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KOMUNIKAT KOMISJI DO PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

Dzialania w celu ograniczenia halasu kolejowego w zakresie istniejacego taboru

1. WSTEP

Problem hatasu kolejowego

W krajach uprzemystowionych hatas stanowi jedno z najbardziej rozpowszechnionych
zagrozen dla ludzkiego zdrowia. W zwiazku z tym ograniczenie hatasu jest niezbgdne, nie
tylko ze wzgledu na komfort zycia, ale rowniez w celu zmniejszenia negatywnych skutkdéw
zdrowotnych, na przyklad zaburzen uktadu krazenia 1 percepcji.

Zasadniczo koleje uwazane sa za jeden z najbardziej przyjaznych dla srodowiska naturalnego
rodzajow transportu. Jednak transport kolejowy w znacznym stopniu odpowiada za
zagrozenie hatasem, a okoto 10 % spoteczenstwa cierpi z powodu przekroczonego poziomu

’)1

»powaznej dokuczliwos$ci hatasu™.

W niektorych regionach Europy obserwuje si¢ powazny sprzeciw spoteczny wobec halasu
kolejowego 1 zadania jego ograniczenia w drodze politycznych rozwiazan. W razie braku
dzialan w tym zakresie moga wystapi¢ ograniczenia w ruchu kolejowym wzdhuz
najwazniejszych europejskich korytarzy, dotyczace szczegoOlnie pociagéw towarowych, a
powstate w ten sposob zatory moga mie¢ negatywne skutki dla europejskiej gospodarki.
Ponadto ewentualne przej$cie z transportu kolejowego na drogowy w tych korytarzach
doprowadziloby do wzrostu zanieczyszczenia srodowiska naturalnego, w szczegolnosci emisji
gazéw cieplarnianych, gdyz poziom emisji CO, pochodzacych z towarowego transportu
kolejowego jest znacznie nizszy niz poziom zwigzany z transportem drogowym. Miatoby to
miejsce w sytuacji, gdy Wspolnota rozwaza mozliwo$¢ rozwoju sieci kolejowej priorytetowo
traktujacej transport towarowy”.

Juz podjete dzialania

Wspdlnota Europejska podjeta juz dziatania w tej dziedzinie, przyjmujac srodki w zakresie
ochrony $rodowiska naturalnego i interoperacyjnosci kolei.

Dyrektywa 2002/49/WE w sprawie hatasu w $rodowisku® przewiduje strategiczne mapy
hatasu (ktore miaty zosta¢ opracowane do czerwca 2007 r.) oraz plany dziatania (ktére mialy
zosta¢ sporzadzone do czerwca 2008 r.) dla najwazniejszych osi kolejowych i1 najwigkszych
aglomeracji.

Europejska Agencja Srodowiska: TERM 2001. Z publikacji tej wynika, ze 30 % spoleczenstwa
odczuwa powazna dokuczliwo$¢ hatasu drogowego.

Komunikat Komisji COM(2007) 608 , W kierunku sieci kolejowej nadajacej pierwszenstwo
przewozom towarowym”.

} Dyrektywa 2002/49/WE (Dz.U. L 189 z 18.7.2002, s. 12).
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W 2003 r. eksperci® stwierdzili, ze halas toczenia si¢ wagondw towarowych jest najwigkszym
zrodlem hatasu kolejowego. Obecnie stosowana technologia hamulcow (zeliwne klocki
hamulcowe hamujace na powierzchni ko) powoduje porowatos¢ powierzchni kot, co w
konsekwencji skutkuje ogromnymi drganiami szyn i két. Poniewaz pociagi towarowe czgsto
jezdza w nocy, hatas przez nie powodowany jest jeszcze bardziej dokuczliwy.

Eksperci zalecili, aby nada¢ priorytet srodkom u zZrédia (pojazdy 1 tory), gdyz sa one
najbardziej skuteczne pod wzgledem kosztow. Niemniej jednak, wedlug najnowszych
danych’, w Europie wydaje si¢ rocznie 150-200 mln EUR na budowg ekranéw akustycznych.
Ekrany akustyczne moglyby by¢ rzeczywiscie skutecznym elementem programow
ograniczania hatasu w okre§lonych przypadkach, na przyktad w gesto zaludnionych obszarach
miejskich. Jesli jednak ekrany akustyczne potaczy si¢ ze $rodkami u zrodta, dlugos¢ i/lub
wysokos$¢ ekrandw moze zosta¢ ograniczona, co przyczyni si¢ do znacznych oszczgdnosci.

W celu rozwiazania tego problemu u zrddia i osiagnigcia interoperacyjnosci linii kolejowych,
w grudniu 2005 r. Komisja przyjeta techniczne specyfikacje interoperacyjnosci odnoszace si¢
do hatasu kolejowego (TSI Hatas) ¢ wprowadzajace ograniczenia w zakresie taboru
uzywanego w Unii Europejskiej. Ograniczenia te odnosza si¢ do nowego i
zmodernizowanego taboru, w tym do wagonow towarowych, ktore musza by¢ wyposazone w
cichsze hamulce ograniczajace poziom hatasu o okoto 50 %.

Potrzeba dalszych dzialan na plaszczyznie europejskiej

Jednak ze wzgledu na duza zywotnos¢ taboru minie kilka lat, zanim uda si¢ na podstawie
obowiazujacego prawa znaczaco obnizy¢ ogdlny poziom hatasu powodowanego przez pociagi
towarowe, chyba ze wprowadzi si¢ dodatkowe $rodki odnoszace si¢ do istniejacego taboru.

Obecnie okoto 50 % przewozow towarowych koleja odbywa si¢ w ruchu migdzynarodowym i
w zwiazku z tym ogromna liczba wagondéw przemieszcza si¢ po wielu sieciach krajowych.
Poniewaz nawet niewielka liczba glto$nych wagonéw powoduje znaczny halas i wptywa na
jego poziom, krajowe strategie jego ograniczania to za mato, by rozwiaza¢ ten problem w
zadowalajacy sposob. Poza tym rozbiezne krajowe podejscia do problemu moglyby mieé
negatywny wplyw na korytarze transgraniczne, dajac niektorym podmiotom przewage nad
konkurencja.

Dlatego tez skuteczne ograniczenie hatasu kolejowego mozna osiagna¢ uzupeiniajac dziatania
podjete juz przez panstwa czlonkowskie dziataniami Wspolnoty w zakresie ograniczania
hatasu.

2. CELE I ZAKRES DZIALAN WSPOLNOTY
Dziatania Wspolnoty maja na celu zmniejszenie zakresu, w jakim obywatele narazeni sa na

halas kolejowy poprzez ustanowienie programéw ograniczajacych hatas powodowany przez
pociagi towarowe, bez uszczerbku dla konkurencyjnosci transportu kolejowego, gtownie

Grupa robocza ds. hatasu kolejowego Komisji Europejskiej: Stanowisko w sprawie europejskich
strategii i priorytetow w zakresie ograniczenia hatasu kolejowego, Bruksela 2003 r.
http://ec.europa.eu/transport/rail/ws/doc/position-paper.pdf.

UIC: Ograniczenie hatasu europejskiej infrastruktury kolejowej. Sprawozdanie na temat statusu
wdrozenia na 2007 r. http://www.uic.asso.fr/download.php/environnement/reductionbruitinfra_en.pdf.

6 Decyzja Komisji 2006/66/WE z dnia 23 grudnia 2005 r. (Dz.U. L 37 z 8.2.2006, s. 1).
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poprzez wyposazenie wagondw towarowych w cichsze hamulce, bedace jednym z najbardziej
efektywnych pod wzgledem kosztow rozwiazan.

Modernizacja wagonow powinna zasadniczo obja¢ wszystkie wagony towarowe w Europie o
rocznym przebiegu ponad 10 000 km oraz spodziewanej zywotnosci co najmniej pigciu lat.
Ze wzgledu na ich sporadyczne wykorzystywanie, na wagony o przebiegu mniejszym niz 10
000 km rocznie (15 % taboru) przypada mniej niz 3 % ogolnej wydajnosci przewozowe]
taboru towarowego. W zwiazku z tym priorytetowo nalezy potraktowaé modernizacje
wagonéw o duzym rocznym przebiegu, aby maksymalnie ograniczy¢ hatas juz na
poczatkowym etapie. Te dwa zalozenia powinny znacznie ograniczy¢ koszt wyposazania w
nowe hamulce, bez uszczerbku dla celow w zakresie ograniczenia hatasu.

Docelowym terminem zakonczenia procesu modernizacji wagonow jest rok 2015. Ocena
skutkow’ pokazata, ze mozliwe jest przeprowadzeniec w tym terminie modernizacji
europejskich wagonow, pod warunkiem zastosowania odpowiednich technologii.

Chociaz ocena skutkéw skupita si¢ na systemie rozstawu toréw 1 435 mm (dziatania na
poziomie UE w odniesieniu do tych standardowych sieci europejskich sa konieczne ze
wzgledu na ograniczong skuteczno$¢ $rodkow krajowych), proponowane dziatania mozna
réwniez zastosowac przy szerokim rozstawie torow. W razie koniecznosci nalezy zapewnié
wspotprace z krajami sasiedzkimi.

3. MODERNIZACJA: OGRANICZENIA I KORZYSCI

W ostatnich 10 latach opracowano kilka typow kompozytowych wstawek hamulcowych
majacych zastapi¢ konwencjonalne zeliwne klocki hamulcowe bedace zasadniczym zrédiem
porowato$ci szyn i kot. Wstawki te pozwalaja zmniejszy¢ az o 50 % odczuwalny poziom
hatasu powodowany przez wagony. Tak zwane wstawki typu K® to sprawdzona technologia
stosowana w nowych wagonach, wymagajaca jednak ogromnych naktadéw w przypadku
modernizacji starych wagondw. Inne rodzaje, tak zwane wstawki typu LL’, opracowuje sig
wylacznie na potrzeby modernizacji wagonoéw. Na poczatku 2008 r. jeden rodzaj wstawek
typu K otrzymal ostateczna homologacje UIC', natomiast trzy rodzaje wstawek typu LL
posiadaja homologacj¢ tymczasowa.

PriceWaterhouseCoopersAdvisory: Analiza oceny skutkow dotyczacych dziatan w celu ograniczenia
hatasu kolejowego w zakresie istniejacego taboru. Sprawozdanie koncowe z grudnia 2007 r.
http://ec.europa.eu/transport/rail/studies/index_en.htm.

Wstawki typu K wykonane sa z organicznego materialu kompozytowego i charakteryzuja si¢ innymi
wlasciwos$ciami hamowania niz konwencjonalne klocki hamulcowe. Modernizacja wagonéw wymaga
zatem dostosowania uktadu hamulcowego, co niesie ze soba dodatkowe koszty poczatkowe w
wysokosci do 10 000 EUR na jeden wagon. Wstawki te sa bardzo skuteczne, jesli chodzi o ograniczenie
hatasu (zmniejszenie poziomu hatasu az o 10 dB, co réwna si¢ 50 %) i zasadniczo uwazane sa za
neutralne pod wzglgdem kosztow dla nowych pojazdow.

Wstawki typu LL wymagaja jedynie niewielkich przerébek uktadu hamulcowego. Zostaly one
zaprojektowane w taki sposob, aby ich wlasciwosci hamowania odpowiadaty wiasciwosciom zeliwnych
klockéw. Wykonane sa z organicznego materialu kompozytowego lub ze spickanego metalu oraz
zapewniaja ograniczenie hatasu w takim samym zakresie jak wstawki typu K. Chociaz prace nad tymi
wstawkami rozpoczgly sig¢ jeszcze w 1992 r., z powodu bardzo skomplikowanej technologii nie
otrzymaty one na poczatku 2008 r. ostatecznej homologacji.

Ze wzgledu na brak odpowiedniej europejskiej specyfikacji technicznej klocki hamulcowe
homologowane sa przez UIC, Migdzynarodowa Uni¢ Kolejowa. UIC testuje klocki hamulcowe pod
wzgledem ich specyfikacji w zakresie wlasciwosci hamowania, bezpieczenstwa i eksploatacji (na
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Zgodnie z analiza oceny skutkéw prawie 370 000 wagondéw musi zosta¢ poddanych
modernizacji, z ktorych okoto dwoch trzecich nalezy do tradycyjnych przedsigbiorstw
kolejowych, a jedna trzecia do prywatnych witascicieli (lacznie przewoznicy wykonujacy
transport kombinowany i mate przedsigbiorstwa kolejowe).

Przy obecnej technologii modernizacja wagondéw oznaczataby inwestycje na poziomie 200-
700 mln EUR (wstawki typu LL) lub 1,0-1,8 mld EUR (wstawki typu K) plus dodatkowe
koszty utrzymania rz¢du 200-400 EUR (tacznie do 2025 r., dla obydwu technologii).

Gtoéwna korzyscia wynikajaca z modernizacji jest ograniczenie hatasu pociagdéw towarowych
0 50 %, a zatem spadek liczby 0s6b w duzym stopniu narazonych na hatas kolejowy o okoto
16 mln. Wyniki analizy kosztow i korzysci wskazuja na znaczne korzys$ci netto wynikajace z
modernizacji, przewyzszajace koszty trzy do dziesigciu razy. Powyzsze nie uwzglednia kilku
najwigkszych korzysci wynikajacych z modernizacji, ktére moga by¢ niewymierne, na
przyktad oszczgdnosci wynikajacych z ograniczenia zakresu programow do walki z hatasem
zwigzanym z infrastruktura, ograniczenia kosztow utrzymania infrastruktury kolejowej oraz
oszczedno$ci w zakresie zarzadzania taborem.

Zasadnicza przeszkoda, jesli chodzi o modernizacj¢ wagondw towarowych na szeroka skalg,
jest kwestia finansowa, nawet jesli istnieje powszechna zgoda co do tego, ze modernizacja
tego typu jest najbardziej efektywna pod wzgledem kosztow metoda znacznego ograniczenia
hatasu kolejowego. Zainteresowane strony nie posiadaja dostatecznych srodkoéw lub zachet do
jej przeprowadzania.

4. SRODKI WDRAZAJACE 1 WSPOMAGAJACE MODERNIZACJE

W celu przezwycigzenia przeszkod zwiazanych z modernizacja Komisja dokonata analizy
réznych srodkow i stwierdzita, ze potaczenie roznych instrumentéw jest bardziej odpowiednie
1 skuteczne niz pojedyncze $rodki (patrz sprawozdanie z oceny skutkow).

Za najbardziej odpowiednie rozwiazanie uznano potaczenie optat za dostgp do infrastruktury
zroznicowanych w zaleznos$ci od poziomu hatasu, putapéw emisji hatasu i dobrowolnego
zobowigzania. Gléwnymi zaletami tej opcji sa jej najwigksza skuteczno$¢ w zakresie
ograniczenia hatasu (przy korzySciach dziesigciokrotnie przewyzszajacych koszty),
potencjalnie nizsze koszty niz w przypadku innych instrumentow, takich jak bezposrednie
doptaty, oraz mozliwo$¢ jej szerokiego =zastosowania w odniesieniu do wagonow
zarejestrowanych w roéznych panstwach cztonkowskich lub poza UE. Oparty na zasadach
rynkowych instrument w postaci zr6znicowanych optat za dostep do infrastruktury réwniez
stanowi zachgtg, aby priorytetowo traktowaé wagony wykorzystywane w najwigkszym
stopniu. Ponadto pulapy emisji hatasu moglyby przyczyni¢ si¢ do wzrostu skutecznos$ci
zréznicowanych optat za dostgp do infrastruktury, gdyz tym sposobem przedsigbiorstwa
kolejowe mialyby wigcej zachet, aby modernizowac swoj tabor.

przyktad w trudnych warunkach zimowych). Tymczasowa homologacja jest nadawana po pomys$lnym
zakonczeniu badan technicznych; nastepnie moga by¢ przeprowadzone testy eksploatacyjne na szeroka
skalg i, w razie pozytywnych wynikow, udziela si¢ ostatecznej homologacji.
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4.1. Wprowadzenie zréznicowanych oplat za dostep do infrastruktury

Zgodnie z zasada urealnienia cen '' bedaca podstawowym warunkiem skutecznej polityki
cenowej w transporcie, wprowadzenie zrdéznicowanych optat za dostep do infrastruktury
stanowi gléwny element zestawu srodkow sprzyjajacych modernizacji wagonow.

Dyrektywa 2001/14/WE'? ujednolica zasady ustalania optat na poziomie europejskim. Jedna z
zasad jest to, ze optaty za dostgp do infrastruktury moga uwzglednia¢ koszt oddzialywania
pociagow na $rodowisko naturalne, w tym hatasu. Wszelkie zrdéznicowanie powinno
zasadniczo odzwierciedla¢ stopien oddzialywania na §rodowisko. Mozliwe jest zastosowanie
trzech podstawowych modeli ré6znicowania optat za dostep do infrastruktury w charakterze
zachety:

e neutralny pod wzglgdem kosztéw system bonus-malus przewidujacy mniejsze oplaty za
ciche wagony 1 wyzsze optaty za gtosne wagony;

e system premiowy obejmujacy oplaty, ktore zostalyby obnizone w celu umozliwienia
modernizacji istniejacych wagonow powodujacych hatas o duzym natgzeniu; zarzadca
infrastruktury otrzymuje finansowa rekompensatg od panstwa cztonkowskiego;

e system ,.karny” obejmujacy podwyzszone optat za gtosne wagony.

Poniewaz dyrektywa 2001/14/WE nie zezwala na wzrost ogélnych przychodéw (chyba, ze
istnieja podobne optaty za konkurencyjne rodzaje transportu), system ,,karny” bytby mozliwy
tylko wtedy, jesli na towarowy transport drogowy nakladana bytaby poréwnywalna optata.
Proponowana dyrektywa w sprawie eurowiniety'> wprowadzi oplate za koszt zewngtrzny
nakladana na towarowy transport drogowy, a zatem umozliwi — w przypadku opftat
naktadanych w porownywalnej wysoki na transport drogowy — réznicowanie w szerszym
zakresie oplat za dostgp do infrastruktury.

Jesli chodzi o system premiowy, analiza oceny skutkow wykazala, ze konieczne byloby
wprowadzenie odpowiednich zachgt finansowych dla wtascicieli wagonow, sktaniajacych ich
do modernizacji wagonoéw juz w fazie poczatkowej. Rozwiazanie takie ma uzasadnienie ze
wzgledu na ograniczenie tendencji przechodzenia z transportu kolejowego na inne rodzaje
transportu, bedacej konsekwencja konieczno$ci ponoszenia przez koleje kosztow
modernizacji taboru.

System premiowy budzi watpliwosci, jesli chodzi o zgodno$¢ z przepisami w zakresie
pomocy panstwa, zwazywszy na rekompensaty pochodzace ze §rodkow publicznych z tytutu
rabatow na optaty za dostgp do infrastruktury. Dlatego tez wdrozenie takiego systemu
powinno podlega¢ jasnym i przejrzystym warunkom, a mianowicie:

— system taki powinien by¢ stosowany przez ograniczony okres czasu w poczatkowe;j
fazie programu modernizacji oraz w celu umozliwienia uzyskania zwrotu z
poczatkowej inwestycji;

Komunikat Komisji ,,Ekologiczny transport”.

Dyrektywa 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i
pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie §wiadectw bezpieczenstwa
(Dz.U.L 75z 15.3.2001, s. 29).

Whiosek w sprawie dyrektywy zmieniajacej dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za
uzytkowanie niektdrych typow infrastruktury.
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— powinien on by¢ dostepny dla wszystkich uzytkownikow na jednakowych i
niedyskryminujacych zasadach;

— jego intensywno$¢ powinna by¢ proporcjonalna do celu, to znaczy powinien on
stanowi¢ finansowa zachgte w poczatkowej fazie programu modernizacji.

Systemy premiowe moga stanowi¢ pomoc panstwa i w takich przypadkach musza by¢
zglaszane Komisji na mocy art. 88 ust. 3 Traktatu WE oraz oceniane zgodnie z odpowiednimi
wytycznymi.

Po zakonczeniu poczatkowej fazy programu modernizacji, ktora moze zakonczy¢ sig, gdy
wigkszos¢ przedmiotowych wagondéw zostanie zmodernizowana, nie bgdzie koniecznosci
utrzymania systemu premiowego. Natomiast neutralny pod wzgledem kosztow system bonus-
malus moglby stanowi¢ zachgt¢ do realizacji programow modernizacji i sprzyjac
wprowadzaniu bardziej innowacyjnych i mniej hatasliwych technologii, idacych dalej niz
tylko wypeienie aktualnie dopuszczalnych warto$ci hatasu okreslonych w TSI.

Opftaty za dostgp do infrastruktury uzaleznione od poziomu hatasu dotycza pojedynczych
wagonow 1 kilometrow przejechanych przez te wagony lub ich osie na danej linii. Premig
powinno si¢ przyznawac za wszystkie ciche wagony (facznie z tymi, ktore juz odpowiadaja
technicznym specyfikacjom interoperacyjnosci), tak aby wilasciciele wagonow inwestujacy w
modernizacj¢ swojego taboru nie byli pokrzywdzeni, oraz w celu propagowania cichych
wagonoéw, gdyz tylko one prowadza do ograniczenia hatasu. Ponadto w przypadku linii
kolejowych przebiegajacych przez wrazliwe na hatas obszary i/lub eksploatowanych noca,
dodatkowa premia za ciche wagony moglaby stanowi¢ zachgte dla przedsigbiorstw
kolejowych do dostosowywania procesow zarzadzania taborem do potrzeb tych obszarow. W
razie konieczno$ci mozna by objac systemem optat takze wagony pasazerskie.

W ocenie skutkow wskazano na praktyczny problem zwiazany ze zroznicowaniem optat za
dostgp do infrastruktury: fakt, Zze podmiot otrzymujacy premi¢ za ograniczenie hatasu
niekoniecznie jest podmiotem finansowo odpowiedzialnym za modernizacje. Poniewaz
wynajem wagondw mozna uzna¢ za funkcjonujacy rynek, spodziewane jest odpowiednie
dostosowanie stawek wynajmu: ciche wagony obciazone nizszym kosztem, jesli chodzi o
optaty za dostgp do infrastruktury, beda wynajmowane na rynku za wyzsze stawki, gdyz
wzrosnie na nie popyt. Przyjecie dobrowolnego zobowigzania przez zainteresowane strony
mogloby wspoméc ten proces, zapewniajac przejrzystos¢ przeptywow finansowych
zwiazanych z modernizacja wagonow 1 oplatami.

Zréznicowane optaty za dostgp do infrastruktury wymagaja wprowadzenia systemu
automatycznej identyfikacji 1 oprogramowania naliczajacego oplaty, powiazanych z
systemem identyfikacji i krajowymi rejestrami pojazdéw. Pomiary hatasu nie sa konieczne.
Wdrozenie aplikacji telematycznych dla towarowego transportu kolejowego zgodnie z
odpowiednimi specyfikacjami technicznymi interoperacyjnoséci (TSI TAF) ' stanowitoby
podstawe takiej automatycznej identyfikacji.

Zgodnie z europejskim strategicznym planem wdrozenia przygotowanym przez sektor
kolejowy, wszystkie funkcje, tacznie z tymi dotyczacymi ruchu pojedynczych wagonow,
zostang wdrozone do stycznia 2014 r. Ponadto duza cze$¢ funkcji bedzie dostepna wezesniej.

14 Rozporzadzenie (WE) nr 62/2006 z dnia 23 grudnia 2005 r. (Dz.U. L 13 z 18.1.2006, s. 1)
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Niezharmonizowane na poziomie krajowym wprowadzenie oplat za dostgp do infrastruktury
zréznicowanych w zaleznosci od poziomu halasu mogloby by¢ nieskuteczne, gdyz zachety
dla przedsigbiorstw kolejowych moglyby by¢ niewystarczajace, gdyby jedynie niektére
panstwa cztonkowskie wprowadzily takie systemy, przedziaty czasowe nie bylyby zgodne, a
rézne rodzaje cichych wagonéw bylyby traktowane w sposob odmienny. Rowniez koszty
administracyjne zwiazane z brakiem harmonizacji w tym zakresie bylyby nadmiernie
wysokie. W zwiazku z tym instrument stanowiacy niezbedna zach¢t¢ do modernizacji musi
by¢ wdrozony réwnocze$nie na zasadzie obowiazku i w sposob jednolity we wszystkich
panstwach cztonkowskich, ktérych ta kwestia dotyczy. Oprocz harmonizacji gtownych
elementow systemOw oplat, konieczne jest opracowanie wspolnego systemu klasyfikacji
wagonow ze wzgledu na powodowany przez nie hatas.

Niezbedne sa wspdlne wysitki sektora kolejowego, panstw czlonkowskich 1 Komisji
Europejskiej na rzecz wprowadzenia zréznicowanych optat za dostgp do infrastruktury.

W ramach przeksztalcenia dyrektywy 2001/14/WE Komisja zaproponuje wymogi
prawne w zakresie wdroZenia oplat za dostep do infrastruktury zréznicowanych ze
wzgledu na poziom halasu.

Zarzadcy infrastruktury dostosuja systemy optat do prawodawstwa Wspolnoty. Ponadto sa oni
zobowiazani do zainstalowania systemow identyfikacji 1 niezbednych narzedzi
informatycznych. Zakonczenie realizacji programéw modernizacji przewiduje si¢ na koniec
2015 r., przy uwzglednieniu okresu trzech lat koniecznego do wymiany klockow
hamulcowych.

W celu przygotowania wdrozenia optat za dostep do infrastruktury zréznicowanych ze
wzgledu na poziom hatasu Komisja przeprowadzi analizg, majaca na celu opracowanie i
ujednolicenie najwazniejszych elementéw systemoOw poboru optat.

4.2. Wprowadzenie pulapu emisji halasu jako kolejny krok

Putap emisji hatasu ogranicza $rednie emisje w okreslonym przedziale czasu w danym
miejscu znajdujacym si¢ przy linii kolejowej. Obecny poziom emisji hatasu mogtby zostac
przyjety jako przyktadowy limit, aby zapobiec wzrostowi nat¢zenia hatasu w przypadku
zwigkszenia si¢ przewozow towarowych koleja. Na mocy dyrektywy 2002/49/WE panstwa
cztonkowskie uprawnione sa do ustalania takich limitoéw w zakresie hatasu w srodowisku.

Putap emisji hatasu pozostawia swobodg sektorowi kolejowemu, jesli chodzi o znalezienie
optymalnych rozwiagzan: przedsigbiorstwo kolejowe moze korzysta¢ z mniej hatasliwych
pojazdow, aby zwigkszy¢ liczbg i/lub predkos$¢ pociagéw bez przekraczania limitéw hatasu.
Putap emisji hatasu stanowi zatem zachete do uzywania cichych pojazdéw. Putapy emisji
halasu moglyby bezposrednio rozwiazaé problem ,,czarnych punktow” w sieci europejskiej
oraz kwesti¢ dokuczliwo$ci hatasu wieczorami i w nocy. Srodki zwiazane z infrastruktura
rowniez wchodza w zakres niniejszego rozwiazania, gwarantujac catosciowe podejscie do
problemu ograniczenia hatasu kolejowego.

W celu utrzymaniu pozytywnych skutkéw w zakresie ograniczenia halasu wynikajacego
z modernizacji wagonow, Komisja Europejska zaleca panstwom czlonkowskim
wprowadzenie pulapéw emisji halasu dla najwazniejszych linii kolejowych, po ktérych
poruszaja si¢ pociagi towarowe, jako kolejny etap dzialan nast¢pujacy po zakonczeniu
programow modernizacji. Przed wprowadzeniem tego instrumentu powinno si¢ jednak

PL



PL

przeprowadzi¢ analizg kosztéw i korzysci uwzgledniajaca ograniczenie halasu uzyskane juz
wczesniej dzigki modernizacji wagonow i zastosowaniu innych srodkow.

4.3. Dobrowolne zobowiazania przyje¢te przez sektor kolejowy

Towarzyszace omawianym §rodkom dobrowolne zobowigzania moga zapewni¢ skutecznos¢
systemu zroznicowanych optat za dostgp do infrastruktury i umozliwi¢ szybsze jego
wdrozenie, jeszcze zanim prawne wymogi w tym zakresie wejda w zycie.

Przyjete przez przedsigbiorstwa kolejowe dobrowolne zobowiazanie do przekazywania premii
za ograniczenie hatasu, otrzymanych od zarzadcéw infrastruktury, wlascicielom wagondéw (w
przypadku niekorzystania z wlasnych wagonoéw) wspomaga¢ bedzie mechanizmy rynkowe w
celu zapewnienia finansowania kosztow modernizacji ze $§rodkow stanowiacych premie za
ograniczenie hatasu.

Ponadto przyjete przez sektor dobrowolne zobowiazanie do jak najszybszego ustanowienia i
wdrozenia indywidualnych programéw modernizacji zapewnitoby lepsza koordynacje
poszczeg6lnych dziatan i spowodowatoby, ze dziatania te statyby si¢ lepiej widoczne.

W celu jak najszybszego ograniczenia halasu kolejowego Komisja, oprocz prowadzenia prac
legislacyjnych, zaleca dobrowolne wdrozenie zrdéznicowanych oplat za dostep do
infrastruktury (zgodnie z pkt 4.1). Dobrowolne systemy, ktére mieliby wprowadzié
»pierwszoligowcy”, musza by¢ skoordynowane na poziomie europejskim. W zwiazku z tym
Komisja moze wyda¢ odpowiednie wytyczne i powotaé grupy eksperckie.

Komisja Europejska wzywa sektor kolejowy do niezwlocznego przyjecia takich
dobrowolnych zobowigzan.

4.4. Ograniczenie kosztow modernizacji

Jako gtowna przeszkodg dla modernizacji wskazano znaczne koszty inwestycji i dodatkowego
utrzymania. Jednak przyktady wyposazenia wagonow towarowych w (nieposiadajace
homologacji UIC) kompozytowe wstawki hamulcowe w Portugalii i Zjednoczonym
Krolestwie pokazuja, ze neutralna ze wzgledu na koszty modernizacja jest mozliwa.

Oczywiscie dostgpna obecnie technologia nie moze by¢ traktowana jako wystarczajaca do
przeprowadzenia modernizacji na skale europejska. Dlatego tez, w celu istotnego
ograniczenia kosztow, Komisja wzywa przemyst do dalszych prac nad kompozytowymi
wstawkami hamulcowymi w Scislej wspolpracy z przedsi¢biorstwami kolejowymi i
wlasdcicielami wagonéw. Komisja nadal wspieraé¢ bedzie stosowne projekty w zakresie
badan i demonstracji w ramach istniejacych programow, takich jak FP7 i LIFE+.

W trakcie konsultacji spotecznych ponownie wskazano na potrzebg poprawy przejrzystosci
procedur homologacji kompozytowych wstawek hamulcowych, dokonania ich oceny i
przyspieszenia jako na istotny dodatkowy $rodek skutkujacy ograniczeniem kosztow
modernizacji. Komisja dokona zatem przegladu obecnego procesu homologacyjnego w
Scislej wspolpracy z Europejska Agencja Kolejowa w celu uczynienia go bardziej
skutecznym, przejrzystym i szybszym.
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4.5. Monitorowanie modernizacji i jej skutkow

Proces tworzenia map hatasu na podstawie dyrektywy 2002/49/WE oraz dane przekazywane
Komisji przez panstwa czlonkowskie powinny zosta¢ wykorzystane do oceny skuteczno$ci
programéw modernizacji: w oparciu o mapy dla 2007 r. monitorowana bedzie skutecznos¢
programow modernizacji i moze zosta¢ ustalona konieczno$¢ okreslenia putapéw hatasu.

Z kolei panstwa cztonkowskie prosi si¢ o rozwazenie programoéw modernizacji, do ktoérych
realizacji zachgta bylyby zroznicowane optaty za dostep do infrastruktury, w ramach planéw
dziatan zwigzanych z hatasem okreslonych na mocy dyrektywy 2002/49/WE.

Ponadto Komisja monitorowac bedzie postgp we wdrazaniu proponowanych srodkow 1 postep
procesu modernizacji. Nie pd0Zniej niz w trzy lata po przyjeciu komunikatu Komisja
opublikuje sprawozdanie z dzialan podjetych przez sektor kolejowy.

4.6. Powolanie grup eksperckich

Poniewaz wdrozenie optat za dostgp do infrastruktury zroznicowanych ze wzgledu na poziom
hatasu wymaga wyjasnienia 1 ujednolicenia kilku kwestii technicznych, Komisja powola
odpowiednie robocze grupy eksperckie i zapewni ich wspolprace na rzecz wspierania
Komisji w pracach nad opracowaniem wytycznych. Grupy te zajma si¢ takimi zagadnieniami
jak opracowanie systemow klasyfikacji wagonow, specyfikacja systemow identyfikacji,
harmonizacja systeméw optat za dostgp do infrastruktury uzaleznionych od poziomu hatasu
oraz monitorowanie post¢pu modernizacji i jej skutkow.

5. POZOSTALE DZIALANIA OGRANICZAJACE HALAS KOLEJOWY

Niniejsza inicjatywa dotyczy okre$lonego $rodka majacego na celu ograniczenie hatasu
kolejowego: wyposazenia wagonow towarowych w ciche klocki hamulcowe. Nawet jesli
srodek ten jest powszechnie uwazany za niezwykle skuteczny i1 efektywny, nie moze on
rozwigza¢ wszystkich problemow zwiazanych z hatasem kolejowym w Europie.

W zwiazku z tym Komisja podda ocenie inne $rodki, wykraczajace poza niniejsza inicjatywe,
omoOwi je z ekspertami, panstwami cztonkowskimi i zainteresowanymi stronami i, w razie
koniecznosci, wdrozy je. Na przykiad:

e jak wskazali eksperci, $rodki zwiazane z infrastruktura (np. szlifowanie szyn,
wykorzystanie ttumikow drgan) oraz dodatkowe dziatania maja istotne znaczenie jako
uzupetnienie §rodkow odnoszacych si¢ do taboru (,,gladkie kota na gladkich szynach”).
Komisja zachgca panstwa cztonkowskie 1 sektor kolejowy do ich réwnoczesnego
wdrozenia;

e regularne przeglady TSI Hatas uwaza si¢ za niezbedne w celu uwzglednienia postgpu
technicznego, gdyz, oprocz kompozytowych wstawek hamulcowych, opracowywane sa
inne technologie ograniczajace hatas powodowany przez towarowy tabor kolejowy;

e pomoc panstwa w zakresie interoperacyjnoéci’’ moze by¢ rowniez przyznawana, pod
warunkiem, ze przyczyni si¢ ona do usunigcia technicznych barier na europejskim rynku

13 Wspolnotowe wytyczne dotyczace pomocy panstwa na rzecz przedsigbiorstw kolejowych, przyjcte

przez Komisj¢ Europejska w dniu 30 kwietnia 2008 r.
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przewozow kolejowych. W takich przypadkach koszty kwalifikowalne obejma wszystkie
inwestycje zwigzane z ograniczeniem hatasu, zarowno w zakresie infrastruktury, jak i

taboru. Ewentualnie mozna skorzysta¢ takze z pomocy panstwa na rzecz ochrony
srodowiska'®.

16

Wspolnotowe wytyczne dotyczace pomocy panstwa na rzecz ochrony srodowiska naturalnego, Dz.U. C
8221.4.2008, s. 1.
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