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Dnia 19 stycznia 2009 r. Rada, dzialajac na podstawie art. 95 Traktatu ustanawiajacego Wsp6lnote Europej-
ska, postanowita zasiegna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie

whiosku dotyczgcego rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunko-
wanej na konkurencyjny transport towarowy

COM(2008) 852 wersja ostateczna — 2008/0247 (COD).

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygotowanie
prac Komitetu w tej sprawie, przyjeta swoja opinie 26 czerwca 2009 r. Sprawozdawcg byt Dumitru FORNEA.

Na 455. sesji plenarnej w dniach 15-16 lipca 2009 r. (posiedzenie z 15 lipca) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 164 do 2 — 1 osoba wstrzymata si¢ od glosu — przyjat nastepu-

jaca opinie:

1. Wnioski

1.1. Komitet z zadowoleniem przyjmuje wniosek Komisji Eu-
ropejskiej dotyczacy rozporzadzenia jako krok w kierunku usta-
nowienia korytarzy miedzynarodowych dla towarowego
transportu kolejowego oraz rozwoju tego Srodka transportu
w Europie.

1.2. Dla pobudzenia rozwoju towarowego transportu kolejowe-
go, niezaleznie od jakichkolwiek proceséw legislacyjnych, nie-
zbedne s3 konkretne dzialania polityczne na poziomie
korytarza. Samo rozporzadzenie nie wystarcza do wspierania
rozwoju tych korytarzy. Priorytetami w tym zakresie powinno
by¢ zapewnienie publicznych i prywatnych inwestycji maja-
cych na celu zwigkszenie ogélnej jakosci, efektywnosci i wy-
dajnosci infrastruktury, jak réwniez pelne wdrozenie
pierwszego i drugiego pakietu kolejowego w calej UE.

1.3. W przypadku kazdego korytarza niezbedna jest skutecz-
na koordynacja na wysokim szczeblu, aby nastapit postep
w zakresie poprawy infrastruktury kolejowej, co oznacza potrze-
be wspélpracy ministréw transportu wszystkich krajow potozo-
nych na trasie danego korytarza. Po zakonczeniu dyskusji
miedzyrzadowych panstwa cztonkowskie powinny ustali¢ warun-
ki i przyja¢ zobowiazania. Sam komisarz ds. transportu moglby
odgrywac bardziej aktywna rolg, jesli chodzi o mobilizowanie mi-
nistrow do dzialan zwigzanych z poszczeg6lnymi korytarzami
w ramach skoordynowanego dzialania strategicznego na pozio-
mie UE.

1.4. EKES zgadza si¢, ze utrzymywanie rezerwy zdolnosci
przepustowej nie powinno by¢ obowiagzkowe, lecz o ile rezer-
wa taka zostanie uznana za niezbedna, powinni jg okresli¢ za-
rzadcy infrastruktury. Zmuszanie zarzadcow infrastruktury do

rezerwowania z gory zdolnosci przepustowej moze przyniesé
straty zamiast optymalnego wykorzystania mozliwosci przewo-
zowych. Powinni oni jednak zachowa¢ mozliwos¢ rezerwowania
zdolnosci przepustowe;.

EKES uwaza, iz zarzadcy infrastruktury powinni dysponowaé
pewng swoboda dzialania, aby reguly dotyczace pierwszen-
stwa mozna bylo stosowaé w sposob pragmatyczny. Wazne
jest przy tym raczej minimalizowanie calo$ciowego opdznienia
w sieci a nie udzielenie pierwszenstwa jednemu rodzajowi ruchu
kolejowego w stosunku do innych. Chodzi w istocie o to, aby nie-
zaleznie od tego, jakie reguly sa stosowane przez zarzadcow
infrastruktury w stosunku do opéZnionych pociagéw, byly one
przejrzyste dla przewoznikéw.

1.5. Nalezy obowigzkowo przeprowadzaé konsultacje ze
wszystkimi zainteresowanymi stronami lub tez strony te,
w tym zarzadcy infrastruktury, przedsigbiorstwa kolejowe, przed-
stawiciele panstw cztonkowskich, odpowiednie zwigzki zawodo-
we, klienci i organizacje ekologiczne, powinny wchodzié
w sklad organéw zarzadzajacych korytarzami towarowego
transportu kolejowego. Przedsicbiorstwa kolejowe powinny
by¢ w pelni reprezentowane w organach zarzadzajacych koryta-
rzami, poniewaz znajdujg si¢ one blizej rynku i mogg by¢ zobo-
wigzane do wykonania decyzji dotyczacych usprawnien lub
ponosic¢ ich konsekwencje.

1.6. Korzystanie z ,,pojedynczego punktu kontaktowego”
nie powinno by¢ obowigzkowe dla przedsigbiorstw kolejo-
wych, aby mozliwa byla konkurencja pomigdzy réznymi pod-
miotami infrastruktury kolejowej. Powinno si¢ utrzymad
tradycyjny sposéb skladania wniosku o tras¢ pociagu za posred-
nictwem zarzadcy infrastruktury krajowej lub jednego gtéwnego
zarzadcy infrastruktury przynajmniej jako rozwiazanie awaryjne
w przypadku, gdy zawodzi pojedynczy punkt kontaktowy.
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1.7. Upowaznieni wnioskodawcy nie powinni otrzymy-
waé dostepu do calego korytarza, jezeli jeden z krajow,
przez ktore przebiega korytarz odméwil im dostepu na
szczeblu krajowym. Komisja powinna szczegdlowo zbadad
kwestie odnoszace si¢ do upowaznionych wnioskodawcow, aby
umozliwi¢ opinii publicznej pelne zrozumienie nastgpstw
spofeczno- ekonomicznych wynikajacych z tego postanowienia.
EKES nie wypowiada si¢ zasadniczo przeciwko niedyskryminacyj-
nemu dostepowi do infrastruktury, lecz uwaza, ze w tym konkret-
nym przypadku potrzeba wigcej badan i konsultacji z rzagdami
panstw czlonkowskich, europejskimi i krajowymi partnerami
spotecznymi, klientami kolei oraz pozostalymi zainteresowany-
mi organizacjami spoleczenstwa obywatelskiego.

1.8. Przynaleznoé¢ do sieci TEN-T nie powinna by¢ wy-
lacznym kryterium wyboru korytarzy dla towarowego
transportu kolejowego. Korytarzy nie powinno si¢ okreslac
w oparciu o czynniki zewnetrzne, jedynie na podstawie kryteriow
politycznych i geograficznych — trzeba zapewni¢ wybér koryta-
rzy elastycznych i zorientowanych na rynek. Wybdr korytarzy
powinien odzwierciedlaé przestanki rynkowe, w tym istniejace
lub potencjalne przeplywy towarowe o istotnym znaczeniu. De-
cydujacymi czynnikami powinien by¢ rynek oraz wskaznik sto-
sunku kosztéw do korzysci.

1.9. W rozporzadzeniu powinna znalez¢ si¢ mozliwo$¢
rozszerzenia wyboru poza sie¢ TEN-T. Przykladowo, jesli ja-
ki$ odcinek nie bedacy czgscia sieci TEN-T jest wazny z uwagi na
dynamike przewozéw towarowych, powinna istnie¢ mozliwos¢
wlaczenia go najpierw do korytarza, a nastepnie do sieci TEN-T.

1.10. Koncepcja terminali strategicznych nie stuzy konku-
rencji. Koncepcja ta moze prowadzi¢ do wzmocnienia i tak juz
silnej pozycji tzw. terminali strategicznych, na niekorzy$¢ termi-
nali, ktére nie s3 uznawane za strategiczne. We wniosku w spra-
wie rozporzadzenia powinno si¢ zrezygnowac z odniesienia do
terminali strategicznych, aby da¢ szans¢ na rozwéj terminalom
nie uznawanym obecnie za strategiczne, ktére w ten sposéb mo-
glyby uzyskac znaczenie strategiczne w przysztosci.

1.11. Zadna osoba obstugujaca korytarze kolejowego transpor-
tu towarowego nie powinna znalez¢ si¢ w sytuacji, w ktérej swo-
boda przeplywu towaréw utrudnialaby jej korzystanie z praw
podstawowych.

2. Wniosek Komisji

2.1. Komisja Europejska zobowigzala si¢ do przyspieszenia
tworzenia i organizacji europejskiej sieci kolejowej ukierunkowa-
nej na konkurencyjny transport towarowy, w oparciu o migdzy-
narodowe korytarze kolejowe przeznaczone dla transportu
towarowego. Dla realizacji tego celu Komisja postanowita przed-
stawi¢ omawiany wniosek dotyczacy rozporzadzenia po zakon-
czeniu szerokiego procesu konsultacji spotecznych i rozwazeniu
réznych wariantéw w ramach oceny skutkéw. Ocena skutkéw
wykazala, ze podejscie legislacyjne moze przynie$¢ lepsze wyniki
ekonomiczne niz podejicie oparte na dobrowolnosci, z ktérym
wiaze si¢ zwickszone niebezpieczenstwo nieosiagnigcia zamie-
rzonych celéw.

2.2. Postanowienia zawarte w rozporzadzeniu odnosza si¢
gléwnie do odpowiednich podmiotéw gospodarczych, zarzad-
céw infrastruktury oraz przedsiebiorstw kolejowych i dotyczg
w szczegllnosci:

— procedur wyboru korytarzy transportu towarowego;

— organdw zarzadzajacych ogdtem korytarzy;

— cech, ktére korytarze muszg posiadac.

2.3. Rozporzadzenie nie ma zatem zastosowania w przypadku:

— wydzielonych sieci lokalnych i regionalnych przeznaczonych
dla przewozéw pasazerskich prowadzonych z wykorzysta-
niem infrastruktury kolejowej;

— sieci przeznaczonych tylko do prowadzenia miejskich i pod-
miejskich przewozéw pasazerskich;

— sieci regionalnych, ktére sg uzytkowane do regionalnych
przewozéw towarowych wylacznie przez przedsigbiorstwo
kolejowe nieobjete dyrektywa 91/440/EWG, dopdki o zdol-
no$¢ przepustowa na tej sieci nie wystapi inny
wnioskodawca;

— infrastruktury kolejowej bedacej wlasnoscia prywatna, prze-
znaczonej do wylacznego uzytku wlasciciela tej infrastruktu-
ry w celu wykonywania jego wlasnych przewozow
towarowych (7).

3. Uwagi ogélne

3.1. Jak stwierdzono w przegladzie Sredniookresowym bialej
ksiegi Komisji Europejskiej dotyczacej transportu z 2001 r.
(COM(2006) 314), celem europejskiej polityki transportowej jest
optymalny rozwéj wszystkich Srodkéw transportu w paristwach
czlonkowskich, przy uwzglednieniu kwestii ochrony $rodowiska
naturalnego, bezpieczefistwa, konkurencji 1 efektywnosci
energetyczne;.

3.2.  Unia Europejska przyklada wielka wage do ograniczenia
emisji gazéw cieplarnianych o 20 % do 2020 r. Osiagnigcie tego
celu nie bedzie mozliwe bez znacznego zmniejszenia emisji po-
chodzacych z sektora transportu. Z tego powodu sprawg istotng
jest nadanie wysokiego priorytetu najbardziej energooszczednym
i ekologicznym rodzajom transportu, przy czym panuje po-
wszechne przekonanie, ze transport kolejowy jest przyjazny dla
srodowiska pod wzgledem zuzycia energii oraz poziomu
emisji (?).

3.3.  Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny wyrazit juz
swoje stanowisko wobec koncepcji sieci kolejowej nadajacej
pierwszefstwo przewozom towarowym (3). W obecnej opi-
nii nie bedziemy powtarza¢ ogdlnych uwag, ktére odnoszg sie
takze do wniosku dotyczacego rozporzadzenia w sprawie euro-
pejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny trans-
port towarowy.

(1) Art. 1 ust. 2 COM (2008) 852 wersja ostateczna.

(3) Okoto 80 % sieci kolejowej w Europie stanowia linie zelektryfikowa-
ne.

(}) Dz.U.C 27 z 3.2.2009, s. 41-44.
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3.4. Obecna sytuacja w zakresie transportu towarowego w Unii 4. Uwagi szczegblowe dotyczace omawianego
Europejskiej wymaga skutecznych instrumentéw legislacyjnych rozporzadzenia

na poziomie europejskim i krajowym oraz mobilizacji politycz-
nej na rzecz okreslenia $rodkéw niezbednych do sfinansowania
inwestycji w infrastrukture kolejowg. W tym konteks$cie Komitet
z zadowoleniem przyjmuje wniosek Komisji Europejskiej doty-
czacy rozporzadzenia jako krok w kierunku ustanowienia kory-
tarzy miedzynarodowych dla towarowego transportu kolejowego
oraz rozwoju tego Srodka transportu w Europie (4).

3.5. Potencjalne korzysci wynikajace z utworzenia tych
korytarzy:

— rodzaj transportu przyjazny dla Srodowiska naturalnego -
ogblne zmniejszenie wplywu, jaki na Srodowisko naturalne
wywiera dzialalno$¢ transportowa w Europie;

— zmniejszenie liczby wypadkow, jakie majg miejsce w sekto-
rze transportu;

— inicjatywa wpisuje si¢ w cele strategii lizboniskiej w zakresie
wzrostu gospodarczego;

— znaczgcy udzial w zmniejszeniu zatoréw w transporcie
drogowym;

— zacheta do wspdtmodalnosci $rodkéw transportu (kombina-
cja transportu kolejowego, morskiego, $rédladowego
i drogowego);

— utworzenie korytarzy przyczyni si¢ do bezpieczefistwa do-
staw surowcow dla przemystu UE dzigki wykorzystywaniu
jednego z najbardziej ekologicznych rodzajow transportu do
przewozu tadunkéw masowych;

— wspieranie budowy centréw logistycznych zwiazanych z ko-
lejami (terminale logistyczne mozna byloby w wigkszym
stopniu wykorzystywac jako magazyny dystrybucyjne, ktore
obecnie  s3  zazwyczaj przedluzeniem  zakladéw
produkcyjnych);

— zwigkszenie sp6jnosci gospodarczej, spolecznej i terytorial-
nej Unii Europejskiej.

3.6. Cele w zakresie ochrony Srodowiska zwigzane z dzia-
faniem korytarzy kolejowego transportu towarowego:

— przyjazna dla Srodowiska naturalnego infrastruktura oraz to-
warowy tabor kolejowy;

— niski indywidualny poziom emisji;

— niski poziom halasu eksploatacyjnego dzigki stosowaniu
ekranéw akustycznych i cichych technologii w zakresie ta-
boru i infrastruktury kolejowej;

— 100-procentowa elektryfikacja korytarzy kolejowego trans-
portu towarowego;

— zwigkszenie udzialu energii ze Zrédel odnawialnych w zasi-
laniu sieci trakcyjnej.

(4) Potrzeba skutecznych instrumentéw legislacyjnych, mobilizacji poli-
tycznej oraz inwestycji zostala ponownie podkreslona podczas wy-
stuchania w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na
konkurencyjny transport towarowy, ktére EKES zorganizowat
28 kwietnia 2009 r. w Brnie w Czechach w okresie prezydencji cze-
skiej w UE.

4.1. Inwestycje w infrastrukturg korytarzy kolejowego transportu towa-
rowego, terminale i nalezgce do nich urzgdzenia

4.1.1. W ciagu ostatniego dziesigciolecia dzigki polityce euro-
pejskiej odnotowano postep w dziedzinie otwierania rynkéw, nie-
mniej panstwa czlonkowskie osiggnely skromne wyniki pod
wzgledem uczciwej konkurencji pomiedzy réznymi rodzajami
transportu oraz skutecznoéci inwestowania w nowoczesng,
interoperacyjna infrastrukture.

4.1.2. Zdolnosci finansowa panstw czlonkowskich wydaje si¢
by¢ niewystarczajaca w stosunku do ambitnych celéw Komisji.
Dlatego tez instytucje europejskie bedg mialy do odegrania wazna
role, jesli chodzi o ulatwianie wykorzystywania instrumentéw po-
mocy UE w celu rozwoju europejskiej sieci kolejowej ukierunko-
wanej na konkurencyjny transport towarowy —poprzez
wspotfinansowanie tworzenia korytarzy kolejowego transportu to-
warowego ze Srodkow budzetowych przeznaczonych na transeu-
ropejskie sieci transportowe (TEN-T), z Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego i Funduszu Spéjnosci oraz z pozyczek EBI.

4.1.3. EKES uwaza, iz w rozporzadzeniu powinno si¢ wyrazniej
podkresli¢ potrzeby inwestycyjne (oraz ich finansowanie) (°).
W latach 1970-2004 dlugos$¢ sieci autostrad w krajach UE 15
wzrosta 0 350 %, natomiast dlugos¢ sieci kolejowej zmniejszyla
si¢ 0 14 %. W przypadku zatloczonych drég decyzje w sprawie
poprawy istniejacej infrastruktury drogowej lub budowy nowych
drdg sg realizowane natychmiast. EKES jest zdania, Ze kolej nie
bedzie w stanie przewiez¢ zwigkszonej ilosci towardw, o ile za-
sady polityki inwestycyjnej stosowane od czterdziestu lat w od-
niesieniu do drdg nie zostang zastosowane takze w przypadku
kolei.

4.1.4. W tym kontekscie nie mozna zaniedbywal potrzeby fi-
nansowania polgczen kolejowych pomiedzy zaktadami przemy-
stowymi a gtéwna siecia kolejowa. Budowe potaczen drogowych
stref przemystowych z siecig gtéwnych drég zwykle finansuje sie
ze Srodkéw publicznych. Jednak w wigkszosci krajow UE pola-
czen kolejowych pomiedzy zakltadami przemystowymi a gtéwna
siecig kolejowa zwykle nie traktuje si¢ w ten sam sposéb. Zazwy-
czaj placi za nie przedsi¢biorstwo prowadzace dany zaklad prze-
mystowy wraz z przewoznikiem kolejowym zawierajacym z tym
przedsigbiorstwem umowe na $wiadczenie ustug przewozowych.
W celu ulatwienia przewozu towaréw drogg kolejowa potrzebne
sa rozwigzania inwestycyjne zardwno na szczeblu europejskim
jak i krajowym (np. takie instrumenty jak systemy finansowania
ze Srodkéw publicznych, ktére istniejg juz w Niemczech, Austrii
i Szwajcarii).

() Wedlug opracowania na temat korytarzy transportu kolejowego
przygotowanego dla Stowarzyszenia Kolei Europejskich (CER) przez
firme konsultingowa McKinsey, inwestycje warto$ci 145 mld euro
zrealizowane do 2020 r. moglyby zwigkszy¢ zdolnosci przewozowe
transportu kolejowego o 72 % w przypadku szesciu gtéwnych kory-
tarzy ERTMS, co odpowiada 34 % wielkosci przewozéw kolejowych
w Europie.
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4.1.5. Jednym z celéw Komisji jest wprowadzenie w Zycie
wszystkich instrumentéw technicznych i legislacyjnych dotycza-
cych bezpieczenstwa dostaw surowcéw dla europejskiego prze-
mystu. Korytarze transportu kolejowego wniosg znaczacy wklad
w realizacje tego strategicznego celu, za$ przewdz towaréw po-
miedzy Unig Europejska a partnerami wschodnimi ma w tym
kontekscie ogromne znaczenie. W zwigzku z powyzszym ogrom-
ne znaczenie maja inwestycje UE w poprawe infrastruktury kole-
jowej na osi Wschéd-Zachdd oraz zwigzanych z nig obiektow
przefadunkowych. Do realizacji tego celu przyczyni si¢ ponadto
przeprowadzenie przegladu wytycznych w sprawie TEN-T.

4.1.6. Szczegdlna uwage powinno sie poswigci¢ stuzbom cel-
nym (6) w celu uproszczenia procedur obowigzujacych w UE,
a tym samym zapewnienia szybkiego przekraczania granic przez
fadunki przewozone koleja. Wsparcie finansowe ze strony Wspol-
noty jest niezbedne w zwigzku z przewidywanym wprowadze-
niem systemu zobowigzan celnych w oparciu o EDI () oraz
zapewnieniem inwestycji w przypadku tych kolei, ktére obecnie
nie dysponujg zautomatyzowanymi systemami regulowania zo-
bowigzan celnych.

4.1.7. EKES uwaza, ze powinny istnie¢ przejrzyste wytyczne
w sprawie pomocy pafistwa, co sprawi, Ze latwiej bedzie wyka-
zad, ktore przypadki wsparcia sektora kolei ze srodkéw publicz-
nych moga zosta¢ ocenione pozytywnie przez stuzby Komisji.
Jednoczesnie Komitet podkresla, ze stosowanie uméw wielolet-
nich moze przyczynic si¢ do zréwnowazonego finansowania eu-
ropejskiej sieci kolejowej.

4.1.8. Jesli chodzi o przedstawiong w art. 9 omawianego roz-
porzadzenia koncepcje ,terminali strategicznych”, EKES zwraca
uwage na fakt, Ze moze ona prowadzi¢ do dalszego wzmocnienia
i tak juz silnej pozycji tzw. terminali strategicznych, na niekorzys¢
terminali, kt6re nie sg uznawane za strategiczne.

4.1.9. Zadna osoba obstugujaca korytarze kolejowego transpor-
tu towarowego nie powinna znalez¢ si¢ w sytuacji, w ktérej swo-
boda przeptywu towaréw utrudniataby jej korzystanie z praw
podstawowych.

4.2. Wybdr korytarzy transportu towarowego i organy zarzgdzajgce
siecig

4.2.1. Przeglad polityki w sprawie TEN-T daje branzy kolejowe;j
mozliwo$¢ podkreslenia znaczenia dalszego rozwoju elastycz-
nych, obejmujacych duze odlegtosci korytarzy transportu kolejo-
wego jako podstawy sieci transportowej UE.

4.2.2. EKES podkresla, ze korytarze nie powinny ograniczac si¢
wylacznie do sieci TEN-T (co przewiduje rozdz. II, art. 3, ust. 1 li-
t. a)) lub obecnych korytarzy ERTMS, gdyz podejscie takie mo-
globy poming¢ linie, ktére sa badz moga sta¢ si¢ wazne dla
przewozéw towarowych, lecz nie wchodzg jeszcze w sktad kory-
tarzy TEN-T lub ERTMS. Wrecz przeciwnie, w chwili tworzenia
nowych korytarzy dla towarowego transportu kolejowego nale-
zatoby dostosowywac sie¢ TEN-T.

(6) W zwiazku z tym istotng kwestia jest skuteczne wykonanie, na szcze-
blu UE, rozporzadzenia Rady (WE) nr 1875/2006 ustanawiajacego
Wspélnotowy Kodeks Celny.

(7) Elektroniczna wymiana danych.

4.2.3. Nalezy obowigzkowo przeprowadzal konsultacje ze
wszystkimi zainteresowanymi stronami lub tez strony te, w tym
odpowiednie zwiazki zawodowe, klienci i organizacje ekologicz-
ne, powinny wchodzi¢ w sklad organéw zarzadzajacych siecig.
Przedsigbiorstwa kolejowe powinny wchodzi¢ w sklad organéw
zarzgdzajacych na tym samym poziomie co zarzadcy infrastruk-
tury, gdyz sa one uzytkownikami korytarzy, obstuguja klientéw
i znajduja si¢ najblizej rynku. Decyzje podejmowane przez orga-
ny zarzadzajace beda bezposrednio dotyczyly przedsigbiorstw ko-
lejowych, ktére moga by¢ takze zobowiazane do wykonania
czesci tych decyzji. Dlatego wlasciwa praktyka jest, by przedsie-
biorstwa te posiadaly swoich przedstawicieli w samych organach
zarzgdzajacych.

4.2.4. Wlasciwa reprezentacja przedsigbiorstw kolejowych wy-
korzystujacych korytarz jest mozliwa bez nadmiernej rozbudo-
wy struktury zarzadzania, np. w postaci pojedynczych
przedsiebiorstw, ,grup przedsigbiorstw” lub polaczenia obu tych
form. Jednak jedynie przedsi¢biorstwa ,wykorzystujace korytarz”
sa rzeczywiscie istotne z punktu widzenia faktycznej mozliwosci
whniesienia wkladu w ulepszenie korytarza.

4.3. Srodki zwigzane z eksploatacjg korytarzy

4.3.1. EKES uwaza, ze sprawa trudng i delikatna jest omowie-
nie regut dotyczgcych pierwszenstwa (przyznanie trasy dla pocia-
gu, rezerwacja zdolnoSci przewozowych, pierwszenstwo
w przypadku opdznieri) ogdlnie dla wszystkich korytarzy trans-
portu kolejowego (rozdzial IV, art. 11, 12 i 14). Reguly te powin-
no si¢ sformutowaé w sposéb umozliwiajacy ich pragmatyczne
stosowanie na poziomie kazdego korytarza, a trasy powinny by¢
przyznawane przez zarzadcow infrastruktury w jak najbardziej
sprawiedliwy i przejrzysty sposéb.

4.3.2. Utrzymywanie rezerwy mozliwosci przewozowych nie
powinno by¢ obowiazkowe, lecz o ile rezerwa taka zostanie uzna-
na za niezbedng, powinny ja okresla¢ zarzadcy infrastruktury.
Zmuszanie zarzagdcow do rezerwowania z gory mozliwosci prze-
wozowych moze zamiast optymalnego wykorzystania mozliwos-
ci przewozowych przynie$¢ raczej straty, zwlaszcza gdy nie da si¢
ustali¢ na kilka miesigcy z gory, ze pociagi bedg na pewno
kursowaly.

4.3.3. Tak samo zmiana regul dotyczacych pierwszeristwa
moze okaza¢ si¢ niepotrzebna i w zaden sposob nie zwigkszy¢
mozliwosci przewozowych. Zmiana regul dotyczacych pierw-
szenstwa doprowadzi po prostu do przeniesienia frustracji z jed-
nej kategorii uzytkownikéw na inng. Naczelng zasada powinno
by¢ dazenie do minimalizacji calo$ciowego opdznienia w sieci
oraz do roztadowania zatoréw w sposéb mozliwie jak najszybszy.

4.3.4.  Gdy chodzi o zawarte w rozdziale IV art. 10 postanowie-
nia w sprawie ,pojedynczego punktu kontaktowego”, EKES
uwaza, ze kazdy korytarz powinien mie¢ mozliwo$¢ dokonania
wyboru, przy uwzglednieniu wymogéw rynkowych lub wymo-
gbw przedsigbiorstw kolejowych eksploatujacych dany korytarz.

4.3.5. Przedsi¢biorstwa kolejowe powinny zachowaé swobodg
zamawiania tras zgodnie ze swoim zyczeniem (poprzez pojedyn-
czy punkt kontaktowy lub w sposéb tradycyjny). Mozliwos¢ sko-
rzystania z pojedynczego punktu kontaktowego sprawia, ze
przedsigbiorstwa kolejowe mogg zmusi¢ do konkurowania ze
soba rézne podmioty zwigzane z infrastrukturg (tzn. pojedynczy
punkt kontaktowy i poszczegdlnych zarzadcow infrastruktury
korytarza transportu towarowego), co da im zachete do poprawy
swojej dzialalnosci.
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4.3.6. Obowigzkowe korzystanie z pojedynczych punktéw
kontaktowych moze doprowadzi¢ do stworzenia szerokiego mo-
nopolu w infrastrukturze korytarza, bez zadnej gwarancji, Ze po-
jedynczy punkt kontaktowy rzeczywiscie wykona ustugi lepiej niz
poszczeg6lni zarzadey infrastruktury. Ponadto tradycyjny sposob
funkcjonowania pojedynczych punktéw kontaktowych nie
sprawdza sig.

4.3.7. Zezwolenie upowaznionym wnioskodawcom (np. zala-
dowcom, spedytorom, operatorom intermodalnym) na wykupie-
nie tras mogloby znieche¢ci¢ przedsigbiorstwa kolejowe
(zwlaszcza ,nowych uczestnikéw rynku”) do inwestowania w ma-
szynistow i lokomotywy, z uwagi na wysokie ryzyko zwigzane
z dostgpnoscig tras. Mogloby to zakldcié konkurencje na rynkach
krajowych na niekorzy$¢ przedsigbiorstw kolejowych i jakosci
oferowanych przez nie miejsc pracy. Ceny moglyby wzrosna¢,

Bruksela, 15 lipca 2009 r.

dostepna zdolno$¢ przepustowa pozostataby ograniczona, mo-
glaby natomiast wzrosna¢ spekulacja.

4.3.8. Jest jednak faktem, ze obecnie w Unii Europejskiej pod-
mioty gospodarcze inne niz przedsiebiorstwa kolejowe (tzn. fir-
my logistyczne, ustugowe, handlowe, produkcyjne) sg wyraznie
zainteresowane zwickszeniem korzystania z transportu kolejowe-
go (8). Niektore europejskie przedsiebiorstwa kolejowe wykupity
juz firmy logistyczne, probujac w ten sposéb skierowaé do prze-
wozu kolejg towary, ktore do tej pory byly przewozone transpor-
tem drogowym. W tych warunkach mozliwe jest, ze w ramach
odpowiedzialnego spolecznie i innowacyjnego podejscia upowaz-
nieni wnioskodawcy bedg w niedalekiej przyszloici odgrywacé
wazna role w rozwoju korytarzy towarowego transportu
kolejowego.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Mario SEPI

() Dokument programowy CLECAT, Bruksela, 19 stycznia 2009 r.



