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Czas na dalsze decyzje w polityce
transportowej UE — przeglad zatozen
wynikajacych z Biatej Ksiegi z 2001 r.

Opublikowana w 2001 r. Biafa ksiega ,,Europejska polity-
ka transportowa do 2010 r. Czas na decyzje” [1] byfa
pierwszym kompleksowym dokumentem unijnym, wyzna-
czajacym kierunki polityki transportowej. Podczas spot-
kania Rady Unii w grudniu 1999 r. Komisja Europejska zo-
stafa zaproszona do przygotowania propozycji strategii
w zakresie polityki zrownowazonego rozwoju na posie-
dzenie Rady w czerwcu 2001 r. w Géteborgu. Podczas
niego Rada, jako najwyiszy reprezentant panstw czton-
kowskich, wezwata do zmiany proporcji miedzy gateziami
w drodze polityki inwestowania w infrastrukture nalezgca
do kolei, zeglugi srodlagdowej, lokalnej zeglugi morskiej
i transportu intermodalnego. We wrzesniu 2001 r. zostafa
opublikowana Biata Ksiega, zawierajgca wnioski przyjete
przez Rade. Biafa Ksiega w swaojej tresci jest wytyczng do
polityki transportowej parnstw cztonkowskich oraz zawie-
ra zadania dla Komisji w zakresie przygotowania odpo-
wiednich aktow legislacyjnych.
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W koncu 2005 r. Komisja Europejska rozpoczeta konsultacje

W Ccelu zapoznania sie z ocenami i opiniami dotyczacymi realiza-

cji zatozen polityki transportowej. W artykule przedstawione sg

dwa dokumenty:

1) Komisji Europejskiej dotyczacy ogtoszenia konsultacji pub-
licznych dla Biatej Ksiegi '2001 w formie 10 pytan skierowa-
nych do zainteresowanych stron — gtownie udziatowcow rynku
transportowego UE [2];

2) stanowisko Wspolnoty Kolei Europejskich (CER) z grudnia
2005 ., udzielajgce odpowiedzi na pytania KE w zakresie do-
tyczacym sektora kolejowego [3].

Dokument Komisji Europejskiej
Konsultacje publiczne
Przeglad realizacji zatozen Biatej Ksiggi w sprawie europej-
skiej polityki transportowej w potowie okresu realizacji tych
zafozen
Komisja Europejska bedzie prowadzi¢ w 2006 r. przeglad Biatej
Ksiegi w sprawie europejskiej polityki transportowej do 2010 .
Rewizja taka zostata przewidziana w Biatej Ksiedze, przyjete;
w 2001 r. Bedzie ona bazowa¢ na catkowitym zbilansowaniu pla-
nu dziatan z 2001 r., potaczonego z wprowadzeniem srodkow
przywracajgcych zrownowazenie gatezi transportowych, odcigze-
nie ruchu na gtéwnych osiach, poprawe jakosci ustug, w szcze-
golnosci poprzez wprowadzenie systemu odzwierciedlajgcego
rzeczywiste koszty ponoszone przez uzytkownikow oraz szerszego
zarzadzania. Przeglad dokumentu ma pomac znalez¢ odpowiedz

czy cele w nim zawarty zostaty osiggniete, czy tez konieczne sa
dalsze dziatania.

W trakcie przeglagdu Ksiegi pod uwage bedg brane nowe
i trwate zmiany, kidre wyjasniajg potrzebe aktualizacji podstawo-
wych hipotez przyjetych w Biatej Ksiedze, wliczajgc w to rozsze-
rzenie UE, obecny staby wzrost gospodarczy, wysokie ceny pali-
wa i nowe problemy zwigzane np. z bezpieczenstwem transportu.

W tym kontek$cie, celem wsparcia wtasnych analiz, Komisja
chciataby pozna¢ oceny i pomysty dotyczace europejskiej polity-
ki transportowej. Komisja oczekuje na wszelkie komentarze, uwa-
gi, zyczenia, obserwacje i stanowiska, zwfaszcza komentarze do
zatgczonych pytan. Tematy zawarte w tych 10 pytaniach sg pod-
stawg do przemyslen dotyczacych europejskiej polityki transpor-
towej. Wtym celu, oraz z uwagi na konieczno$¢ zachowania
spojnosci, Komisja zacheca, aby przedfozone uwagi odpowiadaty
tematom zawartym w pytaniach, tak aby stanowity one podstawe
wkiadu zainteresowanych dla oceny dokonanej przez Komisje
Europejska.

10 pytan

Zmiany w celu zrownowazenia modalnego w transporcie, od-
cigzenie ruchu, poprawa bezpieczenstwa

1. Czy mozna zaobserwowa¢ zatrzymanie spadku znaczenia
transportu kolejowego, w szczego6inosci kolejowych przewozow
towarowych? Jaka role odgrywa polityka w zakresie transportu ko-
lejowego?

2. Jak rozwija sie transport drogowy, w szczegolnosci transport
miedzynarodowy i kabotaz po rozszerzeniu Unii?

3. Jaka jest sytuacja transportu intermodalnego/kombinowanego
w twoim kraju? Jaka jest pozycja transportow wodnego $rodlgdo-
wego (jesli istnieje)?

4. Czy nastgpit postep (pozytywne zmiany) na gtéwnych osiach
w transporcie lotniczym, w miastach, w szczegolnosci w tzw. ob-
szarach wrazliwych w zakresie zageszczenia i zanieczyszczenia
Srodowiska?

5. Jakie sg trendy w zakresie bezpieczenstwa drogowego?

Sytuacja finansowa i ekonomiczna w rdéznych sektorach
transportowych

6. Jaka jest sytuacja finansowa firm dziatajgcych w roznych sek-
torach, wigczajac zarzadcow infrastruktury? Jak zmienia sig struk-
tura przemystowa?

7. Jak przebiegajg inwestycje infrastrukturalne, w szczegolnosci
na korytarzach transeuropejskich? Jakie sg perspektywy finanso-
we budzetow oraz przewidywania odno$nie stawek dostepu do
infrastruktury? Czy te perspektywy finansowe pozwolg na zakon-
czenie prac zwigzanych z korytarzami priorytetowymi przed
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Priorytety na przysztosc

8. Jakie dziatania przewidziane przez Biata Ksiege powinny zosta¢
wzmocnione? | jakie nalezy podjac¢ dodatkowe dziatania, w jakich
obszarach?

9. Jakim dziataniom (ograniczenie korkéw na drogach, nowe
technologie, sie¢ transeuropejska, optaty, korytarze, nowe dziafa-
nia w obszarze transportu miejskiego) miedzy okresem terazniej-
szym a 2010 r. powinno nadac sie priorytet?

10. Jakie nalezy podjgé dodatkowe dziatania do 2010 r. w kwe-
stiach zwigzanych z bezpieczenstwem (transport morski, lotniczy,
drogowy)?

Poczatkowe cele Biatej Ksiegi

w sprawie europejskiej polityki transportowej,

zmiany w transporcie i podjete srodki

1. Cele i problematyka Biatej Ksigegi 2001

Ostatecznym celem Biafej Ksiegi byfo, w ramach zapewnienia
dobrego poziom ustug dla wszystkich uzytkownikow, zmniejsze-
nie negatywnych wptywow transportu w sytuacji silnego wzrostu
gospodarczego, bez narazania na szwank tego ostatniego.

Biata Ksiega starata sie poprawi¢ potozenie uzytkownikow
w systemie transportowym, dajgc mieszkancom Unii system, kto-
ry spetnia wymagania stuzby publicznej. Definiuje prawa pasaze-
ra i zapewnia zwigkszone bezpieczenstwo.

Biata Ksiega podtrzymuje dobrze znany cel: zamrozenie po-
dziatu modalnego rynku transportowego na poziomie z 1998 r.,
ze szczegblnym zatozeniem dla nowych panstw cztonkowskich,
majacym na celu utrzymanie kolejowych przewozow towarowych
na poziomie powyzej 35% w stosunku do innych rodzajow trans-
portu. Chociaz spotykato sie to czasem z krytyka, temu ambitne-
mu i realistycznemu planowi pozostawiono wyjatkowo wazne zna-
czenie.

Realizacja zatozen Biatej Ksiegi jest oparta na serii srodkow
majgcych na celu odtworzenie rownowagi miedzy roznymi rodza-
jami transportu oraz osiggniecie wiekszej efektywnosci kazdego z
nich. Srodki te maja zapewni¢ tacznie rewitalizacje $rodkow trans-
portu alternatywnych do transportu drogowego, inwestycje ukie-
runkowane w sie¢ transeuropejska (TEN) oraz stworzenie systemu
optat. Program ten wylicza ponad 60 réznych srodkow.

Biata Ksigga zaproponowata spojne rozwigzania poprzez
zastosowanie roznych Srodkow, natury obligatoryjnej lub motywa-
cyjnej, ktore to rozwigzania stosowane w tagcznosci pozwolg zmie-
ni¢ stosunek ,jakosci — racjonalna cena” miedzy réznymi rodza-
jami transportu. Najwazniejsza grupa zaproponowanych srodkow
dotyczy otwarcia rynku, szczegolnie kolejowego, inwestycji w sie¢
transeuropejska, wprowadzenia opfat za korzystanie z infrastruktu-
ry i powigzanie wymagan jakosciowych oraz dotyczacych bezpie-
czenstwa.

Rownowaga opisana w 2001 r. w Biatej Ksiedze oraz wynika-
jace z niej zatozenia sg nadal wazne.

2. Zmiany od 2001 r.

® Ewolucja zapotrzebowania na transport

Generalnie, transport pasazerski nie zwigksza si¢ tak szybko jak
PKB, podczas gdy transport towarowy zwigksza sig¢ znacznie szyb-
ciej. W rzeczywistosci rodzaje transportu, kiore 0siggajg wieksze
lub takie samo tempo wzrostu jak PKB, to transport drogowy, lot-
niczy i morski.
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Bardziej przejrzyste dane pod wzgledem iloSciowym przed-
stawiono na rysunkach 1-3. Bazujg one na obecnych, oficjalnych
statystykach, z pewnymi oszacowaniami dla ostatnich lat: zrodto
— Rocznik Statystyczny DG TREN i dane Eurostatu.
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Rys. 1. Zwiekszenie zapotrzebowania na transport w odniesieniu dla PKB
UE-25

Kolejowy ruch towarowy nadal traci udziaty, poréwnujac po-
szczegolne gafezie transportu. A co wigcej w szerszym spojrzeniu
nalezy zauwazy¢, iz w krajach unijnej UE-25 praca przewozowa
(w tonokilometrach) zmniejszyta sie 0 4% w 2003 r. w poréwna-
niu do 2000 r. (minus 6% w 15 starych panstwach UE). Jakkol-
wiek mozna zaobserwowac pewne korzystne zmiany w 2004 r.,
kiedy to kolejowy ruch towarowy zwigkszyt sie 0 4,4% w krajach
UE-15, a 3,5% przy uwzglednieniu wynikow w 25 panstwach
cztonkowskich.

Statystyki dotyczace zeglugi przybrzeznej sg dostepne tylko
dla danych dotyczacych starej pietnastki panstw UE, i pokazuja,
ze po kilku latach silnego wzrostu nastgpity dwa lata spowolnie-
nia: w 2001 r. (3,1%) i 2002 r. (1,1%), a nastgpnie ponownie
wzrosto tempo: w 2003 1. (2,4%) i 2004 1. (3,1%).

W transporcie lgdowym, szczegdlny postep mozna zaobser-
wowac w transporcie kontenerowym.
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Rys. 2. Transport towarowy w podziale na poszczegdine gafezie transportu

Wyniki kolejowych przewozow pasazerskich z 2003 r. pozo-
stajg mniej wigcej takie same, jakie osiggnieto w 2000 r. zardwno
dla panstw UE-15, jaki UE-25. W panstwach starej pietnastki Unii
Europejskiej liczba pasazerokilometrow w transporcie duzych
predkosci zwiekszyta sie z 19,4% catoSci przewozow pasazer-
skich w 2000 r. do 23,1% w 2003 r. W 2004 r. wyniki dla UE-15
zwigkszyty sie nieznacznie o 0,5%, natomiast w nowych pan-
stwach cztonkowskich zaobserwowano zmniejszenie o 6,9%
i 0golny wynik dla 25 krajow UE zamknat sie na poziomie minus
0,4%. Najbardziej znaczacy wzrost nastapit w Wielkiej Brytanii
i Szwecji, gdzie konkurencja na rynku jest najbardziej rozwinieta,
oraz we Francji — z uwagi na rozwdj linii duzych predkoSci.
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Rys. 3. Ruch pasazerski w podziale na poszczegdine gafezie transportu

W nowych panstwach cztonkowskich transport autokarowy
i autobusowy odgrywa znacznie powazniejsza role niz kolejowy
i jest to rodzaj transportu najbardziej podatny na utrate pasazerow
na rzecz prywatnych samochodow. Z drugiej strony, w transporcie
kolejowym mozna zauwazy¢ pewna stabilizacje, a nawet nie-
znaczne zwiekszenie przewozow.

B Ewolucja znaczenia hasta: wptyw na Srodowisko (enviromen-
tal impact)

W ostatnich latach, z uwagi na rozwoj technologiczny pojazdow
i paliw, jak rowniez pewne decyzje polityczne, zmniejszyto sie za-
nieczyszczenie srodowiska powodowane przez transport. Wsrdd
roznych emisji gazow, osiggnieto pewien postep w emisji gazow
trujacych oraz lotnych organicznych zwigzkow chemicznych, kto-
re sg pierwowzorem troposferycznego ozonu. Jednak nadal pozo-
staje wiele do zrobienia, aby zminimalizowac¢ lub/oraz unikngé¢
tworzenia sie smogow w duzych miastach. Je$li chodzi o czastki
elementarne, to sytuacja nie jest za dobra, zwtaszcza, jezeli cho-
dzi o emisje drobnych czasteczek, niebezpiecznych dla zdrowia.

Problemem pozostaje emisja dwutlenku wegla (CO,). Sektor
transportowy powoduje 26% catkowitej emisji tego gazu w UE,
a transport drogowy jest gtownym zrodtem tej emisji. Roczny
wzrost wielko$ci emisji dwutlenku wegla przez transport drogowy
wykazuje pewne oznaki stabilizacji w ostatnich latach, co jest
spowodowane miedzy innymi zmniejszeniem wzrostu gospodar-
czego i zastosowaniem bardziej efektywnych pojazdow. Najwiek-
szym zrodtem emisji CO, w sektorze transportowym sg samocho-
dy prywatne. Wedtug ostatnich szacunkow, zwtaszcza w obszarach
miejskich, samochody generujg ponad 90% catkowitej emisji
CO,. Sektor lotniczy rowniez ma swoj udziat w emisji dwutlenku
wegla. Chociaz jego udziat jest niewielki i stanowi 12% emisji
CO, generowanego przez transport europejski (2002 r.), to jed-
nakze jego wzrost jest alarmujgcy. W rzeczywistosci lotnictwo cy-
wilne w UE zwiekszyto emisje gazu 0 67% w latach 1990-2005,
dla przyktadu ponad 4,4% w tym roku.

Ukazanie (i rozwigzanie) problemu hatasu w obszarach miej-
skich jest gtownym czynnikiem wptywajagcym na jako$¢ zycia
mieszkancow. W szczegolnoSci hatas powodowany przez trans-
port pozostaje gtownym zmartwieniem.

B Ewolucja zatrudnienia w sektorze transportowym

Zatrudnienie w sektorze transportowym pozostaje raczej stabilne,
a nawet wedtug ostatnich statystyk nieznacznie sie zwigkszyto.
Sektor zatrudnia 4,6 min pracownikow bezposrednio w sektorze
transportowym krajow unijnej pietnastki, ponad 2 min pracowni-

kow w usfugach pomocniczych (agencje podrozy, itp.) oraz po-
nad 2,6 min w sektorze przemystowym zwigzanym z transportem
w UE-15, bez wigczania zatrudnienia w cywilnym sektorze inzy-
nieryjnym zwigzanym z budowg infrastruktury transportowej.
Ogolnie wigkszo$¢ miejsc pracy w transporcie zwigzana jest
z transportem ladowym (88%), zwtaszcza z transportem drogo-
wym, na ktory skfada sie 73% catkowitego zatrudnienia w obsza-
rze transportu.

Zatrudnienie w sektorze kolejowym notuje staty spadek, osig-
gajac poziom ok. 0,7 min miejsc pracy w 2002 r. (UE-15), pod-
czas gdy w sektorze publicznym transportu drogowego zatrudnie-
nie stale sie zwieksza, osiggajac poziom ok. 1,3 min pracownikow
w 2002 r. (UE-15). Towarowy transport drogowy stanowi najistot-
niejsze zrodto zatrudnienia wynoszace okoto 2,1 min miejsc pra-
cy w 2002 r. (UE-15), ale zaznaczyC nalezy, iz nastapit jedynie
nieznaczny przyrost zatrudnienia w tej branzy w ostatnich latach.
W transporcie morskim i zegludze $rodlgdowe;j liczba miejsc pra-
cy pozostaje stabilna. Jesli chodzi o lotnictwo, z wytgczeniem
2000 r., kiedy to nastgpito niewielkie zwiekszenie zatrudnienia,
poziom miejsc pracy rowniez pozostaje stabilny.

B /ageszczenie na drogach oraz implementacja sieci transeuro-
pejskiej

Koszty spoteczne transportu zostaty poddane analizie w studium
UNITE (w ramach 5. Programu Ramowego Komisji Europejskiej),
ktore zostato opublikowane w 2003 r. W przypadku transportu
drogowego catkowite koszty spoteczne wynosza srednio w przy-
blizeniu ok. 4,2% PKB: 1,5% dotyczy infrastruktury; 1,1% $rodo-
wiska; 0,5% wypadkow oraz 1,1% zakorkowania drdg.

Aby zwalczy¢ nadmierne zageszczenie na drogach, najwaz-
niejszym problemem pozostaje stworzenie nowej infrastruktury,
wliczajgc w to sie¢ transeuropejskg (TEN). Chociaz ostatnie tren-
dy wskazujg spadek inwestycji w infrastrukture transportowg
w krajach starej unijnej pietnastki na poziomie jedynie 0,8% PKB,
najnizszym na przestrzeni ostatnich 15 lat. Inwestycje w nowych
panstwach cztonkowskich UE sg raczej wyzsze, okoto 1,2% PKB
w 2000 r. W ten sposob stworzenie nowej infrastruktury jest
utrudnione przez opo6znienie w inwestycjach oraz /lub przez brak
inwestycji zarowno na poziomie krajowym, jak i wspolnotowym,
w szczegolnosci w sie¢ TEN. Stworzenie alternatywnego finanso-
wania prywatnego wymaga czasu, a ustanowienie systemow ge-
nerowania dochodu — wliczajac w to skro$ne finansowanie mie-
dzy gateziami transportu — nie jest fatwe.

Biata Ksiega ostrzega przed opdznieniami budowy sieci TEN,
szczegolnie w odniesieniu do kilku kluczowych sekcji. Najbar-
dziej oczywistymi sg opoznienia realizacji projekiow kolejowych
oraz pofgczen transgranicznych. Taka sytuacja nie pozwala na
maksymalizowanie korzySci rynku wewnetrznego. Prowadzi to
rowniez do zmniejszenia udziatu sektora kolejowego, utrzymuijg-
cego sie w ostatnich latach.

B Bezpieczenstwo

Na koncu sukcesow polityki Biatej Ksiggi jest zmniejszenie liczby
Smiertelnych wypadkow na drogach. Cel Wspdlnoty, zaktadajgcy
zmniejszenie ofiar $miertelnych na drogach, zostat uzupetniony
zatozeniami polityki krajowej. Po rozszerzeniu Unii w 2004 . pier-
wotne wyliczenia zostaty zrewidowane: liczba wypadkéw Smier-
telnych w 2001 r., uwzgledniajaca statystyki 25 panstw UE, wy-
nosi 50 tys. zabitych; cele BK zaktadajg wiec, ze w 2010 1. liczba
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zabitych zmniejszy sie do 25 tys. W 2004 r. zgineto na drogach
43 700 0s0b, co oznacza zmniejszenie 0 13% w ciggu 3 lat —
znaczace, ale niewystarczajgce.
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Rys. 4. Smiertelnos¢ na drogach

3. Wdrozenie Biatej Ksiegi

0d 2001 r. wiele $rodkow zaplanowanych w BK zostato wdrozo-

nych w zycie, np.:

— otwarcie (de-compartmentalisation) europejskiego rynku kole-
jowego, kitory poprzez stworzenie obszaru bez granic da im-
puls do rewitalizacji tej gatezi transportu i zatrzyma biezacy
spadek przewozow kolejowych;

— przyjecie nowej listy projektow priorytetowych sieci transeuro-
pejskiej (TEN);

— stworzenie projektu Single Sky, ktory zakonczy problemy zwig-
zane z podziatem unijnej przestrzeni powietrznej i w ten spo-
sOb zwigkszy efektywnos$ci oraz bezpieczenstwo transportu
lotniczego Unii;

— otwarcie negocjacji ze Stanami Zjednoczonymi w obszarze
transportu lotniczego, co pozwoli europejskim uzytkownikom
i przemystowi na korzystanie z nowych mozliwosci ptyngcych
7 jednego z najwazniejszych rynkow lotniczych Swiata — rynku
transatlantyckiego;

— promocja intermodalno$ci poprzez stworzenie programu Mar-
co Polo (2003—-2006), ktory zacheca do dziafan majgcych na
celu przeniesienie modalne;

— wprowadzenie nowych technologii, takich jak: projekt ERTMS
dla zarzgdzania ruchem kolejowym w celu pokonania trudno-
$ci zwigzanych z interoperacyjnoscia, inicjatywa SESAME do
optymalizacji zarzadzania ruchem lotniczym oraz programy
badawcze wspierajgce utrzymanie badan technologicznych;

— ogtoszenie programu GALILEO, pierwszego programu dajgce-
go Unii niezalezno$¢ w obszarze nawigacji satelitarnej, z nie-
skonczong mozliwoscig rdznorodnosci aplikacji oraz wykorzy-
stania gospodarczego;

— ogtoszenie europejskiego programu dziatan dla bezpieczen-
stwa drogowego, z ambitnym celem zmnigjszenia $miertelno-
$ci na drogach 0 50% w latach 2001-2010;

— stworzenie Europejskiej Agencji Morskiej ds. Bezpieczenstwa
(EMSA), Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego
(EASA) oraz Europejskiej Agencji Kolejowej (ERA);

— pakiety legislacyjne Erika I i Erika Il dotykajgce bezposrednio
jakoSci bezpieczenstwa zeglugi na europejskich akwenach
wodnych i zaktadajgce wycofanie niebezpiecznych statkow;

— wzmocnienie praw pasazera w ruchu lotniczym (kompensaty
i wsparcie w przypadku braku miejsc w samolotach w przy-
padku posiadania biletu, odwotania lotéw i powaznych opoz-
nien);
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— wsparcie transportu miejskiego poprzez takie dziatania, jak
CIVITAS — program wspierajgcy polityke innowacyjng oraz
technologie przyjazne srodowisku lub projekt CUTE wskazujg-
cy mozliwosci wykorzystania w publicznym transporcie miej-
skim paliwa wodorowego.

Inne propozycje s3 w przygotowaniu.

Gtowne idee Biatej Ksiegi zostaty przekazane mieszkancom
Wspalnoty i zostaty zaakceptowane przez wigkszo$¢ udziatowcow
sektora transportowego. Ale nadal pozostaje wiele do zrobienia,
aby zapewni¢ petna efektywnos$¢ tych dziatan. | to jest gtowne
wyzwanie przegladu Biatej Ksiegi.

Stanowisko Wspoélnoty Kolei Europejskich (CER)
Przeglad Biatej Ksiegi 2001 w potowie okresu obowiazy-
wania jej zatozen

Odpowiedz na 10 pytan przediozonych przez Komisje Euro-
pejska

P6zng jesienig 2005 r. Komisja Europejska, w ramach przegladu
osiggnietych zatozen Biatej Ksiegi 2001, ogfosita konsultacje
publiczne w formie przedstawienia 10 szczegotowych pytan skie-
rowanych do udziatowcow rynku. Dokument ten zawiera odpo-
wiedz na te pytania sformutowane przez Wspdélnote Europejskich
Kolei i Zarzadcow Infrastruktury (CER), skupiajacg 95% operato-
row kolejowych i 2/3 kolejowych zarzadcow infrastruktury.

Przed przejsciem do tych szczegotowych pytan, warto przed-
stawi¢ kilka ogolnych uwag nt. Biatej Ksiegi. CER bardzo mocno
popiera gtowny cel polityczny ptynacy z Biatej Ksiegi: zapewni¢
zrownowazenie wszystkich gatezi transportu. Z uwagi na perspek-
tywe wzrostu zapotrzebowania na ustugi transportowe o 60%
w latach 1995-2015, jest niemozliwe, aby te zwigkszone przewo-
zy zostaty przejete przez transport drogowy. Nie zostatoby to za-
akceptowane przez mieszkancow Europy z uwagi na: zakorkowane
drogi, zanieczyszczenie Srodowiska oraz ryzyko wypadkow, ktore
istotnie zmniejszytyby potencjalny wzrost gospodarczy Europy,
jak rowniez wptynetyby na jako$¢ zycia.

Poza poparciem powyzszego celu politycznego z 2001 r.,
CER wspiera rowniez wybor okreslonych instrumentow politycz-
nych stuzgcych osiggnieciu tego celu: wprowadzenie konkurencji
na kolejowym rynku towarowym (pierwszy i drugi pakiet kolejo-
wy), zmniejszenie dysproporcji w konkurencji miedzy gateziami
transportu (zharmonizowane zatozenia do pobierania optat za do-
step do infrastrukiury) oraz modernizacje europejskiej sieci infra-
struktury kolejowej (TEN-T, fundusze strukturalne i spojnosci).

W praktyce jednak instrumenty polityczne, ktore zostaty jasno
zdefiniowane w 2001 r., zostaty wdrozone jedynie czesciowo [4].
Z jednej strony Unia Europejska, a Komisja w szczegdlnosci za-
stuguje na kredyt w tworzeniu warunkéw prawnych do otwarcia
rynku — korzySci sg coraz bardziej widoczne, im blizej 2007 r.
Z drugiej strony jednak osiggnigto maty postep w zgodnoSci po-
dejscia do kwestii opfat infrastrukturalnych dla wszystkich sekto-
row transportu: w szczegolnosci jest to widoczne w przypadku
nowelizacji dyrektywy w sprawie eurowiniet, ktéra nie wprowadzi-
ta petnej internalizacji kosztow zewnetrznych. Jest to bardzo roz-
czarowujgce — ma to istotne implikacje dla sektora kolejowego,
ktory mogtby przeja¢ ruch drogowy, jak rowniez dla inwestycji
finansowych w sektorze.

To, ze potrzeba czasu na poprawe konkurencyjnosci kolei na
europejskim rynku transportowym jest oczywiste: po wielu deka-
dach zaniedbania jest nierealistyczne, aby oczekiwa¢ w ciggu
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5 lat istotnych zmian w zakresie przeniesienia modalnego. Roz-
woj petnego potencjatu europejskiego rynku kolejowego wymaga
trwafego, dfugofalowego planu politycznego. W zwiagzku z tym
CER zwraca sie do Komisji 0 zachowanie swoich celéw politycz-
nych dotyczacych przeniesienia modalnego poprzez wsparcie
sektora kolejowego.

W ostatnich latach mozna zauwazy¢ réwniez istotny postep
w sektorze transportowym. Po pierwsze, wydajnos¢ pracy (mie-
rzona w jednostkach ruchu przez liczbe pracownikow) nadal sie
zwieksza: w Europie Zachodniej od 1995 r.") nastgpit wzrost
0 okoto 40%, a w Europie Centralnej i Wschodniej od 2001 r.
wzrost wyniost okoto 30%. Jest to znaczne osiggniecie w sektorze
charakteryzujacym sie relatywnie mocnymi ukfadami zbiorowymi
o0 prace. Po drugie, pojawita sie w Europie istotna liczba (no-
wych) ustug towarowych. Jest to czeSciowo widoczne w ofercie
operatorow, np. dla przyktadu na korytarzu Rotterdam — Genua.
Rozwinieto takze kilka istotnych ustug miedzynarodowych, np.
utworzenie bezposredniego pociggu z Hiszpanii na Stowacije?.
Jesli chodzi o sprawy pasazera, to koleje stale coraz lepiej przy-
stosowujg sie do wymagan rynku, dla przyktadu: zapotrzebowanie
(w pas.km) na ustugi w Wielkiej Brytanii zwigkszyto sie 0 41% od
czasu prywatyzacji 1995/1996 r. Tanie ustugi kolejowe duzych
predkosci zostaty wprowadzone we Francji (i-TGV) oraz we Wto-
szech (TrenOK). Ustugi te, poprzez przyjecie elektronicznych
technologii marketingu i sprzedazy, s3 w stanie coraz bardziej
konkurowa¢ z tanimi liniami lotniczymi. | wreszcie zarzadzanie
przepustowoscig infrastruktury stale sie polepsza: w wyniku ostat-
nich reform w Szwajcarii liczba pociggokilometrow na jedne;
z najbardziej zageszczonych sieci w Europie zwiekszyta sie
0 14%.

| ostatnia generalna uwaga, ktora jest bardzo wazna. Wszyst-
kie podstawowe zatozenia europejskiej legislacji byty tworzone
w kontekScie (doswiadczen) Europy Zachodniej. Obowigzujgca
legislacja unijna zostata teraz przyjeta przez panstwa Europy Cen-
tralnej i Wschodniej. Z naszego punkiu widzenia Komisja musi
podja¢ dodatkowe starania, aby zrozumie¢ szczegdlne problemy
pojawiajgce sie przed firmami kolejowymi w tym regionie: prob-
lemy te nie stanowity priorytetu w chwili prac i publikacji Biate;
Ksiegi. W celu wsparcia tego procesu wprowadzamy w naszych
ponizszych odpowiedziach rozrdznienie miedzy sytuacjg Wschod-
niej i Zachodniej Europy.

Pytanie 1. Czy mozna zaobserwowaé zatrzymanie spadku
znaczenia transportu kolejowego, w szczegdlnosci kole-
jowych przewozéw towarowych? Jaka role odgrywa poli-
tyka w zakresie transportu kolejowego?

W 2004 r. — jak stwierdzono w dokumencie konsultacyjnym Ko-
misji — przewozy towarowe w UE powrdcity do poziomu z 2000 .
Ale jest to warto$¢ zagregowana, ktdora ukrywa kluczowe roznice
pomiedzy panstwami cztonkowskimi — dotyczace zazwyczaj
zmniejszenia przewozéw w Europie Srodkowej i Wschodniej oraz
niewielkiego zwiekszenia lub stabilizacji na Zachodzie.

Sektor przewozow towarowych jest w szczegolnym okresie re-
strukturyzacji przed petnym otwarciem rynku w 2007 r. Przewozy
zwigkszajg sie znaczaco na niektorych, gtownych korytarzach
miedzynarodowych, otwartych juz na konkurencje, np. na waznym

korytarzu Rotterdam — Genua zaréwno w 2004 r. oraz w 2005 1.
przewozy zwiekszyty sie 0 ok. 5—10%. Wzrost nastgpit gtownie
w ,tradycyjnych” towarach kolejowych, zwtaszcza w przewozach
kontenerowych. Jednakze Komisja powinna odnotowac jako alar-
mujgce ostatnie szacunki konsultanta McKinsey, ze ogolne prze-
wozy towarowe zmniejsza sie o co najmniej ok. 30% w sytuaciji,
gdy wszystkie rynki w Europie Zachodniej zostang otwarte, a pro-
gramy restrukturyzacyjne zakonczone, jesli istniejgcy poziom
optat drogowych zostanie w Europie utrzymany. Studium pokazu-
je rowniez, ze udziat rynku kolejowego istotnie sie zwiekszy, gdy
optaty drogowe zostang ustalone na poziomie odzwierciedlaja-
cym koszty zewnetrzne. W studium omowiono réwniez inne waz-
ne polityczne ,dzwignie”. Ograniczenia wagowe dla cigzarowek;
wzmocnienie prawodawstwa socjalnego; potrzeba zwigkszonej
interoperacyjnosci itp.

Pytanie 3. Jaka jest sytuacja transportu intermodalnego/
kombinowanego w twoim kraju? Jaka jest pozycja trans-
portow wodnego Srédladowego (jesli istnieje)?
Omowiona ogolna analiza rynku towarowego dotyczy rowniez ryn-
ku przewozow kombinowanych. Ten segment rynku tradycyjnie
cierpiat na brak dochodowosci, cho¢ prawie podwoit przewozy
w Europie od 1988 r. Trzy minimalne warunki sg wymagane, aby
prowadzi¢ dochodowe przewozy. Po pierwsze, potrzebne sg no-
woczesne intermodalne terminale w portach i na gtownych we-
ztach, z dostgpem do kolei. Po drugie, niezbedne sg dtugie inte-
roperacyjne korytarze kolejowe do prowadzenia migdzyweztowych
przewozOw o czasie przejazdu krotszym od cigzardwek. Ostatecz-
nie, konieczne jest wprowadzenie opfat za dostep do infrastruktu-
ry drogowej, aby zapewnic, ze cigzardwki poniosg koszty na po-
rownywalnych zasadach, jak w przypadku kolei.

Jest to ambitny program wymagajacy dtugookresowej polity-
ki. CER przyjmuje z zadowoleniem program Marco Polo. Rozwoj
konkurencyjnych przewozow kombinowanych — z kolejg dziatajg-
cg na dtuzszych odcinkach tras — pozostaje kluczem do zmiany
udziaty miedzygateziowego w Europie.

Pytanie 6. Jaka jest sytuacja finansowa firm dziatajacych
w roznych sektorach, wtaczajac zarzadcow infrastruktu-
ry? Jak zmienia sie struktura przemystowa?
Sytuacja finansowa przedsighbiorstw kolejowych w Europie jest
zroznicowana. W Europie Zachodniej wiele przedsiebiorstw
zmniejszyto koszty, niektdre wykazujg niewielkie zyski, ale zadne
nie pokrywajg swych kosztéw kapitatowych. Dotychczasowe dtugi
potraktowano w Europie réznie, pozostawiajac niektorym prze-
woznikom wigkszy niz innym balast z przesztosci. W panstwach
baftyckich kilka przedsigbiorstw kolejowych jest dochodowych,
przede wszystkim dzieki wzrostowi tranzytu produktow ropopo-
chodnych z Rosji do portow battyckich. W pozostatych krajach
Europy Srodkowe;j i Wschodniej dochodowy sektor towarowy czg-
sto jest wykorzystywany do skro$nego subsydiowania przynosza-
cych straty przewozow pasazerskich. Jest to spowodowane bra-
kiem kontrakiow na stuzbe publiczng — zgodnie z wymogami
dyrektywy 1191/69.

Wszyscy zarzadcey infrastruktury odczuwajg brak stabilnoSci
finansowej. Roczne budzety zaleza, w znacznym stopniu, od co-

) Dane liczhowe zawarte sg w raporcie opublikowanym przez CER, zawierajacym informacje opublikowane w raportach rocznych swoich czfonkéw.
2 Ustugi prowadzone przez firme Schenker, spétke DB AG, dla koncernu Vokswagena. Bezposrednie pociagi operuja 5 razy w tygodniu, pokonujac 2200 km
w 72 godz. Wiecej informacji na stronie www.bahn.de. Drugim przyktadem specyficznych ustug dla klientdw jest pofaczenie miedzy Austria i Stowacjg.
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rocznych negocjacji z rzagdem. Wieloletnie kontrakty datyby za-
rzadcom wigksze mozliwo$ci dziafania, bez konieczno$ci ciggna-
cych sie czesto biurokratycznych negocjacji z ministerstwem
jedynie celem podpisania kontraktu na ustugi na czas dtuzszy niz
jeden okres budzetowy.

Jest szczegdlnie wazne, aby odnotowag, ze w Europie Srod-
kowej i Wschodniej rzad daje zarzadcom jedynie minimalne
wsparcie finansowe. Opfaty za dostep do torow — cho¢ zazwyczaj
wyzsze niz w Europie Zachodniej — w wigkszosci nie pokrywajg
wymiany aktywow. Istniejg oznaki rosngcych dtugow w kilku pan-
stwach — zatem apelujemy do Komisji 0 egzekwowanie dyrektywy
91/440 tak, aby panstwa cztonkowskie dawaty zarzadcom stabil-
ne finansowo podstawy do dziatalno$ci.

Pytanie 7. Jak przebiegaja inwestycje infrastrukturalne,
w szczegolnosci na korytarzach transeuropejskich? Jakie
sg perspektywy finansowe budzetéw oraz przewidywania
odnosnie stawek dostepu do infrastruktury? Czy te per-
spektywy finansowe pozwola na zakoriczenie prac zwig-
zanych budowa korytarzy priorytetowych przed 2020 r.?
Stan infrastruktury kolejowej w Europie jest zroznicowany. W Eu-
ropie Srodkowe] i Wschodniej sie¢ wymaga redukciji i znacznych
modernizacji. Z kolei w Europie Zachodniej istniejg tzw. waskie
gardta, podczas gdy brak odpowiedniego utrzymania prowadzi do
ograniczen predko$ci lub nieefektywnego wykorzystania gtow-
nych czesci sieci. Zapewnienie zwigkszonej przepustowos$ci na
wybranych waskich gardfach — gtownie weztach miejskich — cze-
sto moze pomadc zaréwno ruchowi pasazerskiemu, jak i towaro-
wemu; wieksza harmonizacja charakterystyk technicznych (mak-
symalna dfugos$¢ pociggu, masa itp.) moze réwniez przyczyni¢
sie do prowadzenia wydajniejszej dziatalnosci. Dotychczas nie
podjeto zadnych zdecydowanych krokdw, aby rozwing¢ w Europie
dedykowang sie¢ towarowa.

CER popiera program TEN-T. Proponowany budzet w wysoko-
$ci 20 mld euro jest minimum, cho¢ uwzgledniajgc konkurencyj-
ne elementy pokrywane z tych pieniedzy (modernizacja infra-
struktury ~ klasycznej, rozmieszczenie ERTMS; modernizacja
wagonow towarowych, Agencja TEN, Fundusz Gwarancyjny UE
itp.), jest jasne, ze dalsze priorytety dla funduszy sg nieuniknio-
ne. Apelujemy o petng przejrzystos¢ ze strony Komisji w podej-
mowaniu takich decyzji — projekiow, kiére majg duzy potencjat
zwigkszenia ruchu i dzieki zgodnosci z narodowymi planami fi-
nansowania beda, oczywiscie, fatwiejsze do sfinansowania.

Ostatnia decyzja podjeta przez Rade Europejskg dotyczaca
perspektywy finansowej 2007—2013 ma bardzo powazne nastep-
stwa dla przysztoSci programu TEN. Je$li budzet jest znaczaco
mniejszy niz 20 mlid euro, jest oczywiste, ze istnieje mafa szansa
ukonczenia programu zgodnie z planem, czyli do 2020 r. Nowa
decyzja Rady wifasciwie potwierdza ostatni trend S$wiadczacy
0 zmniejszaniu publicznych inwestycji w Europie, co z kolei wy-
nika z ograniczenia dfugow przez panstwa cztonkowskie w zwigz-
ku z walutowymi i podatkowymi ograniczeniami w strefie euro.
Europejski rynek kapitatowy, dla kontrastu, moze w zasadzie ode-
grac znaczacg role w finansowaniu rozwoju kolei.

Przyciagniecie tego typu inwestycji bedzie wymagato znacz-
nej reformy w obecnym systemie pobierania optat za dostep do
infrastruktury — dlatego tez CER ubolewa nad ostatnig decyzjg
0 eurowiniecie. Zdolnosci do przyciggania finansowania zalezg
w znacznym stopniu od warunkow struktury konkurencyjnej mie-
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dzy drogami a kolejg w ogole, a w szczegdlnosci od systemu po-
bierania optat od samochodow osobowych i ciezarowych w ob-
szarach miejskich i lokalnych. Jesli transport drogowy nie ponosi
swoich kosztow eksploatacyjnych (zarowno wewnetrznych i ze-
wnetrznych), perspektywy finansowanej prywatnie infrastruktury
kolejowej w Europie pozostajg nikte. Tunel pod kanatem La Man-
che pozostaje przyktadem pokazujgcym dlaczego finansowanie
prywatne jest tak problematyczne — obecny poziom optat, opra-
cowany, aby zapewni¢ zwrot kosztow, pozostaje powazng prze-
szkodg w rozwoju przewozdw towarowych z Anglii na kontynent
europe;jski.

Pytanie 8. Jakie dziatania przewidziane przez Biata Ksie-
ge powinny zostaé wzmocnione? | jakie nalezy podjaé
dodatkowe dziatania, w jakich obszarach?

Pytanie 9. Jakim dziataniom (ograniczenie korkéw na
drogach, nowe technologie, sie¢ transeuropejska, opta-
ty, korytarze, nowe dziatania w obszarze transportu miej-
skiego) miedzy okresem teraZniejszym a 2010 r. powinno
nadac¢ sie priorytet?

Sugerujemy kilka dziatan priorytetowych dla Komisji Europej-

skiej. Warto jest ponownie podkreslic matg zyskownos$¢ sektora.
Lepsze prawo, zgodne ze strategia Lizbonskg wymaga, aby korzy-
Sci z regulacji prawnych przewyzszyty koszty. Zwtaszcza w przy-
padku nowych standardow interoperacyjnosci konieczne jest, aby
koszty przemystu raczej zmniejszaty sie niz zwiekszaty.
m Dziafanie: Konkurencja migdzy gateziami: Opfaty za do-
step do infrastruktury. Komisja musi zapewni¢, ze Panstwa
Cztonkowskie bedg uprawnione do naktadania optat na wszystkie
gafezie transportu za generowane przez nie koszty zewnetrzne.
Ten pomyst byt podstawg dyrektywy o pobieraniu opfat za dostep
do infrastruktury proponowanej w Biatej Ksiedze, ale nie udato sie
go wdrozy¢ w ramach ostatniej nowelizacji dyrektywy o eurowi-
niecie. Zamiast tego Komisja musi przedstawi¢ raport przed
2007 r. 0 kosztach zewnetrznych. Raport ten bedzie kluczowy
w przekonywaniu panstw cztonkowskich — i wierzymy, ze Komisja
bedzie silnie popiera¢ wtasciwe uwzglednienie kosztow zewnetrz-
nych. Je$li oddziatywanie na Srodowisko niektorych gatezi trans-
portu nie jest przetozone na ceny rynkowe, to nikta jest nadzieja
na wymuszenie zmian miedzy gateziami oraz na finansowanie
przez sektor kolejowy w znacznym stopniu swych wtasnych inwe-
styciji.

m Dziatanie: Konkurencja miedzy gateziami: Infrastruktura.
Sektor kolejowy wymaga nowoczesnej Sieci infrastrukturalnej,
aby zapewni¢ konkurencyjne ustugi i 0siggng¢ zmiane w udziale
miedzygateziowym. Finansowanie pozostaje kluczowe — wyraza-
my ubolewanie w zwigzku z ostatnig decyzjg Rady Europejskiej
odnosnie perspektywy finansowej na lata 2007—2013 w zakresie
dotyczacym budzetu TEN. Proponowany przez Komisje budzet,
wynoszacy 20 mld euro, byt absolutnym minimum.

m Dziatanie: Konkurencja wewnatrz sektora. Komisja musi
doprowadzi¢ do petnego wdrozenia pierwszego i drugiego pakie-
tu kolejowego. Catkowite otwarcie rynku jest warunkiem koniecz-
nym (o ile nie wystarczajgcym) dla rozwoju europejskiego rynku
przewozow towarowych. Mimo wszystko na efekty otwarcia rynku
przyjdzie troche poczeka¢. Komisja powinna oprze¢ sie pokusie
~interwencjonizmu” do czasu, az bedzie jasne, jaki efekt przynio-
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sto obecne prawo. Cztonkowie CER oczekujg kontynuowania ich
wspotpracy z Europejskg Agencjg Kolejowg w zwigkszaniu intero-
peracyjnosci przewozow transgranicznych.

B Dziatanie: Specjalna uwaga poswigcona sytuacji kolei
w Europie Srodkowej i Wschodniej. W szczegolnosci fundusze
UE powinny by¢ udostepnione na modernizacje taboru, najlepiej
jako cze$¢ pakietu zapewniajgcego zawieranie kontraktow na wy-
konywanie ustug stuzby publicznej, przez co wstrzymany bedzie
dawny zwyczaj skro$nego subsydiowania przewozOw pasazer-
skich przez towarowe. Jedynie w tym przypadku konkurencja mie-
dzy przedsigbiorstwami kolejowymi z rdznych czesci Europy be-
dzie mogta wystartowa¢ z rownego poziomu. Ponadto, w kilku
czesciach tego regionu, poziom optat za dostep do sieci wzdtuz
waznych korytarzy miedzynarodowych pozostaje niekonkurencyj-
ny w stosunku do drdg.

Zalecamy rowniez, aby Komisja doktadniej monitorowata roz-
woj sytuacji w panstwach cztonkowskich graniczacych z panstwa-
mi nie nalezacymi do UE. Ze wzgledu na ich geografie, wdrozenie
istniejacego prawodawstwa kolejowego — opracowanego przede
wszystkim z uwzglednienie specyfiki panstw z Europy Zachodniej
— moze mie¢ bardzo rozne konsekwencje. Powinno sie to w wy-
razny sposob znalez¢ w raporcie Komisji skierowanym do Parla-
mentu i Rady nt. wptywu drugiego pakietu kolejowego, kidry
mogtby by¢ opracowany np. w 2008 r.

Podsumowanie
Patrzac na zmiany jakie dokonaty sie w latach 80. i 90. XX w.
w sektorze transportowym UE, najwazniejsze dla sektora kolejo-
wego w nowych panstwach cztonkowskich jest unikniecie btedow
popefnionych w krajach starej pietnastki unijnej. Ostatnia zmiana
w podejsciu panstwa do kolei w formie przyjecia pakietu ustaw
kolejowych przez polski Sejm pozwala z pewng nadziejg patrze¢
w przyszto$¢ i wyrazic opinie, iz rola oraz znaczenie kolei, a takze
jej mozliwosci zostang dostatecznie wykorzystywane.

Nadal jednak istnieje zauwazalna réznica pomiedzy Polskg
a starymi panstwami Wspolnoty. To myslenie o kolei i jej postrze-
ganie. Potrzebne jest pozytywne podejscie, przede wszystkim
wifadz poprzez stworzenie dfugofalowego masterplanu dla sektora
kolejowego w Polsce, ale takze inne podej$cie mediow i spote-
czenstwa. Zalety transportu kolejowego sg niepodwazalne, ale
Swiadomos¢ o tych zaletach w réznych gremiach jest juz niedo-

stateczna. Duza w tym rola dla samego sekiora kolejowego, aby

poprzez podniesienie standardu swoich ustug stworzy¢ swoj no-

wy wizerunek, a takze znalez¢ swoje wtasciwe miejsce w zyciu
politycznym, gospodarczym i spotecznym panstwa.

Wsrod najwazniejszych dziatan w odniesieniu do europejskiej
polityki transportowej, zawartej w Biatej Ksiedze 2001, ktore na-
lezatoby wdrozy¢ w Polsce, nalezy wymienic przede wszystkim:
W konieczno$¢ stworzenia rozwigzan systemowych w zakresie

finansowania infrastruktury kolejowej oraz przewoznikow pasa-

zerskich z tytutu $wiadczenia ustug publicznych;

H wzmocnienie dziatan na rzecz zapewnienia zrownowazonego
rozwoju wszystkich gatezi transportu;

B wsparcie transportu kombinowanego i zwigzana z tym potrze-
ba inwestycji w specjalistyczny tabor kolejowy oraz centra
logistyczne;

| wiasciwe wykorzystanie srodkow z funduszy UE;

B znalezienie $rodkdw finansowych na tabor kolejowy, takze —
zuwagi na zblizajace sie otwarcie rynkow kolejowych UE
i pojawienie sie nowej konkurencji — na inwestycje w lokomo-
tywy dwu- i wielosystemowe;

W promowanie ruchu kolejowego, €O zapewni przeniesienie
transportu z drég na tory i tym samym zredukuje koszty ze-
wnetrzne generowane gtownie przez transport drogowy;

W stworzenie aktywnego dialogu pomiedzy wtadzami polskimi
a instytucjami ustawodawczymi UE.

Warto zaznaczyC takze, iz Jaques Barrot — komisarz ds. trans-
portu coraz czesciej w swoich publicznych wypowiedziach® od-
chodzi od stanowiska KE dajgcego we wszelkich dziataniach prio-
rytet dla sektora kolejowego, a zaczyna mowi¢ 0 potrzebie
rownomiernego wzmacniania wszystkich gatezi transportowych.

a
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