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Bariery liberalizacji europejskiego rynku
kolejowego i perspektywy zmian

Otwarcie krajowych rynkéw i stworzenie jednolitej prze-
strzeni dla swobodnej dziatalnosci kolejowej jest trakto-
wane w polityce Unii Europejskiej jako podstawowy wa-
runek wzmocnienia roli transportu kolejowego w obsfudze
przewozow. Polityczna wola stworzenia takiej przestrzeni
doprowadzifa do podjecia procesu restrukturyzacji kolei
paiistw cztonkowskich Wspaolnot Europejskich na poczgi-
ku lat dziewiecédziesigtych XX w. Liczne akly legislacyjne,
przyjmowane w okresie minionych dwudziestu lat, stwo-
rzyty ramy prawne dla nowego modelu instytucjonalnego
kolei; modelu ktorego najistotniejszg ceche stanowi od-
dzielenie funkcji zarzadzania infrastrukturg od wykonaw-
stwa przewozow kolejowych.

|

Jednak mimo obszernych i szczegotowych regulacji, narzucajg-
cych zasady funkcjonowania wspdlnego rynku kolejowego, oka-
zZuje sie, ze proces ich implementacji przebiega znacznie wolnigj
i z wigkszymi oporami niz zaktadano. Uzyskane efekty, w postaci
zmienionej struktury podmiotowej rynku i wielkoSci przewozow
kolejami rowniez odbiegajg od oczekiwanych. Komisja Europej-
ska, mimo to w petni podtrzymuje wybrang droge przeksztatcen
kolei, a dokonczenie procesu budowy wspolnego, jednolitego
rynku kolejowego stanowi jeden z gtéwnych celdw europejskie;
polityki transportowej na obecng dekade [1]. Fakty te stworzyty
przestanki do podjecia prac nad nowelizacjg i doprecyzowaniem
najwazniejszych dla liberalizacji rynku kolejowego aktow praw-
nych. W artykule przedstawiono zasadnicze bariery i efekty libe-
ralizacji rynkow kolejowych w Unii Europejskiej oraz przedstawio-
no propozycje nowych regulacji prawnych, majacych na celu
likwidacje tych barier i urzeczywistnienie koncepcji wspolnego
rynku.

Podstawy prawne liberalizacji rynku kolejowego
w Unii Europejskiej
Podstawy prawne funkcjonowania jednolitego rynku kolejowego
w Unii Europejskiej byty wielokrotnie prezentowane na famach
czasopism, a takze w publikacjach ksigzkowych [2, 3]. Wystarczy
zatem tylko przypomnienie najwazniejszych procesow i zasad,
koniecznych dla jego stworzenia i funkcjonowania.
Podstawowymi procesami w ramach budowy wspdlnego ryn-
ku kolejowego sg demonopolizacja sektora kolejowego i libe-
ralizacja dostepu do rynku. Celem demonopolizacji jest wpro-
wadzenie mechanizmow rynkowych do dziatalnosci dotychczas
zmonopolizowanej, co wymaga zniesienia istniejgcych praw wy-
tgcznych i stworzenia mozliwosci wejscia na rynek nowym przed-
sighiorstwom. Nastepnym etapem jest stworzenie odpowiednich
warunkow rowne;j i efektywnej rywalizacji miedzy niezaleznymi od
siebie przedsiebiorstwami. Wybdr modelu separacyjnego jako
docelowego dla struktury sektora kolejowego w UE zostat podyk-
towany wiasnie tym, ze w najszerszym zakresie umozliwia on
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wprowadzenie mechanizmu konkurencji wewnatrzgateziowej, za-
pewniajac dostep do infrastruktury i mozliwosci wykonawstwa
ustug na takich samych zasadach wszystkim uprawnionym prze-
woznikom.

Drugi z procesow, liberalizacja dostepu do narodowych ryn-
kow kolejowych, wymagata z kolei zmian prawnych na szczeblu
miedzypanstwowym, co stafo sie politycznie mozliwe wraz z pro-
cesem budowy jednolitego wewnetrznego rynku UE na poczatku
lat dziewigcdziesigtych XX w. Otwarcie dostepu do rynku przewo-
z6w kolejowych jest zarazem niezbednym warunkiem efektywnej
obstugi klientow miedzynarodowych przez przedsigbiorstwa kole-
jowe. Liberalizacja dostepu do narodowych rynkow kolejowych
jest zatem gtownym kierunkiem dziatania i zarazem cezurg czaso-
wa, wyznaczajacg tempo przeksztatcen kolei unijnych. Wyznacz-
nikiem skutecznosci procesu zmian strukturalnych kolei jest mie-
dzy innymi rozwoj struktury podmiotowej rynku kolejowego, tj.
zwigkszenie liczby uczestniczacych w rynku przewoznikow i ich
udziat w przewozach.

Fundamentalne wytyczne, prowadzace do przeksztatcenia do-
tychczas zintegrowanej struktury kolei europejskich w strukture
separacyjng, z wydzieleniem dziatalno$ci polegajgcej na zarza-
dzaniu infrastrukturg kolejowg i z prawem dostepu roznych prze-
woznikow do tej infrastruktury zostaty okreslone w dyrektywie
91/440/EWG [4]. Przepisy dyrektywy stanowity, ze obligatoryj-
nym wymogiem, wystarczajacym do uznania dziatalnosci w za-
kresie zarzadzania infrastrukturg za wydzielong, jest oddzielenie
w zakresie rachunkowosci, natomiast oddzielenie organizacyjne
lub instytucjonalne pozostawiono do decyzji panstw cztonkow-
skich.

Bardziej precyzyjne reguty funkcjonowania struktury separa-
cyjnej kolei przyniosty dyrektywy ujete w ramach tzw. pierwszego
pakietu kolejowego, przyjetego w 2001 r. W dyrektywie 2001/12/
/WE, zmieniajacej dyrektywe 91/440/EWG, zawarto wymog po-
wierzenia funkcji zarzadzania infrastrukturg w gestie odrebnych
organizacyjnie jednostek [5]. Chodzi tu o0 podstawowe funkcje,
rzutujace na prawo rownego dostepu do sieci kolejowej, tj. wyda-
wanie licencji przewoznikom kolejowym, przydziat tras (alokacja
przepustowos$ci infrastruktury) i ustalanie wysokosci opfat za do-
step do sieci. Podmiot sprawujacy te funkcje nie moze jednocze-
Snie wykonywac przewozow.

Innym, waznym zaleceniem pierwszego pakietu byt wymag
powotania niezaleznej instytucji jako regulatora kolei, z uprawnie-
niami do rozstrzygania ewentualnych konfliktéw miedzy przewoz-
nikami a zarzadcg infrastruktury. Waznym elementem, tworzagcym
niedsykryminacyjne warunki dostepu do sieci, jest system optat
za uzytkowanie infrastruktury. Opracowanie takiego systemu opfat
jest, w Swietle omawianej dyrektywy, zadaniem poszczegoinych
panstw cztonkowskich. Jednak, jak sie okazato w pozniejszym
okresie, zapewnienie spojnosci narodowych systemoéw optat za
dostep do sieci (miedzy innymi jednolito$ci struktury oraz zasad
obliczania wysokosci jednostkowych stawek dostgpu) jest jed-
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nym z najtrudniejszych zadan w procesie tworzenia wspdlinego
rynku [6]. W tabeli 1 podano syntetyczng charakterystyke regula-
cji zawartych w pierwszym pakiecie kolejowym.

Tabela 1
Regulacje wprowadzone
w ramach pierwszego pakietu kolejowego w 2001 r.

Akt prawny

Dyrektywa 2001/12/WE
zmieniajaca dyrektywe
Rady 91/440/EWG

Tres¢ regulacii

— dostep do wydzielonej sieci TERFN (Trans European
Rail Freight Network) dla miedzynarodowych
przewozow towarowych

— rozdzielenie organizacyjne jednostek zarzadzajacych
infrastrukturg i wykonujgcych przewozy

— wydawanie licencji, przydziat tras i ustalanie systemu
opfat w gestii instytucji/przedsigbiorstw
nieprowadzacych przewozow

— rozdzielenie rachunkéw migdzy przewozami
towarowymi i pasazerskimi

— licencja zamiast koncesji z wazno$cig na catg UE
— rejestracja wydawanych licencji
— wymog posiadania certyfikatu bezpieczenstwa

dla taboru i dla zatogi

— zasady przydziatu tras (alokacji przepustowos$ci)
infrastruktury

— zasady naliczania opfat za dostep do sieci

— wymog publikacji regulaminu sieci z opisem sieci,
warunkow dostepu do sieci,
zasad przydziatu tras przejazdu i naliczania opfat

— powotanie niezaleznej instytucji regulatora kolei

Dyrektywa 2001/13/WE
zmieniajaca dyrektywe
Rady 95/18/WE

Dyrektywa 2001/14/WE

w sprawie alokacji
zdoInosci przepustowe;
infrastruktury kolejowej

i pobierania opfat

za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej
oraz przyznawanie
Swiadectw bezpieczenstwa

Dyrektywa 2001/16/WE
W sprawie
interoperacyjnosci
transeuropejskiego
systemu kolei
konwencjonalnych

— ustanowienie zasad wdrozenia interoperacyjnosci
systemu kolei konwencjonalnych, w odniesieniu
do projektowania, konstrukcji, obstugi i eksploataciji

Zréadfo: opracowanie wiasne na podstawie wymienionych dyrektyw

Kolejne pakiety dyrektyw kolejowych, drugi (2004 r.) i trzeci
(2007 r.), wprowadzity szczegotowe zasady funkcjonowania dal-
szych obszarow wspdlnego rynku. | tak, gtownymi zagadnieniami
podlegajacymi regulacji w drugim pakiecie kolejowym byty kwe-
stie harmonizacji technicznej i bezpieczenstwa. Brak ujednolice-
nia w tym zakresie mogtby bowiem doprowadzi¢ do powstania
innych przeszkdd, zaktocajgcych rowng konkurencje. Natomiast
rozporzadzenia i dyrektywy trzeciego pakietu wprowadzity libera-
lizacje rynku migedzynarodowych przewozow pasazerskich, roz-
wigzania dotyczace wykonawstwa ustug w ramach stuzby publicz-
nej oraz regulacje jakoSci pasazerskich ustug przewozowych.
Wraz z przyjeciem trzeciego pakietu kolejowego w zasadzie zostat
zakonczony proces tworzenia ram prawnych dla europejskiego
sektora kolejowego, przy czym podstawowe przepisy wymuszajg-
ce otwarcie narodowych rynkow kolejowych zostaty zawarte
w pierwszym pakiecie kolejowym.

Bariery i efekty liberalizacji rynku kolejowego w UE

Jak zaznaczono wczesniej, powotanie wspolnego rynku kolejowe-
go jest uwazane w UE za fundament procesu przywracania zna-
czacej roli transportu kolejowego w obstudze przewozow. Z tego
tez wzgledu zarébwno sam przebieg zmian strukturalnych sektora
kolejowego, jak i efekty liberalizacji rynku sg systematycznie mo-
nitorowane przez Komisje Europejska [7]. W listopadzie 2007 r.
oceniono stan wdrozenia dyrektywy 91/440 i pierwszego pakietu
kolejowego. Okazato sie, ze tylko w Holandii regulacje zostaty
wdrozone catkowicie, a w Wielkiej Brytanii wskazano zaledwie na
jeden, niezbyt znaczacy brak. Pozostatym 23 krajom zarzucono

brak wdrozenia dyrektyw w zakresie kilku — od trzech do dziewig-
ciu — kwestii. Kolejny przeglad wdrozenia kolejowego prawodaw-
stwa unijnego, przeprowadzony w 2009 r., pozwolit na wskazanie
gtownego mankamentu struktur krajowych kolei w postaci braku
niezaleznego regulatora rynku lub jego stabej pozycji (zarzut
skierowany do 21 panstw). W nastepstwie stwierdzonych brakow
wdrozenia pierwszego pakietu kolejowego Komisja Europejska
wdrozyta postepowanie przeciwko niektorym panstwom czton-
kowskim; pod koniec 2011 r. postepowaniem objetych byto 12
panstw [8].

Opoznienia w implementaciji dyrektyw kolejowych przektadajg
sie na roznorodne przeszkody, utrudniajgce podjecie dziatalnosci
gospodarczej w transporcie kolejowym nowym przedsigbior-
stwom. Wskaznikiem, pozwalajgcym na syntetyczng ocene sity
tych przeszkdd w dostepie do rynku z punktu widzenia zewnetrz-
nego przedsigbiorstwa kolejowego, jest wskaznik liberalizacji LIB
Index [9]. W konstrukcji tego wskaznika uwzgledniane sg bariery
prawne dostepu, odnoszace sie do stabilnosci i przejrzystosci
krajowego systemu prawnego oraz faktyczne bariery dostepu,
tworzone przez stosowanie prawa w praktyce. Do najwazniejszych
faktycznych barier liberalizacji nalezg procedury administracyjne,
w tym czas i koszt uzyskania dostepu do infrastruktury kolejowej
[3]. W $wietle raportu Rail Liberalisation Index z 2011 r. panstwa
0 najbardziej otwartym rynku kolejowym to Szwecja (872 punk-
ty), Wielka Brytania (865 punktow) i Niemcy (842 punkty). Od-
dzielna ocena stopnia liberalizacji obu podstawowych rynkow
przewozow kolejowych wskazuje, ze dostep do rynku przewozow
tadunkow jest znacznie tatwiejszy niz do rynku przewozow pasa-
zerskich. Wynika to z przyjetych zasad dostepu do obstugi prze-
wozOw pasazerskich poprzez kontrakty publiczne. Polska jest
oceniana jako panstwo o Srednim zaawansowaniu procesu libera-
lizacji, z warto$cig wskaznika ponad 800 dla rynku przewozow
towarowych i ok. 700 dla przewozow pasazerskich.

Wysoka warto$¢ wskaznika liberalizacji powinna znalez¢ od-
zwierciedlenie w nasileniu konkurencji wewnagtrzgateziowej w po-
szczegolnych panstwach, odpowiadajgcej liczbie licencji wyda-
nych na dziatalno$¢ przewozowa, z tym zastrzezeniem, ze poziom
konkurencji zalezy takze od wielko$ci i atrakcyjnosci rynku kole-
jowego w poszczegolnych panstwach. Wedtug danych z konca
2010 r., w UE byto facznie prawie 700 europejskich licencji na
przewozy tadunkow i ponad 500 na przewozy pasazerskie [8].
Jednakze, jak pokazujg liczby przedstawione w tabeli 2, liczba li-
cencji pozostaje bez wyraznego zwigzku z wielkoscig kraju i jego
potencjatem gospodarczym, i tylko czeSciowo koresponduje ze
wskaznikami liberalizacji LIB Index; nie Swiadczy takze bezpo-
Srednio o liczbie podmiotow realnie korzystajacych z dostepu do
sieci kolejowej i konkurujgcych ze soba.

Tabela 2
Liczba licencji przewozowych w wybranych panstwach
Unii Europejskiej w 2010 r.

Liczba licencji Panstwa UE
1-10 totwa (9), Francja (9), Wegry (8), Belgia (5), Hiszpania (4),
Finlandia (1), Litwa (1), Stowenia (1)
10-20 Czechy (18), Holandia (16), Stowacja (16)*, Austria (14) ,
Szwecja (18)
20-100 Wielka Brytania (59), Wtochy (41), Estonia (30), Dania (25)
Ponad 100 Niemey (371), Polska (161)*

* Dane z 2011 r.
Zrédfo: 2]
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Do panstw, charakteryzujacych sie najwiekszg liczbg wyda-
nych licencji, a takze wysokimi wskaznikami liberalizacji naleza
Niemcy i Polska. Inne duze kraje, takie jak Francja i Hiszpania,
dysponujgce dobrze rozwinigtym systemem kolejowym i poten-
cjatem przewozowym, sg w grupie o najmniejszej liczbie licencji.
Jedng z przyczyn tego stanu rzeczy sg zapewne formalne bariery
liberalizacji. Jednak przyktad Szwecji wskazuje, ze sprzyjajace
formalne warunki do podjecia dziatalnosci w transporcie kolejo-
wym (Szwecja jest liderem rankingu liberalizacji) i potencjalnie
duzy rynek (nalezy do panstw o najwigkszych przewozach fa-
dunkow) niekoniecznie przektadajg sie na faktyczne ozywienie
konkurencji. Liczba wydanych licencji i faktycznie dziatajgcych
przewoznikow jest nieduza. W konsekwencji szwedzki rynek prze-
wozow kolejowych pozostaje zdominowany przez panstwowe
przedsiebiorstwa przewozowe. Udziat SJ AB w przewozach pasa-
zerskich i Green Cargo AB w przewozach tadunkéw w 2010 r.
wyniost odpowiednio ok. 81% i 82%. W opinii regulatora rynku
kolejowego, Transportstyrelsen, konkurencja na rynku przewozow
tadunkow jest mato intensywna ze wzgledu na wysokie kapitato-
we bariery wejscia na rynek i trudno$ci w podwazeniu ustabilizo-
wanej pozycji firm juz zasiedziatych [10].

Ogromna w poréwnaniu z innymi panstwami liczba licencji
wydanych w Niemczech nie jest bynajmniej wynikiem zywiotowe-
go procesu zaktadania nowych przedsiebiorstw. Jeszcze przed
okresem reform kolejowych w Niemczech funkcjonowata znaczna
liczba (ok. 260) matych prywatnych przedsiebiorstw kolejowych,
tzw. kolei nie federalnych (tzw. NE-Bahnen), tradycyjnie wykonu-
jacych przewozy tadunkéw na pojedynczych liniach, bedacych
ich wtasnoscig. Liberalizacja rynku umozliwita tym przewoznikom
realizacje przewozow na liniach panstwowego zarzadcy infrastruk-
tury, co spowodowato znaczgce zwigkszenie wykonywanej przez
nich pracy przewozowej. Podstawg wysokiej oceny stopnia libe-
ralizacji kolejowego rynku niemieckiego sg przyjete regulacje
prawne oraz sprawno$¢ administracyjna odpowiednich organow.
Jednak w ocenie organizacji zrzeszajacych koleje prywatne liczba
przewoznikow rzeczywiscie liczacych sie jako konkurencja DB AG
w przewozach pasazerskich i towarowych jest znacznie mniejsza
niz liczba przedsigbiorstw zarejestrowanych, a dostep do rynku
znacznie trudniejszy niz wynikatoby to z przyjetych rozwigzan.
Liczba zdolnych do konkurowania z panstwowym przewoznikiem
przedsiebiorstw oceniana jest na ok. 40 w przewozach towaro-
wych i ok. 50 w przewozach pasazerskich. Przyczyng tego stanu
rzeczy sa rozne bariery i luki prawne, ktore umozliwiaty panstwo-
wemu koncernowi kolejowemu Deutsche Bahn stosowanie prak-
tyk dyskryminacyjnych wobec firm spoza koncernu. Przyktady ta-
kich praktyk [11]:

B upusty dla duzych odbiorcow i za zamawianie tras z wyprze-
dzeniem (stosowane do 2001 r.);

| wspotczynnik regionalny, zwiekszajgcy koszty dostepu do sta-
bo obcigzonych linii regionalnych (zakwestionowany przez
niemieckg Komisje Antymonopolowg w 2010 r. i zniesiony
w grudniu 2011 r.);

B rabat dla duzych odbiorcow energii trakcyjnej, praktycznie
niedostepny dla mniejszych kolei prywatnych i prowadzacy do
wyzszych dla nich o 14% cen energii;

B znaczaco wyzsze opfaty za zatrzymanie na duzych stacjach,
uniemozliwiajgce ich obsfuge przez matych przewoznikow (za-
kwestionowany przez regulatora BNetzA w 2009 r., zmieniony
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przez zarzadce stacji DB Station&Service od 1 stycznia

2011 r.);

B brak dostepu do wielu urzadzen kluczowych, pozostawionych
w gestii DB AG, np. stacji manewrowych czy hal postojowych,
do ktorych dostep zalezy od dobrej woli wtasciciela;

W dyskryminacja pociggow kolei prywatnych przy zaktdceniach
w ruchu pociggéw; postanowieniem sgdu zarzadca infrastruk-
tury DB Netz od 2010 r. musi udostepnia¢ miejsca w swoich
dyspozytorniach ruchu dyspozytorom kolei prywatnych, po-
dobnie jak to ma miejsce wobec spotek przewozowych kon-
cernu;

® brak dostepu do uzywanego taboru dla przewozoéw pasazer-
skich;

B frudnosci z wigczeniem nowych pociggow do systemu ruchu
cyklicznego, potaczonego z pociggami regionalnymi;

B Dbrak dostepu do sieci informacyjnych i sprzedazowych, nale-
zacych gtownie do kolei Deutsche Bahn;

W duze potrzeby kapitatowe, konieczne, aby zaoferowac potg-
czenia o wysokim komforcie i czestotliwosci, porownywalne
z ofertg DB AG;

B brak przetargéw na przewozy regionalne wbrew postanowie-
niom ustawy o regionalizacji; przez 10 lat, do 2007 r., w prze-
targach zlecone zostato tylko 19% ogdlnej liczby poc.km, na-
tomiast pozostate 81% zlecono bezposrednio DB AG jako
kontrakty z wolnej reki;

W zbyt duze pakiety ustug oferowane w przetargach, trudne do
obstugi przez mniejsze przedsigbiorstwa;

B kontrakty zawierane na dtugi czas, od 10 do 15 lat, co zamyka
droge prywatnym firmom do atrakcyjnego finansowo rynku.
W rezultacie udziat kolei prywatnych w rynku przewozow

tadunkow ksztattuje sie na poziomie ok. 25% , a w przewozach
pasazerskich — ok. 12% [2]. Wtasciciele prywatnych kolei pod-
kreslajg, ze przyczyng stosowania wymienionych praktyk jest
instytucjonalne pofaczenie podmiotu administrujgcego infra-
strukturg z przewoznikami w ramach holdingu. Z opinig t3 zgadza
sie Komisja Antymonopolowa, ktéra w swoich raportach o stanie
konkurencji na kolei, takze w najnowszym z 2011 r., konsekwent-
nie podirzymuje to stanowisko.

Rowniez w Wielkiej Brytanii liczba licencji nie odpowiada fak-
tycznemu poziomowi konkurencji. W 2010 r. na rynku przewozow
tadunkow aktywne byty cztery przedsiebiorstwa, z ktdrych naj-
wieksze, wykupione przez koleje niemieckie DB Schenker, obstu-
giwato ponad 90% przewozow. W 2011 r. na rynku przewozow
pasazerskich aktywnych byto tgcznie 16 przedsiebiorstw prze-
wozowych: 11 przedsiebiorstw obstugujacych 19 franczyz oraz
7 przewoznikdw wolnego dostepu, tgcznie z obstugg potgczenia
do Heathrow i Eurostar [14].

Za przyktad roznorodnych przeszkod stawianych nowym prze-
woznikom mozna wskaza¢ bariery dostepu do rynku kolejowego
we Francji, uwazane za najwyzsze w Europie (tab. 3).

Jak mozna zauwazy¢, wiele z wymienionych barier to nie
trudno$ci wystepujgce obiektywnie, a raczej opory ze strony
wfadz publicznych lub przewoznika panstwowego SNCF,
np. utrudnianie dostgpu do informacji czy przedtuzanie procedur
administracyjnych. Ws$rdd przedsigbiorstw posiadajacych licen-
cje znajduje sie tylko kilka firm przewozowych, pozostate to inne
podmioty, takze upowaznione do zamawiania tras kolejowych,
np. zatadowcy, porty autonomiczne, wiadze zarzadzajace trans-
portem, firmy prowadzace inwestycje kolejowe. Mimo tak licz-
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Tabela 3
Bariery dostepu do rynku i ograniczenia konkurencji
w przewozach kolejowych we Francji

Rodzaj barier Tresé

— trudnos$ci w uzyskaniu osobistego kontaktu i informacji
0 warunkach dostepu i licencji

— brak angielskojgzycznej wersji regulaminu sieci na 2011 r.

— dfugi urzedowy czas wydawania licencji — 3 miesiace

— duzy kapitat wymagany od przewoznikéw: pasazerskich
—1,5 mIn euro, towarowych — 50 tys. euro

— dtugi urzgdowy czas wydawania certyfikatow bezpieczenstwa
i homologacji dla taboru — 4 miesigce

— wymagane dodatkowe testy dla homologacji taboru,
prowadzone przez zarzadcg infrastruktury RFF i przewoznika
panstwowego SNCF: faczne koszty homologacji dochodza
do 200-500 tys. euro

— brak dostepu do rynku krajowych przewozow pasazerskich
dla przewoznikow zagranicznych

Administracyjne

— czesciowa dyskryminacja w dostepie do przyznanych
urzadzen infrastruktury, linii, punktéw zatadowczych i bocznic

— brak dostepu do szczegétowych informaciji

— brak dostepu do urzadzen utrzymania

— pierwszenstwo przejazdu pociggéw SNCF
przed op6znionymi pociggami innych kolei

— podatek od uzytkowania taboru kolejowego na francuskiej
sieci kolejowej, pobierany od 2010 r., niezaleznie
od dtugosci przejazdu (np. 10 tys. euro za kazdy wagon
pociggow duzych predkosci); dla SNCF jest to rozwiazanie
neutralne

— dworce kolejowe sg wiasno$cig SNCF

Operacyjne

Jrédto: [2]

nych utrudnien udziat w rynku przewozowym podmiotdw spoza
grupy SNCF, wedtug liczby tonokilometrow, wyniost w 2011 r.
20%, a wigc niewiele mniej niz w Niemczech i wiecej niz w Szwe-
cji [8]. Krajowy rynek przewozdw pasazerskich ciggle jest niedo-
stepny dla zewnetrznych operatoréw. Tylko SNCF ma prawo wy-
konywa¢ ustugi na podstawie kontrakiow publicznych, inni
operatorzy moga wykonywac jedynie przewozy migdzynarodowe
z ograniczonym prawem kabotazu. Pierwszy taki pocigg, nocne
potgczenie miedzy Paryzem a Wenecjg prowadzone przez przed-
sighiorstwo Thello (spotka Veolia Transdev i Trenitalia), zostat
uruchomiony w grudniu 2011 r. [15].

W Polsce, przy wydanych 161 licencjach tylko 98 dotyczyto
dziatalnosci przewozowej, w tym 75 na liniach normalnotoro-
wych. Przewozy w rzeczywistosci wykonywato tylko 65 przewoz-
nikow, w tym 13 w ruchu pasazerskim, 48 w ruchu towarowym,
a 4 w ruchu pasazerskim i towarowym [16]. Blisko 29% sposrod
0golnej liczby pociggokilometrow w przewozach tadunkéw to
udziat przewoznikow prywatnych. Sg to liczby znaczaco wyzsze
niz w innych panstwach. Poréwnanie udziatu prywatnych prze-
woznikow w rynku w wybranych panstwach UE przedstawiono
w tabeli 4.

Nawigzujgc do gtdwnego celu zmian strukturalnych kolei, ja-
kim jest osiggniecie wigkszego udziatu przewozow kolejowych
w obstudze potrzeb przewozowych, warto siegng¢ do liczb cha-
rakteryzujacych aktualny stan tych przewozow w UE. Postep w za-
kresie liberalizacji i zwigkszenie liczby aktywnych przewoznikow
nie przetozyt sie na og6ine zwiekszenie udziatu transportu kolejo-
wego w obstudze przewozow. Dane statystyczne, aczkolwiek bar-
dzo zréznicowane w przekroju wszystkich panstw cztonkowskich
UE, wskazujg na pewng stabilizacje udziatow kolei w rynku na
dotychczasowym, niewysokim poziomie. W 2010 r. udziat kolei
UE w przewozach tadunkdw wyniost ok. 17,1% (w 1995 r. —

Tabela 4
Liczba licencji i udziat przewoznikéw prywatnych
w wybranych panstwach UE
Szwecja Wielka Niemcy Francja Polska
Brytania
[%]
Liczba licencji w przewozach v v
tadunkow powyzej 20
Liczba licencji w przewozach v v v

pasazerskich powyzej 10

Udziat przewoznikéw prywatnych

w przewozach tadunkow 10 90-10 25 20 31

Udziat przewoznikéw prywatnych

W przewozach pasazerskich 19 100 13 0 04

Zrédto: opracowanie wiasne

20,2%), natomiast w przewozach pasazerskich 6,3% (w 1995 r.
—6,6%) [8, 17].

Propozycje nowych uregulowan

w zakresie liberalizacji rynku kolejowego

Sytuacja, w ktorej nie pojawiajg sie oczekiwane efekty dtugotrwa-

tych reform, w tym takze znacznych wysitkdw inwestycyjnych,

data impuls do przeprowadzenia oceny dotychczasowych posu-
nie¢ i okreslenia nowych kierunkdw dziatan. Gtéwnymi manka-
mentami obecnego rynku kolejowego wedtug Komisji Europej-

skiej sg [18]:

B niski poziom konkurencji, spowodowany przez:

— nieprecyzyjne warunki dostepu do rynku, umozliwiajgce
faworyzowanie zasiedziatych przedsigbiorstw;

— konflikt intereséw w dostepie do ustug powigzanych (do-
step do terminali, urzadzen utrzymania i obstugi pocig-
gow);

— praktyki dyskryminacyjne: stawki opfat za dostep do sieci
lub energie elekiryczng, faworyzujace duzych odbiorcow,
niedostateczna informacja o dostepie dla nowych przedsie-
biorstw, brak dostepu do gtéwnych stacji lub informacji dla
pociggoéw pasazerskich;

B niewfasciwy nadzor ze strony instytuciji regulatora: brak nieza-
leznosci od witadz publicznych, kompetencji, sity sprawczej;
czesto nieadekwatne wyposazenie w personel i fundusze;

B niski poziom inwestycji zardbwno publicznych, jak i prywat-
nych, co skutkuje w obnizajgcej sie jakosci infrastruktury
kolejowej i posrednio w zmniejszajgcej sie atrakcyjnosci dzia-
talnosci kolejowej dla przedsigbiorcow; brak klarownych pla-
now inwestycyjnych i dtugoterminowych strategii rozwoju
infrastruktury.

Wsrod przyczyn tego stanu rzeczy mozna wymieni¢ zardwno
te lezace po stronie panstw cztonkowskich i wynikajgce z roznej
akceptacji dla samej koncepcji liberalizacji kolei, jak i przyczyny
wynikajgce z wadliwej konstrukcji dyrektyw, czy uwarunkowania
obiektywne. Sg to miedzy innymi [2]:

B niejednoznacznos$¢ zalecen, dopuszczajgcych rézne rozwig-
zania instytucjonalne, niesprzyjajace tworzeniu jednolitego
rynku;

B brak uregulowan w niektorych istotnych obszarach, tworzacy
bariery dostepu do rynku, np. w zakresie urzadzen koniecz-
nych do realizacji przewozow;

W niekompletno$¢ uregulowan, w tym np. brak ujednolicenia
poziomu i struktury stawek za dostep do sieci, rozne prioryte-
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ty dostepu w réznych krajach, podporzadkowanie przewozow

towarowych przewozom pasazerskim;

B oportunizm panstw wdrazajgcych dyrektywy: dystans do
otwierania wtasnej sieci kolejowej, che¢ zachowania narodo-
wej kontroli nad transportem kolejowym, nie tylko nad infra-
strukturg;

B brak wdrozenia zalecen w zakresie przejrzystosci finansow
przedsiebiorstw kolejowych, przerzucanie kosztow finansowa-
nia przewozow pasazerskich na przewozy towarowe;

B niedostatki finansowania: brak decyzji politycznych sprzyjaja-
cych finansowaniu transportu kolejowego jako catosci i re-
strukturyzacji przedsigbiorstw;

W ogromna rdznorodnosc¢ techniczna, eksploatacyjna i organiza-
cyjna narodowych systemow kolejowych — trudno$¢ opraco-
wania jednego modelu, wtasciwego dla kazdego kraju;

B ewolucyjny charakter procesu przeksztatcen kolei - w trakcie
realizacji wynikajg kwestie trudne do przewidzenia, kidre mu-
sz zosta¢ uregulowane lub dla ktérych trzeba uregulowania
zmienic.

Jak wynika z przytoczonych wczesniej przyktadow dyskrymi-
nacji i zamieszczone;j listy, do najwazniejszych przyczyn opoznien
we wdrazaniu nowego modelu kolei nalezy zaliczy¢ rozbieznos$c
miedzy deklaratywng wolg zmian a faktyczng ich realizacja. Ani
kraje cztonkowskie UE, ani kraje aspirujgce do UE na poczatku lat
dwutysiecznych nie podejmowaty wystarczajgcych dziatan, pro-
wadzacych do praktycznego otwarcia swoich rynkow kolejowych.
W rezultacie pierwszy pakiet kolejowy zostat w ciggu 10 lat
wprawdzie wdrozony, jednak czesto jako zlepek niespojnych
przepisow, nie dopuszczajgcych nowych przewoznikow do kon-
kurencji na rownych zasadach z zasiedziatymi, panstwowymi
przedsiebiorstwami. Nie uzyskano zatem zamierzonego efektu
w postaci szybkiego uruchomienia mechanizméw rynkowych
i znaczacego zwigkszenia konkurencji.

Mimo to Komisja Europejska uwaza, ze przyjete kierunki dzia-
tania sg stuszne i wymagajg kontynuacji. Zgodnie z tym stanowi-
skiem, wyrazonym takze w Biatej Ksiedze z 2011 r., tylko petna
liberalizacja rynku moze doprowadzi¢ do rzeczywistej konkuren-
cji, zacheci¢ nowe przedsigbiorstwa do podjecia dziatalno$ci,
da¢ nowe mozliwo$ci zwiekszenia efektywnosci poprzez zmniej-
szenie kosztow, a tym samym sprawi¢ znaczacg zmiane pozycji
transportu kolejowego na europejskim rynku transportowym [1].
Zasadniczym obszarem aktywnoSci legislacyjnej powinno by¢ za-
tem dalsze ksztattowanie struktury instytucjonalnej kolei,
stosownie do przyjetego modelu separacyjnego. W tym kontek-
$cie Komisja Europejska zaproponowata nowelizacje pierwszego
pakietu kolejowego, ktéra ma doprowadzi¢ do eliminacji wyste-
pujgcych barier liberalizacji rynku, a jednocze$nie skonsolido-
wac, ujednolici¢ i uprosci¢ dotychczasowe przepisy zawarte
w trzech pakietach kolejowych. 3 lipca 2012 r. tekst tej noweliza-
cji zaakceptowat Parlament Europejski, a zakonczenie procesu le-
gislacyjnego jest spodziewane na koniec 2012 r.

W toku dyskusji nad konkretnymi propozycjami nowych ure-
gulowan najwiecej spordw budzita i nadal budzi kwestia jedno-
znacznego oddzielenia organizacyjnego i wiascicielskiego za-
rzadcy infrastruktury od jednostek wykonujgcych przewozy. Cze$¢
zainteresowanych podmiotow uwaza, ze tylko catkowite oddziele-
nie zarzadzania infrastrukturg od wykonawstwa przewozow zapew-
ni brak dyskryminacji i jest jedyng drogg osiggniecia wspdlinego
rynku (CLECAT, unijna organizacja spedytoréw i logistykow,
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[19]). Propozycja taka byta jednak dla wielu panstw zbyt daleko
idgca; sprzeciwity jej sie miedzy innymi Austria, Belgia, Niemcy
i Wtochy, a takze Zwigzek Kolei Europejskich (CER). W wymie-
nionych krajach funkcjonuje model przedsigbiorstwa holdingo-
wego, do ktorego nalezg zarowno zarzadca infrastruktury, jak
i przedsigbiorstwa przewozowe. Zdaniem dyrektora generalnego
kolei niemieckich DB taka struktura jest podstawowym warun-
kiem wtasciwego rozwoju transportu kolejowego, a potgczenie
zarzadzania infrastrukturg z realizacjg przewozow nie przeszkadza
konkurencji na torach. Uwaza on zatem, ze prawo europejskie
w tym wzgledzie powinno by¢ elastyczne i rozwigzanie zastoso-
wane w Niemczech powinno by¢ dopuszczalne [20]. Jednak
uktad holdingowy jest sprzeczny z koncepcjg struktury separacyj-
nej, przyjetej jako model docelowy kolei europejskich, a noweli-
zacja pierwszego pakietu kolejowego ma na celu wtasnie dopro-
wadzenie zmian strukturalnych do konca. Ciekawe, ze zaréwno
Zrzeszenie Niemieckich Prywatnych Przewoznikow Kolejowych,
jak i panstwowa Komisja Antymonopolowa w Niemczech prezen-
tujg catkowicie odmienny poglad.

Ostatecznie w propozycji nowelizacji odstgpiono od narzuce-
nia sztywnych rozwigzan w zakresie ksztattu instytucjonalnego za-
rzadcy infrastruktury, natomiast poswiecono duzo uwagi kwestii
niezaleznosci i kompetencji regulatora kolei. Pierwszy pakiet ko-
lejowy, tworzacy podstawy rynku, opracowano przy zatozeniu, ze
regulator kolei jest catkowicie niezalezny od rzadu oraz przewoz-
nikow i ma wszystkie niezbedne uprawnienia do nadzorowania
uczciwej konkurencji na sieci kolejowej. Jednak rzeczywiste
kompetencje i niezalezno$¢ przystugujace instytucjom regulujg-
cym oraz ich status w poszczegolnych panstwach odbiegajg od
tej wizji i s bardzo zréznicowane. W 12 krajach urzedy ds. regu-
lacji kolei sa wciaz czeScig ministerstwa odpowiedzialnego za
transport, a zatem ich niezaleznos¢ jest watpliwa [20].

Nowelizacja pierwszego pakietu jest ukierunkowana na trzy
obszary zagadnien: zapewnienie odpowiedniego finansowania
i opfat za dostep do infrastruktury (,architektura finansowa”), za-
gwarantowanie warunkow uczciwej konkurencji oraz wzmocnienie
efektywnosci regulatora. W$rdéd nowych regulacji znajdujg sie
miedzy innymi [21]:

m wymog doktadniejszego opisu oferty sieci oraz warunkow
udostepnienia tras — Network statement;

m wymog poprawy, a w niektorych przypadkach nawet gwarancji
dostepu do ustug powigzanych dla pociggéw pasazerskich
i towarowych; odpowiedz na zadanie dostepu zgtoszone przez
przewoznika musi by¢ udzielona w ,rozsgdnym” czasie, okre-
Slonym przez regulatora, a odmowa dostepu bedzie mozliwa
tylko w $cisle okreslonym przypadku;

m wymog bardziej precyzyjnych i wyrafinowanych systemow
optat za dostep do sieci, ktorych wysoko$¢ moze uwzgledniac
emisje hafasu i obowigzkowo musi uwzglednia¢ wyposazenie
pociggow w europejski system sygnalizacji;

W konieczno$¢ ustanowienia precyzyjnych procedur postepowa-
nia w razie konfliktu intereséw i praktyk dyskryminacyjnych;

m wzmocnienie pozycji narodowych regulatorow kolei (rozsze-
rzenie kompetencji o ustugi powigzane) i wymaog ich niezalez-
nosci od jakichkolwiek innych organdw wfadz publicznych;

® wzmocnienie mozliwo$ci oddziatywania regulatora (np. po-
przez naktadanie sankcji finansowych), obowigzek wspotpracy
regulatorow narodowych w zakresie przewozow transgranicz-
nych;
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B wymog sporzadzania dtugoterminowych strategii rozwoju sie-
ci i zawierania wieloletnich kontakiow pomiedzy panstwem

a zarzadcg infrastruktury, wigzacych finansowanie z parametra-

mi jakosci i wydajno$ci sieci; plan taki powinien zosta¢ opu-

blikowany w terminie dwoch lat od wejScia dyrektywy w zycie;
H powotanie europejskiego regulatora kolejowego z kompeten-

cjami nadzoru nad pociggami miedzynarodowymi.

Koncepcja catkowitej niezaleznosci instytucji regulatora kole-
jowego od rzadu i innych podmiotow zwigzanych z przewozami
zostata generalnie pozytywnie oceniona przez Srodowiska przed-
sighiorcow kolejowych, w tym przez Zwigzek Kolei Europejskich
(CER) [22]. W trakcie dyskusji nad nowymi rozwigzaniami poja-
wiajg sie takze inne rozbieznosci i kontrowersje, np. dotyczace
wynikajacych z nowelizacji zobowigzan finansowych panstw.
W tej kwestii oponentami sg Polska i Stowacja.

Zapowiedziane dalsze inicjatywy Komisji Europejskiej w ob-
szarze funkcjonowania rynku kolejowego to miedzy innymi czwar-
ty pakiet kolejowy, majacy na celu otwarcie krajowych rynkow
przewozow pasazerskich, poprawe dostepu do infrastruktury
i ustug powigzanych oraz rozszerzenie uprawnien Europejskie;
Agencji Kolejowe w zakresie certyfikacji. Przewiduje sie stwo-
rzenie formalnej sieci wspotpracy narodowych instytucji regula-
torow kolei w celu koordynacji dziatan i wymiany doswiadczen
w 2014 r. Kontynuowane bedg wysitki na rzecz uruchomienia
szesciu korytarzy dla kolejowych przewozow towarowych w listo-
padzie 2013 r. i kolejnych trzech —w 2015 r.; korytarze te bedg
stanowity trzon multimodalnej europejskiej sieci transportu [8].

Komisja Europejska konsekwentnie zmierza do realizacji wizji
jednolitego obszaru kolejowego, opartego na idei otwartej konku-
rencji. Propozycja nowej dyrektywy — nowelizacji pierwszego pa-
kietu kolejowego — reguluje wiele z dotychczas niejasnych kwe-
stii. Jednak, na co wskazuje analiza dotychczasowego przebiegu
liberalizacji rynkow kolejowych oraz kontrowersje wokot nowych
propozycji, najpowazniejsze bariery tego procesu tkwig w zdy-
stansowanej postawie niektdrych panstw cztonkowskich UE
wobec radykalnych rozwigzan. Wielkim problemem, ktorego
omowienie przekracza ramy niniejszego opracowania, jest zobo-
wigzanie panstw cztonkowskich do zwigkszenia wydatkow finan-
sowych na rzecz infrastruktury kolejowej, wynikajgcych zaréwno
z proponowanej nowelizacji, jak i z inwestycji w planowanych
korytarzach. Uzasadnia to pewien sceptycyzm w ocenie skutecz-
no$ci proponowanych rozwigzan.

Podsumowanie

Jednolity, europejski rynek kolejowy jest koncepcja, ktora od po-
nad dwudziestu lat stanowi site napedowa do zmian struktur i za-
sad funkcjonowania kolei Unii Europejskiej. Atrakcyjna i efektyw-
na kolej jest takze warunkiem powodzenia unijnej strategii
zmniejszenia negatywnego oddziatywania cato$ci transportu na
Srodowisko. Stad wynika determinacja Komisji Europejskiej
w dazeniu do wdrozenia nowej struktury instytucjonalnej kolei
unijnych i likwidacji wszelkich barier, ograniczajgcych dostep do
rynku: administracyjnych, prawnych i technicznych. Jednak, jak
sie wydaje, najwazniejsze bariery liberalizacji rynku tkwig w roz-
bieznosci interesu ogolnego Wspdlnoty, wyrazanego w jej doku-
mentach, z faktycznymi interesami i priorytetami poszczeg6inych
panstw cztonkowskich, mimo deklarowanego co do zasady po-
parcia. Ta bariera, zwfaszcza w potgczeniu z trudnosciami finan-
sowymi, jakie dotykajg panstwa cztonkowskie UE, nie pozwala na

optymistyczng ocene skutecznosci proponowanej nowelizacji
pierwszego pakietu kolejowego, jesli chodzi o przyspieszenie li-
beralizacji europejskiego rynku kolejowego i faktyczny rozwoj
przewozow kolejowych.

a
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