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Stanowisko Grupy PKP
w sprawie konsultacji publicznych,
ogtoszonych przez Komisje Europejska, dotyczacych transportu
pomiedzy UE a krajami trzecimi (2)

Na tle tworzenia sieci transeuropejskich (TEN) w Europie
postepuje rowniez proces rozwijania transeuropejskiej
sieci transportowej (TEN-T). Rozszerzenie UE nadafo tym
pracom nowy impuls i nowe wyzwania. Pracom tym stuzy,
miedzy innymi, Raport Grupy Wysokiego Szczebla KE.
W przypadku Polski, w odniesieniu do transportu kolejo-
wego, Grupa PKP odpowiedziafa na drugq runde konsul-
tacji publicznych na temat priorytetow rozwoju kolei
w krajach UE do krajow i regionow sgsiadujacych.
|
Idea utworzenia transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T)
wynika z docenienia roli i korzy$ci z uzyskania wspolnych stan-
dardow sieci transeuropejskich, w tym takze transportowych.
Wigze sie to z podstawowym celem i sensem ksztattowania
wspolnot europejskich, jakim jest zwiekszenie mozliwo$ci rozwo-
ju cywilizacyjnego, gospodarczego oraz kulturowego spote-
czenstw i regionow catych kontynentow.

W dziedzinie transportu mozna to byto zaobserwowaé juz
w potowie lat 80. XX w. na przyktadzie sieci kolejowych wedtug
kryteriow zawartych w umowach europejskich o gtownych mie-
dzynarodowych liniach kolejowych oraz o gtéwnych liniach dla
transportu kombinowanego i obiektach towarzyszacych (AGC/
/AGTC), ktore faktycznie do tej pory stanowig podstawe parame-
trow modernizacji podstawowej sieci linii kolejowych w krajach
europejskich. W czasie, gdy w latach 90. XX w. pojawita si¢ wy-
razna perspektywa rozszerzenia Unii Europejskiej na kraje Europy
Srodkowej i Wschodniej, rozwijata sie stopniowo koncepcja pan-
europejskich korytarzy transportowych na tym obszarze, usank-
cjonowana decyzjami Europejskich Konferencji Ministrow Trans-
portu (EKMT) na Krecie i w Helsinkach. Tq drogg integracja
europejska nabierata konkretnego wymiaru, tj. dgzenia do ujed-
nolicenia wysokiego standardu sieci transportowych w celu spro-
stania rosngcemu zapotrzebowaniu na przewozy, tak pasazerow,
jak i tadunkow, na obszarze catej rozszerzonej Unii Europejskiej.

Nowe uwarunkowania w rozszerzonej Unii Europejskiej
Obecnie trwa kolejny etap tego procesu polegajacy nie tylko na
przyblizeniu i zintegrowaniu w jedng catos$¢ Europy Zachodnigj
z Europa Srodkowa i Wschodnig oraz basenu Morza Srodziemne-
go, ale jednocze$nie przygotowaniu do uksztattowania transeuro-
pejskiej sieci transportowej tgczacej kraje rozszerzonej Unii Euro-
pejskiej z krajami trzecimi, w pierwszym rzedzie sgsiadujgcymi.
Przestankom tworzenia, przygotowaniom i etapom tworzenia
TEN-T w Europie, jak rowniez charakterystyce tej sieci w Polsce,
poswigcony zostat artykut Andrzeja Massela Europejska siec
transportowa (##s 5/2004) [2]. W artykule tym omdwiono szcze-
gotowo polskie priorytety inwestycyjne w odniesieniu do infra-
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struktury kolejowej wraz z okre$leniem harmonogramu realizacji
poszczegolnych projekiow, jak rowniez aspektow finansowych.

Rozszerzenie Unii Europejskiej z pietnastu krajow cztonkow-
skich do dwudziestu pieciu w maju 2004 r. stanowito ogromng
zmiane jakosSciowg w wielu aspektach funkcjonowania jednocza-
cej sie Europy. Wtasciwie po tym wydarzeniu idea integracji eu-
ropejskiej nabrata prawdziwego wymiaru, gdyz wymaga ona po-
szukiwania efektywnych rozwigzan dla ogromnych wyzwan
i rozwigzywania probleméw o niespotykanej dotgd skali trudno-
Sci. Jezeli poprzednio pojawiaty sie trudnosci w tworzeniu jedno-
litych struktur spoteczno-gospodarczych w ramach ,,15”, to nowa
,10” — z uwagi na uwarunkowania historyczne, ekonomiczne,
spofeczne i kulturowe — zwiekszyta wprawdzie potencjat Wspol-
noty, ale spowodowata znaczace utrudnienia do osiggania ujed-
noliconych warunkow funkcjonowania Unii Europejskiej jako ca-
tosci. Stad pojawita sie konieczno$¢ zrewidowania praktycznie
wszystkich dotychczasowych zatozen rozwojowych i nadania im
nowego wymiaru — strategii rozwoju dla ,25”.

W tabeli 1 przedstawiono podstawowe wskazniki gospodarcze
stanowigce ilustracje tego, w jak duzym stopniu sg zréznicowane
poszczegodlne kraje rozszerzonej Unii Europejskiej pod wzgledem
kazdego z posiadanych zasobow, jak i dynamiki rozwoju spotecz-
no-gospodarczego. Trzeba zaznaczy¢, ze to zrdznicowanie prze-
ktada sie takze na wielko$¢ popytu na ustugi transportowe, jak
rowniez na dysponowane fundusze na rozwoj i modernizacje sie-
ci transportowych.

W tym kontekScie rozpatrywac nalezy takze ksztaftowanie sie
TEN-T w Europie, kiore zostato zapoczatkowane na poczatku lat
90. XX w. Cztonkami Unii Europejskiej z nowej , 10" staty sig kra-
je, ktére do tej pory byty najczeSciej krajami sgsiadujgcymi
z Unig, a obecnie stanowig kraje potozone na jej obrzezach. Po-
nadto sieci transportowe tych krajow (w tym kolejowe) z reguty
nie sg dostosowane, cho¢ w réznym stopniu, do wspdétczesnych
potrzeb prowadzenia ruchu o duzym natezeniu, duzej masie, na-
ciskach na o$ i z duzymi predkosSciami. To stwarza okre$lone,
bardzo duze zapotrzebowanie na modernizacje wielu drog i kon-
wencjonalnych linii kolejowych, jak rowniez potrzebe budowy au-
tostrad i kolejowych linii duzych predkosci (HSL).

W tabeli 2 mozna zauwazy¢ réwniez bardzo duze zroznicowa-
nie wielko$ci i standardu sieci w poszczegolnych krajach czton-
kowskich, duzo wieksze w ramach ,,25” niz poprzednio w ramach
,15”. Pomijajac przypadki Cypru, Islandii i Malty, gdzie nie ma
linii kolejowych, istotne znaczenie ma brak HSL we wszystkich
nowo przyjetych krajach cztonkowskich UE. Linie takie wystepuja
tylko w pieciu krajach europejskich: Belgii, Francji, Hiszpanii,
Niemczech i Wtoszech, a przyktad pociggéw Thalys dowodzi ce-
lowosci rozwijania sieci potgczen migdzynarodowych na liniach
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HSL, co zakfadajg narodowe plany
rozwoju, oprocz modernizacji linii
konwencjonalnych.

Tablica 1

Ogédlna charakterystyka krajow ,starej” i ,,nowej” Unii Europejskiej

Kraj Powierzchnia  Ludnosé, stan PKB w 2004 r. PKB/1 mieszkarica W poréwnaniu do 2003 r.

na 1.01.2005 r. ogdtem wedtug parytetu realny wzrost PKB  wzrost produkcji

sity nabywczej wedfug cen statych  przemystu (bez

Raport ] [tys. km?] [min] [mid euro] 21995 1. budownictwa)
Grupy Wysqku?go Szczebla Austria 83,9 8,207 237,0 123,2 24 6.2
Jednym z dziafaf wychodzacych na- — —p o 305 10,446 2881 118,9 26 32
przemw tym wyzwan|oml| potrzebom Crechy 789 10221 86.8 706 44 92
jest Raport Grupy Wysok|ego Szpzeb— Cyor 93 0.749 125 836 28 10
la (HLG), kiorej przewodniczyla = - 431 5411 1963 1217 21 0.1
Loyola de Palacio, na temat S'IGCI dla v~ 152 1347 9.0 515 78 72
pokoju i rozwoju — rozszerzenie glow- — —g - 3381 5,237 149,7 1128 36 42
nych- transeuropejskich sieci trans- ¢ 5440 60,561 1648.4 100,8 23 18
portowych na sgsiednie kraje i regio- Grecia 132.0 11.073 1672 818 47 12
ny, opublikowany w  listopadzie . 506,0 43,038 837,3 98,0 31 16
2005r. [4]. Raport analizuje uwa- g, 45 16,306 488,6 125,0 17 2,6
runkowania i planowane przedsig-  “jiangia 70,3 4,109 1486 137.7 45 03
wzigcia z punktu widzenia poprawy Litwa 652 3.425 18.1 48.0 70 108
istniejgce; sytuacji w transporcie nie Luksemburg 26 0.455 257 2272 45 6.6
tylko w granicach ,starych” i ,no- gy, 64,6 2,306 112 431 98 65
wych” krajow cztonkowskich UE, ale Malta 0.3 0.403 43 69,4 0,1 _
z wyraznym ukierunkowaniem nakra- - igmey 357,0 82,501 22157 100,1 16 3,0
je i regiony sgsiadujace. Analiza jest  pojsa 312,7 38,174 203,7 49,1 53 12,2
prowadzona w odniesieniu do kaz-  porygalia 91,9 10,529 142,3 724 12 27
dego projektu, z uwzglednieniem siowenia 20,3 1,998 26,1 79,5 42 45
aspektow nie tylko inwestycyjno-  siowacja 488 5,385 33,1 52,1 55 40
-transportowych, ale takze spofecz-  sawecja 450,0 9,011 282,0 17,9 3,7 39
no-gospodarczych,  ekologicznych, Wielka Brytania 2441 60,035 1716,5 116,8 32 0,4
czyli w my$l zasad tworzenia zrow- Wegry 93.0 10,098 81,1 60,4 46 6.6
nowazonego, efektywnego systemu Wiochy 301,7 58,462 13513 103,4 1.2 07
transportowego. Zostaty w nim wzie- UE ,25” 3974.,6 459,486 10 380,7 100,0 2,4 2,2
te wykorzystane materiaty, ktore po- UE ,15” 32363 385,381 98947 108,7 23 17
szczegolne kraje nadestaty w ramach Buigaria 110,9 7,761 19,5 30,5 56 17,9
konsultacji publicznych ogfoszonych Chorwacja 56,5 4,443 276 458 58 36
przez DG TREN na poczatku 2005 r. Rumunia 2375 21,659 58,9 313 83 53
Stanowisko Grupy PKP na temat Turcja 780,8 71,611 2423 28,6 8,9 9,8
gtéwnych kierunkow inwestowania Islandia 103,0 0,293 10,2 1232 6,2 7.0
w transporcie kolejowym oraz efek- Norwegia 324,2 4,610 204,4 153,7 28 2,0
tywnemu wykorzystaniu sieci kolejo- Szwajcaria 41,3 7,420 288,9 129,9 2,1 43

wych zostato przekazanie do Komisji
Europejskiej (DG TREN) w marcu
2005 .

Punktem wyjscia prac HLG byto okre$lenie wielkoSci szaco-
wanego popytu na przewozy, wynikajgcego z prognoz rozwoju
gospodarczego, stanu gospodarki cztonkow UE i dynamiki jej
rozwoju. Ponadto uznano za niezbedne wzigcie pod uwage obsza-
row przylegajacych, tzn. krajow sasiadujgcych z Unig bezposred-
nio granicami lgdowymi, przede wszystkim z pdtnocnego-wscho-
du i potudniowego-wschodu. WielkoSci te w odniesieniu do
potokow tadunkow w perspektywie 2020 r. wskazujg na ksztafto-
wanie sie gtownych ciggdw przewozowych, nazwanych osiami
transportowymi, z ktdrych najwazniejsze wedtug okreslonych kry-
teriow to osie priorytetowe. Na rysunku 1 sg przedstawione 0sza-
cowania wielkosci tych potokéw na poszczegdlnych liniach.
W przypadku Polski najwieksze obcigzenia (ponad 50 min t) wy-
kazuje odcinek linii E 65 Zebrzydowice — Warszawa i odcinek linii
E 20 Warszawa — Terespol, tworzac razem cigg potudniowo-
-wschodni.

Zrédfo: Eurostat, statystyki krajowe.

Nastepng fazg pracy HLG byto opracowanie koncepcji rozwo-
ju ogoblnoeuropejskiej sieci transportowej od strony podazy, to
znaczy odpowiedzi na pytanie, w jaki sposob oszacowany popyt
na ustugi transportowe w krajach UE i krajach sgsiadujgcych
mozna bedzie zaspokoi¢ w sposob najbardziej efektywny? Nalezy
zaznaczy¢, ze HLG prowadzi swoje prace przyjmujac za podstawe
takie podstawowe wymagania wobec transportu w przysztosci, ja-
kie zalecono w opublikowanej w 2001 r. Biatej Ksiedze Europej-
ska polityka transportowa do 2070 r. Czas na decyzje, a wigc,
miedzy innymi: zrbwnowazony rozwoj wszystkich gatezi transpor-
tu, podniesienie jakoSci i niezawodnos$ci ustug, miedzy innymi
w drodze osiggania interoperacyjno$ci (zgodnosci systemow ga-
teziowych) i multimodalnosci (wykorzystania wielu gatezi trans-
portu przy zastosowaniu jednolitych jednostek modutowych),
spefnienie wymogow ochrony $rodowiska naturalnego. W sto-
sunku do transportu kolejowego w Biatej Ksiedze wyraznie wska-
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Linie kolejowe w krajach ,starej” i ,,nowej” Unii Europejskiej

Tablica2  Stanowisko Grupy PKP - druga runda
konsultacji publicznych DG TREN

Odpowiedziom na poszczegblne pytania pierwszej

Kraj Powierzchnia Diugosé linii kolejowych G §6 linii
ogolem zelekiryfikowanych  duzych predkosci kolejowych rundy konsultacji Komisji Europejskiej (DG TREN) byt
- ol o " ">ff:1]"“‘/" ‘[”k:;:;z’] pos’yviqcony, miedzy innymi, artykut Stanistawa Ro-
manskiego Stanowisko Grupy PKP w sprawie konsulta-
Austria 839 5787 3360 58 - 69 cji publicznych, ogtoszonych przez Komisje Europej-
Belgia 305 3 521 2921 8 140 115 ska, dotyczacych transportu migdzy UE a krajami
Czechy 789 9612 2943 3 - 122 trzecimi” (s 3/2006) [5], w ktorym oméwiono kie-
Cypr 33 - - - - - runki rozwoju kolejowej sieci transportowej w Polsce
Dania 43,1 36054 19829 5 - 2 wedtug podstawowych osi transportowych z okresle-
Estonia 45,2 959 131 14 - 2 niem wielkosci potokow pasazerow i tadunkow na
Finlandia 3381 581 2400 4 - 7 poszczegolnych miedzynarodowych ciagach transpor-
Francja 5440 29 269 14 505 50 1400 54 towych.
Grecja 1820 2414 8 S - 18 W niniejszym artykule zostanie przedstawione sta-
Hiszpania 506,0 14387 8145 S Sl 28 nowisko Grupy PKP przekazanie do Komisji Europej-
Holandia a5 2811 2064 73 - 68 skiej (DG TREN) w ramach kolejnej rundy konsultacji
Inandia 103 1919 %2 3 - 2 publicznych, tym razem poswieconych korektom do
Litwa 652 11 122 ! — 21 zgtoszonego ukfadu sieci transportowej (w tym kolejo-
Luksemburg 26 275 262 % - 106 wej), warunkow finansowania projektow, ukfadu prio-
totwa 648 2210 2% 1 — % rytetdw oraz wspotpracy migdzynarodowej na podsta-
mil:jcy 353’2 " 05; " 82§ 5; 64; 10; wie traktatow oraz umow o poro;umieni.u (memorandum
bolska 312:7 19900 0% o0 - o of ur?derstand/ng)..Na podstawga kolejnych kqnsultagjl
Fortugalia 919 > 818 076 P - P publicznych mgterlgtlprzedsltawyc‘my w Raporcie bedzie
, : podlegat weryfikacji i aktualizacji.
Stowenia 20,3 1229 504 41 - 61
imjf 4233 :ZZ; ;222 ;‘i - ;2 1.. Czy piec gtéwnyph osi transportquch, wymie-
Wielka Brytania 2441 17 050 5225 31 - 70 nionych w Rapormg Grupy Wysolflego_SzczepIa,
Weary 93.0 7950 2848 ” - o reprez.entu1e - z.Panstwa punktu widzenia — giow-
Wiochy 3017 16 287 11165 6 237 70 ne 93@ ruchu rmedzyne'lrodoweg.o o_raz co Panst\(\/p
UE ,25” 39746 197949 99 752 50 _ 50 a/hocé'gl'ibé:é’zizzgsunﬁc, gdyby istniata taka mozli-
§E1ga11r5|a 3 f?ﬁz 152 2?2 72 zj: ZZ ~ :; EKP S'.A' uwa;a, ze pieé 0Si wymienipnych w Ra-
Chorwacia 5.5 2726 983 ” - m porcie ;awuar_a najwagnlejsze dla ruchu’mledz.ynarodo-
Rumunia 2375 11 364 3929 25 N 8 \_Nego.k|erunk| rozwoju transportu, cho¢ Irjallezy zauwa-
Turcja 780.8 8697 1 750 20 7 1 zy¢, ze wyznaczone osie z reguty omijajg korytarze
slandia 1030 - - - - - i linie przebiegajace przez teren Polski.
Norwegia 3242 4077 2518 62 - 13 PKP S.A. przyjeta z zadowoleniem uwzglednienie
Srwajcaria 13 3031 3931 100 _ 78 w Raporcie znaczenia dla rozwoju Europy korytarzy

Zrédfo: UIC, statystyki krajowe, Eurostat.

zywano na potrzebe podniesienia efektywnoSci funkcjonowania,
poziomu ustug i konkurencyjnosci tej gatezi transportu.

Nalezy zaznaczyC, ze rozwoj w zakresie aspekiow technicz-
nych (infrastruktura, tabor, zastosowanie IT i in.) musi iS¢ w parze
z takim rozwojem w zakresie aspektow administracyjnych (proce-
dury odprawy granicznej i celne, ujednolicenie dokumentoéw
przewozowych, bezpieczenstwo, ochrona i odpowiedzialno$¢ za
przesytke w catym procesie transportowym). Zagadnienia nabie-
rajg szczegdlnego znaczenia w transporcie prowadzonym z krajow
UE do krajow trzecich (nie tylko bezposrednio sgsiadujgcych),
poniewaz zakres niezbednych do rozwigzania probleméw jest
znacznie wiekszy niz w przypadku przewozow wewnetrznych na
obszarze panstw cztonkowskich Unii Europejskiej.
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paneuropejskich Il'i Il oraz przetozenie ich na konkret-
ne projekty w dziale Osi Pétnocnej i Centralnej:

B multimodalne potaczenie Berlin — Warszawa — Minsk — Mos-
kwa (Magistrala Transsyberyjska);
B multimodalne potgczenie Drezno — Katowice — Lwow — Kijow.
PKP S.A. uwaza jednak, ze celowe jest uwzglednienie waz-
nych europejskich potgczen potnocno-pofudniowych, zgtoszo-
nych przez nig we wczesniejszym stanowisku (z marca 2005 r.):
m Korytarz Paneuropejski VI (E-65/CE-65) Gdansk — Warszawa/
/Bydgoszcz — Katowice — Zilina/Ostrava — Bfeclav;
B linia CE-59 Malmd-Ystad/Swinoujscie — Rzepin — Wroctaw —
Chatupki/Bohumin — Ostrava;
B linia E-59 Malm6-Ystad/Szczecin — Poznan — Wroctaw — Cha-
tupki/Bohumin — Ostrava.
Korytarze te i linie stanowig wazng o$ prowadzacg do krajow
batkanskich i Turcji oraz portéw Srodziemnomorskich.
Ponadto réwniez nie uwzgledniono w Raporcie odgatezienia
IA (Ryga — Kaliningrad — Gdansk) Korytarza . Linia ta umozliwia
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Rys. 1. Wielkos¢ miedzynarodowych przewozéw fadunkow miedzy UE a krajami sasiadujacymi z pétnocnego-wschodu i pofudniowego-wschodu

potaczenie panstw Unii Europejskiej z panstwami sgsiadujgcymi:
Rosja, Litwa, totwg i Estonia.

PKP S.A. uwaza, ze wymienione korytarze i linie tworzg wazng
0$ 13czacg potnoc z potudniem Europy oraz basen Morza Batty-
ckiego z basenem Morza Srodziemnego i powinny znalezé sie
w propozycjach projektowych Grupy, bo stanowig naturalne prze-
dtuzenie 2 z 30 projektow priorytetowych sieci TEN-T.

Jak mozna to przesledzi¢ na rysunku 2, modernizacja linii
tworzacych wspomniang o$ stworzyfaby alternatywe dla transpor-
tu towarowego potnoc-potudnie, likwidujac waskie gardta w Eu-
ropie Zachodniej; bytaby przyczynkiem do wigkszej spojnosci w
ramach samej UE, a nastepnie z jej krajami sgsiadujgcymi. OS$ ta
stanowitaby réwniez najatrakcyjniejsze potaczenie pasazerskie
i towarowe. Korytarz | natomiast, po modernizacji w ramach pro-
jektow priorytetowych TEN-T, stanie sie najdogodniejszym dla
ruchu towarowego potgczeniem krajow battyckich, Polski i pot-
nocno-wschodniej czesci Europy oraz krajow basenu Morza Czar-
nego.

PKP S.A. uwaza, ze w Raporcie powinna rowniez znalez¢ sie
postulowana linia E-28, ki6ra zostata zaliczona do TEN-T jako
kierunek dodatkowy i faczy Warszawe z Kijowem, z odgatezie-
niem do Moskwy lub Odessy. Linia ta bytaby idealng odpowie-
dzig na wspolny wniosek Polski i Ukrainy dotyczacy koniecznosci
potaczenia stolic obu krajow za pomocg osi multimedialnych,
podczas gdy w Raporcie wspomina sie jedynie o zgtoszeniu przez
Polske i Ukraine takiej uwagi.

2. Raport Grupy Wysokiego Szczebla wyodrgbnia pewng
liczbe srodkdow, tzw. zagadnien horyzontalnych. Czy wymie-

Zrédfo: Raport HLG, s. 20, rys. 3 [4].

nione $rodki sq wystarczajace i czy rekomendacje Grupy sg
pomocne w rozwigzywaniu probleméw?

Srodki majace rozwiaza¢ problemy horyzontalne, przetozone
przez Grupe na praktyczne rekomendacje przedstawione w Rapor-
cie, obejmujg takze takie dziatania, jak: wspotpraca blizniacza
(twinning co-operation) pomiedzy panstwami UE a panstwami
sgsiadujgcymi; wdrozenie pilotazowego projektu wymiany danych
elektronicznych w oparciu o TSI-TAF; ustanowienie wspolnych
stacji granicznychi procedur przyjmowania taboru na podstawie
obustronnych porozumien; wprowadzenie odpowiednich urzadzen
ufatwiajgcych przewozy pomiedzy krajami o roznych szeroko$-
ciach toru.

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. popiera rekomendacje za-
proponowane w Raporcie. Wymienione propozycje z pewnoscig
moga by¢ pomocne przy rozwigzywaniu problemow horyzontal-
nych w transporcie pomiedzy krajami UE a krajami sgsiadujgcy-
mi. Rekomendacje zaproponowane przez Grupg mogg by¢ row-
niez srodkiem do osiggniecia harmonizacji miedzy kolejami UE
a krajami pozaunijnymi, a w niektorych przypadkach stadium po-
Srednim na drodze do osiggniecia przez nie interoperacyjnosci.
Wprowadzenie opisanych w Raporcie procedur wydaje sie by¢
tylko kwestig podjecia odpowiednich decyzji, bez angazowania
duzych $rodkéw finansowych. Jednoczes$nie uwaza, ze rzeczywi-
sty postep w rozwigzywaniu probleméw horyzontalnych moze
mie¢ miejsce w drodze wdrozenie wspdtpracy dwustronnej po-
miedzy panstwami sgsiadujgcymi. Wspotpraca taka powinna
opiera¢ sig na dwustronnych porozumieniach pomigdzy panstwa-
mi, co doprowadzi do harmonizacji systemow kolejowych panstw
UE i panstw sgsiadujgcych.
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Jednoczesnie zwraca Sig uwage, ze proponowane wspolne
zarzadzanie przejsciami granicznymi (joint authority) moze okazac
sie trudne do realizacji, zwtaszcza w odniesieniu do przej$¢ na
wschodniej granicy Polski.

3. Problem finansowania inwestycji transportowych. W jaki
sposob wdrozenie zaproponowanych osi i $rodkéw horyzon-
talnych moze zostaé najlepiej sfinansowane? Jaka moze by¢
w tym rola sektora prywatnego oraz optat za dostep do infra-
struktury?

Grupa prezentuje w Raporcie wiele Srodkéw majgcych na ce-
lu utatwienie modernizacji i inwestycji zaproponowanych w tym
dokumencie. Zauwaza sie w nim, ze problemy finansowania in-
westycji sg szczegdlnie wazne dla krajow — cztonkdw Grupy,
gdzie trudne warunki ekonomiczne idg w parze z deficytem pub-
licznym. Rozpatruje sie¢ mozliwe rozwigzania pod kagtem wsparcia
ze strony miedzynarodowych instytucji finansowych (EBI, EBOIR,
BS) Komisji Europejskiej (Europejski Fundusz Rozwoju, studia,
szkolenia, pomoc, nowe instrumenty wspomagajace finansowa-
nie projektow). W przypadku tego rodzaju pomocy wazne jest
rowniez, aby projekty o wartosci priorytetowej byty umieszczane
w narodowych programach rozwoju panstw. Ktadzie sie duzy na-
cisk na rozwigzania typu partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP)
i podkresla potrzebe przeprowadzenia analiz ekonomicznych, kto-
re mogtyby stac sie podstawg wprowadzenia rozwigzan PPP row-
niez poza krajami Unii Europejskie;.

PKP S.A. popiera idee poszukiwania nowych i jak najszer-
szych zrodet finansowania projektow kolejowych. Wydaje sie jed-
nak, ze biorgc pod uwage obecng sytuacje finansowg zar6wno
panstw — cztonkdw Grupy, jak i budzetu Unii Europejskiej, sfinan-
sowanie rekomendacji Grupy bedzie bardzo trudne lub niemozli-
we, zwlaszcza dla tej grupy projektow, ktorych realizacja ma zo-
stac rozpoczeta do 2010 r.

Pomysty finansowania projektow oparte sg w duzej mierze
o nowe instrumenty finansowe Komisji Europejskiej w zwigzku
z planem zwigkszenia budzetu na wspotprace zewnetrzng 0 40%
w latach 2006—2013, ale moga okaza¢ sie mato realne w zwigz-
ku z kryzysem budzetowym Unii i problemami finansowania
wczesniejszych projektow, np. priorytetow TEN (lista z Essen)
w ramach UE. Wydaje sie, ze wskazanie sposobu finansowania
przedsiewzig¢ zarowno inwestycyjnych, jak i Srodkéw na przed-
siewzigcia o charakterze obszarowym (horizontal measures), mo-
ze by¢ rozpatrywane indywidualnie dla poszczegolnego projektu.
W tym kontekscie ,,obszarowe” dotyczg infrastruktury liniowej,
poniewaz zawsze obstuguje ona (poza funkcjg tranzytu) pewien
obszar cigzenia do niej potokdw pasazerow i tadunkow, ktore wy-
znaczajg tzw. ,badania grawitacyjne”.

Mozliwosci finansowania w ramach PPP sg rowniez dyskusyj-
ne wobec niewielkich doSwiadczen takiego finansowania, zwtasz-
cza w przypadku transportu kolejowego. Ograniczona wydaje si¢
tez inicjatywa przyciggniecia prywatnych funduszy, szczegolnie
w odniesieniu do potudniowo-wschodniej osi transportowej,
a nawet osi centralnej. PKP S.A. popiera jednak pomyst przeglg-
du przez kraje zasad gwarancji dla inwestorow prywatnych i orga-
nizacje warsztatow regionalnych w celu wymiany do$wiadczen
w zakresie PPP.

Grupa zauwaza w Raporcie duzg rozbiezno$¢ w systemach
i stawkach za dostep do infrastruktury w poszczegdlnych krajach
europejskich. Propozycja Grupy mowi o zbadaniu mozliwosci
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stosowania systemu opfat uzaleznionego od odlegtosci, gdzie
przychody sg przeznaczone na finansowanie inwestycji pokrywa-
jacych gtowne osie zidentyfikowane przez Grupe.

PKP S.A. jest zdania, ze w chwili obecnej stawki dostepu s3
uzaleznione od mozliwosci dofinansowania infrastruktury kolejo-
wej przez budzet panstwa, a wiec bardzo zréznicowane nawet
w ramach samej UE. Ujednolicenie systemu opfat wzdtuz tras osi
transportowych bytoby z pewno$cig krokiem pozytywnym z bizne-
sowego punkiu widzenia, lecz wymagatoby to duzego wysitku
prawnego i finansowego zaréwno ze strony panstw UE (zwtaszcza
nowej ,dziesigtki”), jak i panstw sgsiadujgcych. PKP S.A. uwaza,
ze pomocne byfoby zorganizowanie warsztatow miedzynarodo-
wych rowniez w zakresie tej tematyki.

4. W celu wdrozenia koordynacji rekomendowanych dziatan,
w Raporcie zaleca sig zawieranie umow o0 porozumieniu (Me-
morandum of Understanding), jak i porozumien migdzynaro-
dowych — czy jest to pomocne w osigganiu celow? Jesli nie,
to jak mozna by zapewni¢ wdrozenie i koordynacje dziatan?

5. Grupa Wysokiego Szczebla przewiduje integracje istnieja-
cych porozumien i umow o porozumieniu (Memorandum of
Understanding) w ujednoliconych ramach. Czy przewidziane
sq rowniez traktaty migdzynarodowe?

(Odpowiedz dotyczaca p. 4 i 5)

Gtownym $rodkiem implementacji proponowanych w Rapor-
cie zatozen ma by¢ koordynacja dziatan poprzez ujednolicenie
i harmonizacje umow o porozumieniu (Memorandum of Under-
standing).

PKP S.A. jest zdania, ze nalezy wdrazac najlepsze rozwigzania
z krajow UE dotyczace przekraczania granic, szczegolnie w zakre-
Ssie upraszczania procedur, rozwigzan technicznych i finansowania
modernizacji sieci. Wymiane do$wiadczen z tego zakresu nalezy
osigga¢ w drodze wspotpracy miedzy regionami granicznymi
panstw UE i panstw sgsiadujgcych. Efektem takiej wspotpracy
powinna by¢ przede wszystkim harmonizacja procedur granicz-
nych i planéw modernizacyjnych pomiedzy dwoma sgsiadujgcy-
mi panstwami. Wymienione dziatania powinny przynajmniej
w niektorych przypadkach zostaé objete i potwierdzone przez
traktaty miedzynarodowe pomigdzy zainteresowanymi panstwami,
co zapewni im wfasciwg skutecznosc.

Priorytety obszarowe i punktowe w ocenie PKP PLK S.A.
Polski zarzadca infrastruktury kolejowej — PKP Polskie Linie Ko-
lejowe S.A. —w opracowaniu Szersza Europa (Wider Europe) [3],
przygotowanym dla potrzeb pierwszej rundy konsultacji publicz-
nych Komisji Europejskiej (DG TEN), sprecyzowat swoje prioryte-
ty ogdlne (obszarowe) i szczegotowe (punkiowe).

Wsrdd priorytetow obszarowych (horizontal priorities) wymie-
niono w tym opracowaniu:
1) komplementarno$¢ systemow:

— technicznych: interoperacyjno$¢, przeswit toru zwtaszcza

w Korytarzach Il i lll, wystepujgce rozne wartosci napigcia
i czestotliwo$ci pradu trakcyjnego na granicy polsko-nie-
mieckiej;

— formalnoadministracyjnych:
— uproszczenie procedur granicznych (kontrole fitosani-
tarne i weterynaryjne),



[¥] 0/ s '97H lodey i7

T
Y00GS S8 sz i oL,

famopeiposs 1bniBaz pfoid (1)
"z2fy5160] Winuad pyaloid @
Amolajoy pialoid .

Amoboup pjafoid Q
obBamojfioud npyafosd Jowny
fomope|pois 16n|63z 5O
emof3|0) 5O
emobolp sO
1-N31 amojajliud aisQ
fomopiipois 1Bn(6az |1-N3|
omofaioy 1-NIL
omoBoip |-N3L
1-N31 29IS

nziow pu pouysono Auog *

NZIOW DU APDUSOINY s

[omopB|poiS 1BN|BoZ SO eemm—

I systemy transportowe

MOfODf Y2AUUIOP SO s e s
omolonsuoy SO
aujepowyjnw NSO

s jabueysy

Bingaed N L Weyinpesno

yoAmojsfiolid mopyalold Aiswnu zeio -7 8M0}a)A10Lid 8IS0 | 1981S ‘aujepoLyN 9ISO g “SAY

T st

..___H_m... !

eujesjua? | eusoujod SO

B|q9zozs obanjosAm ednun

39

s 6/2006



— przejazd pociggow na zasadzie wzajemnego zaufania
jako podstawa na obszarze UE;

2) usuwanie ,waskich gardet” w skali europejskiej: modernizacja
linii CE-59 i E-59;

3) intermodalno$¢ i transport kombinowany — Warszawa jako
wezet kolejowy dla paneuropejskich korytarzy transportowych
I, II'i VI; najdogodniejsze europejskie potgczenia z autostrada-
mi na morzu.

Natomiast priorytety punktowe (verfical priorities) obejmujg
nastepujace kwestie:

1) na 0gdlng liczbe 43 kolejowych przej$¢ granicznych w Polsce,
29 to przejscia towarowo-pasazerskie, 6 pasazerskich i 3 to-
Warowe;

2) na granicy wschodniej jest tylko 18 przejs¢ granicznych,
wtym 9 towarowo-pasazerskich, 3 pasazerskie i 6 towaro-
wych;

3) 6 najwazniejszych przejs¢ na granicy wschodniej to: Braniewo,
Trakiszki, Kuznica Biatostocka, Terespol/Mataszewicze, Doro-
husk i Medyka/Przemysl.

I Po:zostate linie
e Linie AGTC

I Linie AGC

O

Przejscia graniczne

lll systemy transportowe I

Oznacza to:

W wystepowanie roznych przeswitow toru (konieczne fundusze
na wdrozenie systemu SUW 2000),

B niewystarczajgca zdolno$¢ przefadunkowa i dfugos$c torow
stacji granicznych,

B dfugotrwate procedury kontroli granicznej i celnej, co oznacza
opoznienia pociagow,

| zty stan techniczny taboru powodujgcy opo6znienia pociggow.
Wedtug tych zasad okre$lono kierunki dziatan na podstawie

zamierzen podniesienia standardu w zakresie zagadnien o charak-

terze obszarowym (linie kolejowe AGG i AGTC), jak i punktowym

(przejscia graniczne). Zostaty one przedstawione na rysunku 3.

Whioski

Dwie rundy konsultacji publicznych Komisji Europejskiej stanowi
na pewno materiat bardzo uzyteczny dla autoréw Raportu Grupy
Wysokiego Szczebla. Oprocz weryfikacji pierwotnie przyjetych za-
tozen prognostycznych, jest to rowniez podstawa do poszerzenia
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Rys. 3. Priorytely inwestycyjne horyzontalne i wertykalne dla transportu kolejowego w Polsce na lata 2006-2020
Zr. opracowanie PKP PLK S.A. pt. ,Szersza Europa” (Wider Europe), s. 13 [3].
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spektrum kryteriow uwzglednianych przy ustalaniu priorytetow
(osie, linie, projekty).

Niezwykle wazne dla przysztosci jednoczacej sie Europy jest
wyj$cie poza obszar Unii Europejskiej i analiza krajow sgsiadujg-
cych, zwtaszcza w kierunkach potnocno-wschodnim i potudnio-
wo-wschodnim. Nalezy pamieta¢, ze sg to kierunki prowadzace
do wielkich centrow gospodarczych Dalekiego Wschodu (Chiny,
Japonia, Korea) i Srodkowego Wschodu (Indie, Pakistan) przez
kraje WNP oraz przez Turcje. Na mapach gtéwnych osi transpor-
towych na wschoéd od UE zdecydowanie przewaza rownolezniko-
wy ukfad potaczen — do i z Europy Zachodniej, a z czasem za-
pewne w coraz wigkszym stopniu takze do i z Europy Srodkowej
i Wschodnie;.

Polska na mapie sieci TEN-T rowniez wpisuje sie w te tenden-
cje. Jak wspomniano, najwigksza skala przewozow towarowych
w perspektywie 2020 r. spodziewana jest na ciggu E-65/E-20 Ze-
brzydowice — Warszawa — Terespol i jest to bez watpienia w du-
zej czesci ruch tranzytowy. Tak duzy udziat tranzytu w stosunku
do komunikacji krajowej dotad nie wystepowat w Polsce, a wigc
jest to duze zadanie i zarazem wyzwanie dla decydentow i reali-
zatorow inwestycji modernizacyjnych, zeby zdazy¢ z realizacjg
zatozonych projekiow — przede wszystkim w ramach uktadu linii
AGC/AGTC przebiegajacych przez Polske, ze szczeg6inym
uwzglednieniem sieci TEN-T.

Szczegblnego znaczenia nabiera zdolno$¢ Polski do efektyw-
nego wykorzystania funduszy Unii Europejskiej w powigzaniu
z innymi formami finansowania rownolegtego i uzupetniajgcego,
przy czym kluczowym czynnikiem jest to czas, terminy wykonania
poszczegolnych etapow, skoordynowanie realizacji poszczegol-
nych projektow. Tylko wowczas nasz kraj ma szanse na wydzwig-
niecie swojego systemu transportowego z wielu zapoznien i za-
niedban w przesztosci, kiore obecnie stanowig ograniczenie dla
rozwoju spoteczno-gospodarczego.

Rola transportu kolejowego w sieciach TEN-T jest znaczaca
i taka pozostanie jako gafezi transportu bardziej komplementarne;
niz konkurencyjnej wobec transportu samochodowego. W ramach
koncepcji tworzenia zrownowazonego transportu, jak rowniez
stopniowej internalizacji kosztow zewnetrznych, dojdzie zapewne
do uksztattowania pewnego stanu réwnowagi w podziale miedzy-
gafeziowym zadan transportowych. Do takiego samego stanu
rownowagi powinna roéwniez dazy¢ polska polityka transportowa
w nadchodzacych latach, przy uwzglednieniu wszystkich obec-
nych i przysztych uwarunkowan wewnetrznych i zewnetrznych na-

szego kraju. Oczywiscie niezbedne jest takze, wspominane wyzej,
rownolegte rozwigzywanie problemow z zakresu aspekiow tech-
nicznych z tymi o charakterze administracyjnym.

Nalezy przy tym zwroci¢ uwage na to, ze wielki wysitek mo-
dernizacyjny w okreslonych liniach o znaczeniu migdzynarodo-
wym musi by¢ skoordynowany z dziataniami podejmowanymi
w krajach sgsiednich. Temu, miedzy innymi, stuzg prace Europej-
skiej Konferencji Ministrow Transportu (EKMT), jak rowniez ko-
mitetdéw sterujgcych ds. rozwoju transportu w poszczegélnych
paneuropejskich korytarzach transportowych. Jedynie réwnoczes-
na realizacja projektow w tych samych standardach na cafej dfu-
gosci danego ciggu transportowego moze da¢ oczekiwane efekty
w skali makroekonomiczne;j.

a
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Sprostowanie

W tek$cie artykutu S. Romanskiego Stanowisko Grupy PKP
w sprawie konsultacji publicznych, ogtoszonych przez Komisje
Europejska, dotyczacych transportu miedzy UE a krajami frze-
cimi, ##s 3/2006, s. 2026 wkrad! sie bfad. Na s. 24, kol.
prawa, w. 28 btednie napisano, ze torowe stanowisko prze-
stawcze znajduje sie na stacji Trakiszki (PKP), podczas gdy
w rzeczywistosci jest ono zainstalowane na stacji Mockava
(LG).
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