SieC kolejowa

Z priorytetem dla ruchu towarowego.
Agenda UE w sprawie

transportu towarowego 1 stanowiska

W nawigzaniu do opublikowanego w #fs 12/2007 arlykufu ,,Sieci kolejowe z priorytetem dla ruchu towarowego”, ktory
spotkat sie z duzym zainteresowaniem, prezentujemy dokument Komisji Europejskiej ,,Agenda UE w sprawie transportu
towarowego”, ktory wyjasnia w szerszym kontekscie potrzebe zapewniania wfasciwych warunkoéw rozwoju przewozow
towarowych w Europie. Ponadio prezentujemy stanowska organizacji transportowych CER i UIRR oraz opinie Zbignie-

wa Szafranskiego, pefnomocnika prezesa PKP S.A.

Komunikat Komisji

Agenda UE w sprawie transportu towarowego:
Poprawa wydajnosci, integracyjnosci
i zrOwnowazenia transportu towarowego w Europie

I. Kontekst i niezhedne dziatania

Transport towarowy, obejmujgcy przewo6z roznorodnych towarow
— od surowcow po gotowe wyroby — ma kluczowe znaczenie dla
dziatalnosci gospodarczej i utrzymania odpowiedniej jakosci zy-
cia w Unii Europejskiej. Umozliwia podziat pracy, wyzwala efekt
skali i mobilizuje do osiggania przewagi nad konkurencjg. Trans-
port towarow ma wiec fundamentalne znaczenie dla europejskiej
konkurencyjnosci.

Dobrze zorganizowany transport towarowy przyczynia sig row-
niez do prowadzenia dziatalnosci z poszanowaniem zasad zrow-
nowazonego rozwoju i racjonalnego gospodarowania energig oraz
wzmacnia cel spojnosci, zapewniajagc podmiotom gospodarczym
dziatajgcym na obszarze UE, w tym w jej regionach peryferyj-
nych, lepszy dostep do rynku wewnetrznego i umozliwiajgc czer-
panie z niego wigkszych korzySci.

W Srodokresowym przegladzie opublikowanej przez Komisje
Europejska Biatej ksiegi z 2001 r. przewiduje sie na lata 2000—
—2020 pigcdziesiecioprocentowy wzrost przewozow towarowych
w 25 panstwach cztonkowskich UE (wyrazonych w tkm). To jed-
nak oznacza rowniez, ze aby transport towarow mogt funkcjono-
wac sprawnie i z poszanowaniem zasady zrOwnowazonego rozwo-
ju, nalezy zajac sie szeregiem zagadnien strategicznych:

Zattoczenie w niektorych obszarach europejskiego systemu
transportowego wptywa negatywnie na koszt i czas transportu
oraz zwigksza zuzycie paliwa.

Transport towarowy musi przyczyni¢ sie do realizacji celow
UE w dziedzinie zmian klimatycznych (Konkluzje prezydenciji Ra-
dy Europejskiej obradujgcej w Brukseli w dniach 8 i 9 marca
2007 r.) oraz do ograniczenia emisji zanieczyszczen i hatasu.

Transport towarowy jest w znacznym stopniu uzalezniony od
paliw kopalnych, a zdecydowana wigkszo$¢ tych paliw pochodzi
zZ importu.

Nalezy w dalszym ciggu wzmacniac bezpieczenstwo i ochro-
ng transportu.
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Pewne oznaki wskazuja, 7e sektory przemystowe zwigzane
z transportem i logistykg majg trudnosSci z przyciggnieciem wy-
kwalifikowanych pracownikow.

W przypadku niepodjecia Srodkow zaradczych, problemy te
dodatkowo nasilg sie w wyniku przewidywanego zwigkszenia
przewozow towarowych.

Nie nalezy jednak zapominac, iz przed tg dziedzing stojg nie
tylko wyzwania, ale rowniez szanse.

Wraz z kolejnymi rozszerzeniami wzrosta roznorodno$¢ UE,

anowy rynek kontynentalny wymusza szybkie wdrazanie no-

woczesnych technik logistycznych oraz sprawdzonych rozwig-
zan w catej Unii Europejskiej.

Logistyka transportu towarowego stanowi coraz silniej zinte-

growany i skoncentrowany globalny rynek, na ktorym kilka

europejskich przedsigbiorstw uzyskato pozycje Swiatowego
lidera.

Nie bez znaczenia sg widoki na zacieSnienie stosunkow han-

dlowych z panstwami nienalezacymi do UE. Dlatego w zapro-

ponowanych inicjatywach politycznych uwzglednia sig rowniez
potrzebe poprawy wydajnosci operacji przewozowych, zwtasz-
cza w ruchu z krajami sgsiadujgcymi.

Szybkie tempo rozwoju technologii teleinformatycznych re-

wolucjonizuje metody organizacji logistyki transportu towa-

rowego.

Il. Reakcja polityczna

W odpowiedzi na te wyzwania Komisja Europejska rozpoczyna
jednoczes$nie szereg inicjatyw politycznych, ktore uwzglednig wy-
niki $rodokresowego przegladu Biatej ksiegi dotyczgcej transpor-
tu z 2001 r. (Utrzymac Europe w ruchu — zrownowazona mobil-
nos¢ dla naszego kontynentu COM(2006) 314). Srodki te stanowia
wynik intensywnych konsultacji z wszystkimi zainteresowanymi
stronami, w ramach ktorych zorganizowano 13 seminariow i kon-



ferenciji, wzieto udziat w ponad 30 imprezach zewnetrznych oraz
otrzymano niemal 160 pisemnych opinii. Ponadto do Komisji
wptyneto ponad 500 zgtoszen dotyczacych waskich gardet w lo-
gistyce.

W przegladzie Biatej ksiegi wzieto pod uwage zmiany, ktore
zaszty od 2001 r. i ktérych przejawem jest przyspieszenie tempa
globalizacji produkcji, brak stabilno$ci dostaw energii, nasilenie
sie globalnego ocieplenia oraz osiggniecie przez UE wymiaru
kontynentalnego w wyniku rozszerzenia Unii o kraje Europy Srod-
kowej i Wschodniej. W Swietle tych zmian, aby sprosta¢ nowym
wyzwaniom, proponuje sie rozszerzenie zakresu priorytetow i na-
rzedzi polityki transportowej. Szczegdlny nacisk kfadzie sie na
poprawe wydajno$ci roznych form transportu, wykorzystywanych
samodzielnie lub w potgczeniu ze sobg (wspotmodalno$c). Obec-
ny pakiet Srodkdw ma za zadanie przyczynic sie do realizacji tego
celu.

Przedstawione inicjatywy polityczne:

Plan dziatan na rzecz logistyki transportu towarowego
(COM(2007) 607), w ktoérym proponuje sie szereg dziatan pro-
mujacych zarzadzanie przewozami towarowymi i ruchem, osig-
gniecie trwatej jakosci i wydajnosci, uproszczenie procedur ad-
ministracyjnych, a takze dokonanie przeglagdu norm dotyczacych
zatadunku oraz sprawdzenie, z mys$lg o wprowadzeniu ewentual-
nych zmian, dyrektywy 96/53/WE w sprawie wymiarow i obcigzen
pojazdow (pamietajgc jednoczesnie o skutkach dla pozostatych
form transportu).

Komunikat w sprawie sieci transportu kolejowego skoncen-
trowanej na ruchu towarowym (COM(2007) 608), ktory przyczyni
sie do wzrostu konkurencyjnosci kolejowych przewozow towaro-
wych, przede wszystkim dzigki skroceniu czasu przejazdow
i zwiekszeniu niezawodnosci kolei oraz wyjsciu naprzeciw oczeki-
waniom klientow.

Komunikat w sprawie europejskiej polityki dotyczacej portow
(COM(2007) 616), w ktorym przedstawiona zostanie koncepcja
i narzedzia stuzace poprawie wydajnosci portow jako znaczacych
weztow w europejskim systemie transportowym, co pomoze im
W przyciagnieciu nowych inwestycji, tworzac stabilng podstawe
dla dialogu wszystkich zainteresowanych stron oraz wzmacniajgc
ich wizerunek. Komunikat ten stanowi Srodek realizacji niedawno
przyjetego komunikatu w sprawie zintegrowanej polityki morskiej
Unii Europejskiej (COM(2007) 575), w ktérym przedstawiono ca-
toSciowe, miedzysektorowe podejscie do kwestii morskich.

Dokument roboczy stuzb Komisji W kierunku europejskiego
obszaru fransportu morskiego bez barier (SEC(2007) 1351), ktd-
ry zainicjuje proces konsultacji w kwestii umozliwienia zegludze
bliskiego zasiegu czerpania petnych korzysci z istnienia rynku
wewnetrznego poprzez usprawnienie i uproszczenie procedur ad-
ministracyjnych i zwigzanych ze skfadaniem dokumentow, co po-
zwoli zrownac status morskiego transportu towarowego z innymi
formami transportu.

Dokument roboczy stuzb Komisji w sprawie autostrad mor-
skich (SEC(2007) 1367), w ktorym przedstawiono postep doko-
nany w zakresie rozwoju autostrad morskich i proponuje sie dal-
sze elementy wptywajgce na jakosc.

lll. Synergia dziatan

Opisane inicjatywy polityczne stanowig dla siebie nawzajem
wzmocnienie i tworzg agende polityczng, ktorej celem jest popra-
wa wydajnosci transportu towarowego w Europie. Wspoélne pod-

jecie tych inicjatyw przyczyni sie do poprawy wydajnosci trans-
portu towarowego w UE oraz do zmniejszenia obciazenia, jakie
stanowi dla $rodowiska naturalnego. Kazda z tych inicjatyw po-
Swiecona jest osobnym zagadnieniom, jednak we wszystkich
przyjeto wspolne podejscie charakteryzujace sie:
skoncentrowaniem sie na korytarzach transportowych, rowniez
zapewniajgcych potgczenie tancuchow transportowych z kraja-
mi sasiadujgcymi oraz zamorskimi;
promowaniem nowatorskich rozwigzan technicznych i organi-
zacyjnych w dziedzinach infrastruktury, Srodkow transportu
(np. pojazdy, wagony kolejowe i statki) i zarzgdzania ruchem
towarowym,
uproszczeniem i ufatwieniem funkcjonowania tancuchow
transportu towarowego i zwigzanych z nimi procedur admini-
stracyjnych, oraz
wzmocnieniem jakosci.

Podejscie oparte na koncepcji korytarzy transportowych
Dzieki wykorzystaniu efektu skali korytarze transportowe oferujg
wyjatkowe mozliwosci techniczne i ekonomiczne, ktore sprawiaja,
ze optymalne wykorzystanie réznych form transportu staje sie
atrakcyjne. Istotna jest mozliwosc tgczenia ze sobg rdznych form
transportu oraz samych korytarzy w ramach kompleksowej ustugi
przewozu towarowego ,od drzwi do drzwi”, w miarg potrzeby
z wykorzystaniem dobrze zaprojektowanych terminali. Jest to wa-
runkiem wstepnym uzyskania tatwego, niezawodnego i 0szczed-
nego przewozu towardw z uzyciem kilku Srodkow transportu. Dla-
tego w komunikatach w sprawie europejskiej polityki dotyczacej
portow oraz w sprawie sieci transportu kolejowego skoncentro-
wanej na ruchu towarowym podniesiono kwestie dyspozycyjnosci
i dostepnosci platform przetadunkowych, a z kolei plan dziatan na
rzecz logistyki transportu towarowego koncentruje sie na jakosci
i wydajno$ci ruchu towaréw oraz na zapewnieniu tatwego prze-
ptywu informacji dotyczacych tadunku miedzy poszczegdlnymi
formami transportu.

Aby zmniejszy¢ obcigzenie, jakie transport towarowy stanowi
dla $rodowiska naturalnego, nalezy podejmowac wysitki w celu
maksymalnego ograniczenia zuzycia energii oraz emisji hatasu,
zanieczyszczen i gazow cieplarnianych pochodzacych z transpor-
tu towarow.

Majgc to na uwadze, w planie dziatan na rzecz logistyki wpro-
wadzono pojecie ,zielonych korytarzy”, czyli korytarzy transportu
towarowego, ktore charakteryzujg sie niewielkim oddziatywaniem
na srodowisko cztowieka i Srodowisko naturalne. Istotnym ele-
mentem zielonych korytarzy transportowych bedzie transport ko-
lejowy i wodny.

Zarzadzanie infrastrukturg, srodkami transportu

i transportem towarowym

Obecnie istniejgca infrastruktura transportowa musi zosta¢ zmo-
dernizowana pod katem przewidywanego na nadchodzace lata
znacznego wzrostu przewozow towarowych. Jednym z elementow
strategii realizacji tego celu jest transeuropejska sie¢ transporto-
wa (TEN-T), w ramach ktorej biezace prace obejmujg budowe
szeregu transgranicznych korytarzy transportowych o strategicz-
nym znaczeniu. Kolejnym elementem jest wydajne wykorzystanie
dostepnej infrastruktury, z uzyciem systeméw informatycznych
ulepszajacych kierowanie ruchem i transportowanymi towarami.
Przyktadami aktualnie realizowanych dziatan w tym zakresie sa:
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w sektorze kolejowym — europejski system zarzadzania ruchem
kolejowym (ERTMS) oraz aplikacje telematyczne dla kolejowych
przewozow towarowych (TAF), w srodlagdowym transporcie wod-
nym — ustugi informacji rzecznej (RIS), oraz w transporcie mor-
skim — system SafeSeaNet, zarzadzanie ruchem statkow i ustugi
informacyjne (VTMIS), system automatycznej identyfikacji (AIS)
oraz system identyfikacji i Sledzenia statkow dalekiego zasiegu
(LRIT). W planie dziatan na rzecz logistyki wskazano na koniecz-
nos$¢ podjecia dalszych dziatan na rzecz rozwoju inteligentnych
systemow transportowych (ITS) w transporcie drogowym, miedzy
innymi w celu osiggniecia interoperacyjnosci. Wezwano rowniez
do podjecia prac, majgcych na celu realizacje zintegrowanego
systemu identyfikacji i $ledzenia towaréw oraz — w dtuzszej per-
spektywie — kierowania ich przewozem roznymi srodkami trans-
portu. W tym kontekScie trwajg obecnie prace Komisji nad przy-
gotowaniem waznej inicjatywy dotyczacej ITS na 2008 r.,
ustanawiajacej szczegotowy plan dziatan na rzecz rozwoju i wdro-
zenia inteligentnych systemow transportowych w Europie oraz
okreslajgcej gtowne zastosowania techniczne w logistyce trans-
portu towarowego. U podstaw takiej polityki lezy uruchomienie
europejskich systemow radionawigacji satelitarnej, takich jak
EGNOS i Galileo.

Transport towarowy ma rowniez wymiar miejski. System dys-
trybucji towarow na terenach miejskich wymaga sprawnych punk-
tow styku miedzy przewozami towaréw na dtugich dystansach
a dystrybucjg do miejsca przeznaczenia na krotszych odcinkach.
Zagadnienie to podijete zostato w opracowanej przez Komisje Eu-
ropejska Zielonej ksigdze na temat mobilno$ci miejskiej, ktora
zaowocuje podjeciem dalszych dziatan w tej dziedzinie.

Drugim warunkiem wydajniejszego wykorzystania infrastruk-
tury transportowej jest usuniecie przeszkod operacyjnych i han-
dlowych utrudniajgcych dostep do tej infrastruktury. Kwestia ta
zostata poruszona w komunikacie w sprawie sieci transportu ko-
lejowego skoncentrowanej na ruchu towarowym, poniewaz brak
koordynacji w zakresie przydziatu trasy prowadzi do nadmiernego
komplikowania organizacji ruchu transgranicznego i stanowi do-
datkowg fizyczng przeszkode w transporcie kolejowym oraz przy-
czyne niepotrzebnych opoznien.

Uproszczenie

Z biegiem czasu nastgpity zmiany w zakresie ustug i przepisow
w poszczegolnych formach transportu, a czesto takze w poszcze-
golnych krajach, co doprowadzito do powstania réznych zbiorow
przepisow dotyczacych dokumentacji, odpowiedzialnosci lub in-
nych wymagan i procedur administracyjnych.

Srodki majace na celu uproszczenie otoczenia administracyj-
nego transportu towarowego koncentrujg sie w pierwszej kolejno-
Sci na fancuchach transportu multimodalnego. W planie dziatan
na rzecz logistyki transportu towarowego podkreslono znaczenie
postepu prac nad utworzeniem wspolnego punktu obstugi w za-
kresie formalnosci administracyjnych dotyczacych transportu to-
warOw oraz zajeto sig kwestiami dokumentacji i odpowiedzialno-
$ci w transporcie multimodalnym. Jednocze$nie w komunikacie
w sprawie sieci transportu kolejowego skoncentrowanej na ruchu
towarowym podjeto kwestie harmonizacji przepisow obowigzujg-
cych na poszczegolnych odcinkach kolejowych korytarzy trans-
portowych.

Szczegolny przypadek stanowi ztozono$¢ procedur admini-
stracyjnych i wymogow w zakresie sktadania dokumentow w ze-
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gludze morskiej bliskiego zasiegu. Wynika to czeSciowo z natury
samego transportu wodnego, ale rowniez z faktu, ze podrdz statku
Z jednego portu UE do drugiego jest traktowana jako opuszczenie
obszaru celnego Unii w porcie wyjscia, a nastepnie ponowne
wptyniecie na ten obszar w porcie docelowym. Pocigga to za so-
bg konieczno$¢ przejScia przez caty szereg procedur. Problem
ten jest przedmiotem analizy w dokumencie roboczym stuzb Ko-
misji poSwigconym europejskiemu obszarowi transportu mor-
skiego bez barier.

Jakos$é przewozdéw towarowych

Jakos$¢ ustug przewozow towarowych musi ulec poprawie, zwtasz-
cza jesli alternatywne dla transportu drogowego Srodki modalne
majg zyska¢ na atrakcyjnosci. W szczegolnosci nalezy podjac
starania na rzecz poprawy wydajnos$ci kolei oraz lepszej integracji
Srodkow transportu wodnego w logistycznym fancuchu transpor-
towym. W planie dziatan na rzecz logistyki transportu towarowego
przedstawiono sposoby na poprawe wydajnosci tancuchow logi-
stycznych oraz poddano szczegotowej analizie poziom ustug
Swiadczonych w multimodalnych weztach przetadunkowych.

IV. Rola Wspdlnoty Europejskiej

Aby przyczyni¢ sie do poprawy wydajnosci transportu towarowe-
go oraz do zmniejszenia obcigzenia, jakie stanowi dla Srodowiska
naturalnego, wfadze muszg stworzy¢ odpowiednie warunki ramo-
we oraz popiera¢ dziafania na rzecz transportu wspotmodalnego
i zorganizowanego z poszanowaniem zasady zrownowazonego
rozwoju. Obejmuje to przyjecie wiasciwych Srodkéw prawnych,
umozliwienie normalizacji technicznej, zapewnienie wsparcia po-
litycznego i finansowego oraz propagowanie sprawdzonych roz-
wigzan. Plan dziatan na rzecz logistyki transportu towarowego,
komunikat w sprawie sieci transportu kolejowego skoncentrowa-
nej na ruchu towarowym, komunikat w sprawie europejskiej poli-
tyki dotyczacej portow, dokument roboczy stuzb Komisji W kie-
runku europejskiego obszaru transportu morskiego bez barier
oraz dokument roboczy na temat autostrad morskich wspolnie
tworzg agende w sprawie transportu towarowego na 2007 r.,
w ktorej Komisja Europejska okresla dziatania, jakie nalezy pod-
ja¢ na szczeblu Unii Europejskie;.

Europejskie dziatania na rzecz korytarzy transportowych, lep-
szego kierowania ruchem i transportem towaréw, uproszczenia
oraz poprawy jakoSci sg niezbedne zwtaszcza w kontekscie mie-
dzynarodowego charakteru korytarzy transportowych, zwigkszania
sie udziatu transgranicznego transportu towaréw wraz z rozwojem
rynku wewnetrznego, oraz szans na wzrost i rozwoj handlu poza
zewnetrznymi granicami UE. Ponadto w sektorze, ktory tak silnie
opiera sie na innowacjach, brak ogolnoeuropejskiego podejscia
doprowadzitby do rozdrobnienia rynkéw oraz utrudniatby wprowa-
dzenie nowych technologii i nowatorskich rozwigzan, zwtaszcza
w sektorze MSP. Wreszcie obawy $rodowiskowe zwigzane z trans-
portem towarowym wymagaja zjednoczenia wysitkow tej dzie-
dzinie.

V. Dalszy rozwéj dziatan

Jednoczesne przyjecie kilku inicjatyw poswigconych transportowi
towarowemu $wiadczy o istotnym znaczeniu tej dziedziny dla
Zrownowazonego rozwoju i konkurencyjnosci europejskiej gospo-
darki. Zawarte w nich propozycje stanowig wynik dfugiego proce-
su konsultacji, ktory doprowadzit takze do nawigzania ogolnoeu-



ropejskiego dialogu spotecznego na temat portdw oraz moze
przyczyni¢ sie do ozywienia dialogu rowniez na szczeblu lokal-
nym i regionalnym.

Zbidr inicjatyw politycznych zaprezentowanych w niniejszym
dokumencie wyznacza kierunek europejskiej polityki w zakresie
transportu towarowego, opartej na zasadach wspotmodalnosci,
inteligentnych systemach transportowych (ITS), zielonych koryta-
rzach transportowych i zorientowaniu na uzytkownika:

Wspotmodalno$¢é wymaga poprawy wydajnos$ci, interopera-
cyjnosci i wzajemnych potaczen miedzy transportem kolejowym,
morskim, zeglugg $rodlgdowa, transportem lotniczym, drogowym
i odpowiednimi weztami, w celu osiggniecia petnej integracyjno-
$ci tych Srodkoéw w ramach kompleksowej ustugi typu ,,0d drzwi
do drzwi”.

Inteligentne systemy transportowe stanowig sposob na
usprawnienie zarzadzania transportem i tadunkami oraz zwieksze-
nie wykorzystania dostepne;j infrastruktury.

Koncepcja zielonych korytarzy jest kolejnym konkretnym na-
rzedziem stuzacym uwzglednieniu obaw dotyczacych srodowiska
naturalnego oraz bezpieczenstwa i ochrony w projektowaniu
i funkcjonowaniu infrastruktury transeuropejskiej sieci transporto-
wej.

Wymagania uzytkownikow bedg musiaty znalez¢ sie w cen-
trum zainteresowania przysztych dziatan.

Na tych zasadach bedzie opierata sig realizacja dziatan i ini-
cjatyw proponowanych obecnie przez Komisje Europejska.

Stanowisko CER w sprawie komunikatu
Komisji Europejskiej (COM 2007 (608))
o sieci kolejowej nadajacej pierwszenstwo

przewozom towarowym

OGOLNE STANOWISKO
Struktury korytarzy/prace korytarzowe

CER zgadza sie, iz nalezy stworzy¢ struktury korytarzowe. Po-

winny one zosta¢ utworzone natychmiast (w 2008 r.); nie ma po-
trzeby czekac na petng definicje korytarzy.
§  Struktury te powinny by¢ przynajmniej ,Strukturami Zarzadza-
nia Projektem”, majgcymi na celu okreslenie i zarzadzanie inwe-
stycjami wzdtuz korytarza. Mogg one réwniez opracowac zatoze-
nia eksploatacyjne korytarzy (np. przyznawanie tras, polityke
cenowg, koordynacje ruchu...). Niemniej nie moze zosta¢ im na-
rzucone zadanie efektywnej eksploatacji. Zamiast tego powinno
sie zbadac i ustali¢ faktyczng wykonalno$é.

Przewoznicy kolejowi powinni by¢ reprezentowani w struktu-
rach korytarzowych wraz z panstwami cztonkowskimi oraz zarzad-
cami infrastruktury celem zapewnienia wtasciwego podejscia ryn-
kowego.

Struktury korytarzowe powinny by¢ oficjalnie uruchomione
poprzez ,Konferencje Korytarzowe” na poziomie ministerialnym
pod patronatem Komisarza ds. Transportu i powinny by¢ zarza-
dzane na poziomie ministerialnym.

Przy organizowaniu niezbednej pracy na korytarzach powinna
zostaé uwzgledniona koncepcja CER pn. ,Primary European Rail
Freight Network”. Szczeg6lnie geograficzne okreSlenie korytarzy
powinno by¢ zgodne z biezagcymi oraz potencjalnymi potokami
ruchu.

»otrategiczny przeglad” $rodkow zaproponowanych na koncu
Komunikatu powinien by¢ przeprowadzony bezpos$rednio na po-
ziomie ,Struktur Korytarzowych”. Wyniki powinny by¢ przekazy-
wane, a na ich bazie mogg zosta¢ opracowane wytyczne stano-
wigce odniesienie na przysztosc.

Finansowanie

CER zacheca Komisje do nieograniczania analiz w zakresie
rozwigzan finansowych do istniejgcych programow. Mozliwe sg
bardziej kreatywne rozwigzania, jak np. szersze zastosowanie

Partnerstwa Publiczno Prywatnego poprzez bardziej ambitng Eu-
rowiniete.

Reguly priorytetéw/jako$é/otwarcie rynku

CER zaleca, aby zasady priorytetéw nie byty ustalone przez
prawo europejskie przy zastosowaniu odgdornego narzucenia okre-
$lonego podejscia. Zamiast tego, CER proponuje aby zasady
priorytetow zostaty przedyskutowane na poziomie ,Struktur Kory-
tarzowych”. Poprzez takie podejscie ich wptyw na siec jako ca-
to§¢ musi zosta¢ uwzgledniony i nalezy podkres$li¢, ze roznica
pomiedzy regufami priorytetow na poziomie planowania i reguta-
mi priorytetow na poziomie eksploatacyjnym jest istotna.

Zamiast proponowac dalsze biurokratyczne interwencje w ob-
szarze jakosci, CER zaleca, aby Komisja najpierw poczekata do
czasu, az bedzie gotowy jej raport nt. jakosci przewozow towaro-
wych oraz dostepne bedg ostateczne wyniki europejskiego rezimu
dziatalnosci.

W miedzyczasie CER wzywa Komisje do niezwtocznego wy-
pracowania rozwigzan umozliwiajgcych panstwom cztonkowskim
szybkie wdrozenie zatgcznikow do COTIF’u (CUI, ATMF, APTU).

Odnosnie dalszego otwarcia terminali i stacji rozrzadowych
CER uwaza, ze istniejgce prawodawstwo — w przypadku jego pet-
nego i wtasciwego zastosowania, jest juz obecnie wystarczajgce
i ostrzega przed przeregulowaniem prawnym.

TLO

Komisja Europejska pracowafa nad Komunikatem w sprawie sieci

zorientowanej na przewozy towarowe od poczatku 2006 r. Komu-

nikat zostat opublikowany 18 pazdziernika 2007 r. W podsumo-
waniu komunikatu Komisja proponuje nastepujgce Srodki:

1. Stworzenie ,Struktur Korytarzowych” obejmujgcych panstwa
cztonkowskie i zarzadcow infrastruktury, dotyczacych konkret-
nego korytarza;

2. Opracowanie wskaznikow i miernikow jakos$ci;
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3. Okreslenie inwestycji potrzebnych wzdtuz kazdego korytarza
i okreslenie programow fagodzacych w kazdym z nich efekty
waskich gardet;

4. Harmonizacje, bazujacg na korytarzach, zasad priorytetow na
poziomie planowania przewozow;

5. Przyznanie wigkszego priorytetu przewozom towarowym
w przypadku zaktdcen ruchu na poziomie korytarzowym;

6. Zwiekszenie przepustowosci i otwarcie dostepu do terminali
i stacji rozrzadowych.

1. OGOLNA OPINIA NINIEJSZEGO PROJEKTU
Generalne CER odnosi sig pozytywnie do tego Komunikatu. Przyj-
muje z zadowoleniem fakt, ze Komisja w omawianym komunika-
cie przyznata wazniejsze miejsce inwestycjom infrastrukturalnym
posréd rozwazanych Srodkow niz w swoim dokumencie konsulta-
cyjnym z maja 2006 r. W liscie proponowanych Srodkow inwe-
stycje znajdujg sie obecnie na trzecim miejscu zamiast na ostat-
nim jak to byto w dokumencie konsultacyjnym. Inwestycje
w infrastrukture odgrywajg kluczowa role w budowaniu prawdzi-
wie towarowej sieci. W tym kontekscie komunikat mogtby przy-
pomnie¢ czytelnikom o biezacych brakach w budzetach zaréwno
UE, jak i poszczegolnych krajow i Smielej proponowac co naj-
mniej indykatywne poziomy zobowigzan finansowych. CER od-
czytuje jako pozytywny czynnik zdanie Komisji, ze istniejgce
LStruktury korytarzowe” juz obecnie definiujg i wdrazajg krotko-
okresowe Srodki celem poprawy eksploatacji na korytarzach za-
nim planowane inwestycje infrastrukturalne przyniosg owoce.
Ponadto CER chciatby zwrdci¢ uwage na specyficzne aspekty
Komunikatu i wzywa Komisje do uwzglednienia tych punktow
przy opracowywaniu proponowanych dziatan.

2. STRUKTURY KORYTARZOWE (rozdziat 3.1)

CER przyjmuje z zadowoleniem propozycje stworzenia ,,struktur

korytarzowych” koncentrujgcych sie na problemach eksploatacyj-

nych i infrastrukturalnych.

Jednakze w tym aspekcie CER chciatby wskazac, ze nalezy
wyrazne rozgraniczyc:

1. Srodki niezbedne do poprawy infrastruktury korytarzowej i pro-
cesOw eksploatacyjnych (to wymaga ,Struktury Zarzadzania
Projektem” na wzor struktury utworzonej dla korytarzy
ERTMS).

2. Biezace prowadzenie eksploatacji na korytarzu, ktéra ma wie-
cej wspolnego z planowaniem i zarzgdzaniem codzienng eks-
ploatacja.

Komisja w swym komunikacie wydaje sie dazy¢ do utworze-
nia struktur korytarzowych obejmujgcych oba zakresy odpowie-
dzialnosci. CER nie kwestionuje koniecznosci stworzenia ,,Struk-
tur Zarzadzania Projektem” do sterowania inwestycjami wzdtuz
korytarzy i ewentualnej zmiany procesow granicznych. W zakresie
dziatan ,eksploatacyjnych” (rozciggajgcych sie od ,,przyznawania
tras” do ,zarzadzania cenami i ruchem”) CER uwaza, ze rolg
»otruktur Korytarzowych” jest odzwierciedlaé te ideg wigczajac
w to wszystkich partnerow (w tym przewoznikow towarowych
i pasazerskich) i zaproponowac innowacyjne rozwigzania w zakre-
sie organizacji uwzgledniajac specyficzne charakterystyki kazde-
go korytarza. CER popiera bliska wspotprace przedsigbiorstw na
poziomie miedzynarodowym celem uproszczenia procesu trans-
granicznego. Struktury korytarzowe powinny jednakze przeanali-
zowa¢ mozliwos¢ zintegrowania ,miedzynarodowych organizacji
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przewoznikow” w istniejgca sie krajowych zarzadcow infrastruk-
tury i RailNetEurope. CER zgadza sie, ze ,struktury korytarzowe”
bedg przydatne, ale uwaza, ze jest zbyt wczesnie aby wysnuwac
wnioski o tym co te struktury powinny robi¢ poza samym zarzg-
dzaniem projektem lub dziataniami na rzecz poprawy funkcjono-
wania korytarza.

Rowniez w zakresie inwestycji infrastrukturalnych rola struktur
korytarzowych nie powinna by¢ ograniczona do okreslania po-
trzebnych inwestycji (wykazano to juz w wielu studiach i tzw. bu-
siness cases) ale, co wazniejsze, powinna by¢ wtgczona w plano-
wanie inwestycji i zarzadzanie robotami infrastrukturalnymi.
Odnosnie pilnosci inwestowania w dodatkowg przepustowosc,
wiekszy nacisk nalezy potozy¢ na stworzenie omawianych struktur
korytarzowych, tj. przyspieszy¢ proces w 2008 r. (w rezultacie,
oznacza to ze ,kazde panstwo cztonkowskie bedzie musiato bra¢
udziat w przynajmniej jednym strukturze korytarzowej do 2009 r.”,
i nie do 2012 ., jak sugerowano to w Komunikacie — przyp. red.).
Bytoby to zgodne z proponowanym dziataniem ,,Zielone Korytarze
Transportowe dla Przewozow Towarowych” w Komunikacie Komi-
sji 0 Logistyce Przewozoéw Towarowych (COM2007/607).

W przeciwienstwie do tego co jest sugerowane w Komunika-
cie, nie wydaje sig potrzebne robienie specyficznych prawnych
definicji takich struktur w tym czasie. Po pierwsze, rozporzadze-
nie 2137/85 dotyczace Europejskich Ugrupowan Interesu Ekono-
micznego (tzw. EEIG) juz obecnie zapewniajg uzyteczne ramy
prawne. Ponadto, najlepiej jest poczekac i zobaczy¢ jak funkcjo-
nujg struktury utworzone na korytarzach ERTMS A i C przed wy-
snuciem wnioskow o tym czy jakiekolwiek (wigcej) prawne defi-
nicje korytarzy sg w ogole potrzebne.

Aby zapewni¢ rynkowe nastawienie struktur korytarzowych
CER nalega, aby przewoznicy kolejowi byli obecni w nich wraz
z panstwami cztonkowskimi i zarzgdcami infrastruktury. W rzeczy-
wistosci, im bardziej rola struktur korytarzowych jest rozciggnieta
od diagnostyki infrastruktury i planowania inwestycji w strong
kwestii eksploatacyjnych takich jak horyzontalne zasady eksplo-
atacyjne i dfugodystansowe planowanie tras, tym bardziej po-
trzebna jest odpowiedz rynku i wktad przewoznikow. Ponadto,
geograficzne pokrycie struktur korytarzowych powinno by¢ zgod-
ne z dostepnymi danymi o potencjale i potrzebach rynku, ktore sg
zatrzymywane przez przewoznikow kolejowych.

W tym kontekscie, geograficzny zakres korytarzy moze nie zo-
sta¢ statycznym w czasie i moze ulec zwigkszeniu, w razie potrze-
by, o dodatkowe gtowne odcinki lub lokalne linie dowozowe (np.
zatoki, terminale lub inne bocznice) celem adaptacji do zmienia-
jacych sie warunkow rynkowych. Definicja korytarza powinna za-
tem byC okreslona przez same struktury korytarzowe w elastyczny
i pragmatyczny sposob przyjmujac podejscie ,nauki przez pra-
ce”. Oznacza to, ze Komisja nie powinna czeka¢ az korytarze be-
da w petni zdefiniowane przed uruchomieniem , Struktur Koryta-
rzowych”.

Konczac CER mocno zaleca, aby struktury korytarzowe byty
tworzone pod wysokim patronatem Komisarza ds. Transportu
i ministrow transportu wtasciwych dla kazdego korytarza, dzieki
czemu potrzeby zostang przejrzane i uwzglednione na najwyz-
Szym poziomie.

CER zgadza sig, ze struktury korytarzowe powinny zostac¢
utworzone. Powinny by¢ powotane natychmiast (w 2008 r.). Nie
ma potrzeby czekac¢ z uruchomieniem korytarzy na ich petne zde-
finiowanie.



Struktury te powinny by¢ przynajmniej ,,Strukturami Zarzadza-
nia Projektem” majacymi na celu okreslanie i zarzadzanie inwe-
stycjami wzdtuz korytarza. Moga rowniez opracowywac one kon-
cepcje na rzecz eksploatacji korytarza (np. alokacja tras, polityka
cenowa, koordynacja zarzadzania ruchem...). Jednakze zadanie
efektywnego prowadzenia eksploatacji nie powinno by¢ im narzu-
cone. Zamiast tego nalezy sprawdzi¢ biezaca wykonalnosc.

Wazne jest aby przewoznicy kolejowi byli rowniez reprezento-
wani w strukturach korytarzowych obok panstw cztonkowskich
i zarzadcow infrastruktury, co zapewni niezbedng koncentracje na
rynku celem zdefiniowania korytarzy, okreslenia niezbednych in-
westycji i dyskusji o kwestiach eksploatacyjnych.

CER zaleca, aby struktury korytarzowe byty oficjalnie urucho-
mione na ,Konferencjach Korytarzowych” na poziomie ministe-
rialnym pod patronatem Komisarza ds. Transportu i aby byty ste-
rowane na poziomie ministerialnym.

3. JAKOSC (rozdziat 3.2)

Na drugim miejscu w swoim komunikacie Komisja wymienia
Srodki obejmujgce wskazniki i mierniki jakosci przewozow towa-
rowych. CER watpi, czy obowigzkowe opublikowanie wskaznikow
w jakikolwiek sposob rozwigze rzeczywiste problemy (np. publi-
kacja statystyk UIRR, do ktorych w wystarczajacym stopniu odwo-
tuje sie Komisja w swoim Komunikacie, w zadnym stopniu nie
poprawita sytuacji segmentu miedzynarodowego kombinowane-
go transportu kolejowo-drogowego — przyp. red.). Komunikat nie
podkresla rowniez w wystarczajgcym stopniu, ze jakoSc¢ zalezy je-
dynie czesciowo od sposobu w jaki przedsigbiorstwa kolejowe
zorganizujg swoje przewozy, natomiast w znacznym stopniu od
dostepnosci wiasciwej infrastruktury o dobrej jakosci. Srodki su-
gerowane w rozdziale 3.2 o miernikach jakosci niestety nie majg
zadnego odniesienia do inwestycji infrastrukturalnych.

0 ile w zakresie jakosci nie jest potrzebny natychmiast zaden
Srodek, o tyle nalezy szybko zapewnic jednolite ramy prawne dla
sprostania kwestiom odpowiedzialnosci pomigdzy przewoznikami
kolejowymi a zarzadcami infrastruktury. Dzi§ nowy COTIF (Kon-
wencfa dotyczgca Miedzynarodowych Przewozow Kolejg) zapew-
nia te mozliwo$¢ w ramach zafgcznika CUI (Jednolite zasady
dotyczace Kontraktu na Wykorzystanie Infrastruktury w Miedzyna-
rodowym Ruchu Kolejowym — zat. E do COTIF). Niestety Komisja
poprosifa panstwa cztonkowskie o powstrzymanie sie od stoso-
wania tego kluczowego dokumentu prawa miedzynarodowego
(stosowanego nawet poza Unig Europejska) pozostawiajac prze-
woznikéw kolejowych w niekomfortowej sytuacji, w ktérej musza
spefic¢ zobowigzania wobec swoich klientdw bez analogicznego
odniesienia w relacji z zarzadcami infrastruktury. Stwarza to nie-
pewnos¢ prawng oddziatujaca juz obecnie negatywnie na ruch
transgraniczny w Unii Europejskiej, gdzie coraz wigcej klientow
jest niezadowolonych.

CER widzi ryzyko, ze kwestie jakosci, jako najkorzystniejszy
pod wzgledem politycznym dla Komisji, absorbujg wiekszo$¢ je;
zasobOw ludzkich ze szkodg dla innych dziatan, w rzeczy samej
mniej nosnych politycznie ale z drugiej strony bedacych z pew-
noscig lekarstwem na prawdziwe przyczyny problemu.

CER zauwaza rowniez, ze Komisja odnosi sie ponownie do
statystyk UIRR. Niestety, obejmujg one jedynie mniej niz potowe
przewozow w migdzynarodowej czesci kombinowanego ruchu ko-
lejowo — drogowego prowadzonego przez przedsigbiorstwa-
cztonkow UIRR. Stanowi to zatem mniej niz 5% catego rynku

przewozdw towarowych w Europie. Statystyki UIRR nie sg zupet-
nie wiarygodne i miarodajne w obszarze poprawy przewozow ob-
serwowanej w innych segmentach rynku, gdzie poziom punktual-
nosci wynoszacy 90% nie jest juz wcale wyjatkiem. Zostafo to
wyraznie wykazane na warsztatach zorganizowanych przez Komi-
sje dnia 9 lipca 2007 r.

Zamiast proponowac dalsze biurokratyczne interwencje w ob-
szarze jakoSci, CER zaleca aby Komisja najpierw poczekata do
czasu az gotowy bedzie, zaplanowany na koniec roku 2007 r., ra-
port o stanie przewozow towarowych oraz dostepne bedg osta-
teczne wyniki europejskiego rezimu dziatalnoSci.

CER wzywa Komisje do pilnego wypracowania rozwigzan
umozliwiajacych panstwom cztonkowskim stosowanie zatgczni-
kow COTIF’u (CUI, APTU, ATMF), aby unikng¢ obserwowanej juz
prawnej niepewnosci w codziennej pracy kolei.

4. INWESTYCJE INFRASTRUKTURALNE (rozdziat 3.3)
Odnos$nie inwestycji w przepustowos$¢ (w rozdziale 3.2) CER pra-
gnie zasugerowac, aby — uwzgledniajgc dotychczas zebrang wie-
dze w zakresie potrzeb infrastrukturalnych na kilku korytarzach,
Komisarz wraz z zainteresowanymi ministrami transportu urucha-
miat oficjalnie wszystkie ,struktury korytarzowe” juz w 2008 r.
Jesli okazg sie one wfasciwe, to wyznaczone juz korytarze mogg
by¢ modyfikowane (np. poprzez dodanie linii lub odcinkéw...) co
zapewni wigkszg zgodnosc¢ z biezagcymi i potencjalnymi potokami
ruchu i z oczekiwaniami rynku. Zgodnie z dyskusjg na spotkaniu
wysokiego szczebla w dniu 17 lipca 2007 r. pomiedzy Komisa-
rzem Barrot a Komitetem Zarzgdzajagcym CER mogtoby to zostaé
wdrozone poprzez tzw. ,konferencje korytarzowe” obejmujace za-
interesowanych ministrow. Konferencje te dadzg Komisji oraz
wfasciwym panstwom cztonkowskim mozliwo$¢ przegladu po-
trzeb w zakresie inwestycji infrastrukturalnych i umozliwig podje-
cie od razu skoordynowanych dziatan.

Ponadto, w europejskich obszarach lub korytarzach, gdzie
dane nie sg w petni dostepne (np. w Europie Potudniowo-
-Wschodniej) nalezy pilnie podjgc¢ dalsze studia (w 2008 r.) ce-
lem okre$lenia potrzeb inwestycyjnych w infrastrukture kolejowa.
»otruktury Korytarzowe™ powinny by¢ utworzone mozliwie szybko
(tj. w 2008 r.) tak, aby zaden obszar w Europie nie pozostat w ty-
le w zakresie programow inwestycyjnych. Sytuacja w krajach Eu-
ropy Srodkowej i Wschodniej, w szczegdlnosci korytarzy w tym
regionie, nie powinna by¢ pominieta. Ponadto sugeruje sie doko-
nanie doktadnego przegladu mapy zaproponowanej na stronie 5
Komunikatu.

Ostatecznie, w zakresie mozliwych zrddet finansowania inwe-
stycji infrastrukturalnych, CER wyraza ogromne obawy, iz Komi-
sja Europejska wydaje sie ogranicza¢ swojg analize do ,istniejg-
cych programow”. CER uwaza za niewtaciwe podejscie, w ktdrym
Komisja nie zamierza znalez¢ bardziej kreatywnych rozwigzan fi-
nansowych niz te, ktore istniejg obecnie, a ktorych braki zostaty
juz udowodnione. Ograniczanie zrodet finansowania do istnieja-
cych programéw jest niezawodng receptg na porazke, chyba ze
programy te zostang wyposazone w odpowiednie zasoby. Bardziej
ambitne podejscie do Eurowiniety mogtoby np. naleze¢ do wa-
chlarza nowych kreatywnych instrumentow, ktore Komisja powin-
na promowac, poniewaz uczynityby one kolej bardziej atrakcyjng
dla prywatnych inwestorow, a przez to Partnerstwo Publiczno Pry-
watne w infrastrukture kolejowa bardziej realnym.
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CER zacheca Komisje do uwzglednienia swej koncepcji ,,Pri-
mary European Rail Freight Network” przy organizowaniu niezbed-
nych prac na korytarzach. Nalezy zwrdci¢ uwage, aby w szczegol-
nosci geograficzne pokrycie korytarzy byto zgodne z biezacymi
i potencjalnymi potokami ruchu dla wszystkich gafezi transportu
i z oczekiwaniami rynku.

CER zacheca Komisje do nieograniczania swych analiz w za-
kresie rozwigzan finansowych jedynie do istniejgcych programow.
Mozliwe jest zaproponowanie bardziej kreatywnych rozwigzan, jak
np. zastosowanie aktywnego Partnerstwa Publiczno Prywatnego
(poprzez bardziej ambitne podejScie do Eurowiniety).

5. UPRAWNIENI WNIOSKODAWCY (rozdziat 3.4)

CER wcigz watpi czy wspomniane w paragrafie 3.3 dodanie moz-
liwoSci kupowania tras przez autoryzowanych wnioskodawcow
jest dobrym pomystem i zastanawia sie, jak to dziatanie moze
»dalej rozwing¢ koordynacje pomiedzy zarzadcami infrastruktury
i poprawi¢ zarzadzanie ruchem miedzynarodowym”. Istnieje bo-
wiem ryzyko, ze trasy sg zabukowane przez organizacje ktore,
w innych okolicznosciach, nie ponosza ryzyka zwigzanego z inwe-
stycjami w aktywa dtugookresowe (maszynistow, lokomotywy,
wagony). Ograniczytoby to mozliwosci ,,prawdziwych przewozni-
kow” do podjecia takich inwestycji.

Podejscie pragmatyczne, na bazie zebranego juz doSwiadcze-
nia w poprzednich kilku miesigcach w réznych panstwach, ktore
otworzyty mozliwo$¢ zakupu tras przewoznikom niekolejowym,
wskazuje — zgodnie z przewidywaniami CER, ze zarzadzanie wnio-
skami o przyznanie tras pochodzacymi od takich wnioskodawcow
prowadzi do istotnych problemow praktycznych. Zarzadcy infra-
struktury w praktyce nie mogg uzna¢ wniosku o przyznanie trasy
bez wiedzy, jaka lokomotywa bedzie na niej wykorzystywana i ja-
ka zasada eksploatacyjna bedzie stosowana. Np. w Niemczech
zarzadca infrastruktury — aby odpowiedzie¢ na ztozony wniosek
0 przyznanie trasy, wymaga obecnie od uprawnionych wniosko-
dawcow okreslenia przewoznika kolejowego, ktory bedzie wyko-
nywat transport. Do zamdwienia trasy wymagana jest szczegoto-
wa wiedza nt. eksploatacji pociggu, ktora zazwyczaj nie jest
dostepna wnioskodawcom niekolejowym.

CER watpi, ze rozszerzenie o tzw. uprawnionych wnioskodaw-
cow, jesli w ogole praktyczny, wptynie na wzrost kolejowych
przewozow towarowych.

6. ZASADY PRIORYTETOW (rozdziat 3.4 i 3.5)

Projekt Komunikatu wymienia Srodki stuzgce zharmonizowaniu
zasad priorytetdw na poziomie planowania przewozow (rozdziat
3.3) oraz przyznania wiekszego priorytetu przewozom towarowym
w przypadku zaktdcenia ruchu (rozdziat 3.4). Wtasciwe jest, ze
Srodki te znajdujg sie w Komunikacie po $rodku 3.3 dotyczacym
poprawy przepustowosci poprzez inwestycje infrastrukturalne,
a nie przed nim.

CER docenia, ze Komisja wyraznie rozdziela proces przyzna-
wania na poziomie planowania przewozow od zasad priorytetow
stosowanych w przypadku zaktocenia ruchu. W tym przypadku,
CER zgadza sie z Komisjg w tym, iz jeSli nawet wigkszy priorytet
zostanie przyznany miedzynarodowemu ruchowi towarowemu na
poziomie planowani przewozow, to moze sie okazaC iz w trakcie
biezacej eksploatacji sprawa bedzie bardziej delikatna.

Nalezy jednak podkreslic fakt, ze zasady priorytetow same
w sobie nie mogg rozwigzac problemu niewystarczajgcej przepu-

82 #fs 1-2/2008

stowos$ci. Przyznanie wyzszego priorytetu jednemu rodzajowi
uzytkownikdw na nasyconej sieci prowadzi po prostu do frustracji
pozostatych uzytkownikow. Z kolei zastosowanie zasad prioryte-
tow na infrastrukturze nasyconej w niewielkim stopniu prowadzi
do grupowania pociggow o tych samych charakterystykach ruchu
co zwieksza efektywno$¢ catego systemu. tagodzenie utrudnien
zwigzanych z waskimi gardtami oraz inwestycje w przepustowosc
na bardzo nasyconej sieci sg zatem koniecznym elementem wa-
runkujagcym prawdziwie efektywne oddziatywanie samych regut
priorytetow. Reguty priorytetdw powinny by¢ wykorzystywane ja-
ko narzedzie do zoptymalizowania zarzadzania systemem a nie
jako sposob do rozwigzania powaznych brakow infrastruktural-
nych.

Na poziomie praktycznym CER uwaza, ze utworzenie ogol-
nych regut priorytetow na poziomie Wspolnoty poprzez ,uzupet-
niajgce dziatania prawne” jest przedwczesne i moze po prostu
stworzy¢ kolejny prawno-biurokratyczny kaftan bezpieczenstwa.
Struktury Korytarzowe (obejmujgce nie tylko panstwa cztonkow-
skie i zarzadcow infrastruktury, ale rowniez — co wazne, samych
przewoznikow kolejowych) powinny sugerowac same takie reguty
uwzgledniajgc charakterystyki poszczegolnych korytarzy (w zakre-
sie waskich gardet, specyfikacji technicznych i ruchowych). Takie
pragmatyczne, nie prawne, podejScie umozliwi réwniez wiekszg
elastycznos¢ w momencie przyjmowania i modyfikowania regut
priorytetow (z uwagi na zmiany techniczne i charakterystyke ru-
chowa).

CER zaleca, aby reguty priorytetow nie byty ustalane na po-
ziomie prawa europejskiego przy odgérnym narzucaniu podej-
$cia. Zamiast tego, CER proponuje aby reguty priorytetow byty
analizowane na poziomie ,,Struktur Korytarzy”. Poprzez takie po-
dejscie, ich wptyw na sie¢ jako cato$¢ musi zosta¢ uwzglednio-
ny, a rozdzielenie regut priorytetow na poziomie planowania od
regut na poziomie eksploatacyjnym jest kluczowe.

7. USLUGI POMOCNICZE (rozdziat 3.6)
Dwa aspekty, oba tak samo wazne, zostaty zasygnalizowane przez
Komisje Europejska w jej Komunikacie w rozdziale ,,Ustugi Po-
mocnicze”:
1. Zwigkszanie przepustowo$ci terminali i stacji rozrzgdowych;
2. Dalsze otwarcie dostepu do terminali i stacji rozrzadowych.
CER przyjmuje z zadowoleniem fakt, ze Komisja postrzega
zwiekszanie przepustowos$ci terminali i stacji rozrzadowych jako
jeden ze $rodkéw potrzebnych do opracowania catej przepusto-
wosci dla kolejowych przewozow towarowych. Przy tej okazji nie
mozna poming¢ rozwoju ,toréw parkingowych” jako $rodka stu-
z73cego poprawie przepustowosci i dostepu. Pomiedzy wrzesniem
2006 r. a lipcem 2007 r. CER przeprowadzit badanie na 6 gtow-
nych korytarzach transeuropejskich stanowigcych 35% wolumenu
kolejowych przewozow towarowych w Europie. Celem tego przed-
siewziecia byto wskazanie potrzeb i korzySci zwigzanych z inwe-
stowaniem w infrastrukture kolejowg. Naturalnie srodki niezbedne
do zwigkszenia przepustowosci terminali i stacji rozrzadowych
byty réwniez uwzglednione, a suma inwestycji w tym zakresie,
tylko w obrebie 6 badanych korytarzach, zostata oszacowana na
kwote 2,4 mld euro. To, nawiasem mowigc, stanowi zaledwie
niewielkg cze$¢ catosciowych kosztow inwestycji niezbednych na
samej infrastrukturze kolejowej. W zakresie finansowania ustug
pomocniczych CER pragnie powtorzy¢ swe obawy wspomniane
przy okazji inwestycji infrastrukturalnych jako catosci, ze ograni-



czanie zrodet finansowania do ,istniejgcych programow” bytoby

niezawodng receptg na porazke. Komisja powinna zej$¢ z utarte;

Sciezki i zaproponowac kreatywne, nowe rozwigzania w zakresie

zrodet finansowych przeznaczonych zarébwno ma infrastrukture

gtéwna, jak i pomocnicza.

CER popiera réwniez rozw6j uczciwej konkurencji na rynku
kolejowym. Stosuje sig to w tym samym stopniu do zasad doste-
pu do ustug zwigzanych z koleja, zdefiniowanych w zatgczniku Il
dyrektywy 2001/14. W tym kontekscie CER wzywa Komisje do
wspierania dfugoterminowej konkurencji poprzez promowanie
nowych inicjatyw na rynku w obrebie ustug zwigzanych z koleja,
na co pozytywny wptyw wywrze z pewnoscig przedsiebiorczosc,
a nie przeregulowanie grozace stworzeniem dodatkowej biurokra-
cji i sztucznymi barierami przy wejsciu na rynek. W ramach przej-
rzystego i niedyskryminujgcego dostepu do ustug kolejowych
(stacje rozrzadowe, warsztaty utrzymania jak wspomniano np.
w komunikacie Komisji) mogg rzecz jasna réwniez wystepowac
pewne trudnos$ci. Jest to naturalna droga rozwoju rynku, gdy zo-
staje on otwarty na konkurencje (przyktady mozna znalez¢ na
wszystkich rynkach otwartych przez KE). Jednakze CER wierzy, ze
UE juz przyjefa wszystkie niezbedne narzedzia prawne dzigki kto-
rym mozna bedzie sprostac¢ tym trudno$ciom:

1. Rozne pakiety kolejowe zapewniajg niedyskryminujgce trakto-
wanie/dostep prowadzony w przejrzysty sposob do ustug
zwigzanych z koleja.

2. Organa regulacyjne sg odpowiedzialne za ocene wiasciwego
wdrozenia tych zasad.

3. Prawo konkurencyjne KE jest dobrze umocowane w krajowych
systemach prawnych, a krajowe wtadze odpowiedzialne za
konkurencje zapewniajg ich wtasciwe wdrozenie (podstawowe
zasady konkurencji, zastosowanie zasady podstawowych urza-
dzen itp.).

Wszystkie te Srodki/instytucje powinny teraz wspotdziatac
w celu osiggniecia wiasciwego poziomu konkurencji na rynku za-
nim przyjete zostang dalsze inicjatywy prawne. Nalezy dac rynko-
wi wystarczajgco duzo czasu na przyjecie nowych warunkow
prawnych i przetrawienie ich we wtasciwy sposab. Stanowisko to
byto w znacznym stopniu przedtozone przez CER przy okazji ko-
mentowania Raportu ServRail.

CER zgadza sig, ze zwiekszanie przepustowosci na kolejowej
sieci towarowej implikuje zwiekszenie przepustowosci rowniez
w terminalach i stacjach rozrzadowych.

W zakresie dalszego otwarcia terminali i stacji rozrzadowych
CER uwaza, ze istniejagce prawodawstwo — w przypadku jego wia-
Sciwego zastosowania, jest wystarczajgce i ostrzega przed przere-
gulowaniem.

8. SPRAWDZANIE PROPONOWANYCH SRODKOW
(rozdziat 4)
Propozycja sformowania grupy strategicznej odpowiedzialnej za
przeglad zaproponowanych w Komunikacie srodkow jest dobra.
Niemniej mogtoby to zosta¢ przeprowadzone wprost na poziomie
korytarzy, poprzez proponowane ,struktury korytarzowe” i przy
udziale przewoznikow. W 2009 r., na bazie zdobytego doswiad-
czenia i w przypadku mozliwego transferu wynikow, moze stac sie
wykonalne przerobienie podsumowania gtownych charakterystyk
wiasciwych dla wszystkich korytarzy w rodzaj wytycznych. CER
bytby zadowolony mogac wnies¢ swoj wktad do pracy takiej gru-
py strategicznej bezpos$rednio i/lub poprzez swoich cztonkow.

CER proponuje, aby strategiczny przeglad Srodkow zapropo-
nowanych przez Komisje zostat przeprowadzony bezposrednio na
poziomie , Struktur Korytarzowych”, gdy bedg one juz pracowac.
Na podstawie otrzymanych wynikow mogg zosta¢ opracowane
Wytyczne stanowigce odniesienie na przysztosc.

18 pazdziernika 2007 r.

Stanowisko UIRR w sprawie komunikatow

Komisji Europejskiej W kierunku sieci kolejowej
nadajgcej pierwszenstwo przewozom towarowym
oraz Plan dzialania w zakresie logistyki towarowej

Zarzad UIRR (Migdzynarodowego Zwigzku Przedsiebiorstw Trans-
portu Kombinowanego Kolejowo-Drogowego) zapoznat sie z tre-
$cig komunikatow Komisji o ,sieci kolejowej nadajacej pierw-
szenstwo przewozom towarowym” oraz Plan aziatania w zakresie
logistyki towarowey.

Zarzad, podobnie jak Biuro w Brukseli, jest zadowolony ze
wspolnego mianownika taczacego oba dokumenty, a mianowicie
wyrazonej przez wtadze Wspolnoty woli wsparcia rozwoju towaro-
wych przewozow kolejowych przy zastosowaniu ukierunkowanych
Srodkéw majgcych doprowadzi¢ przynajmniej do zwolnienia tem-
pa wzrastajgcego paralizu w zakresie mobilnosci.

W kierunku sieci kolejowej

nadajacej priorytet przewozom towarowym

Dzieki utworzeniu sieci tego rodzaju Komisja Europejska (EC) za-
mierza doprowadzi¢ do widocznego wzrostu dostepnej przepu-
stowo$ci w transporcie dobr kolejg w sposob zapewniajgcy lep-

sze gwarancje. Poprzez wdrozenie wszystkich opisanych aspektow
sieci statoby sie mozliwe osiggniecie wzrostu kolejowych prze-
wozow towarowych, szacowanego na ok. 40% do 2015 r., do kto-
rego w znacznym stopniu przyczynitoby sie podwojenie transpor-
tu kombinowanego.

Ten ambitny projekt zakfada wiele terminow, a sprostanie im
bedzie wymagato prawdziwej dyscypliny ze strony zainteresowa-
nych panstw cztonkowskich, ktére mogtoby wyraza¢ sie w posta-
ci pewnych, adekwatnych zobowigzan przy zatozeniu biezgcego
monitoringu ze strony Komisji Europejskiej i Parlamentu.

Jakosé

Jest rzeczg oczywisty, iz UIRR popiera kazdy Srodek mobilizujgcy
przewoznikow kolejowych (RU) do zwigkszenia punktualnosci
i utworzenia procedur okreslajacych odpowiedzialno$¢ za opoz-
nienia umozliwiajgcych jednoczesnie uniknigcie nieuzasadnione-
go kwestionowania decyzji. Potrzebne sg wskazniki jakoSci na
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poziomie korytarzowym jesli sie¢ ta ma stanowic przykfad w za-
kresie jakosci. Omawiane wskazniki mogtyby zosta¢ utworzone
i zakomunikowane przy wykorzystaniu metody bazujgcej na sze-
rokim doswiadczeniu UIRR. Bedzie to jednym z kluczowych ele-
mentow determinujgcych powodzenie.

Sie¢ ta nie bedzie w stanie wykorzysta¢ w petni swego poten-
cjatu z korzyScig dla ludzi, dla ktorych ostatecznie system ten
zostat zaprojektowany, tj. klientéw towarowych, jesli wraz ze
wzrostem przepustowosci kolejowej nie bedg szty kwestie jako-
Sciowe w odnosniu do RU oraz zarzadcow infrastruktury.

Zasady priorytetow

Propozycje odnoszgce sie do zasad obejmujgcych priorytety
w przypadku nasycenia sieci powinny zosta¢ wyjasnione. Mimo,
ze ,zasada nadania priorytetu dla przewozéw towarowych” — co
stwierdzono w komunikacie, idzie w dobrg strong, to juz tym
okreslonym w zafacznikach, czyli ,te same zasady realokacji ru-
chu muszg by¢ stosowane na korytarzu” (...) ,kara¢ towarowe
pociggi w mozliwie minimalnym stopniu” brakuje precyzji, czego
mozna by sie spodziewac po sieci zaklasyfikowanej jako ,przy-
znajgcej priorytet przewozom towarowym”. Temu projektowi po-
winny towarzyszy¢ innowacyjne zasady obejmujgce proces
wspolnych dyskusji (np. w zakresie stosowalnosci zasady, ze po-
cigg nie zaktocony utrzymuje swoj priorytet).

Przepustowosci

UIRR popiera inicjatywy majace na celu rozwigzanie problemu
waskich gardet, ktory moze sig nasili¢ do 2020 r. W tym zakresie
bedzie brat aktywny udziat w stosownych grupach roboczych
utworzonych przez Komisje Europejska. Organizacja ma nadzieje,
Ze pojawig sie pragmatyczne rozwigzania z korzyscig dla tego
procesu, ale oczekuje rowniez podobnego zaangazowania ze
strony wszystkich sektorow zainteresowanych, w szczegolnosci
kolei.

Trasy pociagoéw/liberalizacja

Mimo, iz liberalizacja jest rzeczywistoScig w prawnym rozumieniu
tego znaczenia, to jednak w praktyce jest jeszcze wcigz nie w pet-
ni wdrozona. Jest to podkreslone w zatgczniku do komunikatu,
ktory mowi, ze ,jest jeszcze diuga droga zanim utworzony zosta-
nie zintegrowany europejski rynek kolejowy”. Oznacza to, ze
wspierany powinien by¢ kazdy $rodek, ktory moze pomaoc rewita-
lizacji kolejowego rynku towarowego i ze na przyktad instytucje
inne niz przewoznicy kolejowi powinni by¢ uprawnieni do bezpo-
$redniego przyznania im tras, jak proponuje DG Tren, lub ze przy-
najmniej trasy beda przypisywane do tych, ktorzy ponoszg han-
dlowg odpowiedzialno$¢ za pocigg (np. operatorzy pociggow
kontenerowych).
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Dodatkowe ustugi kolejowe

Terminale oraz stacje rozrzadowe sg kluczowymi elementami
w nowoczesnym  kolejowym tancuchu towarowym. EC pragnie
pobudzi¢ ich rozwoj poprzez inwestycje, jak i tatwiejszy dostep
do nich dla wszystkich przewoznikow kolejowych korzystajacych
z korytarzy. UIRR pragnie jednakze zauwazyc, ze terminale inter-
modalne nie sg dostownie wspomniane w komunikacie Komisji
pomimo faktu, iz odgrywajg istotng role w poprawie logistyki
w Europie.

Plan dziatania w zakresie logistyki towarowej

UIRR popiera szeroki zarys celow planu dziatan w zakresie logi-
styki zaprezentowanego przez Komisje Europejskg. W istocie ist-
nieje pilna potrzeba poprawy wydajnoSci ekonomicznej i eksplo-
atacyjnej oraz srodowiskowego aspektu towarowego transportu
w Europie, przy uwzglednieniu obserwowanej intensyfikacji
handlu.

UIRR wielokrotnie przypominata swoje stanowisko, zgodnie
z ktorym podstawowg rolg wtadz jest stworzenie/wzmocnienie
warunkow ramowych pozwalajgcych uczestnikom rynku zajac
Swoj3 pozycje oraz dziata¢ wydajnie w warunkach zdrowej konku-
rencji. W ramach tak zoptymalizowanych warunkéw ocene decyzji
eksploatacyjnych i technicznych nalezy pozostawi¢ tym ostat-
nim.

Zagadnienie mas i rozmiarow pojazdow oraz normy fadunko-
we jest przedmiotem uzasadnionych obaw. W nawigzaniu do
wyniki byty w znacznym stopniu potwierdzone przez inne studia,
UIRR ponownie ostrzega Komisje przed katastrofalnymi efektami
jakichkolwiek zmian dyrektywy 96/53/EC umozliwiajacych szero-
kie zastosowanie dtuzszych i ciezszych pojazdéw cigzarowych.
Wynikajacy z tego przeptyw ruchu z kolei na drogi mogtby miec
niszczace konsekwencje dla Srodowiska, bezpieczenstwa i infra-
struktury drogowej, podkreslajgc jednoczesnie znaczaco problem
zattoczenia na drogach, w przeciwienstwie do tego, co twierdza
przedstawiciele przemystu oraz inni promotorzy tzw. mega-cigza-
rowek.

Jest ponadto faktem, iz opracowanie normy dla jednego (lub
wiecej) europejskiego ILU (/ntermodal Loading Unit) dla wszyst-
kich gatezi transportu lgdowego miatoby katastrofalne konse-
kwencje dla rynku logistyki, jesli norma ta stataby sie obowigzko-
wa, tj. gdyby wolny wybor jednostki fadunkowej byt ograniczony.

Dwudziestu przewoznikow transportu kombinowanego, dzia-
tajac razem w ramach UIRR, uwaza oba komunikaty Komisji za
znaczne wsparcie dla wysitkow, jakie ponoszg na swoim pozio-
mie celem przewozenie wigkszej ilosci dobr kolejg. Niemniej wy-
sitki te bedg w petni efektywne, jesli planowane srodki polityczne
zostang wkrotce wdrozone. Wola okazana przez panstwa czton-
kowskie bedzie kluczowym elementem, w szczegdlnoSci majgc
na uwadze konieczne ogromne inwestycije.



Zbigniew Szafranski

Sieci kolejowe z priorytetem dla ruchu towarowego

= uzupeinienie

Problem sprawnych kolejowych przewozow towarowych nie jest
postrzegany wfasciwie przez spoteczenstwa prawie wszystkich
krajow Unii Europejskiej. Wydaje sie oczywiste, ze w przypadku
zaktbcen w ruchu pociggéw ,towarowy na bok, a pasazerski je-
dzie”. Na PKP wiele 0s6b pamieta jeszcze dyspozytorskie powie-
dzenie z czasow socjalistycznych ,najpierw masa, potem rasa”,
ale przytacza je raczej w kategoriach zartu. Tymczasem w przy-
padku dostaw komponentéw do produkcji na zasadzie just-in-ti-
me opdznienie pociggu towarowego moze spowodowac wielo-
krotnie wieksze straty niz spdznienie sig ilus osob na konferencije
czy spotkania.

Artykut redaktora Jana Raczynskiego przybliza te problematy-
ke i dobrze oddaje istote dyskusji, jaka toczy sie w gremiach roz-
nych organow Unii Europejskiej, organizacji kolejowych i samych
zainteresowanych przedsiebiorstw kolejowych. Warto zatem uzu-
petni¢ lub skomentowac niektore tezy postawione w koncu jego
tekstu, a odnoszgce sie do warunkdw polskich.

Polska sie¢ kolejowa nie jest obecnie tak nasycona ruchem
pociggow pasazerskich, jak w wielu krajach Europy Zachodnie;.
Mamy wiec bardzo dobre warunki do wprowadzenia separacji
ruchu na wielu podstawowych ciggach przewozowych, bez ko-
nieczno$ci budowy nowych specjalnych dedykowanych linii to-
warowych. Koncepcija dla sieci kolejowej w Polsce jest juz opra-
cowana i zawarta w Master Planie dla transportu kolejowego do
roku 2030, poniewaz jednak dokument ten nie jest jeszcze za-
twierdzony i upubliczniony, nie moge przytaczac szczegotow nim
zawartych. Nie bedzie natomiast odkrywczym stwierdzenie, ze
propozycje przedtozone przez red. Raczynskiego w jego artykule
s3 w nim uwzglednione.

Osobng kwestig jest komunikat Komisji, a w szczegolnosci
mapa w nim zawarta, ktora nie tylko nie odzwierciedla wtasciwie
interesow krajow Europy Srodkowej i Wschodniej, ale wrecz nad-
miernie promuje korytarze zlokalizowane w zachodniej czesci
Unii Europejskiej. PKP S.A. podjeto starania o ulokowanie przed-
stawiciela Polski w grupie strategicznej. Mapa bowiem powinna
zosta¢ skorygowana, zanim komunikat Komisji zostanie poddany
publicznym konsultacjom. Umieszczenie jednak juz na obecnym
etapie linii E20, jako dedykowanej dla ruchu towarowego, daje
mocne podstawy do lobbowania za jak najszybszym rozpocze-
ciem budowy linii duzych predko$ci Wroctaw/Poznan — to6dz —
Warszawa m.in. celem uwolnienia przepustowosci na linii kon-
wencjonalnej przez Kutno — Konin.

Z korytarzem Il nie jest tak Zle. Na jego najbardziej obcigzo-
nym ruchem odcinku Wroctaw — Krakow mamy bowiem catkowi-
cie odrebny cigg linii kolejowych Wroctaw Brochow — Jelcz Mi-
toszyce — Opole Groszowice — Strzelce Opolskie — Katowice
Muchowiec — Oswiecim — Skawina — Krakow Ptaszow, ktory dla

ruchu pasazerskiego jest wykorzystany w stopniu niewielkim badz
wcale. Problem z przepustowoscig moze wystapic jedynie na nie-
dtugim odcinku Skawina — Krakdw Bonarka.

Dalej, jesli zostang zrealizowane planowane inwestycje, ruch
pociggow juz od Krakowa rozdzieli sie na dwa odrebne kierunki:
Rzeszow — Medyka — (Ukraina) i Tymbark — Muszyna — (Stowa-
cja). Gdyby przewozy na kierunku ukrainskim wzrastaty tak bar-
dzo, ze spowodowatoby to wyczerpanie zdolnoSci przepustowej
odcinka linii E30 Krakow — Medyka, nalezatoby przewidzie¢ skie-
rowanie wiekszego potoku na LHS, po oczywiscie uprzedniej mo-
dernizacji tej linii (w szczegolnosSci jej elekiryfikacji).

Osobne zagadnienie to wjazd do Warszawy od strony zachod-
niej. Jestem przekonany, ze ani budowa linii duzej predkosci na
odcinku to6dz — Warszawa, ani nawet docelowe ,wyplecenie”
CMK-i z Grodziska Maz. i wigczenie jej do linii duzych predkosci
nie zwolni przepustowosci odcinka Grodzisk Maz. — Skierniewice
— Koluszki na tyle, zeby mozna byto na nim nadac¢ priorytet po-
ciggom towarowym. Linia nr 1 pozostanie bowiem obcigzona na
tym odcinku intensywnym ruchem pociggow regionalnych (w tym
przyspieszonych) i miedzywojewddzkich. Z Gorego Slaska do
Warszawy nalezatoby zatem jecha¢ przez Zdunska Wole Karszni-
ce — Ponetow — Ktodawe i dalej linig E 20 lub do todzi przez
Zdunska Wole Karsznice badz Piotrkow Tryb. i dalej Zgierz — to-
wicz Gt. linig nr 15 po jej modernizacji, co jest przewidziane
w Regionalnym Programie Operacyjnym wojewodztwa todzkiego.
Od towicza Gt. do Warszawy Gotabek linia nr 3, po wybudowaniu
linii duzych predkosci, bedzie prowadzita wytgcznie ruch regio-
nalny i towarowy. Korzystna topografia terenu umozliwia w przy-
sztosci dobudowe trzeciego toru, przynajmniej na najbardziej ob-
cigzonym odcinku Sochaczew — Warszawa Gotgbki.

Spotka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., zarzadzajgca infra-
strukturg kolejowg gtownej sieci kolejowej kraju, zaczyna zlecac
studia wykonalnoSci na wezty kolejowe wybranych najwazniej-
szych miast (obecne wykonane lub wykonywane studia wykonal-
nosci, bedgce podstawg do modernizacji linii kolejowych, nie
obejmujg odcinkéw w granicach weztdéw kolejowych, roboty wy-
konywane obecnie na wezle poznanskim obejmujg tylko linie
E 20 w jego granicach, a nie kompleksowo caty wezet). Waznym
jest, aby w tych studiach uwzgledniaC przebieg korytarzy z prio-
rytetem dla ruchu towarowego. Jak bowiem wynika z do$wiad-
czen wielu kolei zachodnio-europejskich, problemy z przepusto-
woscig wystepujg bardzo czesto na podejsciach do duzych
aglomeracji, gdzie jednocze$nie z uwagi na zabudowe terenu
bardzo trudno jest budowac nowe odcinki linii lub dodatkowe
tory, jesli wczesniej takich potrzeb nie przewidziano i nie uwzgled-
niono w miejscowych planach zagospodarowania przestrzen-
nego.
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