praktycznie zablokowany przez Ministra wtasciwego ds. transportu, w kilkanascie dni po objeciu przez
Niego urzedu, wbrew obowigzujacym decyzjom Rzadu, wywotujac wiele negatywnych emociji i skutkéw
politycznych oraz gospodarczych.

Odktadanie tej sprawy ad Calendas Graecas zagraza polskiej polityce transportowej, w efekcie i
gospodarczej, moze mie¢ wplyw na ksztattowanie sieci TEN-T w sposob niekorzystny dla Polski i jej
pozycji w UE. Inne aspekty tej sprawy zostaty opisane w p. 6.4 oraz 7.

Powstanie linii KDP nie tylko przeniesie polskg kolej z XX do XXI wieku, ale zwiekszy takze
przepustowos¢ sieci dla taboru konwencjonalnego, tak pasazerskiego, jak i towarowego. Szczegbine
znaczenie bedzie to miato na kierunku W-E, wobec rosngcej wymiany towarowej UE z krajami Europy
Wschodniej i Azjg, opisanej w p. 3, 6.3.2, 6.3.3, 6.4. Wymienione tam kolejowe korytarze na osiach N-S
oraz W-E, przechodzace przez terytorium Polski (rys. 14, takze 11+13), powinny przejmowac mozliwie
duzg czeS¢ przewozow pasazerskich i towarowych, czemu sprzyja nasze geograficzne potozenie.

Z tego punktu widzenia musi by¢ analizowana komplementarnosé wszystkich projektow
kolejowych, zardwno nowych, jak i zwigzanych z modernizacja linii.

6.3. Strategiczne projekty w zakresie kolejnictwa konkurencyjne dla polskiej gospodarki
6.3.1. Projekt SCANDRIA - Scandinavian - Adriatic Development Corridor [28 + 32]

2007 -> Deklaracja Berlinska — poczatek inicjatywy utworzenia atrakcyjnej i konkurencyjnej

infrastruktury transportowej taczacej (przez terytorium Niemiec) wszystkie kraje skandynawskie z

basenem Adriatyku. Od 2008 -> projekty komplementarne SONORA (South — North Axis),

TRANSITECTS (Transalpine Transport Architects), COINCO — North (Corridor Of Innovation and

Cooperation). 2012 -> podpisanie multilateralnych porozumien o wspétpracy, obejmujacych

ponadnarodowe projekty SCANDRIA oraz East — West Transport Corridor Il (EWTC II) i TransBaltic.
Zasieg projektu SCANDRIA pokazano na rys. 7.
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Rys. 7. SCANDRIA > zasieg projektu i gtéwni partnerzy, z Berlinem — Brandenburgig jako centrum
strategicznym: a) obszar pdtnocny, niemiecko — skandynawski [28]; b) obszar potudniowy z gtownymi
korytarzami transportowymi do portéw adriatyckich [31].
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Dotychczasowy udziat pociggdéw towarowych w rynku przewozowym miedzy Skandynawig i
Niemcami jest znacznie mniejszy niz ciezaréwek i statkéw. Dlatego jednym z celéw jest znaczne
zwigkszenie atrakcyjnosci ustug kolejowych dla spedytoréw poprzez wzrost wydajno$ci systemu
kolejowego i obnizke kosztow. Miedzy Hamburgiem a Kopenhagg juz zwigkszono maksymalng dtugos¢
pociggu od 750 do 835 m. Dalszy wzrost wydajno$ci bedzie uzyskiwany poprzez przedtuzenie tras tych
pociggéw do Szwecji, gtownie do Malmo i Hallsberg oraz niezbedng do tego budowe nowych lub
modernizacje torow, dla osiggniecia obcigzenia do 25 ton na 0§ oraz wzrost predkosci pociggow
towarowych do 120 km/h, Infrastruktura i tabor bedg przystosowywane do transportu szerokiego
zakresu towarow, w tym intermodalnego, do ktorego zostaty juz przystosowane linie w Finlandii,
Holandii, Niemczech, Norwegii, Szwecji i Wielkiej Brytanii, a takze floty wagonéw. Bedg usuwane
ograniczenia zdolnosci przewozowych (odcinkéw jednotorowych lub zbyt stromych etc.), istniejace na
kilku liniach w korytarzu SCANDRIA, w tym bedg elektryfikowane potozone w gtownym korytarzu linie
na terenie Niemiec itp. Zamierzenia te zostaty pokazane na rys. 8a.
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Rys. 8. SCANDRIA - gtdéwne korytarze kolejowe: a) proponowane zmiany infrastrukturalne w sieci
szkieletowej; b) linie kolei duzych predkosci [31].

Dla rozwigzania problemu migedzynarodowego ruchu pasazerskiego oraz dla sprostania
konkurencji transportu drogowego i lotniczego, w korytarzu Scandria planowane sa: centralizacja
systemu informacyjnego, koordynacja rozktadow jazdy i sprzedazy biletéw dla wszystkich operatoréw
(takze przez internet), zwiekszanie liczby bezposrednich potgczen etc. Perspektywicznie stwierdzono
potrzebe budowy kolei duzych predkosci, z czasem podrézy krétszym niz 3+4 h miedzy duzymi
miastami w korytarzu Scandria, co jest niezbedne do konkurowania z transportem lotniczym w zakresie
podrdzy stuzbowych. Nie ma jednak jeszcze wspdlnych standardéw lub strategii linii duzych predkosci
dla catej Skandynawii.

Najwazniejsze dla pasazeréw korytarza SCANDRIA sg Southern Main Line tgczaca Sztokholm
z Malmé/Kopenhagq i West Coast Main Line taczaca Oslo/Goteborg z Malmé/Kopenhaga. Obie linie
bedg potaczone z Niemcami przez Fehmarn Belt statlym taczem okoto roku 2021. Zamierzenia te
zostaty pokazane na rys. 8b.

Rzad Szwedzki w sierpniu 2012 zaproponowat zbudowanie pierwszej czesci linii duzych
predko$ci miedzy Sodertalje i Linkdping "Ostlanken" oraz Goteborg—-Boras. Moze to by¢ pierwszy etap
rozwoju linii duzych predkosci w Szwecji, zwalniajacy zdolnosci przewozowe na konwencjonalnych
liniach gtéwnych dla pociagdw towarowych i pociagéw regionalnych.
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6.3.2. Projekt EWTC Il - East - West Transport Corridor [33 + 36]

Wspomniany w p. 2 i 3 szybki wzrost obrotéw handlowych miedzy Europg i Azjq stwarza
warunki rozwoju zrownowazonego systemu transportu z regionu potudniowego Battyku, przez Biatorus,
Rosje i kraje Azji Srodkowej do Chin, jak i przez Ukraing do regionu Morza Czarnego. Transport
kolejowy przez oba kontynenty ponad dwukrotnie skraca czas dostawy tadunku w poréwnaniu do
transportu morskiego i jest bardziej ekologicznie przyjazny, bezpieczny i skuteczny w transporcie
dalekobieznym, w poréwnaniu z transportem drogowym.

EWTC Il jest projektem korytarza transportowego dla zréwnowazonego rozwoju interesow
gospodarczych i zwiekszenia efektywnosci transportu wschéd — zachdd, pomiedzy krajami regionu
Morza Battyckiego i krajow na wschéd, az do Chin.

Zasieg projektu EWTC Il pokazano na rys. 9, a dodatkowo w krétkim filmie animowanym?.
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Rys. 9. EWTC Il - zasieg projektu w uktadzie globalnym i regionalnym: a) EWTC w kontek$cie
globalnym — zestawienie poréwnawcze drog transportu kolejowego (przez magistrale transazjatyckie)
oraz morskiego (przez Gibraltar i Suez) z basenu Morza Baltyckiego do Chin; b) azjatyckie szlaki
EWTC; c) koncowy wezet intermodalny w Karlshamn (Szwecja) i schemat korytarza EWTC w kierunku
wschodnim z gtéwnymi centrami logistycznymi; d) potudniowa cze$¢ BSR'0 ze szczegdtowym
schematem powigzan centréw logistycznych wspdtpracujgcych w EWTCA. Oznaczone za pomocq
prostokata [———1 obszary na rys. 9a, b, c, orientacyjnie odpowiadajg obszarowi BSR wg rys. 9d.

Od 2010 r. projekt jest realizowany przez EWTCA (East — West Transport Corridor Association.
Cztonkowie Stowarzyszenia pochodzg z dwunastu panstw. Sg to: Belgia (EIA), Biatorus, Chiny, Dania,
Francja, Kazachstan, Litwa, Mongolia, Niemcy, Rosja, Szwecja i Ukraina. W$réd znacznej liczby
gtownych podmiotow z zakresu transportu i logistyki w catym zasiegu korytarza, sa m. in. koleje
narodowe, stowarzyszenia przewoznikow drogowych, morskich, transportu intermodalnego (w tym
Europejska Intermodal Transport Association EIA), rézne regiony, miasta i porty, wyzsze uczelnie i
instytuty badawcze etc. EWTCA generuje wartos¢ dodang wskutek prowadzenia i rozwoju wymiany
handlowej pomiedzy Europg i Rosja, Biatorusig, Ukraing, Kazachstanem, Chinami i innymi krajami

9 Krotki film animowany jest zamieszczony jako zatacznik 2 do wersji elektronicznej niniejszego zbioru materiatow
informacyjnych, zawierajacy: www.ewtcassociation.net_pliki oraz www.ewtcassociation.net.htm - dwukrotnie klikngc.
10 BSR - Baltic Sea Region
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Dalekiego Wschodu. EWTCA bedzie wzmacnia¢ wspdtprace miedzy organami rzadowymi,
przedsigbiorstwami transportowymi i logistycznymi, operatorami transportu intermodalnego, nadawcami
i odbiorcami, instytucjami akademickimi i badawczymi. Obecnie w zakresie EWTC wspétdziata tacznie
ok. 2000 firm i instytucji z wyzej podanych 12 krajow.

Wspdidziatanie obejmuje pie¢ kluczowych obszaréw: polityczny, spoteczny, technologiczny,
administracyjny i biznesowy, waznych dla sprawnego przeptywu fadunkow kolejg. Podjeto konkretne
dziatania w celu rozszerzenia ustug przewozowych w zakresie intermodalnego transportu kolejowego,
usuniecia przeszkdd i ograniczen, poprawy jako$ci ustug. Przeprowadzono badania rynku nowych ustug
przewozowych, analizy mozliwosci wprowadzenia innowacyjnych rozwigzan technicznych
w terminalach, pracujg miedzynarodowe grupy robocze dla koordynacji warunkéw rozpoczecia ruchu
kilku nowych interkontynentalnych pociggéw kontenerowych (Sun, Viking, Mercury, Saule) etc. oraz
promow kolejowych.

Vikingi bedg jezdzic do Turcji, a litewska Kilajpeda staje sie strategicznym wezlem
intermodalnym potudniowego Battyku.

Polski i polskich podmiotéw w tym stowarzyszeniu brak. Polska brata udziat w konferencii
zatozycielskiej, ale nie przystapita do EWTCA. Korytarz EWTC Il omija tory i porty polskie.

6.3.3. Projekt LS RUSA™ -> Linia Szerokotorowa Rosja-Ukraina-Stowacja—Austria [24, 25, 27]

Uwarunkowania wymienione na wstepie p. 6.3.2, wraz z rozwojem gospodarczym panstw WNP,
stwarzajq korzystne warunki dla rozwoju transportowego korytarza kolejowego w kierunku W — Z takze
na potudnie od Polski. Koncepcja ta dotyczy przedtuzenia linii szerokotorowej do miast partnerskich
Wieden — Bratystawa, petnigcych role blizniaczej stolicy makroregionu CENTROPE™2.

Zakres projektu LS RUSA pokazano na rys. 10, a dodatkowo w w animowanej wersji rys. 10a's.

L Target transport volume - atleast Y .
16 Million afe ) Cortfr witha ength of From Vladivostok

to Vienna

tons / year 8.000 km i 15 days

Rys. 10. Koncepcja LS RUSA: a) zasieg i zakres projektu w uktadzie globalnym — zestawienie
pordwnawcze drog transportu kolejowego (przez magistrale transazjatyckie) oraz morskiego (przez
Gibraltar i Suez) z Europy Srodkowej do WNP i Chin; b) LS RUSA w uktadzie makroregionalnym
(korytarz nr 5) z kohcowym weztem logistycznym linii szerokotorowej w rejonie Wiednia — Bratystawy
i rozprowadzeniem transportu kolejowego na obszarze CENTROPE i w kierunku zachodnim (linie zétte).
Oznaczony prostokatem obszar na rys. 10a orientacyjnie odpowiada obszarowi wg rys. 10b.

LS RUSA - skrétowiec wiasny. Niem. nazwa - Breitspur-Anbindung des Twin-City Raumes Wien/Bratislava.

12 CENTROPE to wspdlna inicjatywa Austrii — Wiednia, Dolnej Austrii i Burgenlandu, Czech - Regionu Moraw Potudniowych,
Stowacji — Regiony Bratystawy i Trnavy, Wegier — hrabstwa Gyor-Moson-Sopron i Vas, w tym Gmin: Bratystawa, Brno,
Eisenstadt, Gyér, Sopron, St Pdlten, Szombathely oraz Trnawa. Podstawg powotania wielonarodowego makroregionu w
Europie Srodkowej jest Deklaracja z Kittsee z roku 2003. Wsparciem UE dla rozwoju CENTROPE sg m. in. projekty
INTERREG Il i CENTROPE CAPACITY (obecnie gtéwny projekt finansowany w ramach unijnego programu dla Europy
Srodkowej) [37].

13 Animowana wersja rys. 10a jest zamieszczona w folderze < Breitspur Planungsgesellschaft_pliki > jako zatacznik 1 do
wersiji elektronicznej niniejszego zbioru materiatéw informacyjnych. Po otwarciu folderu dwukrotnie klikna¢ start_anim.swf
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Potozenie makroregionu na styku czterech krajow (Austrii, Czech, Stowacji i Wegier) i czterech
jezykdw, znajduje odzwierciedlenie w rozwoju kontaktéw CENTROPE z wieloma innymi regionami i
miastami partnerskimi. Regiony CENTROPE od ok. 10 lat pracujq wspélnie w kierunku utworzenia w
czworokacie tych krajow trwatych podstaw zrbwnowazonego rozwoju oraz innowacyjnej gospodarki. Na
ich obszarze mieszka mniej wiecej sze$¢ i pot miliona ludzi. Dla przyspieszenia rozwoju gospodarczego
oraz integracji CENTROPE, koncepcja LS RUSA jako szerokotorowego pomostu kolejowego miedzy
Azja i Europa jest rozwigzaniem idealnym, zwtaszcza dla Austrii. Jesli Austria nie poprawi potaczenia ze
Wschodem, moze nie by¢ w stanie wykorzysta¢ mozliwosci rozwojowych. Korzy$ci sg oczywiste.

Linia ta i rozwoj odpowiednich osrodkéw logistycznych przyniesie trwaty i przyspieszony wzrost
gospodarczy dla obszaru CENTROPE. Obie stolice Bratystawa i Wieden znajdujq sie w odlegtosci
jedynie 60 km od siebie, Brno i Gy6r oraz inne miasta o0 znaczeniu ponadregionalnym sg sitami
napedowymi gospodarki makroregionu. Uzupetiajg sie wzajemnie. Dysponujg wydajnym i
zorientowanym na eksport przemystem oraz spojng siecig i centrami wyspecjalizowanych ustug.
Tworzg policentryczng strukture umozliwiajacg skuteczng wspdtprace transgraniczng. Majg petne
mozliwosci realizacji takiego przedsiewziecia, do czego majg nade wszystko wole polityczng

Koleje rosyjskie wyrazajg potrzebe dysponowania linig szerokotorowa, ktérg bedg mogty by¢
transportowane towary na potudnie Europy. Transport towaréw miedzy Europg a Azjg wart jest obecnie
ok. 600 mld dolaréw rocznie. Tylko ok. 1% ztego trafia nakolej, reszta dociera drogg morska.
CENTROPE ma dobry dostep do portow morskich w pétnocnej i potudniowej Europie. Dzigki LS RUSA
kolej moze przeja¢ od 5 do 15 % tadunkdéw z morza (srednio ok. 10%) [24]. Dlatego, wespot z
CENTROPE, zaplanowano budowe nastepnego terminalu pod Wiedniem.

W 2009 r. koleje austriackie, rosyjskie, ukrainskie i stowackie powotaty spdtke joint venture
Breitspur Planungsgesellschaft, ktora zajmuje sie realizacjg inwestycji. Po jej zakonczeniu czas
transportu towaréw miedzy Europa a Azjg skroci sie z ok. 30 do ok. 17 dni.

Wg dotychczasowych prognoz przepustowos$¢ linii ma wynosi¢ 43 pociggi o dtugosci 1 km na
dobe, a wiedenski terminal ma obstugiwa¢ 20 + 30 min ton tadunkéw rocznie [24].

Program LS RUSA jest w oczywisty sposéb konkurencyjny dla polskich intereséw. Obecnie
najdalej wysunigtym na zachod europejskim terminalem intermodalnym linii szerokotorowej LHS™ jest
polski Stawkow. Jako przeciwdziatanie konkurencji planowane jest zwiekszenie przepustowo$ci LHS,
podjeto prace nad studium wykonalno$ci dobudowania drugiego toru na LHS [39].

6.4. Strategia integraciji polskich dziatan prorozwojowych w zakresie transportu kolejowego TK

Rozwdj sieci kolejowej w Polsce musi uwzglednia¢ podjete w UE dziatania na rzecz poprawy
warunkéw dla przewozow towarowych w gtéwnych korytarzach transportowych, poprzez utworzenie dla
tego segmentu sieci priorytetowych linii kolejowych's. Komisja Europejska pracuje nad projektem
rozporzadzenia tworzacego nowy instrument finansowania infrastruktury energetycznej, transportowe;j i
telekomunikacji w latach 2014-2020, tzw. "Connecting Europe Facility" (CEF). W sektorze transportu
unijna pomoc ma przede wszystkim wesprze¢ finansowanie projektéw trudnych, ale strategicznych dla
ruchu w Europie, w szczegdlnoSci projektéw transgranicznych. Projekt rozporzadzenia okre$la dziesie¢
transeuropejskich korytarzy transportowych, strategicznych dla przeptywu towaréw i 0séb w Europie,
ktére mogq otrzymac fundusze UE. Polska, zgodnie z projektem rozporzadzenia, nalezy do dwoch
korytarzy: faczacego Battyk z Adriatykiem korytarza Potnoc — Potudnie (N-S) oraz Wschod — Zachdd
(W-E) taczacego Warszawe z Berlinem i Amsterdamem. W konsekwencji propozycja przewiduje
mozliwo$¢ wspdffinansowania z budzetu UE do 2020 roku sieci drog i kolei taczacych Warszawe z
Tallinem, modernizacji potaczenia Gdynia — Katowice i drogi kolejowej z Katowic do Brna; wszystkie
projekty nalezg do korytarza Battycko — Adriatyckiego. Z punktu widzenia strategicznych,

14 LHS - linia hutnicza szerokotorowa (linia kolejowa nr 65) = niezelektryfikowana, jednotorowa linia kolejowa przebiegajaca
od kolejowego przej$cia granicznego w Hrubieszowie do stacji kolejowej Stawkéw, zbudowana w latach 1976 — 1979.
15 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady 913/2010.
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dalekosieznych intereséw gospodarczych Polski, koncepcja Baltic — Adriatic Axis (wraz z
wczesniejszymi projektami, takimi jak AB Landbridge i Sonora), ktéra dla UE miata uprzednio znaczenie
strategiczne, jest w Polsce traktowana zbyt powierzchownie. Nie uwzglednia sie wystarczajaco potrzeb i
mozliwosci stwarzanych przez Rail Baltica oraz planowang KDP, zwtaszcza w zakresie transportu
kolejowego z krajow battyckich i skandynawskich do portdw adriatyckich i dalej morzem do krajow
azjatyckich. Polska, ze wzgledu na swoje potozenie geograficzne, moze spetnia¢ w sieci europejskich
korytarzy transportowych szczegding role (p. 2 i 3). Przebiegajace przez nasz kraj trasy, taczace kraje
battyckie i skandynawskie z krajami Europy Zachodniej oraz basenu Morza Srédziemnego, maja jednak
przybierajaca na sile konkurencje. Zycie i potrzeby stwarzaja warunki do integracji w Polsce trzech
opisanych w p. 6.2 projektow strategicznych: RB - Rail Baltica, BAA - Baltic — Adriatic Axis oraz Y
—> linii KDP, by nie da¢ si¢ zadusi¢ konkurencji i podja¢ skuteczng walke o maksymalizacje korzysci
ekonomicznych Polski jako kraju tranzytowego. Przy dotychczasowej polityce w stosunku do transportu
kolejowego, z roku na rok bedziemy tracili szanse w tej walce, pod naporem konkurencyjnej petli
transportowej wokdt Polski. Jest ona metodycznie budowana przez sgsiadéw z kazdej strony, za
pomoca hie tylko przedsiewziec opisanych w p. 6.3, ale i wczesniejszych. Zostato to przedstawione na
rys. 11 i 12. Nalezato sie¢ od dos¢ dawna liczy¢ z alternatywng dla Polski mozliwo$cig przeptywu
gtownego strumienia transportu kolejowego z terytoriow UE15 do WNP i Azji, w kierunku W-E, takze
trasami kolejowymi przebiegajacymi na potudnie od Polski (np. ...... Salzburg — Wieden — Bratystawa —
Budapeszt — Lwow - Kijow ), co zostato pokazane na rys. 11 ([20, 40], opisy i zestawienie wiasne).
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Rys. 11. Priorytetowe projekty (2, 4, 6, 17, 22, 28) korytarzy kolejowych sieci TEN-T (przed nowelizacjq)
na potudnie i zachod od Polski. Fragment mapy [20]. HSR / MAGLEV - planowana kolej duzych
predkos$ci Berlin — Praga — Wieden — Bratystawa — Budapeszt [40]. Korytarze kolejowe sieci TEN-T (po
nowelizacji): K |, K I, K lll, K VI — na terenie Polski, KV — na potudnie od Polski. RB — Rail Baltica (do
Warszawy w K 1), BAA — Baltic Adriatic Axis (do Warszawy w K VI), dalej wspdlnie do Adriatyku.
Y + CMK - szkielet polskiego systemu KDP (linie przerywane — przyszte potaczenia miedzynarodowe).
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Z rys. 11 wynika, ze w pierwszym okresie rozwoju sieci TEN-T aktywnos¢ naszych sasiadow
byta duza w zakresie infrastrukturalnych projektéw kolejowych zlokalizowanych w priorytetowych
korytarzach W — E. To byt jedynie poczatek. Na tej podstawie w kilku ostatnich latach zaszty istotne
przewartoSciowania w zakresie transportu kolejowego, pogarszajgce pozycje tranzytowg Polski w
migedzynarodowym transporcie intermodalnym, w tym kolejowym. Pokazano to na rys. 12, gdzie
orientacyjnie sprowadzone do jednej skali zostaly natozone na mape Srodkowej czeSci Europy
najwazniejsze wyzej opisane projekty transportowe. Koricowy komentarz tej sytuacji podano w p. 7.
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Rys. 12. Polska w okrazeniu? Zestawienie porbwnawcze projektéw RB, BAA oraz Y — KDP opisanych
w p. 6.2 i pokazanych na rys. 6, na tle projektow konkurencyjnych SCANDRIA, EWTC Il | LS RUSA
opisanych w p. 6.3 i pokazanych na rys. 7, 8b, 9c¢, 9d, 10b, z dodatkiem wybranych elementéw
pokazanych na rys. 11. Oznaczenia jak na rys. 6 +11, dodatkowe opisy rysunku podane w tekscie.

W dotychczasowych pracach europejskich nad systemem transportu Baftyk — Adriatyk byto
wiele wczesniejszych koncepciji i projektéw (pominigtych w niniejszej pracy), stanowigcych Zzyzne
podioze dla rozwoju pokazanych na rys. 12 rozwigzan strategicznych konkurencyjnych dla Polski.

Strategiczny interes Polski wymaga, by korytarz BAA (rys. 6) stat si¢ jednym z gtéwnych
elementéw strategii transportowej UE, zintegrowanym nie tylko z RB, ale poprzez KDP z
pozostalymi korytarzami sieci TEN-T. RB jest jedng z najstarszych (niebawem 20 lat) koncepcji
interoperacyjnego korytarza kolejowego na osi N — S, taczacego kraje battyckie z Polska i resztg sieci
kolejowej UE. Pdzniejsza od niej koncepcja BAA miata dobre warunki startowe, mogta by¢ bardzo
korzystna dla reanimacji polskich portow i kolei. Atrakcyjno$¢ tej koncepciji polegata na wykorzystaniu
miedzy basenem Battyku i azjatyckim Dalekim Wschodem transportu mieszanego, morskiego i
kolejowego. Rozwigzanie to byto i jest konkurencyjne w stosunku do transportu wytgcznie morskiego ze
wzgledow geograficznych, energetycznychi ekonomicznych. Istote problemu zilustrowano za pomocg
rys. 13, ktory jest uzupetnieniem konkretnych uwarunkowan, uprzednio opisanych w p. 2i 3.

17



Anuszczyk J., Bartosik M., Wiak S.: Strategiczne problemy rozwojowe transportu kolejowego w Polsce 2012 jako uwarunkowania
Programu Wieloletniego (PW) KOLEJA W XXI WIEK.

i B iy A i = X km Kolej Transsyberyjska: - B
5, SR _ 1. Linia Transsyberyjska, W D . :
(B A= X ~ 3000 km |5 iy Baikals)‘mAmurska, No ay &

Finland 3% Linia Transmandzurska,

4. Linia Transmongolska,
Sweden 5. Linia Petersburska,
. 6. Linia Charkow - Omsk. |Russia
Norway B o

Kazakhstan

Afghanistan

Iraq yran
K

Algerla | jpya o Pakistan

Arabla India

Thalland

- ..
Mall | Niger Sudan - %
Chad - -
.
Nigeria Ethiopla J .. - 'fall

Rys. 13. Drogi transportowe z basenu Baltyku: a) zestawienie porownawcze w skali globalnej drég
transportu kolejowego z basenu Morza Battyckiego do Chin przez magistrale transazjatyckie 1 + 6 oraz
morskiego (przez Gibraltar i Suez) = por. rys. 9a i 10a, a takze kolejowo — morskiego transportu
mieszanego przez RB oraz BAA. B, A - obliczeniowe punkty poczatkowy i koficowy trasy; X — odlegtos¢
z B do A przez Gibraltar; b) powigkszenie fragmentu rys. a). Pozostate oznaczenia jak na rys. 12.

Poniewaz droga od B do A przez RB i BAA jest o ok. 3000 km krotsza od drogi przez Gibraltar,
a pociagi sq zazwyczaj szybsze od statkow i zuzywajq kilkakrotnie mniej energii, rozwéj korytarzy
kolejowych RB i BAA wydawat si¢ uzasadniony i byt wspierany w UE jako rozwigzanie konkurencyjne,
umozliwiajace duzg redukcje czasu transportu, zuzycia paliwa i emisji CO.. Warunkiem koniecznym tej
konkurencyjnosci zawsze byto i bedzie istnienie droznych, szybkich i zelektryfikowanych korytarzy
kolejowych w kierunku N — S, od Tallina po Wenecje. Niestety, posrodku tej trasy byta i bedzie Polska z
opisanym w p. 4 i 5 stanem transportu kolejowego. Nasi sasiedzi sg tego w petni $wiadomi. JesteSmy
niestety waskim gardtem dla miedzynarodowego transportu kolejowego w kazdym kierunku.

Od poczatku aktywnos¢ Polski w zakresie RB i BAA byta staba, a jej przedstawicielstwo mate
(p. 6.2.2). W projektach SCANDRIA, EWTC Ili LS RUSA opisanych w p. 6.3 praktycznie nie ma Polski.
Rozmach, sita i sprawno$¢ projektow konkurencyjnych stawiajg koncepcje RB i BAA w sytuacji mato
efektywnego potsrodka o nieprzewidywalnej przysztosci, co jest dla polskich intereséw bardzo grozne.

Dla Polski nie ma jednak koncepcji alternatywnej, trzeba wigc wykorzysta¢ wszelkie mozliwosci
integracji i koordynacji nie tylko RB z BAA, ale poprzez KDP takze z pozostatymi korytarzami sieci
TEN-T. Jest to zadanie bardzo ztozone i trudne, ale niezbedne i wykonalne. Bedzie zapewne wymagato
stworzenia specjalnego systemu organizacyjnego do koordynacji prac. Kompleksowe i skoordynowane
w skali kraju realizowanie tych projektéw ma szereg oczywistych zalet organizacyjnych, technicznych,
ekonomicznych i politycznych, umozliwiajgc okreslenie hierarchii waznosci celdéw i etapow ich realizacii,
optymalizacje prac i wykorzystania Srodkéw, uzyskanie komplementarno$ci projektow i efektu
synergicznego podjetych dziatan oraz zwiekszenie sity oddziatywania politycznego w UE.

Zarazem otwiera to nowe mozliwosci w kierunku W-E, taczacym dwie cze$ci naszego
kontynentu, Europe Zachodnig i Wschodnig. Ma to rdwniez wielkie znaczenie dla tworzenia mozliwo$ci
transportu lagdowego, zwtaszcza kolejowego, przez terytorium Polski az do krajow azjatyckich.

Warunkiem koniecznym jest bezzwltoczne odblokowanie i konsekwentne przyspieszanie
wszelkich prac nad systemem polskich KDP, w szczegélnosci nad linia Y wiazaca te trzy

projekty w catosé.
W wyniku obecnej rewizji sieci TEN [12], przez Polske zostaty wytyczone cztery paneuropejskie
korytarze multimodalne sieci bazowej, o numerach: I, Il, lll i VI. Wszystkie korytarze transportowe

przebiegajace przez Polske obejmujg zaréwno szlaki drogowe, jak i kolejowe, w tym modernizowane
lub projektowane odcinki tras autostradowych i glownych magistrali kolejowych.
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Na rys. 14 pokazana jest mapa linii kolejowych, przedstawiajgca plany modernizacji lini
kolejowych w Polsce oraz budowy nowych linii, w tym KDP, z zaznaczonymi potgczeniami
migedzynarodowymi i liniami kolejowymi w korytarzach paneuropejskich.
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Rys. 14. Plany PKP PLK [16] modernizacii lini kolejowych w Polsce oraz budowy nowych linii, w tym
wchodzacych do sieci TEN-T. Kolorem zielonym oznaczono linie Y [16]. K |, II, Ill, VI - linie kolejowe w
czterech multimodalnych korytarzach sieci TEN-T ([12] za PKP PLK; ozn. dod. wiasne).

Na terenie Polski zostaty wyznaczone korytarze cze$ciowo pokrywajace sie z gtownymi
korytarzami dla przewozoéw pasazerskich (rys. 14): linia E20 Kunowice — Poznan — Warszawa —
Terespol/Kaunas (E75) i linia C-E65/E65 Gdynia — Katowice — Ostrawa. Rowniez dlatego szczegéine
znaczenie ma budowa linii duzych predko$ci Warszawa — t6dz — Poznan/Wroctaw, ktdra umozliwi
przeniesienia na nig szybkich pociggow pasazerskich i zwolnienie zdolnosci przepustowej dla ruchu
towarowego i regionalnego na lini Warszawa - Poznan. Nalezy takze zaktada¢, zgodnie z
wymaganiami nowego rozporzadzenia KE, tworzenie nowych korytarzy transportowych, najpierw na linii
ES9/C-ES9 Szczecin — Wroctaw — Miedzylesie i w korytarzu Warszawa — £6dz — Wroctaw jako
przedtuzeniu linii E75 Rail Baltica. Zawarte w KE dotychczasowe uzgodnienia stanowig pierwszy etap
procedury. Rozporzadzenie musi zosta¢ zatwierdzone przez Parlament Europejski, co powinno sie
odby¢ na poczatku 2013 r. Przy duzej dozie woli politycznej ostateczna wersja rozporzadzenia moze
zostac przyjeta w pierwszej potowie 2013 r.

Przy istnieniu systemu kolei duzych predkosci, wielko$¢ obszaru Polski umozliwia osiggniecie
dostepnosci Warszawy z najwigkszych aglomeracji w kraju (o liczbie ludnosci powyzej 0,5 min) w czasie

19



Anuszczyk J., Bartosik M., Wiak S.: Strategiczne problemy rozwojowe transportu kolejowego w Polsce 2012 jako uwarunkowania
Programu Wieloletniego (PW) KOLEJA W XXI WIEK.

do okoto 90 minut. Obecnie w skrajnych przypadkach (Wroctaw) czas przejazdu dochodzi do 6 godzin.
Regiony przygraniczne potozone przy gtéwnych korytarzach transportowych powinny byé dostepne w
czasie do 2,5 — 3 godzin — obecnie ponad 2 razy dtuzej. Dobra integracja rynkéw pracy jest osiggalna,
gdy czas przejazdu pomiedzy aglomeracjami jest nie wiekszy niz 90 minut, co w Polsce jest moZliwe
tylko po wybudowaniu sieci kolei duzych predkosci [11].

Tak wiec sie¢ KDP jest konieczno$cig pozwalajacg na dynamiczny rozwdj naszego panstwa
potozonego w centrum Europy. Zaniechanie budowy i realizacji systemu przewozéw kolejowych na
miare XXI wieku zagraza marginalizacjq transportu kolejowego w Polsce i marginalizacja Polski
na kolejowej mapie Europy.

Wdrozenie systemu kolei duzych predkosci spowoduje uatrakcyjnienie catego systemu
transportowego kraju oraz pozwoli na zdecydowane ozywienie gospodarcze oraz rozwéj ekonomiczny
miast i regionéw Polski, a nade wszystko poprawi konkurencyjnos¢ i zmieni wizerunek polskiego
kolejnictwa znajdujacego sie obecnie w optakanym stanie.

Zarazem odblokowane zostang woéwczas konwencjonalne korytarze kolejowe dla
transportu towarowego, podobnie jak to robig Niemcy planujac koleje duzych predkosci od Oslo i
Sztokholmu przez Berlin az do Budapesztu.

Szerszy problem rozwoju catego polskiego systemu transportu szynowego TS, w tym TK, KDP
i innych polskich elementéw sieci TEN - T, nadto kolei aglomeracyjnych KA, skojarzonych z KDP
i multimodalnym transportem miejskim oraz interregionalnym, zostat podjety odrebnie w czeéci {2}
niniejszego opracowania.

7. STRATEGICZNE PROPOZYCJE | DZIALANIA SFERY B+R DLA ROZWOJU TS, W TYM KDP

Dla merytorycznego wsparcia oczekiwan, jednoznacznie wyrazonych w uchwatach XXIV KTP
oraz sprecyzowanych w p. 5, a nadto dla przeciwdziatania lobbingowi przeciwnikow rozwoju transportu
kolejowego, cata sfera B+R, w tym Srodowiska naukowe i inzynierskie dziatajgce na rzecz transportu
szynowego TS, podjety zorganizowane prace dla wsparcia naukowego, technicznego i edukacyjnego
potrzeb rozwojowych TS. Krajowe jednostki naukowe i badawcze uczestnicza obecnie we
wspottworzeniu  projektu Programu  Wieloletniego PW'6, integrujacego wszystkie zainteresowane
podmioty ze sfery B+R oraz podmioty gospodarcze, pracujace na rzecz rozwoju sektora TS.
Organizatorem i koordynatorem prac nad PW, zatytutowanym ,Koleja w XXI wiek — System
Naukowego, Technicznego i Edukacyjnego Wsparcia Rozwoju Transportu Kolejowego i Zintegrowanych
Systeméw Transportu Regionalnego”, jest powotane w tym celu przy Politechnice todzkiej Centrum
Transportu Szynowego CTS CETRANS oraz Konsorcjum Transportu Szynowego KTS, tworzone w tym
celu z udziatem wszystkich jednostek naukowych, badawczych irozwojowych zainteresowanych
wspotpracg w zakresie wspottworzenia i pozniejszej wspotrealizacji PW. Strategicznym celem tych
dziatan w latach 2012+2030+ jest ksztatcenie kadry i mobilizacja mysli badawczej oraz $Srodkéw
finansowych krajowych i europejskich dla rozwoju nowoczesnego transportu szynowego, szczeg6lnie
dla stwarzania na poziomie europejskim szerokich mozliwo$ci rozwoju nowoczesnych badan
naukowych, technologii i wdrozen w zakresie transportu szynowego TS, z uwzglednieniem mozliwo$ci
wszechstronnego i wnikliwego badania nietechnicznych aspektow TS: ekonomiki, bezpieczenstwa,
ekologii. Struktura Konsorcjum jest otwarta dla wszystkich podmiotéw krajowych i zagranicznych
zainteresowanych wspotdziataniem na rzecz rozwoju polskich kolei, w tym duzych predko$ci KDP i kolei
aglomeracyjnych KA ze zintegrowanymi systemami transportu intermodalnego. Dotychczas w Europie
i na $wiecie rozwoj TS — w tym KDP — zawsze powodowat szybki rozwdj ekonomiczny miast i regiondw.
Podstawowe walory TS to: bezpieczenstwo, energooszczednos$¢ i ekologiczno$é, nadto szybkos¢
i komfort. Plany UE utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu silnie stymulujg m. in.

16 Informacje i formularze zgtoszeniowe dotyczace PW ,Koleja w XXI wiek” sg dostepne przez internet:
- wpisa¢ w wyszukiwarce: ftp:/ftp.cetrans.p.lodz.pl/; > ENTER; - login: NOWY; hasto: CETNEW77; katalog:
Do_pobrania; Formularz zgtoszeniowy PW. Uwaga: login i hasto wpisywaé duzymi literami.
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rozwoj polskiego systemu TS, w tym KDP. Sprawna i nowoczesna sie¢ kolejowa jest niezbedna dla

rozwoju Polski i wykorzystania jej strategicznego potozenia w centrum Europy.

Zaniechanie lub op6znianie tych projektéw to marginalizacja transportu kolejowego grozaca
marginalizacja Polski w Europie. Nie powinno by¢ w transporcie powtérki sytuacji politycznej z
gazowym rurociagiem poétnocnym! Rozwdj TS jest tak waznym czynnikiem umozliwiajgcym
przyspieszenie rozwoju kraju, ze zaniedbania i opdznienia w tym zakresie oznacza¢ bedg faktyczng
zgode na strategie rury na potnocy i szybkiej magistrali kolejowej na potudnie od Polski (rys. 12),
a takze wymierne straty dla gospodarki (nalezy sie liczy¢ z utratg mozliwych zyskéw z tranzytu
kolejowego oraz ze wzrostem kongestii, ktdra obecnie przynosi straty w wysokosci okoto 1% PKB, a
wg publicystéw same wypadki TIR-6w kosztujg rocznie ok. 7 mid zt).

Rozwdj transportu kolejowego to zasadniczy warunek skoku polskiej gospodarki w przysztos¢.
Sprawa wykracza poza zasieg kompetencji i mozliwo$ci dziatania $rodowisk specjalistycznych
zwigzanych z sektorem TS, wymaga $wiattej troski politycznej o strategie rozwojowa w tej dziedzinie
oraz koordynacji polityki transportowej i zagranicznej. Rozwdj spojnej sieci TS, w tym KDP, wsparty
uruchomieniem i realizacjg PW, bedzie miat dalekosiezne skutki, przynoszac polskiemu spoteczenstwu
oczekiwane i pozadane korzysci systemowe oraz uzytkowe, wéréd ktdrych nalezy wymienic:

e systemowe: wzrost mobilno$ci spoteczenstwa, integracja rynkéw pracy, ograniczenie bezrobocia,
poprawa dostepno$ci miast i regiondw, zwigkszenie spdjnosci kraju, przyspieszenie i
zrownowazenie rozwoju regionow, zabezpieczenie strategicznej roli Polski w transkontynentalnym
systemie przewozow kolejowych (szczegoinie w kierunku W — Z) i pozycji Polski w UE;

e uzytkowe: wysoka jako$¢ i sprawno$¢ ustug kolei, skrécenie czasu podrézy, wzrost mozliwosSci
przewozowych, stworzenie konkurencyjnej oferty kolejowej, poprawa bezpieczenstwa ruchu,
oszczednoSC energii, zmniejszenie zanieczyszczania $rodowiska, kongestii na drogach, liczby
wypadkéw i kosztdw zewnetrznych w transporcie.

Tylko Sejm i Rzad mogg zapewni¢ sp6jnos¢ dziatania i polityke kontynuacji w dziedzinie TS,
eliminacje dziatan lobbingowych na wysokich szczeblach politycznych i przywrécenie zasady
zrownowazonego rozwoju transportu drogowego i kolejowego oraz zdrowych proporcji ich
finansowania. Rzad powinien zarazem wspieraC dziatania na rzecz sprawnego ustanowienia PW i
podjecia jego realizacji przez wtasciwe podmioty naukowe, badawczo — rozwojowe i gospodarcze. Tylko
wowczas realne bedzie mozliwie szybkie uzyskanie oczekiwanych efektow, do ktérych naleza;

A poprawa obecnego stanu polskiego transportu szynowego,

uzyskanie do 2025 r. systemu transportu szynowego w RP na $rednim poziomie UE, w tym KDP,

bezpieczenstwo transportu wobec grozby globalnego kryzysu paliw ropopochodnych,

wyksztatcenie na czas kadry specjalistow dla nowych technologii w TS, w tym KDP, a zwtaszcza:

— zorganizowanie i doksztatcenie kadry naukowo — dydaktycznej,

— stworzenie specjalistycznej bazy naukowo — dydaktycznej,

— stworzenie specjalistycznej bazy materialno — technicznej,

A maksymalizacja udziatu polskiej nauki w programie rozwoju TS,

A maksymalizacja udziatu polskiego przemystu w programie rozwoju TS.

Wyzsze uczelnie prowadzace dziatalnos¢ naukowg i edukacyjng w zakresie TS i podmioty ze sfery
B+R oraz podmioty gospodarcze pracujgce na rzecz sektora TS, aktywnie wspierajg prace nad
projektem PW i deklarujg przyszty tworczy udziat w jego realizacji.

W zakresie rozwoju TS, w tym KDP, szkoty wyzsze oraz instytuty badawcze bedq robi¢ to co do
nich nalezy: rozwija¢c nowoczesne badania naukowe, technologie i wdrozenia, ksztatci¢ specjalistow
i nadal integrowac sfere B+R wokoét PW. Bedg nadal przygotowywac programy i systemy obejmujgce
zorganizowanie i doksztalcenie kadry naukowo - dydaktycznej, stworzenie specjalistycznej bazy
naukowo — dydaktycznej i materialno — technicznej, umozliwiajacej rozwdj nowych idei technicznych,
badan interdyscyplinarnych oraz zaawansowanych i energooszczednych technologii dla transportu
szynowego. Tq droga podaza $wiat. Srodowisko B+R oferuje w tym zakresie wiedze oraz udziat
ekspercki i doradczy. Ostatnio dato wyraz swym niepokojom i oczekiwaniom podczas

> > >
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XV Ogdlnopolskiej Konferencji Naukowej Trakgji Elektrycznej SEMTRAK 2012, przyjmujac po dyskusji
jednomysine stanowisko w sprawie problemdw rozwojowych transportu szynowego TS w Polsce,
wykorzystane réwniez w niniejszym opracowaniu. Stanowisko to zamieszczono w cze$ci {4}.

Program Wieloletni KOLEJA W XXI WIEK, zaprezentowany w czeSci {2}, ze wzgledu na swoj
ponadregionalny charakter moze zosta¢ uwieficzony sukcesem tylko wspolnym wysitkiem wszystkich
zainteresowanych podmiotéw pracujacych na rzecz TS, przy respektowaniu wyzej sformutowanej
zasady maksymalizacji udziatu polskiej nauki oraz polskiego przemystu w programie rozwoju TS,
w tym KDP. Tylko Sejm i Rzad mogq stworzy¢ systemowe warunki do takich dziatan. Takiego wsparcia
oczekujemy dla dobra kraju

Jezeli naszym celem jest gospodarcze do$cigniecie czotowki UE, to musimy opowiedzie¢ sie za
Europg dwoch predkosci, ale to nasza musi byé wieksza.
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STRATEGIC ISSUES OF THE DEVELOPMENT OF RAIL TRANSPORT IN POLAND 2012
AS DETERMINANTS OF MULTIANNUAL PROGRAM (MAP) “‘BY RAILWAY TO THE XXI CENTURY”

Summary: Determinants of Polish transport strategy. Comparison of EU transport policy and Polish
one. Diagnosis of rail transport (RT) in Poland. Strategic projects for the future of RT. Strategic
proposals of R & D for the development of RT, including the high-speed railways.
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1. Warunki startowe dla PW w Polsce 2012
1.1. Diagnoza stanu TK

Krytyczna analiza sytuacji w transporcie szynowym TS, zwlaszcza kolejowym TK, zawarta
m.in. w pracy autorow [1], raporcie XXIV Kongresu Technikow Polskich [2], raporcie Banku
Swiatowego [3] i wielu innych publikacjach, upowaznia do nazwania istniejacego stanu TK mianem
postepujacego niedorozwoju, spowodowanego wieloletnig kumulacjg szkodliwych efektéw wywotanych
btedami w polskiej polityce transportowe.

Ze szczegOtowej analizy uwarunkowan zewnetrznych i wewnetrznych takiego stanu rzeczy
przedstawionej w czesci {1}, wynikaja najwazniejsze konkluzje podane nizej w formie syntetyczne;.

Gtownym grzechem tej polityki jest niewatpliwie naruszenie zasady zréwnowazonego
rozwoju transportu drogowego oraz kolejowego!, co sprawit wieloletni, bezustanny i przemozny
nacisk lobby paliwowo — samochodowo — drogowego na wysokich szczeblach politycznych. W
minionym pietnastoleciu naktady na transport drogowy wzrastaty $redniorocznie ponad 5+6 — krotnie
szybciej niz na wielokrotnie efektywniejszy energetycznie transport kolejowy?.

Widoczne sg niespdjnosci naszej polityki transportowej z unijng, wskazane przez Bank
Swiatowy [3]. Brak kolei duzych predkosci KDP. Polska nie jest zdolna do wiasciwego wykorzystywania
Srodkow UE na rozwéj kolei (wykorzystano ok. 4%), co wielokrotnie byto krytykowane publicznie [4].
Obecny stan TK jest tego skutkiem.

Wieloletnie niedofinansowanie kolei spowodowato m. in.: drastyczne ograniczenia inwestycji
odtworzeniowych i napraw po roku 1990, zly stan techniczny i starzenie sie oraz dekapitalizacje
obiektow inzynieryjnych, taboru i catej infrastruktury, niedostosowanie jej do wspodtczesnych potrzeb,
pogarszanie sie bezpieczenstwa ruchu (niski stopien automatyzacji urzadzen sterowania, brak
systemow bezpiecznej kontroli jazdy dla predkosci > 160 km/h, zbyt mata liczba bezkolizyjnych
skrzyzowan wielopoziomowych z drogami etc. etc....).

Tego typu bariery majg bardzo powazne konsekwencje dla rozwoju spotecznego
i gospodarczego catego kraju oraz poszczegoinych regionow.

Duze i narastajgce jest zrdznicowanie multimodalnej (w tym kolejowej) potencjatowe;
dostepnosci transportowej KDT polskich regionow wzgledem $redniej unijnej MDTE.® Dostepno$c¢
regiondw zachodnich i potudniowo — zachodnich wyraznie kontrastuje z peryferyjnoscig regionow
wschodnich i pdtnocnych kraju.

Mata jest integralnoS¢ polskiej przestrzeni spoteczno-gospodarczej. Brak mozliwo$ci integracii
rynkéw pracy pomiedzy polskimi metropoliami. Maleje udziat polskich kolei w przewozach. Widoczna
jest postepujaca deprecjacja zawoddw zwigzanych z transportem szynowym TS.

Rozpadto sie szkolnictwo zawodowe, brak wystarczajacego zaplecza edukacyjnego na
poziomie wyzszym i $rednim w tym zakresie. Praktycznie brak kadry specjalistdw i bazy techniczne;
oraz wytworczej dla nowych technologii w zakresie KDP. Pogtebia sie luka kadrowa w sektorze
tradycyjnego TS, oceniana obecnie na ok. 1500 inzynieréw. [1].

Dlatego transport kolejowy jest obecnie jedym z najstabszych elementéw gospodarki, a dystans
dzielacy polska kolej od kolei w krajach Europy Zachodniej jest oceniany na 30 lat.

T W minionym 15 —leciu naktady ND na transport drogowy wzrastaly Sredniorocznie ponad 5+6 - krotnie szybciej niz
naktady NK na transport kolejowy (dane w min PLN): 1998 - ND/NK=2269/1321=1,72; 2009 > NK/ND=32357/3632=8,91;
2011 > NK/ND=40253/3700=10,88; - 2009/1998=5,2; - 2011/1998=6,3.

2 Transport kolejg fadunkéw na duze odlegtosci zuzywa ok. 10% energii potrzebnej podczas transportu TIR-ami.

3 Przyktadowe wartoéci MDTE w 2004 r. w regionach: warszawskim (120 - 140)%; katowickim (100 — 120)%; wschodnich i
Srodkowego Pomorza (40 - 60)%; czesci mazurskiego (20 — 40)%; pozostatych (60-80)%.
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1.2. Dylematy rozwoju TK, w tym KDP

Jezeli finansowanie transportu szynowego i drogowego zostanie zréwnowazone, a polityka
transportowa uspéjniona z unijng, to postepujacy niedorozwoj transportu kolejowego w Polsce zostanie
powstrzymany. Procesy te powinny sie rozpocza¢ w Polsce jak najszybciej.

Zasady postepowania, zalecenia i inne konstatacje dotyczace polityki transportowej sg
sprecyzowane w znanych dokumentach unijnych, poczynajac od Biatej i Zielonej Ksiegi oraz wiasciwych
dyrektyw KE - a konczac na projekcie rozporzadzenia dotyczacego rewizji sieci TEN-T [5] i
dokumentach zwigzanych, a takze polskich — takich jak: Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia na
lata 2007-2013, Strategia Rozwoju Kraju na lata 2007-2015, Polityka Transportowa Panstwa na lata
2006-2025, czy tez pakiet dokumentow zwigzanych z rzadowym programem budowy i uruchomienia
KDP oraz rozwoju TK do 2030 r. [6<9].

Jakkolwiek w znacznej czesci dokumenty te dotycza szczegélnej roli TK, jako jednego z
gtéwnych czynnikdw warunkujacych mozliwosci zrownowazonego rozwoju regiondw i kraju, nalezy mie¢
na uwadze szerszy problem rozwoju catego polskiego systemu transportu szynowego TS, w tym nie
tylko kolei duzych predkosci KDP i innych polskich elementow Transeuropejskiej Sieci Transportowej
TEN-T, ale takze polskich kolei aglomeracyjnych KA, skojarzonych z KDP i multimodalnym
transportem miejskim oraz interregionalnym, doceniajac cywilizacyjne znaczenie dostepnosci
transportowej dla spotecznych procesow integracyjnych i rozwojowych, zwtaszcza gospodarczych.

Dla takiego ukierunkowania polskiej polityki transportowej potrzebne jest respektowanie zasady
ciggtosci tej polityki oraz wola polityczna, by to finansowac i realizowac przez nastepne ponad 20 lat.

Potrzebne jest zarazem szerokie poparcie izrozumienie spofteczne dla takiej strategii
rozwojowej TS, pojmowanej jako narodowy program rozwojowy TS - z maksymalnym udziatem
polskiego zaplecza edukacyjnego, badawczego, technicznego i przemystowego, zwigzanego z
sektorem TS.

W wyniku licznych dyskusji w Srodowiskach naukowych i inzynierskich dziatajacych na rzecz
TS, zakoniczonych uchwatami i raportami na XXIV Kongresie Technikow Polskich w maju 2011 r.,
stwierdzono  pilng potrzebe stworzenia, w skali kraju, systemu wszechstronnego wsparcia
merytorycznego dla tak wielkiego przedsiewzigcia.

Podjete zostaty zorganizowane prace dla wsparcia naukowego, technicznego i edukacyjnego
potrzeb rozwojowych TS. Krajowe jednostki naukowe i badawcze uczestniczg obecnie we
wspottworzeniu projektu Programu Wieloletniego PW# [10], zatytutowanego ,Koleja w XXI wiek —
System Naukowego, Technicznego i Edukacyjnego Wsparcia Rozwoju Transportu Kolejowego i
Zintegrowanych Systemow Transportu Regionalnego”. W trakcie organizacji jest Konsorcjum
Transportu Szynowego KTS, powotywane dla wspdlnej realizacji PW. Jest to struktura otwarta dla
wszystkich podmiotdéw krajowych i zagranicznych zainteresowanych wspotdziataniem na rzecz rozwoju
TS. Organizatorem prac nad projektem PW oraz wspdttworzeniem KTS jest Centrum Transportu
Szynowego CTS CETRANS® [11]. Syntetyczne informacie o KTS zamieszczono w czesci {3}
niniejszego opracowania.

Zamierzeniem strategicznym wspottworcéw projektu PW jest, by obejmowat on mozliwie
wszechstronnie i interdyscyplinarnie problematyke nowoczesnego TS, umozliwiajac stworzenie bazy
badawczej i edukacyjnej dla odtworzenia i rozwoju kadry specjalistow oraz prowadzenia nowoczesnych,
technicznych i nietechnicznych badan naukowych, tworzenia technologii i wdrozern nowych wyrobow
oraz mobilizacji $rodkéw finansowych krajowych i europejskich dla rozwoju TS. Dalekosiezne skutki
oddziatywania PW powinny by¢ odczuwalne w latach 2022 + 2030+.

4 Programy wieloletnie, ujmowane w zataczniku do ustawy budzetowej, ustanawiane sg przy kosztach do 100 min PLN przez
Rade Ministréw, a przy kosztach wyzszych ustawowo.

5 Centrum Transportu Szynowego CTS CETRANS, obecnie w stadium organizacji, jest powotane przy Politechnice Lddzkiej,
m. in. dla wspdtrealizacji PW ,Kolejg w XXI wiek” oraz wspdtorganizacji KTS.
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2. Syntetyczny opis PW
2.1. Strategiczne cele PW

W okresie realizacji PW, planowanym na lata lata 2013+2021+, wspétrealizatorami PW bedg
cztonkowie konsorcjum transportu szynowego KTS i inne podmioty ze sfery edukacji, nauki i B+R oraz
podmioty gospodarcze zwigzane z TS.

Do strategicznych celow PW nalezy zaliczy¢:

1. Wyksztatcenie na czas kadry specjalistbw dla nowych technologii w TS, w tym KDP,
a w szczegolnosci: zorganizowanie i doksztatcenie kadry naukowo — dydaktycznej oraz stworzenie
specjalistycznej bazy naukowo — dydaktycznej i materialno — techniczne;.

2. Poprawa obecnego stanu polskiego transportu szynowego, uzyskanie do 2025 r. systemu
transportu szynowego w RP, w tym KDP, na $rednim poziomie UE.

3. Perspektywiczne bezpieczenstwo transportu  wobec grozby globalnego kryzysu paliw
ropopochodnych [1].

4. Maksymalizacja udziatu polskiej nauki i polskiego przemystu w programie rozwoju TS.

2.2. Ramowa struktura projektu PW

Projekt PW, stosownie do dotychczasowych wymagarn formalnych, bedzie zawierat:

1. Obszar tematyczny i okres realizacji PW.

2. Przewidywane korzysci z realizacji zadan PW.

3. Zaktadane koszty realizacji PW.

4. Cele PW (strategiczne i szczegotowe).

5. Strategiczne grupy tematyczne SGT, w tym o charakterze stuzb panstwowych.

6. Uzasadnienie realizacji PW z udziatem Koordynatora i cztonkow KTS (w tym charakterystyki:
dziatalno$ci koordynatora PW i poszczegdlnych cztonkéw KTS; mozliwosci kadrowych, naukowo —
badawczych i bazy materialnej KTS, umoZzliwiajgce realizacje PW.

7. Spodziewane skutki ekonomiczno — spoteczne realizacji PW.

8. Opis systemu zarzadzania PW.

9. Zasady finansowania, plan zadaniowo-finansowy i harmonogram realizacji PW.

2.3. Oczekiwane skutki uruchomienia PW oraz konsorcjum KTS
2.3.1. Skutki dla kraju

Zrownowazenie rozwoju regionow.

Wzrost spdjnosci spoteczno — gospodarczej i integracja rynkdw pracy.
Rozwdj nowych gatezi przemystu pracujacego na rzecz TS.
Ograniczenie bezrobocia.

Rozwdj interdyscyplinarnych badan na rzecz gospodarki.

Nowe idee i technologie uzytkowania energii elektrycznej.
Racjonalizacja zuzycia energii.

Wzrost bezpieczenstwa energetycznego kraju.

. Zwiekszenie bezpieczenstwa transportu.

0. Poprawa ochrony $rodowiska.

SO NORWND



Anuszczyk J., Bartosik M., Wiak S.: Program Wieloletni (PW) KOLEJA W XXI WIEK.
Ogolne zasady organizacji, finansowania, realizacji i koordynacji PW

2.3.2. Skutki dla sektora TS

Rozwdj nowych dziedzin TS w Polsce oraz wspdipracy miedzynarodowe;.
Integracja $rodowiska TS wokot wielkiego celu.

Wejscie do 7. PR (2007/13) oraz 8. PR (od 2014) dla wykorzystania $rodkow UE.
Rozwdj zaawansowanych technologii dla TS.

Rozwdj interdyscyplinarnych badan dla TS.

Skoordynowany rozwoj energooszczednych technologii w TS.

Upowszechnienie zasobnikowych systeméw zasilania w TS.

Rekuperacja energii elektrycznej w TS.

N WN

2.4. Ogoblne zasady organizacyjne PW

Podstawowe zasady organizacji PW zostaty przedstawione na rys 1+5.

N — minister nadzorujacy

o XN ; o) \ W\ [Z5 — zespo specalistyczny |
T ‘ : ' |51 - subkoordynatorzy PZ |

Rys. 1. Projektowana struktura PW.

Przykfady strategicznych grup tematycznych SGT (wg dotychczasowych propozyciji):

Minimalizacja oddziatywar Srodowiskowych transportu szynowego.

Racjonalizacja zuzycia i obnizka kosztow energii elektrycznej w transporcie szynowym.

Rozwdj inteligentnych systemdw transportowych.

Rozwdj polskiego systemu kolei duzych predkosci KDP jako sktadnika sieci TEN — T.

Rozwdj zasobnikowych technik zasilania energig elektryczng systemoéw i srodkow TS.

Rozwdj zintegrowanych systemow regionalnych kolei aglomeracyjnych i transportu intermodalnego.
Srodki transportu — elementy systemow eksploatacji kolei duzych predkosci i zintegrowanych
systemow transportu regionalnego.

Noogokkowh -~
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Minister Gospodarkifinfrastruktury- nadzor nad realizacia PW:

- zatwierdza plan realizacyjny PW sporzadzony przez Gléwnego
Koordynatora,

- H;taar!l:gwrh‘i;crﬁtetowe kierunki prac i dokonuje podzialu srodkow Rada Programu — powoluje | odwoluje ja MGH:

- dokoms{emooény merytorycznej i finansowej stopnia wykonania § opmmp_wysok_os_c srod_kow_na realizacie PYY,
zadan PW, B - corocznie analizuje realizacje PV,

- zatwierdza raport koncowy PW. MN - opiniuje projekt harmonogramu. B_E

Giowny Koordynator — Politechnika L6dzka (zarzadza PW):

- opracowuje whioski do Ministra Gospodarki o zabezpieczenie
w budzecie srodkow finansowych na realizacje Programu,

- opracowuje plan realizacji zadan P\W, - - - -

- koordynuje wspolprace miedzy realizatorami PW, Zespol Specjalistyczny - zioZony z czlonkow Rady

- przedstawia Zespotowi Specjalistycznemu wnioski na PZ, Programu i ekspertow powolywanych przez GK.
- opracowuje sprawozdania z realizacji PW, - ocenia wnioski na projekty badawcze zamawiane.

- zapewnia obsluge administracyjno-biurowa. K - opiniuje realizacje Programu Wieloletiego. ”E‘l

AL

Komitet Sterujacy — jednostki wiodgee:

- koordynuje zadania w ramach SGT,

- wspiera Glownego Koordynatora w realizacji P,
- dokonuije wstepnej oceny wnioskow na PZ.

Rys. 2. Projektowana struktura zarzadzania PW. Oznaczenia jak na rys. 1.

[Tablica 1 a. RAMOWY HARMONOGRAM PW (przykiad) |

Nr Naklady roczne w min 2 Razem
SGT ErERLe) 2013[2014]2015]2016]2017[2018 J2019]2020 2021 | min 24
Energooszczedne technologie zasilania
8GT1 [systemow i srodkéw TS energig X X X X X X X X X 15
elektryczng (przykiad)

Wypeinia¢ wg wiasnej propozycji:
SGT2 |oznaczyé X proponowane lata reafzaci;
podaé oszacowang kwote netlo;

Rozwoj ksztatcenia i doksztalcania
SGTn |zawodowego w zakresie nowych technik | X X X X X 2
i technologii dla TS (przykiad)
Razem netto nie wypelniaé - - - -
Razem brutto nie wypeiniac - - - - - - - -
Deklaracja woli i mozliwosci sprawowania funkcji koordynacyjnych (dotyczy osoby prawnejwg p. 2.1 f. z.).
Zgtaszam wstepnie gotowosc¢ do przyjecia obowiazkdw jednostki wiodacej - koordynatora SGT ...
............................................................................................... (poda¢ nazwe).

Data, imig i nazwisko kierownika jednostki

a1 111 1 T (podaé nazwe).
Krotka (150 + 200 stéw) charakterystyka zakresu SGT.

Rys. 3. Przyktadowy formularz zgtoszeniowy harmonogramu PW. Oznaczenia jak na rys. 1.
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| Tablica 1 b. RAMOWY HARMONOGRAM SGTn {przykiad) |

SGT1. Energooszczedne technologie zasilania_systemow i srodkow TS energia elektryczna (przyklad)

NrPZ . Okres realizacji | Naklady
lub PP paul projekiu (latal etapy) | minzl
PZ11 Mobilne zasobniki energii dla pojazddw trakcyjnych. (przykiad) 6 lat/ 3 etapy 3
Pilin | ...

Normalizacja i procedury w zakresie technicznego bezpieczenstwa
PP1/1 napeddw trakeyjnych z zasobnikami energii. (przyktad) 3lata/ 1 etap 08
PPlin | ............
Razem netto nie wypeiniac 15
Razem brutto nie wypelniac

Deklaracja woli i mozliwosci sprawowania funkciji subkoordynacyjnych (dotyczy osoby prawnejwg p. 2.1f. z.).
Zgtaszam wstepnie gotowos¢ do pizyjecia obowiazkéw jednostki prowadzace] - subkoordynatora PZIPP .......

....................................................................................... {podac nazwe).

........................................................................................................................................................... {podac nazwefy),

Data, imie i nazwisko kierownika jednostki

Krotka {100 + 150 stéw) charakterystyka zakresu PZ lub PP.

Zalacznik 2. PZIUD PP..............oo ettt s et s et e neenn (podaé nazwe).

Rys. 4. Przyktadowy formularz zgtoszeniowy SGT. Oznaczenia jak na rys. 1.

|_Tablica 1 c. RAMOWY HARMONOGRAM PZn lub PPn (przykiad) |

SGT1. Energooszczedne technologie zasilania_systemow i sSrodkow TS energia elektryczng (przykiad)
PZ1i1. Mobilne zasobniki energii dia pojazdow trakeyjnych. (przyklad), ew. wpisac proponowane PP1/1...
Nr ZB . Okres realizacji | Naklady
lub ZP Sid projekiu (latal etapy) | minzl
ZB1H Mobilne zasobniki energii dla pojazddw trakcyjnych. (przyktad) 6 lat/ 3 etapy 3
ZBln | ...

Normalizacja i procedury w zakresie technicznego bezpieczeristwa
ZP1H napeddw trakcyjnych z zasobnikami energii. {przyklad) Slata/1 etap 08
ZPlin | ..
Razem netto nie wypeiniac
Razem brutto nie wypelniac
Zalacznik 3. ZB MU ZP............ooeee e et e (podac nazwe).
Krotka (50 + 100 stow) charakterystyka zakresu ZB lub ZP.

Rys. 5. Przyktadowy formularz zgtoszeniowy PZ lub PP. Oznaczenia jak na rys. 1.

Przedstawiony na rys. 1 PW ma strukture hierarchiczng, zlozong z okreslonej liczby SGT
koordynowanych przez jednostki wiodgce K1+n. SGT bedq realizowane za pomocg PZ lub PP
ustanawianych metodg konkursowg i kierowanych bezpo$rednio przez K1+n, lub podzlecanych innym
jednostkom prowadzacym. PZ i PP bedg realizowane za pomocg ZB iZP ustanawianych poprzez

konkursy otwarte.

Propozycje moga by¢ zgtaszane tréjstopniowo: do SGT, do PZ lub PP oraz do ZB lub ZP, tylko
z zakresu zwigzanych z TS dyscyplin technicznych lub nietechnicznych (np.  wybranych nauk

technicznych, ekonomiki, logistyki, bezpieczenstwa, ekologii etc.).

Liczba propozycji zgtaszanych do ww grup nie jest limitowana na obecnym etapie prac.

Zatgczniki 1+3 wg rys. 3+5 musza by¢ odrebne dla kazdego SGT, PZ, PP, ZB, ZP.
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Dostep drogq internetowg do petnych materiatow informacyjnych i formularzy zgtoszeniowych
do PW, zamieszczonych na serwerze ftp, jest podany nizej w przypisie®.

Deklaracje woli i mozliwosci sprawowania funkcji koordynacyjnych (na szczeblu SGT lub PZ)
mogq sktada¢ wytacznie osoby prawne. Nie powoduje to zadnych zobowigzan prawnych lub
finansowych. Pod pojeciem ww 0séb prawnych nalezy rozumie¢ zwigzanych z TS: pracodawcow (1.
organa, agendy i inne instytucje rzadowe lub samorzadowe, jednostki naukowe, podmioty gospodarcze
oraz stowarzyszenia i inne organizacje pozarzadowe efc.).

Warunkiem uczestnictwa w przedsiewzieciu zagranicznych oséb prawnych lub fizycznych, jest
ich dziatalno$¢ w zakresie TS na terenie RP oraz wspotpraca z polskg osobg prawna, ktdra wystapi ze
stosownym wnioskiem w przedmiotowej sprawie.

Formularze, ktorych przyktady podano na rys. 3+5, stanowig poufng droge komunikacii,
umozliwiajgcg osobom prawnym i fizycznym, krajowym lub zagranicznym, zwigzanym z sektorem
transportu szynowego TS, zgtaszanie merytorycznych propozycji do PW w celu przygotowania jego
projektu przez zespot redakcyjny PL - CTS CETRANS. Formularze nie powodujg zobowigzan prawnych
lub finansowych. Stanowig deklaracje woli i mozliwosci wspétpracy nad projektem PW. Zawarte w nich
dane o Zgtaszajacych sg przeznaczone do uzytku stuzbowego zwigzanego z PW oraz chronione na
zasadach ogdlnych.

Projekt wstepny PW zostanie przedstawiony do dyskusji i zatwierdzenia Radzie Programowe;
Pt - CTS CETRANS, po czym zostanie skierowany do konsultacji, do wszystkich Cztonkéw KTS. Na te;
podstawie zespdt redakcyjny i Rada Programowa PL — CTS CETRANS przygotujq projekt PW
(procedura jw.). Projekt PW zostanie skierowany do zatwierdzenia przez Komitet Sterujgcy KTS
podczas obrad specjalistycznej konferencji ogoinokrajowej, zaplanowanej w potowie grudnia 2012 r. w
Lodzi, ktérej uczestnikami bedg przedstawiciele Cztonkdw KTS i Zgtaszajacych oraz zaproszeni goscie,
w tym zagraniczni (termin moze ulec zmianie, w zaleznosci od nadsytanych propozycji).

Uczestnictwo Zgtaszajacych w pracach obejmujacych przygotowania do projektu PW, nie jest
rownoznaczne z wejsciem w sktad konsorcjum KTS wspierajacego PW. Procedury idokumenty w
sprawie KTS sg odrebne, a zobowigzania prawne bedg powstawaty jedynie w wyniku zawarcia umowy
0 ustanowieniu konsorcjum KTS lub innych uméw z zakresu PW.

3. Koleja w XXI wiek

Unia Europejska jest miejscem szybkiej integracji odrebnych kolei narodowych, konsekwentnie
przeksztatcanych w elementy paneuropejskiego systemu transportu  kolejowego o duzej
konkurencyjnosci. Potozenie geograficzne Polski umozliwia odgrywanie kluczowej roli w kolejowym
transporcie miedzynarodowym, tak w kierunku W-Z jak i N-S, oraz uzyskiwanie z tego tytutu znacznych
korzy$ci gospodarczych. Jest to nasz wielki, narodowy interes. Dlatego rozwéj TS, w tym KDP,
powinien byC strategicznym programem rozwojowym. Niepokéj budzi jednak obecna kontestacja
polityczna projektu KDP.

Transport kolejowy jest konkurencyjny wzgledem drogowego gdy zapewnia czas przejazdu o
>30% krotszy. Modernizacja kolei konwencjonalnej jest za mato skuteczna dla zapewnienia jej
konkurencyjnosci rynkowej. Tylko nowy system KDP w potgczeniu z rozwojem kolei aglomeracyjnych
KA i zintegrowanych systeméw intermodalnego transportu miejskiego moze zaspokoi¢ potrzeby
transportowe Polski i UE w XXI wieku.

6 Pobieranie kompletnego tekstu formularza, z informacjami o PW i zasadami wypetniania tablicy:

Serwer: ftp.cetrans.p.lodz.pl; login: NOWY, hasto: CETNEW77; katalog: Do_pobrania; Formularz zgtoszeniowy PW;
albo: wpisa¢ w wyszukiwarce: ftp:/ftp.cetrans.p.lodz.pl/, wcisnaé ,ENTER”, dalej jw.

-> Uwaga: login i hasto wpisywa¢ duzymi literami.
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Wg doswiadczen krajow EU-15, tylko koleje duzych predkosci KDP sg segmentem zdolnym do
konkurowania na rynku przewozow pasazerskich z innym $rodkami transportu. Budowa KDP w Europie
i na Swiecie powodowata szybki rozwoj ekonomiczny miast i regionow, a uruchomienie KDP skutkowato
skokowym wzrostem przewozow kolejowych, jako catoSci. Podstawowe walory KDP to:
bezpieczenstwo, energooszczedno$¢ iekologicznos¢, nadto szybkos¢ i komfort. Sie¢ KDP jest
niezbedna dla rozwoju Polski i wykorzystania jej strategicznego potozenia w centrum Europy. Plany
UE utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu silnie stymulujg m. in. polski system
KDP. Zaniechanie projektu KDP to marginalizacja transportu kolejowego grozaca marginalizacja
Polski w Europie. Zmiana polskiej polityki transportowej jest w istniejacej sytuacji oczywistg
konieczno$cig. Przemawiajg za tym zaréwno uwarunkowania wewnetrzne, jak i zewnetrzne (polityka
UE, wskazania Banku Swiatowego i in.).

Postepujacy rozktad polskiego sektora TS musi by¢ bezzwtocznie powstrzymany. Warunki
elementarne osiggniecia tego celu, to wyksztatcenie na czas kadry specjalistow dla nowych technologii
w TS, w tym KDP, a nadto maksymalizacja udziatu polskiej nauki oraz polskiego przemystu w programie
rozwoju TS, w tym KDP. Dlatego potrzebne jest wsparcie przez Rzad sprawnego ustanowienia PW
,Kolejg w XXI wiek” i podjecia jego realizacji przez wtasciwe podmioty naukowe, badawczo — rozwojowe
i gospodarcze.

Inne sprawy wykraczajg poza mozliwosci i kompetencje Srodowisk ze sfery B+R. Catkowicie,
wraz z odpowiedzialno$cia, spoczywajg w rekach Parlamentu i Rzadu. Warto przy tym podkreslic, ze
wazne narzedzia polityczne osiggniecia celu, to m. in. sprawdzone na $wiecie, a w Polsce od lat
bezskutecznie postulowane, stymulatory systemowe dziatari podmiotébw gospodarczych, zasada
wydzielania $rodkéw na B+R (np. 5%) w naktadach inwestycyjnych oraz inteligentna i trwafa ostona
polityczna rozwoju TS, w tym KDP.
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MULTIANNUAL PROGRAM (MAP) “BY RAILWAY TO THE XXI CENTURY”
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including high-speed railways. Synthetic description of the multiannual program: objectives, structure,
organizational principles, the conditions of implementation. The effects of implementation of the
program for the country and the transport sector.
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Anuszczyk J., Bartosik M., Wiak S.: Konsorcjum Transportu Szynowego KTS dla wspoétrealizacji PW KOLEJA W XXI WIEK i innych dziatan na rzecz
rozwoju transportu szynowego TS w Polsce.

1. GENEZA KONSORCJUM TRANSPORTU SZYNOWEGO KTS'

KTS jest tworzone dla wspétrealizacji programu wieloletniego PW KOLEJA W XXI WIEK -
System Naukowego, Technicznego i Edukacyjnego Wsparcia Rozwoju Transportu Kolejowego
oraz Zintegrowanych Systemow Transportu Regionalnego, a takze dla innych dziatan na rzecz
rozwoju transportu szynowego TS w Polsce.

Koncepcja ustanowienia ogolnokrajowego programu majgcego na celu powstrzymanie
negatywnych proceséw w transporcie kolejowym TK i stworzenia warunkoéw dla przyspieszenia jego
rozwoju, pojawita sie w 2009 r. podczas debaty na posiedzeniu Rady Naukowej Kolei Duzych
Predkosci2. Analizowane byly mozliwosci ustanowienia programu strategicznego PS3 Ministra
wiasciwego ds. nauki, lub programu wieloletniego PW4. Ze wzgledu na range i bardzo obszerny zakres
problematyki, w pdzniejszych dyskusjach $rodowiskowych przewage zyskat PW, z ew. uwzglednieniem
PS jako waznego etapu przygotowawczego do PW jako programu docelowego.

Zasadniczym elementem stwarzajgcym podstawe do podjecia prac organizacyjnych nad PW byt
list intencyjny z dnia 4.10.2011 r., ktérego Sygnatariusze wyrazili wole wspotpracy w skali regionu, kraju
i Europy, w obszarze rozwoju ,...Szeroko rozumianego transportu Szynowego, ze szczegdlnym
uwzglednieniem kolei duzych predkoSci i zintegrowanych z nimi kolei aglomeracyjnych oraz innych
systemow transportu szynowego w ukfadzie miejskim, regionalnym i ponadregionalnym®, a takze
»...utworzenia w t.odzi krajowego centrum badawczo — rozwojowego i edukacyjnego CTS CETRANS o
znaczeniu europejskim..." dziatajgcego w tym obszarze. Sygnatariuszami listu sg: Minister
Infrastruktury, Wojewoda L6dzki, Marszatek Wojewoddztwa Lddzkiego, Prezydent Miasta Lodzi, Prezes
Zarzadu PKP S.A., Prezes Zarzadu PKP PLK S.A. i Rektor Politechniki £6dzkiej.

Rektor PL podjat stosowne decyzje niezbedne do kontynuowania prac nad PW i KTS w sposéb
zinstytucjonalizowany, przez organizowane do tego celu CTS CETRANS. Podczas posiedzenia
KRPUT?® 2.03.2011 r. grupa Rektorow sygnowata list Intencyjny o przystapieniu do KTS, inne podmioty
indywidualnie. Prace zaplanowano kilkuetapowo. Pierwszym etapem byto zorganizowanie w skali
kraju $rodowiska B+R (tj. wyzszych uczelni i instytutéw badawczych) dla opracowania projektu PW,
drugim utworzenie grupy Partnerow Strategicznych® w petnym sktadzie oraz formalnego ustanowienia
KTS (prace w toku), a kolejne etapy obejma zakonczenie prac nad petnym zorganizowaniem KTS z
udziatem zwigzanych z sektorem TS instytucji z grup: panstwowych szkot wyzszych, akademii, federacji
i stowarzyszen, instytutow badawczych oraz podmiotéw gospodarczych, w tym przedsigbiorstw z grupy
PKP oraz producentéw przemystowych. Podmioty przystepujq obecnie do grona Partneréw
Strategicznych KTS na podstawie listdw intencyjnych, a KTS zostanie docelowo ustanowione jako
konsorcjum 0sob prawnych wspdtdziatajgcych na podstawie umowy. Grono Partneréw Strategicznych,
jako struktura otwarta, sukcesywnie sie zwigksza.

2. PRZESLANKI USTANOWIENIA KONSORCJUM TRANSPORTU SZYNOWEGO KTS

1KTS - nalezy przez to rozumie¢ grupe jednostek organizacyjnych, o ktérej mowa w art. 2 pkt 12 ustawy z dnia 30 kwietnia
2010 r. 0 zasadach finansowania nauki (Dz. U. z 2010 r. Nr 96 poz. 615), dziatajacg na podstawie Umowy o konsorcjum i
reprezentowang przez Lidera (CTS CETRANS).

2 Marek Bartosik: BADANIA, WDROZENIA, INNOWACJE W POLSKIEJ RZECZYWISTOSCI. Rada Naukowa Kolei Duzych
Predko$ci, Warszawa, 6.10.2009 r.

8 Strategiczne programy badani naukowych i prac rozwojowych to wysokobudzetowe programy wynikajace z polityki
naukowej i innowacyjnej panstwa. Podstawg do ich przygotowania jest Krajowy Program Badan, ustanowiony uchwatg Rady
Ministrow, ktory okresla strategiczne kierunki badan naukowych i prac rozwojowych. Rada Narodowego Centrum Badan i
Rozwoju przygotowuje projekty tych programéw i przedstawia je ministrowi wiasciwemu ds. nauki do zatwierdzenia.

4 Programy wieloletnie, ujmowane w zataczniku do ustawy budzetowej, ustanawiane sg przy kosztach do 100 min PLN przez
Rade Ministréw, a przy kosztach wyzszych ustawowo.

5 KRPUT - Konferencja Rektoréw Polskich Uczelni Technicznych.

® Nazwa Partnerzy Strategiczni obejmuje grupe zatozycielska KTS, tj. przedstawicieli 0séb prawnych ustanawiajacych KTS.
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Dotychczasowa grupa Partnerow Strategicznych, majac na uwadze zasady, zalecenie i inne konstatacje
dotyczace:

A polityki transportowej Unii Europejskiej, zawarte w Biatej i Zielone] Ksiedze oraz wtasciwych
dyrektywach KE,
A polityki transportowej Polski, okreslone w dokumentach:
> Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia na lata 2007 — 2013,
> Strategia Rozwoju Kraju na lata 2007 — 2015,
> Polityka Transportowa Paristwa na lata 2006 — 2025,

odnoszace sie w szczegolnosci do roli transportu szynowego jako jednego z gtdwnych czynnikow
warunkujgcych:

> dostepnos¢ transportowg poszczegoinych regiondw kraju i zrbwnowazony ich rozwdj,
> integracje rynkéw pracy polskich metropolii,

> zwiekszenie integralnoSci polskiej przestrzeni spoteczno — gospodarcze;j,

> wzmocnienie spojnosci spotecznej,

> dynamiczny rozwoj polskiej gospodarki,

a takze doceniajgc cywilizacyjne znaczenie rozwoju:

> polskiego systemu transportu szynowego TS, w tym kolei duzych predko$ci KDP,

> polskich elementéw Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN - T,

> polskich kolei aglomeracyjnych KA skojarzonych z KDP i transportem miejskim oraz
interregionalnym,

stwierdzita pilng potrzebe stworzenia, w skali kraju, systemu wszechstronnego wsparcia
merytorycznego dla tych zamierzen i postanowita:

A podja¢ wspdlne dziatania na rzecz ustanowienia Programu Wieloletniego PW pod roboczym tytutem
JKoleja w XXI wiek — System Naukowego, Technicznego i Edukacyjnego Wsparcia Rozwoju
Transportu Kolejowego i Zintegrowanych Systeméw Transportu Regionalnego”,

A powota¢ Konsorcjum Transportu Szynowego KTS dla strategicznego wsparcia naukowego,
technicznego i edukacyjnego rozwoju TS, w tym KDP i zintegrowanych z nig systeméw transportu
regionalnego.

2. CELE KTS
2.1. Cel strategiczny KTS

Dalekosieznym celem strategicznym wspolnego dziatania KTS w latach 2011 + 2020+ bedzie
ksztatcenie kadry oraz mobilizacja mysli badawczej i srodkdw finansowych krajowych oraz europejskich
dla rozwoju nowoczesnego transportu szynowego TS, w tym KDP, dla osiggniecia w 2025 r. Sredniego
poziomu europejskiego w tej dziedzinie, oraz dgzenie do stworzenia na poziomie europejskim szerokich
mozliwosci ludzkich i technicznych rozwoju nowoczesnych badan naukowych, technologii i wdrozen w
zakresie transportu szynowego, przy zapewnieniu zarazem mozliwosci wszechstronnego i wnikliwego
badania nietechnicznych aspektéw transportu szynowego, od ekonomiki — poprzez bezpieczenstwo —
do ekologii.

2.2. Gléwne cele szczegotowe KTS

Jako glowne elementy celu strategicznego KTS przyjeto:
1. rozwoj polskiego systemu TS, w tym KDP jako sktadnika transeuropejskiej sieci TEN-T;
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rozwoj systemow kolei aglomeracyjnych i transportu intermodalnego;

wyksztatcenie na czas specjalistéw dla nowych technologii w TS;

maksymalizacje udziatu polskiej nauki oraz przemystu w programie rozwoju TS, w tym KDP;

przygotowanie i realizacje programu wieloletniego PW, lub programu strategicznego PS dla

wsparcia naukowego, technicznego oraz edukacyjnego TS, obejmujgcego:

» zorganizowanie i doksztatcenie kadry naukowo — dydaktycznej,

» stworzenie specjalistycznej bazy naukowo — dydaktycznej oraz materialno — technicznej,

» rozwdj nowych idei technicznych, badan interdyscyplinarnych oraz zaawansowanych
technologii dla transportu szynowego.

rozw6j wspdipracy miedzynarodowej, udziat w Programach Ramowych i innych UE, w

krajowych programach badawczych w zakresie transportu szynowego, propozycje badawcze

do tych programéw;

minimalizacje oddziatywar Srodowiskowych transportu szynowego;

racjonalizacje zuzycia i obnizke kosztow energii elektrycznej w transporcie szynowym;

rozwoj energooszczednych, zasobnikowych technik zasilania energig elektryczng systeméw i

srodkdw transportu:

» odbioréw stacjonarnych (zasobnikowe ukfady sieciowe i liniowe),

» odbioréw mobilnych (zasobnikowe uktady pojazdowe).

2.3. Gtéwne metody realizacji celow przez KTS

Dla osiggniecia celéw KTS niezbedne jest podjecie dziatarn na rzecz opracowania i wdrozenia

nizej wyszczegolnionych przedsigwzie¢ o charakterze systemowym.

Ustanowienie przez Rzad lub Sejm Programu Wieloletniego na lata 2014 + 2020+,
Ustanowienie przez Ministra wtasciwego ds. nauki Strategicznego Programu Badan Naukowych
i Prac rozwojowych pod roboczym tytutem Energooszczedny Transport Szynowy (rozwigzanie
alternatywne do PW).

Uruchomienie projektu inwestycyjnego dla rozbudowy i rozwoju infrastruktury badawczej i
dydaktycznej szkolnictwa wyzszego w zakresie TS, w tym KDP i KA, pod roboczym tytutem
Budowa CTS CETRANS,

Wprowadzenie do wykazu i uruchomienie przez Ministra wtasciwego ds. szkolnictwa wyzszego
kierunku zamawianego (ew. makrokierunku) pod roboczym tytutem Nowoczesny Transport
Szynowy.

Uruchomienie sponsorowanych przez PKP specjalnosci, studiéw i kurséw podyplomowych o
ujednoliconych programach dostosowanych do potrzeb transportu kolejowego.

Aktywne wigczanie sie Cztonkdéw Konsorcjum w Europejskg Przestrzen Badawczg poprzez
Programy Ramowe Unii Europejskiej i inne zrédfa finansowania przez UE badan naukowych i
prac rozwojowych, takie jak Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego czy Program
Operacyjny Innowacyjna Gospodarka, Shift2rail, etc.

Ze wzgledu na znaczace skutki realizacji proponowanych w p. 1 — 6 przedsiewziec:

> dla transportu szynowego TS, do ktorych nalezy zaliczyc¢:

o rozwdj nowych dziedzin TS w Polsce oraz wspétpracy miedzynarodowej,
integracje Srodowiska TS wokot wielkiego celu,

wejscie do 7. PR (2007/13) oraz 8. PR (od 2014) dla wykorzystania Srodkéw UE,
rozwoj zaawansowanych technologii dla TS,

rozwoj interdyscyplinarnych badan dla TS,

O 0O0O
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o skoordynowany rozwdj energooszczednych technologii w TS,
o upowszechnienie zasobnikowych systemdw zasilania w TS,
o racjonalizacje zuzycia energii elektrycznej przez TS,

> dla catego kraju, do ktdrych nalezy zaliczyc:

o rozwdj nowych gatezi przemystu pracujgcego na rzecz TS,
rozwoj interdyscyplinarnych badan na rzecz gospodarki,
nowe idee i technologie uzytkowania energii elektrycznej,
poprawe bezpieczenistwa energetycznego kraju,
wzrost integralnoSci spoteczno — gospodarczej regiondw i rynkow pracy,

o ograniczenie bezrobocia,
a takze biorac pod uwage intencje i zobowigzania sformutowane przez Sygnatariuszy Listu
Intencyjnego z dnia 4.10.2011 r., Partnerzy Strategiczni zobowigzali sie do solidarnego podejmowania
zorganizowanych dziatan wspierajgcych i promujacych przygotowane przez Konsorcjum projekty
przedsiewzie¢ okreslonych, zaréwno na szczeblu rzadowym, jak i samorzadowym na obszarach
objetych projektami z zakresu rozwoju TS, w tym KDP, dla uzyskania politycznego i finansowego
wsparcia ze strony wiasciwych Ministrow, Terenowych Organow Administracji Rzadowej oraz Miejskich
i Wojewodzkich Organéw Samorzadowych.

O 0O00O

2. OGOLNE ZASADY ORGANIZACYJNE KTS

Biorgc pod uwage uwarunkowania merytoryczne, logistyczne i techniczne wynikajace ze
znanych prac studialnych nad rozwojem polskiego systemu TS, w tym KDP, a takze uwzgledniajac
kierunkowe konstatacje sformutowane przez Sygnatariuszy ww Listu Intencyjnego z dnia 4.10 2011 r.,
dotyczace roli polskiej nauki i przemystu w zamierzeniach zwigzanych z rozwojem TS oraz deklaracje
wsparcia rzadowego, samorzadowego i Grupy PKP S.A. dla tych dziatan, Partnerzy Strategiczni przyjeli
ogdIne zasady organizacyjne dziatania Konsorcjum.

» KTS bedzie dziata¢ jako konsorcjum osob prawnych na podstawie umowy.

» Cztonkowie Konsorcjum majg rowne prawa i obowigzki uregulowane umowa, okre$lajacq takze
dodatkowe obowigzki i uprawnienia Lidera; przygotowanie projektu umowy i jej konsultacje
przeprowadzi Lider.

» KTS jest strukturg otwartg dla 0séb prawnych krajowych lub zagranicznych, zwigzanych z sektorem
TS.

» Przystepowanie do Konsorcjum jest dokonywane wg okreslonej procedury miedzy Liderem i osobg

prawna.

Warunkami uczestnictwa zagranicznych oséb prawnych w dziatalno$ci Konsorcjum sa;

o dziatalno$¢ w zakresie transportu szynowego,

o wspdipraca w zakresie transportu szynowego z polskg osobg prawng,

o wystgpienie polskiej osoby prawnej do Lidera ze stosownym wnioskiem w tej sprawie.
Utworzenie KTS nie narusza integralno$ci majatkowej, prawnej i strukturalnej jego cztonkow oraz
indywidualnych praw wtasnosci intelektualne;.

Srodki finansowe na realizacie PW beda przyznawane Wykonawcom droga w postepowania

konkursowego.

Szczegotowe zasady wspdipracy i realizacji projektow w zakresie PW bedg okre$lane w umowach.

Partnerzy Strategiczni zobowigzujq sie do wzajemnego stosowania i przestrzegania postanowien

ww umaow.

Po ustanowieniu KTS zostang powofane:
= Komitet Sterujgcy, w ktérego sklad wejdg przedstawiciele wszystkich Partnerow

Strategicznych. Przewodniczacym Komitetu Sterujacego bedzie przedstawiciel Lidera.

v
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= Rada Przedstawicieli, w ktorej skiad wejdg przedstawiciele wszystkich Cztonkéw
Konsorcjum oraz Wykonawcow.

Ramowa srukture KTS pokazano na rys. 1.

'GK - LIDER

Partner Kraj.f Zagr.  Partner Kraj./ Zagr.  Partner Kraj.f Zagr.  Partner Kra] i Zagr

BOSBREIBERARERAREIRRRIRERIATEREANNE 5

pozostatych Partneréw Strategicznych); 4 — cztonkowie KTS - przedstawiciele Partnerow krajowych
lub zagranicznych (0séb prawnych?); 5 — cztonkowie stowarzyszeni'® KTS - zainteresowane podmioty
dziatajgce na rzecz TS; 6 — cztonkowie Rady Przedstawicieli Cztonkow KTS i Wykonawcéw.

7 Zastepcami Przewodniczacego KS sg Koordynatorzy Wiodacy PW z jednostek wiodacych prowadzacych wiecej niz jedng
SGT w PW (patrz rys. 1 w czesci {2}).

8 Jednostka wiodaca = jednostka naukowa, o ktorej mowa w art. 2 pkt 9 ustawy z dnia 30 kwietnia 2010 r. o zasadach
finansowania nauki (Dz. U. z 2010 r. Nr 96 poz. 615), wybitnie wyspecjalizowana w zakresie wybranej problematyki
badawczej i dysponujacq kadrg i bazg badawcza, umozliwiajacg wykonywanie funkciji koordynatora;

9 Osoby prawne - nalezy przez to rozumie¢ posiadajace osobowos¢ prawng podmioty zwigzane z sektorem transportu
szynowego: pracodawcow (tj. organa, agendy i inne instytucje rzadowe lub samorzadowe, jednostki naukowe, podmioty
gospodarcze) oraz stowarzyszenia i inne organizacje pozarzadowe etc.).

10 Czlonkowie stowarzyszeni — podmioty bez osobowos$ci prawnej, w tym osoby fizyczne.
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STANOWISKO Z DNIA 20.10.2012 r.
XV OGOLNOPOLSKIEJ KONFERENCJI NAUKOWEJ
TRAKCJI ELEKTRYCZNEJ SEMTRAK 2012
W SPRAWIE PROBLEMOW ROZWOJOWYCH
TRANSPORTU SZYNOWEGO TS W POLSCE



STANOWISKO
XV Ogélnopolskiej Konferencji Naukowej Trakcji Elektrycznej SEMTRAK 2012 z dnia 20.10.2012
w sprawie probleméw rozwojowych transportu szynowego TS w Polsce.

Infrastruktura transportowa jest stabym elementem polskiej gospodarki. Dystans dzielacy polska kolej od
kolei w krajach Europy Zachodniej jest oceniany na 30 lat. Jest to bardzo silna bariera dla rozwoju spotecznego i
gospodarczego kraju oraz jego regionéw. Obecny stan niedorozwoju transportu kolejowego jest skutkiem
wieloletniego niedofinansowania. W Polsce od lat jest naruszana zasada zréwnowazonego rozwoju transportu
drogowego oraz kolejowego.

Uczestnicy XV Ogbdlnopolskiej Konferencji Naukowej Trakcji Elektrycznej SEMTRAK 2012, uwazajg za
niezbedne podjecie dziatan, ktdre uchronig transport szynowy w Polsce przed degradacjg techniczng oraz
zatrzymajq spadek konkurencyjnosci transportu kolejowego w Polsce, a w efekcie jego powolng eliminacje.
Obecna sytuacja transportu kolejowego zagraza stabilnosci gospodarczej panstwa oraz jego bezpieczenstwu,
prowadzac do powaznego ograniczenia dotychczas znaczacej gatezi gospodarki, co pogtebi efekty kryzysu
gospodarczego. Plany niezbednych modernizacji polskiej sieci kolejowej sg od lat radykalnie redukowane.
Kolejne inwestycje ulegajg zaniechaniu lub ograniczaniu zakresu. Jest to sprzeczne z deklaracjami Rzadu o roli
inwestycji infrastrukturalnych w przezwycigzaniu kryzysu, w tym o budowie Kolei Duzych Predkosci, czy tez z
zamiarem podwyzszania $redniej predkosci pociggéw. Brak modernizacji infrastruktury daje efekt w postaci
spadku ilosci i jako$ci przewozéw. Prowadzi to do wytgczania z ruchu wielu linii kolejowych. Maleje Srednia
predkos¢ handlowa pociagdw. W przewozach towarowych jest ona na kuriozalnie niskim poziomie 20 km/godz.
Stawki dostepu do infrastruktury kolejowej w Polsce nalezg do najwyzszych w Europie. Wptywa to niekorzystnie
na wykorzystanie infrastruktury kolejowej, ktore osiaga poziom 30+40%.

Przemyst obstugujacy sektor transportu szynowego tworzy okoto 100 tysiecy miejsc pracy. W przypadku
ograniczenia funkcjonowania kolei i braku dziatar modernizacyjnych, produkcja i ustugi na rzecz kolejnictwa bedq
szybko redukowane. W przysztosci odbudowa potencjatu wysoko wyspecjalizowanej kadry pracownikéw oraz
zasobdw $Srodkdw trwatych bedzie kosztowna i diugotrwata, a znaczna czes¢ $rodkow unijnych przeznaczonych
na rozwdj infrastruktury i taboru kolejowego moze zosta¢ zaprzepaszczona ze wzgledu na brak kadrowych i
technicznych mozliwosci realizaciji projektow.

Kolejne rzady od lat unikajg problematyki kolejowej liczac na to, ze podjecie kosztownych lub
niepopularnych decyzji naprawiajacych kolej uda sie odwlec. Jezeli nie nastapig zdecydowane dziatania Sejmu i
Rzadu, zap6zniony w rozwoju transport szynowy bedzie hamowat wzrost gospodarczy kraju i kompromitowat
Polske wobec UE. Bedziemy traci¢ dochody i miejsca pracy. Przegramy bitwe z konkurencjg o tranzyt kolejowy
na linii Europa — Azja. Opdznianie projektu KDP zwigksza dystans dzielacy polska kolej od kolei w krajach UE o
kolejne 10 — lecia, co eliminuje nas z efektywnego korzystania z korytarzy sieci TEN-T.

Uwazamy za konieczne podjecie niezwlocznych dziatan zwigzanych z ratowaniem sektora TS, w tym
budowy KDP. Dla merytorycznego wsparcia tych oczekiwan i dla przeciwdziatania lobbingowi sektora paliwowo —
drogowego, Srodowiska pozarzadowe dziatajace na rzecz rozwoju TS podjety zorganizowane prace dla wsparcia
naukowego, technicznego i edukacyjnego potrzeb rozwojowych TS. Uczestniczg one obecnie we wspdttworzeniu
projektu Programu Wieloletniego PW KOLEJA W XXI WIEK, integrujacego wszystkie zainteresowane podmioty
ze sfery B+R oraz podmioty gospodarcze, pracujace na rzecz rozwoju sektora TS. Strategicznym celem tych
dziatan w latach 2012+2030+ jest ksztatcenie kadry i mobilizacja my$li badawczej oraz $rodkédw finansowych
krajowych i europejskich dla rozwoju nowoczesnego transportu szynowego, szczegélnie dla stwarzania szerokich
mozliwosci rozwoju nowoczesnych badan naukowych, technologii i wdrozen w zakresie TS, z uwzglednieniem
mozliwo$ci wszechstronnego badania nietechnicznych aspektéw TS: ekonomiki, bezpieczenstwa, ekologii.

e Oczekujemy konstruktywnych dziatan Rzadu w sprawie TS, zwlaszcza kolejowego, prowadzacych do
osiggniecia w latach 2025+2030 $redniego poziomu europejskiego w tej dziedzinie.

e  Oczekujemy od Sejmu i Rzadu spdjnosci dziatania i polityki kontynuacji w dziedzinie TS, eliminaciji dziatan
lobbingowych na wysokich szczeblach politycznych i przywrocenia zasady zréwnowazonego rozwoju
transportu drogowego i kolejowego oraz zdrowych proporcji ich finansowania.

e  Oczekujemy od Sejmu i Rzadu ustanowienia Programu Wieloletniego PW KOLEJA W XXI WIEK.

Jezeli naszym celem jest gospodarcze doScigniecie czotdwki UE, to nalezy opowiedzie¢ sie za Europg
dwoch predkosci, ale to nasza musi by¢ wieksza!

Stanowisko powyzsze zostafo jednomysinie przyjete przez uczestnikow Konferencji SEMTRAK 2012.



