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Kierunki polityki transportowej

Unii Europejskiej

W ostatnich miesigcach Komisja Europejska, Parlament
i Rada Europejska podjety szereqg decyzji, ktore w istotny
sposob wplyng na rozwaj rynku kolejowego w Europie.
Decyzje te stanowiq konkretyzacje programu zapropono-
wanego w Biafej Ksiedze z 2001 r. Ich celem jest przywro-
cenie rownowagi miedzygateziowej na unijnym rynku
transportowym oraz skierowanie go na rozwdj efektyw-
nych ekonomicznie i ekologicznych zintegrowanych sys-
temow transportowych w skali Europy i poszczegolnych
jej regionow. Przystepujgc do Unii podejmujemy decyzje
0 akceptacji dotychczasowego dorobku legislacyjnego
tym samym wspolnej polityki transportowej, ktora dla
transportu kolejowego jest bardzo korzystna.

|

W styczniu 2003 r. Parlament Europejski przyjat propozycje za-
warte w tzw. Il pakiecie kolejowym, majgce na celu szybsze zlibe-
ralizowanie rynku przewozow towarowych, ponaglajac jednocze-
$nie Komisje Europejskg do przygotowania analogicznych
propozycji dla migdzynarodowych przewozow pasazerskich. Ko-
misja obiecata przygotowanie ich do konca 2003 r.

28 marca 2003 r. Rada Unii Europejskiej, ztozona z ministrow
transportu panstw cztonkowskich, osiggneta porozumienie i przy-
jeta wspdlne stanowisko w sprawie wszystkich wnioskow Il pakie-
tu kolejowego w zakresie przewozdw towarowych. Zostang one
skierowane do drugiego czytania w Parlamencie Europejskim
i jeszcze w tym roku przyjete.

W kwietniu Komisja Europejska przedfozyta propozycje zasad
finansowania infrastruktury transportowej i systemu pobierania
optat od uzytkownikdw drdg. System ten bedzie wykorzystywaé
najnowoczesniejsze technologie, w tym satelitarne i radiolokacyj-
ne metody obliczania przejechanej drogi przez samochody.

W trakcie konsultacji znajdujg sie takze projekty rozporzadzen
requlujgcych rynek ustug pasazerskiego transportu publicznego,
w tym zasady zawierania kontraktow na ustugi przewozowe, po-
mocy publicznej i zasad konkurencii.

0d Dyrektywy 91/440 do tzw. | pakietu infrastruktural-
nego — w kierunku liberalizacji

Postepujacy w ostatnich dziesigcioleciach dynamiczny rozwdj
transportu drogowego negatywnie odbit sie na udziale kolei na
rynku transportowym w Europie. O ile zainteresowanie bardziej
mobilnym i elastycznym samochodem nie budzi watpliwosci, to
postepujace zachwianie warunkow konkurencji miedzy sektorem
kolejowym a drogowym jest bardzo niekorzystne dla catej gospo-
darki. Budowanie ze $rodkdw publicznych drég i autostrad oraz
niepefne pokrywanie przez uzytkownikéw drog kosztow zewnetrz-
nych transportu w istotny sposob zachwiato warunki tej konku-
rencji. Pogarszanie konkurencyjnoSci kolei byto wyréwnywane
subsydiami, ktdre wykazywaty tendencje rosngcg i stanowity co-
raz wigksze obcigzenie dla budzetow. Z kolei rozwoj transportu

drogowego wymagat coraz kosztowniejszych inwestycji infra-
strukturalnych.

Komisja Europejska w Biatej Ksiedze przyznata, ze dziatania
organow wspdlnotowych byty w tej dziedzinie gospodarki niedo-
stateczne. Nalezy jednak wzig¢ pod uwage, ze byta to inna Unia
niz funkcjonuje obecnie — z jej bardziej scentralizowang politykg
gospodarczg i aparatem do realizacji przyjetych celow. Dyskusje
z konca lat 90. nad rolg kolei w gospodarce zaowocowaty
w 1991 1. jedng z najbardziej znanych Dyrektyw — 91/440. Propo-
nowafa ona stosunkowo skromne $rodki dla utatwienia adaptaciji
kolei Wspdlnoty do potrzeb jednolitego rynku oraz zwigkszenia jej
efektywnosci. Pierwszym jej celem byto uregulowanie statusu
panstwowych przedsigbiorstw kolejowych, jako jednostek gospo-
darczych i wyjasnienie podziatu odpowiedzialnosci finansowej
miedzy panstwem i kolejami po to, by zmniejszy¢ dtugi cigzace
na kolejach i doprowadzi¢ do niezaleznego finansowego zarza-
dzania kolejami. W miare uptywu czasu koleje powinny dziata¢
w ramach prawodawstwa panstwowego, zapewniajgcego pomoc
publiczng przedsiebiorstwom na realizacje dziatan z zakresu stuz-
by publicznej. Drugim celem byto oddzielenie zarzadzania infra-
strukturg od $wiadczenia kolejowych ustug transportowych i obo-
wigzkowe oddzielenie kont rachunkowych oraz ewentualne
wydzielenie organizacyjne i instytucjonalne przedsigbiorstw od-
powiedzialnych za utrzymanie infrastruktury kolejowej. W zakresie
otwierania dostepu do sieci kolejowej nowym przewoznikom, Dy-
rektywa 91/440 nakazywafa zapewnienie migdzynarodowym gru-
pom przedsigbiorstw kolejowych oraz przedsiebiorstwom kolejo-
wym prowadzacym miedzynarodowy transport kombinowany
towaroéw dostepu do infrastruktury w panstwach cztonkowskich.

Udostepnianie infrastruktury kolejowej uzytkownikom na no-
wych zasadach wymagato dalszego sprecyzowania, kiére zostato
dokonane w kolejnych regulacjach prawnych. W 1995 r. zostaty
wydane dwie dyrektywy: 95/18 — 0 zasadach udzielania koncesji
na dziatalno$¢ przewozowg oraz 95/19 — o zasadach alokacji
zdolnosci przepustowej linii oraz pobieraniu opfat za jej uzytko-
wanie.

Biafa Ksigga przedstawiona w 1996 r. w swojej pierwszej cze-
$ci zajmowata sige analizg stanu kolei w Unii w tym czasie, a we
wnioskach zaproponowata kolejne posunigcia legislacyjne, ktore
ozywityby rynek kolejowy. Dwa lata pdzniej Komisja Europejska
przedfozyta propozycje trzech dyrektyw tzw. infrastrukturalnych,
ktdre poszerzyty zakres regulacji zawartych w dotychczas obowig-
zujacych. Rada Europejska przyjeta je po dwuletnich konsulta-
cjach i opublikowane zostaty one 15 marca 2001 r., z dwuletnim
okresem karencji na przygotowanie panstw cztonkowskich do ich
wdrozenia.

Dyrektywy: 2001/12 (rozszerzajgca Dyrektywe 91/440),
2001/13 (do 95/18) i 2001/14 (do 95/19) gwarantujg dostep do
infrastruktury kolejowej koncesjonowanym przedsiebiorstwom
kolejowym w zakresie miedzynarodowych przewozow towarowych
na transeuropejskiej sieci TERFN, obejmujgce gtdwne linie kole-
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Rys. 1. Siec kolgjowa TERFN

jowe Unii i liczacej prawie 50 tys. km (rys. 1). Role regulatorow
rynku kolejowego w poszczegoinych panstwach sprawowac bedg
niezalezne od przedsigbiorstw kolejowych i zarzadcow infrastruk-
tury urzedy (w Polsce Urzad Transportu Kolejowego). OkreSlone
zostaty tez przejrzyste i niedyskryminujgce zasady pobierania
optat za dostep do infrastruktury kolejowej. Ze wzgledu jednak na
roznice w kolejowych standardach technicznych w poszczegdl-
nych panstwach przedsigbiorstwa kolejowe, ktdre uzyskaty dostep
do sieci TERFN musza spetnia¢ wymagania poszczegolnych, na-
rodowych przepisow bezpieczenstwa.
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7r. Zatacznik do Dyrektywy 91/440, z péZniejszymi zmianami

Dyrektywy infrastrukturalne, okreslane jako tzw. | pakiet, za-
czety obowigzywac na terenie UE od 15 marca 2003 r. Od 2008 r.
udostepniona zosta¢ miata cata sie¢ kolejowa panstw cztonkow-
skich Unii.

W 6 panstwach cztonkowskich (Szwecja, Dania, Niemcy, Ho-
landia, Austria, WIk. Brytania) liberalizacja na rynku przewozow
towarowych nastgpita juz wczesniej, we Wioszech, Portugalii,
Belgii, Hiszpanii jest w trakcie, a rynki zamkniete sg jeszcze we
Francji, Luksemburgu, Finlandii, Irlandii i Grecji. Z przysztych 10
nowych panstw cztonkowskich tylko Polska i Wegry wystapity
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7r. Traktat Akcesyjny
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Rys. 3. Sie¢ kolejowa TERFN w Stowacji

0 okres przejSciowy na petne otwarcie wiasnej sieci, ograniczajac
wolny akces do nigj tylko dla 20% ich zdolnosci przepustowych
do konca 2006 r.

Z liberalizacji przewozow towarowych korzystaja juz setki
przedsiebiorstw, ale tylko w wybranych segmentach, a ich udziat
rynkowy nawet w czotéwce 6 panstw jest znacznie ponizej 10%.
Pozycja dotychczasowych przedsiebiorstw jest niezagrozona. Nie
podijety tez one wzajemnych dziatan konkurencyjnych, przedkta-
dajac nad nie wspotprace na dotychczasowych zasadach wymia-
ny wagonéw towarowych RIV. Znamienne sg komentarze, jakie
padty podczas spotkania prezesow wielkiej europejskiej trojki:
kolei DB, SNCF i PKP na poczatku 2002 r., zorganizowanego
przez RBF w Warszawie. Na pytanie czy bedzie konkurencja mie-
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Rys. 4. Siec kolejowa TERFN w Czechach 7r. Traktat Akcesyjny

Rys. 5. Sie¢ kolejowa TERFN na Litwie 7r. Traktat Akcesyjny

dzy tymi przedsigbiorstwami padta odpowiedz, ze najwigkszym
ich konkurentem sg autostrady.

Liberalizacja przewozéw moze uaktywni¢ nowych przewozni-
kow, ale jest tez jednoczes$nie korzystna dla dotychczasowych
przedsiebiorstw, ktore uzyskujg warunki do prowadzenia dziatal-
nosci na zasadach bardziej rynkowych. Interesujgca bedzie reak-
cja wielkich przewoznikow drogowych i ich wola rozwoju wia-
snych ustug intermodalnych.

Il pakiet kolejowy — dalsza liberalizacja

W drugiej Biatej Ksiedze z 2001 r. Komisja Europejska zapropo-
nowata podijecie kolejnych krokow majacych na celu dalszg libe-
ralizacje rynku kolejowego. W styczniu 2002 r. zostat przedsta-
wiony zapowiadany w niej tzw. Il pakiet kolejowy z propozycjami
zmian w dotychczasowych dyrektywach, takze w tych, ktdre miaty
wejs¢ w zycie w 2003 1.
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Poprzednie ustalenia okre$laty termin petnego otwarcia sieci
kolejowej w 2008 r. — nowe propozycje zaktadajg skrocenie tej
perspektywy do marca 2006 .

Dla realizacji nowej polityki transportowej Komisja Europej-
ska przedtozyta projekty 5 nowych aktéw prawnych:
® COM 2002/25, zmieniajacy dyrektywy 2001/12 i 91/440;
® COM 2002/21, dotyczacy bezpieczenstwa ruchu, opfat i alo-

kacji zdolno$ci przepustowej, zmieniajgcy Dyrektywy 2001/14

i 95/18;
® projekt rozporzadzenia COM 2002/23, dotyczacy powotania

Europejskiej Agencji Kolejowej;
® COM 2002/22, zmieniajgcy dyrektywy o interoperacyjnosci

kolei 96/48 i 2001/16;
® projekt zalecenia 2002/24 o przystgpienie UE do porozumie-

nia o miedzynarodowym ruchu kolejowym COTIF wraz z anek-

sem zawierajgcym wytyczne do negocjacji.

Zasadnicze propozycje zawarte w tym pakiecie to poszerzenie
dostepu do sieci kolejowej i utworzenie Europejskiej Agenciji Ko-
lejowej, ktdra nadzorowataby rozwoj unijnego rynku kolejowego.

Propozycje te zostaty pozytywnie zaopiniowane przez Parla-
ment Europejski 14 stycznia 2003 r., ktory zaproponowat jeszcze
dalej idgce rozwigzania.

Wiekszo$¢ cztonkow Parlamentu Europejskiego jest za daleko
posunietg liberalizacjg europejskiej sieci kolejowej. Przyjmujac
sprawozdanie Georga Jarzembowskiego — EPP-ED-D (405 gfo-
sow za, 113 przeciw i 9 wstrzymujacych sie), Parlament uchwalit
catkowitg liberalizacje miedzynarodowej sieci kolejowej — zarow-
no towarowej, jak i pasazerskiej — od dnia 1 stycznia 2006 r. Za-
lecono rowniez, by narodowe przewozy pasazerskie zostaty zlibe-
ralizowane z dniem 1 stycznia 2008 r. Aczkolwiek komisarz
Loyola de Paliacio oznajmita, ze Komisja wkrotce wystapi z pro-
jektami dotyczacymi liberalizacji przewozow pasazerskich, wiek-
sz0$¢ cztonkow Parlamentu Europejskiego uznata, ze otwarcie
transgraniczne sektora pasazerskiego powinno byé, o ile to moz-
liwe, wprowadzone w zycie juz od 1 stycznia 2006 r.

Wiekszo$¢ cztonkéw Parlamentu Europejskiego byta za wpro-
wadzeniem europejskich uprawnien do kierowania pociggami
w przewozach migdzynarodowych. Poproszono Komisje o przed-
tozenie propozycji rozporzadzen harmonizujgcych czas prowadze-
nia pociagu i okresy odpoczynku zaréwno dla maszynistow kole-
jowych, jak dla pozostatego personelu. Powinno sig rowniez
przyja¢ jeden wspdlny jezyk roboczy do wymiany informacji we-
wnatrz europejskiego ruchu kolejowego. Nie musi by¢ to ko-
niecznie jezyk francuski lub angielski, moze on zaleze¢ od uwa-
runkowan miejscowych.

Sprawozdania parlamentarne o interoperacyjnosci kolei i na
temat powotania Europejskiej Agencji Kolejowej zostaty rowniez
przyjete zgodnie z poprawkami wprowadzonymi przez Komitet
Transportu.

Dirk Sterckx (ELDR,B), sprawozdawca referujgcy tematyke
bezpieczenstwa na kolejach europejskich, stwierdzit, ze wazne
jest zdefiniowanie, ktora instytucja jest za co odpowiedzialna
w dziedzinie bezpieczenstwa. Powiedziat, ze w kazdym kraju
cztonkowskim powinna funkcjonowa¢ agencja odpowiedzialna za
bezpieczenstwo. Unia Europejska powinna wyznaczy¢ wspoélne
cele i ustanowi¢ wspolng metodologie postepowania. Sprawoz-
dawca stwierdzit, ze odpowiedzialnos$¢ za te polityke powinna po-
nosi¢ Komisja Europejska i dlatego popart propozycje powotania
Europejskiej Agencji i pokreslit znaczenie jej niezaleznosci.
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Pani komisarz Loyola de Paliacio, odnoszac sie do uwag do-
tyczacych zapewnienia bezpieczenstwa ruchu kolejowego przy-
znafa, ze jest to sprawa najwyzszej wagi, kiora nie powinna by¢
lekcewazona w warunkach wolnego rynku. Wprost przeciwnie,
powinny istnie¢ wspodlne europejskie normy (tj. Unii Europej-
skiej) z jasno zdefiniowang odpowiedzialnoscig techniczng
i prawng. Bezpieczenstwo bedzie jednym z zadan nowej Agencji
Kolejowej. Aby przeprowadzi¢ te wszystkie dziatania, nalezy zhar-
monizowa¢ wyposazenie techniczne i sieci kolejowe w catej Eu-
ropie, po to, by stworzy¢ rzeczywisty paneuropejski system kole-
jowy. Co do roli nowej Agencji, pani komisarz stwierdzita, ze
zgodnie z planem Agencja ta powinna sie sktada¢ z okoto 100
0s0b, nadzorowa¢ wspdlne przedsiewzigcia w dziedzinie bezpie-
czenstwa, zajmowac sie problematykg kwalifikacji zawodowych,
przeprowadza¢ monitorowanie systemow narodowych i pomagaé
Komisji w podejmowaniu decyzji poprzez wdrazanie legislacji.

Odnoszac sie do kwestii liberalizacji, komisarz wyrazita zdzi-
wienie, ze niektdrzy cztonkowie Parlamentu Europejskiego nie
poparli tych wnioskow, wskazujac, 7e bez podijecia dziatan w tym
kierunku transport kolejowy zaniknie. Celem Komisji nie jest pry-
watyzacja europejskich sieci kolejowych. Te kwestie rozstrzygaja
kraje cztonkowskie we wiasnym zakresie. Obecnie w wigkszosci
krajow europejskich operator narodowy ma monopol naturalny.

Analizujgc koncepcije restrukturyzacji kolei z lat ubiegtych
mozna stwierdzi¢, ze o ile jeszcze w latach 90. zaktadano w roz-
nych krajach prywatyzacje panstwowych przedsigbiorstw, to
obecnie problem ten nie jest juz podnoszony. Nieudana prywaty-
zacja kolei brytyjskich, szczegdlnie infrastruktury kolejowej, kid-
rej zarzadca Railtrack zbankrutowat i praktycznie zostata ona po-
wtdrnie znacjonalizowana, nie jest zachecajgcym przyktadem.
Obecna sytuacja gospodarcza na $wiecie, gigantyczne afery
finansowe w Stanach Zjednoczonych spowodowaty, ze inwestorzy
finansowi nie dysponujg juz takimi zasobami do wielkich prywa-
tyzacji. Takze w innych dziedzinach gospodarki plany prywatyza-
cyjne zostaty zawieszone. Problemem jest duza warto$¢ odtwo-
rzeniowa europejskich przedsiebiorstw kolejowych, nawet po
wydzieleniu z nich samych tylko sektorow towarowych. Dla tych
najwiekszych warto$¢ odtworzeniowa majatku przekracza 10 mid
euro. Takich kwot prywatny inwestor w przedsiewziecia o rentow-
nosci kilku procent nie wytozy. Jezeli nawet zostang one sprzeda-
ne okazyjnie tanio, to i tak problemem pozostanie systematyczne
odktadanie srodkéw na kosztowne inwestycje odtworzeniowe, bez
ktorych kolei po 20—30 latach przestanie funkcjonowac. Tak wiec
duzg wartos¢ koleje przedstawiajg tylko dla rzadow, jako strategicz-
na dziedzina gospodarki decydujgca o rozwoju innych gatezi.

Po pozytywnym przyjeciu przez Parlament nowe propozycje
legislacyjne zostaty skierowane pod obrady Rady Europejskiej.
28 marca 2003 r. Rada Europejska, w sktadzie ministrow trans-
portu panstw cztonkowskich, zaaprobowata propozycje Il pakietu
w nastepujacej formie:

1) otwarcie catej sieci kolejowej na obszarze UE dla migdzynaro-
dowych przewozow towarowych nastapi od 1 stycznia 2006 r.
oraz dodatkowo od 1 stycznia 2008 r. dla wszystkich rodzajow
przewozow towarowych;

2) komisja Europejska do konca 2003 r. przedstawi propozycije
europejskiego prawa kierowania dla maszynistow pociggow;

3) wprowadzone zostang ogdlnoeuropejskie standardy dotyczace
bezpieczenstwa ruchu kolejowego, ale z zastrzezeniem, ze
poszczegoine panstwa bedg miaty prawo ich podwyzszenia za
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zgoda Komisji Europejskiej, ale w sposob nie dyskryminujacy

dla poszczegoinych przewoznikow;

4) utworzona zostanie Europejska Agencja Kolejowa;

5) Komisja Europejska uzyskata mandat na negocjacje o przysta-
pieniu catej Unii Europejskiej do porozumienia COTIF, w imie-
niu panstw cztonkowskich.

Whnioski zostang wystane do Parlamentu Europejskiego do
drugiego czytania, aby doprowadzi¢ do zgody w punktach, w kt6-
rych stanowiska Rady i Parlamentu sie roznig. Przyjecie regulacji
zawartych w Il pakiecie moze nastgpi¢ w tym roku.

Dyrektywa 91/440
Otwarcie dostepu do infrastruktury dla grup miedzynarodowych
i miedzynarodowego transportu kombinowanego

Dyrektywy 95/18 i 95/19 o koncesjonowaniu i optatach
Biata Ksiega

2001 Dyrektywy 2001/12, 2001/13 i 2001/14, |l Biata Ksiega

2003 Otwarcie sieci TERFN dla miedzynarodowych przewozéw
towarowych - Il pakiet kolejowy

2006 Otwarcie catej sieci kolejowej dla migdzynarodowych
przewozo6w towarowych i pasazerskich

2008 Otwarcie catej sieci kolejowej

dla wszystkich rodzajow przewozéow

Rys. 6. Liberalizacja rynku kolejowego

Harmonizacja techniczna kolei europejskich

Narodowy charakter kolei wptynat na rozwoj lokalnych, specyficz-
nych standardéw technicznych, zwfaszcza infrastruktury kolejo-
wej. Nalezy pamigtac, ze XIX-wieczne europejskie przedsigbior-
stwa kolejowe, od poczatku prywatne, operowaty na obszarach
w skali regionéw lub pojedynczych lokalnych linii. Postepujgca
po | wojnie Swiatowej nacjonalizacja kolei w jednolite krajowe
systemy przyczynita sie w duzych stopniu do ich harmonizacji
technicznej. Takze na forum miedzynarodowym zostaty podijete
dziatania majace na celu ujednolicenie rozwigzan technicznych,
w pierwszej kolejnosci dla taboru kolejowego. Duzy wptyw na te
dziatania miat Miedzynarodowy Zwiazek Kolejowy — UIC. Standar-
dy techniczne opracowane na tym forum w postaci tzw. kart UIC
nie majg jednak charakteru obligatoryjnych aktéw prawnych na
terenie Unii Europejskiej.

Dynamiczny rozwoj sieci kolei duzych predkosSci skierowat
zainteresowanie Komisji Europejskiej na opracowanie regulacji
prawnych majgcych na celu standaryzacje rozwigzan technicz-
nych w tym sektorze. Wydana w 1996 r. Dyrektywa 96/48 wyty-
czyta zadania w zakresie opracowania tzw. Technicznych Specyfi-
kacji Interoperacyjnosci. Specyfikacje te weszty w zycie mocg
decyzji Komisji Europejskiej w 2002 .

Analogiczna Dyrektywa 2001/16 okre$la wytyczne do opraco-
wania specyfikacji dla kolei konwencjonalnych. Specyfikacje te
sg aktualnie opracowywane, w pierwszej kolejnosci dla przewo-
z6w towarowych. Wejdg one w zycie w 2004 r., a pozostate w la-

tach 2005-2006. W pracach tych bierze udziat 11 ekspertow
z Polski.

Harmonizacja techniczna w kolejnictwie jest zasadniczym
warunkiem do stworzenia wspolnego europejskiego obszaru kole-
jowego. Ma ona takze duze znaczenie dla europejskiego przemy-
stu kolejowego, ktdry widzi w niej zrddfo obnizenia kosztow pro-
dukcji i wdrozen. Przemyst kolejowy to jedna z najdynamiczniej
rozwijajgcych sie dziedzin europejskiej gospodarki. Europejskie
zakfady opanowaty 70% rynku Swiatowego w tej branzy.

Nowe specyfikacje techniczne bedg obowigzywac tylko dla
taboru i urzadzen nowych lub modernizowanych. Przy stopniowej
ich wymianie i modernizacji na istotng standaryzacje techniczng
dla europejskiego obszaru kolejowego mozna liczy¢ okoto
2020 .

Dyrektywa 96/48 dla kolei duzych predkosci

2001 Dyrektywa 2001/16 dla kolei konwencjonalnych

2002  Decyzje 730-735/2002
Wejscie w zycie Specyfikacji Technicznych Interoperacyjnosci
dla kolei duzych predkosci

2004  Wejscie w zycie pierwszego pakietu Specyfikacji Technicznych
dla kolei konwencjonalnych - ruch towarowy

2006 kolejne specyfikacje do 2006 r.

Rys. 7. Harmonizacja techniczna kolei

Organizacja i finansowanie transportu publicznego
Komisja Europejska przywigzywata zawsze duza wage do proble-
mow zwigzanych z organizacjg transportu publicznego. O kierun-
kach polityki gospodarczej Unii decyduje nie tylko ekonomia.
Fundamentem Unii jest obraz panstwa przyjaznego dla obywateli
i zapewniajgcego warunki dla rozwoju gospodarczego a takie
pryncypia trudno spetni¢ bez sprawnego transportu, kidry we
wspotczesnych spoteczenstwach odgrywa coraz wiekszg role.
Harmonizacja prawa w tej dziedzinie nie jest jednak tatwa.
Miedzy krajami cztonkowskimi istniejg historyczne, prawne i kul-
turowe roznice w koncepcji i organizacji ustug publicznych
w transporcie szynowym i jakikolwiek propozycja zmierzajgca
w kierunku poprawy ustug publicznych musi respektowac zasade
suwerenno$ci. Rzad kazdego kraju cztonkowskiego musi sam
zdecydowac 0 organizacji, poziomie i definicji ustug publicz-
nych, aczkolwiek jednocze$nie musi by¢ respektowane wspdlne
prawo unijne. W wielu panstwach UE wprowadzone juz zostaty,
dla co najmniej czgsci rynkow transportu publicznego, regulacje
prawne dotyczace przyznawania na okreslony okres kontraktow na
ustugi publiczne na podstawie jawnych i przejrzystych procedur.
Podstawg do ich funkcjonowania byto rozporzadzenie 1191/69
i modyfikujgce je rozporzadzenie 1893/91 oraz obowigzkowe za-
sady dotyczace przetargbw na zawieranie pewnych kontrakiow
ustanowione w dyrektywie Rady 92/50 z 18 czerwca 1992 r. doty-
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czacej koordynacji procedur przyznawania kontrakidw na ustugi
publiczne oraz w dyrektywie 93/38 z 14 czerwca 1993 r. koordy-
nujacej procedury zamowien dla jednostek dziatajgcych w sekto-
rach wodnym, energetycznym, transportowym i telekomunika-
cyjnym.

0d poczatku lat 90. w krajach UE realizowane sg tez programy
restrukturyzacji segmentu przewozow pasazerskich. Najwazniej-
sz ich konsekwencjg jest zmiana sposobu transferu subwencji
z budzetu centralnego do przewoznikow realizujgcych deficytowe
przewozy. Srodki te przestaty by¢ kierowane bezposrednio do
przewoznika — a byty nim z reguty koleje narodowe — ale s3 prze-
kazywane do organow samorzadowych, w ktorych gestii znajduje
Sig organizacja przewozOow w regionie. Jednocze$nie tez z do-
tychczasowego wolumenu przewozow wydzielano przewozy mie-
dzyregionalne. Praktyka wykazata, ze zarzadzanie nimi najefektyw-
niej odbywa sie ze szczebla centralnego. Ten segment przewozow
wymaga tez utrzymywania spojnej, ogdlnopanstwowej sieci potg-
czen, bardzo waznej z punktu widzenia catos$ci gospodarki, co
jest przedsiewzieciem bardzo kapitafochtonnym. W poréwnaniu
z przewozami regionalnymi dotacje do przewozow migdzyregio-
nalnych sg stosunkowo mate.

W 2000 r. Komisja Europejska przedtozyta projekt nowego
rozporzadzenia COM 2000/07 dotyczagcego wymagan w zakresie
stuzby publicznej oraz zawierania kontraktow na przewozy pasa-
zerskie. Celem tej nowej regulacji byto doprowadzenie do sku-

B Rozporzadzenie 1191/69
0 organizacji transportu publicznego
Rozporzadzenie 1107/70
o subsydiach i zwrotach za ustugi
1274 Rozporzadzenie 1473/75, uzup. 1107/70
1991 Rozporzadzenie 1893/91, uzup. 1191/69 (o kontraktach)
1992 Rozporzadzenie 1658/92, uzup. 1107/70
2000 Propozycja COM 2000/05 o pomocy publicznej
(zamiast 1107/70)
Propozycja COM 2000/07 o zlecaniu ustug transpowych
(zamiast 1191/61)
2002 Druga wersja COM 2002/107 propozyciji o zlecaniu

ustug transportowych

Rys. 8. Organizacja i finansowanie transportu publicznego
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teczniejszej korelacji miedzy wymaganiami dla stuzby publicznej
a zasadg wprowadzenia konkurencji pomiedzy przewoznikami.
Jest to nawigzanie do zalecen Rady Europejskiej na posiedzeniu
w Lizbonie 28 marca 2000 r., w ktorych zwrocita sie do panstw
cztonkowskich o ,,przyspieszenie liberalizacji w zakresie transpor-
tu”. Po ponad rocznej konsultacji, 14 listopada 2001 r. Parlament
Europejski przyjat w pierwszym czytaniu wiele poprawek do pro-
pozycji rozporzadzenia i przestat je do Komisji celem ustosunko-
wania sie. Obecnie konsultowana propozycja rozporzadzenia
COM 2002/107 zawiera stanowisko Komisji Europejskiej do po-
prawek Parlamentu.

Podstawowym $rodkiem, proponowanym w projekcie rozpo-
rzadzenia, do osiggniecia poprawy oferty w zakresie transportu
publicznego i zwigkszenia efektywno$ci ekonomicznej jest wpro-
wadzenie kontrolowanej konkurencji, ktéra umozliwia lepsze do-
stosowanie sie do wymagan klienta i zapewni mniejsze koszty
transportu publicznego.

Nowych, jednolitych na terenie wszystkich panstw Unii regu-
lacji prawnych wymaga takze rozwdj rynku miedzynarodowego
transportu zbiorowego. Ponadto rozwijajace sie partnerstwo pu-
blicznoprawne w tej dziedzinie gospodarki musi zostaé ujete
w przejrzystych, zabezpieczajgcych interesy obu stron, a takze pa-
sazerow, rozwigzaniach prawnych.

W projekcie Rozporzadzenia COM 2002/107 proponowane s3
nastepujace reguty dla regulacji rynku przewozow pasazerskich:

— zastosowanie kontrakidw negocjowanych pomiedzy kompe-

tentnymi organami a operatorami;

— subwencjonowanie operatorow Swiadczacych ustugi zwigzane

z wymaganiami stuzby publicznej;

— okreslenie regut przyznawania praw wytgcznych;
— wprowadzenie kontrolowanej konkurenciji;
— przejrzysto$é podejmowanych decyzji.

Rozwéj infrastruktury transportowej

Wiekszo$¢ linii kolejowych w Europie zostata zbudowana w poto-
wie i pod koniec XIX w. i uwzgledniata dwczesne potrzeby gospo-
darcze i spoteczne. Obecnie wystepujg jednak problemy z prze-
pustowoscig linii kolejowych, zwtaszcza w otoczeniu najwigkszych
aglomeracji miejskich, gdzie priorytet w dostepie do niej majg
pociagi pasazerskie, ograniczajac tym samym rozwoj przewozow
towarowych. Przy planowanym wzroScie przewozow towarowych
i pasazerskich pojawig sie wiec powazne problemy.

Jako$¢ infrastruktury kolejowej jest takze niezadowalajgca.
Obecnie, aby o0siggng¢ konkurencyjng pasazerska oferte przewo-
zowg nawet w ruchu regionalnym, nierzadko trzeba dysponowac
siecig kolejowg o predkosciach maksymalnych do 160 km/h.
W przewozach na odlegtosci kilkuset kilometréw rozwigzaniem sg
coraz czesciej tylko linie duzej predkosci.

Dyrektywa 91/440, ktdra poczatkowo przyjmowana byfa przez
koleje z obawa, jako zagrozenie ich bytu w wyniku oddzielenia
dziatalno$ci przewozowej od infrastruktury, w rzeczywistosci oka-
zata sie z punkiu zabezpieczenia $rodkéw na inwestycje infra-
strukturalne niezwykle korzystna. Infrastruktura przestata by¢ juz
tylko sprawg kolei. Zdefiniowane zostaty bowiem obowigzki pan-
stwa, ktore przejeto za nig jasng i petng odpowiedzialno$¢, po-
dobnie jak za sie¢ drogowg. Majac obie sieci we wtasnej kompe-
tencji panstwo posiada potezny instrument do prowadzenia
wtasciwej, z ekonomicznego, spotecznego i ekologicznego punk-
tu widzenia, polityki transportowej. Panstwa cztonkowskie ponosza
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Rys. 9. Transeuropejska sie¢ kolejowa planowana do 2010 r. 7r. Traktat Akcesyjny
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Rys. 10. Transeuropejska sie¢ kolejowa (Polska) planowana do 2010 r.
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7r. Traktat Akcesyjny

odpowiedzialno$¢ finansowg za przedsigwzigcia dotyczace infra-

struktury kolejowej zwigzane ze znaczacymi korzySciami spoteczny-

mi, cho¢ nie przynoszacymi widocznych efektéw ekonomicznych,

jakich zadatby wolny rynek, pod warunkiem, ze do infrastruktury tej

bedzie istniat wolny dostep nie dyskryminujacy zadnych uzytko-
wnikow.

Dziatania Komisji Europejskiej dotyczace zapewnienia rozwo-
ju europejskiej infrastruktury transportowej koncentrujg sie na
dwdch zagadnieniach:

1) racjonalnym stymulowaniu jej rozwoju poprzez tworzenie od-
powiednich instrumentéw prawnych i opracowywaniu progra-
mow jej rozwoju w skali europejskiej;

2) zapewnieniu proporcjonalnego obcigzenia poszczegolnych
gatezi transportu kosztami jej uzytkowania.

W 2004 r. Komisja przedstawi przeglad sieci transeuropej-
skiej, majacy na celu efektywniejsze potgczenie oddalonych re-
giondw na kontynencie europejskim oraz potaczenie sieci krajow
kandydujgcych z sieciami krajow UE. Fundusze krajowe moga
by¢ uzupetnianie przez dofinansowanie ze Srodkdéw budzetowych
UE (fundusze strukturalne, fundusz kohezji). Celem takiego dofi-
nansowania jest takze utatwienie uruchomienia platformy do
wspotfinansowania projektu lub badan przed projektem, aby mo-
bilizowac i skoordynowac dziatania potencjalnych inwestorow.

Ze wzgledu na niezadowalajgcy poziom finansowania z bu-
dzetow krajowych i ograniczone mozliwosci partnerstwa publicz-
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noprywatnego, potrzebne sg nowe rozwigzania w oparciu 0 wspol-
ny fundusz przychodow z optat za infrastrukture. Znowelizowane
przepisy Unii stworzg mozliwo$ci skierowania czesSci wptywow
z optat od uzytkownikow na budowe najbardziej ekologicznej in-
frastruktury. Przez wprowadzenie nowych procedur dla kontraktow
publicznych Komisja ma nadzieje osiggna¢ wieksze zaangazowa-
nie prywatnego kapitatu w finansowanie rozwoju infrastruktury.
Zaproponowano juz weryfikacje przypisow o kontraktach publicz-
nych (COM 2000/275, COM 2000/276) i wyjasnienie zasad sto-
sowanych przy koncesjach na roboty publiczne. Powinno to za-
owocowa¢ wigczeniem sig prywatnego sektora na mozliwie
najwczesniejszym etapie planowania projektow oraz wigkszg pew-
noscig co do sposobu, w jaki sg one organizowane.

Obecnie wystepujg bardzo duze roznice w obcigzeniach
finansowych uzytkownikéw infrastruktury pomiedzy poszczegol-
nymi krajami i gateziami transportu. Uniemozliwia to wiasciwe
funkcjonowania rynku i wypacza konkurencje w ramach systemu
transportowego. W efekcie takiego stanu nie ma faktycznej za-
chety do korzystania z najbardziej ekologicznych gatezi lub naj-
mniej zattoczonych sieci.

W Biatej Ksiedze z 2001 r. zaproponowano nastepujace rozwig-
zania.
® Harmonizacja opodatkowania paliwa, szczegolnie w transpor-

cie drogowym. W 2002 r. przyjeto dyrektywe okre$lajgcg mi-

nimalny poziom akcyzy na paliwa silnikowe w wysoko$ci 350

do 380 euro na 1000 litrow.
® Ujednolicenie zasad pobierania optat za uzytkowanie infra-

struktury. Uwzglednienie kosztow zewnetrznych musi rowniez
zachecac do korzystania z gafezi o mniejszym oddziatywaniu
na Srodowisko oraz wykorzystywania wptywdw uzyskiwanych

w tym procesie na inwestowanie w nowg infrastrukture. Obec-

ne przepisy UE powinny zosta¢ zastgpione nowoczesnymi

rozwigzaniami systemow pobierania optat za uzytkowanie in-
frastruktury.

W kwietniu 2003 r. Komisja Europejska przedfozyta projekt
dyrektywy o finansowaniu rozbudowy unijnej infrastruktury dla
wszystkich gatezi transportu. Koszt realizacji projektow do 2010 r.
wynosi 400 mid euro oraz dodatkowo 100 mid euro na potrzeby
nowych krajow cztonkowskich. Obecnie wydawanych jest z bu-
dzetow panstw 15 do 20 mld euro rocznie, co nie gwarantuje re-
alizacji przyjetych planéw. Srodki budzetowe stanowig obecnie
coraz stabsze zrddto finansowania inwestycji transportowych.
W 1980 r. panstwa cztonkowskie UE przeznaczaty na inwestycje
infrastrukturalne $rednio 1,5% PKB, obecnie ponizej 1% PKB.

Komisja Europejska proponuje wprowadzenie jednolitej na
terenie catej Unii optaty drogowej pobieranej elektronicznie, z za-
stosowaniem najnowoczesniejszych technologii nawigaciji sateli-
tarnej i facznosci GSM/GPRS. Od 2005 r. w urzadzenia radioloka-
cyjne byty wyposazone wszystkie pojazdy cigzarowe o tadownosci
powyzej 3,5 t i pasazerskie przewozace wiecej niz 9 pasazerow.
0d 2010 r. elektroniczne naliczanie optat objetoby takze samo-
chody osobowe. Koszt urzadzenia montowanego w pojezdzie wy-
nositby okoto 20 do 50 euro.

Nalezy zaznaczy¢, ze juz w biezgcym roku analogiczne syste-
my dla samochodow cigzarowych zostang wprowadzone na tere-
nie Niemiec.
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