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SKUTECZNY LOBBING NA RZECZ
SIECI TEN-T | JEJ PRZYSZL0OSC

TRANSALPEJSKIE POLACZENIE
KOLEJOWE MIEDZY LYONEM
A TURYNEM

ROZWOJ INFRASTRUKTURY
KOLEJOWEJ W EUROPIE
SRODKOWO-WSCHODNIEJ

ZARZADZANIE MOBILNOSCIA
W MIASTACH

FINANSOWANIE INFRASTRUKTURY
W UNII EUROPEJSKIEJ

KRAKOW AIRPORT -
BRAMA DO POLSKI POLUDNIOWE]

EKSKLUZYWNY WYWIAD
Z FRANCOIS LACOTE

MALOPOLSKA W BRUKSELI

QUESTIO IURIS

Trasa Podteze-Piekietko - waskie gardto
miedzy Morzem Battyckim a Morzem Czarnym

Wazne ogniwo w transeuropejskiej

sieci transportowej TEN-T

Ocena Wspdlnoty Kolei Europejskich oraz
Zarzadcow Infrastruktury Kolejowej (CER)

problem tzw. kongestii transportowe;

Connecting Europe Facility i Fundusz Spojnosci

Plany rozwoju

Stynnym ,Monsieur Trés-Grande-Vitesse”

Konferencja: TEN-T na rzecz inteligentnego

| ZrOwnowazonego rozwoju regionow

TEN-T guidelines
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Szanowni Panstwo,

Serdecznie zapraszam do lektury kolejnego wydania gazety
internetowe] ,Blizej Brukseli”, poSwieconego bardzo

istotnej z punktu widzenia polskich regionow tematyce,

jaka jest transport. Nie musze dodawac, ze Zarzad
Wojewodztwa Matopolskiego przywiazuje wielka wage do
realizagji infrastrukturalnych inwestycji transportowych,

a w konsekwencji do poprawienia jakosci zycia mieszkancow
regionu oraz jeszcze wiekszego pobudzenia regionalnej
aktywnosci gospodarczej. Pamietajmy, ze polityki
transportowej nie mozemy ksztattowac tylko i wytacznie

w kontekscie polityki regionalnej, poniewaz kazdy jej element
powinien wpisywac sie w ramy krajowe oraz europejskie, stad
obecnosc tej tematyki na tamach ,Blizej Brukseli”.



Ufam, ze w niniejszym wydaniu kazdy z Panstwa znajdzie cos
interesujacego dla siebie: od informadji nt. priorytetowego dla
regionu pofaczenia Krakowa oraz Matopolski potudniowej ze
Stowacja i dalej wybrzezem Morza Czarnego, poprzez bardzo
ciekawy artykut o wymiarze miejskim polityki transportowe;,
po wywiad z autorem sukcesu francuskiej sieci szybkich

kolei - TGV - Panem Francois LacOte, nazywanym we Frangji
.Monsieur TGV".

Marszatek Wojewodztwa Matopolskiego

- QL’J‘\

Marek Sowa

BLIZEJ BRUKSELI 5
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Skuteczny lobbing
na rzecz sieci TEN-T

| jej przysztosc¢
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Transeuropejska Sie¢ Transportowa
stanowi podstawowg sie¢ komunikacyjng
z punktu widzenia Unii Europejskie;.

Jej koncepcja powstata we Wspdlnocie
Europejskiej w latach 80-tych.

TEN-T obejmuje swoim zasiggiem
infrastrukture transportows,

telekomunikacyjng oraz energetyczng.
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Rys.1
Kolejowa sie¢ TEN-T w Polsce.
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Sieci transeuropejskie stanowig cze¢s¢ koncepcji Pan-Euro-
pejskiej Sieci Transportowej, ktéra stworzona zostata podczas
trzech Pan-Europejskich Konferencji Transportowych

(w Pradze w 1991 roku, na Krecie w 1994 roku oraz w Helsin-
kach w 1997 roku).

Przez Malopolske przebiega kluczowy korytarz transporto-
wy pélnoc-potudnie, ktéry taczy Morze Baltyckie z poludniem
Europy. Aby korytarz ten spelnial swoja role, konieczne jest wy-
budowanie odcinka linii kolejowej na trasie Podl¢ze — Piekietko,
taczacego Krakéw z granica polsko-stowacka. Obecnie odcinek
ten stanowi waskie gardlo polaczenia kolejowego pomiedzy Mo-
rzem Baltyckim a Morzem Czarnym. Po stowackiej stronie gra-
nicy odcinek Plave¢ — Presov — Kosice jest juz czgscia sieci TEN-T.

Przedsiewzigcie to bylo wielokrotnie rozpatrywane i anali-
zowane a takze omawiane podczas wielu spotkan. Realizacja
tego projektu uzupelnitaby brakujace ogniwo korytarza TEN-T
a przede wszystkim zwigkszytaby dostepnosé komunikacyjna
poludniowej Matopolski. Usprawnitaby réwniez ruch towarowy
pomig¢dzy Polska, Rumunig, Stowacja i Wegrami.

Z uwagi na konieczno$¢ dostosowania Transeuropejskiej Sie-

BLIZEJ BRUKSELI 9

Przez Matopolske przebiega
kluczowy korytarz transportowy
potnoc-potudnie, ktory tgczy
Morze Baftyckie z potudniem
Europy.

ROMAN CIEPIELA

Absolwent Akademii Rolniczej w Krakowie
oraz studiéw podyplomowych na Akademii
Gorniczo-Hutniczej. Dziatacz Pierwszej
,Solidarnosc” oraz Komitetu Obywatelskiego.
Radny - nieprzerwanie od 1990 . -

I, I 1l kadencji Rady Miasta Tarnowa.

0d 2002 r. radny wojewodztwa. Prezydent
Tarnowa w latach 1994-1998 oraz wicepre-
zydent tego miasta w latach 1998-2000.
Wiceprzewodniczacy Sejmiku Wojewodztwa
Matopolskiego Il kadencji. Od 2007 . petni
funkcje wicemarszatka Wojewddztwa Mato-
polskiego, sprawujgc nadzor nad Programem
Operacyjnym Kapitat Ludzki, infrastruktura
drogowa i kolejowgq, transportem oraz ryn-
kiem pracy w Matopolsce. Autor publikacji

z zakresu komunikacji spotecznej oraz zarza-
dzania nieruchomosciami, posiada bogate
doSwiadczenie w kierowaniu przedsiebior-
stwami. W dwudziesta rocznice odrodzonego
samorzadu zostat odznaczony przez prezy-
denta Lecha Kaczynskiego Ztotym

Krzyzem Zastugi.
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Realizagia tego projektu uzupefni- . o .
_ _ ci Transportowej (TEN-T) do potrzeb rozwijajacego si¢ rynku
faby brakujgce ogniwo korytarza o T
_ _ wewnetrznego oraz usprawnienia systemu komunikacyjnego,
TEN-T a przede wszystkim zwiek- N . T
» . Komisja Europejska przeprowadza co 5 lat rewizj¢ sieci TEN-T.
szytaby dostepnosc komunikacy)- o _ - .
o _ Obecna rewizja (tzw. duza rewizja) przypadajaca na rok 2010,
ng potudniowej Matopolski. ST
dotyczyla przegladu dotychczasowej realizacji przez panstwa
czlonkowskie projektéw priorytetowych sieci TEN-T oraz mo-
dyfikacji obecnego uktadu, pod katem stworzenia spéjnego
i efektywnego systemu transportowego w Unii Europejskie;.
Wprowadza ona réwniez gléwne zalozenia projektu nowych
wytycznych sieci TEN-T:
— TEN-T zostanie utworzona stopniowo poprzez wdrazanie
dwupoziomowego podejscia obejmujacego sie¢ kompleksowsa
i sie¢ bazows,
— sie¢ kompleksowa ma powstaé najpézniej do dnia 31 grudnia
2050 1., a sie¢ bazowa ma by¢ wdrozona priorytetowo do dnia
31 grudnia 2030 r.,
— w ramach sieci bazowej zidentyfikowano 10 korytarzy sieci
bazowej, ktére beda traktowane priorytetowo przy finansowa-
niu w ramach funduszu £gczgc Europe,

— wytyczne ustanawiajg ramy do identyfikacji projektéw beda-
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cych przedmiotem wspdlnego zainteresowania,
— z uwagi na wspolprace z pafdstwami trzecimi i pafstwami
sgsiadujacymi Unia Europejska moze wspieraé projekty beda-

ce przedmiotem Wzajemnego zainteresowania.

Zgodnie z projektem nowych wytycznych sieci TEN-T, jej rozwoj

ma by¢ realizowany poprzez ponizsze cele:

— wzajemne polaczenia oraz interoperacyjnos¢ krajowych sieci
transportowych;

— usuwanie waskich gardel i brakujacych ogniw, zaréwno w obrebie
poszczegolnych infrastruktur transportowych, jak i na weztach
polaczeniowych pomigdzy nimi, w obrebie terytoriéw paristw
czlonkowskich i na przejsciach granicznych pomigdzy nimi;

— rozwdj wszystkich rodzajéw transportu w sposéb zgodny
z zapewnieniem zréwnowazonego i ekonomicznie efektywne-
go transportu w perspektywie dlugoterminowej;

— efektywne wykorzystywanie infrastruktury;

— promowanie powszechnego korzystania z transportu najbar-

dziej neutralnego pod wzgledem emisji dwutlenku wegla.
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W zwigzku z powyzszym, projekt budowy nowej linii Podi¢ze -
Piekietko, ktéra polaczy Krakéw z granica polsko-stowacka jest
zgodny z celami rozwoju sieci TEN-T wyszczeg6lnionymi w re-
wizji, gdyz:
— zapewni lepsze polaczenie Polski i Stowacji;
— zlikwiduje brakujace ogniwo sieci, faczace terytorium
Polski i Stowacij;
— przyczyni si¢ do zréwnowazonego rozwoju transportu;
— przyczyni si¢ do efektywnego wykorzystania istniejacej
infrastruktury.
Samorzad Wojewédztwa od dawna zabiega o uzupelnienie
brakujacej czgsci korytarza TEN-T w Malopolsce. Poparcie
dla projektu wyrazili takze polscy postowie do parlamentu
europejskiego, ktérzy podjeli dzialania na szczeblu mi¢dzyna-
rodowym celem promowania niniejszej inicjatywy. Niezbedne
wsparcie oraz promocje¢ tego przedsigwzigcia zapewniajg réw-
niez malopolscy parlamentarzysci wraz z przedstawicielami

strony slowackie;.
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Rys.2
Propozycja modyfikacji kolejowej sieci TEN-T w Polsce.
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19 pazdziernika 2071 r. Komisja
Europejska przyjeta pakiet nowej
polityki infrastruktury transpor-
towey. Zawiera on miedzy innymi
propozyce rewizji wytycznych
sieci TEN-T, w ktorych ujeta jest
budowa linii kolejowej Podteze -
Piekietko.

zrépro: Opracowanie MRR

przy wspotpracy 1GiPZ PAN.

AN AT

Negocjacje w zakresie modyfikacji sieci TEN-T zostaly za-
koficzone w maju 2011 r. W dniu 19 pazdziernika 2011 r. Komisja
Europejska przyjeta pakiet nowej polityki infrastruktury trans-
portowej. Zawiera on mi¢dzy innymi propozycj¢ rewizji wytycz-
nych sieci TEN-T w ktérych ujeta jest budowa linii kolejowej
Podleze - Piekietko.

Dzigki skutecznemu lobbingowi udalo si¢ przekonaé¢ Komi-
sj¢ Europejska, by wlaczyla propozycj¢ uzupelnienia korytarza
do projektu sieci TEN-T, ktdry teraz zostanie zaprezentowany
w Parlamencie Europejskim.

W grudniu 2011 r. Rada Ministréw podjeta uchwale w spra-
wie przyjecia Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju 2030 (kPzk 2030), w ktérej zapisana jest budowa przed-
miotowego odcinka linii kolejowej (do roku 2030) w korytarzu
transportowym ci3o/1 Krakéw — Podl¢ze - Piekietko — Nowy
Sacz — Muszyna — Leluchéw (Poprad)/Piekietko — Chabéwka -
Zakopane (fragment nowej linii).

Aby lobbing na rzecz projektu byl skuteczny nalezy zintensy-
fikowa¢ dzialania informacyjno-promocyjne na szczeblu krajo-

wym i europejskim.
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Rys.1

Przewidywany rozwoj sieci kolejowej w Krajowym Planie Zagospodarowania Przestrzennego
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Sie¢ gtownych miast Sie¢ kolejowa 2030 | linie: Siec lotnisk
O ol mmm duzych predkosci é podstawowa
stolice
m m duzych predkosci, kierunek rozbu- A uzupetniajaca
O wojewodzkie dowy wynikajacy z KPZK 2030)
O ek o eseee konwencjonalne 120-200 km/h
najwigksze regionaine =—— konwencjonalne modernizowane —— Odrzanska
do predkoéci 120-200 km/h Droga Wodna

wynikajace z KPZK

—— konwencjonalne 100-120 km/h Porty morskie

s LHS (Hutnicza szerokotorowa)

\T} 0 podstawowym
wazniejsze linie kolejowe znaczeniu dla gospodarki
poza granicami Polski {  inne wybrane

Rzeczywiste terminy realizacji poszcze- B duzych predkosci poza Polska
golnych inwestycji moga sie nieznacznie B B duzych predkosci -

rozni¢ od przedstawionych na rysunku. brakujace potaczenia O Terminal LNG/CNG
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BERNADETTE LACLAIS Polgczenie kolejowe Lyon-Turyn,

Absolwentka Instytutu Nauk Politycznych w Gre- o o . o

noble oraz Instytutu Urbanistyki w Grenable, W JCgO transgranlCznym ]. kl‘aJ O “/ }' m
Pierwsza Wiceprzewodniczaca Rady Regionu

Rodan-Alpy ds. transportu i infrastruktury, . o

Burmistrz miasta Chambéry, Wiceprzewodnicza- VV y mlal'ZC JCSt Od daWIla UZIlaI’le pI'ZCZ
ca Wspdlnoty Aglomeradji Chambéry -Metropolia

ds. wyposazenia sportowego aglomeragji, Pre- . o o o

zes Spotki Akcyjnej o kapitale mieszanym oraz UI]IQ EUI'Op CJ Sk% Za WaZHC OgﬂlWO

OPAC w Chambéry, Przewodniczaca Konferengji

Sanitarnej Bassin de Chambéry. Inne funkge: o o o o o o
Skarbnik Federacji Burmistrzow Srednich Miast, W tranS CUI‘OP CJ SleJ SlCCl tl'an Sp OI'tOWCJ
(ztonek Zarzadu A.M.F, Dyrektor Rodan-Alpy

Cinema, Dyrektor Opery w Lyonie, Dyrektor o o .

Francuskiej Spétki Tunelu Drogowego Fréjus, (T EN _T) 1 JUZ W 1 9 94 I'Oku ZOSt‘EliO
Dyrektor SEMICROF spétki o kapitale mieszanym
Centrum Drogowego Freney Mont-Cenis Fréjus

uznane za jeden z 14 priorytetowych

projektéw tego programu.
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Potgczenie miedzy Lyonem a Turynem zostafo

wpisane w 2004 r. na liste 30 priorytetowych

projektow w rozszerzonej Unii Europejskie

Projekt o wymiarze europejskim

Polaczenie migdzy Lyonem a Turynem zostalo wpisane

W 2004 1. na liste 30 priorytetowych projektéw w rozszerzonej
Unii Europejskiej i po raz kolejny wymienione przez Komisje
Europejska w jej Komunikacie z dnia 19 pazdziernika 2o11.
Odcinek Lyon-Turyn stal si¢ tym samym jedng z gtéwnych sek-
cji tak zwanego korytarza srodziemnomorskiego, jedna z dziesieciu
osi oraz gtéwna osig wschéd — zachdd nowej centralnej sieci

transportu europejskiego.

Kapitat dla gospodarki francuskiej i wtoskiej

Francja i Wiochy — uprzywilejowani partnerzy handlowi, bli-
scy sobie dzigki wielu podobieristwom w wymiarze spolecznym
i kulturowym, wielokrotnie potwierdzily swoje poparcie dla
projektu utworzenia szybkiego polaczenia kolejowego miedzy
Lyonem a Turynem. W styczniu 2001 1., w ramach Traktatu Tu-
ryniskiego, rzady obu krajéw opowiedzialy si¢ za realizacja nowe;
linii kolejowej taczacej Lyon i Turyn. Przez podpisanie, w maju
2004 1., porozumienia, okreslajacego zasady finansowania mie-

dzynarodowego odcinka na trasie migdzy St Jean-de-Maurien-
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Odcinek Lyon-Turyn staof sie jedng
z gfownych sekgi tak zwanego
Jkorytarza srodziemnomorskiego”,
Jedng z dziesieciu 0si oraz

gfowng osig wschod-zachod
nowej ,centralnej sieci transportu
europejskiego”.

ne a Bussoleno, strony potwierdzily swoja decyzje, podjeta trzy
ata wczesnie;j.

Migdzyrzadowa Komisja (c16), ktéra zebrala si¢ 20 grudnia
2011 . w Rzymie stala si¢ kolejng okazja do potwierdzenia tego
zobowigzania. Pozwolila ona, w obecnosci przedstawicieli Unii
Europejskiej oraz wladz regionéw Piemontu i Rodan-Alpy,
sfinalizowaé porozumienie mie¢dzy rzagdami Francji i Wloch,
nie tylko w zakresie finansowania wydrazenia gtéwnego tunelu
mig¢dzy St Jean-de-Maurienne oraz Suse, ale takze w zakresie
konstrukeji no$nej, przed przekazaniem jej na rzecz Lyon Turin
Ferroviaire (Kolej Lyon-Turyn), ktérej siedziba bylaby zloka-
lizowana w Chambéry. Porozumienie powinno zosta¢ skon-
kretyzowane w najblizszym czasie przez podpisanie aneksu do
traktatu z 2001 r. — czego region Rodan-Alpy bardzo sobie zyczy

i czego wyglada z ogromna niecierpliwo$cia

W samym sercu regionalnej polityki transportu
Wzorem zobowigzaii podjetych przez Uni¢ Europejska oraz
rzady Francji i Wloch, Rada Regionalna Rodan-Alpy takze

wyrazala przy wielu réznych okazjach swoje niezachwiane po-
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Linia kolejowa na trasie Lyon-Turyn jest
uwazana za jeden z najwiekszych projektow
infrastrukturalnych w regionie Rodan-Alpy.

parcie dla projektu polaczenia Lyonu z Turynem linig kolejowa,
jak réwniez do francuskiego dostepu do sieci kolejowej miedzy
Lyonem a korytarzem alpejskim. Wpisana w sam $rodek Re-
gionalnego Planu Ustug Przewozowych, uchwalonego podczas
glosowania z 11 kwietnia 2008 r., linia kolejowa na trasie Lyon-
-Turyn jest uwazana za jeden z najwickszych projektéw infra-
strukturalnych w regionie Rodan-Alpy. Podstawowg wartoscia
dodang projektu jest to, ze bedzie on stuzy¢ nie tylko do obstugi
pasazeréw (punkt startowy pociagéw szybkobieznych (TGv)
przecinajacych region Rodan-Alpy, skuteczna sie¢ polaczen
pomiedzy pociaggami TGV i regionalnymi), ale takze przyczyni sig
do rozwoju przewozéw towarowych.

Ten regionalny priorytet doprowadzil do wydania szeregu
opinii na temat samego projektu oraz jego elementéw sktado-
wych, dotyczacych przewozu towaréw (decyzja z dnia 21 lipca
2005 1. w ramach konsultacji w sprawie wytyczenia trasy trans-
portu towarowego oraz pismo z dnia 11 sierpnia 2009 w sprawie
dokumentu podsumowujacego wstepny projekt trasy trans-
portu towarowego pomiedzy Grenay i St. Jean de Maurienne

i trasy transportu towarowego pomi¢dzy Grenay a St Jean-de-
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zmiana metod transportu, a szczegolnie

przewozow towarowych, jest w obecnej dobie

gfownym wyzwaniem projektow kolejowych.

-Maurienne, uchwalone na mocy decyzji ministerialnej z dnia
2§ stycznia 2010 1.) oraz przewozéw osobowych (pozytywna
opinia wydana przez Zarzad Regionu w sprawie wyznaczenia
trasy linii szybkobieznej (Lgv) do przewozu pasazerskiego, przy-

jeta na mocy decyzji ministerialnej w marcu 2002 1.).

Skuteczny lobbing na rzecz projektu

Priorytetowo$¢ projektu przejawia si¢ takze aktywnym udzia-
lem politycznym Migdzyrzadowej Komisji Lyon-Turyn, ktéra
prowadzi badania i wst¢pne prace oraz lobbowaniem i wywiera-
niem nacisku przez Rad¢ Regionu, dzialajaca samodzielnie lub
we wspolpracy z innymi francuskimi i wloskimi samorzadami
lokalnymi — na rzady obu krajéw oraz wysokich przedstawicieli
instytucji europejskich.

W ocenie wiadz regionu Rodan-Alpy zmiana metod trans-
portu, a szczeg6lnie przewozéw towarowych, jest w obecnej
dobie gléwnym wyzwaniem projektéw kolejowych. Dlatego
Region Rodan-Alpy zdecydowal si¢ wspélfinansowad projekt
transalpejskiego polaczenia kolejowego pomiedzy Lyonem a Tu-

rynem. Prace sa prowadzone w ramach dwustronnej umowy



zawartej miedzy rzagdem francuskim, a regionem Rodan-Alpy.
W chwili obecnej region zajmuje si¢ aktualizacja i wdrozeniem
protokolu intencyjnego, przyjetego w 2007 roku przez najwick-
sze jednostki terytorialne zlokalizowane na terenie regionu Ro-
dan-Alpy i zainteresowane dostgpem do miedzynarodowego

tunelu od strony francuskiej. Region uzyskal zgode rzadu na

przeprowadzenie w 2012 r. konsultacji publicznych w tej sprawie.

Oczywiscie wkiad regionu Rodan-Alpy ma takze charakter
finansowy — jest to jedno z najwazniejszych zobowigzan, pole-
gajace z jednej strony na przeprowadzeniu badan, a z drugiej na
realizacji infrastruktury, majacej na celu zapewnienie dostepu
do linii kolejowej po stronie francuskiej — zgodnie z zobowigza-
niami podjetymi w ramach protokoléw z 2002 i 2007 r. Wiadze
regionu Rodan-Alpy wierzg, ze szybkie polaczenie kolejowe
na transalpejskiej trasie Lyon-Turyn stanie si¢ rzeczywisto$cig

w ciagu najblizszych 15 lat.
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Wtadze regionu Rodan-Alpy wierzg,
e szybkie potgczenie kolejowe na
transalpejskiej trasie Lyon-Turyn
stanie sie rzeczywistoscig w ciggu
najblizszych 15 lat.
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Cele wyznaczone przez Bialg Ksigge dla
Transportu, opublikowang w roku 2011 jak
réwniez dlugoterminowy plan zaproponowany
w strategii Europa 2020 w jasny spos6b
ukazujg jak Komisja Europejska widzi
przyszlos¢ gospodarki: niskoweglowy system,
o jeszcze wigkszej wydajnosci energetycznej,
zréwnowazony oraz bardziej skupiony na
srodowisku naturalnym. Obecny udziat
sektora transportu w europejskiej emisji

CO, wynosi 25% i wymaga podjecia dziatan

majacych na celu jej ograniczenie.
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LIBOR LOCHMAN

Urodzony w 1963 roku w Czechostowadji, absolwent
Uniwersytetu Transportu w Zylinie, obronit doktorat
z elektroniki na Uniwersytecie w Pilznie. Ma duze
doswiadczenie w procesie kontrolno-decyzyjnym
oraz w systemach sygnalizacji. Przed objeciem sta-
nowiska zastepcy dyrektora naczelnego Community
of European Railway and Infrastructure Companies
(2007-2011), petnit funkcje dyrektora Centrum Testow
Kolejowych - eurapejskiego osrodka testowania
taboru, infrastruktury i komponentéw sygnalizacyj-
nych w Pradze (2000-2005). 1 stycznia 2012 Libor
Lochman zostat mianowany dyrektorem naczelnym
CER (Wspdlnota Kolei Europejskich oraz Zarzadcow
Infrastruktury Kolejowej)

MATTEQ MUSSINI

Dotaczyt do Community of European Railway and
Infrastructure Companies (CER) w 2009 roku gdzie
obecnie jest odpowiedzialny za kontakty z instytucja-
mi UE, z parstwami Europy Srodkowej i Wschodniej

i za sprawy cztonkowskie. Wczesniej pracowat w Par-
lamencie Europejskim. Studiowat filozofie biznesu

i polityke europejska w Mediolanie i Londynie.

Obecnie oczywista staje si¢ koniecznos¢ dokonania przez paristwa
czlonkowskie UE zwrotu w podejsciu do wypracowywania wla-
snych polityk transportowych jesli maja one by¢ spéjne ze stra-
tegia na poziomie UE. Niestety dokumenty rzadowe w Europie
Srodkowo-Wschodniej rzadko uwzgledniaja wymég wspomnia-
nej wyzej spdjnosci, a sposéb w jaki zasoby sg lokowane w réz-
nych srodkach transportu odzwierciedlaja to niedociggniecie.
Jesienia 2011 r. Komisja Europejska zaproponowala Parla-
mentowi Europejskiemu przeredagowanie pierwszego pakietu
kolejowego, wytycznych TEN-T oraz pakietu 6 regulacji na rzecz
przyszlej polityki regionalnej. UE jako calo$¢ bedzie musiata
zrobi¢ madry uzytek z tych propozycji celem wsparcia sektora

transportu.

Wprowadzenie

Od potowy lat go-ych sektor kolejowy w Europie Srodkowo-
-Wschodniej zanotowal duzy spadek przewozéw pasazerskich

i towarowych. Czesciowo jest to wynik glebokiej restrukturyzacji
gospodarczej (i przejéciowej recesji), ktéra wystapila w momen-

cie przejscia od centralnie planowanego przemystu ciezkiego do
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Od potowy lat 90-ych sektor kolejowy w Europie Srodkowo-Wschodniej

zanotowat duzy spadek przewozow pasazerskich i towarowych.

(zesciowo jest to wynik gtebokiej restrukturyzagji gospodarczey.

bardziej zdecentralizowanych struktur ustug i przemystu lekkiego.

Wyzej opisanemu procesowi towarzyszyla ekspansja prywat-
nej floty samochodowej. Na ruch pasazerski wplyw mialy takze
zmiany demograficzne (w tym emigracja). Wykres nr 1 przedsta-
wia najwigkszy spadek ruchu kolejowego w Polsce i w Czechach
w dziedzinie transportu towarowego, oraz w Rumuni i Polsce
w dziedzinie transportu pasazerskiego. Jednoczesnie w tym
samym czasie zaobserwowa¢ mozemy wzrost przewozéw towa-
rowych i pasazerskich w Stowenii i na Wegrzech oraz w jeszcze
wigkszym stopniu w panstwach baltyckich.

Jednoczesnie, nastgpila restrukturyzacja sektora kolejowego
paristw regionu, polaczona ze znaczng redukcja zatrudnienia —
zjawisko to dotknelo takze panstwa, ktére zanotowaly wzrost
ruchu kolejowego. W efekcie znaczaco wzrosta produktywnosé
zaréwno w sferze przewozéw pasazerskich, jak i o towarowych.

Kroki te okazaly si¢ jednak niewystarczajace wobec gigantycz-

nego wsparcia ﬁnansowego jakie otrzymal transport dI'OgOVVy.
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Wykres nr 1 przedstawia najwiekszy spadek ruchu
kolejowego w Polsce i w (zechach w dziedzinie transportu
towarowego oraz w Rumuni i Polsce w dziedzinie
transportu pasazerskiego.

W roku 2005 pietnastka nadal inwestowata ponad 30%
budzetu przeznaczanego na infrastrukture transportowq
w projekty kolejowe, podczas gdy dziesigtka zmniejszyta
poziom inwestydgi do zaledwie 14%.

Inwestycje infrastrukturalne

W 1995 roku 30% publicznych inwestycji transportowych loko-
wanych bylo w sektorze kolejowym 15 paristw czlonkowskich
dwcezesnej UE wobec 23% inwestowanych przez 1o paistw, kté-
re dofaczyly do Unii w roku 2004. W roku 2000, sytuacja nie
zmienila si¢ (uwzgledniajac nawet wzrost poziomu inwestycji
drogowych z 66% do 75% w efekcie realokacji netto priorytetéw
inwestycyjnych na szlakach wéd §rédladowych). W roku 2005
pigtnastka nadal inwestowala ponad 30% budzetu przeznaczane-
go na infrastrukture transportowa w projekty kolejowe, podczas
gdy dziesigtka zmniejszyta poziom inwestycji do zaledwie 14%.
Cztery lata pézniej poziom inwestycji spadl do poziomu 13%,
przy czym az 83% budzetu przeznaczano na projekty drogowe,

a 4% na zegluge $rédladowa. W krajach pietnastki w tym samym
czasie bylo to odpowiednio 32%, 66% oraz 2% (patrz WYKRES NR 2).
Wzgledne rozwiniecie sieci drogowej i kolejowej w obu ma-

kroregionach tylko czg¢sciowo wyjasnia wspomniane wyzej
réznice procentowe. Wykresy te dobrze obrazuja takze, ktéry
sektor byl uwazany za strategiczny dla rozwoju gospodarczego

w starych i nowych paristwach czlonkowskich UE.
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Rys.1
zrODro: Wetzel (2008), UIC, Eurostat. Dane

dla bytych beneficjentéw z wyjatkiem Butga-
cztonkowskich w latach 1994-95 oraz 2006-07 rii, Rumunii oraz Estonii.
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Rys.2

Poziom inwestycji w drogi, tory kolejowe, infrastrukture IWW

w EU15 oraz EU12 w latach 1995-2009 zRODLO: ITF 2010
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Rys.3

ZrRODLO: Bank Swiatowy, ,Dokument
Zalegtosci w odnawianiu infrastruktury (1989-2007) dotyczacy polityki transportowej”2010
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Rys.4 Zr6ODLO: Bank Swiatowy, ,Dokument
Zanik technologii infrastruktury dotyczacy polityki transportowej” 2010
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Zbyt niski poziom finansowania infrastruktury kolejowej przetozyt sie

na jej jakosc oraz stosowang technologie. Dobrze obrazuje to przyktad

Polski, ktdrej sektor kolejowy jest tematem , Dokumentu dotyczgcego

polityki transportowej” (, Transport Policy Note” Bank Swiatowy 2011).

Zbyt niski poziom finansowania infrastruktury kolejowej przeto-
zyl sie na jej jakos¢ oraz stosowang technologie. Dobrze obrazuje
to przyktad Polski, ktérej sektor kolejowy jest tematem Doku-
mentu dotyczqcego polityki transportowej (Transport Policy Note
Bank Swiatowy 2011). Wykresy NR 3 oraz NR 4 pokazujg znacza-
cy deficyt prac remontowych na polskich liniach kolejowych, jak
réwniez szybkie starzenie si¢ infrastruktury.

Sytuacja Polski nie jest jednak wyjatkowa. Jakosé rumunskiej
oraz bulgarskiej infrastruktury transportowej obniza si¢ nieprze-
rwanie od kilku dziesi¢cioleci i tylko w niektérych nowych kra-
jach czlonkowskich poczyniono niesmiate wysitki zmierzajace

do odwrdcenia tej tendencji.

Optaty za korzystanie z torow kolejowych

Srodki publiczne to nie jedyny sposéb finansowania infrastruk-
tury kolejowej. Dyrektywa 2001/14/Ec méwi, ze: Kraje czton-
kowskie powinny ustanowic ramy oplat szanujqc jednoczesnie nie-
zaleznost zarzgdzania (narodowych zarzqdcow sieci kolejowych) !
oraz Kraje czlonkowskie powinny [... [ ustanowic specjalne zasady

pobierania oplat lub przekazac wiladze w tym zakresie zarzqgdcy 1 Dyrektywa 2001/14/EC

,art. 4§ 1.
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Rys.5

ZrRODLO: Bank Swiatowy, ,Dokument
Optaty za korzystanie z torow kolejowych w UE dotyczacy polityki transportowej”2010
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infrastruktury.? Ta sama dyrektywa mowi, ze: konto zarzgdcy
infrastrukturg powinno sig co najmniej bilansowac dzigki optlatom
za dostep do infrastruktury [nazywanymi takze track access char-
ges lub Tac], dochodom z dzialalnosci komercyjnej oraz dotacjom
budzetowym z jednej strony, a wydatkom na infrastrukture z dru-
giej.*> Generalnie, wspomniane dochody z dziatalnosci komercyjnej
s3 nieistotne z finansowego punktu widzenia, bilans instytucji
zarzadzajacej zalezy od dwéch zrédel finansowania: budzetu
paristwa oraz oplat za dost¢p do infrastruktury. Jesli transfer
srodkéw z budzetu Paistwa jest relatywnie niski (i absolutnie
niewystarczajacy), to zwigkszany jest poziom oplat za dostep
do infrastruktury.

Wykres 5 pokazuje sredni poziom oplat w UE za transport
towaru o masie 1000 ton. Srednia dla europejskiej pietnastki wy-
nosi 2,35 € za pociag/km, podczas gdy srednia dla nowych czlon-
kéw to 4,92 € za pocigg/km. Innymi stowy im mniej srodkéw na
kolej przekazywanych jest z budzetu paristwa tym wicksze kosz-
ty utrzymania, renowacji i rozwoju infrastruktury kolejowej —

réznica ta pokrywana jest z oplat za korzystanie z infrastruktury.

2 |bid.
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3 Dyrektywa 2001/14/EC, art. 6 §1.
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Rys.6
Zmiany w ogo6lnym udziale srodkow transportu w EU15 1995-2009
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Rys.7
Zmiany w ogolnym udziale srodkow transportu w EU12 1995-2009
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Podczas gdy 46, 1% transportu w roku 1995 obstugiwane byto przez
kolej a jedynie 42 % przez transport drogowy to w 14 lat pézniej
proporge te zostaty catkowicie odwrocone - byto to odpowiednio
69,2 % dla transportu drogowego oraz jedynie 22,3 % dla kolei.

Efekty tego sa widoczne golym okiem jesli poréwnamy poziom
wzrostu udzialu przewozéw poszczegdélnymi srodkami transpor-
tu. Sytuacja jest stabilna w grupie starych czlonkéw UE, podczas
gdy w 10 nowych krajach czltonkowskich polaczenie niskiego po-
ziomu inwestycji publicznych w infrastrukture z wysokim pozio-
mem oplat za korzystanie z niej powoduja post¢pujaca réznice
w poziomie transportu drogowego oraz kolejowego. Podczas gdy
46,1% transportu w roku 1995 obstugiwane bylo przez kolej a je-
dynie 42% przez transport drogowy to w 14 lat péZniej proporcje
te zostaly calkowicie odwrécone — bylo to odpowiednio 69,2%
dla transportu drogowego oraz jedynie 22,3% dla kolei.

(WYKRESY 6 i 7).

Potencjalnie pozytywny wptyw regulacji prawnych UE

Komisja Europejska opublikowala ostatnio kilka propozycji
prawnych, ktére moglyby poméc w rozwigzaniu przedstawio-
nych wyzej probleméw, sprzyjajac rozwojowi infrastruktury
kolejowej, a w konsekwencji poprawiajac atrakcyjnosé systemu

kolejowego jako pewnej calodci.
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Wspalnota Kolei Europejskich
oraz Zarzgdcow Infrastruktury
Kolejowej (CER) zrzesza ponad
/0 europejskich przewoZnikow,
przedsiebiorstw z sektora

infrastruktury i leasingu pojazdow.

Zarowno te o ugruntowanej
renomie, jak i nowe na rynku.
Przedstawicieli sektora
prywatnego oraz publicznego.
W paristwach cztonkowskich
UE, EFTA oraz w krajach
kandydujacych czonkowie

CER zarzgdzajg 75% cafef
infrastruktury kolejowej,

85% rynku transportu
towarow oraz 90% przewozow
pasazerskich, utrzymujac przy
tym 1,2 min miejsc pracy.

CER promuje wzmaocnienie
przemystu kolejowego, ktory
bedzie mogt stac sie podstawg
Zrownowazonego europejskiego
systemu transportowego.

W propozycji zmiany pierwszego pakietu (ktérego znaczaca
cze$¢ stanowi Dyrektywa 2001/14/Ec), Komisja Europejska po-
ruszyla kwesti¢ prowizji zobowigzujacych panstwa czlonkow-
skie do dofinansowania kolejnictwa. Jednoczesnie Parlament
Europejski negocjuje obecnie z Rada Unii Europejskiej sposéb
wzmocnienia sily tego zobowiazania. Takze regulacje dotyczace
oplat s3 na nowo rozpatrywane, w czesci dotyczacej przyznania
zarzgdcom infrastruktury krajowej zach¢t do redukcji kosztéw
dostepu do niej. Wg. nowych regulacji kontraktowe zobowia-
zania zawierane przez rzady i zarzadcéw infrastruktury kolejo-
wej powinny obowigzywaé co najmniej przez 5 propozycja KE),

7 (propozycja PE) lub 3 (propozycja Rady Unii Europejskiej)

lata. Rzady parnistw czlonkowskich prébuja oczywiscie ostabié te
propozycjg, tak aby mozliwe byto ograniczenie inwestycji kolejo-
wych w pewnych sytuacjach. Negocjacje tej kwestii nadal trwaja,
a decyzje nie zostana podjete przed koricem 2012 .

Komisja Europejska przedstawila takze swoje propozycje
w zakresie Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T). Pro-
ponuje si¢ alokacje 31 mld euro, przy czym duza czg¢sé tych $rod-

kéw przeznaczona zostalaby na kolejnictwo. Ostateczny ksztalt



tych propozycji zalezny jest oczywiscie od stanowiska PE oraz
Rady, a negocjacje beda prowadzone w cieniu uszczuplonych
budzetéw krajowych.

Co wiecej, w pazdzierniku 2011 opublikowano nowy pakiet
6 regulacji w zakresie polityki regionalnej UE na lata 2014-2020.
Jego celem jest wyjasnienie zasad wykorzystania funduszy, tak
aby zwigkszyl sie poziom ich absorpcji przez paristwa cztonkow-

skie na poziomie $rodkéw zréwnowazonego transportu.

Podsumowanie

Dobre propozycje legislacyjne nie wystarcza. Przedsi¢biorstwa
kolejowe podjely kroki zmierzajace do zwigkszenia produktyw-
nosci oraz ogélnej efektywnosci. Ale to réwniez za malo. Do
implementacji pozytywnych, przyjaznym kolejom oraz zréwno-
wazonych polityk transportowych, niezbedne jest silne politycz-
ne zobowigzanie oraz realne dzialanie panistw czlonkowskich.
Co wigcej, rzady musza adaptowac swoje strategie narodowe do

zapiséw Bialej Ksiegi dla Transportu oraz Strategii Europa 2020.
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CER, wraz ze Stowarzyszeniem
Europejskiego Sektora Kolejowego
(European Rail Industry -

UNIFE) zorganizuje dnia 5 lipca
2012 . w Warszawie, warsztaty
poswiecone absorpgi Funduszy
Europejskich w kontekscie

TEN-T oraz polityki regionalney.
BedZzie to znakomita okazja do
debaty z ekspertami Komisji
Europejskiej, Agengji Wykonawczej
TEN-T Europejskiego Banku
Inwestycyjnego, ministerstw
transportu panistw cztonkowskich
UE oraz wiodgcych przedstawicieli
przedsiebiorstw zaradzajgcych
infrastrukturg. Wiecej informagji
mozna uzyskac pod adresem
e-mail: events@cer.be.
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Zarzadzanie
mobilnoscia
W miastach

Z.arzadzanie mobilno$cig w miastach ma
na celu zmiang preferencji podréznych
zwigzanych z przemieszczaniem sig.
Wiele europejskich dokumentéw
wskazuje wlasnie ten kierunek jako
rozwigzanie problemu tzw. kongestii

transportowej w zatloczonych miastach.




Rozwéj miast powoduje wzrost zapotrzebowania na sprawne,
szybkie, bezpieczne i przyjazne srodowisku mozliwosci prze-
mieszczania, uwzgledniajace ponadto wymagania réznych grup
spolecznych. Z kolei zmiany przestrzenne w miastach, to przede
wszystkim zjawisko zwigkszania ich powierzchni, ktéremu towa-
rzyszy zmiana gesto$ci zaludnienia w réznych rejonach miasta.
Na wymienione uwarunkowania naktada si¢ nadrzedny postulat
zapewnienia warunkéw zycia i rozwoju miast zgodnie z zasada-
mi zréwnowazonego rozwoju. Oznacza to konieczno$¢ takiego
przemodelowania systeméw transportowych miast, aby zapewni¢
dominujacy udzial transportu zbiorowego, przy jednoczesnym
zapewnieniu sprawnoséci przewozu ludzi i ladunkéw. Jest to takze
warunkiem zapewnienia odpowiedniej jakosci zycia w czystym
srodowisku, co jest jednym z celéw polityki Unii Europejskie;.
W konsekwencji, jednym z kierunkéw dzialan wiadz miejskich
powinno by¢ ograniczanie transportu indywidualnego w miastach
na korzys$¢ transportu zbiorowego.

W ostatnich kilku latach duzg role¢ w uswiadamianiu miastom
kierunkéw dziatan pelni Unia Europejska proponujac, by w kwe-

stii mobilnosci i jej réwnowazenia korzysta¢ z najlepszych i juz
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WIESLAW STAROWICZ

Absolwent Akademii Gérniczo-Hutniczej
(1971), doktor nauk technicznych (AGH,1977),
doktor habilitowany nauk ekonomicznych

w zakresie ekanomiki transportu (USz, 2001),
Profesor Palitechniki Krakawskiej (2002).
Szerokie doswiadczenie w zakresie badan,
planowania systeméw transportowych

i zarzadzania transportem, w szczegdlnosci
w miastach i regionach (autor, wspétautor
lub kierownik kilkudziesieciu prac naukowo-
-badawczych realizowanych dla wiadz kilkuna-
stu polskich miast m.in. Krakowa, todzi, Ka-
towic, Szczecina, Lublina, Tarnowa, Przemysla
oraz czterech wojewddztw - matopolskiego,
slaskiego, tddzkiego, zachodniopomarskiego).
Wieloletnie zwiazki z ruchem inzynierskim

w Polsce - Prezes Stowarzyszenia Inzynieréw
i Technikéw Komunikacji RP (1994-2006),
Prezes Oddziatu Stowarzyszenia w Krakowie
(1994-2004), aktualnie Prezes Honorowy
Stowarzyszenia.

Wieloletnie do$wiadczenie w zarzadzaniu
podmiotami gospodarczymi - przewodniczenie
przez 14 lat Radom Nadzorczym Gminnych
Spétek Komunalnych w Krakawie (Miejski
Zaktad Naprawy Tramwajow, Miejski Zaktad
Naprawy Autobusow, Miejskie Przedsiebior-
stwo Komunikacyjne).

W latach 2006-2010 penit funkcje zastepcy
Prezydenta Krakowa ds. Infrastruktury Mia-
sta. Aktualnie jest Szefem Zespotu Doradcow
Prezydenta Miasta Krakowa.
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Najlepsze efekty
mozna uzyskac
wdrazajgc zasady
zarzgazania
mobilnoscig bazujgce
na koncepgji
promowania
Zrownowazonego
transportu oraz
zarzgdzania popytem
na korzystanie

Z samochodow
poprzez zmiane
postaw | zachowari
podroznych.

1 Definicja wg raportu OECD
,EST!", Wieden 2000.

wdrozonych praktyk promujacych zréwnowazong mobilnosé.
Finansowane przez Uni¢ Europejska inicjatywy, czg¢sto wspierane
przez programy ramowe w zakresie badan i rozwoju technolo-
gicznego, przyczynily si¢ do opracowania szeregu innowacyjnych
praktyk. Najlepsze efekty mozna uzyska¢ wdrazajac zasady za-
rzadzania mobilnoscia (Mobility Management) bazujace na kon-
cepcji promowania zréwnowazonego transportu oraz zarzadzania
popytem na korzystanie z samochodéw poprzez zmiang postaw

i zachowan podréznych.

Na czy polega istota zrownowazonego transportu ?

Transport zréwnowazony to taki, ktéry nie zagraza ludzkiemu

zdrowiu ani ekosystemom oraz spelnia potrzeby przemieszczania

0s6b i towaréw zgodnie z zasadami:

— wykorzystywania odnawialnych zasobéw ponizej ich zdolnosci
regeneracji oraz

— wykorzystywania nieodnawialnych zasobéw ponizej mozliwo-

$ci rozwoju ich odnawialnych substytutéw. !



Zréwnowazenie dotyczy zarazem czynnikéw przestrzennych,
gospodarczych, spotecznych, technicznych i srodowiskowych.
Kluczem do polityki zréwnowazonego transportu jest podzial
zadan przewozowych (modal split), czyli dazenie do racjonalne-
go udzialu poszczegdlnych srodkéw transportu w przewozach.
Praktycznie oznacza to, ze zapewnienie prawa (potrzeby) prze-
mieszczania si¢ moze by¢ powigzane z oddzialywaniem na gene-
racje ruchu i sposéb przemieszczania, tak, aby nie naruszaé zasad
zréwnowazenia; jest to element zarzadzania popytem w transpor-
cie (w odréznieniu do dazenia do zaspokajania potrzeb oddziel-
nie w ramach kazdej galezi transportu). Efektem rozwoju miasta
niezgodnym z zasadg zréwnowazonego rozwoju jest zatloczenie

ulic — tzw. kongestia transportowa.

Jak sobie radzic¢ z kongestia transportowa?

Z dos$wiadczen wielu krajéw wynika, ze do opanowania sytuacji
przecigzenia ruchem aglomeracji nie wystarczy poprawa infra-
struktury ulic i zagospodarowanie przestrzeni miejskiej, ale waz-
ne jest takze wlasciwe zarzadzanie popytem oraz restrukturyzacja

tadcuchéw transportowych. Najbardziej dotkliwym rodzajem
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Do opanowania
sytuagi przecigzenia
ruchem aglomeragi nie
wystarczy poprawa
infrastruktury ulic

| Zzagospodarowanie
przestrzeni migjskiey.
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Na transport

miejski przypada
40% emisji CO,
wytwarzanego przez
transport drogowy
oraz do 70% innych
zanieczyszczen
pochodzacych

Z transportu.

kongestii w miastach jest kongestia na sieci drogowe;j. Jak jej
przeciwdziala¢? W ostatecznym rozrachunku oddzialywanie na
ksztaltowanie si¢ kongestii jest oddzialywaniem na czlowieka.
Warto mieé to na uwadze stosujac tzw. srodki pozainwestycyj-
ne w postaci pozostawiania ludziom wyboru miedzy réznymi
opcjami podrézowania, ksztaltujace wiasciwe zachowania komu-
nikacyjne, ktére nad wygode wlasna podrézujacego (lub organi-
zujacego przewoz tadunku) przedkiadajg opcje mniej korzystng
osobiscie, lecz bardziej korzystng z punktu widzenia ogétu. Wia-
$nie ta mniej korzystna opcja zmniejsza kongestie, a w efekcie
takze zanieczyszczenie sSrodowiska. Skuteczne zarzadzanie kon-
gestig musi wigc prowadzi¢ do tego, by dolegliwosci zwigzane

z wprowadzanymi zmianami, byly mniejsze niz efekty odczuwa-

ne przez uzytkownikéw.

Ewolucja podejscia UE do problemow zattoczenia miast

Biata ksiega z 2001roku: Czas na podjecie decyzji 2

Jeszcze ponad 10 lat temu problemy transportu w miastach nie
byly mocno eksponowane w polityce transportowej UE. Jedynym

akcentem miejskim bylo w rozdziale Umieszczenie uzytkowniksw



w centrum uwagi polityki transportowej zwrécenie uwagi na roz-
wijanie wysokiej jako$ci transportu miejskiego poprzez wymiang
dobrych praktyk dla lepszego wykorzystania transportu zbioro-

wego 1 istniejacej infrastruktury w miastach.

Sredniookresowy przeglad wspélnotowej polityki transportowej 2006 *
Ponad 5 lat temu w w/w dokumencie stwierdza sig, iz 80% Eu-
ropejczykéw zyje w srodowisku miejskim. Transport publiczny,
samochody osobowe, samochody ciezarowe, rowerzysci i pie-
si — wszyscy wspdlnie korzystaja z tej samej infrastruktury. Na
transport miejski przypada 40% emisji CO, wytwarzanego przez
transport drogowy oraz do 70% innych zanieczyszczen pocho-
dzacych z transportu. Jeden na trzy $miertelne wypadki drogowe
ma miejsce w miastach. Problemy zwigzane z zattoczeniem réw-
niez koncentrujg si¢ w miastach i wokél nich. Tak wiec znale-
zienie sposobéw na zwigkszenie mobilnosci przy réwnoczesnym
zmniejszeniu zatloczenia, liczby wypadkéw i poziomu zanie-
czyszczenia jest wyzwaniem dla wszystkich wickszych miast.

UE moze wspiera¢ badania i wymiane¢ sprawdzonych rozwia-

zan w calej UE w takich dziedzinach, jak urbanistyka, infrastruk-
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Znalezienie sposobow
na zwiekszenie
mobilnosci przy
rownoczesnym
Zmniejszeniu
zattoczenia | poziomu
zanieczyszczenia

Jest wyzwaniem

dla wszystkich
wigkszych miast.

2 Europejska polityka transporto-
wa 2010. Czas na podjecie decy-

zji. Wydawnictwo Uniwersytetu
Szczecinskiego, Szczecin 2002.

3 Komunikat Komisji dla rady

i parlamentu europejskiego Utrzy-
mac Europe w ruchu — zrowno-
wazona mobilnos¢ dla naszego
kontynentu. Przeglad Sredniookre-
sowy Biatej Ksiegi Komisji Euro-
pejskiej dotyczacej transportu

z 2001 r. COM(2006) 314 wersja
ostateczna, Bruksela 2006.
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Za gfowng intencje
zZrownowazonej
mobilnosci uznaje

sie dgzenie do
rownoczesnego
brania pod uwage
wptywu wszelkich
ludzkich dziatan na
srodowisko, spojnosc
spofeczng oraz
perspektywy rozwaoju.

4 Zielona Ksiega ,W kierunku
nowej kultury mobilnosci - KOM
(2007) 551, Bruksela 2007.

tura transportowa, ustalanie norm, zarzadzanie zatloczeniem

i ruchem, publiczne uslugi transportowe, oplaty za korzystanie

z infrastruktury, urbanistyka, bezpieczeristwo, ochrona oraz
wspdlpraca z okolicznymi regionami. Prowadzone przez Komisje
publiczne konsultacje ujawnily duze zainteresowanie ewentu-
alnym wkiadem uE. Komisja bedzie bazowaé na doswiadczeniu
zdobytym w inicjatywie CIVITAS oraz na swojej tematycznej stra-
tegii na rzecz zréwnowazonego transportu miejskiego i bedzie
nadal wspiera¢ badania nad ekologiczng mobilnoscia miejska.
Przyszte prawodawstwo dotyczace ustug transportu publicznego
dostarczy jasnych i trwalych ram prawnych przewidujacych wy-
sokiej jakosci inwestycje w czysty i efektywny transport publiczny.
Ponadto UE stwierdza, ze powinna zbada¢, czy istnieja przeszko-
dy dla wprowadzenia polityki transportu miejskiego na poziomie
UE oraz gdzie, przy pelnym poszanowaniu zasady pomocniczosci,

istnieje konsensus co do opracowania wspdlnych rozwigzari.

Zielona Ksiega Transportu Miejskiego 2007 *
W Zielonej Ksiedze, méwiac o pigciu podstawowych wyzwa-

niach dotyczacych mobilnosci miast, za najwazniejsze uznaje



si¢ koncepcje plynnego ruchu w miastach, inicjatywy zielonych
miast, inteligentny transport miejski, dostep do bezpiecznego

i niezawodnego transportu miejskiego. Rozwigzan odnoszacych
si¢ do zréwnowazenia miast jest kilka poczawszy od planowa-
nia, krétko-, $rednio- i dlugoterminowego, wspierania lokalnych
inicjatyw poprzez dzialania partnerskie, rozwigzania z obszaru
logistyki miejskiej oraz wykorzystanie benchmarkingu.

Za gléwny intencje zréwnowazonej mobilnosci uznaje sig
dazenie do réwnoczesnego brania pod uwage wplywu wszelkich
ludzkich dzialan na srodowisko, spéjnos¢ spoleczng oraz per-
spektywy rozwoju gospodarczego teraz i w przysztosci, co wigze
si¢ z najlepszym uzytkowaniem ograniczonych zasobéw, zwigk-
szaniem gospodarczej konkurencyjnosci, poprawg stanu srodowi-
ska i zwickszaniem spéjnosci spotecznej miast. Zréwnowazona
mobilno§¢ wyrasta na pojecie kluczowe, a metody i praktyka jej
osiagania wymagaja doglebnych przemyslen, badan i préb oraz
szerokiego upowszechnienia, gdyz tylko w taki sposéb mozna
ustabilizowa¢ stosunki transportowe i jego jako$¢ oraz ogdlnie
zwickszy¢ poziom jakosci zycia w miescie. Wskazuje si¢ tez inne

propozycje:
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Przemysty kreatywne
to te aktywnosci, ktore
majg swoje Zrocto

w indywidualnej kread,
zdolnosciach i talencie,
majgce potengat
tworzenia dobrobytu

I migjsc pracy,

poprzez produkce

| eksploatage
wiasnosci
intelektualney.
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W osigganiu kultury
mobilnosci konieczne
Jjest budowanie

sieci wspotpracy,
obejmujgcej
wszystkich

bE’n e ﬁ Cj ent é W — promocje pojazdéw niskiego zuzycia energii oraz nowych
przes trzeni mie / o / kie j technolc.)gii s.palania dla. redukeji emisji, |

— promocj¢ zbiorowych niezmotoryzowanych form przemiesz-
czania w polaczeniu z zasadami zarzadzania mobilnoscig,

— zarzadzanie popytem, w tym sterowanie systemami parkingo-
wymi i ograniczeniem doste¢pu, stosowanie systeméw informa-
cyjnych dla lepszej ptynnosci i zarzadzania ruchem,

— zintegrowane intermodalne systemy transportu oséb i towaréw
(logistyka miejska, terminale i wezly przesiadkowe...),

— uczciwe i efektywne reguly poboru oplat za ustugi,

— wsparcie dla zintegrowanego planowania zagospodarowania
przestrzennego i transportowego dla zminimalizowania po-
trzeb transportowych oraz aranzowania systeméw transportu
publicznego,

— promowanie efektywnego transportu publicznego dla niepet-
nosprawnych,

— wsparcie dla ruchu rowerowego,

— wsparcie dla rozwoju tele-pracy.



Plan dziatania na rzecz mobilnosci w miastach>
Aby sprosta¢ wyzwaniu, jakie niesie kwestia mobilnosci w mia-
stach, w dokumencie sformulowano wezwanie do podjecia skutecz-
nych i skoordynowanych dzialari oraz zaproponowano stworzenie
ram unijnych ulatwiajacych wladzom lokalnym podjecie dziatasi.
Odpowiedzialno$¢ za polityke mobilnosci w miastach spoczy-
wa przede wszystkim na wladzach lokalnych. Decyzje podejmo-
wane na szczeblu lokalnym nie zapadaja jednak w prézni, lecz
wpisuja sie w ramy wytyczone przez krajows, regionalna i unijng
polityke i prawodawstwo, dlatego wiele korzysci moze przyniesé
wspolpraca we wspieraniu dziatai na kazdym szczeblu oraz podej-
Scie oparte na partnerstwie, przy jednoczesnym poszanowaniu kom-
petencji i obowigzkéw wszystkich zaangazowanych podmiotéw.
Konsultacje i debata przeprowadzone po opublikowaniu zielo-
nej ksiegi na temat mobilnoéci w miastach potwierdzily i okresli-
ly szczegétowo warto$¢ dodang, jaka moga przynies¢ dziatania na
szczeblu UE. Proponowany w Komunikacie plan dziatania opiera
si¢ na propozycjach zgloszonych przez zainteresowane strony,
obywateli (bezposrednio lub poprzez organizacje przedstawiciel-

skie) oraz instytucje i organy europejskie.
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5 Komunikat Komisji do Par-
lamentu Europejskiego, Rady,
Europejskiego Komitetu Ekono-
miczno-spotecznego i Komitetu
Regiondw, Plan dziatania na
rzecz mobilnosci w miastach,
COM(2009) 490., Bruksela 2009.
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Polityka zarzgdzania
mobilnoscig
powinna definiowac
cafosciowq wizje
miasta na promocje
Zrownowazonego
transportu poprzez
przyjecie podejscia
zorientowaneqgo

na popyt. Ma to
pomoc w zmianie
nastawienia

oraz zachecic
rzadszego uzywania
samochodu na rzecz
zrownowazonych
srodkow transportu.

Uwzgledniajac wyniki procesu konsultacji w sprawie zielonej
ksiegi sformulowano plan dziatania okreslajacy spdjne ramy dla
unijnych inicjatyw w obszarze mobilnosci w miastach, z jed-
noczesnym poszanowaniem zasady pomocniczo$ci. Obszary
miejskie w calej Europie moga sta¢ w obliczu réznych wyzwar,
w zaleznosci od ich polozenia geograficznego, wielkosci oraz
wzglednej zamoznosci, zatem celem planu dzialania nie jest na-
rzucenie wszystkim tych samych, odgérnych rozwigzar.

W obliczu zageszczenia ruchu w miastach i ich post¢pujace-
go niekontrolowanego rozwoju, tworzenie wydajnych systeméw
transportu na obszarach miejskich stalo si¢ nad wyraz zlozonym
zadaniem. Rola organéw publicznych w planowaniu, finansowa-
niu i tworzeniu ram prawnych jest tu zasadnicza. Unia Europej-
ska moze stymulowac wiadze lokalne, regionalne i krajowe do
przyjmowania diugoterminowej, zintegrowanej polityki, ktéra
jest bardzo pozadana w tak zlozonej sytuaciji.

W osiagganiu kultury mobilnosci konieczne jest budowanie sie-
ci wspdlpracy, obejmujacej wszystkich beneficjentéw przestrzeni
miejskiej, poczawszy od wiadz miejskich, politykéw, urzednikéw,

osoby prywatne, organizacje pozarzadowe i grupy obywateli,



a takze ekspertéw i jednostki naukowo-badawcze oraz uczelnie
specjalizujace sie¢ w zagadnieniach transportowych oraz planowa-
nia przestrzennego.

‘Tworzenie nowej kultury mobilnosci to nie tylko wprowa-
dzanie nowych zasad zwigzanych z transportem, nowoczesnych
srodkéw transportu, ale przede wszystkim wiedza, partnerstwo,
edukacja, szkolenia, podnoszenie §$wiadomosci i oddzialywanie
na zmiany mentalnosci. Dzialan tych nie mozna wprowadzic¢ za
pomoca nakazéw, zakazéw czy tez ograniczen, w tym konkret-
nym przypadku konieczne sg konsultacje, akceptacja spoleczna
i kampanie promujace oraz checi i wsparcie migdzy innymi przez

struktury Unii Europejskie;.

Czas na polityke zarzadzania mobilnoscig ®

Wickszos¢ miast, ktére przyjely polityke transportows okreslaly
ja mianem polityki zréwnowazonego rozwoju.” Nie przektada si¢
to jednak na dzialania zmniejszajace kongestie w miastach, zatem
nalezy poszukiwa¢ innych narzedzi, ktére bylyby bardziej sku-
teczne. Konieczne jest ksztaltowanie swiadomosci dotyczacej ko-

niecznosci realizacji koncepcji zarzagdzania mobilnoscia zaréwno
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6 Wiecej na te temat w: Starowicz
W., Zarzadzanie mobilnoscig wy-
zwaniem polskich miast, Transport
Miejski i Regionalny, 2011, nr 1.

7 A przyjeta w Warszawie

w 2009 roku Strategia zrow-
nowazonego rozwoju systemu
transportowego Warszawy za-
wiera nawet Zrownowazony plan
rozwoju transportu publicznego
Warszawy.
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wiéréd decydentéw, jak i oséb majacych wplyw na ksztalt polityki
transportowej oraz odpowiedzialnych za funkcjonowanie systemu
transportowego.

Poszukujac instrumentéw i mozliwosci uporania si¢ z wy-
zwaniem dla miast moze skutecznym rozwigzaniem byloby
przyjmowanie dokumentéw Polityka zarzadzania mobilnoscia.
Dokument taki, jako narz¢dzie oddzialywania na mieszkancéw,
politykéw i decydentéw, powinien by¢ regularnie aktualizowany,
tak samo jak ramowe ustalenia regulacyjne i prawne oraz bra¢
pod uwage wszelkie zmiany dotyczace srodowiska.

Polityka zarzadzania mobilno$cig powinna definiowa¢ calo-
$ciowg wizje miasta na promocj¢ Zzrdwnowazonego transportu
poprzez przyjecie podejscia zorientowanego na popyt. Ma to
pomdéce w zmianie nastawienia oraz zacheci¢ do rzadszego uzy-
wania samochodu na rzecz zréwnowazonych srodkéw transportu.
Wspélpraca pomigdzy réznymi wydzialami miasta oraz instytu-
cjami prywatnymi i publicznymi mogtaby wspoméc rozwigzania,
ktére moga spelnic¢ cele publiczne jak i prywatne w zakresie mo-

bilnosci i transportu.



BLIZEJ BRUKSELI 53

Cele polityki
zarzgdzania
mobilnoscig danego
miasta powinny
by¢ budowane na
dogtebnel wiedzy

O wilasciwym podejsciu do zarzadzania mobilno$cig decyduja 0 zachowaniach
trzy kryteria:

komunikacyjnych oraz

1 wysoki stan wiedzy o zachowaniu mobilnosci oraz potrzebach
grup docelowych i obywateli jako baza do stworzenia polityki pUtT Z EbaCh W Z U/(f esle

dzani bilnoscia, g :
rareacdana m(.) THOSER mobilnosci WSZJ/Stklfh
2 calosciowa wizja i cele polityki zarzadzania mobilno$cig spisa-

ne w formie dokumentu, gr up d 0C E/ 0 Wyfh

3 dobra calo$ciowa koordynacja i przywédztwo polityki zarza- i mieszkancow w Ogéle

dzania mobilnoscig oraz procesami.

Potrzeby uzytkownika i spotecznosci

Cele polityki zarzagdzania mobilno$ciag danego miasta powinny
by¢ budowane na doglebnej wiedzy o zachowaniach komunika-
cyjnych oraz potrzebach w zakresie mobilnosci wszystkich grup
docelowych i mieszkaricéw w ogdle. Ponadto szersze grono od-
biorcéw powinno zosta¢ poinformowane o celach i dzialaniach
miasta dotyczacych zréwnowazonej mobilnosci. Mozna tego
dokona¢ poprzez rézne techniki komunikacji i partycypacji, przy-

czyniajace si¢ do budowy publicznego poparcia.
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Miasto moze podej$¢ powaznie do potrzeb uzytkownika i spo-
lecznosci na kilka sposobéw, np. poprzez zbieranie informacji na
temat modal split danego miasta 1 wykorzystujac je do udoskona-
lania polityki zarzadzania mobilnoscig. Niektére miasta inwestujg
w badania na temat specyficznych lub nowych grup docelowych
dla zarzadzania mobilnoscia (np. dzieci, turysci, obywatele, pasa-
zerowie komunikacji miejskiej, nowi mieszkarcy). Drugorzed-
ne zrédla informacji np. dane o wypadkach drogowych, trendy
w wykorzystaniu transportu publicznego, dane jakosci powietrza,
mog3 zostaé przeanalizowane podczas wstepnych prac nad po-
lityka zarzadzania mobilnoscia. Nie nalezy zapominaé o konsul-
towaniu z mieszkaricami ogélnych celéw i planéw miasta, doty-
czacych zréwnowazonego transportu oraz procesu planowania
polityki zarzadzania mobilnoscia. Moga zostaé podjete rézne
akcje, od dystrybucji ulotek po organizacj¢ publicznych foréw,
ktére beda mialy na celu informowanie i tworzenie publicznego

wsparcia dla zarzadzania mobilnoscia.



Wizja i cele polityki zarzadzania mobilnoscig

Polityka zarzadzania mobilnoscig powinna zostaé¢ opracowana

i wlaczona do calosciowej polityki transportowej miasta. Do-
kument powinien wyjasnia¢ calosciowe zamierzenia i plany
dotyczace promocji zréwnowazonego transportu i zarzadzania
popytem na korzystanie z samochodéw poprzez zmiang nasta-
wienia i zachowania podréznych. Dokument polityki zarzadzania
mobilno$cia powinien zosta¢ zaakceptowany przez politykéw

i szersze grono odbiorcéw. Konsultacja z partnerami podczas
wstepnej fazy przygotowari dokumentu polityki zarzgdzania mo-
bilnoscig pomoze unikngé jego odrzucenia. Informowanie polity-
kéw i szerszego grona odbiorcéw o wizji zarzadzania mobilnoscia
(dzialania typu kampania na rzecz kampanii) jest bardzo wazne
dla zdobycia poparcia politycznego i publicznego od samego
poczatku. Wazne, zeby dokument polityki wyrazal zamierzenia
zarzadzania mobilnoscig. Réwnie uzyteczne jest wprowadzenie
zarzadzania mobilnoscig do ramowej polityki transportu miej-
skiego, jako ze srodki zarzadzania mobilnoscig rzadko funk-
cjonuja samodzielnie. Czesciej natomiast wystepuja jako pakiet

srodkéw, np. kampania informacyjna polaczona z infrastruktura,
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To co powinno
odrozniac
zarzagdzanie
mobilnoscig

od tradycyjnego
dziafania to przede
wSszystkim
zorientowanie
zarzgdzania na popyt,
a nie na podaz.

Koncepga zarzgazania
mobilnoscig ma na
celu zachecanie ludzi
do ograniczania
uzytkowania
samochodow
osobowych

w podrozach.

polityka cenows czy regulacjami. Polaczenie zarzadzania mobil-
noscia (Srodki pozainwestycyjne) i sSrodkéw rwardych, takich jak
srodki infrastrukturalne, polityka cenowa i regulacje, daje wicksze
szanse na lepszy rezultat w kategoriach zmiany uzywanego $rod-
ka transportu. To co powinno odrézniaé zarzgdzanie mobilnoscig
od tradycyjnego dzialania to przede wszystkim zorientowanie

zarzadzania na popyt, a nie na podaz.

Podsumowanie

Koncepcja zarzadzania mobilnoscia ma na celu zachgcanie ludzi
do ograniczania uzytkowania samochodéw osobowych w podré-
zach. U jej podstaw lezg §rodki pozainwestycyjne (migkkic), jak
informacja, inzynieria ruchu, organizacja ustug czy koordynacja
dziatan réznych partneréw. Srodki te najczesciej majg za zadanie
poprawe skutecznosci srodkéw zwardych stosowanych w trans-
porcie miejskim (takich jak nowe linie tramwajowe, drogi lub
$ciezki rowerowe). Srodki zarzgdzania mobilnoscia (w poréwna-
niu ze §rodkami zwardymi) nie musza wymagac¢ wielkich inwe-
stycji finansowych, przy jednoczesnym utrzymaniu wysokiego

wskaznika korzysci/koszty. Wysoki poziom mobilnosci oznacza



duzy wybdr mozliwosci i form przemieszczania si¢ przy malym
wydatku energii i obcigzeniu $rodowiska, matym naktadzie czasu
i kosztéw oraz niskim poziomie zagrozen i stresu. Charaktery-
styczng cecha zréwnowazonej mobilno$ci, powinna by¢ obnizona
emisja dwutlenku wegla na srodowisko naturalne i wzrost korzy-
$ci dla czlowieka.

W polskich warunkach zarzadzanie mobilnoscia jest zabie-
giem szczegdlnie trudnym, zwazywszy iz do lat dziewiec¢dziesia-
tych ubieglego stulecia bylismy panstwem bloku wschodniego,
w ktérym dostep do wszelkiego rodzaju débr byt bardzo ograni-
czony. Do dzisiaj, w $wiadomosci wielu Polakéw samochéd po-
strzegany jest jako dobro §wiadczace o prestizu i nierzadko de-
cydujace o tym, jak jestesmy odbierani przez innych. Dlatego tak
trudno nam zrezygnowac z tego, co jeszcze niedawno wydawalo
si¢ nieosiggalne, a dzi$ jest wyznacznikiem sukcesu.

Swiadomos¢ proekologiczna, jak i swiadomo$¢ problemdéw
transportowych, wynikajacych z wciaz rosnacego natgzenia ru-
chu w Polsce jest ciagle bardzo niska. Ochrona przyrody, débr
naturalnych, troska o przyszte pokolenia to dla wielu oséb tylko
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Swiadomos¢
proekologiczna,

jak i swiadomosc
problemow
transportowych,
wynikajgcych z wcigz
rosngcego natezenia
ruchu w Polsce jest
ciggle bardzo niska.

Mieszkaricy polskich miast nie
zdajg sobie sprawy z wagi ich
osobistych wyborow dotyczgcych
odbywanych podrozy, jak rowniez
Z faktu, ze ich zachowania komuni-
kacyjne rzutujg na warunki podrozy
oraz 0golng jakosc Zycia w miescie.

frazesy. Mlieszkancy polskich miast nie zdajg sobie sprawy z wagi
ich osobistych wyboréw dotyczacych odbywanych podrézy, jak
réwniez z faktu, ze ich zachowania komunikacyjne rzutuja na
warunki podrézy oraz ogdlng jakos¢ zycia w miescie. Czgsto kie-
ruja si¢ jedynie wlasna wygoda i wybér pojazdu indywidualnego
argumentuja potrzebg niezalezno$ci. Odbywaja jednoosobowe
podréze nawet w przypadku, gdy oferta transportu publicznego
jest bardzo atrakcyjna lub wregcz konkurencyjna w stosunku do
samochodu; gdy istnieja wszelkie przestanki, by udostepni¢ miej-
sce w swoim pojezdzie innym osobom, np. wspéipracownikom.
W polskich warunkach, wyzwaniem zarzadzania mobilnoscia
jest wiec przede wszystkim nie sama zmiana zachowarn komuni-
kacyjnych, bedaca niejako efektem koricowym, ale zmiana norm
spolecznych, pogladéw i mentalnosci ludzi. A to jest procesem
bardzo Zzmudnym i dlugotrwalym. Dlatego koncepcja zarza-
dzania mobilnoscig moze nie od razu zyskaé¢ zwolennikéw, gdyz
zwykle oczekuje si¢ natychmiastowych, a na dodatek spektakular-
nych rezultatéw. Poza tym, zarzadzanie mobilnoscig jest podej-
$ciem wcigz niedocenianym w Polsce, traktowanym w §rodowi-

sku branzowym trochg¢ poblazliwie.



Proces zarzadzania mobilnoscia wiaze si¢ z podnoszeniem
jako$ci ustug transportu publicznego, zapewnianiem bezpiecz-
nych ciaggéw pieszych, spéjnej i gestej sieci drég rowerowych,

a to z kolei oznacza drazliwy temat ograniczania srodkéw fi-
nansowych na inwestycje przyjazne samochodom. Realizacja

idei zarzadzania mobilnoscig wigze si¢ czesto z wprowadzaniem
nieprzychylnych samochodom strategii — ograniczaniem ruchu
dla pojazdéw indywidualnych w centrach miast, wprowadzaniem
oplat kongestyjnych, etc. W mentalnosci wielu uzytkownikéw
aut, rozwigzania takie kojarzg sie mylnie z ograniczaniem praw,
wolnosci, swobody poruszania si¢ — malo méwi si¢ natomiast

o nastepstwach tego typu dzialtan i ich pozytywnych skutkach dla
systemu transportu, Srodowiska, ochrony débr kultury. Dlatego
w przypadku decydentéw decyzja o realizacji tak niepopularnych
i mogacych wywolaé fale sprzeciwu, rozwigzaniach, jest ogrom-

nym wyzwanici.
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Realizagja idei zarzgdzania mobil-
noscig wigze sie czesto z wpro-
wadzaniem nieprzychylnych sa-
mochodom strategii, rozwigzania
takie kojarza sie mylnie z ograni-
czaniem praw, wolnosci, swobody
poruszania sie - mato mowi sie
natomiast o nastepstwach tego
typu dziatan i ich pozytywnych
Skutkach dla system transportu,
srodowiska, ochrony dobr kultury.
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FINANSOWANIE
) INFRASTRUKTURY

w Unii Europejskiej

TOMASZ LACHOWICZ

Absolwent Wydziatu Prawa i Administracji Uniwersytetu
Warszawskiego oraz Wydziatu Prawa Uniwersytetu Kardynata
Stefana Wyszynskiego w Warszawie. Ukonczyt studia
podyplomowe w Szkole Gtéwnej Handlowej z Zarzadzania

w Gospodarce; stypendysta Rzadu Flamandzkiego. Odbyt

takze staz w najwiekszej organizacji kolejowej w Brukseli

,CER - Community of European Railways". Obecnie Dyrektor
Generalnego Przedstawicielstwa PKP S.A. w Brukseli - pierwszej
polskiej firmy w Brukseli PKP S.A., ktore tworzyt w 2002 roku.



Jednym z gléwnych celéw Bialej Ksiegi w/s
Transportu z 2011 r. jest redukcja o 20% emisji
gaz6w cieplarnianych w transporcie w 2030 r.,
przyjmujac za punkt wyjscia poziom emisji

z 2008 1. Aby to osiaggnaé, Biata Ksiega Ko-
misji Europejskiej przedktada ambitne, diu-
goterminowe cele dla transportu kolejowego.
W obszarze kolejowych przewozéw towaro-
wych oczekuje si¢ realizacji celu polegajacego
na przeniesieniu 30% tadunkéw w przewo-
zach powyzej 300 km 7z drég na inne galezie
transportu takich jak kolej i zegluga wodna,
natomiast w zakresie kolejowego transportu
pasazerskiego zaktada si¢ potrojenie do 2030 r.
dlugosci linii kolei duzych predkosci oraz
stworzenie Europejskiej Sieci Kolei Duzych
Predkosci do roku 2050. Jest to dowéd na to,
ze UE stawia na kolej. Pytanie tylko, czy uda

si¢ te cele zrealizowac i jak zapewni¢ odpo-

wiednie finansowanie dla realizacji tych zalozen.
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Do 2020 roku koszt zakonczenia budowy samej
sieci TEN-T wyniesie 500 miliardow € z czego

potowe stanowi koszt usuwania waskich gardet,

Komisja Europejska szacuje, ze rozwdj samej infrastruktury
kolejowej, adekwatny do przysztych potrzeb adaptacji wzrastaja-
cego wolumenu transportu, moze kosztowac 1,5 biliona € do 2030
roku. Do 2020 roku koszt zakoniczenia budowy samej sieci TEN-T
wyniesie 500 miliardéw € z czego polowe stanowi koszt usuwania
waskich gardel. Finansowanie w ramach programu TEN-T generuje
srednio 5 mln € pochodzace z budzetéw paristw cztonkowskich na
kazdy 1 mln € z budzetu ke w ramach mechanizmu lewarowania.
KE zaznacza, iz do realizacji sieci TEN-T nalezy zapewni¢ diugofalo-
we 1 wlasciwe finansowanie, ktérego brak zaréwno u paristw czlon-
kowskich, jak i w budzecie UE. Z tego powodu KE prébuje pozyskad
do swych projektéw takze sektor prywatny.

Ubiegloroczna propozycja KE ws. wytycznych dla TEN-T 1 zwig-
zany z tym nowy instrument finansowania CEF (ang. Connetcting
Europe Facility) wydaje si¢ by¢ waznym i niezbednym, cho¢ nie
jedynym elementem dla osiggniecia dlugoterminowych celéw
w sektorze transportu UE. Sektor kolejowy w Brukseli, w tym
Grupa pkp z zadowoleniem przyjmuje propozycije KE, a jed-

nocze$nie dostrzega obszary, ktére wymagaja szerszej analizy

w trakcie rozpoczetego obecnie procesu legislacyjnego.



Finansowanie sieci TEN-T

W dniu 19 pazdziernika ub.r. Komisja Europejska przedstawila
wniosek w sprawie rozporzadzenia ustanawiajacego CEF. Zapisy
rozporzadzenia ws. CEF sg $cisle powiazane z propozycja zrewi-
dowanych dla przyszlego okresu finansowego aktéw prawnych
regulujacych ww. polityki sektorowe. W zwigzku z tym, zgodnie

Z propozycja KE, rozporzadzenie ws. CEF oraz wnioski dotyczace
rozporzadzen w sprawie wytycznych dla transeuropejskich sieci
transportowych (TEN-T), infrastruktury energetycznej (TEN-E) oraz
sieci telekomunikacyjnych (1NFso) wraz z komunikatami ws. etapu
pilotazowego realizacji inicjatywy w zakresie obligacji projektowych
w ramach strategii Europa 2020 oraz ws. ram dla nowej generacji in-
nowacyjnych instrumentéw finansowych i komunikatem wiodacym
ws. pakietu na rzecz rozwoju zintegrowanych infrastruktur europej-
skich, wchodza w sktad europejskiego pakietu infrastrukturalnego.

W zalgczniku do rozporzadzenia znajduje si¢ wykaz wstep-
nie ustalonych projektéw korytarzy transportowych sieci bazowe;

w dziedzinie transportu, wykaz priorytetowych korytarzy i obsza-
16w w dziedzinie infrastruktury energetycznej oraz wykaz wstgpnie
ustalonych priorytetéw i obszaréw dziatania w dziedzinie teleko-
munikacji.

Komisja Europejska uzasadnia potrzebe utworzenia cer faktem,
ze cho¢ w realizacji wymaganej infrastruktury poprzez odpowiednie
inwestycje i mechanizmy cenowe gtéwna role maja odegrac rynek
i budzety narodowe, to jednak niektére priorytety inwestycyjne
nie beda mogly by¢ przeprowadzone lub nastapia z opéznieniem,
jezeli nie uzyskaja wsparcia na poziomie UE. Takze dotychczasowe
dos$wiadczenia KE z inwestycjami w obszarze projektéw prioryteto-
wych TEN-T nie sg, delikatnie méwiac, najlepsze.

W przedstawionym przez KE w dniu 29 czerwca 2011 r. Komu-

BLIZEJ BRUKSELI 63



64 BLIZEJ BRUKSELI

Propozyga KE ws. rozporzgazenia ws. CEF (Connetcting Europe Facil-
ity) ma na celu zapewnienie wspalnych podstaw prawnych i ram finan-
sowych dla trzech sektorow: transportu, energetyki oraz telekomunikag.

nikacie w sprawie wieloletnich ram finansowych (WRF ) na okres
2014-2020 pt.: Budzet z perspektywy Europy 2020, zaproponowano
utworzenie nowego zintegrowanego instrumentu dla realizacji euro-
pejskich priorytetéw inwestycyjnych w obszarze transportu, energety-
ki oraz telekomunikacji, zwanego instrumentem CeF (£gczqc Europe).
Propozycja KE ws. rozporzadzenia ws. CEF (Connetcting Europe
Facility) ma na celu zapewnienie wspdlnych podstaw prawnych
i ram finansowych dla trzech sektoréw: transportu, energetyki oraz
telekomunikacji. cEF ma stuzy¢ wykorzystaniu synergii w ramach
i pomigdzy sektorami, zaréwno na poziomie przygotowania jak
i wdrazania projektéw, co ma przyczynic si¢ do zwigkszenia sku-
teczno$¢ interwencji UE i jednocze$nie, poprzez standaryzacje zasad
ich realizacji, do uproszczania procedur i redukgji kosztéw wsp6l-
nych oraz ma pomdéc w zapewnieniu spéjnego i transparentnego
podejscia do wspétfinansowania ze srodkéw UE, co ma zwigkszy¢

potencjalne mozliwosci wigkszego zaangazowania srodkéw sektora

pryw atnego.



Cele CEF
KE zaktada, iz utworzenie CEF przyczyni sie do realizacji

nastgpujacych celéw:

1 Cele ogdlne

— przyczynianie si¢ do inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju
sprzyjajacego wiaczeniu spolecznemu poprzez tworzenie nowo-
czesnych i wysoce efektywnych sieci transeuropejskich (drogi,
kolej, sieci energetyczne, rurociagi, sieci szerokopasmowe), co jest
jednym z warunkéw realizacji i funkcjonowania europejskiego
Jednolitego Rynku, osiggnigcia europejskich zalozen trwalego
wzrostu gospodarczego zgodnie ze Strategia Europa 2020;

— realizacja celéw 3 x 20'.

2 (ele sektorowe

Transport usuwanie waskich gardet i uzupelnianie brakujacych
polaczen, zapewnienie zréwnowazonego i efektywnego trans-
portu w perspektywie dlugoterminowej, optymalizacja integracji
i wzajemnych polaczeni poszczegdlnych rodzajéw transportu oraz
poprawa interoperacyjnosci ustug transportowych;

Energetyka promowanie dalszej integracji jednolitego rynku ener-
getycznego i interoperacyjnosci transgranicznych sieci energii
elektrycznej i gazowej, w tym poprzez zagwarantowanie, ze zad-
ne panstwo czlonkowskie nie pozostanie odizolowane od sieci
europejskiej, zapewnienie w UE bezpieczenistwa dostaw oraz
zréwnowazonego rozwoju i ochrony srodowiska, w szczegélno-
Sci poprzez rozwiazania sprzyjajace wlaczeniu energii ze Zrédet
odnawialnych do sieci przesytowych i rozwdj sieci przesytowej
dwutlenku wegla, a takze blokéw energetycznych na bazie gazu

Zlemnego;
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1 20% zmniejszenie emisji
gazow cieplarnianych, 20%
udziat energii ze zrodet odna-
wialnych w tacznym zuzyciu
energii w UE oraz 20% wzrost
efektywnosci energetycznej do

korica 2020 roku.
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Panstwa CEEC powinny zadbac o to, aby zwigkszenie finansowania in-
terwengi CEF w stosunku do WRF 2007-2013 nie wptyneto negatywnie
na zaproponowang przez KE koperte polityki spojnosci,

Telekomunikacja przy$pieszenie wdrazania szybkich i ultraszybkich
sieci szerokopasmowych i ich uruchomienia, w tym dla matych
i $rednich przedsiebiorstw, promowanie wzajemnych polaczen
oraz interoperacyjnosci krajowych ustug publicznych $wiadczo-
nych on-line, jak réwniez dostepu do takich sieci.

Dla ww. celéw zostaly zaproponowane wskazniki wykonania.

Wymiar finansowy

Koperta finansowa na lata 2014-2020 w ramach Dziatu 1 Inteli-

gentny wzrost gospodarczy, sprzyjajacy wlaczeniu spolecznemu

w wysokosci 5o mld €, z czego:

Transport 31,694 mld €,z czego 10 mld € przenoszone w ramach
tzw. ring—fencing’u z Funduszu Spéjnosci na projekty infrastruk-
tury transportowej sieci bazowej;

Energetyka g9, 121 mld €;

Telekomunikacja 9, 185 mld €.




KE przewiduje mozliwo$¢ przenoszenia $rodkéw pomigdzy sek-
torami w ramach ww. kwot (z wylaczeniem §rodkéw z Funduszu
Spéjnosci), jezeli taka potrzeba zostanie zidentyfikowana w wyniku
ewaluacji $srédokresowej w polowie 2018 r.

W przypadku nierozpoczgcia dzialania w rok od daty ustalone;
w warunkach regulujacych przyznanie pomocy, KE moze zdecydo-
waé o anulowaniu przyznanego dofinansowania, za$ gdy w okresie

dwdch lat od ustalonej daty nie zostanie zakoriczone wdrazanie

projektu moze zosta¢ podjeta decyzja o koniecznosci zwrotu dotaciji.

Przewidywane formy pomocy finansowe;:

W5réd zaproponowanych przez ke form pomocy finansowe;j
przewidziano: dotacje, zaméwienia oraz instrumenty finansowe.
Zgodnie z propozycja KE w ramach ceF podatek vAT nie bedzie
kosztem kwalifikowanym.

Whioski wybiera si¢ w drodze zaproszenia do sktadania ofert
w oparciu o program prac. Wnioski o dofinansowanie z instrumen-
tu CEF mogg by¢ sktadane przez pojedyncze pafistwa cztonkowskie
lub grupe panstw czlonkowskich, organizacje miedzynarodowe,
wspoélne przedsiewzigcia, badZ przedsigbiorstwa lub instytucje pu-
bliczne lub prywatne ustanowione w panstwach czlonkowskich, jak
réwniez podmioty, ktére nie posiadaja osobowosci prawnej zgodnie
z obowigzujacym prawem krajowym, pod warunkiem, ze ich przed-
stawiciele s3 umocowani do podejmowania zobowigzan w ich imie-
niu i udzielania gwarangji co do ochrony finansowych intereséw UE
réwnowaznych gwarancjom udzielanym przez osoby prawne.

W przypadku wnioskéw o dotacje, z wylaczeniem dziatan
w dziedzinie telekomunikadji i transportu z zakresu zarzadzania
ruchem lotniczym, konieczne jest dotaczanie zgody paristw czton-
kowskich, ktérych dotyczy dzialanie.

W odniesieniu do $rodkéw transferowanych z Funduszu Spéjno-
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2 80% w przypadku regionéw
stabiej rozwinietych panstw
cztonkowskich, kwalifikujacych
sie do systemu przejsciowego
Funduszu Spojnosci w dniu

1 stycznia 2014 .

Sci rozporzadzenie przewiduje oglaszanie specjalnych zaproszen do
sktadania wnioskéw o dofinansowanie, adresowanych wylacznie do
paristw UE uprawnionych do korzystania z pomocy w ramach ww.
funduszu. W toku oceny zgloszonych wnioskéw najwickszy moz-
liwy priorytet powinien by¢ przyznany projektom odpowiadajacym
alokacjom krajowym z Funduszu Spéjnosci.

Stawki wspotfinansowania

Okreslenie stawek wspélfinansowania dotacji zalezne bedzie od
sektora i charakteru dziatari:

Transport

Prace studyjne — do 50% kosztéw kwalifikowanych (do 80%? lub
85% dla prac w ramach 10 mld € z Funduszu Spéjnosci); roboty:

w przypadku kolei i §rédladowych drég wodnych — do 20% (do
80% lub 85% dla robét w ramach 10 mld € z Funduszu Spéjnosci)
do 30% dla dziatai zwigzanych z eliminacja waskich gardet i do
40%, gdy projekt zawiera odcinki transgraniczne (do 80% lub 85%
dla drogowych odcinkéw transgranicznych w ramach 1o mld €

z Funduszu Spéjnosci), w przypadku polgczeni transportu lado-
wego z portami morskimi i portami lotniczymi, rozwoju portéw

i platform multimodalnych — do 20% (do 80% lub 85% dla dziatan
w ramach 10 mld euro z Funduszu Spéjnosci), w ramach dzialari
ograniczajacych halas powodowany przez kolejowy ruch towaro-
wy, — do 20%; Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym
(ErTMS) — do 50% (do 8o lub 85% dla dziatart w ramach 10 mld euro
z Funduszu Spéjnosci), systemy zarzadzania ruchem — do 20% (do
80 lub 85% dla dziatan w ramach 10 mld € z Funduszu Spéjnosci),
ustugi transportu towarowego, bezpieczne miejsca parkingowe przy

drogach sieci bazowej, rozwdj autostrad morskich — do 20%;
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Ponizszy rysunek przedstawia poréwnanie wskaznikéw dofinanso-
wania w transporcie pomig¢dzy obecnym rozporzadzeniem finanso-

wym TEN-T 1 przyszlym instrumentem CEF;

Rys.1
Porownanie wskaznikéw dofinansowania w transporcie
pomiedzy obecnym rozporzadzeniem finansowym TEN-T

| przysztym instrumentem CEF

badania wlasne

prace na torach kolejowych i wodnych TEN-T (2007-2013)

prace drogowe m CEF 2014-2020)
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Energetyka

Prace studyjne i roboty — 50% kosztéw kwalifikowanych, w $cisle
okreslonych przypadkach mozliwe jest zwickszenie dofinansowania
do 80%.

Telekomunikacja

Dzialania w obszarze sieci szerokopasmowych — 50% kosztéw
kwalifikowanych, ustugi ogélne — 75%, platformy ustug bazowych
powinny by¢ z zasady dofinansowywane poprzez zaméwienia, ale
w wyjatkowych przypadkach moga uzyskac 100 % dofinansowang
dotacje, dziatania wspierajace program — 75%.

KE przewiduje mozliwo$¢ podniesienia o maksymalnie 1o punk-
téw procentowych stawek wspétfinansowania (z wyjatkiem Fun-
duszu Spéjnosci) dla dzialan charakteryzujacych sie synergiami
miedzysektorowymi, realizujacych cele w zakresie przeciwdzialania
zmianie klimatu, podnoszacych poziom odpornosci na skutki zmia-

ny klimatu lub ograniczajacych emisje gazéw cieplarnianych.

Formuta zrzadzania

Proponowane jest centralne zarzadzanie przez ke (gléwnie na
etapie wyboru projektéw), ktéra bedzie wspierana poprzez Komi-
tet Koordynujacy cer. Do obowiazkéw paristwa czlonkowskiego
bedzie nalezalo przygotowanie i realizacja projektéw, monitoring
i kontrola finansowa, w tym certyfikacja wydatkéw oraz sprawoz-

dawczodé.

Udziat panstw trzecich

Paristwa trzecie oraz podmioty ustanowione w nich moga uczestni-
czy¢ w dzialaniach stuzacych realizacji projektéw bedacych przed-
miotem wspdlnego zainteresowania, w przypadku gdy ich udzial

jest potrzebny do osiagnigcia celéw ww. dzialania. Z zasady nie



mogg oni jednak otrzymywa¢ finansowania z CEF, z wylaczeniem
sytuacji, gdy jest to konieczne dla realizacji celéw danego projektu
bedacego przedmiotem wspdlnego zainteresowania. Mozliwe bedzie

réwniez przeprowadzanie dzialan na terytorium kraju trzeciego.

Instrumenty finansowania: CEF i Fundusz Spojnosci
Propozycja KE w sprawie TEN-T przewiduje dualne podejscie do
rozwoju infrastruktury transportowej poprzez stworzenie sieci
bazowej (z datg zakoniczenia wdrozenia przewidzianych dla niej
projektéw do 2030 r.) i kompleksowej (do 2050 1.) z naciskiem na
wydajno$¢ transportu, ochrone srodowiska, bezpieczenstwo i jakosc.
Wszystkie projekty nowej sieci podstawowej TEN-T powinny oczy-
wiscie charakteryzowac si¢ tzw. europejska wartosciag dodana.

Zalozy¢ mozna, ze KE skupi si¢ gléwnie na zapewnieniu wdroze-
nia sieci bazowej TEN-T, w zwiazku z tym rodzi si¢ pytanie jak za-
pewni¢ jednoczesny rozwdj sieci kompleksowej (gtéwnie polaczen
o charakterze regionalnym), waznej zaréwno dla samych regionéw,
ale tez dla przewoznikéw kolejowych dziatajacych w tych regionach,
co z kolei przektada si¢ na kondycje calego sektora kolejowego.
W tym aspekeie kluczowa dla nowych panstw czlonkowskich po-
zostanie Polityka Spéjnosci, analiza potrzeb i uwzglednienie odpo-
wiednich projektéw infrastrukturalnych i okoto-infrastrukturalnych
w programach operacyjnych, w tym rpo danych wojewddztw.

Na szczeblu politycznym, przy wsparciu wladz regionalnych
i beneficjentéw Funduszy Spéjnosci, paristwa cEec powinny zadbaé
o to, aby zwickszenie finansowania interwencji CEF w stosunku do
WRF 2007-2013 nie wplynelo negatywnie na zaproponowana przez
KE koperte polityki spéjnosci.

Wiele watpliwosci, ktére zostaly juz wstepnie wyrazone w Bruk-

seli zaréwno przez Pkp, jak i inne podmioty, budzi propozycja KE
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Wiele watpliwosci budzi propozycia KE w zakresie zasilenia CEF
kwotq 10 mld € transferowang z Funauszu Spojnosci
na cele zwigzane z transportem.

w zakresie zasilenia cEF kwotg 10 mld € transferowang z Funduszu
Spéjnosci na cele zwigzane z transportem. Propozycja ta wymaga
dalszych analiz i rozméw z przedstawicielami instytucji UE oraz
wiedzy na temat tego, czy w przypadku odstapienia od tego pomy-
stu, $rodki te (10 mld €) wréca do Funduszu Spéjnosci czy tez zo-
stang przekazane na inne polityki UE.

KE zaznacza tu, ze kwota 10 mld € pochodzaca z Funduszu
Spéjnosci i przesunieta do CEF weiaz bedzie dostepna jedynie pan-
stwom, ktére kwalifikujg sie do korzystania z funduszu spéjnosci.
Zasady wykorzystania tej kwoty przez te pafistwa pozostang ta-
kie same, jak w przypadku zasad korzystania ze srodkéw Fs, czyli
wskaznik maksymalny wspétfinansowania wynosi 85%. Pozostale
srodki instrumentu ceF (czyli 21,7 mld €) beda wydatkowane zgod-
nie z zasadami finansowymi programu TEN-T wedle podanych
w tabeli powyzej wskaznikéw wspétfinansowania (czyli od 20 do
50% w zaleznosci projektu). KE szacuje, iz mechanizm lewarowania
w przypadku CEF moze osiagna¢ ostateczng warto$¢ inwestycji na
poziomie 140-150 mld €.

KE przedstawia rézne formy pomocy finansowej. Sektor kolejowy

z zainteresowaniem oczekuje na rezultaty projektu pilotazowego



dla obligacji projektowych. Niemniej zapowiedziane przez KE szer-
sze zastosowanie obligacji projektowych w ramach cer powinno
zostaé poprzedzone szczegdlows analizg wnioskéw z realizacii fazy
pilotazowej, szczegolnie w kontekscie skali wykorzystania tego
instrumentu i mozliwych powigzan z juz dostepnymi mechanizma-
mi wsparcia jak instrument gwarancji pozyczkowych dla projektéw
TEN-T. Pozytywnie nalezy takze przyja¢ mozliwos¢ faczenia instru-
mentéw finansowych z dotacjami finansowanymi z budzetu UE,

w tym réwniez objetymi zakresem Rozporzadzenia cer.

Dla sprawnego wdrozenia i budowy sieci TEN-T konieczne jest
takze zapewnienie spéjnosci pomiedzy poszczegélnymi aktami
prawnymi. Ocena projektowanych rozwigzan dla instrumentu CeFr
uzalezniona jest takze od ksztattu zapiséw projektu w/w Wytycz-
nych, poniewaz stanowig one punkt odniesienia dla konkretnych
zapiséw CEF (definicje dzialan i elementéw sktadowych sieci, struk-
tura, priorytety rozwoju oraz standardy techniczne infrastruktury
sieci bazowej i kompleksowej, wymogi zwiazane z wyznaczaniem
i koordynacja zarzadzania odcinkami korytarzy transportowych
sieci bazowej).

Obok inwestycji modernizacyjnych, zasadnym jest rozwazenie
mozliwosci zapewnienia finansowania z budzetu UE inwestycji
polegajacych na odtworzeniu (rewitalizacji) istniejacych polgczen,
szczegdlnie kolejowych oraz wodnych $rédladowych na sieci TEN-T.
Realizacja tego typu inwestycji znaczaco wplynie na podniesienie
konkurencyjnosci tego sektora, co przyczynitoby si¢ do realizacji
gléwnych celéw polityki transportowej zawartych w Bialej Ksiedze

dla transportu.
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W okresie 2005-2050 nastgpi podwojenie wolumenu przewozow
kolejowych (wzrost nawet o 111% w przewozach pasazerskich
oraz 0 87% w przewozach towarowych).

Korytarze
Na liscie projektéw transportowych znajdujacej si¢ w zataczniku do
projektu Rozporzadzenia umieszczono nastepujace projekty, ktére
znajduja si¢ na terenie Polski:
— linia kolejowa Tallin-Ryga-Kowno-Warszawa (prace studyjne);
— linia kolejowa na odcinku Gdynia-Katowice (modernizacja);
— porty w Gdyni i Gdarisku
(interconnections oraz rozwdj platform multimodalnych);
— linia kolejowa na odcinku Warszawa-Katowice (modernizacja);
— linia kolejowa Katowice-Ostrawa-Brno-Wieden
oraz Katowice—Zi]jna—Bratyslawa—Wiedeﬂ
(modernizacja odcinkéw trans granicznych (PL-Cz oraz PL-SK)
oraz rozwdj platform multimodalnych;
— prace studyjne oraz modernizacja linii kolejowej na odcinku
granica z By-Warszawa-Poznain-granica z DE;
— transgraniczny odcinek linii kolejowej Wroctaw-Drezno
(modernizacja);
— transgraniczny odcinek linii kolejowej
Wroclaw-Praga (modernizacja);

— linia kolejowa Katowice-Wroctaw-granica z DE (modernizacja).



Whrew wezesniejszym zapowiedziom Komisji i ustaleniom na
forum instytucji UE dot. koncepcji rozwoju sieci TEN-T opartej na
strukturze dwupoziomowej, skladajacej si¢ z sieci bazowej i z sieci
kompleksowej, KE przedstawila list¢ korytarzy transportowych sieci
bazowej, co tworzy¢ bedzie trzeci poziom sieci TEN-T, wyznaczajacy
uprzywilejowane projekty, na realizacje ktérych w pierwszej kolej-
nosci przeznaczone bedzie finansowanie ze srodkéw pochodzacych
z budzetu UE.

Zasadnos¢ podejscia korytarzowego powinna by¢ ponownie
przeanalizowana pod katem innych aktéw prawnych (gléwnie
Rozporzadzenia 913/2010 dot. Europejskiej sieci kolejowej dla prze-
wozéw towarowych) i prowadzonych obecnie prac na europejskich
korytarzach transportowych.

Podczas jednych z ostatnich warsztatéw kolejowych w Brukse-

li dyskutowano nad zwigkszeniem przepustowosci transportowe;j
poprzez poprawe standardéw technicznych. Komisja Europejska
zaznacza, ze w okresie 2005-2050 nastapi podwojenie wolumenu
przewozéw kolejowych (wzrost nawet o 111% w przewozach pasa-
zerskich oraz o 87% w przewozach towarowych). Adaptacja takich
wielkosci przewozowych moze nastapié tylko dzigki zwigkszeniu
przepustowosci sieci kolejowej, co mozna osiagnaé za pomoca
podniesienia parametréw technicznych biezacych linii oraz dzigki
budowie nowych linii kolejowych. Zdaniem ekspertéw kolejo-
wych podniesienie standardéw linii kolejowych moze pozwolié

na podwojenie obecnej przepustowosci. Dalsze zwigkszanie prze-
pustowosci mozliwe byloby ze zwickszeniem dlugosci pociagéw

z 400 do 750 metréw, co skutkowaloby 30% zwigkszeniem efektyw-

nosci przewozow.
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Krakow Airport —
brama do Polski
Potudniowej

|
|
|
|
: O popularnosci transportu

| lotniczego, siatce polaczen z Krakowa
: oraz inwestycjach i perspektywach

| rozwoju krakowskiego portu pisze
dr Jan Pamuta, Prezes Zarzadu

|
| Krakéw Airport.
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~ - JAN PAMUEA

\ Absolwent Akademii Ekonomicznej w Krakowie,
\ doktor nauk ekonomicznych.
\ Jego doswiadczenie zawodowe obejmuje zarzadzanie
firmami z branzy finansowej, nieruchomosci i transpor-
\ towej. W latach 1991-1993 poset na Sejm RP, przewod-
niczacy Klubu Parlamentarnego KLD oraz przewodni-
\ czacy Komisji Transportu, Handlu i kacznosci.
\ W latach 90. byt Prezesem Izby RzemiesIniczej w Krako-
wie oraz pierwszym wiceprezesem Banku Przemystowo-
\ -Handlowego. Zasiadat w Radach Nadzorczych Banku
Spétdzielczego Rzemiosta, Miedzynarodowej Gietdy
\ Towarowej i Krakowskiego Holdingu Komunalnego.
Wyktada w Matopolskiej Wyzszej Szkole Ekonomiczne;.
/ \ I 0d lipca 2008 r. petni funkcje Prezesa Zarzadu Mie-
\ dzynarodowego Portu Lotniczego im. Jana Pawta Il
l \ Krakéw - Balice Sp. z 0.0. W latach 2009-2011 byt
I Prezesem Zwiazku Regionalnych Portéw Lotniczych.
, \ 0d stycznia 2011 1. jest przewodniczacym Rady
I \ Nadzorczej Portu Lotniczego £6d7 im. Wiadystawa
Reymonta.
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Krakowski port po raz drugi w swojej historii obstuzyt
w ciggu jednego roku ponad 3 miliony pasazerow.
Takze tegoroczne prognozy sqg bardzo optymistyczne -
zaktadamy wzrost ruchu pasazerskiego o 10%.

Latanie coraz bardziej popularne
Branza lotnicza w Polsce ocenia rok 2011 jako bardzo udany.
Specjalisci zwracaja uwage, ze branza lotnicza jest odbiciem na-
strojéw w gospodarce — w im lepszej jest kondycji, tym czesciej
podrézujemy. Ubiegloroczne wyniki pokazuja, ze mamy w Polsce
szans¢ na bardzo szybki rozwdj transportu lotniczego. Krakow-
ski port po raz drugi w swojej historii obstuzyl w ciagu jednego
roku ponad 3 miliony pasazeréw. Dobre wyniki zanotowaty réw-
niez inne polskie lotniska. Takze tegoroczne prognozy sa bardzo
optymistyczne — zakladamy wzrost ruchu pasazerskiego o 10%.
To dowdd na to, ze Polakéw staé na podréze samolotem i ze
zmieniajg si¢ nasze przyzwyczajenia. Coraz cz¢éciej, zamiast
wielogodzinnej jazdy samochodem czy pociagiem wybieramy
szybsza podréz samolotem. Takze na trasach krajowych. Ten po-
tencjal dostrzegaja przewoznicy, otwierajacy polaczenia lotnicze
pomiedzy najwigkszymi miastami Polski. Jeszcze kilka lat temu
konkurencja na trasach regionalnych wydawala si¢ nieprawdo-
podobna, a dzisiaj o krajowego pasazera zabiegaja LoT, Eurolot
i nowa linia oLT Express. Z Krakowa mozna polecie¢ do War-
szawy, Gdariska, Poznania i Szczecina, w kwietniu ruszy pola-

czenie z Wroclawiem.



Zmieniajg sie nasze
przyzwyczajenia. Coraz czesciej,
zamiast wielogodzinnej jazdy
samochodem czy pociggiem
wybieramy szybszq podroz
samolotem.

Jeszcze kilka lat temu konkurencja
na trasach regionalnych
wydawata sie nieprawdopodobna,
a dzisiaj o krajowego pasazera
zabiegajg LOT, Eurolot i nowa linia
OLT Express. Z Krakowa mozna
poleciec do Warszawy, Gdanska,
Poznania i 5zczecina, w kwietniu
ruszy potaczenie z Wroctawiem.
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Konkurujg ze sobg takze porty lotnicze. Cheg przyciggnaé
pasazeréw bogata siatka polaczen i wysoka jakoscig ustug. Kra-
kowskie lotnisko ma dosé¢ specyficzne, niezbyt komfortowe
polozenie. Z zachodu mamy konkurencje w postaci portu lotni-
czego w Katowicach, natomiast od strony wschodniej lotnisko
w Rzeszowie. Niestety nie mamy tak komfortowej sytuacji jak
port lotniczy w Gdarsku, gdzie lotnisko ma prawie monopol.

Z drugiej za$ strony to polozenie to szansa, wynikajaca z blisko-
Sci aglomeracji $laskiej. Z czgsci wojewddztwa $laskiego mozna
szybciej lub latwiej dostaé si¢ na nasze lotnisko niz do podkato-
wickich Pyrzowic. Inne atuty to blisko$¢ do granicy stowackiej
juz teraz sporo Stowakéw korzysta z naszego portu. Checemy
przyciagnaé takze pasazeréw z Republiki Czeskiej z okolic Cie-
szyna czy Ostrawy. Balice maja dogodne polaczenia np. auto-
strada z t3 cze¢scig Czech, a lotnisko w Ostrawie oferuje niewiele

polaczen.
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Krakow Airport ma ambicje stac sie waznym w tej czesci Europy
portem przesiadkowym.Wizja rozwoju portu zakfada przeksztatcenie
krakowskiego lotniska w najwazniejszy port na potudniu Polski.

Regionalny port przesiadkowy

Krakéw Airport ma ambicje staé sic waznym w tej czesci
Europy portem przesiadkowym. Moja wizja rozwoju portu
zaklada przeksztalcenie krakowskiego lotniska w najwazniejszy
port na poludniu Polski. Juz teraz w siatce polaczeri mamy
20 stalych przewoznikéw, 13 tradycyjnych i 7 niskokosztowych.
W sezonie letnim oferujemy rejsy do ponad 70 portéw.
Polaczenia z Krakowa obejmuja cala poludniows i zachodnia
Europe oraz wazne punkty na péinocy kontynentu. Mamy
bezposrednie loty m.in. do Londynu, Dublina, Edynburga,
Paryza, Brukseli, Rzymu, Mediolanu, Barcelony, Alicante, Aten,
Pragi, Wiednia, Budapesztu, Monachium, Frankfurtu, Berlina,
Sztokholmu, Oslo, Kopenhagi, Billund, Rejkjaviku. Pracujemy
nad rozwojem polaczent wschodnich. Wielkim sukcesem jest
otwarcie wiosng tego roku, po latach staran, lotéw do Moskwy.
Od ubieglego roku mozna z Krakowa polecie¢ do Kijowa, na
wiosn¢ Eurolot zapowiada uruchomienie lotéw do Lwowa.

Caly czas zabiegamy o nowe polaczenia. Rynek lotniczy jest
coraz trudniejszy i bardziej wymagajacy, dlatego m.in. urucho-
mili§my Program Promocji Polaczen zatwierdzony przez Urzad

Lotnictwa Cywilnego. Program ten promuje te linie, ktére
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By nasz port stat sie weztem przesiadkowym realizujemy najwiekszy
w historii lotniska program inwestycyjny, o wartosci miliarda
Hotych. (zesc inwestydi jest dofinansowywana ze srodkow Unii
Europejskiej - Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
oraz Matopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego.

uruchamiajg nowe polaczenia oraz tych przewoznikéw, ktérzy
zwickszaja czgstotliwos¢ swoich dotychczasowych polaczen
i przewozg jak najwigcej oséb. Walczymy réwniez o czartery,

co nie jest fatwe w kontekscie wieloletnich zaniedbari.

Inwestycje - nowy terminal, stacja kolejowa, hotel

Dazac do tego, by nasz port stal si¢ wezlem przesiadkowym re-
alizujemy najwigkszy w historii lotniska program inwestycyjny,
o warto$ci miliarda zlotych. Czgs$¢ inwestycji jest dofinansowy-
wana ze $rodkéw Unii Europejskiej — Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko oraz Malopolskiego Regionalnego
Programu Operacyjnego.

Sposréd inwestycji juz zrealizowanych nalezy wymienié¢ wie-
lopoziomowy, elektronicznie sterowany parking na 1243 miejsca,
ktérego budowa trwala tylko rok i ktéry sfinansowany byt tylko
z naszych pienigdzy, bez zaciggania kredytu. Wybudowali$my tez
lacznik migdzy plyta postojows a droga startu i ladowan, skraca-
jacy droge dojazdu na pas startowy, dajacy mozliwos¢ dokonywa-
nia operacji lotniczych co dwie minuty (co jest juz standardem na

poziomie europejskim) i zwigkszajacy bezpieczeristwo na lotnisku.



BLIZEJ BRUKSELI 83

W 20714 roku oddamy nowy terminal, ktory bedzie

mogt obstuzyc nawet 8 milionow pasazerow.
Bedzie bardzo komfortowy i przestrzenny -
ponad trzykrotnie wiekszy niz obecny.

Do roku 2015 chcemy zbudowa¢ nowy terminal i zmodernizo-
wac obecny, zbudowac¢ stacje kolejows i hotel. Wspétpracujemy
z samorzadem i koleja nad usprawnieniem dojazdu na lotnisko.
Wraz z wladzami samorzagdowymi wojewddztwa postanowilismy
przy niewielkich nakiadach inwestycyjnych udroznic istniejaca
infrastrukture, tak aby przepustowos¢ obecnie istniejacej drogi
dojazdowej do lotniska podnies¢ trzykrotnie — z 700 samocho-
déw na godzing do 2100. Do koiica przyszlego roku zostang zmo-
dernizowane tory prowadzace do lotniska, a koricowy przystanek
zostanie przeniesiony na tyly parkingu wielopoziomowego.

W 2014 roku oddamy nowy terminal, ktéry bedzie mégt ob-
stuzy¢ nawet 8 milionéw pasazeréw. Bedzie bardzo komfortowy
i przestrzenny — ponad trzykrotnie wigkszy niz obecny. Pasaze-
rowie beda mieli do dyspozycji 46 stanowisk check in, 18 gatedw,
kilka restauracji, bogaty wybér sklepéw. Obok parkingu powsta-
nie czterogwiazdkowy hotel na 150 pokoi pod marka Hilton Gar-
den Inn. Z parkingu, hotelu i dworca oszklona, zadaszong kiadka
bedzie mozna przejé¢ do nowego terminalu.

Inwestujemy réwniez w bezpieczenstwo, rozumiane zaréwno

jako ochrona mienia i pasazeréw, jak i bezpieczeristwa wykony-
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Czech_Dulinski_Wrobel

wania operacji lotniczych. Zainstalowali§my system PAPI (preci-  Rozbudowa i przebudowa
istniejacego terminalu
pasazerskiego

pilotowi zorientowanie si¢ czy jest wlasciwie ustawiony wzgle- Krakéw-Balice T4

sion approach path indicato - sygnalizacja znakéw, ktére ulatwiaja

dem drogi startowej). Uczynilismy réwniez istotny krok, by staé
si¢ pierwszym lotniskiem regionalnym, ktéry bedzie lotniskiem
tzw. drugiej kategorii operacyjnej. Dzi¢ki temu ladowanie bedzie

mozliwe nawet w trudniejszych warunkach atmosferycznych.
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Dobre sasiedztwo

Lotnisko zawsze wigze si¢ z pewnymi ucigzliwosciami dla oko-
licznych mieszkancéw, ale mimo to jestesmy dobrym sasiadem.
Od trzech lat prowadzimy program grantowy na projekty reali-
zowane przez lokalne spolecznosci. Dofinansowanie na projekty
edukacyjne, kulturalne, sportowe otrzymalo juz kilkadziesiat
organizacji pozarzagdowych. Wspieramy lokalne stowarzyszenia,
parafie i instytucje samorzadowe. Dotujemy nawet lini¢ autobu-
sowg laczaca Balice z Krakowem. C6z, lotniska si¢ nie przeniesie.

Stad tym wigksze starania o dobre stosunki z sagsiadami.



Ekskluzywnywywiad
Z Francois Lacote

stynnym Monsieur
Tres-Grande-Vitesse
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Od 1974 roku - kiedy to rozpoczat
swoja kariere we francuskiej pafistwowe;
spolce kolei zelaznych sNcF odpowiadal
za zaprojektowanie, wykonanie

1 testowanie kolejnych generacji TGv.
Francois Lacote, znany powszechnie
jako Monsieur T6v nadzoruje dzi$

w firmie Alstom rozwdéj szybkiej kolei

Nnajnowszej generacji: AGV.

FRANCOIS LACOTE

Absolwent Politechniki oraz Panstwowej Wyzszej Szkoty
Drog i Mostow, Francois Lac6te jest inzynierem drog i mo-
stow. W 1971 r. zostaje szefem Zespotu Badawczego ds.
Rozwoju Miast i Studium Wykonalnosci Duzych Projektow
w Wydziale Wyposazenia w Doubs (francuski departament
w regionie Franche-Comte). W 1974 roku podejmuje prace
w SNCF (francuski odpowiednik PKP), gdzie az 1981 r. pra-
cuje na rdznych stanowiskach kierowniczych ds. utrzymania
taboru kolejowego. W 1981 roku dotacza do Wydziatu ds.
Taboru jako zarzadzajacy programem lokomotyw i pociggéw
szybkobieznych a nastepnie, od korca 1982 r., sprawuje
funkcje dyrektora Programu TGV. Na tym stanowisku odpo-
wiada za zaprojektowanie i wykonanie kolejnych generacji
TGV i kieruje kampania testowa, ktdra 18 maja 1990 r. usta-
nowita rekord swiata na szynach: 515,3 km/h.

W latach 1990-1997 jako dyrektor ds. taboru jest odpowie-
dzialny za caty tabor kolejowy (sprzet nowy oraz przezna-
czony do konserwacji). Po czym zostaje mianowany dyrek-
torem Miedzynarodowego Dziatu Rozwoju oraz dyrektorem
Dziatu Badan i Technologii (1997-2000).

W listopadzie 2000 r. wstepuje do Komitetu Wykonawczego
firmy Alstom Transport, gdzie piastuje stanowisko wicepre-
zesa odpowiedzialnego za Dziat Techniczny. Wspéttworzy
wspolnie z SNCF i RFF V150, program badawczy, ktory

w 2007 r. doprowadzit do ustanowienia nowego kolejowego
rekordu $wiata: 574,8 km/h. Jest réwniez odpowiedzialny
za rozw6j AGV - najnowszej generacji pociagu szybkobiez-
nego, ktory zostat zaprezentowany przez firme Alstom

w 2008 roku. Od wrzesnia 2009 r. jest doradca technicznym
Przewodniczacego Alstom ds. Transportu.



Renata Jasiotek
Przedstawicielstwo Matopolski :
| w Brukseli: Czy Panskie fascyna-
(je z dziecinstwa (kazdy chtopiec
bawit sie modelami elektrycznych
pociggow, lub przynajmniej o nich
marzyt), miaty jakikolwiek zwiazek

z przysztym modelem TGV?

Francois Lacote:

Oczywiscie jako chlopiec
bawitem si¢ kolejka elektrycz-
ng, ale bawilem si¢ tez innymi
zabawkami; nie bylem zafascy-
nowany wylacznie pociggami

i nie byla to jaka$ szczegélna
tascynacja, ktéra wplynelaby
na moje zycie zawodowe. Od-
kad pamig¢tam zawsze chcia-
lem zosta¢ inzynierem. Zreszta
pociag zaczal by¢ dos¢ szybko
postrzegany jako nieco prze-

starzaly §rodek transportu.

Czemu doktadnie zawdziecza
Pan swoj przydomek Monsieur
TGV? Jaki jest Panski stosunek

do tego przezwiska, czy jest

Wiem, ze to dziwnie zabrzmi,
ale nie mam pojecia! Nie bylem
jedyna osobg, ktéra zajmowala
si¢ TGV. Oczywiscie, mialem to
szczgscie, ze pracowalem przy
prototypie, pilotowalem rozwdj
projektu, ale to przezwisko na-
lezy si¢ calej ekipie ludzi, ktérzy

pracowali nad projektem.

Pan z niego dumny? ‘_ zaczeto tak Pana nazywac ?

A czy pamieta Pan kiedy

Nie. Ale oczywiscie jestem
szczesliwy, to bardzo mite, choé

jak méwie, mocno przesadzone.
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Za sprawg lobbingu srodowiska linii lotniczych TGV byto w pewnym okresie uznawane za

konkurencje wobec samolotu. Wraz z pojawieniem sie kwestii ochrony srodowiska oraz

gwattownym rozwojem transportu lotniczego, potgczonego z nasyceniem przepustowosci

duzych lotnisk, coraz czesciej okazywato sie, Ze te dwa srodki transportu wzajemnie sie

uzupefniajq.

W latach 60. XX wieku rzad francuski nie byt zbyt zainteresowany,

czy raczej nie wierzyt w rozwoj kolei - skad zatem pojawit sie pomyst

prowadzenia badan nad turbing gazowa napedzajaca pociag?

Spétka NcF prowadzita

w owym czasie badania nad
zwigkszeniem predkoscei i ob-
nizeniem kosztéw eksploata-
cji kolei. To wlasnie wéwczas
powstaly pociagi nap¢dzane
turbing gazowa oraz polaczenia
kolejowe na trasie Paryz-Cher-
bourg, Paryz-Boulogne oraz
przelotowa linia Lyon-Nantes.
Ale pomyst Tev to nie tylko
koncepcja pociagu napedza-
nego turbing gazows. Badania
nad TGv wigzaly si¢ z bardzo
wieloma aspektami dotyczacy-
mi zaréwno taboru jak i szyn.
Gléwnie jednak chodzilo o jak

najnizsze koszty eksploatacji.

Dlatego wlasnie w owym czasie
spétka sNcF zwrdcila si¢ mig-
dzy innymi w kierunku pociagu
napedzanego turbing gazows —
chodzilo o to, aby na poziomie
infrastruktury unikna¢ nad-
miernego placenia za prad.
Pierwsze testy pociggu nape-
dzanego turbing gazows na li-
niach, o ktérych wspominalem,
na przykiad na trasie Paryz-
-Cherbourg, byty prawdziwym
sukcesem; dzi¢ki firmie Alstom
spélka sNcF rozwingta prototyp
TGV, ktéry nazywal si¢ TGV oor
i ktéry byt wlasnie pociagiem
napedzanym turbing gazows.




o na korzyS¢ samochodu, straci swoja funkgje

Odpowiem precyzujac dwie
kwestie: pierwsza to ta, ze
w pewnym momencie usitowa-

no przeciwstawic kolej szybko-

biezng transportowi lotniczemu.

Moge nawet powiedzied, ze
Alastom wygral w 1985 r. w Sta-
nach Zjednoczonych przetarg
na lini¢ Tev w Teksasie i to
wiasnie za sprawg lobbingu
srodowiska linii lotniczych Tev
bylo w pewnym okresie uzna-
wane za konkurencj¢ wobec

samolotu i w zwigzku z tym li-

nie lotnicze chcialy go pokonac.

Wraz z pojawieniem si¢ kwestii
ochrony srodowiska oraz gwal-
townym rozwojem transportu

lotniczego, polaczonego z nasy-

ceniem przepustowosci duiych

Czy sadzi Pan, ze kolej - tak jak niegdys kon

4 masowego srodka transportu na korzysc
samolotu, ktory coraz czesciej - zwtaszcza
dzieki tanim liniom lotniczym - staje sie
odpowiednikiem transportu publicznego
w miastach, czy moze wzorem Japonii, stanie
sie rodzajem nowoczesnego metra f3czacym

N aglomeradje (oczywiscie za przystepna cene)?

lotnisk, takich jak w Londynie,
Paryzu, czy we Frankfurcie,
coraz czgsciej okazywalo sie, ze
te dwa $rodki transportu wza-
jemnie sie uzupelniaja. Dla Tov
najlepiej zarezerwowac odle-
glosci migdzy 500 a 8oo km,

w ktérych sie doskonale spraw-
dza, a jesli chodzi o jego wplyw
na $rodowisko, jest catkowicie
nie do pobicia. Natomiast gdy
idzie o transport migdzyna-
rodowy, to pozostaje jeszcze
tyle miejsca dla lotnictwa, ze

te dwa $rodki transportu bez

problemu si¢ uzupelniaja. To

byla pierwsza czg¢$¢ odpowiedzi.

Druga cze$¢ to tanie linie lot-
nicze. Mysle, Ze ma Pani racje

stawiajac to pytanie, dlatego,

ze na samym poczatku TGy, to

znaczy niekoniecznie we Fran-
cji dlatego, ze przypomne, ze
we Francji —1i jest to jeden ze
elementéw, ktéry bardzo mi sie
podobal w TGV — karta prze-
targowg dla sNCF, aby otrzymaé
zgode rzadu (na dalsze badania)
bylo to, ze umozliwia odbycie
podrézy w takim czasie jak
przelot samolotem, za ceng
przejazdu pociggiem w drugiej
klasie. Ale w innych krajach,
takich jak np. Niemcy, TGv byl
na poczatku postrzegany jako
pociag o wysokim komforcie,
zarezerwowany dla elitarne;
klienteli, ktéra zazwyczaj ko-
rzysta z samolotéw. W krajach

azjatyckich bylo troche podob-
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Kartg przetargowg dla SNCF aby otrzymac zgode rzgdu (na dalsze badania)

byto to, Ze umoZliwia odbycie podrézy w takim czasie jak przelot samolotem,

za cene przejazdu pociggiem w drugiej klasie.

TVG, ktory na poczgtku, przynajmniej w niektorych krajach, byt zarezerwowany

dla elitarnej klasy podréznych, w ostatecznosci kompletnie sie zdemokratyzowa.

nie i bardzo szybko w tej dzie-
dzinie nastgpila ewolucja, nie
tak bardzo w sNcF, ale jesli po-
patrzymy na rozwdj TGV w in-
nych krajach, to dostrzezemy
ewolucje w kierunku taniego
pociagu szybkobieznego, o du-
zej iloci miejsc aby méc za-
mortyzowaé koszty inwestycji
i koszty eksploatacji. Duza ilo§é
miejsc daje mozliwo$¢ obnize-
nia ceny biletu i to jest wlasnie
wplyw tanich linii lotniczych.
Tak wigc TGV, ktéry na poczat-
ku, przynajmniej w niektérych
krajach, byl zarezerwowany
dla elitarnej klasy podréznych,
w ostateczno$ci kompletnie si¢

zdemokratyzowal. Potrzeba

bylo pewnych dzialani — i byly

to dzialania wymagajace czasu,
jakie przeprowadzit Alstom we
wspolpracy z SNCF — majacych
na celu zwickszenie wydajnosci
pociagdéw szybkobieznych przy
jednoczesnym obnizeniu kosz-
téw eksploatacji — bardzo o to
zabiegatem. To takze wplyw

tanich linii lotniczych.
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Bedziemy kontynuowac prace nad zwiekszeniem komfortu

pasazerow, nad obniZzeniem kosztow inwestycyjnych oraz

eksploatacyjnych oraz nad zapewnieniem gminom

pozytywnego wptywu na srodowisko, tak w zakresie

Jakie sg kierunki rozwoju

obnizenia zanieczyszczenia jak i zmniejszenia hatasu.

technologii szybkobieznej
kolei na Swiecie? Kto jest

liderem w innowacjach?

Liderem innowacji — bedg wy-
jatkowo nieskromny méwiac
to w imieniu firmy Alstom —

jeste$Smy my.

. . . /7
Czego mozemy sie spodziewac:

A nie obawiajg sie
Panstwo Japonczykow?

Bycie liderem nie oznacza, ze
si¢ nie obawiamy. Kiedy kto$
jest liderem i nie obawia si¢
konkurencji, szybko przestaje
nim by¢. Oczywiscie, fakt usta-
nowienia rekordu $wiata nie
jest jedynym kryterium przy
poréwnywaniu si¢ z konkuren-
cja, ale jednak jest to element
swiadczacy o naszej przewa-
dze. Jesli popatrzymy na ilo§é
pociagéw jeste$my liderem,
jesli popatrzymy na $rednia
(handlowa) predkos¢ jestesmy

liderem, jesli popatrzymy na

doswiadczenie, to znaczy ilo§é
lat w transporcie kolejowym

z predkoscia 300 km/h jeste-
$my liderem, tak wiec to, co
moéwie nie jest wylacznie su-
biektywne. Ale prawda jest, ze
trzeba by¢ wyjatkowo ostroz-
nym uzywajac tego okreslenia,
gdyz jesli nie kontynuuje si¢
badari, nie idzie si¢ naprzéd

7 postepem, nie jest si¢ juz
liderem.

Jesli chodzi o kierunki roz-
woju, powiedzialbym, ze

w mniejszym stopniu bedzie-
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Dzieki AGV bedziemy mogli podréZzowac

po catej Europie, za nizszg cene,

szybciej i wygodniej.

my si¢ oddawa¢ badaniom
nad predkoscia; mam wraze-
nie, ze z predkoscia 350 km/h
dotarlismy do optymalnego
pulapu, zaréwno technicznego
jak i ekonomicznego. Dlatego
bedziemy kontynuowaé prace
nad zwigkszeniem komfortu
pasazeréw, nad obnizeniem
kosztéw inwestycyjnych oraz
eksploatacyjnych oraz nad
zapewnieniem gminom pozy-
tywnego wplywu na srodowi-
sko, tak w zakresie obnizenia
zanieczyszczenia jak i zmniej-

szenia hatasu.

Czy moze Pan wyjasnic¢ na czym
polega zasadnicza roznica miedzy
TGV, a jego nastepca AGV?

Bez wchodzenia w szczegdty
techniczne, bo nie chcialbym
zanudzi¢ Pani, ani czytelnikéw
powiem, ze pierwsza zasadni-
cza réznica polega na tym, ze
AGV jest tworzony na zamowie-
nie. Chcielismy mie¢ europejski
pociag, ktéry bytby w stanie
poruszac si¢ po gtéwnych li-
niach europejskiej sieci kole-
jowej LGV (linie szybkobiezne),
natomiast TGV zostal wymyslo-
ny we wspolpracy z SNCF aby
obstugiwaé Francje. Dopiero
pozniej zaczelismy poszukiwad
dla niego dalszych rozwigzan,
tak aby mégt by¢ wykorzystany
poza granicami Francji i aby-
$my mogli go sprzedawac. Tak

wigc TGV w zalozeniu zostal

wymyslony tylko dla Francji —
z AGV jest odwrotnie. Poza tym
AGYV jest szybszy; jego predkosé
to z definicji 350-360 km/h, no
i wreszcie — mysle, ze to istot-
na wiadomo$¢ dla czytelnikéw,
bedzie to pociag jeszcze wy-
godniejszy, o nizszym poziomie
halasu i jeszcze lepszym zawie-
szeniu (mimo, ze aktualne jest
bardzo dobre). Na koniec, jesli
chodzi o operatoréw, ale mam
nadziejg, ze przelozy sie to tak-
ze na finalnych konsumentéw
czyli pasazeréw, koszty beda
jeszcze nizsze. Dla nas, Euro-
pejczykéw oznacza to, ze dzigki
AGV bedziemy mogli podrézo-
wac po calej Europie, za nizsza

cene, szybciej i wygodnie;.



To prawda, ze ustanowilismy
rekord i jestesmy z tego dum-
ni. Ale dla nas, zwlaszcza dla
calej ekipy inzynieréw, ktéra
pracowala nad tym projek-
tem, przede wszystkim liczyto
sie — 1 prosz¢ mi wierzyc, ze
tak bylo — wspaniale pole
do$wiadczalne. Aby méc za-
oferowa¢ naszym klientom
pewnos¢ i bezpieczenistwo przy
sredniej predkosci wynoszacej
350 km/h trzeba bylo sprawdzi¢
co si¢ dzieje przy predkoscei
500 km/h. Tak jak konstrukcje

Rekord predkosci maksymalnej dla TGV, wynoszacy 574,8 km/h,
zostat ustanowiony przez pocigg TGV V150 dn. 3 kwietnia 2007
we Frangji. Jest to obecnie obowigzujacy rekord predkosci pojazdu
szynowego. Czy wedtug Pana ciggle poszukiwanie rozwigzan

= majacych na celu zwiekszenie predkosci pociggdw ma sens?

aeronautyczne bazuja na te-
stach samolotéw w warunkach
ekstremalnych, podobnie jest

z pociagami — trzeba je testo-
wad. Inng rzecza jest eksplo-
racja duzych predkosci, a inng
jest stwierdzenie, ze trzeba by¢
coraz szybszym. Dlatego, jak
powiedzialem wcze$niej, moim
zdaniem predkos¢ 350 km/h
jest optymalnym pulapem, kt6-
ry utrzyma si¢ w Europie przez

dluzszy czas.

Czyli Alstom nie zamierza bic
nowych rekordow predkosci:

Nie. Na razie nie. Po prostu
trzeba bylo to zrobi¢ przy pred-
kosci 350 km/h i nadal bedziemy

wykorzystywaé otrzymane re-
zultaty jako wyniki pomiarowe.



Predkosc 350 km/h jest optymalnym putapem,

ktory utrzyma sie w Europie przez dtuzszy czas.
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Jakie widzi Pan szanse na budowe potaczenia kolejowego

Paryz - Moskwa, przechodzacego przez Polske?

Nie wiem. Nie wiem dlatego,
ze jesli chodzi o sam pomyst
zbudowania szybkiej linii Pa-
ryz — Moskwa, powiedzialbym
dlaczego nie?, ale biorac pod
uwage odleglosc i zwazyw-
szy, ze najwicksza wydajnosé
pociagéw szybkobieznych to
przejazdy zajmujace od 3 do

4 godzin, na przebycie tej trasy
z predkoscia 350 km/h potrze-
ba byloby wiecej czasu. Tak
wiec szybka linia laczaca Pa-
ryz z Moskwa, przechodzaca

przez Polske, mialaby sens, ale

tylko wtedy, gdybys$my stwier-
dzili, Ze istnieje wystarczajaca
ilos¢ pasazeréw, ktérzy chcieli-
by pokonywac te¢ trase z prze-
siadkami po drodze.

Jesli istnieja polaczenia
Paryz-Berlin, Berlin-Warsza-
wa, Warszawa-Moskwa i jesli
na tych odcinkach jest wystar-
czajace oblozenie — dlaczego
nie? Ale bezpo$rednia linia

Paryz-Moskwa... chyba jednak

nie, nie wydaje mi sig.
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Macie w Polsce rozbudowang, gesta siec kolejowg, dysponujecie odpowiednig technikg

I wystarczajgco liczng populagie ludnosci oraz odlegtosci miedzy duzymi miastami,

ktore jak najbardziej uzasadniajg budowe szybkich pofgczeri kolejowych.

Jak ocenia Pan szanse rozwoju

kolei szybkobieznej w Polsce ?

Przede wszystkim — a moje do-
swiadczenie kolejowe pozwala
mi to stwierdzi¢ — macie w Pol-
sce dlugg tradycje kolejowa.
Oznacza to, ze myslac o po-
drézy Polacy mysla o pociagu.
Dlatego na przyklad trudno
nam sprzeda¢ TGV w Stanach
Zjednoczonych, gdyz Amery-
kanie nie wyobrazaja sobie, ze
mogliby szybko i wygodnie
podrézowaé pociggiem. Na-
tomiast Polacy — tak. Macie

w Polsce rozbudowana, gesta
sie¢ kolejows, dysponujecie

odpowiednia technika. Wiec

jest juz podstawa, jest potencjal.

Poza tym, macie wystarczajaco
liczng populacje ludnosci oraz

odleglosci miedzy duzymi mia-

Jesli tylko jest wola polityczna, to znajdg sie rowniez srodki

na sfinansowanie szybkiej linii kolejowey.

stami, ktére wedtug mnie jak
najbardziej uzasadniaja budowe
szybkich polaczen kolejowych.
Moim zdaniem, aby mie¢

TGV potrzebne s3 trzy rzeczy:
przede wszystkim wole poli-
tyczng — od tego trzeba zaczad,
nastepnie potrzebna jest odpo-
wiednia geografia spoteczno —
ekonomiczna, a Polska spelnia
ten warunek, no i na koniec
potrzebny jest odpowiedni
poziom gospodarczy, ktéry
pozwolilby najpierw zbudowa¢
linie, a nast¢pnie aby pasazero-
wie mogli sobie pozwoli¢ na za-
kup biletéw. Ale Polska — z tego
co wiem, jest krajem o duzym
wzro$cie gospodarczym, wiec

wydaje mi sig, ze jesli tylko jest

wola polityczna, to znajdg si¢
réwniez $rodki na sfinansowa-
nie szybkiej linii kolejowej. Tym
bardziej, ze budowa jednej linii
kolejowej nie jest drozsza od

budowy autostrady.



Korzysci, jakie przyniesie TGV: skrocenie czasu przejazdu,

zmniejszenie szkodliwego oddziatywania na srodowisko, |8

wywoltywanego przez transport drogowy

oraz wzrost bezpieczenstwa.

Czy miatby Pan jakies$ rady, czy argumenty, ktore mogtyby

zacheci¢ do inwestowania w rozwoj kolei w Polsce?

Jest kilka argumentéw; pierw-
szy z nich to korzys¢ dla gminy.
Przypominam sobie jak prze-
prowadziliémy badanie ren-
townosci dla pierwszego TGV
na trasie Paryz-Lyon, na za-
moéwienie inwestora jakim byta
spotka sNcF, ktére wykazalo,

ze projekt jest bardzo korzyst-
ny. Zrobili§my takze badanie
rentownosci dla gminy, patrzac
na korzysci, jakie przyniesie jej
TGV tzn. skrécenie czasu prze-
jazdu, bo nie nalezy zapomina,
ze czas ma pewng wartosé, ale
przede wszystkim zmniejsze-
nie szkodliwego oddzialywania
na srodowisko, wywolywanego
przez transport drogowy oraz

wzrost bezpieczenstwa. Za

kazdym razem kiedy zamie-
niamy transport drogowy na
kolejowy, globalnie poprawia-
my bezpieczenstwo w gminie.
I tak samo, za kazdym razem
kiedy dzigki TGV nastepuje
zamiana samolotu na korzysé
pocijgu przynosi to ogromne
korzysci dla gminy w zakresie
ochrony srodowiska i reduk-
cji co,. Nawet tamto badanie
sprzed lat, wykazalo ogromne
korzysci dla gminy. Mysle, ze
mozna zaproponowaé polskie-
mu rzgdowi wykonanie podob-
nych badan, to znaczy nieza-
leznie od badania rentownosci
ekonomicznej, zrobi¢ badanie
rentownosci spoteczno — eko-

nomicznej dla wszystkich pol-

skich gmin. Mysle, ze aspekt
wplywu na §rodowisko jest
coraz istotniejszy; nasze spo-
leczeristwa i nasi politycy staja
si¢ coraz bardziej wrazliwi na
kwestie ochrony srodowiska

i w tym kontekscie zaczynaja
si¢ zajmowac przyszlymi po-
koleniami. No i, jak juz mé-
wilem, trzeba si¢ odwotaé to
polskiej tradycji kolejowe;.

Na przyktad gdybys$my zostali
wybrani do budowy konstruk-
cji kolejowych w Polsce, to
mamy tam duze przedsi¢bior-
stwo, a to stworzyloby nowe

miejsca pracy.



A jak widzi Pan przysztosc linii

szybkobieznych w Europie? Jakie
53 najwieksze wyzwania na

przysztos¢ w tej dziedzinie?

Jesli chodzi o przysztosé, to
istnieje projekt europejskie;
sieci kolei szybkobieznej. Ta
sie¢ powstaje, wprawdzie to
bardzo diugotrwaly proces, ale
poczawszy od 1981, praktycznie
kazdego roku w Europie oddaje
si¢ do uzytku nowy odcinek
sieci i to nie tylko we Fran-

cji, we Wiloszech, w Hiszpanii,
ale wszedzie, we wszystkich
krajach czltonkowskich UE. Na
przyktad Anglia zaczyna si¢
teraz budowe szybkiej linii,
ktéra bedzie przebiegaé przez
Szkocjg. To bardzo dobrze.

A najwigkszym wyzwaniem
s3... pieniagdze. Trzeba ustalaé
priorytety... Czesto jest tak, ze
polityk, ktéry podejmuje decy-

zj¢ o budowie szybkiej kolei nie
jest tym, ktéry potem przecina
wstege przy jej inauguracji, tak
wigc jest to kwestia pewnej
dojrzalosci politycznej, aby
umiec przygotowaé miejsce dla
nastepcy. Wszystko to jest du-
zym wyzwaniem: z jednej stro-
ny polityk, ktéry jest w stanie
zaakceptowaé swoja role jako
elementu sktadowego w diu-
gotrwalym procesie, a z drugiej
strony koniecznos¢ ustalenia
priorytetéw ekonomicznych

w Europie.



Lit-'- :
ﬁ dysponowac europejskq siecia

W jakiej perspektywie czasowej
4 Pana zdaniem Europa bedzie

e szybkobiezna? EEE

Kiedys istnial dokument, ktéry
nazywal si¢ Glowne wytycz-

7ne 2010 teraz nazywa si¢ on
Glowne wytyczne 2020 —

jest to gléwnie spowodowane
problemami z finansowaniem,
ale moge powiedzie¢ z calg
pewnoscia, ze za 15 lat bedzie-
my mie¢ w Europie sie¢ Lgv
duzo bardziej rozbudowana

niz obecnie.

Bardzo dziekuje Panu za rozmowe.
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MAtOPOLSKA
W BRUKSELI

Polskie regiony lobbuja
w Brukseli na rzecz
spojnego rozwoju
transportu w Europie
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TEN-T na rzecz inteligentnego

i zrbwnowazonego rozwoju regionow
7/ listopada 2011

14.00 - 18.00

Komitet Regionow

JDE 52

Ekspozycja map europejskich
korytarzy transportowych
Atrium 5, hall

18.00 - 20.00
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7 listopada 2011 r. w siedzibie Komitetu
Regionéw w Brukseli odbyla si¢ druga
z serii czterech konferencji wysokiego
szczebla, organizowanych przez pol-
skie regiony w Brukseli w trakcie pol-
skiej prezydencji Radzie UE. Goracy
okres planowania przyszlego budzetu
Unii i formulowania regulacji prawnych,
ktére wejda w zycie po 2013 roku, to
najlepszy czas na prezentacje intereséw
polskich samorzadéw wobec unijnych
instytucji. I'ym razem, z udzialem licz-
nego grona politykéw i ekspertéw z ca-
lej Europy, dyskutowano o kierunkach
rozwoju europejskiego transportu oraz
najlepszych rozwigzaniach stuzacych
zwickszaniu sp6jnosci gospodarczej,

spolecznej i terytorialnej UE.
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Nieprzypadkowo konferencja TEN-T na rzecz inteligentnego

i Zrdwnowazonego rozwoju regiondw zostata zorganizowana bez-
posrednio po ogloszeniu 19 pazdziernika 2011 r. przez Komisje
Europejska rewizji wytycznych dla tworzenia sieci transportowej
TEN-T oraz nowego instrumentu £gczgc Europe (ang. Connecting
Europe Facility). Nie bez przyczyny réwniez wsréd zaproszonych
moéweéw znalezli si¢ przedstawiciele wielu, bardzo zréznicowa-
nych regionéw europejskich, Komisji oraz Parlamentu Europej-
skiego. Sprzyjajacy termin konferencji oraz dobér dyskutantéw
zapewnily aktualne i przekrojowe podejscie do najwazniejszych
obecnie zagadnienl z dziedziny transportu i zaskutkowaly wiel-

kim powodzeniem wydarzenia.

Dyskusje panelowe koncentrowaly si¢ wokoét trzech gtéwnych

tematow:

— efektywnego systemu transportowego jako czynnika stymulu-
jacego rozwoj gospodarczy regionéw

— zarzadzania strefami ekonomicznymi wzdtuz korytarzy trans-
portowych

— ochrony §rodowiska i planowania przestrzennego
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Najnowsze propozycje regulacji prawnych przedstawili dy-
rektorzy generalni Komisji Europejskiej trzech dyrekeji: ds. Mo-
bilnosci i Transportu, Srodowiska oraz Rozwoju Regionalnego.

Otwierajac konferencj¢ w imieniu polskich regionéw, Mar-
szalek Wojewédztwa Podkarpackiego Mirostaw Karapyta pod-
kreslit znaczace réznice w rozwoju infrastruktury transportowe;
miedzy Europg Zachodnig a Srodkowo-Wschodnia. Zaznaczyt
takze, iz polskie regiony pozytywnie oceniaja inicjatywe Komisji
Europejskiej na temat stworzenia osobnego instrumentu infra-
strukturalnego £gczgc Europe, natomiast dalszej dyskusiji i reflek-
sji na forum europejskim wymagaja kwestie jego realizacji.

Ramoén Luis Valcarcel Siso wiceprzewodniczacy Komitetu
Regionéw podkreslil, ze aby w pelni zrealizowac zalozone cele,
polityka spéjnosci i polityka transportowa powinny $cisle ze sobg
wspoipracowad.

Marszalek Wojewddztwa Opolskiego Jézef Sebesta, repre-
zentujac polskie regiony, przypomnial, iz konkretne postulaty
W sprawie rozwoju sieci TEN-T zawarto w przyjetym w ubieglym
roku stanowisku Konwentu Marszatkéw rp. GIéwne zagadnie-
nia podj¢te w tym dokumencie, tj.: potrzeba $cislego zwigzania

polityki transportowej oraz rozwoju sieci TEN-T z polityka spéj-
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nosci po 2014 roku, wlaczenie regionéw w jej realizacje, likwida-
cja dysproporcji infrastrukturalnych miedzy starymi a nowymi
krajami cztonkowskimi, potrzeba wspierania przez UE inicjatyw
na rzecz rozwoju dostepnosci transportowej poza siecig bazo-
wa czy konieczno$¢ wypracowania szczegdlnych rozwigzan dla
obszaréw miejskich, znalazly swoje odzwierciedlenie réwniez
w wystapieniach wielu innych méwcéw konferencji.
Wspélorganizatorami wydarzenia, ktére odbyto sie pod pa-
tronatem polskiej prezydencji Ut byly pkp PLK sA oraz Zwigzek
Wojewédztw rP. W konferencji udzial wzi¢lo ponad 200 przed-
stawicieli europejskich instytucji i regionéw, a takze wielu eks-
pertéw z dziedziny transportu. Wydarzeniu towarzyszyla ekspo-
zycja map europejskich korytarzy transportowych, przygotowana

przez unijng Agencje TEN-T.

Informacje o konferencji dostepne sa na stronie polskich regionow

www.polishregions.eu
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1 KONTEKSTWNIOSKU o

S

1.1. Informacje podstawowe i cele
Od potowy lat 8o. xx w. w ra-
mach polityki transeuropejskiej
sieci transportowej (TEN-T)
ustalane sg zalozenia polityki
rozwoju infrastruktury, majace
zapewni¢ sprawne funkcjo-
nowanie rynku wewnetrz-
nego, spojnos¢ gospodarcza,
spoleczng i terytorialng oraz
lepsza dostgpnosé w calej UE.
W zwiagzku z powyzszym

w 1992 r. uwzgledniono w trak-
tacie z Maastricht szczegélng
podstawe prawng do tworze-
nia sieci transeuropejskich,

a W 1994 r. na spotkaniu Rady
Europejskiej w Essen przyjeto
liste 14 gtéwnych projektéw.

W 1996 r. Parlament Euro-
pejski i Rada przyjety pierwsze
wytyczne okreslajace polityke
TEN-T i planowanie infrastruk-
tury. W 2004 r. wprowadzono
istotne zmiany do tych wy-
tycznych, uwzgledniajace roz-
szerzenie UE i przewidywane
zmiany w przeplywach ruchu
Rozszerzono tez liste 14 pro-
jektéw priorytetowych.

Aby usprawni¢ wdraza-
nie projektéw, przyjeto kilka
instrumentéw finansowych
i niefinansowych. Naleza do
nich rozporzadzenie finanso-
we w sprawie TEN, Fundusz
Spéjnosci, Europejski Fundusz

Rozwoju Regionalnego (EFRR),
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pozyczki udzielone przez Eu-
ropejski Bank Inwestycyjny,

a takze inicjatywy koordyna-
cyjne ze strony Komisji.

W 2010 1., majac na uwa-
dze zapewnienie jasnosci,
Parlament Europejski i Rada
przyjely decyzje nr 661/2010/UE,
stanowigcy przeksztalcenie
wytycznych TEN-T.

Na chwile obecng infra-
struktura transportowa w Unii
Europejskiej jest dobrze roz-
winieta. Pozostaje jednak roz-
czlonkowana, zaréwno pod
wzgledem geograficznym, jak
i w obrebie poszczegdlnych
rodzajéw transportu oraz po-

mi¢dzy nimi. Podstawowym
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celem niniejszych nowych wy-
tycznych, ktére maja zastapic
decyzj¢ 661/2010, jest ustano-
wienie kompletnej i zintegro-
wanej transeuropejskiej sieci
transportowej, ktéra bedzie
obejmowaé wszystkie pafistwa
czlonkowskie i regiony oraz
zapewni podstawe dla zréwno-
wazonego rozwoju wszystkich
rodzajéw transportu, tak aby
wykorzysta¢ ich odpowiednie
zalety i maksymalnie zwiek-
szy¢ warto$¢ dodang sieci dla

Europy.

W $wietle wyzwan stoja-
cych przed zalozeniami TEN-T,
okreslonych réwniez w bialej
ksiedze Plan utworzenia jed-
nolitego europejskiego obszaru
transportu — dgzenie do osig-
gnigcia konkurencyjnego i za-
sobooszczgdnego systemu trans-
portu (biata ksigga), niniejsze
wytyczne beda okresla¢ diugo-
terminowg strategic zalozen

TEN-T do lat 2030/2050.



§

.....

1.2. Zakres tematyczny

Na szczeblu UE nalezy rozwig-

zaé pie¢ najwazniejszych pro-

bleméw:

1. Brakujace ogniwa, w szcze-

golnosci na odcinkach
transgranicznych, stanowig
powazng przeszkode utrud-
niajaca swobodne przemiesz-
czanie si¢ towaréw i os6b

w obrebie danego panistwa
czlonkowskiego, pomiedzy
réznymi panistwami czion-
kowskimi oraz pomiedzy nimi

a panstwami sgsiadujacymi.

. Istnieja znaczne i trwa-

te réznice pod wzgledem
jakosci i dostgpnosci in-

frastruktury pomig¢dzy po-

szczegblnymi pafdstwami
czlonkowskimi oraz w ich
obrebie (wgskie gardta).
Szczegolnych ulepszen wy-
magaja polaczenia wschéd-
-zachéd, poprzez stworzenie
nowej infrastruktury trans-
portowej lub utrzymanie, re-
habilitacj¢ badz moderniza-

cje istniejacej infrastruktury.

. Infrastruktura transportowa

mi¢dzy réznymi rodzajami
transportu jest rozczton-
kowana. Pod wzgledem
realizowania polaczen mul-
timodalnych wiele europej-
skich terminali towarowych,
dworcéw pasazerskich, por-

téow srédladowych, portéw
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morskich, portéw lotniczych
i wezléw miejskich nie spet-
nia oczekiwan. Poniewaz
wezly te nie dysponuja moz-
liwosciami multimodalnymi,
potencjal transportu multi-
modalnego i jego zdolno$¢
do eliminowania waskich
gardel w infrastrukturze

i usuwania brakujacych

ogniw nie sg wystarczaj3co

wykorzystywane.

. inwestycje w infrastruktu-

re transportowa powinny
przyczynic si¢ do osiggniecia
celéw redukeji emisji gazéw
cieplarnianych z transportu

0 60% dho roku 2050.



110BLIZE) BRUKSELI

Na koniec nalezy zauwazyt¢,
iz w paristwach czlonkow-
skich nadal obowigzuja rézne
przepisy i wymogi operacyjne,
w szczegblnosci w zakresie
interoperacyjnosci, co stanowi
kolejng przeszkode w trans-
porcie i przyczynia sie do po-

wstawania waskich gardel.

§
1.3. Obszary dziatania

Celem niniejszego wnio-
sku jest ustanowienie i r0zZwoj
kompletnej sieci TEN-T sktada-
jacej si¢ z infrastruktury kolei,
zeglugi srédladowej, transportu
drogowego, morskiego i lotni-
czego, a tym samym zapewnie-
nie sprawnego funkcjonowania
rynku wewngtrznego i umac-
niania spéjnosci gospodarczej
i spoleczne;j.

Aby osiagnac te cele, pierw-
szym obszarem dziatania musi
by¢ planowanie koncepcyjne. Na
podstawie informacji uzyska-
nych w ramach publicznych
konsultacji z zainteresowa-

nymi podmiotami Komisja

stwierdzila, Ze TEN-Tnajlepiej
rozwija¢ w podejsciu dwupo-

ziomowym, obejmujacym sie¢
kompleksows i sie¢ bazows.

Sie¢ kompleksowa stanowi
podstawowy poziom TEN-T.
Sklada si¢ z calej istniejacej
i planowanej infrastruktury,
ktéra spetnia wymogi wytycz-
nych. Sie¢ kompleksowa ma
powstaé najpézniej do dnia
31 grudnia 2050 1.

Sie¢ bazowa znajduje si¢ nad
sieciag kompleksowq i obejmuje
jej strategicznie najwazniejsze
cze$ci. Stanowi kregostup mul-
timodalnej sieci mobilnosci.
Skupia si¢ na tych elementach

TEN-T, ktdre posiadaja najwick-



.....

szq warto$¢ dodang dla Europy:

brakujace ogniwa transgranicz-
ne, najwazniejsze waskie gardla
i wezly multimodalne. Sie¢
bazowa ma powstaé najp6zniej
do dnia 31 grudnia 2030 r.
Drugi obszar dzialania do-
tyczy narz¢dzi wdrazania. Ko-
misja opracowala koncepcje
korytarzy sieci bazowej, z od-
powiednim uwzglednieniem
kolejowych korytarzy towa-
rowych [6]. Korytarze te beda
stanowi¢ instrument ramowy
do skoordynowanego wdraza-
nia sieci bazowej. Jezeli chodzi
o zakres, to korytarze sieci ba-
zowej beda obejmowac zasad-

niczo tr Zy 1 OdZ&j e tr anspor tu

i przechodzi¢ przez co najmniej
trzy pafstwa czlonkowskie.

W miare mozliwosci powinny
tez utworzy¢ polaczenie z por-
tem morskim. Jezeli chodzi

o dzialania, to korytarze sieci
bazowej zapewnig platforme
do celéw zarzadzania przepu-
stowoscig, iInwestycji, tworzenia
i koordynowania multimodal-
nych o$rodkéw przetadunko-
wych i wdrazania interopera-
cyjnych systeméw zarzadzania

ruchem.

Podstawe prawna niniejszego

wniosku stanowi § 172 TFUE.
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