C —— analizy

Anna Mezyk

Zmiany regulacji

unijnego rynku transportu kolejowego
ujete w propozycjach czwartego pakietu

kolejowego

Zwigkszenie udziatu transportu kolejowego w obsfudze
przewozow pozostaje od ponad dwoch dekad jednym
z gtownych priorytetow unijnej polityki transportowej.
Srodkiem, ktéry w Swietle zafozeri teoretycznych umozli-
wi realizacje tego celu, jest kreacja olwartego w skali ca-
fej Wspalnoty i konkurencyjnego rynku kolejowego. Przy-
jety w UE model strukturalny wspélnego rynku kolejowego
zaktada funkcjonowanie wydzielonego podmiotu, zarzg-
dzajacego infrastrukturg kolejowg i udostepniajacego ja
niezaleznym przewoznikom za odpfatnoscig. Operatorzy
przewozow kolejowych, po spetnieniu jednakowych wy-
mogow dopuszczajgcych do zawodu i do rynku majg row-
ne prawa dostepu do sieci, a takze nie sq obcigzani obo-
wigzkami stuzby publicznej bez odpowiedniej finansowej
rekompensaty. Powinnoscig wfadz panstwowych jest
stworzenie sprawiedliwych reguf funkcjonowania rynku
oraz zadbanie o utrzymanie i rozwgj sieci kolejowe.

|

Podstawowa konstrukcja powyzszego modelu zostata wprowadzo-
na w zycie poprzez implementacje wytycznych zamieszczanych
w kolejnych dyrektywach, ogtaszanych od poczatku lat 90. XX w.,
w tym w ramach trzech tzw. pakietow kolejowych z lat 2001,
2004 i 2007. Jednak oczekiwane efekty zmian strukturalnych
w postaci istotnego wzrostu przewozow kolejowych nie nastgpity.
Wywotuje to naturalne pytania o zasadno$¢ zmian i realno$¢ po-
stawionych celow, a takze o kierunki dalszych dziatan wobec ko-
lei. W Biatej Ksiedze europejskiej polityki transportowej z marca
2011 r. Komisja Europejska podtrzymuje swoje stanowisko co do
znaczacej roli kolei w europejskim systemie zrownowazonego
transportu oraz podkresla konieczno$¢ dokonczenia zmian struktu-
ralnych rynku kolejowego, niezbednych do ozywienia konkurencji
[1]. Zapowiada tym samym podjecie dziatan, zmierzajgcych do
usuniecia wszelkich barier technicznych, administracyjnych
i prawnych, utrudniajgcych swobode dziatalnoSci przewoznikow
kolejowych i funkcjonowanie jednolitego rynku kolejowego. Duze
znaczenie jednolitego rynku kolejowego dla wzrostu gospodar-
czego i zatrudnienia podkres$lajg takze dwa inne, wazne dokumen-
ty: przyjety na szczycie Rady Europejskiej w czerwcu 2012 r. Pakt
na rzecz wzrostu gospodarczego i zatrudnienia oraz Akt o jednoli-
tym rynku Il, przyjety w pazdzierniku 2012 r.

Propozycje aktow legislacyjnych czwartego pakietu kolejowe-
go, opublikowane na poczatku 2013 r., stanowig realizacje tych
zapowiedzi.

Uzasadnienie i cel propozycji legislacyjnych

czwartego pakietu kolejowego

W szczegdtowym uzasadnieniu propozycji zmian legislacyjnych,
regulujgcych funkcjonowanie unijnego rynku kolejowego, Komi-
sja Europejska przytacza kilka zasadniczych argumentow [2].
Gtowna przyczyna podejmowanych dziatan jest niezmienna od
wielu lat: w opinii Komisji transport kolejowy jest waznym ogni-
wem przysztego zrownowazonego systemu transportu europej-
skiego, z ktérego nie mozna zrezygnowac. Oczekuje sie, ze dzieki
wzmocnieniu roli kolei mozliwe bedzie zmniejszenie uzaleznienia
Unii Europejskiej od ropy naftowej, zmniejszenie negatywnego
oddziatywania transportu na Srodowisko, a takze zwiekszenie
mozliwoSci przewozowych i rozwigzanie probleméw kongestii
w niektorych obszarach.

Kolejny argument odnosi sie do koniecznosci efektywnego
wykorzystania zasobow. Transport kolejowy, wraz z dziatalnoscig
zarzgdcow infrastruktury, stanowi liczgcy sie sektor gospodarczy:
generuje obroty w wysoko$ci ok. 73 mld euro, zatrudnia 800 tys.
pracownikow, dysponuje majatkiem o duzej wartoSci i jest bene-
ficjentem znaczacych Srodkdw publicznych, rzedu ok. 45 mld eu-
ro, przekazywanych corocznie na inwestycje infrastrukturalne oraz
dotowanie ustug publicznych. W wigkszosci panstw cztonkow-
skich UE wydatki publiczne na koleje w ostatnim dziesigcioleciu
znaczaco sie zwiekszyty, w niektorych nawet dwukrotnie [2]. Dla
kondycji gospodarek panstw unijnych jest wiec istotne, aby ma-
jatek i fundusze przeznaczone na kolej byty wykorzystywane
w Sposob mozliwie najbardziej wydajny i efektywny.

Jednak, jak pokazujg statystyki, efekty dotychczasowych dzia-
tan, tj. zmian strukturalnych i wzrostu finansowania publicznego,
nie spetniajg oczekiwan. Od 2000 r. udziat kolejowych przewo-
z6w towarowych w rynku UE zmniejszyt sie z 11,5% do 10,2%,
natomiast udziat pasazerskiego transportu kolejowego w przewo-
zach wewnatrzunijnych utrzymat sie na poziomie ok. 6% [2].
Analizujgc przyczyny tak stabego rozwoju przewozow, Komisja
Europejska wskazuje na mankamenty ustug kolejowych: stabg
atrakcyjnos¢ i brak ukierunkowania na potrzeby konsumenta, ni-
skg wydajnosc¢ i efektywno$¢ oraz brak innowacyjnosci i wspot-
dziafania z innymi gateziami transportu. Jedynym segmentem
ustug kolejowych, ktory wykazat wzrost w ostatnich latach, sg
przewozy kolejami duzych predkosci. W opinii Komisji odpowie-
dzialno$¢ za ten stan rzeczy ponosi nieprawidfowe funkcjonowa-
nie wewnetrznego rynku kolejowego, przejawiajgce sie miedzy
innymi w stabej lub niepetnej regulacji tego rynku oraz w stawia-
nych przez poszczegolne panstwa barierach dostepu do rynkow
wewnatrzkrajowych. Przeszkodg w rozwoju ustug kolejowych sg
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takze ucigzliwe i czasochtonne procedury administracyjne, ogra-

niczajace wydajnosc i konkurencyjnosc kolei.

Przedstawiajgc przestanki proponowanych zmian legislacyj-
nych Komisja Europejska potwierdzita stuszno$¢ podjetych przed
laty decyzji o wyborze separacyjnej struktury organizacyjnej ryn-
ku kolejowego, charakieryzujgcej sie rozdzieleniem funkcji zarzg-
dzania siecig kolejowg i wykonawstwa przewozow. Strukiura ta
umozliwia teoretycznie w najszerszym zakresie wprowadzenie
konkurencji wewnetrznej do sektora kolejowego, w postaci za-
rowno konkurencji na rynku, jak i konkurencji o rynek. Niezbyt
satysfakcjonujgce efekty dziatalnosci kolei, zwtaszcza w aspekcie
efektywnosci i wydajnosci, wynikajg, zdaniem Komisji, gtownie
z braku petnego wdrozenia nowej struktury, co skutkuje barierami
funkcjonowania konkurencji. Innym waznym ograniczeniem roz-
woju transportu kolejowego sg niedostatki infrastrukturalne, braki
w zakresie interoperacyjnosci i bezpieczenstwa sieci krajowych,
ktorych usuniecie wymaga ciggtego ponoszenia znacznych nakta-
dow inwestycyjnych.

Ta syntetyczna identyfikacja przyczyn skromnych jak dotad
osiggnie¢ polityki kolejowej wskazuje jednoczesnie na cel zmian
legislacji ujetych w czwartym pakiecie kolejowym, ktorym jest
dopracowanie zasad funkcjonowania struktury organizacyjnej ko-
lei unijnych i doprowadzenie do konca procesu tworzenia jedno-
litego europejskiego obszaru kolejowego. Propozycje Komisji
wnosza zmiany do dotychczasowych uregulowan w zakresie:

B niezalezno$ci i kompetencji podmiotow zarzadzajacych infra-
strukturg kolejowa,

m dostepu do krajowych rynkdw przewozow pasazerskich i po-
prawy sprawnos$ci Swiadczenia tych ustug,

B procesow certyfikacji taboru kolejowego,

B ochrony pracownikow w przypadkach przeniesienia zamowien
publicznych na ustugi.

Wprowadzenie wymienionych zmian wymaga nowelizacji na-
stepujgcych szesciu aktow prawnych:

1) dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z 21
listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europej-
skiego obszaru kolejowego (przeksztatcenie);

2) rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego
i Rady z 23 pazdziernika 2007 r. dotyczacego ustug publicz-
nych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazer-
skiego;

3) rozporzadzenia (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego
i Rady z 29 kwietnia 2004 r. ustanawiajacego Europejskg
Agencije Kolejowg;

4) dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 29
kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnoto-
wych;

5) dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z 17
czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei
we Wspalnocie;

6) rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1192/69 w sprawie wspolnych
zasad normalizujgcych rachunkowosc przedsigbiorstw kolejo-
wych (uchylenie).

Zmiana w punkcie 1) dotyczy stosunkowo nowego aktu praw-
nego, przyjetego w listopadzie ubiegtego roku. Jest to dyrektywa
2012/34/UE w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego ob-
szaru kolejowego, poprzez ktorg dokonano ujednolicenia i scale-
nia dotychczasowych przepiséw regulujgcych dostep do rynku
(dyrektywa 91/440/EWG i jej wersje w kolejnych pakietach kole-
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jowych), zasady licencjonowania przewoznikéw (95/18/
JUE) oraz zasady alokacji zdolnoSci przepustowej i pobierania
optat za uzytkowanie infrastruktury (2001/14/WE). Jednoczes$nie
wprowadzono regulacje zwiekszajace gwarancje sprawiedliwego
dostepu do infrastruktury kolejowej i ustug kolejowych, rozsze-
rzajace uprawnienia krajowych organow regulacyjnych oraz okre-
Slajgce warunki ramowe dla inwestycji w sektorze kolejowym.
Dyrektywa weszta w zycie 15 grudnia 2012 r. z terminem trans-
pozycji do krajowych systemow prawnych do potowy 2015 .

Wzmocnienie niezaleznos$ci i kompetencji
podmiotéw zarzadzajacych infrastruktura kolejowa
Kluczowym elementem w separacyjnej strukturze kolei Unii Euro-
pejskiej i warunkiem dziatania konkurencji jest réwny dostep
wszystkich przewoznikdw do czynnikow produkcji. Podstawowym
czynnikiem produkcji kolejowej jest infrastruktura sieciowa wraz
z koniecznymi urzadzeniami zasilania energetycznego, telekomu-
nikacyjnego oraz sterowania i taczno$ci. W celu zapewnienia nie-
dyskryminacyjnego dostepu do sieci i réwnego traktowania
wszystkich przedsigbiorstw kolejowych istniejgce dotad przepisy
UE nakfadaty wymog rozdzielenia podmiotéw zarzgdzajgcych in-
frastrukturg i operatorow wykonujacych przewozy, ze szczegol-
nym uwzglednieniem oddzielenia funkcji przydziatu tras i pobie-
rania opfat. Pomimo do$¢ jasnego uregulowania tych kwestii
w zapisach legislacyjnych ich transpozycja do praktycznego sto-
sowania okazata sie zmudna i trudna do wyegzekwowania.
W efekcie pojawity sie konflikty miedzy zarzagdcami infrastruktury
i nowymi operatorami, szczegolnie liczne w sytuacji, gdy zarzad-
ca infrastruktury wchodzit w sktad struktur holdingowych, obej-
mujgcych takze zasiedziatych przewoznikow. Wiekszo$¢ konflik-
tow powstata na tle zastrzezen co do neutralnosci zarzgdcow
sieci i stosowania praktyk dyskryminacyjnych, zarowno w zakre-
sie dostepu do elementow infrastruktury, jak i naliczania optat.

Jako przykfady nieprawidtowosci funkcjonowania zarzadcow
sieci mozna wymienic:
| stosowanie zwigkszonych opfat za dostep do linii i stacji wo-

bec nowych przewoznikow i preferencje dla zasiedziatych
operatorow (wiele sytuacji w przewozach pasazerskich);

W wykorzystywanie poufnych informacji handlowych w celu
wzmocnienia przewagi konkurencyjnej zasiedziatych opera-
torow;

B brak przejrzystosci finansowej i mozliwos¢ wewnetrznego
subsydiowania dziatalno$ci przewozowej prowadzonej przez
zasiedziatych operatorow poprzez opfaty za dostep czy zmiany
przeznaczenia funduszy publicznych przydzielanych na rozwoj
infrastruktury;

B brak bodzcow zachecajacych zarzadcow infrastrukiury do wia-
Sciwego ksztattowania polityki inwestycyjnej, respekiujgcej
potrzeby wszystkich uzytkownikow danej linii lub sieci, nie
tylko zasiedziatych operatorow;

B brak wspotpracy miedzygateziowej i miedzynarodowe;.

W celu eliminacji wymienionych nieprawidtowosci i zagwa-
rantowania rzeczywistej niezaleznosci podmiotow zarzgdzajgcych
infrastrukturg od wykonujgcych przewozy, Komisja Europejska
proponuje przede wszystkim rozdzielenie instytucjonalne obu ak-
tywnosci, zakazujac tej samej osobie fizycznej lub prawnej jed-
noczesnego kontrolowania zarzadcy infrastruktury i przedsiebior-
stwa kolejowego lub wywierania na nie wptywu. Panstwo moze
jednak by¢ wifascicielem obu tych podmiotow prawnych, jezeli



~— analizy R

sprawowanie funkcji decyzyjnych i kontrolnych bedzie w gestii
odrebnych i prawnie od siebie oddzielonych organdw publicz-
nych. W nowych rozwigzaniach prawnych przewidziana zostata
mozliwos¢ utrzymania dotychczas istniejgcych struktur holdingo-
wych kolei; jednak przy zagwarantowaniu petnego rozdzielenia
prawnego, finansowego i operacyjnego poszczegolnych podmio-
tow poprzez:

B catkowicie odrgbne organa decyzyjne i kontrolne;

B oddzielny obieg $rodkow finansowych, w tym np. zakaz udzie-
lania pozyczek przez zarzadce infrastruktury innemu podmio-
towi prawnemu wchodzacemu w sktad grupy zintegrowane;j,
i odwrotnie, wymdg Swiadczenia ustug w grupie na podstawie
umow i za wynagrodzeniem wedtug cen rynkowych, wyrazne
oddzielenie i obstuge dfugu przypisanego zarzadcy infrastruk-
tury od dfugu przypisanego innym podmiotom prawnym,
wchodzacym w sktad grupy;

B oddzielny personel i siedziba w oddzielonych pomieszcze-
niach, oddzielne systemy informatyczne w celu unikniecia
przeciekdw poufnych danych handlowych;

m w przypadku cztonkow rady nadzorczej lub zarzadu i pracow-
nikow wyzszego szczebla trzyletni zakaz obejmowania wyz-
szych stanowisk w jakimkolwiek innym podmiocie prawnym
wchodzacym w sktad przedsigbiorstwa zintegrowanego od
opuszczenia zarzadcy infrastruktury (i odwrotnie).

Komisja zastrzega prawo kontroli, czy w panstwie, gdzie ma
siedzibe przedsiebiorstwo zintegrowane pionowo, zagwarantowa-
ne sg rowne szanse dla wszystkich przedsigbiorstw kolejowych.
Brak potwierdzenia moze skutkowaC ograniczeniem prawa doste-
pu do obsfugi wewnatrzkrajowych przewozow pasazerskich. Nie-
zalezne przedsigbiorstwa kolejowe bedg miaty bezposredni do-
step do tych rynkow od 2019 r.; natomiast przedsiebiorstwa
kolejowe stanowigce cze$¢ pionowo zintegrowanej struktury mo-
gtyby zosta¢ pozbawione mozliwosci dziatania w innych pan-
stwach cztonkowskich, jezeli panstwo rejestracji nie udowodni
Komisji, ze wprowadzito wszystkie zabezpieczenia gwarantujgce
prawng, finansowg i operacyjng niezaleznos¢ zarzadcow sieci, ko-
nieczng do zapewnienia w praktyce rownych regut gry oraz do
umozliwienia uczciwej konkurencji na rynku krajowym. Od chwili
wejscia w zycie dyrektywy nie bytoby mozliwe tworzenie nowych
struktur holdingowych w sektorze kolejowym [3].

Wzmocnieniu niezaleznosci zarzadcy infrastruktury ma stuzy¢
skupienie w jego gestii wszystkich funkcji kluczowych zwigza-
nych z rozwojem i eksploatacjg infrastruktury, wigczajac systemy
zarzadzania ruchem i utrzymania, oraz planowanie inwestycji in-
frastrukturalnych. Zarzadca infrastruktury bedzie mogt zlecac
przedsigbiorstwom kolejowym wykonanie, pod jego nadzorem,
okreslonych prac zwigzanych z renowacjg i utrzymaniem sieci.

W celu zwiekszenia orientacji rynkowej i wrazliwosci zarzad-
cow infrastruktury na potrzeby swoich klientdw Komisja postuluje
utworzenie komitetow koordynacyjnych, skupiajgcych wszystkich
uzytkownikow infrastruktury: przewoznikow, przedstawicieli pasa-
zerow i podmiotow korzystajacych z przewozow towarowych,
w okres$lonych przypadkach wtadz regionalnych i lokalnych.
Przedstawiciele panstwa cztonkowskiego oraz dany organ regula-
cyjny bedg mogli uczestniczy¢ w posiedzeniach komitetu koordy-
nacyjnego jako obserwatorzy. Zarzadca powinien zasiega¢ opinii
uzytkownikow w zakresie miedzy innymi:

W potrzeb i oczekiwan zwigzanych z utrzymaniem i rozwojem
zdolnoSci przepustowej infrastruktury;

W tresci i wdrazania regulaminu sieci;

B procesu alokacji zdolno$ci przepustowej infrastruktury, w tym
zasad pierwszenstwa;

B zasad ustalania oraz systemu pobierania opfat, poziomu

i struktury opfat za korzystanie z infrastruktury;

W jakosci ustug zarzadcy oraz celow w zakresie wydajnosci

i efektywnosci;

W kwestii zwigzanych z intermodalno$cia.

Spotkania komitetu powinny odbywac sie co najmniej raz na
kwartat. Kolejna propozycja Komisji dotyczy ustanowienia euro-
pejskiej sieci zarzagdcow infrastruktury, jako forum wspotdziataniu
w celu rozwoju unijnej infrastruktury kolejowej. Obejmuje to
wspotprace w zakresie tworzenia korytarzy sieci bazowej, kole-
jowych korytarzy towarowych oraz realizacji planu wdrozenia eu-
ropejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS).
Europejska sie¢ zarzadcow infrastruktury ma petni¢ istotng role
w podnoszeniu jakosci ustug i efektywnosci zarzadcow, poprzez
monitorowanie ich skutecznosci i poréwnywanie wspoélnych
wskaznikow i kryteriow jakosci, takich jak: niezawodnosc, zdol-
no$¢ przepustowa, dostepnos$¢, punktualnos$¢ i bezpieczenstwo
ich sieci, jakoS¢ i wykorzystanie aktywow, utrzymanie, odnawia-
nie, rozbudowa, inwestycje i efektywnos¢ finansowa. Komisja Eu-
ropejska bedzie cztonkiem sieci.

Otwarcie dostepu do krajowych rynkéw

kolejowych przewozéw pasazerskich

Zgodnie z ogolnymi wytycznymi Biatej Ksiegi dokonczony ma
by¢ proces tworzenia jednolitego europejskiego rynku kolejowe-
go. Ostatni chroniony rynek kolejowy, rynek krajowych przewo-
z6w pasazerskich, ma zosta¢ otwarty na konkurencje do 2019 r.
[3]. Przedsigbiorstwa kolejowe bedg mogty oferowa¢ wewnatrz-
krajowe przewozy pasazerskie w catej UE, oferujac ustugi komer-
cyjne (tzw. open access) lub biorgc udziat w przetargach na
Swiadczenie ustug publicznych. Obecnie ustugi publiczne obej-
mujg wiekszo$¢ (ponad 90%) potaczen kolejowych w UE. Do-
Swiadczenia niektdrych panstw, zwigzane z otwarciem rynkow
kolejowych ustug publicznych wskazujg na poprawe jakosci i do-
stepnosci ustug przy znaczgcym wzroscie liczby pasazerow, sig-
gajacym nawet 50% w ciggu 10 lat. Udzielanie zamdwien na ko-
lejowg obstuge przewozowg w drodze przetargdw umozliwia
zmniejszenie kosztow tych przewozow rzedu nawet 20—-30%, co
Swiadczy o duzych mozliwosciach zwigkszenia efektywnosci wy-
datkowanych funduszy publicznych. Komisja szacuje potencjalne
korzysci finansowe na ok. 40 mid euro do 2035 r.

Jednoczesnie jakoS¢ ustug kolejowych moze by¢ znaczaco
poprawiona. W badaniu Eurobarometru z 2012 r. az 54% respon-
dentéw byfo niezadowolonych ze swoich krajowych i regional-
nych systemow kolejowych. W tablicy wynikow dla rynkow kon-
sumenckich z 2011 r. ogolne zadowolenie pasazeréw pociggow
wyniosto 6,7/10 — znacznie ponizej wynikow dla wigkszosci to-
waréw i ustug konsumpcyjnych [4]. W opinii Komisji, jedng
z przyczyn stabej jakosci i niskiej efektywno$ci ustug jest brak
presji konkurencyjnej. Zwigkszenie konkurencji przyczyni sie do
zwigkszenia innowacyjnosci i jakosci ustug, zwiekszenia atrakcyj-
nosci kolei, a tym samym przejecia klientow z transportu indywi-
dualnego. Mozliwe zwiekszenie pracy przewozowej moze wynie$¢
nawet ok. 16 mld pas.km.

W Swietle obecnych przepisow prawnych istniejg duze mozli-
wosci bezposredniego udzielania zamowien publicznych na ustu-
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gi w transporcie kolejowym z pominieciem konkurencyjnych pro-

cedur przetargowych (ktore sg zasadniczo wymagane w przypadku

zamowien publicznych na ustugi w innych Srodkach transportu
publicznego). W rezultacie zamowienia bezposrednie obejmuijg

42% tacznej liczby pasazerokilometrow w UE, a obstuga przewo-

zO0w jest zdominowana przez zasiedziatych przewoznikow (90%

udziatu w rynku) [2]. Ozywienie konkurencji w tym segmencie

rynku wymaga prawnego zagwarantowania dostepu i likwidacji
barier wejscia na rynek, kiérymi dla nowych przewoznikow sg
przede wszystkim:

B zbyt duze pakiety przetargowe ustug, trudne do obstuzenia
przez poczatkujacych operatorow,

m dostep do taboru kolejowego,

B dostep do systemow informatycznych i biletowych.

W celu poprawy efektywnosci i jakoSci ustug publicznych
Komisja proponuje otwarcie krajowych rynkow pasazerskich
przewozow kolejowych przy zachowaniu mozliwo$ci ograniczenia
dostepu w przypadku zagrozenia rentownosci ustug Swiadczo-
nych na zamowienie publiczne (nowelizacja dyrektywy o utworze-
niu jednolitego europejskiego obszaru kolejowego). W zwigzku
z tym, ze wszystkie przewozy pasazerskie beda miaty wymiar we-
wnatrzwspolnotowy, z dyrektywy 2012/34/UE zniknie pojecie
»przewozy miedzynarodowe”. Tak, jak ma to miejsce w regula-
cjach dotychczasowych, stwierdzenie wystepowania lub braku za-
grozenia dla Swiadczonych ustug publicznych bedzie nalezato do
obowigzkéw krajowych organéw regulacyjnych, na podstawie
ujednoliconych procedur i kryteriow, w terminie jednego miesig-
ca od ztozonego wniosku.

Drugim aktem prawnym nowelizowanym w zwigzku z otwar-
ciem rynku krajowych przewozow pasazerskich jest rozporzadze-
nie (WE) nr 1370/2007, dotyczace obowigzku Swiadczenia ustug
publicznych w zakresie drogowego i kolejowego transportu pu-
blicznego. Wniosek dotyczgcy zmiany rozporzadzenia wprowadza
obowigzek organizowania przetargu na zamowienia publiczne na
ustugi kolejowe od grudnia 2019 r. i przewiduje sformalizowang
procedure okreslania zakresu zobowigzan z tytutu Swiadczenia
ustug publicznych oraz geograficznego zasiegu umow o Swiad-
czenie ustug publicznych (dodany art. 2a). Obowigzki te obcigza-
ja ,wtasciwy organ lokalny”, zdefiniowany we wniosku jako or-
gan, ktorego wtasciwos¢ nie obejmuje catego kraju i kiory jest
kompetentny w sprawach potrzeb transportowych aglomeracji
miejskich lub okregu wiejskiego.

Procedura obejmuje nastepujace kroki:

B opracowanie planu transportu publicznego;

B uzasadnienie rodzaju i zakresu zobowigzan z tytutu Swiadcze-
nia ustug publicznych, ktére majg by¢ natozone na operatorow
transportu publicznego oraz zakresu umowy o Swiadczenie
ustug publicznych dla realizacji celow okreslonych w planach
transportu publicznego;

B przeprowadzenie odpowiednich konsultacji z zainteresowany-
mi stronami, np. organizacjami pasazerow i pracownikow oraz
przewoznikami;

m w przypadku transportu kolejowego przeglad prawny procedu-
ry przez niezalezne organy regulacyjne ds. kolei.

Plany pasazerskiego transportu publicznego majg okresla¢
cele polityki transportu publicznego oraz sposoby ich realizacji
i obejmowaé wszystkie rodzaje transportu, istotne dla objetego
planem terytorium. Powinny one zawiera¢ co najmniej:

W strukture sieci lub tras;
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H podstawowe wymogi, jakie musi spetnia¢ oferta transportu
publicznego, takie jak: dostepnos¢, tacznosé terytorialna, bez-
pieczenstwo, potaczenia modalne i intermodalne w gtéwnych
weztach komunikacyjnych, charakterystyke oferty, czyli np.
okres, w jakim zapewniane sg ustugi, czestotliwo$¢ ustug oraz
minimalny stopien wykorzystania zdolno$ci przepustowe;j;

® normy jakos$ci, dotyczace takich elementow, jak: cechy wypo-
sazenia stacji i taboru kolejowego, punktualnos$¢ i niezawod-
nos¢, czystosc, obstuga i informowanie klienta, rozpatrywanie
skarg i dochodzenie roszczen, monitorowanie jakosci ustug;

W zasady polityki taryfowe;;

B wymogi operacyjne, miedzy innymi transport rowerow, zarza-
dzanie ruchem i plan postepowania w przypadku wystapienia
zaktocen.

Plany transportu publicznego powinny uwzglednia¢ obowia-
zujgce przepisy dotyczace praw pasazerow, ochrony socjalnej,
ochrony zatrudnienia oraz ochrony $rodowiska. Zakres ustug
Swiadczonych na zamowienie publiczne powinien wynikac z pla-
now transportu publicznego oraz by¢ stosowny do osiggniecia
celow planu i nie moze wykracza¢ poza to, co jest konieczne
i proporcjonalne. Wysoko$¢ rekompensat, zwigzanych z wyni-
kiem finansowym netto zobowigzan, powinna zapewniac realiza-
cje celow planu w najbardziej optacalny sposdb, wspierajgc jed-
noczesnie ich realizacje w perspektywie dfugookresowej. Projekt
specyfikacji zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych
podlega konsultacji, w ktorych powinni wzig¢ udziat co najmniej
przewoznicy, w stosownych przypadkach zarzadcy infrastruktury
oraz reprezentatywne organizacje pasazerow i pracownikow.

Stosowane procedury przetargowej bedzie obowigzkowe je-
dynie w przypadku zamowien przekraczajgcych okreslone progi,
ponizej ktorych spodziewane oszczednosci Srodkéw publicznych
bytyby nizsze od kosztow przetargu. Zamoéwienia w tych przypad-
kach bedg mogty by¢ udzielane bezposrednio. Ogolne wielkosci
tych progow pozostaty na takim samym poziomie jak w dotych-
czasowych przepisach (1 min euro lub 300 tys. km), natomiast
wprowadzono wielko$ci progowe zamowien w transporcie kolejo-
wym, wynoszace odpowiednio 5 min euro wartosci zamowienia
lub 150 tys. km rocznie. Umowy zawarte w wyniku zamowien
udzielonych bezposrednio moga obowigzywaé po przyjeciu pro-
ponowanego pakietu legislacyjnego do dnia ich wygasniecia, ale
nie dtuzej niz do 31 grudnia 2022 r.

Regulacji podlega rowniez maksymalna wielko$¢ zamowie-
nia, co ma na celu zagwarantowanie, ze na danym rynku znajdzie
sie odpowiednia liczba oferentow, kidrzy bedg w stanie obstuzy¢
oferowang wielko$¢ zamowienia i dany obszar geograficzny i mo-
gq przystapi¢ do przetargu. W przypadku kolejowego pasazerskie-
go transportu publicznego jest to 10 min poc.km lub jedna trze-
cia catkowitej wielkosci krajowego pasazerskiego transportu
publicznego w ramach umoéw o $wiadczenie ustug publicznych,
w zaleznosci od tego, kiora z tych wartosci jest wigksza. W celu
zwigkszenia konkurencji po wprowadzeniu procedury przetargo-
wej wiasciwe organa mogg podjac¢ decyzje o ograniczeniu liczby
zamoOwien udzielanych temu samemu przedsigbiorstwu kolejowe-
mu, dotyczacych obstugi czesci tej samej sieci lub pakietu tras.

W Swietle nowych uregulowan rozporzadzenia 1370/2007/
WE (art.4, ust.8) organa publiczne bedg zobowigzane do przeka-
zywania okreslonych danych operacyjnych, technicznych i finan-
sowych potencjalnym oferentom zainteresowanym umowami
0 $wiadczenie ustug publicznych. Ponadto organa te muszg wy-
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raznie wskaza¢ w dokumentacji przetargowej czy wymagajg, aby

podmioty $wiadczace ustugi publiczne zastosowaty sie do stan-

dardow lub kryteriow spofecznych.

Propozycje wnioskow legislacyjnych Komisji odnoszg sie
rowniez do dwdch pozostatych, wymienionych wczesniej barier
dostepu do rynku. Dysponowanie taborem kolejowym jest ko-
niecznym warunkiem uzyskania licencji przewoznika i ewentual-
nego przystgpienia do przetargu o Swiadczenie ustug publicz-
nych. Nabycie Iub leasing/dzierzawa nowego taboru przy
rozpoczynaniu dziatalnosci wiaze sie z wysokimi nakfadami kapi-
tatowymi i ryzykiem, a takze z czasem potrzebnym na nabycie
i homologacje taboru. Wysokie koszty taboru wymagajg dtugiego
okresu eksploatacji, jak szacuje Komisja 30—40 lat lub nawet
dtuzej, co jednak stoi w sprzeczno$ci z ograniczeniem czasu
trwania zamowien publicznych do maksymalnie 15 lat. Ryzyko
utraty wartosci koncowej taboru na koniec okresu zamowienia
publicznego skutkowatoby zwigkszeniem ceny ustug publicznych
ponad akceptowalny poziom.

Bardziej korzystne w tej sytuacji bytoby pozyskiwanie uzytko-
wanego taboru kolejowego, jednak jego wtascicielami sg zazwy-
czaj zasiedziate przedsigbiorstwa kolejowe, kidre czesto nie moga
lub nie chcg udostepni¢ go na dogodnych warunkach. Na przy-
ktad w Niemczech i Austrii podmioty zasiedziate raczej ztomuja
tabor niz wystawiajg go na sprzedaz. We Wtoszech Srodki pu-
bliczne na zakup taboru kolejowego sg zastrzezone dla podmiotu
zasiedziatego. Pozostawienie tej sytuacji bez interwencji ozna-
czatoby, ze do przetargow stawatyby gtownie zasiedziate przed-
sighiorstwa i cel wzmocnienia konkurencji nie mogtby by¢ osig-
gniety. Aby ufatwia¢ dostep do taboru kolejowego, Komisja
proponuje Srodki zmniejszajace ryzyko finansowe nowych opera-
torow (art. 5a rozporzadzenia 1370), np.:

B fworzenie przedsigbiorstw prowadzacych leasing taboru kole-
jowego (jak ROSCO w Wielkiej Brytanii, ang. rolling stock
company);

B nabycie taboru kolejowego w celu udostgpnienia go wybrane-
mu podmiotowi $wiadczgcemu ustugi publiczne;

B udzielanie gwarancji bankowej na finansowanie nowego tabo-
ru wykorzystywanego do wykonania umowy o Swiadczenie
ustug publicznych;

B przejmowanie wtasnosci taboru pod koniec umowy po cenie
rynkowe;j.

W celu prowadzenia efektywnej dziatalnosci przewozowej ko-
nieczne jest zamieszczenie nowej oferty w ogolnie dostepnych
dla klientow systemach informacji czy rezerwacji i sprzedazy bi-
letow. Takze w tym obszarze nowi operatorzy napotykajg proble-
my, poniewaz systemy te sg zarzadzane i eksploatowane przez
przedsigbiorstwa zasiedziate, co czesto skutkuje odmowa wigcze-
nia ustug swoich konkurentéw do ogolnej oferty badz pobiera-
niem za takie $wiadczenie niewspotmiernie wysokich prowizji,
(np. w Niemczech i CGzechach nawet do wysoko$ci 25% wartosci
sprzedazy biletow). Przekazanie wptywow ze sprzedazy biletow do
nowego podmiotu trwa w niektdrych panstwach cztonkowskich
do dwdch lat, podczas gdy w innych panstwach ptatno$ci te do-
konywane sg w ciggu o$Smiu dni przy prowizji wynoszacej 1,5%.
Prowadzenie wiasnych systemow sprzedazowych czy informacyj-
nych przez poszczegolnych przewoznikow bytoby kosztowne
i niekorzystne dla klientow.

Sprawa ta zostata uregulowana we wniosku dotyczacym
nowelizacji dyrektywy 2012/34/UE. Komisja proponuje ustano-

wienie na zasadzie dobrowolnosci ogolnokrajowych systemow
informacyjnych i zintegrowanych systemow biletowych, zapew-
niajacych niedyskryminacyjny dostep wszystkim zainteresowa-
nym przewoznikom. System taki powinien by¢ zarzadzany przez
publiczny lub prywatny podmiot prawny albo stowarzyszenie
wszystkich przedsiebiorstw kolejowych wykonujgcych przewozy
pasazerskie.

Whniosek legislacyjny zawiera takze wymog opracowania
przez przedsigbiorstwa kolejowe skoordynowanych planéw poste-
powania w sytuacjach awaryjnych, w celu zapewnienia pasaze-
rom pomocy w przypadku powaznych zaktocen ruchu.

Uproszczenie proceséw certyfikacji

Z dotychczasowych doswiadczen wielu przedsigbiorcow kolejo-
wych wynika, ze procedury biurokratyczne zwigzane z procesem
certyfikacji taboru stanowig gtoéwng bariere wejscia na rynek
w niektorych panstwach cztonkowskich.

Pomimo prowadzonego pod kierunkiem ustanowionej
w 2004 r. Europejskiej Agencji Kolejowej (ERA) procesu harmo-
nizacji technicznej i bezpieczenstwa narodowych systemow kole-
jowych, zezwolenia i certyfikaty bezpieczenstwa w sektorze kole-
jowym sg wydawane przez poszczegolne panstwa cztonkowskie.
Wedtug danych ERA w UE obowigzuje ponad 11 tys. przepisow
krajowych oraz istniejg znaczne rozbiezno$ci miedzy procedurami
wydawania zezwolen i certyfikacji bezpieczenstwa. Procedury ad-
ministracyjne i przeszkody techniczne znaczaco wydtuzajg czas
wejscia na rynek, powodujgc nadmierne i niepotrzebne koszty dla
nowych podmiotéw i producentéw taboru. Obecnie proces uzy-
skiwania zezwolen dla nowych pojazdow kolejowych moze trwac
nawet do 2 lat i pociggac za sobg koszty na poziomie 6 min euro.
Koszty zwigzane z procedurami uzyskiwania zezwolen w jednym
panstwie stanowig do 10% kosztow lokomotyw. W przypadku,
gdy lokomotywy majg by¢ wykorzystywane w trzech panstwach
cztonkowskich, catkowite koszty mogq zwiekszy¢ sie do okoto
30% ceny taboru. Same opfaty wnoszone organom ds. bezpie-
czenstwa z tytutu kosztéw administracyjnych i doradczych moga
siegaC kilkudziesieciu tysiecy euro, stanowigc istotng bariere
wejscia na rynek [5].

Celem wniosku wprowadzajgcego zmiany obowigzujgcych
w tym zakresie regulacji (rozporzadzenia (WE) nr 881/2004 usta-
nawiajgcego Europejskg Agencje Kolejowg; dyrektywy 2004/49/
/WE w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych i dyrektywy
2008/57/WE w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we
Wspaolnocie) jest usunigcie przeszkod administracyjnych i tech-
nicznych, zmniejszenie kosztow administracyjnych i przyspiesze-
nie procedur, a takze zapobieganie ukrytej dyskryminacji przed-
siebiorstw kolejowych.

Zgodnie z nowymi propozycjami Europejska Agencja Kolejo-
wa stanie sie ,punkiem kompleksowej obstugi” wydajgcym ze-
zwolenia dla pojazdow w formie ,,paszportéw pojazdu” oraz cer-
tyfikaty bezpieczenstwa dla operatorow wazne w cafej Unii
Europejskiej. Zmiany wprowadzone w stosunku do rozporzadzenia
(WE) nr 881/2004 zawierajg zardbwno nowe przepisy, ujmujgce
nowe zadania Agencji, jak i uproszczenie oraz aktualizacje prze-
pisow obowigzujgcych. Mozna je ujgc¢ w trzech grupach [5]:

1) nowe zadania Agencji (nowe przepisy) dotyczace:

— wydawania zezwolen na wprowadzenie pojazdéw do obro-

tu, typow pojazdoéw do obrotu, zezwolen na dopuszczenie
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do eksploatacji przytorowych podsystemow ,sterowanie”
oraz wydawania certyfikatow bezpieczenstwa;
— wzmozonej kontroli nad organami krajowymi;
— Trozszerzenia zakresu uprawnien w odniesieniu do przepi-
sOw krajowych;
— okreslenia nowych zrodet dochodéw budzetowych ERA
(honoraria i optaty);
— tworzenia i funkcjonowania Komisji Odwotawczych;
— zmian organizacji wewnetrznej, w wyniku przyjecia wspol-
nego podejscia w sprawie agencji UE;
zmiany zwiekszajace przejrzystos¢ lub uproszczajace przepisy
obowigzujgce: w szczegolnosci w odniesieniu do metod pracy
Agencji, personelu kolejowego, rejestrow i innych zadan oraz
zwiekszenie roli Agencji we wdrazaniu europejskiego systemu
zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS);
aktualizacje przepisow: przepisy dotyczgce strukiury we-
wnetrznej i zasad funkcjonowania zwigzane ze zmianami ram
ustawodawczych i politycznych, odniesienia do procedur ko-
mitetowych i aktow delegowanych.

Nowe zasady certyfikacji pojazdow i operatordw oraz nowe
zadania Europejskiej Agencji Kolejowej pociggajg za sobg mody-
fikacje dyrektyw w sprawie bezpieczenstwa kolei i interoperacyj-
no$ci, umozliwiajac jednoczesnie doprecyzowanie i uproszczenie
istniejacych przepisow, konsolidacje wczesniejszych zmian oraz
aktualizacje prawodawstwa. Nowy artykut 10 dyrektywy 2004/49/
/WE w sprawie bezpieczenstwa kolei wspolnotowych stanowi, ze
dostep do infrastruktury kolejowej uzyskujg jedynie przedsigbior-
stwa kolejowe, ktdre dysponujg jednolitym certyfikatem bezpie-
czenstwa, wydanym przez Europejskg Agencije Kolejowg na wnio-
sek zainteresowanego podmiotu. Przedsigbiorstwo ubiegajace sig
o taki certyfikat musi udowodnic, ze przyjeto system zarzadzania
bezpieczenstwem zgodny z wymaganiami dyrektywy, spetnia wy-
magania ustanowione w TSI oraz inne wfasciwe przepisy dotycza-
ce nadzoru ryzyka i bezpieczenstwa. Jednolity certyfikat bezpie-
czenstwa okresli rodzaj i zakres dziatalnosci kolejowej, do jakiej
upowazni przedsigbiorce i bedzie wazny na terytorium catej Unii
w odniesieniu do rownowaznej dziatalnosci przez okres 5 lat.

Europejska Agencja Kolejowa opracuje szczegdtowe wytyczne
dotyczgce procedury uzyskania jednolitego certyfikatu bezpieczen-
stwa, zawierajgce wykaz wszystkich wymogow oraz opublikuje wy-
magane dokumenty. Wytyczne te wraz z wykazem wymaganych
dokumentow bedg udostgpniane wnioskodawcom bezptatnie.
Agencja powinna podja¢ decyzje w sprawie wniosku o wydanie
certyfikatu bezzwtocznie, a najpdzniej w ciggu czterech miesigcy
po uzyskaniu wszelkich wymaganych informacji i wszelkich infor-

macji uzupetniajgcych, o ktére moze Agencja wystapic [6].

Przedsigbiorstwo musi ztozy¢ krajowemu organowi ds. bez-
pieczenstwa dokumentacje potwierdzajacg spetnienie wymogow
w zakresie bezpieczenstwa, tgcznie z posiadaniem jednolitego
certyfikatu bezpieczenstwa, na trzy miesigce przed rozpoczeciem
nowej dziatalno$ci. Jakiekolwiek wyjasnienia w przypadku watpli-
wosci nie moga spowodowaé przedtuzenia terminu do podjecia
dziatalnosci przez przedsigbiorce. Na wniosek krajowego organu
ds. bezpieczenstwa, w razie stwierdzenia niespefnienia wymagan
przez przedsiebiorce, Agencja moze uniewaznic jednolity certyfi-
kat bezpieczenstwa.

Zmiana przepisow dotyczacych autoryzacji zarzadcow infra-
struktury w zakresie bezpieczenstwa takze wprowadza termin,
w jakim krajowy organ ds. bezpieczenstwa musi podja¢ stosowa-
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ng decyzje — musi to nastgpi¢ bezzwtocznie, a najpdzniej cztery
miesigce po uzyskaniu wszelkich wymaganych informacji i ewen-
tualnych dodatkowych informacji, udostgpnionych na zadanie
organu.

Zapewnienie wykwalifikowanej kadry dla kolei

Ostatnia grupa zagadnien objetych wnioskami czwartego pakietu
kolejowego dotyczy zabezpieczenia sytuacji pracownikdw przed-
siebiorstw kolejowych po otwarciu rynku. Istniejgce obecnie
przepisy ogolne chronig prawa pracownicze w przypadku przeje-
cia przedsigbiorstw; zawarte sg one np. w dyrektywie Rady
2001/23/WE. Rowniez rozporzadzenie 1370/2007/WE, dotyczace
ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego, umozliwia wtasciwym organom zadanie przenie-
sienia pracownikow lub okreslenie norm majgcych zastosowanie
w przypadku udzielenia zaméwienia publicznego na ustugi inne-
mu przedsiebiorstwu kolejowemu, zabezpieczajac prawa pracow-
nikow kolejowych.

Komisja zauwaza jednak, ze na rynku pracy zwigzanym z ko-
lejami pojawig sie nowe uwarunkowania, zwigzane ze starzeniem
si¢ ludnosci aktywnej zawodowo i z oczekiwanymi skutkami
otwarcia rynku krajowych przewozow pasazerskich. Szacuje sie,
ze ok. 30% wszystkich pracownikow kolei przejdzie na emeryture
w ciggu najblizszych 10 lat, co spowoduje prawdopodobnie nie-
dobory sity roboczej. Z kolei konieczna restrukturyzacja niekto-
rych przedsigbiorstw, wywotana zwigkszong presjg na efektyw-
no$¢ po otwarciu rynku, moze prowadzi¢ do zmniejszenia popytu
na wykwalifikowany personel. Otwarcie rynku krajowych przewo-
z6w pasazerskich powinno przynie$¢ tez inne, odwrotne dla rynku
pracy skutki. Zwiekszenie atrakcyjnosci transportu kolejowego
moze wywotac zwigkszenie popytu na inwestycje w sektorze ko-
lejowym, a w konsekwencji oddziatywac takze korzystnie na wa-
runki pracy. W rezultacie ogdIny poziom zatrudnienia po otwarciu
rynku kolejowego nie powinien ulec zmniejszeniu, natomiast ko-
nieczne jest zapewnienie dostepnosci wysoko wykwalifikowanych
i zmotywowanych pracownikow. W celu wzmocnienia ochrony
praw pracownikow i zapewnienie wspotpracy 0sob o wysokich,
liczacych sie w sektorze kolejowym kwalifikacjach, Komisja pro-
ponuje wprowadzenie regulacji dotyczacych transferu pracowni-
kow, na mocy ktorych mozliwe bedzie zobowigzanie nowych ope-
ratorow kolejowych, przejmujacych umowy o $wiadczenie ustug
publicznych, do zatrudnienia pracownikdéw poprzedniego ope-
ratora.

Po otwarciu wewnatrzkrajowym rynkow przewozow pasazer-
skich dziatalno$¢ w tym obszarze bedg mogty podejmowac takze
przedsiebiorstwa migdzynarodowe lub grupy przedsigbiorstw,
funkcjonujace na obszarze catej Unii, co moze utrudni¢ bezpo-
Sredni kontakt pracownikow z wtadzami przedsiebiorstw i ich
podmiotowe traktowanie. W zwigzku z tym Komisja proponuje
wzmocnienie roli pracownikow kolei jako partneréow dialogu spo-
tecznego poprzez natozenie na ogolnoeuropejskie przedsigbior-
stwa kolejowe obowigzku powotywania europejskich rad zaktado-
wych, zgodnie z dyrektywg w sprawie europejskich rad
zaktadowych oraz uczestniczenia w komitecie ds. dialogu spo-
tecznego w sektorze kolejowym. Celem tej dyrektywy jest wzmoc-
nienie praw 0sob pracujgcych w przedsigbiorstwach o zasiegu
wspoélnotowym do informowania i konsultowania sie z nimi.
Przedsigbiorstwo 0 zasiegu wspolnotowym oznacza przedsiebior-
stwo zatrudniajgce co najmniej 1000 pracownikow w panstwach
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cztonkowskich oraz co najmniej 150 pracownikéw w kazdym
z przynajmniej dwoch panstw cztonkowskich.

Informowanie pracownikow i konsultowanie sig z nimi maja
miejsce na odpowiednim szczeblu kierownictwa i reprezentacii,
w zaleznosci od podnoszonej kwestii, a kompetencje europejskiej
rady zaktadowej oraz zakres informowania pracownikdw i konsul-
towania sie z nimi sg ograniczone do kwestii ponadnarodowych.
Takimi kwestiami sg zagadnienia dotyczgce catosci przedsigbior-
stwa lub przynajmniej dwoch przedsiebiorstw lub zaktadow pracy
przedsiebiorstw majgcych swg siedzibe w dwoch réznych pan-
stwach cztonkowskich. Powotanie europejskiej rady zakfadowe;j
nie jest obowigzkowo wymagane; moze zostac przyjety inny tryb
informowania i konsultacji. Ustalenie sposobu rozwigzania tej
kwestii odbywa sie w drodze negocjacji, zwotanych z inicjatywy
centralnego kierownictwa przedsiebiorstwa lub na pisemny wnio-
sek przynajmniej 100 pracownikow z przynajmniej dwdch przed-
sighiorstw lub zaktadéw pracy, zlokalizowanych w co najmnie;j
dwdch roznych panstwach cztonkowskich.

Zakonczenie

Propozycje zmian regulacji prawnych ztozone przez Komisje Eu-
ropejskg w ramach czwartego pakietu kolejowego koncza w pe-
wien sposob dyskusje nad zasadnoScig wprowadzenia i efektyw-
nosScig nowej struktury organizacyjnej kolei unijnych. Po
przeprowadzeniu szerokich konsultacji i wykonaniu wielu analiz
Komisja Europejska potwierdzita prawidtowos$¢ wdrozonych do-
tqd rozwigzan, a takze celowos$¢ kontynuaciji zmian. Zebrane do-
Swiadczenia pozwolity na identyfikacje brakujgcych elementow
i stabych rozwigzan nowej struktury, nie stuzgcych wzmocnieniu
konkurencji wewnatrzgateziowej. Przedtozone wnioski legislacyj-
ne majg na celu udoskonalenie zasad funkcjonowania unijnego
sektora kolejowego, poprzez zapewnienie niezaleznosci zarzadcy
infrastruktury i rownosci operatorow, usprawnienie i ujednolice-
nie procedur administracyjnych, podniesienie jakoSci ustug
i efektywnosci dziafania. Uwzglednione zostaty kwestie wspotpra-
cy pomiedzy podmiotami w wymiarze krajowym i miedzynarodo-
wym, takze w zakresie rozwoju infrastruktury. Mozna wiec uznac,
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ze 0goblne ramy funkcjonowania sektora kolejowego w Unii Euro-

pejskiej zostaty uzupetnione o istotne elementy, umozliwiajgc

powstanie jednolitego europejskiego obszaru kolejowego. Pozo-
staje otwartg kwestig, czy to wystarczy do urzeczywistnienia nad-
rzednego celu polityki kolejowej - uczynienia z transportu kolejo-
wego liczagcego sie i atrakcyjnego elementu europejskiego
systemu transportowego.

a
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