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PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

Odpowied z PKP PLK S.A. na konsultacje w sprawie przyszio  $ci transportu we
Wspdlnocie, zainicjowane Komunikatem Komisji ,, Zréwnowa zona przyszio $é
transportu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowane go technologicznie i
przyjaznego u zytkownikowi systemu”

1. Wstep

Formutowanie strategii dla catego sektora gospodarki, szczegolnie tak waznego, jakim jest
transport, powinno opiera¢ sie na solidnych podstawach. Podstawy takie wyznaczyt
Traktat Ustanawiajgcy Wspolnote Europejska (TWE), a Unia Europejska powinna w petni
realizowa¢ zapisy traktatowe dotyczace rozwoju transportu i tworzenia rynku
wewnetrznego, a takze te dotyczace zasady zrOwnowazonego rozwoju transportu i
ochrony $rodowiska.

Jak stanowi Traktat TWE:

Artykut 2

.Zadaniem Wspdlnoty jest, przez ustanowienie wspdélnego rynku, unii gospodarczej i
walutowej oraz urzeczywistnianie wspélnych polityk lub dziatai okreslonych w
artykutach 3 i 4, popieranie w catej Wspdlnocie harmonijnego, zréwnowazonego i
statego rozwoju dziatalno$ci gospodarczej, wysokiego poziomu zatrudnienia i ochrony
socjalnej, rownosci mezczyzn i kobiet, statego i nieinflacyjnego wzrostu, wysokiego
stopnia konkurencyjnosci i konwergencji dokonan gospodarczych, wysokiego poziomu
ochrony i poprawy jakosci srodowiska naturalnego, podwyzszania poziomu i jakosci
Zycia, spojnosci gospodarczej i spotecznej oraz solidarno$ci miedzy Parstwami
Cztonkowskimi.”

Artykut 3
L. W celu realizacji zadarn okre$lonych w artykule 2 dziatalno$¢ Wspdlnoty
obejmuje, na warunkach i zgodnie z harmonogramem przewidzianym w niniejszym
Traktacie:

(..

f)wspolng polityke w dziedzinie transportu;”

Polityka transportowa powinna wspieraC¢ takze inne obszary polityki, m.in. polityke
spéjnosci, w celu osiggniecia konwergencji i spéjnosci terytorialnej, takze poprzez wydajng
infrastrukture transportowa.

Waznym elementem unijnej polityki transportowej sg sieci transeuropejskie. Nowa
strategia dla transportu oraz planowana na 2010r. rewizja sieci TEN-T powinny sie
uzupetniaé i stworzy¢ kompleksowy obraz terazniejszego oraz przysziego rynku
transportowego Wspdélnoty.

W celu zapewnienia ciggtosci, nowa unijna strategia dla transportu powinna kontynuowac i
rozwija¢ idee zawarte w istniejgcych dokumentach strategicznych, w szczegdllnosci w
Biatej Ksiedze z 2001r., zwtaszcza, ze nie wszystkie jej zalozenia zostaty zrealizowane, a
niektére z inicjatyw zostaly dopiero rozpoczete i potrzebny jest czas na ich realizacje.
Dlatego powinno sie zapewni¢ kontynuacje inicjatyw, rozpoczetych Biatg Ksiegg z 2001r.,
zweryfikowanych w oparciu o zdobyte doswiadczenie, analizy i prognozy na przysztosc.
Jednym z gtébwnych zatozen Bialej Ksiegi z 2001r. bylo przesuniecie rownowagi miedzy
poszczegolnymi rodzajami transportu, tak by zwiekszy¢ znaczenie transportu kolejowego
oraz zeglugi srédlagdowej, jako najbardziej ekologicznych rodzajow transportu. Cel ten nie
zostat osiggniety, niekorzystne trendy nie zostaty odwrécone i udziat transportu
drogowego w rynku transportowym nadal jest dominujacy, kosztem bardziej przyjaznych
srodowisku rodzajow transportu. Majac to na uwadze, nowa strategia dla transportu



powinna zaktadac¢ bardziej zdecydowane inicjatywy polityczne, ktére stworzg mozliwo$é
podniesienia konkurencyjnosci przyjaznych srodowisku rodzajow transportu.

Pragniemy podkresli¢, iz kolej i inne przyjazne $rodowisku rodzaje transportu mogq i
powinny odegra¢ kluczowag role jako wkiad sektora transportowego w dziatania
zmierzajgce do ograniczenia niekorzystnego wptywu catej gospodarki na srodowisko
naturalne, a takze do zmniejszenia emisji gazow cieplarnianych. Unia Europejska
zobowigzata sie do ograniczenia emisji gazow cieplarnianych o 20% do 2020r, jednak cel
ten nie zostanie osiggniety, jesli sektor drogowy nadal bedzie uprzywilejowany wzgledem
innych rodzajow transportu, nie ponoszac kosztow zewnetrznych, ktdére generuje.
Wdrozenie traktatowej zasady ,zanieczyszczajacy ptaci” moze wspoméc Wspolnote w
osiggnieciu redukcji emisji gazow cieplarnianych, gdyz transport drogowy generuje ok.
70% emisji catlego sektora transportowego.

Dlatego waznym elementem nowej strategii powinno by¢ podnoszenie $wiadomosci
spotecznej obywateli Unii w zakresie kosztéw zewnetrznych, generowanych przez
poszczegolne rodzaje transportu, a takze spotecznych korzysci, wynikajgcych z rozwoju
przyjaznych srodowisku rodzajow transportu.

2. Europejska polityka transportowa w pierwszej dek adzie XXI wieku

Naszym zdaniem konieczne jest zsynchronizowanie réznego rodzaju dziatalnosci KE i
innych organdéw UE, tak aby ksztalt nowej polityki transportowej byt spojny z innymi
zalozeniami polityki Wspdlnoty. Obecnie podejmowanych jest wiele dziatah w réznych
dziedzinach, dlatego nalezy czuwaé nad tym, aby nie byly one ze sobg sprzeczne i aby w
jak najwiekszym stopniu wykorzysta¢ mozliwosci rozwojowe.

Jak juz wspomniano, podstawg dla wszystkich nowych dokumentdéw strategicznych
powinien by¢ Traktat Ustanawiajacy Wspaolnote Europejska. Traktat jest zrédtem zatozen,
na ktérych powinny opierac sie wszystkie polityki sektorowe.

Srodokresowy przeglad Biatej Ksiegi z 2001r. (opublikowany w 2006r.) dokonat oceny
realizacji celow i nakreslit obraz transportu w UE, ktory pod pewnymi wzgledami pozostat
niestety tylko w sferze planow.

Jednym z gtébwnych zalozen Biatlej Ksiegi bylo przesuniecie réwnowagi pomiedzy
poszczegolnymi rodzajami transportu, tak by zwiekszy¢ udziat przyjaznych srodowisku
rodzajow transportu. Zalozenia te nie zostaly jednak poparte wystarczajgcymi
instrumentami wykonawczymi, ktore pozwolityby na zrownowazenie rozwoju transportu
drogowego oraz umozliwity rozwdj przyjaznych srodowisku rodzajéw transportu. Z tej
sytuacji powinny zosta¢ wyciggniete wnioski, tak aby w przysziosci podobny stan rzeczy
nie miat miejsca i ambitne zatozenia polityki transportowej, zwigzane z ograniczeniem
negatywnego wptywu transportu na srodowisko naturalne, zostaty zrealizowane.

Wazng kwestig jest takze fakt, iz w prawie transportowym istnieje znaczna dysproporcja
pomiedzy uregulowaniami prawnymi, dotyczacymi roznych rodzajow transportu. Regulacje
dotyczace wylgcznie transportu kolejowego to pokazny zbior aktéw prawnych, ktore
regulujg w bardzo szczegdétowy sposob rynek kolejowy. Kolejne rozwigzania legislacyjne
pojawiajg sie w krotkich odstepach czasu, gdy jeszcze nie zostalty w peini wdrozone
poprzednie rozwigzania i nie sposdb oceni¢ ich efektywnosci, przez co firmy dziatajgce na
rynku kolejowym skupione sg na dostosowywaniu sie do kolejnych regulacji, nie mogac
skupic sie tym samym na rozwoju dziatalnosci biznesowej.

Rozumiemy, iz ze wzgledu na swojg specyfike, transport kolejowy wymaga technicznych
regulacji, jednakze mnogos¢ uwarunkowan prawnych nie wplywa pozytywnie na
konkurencyjnos¢ sektora kolejowego. Inne rodzaje transportu nie sg w takim stopniu
regulowane szczegotowymi przepisami. Taka sytuacja sprawia, iz kolej skupia sie na
dziataniach wewnatrz sektora, nie konkurujac z innymi rodzajami transportu. Rozwazenie
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tej kwestii w odniesieniu do zasad uczciwej konkurencji wptynetoby pozytywnie na caty
sektor transportowy.

3. Tendencje i wyzwania

Nowa strategia dla transportu powinna oprze¢ sie na analizach, zaréwno poprzednigj
strategii i doswiadczeniach z jej realizacji, jak i na zmianach, ktére zaszty na catym
Swiecie, a ktére rzutujg na funkcjonowanie Unii Europejskiej i wplywajg na obraz
transportu we Wspdélnocie.

Jak wspomniano we wstepie, jednym z podstawowych wyzwan, ktére stojg przed Europg
jest ograniczenie niekorzystnego oddziatywania gospodarki na srodowisko. Szczegdlnie
wazng w tej materii zasadqg jest traktatowa zasada ,zanieczyszczajacy ptaci’, opisana w
artykule 174 Traktatu TWE:

Artykut 174 ustep 2

Polityka Wspolnoty w dziedzinie srodowiska naturalnego stawia sobie za cel wysoki
poziom ochrony, z uwzglednieniem roznorodnosci sytuacji w réznych regionach
Wspolnoty. Opiera sie na zasadzie ostroznosci oraz na zasadach dziatania
Zzapobiegawczego, naprawiania szkody w pierwszym rzedzie u zrédta i na zasadzie
.Zanieczyszczajgcy ptaci”.

Wdrozenie tej zasady powinno by¢ jednym z gtéwnych punktow strategii dla transportu.
Wynika z tego, iz internalizacja kosztéw zewnetrznych powinna sta¢ sie jednym z
priorytetow, ksztattujgcych obraz transportu w UE.

Analizujgc zmiany, ktore zaszty w okresie po wydaniu Biatej Ksiegi w 2001r., wymienic
mozna nastepujgce czynniki, ktére wptynely na ksztaltowanie sie sektora transportu i
powinny zostac¢ wziete pod uwage przy konstruowaniu nowej unijnej polityki transportowej:
» postepujgcy proces starzenia sie spoteczenstwa, a co za tym idzie, zwiekszone
zapotrzebowanie na udogodnienia dla oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej;

» zmiany klimatyczne (wazne jest tez zobowigzanie UE do ograniczenia emisji gazow
cieplarnianych o 20% do 2020r.);

» akcesja nowych Panstw Cztonkowskich (zmiana skali geograficznej Wspolnoty, roznice
w poziomie infrastruktury miedzy ,nowymi” a ,starymi” Panstwami Cztonkowskimi);

» zmiany polityczne i ekonomiczne w globalnej perspektywie, a w szczegdélnosci
dynamiczny rozwdj Chin i rynkow azjatyckich (kwestia dobrego potgczenia Europy z
Azja);

» boom technologiczny na poczatku XXI wieku, rozwoj technologii, w tym
informatycznych i telekomunikacyjnych (internet, telefonia komérkowa), takze dla celéw
przemystowych i biznesowych;

» kryzys gospodarczy, a co sie z nim wigze, koniecznos¢ lepszego zabezpieczenia
réznych sektoréw gospodarki, w tym sektora transportowego, przed tego rodzaju
zdarzeniami na przysztosc.

4. Cele polityki w zakresie transportu zorganizowan  ego z poszanowaniem zasady
zrownowa zonego rozwoju

W Swietle aktualnych probleméw i wyzwan, przed ktérymi stoi Europa, jako najbardziej

pozadane kierunki dziatan w sektorze transportu mozna wymienié:

» stworzenie spojnej i intermodalnej sieci transportowej w UE;

» dalszg liberalizacje rynku transportowego;

» przejscie w sposob zréownowazony do przyjaznych dla srodowiska srodkow transportu
w celu stworzenia systemu transportu i przemieszczania sie spetniajgcego wymogi
trwatego rozwoju;



> rozwoj tancuchow logistycznych, terminali multimodalnych;

» poprawa warunkéw, jakie UE stwarza publicznym przewozom pasazerskim, w celu
wypromowania ich wiekszej wydajnosci i lepszych wynikow;

» konstruowanie nowoczesnej i wydajnej sieci transportowej ze zwréceniem szczegolnej
uwagi na ochrone terendw szczegolnie wrazliwych, w tym obszarow Natura 2000;

» stworzenie skutecznych systeméw finansowania infrastruktury transportu, ktory
doprowadzi do rownowagi pomiedzy poszczegolnymi gateziami transportu.

W celu zapewnienia spojnosci systemu transportowego w Europie, konieczna jest
kontynuacja dziatan ukierunkowanych na unifikacje systeméw transportowych ,starych” i
.,howych” krajow UE w aspektach technicznych i prawnych. Efektem powinna by¢
prawdziwie intermodalna siec transportowa, skladajgca sie z infrastruktury wszystkich
rodzajéw transportu. Niektére konieczne dziatania to:

» konsekwentne podejscie do planowania i finansowania infrastrukturalnych struktur o
wymiarze ponadnarodowym, takich jak np. sie¢ TEN-T, ktore warunkujg spojnosc
systemu transportowego Wspalnoty;

» wdrozenie interoperacyjnosci we wszystkich sektorach (w tym wdrazanie ERTMS w
sektorze kolejowym);

» rozszerzenie zastosowania technologii transportu kombinowanego 1 wdrozenie
zintegrowanej oferty ,,door to door”, przy jak najlepszym wykorzystaniu charakterystyk
poszczegolnych rodzajow transportu.

Polityka transportowa taczy sie z wieloma innymi politykami sektorowymi. Decyzje podjete
w zakresie sektora transportu wptywajg takze na cate otoczenie sektora. Z tego powodu
tworzenie polityki transportowej powinno uwzglednia¢ inne uwarunkowania spoteczno —
ekonomiczno — gospodarcze.

Szczegolnie istotng jest w tej kwestii polityka ochrony srodowiska, ktérej gldownym celem

jest ograniczenie wptywu czlowieka na srodowisko naturalne. Polityka transportowa

powinna wspiera¢ te cele, miedzy innymi poprzez dzialania zwigzane z wspieraniem
przyjaznych srodowisku rodzajow transportu.

Ograniczenie niekorzystnego dziatania transportu na srodowisko naturalne powinno by¢

realizowane poprzez:

» ograniczenie emisji zanieczyszczen z sektora transportu do pozioméw pozwalajgcych
zminimalizowac ich wptyw na zdrowie ludzkie i srodowisko naturalne;

» ograniczenie wywotywanego transportem hatasu — zaréwno u zrédia, jak i poprzez
Srodki tagodzace — tak by ogdélny poziom narazenia na hatas miat jak najmniejszy
wptyw na zdrowie;

> internalizacje kosztow zewnetrznych w transporcie, w tym przede wszystkim dalszg
zmiane Dyrektywy dot. Eurowiniety, ktéra spowoduje realne wdrozenie zasady
,Zanieczyszczajgcy ptaci’ w sektorze drogowym i otworzy droge do internalizacji w
innych rodzajach transportu;

» ochrone terendw Natura 2000;

» odpowiedzialne, poparte wiarygodnymi badaniami, decyzje w kwestii mozliwosci
dopuszczenia na europejskie drogi tzw. ,mega trucks”.

Dotychczasowy przebieg prac w zakresie internalizacji kosztéw zewnetrznych, jak réwniez

stanowiska $rodowisk decyzyjnych, zaréwno szczebla unijnego, jak i narodowych, nie

posuwajg tej kwestii do przodu w takim stopniu, jak bytoby to pozgdane. Pomimo

wiarygodnych badan, stwierdzajgcych, iz internalizacja kosztéw zewnetrznych w

pozytywny sposob wplynetaby na proporcje pomiedzy poszczegolnymi rodzajami

transportu, starania Wspolnoty w kierunku internalizacji sg niespdjne. Aby w pelni
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realizowac¢ polityke zréwnowazonego rozwoju, konieczne sg bardziej zdecydowane kroki,

ktore przybliza Wspdlnote do integracji polityki transportowej z politykg ochrony

Srodowiska. Konieczne jest przyspieszenie prac nad Dyrektywg o ,Eurowiniecie” w Radzie

UE i innych instytucjach, a takze jak najszybsze jej wdrozenie w szerokim zakresie.

W pkt.73 Komunikatu podano, iz koszty zewnetrzne siegajg 2,6% PKB (gcznie z kosztami

kongestii). Wskaznik wydaje sie mocno zanizony. W 2000 roku jedynie dla 17 krajow

Europy (UE-15 oraz Norwegii i Szwajcarii) koszty zewnetrzne odpowiadaty 7,3% PKB (i to

bez uwzglednienia kosztéw kongestii)*.

Wazne jest tez, jak wykorzystane zostang $rodki uzyskane z internalizacji kosztow

zewnetrznych transportu. Zdaniem PKP PLK S.A. srodki z internalizacji powinny by¢

wykorzystywane na:

» rozwoj czystych technologii w transporcie;

» poszukiwanie alternatywnych zrodet energii w transporcie;

» wspieranie srodkow transportu najmniej ucigzliwych dla srodowiska, w szczegdlnosci
na kolejowe inwestycje infrastrukturalne.

Jesli internalizacja odbedzie sie na uczciwych zasadach, to transport kolejowy i inne

przyjazne srodowisku rodzaje transportu powinny sta¢ sie bardziej konkurencyjne w

stosunku do transportu drogowego.

W obliczu kryzysu dziatania UE powinny i$¢ takze w strone znacznego przesuwania

srodkow, z ktorych finansowany jest transport drogowy, w kierunku bardziej przyjaznych

dla srodowiska $rodkéw transportu. Wydaje sie, ze bylby to mniej ucigzliwy dla

spoteczenstwa krok zmierzajacy do zapewnienia warunkow zrownowazonego transportu.

Polityka transportowa 1 polityka ochrony srodowiska, prowadzone przez instytucje
europejskie sg w wielu punktach ze sobg niespojne. Najlepszym dowodem na to jest
przyzwolenie Komisji Europejskiej na kontynuacje prac w zakresie rewizji Dyrektywy
96/53/WE (ustanawiajgcej maksymalne dopuszczalne wymiary i obcigzenia dla niektérych
pojazdéw drogowych w ruchu krajowym i miedzynarodowym). Ignorowany jest fakt, iz
poczatkowe pozornie ,pozytywne” efekty wprowadzenia na drogi "mega trucks” bardzo
szybko stang sie przyczyng wiekszego zageszczenia na drogach, zwiekszenia emisji
spalin, zmniejszenia sie poziomu bezpieczenstwa i katastrofalnej degradaciji infrastruktury
drogowej, a takze zwiekszenia emisji gazow cieplarnianych z sektora transportu, gdyz
nastgpi przesuniecie modalne z transportu kolejowego na drogowy. Nie mozna dopusci¢
do tego, by ksztaltowanie polityki i rynku transportowego opieralo sie na osigganiu
korzysci finansowych w krotkim czasie, co ma na celu wprowadzenie ,mega trucks”.
Przygotowujac podstawy polityki transportowej nie wolno zapominac, ze — jak wynika z
raportu Focus Groups — kolej jest, i zapewne jeszcze diugo pozostanie, zdecydowanie
najbardziej wydajnym energetycznie srodkiem transportu lagdowego.

Popieramy starania Wspolnoty w zakresie wdrozenia inteligentnych systemow
transportowych, gdyz mogg one by¢ kluczem do realizacji najwazniejszych celéw polityki
Wspdlnoty. Konieczne jest zatem wspieranie rozwoju nowych technologii i programow
badawczych.

Uwazamy, iz inteligentne systemy transportowe powinny byc¢ traktowane jako systemy
wspomagajgce infrastrukture konwencjonalng. Powinny by¢ wykorzystywane dla
optymalizacji przewozow, jako procesu wykorzystujgcego rozne $rodki transportu.
Wprowadzenie inteligentnych systemow transportowych powinno takze korzystnie wptyng¢
na srodowisko naturalne.

! Wedtug opracowania INFRAS i IWW Institute for Economic Policy Research University of Karlsruhe pt.
.External Cots of Transport - Update Study" (2004).
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Niezwykle istotne jest zaimplementowanie odpowiednich rozwigzan organizacyjnych i
technologicznych bezposrednio w mediach transportu, ktére w praktyczny sposoéb
wykorzystajg funkcjonalnosci oferowane przez technologie kosmiczne.

Z punktu widzenia transportu kolejowego, bardzo istotny dla jego rozwoju jest program
wdrazania systemu ERTMS i zapewnienie dla niego odpowiedniego finansowania.
ERTMS/ETCS poziom 3 zapewnia najwiekszg funkcjonalnos¢ z prezentowanych
dotychczas systeméw Bezpiecznej Kontroli Jazdy Pociggu. Inwestycje w Galileo i EGNOS
umozliwig realizacje koncepcji ruchomego odstepu, co znacznie podniesie osiggi linii
kolejowej — dotyczy to zwlaszcza przepustowosci.

Dlatego naszym zdaniem konieczne jest zapewnienie odpowiedniego finansowania
wdrazania ERTMS, m.in. z budzetu sieci TEN-T.

Prawa pasazerow dla kazdego rodzaju transportu powinny by¢ do siebie zblizone, tak by
wybor pomiedzy dostepnymi rodzajami transportu byt dokonywany w sposéb swiadomy.

W zakresie transportu kolejowego, w grudniu 2009 wejdzie w zycie Rozporzgdzenie (WE)
1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczgce praw i obowigzkéw pasazerow w
ruchu kolejowym, ktére w szczegbtowy sposdb wyznacza prawa pasazerOw oraz zakres
odpowiedzialnosci przewoznika, zarzadcy infrastruktury i zarzadcy stacji wobec
pasazerow. Opisuje takze prawa 0sOb o ograniczonej sprawnosci ruchowej, ktérym nalezy
zapewni¢ mozliwos¢ podrozowania kolejg.  Zapewnia takze zakres rekompensat
finansowych za spéznienia oraz wymagania dotyczace informacji udzielanych podréznym.
Podobne rozwigzanie pozadane sg takze w innych sektorach, w szczegoélnosci w
transporcie drogowym (autobusowym i autokarowym), by unikng¢ sytuacji, w ktorej
transport kolejowy obarczono kosztownymi i czasochtonnymi obowigzkami, ktérym nie
muszg sprostac inne rodzaje transportu.

5. Polityka dla transportu zorganizowanego z poszan owaniem zasady
zrdbwnowa zonego rozwoju
W Komunikacie brak odniesienia do transportu kolejowego, jako jednego z najmnigj
ucigzliwych dla srodowiska rodzajéw transportow. Nie podkresla sie, ze "modal shift", czyli
zmiany w strukturze rynku transportowego, polegajgce na wiekszym wykorzystaniu
.czystszych” $rodkéw transportu, powinny by¢ jednym ze sposobdéw zapewnienia
zrOwnowazonego transportu.
Nie da sie osiggng¢ korzystnych warunkéw funkcjonowania rynku transportowego z
pominieciem sprzyjajgcej polityki utatwiajgcej rozwoj transportu kolejowego. Nowa
strategia powinna w szczegoétowy sposob opisywac¢ poszczegodlne rodzaje transportu, z
duzym naciskiem na transport kolejowy, gdyz wiasnie transport kolejowy powinien stac¢ sie
podstawg nowoczesnej, przyjaznej srodowisku sieci transportowe;j.

W kompleksowym opisie sektora kolejowego powinny zosta¢ wymienione gtéwne czynniki,

ktore wpltywajg na te gatgz transportu, w tym m.in.:

> liberalizacja rynku kolejowego, w tym plany dotyczace catkowitego otwarcia rynku
pasazerskiego;

» tworzenie oddzielnych ofert dla transportu towarowego i pasazerskiego (w tym rozwoj
kolei duzych predkosci, potgczen regionalnych i aglomeracyjnych oraz ustanowienie
korytarzy dla transportu towarowego);

» trendy technologiczne w rozwoju taboru i drdég kolejowych, w tym dziatalnos¢
Europejskiej Agencji Kolejowej w zakresie interoperacyjnosci, wdrozenia ERTMS oraz
rozwoju bezpieczenstwa,



Nowa strategia dla transportu powinna kontynuowac¢ opisang w Biatej Ksiedze idee
interoperacyjnosci transportu kolejowego. Interoperacyjnos¢ powinna by¢ gtdwnym
zalozeniem strategii w odniesieniu do transportu kolejowego, aby doprowadzi¢ do
spéjnosci systemu kolejowego Europy. Interoperacyjnos¢ mozna osiggnaé poprzez
kontynuacje dziatan ukierunkowanych na unifikacje systemow transportowych starych i
nowych krajow UE w aspektach technicznych i prawnych, np. poprzez wdrozenie
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci i ERTMS.

Jednym z kluczowych aspektow stworzenia efektywnego systemu transportowego w
zintegrowanej Europie jest rozwdj kolejowych przewozéw pasazerskich i towarowych,
ktére sg uwarunkowane istnieniem nowoczesnej infrastruktury kolejowej. Nowoczesna
infrastruktura bedzie w stanie zapewni¢ niezaktiocony przeptyw towaréw i ustug
pasazerskich, jest tez podstawg do tworzenia specjalnej oferty dla transportu towarowego
(korytarze towarowe), a takze pasazerskiego (pasazerskie linie high speed).

Na rozwdj transportu kolejowego nalezy spojrze¢ przez pryzmat zobowigzania Wspolnoty
do ograniczenia emisji CO, do atmosfery. Obecne prognozy rozwoju transportu oparte na
terazniejszej sytuacji, gdzie transport drogowy jest uprzywilejowany kosztem innych
rodzajéw transportu, wyraznie wskazuja, iz przyjazne srodowisku rodzaje transportu beda
traci¢ na znaczeniu, a udziat transportu drogowego bedzie rést, a co za tym idzie, emisja
gazéw cieplarnianych do atmosfery takze sie zwiekszy. Komisja Europejska powinna
podja¢ niezbedne dziatania, aby wspiera¢ przyjazne srodowisku rodzaje transportu, a tym
samym przyczynia¢ sie do realizacji ambitnych planéw Wspdlnoty w zakresie redukcji
negatywnego wptywu transportu na srodowisko.

Plany wsparcia sektora kolejowego, zarowno w kwestii rozwoju potaczeh pasazerskich, w
tym kolei duzych predkosci, jak i transportu towarowego, powinny by¢ priorytetem, gdyz
nowoczesna i interoperacyjna sie¢ kolejowa jest podstawg multimodalnej sieci
europejskie;.

W przypadku infrastruktury kolejowej zréznicowanie sposobu prognozowania dla
transportu pasazerskiego i towarowego moze by¢ stosowane w ograniczonym zakresie,
tylko w przypadkach, gdy wielkos¢ przewozéw, przepustowos$¢ sieci i koszty transportu
uzasadniajg separacje ruchu. Europejska sie¢ kolejowa powinna by¢ przede wszystkim
technicznie i ekonomicznie wydajna oraz przyjazna dla srodowiska naturalnego. Separacja
ruchu powinna by¢ zatem traktowana jako narzedzie do osiggniecia tego celu, stosowane
w uzasadnionych przypadkach, ale nie powinna by¢ celem dla podejmowanych inwestycji
w rozwoj sieci europejskiej. Nie przewiduje sie jednak stworzenia catkowicie dedykowanej
sieci towarowej, z uwagi na zbyt wysoki koszt takiego przedsiewziecia. Na sieci
europejskiej ruch pozostanie mieszany, z roznymi priorytetami na r6znych odcinkach.
Ponadto nalezy zauwazy¢, ze mimo iz dotychczasowe zalozenia przewidywaly szybszy
wzrost przewozow fadunkéw, to nalezy pamieta¢, ze przewozy towarowe sg znacznie
bardziej wrazliwe na wahania koniunktury gospodarczej i ich prognozy (a zatem i
inwestycje) sg obarczone wiekszym ryzykiem. Tak stalo sie w czasie ostatniego kryzysu
gospodarczego, gdzie zalamanie wielu gatezi gospodarki i spadek produkcji przemystowej
spowodowaty spadek popytu na ustugi transportu kolejowego i zmniejszenie wielkosci
przewozéw towarowych o ok. 30%? w ciggu kilku miesiecy, stawiajac na krawedzi
bankructwa wiele podmiotéw sektora kolejowego.

Konkurencyjnos¢ kolei zalezy takze od stworzenia warunkéw uczciwej konkurenciji
pomiedzy r6znymi rodzajami transportu. Mozna to osiggng¢ poprzez urealnienie cen, a

2 Wedtug danych publikowanych przez CER.



wiec internalizacje kosztow zewnetrznych, co doprowadzi do sytuacji, gdzie optaty za
transport bedg odzwierciedlaty prawdziwe koszty ponoszone przez spoteczenstwo.

Konkurencyjnos¢ kolei moze zosta¢ takze zwiekszona poprzez rozwdj infrastruktury
intermodalnej, powigzanej z infrastrukturg kolejowa. Takie inwestycje umozliwig integracje
transportu kolejowego w multimodalny tancuch transportowy.

Konkurencyjnos¢ transportu kolejowego jest Scisle zwigzana z ciggtg poprawg jakosci.
Warunkiem wysokiej jakosci ustug w przewozach towarowych i pasazerskich jest wydajna,
interoperacyjna i nowoczesna infrastruktura, ktorej rozwdj powinien zosta¢ opisany z
uwzglednieniem nastepujgcych kwestii:

» modernizacja infrastruktury liniowej i punktowej oraz usuwania waskich gardet celem
systematycznej poprawy oferty dla przewoznikéw;

» optymalizacja sieci i specjalizacji linii w sferach eksploatacyjnej, technicznej i
biznesowej, m.in.: system linii duzych predkosci — nowe linie, ktore stworzg siec
europejska; podstawowa europejska sie¢ towarowa — korytarze towarowe;

» poprawa bezpieczenstwa,

» budowa centrow logistycznych i rozwoju transportu intermodalnego, stworzenia sieci
centrow logistycznych;

» inwestycja w nowe technologie, w tym wdrazania informatycznych systemow
zarzadzania transportem kolejowym.

Stworzenie skutecznych mechanizméw finansowania rozwoju infrastruktury, a takze

catego transportu kolejowego, stanowi niebagatelne wyzwanie. Najwazniejsze postulaty w

tym zakresie to:

» zwiekszenie finansowania projektow modernizacji infrastruktury kolejowej, w tym
projektow na sieci TEN-T, wieksze zaangazowanie na poziomie Wspolnoty, a co za
tym idzie zwiekszenie budzetu sieci TEN-T, tak by byt adekwatny do skali
przedsiewziec;

» finansowanie utrzymania infrastruktury kolejowej i prowadzenia ruchu powinno byc¢
oparte o wieloletnie kontrakty (multi-annual contracts), zawierane pomiedzy panstwem
a zarzadcy infrastruktury kolejowej. Poza wieloletnimi kontraktami, Komisja powinna
zaproponowaé roOwniez inne rozwigzania, ktére zapewnig stabilnos¢ finansowg
zarzadcow infrastruktury;

» zwiekszenie odpowiedzialnosci regionéw za rozwdj infrastruktury transportowej;

» wypracowanie mechanizmow wykorzystania kapitatu prywatnego w inwestycjach
infrastrukturalnych (np. PPP).

Nowoczesna i stabilnie finansowana infrastruktura jest podstawa, jednak aby transport

kolejowy stat sie bardziej atrakcyjny dla potencjalnego uzytkownika, stworzona oferta musi

by¢ jak najbardziej kompatybilna z jego oczekiwaniami.

Aby uatrakcyjni¢ oferte przewozéw pasazerskich, wazne jest dziatanie na kilku

ptaszczyznach:

» budowa nowych linii duzych predkosci (High speed);

» stwarzanie atrakcyjnej oferty przewozow aglomeracyjnych;

» rozwijanie potgczen w ramach regionow;

» stworzenie skutecznych mechanizmow finansowania przewozow w ramach stuzby
publicznej (PSO).

Wazne jest tez stworzenie specjalnej oferty dla przewozow towarowych. Projekt

legislacyjny Komisji — wniosek Rozporzadzenie w sprawie europejskiej sieci kolejowej



ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy powinien by¢ poczatkiem
polepszania warunkéw funkcjonowania kolejowego transportu towarowego.

Pozostale obszary koniecznych dziatan dla transportu kolejowego, szczegdlnie w zakresie
tworzenia wspolnego rynku i rozwoju potaczen kolejowych z krajami trzecimi to:

» rozw0j kompleksowej sieci kolejowej, ktdéra poprawi warunki funkcjonowania
transeuropejskiej sieci kolejowej;

lepsze niz dotychczas wykorzystanie Korytarzy Paneuropejskich;

dalsza liberalizacja rynku kolejowego;

rozszerzenie zastosowania technologii transportu kombinowanego i wdrozenie
zintegrowanej oferty ,,door to door”;

rozwiniecie systemu przewozéw Europa — Azja;

wspolne zasady udostepniania infrastruktury kolejowej;

unifikacja systemu obliczania optat za dostep do infrastruktury kolejowej;

modyfikacja procedur celnych.

YV VYV

YV VVY

Podkreslenia wymaga szczegdlna sytuacja w panstwach Europy Srodkowo-Wschodniej:
kraje te oprocz ograniczonych funduszy na rozwdj infrastruktury kolejowej i problemow z
zalegtosciami naprawczymi, miaty rowniez mniej czasu nha poprawe stanu infrastruktury
przy wykorzystaniu funduszy UE. Dlatego tez kraje te potrzebujg wiecej czasu i wsparcia
w projektach infrastrukturalnych, a takze odrebnego podejscia przy ocenach i
podsumowaniach.

Uwazamy za zasadne, aby wzmocni¢ dziatania lobbingowe, zwigzane z promocjg
przyjaznych srodowisku rodzajow transportu, w tym transportu kolejowego. Kampania
promocyjna kolei i innych przyjaznych srodowisku srodkow transportu mogtaby podniesé
Swiadomos¢ obywateli Unii, tak by ich decyzje zwigzane z wyborem srodka transportu byty
podyktowane petng wiedzg na temat kosztow poszczegolnych rodzajow transportu, takze
wzgledami ekologicznymi oraz kwestiami bezpieczenstwa.

W pkt. 83 Komunikatu znajduje sie stwierdzenie ,MoZliwe powotanie zarzgdcow
infrastruktury transnarodowej bytloby korzystne dla ewentualnego ztagodzenia konfliktow,
ktore istniejg obecnie.” Takie zalozenie jest niepoparte zadnym doswiadczeniem, ani nie
jest uzasadnione. Dostep do infrastruktury moze byc¢ regulowany przede wszystkim
przepisami prawa, a wszelkie pojawiajgce sie konflikty powinny by¢ rozwigzywane w
istniejgcych  ramach  prawnych  Wspdlnoty, bez koniecznosci  powotywania
miedzynarodowych zarzgdcow infrastruktury. Narodowi zarzadcy infrastruktury kolejowej
powinni pozosta¢ niezalezni, by moc podejmowac suwerenne decyzje, w odniesieniu do
sieci przez nich zarzadzanych.

Waznym aspektem jest takze rozwigzanie problemu pracownikow kolejowych,
wykonujgcych ustugi transgraniczne przez granice zewnetrzne Wspaolnoty, aby podlegali
oni takim samym przepisom, jak pracownicy sektora lotniczego i morskiego. W kodeksie
granicznym Schengen wymieniono m.in. pilotdbw i marynarzy, jako osoby, ktorym nie
trzeba umieszczac¢ stempla w paszporcie przy kazdorazowym przekroczeniu granicy. Na
liscie tej brakuje pracownikow sektora kolejowego, ktorzy obstugujg przejscia graniczne i
czesto wielokrotnie w ciggu doby przekraczajg granice zewnetrzng Unii. Tacy pracownicy
zmuszeni sg do nieustannej wymiany paszportéw z uwagi ha wymog kazdorazowego
stemplowania paszportu. Rozwigzanie tego problemu przyczyni sie do utatwienia
transportu kolejowego poza granice Unii i wymiane handlowg z partnerami zagranicznymi.
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6. Co dalej?

Czerpigc z do$wiadczen wdrazania strategii dla transportu, opisanej w Bialej Ksiedze z
2001r. nalezy stwierdzi¢, iz polityczne inicjatywy to za mato, jesli nie sg poparte
skutecznymi dziataniami i decyzjami wykonawczymi. Dotyczy to nie tylko sektora
transportu, ale catej gospodarki.

Impas w sprawie internalizacji kosztow zewnetrznych powinien zostaé przetamany tak, by
optaty za transport odzwierciedlaty rzeczywiste koszty ponoszone przez spoteczenstwo.
Pomoze to w osiggnieciu zobowigzan Wspolnoty, dotyczacych ograniczenia negatywnego
wptywu transportu na srodowisko.

Jak to zostatlo wspomniane wczesniej, waznym elementem nowej strategii powinno by¢
podnoszenie swiadomosci spotecznej obywateli Unii. Obywatele powinni by¢é swiadomi
kosztow zewnetrznych, generowanych przez poszczegolne rodzaje transportu, a takze
spotecznych korzysci, wynikajagcych z rozwoju przyjaznych $rodowisku rodzajow
transportu. Gdy wybory dotyczace srodkéw transportu podejmowane beda przez obywateli
bardziej swiadomie, Wspdlnotowe cele zwigzane z ochrong srodowiska bedg tatwiejsze do
osiggniecia.

W Komunikacie Komisja nie porusza w ogole kwestii wpltywania na sfere popytowg
transportu w celu zmiany nawykoéw uzytkownikow. Ksztattowanie popytu poprzez m.in.
akcje promocyjne, moze doprowadzi¢ do gtebszych zmian, ktére moga przyblizy¢ Unie do
jej celéw zwigzanych ze zrbwnowazonym rozwojem.

Nalezy pamietac, iz odpowiedzialnos¢ za realizacje polityki to takze odpowiedzialno$¢ za
finansowanie jej realizaciji.

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