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Z priorytetem dla ruchu towarowego

Jedng z najwiekszych barier w rozwoju kolejowych prze-
wozow towarowych w Europie jest niedostatecznie nowo-
czesna infrastruktura kolejowa oraz coraz czesciej poja-
wiajgce sie problemy wynikajgce z niewystarczajacej jej
zdolnosci przepustowej. Szczegolnie istotnym zagadnie-
niem jest wzajemne zharmonizowanie ruchu pasazerskie-
go i towarowego. Docelowym rozwigzaniem tego proble-
mu jest budowa nowych linii duzych predkosci dla ruchu
pasazerskiego i organizacja sieci linii z priorytetem dla
ruchu towarowego. 0 ile programy budowy nowych linii
duzych predkosci w Europie sg realizowane z konsekwen-
c¢jg od prawie 20 lat i z bardzo pozytywnymi rezultatami to
problem budowy europejskiej sieci kolejowej dla szybkie-
go i taniego transportu towarowego dopiero w ostatnich
latach zostat w zadowalajgcy sposob poniesiony na forum
instytucji unijnych.
|
Obecna sytuacja w kolejowych przewozach towarowych jest od
kilku lat przedmiotem analiz, ktérych celem jest miedzy innymi
utworzenie w Europie sieci linii z priorytetem dla ruchu towaro-
wego. W pazdzierniku 2007 r. ukazat komunikat Komisji Europej-
skiej ,W kierunku sieci kolejowej dajacej priorytety dla ruchu to-
warowego” [1]. W Komunikacie Komisja przedstawia przyczyny,
ktore wymagaja podjecia dziatan w kierunku stworzenia dla prze-
wozow towarowych warunkow dla ich rozwoju. Podsumowano
w nim takze dotychczasowe przedsiewzigcia w zakresie rewitali-
zacji sektora kolejowego.

Cele i $rodki opisane w Komunikacie bedg stanowity przed-
miot analizy grupy strategicznej, w sktad ktdrej moga wejs¢ np.
przedstawiciele panstw cztonkowskich, podmiotow zarzadzaja-
cych infrastrukturg oraz uzytkownikow infrastruktury kolejowej. Jej
zadaniem bedzie w szczegodlnosci okreslenie zakresu geograficz-
nego sieci kolejowej dla ruchu towarowego oraz sformutowanie
niezbednych $rodkdw prawnych i operacyjnych z okresleniem
kompetencji i odpowiedzialno$ci struktur zarzadzajgcych koryta-
rzami. Prace te zakonczg sie w pierwszym potroczu 2008 r.

Sytuacja na rynku kolejowych przewozéw towarowych
Po okresie duzego spadku w latach 1995-2005 kolejowy trans-
port towarowy odnotowat wzrost osigganych wynikow o 2,8%
rocznie, przewyzszajac wzrost PKB z tego samego okresu. Jednak
wzrost przewozow drogowych byt jeszcze szybszy i w efekcie
udziat na kolei w rynku transportu ladowego spadt do 17,4%
(2005) co jest najnizszym wynikiem od 1945 r. Wliczajac do wo-
lumenu przewozow takze wewnatrz unijny transport morski udziat
kolei wynosi obecnie tylko 10%.

Obecnie nadal gtownym rynkiem dla przewozow kolejowych
w Europie s przewozy tadunkow catopociggowe (35%) i w wa-
gonach pojedynczych (50%). Transport kombinowany to ciggle
tylko 15% wolumenu przewozéw (tabela 1). Udziat poszczegol-
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nych rodzajow przewozonych towaréw w Unii Europejskiej przed-
stawiono na rysunku 1. Jednak dla nowych krajow (EU-10) struk-
tura ta jest nieco inna i oparta na przewozie materiatdw masowych
takich paliwa state, kruszywa (rys. 2). O takim wyniku decyduje
przede wszystkim Polska z najwyzszym w Europie udziatem ener-
getyki opartej na weglu.

Tabela 1
Gtéwne obecne segmenty rynkowe
kolejowych przewozéw towarowych [8]

Udziat
w rynku

Otoczenie rynkowe

Sktady cato- Wegiel, stal, materiaty 35%  Konkurencja ze strony zeglugi

pociggowe  budowlane Srodladowej, konkurencja
wewnatrz gateziowa, spadek cen
Pojedyncze  Chemikalia, pojazdy 50% Konkurencja ze strony transportu
wagony i maszyny drogowego; moze by¢ bardzo
zyskowne, ale czesto prowadzi do
deficytu; rynek raczej zamknigty
Intermodalny Produkty finalne, 15% Duza konkurencja ze strony
kontenery transportu drogowego, subsydio-

wany w niektorych obszarach;
rynek rosnacy

11,5
= 8
) m
tadunki  Paliwa Wyroby  Produkty Rudy Surowce
rézne state metalowe petroche- Zzelaza, mineralne
miczne  stal, ztom,
pyty wielko-
piecowe

Rys. 1. Udziat poszczegdinych rodzajow przewozonych towardw w Unii

Europejskiej [8]
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Rys. 2. Udziat poszczegdlnych rodzajow przewozonych towaréw w nowych
paristwach czfonkowskich (EU-10) [8]

Kolejowe przewozy towarowe stojg dzi$ w obliczu wielu trud-
nosci, kitore czeSciowo ttumaczg niezdolno$¢ tego sektora do
osiggniecia lepszego udziatu w rynku. Trudnos$ci te dotycza gtow-
nie niezawodnosci, dostepnych zdolnosci przewozowych, zarzg-
dzania przeptywem informacji, $redniej predkosci przewozu oraz
elastycznosci.
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Podstawowym problemem jest ruch mieszany na liniach ko-
lejowych, ktdry ogranicza znacznie ich zdolno$¢ przepustowa.
Mozna temu czesciowo zapobiec stosujac bardzo czeste zatrzy-
mania pociggu towarowego dla przepuszczania szybszych pocig-
gow pasazerskich. Taka technologia prowadzenia ruchu powodu-
je jednak znaczne koszty do poniesienia dla przewoznika
towarowego. Czeste rozruchy pociggu pochtaniajg znaczne ilosci
energii, ktora zgodnie z trendami w Europie bedzie wkrotce rozli-
czana indywidualnie za pomocg licznikow zainstalowanych w lo-
komotywie. Ponadto dtuzszy czas przejazdu pociggu powoduje
wzrost kosztow zatrudnienia obstugi pociggu, wydtuzenia obrotu
wagonow i lokomotyw co przektada sie na wyzsze zapotrzebowa-
nie na tabor, ktory jest ponadto mato efektywnie wykorzystywany.
Efektywne ekonomicznie przewozy towarowe wymagajg wiec or-
ganizacji ptynnego, bez zbytecznych postojow pociagu, ruchu, co
stoi jednak w kolizji ze zwigkszaniem predkoSci pasazerskich na
tych liniach. Nalezy jednak zaznaczyC, ze nie ma istotnej kolizji
ruchu pociggéw regionalnych z pociggami towarowymi gdyz
Srednie predkosci tych pociggow sg zblizone. Problemy eksplo-
atacyjne pojawiajg sie na liniach gdzie predkosci maksymalne
pociggow pasazerskich pospiesznych sg wyzsze niz 120 km/h.

Ruch towarowy kolejowy moze by¢ efektywny ekonomicznie.
Przyktadem sa np. koleje Stanéw Zjednoczonych. Jednak warunki
eksploatacyjne tych kolei réznig sie znaczaco od europejskich.
Restrukturyzacja kolei amerykanskich zapoczatkowana w latach
60. XX w. spowodowata likwidacje ruchu pasazerskiego na zde-
cydowanej wiekszosci sieci kolejowej. Spowodowato to zwolnie-
nie znacznej czesSci zdolnoSci przepustowej linii i jednoczesnie
obnizke kosztow ich utrzymania dla nizszych standardow dla ru-
chu towarowego. Koszty frachtu sg bardzo niskie i wysoce konku-
rencyjne w stosunku do transportu drogowego a udziat kolei
w transporcie ladowym wynosi obecnie ponad 42,4% przy okoto
17,4% w Unii Europejskiej. Jednak rozwigzania z kontynentu
amerykanskiego nie mogg uzyskac akceptacji spotecznej w Euro-
pie ze wzgledu na inng specyfike. Mozliwe jest jednak wpro-
wadzenie w Europie modelu mieszanego, tgczacego sprzeczne
interesy przewozow towarowych i pasazerskich. Takie dziatania
zostaty juz podiete.

Liczne postulaty sktadane przez organizacje kolejowe wska-
zujace na kierunki dziatan dla poprawy sytuacji kolei znalazty
miejsce w Komunikacie Komisji.

W komunikacie podsumowano dotychczasowe przedsigwzig-
cia w zakresie rewitalizacji sektora kolejowego.

1. Wprowadzenie | i Il pakietu kolejowego, stopniowe otwieranie
rynku kolejowych przewozow towarowych, zakonczonego w stycz-
niu 2007 r. W latach 2001-2004 koszty kolejowych przewozow
towarowych spadty 0 2% rocznie, natomiast opfaty za korzystanie
z tego $rodka transportu zmniejszyty sie w tym samym okresie
0 3% w skali roku.

2. Rozwoj interoperacyjnosci technicznej i wspdlne zasady bez-
pieczenstwa. W grudniu 2007 r. w ramach Il pakietu kolejowego
opublikowano dyrektywe o licencji dla maszynistow pociggow
aw trakcie finalizowania znajduje sie wniosek Komisji z konca
2006 r. w sprawie wzajemnej akceptacji taboru kolejowego.

3. Wyznaczenie sieci kolejowej w ramach transeuropejskiej sieci
transportowej (TEN-T), W ramach tego programu Komisja uru-
chomita projekt ERTMS — wspalny system sterowania ruchem,
majacy zastgpi¢ w przysztosci obecnie funkcjonujgce systemy
narodowe. Przekazane zostaty takze na rzecz sektora kolejowego

Srodki finansowe w ramach polityki spojnosci a takze przygoto-
wywane jest dofinansowanie na projekty sieci TEN, gdzie projek-
ty kolejowe otrzymaty wysoki priorytet.

Jednak programy te nie zostaly jeszcze w petni wdrozone.
Postep wdrazania interoperacyjnos$ci jest wolny, dodatkowo poja-
wity sie problemy w ruchu transgranicznym.

Podstawowe problemy, jakie ograniczajg mozliwosci zwiek-
szenia przewozow towarowych w Unii Europejskiej, to obecnie
przede wszystkim:

B nier6wne obcigzenie kosztami uzytkowania infrastruktury oraz
kosztami zewnetrznymi transportu kolejowego i drogowego;

w tym zakresie Komisja Europejska prowadzi juz konsultacje

w zakresie przygotowania systemu szacowania tych kosztow;
B niewystarczajgca zdolno$¢ przepustowa, zwtaszcza z ruchem

pociggow na liniach o ruchu mieszanych z pasazerskim; brak

preferencji dla ruchu towarowego prowadzi do op6znien po-
ciggow towarowych (rys. 3) i straty dla klientdw oraz przewoz-
nikow (wydtuzony obrot taboru generujgcy wyzsze koszty);
szczegolnie dotkliwe jest dla transportu kombinowanego,
gdzie czas przejazdu i punktualno$¢ dostawy ma istotne
znaczenie; wedtug danych UIRR (Miedzynarodowy Zwigzek

Transportu Kombinowanego Kolejowo-Drogowego) za 2006 r.

jedynie 53% pociggéw w intermodalnym transporcie kolejo-

wo-drogowym (transport intermodalny stanowi okoto 15%

kolejowego ruchu towarowego) dojechato do celu zgodnie

z rozkfadem jazdy; UIRR dopuszcza maksymalnie 30-minuto-

we opoznienie;

B niedostateczne inwestycje w infrastrukture kolejowa.
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Rys. 3. Punkiualnosc pociagow w transporcie kombinowanym w 2006 r. w poszcze-

golnych miesigcach w 10 korytarzach europejskich

Mimo to transport kolejowy jest nadal konkurencyjny pod wa-
runkiem, ze ma mozliwos$ci efektywnego dziatania. Na rysunku 4
przedstawiono ksztattowanie sig kosztow jednostkowych dla prze-
wozow kontenerow dla réznych Srodkdw transportu w zaleznoSci
od odlegtosci przewozu. Powyzej odlegtosci przewozu 150 km
kolej jest konkurencyjna cenowo w stosunku do transportu dro-
gowego.

Efektem dotychczasowych analiz zostaty zidentyfikowane na-
stepujace problemy do rozwigzania dla osiggnigcia warunkow
rozwoju kolejowego transportu towarowego.

1. Zasady wspierajgce transport towarowy w dostepie do sieci
kolejowej.

2. Rozne priorytety alokacji zdolnoSci przepustowej w poszcze-
golnych panstwach.
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Rys. 4. Koszt przewozu kontenera 20-stopowego od drzwi do drzwi. tancuch trans-

portowy obejmuje dowdz | odwoz fadunku na odlegtos¢ 20 km i zakfada
wykorzystanie fadownosci dla wszystkich srodkow transportu na poziomie
75% [8]

3. Rozne zasady dla ruchu mieszanego towarowego i pasazer-
skiego.

4. Niemozliwo$¢ zamawiania w sposéb bezposredni trasy prze-
jazdu przez klienta kolei.

5. Brak mozliwo$ci zamawiania trasy przejazdu w krotkim okresie
(3 do 5 dni).

Cele, jakie w zwigzku z tymi problemami mozna sformuto-
wac.

1. Wprowadzenie standaryzacji technicznej i ustug w korytarzach
transportowych.

2. Utrzymanie rozkfadu jazdy dla pociggow towarowych nawet
w przypadku opG6znienia pociggow pasazerskich, kiore w ta-
kich przypadkach otrzymujg priorytet dezorganizujac ruch to-
Warowy.

3. Zwrdcenie wigkszej uwagi na pociggi towarowe podczas okre-
sowych zamknie¢ dla prac utrzymaniowych w infrastrukturze.

4. Rozpatrzenie godzenia ruchu poprzez wyréwnywanie predkosci
technicznych na danej trasie dla roznych rodzajow pociggow.
W efekcie oznacza¢ to moze stopowanie wzrostu predkosci
handlowych pociggow pasazerskich.

5. Wprowadzenie mozliwo$ci bezposredniego zamawiania trasy
przejazdu przez klienta przewoznika.

Propozycje Komisji Europejskiej

Gtéwne cele

Komisja Europejska w swoim komunikacie W kierunku sieci kole-
jowej dajacej priorytely dla ruchu towarowego dokonata analizy
obecnego stanu rynku przewozow towarowych oraz wyznaczyta
cele i zadania takze do wykonania w swoim zakresie. Zasadni-
czym celem tych dziatan ma by¢ utworzenie europejskiej sieci
kolejowej, bedacej czescig sieci TEN-T, zapewniajacej wiekszg
niezawodnos$¢ i wydajnos¢ transportu towarowego, bowiem w po-
rownaniu z systematyczng poprawg wydajnosci transportu drogo-
wego, transport kolejowy musi sta¢ sie bardziej konkurencyjny,
szczegollnie w zakresie jakosci ustug. Dla klientow z obszaru lo-
gistyki jako$¢ oznacza przede wszystkim konkurencyjny czas
przewozu, niezawodno$¢ transportu towarowego oraz zdolnosSci
przewozowe dostosowane do potrzeb. Nalezy w tym zagadnieniu
wzig¢ pod uwage, ze propozycja Komisji w ramach Ill pakietu ko-
lejowego aby wprowadzi¢ rozporzadzeniem unijnym zasady egze-
kwowania jakosci ustugi przewozowej przez klienta zostata odrzu-
cona jako trudna do wykonania z powodu braku odpowiednich
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warunkow w dostepie do niedoinwestowanej infrastruktury. Dru-
gim waznym argumentem byt fakt, ze transport drogowy nie jest
obcigzony analogicznymi regulacjami prawnymi.

Komisja proponuje aby proponowana sie¢ dla ruchu towaro-
wego powstata na bazie istniejgcych transeuropejskich sieci, dla
ktorych sie¢ transportu towarowego zostata okreslona w dyrekty-
wie 2001/12/WE oraz na bazie korytarzy okreslonych jako prio-
rytetowe we wdrazaniu systemow ERTMS lub zdefiniowanych
w ramach europejskich projektdw badawczych (Eufranet, Trend,
Reorient i New Opera). W tym kontek$cie Komisja wymienia do-
tychczasowe inicjatywy.

m Poprawa interoperacyjnosci, zwtaszcza poprzez techniczng
specyfikacje dla interoperacyjnosci odnoszaca sie do podsyste-
mu ,ruch kolejowy” (TSI OPE) oraz poprawa procesu wdrozenia
technicznej specyfikacji dla interoperacyjnosci odnoszace;j sig do
podsystemu aplikacji telematycznych dla przewozow towarowych
(TSI TAF), ktdrej celem jest usprawnienie zarzadzania informacja-
mi dotyczacymi przejazdow pociggoéw na obszarze catego kon-
tynentu.

®  Wprowadzenie systemu Europtirails, ktory informuje swoich
uzytkownikoéw w czasie rzeczywistym o lokalizacji pociggow i ich
ewentualnych opodznieniach na obszarze okreslonych panstw
cztonkowskich. Europtirails jest to oprogramowanie opracowane,
przy wsparciu wspolnotowym, przez grupe podmiotow zarzadza-
jacych infrastrukturg. Umozliwia uzytkownikom $ledzenie w cza-
sie rzeczywistym trasy pociggdw miedzynarodowych.

m Utworzenie sieci RailNetEurope (RNE), proponujacej swym
klientom miedzynarodowe trasy i stanowigcej przydatne narzedzie
stuzace do koordynacji wigkszoSci podmiotow zarzadzajacych in-
frastrukturg. RNE — struktura stworzona z inicjatywy podmiotow
zarzadzajacych infrastrukturg, proponuje przede wszystkim ,goto-
we” trasy miedzynarodowe oraz umozliwia operatorom korzysta-
nie z ,jednego okienka” przy przydziale tras migdzynarodowych.
B Budowa waznych obiektow infrastruktury sieci TEN-T, takich
jak linia Betuwe.

B Ustanowienie przez panstwa cztonkowskie oraz podmioty za-
rzadzajgce infrastrukturg struktur zarzadzajacych korytarzami,
w ramach wprowadzania ERTMS wzdtuz 6 europejskich linii istot-
nych z punktu widzenia transportu towarowego. 6 korytarzy
ERTMS obejmuje: A (Rotterdam — Genua), B (Sztokholm — Nea-
pol), C (Antwerpia — Bazylea — Lyon), D (Walencja — Lyon — Ljub-
ljana — Budapeszt), E (Drezno — Praga — Budapeszt), F (Duisburg
— Berlin — Warszawa). Tej inicjatywie, opierajacej sie w przypad-
ku kazdego korytarza na liScie intencyjnym podpisanym na szcze-
blu ministerialnym, towarzysza dziatania europejskiego koor-
dynatora wyznaczonego przez Komisje. Najwazniejsze Srodki
zaproponowane w niniejszym komunikacie powstaty na podsta-
wie zdobytych w tym zakresie doSwiadczen.

Budowa korytarzy

ukierunkowanych na transport towarowy

Komisja zaproponuje prawng definicje struktury zarzadzajacej ko-
rytarzem ukierunkowanym na transport towarowy, zawierajacg
0golne zasady jego funkcjonowania. Bedzie tez zachecaé panstwa
cztonkowskie i podmioty zarzadzajgce infrastrukturg do tworzenia
ponadnarodowych korytarzy ukierunkowanych dla transportu to-
warowego. Do 2012 r. kazde panstwo czfonkowskie bedzie mu-
siato uczestniczy¢ w co najmniej jednej strukturze zarzadzajacej
korytarzem.
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Komisja zbada mozliwe zrodta finansowania dziafan zwigza-
nych ze strukturg zarzadzajaca korytarzem, istniejagce w ramach
realizowanych programow

Jakosé ustug Swiadczonych wzdtuz korytarzy

Komisja stoi na stanowisku, ze jako$¢ ustug $wiadczonych wzdtuz
europejskiej kolejowej sieci ukierunkowanej na transport towaro-
wy musi by¢ wprost modelowa z duzg przejrzystoscig. Poprawa
jakoSci ustug sieci majacej wymiar europejski powinna wywrzeé
pozytywny wptyw na kolejowe przewozy towarowe w ogole. Z cza-
sem jakoS$¢ korytarzy ukierunkowanych na transport towarowy
powinna sta¢ sie punktem odniesienia dla catego sektora
w Europie.

Po przeprowadzeniu oceny wptywu Komisja zaproponuje $ro-
dek legislacyjny dotyczacy publikowania wskaznikow jakosci.
Ogolnie bedzie wspieraé podejmowanie wszelkich dziatan maja-
cych na celu poprawe przejrzystosci informacji dotyczacych ja-
kosci ustug kolejowych przewozow towarowych. Do 2008 r. Ko-
misja opublikuje sprawozdanie na temat dziatan podjetych przez
operatoréw przewozow kolejowych na rzecz poprawy jakosci
ustug transportu towarowego.

ZdolnoSci przesytowe infrastruktury korytarzy

Niektore odcinki europejskiej sieci kolejowej charakteryzuje duzy
stopien przecigzenia, zwtaszcza w niektorych Srodkowych obsza-
rach Unii Europejskiej, ulokowanych wzdtuz najwazniejszych
szlakow towarowych. Rozne badania prognozujace rozwoj ruchu
kolejowego w Europie pokazujg, ze do 2020 r. powstang nowe
waskie gardta, ktore stang sie powaznym problemem. W przypad-
ku braku rozwigzania tej kwestii, problem waskich gardet moze
sie dodatkowo nasilic w wyniku zwigkszenia ruchu wzdtuz koryta-
rzy ukierunkowanych na transport towarowy. Tymczasem konku-
rencyjno$¢ przewozow towarowych mozna poprawi¢ poprzez
zwiekszenie ilosci towardw przewozonych przez pojedynczy po-
cigg. Oznacza to konieczno$¢ zwigkszenie zdolno$ci przesyto-
wych infrastruktury przede wszystkim pod wzgledem dfugosci
pociggu, wielkoSci skrajni, nacisku osi i maksymalnej predkosSci.
Te elementy pokazujg konieczno$¢ zapewnienia dla korytarzy
ukierunkowanych na transport towarowy skoordynowanych i wta-
Sciwie ukierunkowanych inwestycji, tak aby odbywajacy sie tam
transport byt jak najbardziej ptynny, a koleje jak najbardziej kon-
kurencyjne.

Komisja zazada od struktur zarzadzajacych korytarzami opra-
cowania planu inwestycji stuzacych eliminacji waskich gardet,
a takze harmonizacji i poprawie zdolnosci przesytowych infra-
struktury, szczego6lnie pod wzgledem dfugosci pociggu i szeroko-
$ci toru. Komisja zbada mozliwos$¢ rozszerzenia wspdlnotowych
ram prawnych o wymagania techniczne, ktorych bedg musiaty
byé przestrzegane w korytarzach ukierunkowanych na transport
towarowy. Komisja zbada tez mozliwo$¢ finansowania tych inwe-
stycji ze Srodkow dostepnych w ramach istniejgcych programow

Przydziat tras pociagow

- lepsza koordynacja i pierwszefnistwo

dla miedzynarodowych przewozéw towarowych

Obecnie decyzje o przydziale tras poszczeg6lne podmioty zarza-
dzajace infrastrukturg podejmujg na podstawie roznych przepisoéw
panstw cztonkowskich. Moga wystgpi¢ roznice pod wzgledem
procedur przydziatu tras badz pod wzgledem nadawania pierw-

szenstwa przewozom towarowym w poréwnaniu do innych rodza-
jow transportu. Nalezatoby zharmonizowaC przepisy rzadzace
przydziatem tras wzdtuz poszczegolnych korytarzy oraz — aby za-
pewni¢ korytarze faktycznie przeznaczone do transportu towaro-
wego — zorganizowac taki system podziatu ich zdolnoSci, aby
transport towarowy, zwtaszcza miedzynarodowy, korzystat z wy-
dajnych i niezawodnych tras. Moze to np. oznacza¢ wspolne pla-
nowanie podziatu zdolnosci korytarzy przez wszystkie podmioty
nim zarzadzajace, z uwzglednieniem lokalnych i krajowych prze-
szkdd zwigzanych z ruchem pasazerskim, przy jednoczesnej opty-
malizacji procesow zarzadzania tymi zdolnoSciami dzieki wiek-
szej koordynacji na poziomie miedzynarodowym. Ponadto, aby
zwigkszy¢ atrakcyjnosS¢ kolejowych przewozow towarowych dla
klientéw, oprocz operatorow przewozow kolejowych rowniez inne
podmioty mogtyby zgda¢ dostepu do tras w ramach sieci ukie-
runkowanej na transport towarowy. Aktualne prawodawstwo
wspalnotowe dysponuje juz Srodkami w tym zakresie. Nalezy je
uscislic, badz umocni¢, aby jeszcze silniej wesprzec¢ koordynacije
podmiotoéw zarzadzajacych infrastrukiurg oraz usprawni¢ proces
zarzadzania przewozami migdzynarodowymi.

Komisja zaproponuje uzupetniajgce przepisy prawne w zakre-
sie przydziatu tras migdzynarodowych oraz nadawania pierwszen-
stwa miedzynarodowemu transportowi towarowemu. Komisja za-
proponuje, aby uprawnione podmioty miaty mozliwo$¢ zgdania
dostepu do tras w ramach catej sieci ukierunkowanej na transport
towarowy. Bedzie zacheca¢ podmioty zarzadzajace infrastrukturg,
aby oferowaty wiecej wydajnych tras miedzynarodowych oraz aby
w dalszym ciggu rozwijaty dziatania podjete w ramach projektu
RailNetEurope. Komisja odpowiednio wyszczegoIni kompetencje
organow regulacyjnych w zakresie ruchu miedzynarodowego oraz
wesprze rozw6j wspotpracy miedzy nimi.

Zasady pierwszerstwa w przypadku zaktécen w ruchu
Niektore fragmenty w sieci sg stale przecigzone. Inne by¢ moze
ulegng przeciazeniu w ciggu najblizszych lat. W odniesieniu do
tras okreslonych jako trasy z pierwszenstwem transportu towaro-
wego nalezatoby nadaé precyzyjniejsze brzmienie istniejgcym
przepisom dotyczacym kolejno$ci ruchu w przypadku utrudnien
powstatych na linii kolejowej. Kolejowe przewozy towarowe nie
beda mogty poprawi¢ swej wydajnosci ani jakosci, jesli ich funk-
cjonowanie bedzie zaktdcane problemami, kidre czasem moga
powodowac inne rodzaje transportu, zwtaszcza w poblizu duzych
aglomeracji. W tym celu muszg one dysponowac bardziej nieza-
wodnymi trasami, dlatego nalezy zapewni¢ lepszg harmonizacje
zasad przyznawania pierwszenstwa ruchu wzdfuz korytarzy ukie-
runkowanych na transport towarowy.

Komisja zaproponuje wzmocnienie istniejgcych Srodkow le-
gislacyjnych dotyczacych przyznawania pierwszenstwa miedzyna-
rodowym przewozom towarowym w przypadku zakfocen funkcjo-
nowania sieci. Komisja zazada od struktur zarzadzajacych
korytarzami oraz odpowiednich podmiotoéw zarzadzajgcych infra-
strukturg harmonizacji zasad przyznawania pierwszenstwa ruchu
w odniesieniu do catosci podlegtej im infrastruktury

Powigzane ustugi kolejowe

(w szczeg6lnos$ci terminale i stacje rozrzadowe)
Powigzane ustugi kolejowe, przede wszystkim terminale i stacje
rozrzadowe, stanowig istotne ogniwa w nowoczesnym fancuchu
produkcyjnym kolejowych przewozow towarowych. Nalezy wiec
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podja¢ dziatania uzupetniajgce w stosunku do Srodkow stuzacych
koordynacji i poprawie warunkow korzystania z korytarzy ukierun-
kowanych na transport towarowy, poprzez podjecie inicjatyw roz-
wijajagcych mozliwosci terminali i stacji rozrzadowych znajdujg-
cych sie wzdtuz sieci ukierunkowanej na transport towarowy.
Rozwinigcie tych mozliwosci oznacza dwie rzeczy: wspieranie in-
westycji poprawiajagcych mozliwosci terminali i stacji rozrzado-
wych oraz bardziej przejrzysty i fatwiejszy dostep do nich dla
wszystkich operatoréw kolejowych bedgcych uzytkownikami ko-
rytarzy. Szczegolng uwage nalezy poswigci¢ dostepowi do infra-
struktury kolejowej w portach oraz sposobom zarzgdzania tym
dostepem.

Komisja bedzie zacheca¢ struktury zarzadzajace korytarzami
oraz podmioty zarzadzajace infrastrukturg do utworzenia, we
wspotpracy z zainteresowanymi stronami, wydajnej i wiasciwie
dostosowanej sieci terminali i stacji rozrzadowych. Komisja zba-
da mozliwosci w zakresie finansowania rozwoju tego typu infra-
struktury, istniejgce w ramach realizowanych programow. Komi-
sja zbada mozliwo$¢ uzupetnienia istniejgcych przepiséw w celu
zwiekszenia przejrzystosci i fatwosci dostepu do powigzanych
ustug kolejowych
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Railway Trans-European Network as defined in Decision 884/2004

=

Inne programy

Nalezy zauwazy¢, iz komunikat wpisuje sie w program prac Komi-

sji obejmujacy szereg dziatan, z ktdrych kilka przyczynia sie bez-

posrednio lub posrednio do powstania europejskiej sieci ukie-

runkowanej na transport towarowy. Sg to miedzy innymi:

W wniosek legislacyjny w sprawie wspolnej akceptacji taboru
kolejowego;

W inicjatywa na rzecz ograniczenia hatasu powodowanego przez
systemy kolejowe;

B rozwazenie mozliwosci wprowadzenia wieloletnich umow za-
wieranych miedzy podmiotami zarzadzajgcymi infrastrukturg
a panstwami cztonkowskimi;

m komunikat w sprawie planu dziafan dla logistyki w Europie;

m komunikat w sprawie Programu nadzoru nad rynkiem kolejo-
wym (Rail Market Monitoring Scheme - RMMS);

B stworzenie europejskiego planu  wprowadzenia systemu
ERTMS;

W realizacja sieci TEN-T, obejmujacej priorytetowe projekty
okre$lone w decyzji 884/2004/WE;

B Dbiezace prace w zakresie internalizacji kosztow zewnetrznych.

Rdznice w wymaganiach

dla ruchu towarowego

i pasazerskiego

Z punktu widzenia konstrukcji toru
i innych urzadzen infrastruktural-
nych nie ma istotnych réznic w wy-
maganiach dla obu rodzajow ru-
chu. Efektywny ekonomicznie ruch
towarowy wymaga jednak aby mak-
symalnie zostata wykorzystana ta-
downo$¢ wagondw a wigc naciski
na o$ byty dopuszczalnie mozliwie
jak najwieksze. Przyjeto wiec w Eu-
ropie jako standard docelowy dla
linii o duzym natezeniu ruchu to-
warowego dopuszczalng wartos¢
nacisku 22,5 t. Jest warto$¢ sto-
sunkowo niska w poréwnania z li-

“Moskva

el
niami dla ruchu towarowego na
innych kontynentach, gdzie do-
puszczane s naciski nawet powy-
zej 30 ton ale przy stosunkowo
‘“a‘%"?&“f matych dopuszczalnych predko-
1 L. $ciach maksymalnych.

Dopuszczalne predkosci mak-

symalne dla ruchu towarowego sa

4 / oczywiscie zdeterminowane sta-
= A nem toru, wymaganymi drogami
hamowania i wyposazeniem tech-
nicznym linii. Na liniach AGC/
/AGCT przyjeto, ze predkos¢ do-
ﬂ’,':\';??ﬁm‘w  puszczalna dla pociggéw towaro-
wych bedzie wynosi¢ 120 km/h.
Jest to bardzo wysoka wartosc,
ktorej osiggniecie wymaga od prze-
woznika  poniesienia  znacznych
kosztow w poréwnaniu z powszech-

——

Rys. 5. Siec linii kolejowych z priorytetem dla ruchu towarowego wg propozycji Komisji Europejskiej do konsultacji [5]
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ciggow towarowych na poziomie 70 km/h. Podniesienie predko-
§ci pociggu towarowego wigZze Sie z poniesieniem znacznie
wyzszych kosztow na energie elekiryczna lub paliwo w lokomoty-
wach spalinowych. Podniesienie predkoSci pociggu towarowego
z 70 do 120 km/h na godzine powoduje wzrost zuzycia energii az
0 130% (tabela 2). Wg badan UIC koszt energii elekirycznej
w catym koszcie cyklu zycia (LCC) lokomotywy towarowej moze
0siggnac udziat az 74% [3].

Tabela 2
Wzrost zuzycia energii elektrycznej
na przyktadzie wybranych pociggéw towarowych [2]

Tabela 3
Wymagane warunki dla infrastruktury kolejowej
dla ekonomicznych przewozéw towarowych [9]

Parametr Minimalny rekomendowany standard Opcja diugoterminowa

Warunki techniczne

Skrajnia tadunkowa GB (PC 45) minimum GC minimum

Nacisk osi 22.5 t/0$ minimum 25 t/0$ minimum
System sygnalizacji ETCS/ERTMS: poziom 2 (wersja 2.3.0)  Poziom 3
tacznose GSM-R GSM-R
Elektryfikacja Brak wskazan (oparcie sie

na wielosystemowych lokomotywach)

Warunki ruchowe

Masa Zuiqkszgnlo Predkos¢ maks. 100 km/h (2.5 tog) Linie dedykowane
pociagu [t] predkosci zuzycia energii — - — —
Dtugos¢ pociggu 750 m lub wigcej, 1000 m 1500 m minimum
1200 120 km/h w stosunku do 70/50 km/h +130% na niektorych fragmentach sieci
1600 110/90 km/h w stosunku do 70/50 km/h +90% 100 pociggow/dzien (w kazdym kierunku ~ Wigcej w systemie
2400 100/80 km/h w stosunku do 70/50 km/h +60% Dzienna przepustowo$¢ toru podwaojnego) ERTMS poziom 3

Nalezy ponadto wzig¢ pod uwage, ze duza predko$¢ pociggu
wymaga lokomotyw 0 znacznej mocy. Dla pociggu 0 masie tylko
2400 t utrzymanie predkoSci 120 km/h na torze poziomym bez
pochylen wymaga mocy co najmniej 6 MW. Jezeli wystepujg na
linii wzniesienia, a tak jest zawsze w rzeczywistych warunkach, to
potrzebna moc znacznie wzrasta. Wysoka moc pobierana przez
lokomotywy wymaga oczywiscie znacznej rozbudowy systemu
zasilania, co jest problemem zwtaszcza w systemach zasilania
3 kV pradu statego.

Obecne trendy w Europie wskazuja, ze efektywny ekonomicz-
nie ruch towarowy wymaga predkosci maksymalnych pociggow
na poziomie 70-80 km/h. Nalezy wzig¢ pod uwage, ze kolejowe
przewozy towarowe dziatajg w wysoce konkurencyjnym otoczeniu
rynkowym. O ile dla przewozoéw masowych skuteczng alternatywg
dla kolei moze by¢ tylko transport wodny, nie wszedzie jednak
mozliwy to dla tadunkow drobnicowych transport drogowy jest
moze przejac prawie cato$¢ przewozow. Mozliwosci przerzucenia
wyzszych kosztow transportu kolejowego na klientow sg wiec bar-
dzo ograniczone a nie zanosi aby w przewidywalnej perspektywie
transport drogowy zostat obtozony wystarczajgco wysokimi po-
datkami i innymi optatami. Docelowo predko$¢ maksymalng
100 km/h przy nacisku osi 22,5 t okre$la sie jako rozwigzanie
technicznie mozliwe.

W raporcie CER W kierunku sieci priorytetowej dla ruchu
towarowego [9] okreslono docelowe warunki techniczne, jakim
powinny odpowiadac linie kolejowe dla efektywnego ruchu towa-
rowego (tab. 3). W efekcie wdrozenia programu uwzgledniajgce-
go potrzeby ruchu towarowego mozliwe bedzie jakoSciowe zbli-
zenie transportu drogowego i kolejowego a wiec istotna poprawa
konkurencyjnosci przewozow kolejowych (tab. 4).

W raporcie CER zaproponowano skupienie sie obecnie na
wybranych juz 6 korytarzach transportowych: A (Rotterdam — Ge-
nua), B (Sztokholm — Neapol), G (Antwerpia — Bazylea — Lyon),
D (Walencja — Lyon — Ljubljana — Budapeszt), E (Drezno — Praga
- Budapeszt), F (Duisburg — Berlin — Warszawa). Przyktad har-
monogramu inwestycji w korytarzu B (Sztokholm — Neapol)
przedstawiono na rysunku 6. Jest to mozliwa alternatywa dla nie-
doinwestowanej sieci kolejowej oraz polskich portdw na kierunku
przewozowych p6tnoc — potudnie.

CER ponadto proponuje sig aby obja¢ programem prioryte-
tow dla ruchu towarowego w perspektywie rosngcego ruchu to-

i liniach dedykowanych

Wyposazenie Podwajny tor Podwajny tor

Rozne, lecz w kierunku zwiekszenia
zakresu dedykowania dla ruchu
towarowego w miarg wzrostu ruchu

Zasady priorytetu Petne dedykowanie linii

Tabela 4
Cele jakosciowe dla ruchu towarowego [9]

Parametr Aktualny sredni poziom

w transporcie drogowym

Cel jakosciowy dla sieci prio-
rytetowej dla ruchu towarowego

Komercyjna punktualno$¢  95%
dla sktadéw (z 60-minutowg tolerancjq)
catopociggowych

Komercyjna punktualno$é 95%

cel: 97% (z 60-minutowg
tolerancjg), troche wyzsze niz
dzisiejsze wymagania drogowe

cel: 97% (z 60-minutowg

dla dla pojedynczych (z 60-minutowa tolerancja) tolerancja)

wagonow

Predko$¢ handlowa 50km/h cel: 60 km/h (okoto 10 km/h
dla sktadow wigcej niz uzyskujg obecnie
catopociggowych samochody cigzarowe)
Predko$¢ handlowa dla 50km/h cel: 50km/h (tyle samo co

pojedynczych wagonéw uzyskuja obecnie samochody

ciezarowe)

Zadnych danych jakosciowych cel: 90% of Estimated Times
doktadnych on how accurate  of Arrival provided

Estimated Times of Arrival for ~ (in case of disrupted service)
trucks are turn out to be right

Informacja

warowego Sie¢ 0 Szerszym zasiegu niz to zaproponowata Komisja Euro-
pejska (rys. 7).

Sytuacja w Polsce

Koleje w Polsce znajdujg sie obecnie w gtebokim regresie. W 2006 r.
zostaty co prawda zahamowane trendy spadkowe ale wzrosty przewozow
zardwno pasazerskich jak i towarowych sg rzedu tylko kilku procent [6].
Z analizy danych przewozowych w Unii wynika, ze wzrost PKB o jeden
punkt procentowy generuje $rednio okoto 0,8 punktu procentowego
wzrostu przewozow pasazerskich i 1,2 punktu dla przewozow towarowych.
Przy wzroscie PKB w Polsce znacznie powyzej 5% wynika, ze koleje tracg
swoje udziaty rynkowe na rzecz innych $rodkéw transportu. Dosy¢ wyso-
ki w przesztosci w Polsce wskaznik udziatu kolei w przewozach towaro-
wych spadt w 2006 r. juz do 24% i zbliza sie do Sredniej unijnej 17,4%
i to przy wyjatkowo korzystnej strukturze przewozow tadunkow Polsce
z dominujacymi przewozami wegla i braku konkurencji ze strony znajdu-
jacych sie w zaniku przewozow rzecznych, ktdre w krajach Europy za-
chodniej majg wysokie udziaty rynkowe [4]. Kolejowe przewozy pasazer-
skie w Polsce wg statystyki DG TREN majg udziat 7,9% w rynku ale
niestety z braku danych krajowych nie ujeto w statystyce wielko$¢ prze-
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wozOow autobusami miejskimi i regionalnymi. Po ich uwzglednie-
niu mozna oszacowaé udziat rynkowy kolei na okoto 4% przy
Sredniej 6,5% w Unii.

Drugim niekorzystnym dla kolei fakiem jest znaczna dyspro-
porcja pomiedzy wydatkami na infrastrukture kolejowa a drogowg
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v
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R

Rys. 6. Mozliwe trasy do ujecia w programie siei priorytetowej dla ruchu
towarowego [9]
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w latach 2007—-2013. Do 2013 r. ma powsta¢ w Polsce ponad
1000 km autostrad i ponad 2000 km drog szybkiego ruchu — ra-
zem za ponad 120 mld zt. Na inwestycje kolejowe zapewne uda
sie przekroczy¢ w tym samym okresie kwote 20 mid zt, ale wat-
pliwe jest wybudowanie chociaz jednego kilometra nowej linii
kolejowej. Taka alokacja Srodkow inwestycyjnych negatywnie od-
bije sie na warunkach konkurencji miedzygateziowe;.

Sygnatami pozytywnymi sg plany rozwoju infrastruktury kole-
jowej w Polsce. Program budowy nowej linii duzej predkosci
Warszawa — t6dz — Wroctaw/Poznan uznawany jest za jeden
z najlepiej uzasadnionych projektow a pierwszy odcinek z War-
szawy do todzi ma efektywno$¢ ekonomiczng jedng z wyzszych
w Europie [7]. Budowa nowe;j linii umozliwi skokowg poprawe ja-
kosci podrozowania i znaczne, nawet wielokrotne, zwiekszenie
przewozOw na kierunku wschod — zachod.

Pozytywnym faktem tez jest przyjecie koncepcji modernizaciji
istniejacej linii CMK do predkosci powyzej 250 km/h, a nawet
300 km/h. Wymaga to wyzszych naktadow finansowych i znacz-
nie dtuzszej perspektyw czasowej poza 2013 r., ale w ostatecz-
nym rachunku jest uzasadnione eksploatacyjnie i ekonomicznie.
Umozliwitoby to wigczenie tej linii w przysztg krajowa sie¢ du-
zych predkosci i utworzenie rozbudowanego systemu szybkich
potaczen miedzy wszystkimi wiekszymi osrodkami regionalnymi
w Polsce. Decyzja ta konczy tez dyskusje i rozterki przewoznika
czy kupowa¢ nowy tabor na posrednig predkos¢ 250 km/h —
obecnie taki zakup nie ma juz uzasadnienia bo dla osiggniecia
spojnosci systemu jego predkos¢ maksymalna

Eastern alpine corridor
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musi by¢ 300 km/h lub wigksza. Dla pozostatych
linii zmodernizowanych odpowiedni bedzie tabor
o predkosci maksymalnej 200 km/h.

Obecnie nadszedt czas, aby rozpoczac takze
dyskusje i podjecie szybkich dziatan majacych na
celu poprawe warunkow technicznych i organiza-
cyjnych przewozoéw towarowych. Opublikowana
w komunikacie Komisji mapa sieci priorytetowej
dla ruchu towarowego jest impulsem do dyskusji,
by¢ moze juz troche spoznionej, w Polsce.

Degradacja krajowej infrastruktury kolejowej
pogarsza takze warunki prowadzenia przewozow
towarowych. Obecne minimalne wymagania tech-
niczne ze strony ruchu towarowe s3 stosunkowo
niskie: wystarczajgca jest predko$¢ maksymalna
70 km/h i dopuszczalne naciski na o§ 20 do
22,51. Wazne sg przede wszystkim warunki eks-
ploatacyjne takie jak likwidacja zwolnien z powodu
stanu technicznego toréw a takze prowadzenie ru-
chu bez zatrzyman pociggu na stacjach na dtugich
odcinkach nawet powyzej 150 km. Taki sposob

|

>
~ 2300 bk km
Investment priority *°
4N 2007-2010
— N 2010-2013
2013-2015
— i 20165-2020

‘wm

Rys. 7. Przyktad harmonogramu inwestycji w korytarzu B (Sztokholm — Neapol) [9]
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prowadzenia ruchu wymagajacy likwidacji istnieja-
cej duzej ilosci zwolnien punktowych ma znacznie
wiekszy wptyw na podniesienie Sredniej predkosci
handlowej niz podnoszenie predko$ci maksymal-
nej pociagow.

Takie wymagania kolidujg z programami mo-
dernizacji gtownych linii dla ruchu towarowego
pod katem ich przystosowania dla szybkich pocig-
gow, szczegoblnie na linii E20.

W komunikacie Komisji wyznaczono linie prio-
rytetowe dla ruchu towarowego.



DN sy stemy transportowe B

B Linia E20 od granicy zachodniej przez Poznan i Warszawe do
granicy wschodniej. Wymagatoby to czesciowego ograniczenia
ruchu pociggow intercity na tej linii oraz kwestionowatoby sens
podnoszonej wczesniej dalszej modernizacji tej linii do predkosci
nawet 200 km/h. Nie jest to jednak propozycja chybiona ze stro-
ny Komisji, gdyz linia jest predestynowana dla ruchu tranzytowe-
go wschdod — zachdd i na najintensywniej eksploatowanym od-
cinku Warszawa — Poznan zostanie wybudowana nowa linia duze;
predko$ci 0 znacznie lepszych parametrach technicznych dajaca
dopiero istotne skrocenie czasu przejazdu. Nie ma wiec podstaw
aby kwestionowa¢ propozycje Komisji zwtaszcza, ze moderniza-
cja linii E20 z unijnych Srodkow miafa na celu przystosowanie tej
linii do tranzytowego ruchu towarowego. Jednym wyjsciem jest
radykalne przyspieszenie budowy nowej linii duzych predkosci.
B Linia E65 od potudniowej granicy przez Katowice, linie CMK,
Warszawe i dalej do Gdanska. Przebieg ten wyraznie koliduje
z planem przeksztatcenia linii CMK w linie duzych predkosci
i modernizacjg linii Warszawa — Gdansk do 200 km/h. Mozna za-
tozyc¢, ze nastgpifa tu luka informacyjna.
Wyznaczone w Komunikacie Komisji linie stabo uwzgledniajg po-
trzeby krajowych przewoznikow towarowych. Majgc na uwadze
ruch miedzynarodowy warto jednak rozwazy¢ utworzenie krajowe;j
sieci ukierunkowanej w duzym stopniu na potrzeby krajowe. Bio-
rac pod uwage obecne gtéwne kierunki przewozow oraz poten-
cjalnie wazne w przysztosci mozna wyznaczy¢ nastepujace gtow-
ne linie wskazane dla ruchu priorytetowego towarowego:
B Linia E20 z uwagami wskazanymi juz wyzej wraz obejSciem
Warszawy od potudnia (CE20)
® Linia CE65 ze Slaska na Wybrzeze Gdanskie przez Zdurska
Wole Karsznice
® Linia CE59 od Wroctawia przez Zielong Gore do Szczecina
B Linia E75 (Rail Baltica) z przedfuzeniem od Warszawy przez
todz (CE65/1) i dalej linig 14 do Wroctawia. Bytaby to alternaty-
wa kolejowa dla drogi S8. Przewozy towarowe drogowe na tym
kierunku rosng w bardzo szybkim tempie nawet po kilkadziesigt
procent rocznie i osiggnety juz duzy wolumen. Kolej powinna
uzyskac szanse konkurowania na tym kierunku z transportem dro-
gowym.
® Linia Gorny Slask — Warszawa przez Koluszki bad? przez
Zdunskg Wole i todz.
® Linia E30 od zachodniej granicy przez Wroctaw, Gomy Slask
i Krakow. Szanse na wysoki priorytet dla ruchu towarowego s3
jednak mate ze wzgledu na znaczne wykorzystanie tej linii dla ru-
chu pasazerskiego zwfaszcza w rejonach duzych aglomeraciji
miejskich.

Kluczowym problemem jest rozwigzanie problemu dobrego
i bez oczekiwania wjazdu pociggoéw towarowych do Warszawy
z kierunku zachodniego i Gérnego Slaska. Az w trzech wymie-
nionych relacjach kluczowym odcinkiem jest odcinek Skierniewi-
ce — Grodzisk — Warszawa. Dlatego niepokéj budzi mozliwos¢
faktycznego przeksztatcenia tego odcinka w linie ruchu pasazer-
skiego po jej modernizacji. O ile nie ma probleméw w pogodze-
niu ruchu regionalnego z towarowym to pociggi pospieszne z to-
dzi i Wroctawia oraz Intercity z Krakowa i Katowic istotnie
obnizajg warunki ptynnego ruchu towarowego na tym odcinku.
Modernizacja tego odcinka nie rozwigzuje tez problemu istotnego
skrdcenia przejazdu pociggami pasazerskim (mozliwe skrocenie
czasu od 5 do 10 min). Jedynym wyjsciem jest wiec jak najszyb-

sze rozpoczecie budowy nowej linii duzej predkosci z Warszawy
do todzi z odgatezieniem do linii CMK na pétnoc od Grodziska.

Perspektywy

Aby zapewni¢ warunki dla réwnowagi miedzygateziowej w pol-
skim transporcie konieczne jest podjecie inwestycji kolejowych
na miare realizowanego obecnie programu budowy drog i auto-
strad. Celem powinno by¢ nie tylko utrzymanie obecnych, male-
jacych z roku na rok udziatow rynkowych kolei, ale takze zapew-
nienie mozliwosci dla stworzenie nowej konkurencyjnej oferty

rynkowej na miare potrzeb spotecznych i gospodarczych XX w.

W zakresie ruchu pasazerskiego musi to by¢ bezwzglednie utwo-

rzenie sieci szybkich potgczen kolejowych na bazie nowej duzej

predkoSci Warszawa — t6dz — Wroctaw/Poznan i zmodernizowa-
nej linii CMK. Dla ruchu towarowego powinna powstac sie¢ linii

z mozliwie najwiekszym priorytetem dla ruchu towarowego. Prio-

rytet taki zapewnitby zmniejszenie kosztow ponoszonych przez

przewoznikow miedzy innymi poprzez zmniejszenie strat energii
elekirycznej, skrocenie czasu obrotu taboru i zapotrzebowania na
obstuge pociggéw. Utworzenie takiej sieci w pierwszym etapie
wymagatoby gtownie przedsiewzie¢ organizacyjnych ale tez wy-
magafoby kompromisu z planami rozwoju przewozow pasazer-
skich w zakresie szybkich potaczen, ktore faktycznie nimi nie be-
dg do czasu budowy nowych linii duzych predko$ci. Wymaga to
dyskusji i opracowania docelowej koncepcji, kiora zastgpitaby
obecne, nie do konca przeanalizowane w skutkach jakie spowo-
dujg, propozycje Komisji Europejskiej zawarte w komunikacie

z pazdziernika 2007 .

Problem priorytetowania sieci dla ruchu towarowego wymaga
tez rozpatrzenia na poziomie wewnatrzkrajowym. Nie ma zadnych
przeszkdd prawnych aby propozycje Komisji Europejskiej w za-
kresie korytarzy miedzynarodowych uzupetni¢ lokalnymi, krajo-
wymi waznymi dla polskiej gospodarki korytarzami. Ponadto za-
kres priorytetu, jak to zostato okre$lone w stanowisku CER, moze
by¢ elastyczny w zalezno$ci od regionalnych warunkéw z mozli-
woScig jego poszerzania w miare zwiekszania sie ruchu towaro-
wego.

a
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