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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wniosku dotyczacego dyrek-
tywy Parlamentu Europejskiego i Rady odnoszacej si¢ do prostych zbiornikéw ci$nieniowych
(wersja ujednolicona)

COM(2008) 202 wersja ostateczna — 2008/0076 COD

(2009/C 27/09)

Dnia 26 maja 2008 r. Rada Unii Europejskiej, dzialajgc na podstawie art. 95 Traktatu ustanawiajgcego
Wspdlnote Europejska, postanowita zasiggnaé opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w
sprawie

wniosku dotyczacego dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady odnoszacej si¢ do prostych zbiornikéw

ci$nieniowych (wersja ujednolicona).

Uznawszy, ze tre$¢ wniosku jest w zupelnosci zadowalajaca i nie wymaga zadnego komentarza ze strony
EKES-u, na 446. sesji plenarnej w dniach 9 i 10 lipca 2008 r. (posiedzenie z 9 lipca) Komitet 142 glosami
— 6 0s6b wstrzymalo sie od glosu — postanowil wydaé pozytywng opini¢ na temat proponowanego
tekstu.

Bruksela, 9 lipca 2008 r.

Przewodniczacy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego
Dimitris DIMITRIADIS

Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spoltecznego w sprawie: ,W kierunku sieci kolejowej
nadajacej pierwszefistwo przewozom towarowym”

COM(2007) 608 wersja ostateczna

(2009/C 27/10)

Dnia 18 pazdziernika 2007 r. Komisja Europejska, dzialajac na podstawie art. 262 Traktatu ustanawiajacego
Wspolnote Europejska, postanowila zasiegnaé opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w
sprawie:

W kierunku sieci kolejowej nadajgcej pierwszetistwo przewozom towarowym”.

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opini¢ 5 czerwca 2008 r. Sprawozdawca byt Stéphane
BUFFETAUT.

Na 446. sesji plenarnej w dniach 9 i 10 lipca 2008 r. (posiedzenie z 10 lipca) Europejski Komitet Ekono-
miczno-Spoleczny 111 glosami — 1 osoba wstrzymala si¢ od glosu — przyjal nastepujaca opinig:

1. Podsumowanie

1.1  EKES podziela sformulowang przez Komisje diagnoze
sytuacji w obszarze transportu kolejowego towaréw w Unii
Europejskiej i jest zdania, ze propozycje Komisji zmierzaja
w dobrym kierunku, nawet je$li s3 skromne w zestawieniu z
wielko$cig problemu, jaki nalezy rozwigzad.

1.2 Komitet jest zdania, ze dla poprawy sytuacji konieczne

sq:

— oferta ustug logistycznych, a nie jedynie ustug transporto-
wych;

— obnizenie kosztéw, aby méc stosowal bardziej konkuren-
cyjne ceny;

— wigksza niezawodno$¢ ustug;
— rozsadnie krétkie calkowite czasy przewozu;

— wprowadzenie elastycznoéci w ofercie i szybkiego reago-
wania w problematycznych sytuacjach.

1.3 Uslugi logistyczne z prawdziwego zdarzenia

Zasadniczg kwestig jest uczynienie prostym dla klienta tego, co
z natury rzeczy jest zlozone w transporcie kolejowym. Wymaga
to obstugi klienta w pelnym tego stowa znaczeniu, jasnej i
niezawodnej informagji, rozwoju oferty prywatnych wagondw,
ustug calosciowych, obejmujacych zaladunek i roztadunek.
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1.4 Obnizenie kosztéw

1.41  Dla osiggnigcia tego celu nalezy w dalszym ciagu dazy¢
do interoperacyjnosci i harmonizacji technicznej w Europie. W
przesztosci kazda sie¢ stworzyla wlasne przepisy i systemy regu-
lacji i bezpieczenistwa. Konieczne jest stopniowe ujednolicenie
wszystkich systeméw, a jak najszybsze wdrozenie ERTMS
(European Rail Traffic Management System) powinno by¢ priory-
tetem.

1.42  Realizujac odpowiednie inwestycje, za kazdym razem,
gdy jest to rozsadnie mozliwe, nalezaloby stopniowo zmieniaé
parametry infrastruktury kolejowej, takie jak szerokos¢ toréw,
dhugos¢ pociggéw, nachylenia, nacisk osi, aby dostosowa¢ je do
potrzeb transportu towarowego, tak jak to ma miejsce np. w
Stanach Zjednoczonych.

1.4.3  Rzeczywisty rozwdj konkurencji i otwarcie rynku
sprzyjalyby wiekszej skutecznosci i wydajnosci. Kwestia ta wigze
sic ze szkoleniem personelu kolejowego. W istocie, nowe
podmioty na rynku moga odczué¢ brak wykwalifikowanych
pracownikow. Nalezy zatem czuwal nad stworzeniem odpo-
wiednich $ciezek ksztalcenia, tak aby zaspokoi popyt
i umozliwi¢ utworzenie nowych, wymagajacych wysokich kwali-
fikacji miejsc pracy.

1.4.4  Nalezaloby dokona¢ przegladu rozdzialu kosztow
miedzy poszczegdlnych operatoréw, przeprowadzonego przez
podmioty  zarzadzajace infrastrukturg, oraz  skuteczniej
rozdzieli¢ koszty zewnetrzne miedzy konkurencyjne rodzaje
transportu, aby stworzy¢ warunki swobodnej i uczciwej konku-
rencji.

1.4.5  Powinno si¢ badaé i wspiera¢ inicjatywy takie jak linia
Betuwe, projekt New Opera czy tez Ferrmed, aby czerpaé z nich
nauke, w duchu gromadzenia do$wiadczen i dobrych praktyk.

1.5 Wigksza niezawodnos¢ ustug

1.5.1  Nalezaloby ustanowi¢ wiazace przepisy umowne doty-
czace odszkodowan dla klientow w przypadku zlej jakosci
ustugi, co sprzyjaloby poprawie jakosci ustug.

1.5.2  Nalezaloby réwniez podja¢ wysitkki w celu poprawy
jakosci 1 niezawodnosci réznych elementéw umozliwiajacych
$wiadczenie ustugi. Obejmowalyby one nie tylko tabor, ale tez
sygnalizacje, tory kolejowe czy systemy informacyjne.

1.5.3  Wigksza niezawodno$¢ ustugi to takze przydzielenie
wla$ciwych tras oraz ustanowienie zasad pierwszenstwa korzyst-
nych dla przewozu towarowego w przypadku konfliktu z
innymi pociggami na tych trasach, w dobrze rozumianym inte-
resie wszystkich uzytkownikéw. W szczeg6lnosci nalezy odpo-
wiednio dobieraé okresy i godziny ruchu.

1.6 Rozsgdnie krdtkie catkowite czasy przewozu

1.6.1  Jednym z zarzutéw czynionych powszechnie wobec
transportu kolejowego towaréw jest dlugo$¢ tras i wolne tempo
przewozu. W celu rozwigzania tego problemu nalezaloby wyty-
czaC trasy przewozu o ograniczonej liczbie przystankéw (czy
nawet pozbawione przystankéw) i niewielkim prawdopodobien-
stwie wystapienia konfliktu z innymi pociggami; nalezaloby
réwniez na poziomie zarzadzania operacyjnego mozliwie
najczesciej dawaé im pierwszenstwo w przypadku tego rodzaju
konfliktu. Powinno si¢ takze rozwijal transport towarowy
pociagami nocnymi duzych predkosci.

1.6.2  Nalezaloby takze wdrozy¢ inwestycje w celu przystoso-
wania infrastruktury do wiekszych predkosci, przy uwzgled-
nieniu faktu, Ze na danych torach wzrost predkosci prowadzi do
zmniejszenia dozwolonego nacisku osi. O ile predko§¢ aktualna
transportu  kolejowego towar6w wymaga poprawy, nalezy
podkreslié, Ze najwazniejszym czynnikiem jest statos¢ predkosci
pociagbéw. Korzystniejsza jest umiarkowana predko$¢ stala niz
ciggle hamowanie i przyspieszanie, prowadzace do akumulacji
opdznien.

1.7 Wprowadzenie elastycznosci

1.7.1  Niezamierzonym skutkiem tradycyjnych zasad i
sposobow zarzadzania ruchem, ktére dajg regularnie pierwszen-
stwo pociggom osobowym, na trasach ustalonych z gory, jest
zjawisko polegajace na tym, ze dla ,pociagu towarowego
niewielkie poczatkowe opdznienie (np. dziesieciominutowe)
prowadzi prawie zawsze do wielkiego opdznienia ostatecznego
(kilkugodzinnego, a nawet jednodniowego)”.

1.7.2  Dzigki rozwojowi technologii w $rednio- i dlugookre-
sowej perspektywie bedzie mozliwe udroznienie przeplywu
pociaggdw towarowych w czasie rzeczywistym, bez koniecznosci
opierania si¢ na teoretycznych trasach ustalonych z géry. Dzigki
koncepcji ruchomego odstepu blokowego, zastosowanej w
ostatniej fazie ERTMS, bedzie mozliwe wykorzystanie tej samej
infrastruktury dla wiekszej ilosci pociagéw i skuteczniejsze
reagowanie w problematycznych sytuacjach. W tym celu
niezbedne jest, by wszystkie panstwa czlonkowskie inwestowaly
w system ERTMS, tak aby jak najszybciej osiagna¢ interoperacyj-
no$¢ i ciaglos¢ eksploatacji miedzy poszczegdlnymi sieciami
krajowymi.

1.7.3 W dalszym ciggu konieczne sa inwestycje w zakresie
waskich gardel i platform zaladunkowych i rozladunkowych,
ktére pozwolg na interoperacyjno$¢ systeméw transportu.

1.7.4  Zagadnienie stacji rozrzadowych i zaladunku/rozla-
dunku jest wazne, ale tez nieodlgcznie zwiazane z kwestig sieci
pobocznych przecinajacych terytorium. Aby transport kolejowy
towar6w moglt by¢ rzeczywiscie konkurencyjny, powinien
umozliwia¢ dotarcie jak najblizej do klienta.
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1.8 Sie¢ przeznaczona dla przewozu towaréw

1.8.1 O ile zalecanie wprowadzenia transeuropejskiej sieci
przeznaczonej do przewozu towardw jest w chwili obecnej
malo realistycznym pomyslem, nie zmienia to faktu, ze odrgbna
sie¢ bylaby najlepszym sposobem propagowania transportu
kolejowego towar6w, czynigc go bardziej niezawodnym i punk-
tualnym, mniej kosztownym i szybszym. Koncepcja korytarzy
ukierunkowanych na transport towarowy ma t¢ zalete, ze jest
realistyczna, jednak wobec braku duzych transkontynentalnych
sieci przeznaczonych do przewozu towaréw mozna by
rozwazy¢ wlaczenie do korytarzy ukierunkowanych na trans-
port towarowy rosnacej liczby odcinkéw linii przeznaczonych
wylacznie do przewozu towaréw, aby polaczyé szczegdlnie
aktywne o$rodki gospodarcze, do czego zacheca sukces linii
Betuwe, laczacej port Rotterdam i Niemcy. Konieczne jest, by
wszystkie panstwa czlonkowskie w rzeczywisty sposob zaanga-
zowaly si¢ we wdrazanie polityki i przepiséw pozwalajacych na
zwigkszenie konkurencyjnosci kolei.

2. Analiza obecnej sytuacji
2.1 Niepokojgcy stan rzeczy

2.1.1 O ile transport towarowy wzrastal o 2,8 % rocznie w
latach 1995-2005, udzial rynku przewozu kolejowego towaréw
stale malat i ustabilizowal si¢ w 2005 r. na poziomie ok. 10 %
— najnizszym od 1945 r.

2.1.2 W opinii Komisji przyczyny tak niskiego wyniku leza
w  braku niezawodnosci, niewystarczajacej wydajnosci,
wadliwym zarzadzaniu informacjg, powolnosci i braku elastycz-
noéci. Pomimo tych wad, w obecnej sytuacji, charakteryzujacej
sic  wzrostem wymiany handlowej, przecigzeniem drdg,
wzrostem cen paliw i rosnaca troska o ochrong Srodowiska,
przed transportem kolejowym rysuja si¢ nowe mozliwosci.

2.1.3 W przesztosci Wspélnota, majac na celu rozwdj trans-
portu kolejowego, okreslita trzy kierunki strategiczne:

— otwarcie rynku transportu kolejowego towaréw i restruktu-
ryzacja tradycyjnych operatoréw;

— rozwdj interoperacyjnosci technicznej i opracowanie wspol-
nych wymagan dotyczacych bezpieczefistwa;

— wyznaczenie sieci kolejowej stanowiacej cze$¢ transeuropej-
skiej sieci transportowe;j.

2.1.4  Nalezy stwierdzi¢, Ze otrzymane rezultaty nie sg zado-
walajace, w szczegdlnosci jezeli chodzi o ruch transgraniczny.

2.2 Rozwdj wspdlnej polityki transportowej

2.2.1  Biala ksigga w sprawie europejskiej polityki transpor-
towej na 2010 r. zakladala ambitnie doprowadzenie do przejscia
z transportu drogowego na kolejowy i przewidywala juz utwo-
rzenie ,multimodalnych korytarzy transportowych nadajacych
pierwszenstwo przewozom towarowym”. Jak wiadomo, podczas
przegladu bialej ksiegi w 2006 r. w trosce o realizm ograni-
czono ambitne plany przejicia z transportu drogowego na kole-
jowy i rozwinigto ide¢ wsp6tmodalnodci, a takze przypomniano

o koniecznosci dazenia do utworzenia sieci kolejowej nadajace;
pierwszefistwo przewozom towarowym.

2.2.2  Ta wlasnie koncepcja zostala rozwinigta w komunikacie
Komisji, formulujgcym potréjny cel: zwigkszenia predkosci,
poprawy niezawodnosci i wydajnosci transportu w sieci utwo-
rzonej na podstawie istniejacych sieci transeuropejskich.

3. Propozycje Komisji

3.1  Komisja przywoluje inicjatywy, ktére zostaly juz podjete
w celu rozwoju, poprawy i wspierania transportu kolejowego
towar6w: rozwéj interoperacyjnoéci i informacji (Europtirails),
budowa infrastruktury (linia Betuwe), tworzenie struktur zarza-
dzajacych korytarzami. Inicjatywy te okazaly si¢ jednak niewys-
tarczajgce.

3.2 Rozwazane sa trzy mozliwe formy rozwigzan: utrzy-
manie status quo, nowe $rodki zmierzajgce do utworzenia sieci
ukierunkowanej na transport towarowy, odrebny program zmie-
rzajacy do utworzenia europejskiej sieci kolejowej przeznaczonej
do przewozéw towarowych.

3.3  Wierna zasadom filozofii antycznej Komisja jest zdania,
ze ,in medio stat virtus” i odrzuca pierwsza i trzecig opcje,
pierwsza jako zbyt malo ambitng, a trzecig jako malo realis-
tyczna.

3.4 Proponowane dziatania

3.4.1  Komisja pragnie rozwijaé korytarze transgraniczne, aby
doprowadzi¢ do powstania sieci ukierunkowanej na transport
towarowy. Chodzitoby o zdefiniowanie korytarzy wyposazonych
w odpowiednig infrastrukture przy jednoczesnym wdrozeniu
systemu skutecznego zarzadzania i eksploatacji. Nie moze to
jednak zosta¢ zrealizowane bez przystapienia do projektu
panstw czlonkowskich, jako zarzadzajacych infrastruktura.

342 W tym celu Komisja rozwaza wlgczenie szeregu
srodkéw legislacyjnych, obejmujgcych zachety i finansowanie w
ramach istniejacych programéw, do wniosku w sprawie prze-
ksztalcenia pierwszego pakietu kolejowego, planowanego na
2008 r.

3.4.3 Komisja proponuje tym samym nadanie definicji
prawnej korytarzom transportowym nadajagcym pierwszefstwo
przewozom towarowym, zachgcanie panstw czlonkowskich
i podmiotéw zarzadzajacych infrastrukturg do tworzenia kory-
tarzy transgranicznych ukierunkowanych na transport towarowy
i poszukiwanie finansowania dla tych struktur, ale w ramach
istniejgcych programéw.

34.4 Jednym z zarzutéw wysuwanych wobec transportu
kolejowego towardw jest niewystarczajgca jako$¢ ustug i niedo-
stateczne informowanie klientéw. W zwigzku z tym Komisja
pragnie, aby zostala wdrozona prawdziwa polityka jakosci i
przejrzystosci i proponuje przyjecie Srodka legislacyjnego doty-
czacego publikowania wskaznikéw jakosci. Komisja zamierza
réwniez opublikowaé sprawozdanie na temat dzialan podjetych
przez operator6w na rzecz poprawy jakosci ustug transportu
towarowego.
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3.4.5 Niektére odcinki sieci charakteryzuje duzy stopien
przecigzenia, w szczegdlno$ci w $rodkowym obszarze Unii
Europejskiej. Sytuacja ta moze si¢ dodatkowo pogorszyé
w nadchodzacych latach. W zwigzku z tym okolicznosci wyma-
gaja inwestycji w zakresie zwigkszenia zdolnosci przesylowych
infrastruktury pod wzgledem dlugosci pociagu, szerokosci toru,
nacisku osi i maksymalnej predkosci. Inwestycje powinny by¢
zatem wlasciwie ukierunkowane i skoordynowane. Komisja
zaleca strukturom zarzadzajagcym korytarzami opracowanie
programéw inwestycyjnych, co wiaze si¢ z kwestig finansowania
ze §rodkéw dostepnych w ramach istniejgcych programéw.

3.4.6  Zagadnienie plynnosci ruchu i skutecznosci transportu
kolejowego towaréw wigze si¢ z kwestia przydzialu tras
pociagdw. Obecnie decyzje o przydziale tras podejmuja poszcze-
gblne podmioty zarzadzajace infrastrukturg na podstawie prze-
piséw wiasciwych dla poszczegdlnych panstw cztonkowskich.
Uzyteczna bylaby zatem harmonizacja przepisow rzadzacych
przydzialem tras w celu uzyskania tras wydajnych i niezawod-
nych.

3.4.7  Aby ten cel osiaggnaé, Komisja zamierza zaproponowacl
przepisy prawne w zakresie przydziatu tras migdzynarodowych
oraz nadawania pierwszefistwa miedzynarodowemu transpor-
towi towarowemu, w szczegdlnosci w przypadku zaklécen funk-
cjonowania sieci.

3.4.8  Przeplyw towaréw wymaga takze istnienia terminali i
stacji rozrzagdowych, tymczasem w minionych latach pod nacis-
kiem rynku nieruchomosci istniala tendencja do redukowania
liczby takich terminali i stacji w rejonach miejskich.

3.4.9  Z lektury propozycji Komisji jasno wynika, ze dla
powodzenia zaproponowanych Srodkéw konieczne jest zaanga-
zowanie i inicjatywa panstw czlonkowskich i podmiotéw
sektora kolejowego.

3.5 Komentarze ogéine

3.51 Opis sytuacji w dziedzinie transportu kolejowego
towaréw, przedstawiony przez Komisje, nie wymaga szczegdl-
nego komentarza i potwierdza jedynie dotychczasowg wiedz¢ o
stabosci tego sektora. Poprawa sytuacji wymaga zmobilizowania
przedstawicieli wladz publicznych i sektora przedsigbiorstw, nie
tylko w odniesieniu do woli politycznej i dynamiki handlu, ale
tez w kwestii finansowania.

3.5.2  To wlasnie jest slabg strong propozycji. Komisja propo-
nuje szereg Srodkéw legislacyjnych, ale nie zaklada przyznania
zadnych dodatkowych zasobéw. Dziatania prawne s3 bez
watpienia uzyteczne, ale z pewnoscig niewystarczajgce. Srodki
finansowe potrzebne do wdrozenia planu powinno si¢ znalezé
w ramach istniejacych programéw. Bedzie to wymagato delikat-
nych rozstrzygnie¢ i doprowadzi do wystgpienia zjawiska
naczyf polaczonych, trudnego do opanowania.

Bruksela, 10 lipca 2008 r.

3.5.3  Powodzenie planu wymaga wreszcie powaznego zaan-
gazowania panstw czlonkowskich i podmiotéw zarzadzajacych,
podczas gdy te pierwsze czgsto nie maja $rodkéw i moga mieé
inne priorytety w dziedzinie transportu kolejowego, a drugie nie
zawsze mogg pochwali¢ si¢ doskonalg kondycja finansows, choé
skorzystaly na oddzieleniu sieci, ktérej utrzymanie jest kosz-
towne, od jej eksploatacji.

3.6 Uwagi szczegotowe

3.6.1  Stworzenie korytarzy transgranicznych ukierunkowa-
nych na transport towarowy jest bez watpienia warunkiem
wstepnym rozwoju przewozéw towarowych, zdajemy sobie
jednak sprawe z tego, w jakim stopniu przewozy towarowe byly
dotychczas poswigcane na rzecz przewozéw osobowych. Mamy
zatem do czynienia z pewnego rodzaju rewolucja kulturalng,
wymagajaca od pafistw czlonkowskich wyznaczenia obowigzko-
wych celéw i odpowiedniego finansowania, przy uwzglednieniu
faktu, ze w opinii publicznej pierwszenstwo pociggdw osobo-
wych jest czym$ oczywistym i nie nalezy ogdlnie poddawaé go
w watpliwo$¢. Kwestia dotyczy zatem optymalnego zarzadzania
siecig i zdefiniowania sieci ukierunkowanych na transport towa-
rowy, bez uszczerbku dla jakosci i punktualnodci przewozéw
pasazerskich. Tworzac korytarze transgraniczne nalezy bra¢ pod
uwage rozstaw toréw, tabor szynowy eksploatowany przez
przedsiebiorstwa kolejowe w nowych i starych pafistwach czton-
kowskich UE, przewozy towarowe krajow kandydujacych i
panstw trzecich, a takze kwesti¢ obwodu kaliningradzkiego jako
rosyjskiej enklawy.

3.6.2  Zagadnienia informacji i przejrzystosci sa niewatpliwie
wazne; jest jednak jasne, ze klient kieruje si¢ gléwnie kryteriami
ceny, niezawodnosci, predkosci dostawy, latwosci dostgpu do
terminali i zaladunku oraz rozladunku. Kluczowym elementem
jest zatem jako$¢ ustug, a ta zalezy czeSciowo od mechanizméw
organizagji ruchu kolejowego, a czgsciowo od realizacji powaz-
nych inwestycji.

3.6.3  Jezeli chodzi o konkurencyjno$¢ transportu kolejowego
towaréw, wydaje si¢ ogélnie przyjete, ze tego rodzaju transport
zarezerwowany jest dla okreslonego typu towardw, w szczegol-
nosci o duzej wadze i przewozonych w duzych iloSciach. Nale-
zaloby zastanowi¢ si¢ nad wigkszym zréznicowaniem klientow,
ktére byloby mozliwe miedzy innymi dzieki wykorzystaniu
konteneréw; pozwoliloby to na rozszerzenie rynku i wigksza
konkurencyjnos¢ w sytuacji rosngcych cen paliw i troski o zréw-
nowazony rozwoj.

3.6.4 Jezeli chodzi o finansowanie, komunikat Komisji
pozostawia wrazenie stabosci, poniewaz nie przewiduje zadnych
odrebnych $rodkéw, a proponowane rozwigzanie opiera si¢ na
kompromisach w ramach istniejacych programéw.
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