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PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

PKP PLK S.A. position paper on Green Paper consulta  tions — TEN-T: a policy
review “Towards a better integrated trans-European transport network at the
service of the common transport policy”

Introduction

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (PKP PLK S.A.) welcomes the European
Commission’s 4™ February 2009 publication of the “Green Paper: TEN-T: A policy
review “Towards a better integrated trans-European transport network at the service
of the common transport policy”, which marked the European Commission’s launch
of discussions on a new vision of the trans-European transport network. Once
completed - the consultations will bear fruit in the shape of new guidelines,
determining the functioning of the TEN — T and indicating new challenges.

PKP PLK S.A. would like to participate in the discussions, and responding to the
guestions posed by the Commission, we would like to present our position with
respect to the future of the trans-European transport network.

The main point where to start the discussion over the TEN-T, its essence, its
guidelines setting out the basic principles of building and developing of the network,
and ultimately another revision of it, should be the regulations set out in the Treaty.
Because the Treaty is establishing the European Community (the Treaty or TEC) that
constitutes the basis for further operations of the Community. Therefore one needs to
bear in mind the goals and tasks of the Community set out in the Treaty that could
influence EU’s transport policy.

Therefore in accordance with article 154 of the Treaty, in order to achieve the goals
specified in articles 14 and 158 of TEC —i.e.:

- promote overall harmonious development of the entire Community,

- reducing disparities between the levels of development of the various regions and
the backwardness of the least favoured regions or islands, including rural areas,

- progressively establishing the internal market;

and to allow citizens of the EU, business entities, regional and local communities to

fully take advantage of the establishment of the area with no internal boundaries, the

Community shall contribute to establishment and dev elopment of trans-

European networks in the areas of transport, teleco mmunication and energy

infrastructure . Within the system of free and competitive markets the activity of the

Community shall aim at promoting the interconnection and inte roperability of

national networks as well as access to such network s. It shall take account in

particular of the need to link island, landlocked a nd peripheral regions with the

central regions of the Community.

Decision 1692/96/EC of the European Parliament and of the Council of 23" July
1996 on Community guidelines for the development of the trans-European transport
network® (as amended) sets out detailed goals of the TEN — T as well as the
methods of achievement thereof, and especially it sets out the scope of the network
and its infrastructure.

1 0J L 228,9.9.1996, p. 1-104



The preamble to the aforementioned Decisions contains the following statement
“establishment and development of trans-European networks contribute to the
attainment of major Community objectives, such as the smooth functioning of the
internal market and the strengthening of economic and social cohesion”, indicates
the main direction of activities based on the abovementioned provisions of the
decision.

Therefore any subsequent guidelines or acts of law concerning transport and
European transport networks must be in conformity with the Treaty and they must
assist in the achievement of the goals envisaged in the Treaty. This is why, when
initiating discussions on new guidelines concerning the TEN-T, the European
Commission should emphasise in the Green Paper the basis underlying the
development of the trans-European network as well as the purpose it is supposed to
serve.

In responding to the questions posed by the European Commission in the Green
Paper, we would like to emphasise that not all the proposed solutions/approaches
are fully understandable. This is why the responses of PKP PLK S.A. are
characterised by subjective understanding of the vision presented by the European
Commission concerning future functioning of the TEN-T.

Responses to the Questions:

1. Should the Commission's assessment of TEN-T deve lopment to date cover
any other factors?

We agree with the European Commission that the goals specified in the guidelines
concerning the TEN-T are very broad and they may be difficult to realise. We also
agree with the statement that not all assumptions and plans were realised, but also
we believe that in this sector of the economy — i.e. transport, and in the case of long
term and significant investments such as investments into transport infrastructure, it
is hard to expect quick results. To be realised - the vision of future functioning of
transport requires a considerable amount of tools, funds and cooperation of involved
entities as well as time.

We strongly support the position of the Commission, which states that the main goal
of the transport policy is to promote economic, ecological, safe and effectively
protected transport services within the internal market and outside of it, with the TEN-
T acting as the tool for achievement of these goals.

In analysis of the challenges facing Europe, the Commission diagnoses the goal of
prevention of climate changes as the most important task for Europe, which is
intended to serve strengthening of Europe’s role as the world leader. Obviously we
agree with the statement that preventing climate change is an enormous challenge,
in which railway transport should play an important role, however it is also necessary
to pay attention to other challenges, in which the railway transport should play an
important role in the future. These challenges are mainly to do with development of
connections with the Asian markets, in order to increase transport volumes, improve
the condition of many enterprises, and thus influencing economic growth,
improvement of transport cohesion between regions and lessening of the
disproportions in their level of development.

In our opinion the entire Green Paper lacks a complex analysis of individual types of
transport, their advantages and disadvantages or the opportunities that they create.



Without a clear picture of the transport sector it is difficult to assess the policy applied
so far.

The Green Paper particularly selectively treats the railway transport and its role in
development of transport network in Europe. In the light of the political initiatives
concerning environmental protection, railways as environmentally friendly means of
transport, as well as most energy efficient one, should be in the centre of attention of
the European Commission.

Factors that should be additionally considered in assessment of the existing policy as
well as in preparation of new one include:

> the geopolitical profile of the post extension EU and the economic changes that
took place between 1996 and 2009. The policy of the TEN — T determined in
1996 was suitable for 15 countries being at similar level of economic
development. After the recent accession of ten countries and subsequently two
other countries, a clear difference became apparent amongst the Member States.
However the transport policy did not significantly change quality wise, however
there were quite a few quantitative changes. The infrastructure networks were
supplemented by addition networks of new Members, while the list of priority
projects was extended from 14 to 30 projects. The less developed countries were
encumbered with identical obligations as the old EU Countries. This situation
should be borne in mind when developing new guidelines and financial
instruments,

» defining of potential risks and specification of preventive actions,

» the liberalisation of the market to date and the process of creation of the internal
market,

» specification of each type of transport,

> lack of wide scale and well developed special offers for passenger and freight
transport,

» complex assessment of involvement into financing of TEN-T infrastructure at the
level of the Community,

» most of all, one needs to consider the heretofore initiatives of the EU, projects,

acts of law, decisions made and obligations. Revision and improvement of
functioning is by all means necessary, however it is not quite possible to give up
the projects and plans undertaken to date, as they require maintenance of
continuity.

In our opinion the most important factors underlying development of the TEN-T
should include current and forecasted transports of people and freight, considered
cumulatively for all branches of transport.

2. What further arguments are there for or against maintaining the
comprehensive network, and how could the respective disadvantages of
each approach be overcome?

We strongly support the position of the European Commission that the greater and
greater complexity, the more and more innovative nature and the wider and wider
geographical scope of the tasks makes the Community’s involvement necessary,
however assuming appropriate respecting of the Member States’ rights on their own
territories. This statement is in conformity with the assumption of responsibility placed



on the Community by the Treaty with respect to realisation of transport policy and
trans-European networks.

The Commission believes that the heretofore approach to the TEN-T - i.e. planning of
a Community network, involving connection of important parts of national networks in
individual types of transport and integration thereof at state borders should be
changed, although it notices the positive changes arising out of implementation of the
TEN-T policy — i.e. connection of national railway and road networks at a number of
points. Currently the Commission is striving to combine the planning at the national
level with the planning at European level in such manner as to provide for goals
going beyond the perspective of individual Member States.

In our opinion connection of individual networks of member states is still important as
the EU is still accepting new members. Apart from that, one cannot say that the
trans-European network is merely a combination of national networks or that it does
not constitute a network in the European dimension. In our opinion, from the point of
view of railway transport, the TEN-T combines most important railway lines in the
Member States, thus creating European transport corridors. In the case of Poland as
well as other new Member States, qualification of any line to the TEN-T took place
following a detailed analysis, while its main transport routes ended up in Pan-
European corridors that connect the EU with the neighbouring countries. However
the New Member States had a lot less time to implement the TEN-T guidelines than
the Western European countries, however the condition of infrastructure was and still
is significantly inferior, therefore these conditions must be taken into consideration,
when assessing the actions taken to date.

A comprehensive network offers a real opportunity to combine all types of transport in
such manner, as to create a uniform multimodal transport system. In our opinion
giving up of the comprehensive network might make it difficult to further the
integration within the EU, thus leaving the existing divisions in place. Giving up of the
comprehensive network is synonymous with giving up of the main goals of the TEN-T

policy.

We partially agree with the opinion of the European Commission that the basic
disadvantage of the comprehensive network is that, in their TEN-T development
plans Member States mainly include their national interests, and marginalise the
network’s development as an supra-national network. Therefore it is necessary to
plan development of the network in such manner as to make sure that it is a function
of expectations of various EU countries. In this case it is extremely important to
coordinate investments between neighbouring countries, so as to make certain that
individual investment projects result in an improvement of transport routes, instead of
improving individual and separate sections.

Ultimately the TEN-T should be perceived as a “European wide” network, which
constitutes a convenient connection for European Union as a supra-national
organisation.

Additionally we would like to point out that the knowledge gained during the national
consultations concerning revision of the TEN-T indicates in Poland it is quite
apparent that there is a clear trend aimed at extension of the existing TEN-T and
addition of another railway lines.

3. Would this kind of priority network approach be better than the current
priority projects approach? If not, why not and wha t are the particular




strengths of the latter? If so, what (further) bene fits could it bring, and how
should it be developed?

Currently the existing situation of the TEN-T is described by the European
Commission as two levels of planning: i.e. the comprehensive network level and the
second level including 30 priority projects — i.e. selected projects of common interest.

As far as the selection of lines for the TEN-T is concerned, in the case of the Polish
network the selection was made following detailed analysis, and it contains majority
of the most important transport routes in Poland.

However one ought to spare a thought on the correctness of the selection of priority
projects in the context of elapsing time. The currently existing projects do not
constitute a uniform network, as their selection not always was based on economic
factors. We disagree with the European Commission’s opinion that priority projects of
the TEN-T include main railway, road and water inland axes. In our opinion it is
necessary to add other projects that are also of great importance for the flow of
international traffic, and were not placed on the list of 30 priority projects during the
review of Decision 1692/96/EC. In our opinion, in the case of Poland the list of priority
projects should include transport routes on the east-west axis.

Replacement of the approach based on priority projects with one based on priority
network can prove to be risky due to difficulties in determination of the effects of
individual investment projects on the entire European network. Additionally this
approach favours projects in states geographically located in the centre of the
Community, where the main transport routes intersect, hence the effects of any
project on the network will be in principle greater. Therefore in this approach the
effects on the entire network of projects located in peripheral counties might be lower,
which might place them in an inferior position, when it comes to applying for EU
funds.

This is why we believe that priority projects should make up a coherent network of
main axes, however to achieve that goal it is necessary to perform analysis and
include some additions. Additionally we would like point out that we do support the
priority network, but as a particularisation of the TEN-T. We agree with the European
Commission that only justified priority projects should be included in such a priority
network.

The comprehensive network should be, in fact it already is, a truly multimodal
network, combining railway, roads, ports and airports. A network based on several
priorities only will not have such characteristics. The comprehensive network also
meets the goals set out by the Treaty, while the priority network does not ensure
cohesion of regions, equalisation of opportunities in less accessible areas and thus
growth of the economy.

We strongly support the European Commission’s opinion that interoperability of the
network is very important, also as far as combination of priority projects is concerned,
however in our opinion it is not sufficient just to ensure interoperability of priority
network, as interoperability of all international connections currently included in the
TEN-T is essential for economic development and increase of Europe’s significance
in the world economy.

Additionally, referring to the European Commission’s opinion supporting the allowing
of bigger and heavier vehicles onto European roads — i.e. the so called “mega
trucks”, PKP PLK S.A. strongly opposes these plans. No complex analysis of external



costs that will be generated by these types of vehicles, has ever been performed.
The recently published research confirms the expectations that bigger and heavier
trucks are likely to shift transport towards the roads, which contradicts the
environmental protection policy.

4. Would this kind of flexible approach to identify ing_projects of common
interest_be appropriate_for _a policy that, traditio nally, largely rests on
Member States' individual infrastructure investment decisions? What
further advantages and disadvantages could it have, and how could it best
be reflected in planning at Community level?

The European Commission insufficiently presented the principles underlying the
functioning of the conceptual pillar in the approach to the TEN-T. Based on the
information presented in the Green Paper it is difficult to unambiguously support or
object this idea. More details (however still not enough) are presented in the table
setting out all the proposed concepts.

There are a lot of suggestions that it is good that the Green Paper is such a general
document presenting such flexible solutions. However one ought to bear in mind that
if there are no detailed guidelines for e.g. qualification of a project as one of common
interest, and hence qualification of the concerned railway line to the TEN-T, there
might be problems with obtaining subsidy for the project. This might be particularly
true if the regulations concerning EU funds are not changed, as at the moment under
these regulations, one of the main criteria for selection of a project for subsidisation
is, its being on the list of priorities or its inclusion in the TEN-T. This is why we are
concerned that the relaxation of the regulations concerning classification of projects
might cause problems with ensuring of suitable financing.

5. How can the different aspects outlined above be best taken into account
within the overall concept of future TEN-T developm ent? What further
aspects should be taken into consideration?

First of all, one needs to take into consideration the specifics of each type of transport
and its role, particularly in the context of negative influence of the environment.

The concept presented by the European Commission lacks a detailed reference to
the railway transport. The European Commission paid particular attention only to the
development of airports and sea ports, waterborne transport, logistics and the
differences in the passenger and freight transport. One needs to bear in mind that
development of railway transport is of key importance for the idea of sustainable
transport development and the Community’s goals related to climate changes.

The development of railway transport should be viewed from the perspective of the
Community’s obligation to reduce CO, emissions into the atmosphere. The recent
transport development forecasts based on the currently existing situation, in which
road transport is privileged at the cost of other types of transport, clearly indicate that
the environmentally friendly types of transport will be marginalised, while the share of
road transport will be growing, thus causing an increase in the emission of
greenhouse gasses into the atmosphere. The European Commission should
undertake suitable action to support environmentally friendly types of transport, thus
contributing to the realisation of the ambitious plans of the Community with respect to
reduction of the negative effect of transport on the environment.



The plans of supporting the railway sector, involving passenger connections and high
speed railways as well as freight transport, should be a priority, as a modern and
interoperable railway network constitutes the basis for multimodal European network.

Another important aspect that needs to be considered is cooperation of the European
Union with partners in the east of Europe as well as in Asia. Tightening of
cooperation with Eastern European Countries will be possible only in the case of
building of appropriate infrastructure, which will facilitate economic cooperation and
the flow of goods. Efficient railway connections with Asia provide opportunity for quick
and more effective transport of goods.

Logistic chains, development of multimodal terminals, elimination of technical and
bureaucratic barriers at borders are a chance for development of transport. It is
necessary for the European Commission to place grater emphasis on improvement
of border crossings, so as to support interoperability and new technology in order to
improve the transport offer at all borders. Elimination of political boundaries does not
necessarily imply elimination of technical barriers. From the point of view of railway
transport, boundaries will continue to exist until full interoperability is implemented.

In the case of railway infrastructure, separate approach to planning of passenger and
freight transport can be applied to a limited extent, provided that the magnitude of
transport and capacity of the network as well as the costs of transport justify
separation of the traffic. The European railway network should be first of all
economically and technically efficient as well as friendly to the natural environment.
Separation of the traffic should be therefore treated as a tool for achievement of this
goal, and applied in justified cases, however it should not be a goal of investments
made into development of European network. Additionally one ought to point out that
even though the assumptions made so far included faster development of freight
transport, one ought to remember that freight transport is a lot more sensitive to
economic fluctuations, while forecasts related to it (and therefore the related
investments) are encumbered by a greater degree of risk.

It is also an important aspect to synchronise various activities of the European
Commission and other authorities of the EU, so as to make certain that the guidelines
concerning the TEN-T are coherent with other positions. As a number of activities are
being undertaken at the moment, it is necessary to make sure that they do not
contradict each other, so as to utilise development possibilities to the greatest
possible extent.

6. How can ITS, as a part of the TEN-T, enhance the functioning of the

transport system? How can investment in Galileo and EGNOS be translated
into _efficiency gains and optimum balancing of tran sport demand? How can
ITS contribute to the development of a multi-modal TEN-T? How can
existing _opportunities _within__the framework of TEN- T funding be
strengthened in _order to best support the implement ation of the ERTMS
European deployment plan during the next period of the financial
perspectives?

We support the European Commission’s belief that intelligent transport systems can
be the key to achievement of the most important goals of the Community’s policy.



Therefore it is necessary to support development of new technologies and research
programs.

We believe that intelligent transport systems should be treated as systems supporting
the conventional infrastructure. They should be used to optimise carriage as a
process utilising various means of transport. Implementation of intelligent transport
systems should also positively influence the natural environment.

It is extremely important to implement appropriate organisational and technological
solutions directly in the transport media, which will practically utilise the functionalities
offered by the space technologies.

From the point of view of railway transport, the program of implementation of the
ERMTS system and ensuring suitable financing of it, is extremely important for its
development.

Level 3 of the ERTMS/ETCS ensures the greatest functionality out of the European
Traffic Control System presented so far. Investments into Galileo and EGNOS
facilitate implementation of the concept of moving clearance, which is likely to
significantly improve the performance of the railway line — particularly including line
capacity.

This is why in the opinion of PKP PLK S.A. it is necessary to increase the level of
subsidisation of the ERTMS from the budget of the TEN-T.

7. Do _shifting borderlines between infrastructure a nd vehicles or between
infrastructure provision _and the way it is used cal | for the concept of an
(infrastructure) project of common interest to _be w idened? If so, how
should this concept be defined?

A project of common interest is one which ensures added value in the achievement
of political goals, such as reduction in the emissions of CO,, development of ITS etc.
However one ought to bear in mind that the TEN-T mainly includes infrastructure that
ensures fluent flow of goods and people.

Most of all, one ought to strive to achieve as great cohesion as possible between the
investment projects and the rolling stock or general vehicle related innovations. It is
obvious that infrastructure should be adapted to latest vehicles, but most of all new
vehicles must be adapted to modern infrastructure. One ought to remember that
infrastructure investments are expensive and time consuming, hence one cannot
expect that modern technologies will be implemented overnight.

8. Would this kind of core network be "feasible" at Community level, and what
would be its advantages and disadvantages? What met hods should be
applied for its conception?

In our opinion the core network already exists and there is no need to build it from the
beginning. The existing TEN-T includes the most important railway lines of the
Member States. The next revsion is to determine, if it requires any changes,
supplementations etc. It is precisely TEN-T reviews that enforce continuous analysis
of its scope and development needs, in order to meet the requirements and perform
the tasks specified in the Treaty.

The approach proposed by the European Commission, in which the “core network”
would include the priority network (which would be based on the existing approach
involving priority projects) connecting the extension, and if necessary, main trans-



boundary axes and important nodes constituting intermodal connections (ports,
airports, freight terminals etc.) and including most important European activities in the
area of intelligent transport systems and the conceptual pillar, brings up the question,
what would the core network be in such a case, and what is the currently existing
network — i.e. the comprehensive network? We do not know, what is the purpose of
building of such a complicated structure as a part of works that were intended to
improve the functioning of the entire “mechanism” related to the TEN-T.

The European Commission forecasts that the core network would evolve, and over
time it would ensure optimum integration of the entire infrastructure as well as
interconnections between various types of transport. In our opinion this would be a
step backwards, as the network that would evolve from the core network, already
exists in the shape of trans-European transport network.

As we indicated before, it is necessary to verify priority projects of the TEN-T, and
possibly correct its course, however the framework of the network should be left as it
IS Now.

What worries us the most in the core network proposed by the European
Commission, is the possibility of basing of the network solely on priority projects,
which in the case of Poland requires substantial supplementations — especially by
addition of new projects on the east-west direction. In our opinion the “core network”
should comprise of the existing TEN-T plus the conceptual pillar, which will be a tool
for determination of priorities within the network.

Once again we would like to emphasise that a more flexible approach might prove to
be dangerous, and it ought to be borne in mind that if there are no detailed guidelines
as to e.g. qualifying a project as a priority, there could be problems with obtaining of
subsidisation for such a project. This might be particularly true if the regulations
concerning EU funds are not changed, as at the moment, under these regulations
one of the main criteria for selection of a project for subsidisation, is its being on the
list of priorities or its inclusion in the TEN-T.

9. How can the financial needs of TEN-T as a whole  —in the short, medium and
long term - be established? What form of financing — public or private,
Community or national — best suits what aspects of TEN-T development?

10.What assistance can be given to Member States t o help them fund and
deliver projects under their responsibility? Should private sector
involvement in infrastructure delivery be further e ncouraged? If so, how?

The below answer covers questions 9 and 10.

These questions particularly require a separate look at the problems related to the
financing of infrastructure in each individual type of transport. From the point of view
of PKP PLK S.A., the generally accessible railway infrastructure must have its
financing ensured in accordance with the development plan specified in government
and EU documents. Based on the recent experiences one can infer that in the case
of Poland the state budget itself is not able to cover the enormous costs of
infrastructure projects, this is why support of the Community is essential, and this will
remain the case for a long time to come.

Currently this support is being provided via the Cohesion Fund and Structural Funds,
which however offer specific terms and conditions of qualification, first at the
State/Regional level, and then at the level of project subsidisation. Currently the



entire territory of Poland qualifies for financing, however in the future the TEN-T
budget will be the basis in financing of railway infrastructure projects — also in
Eastern and Central European Countries.

It is a common knowledge that the thresholds of subsidisation from the TEN-T budget
are very low, especially in the case of works, in which case 10% is a standard for a
project, 20% is provided to priority projects and 30% to cross-border sections of such
projects — assuming that appropriate criteria are met. Only research can be
subsidised up to 50% of eligible costs as well as track-side equipment falling within
implementation of ERTMS — 50% eligible costs relating to research and works.
Bearing in mind the existing thresholds for subsidisation of the TEN-T from the
budget and the abilities of our state budget, without increasing of the TEN-T budget
and the levels of financing, planning of development of the TEN-T may be under
doubt.

Another solution might involve establishment of a European infrastructure fund, which
would finance all projects that meet appropriate criteria, particularly including their
influence on the environment.

There are some doubts that arise out of the postulate of determining capacity
standards for the TEN-T at the stage of planning. The ultimate capacity should be
determined based on demand forecast and the resulting traffic forecast, assuming
certain traffic parameters. In any case the ultimate capacity should be determined
separately for each individual project, as this approach allows for adaptation of the
scope of investment to the future utilisation of a given transport route. The proposed
adoption of capacity standards at the stage of planning creates a danger of over-
investing on the less busy sections of the network, where it will be under utilised; on
the other hand there could be instances, in which standard capacity will be
insufficient to ensure efficient transport of people and goods.

Also serious objections are arisen by following statement, according to which
“Implementation of Community legislation in relation to infrastructure charging and
internalisation of external costs should give Member States additional possibilities
both for better managing available capacities and optimising the transport system,
and for financing new infrastructure and technologies”. In our opinion from the level of
member states, capacity should be managed by investment into technology and
organisation of railway traffic, adapting capacity of the infrastructure to the actual
demand. If the capacity is insufficient, the situation should be rectified by investments
improving the efficiency of a given element of the infrastructure. Application of access
charges to regulate capacity of railway traffic, can be effective only in the case of
freight traffic, and only in the case where there are alternative transport routes
allowing for the provision of transport services at a similar level. If there are no
alternative routes of comparable quality, the increase of access charges for
congested infrastructure, permitted under Directive 2001/14/EC, will adversely affect
the inter branch division — i.e. it will cause moving of transport goods from railway
transport to road transport.

At the moment one of the prerequisites for subsidisation of projects from the TEN-T
budget states that “a project must be excluded from subsidisation, if it receives
assistance from other Community sources of financing”. This regulation prevents
maximum utilisation of EU funds.
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In the case of long term planning of projects on the TEN-T i.e. modernisation of e.g. a
priority project, divided into several long term projects (5,10 years), it would be
justifiable for the Community to ensure financing of these projects in subsequent
financial perspectives.

Another doubtful regulation is the one, according to which grants are provided to
projects, based on their “European added value”. What measures determine this
value? Adoption of such a criterion might result in allocation of EU funds to ineffective
investments or even unnecessary ones from the point of view of the state, which
owns the infrastructure. Additionally correct determination of “European added value”
will require advanced economic analysis additionally increasing the costs of projects.

The European Commission recommends Public Private Partnership (PPP) as a
source of private funding, saying that pilot models have already been implemented.
In our opinion this form of financing could prove effective only in very specific projects
— e.g. high speed railways. Anyhow there are very few examples of successfully
completed investments projects that were financed in this system.

It is essential to develop legal regulations that will be transparent, unambiguous and
adequate to the level of development of individual EU parts (regions, states).
11.What are the strengths and weaknesses of existi _ng Community financial
instruments, and are _new ones needed (including "in novative"
instruments)? How could the combined use of funds f rom _various
Community resources be streamlined to support TEN-T implementation?

Strengths of the existing Community Weaknesses of the existing

financial instruments

Community financial instruments

» Influence on the development of the impossibility to combine project
trans-European network, financing from more than one fund,

» opportunity of the poorer countries to too small TEN-T budget and too low
utilise the Cohesion Fund and levels of subsidisation from the TEN-
Structural Funds, T budget,

» clear project eligibility rules, subsidy does not increase along with

> higher subsidisation thresholds from cost,
the Cohesion Fund and Structural complicated procedures of obtaining
Funds, subsidisation,

» Member states indicate what sections too few incentives for coordination of
are to be financed, investments by neighbouring

countries,

transfer of responsibility to Member
States without ensuring suitable
financing by the Community,
problems with ensuring of national
contribution by the beneficiary.
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12.How could existing non-financial instruments be improved and what new
ones might be introduced?

Access to technical data describing technical and economic parameters of TEN-T
corridors should be appropriately canalised. Any user should be able to easily access
information on conditions, costs and transport efficiency of individual sections of the
TEN-T. The system could be also utilised at the conceptual stage of building of new
or modernisation of the existing transport corridors.

In our opinion it is necessary to focus on implementation of the proposal, according to
which the following are necessary:

» investments into infrastructure at borders and on lines feeder the TEN-T,

» increase in the number of project coordinators — one coordinator for each priority
project,

implementation of full interoperability,

supporting of new technologies,

better informing of the public on needs and successes,

support on bottom up initiatives,

ensuring availability of tools for implementation of planned goals,

decreasing of the bureaucratic barriers in allocation of funds.

VVVVYVYY

13.Which of these options is the most suitable, an d for what reason?

» Option 1. - maintaining of the existing two level structure with comprehensive
network and (non connected) priority projects.

» Option 2. - limitation of the TEN-T to a single level (priority projects, possibly
connected into a priority network)

» Option 3 — a two level structure with comprehensive network and core network
including a “geographical pillar” (defined priority network) and a “conceptual
pillar”, facilitating inclusion of various aspects of financial policy and transport
infrastructure.

Bearing in mind all of the above discussed issues, we believe that only Option
number (1) and Option number (3) can be taken into consideration, however under
certain conditions. Option number (2) is unacceptable as it is too conservative, and
apart from that it will prevent achievement of the goals that underlie the TEN-T.

Option number (1):

The most important issue is to maintain the TEN-T in a broad form, and even
extension of it, especially in the new Member States. Revisions of it are essential due
to the ever changing geopolitical and economic conditions. It is absolutely necessary
to modify the approach to priorities and to review them in details. It is also necessary
to provide detailed guidelines for selection of priorities, particularly including
environmental aspects.

Option number (3):

Level 1 — comprehensive network — it should be as broad as possible to support the
core network in the case of changes in demand and the appearing necessity for new
transport routes.

Level 2 - core network:

12



o Geographical pillar — it cannot be based solely on priority projects, as they are
incoherent and they do not make up a network as it is indicated in the Green
Paper. Creation of this pillar should be preceded by analysis of demand for
transport services. To certain extent cohesion with priority projects should be
maintained, but only if a project is of great significance for the entire Europe, and
will make appropriate contribution to cohesion of the network.

o Conceptual pillar — it must not be an excuse for financing of projects that are not
infrastructural projects.

This option seems to be too complicated, it is not described in an unambiguous
manner and arises doubts as to how it is to be created and implemented.

We believe that currently the best option is Option number one as it ensures
respecting the Member States’ right concerning projects on their own territories,
under the condition that they are combined into a coherent network. Over time this
option could evolve towards option three. However this evolution should arise out of
actual needs in this respect.

It ought to be emphasised that certain Member States, particularly the Central and
Eastern European Countries are unable to finance such significant investments by
themselves, this is why this aspect should be taken into consideration, when
preparing subsequent documents that will be in force for a number of years to come.

Having read the Green Paper, one must say that the position of the European
Commission concerning the TEN-T, its future, the challenges that it faces and the
proposed solutions, is not quite clear. It also becomes apparent that the European
Commission wants to shift the responsibility for development and financing of the
TEN-T to the Member States, which contradicts the Treaty obligations resting upon
the Community.

Presenting the above response, we sincerely hope that our voice in the discussion
will constructively influence preparation of official position of the EU in this matter.

13
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PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

Stanowisko PKP PLK S.A. w ramach konsultacji Zielon  ej Ksiegi TEN-T: Prze-
glad polityki. ,W kierunku lepiej zintegrowanej Transe uropejskiej Sieci Trans-
portowej w stu zbie wspolnej polityki transportowej”

Wstep

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (PKP PLK S.A.), z zadowoleniem przyjmuje opubli-
kowanie przez Komisje Europejska w dniu 4 lutego 2009r., Zielonej Ksiegi: TEN-T:
Przeglad polityki. ,W kierunku lepiej zintegrowanej Transeuropejskiej Sieci Transpor-
towej w stuzbie wspolnej polityki transportowej”, i tym samym rozpoczecie przez Ko-
misje Europejska dyskusji na temat nowej wizji Transeuropejskiej Sieci Transporto-
wej. Zakonczone konsultacje zaowocujg nowymi wytycznymi, determinujgcymi funk-
cjonowanie sieci TEN-T i wskazujgcymi nowe wyzwania.

PKP PLK S.A., pragnie zabra¢ gtos w toczgcej sie dyskusji i odpowiadajac na pytania
zadane przez Komisje, przedstawia swoje stanowisko na temat przysziosci Transeu-
ropejskiej Sieci Transportowej.

Punktem wyjscia dla rozwazan nad siecig TEN-T, nad jej istotg, nad wytycznymi
okreslajgcymi podstawowe zasady jej tworzenia i rozwoju, i w koncu nad jej kolejng
rewizja, powinny by¢ przepisy traktatowe. Bowiem to wiasnie Traktat ustanawiajacy
Wspodlnote Europejska (dalej zwany Traktatem lub TWE), tworzy podstawe dla dal-
szych dziatan Wspdlnoty. Nalezy w zwigzku z tym zwrdci¢é uwage w pierwszej kolej-
nosci na cele i zadania Wspdlnoty wskazane w Traktacie mogace mie¢ wplyw na
unijng polityke transportowa.

| tak zgodnie z art. 154 TWE, aby pomaoc osiggng¢ cele okreslone w artykutach 14 i
158 TWE, czyli:

— wspieranie harmonijnego rozwoju catej Wspaoinoty,

— zmniejszenie dysproporcji w poziomach rozwoju réznych regionéw oraz zacofania
regiondw lub wysp najmniej uprzywilejowanych, w tym obszaréw wiejskich,

— stopniowe ustanowienie rynku wewnetrznego;

oraz aby umozliwi¢ obywatelom Unii, podmiotom gospodarczym, wspoélnotom regio-

nalnym i lokalnym petne czerpanie korzysci z ustanowienia obszaru bez granic we-

wnetrznych, Wspolnota przyczynia si € do ustanowienia i rozwoju sieci transeu-

ropejskich w infrastrukturach transportu, telekomunikacji i energetyki.

W ramach systemu wolnych i konkurencyjnych rynkéw dziatanie Wspoélnoty zmierza

do sprzyjania wzajemnym pot gczeniom oraz interoperacyjno sci sieci krajo-

wych, jak rownie z dostepowi do tych sieci. Uwzglednia ona w szczegolnosci po-

trzebe taczenia wysp, regionéw zamknietych i peryferyjnych z centralnymi regionami

Wspodlnoty.

Decyzja 1692/96 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996r. na temat
wytycznych Wspélnoty dotyczacych rozwoju Transeuropejskiej Sieci Transportowej*
z pOzniejszymi zmianami, w szczegotowy sposéb okresla, cele sieci TEN-T i metody
ich realizacji, a przede wszystkim okresla jej zakres i infrastrukture, ktéra wchodzi w
jej skiad.

1 Dz. Urz. 228, z dnia 09.09.1996r.



W preambule do w/w Decyzji, znajduje sie stwierdzenie, iz ,stworzenie i rozbudowa
sieci transeuropejskich przyczynia sie do osiggniecia gtownych celow Wspdinoty,
takich jak sprawne funkcjonowanie rynku wewnetrznego i zwiekszenie spojnosci go-
spodarczej i spotecznej”, wskazuje gtdwne kierunki dziatania opierajgc sie na przyto-
czonych powyzej zapisach Traktatu.

W zwigzku z powyzszym, kazde kolejne wytyczne i stanowione akty prawne dot.
transportu i europejskich sieci transportowych, muszg by¢ zgodne z Traktatem i stu-
zyC realizacji jego celow. Dlatego rozpoczynajgc dyskusje nad nowymi wytycznymi w
sprawie sieci TEN-T, Komisja Europejska powinna w Zielonej Ksiedze, przypomniec,
co bylo podstawg stworzenia sieci transeuropejskiej, i jakie cele sg do spetnienia.

Przechodzac do odpowiedzi na poszczegdlne pytania zadane przez Komisje w Zie-
lonej Ksiedze, chcemy podkresli¢, iz nie wszystkie z proponowanych rozwig-
zan/podejs¢ sg do konca zrozumiate. Dlatego odpowiedzi PKP PLK S.A. bedg nace-
chowane subiektywnym zrozumieniem zaprezentowanej przez KE wizji funkcjonowa-
nia sieci TEN-T w przysziosci.

Odpowiedzi na pytania:

1. Czy w prowadzonej przez Komisj e ocenie dotychczasowego rozwoju TEN-T
nalezy ujac¢ jakie $§ dodatkowe czynniki?

Zgadzamy sie z KE, iz cele okreslone w wytycznych dot. sieci TEN-T, zostaty nakre-
Slone szeroko i w zwigzku z tym sg trudne do realizacji. Zgadzamy sie rowniez z tym,
iz nie wszystkie zalozenia i plany zostaly zrealizowane, ale réwniez uwazamy, iz w
takiej dziedzinie gospodarki, jakg jest transport i w przypadku tak ogromnych i dtugo-
trwatych inwestycji, jakimi sg inwestycje w infrastrukture transportowg, trudno jest
oczekiwac¢ szybkich rezultatow. Wizja przysziego funkcjonowania transportu, aby
mogta byc¢ zrealizowana wymaga wielu narzedzi, funduszy, wspotpracy zaangazo-
wanych podmiotow i czasu.

Zdecydowanie popieramy, stanowisko Komisji, ktore méwi o tym, iz gtbwnym celem
polityki transportowej jest promowanie ekonomicznych i ekologicznych, bezpiecznych
i skutecznie chronionych ustug transportowych w ramach rynku wewnetrznego i poza
nim, a sie¢ TEN-T powinna by¢ narzedziem do realizacji tych celow.

W analizie wyzwan stojacych przed Europag, Komisja diagnozuje cel walki ze zmia-
nami klimatu, jako najwazniejsze zadanie Europy, ktére ma stuzy¢ wzmocnieniu roli
Europy jako swiatowego lidera. Oczywiscie, zgadzamy sie z tym, iz przeciwdziatanie
zmianom klimatycznym, jest ogromnym wyzwaniem, w ktérego realizacji transport
kolejowy, powinien odegra¢ znaczacg role, jednak konieczne jest zwrocenie uwagi
na inne wyzwania, w ktérych transport kolejowy rowniez powinien odegra¢ ogromng
role w najblizszej przysztosci. Chodzi przede wszystkim, o rozwoj potgczen z rynkami
azjatyckimi, celem zwiekszenia wolumenu przewozow, poprawy kondycji wielu
przedsiebiorstw, a tym samym wplyniecie na wzrost gospodarczy, poprawe spojnosci
komunikacyjnej regiondw i zmniejszenie dysproporcji w poziomie rozwoju pomiedzy
nimi.

W catej Zielonej Ksiedze brakuje, naszym zdaniem kompleksowej analizy poszcze-
golnych rodzajow transportu, ich wad i zalet, a takze mozliwosci, ktére stwarzajg. Bez
przejrzystego obrazu sektora transportowego, dokonanie oceny dotychczasowej poli-
tyki jest utrudnione.



Szczegolnie wybiorczo Zielona Ksiega traktuje transport kolejowy i jego role w rozwo-
ju sieci transportowej na terenie Europy. W Swietle inicjatyw politycznych, zwigza-
nych z ochrong srodowiska, kolej, jako srodek transportu przyjazny srodowisku, a
takze najbardziej energetycznie wydajny, powinien znalez¢ sie w centrum zaintere-
sowania Komisji Europejskiej.

Czynniki, ktére powinny zosta¢ dodatkowo wziete pod uwage, przy ocenie dotych-
czasowej polityki, a takze przy tworzeniu nowej, to:

» profil geopolityczny Unii po rozszerzeniu i zmiany gospodarcze, ktére zaszty od
1996r. do 2009r., Polityka sieci TEN-T, ustalona w 1996r., byla ,skrojona na mia-
re” 15 panstw, rozwinietych gospodarczo w porownywalnym stopniu. Po przyjeciu
w ostatnich latach najpierw dziesieciu, a nastepnie dwdch kolejnych Panstw, wy-
raznie zarysowata sie roznica pomiedzy Panstwami Cztonkowskimi. Polityka
transportowa nie ulegta jednak zadnym znaczacym zmianom jakosciowym, nato-
miast nastgpity zmiany ilosciowe. Sieci infrastrukturalne zostaty uzupetnione o
mapy nowych Czionkow, a lista projektow priorytetowych rozszerzona z 14 do 30
projektéw. Na stabiej rozwiniete kraje zostaly nalozone takie same zobowigzania
jak na stare Panstwa UE. Sytuacje te nalezy bra¢ pod uwage tworzgc kolejne wy-
tyczne i instrumenty finansowe,

zdefiniowanie potencjalnych ryzyk, okreslenie dziatan zapobiegawczych,
dotychczasowa liberalizacja rynku i proces tworzenia rynku wewnetrznego,
specyfika kazdego z rodzajow transportu,

brak rozwinietych na szerokg skale specjalnych ofert dla transportu pasazerskie-
go i towarowego,

kompleksowa ocena zaangazowania w finansowanie infrastruktury wchodzacej w
sktad sieci TEN-T na poziomie Wspaolnoty,

a przede wszystkim nalezy bra¢ pod uwage dotychczasowe inicjatywy UE, projek-
ty, akty prawne, podjete decyzje i zobowigzania. Przeglad i poprawa funkcjono-
wania, jak najbardziej, natomiast nie jest mozliwe catkowite porzucenie dotych-
czasowych projektow i planéw. Musi by¢, bowiem zachowana pomiedzy nimi cig-
gtosc.

YV V. VVVYV

Wedlug naszej oceny najistotniejszym czynnikiem rozwoju sieci TEN-T powinny byé
aktualne i prognozowane przewozy o0s6b i tadunkéw rozpatrywane tgcznie dla
wszystkich gatezi transportu.

2. Jakie dalsze argumenty przemawiaj @ za zachowaniem sieci kompleksowej
lub przeciwko niemu, i jak mo zna usun aé wady ka zdeqo z tych rozwi azan?

Zdecydowanie popieramy stanowisko KE, ze coraz wieksza ztozono$é, coraz bar-
dziej innowacyjny charakter i coraz szerszy zasieg geograficzny zadan, sprawia, ze
niezbedne staje sie zaangazowanie Wspolnoty, przy nalezytym poszanowaniu praw
Panstw Czionkowskich dotyczacych projektow na ich wiasnych terytoriach. To
stwierdzenie jest zgodne z zatozeniem odpowiedzialnosci natozonej przez Traktat na
Wspolnote w zakresie realizacji polityki transportowej i sieci transeuropejskich.

Komisja uwaza, iz dotychczasowe podejscie do sieci TEN-T, to znaczy planowanie
wspolnotowej sieci polegajace na tgczeniu istotnych czesci sieci krajowych w po-
szczegOlnych rodzajach transportu i integrowaniu ich na granicach panstw, powinno
zostac¢ zmienione, chociaz zauwaza pozytywne zmiany wynikajace z realizacji polityki
TEN-T, tj. urzeczywistnienie potgczenia krajowych sieci kolejowych i drogowych w
wielu punktach. Obecnie Komisja dgzy do potgczenia planowania na poziomie krajo-



wym z planowaniem na poziomie europejskim, ktdre uwzglednitoby cele wykraczaja-
ce poza perspektywe poszczegoélnych Panstw Czionkowskich.

Naszym zdaniem lgczenie poszczegolnych sieci krajow czionkowskich nadal jest
wazne, poniewaz Unia w dalszym ciggu powieksza sie o nowych czionkow. Poza
tym, nie mozna méwic, iz sie¢ transeuropejska to jedynie potgczenie sieci krajowych i
ze nie tworzy ona sieci w wymiarze europejskim. Naszym zdaniem, z punktu widze-
nia transportu kolejowego, sie¢ TEN-T taczy najwazniejsze linie kolejowe w poszcze-
golnych Krajach Cztonkowskich, tworzac tym samym swego rodzaju europejskie ko-
rytarze transportowe. W przypadku Polsk,i tak jak i innych nowych Krajéw Cztonkow-
skich, kwalifikacja linii do sieci TEN-T odbyla sie po szczegdtowe] analizie, a jej
gtéwne ciggi komunikacyjne znalazty sie w korytarzach paneuropejskich, ktore taczg
UE z krajami sasiadujgcymi. Natomiast czas, jaki Nowe Kraje mialy na realizacje wy-
tycznych w sprawie sieci TEN-T byt zdecydowanie krétszy niz krajéow Europy Za-
chodniej, natomiast stan infrastruktury byt i pozostaje w gorszym stanie, tak wiec
trzeba te uwarunkowania przy podsumowaniu dotychczasowych dziatan wzig¢ pod
uwage.

Sie¢ kompleksowa daje rzeczywistg mozliwos¢ potaczenia wszystkich rodzajow
transportu tak, aby stworzy¢ jednolity multimodalny system transportowy. Naszym
zdaniem rezygnacja z sieci kompleksowej moze utrudni¢ integracje wewnatrz Unii i
pozostawi¢ dotychczasowe podzialy. Rezygnacja z sieci kompleksowej oznacza re-
zygnacje z gtownych celow polityki sieci TEN-T.

Czesciowo mozemy sie zgodzi¢ z zarzutem KE, iz podstawowg wadg sieci komplek-
sowej jest uwzglednienie przez Panstwa Czionkowskie, w planach rozwoju sieci
TEN-T gtdéwnie intereséw narodowych, a marginalizacje jej jako sieci ponadnarodo-
wej. Nalezy zatem planowac jej rozwaj tak, aby byta wypadkowg oczekiwan europej-
skich oraz poszczegolnych krajow UE. Tu niezmiernie wazna jest koordynacja inwe-
stycji pomiedzy krajami sgsiadujgcymi, tak, aby poszczegolne inwestycje sktadaly sie
na poprawe danego ciggu transportowego a nie oderwanych od siebie odcinkdw.
Docelowo Sie¢ TEN-T powinna by¢ postrzegana jako ,0golnoeuropejska sie¢” sta-
nowigcqg dogodne potaczenie transportowe dla Unii Europejskiej jako organizacji po-
nadnarodowe;.

Dodatkowo, zauwazamy , iz wiedza zdobyta w trakcie konsultacji krajowych dot. re-
wizji sieci TEN-T wskazuje, ze w Polsce wyraznie widoczna jest tendencja do rozsze-
rzenia obecnej sieci TEN-T i uzupetnienia jej o dalsze linii kolejowe.

3. Czy podej $cie oparte na sieci priorytetowej bytoby lepsze ni Zz obecne podej-
scie oparte na projektach priorytetowych? Je  $li nie, to dlaczego, i jakie s a
szczeqollne zalety tego ostatniego? Je  $li tak, jakie (dalsze) korzy $ci mogto-
by przynie $¢ to podej $cie, i jak nale zy je opracowa ¢?

Obecnie istniejgca sytuacje na sieci TEN-T, Komisja okresla jako dwa poziomy pla-
nowania: poziom sieci kompleksowe] (comprehensive network) oraz drugi poziom
obejmujacy 30 projektéw priorytetowych, czyli wybranych projektéw stanowigcych
przedmiot wspolnego zainteresowania.

Jesli chodzi o wybor linii do sieci TEN-T, to w odniesieniu do polskiej sieci kolejowej,

zostat on dokonany po szczegOtowej analizie i zawiera wiekszos¢ najwazniejszych
ciggow komunikacyjnych Polski.



Natomiast nalezy sie zastanowi¢ nad trafnoscig wyboru projektow priorytetowych w
kontekscie uptywajgcego czasu. Obecnie istniejgce projekty nie stanowig, taczacej
sie ze sobg sieci, a ich wybor nie zawsze opierat sie na przestankach ekonomicz-
nych. Nie zgadzamy sie tez z opinig Komisji, iz projekty priorytetowe TEN-T obejmujg
gtébwne osie kolejowe, drogowe i wodne srddlgdowe. W naszej opinii, konieczne jest
ich uzupetnienie o inne projekty, ktore rowniez majg duze znaczenie dla przeptywu
ruchu miedzynarodowego, a nie zostaly w trakcie rewizji Decyzji 1692/96/WE
uwzglednione na liscie 30 projektow priorytetowych. W naszej ocenie w przypadku
Polski, na liscie projektéw priorytetowych powinny sie znalez¢ ciggi transportowe w
relacji wschod-zachaod.

Zastgpienie podejscia opartego na projektach priorytetowych, podejsciem opartym na
sieci priorytetowej, moze by¢ ryzykowne ze wzgledu na trudnosci w okresleniu od-
dziatywania poszczegodlnych projektéw inwestycyjnych na catg sie¢ europejska. Po-
nadto takie podejscie faworyzuje projekty na terenie panstw potozonych geograficz-
nie w centrum Wspolnoty, gdzie przecinajg sie gtbwne ciagi transportowe i efekt od-
dziatywania projektu na sie¢ bedzie juz z zatozenia wyzszy. Oddziatywanie na sie¢
projektow z krajow zlokalizowanych peryferyjnie moze, przy takim podejsciu, by¢ niz-
sze, co wplynie na ich gorszg pozycje w ubieganiu sie o srodki unijne.

Dlatego tez uwazamy, iz projekty priorytetowe powinny tworzy¢ spojng sie¢ gidwnych
osi, ale niezbedna do tego jest ich analiza i uzupetnienia. Dodatkowo chcemy za-
strzec, iz popieramy sie¢ priorytetowa, ale jako uszczegoétowienie sieci TEN-T. Zga-
dzamy sie z KE, ze tylko te projekty priorytetowe powinny zosta¢ w takiej prioryteto-
wej sieci uwzglednione, ktore sg uzasadnione.

Sie¢ kompleksowa powinna, i w zasadzie obecnie juz jest, siecig prawdziwie multi-
modalna, taczacy kolej, drogi, porty i lotniska. Sie¢ oparta tylko na kilku priorytetach
takiej zalety nie bedzie posiadata. Sie¢ kompleksowa spetnia tez cele wskazane
przez Traktat, gdy tymczasem sie¢ priorytetowa nie zapewnia spojnosci regionow,
wyréwnania szans dla terendbw mniej dostepnych, a tym samym rozwoju gospodarki.

Zdecydowanie popieramy zdanie KE, iz interoperacyjnosc sieci jest bardzo wazna,
takze w ramach potaczen projektéw priorytetowych, natomiast nie jest naszym zda-
niem wystarczajgce zapewnienie jedynie interoperacyjnosci sieci priorytetowej, po-
niewaz interoperacyjnos¢ wszystkich potgczen miedzynarodowych wchodzacych
obecnie w skfad sieci TEN-T jest niezbedna dla rozwoju gospodarki i wzrostu zna-
czenia Europy w gospodarce Swiatowej.

Dodatkowo odnoszac sie do opinii KE, popierajgcej pomyst dopuszczenia na euro-
pejskie drogi wiekszych i ciezszych pojazdéw drogowych tzw. ,mega trucks”, PKP
PLK S.A. zdecydowanie zgtasza sprzeciw w stosunku do takich planéw. Brak jest
kompleksowej analizy kosztow zewnetrznych, ktdre bedg generowane przez tego
rodzaju pojazdy. Obecnie opublikowane badania potwierdzajg obawy, iz wieksze i
ciezsze ciezarowki spowodujg przesuniecie transportu na drogi, co jest sprzeczne z
politykg zwigzang z ochrong srodowiska.

4, Czy elastyczne podej scie do okre s$lania projektdw stanowi agcych przedmiot
wspolnego zainteresowania bytoby odpowiednie dla po lityki, ktéra trady-
cyjne opiera si_e w znacznej mierze na_indywidualnych decyzjach doty cza-
cych inwestycji w infrastruktur e, podejmowanych przez poszczegolne Pa n-
stwa Cztonkowskie? Jakie mogtoby mie € inne zalety i wady i w jaki sposéb
powinno znale z¢ odzwierciedlenie w planowaniu na szczeblu Wspélnot y?




Komisja niewystarczajgco przedstawita zasady funkcjonowania filaru koncepcyjnego
~conceptual pillar” w podejsciu do sieci TEN-T. Na bazie tego, co zostalo zaprezen-
towane w Zielonej Ksiedze, trudno jest jednoznacznie odpowiedzie¢ za lub przeciw.
Bardziej szczegbtowo, ale tez nie wystarczajgco, koncepcja ta zostata opisana w ta-
belarycznym ujeciu wszystkich zaproponowanych koncepciji.

Z wielu stron stycha¢ gltosy, iz to, ze Zielona Ksiega jest tak ogélnym dokumentem,
przedstawiajgcym bardzo elastyczne rozwigzania, jest korzystne. Nalezy jednak pa-
mietac, iz w przypadku, gdy nie bedzie szczegdtowych wytycznych dla np. kwalifikaciji
danego projektu, jako projektu stanowigcego przedmiot wspdélnego interesu, a zatem
wskazanej linii kolejowej do sieci TEN-T, mogq pojawi¢ sie problemy z uzyskaniem
dofinansowania na dany projekt. Szczegolnie, gdy nie zostang zmienione przepisy
dot. funduszy UE, ktore jako jedno z gtéwnych kryteribw wyboru projektu do finanso-
wania, wskazuje zakwalifikowanie projektu do listy projektéw priorytetowych lub jego
przynaleznosci do sieci TEN-T. Dlatego tez rozluznienie zapisow odnosnie klasyfika-
cji projektow przyjmujemy z obawg zwigzang z zapewnieniem odpowiedniego finan-
sowania.

5. Jak najlepiej uwzgl ednié zarysowane powy zej aspekty w ogolnej koncepcii
przysztego rozwoju TEN-T? Jakie inne aspekty nale zy takze wziaé pod uwa-

ae?

Przede wszystkim nalezy wzig¢ pod uwage specyfike kazdego z rodzajéw transportu
i jego role, szczegdblnie w kontekscie poprawy negatywnego wplywu transportu na
Srodowisko.

W przedstawionej przez KE koncepcji brak szczegétowego odniesienia do transportu
kolejowego. Szczegdlng uwage zwrdcita KE jedynie na zagadnienia zwigzane z roz-
wojem portéw lotniczych i morskich, transportu wodnego, logistyki oraz réznic w
transporcie pasazerskim i towarowym. Nalezy pamietac, iz rozwdj transportu kolejo-
wego jest kluczowy dla idei zrownowazonego transportu oraz wspélnotowych celow,
zwigzanych ze zmianami klimatu.

Na rozwoj transportu kolejowego nalezy spojrze¢ przez pryzmat zobowigzania
Wspdlnoty do ograniczenia emisji CO, do atmosfery. Obecne prognozy rozwoju
transportu oparte na terazniejszej sytuacji, gdzie transport drogowy jest uprzywilejo-
wany kosztem innych rodzajow transportu, wyraznie wskazuja, iz przyjazne srodowi-
sku rodzaje transportu bedg marginalizowane, a udziat transportu drogowego bedzie
rost, a co za tym idzie, emisja gazow cieplarnianych do atmosfery takze sie powiek-
szy. Komisja Europejska powinna podja¢ niezbedne dziatania, aby wspierac przyjaz-
ne srodowisku rodzaje transportu a tym samym przyczyniac¢ sie do realizacji ambit-
nych planéw Wspolnoty w zakresie redukcji negatywnego wptywu transportu na sro-
dowisko.

Plany wsparcia sektora kolejowego, zaréwno w kwestii rozwoju potaczeh pasazer-
skich, w tym kolei duzych predkosci, jak i transportu towarowego, powinny byc¢ priory-
tetem, gdyz nowoczesna i interoperacyjna sie¢ kolejowa jest podstawg multimodalnej
sieci europejskie].

Innym aspektem, ktory nalezatoby rozwazyé, jest wspotpraca Unii Europejskiej z
partnerami na wschodzie Europy, a takze w Azji. Zaciesnienie wspotpracy z krajami
Europy Wschodniej, bedzie mozliwe wytgcznie w przypadku, gdy powstanie odpo-



wiednia infrastruktura, ktéra umozliwi wspotprace gospodarczg i przeptyw towarow.
Sprawne potgczenia kolejowe z Azjg stwarzajg mozliwosci szybszego i efektywniej-
szego transportu towarow.

tancuchy logistyczne, rozwdj terminali multimodalnych, likwidacja barier technicz-
nych i prawnych na granicach, to szansa na rozwoj transportu. Konieczne jest, poto-
zenie przez KE wiekszego nacisku na usprawnianie przejs¢ granicznych, w ramach
wspierania interoperacyjnosci i nowych technologii, celem poprawy oferty przewozo-
wej, na wszystkich granicach. Zniesienie granic politycznych nie oznacza zniesienia
granic i barier technicznych. Z punktu widzenia transportu kolejowego, granice bedg
istniaty dopdty, dopOki nie zostanie wdrozona petna interoperacyjnosé.

W przypadku infrastruktury kolejowej osobne podej$cie do planowania transportu
pasazerskiego i towarowego moze by¢ stosowane w ograniczonym zakresie, w przy-
padkach, gdy wielko$¢ przewozow, przepustowos¢ sieci i koszty transportu uzasad-
niajg separacje ruchu. Europejska sieC¢ kolejowa powinna by¢é przede wszystkim
technicznie i ekonomicznie wydajna oraz przyjazna dla srodowiska naturalnego. Se-
paracja ruchu powinna by¢ zatem traktowana jako narzedzie do osiggniecia tego ce-
lu stosowane w uzasadnionych przypadkach, ale nie by¢ celem dla podejmowanych
inwestycji w rozwoj sieci europejskiej. Ponadto nalezy zauwazy¢, ze jakkolwiek do-
tychczasowe zatozenia przewidywaly szybszy wzrost przewozow tadunkow, to nalezy
pamietaé, ze przewozy towarowe sg znacznie bardziej wrazliwe na wahania koniunk-
tury gospodarczej i ich prognozy (a zatem i inwestycje) sg obarczone wiekszym ryzy-
kiem.

Waznym aspektem, jest koniecznos¢ zsynchronizowania r6znego rodzaju dziatalno-
&ci KE i innych organow UE, tak aby wytyczne w sprawie sieci TEN-T byly spéjne z
innymi propozycjami. Poniewaz obecnie podejmowanych jest wiele dziatan, nalezy
czuwac nad tym, aby nie byly one ze sobg sprzeczne i aby, w jak najwiekszym stop-
niu wykorzysta¢ mozliwosci rozwojowe.

6. W jaki sposéb inteligentne systemy transportowe jako element TEN-T mog a
poprawi € funkcjonowanie systemu transportowego? Jak inwesty cie w Gali-
leo i EGNOS przeku ¢ we wzrost wydajno $ci i optymalne zrbwnowa _zenie po-
pytu na transport? Jak inteligentne systemy transpo rtowe mog g przyczyni é
sie do rozwoju multimodalnej sieci TEN-T? Jak mo____zna wzmocni € istnie| ace
mozliwo $ci w ramach finansowania TEN-T w celu jak najlepsze  go wsparcia
realizacji_europejskieqgo planu wdro __ zenia_europejskiego systemu zarz _adza-
nia ruchem kolejowym (ERTMS) w okresie uj _etym w nast epnych perspekty-
wach finansowych?

Popieramy KE w stwierdzeniu, iz inteligentne systemy transportowe moga by¢ klu-
czem do realizacji najwazniejszych celoéw polityki Wspdlnoty. Konieczne jest zatem
wspieranie rozwoju nowych technologii i programéw badawczych.

Uwazamy, iz inteligentne systemy transportowe powinny byc traktowane jako syste-
my wspomagajace infrastrukture konwencjonalng. Powinny by¢ wykorzystywane dla
optymalizacji przewozu, jako procesu wykorzystujgcego rozne srodki transportu.
Wprowadzenie inteligentnych systeméw transportowych powinno takze korzystnie
wptyngé na srodowisko naturalne.



Niezwykle istotne jest zaimplementowanie odpowiednich rozwigzan organizacyjnych i
technologicznych bezposrednio w mediach transportu, ktére w praktyczny sposob
wykorzystajg funkcjonalnosci oferowane przez technologie kosmiczne.

Z punktu widzenia transportu kolejowego, bardzo istotny dla jego rozwoju jest pro-
gram wdrazania systemu ERTMS i zapewnienie dla niego odpowiedniego finanso-
wania.

ERTMS/ETCS poziom 3 zapewnia najwiekszg funkcjonalnos¢ z prezentowanych do-
tychczas systeméw Bezpiecznej Kontroli Jazdy Pociggu. Inwestycje w Galileo i
EGNOS umozliwig realizacje koncepcji ruchomego odstepu, co znacznie podniesie
osiagi linii kolejowej — dotyczy to zwlaszcza przepustowosci.

Dlatego zdaniem PKP PLK S.A. konieczne, jest zwiekszenie poziomu dofinansowa-
nia wdrazania ERTMS z budzetu sieci TEN-T.

7. Czy przesuni ecia podziatdw pomi_ edzy infrastruktur g a pojazdami, czy te z
pomi edzy zapewnianiem infrastruktury a jej wykorzystanie m, wymagaj a
rozszerzenia_zakresu poj ecia (infrastrukturalneqo) projektu stanowi aceqo
przedmiot wspdlnego zainteresowania? Je _ Sli tak, to jak poj ecie to powinno
by ¢ zdefiniowane?

Projekt wspdlnego zainteresowania to taki, ktéry zapewni warto$¢ dodang przy osia-
ganiu celéw politycznych, takich jak ograniczenie emisji CO,, rozwoj ITS itp. Jednak
nalezy pamietac¢, ze sie¢ TEN-T to przede wszystkim infrastruktura, zapewniajgca
ptynny przeptyw towarow i 0sob.

Przede wszystkim nalezy dazy¢ do jak najwiekszej spdjnosci pomiedzy prowadzo-
nymi inwestycjami i innowacjami rowniez dotyczacymi taboru, czy szeroko rozumia-
nych pojazdéw. Oczywistym jest, iz infrastruktura powinna by¢ dostosowana do naj-
nowszych pojazdoéw, ale przede wszystkim nowe pojazdy muszg by¢ dostosowane
do nowoczesnej infrastruktury. Trzeba pamietac, iz projekty infrastrukturalne sg kosz-
to- i czaso- chionne, dlatego nie mozna oczekiwag, iz z dnia na dzien wprowadzi sie
nowoczesne technologie.

8. Czy tego rodzaju sie € (sie¢ bazowa — core network) bylaby mo zliwa do zre-
alizowania na poziomie Wspolnoty i jakie byiyby jej wady i zalety? Jakimi
metodami nale zatoby opracowa ¢ jej koncepcj e?

Naszym zdaniem podstawowa sie€ istnieje i nie trzeba jej od nowa tworzy¢, Obecna
sieC TEN-T zawiera najwazniejsze linie kolejowe Panstw Cztonkowskich. Najblizsza
rewizja ma okresli¢, czy wymaga ona zmian, uzupetnien itp. Wiasnie rewizje sieci
TEN-T zmuszajg do ciggtego analizowania jej zakresu potrzeb rozwojowych, w celu
spetnienia okreslonych w Traktacie wytycznych i zadan.

Proponowane przez Komisje podejscie, w ktorym ,core network” obejmowataby sieé¢
priorytetowg (dla ktérej punktem wyjscia bytoby obecne podejscie oparte na projek-
tach priorytetowych) tgczacq przediuzane w razie koniecznosci gtdbwne osie trans-
graniczne oraz wazne wezly stanowigce potgczenia intermodalne (porty, porty lotni-
cze, terminale towarowe itp.) i uwzgledniajacg najwazniejsze europejskie dziatania w
dziedzinie inteligentnych systemow transportowych oraz filar koncepcyjny, nasuwa
pytanie, czym, w takim razie bylaby sie¢ bazowa, a czym sie¢ obecnie istniejgca,
czyli comprehensive network? Nie znany jest cel tworzenia tak skomplikowanej struk-



tury, w pracach, ktére miaty usprawni¢ funkcjonowanie calego ,mechanizmu” zwia-
zanego z siecig TEN-T.

Komisja prognozuje, iz sie¢ bazowa ewoluowataby i z czasem zapewnita optymalng
integracje catej infrastruktury oraz potgczen pomiedzy poszczegdllnymi rodzajami
transportu. Naszym zdaniem, to jest krok do tytu, poniewaz, to co bytoby wynikiem
ewoluowania sieci bazowej juz istnieje, w postaci transeuropejskiej sieci transporto-
wej.

Tak jak zaznaczyliSmy wczesniej konieczna jest weryfikacja priorytetbw na sieci
TEN-T i ewentualne dokonanie korekty jej przebiegu, ale podstawowy ,szkielet” tej
sieci tak jak on wyglgda obecnie, powinien pozostac.

W proponowanej przez KE wizji sieci bazowej najbardziej niepokoi nas mozliwosc jej
oparcia jedynie na projektach priorytetowych, ktore w przypadku Polski wymagajgq
znacznego uzupetnienia przede wszystkim o relacje wschéd-zachdéd. Naszym zda-
niem ,core network” to powinna by¢ obecna sie¢ TEN-T + filar koncepcyjny, ktory
bedzie narzedziem do okreslenia priorytetow na sieci.

Jeszcze raz podkreslamy, iz podejscie bardziej elastyczne moze by¢ niebezpieczne, i
ze nalezy pamietac, ze w przypadku, gdy nie bedzie szczego6towych wytycznych dla
np. kwalifikacji danego projektu jako priorytetowego, mogq pojawi¢ sie problemy z
uzyskaniem dofinansowania na dany projekt. Szczegdlnie, gdy nie zostang zmienio-
ne przepisy dot. funduszy UE, ktore jako jedno z gtéwnych kryteriow wyboru projektu
do finansowania, wskazujg zakwalifikowanie projektu do listy projektow prioryteto-
wych lub jego przynaleznosci do sieci TEN-T.

9. Jak mo zna okre $li¢ potrzeby finansowe TEN-T jako calo $ci w perspektywie
krétko-, srednio- i dlugookresowej? Jaki rodzaj finansowania: finansowanie
publiczne czy prywatne, wspélnotowe czy krajowe, na jlepiej odpowiada po-
szczeqolnym aspektom rozwoju TEN-T?

10.Jakiego rodzaju wsparcia nale zy udzieli ¢ panstwom czionkowskim, aby ula-
twi € _im finansowanie i realizowanie projektéw wchodz acych w zakres ich
odpowiedzialno _s$ci? Czy nale zy promowa € zaangazowanie sektora prywat-
nego w zapewnianie infrastruktury? Je  $li tak, to w jaki sposéb?

Ponizsza odpowiedz dot. pytania 9 i 10.

Te pytania szczegoélnie wymagajg odrebnego spojrzenia na problemy zwigzane z
finansowaniem infrastruktury kazdego z rodzajow transportu. Z punktu widzenia PKP
PLK S.A., ogolnodostepna infrastruktura kolejowa musi mie¢ zapewnione finansowa-
nie zgodne z planowanym w dokumentach rzgdowych i unijnych rozwojem. Z do-
Swiadczenia ostatnich lat jasno wynika, iz w Polsce, sam budzet Panstwa nie jest w
stanie udzwigna¢ ogromnych kosztéw projektéw infrastrukturalnych, dlatego ko-
nieczne jest, i jeszcze dtugo bedzie, wsparcie Wspalnoty.

Obecnie takie wsparcie uzyskujemy, za posrednictwem Funduszu Spdéjnosci i Fun-
duszy Strukturalnych, ktore jednak majg specyficzne warunki klasyfikacji najpierw na
poziomie Panstwa/Regionu, pozniej na poziomie projektu do dofinansowania. Obec-
nie, jeszcze caly obszar Polski kwalifikuje sie do wsparcia, ale w przysztosci fundusz
sieci TEN-T bedzie podstawowym w finansowaniu infrastrukturalnych projektow kole-
jowych réwniez w krajach Europy Srodkowej i Wschodniej.

Jak wiadomo, wysoko$¢ progow dofinansowania z budzetu sieci TEN-T, jest bardzo
niska, szczegolnie w przypadku prac, gdzie standardem jest 10% dla projektu, 20%



dla priorytetowego projektu i 30% dla odcinkéw transgranicznych takich projektéw —
przy spetnieniu odpowiednich warunkéw. Jedynie badania mogg by¢ dofinansowane
w wysokosci 50% kosztéw kwalifikowanych i wyposazenie torowe w ramach wdraza-
nia ERTMS — 50% kosztow kwalifikowanych badan i prac.

Bioragc pod uwage obecne putapy dofinansowania z budzetu sieci TEN-T i mozliwosci
budzetu naszego kraju, bez zwiekszenia funduszu sieci TEN-T i pozioméw finanso-
wania, planowanie rozwaoju sieci TEN-T staje pod znakiem zapytania.

Innym rozwigzaniem moze by¢ stworzenie europejskiego funduszu infrastrukturalne-
go, ktory finansowaiby wszystkie projekty, spetniajgce odpowiednie kryteria, ze
szczegoOlnym uwzglednieniem wptywu na srodowisko.

Watpliwosci budzi postulat ustalenia standardéw przepustowosci dla TEN-T na po-
ziomie planowania. Docelowy poziom przepustowosci powinien by¢ ustalany na pod-
stawie prognozy popytu i wynikajacej z niej prognozy ruchu, przy zatozeniu okreslo-
nych parametrow ruchu. W kazdym przypadku docelowa przepustowosé powinna
by¢ ustalana indywidualnie dla poszczegdélnych projektow, gdyz takie podejscie po-
zwala dostosowaé zakres inwestycji do przysztego wykorzystania danego ciggu
transportowego. Proponowane przyjecie standarddéw przepustowosci na poziomie
planowania wigze sie przede wszystkim z ryzykiem przeinwestowania na stabiej ob-
cigzonych fragmentach sieci, gdzie nie bedzie ona wykorzystana; z drugiej zas strony
moga wystapi¢ przypadki, gdy standardowa zdolnos¢ przepustowa okaze sie niewy-
starczajgca dla sprawnego przewozu 0séb i tadunkéw.

Powazne zastrzezenia budzi stwierdzenie, ze ,Wdrozenie wspolnotowych przepisow
dotyczgcych optat za korzystanie z infrastruktury transportowej oraz internalizaciji
kosztéw zewnetrznych powinno dac parnstwom cztonkowskim dodatkowe mozliwosci
lepszego zarzgdzania dostepng przepustowoscig i optymalizacji systemu transportu
oraz finansowania nowej infrastruktury i nowych technologii”. Naszym zdaniem in-
strumentem zarzadzania przepustowoscig z poziomu panstw cztonkowskich powinny
by¢ inwestycje w technologie i organizacje ruchu kolejowego, dostosowujgce przepu-
stowosc¢ infrastruktury do wystepujgcego popytu. Jesli wystepuje niedobdr przepu-
stowosci, to powinien by¢ usuwany przez inwestycje poprawiajgce wydajnos¢ dane-
go elementu infrastruktury. Stosowanie cen dostepu do regulowania przepustowosci
ruchu kolejowego moze byé¢ efektywne tylko w zakresie ograniczonym do czesci ru-
chu towarowego, jedynie w przypadkach, gdy istniejg alternatywne trasy przejazdu
pozwalajgce na realizacje ustugi transportowej na poréwnywalnym poziomie. Dozwo-
lone Dyrektywg 2001/14/WE podwyzszanie stawek dostepu dla przepetnionej infra-
struktury, w przypadku braku tras alternatywnych o poréwnywalnej jakosci, wptynie
niekorzystnie na podziat miedzygateziowy, tzn. spowoduje przesuniecie tadunkéw z
transportu kolejowego na drogowy.

W obecnej chwili jednym z warunkow dofinansowania projektow z funduszu TEN-T
jest zasada ,wylgczenia projektu z mozliwosci dofinansowania, jezeli otrzymuje on
pomoc z innych wspadlnotowych zrédet finansowania”. Jest to zasada nie pozwalaja-
ca na maksymalne wykorzystanie srodkéw z UE.

W przypadku diugookresowego planowania realizacji projektow na sieci TEN-T czyli
modernizacji np. jednego z priorytetowych projektéw, podzielonego na kilka projek-
tow w diugim okresie czasu (5,10 lat) zasadne bytyby zapewnienia Wspolnoty o dal-
szym finansowaniu tych projektéw w kolejnych perspektywach finansowych.
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Watpliwosci budzi takze uzaleznienie przyznawania grantow na realizacje projektow
od ich ,europejskiej wartosci dodanej”. Na podstawie jakich miernikéw bytaby ustala-
na ta wartos¢? Przyjecie takiego kryterium moze powodowac przeznaczanie fundu-
szy europejskich na realizacje inwestycji nieefektywnych lub wrecz zbednych z punk-
tu widzenia panstwa, do ktérego nalezy dana infrastruktura. Ponadto prawidtowe
okreslenie ,europejskiej wartosci dodanej” bedzie wymagato bardzo zaawansowanej
analizy ekonomicznej zwiekszajacej dodatkowo koszty projektow.

Komisja rekomenduje, jako zrédto pozyskania funduszy prywatnych Partnerstwo Pu-
bliczno-Prywatne, méwiac iz zostaty wdrozone pilotazowe modele. Naszym zdaniem,
jest to forma finansowania, ktéra moze sie sprawdzi¢, jedynie w bardzo specyficz-
nych projektach np. kolei duzych predkosci, a i tak mamy bardzo mato przyktadow
inwestycji przeprowadzonych z sukcesem i finansowanych w tym systemie.

Konieczne jest opracowanie przejrzystych, jednoznacznych, adekwatnych do pozio-
mu rozwoju poszczegoélnych czesci (regiondéw, panstw) UE, regulacji prawnych.

11.Jakie sg mocne i stabe strony istniej gcych wspdlnotowych instrumentéw
finansowych, i czy s g potrzebne nowe instrumenty (w tym instrumenty .in-
nowacyjne”? Jak mo zna usprawni € jednoczesne korzystanie z funduszy
pochodz acych z ré znych zasobow wspdlnotowych w celu wsparcia wdro-
zenia TEN-T?

Mocne strony istniej gcych wspdln o- Stabe strony istniej gcych wspolnot o-
towych finansowych instrumentow wych finansowych instrumentow

> plyw na rozwdj sieci transeuropej- | » niemozliwos¢ tgczenia finansowania
skiej, projektu z roznych funduszy,

» mozliwos¢ korzystania z Funduszu | » zbyt maty budzet sieci TEN-T i zbyt
Spojnosci i Funduszy Strukturalnych niskie poziomy dofinansowania z bu-
przez kraje biedniejsze, dzetu sieci TEN-T,

> Jasne reguty kwalifikacji projektu, » gdy wzrasta koszt, dotacja sie nie

» wyzsze progi dofinansowania z FS i zwieksza,

Funduszy Strukturalnych, » skomplikowane procedury uzyskania

» Panstwo Czionkowskie decyduje o dofinansowania,

wskazaniu odcinka do finansowania, | » zbyt malo zachet dla koordynacji in-
westycji przez kraje sasiadujace,

» przerzucanie odpowiedzialnosci na
Panstwa Czionkowskie, bez zapew-
nienia odpowiedniego wsparcia fi-
nansowego przez Wspadlnote,

> problemy z zapewnieniem przez be-
neficjenta wktadu krajowego.

12.Jak mo zna polepszy € istniej ace instrumenty niefinansowe i jakie nowe in-
strumenty mo zna wprowadzi é?

Dostep do danych technicznych opisujgcych parametry techniczne i ekonomiczne
korytarzy TEN-T winien by¢ odpowiednio skanalizowany. Uzytkownik w przejrzysty
sposob winien uzyska¢ dostep do informacji o warunkach, kosztach i wydolnosci
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transportowej poszczegdllnych odcinkdéw sieci TEN-T. System mogtby byé wykorzy-
stany takze na etapie koncepcyjnym tworzenia nowych, czy modernizacji istniejgcych
korytarzy komunikacyjnych.

Naszym zdaniem nalezy sie skupi¢ na realizacji wniosku, iz konieczne jest/sa:

» inwestycje w infrastrukture na granicach, i na liniach zasilajgcych sie¢ TEN-T,

» zwiekszenie liczby koordynatoréw projektow — dla kazdego projektu priorytetowe-
go, jeden koordynator,

» wprowadzenie peinej interoperacyjnosci,

» wspieranie nowych technologii,

> lepsze informowanie spoteczenstw o potrzebach i sukcesach,

» wspieranie inicjatyw oddolnych,

» zapewnienie narzedzi do realizacji zaplanowanych celéw,

» zmniejszenie barier biurokratycznych w pozyskiwaniu funduszy.
13.Ktoéra z tych opcji jest najbardziej odpowiednia __, i z jakiego powodu?

» Opcja 1. zachowanie obecnej dwupoziomowej struktury z siecig kompleksowg
oraz (niepotgczonymi) projektami priorytetowymi.

» Opcja 2. ograniczenie TEN-T do jednego poziomu (projekty priorytetowe, ewen-
tualnie potaczone w siec priorytetowa)

» Opcja 3 struktura dwupoziomowa z siecig kompleksowg (comprehensive network)
i siecig bazowg (core network) obejmujacyg zdefiniowang, geograficznie sie¢ prio-
rytetowg oraz filar koncepcyjny, utatwiajgcy uwzglednianie réznych aspektow poli-
tyki transportowej i infrastruktury transportowe].

Biorgc pod uwage wszystkie omowione powyzej kwestie, uwazamy, iz tylko opcja
numer (1) oraz opcja numer (3) mogq by¢ brane pod uwage, ale pod pewnymi wa-
runkami. Opcja numer (2) jest nie do przyjecia, jest zbyt zachowawcza, poza tym nie
umozliwi realizacji celow, ktére lezg u podstaw sieci TEN-T.

Opcja numer (1):

Najistotniejszg kwestig jest zachowanie w szerokiej formie sieci TEN-T, a nawet jej
poszerzenie, przede wszystkim w nowych Panstwach Czionkowskich. Jej rewizje sg
niezbedne ze wzgledu na zmieniajgce sie warunki geopolityczne i ekonomiczne.
Zdecydowanie nalezy zmodyfikowaé podejscie do priorytetéw, i dokonac ich szcze-
go6towego przegladu. Konieczne sg szczegdtowe wytyczne ich wyboru, ze szczegdl-
nym uwzglednieniem aspektow srodowiskowych.

Opcja numer (3):

Poziom 1 Sie¢ kompleksowa — powinna by¢é mozliwie szeroka, by méc wspomagac

sie¢ bazowg w przypadku zmian w popycie i pojawiajgcego sie zapotrzebowania na

nowe ciggi transportowe.

Poziom 2 Sie¢ bazowa (core network):

o Filar geograficzny — nie moze sie opiera¢ wytgcznie na projektach priorytetowych,
gdyz sg one niespagjne i nie tworzg sieci, jak wskazano w Zielonej Ksiedze. Stwo-
rzenie tego filaru powinno zostac¢ poprzedzone analizg popytu na ustugi transpor-
towe. W pewnym zakresie spojnosc¢ z projektami priorytetowymi powinna by¢ za-
chowana, ale tylko w przypadku, gdy projekt ma duze znaczenie dla catej Europy
i bedzie wnosit odpowiedni wkiad w spéjnos¢ sieci.
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o Filar koncepcyjny — nie moze by¢ pretekstem do finansowania projektéw nie be-
dacych projektami infrastrukturalnymi.

Opcja ta wydaje sie zbyt skomplikowana, nie jest opisana w sposob jednoznaczny i
rodzi watpliwosci odnosnie sposobu jej tworzenia i wdrazania.

Uwazamy, ze obecnie najlepszg wydaje sie by¢ opcja numer jeden gdyz zapewnia
ona poszanowanie prawa Panstw Cztonkowskich dotyczacych projektow na ich wia-
snych terytoriach, pod warunkiem potgczenia ich w spdjng sie¢. Opcja ta mogtaby z
czasem ewoluowac w kierunku opcji trzeciej. Ewolucja ta powinna jednak wynika¢ z
zaistniatych potrzeb w tym zakresie.

Podkreslenia wymaga, iz niektore Panstwa Cztonkowskie, szczegdlnie Pahstwa Eu-
ropy Srodkowej i Wschodniej, nie sg w stanie same udzwigna¢ tak duzych inwestycji,
dlatego przy tworzeniu kolejnych dokumentow, ktore beda obowigzywaly przez na-
stepne lata, nalezy réwniez ten aspekt wzig¢ pod uwage.

Po lekturze Zielonej Ksiegi stwierdzi¢ trzeba, ze nie do kohca jest jasne stanowisko
Komisji odnosnie sieci TEN-T, jej przysztosci, problemow z jakimi trzeba sie zmierzy¢
i proponowanych rozwigzan. Nasuwa sie takze wniosek, ze Komisja chce przerzucié¢
odpowiedzialno$¢ za rozwoj i finansowanie sieci TEN-T na Panstwa Cztonkowskie,
co stoi w sprzecznosci z nalozonymi na Wspolnote zobowigzaniami traktatowymi.

Przedktadajgc powyzsze odpowiedzi, mamy nadzieje, iz nasz gtos w dyskusji wptynie
konstruktywnie na opracowywanie oficjalnego stanowiska UE w tej sprawie.
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