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Jan Raczynski

Od Dyrektywy 91/440
do liberalizacji rynku kolejowego

W 1991 r. zostata wydana Dyrektywa 91/440, ktora czesto
jest utozsamiana, troche na wyrost, z podstawa do libera-
lizacji rynku kolejowego w Unii Europejskiej. W rzeczywi-
stosci zapisy w niej zawarte miafy znacznie skromniejsze
cele. Dyrektywa wyznaczafta role parnistwa w rozwoju kolei
oraz zakres jego odpowiedzialnosci za ich stan. Nakazy-
wafa tez stopniowg komercjalizacje kolei i uwolnienie ich
od misji ,,socjalnej”. Jednak konsekwencje przyjetych
rozwigzan miafy o wiele dalej idace skutki. Dyrektywa ta
zwrdcifa uwage na koniecznosc¢ przyjecia przez panstwa
cztonkowskie aktywnej roli w kreowaniu rynku kolejowe-
go oraz zapoczatkowafa trwajgcy do dzis proces legisla-
cyjny, ktérego celem jest regulacja tego rynku na pozio-
mie Unii aktami prawnymi.

Transport, zgodnie z traktatem unijnym [1], jest elementem
wspolnej polityki gospodarczej. Jednak ostatnie dziesigciolecia
XX w. byty okresem znacznego zachwiania rownowagi miedzyga-
teziowej w transporcie i brakiem polityki transportowe] ukierunko-
wanej na osiagniecie efektywnosci catego rynku transportowego,
co znacznie ostabito role kolei. W efekcie silnie subsydiowany,
poprzez rozbudowe sieci drog, transport drogowy osiggnat udzia-
ty znacznie przekraczajace wielkoSci charakterystyczne dla w pet-
ni zrbwnowazonego rynku. Prowadzone w latach 80. i 90. analizy
wykazaty, ze niepokrywane przez uzytkownikow drog koszty ze-
wnetrzne i nakfady na rozbudowe infrastruktury drogowej przekra-
cza¢ zaczety mozliwosci budzetow panstw cztonkowskich. Ponie-
waz we wspotczesnych gospodarkach transport ma okoto 10%
udziatu w PKB, nawet niewielka racjonalizacja tego rynku przy-
niosfaby znaczne korzysci ekonomiczne.

0d 1970 r. w wiekszos$ci panstw cztonkowskich przewozy ko-
lejowe wykazywaty jednak spadek, a ich udziat rynkowy malat
jeszcze w Szybszym tempie, pogarszajgc sytuacje finansowg
przedsiebiorstw kolejowych. Poniewaz na terenie poszczeg6inych
panstw przedsigbiorstwa te pefnity role narodowych przewozni-
kow 0 znaczeniu strategicznym i spofecznie waznym, przed zapa-
$cig chronity je rosngce z roku na rok subwencje. Powstato wiec
btedne koto — inwestycje w sie¢ drogowa powodowaty wzrost
konkurencyjnosci transportu drogowego i spadek przewozow ko-
lejowych. Straty finansowe kolei musiaty by¢é rekompensowane
subwencjami i ograniczeniem przewozow, a nawet zamykaniem
linii kolejowych, co z kolei powodowato konieczno$¢ zwiekszenia
naktadow na infrastrukture drogowa.

Stworzenie wspdlnej unijnej polityki transportowej przewidy-
wat juz art. 74 Traktatu Rzymskiego. Jednakze pierwsze Cwierc-
wiecze istnienia Wspolnoty Europejskiej nie przyniosto jej wykre-
owania. Efektem tego stanu byto wniesienie w 1982 r. przez
Parlament Europejski skargi do Trybunatu Sprawiedliwosci. Try-
bunat zalecit Radzie Unii Europejskiej, aby stopniowo opracowata
i wdrozyta wspalng europejska polityke transportowg. Po tym za-
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leceniu nastgpito zdecydowane przyspieszenie procesu decyzyj-
nego w zakresie transportu. Wdrozone zostaty rowniez rozporza-
dzenia o zasadach regulacji rynku transportu publicznego oraz
jego subsydiowania.

Dyrektywa 91/440

Dyskusje z konca lat 80. nad rolg kolei w gospodarce zaowoco-

waty w 1991 r. jedng z najbardziej znanych Dyrektyw — 91/440.

Proponowata ona stosunkowo skromne $rodki dla utatwienia ada-

ptacji kolei WspdInoty do potrzeb jednolitego rynku oraz zwiek-

szenia jej efektywnosci. Dotychczas sektor kolejowy byt regulo-
wany Dyrektywg 75/327 z 1975 r. dotyczacg poprawy sytuaciji
przedsiebiorstw kolejowych i harmonizacji zasad rzadzacych
stosunkami finansowymi pomiedzy tymi przedsiebiorstwami

a panstwami. Dyrektywa ta koncentrowata sie na zagadnieniach

dostosowania przedsigbiorstw kolejowych do regut przyjetych

w rozporzadzeniach 1191/69, 1192/69, 1107/70 w zakresie po-

mocy publicznej dla przedsigbiorstw transportowych. Zalecata tez

panstwom cztonkowskim promocje miedzynarodowej wspotpracy
kolei.

Pierwszym celem nowej Dyrektywy 91/440 byto uregulowa-
nie statusu panstwowych przedsiebiorstw kolejowych jako jedno-
stek gospodarczych i wyjasnienie podziatu odpowiedzialnosci fi-
nansowej pomiedzy panstwem a kolejami, po to by zmniejszy¢
dtugi cigzace na kolejach i doprowadzi¢ do niezaleznego finanso-
wego zarzadzania kolejami.

Artykut 1 Dyrektywy okreslaf, ze jej celem jest ,ufatwienie
adaptacji kolei Wspolnoty do potrzeb wspolnego rynku oraz
zwiekszenie efektywnosci tego sektora poprzez:

a) zapewnienie niezaleznego zarzadzania przedsigbiorstwami ko-
lejowymi;

b) oddzielenie zarzadzania funkcjonowaniem kolei i infrastruktury
od $wiadczenia kolejowych ustug transportowych, obowigzko-
we oddzielenie kont oraz ewentualne wydzielenie organizacyj-
ne i instytucjonalne;

d) poprawe struktury finansowej przedsiebiorstw;

e) zapewnienie miedzynarodowym grupom przedsiebiorstw kole-
jowych oraz przedsigbiorstwom kolejowym prowadzacym
przewozy kombinowane towardw dostepu do infrastruktury
w panstwach cztonkowskich.

Artykut 4 Dyrektywy nakazuje, aby panstwa cztonkowskie
przyjety ,niezbedne Srodki dla zapewnienia, ze w odniesieniu do
zarzadzania, administracji i kontroli wewnetrznej nad sprawami
administracyjnymi, ekonomicznymi i ksiegowymi przedsigbior-
stwa kolejowe bedg niezalezne i zgodnie z tym posiadajg w szcze-
golnosci majatek, budzet i rachunki oddzielne od panstwowych”.
W miare uptywu czasu koleje powinny dziata¢ w ramach zwyczaj-
nego prawodawstwa panstwowego zapewniajgcego pomoc pu-
bliczng przedsigbiorstwom na realizacje dziatan z zakresu stuzby
publicznej. W ramach kontraktow, planow inwestycyjnych ustala-
nych przez panstwo cztonkowskie, zgodnie z art. 5 ust. 4 przed-



sighiorstwo kolejowe powinno mie¢ swobode w szczegolnosci
w zakresie:

tworzenia grup miedzynarodowych z jednym lub wiecej inny-

mi przedsigbiorstwami kolejowymi;

tworzenia organizacji wewnetrznej z ograniczeniami zawartymi

w Dyrektywie;

kontrolowania podazy i reklamowania ustug oraz ustalenia ich

cen przy zachowaniu postanowien rozporzadzenia 1191/69

dotyczacego dziatan panstw cztonkowskich w zwigzku z obo-

wigzkiem nieroztgcznym z  koncepcjg stuzby publiczne;

w transporcie kolejowym, drogowym i drogami $rodlgdowymi

(w 1991 1. rozporzadzenie to zostato zmienione rozporzadze-

niem 1893/91, wzmacniajgcym niezalezno$¢ przewoznikow);

podejmowania decyzji w sprawie pracownikow, majatku i wta-
snych zamowien;

rozszerzenia udziatu w rynku, opracowaniu nowych technologii

i ustug oraz przyjeciu wszelkich innowacyjnych technik zarza-

dzania;

podejmowania nowej dziatalno$ci w dziedzinach zwigzanych

z koleja.

Obecnie wymienione uprawnienia przedsigbiorstw kolejo-
wych wydaja sie oczywiste, jednak w tamtych czasach, koleje
funkcjonowaty w wielu panstwach niejako jako ,agendy” mini-
sterstw transportu, realizujgc wytyczne rzgdowe w zakresie polity-
ki spofecznej i gospodarczej. Miato to bezposrednio znaczne
konsekwencje finansowe. Przedsigbiorstwa kolejowe byty w tym
czasie obcigzone znacznymi dtugami liczonymi w dziesigtkach
miliardow dzisiejszych euro, przy ktdrych obecne dtugi PKP rze-
du kilku miliardéw euro sg mato istotne (tabl. 1). Z analiz prowa-
dzonych w 1989 r. wynikato, ze pokrycie kosztow dziatalnosci
dochodami z dziatalnosci przewozowej w niektorych panstwach
spadto do kilkunastu procent [2].

Tablica 1
Zadtuzenie kolei Unii w 1994 r.
(restrukturyzacja dtugéw dopiero sig zaczynata)

Kraj (kolej) Diug w mid ECU (euro) Procent narodowego PKB
Wielka Brytania (BR) 10,709 " 1,2
Luksemburg (CFL) 0,168 1,4
Grecja (CH) 0,937 1.1
Irlandia (IRL) 0,323 0,7
Portugalia (CP) 1,529 2,1
Niemcy (DB) 57952 0,32
Dania (DK) 2,782 2,3
Wiochy (FS) 42,067 49
Holandia (NL) 2,807 1,0
Austria (OBB) 2,892 1,7
Hiszpania (RENFE) 8,140 2,0
Szwecja (SJ+BV) 1,958 1,2
Belgia (SNCB) 3,539 1.8
Francja (SNCF) 28,731 2,6
Finlandia (VR) 0,166 0,2

1) Razem z Railtrack.
2) Po restrukturyzacji w 1993 r., dfug w 1993 r. wynosit 33,788 mid euro.
Obecny dfug PKP wynosi okofo 2,2 mld euro, co stanowi tylko 1 PKB.

7r [3]

Artykut 9 Dyrektywy okreslat wiec warunki poprawy sytuaciji
finansowej przedsigbiorstw kolejowych: ,,...panstwa cztonkow-
skie wprowadzg wiasciwe mechanizmy, ktore zmniejsza zadtuze-

nie przedsiebiorstw do poziomu, ktory nie bedzie hamowat zdro-
wego zarzadzania finansowego oraz umozliwi poprawe ich
sytuacji finansowej”. Panstwa cztonkowskie uzyskaty mozliwosc¢
przyjecia niezbednych $rodkéw dla wydzielenia odrebnej jednost-
ki amortyzacji dtugu w dziatach ksiegowych takich przedsie-
biorstw. Bilans tej jednostki mogt zostaé obcigzony wszystkimi
kredytami — do momentu ich wygasniecia — zaciggnietymi przez
przedsiebiorstwo na finansowanie inwestycji i pokrycie nadwyzki
wydatkow biezgcych wynikajacych z dziatalnosci przewozowej lub
zarzadzania infrastrukturg kolejowa.

Kolejnym celem Dyrektywy byto oddzielenie zarzadzania in-
frastrukturg od $wiadczenia kolejowych ustug transportowych
i obowigzkowe oddzielenie kont rachunkowych oraz ewentualne
wydzielenie organizacyjne i instytucjonalne przedsigbiorstw od-
powiedzialnych za utrzymanie infrastruktury kolejowej. Artykut 6
nakazywat aby panstwa cztonkowskie przyjety niezbedne Srodki
dla zapewnienia odrebnosci kont w zakresie dziatalnosci przewo-
zowej od kont dotyczgcych zarzadzania infrastrukturg kolejowa.
Pomoc publiczna przekazywana do jednego z obszaréw dziatalno-
$ci nie mogta by¢ transferowana do drugiego obszaru. To czy
rozdzielno$¢ rachunkéw bedzie realizowana w ramach jednego
przedsiebiorstwa, czy dla zarzadzania infrastrukturg powinna zo-
sta¢ powotana odrgbna jednostka miato leze¢ w kompetenciji
panstwa cztonkowskiego. Oddzielenie rachunkowe kosztow inwe-
stycji i utrzymania infrastruktury miafo przygotowac¢ panstwa do
przejecia peftnej odpowiedzialnosci za jej rozwoj. Artykut 7 okre-
Slat bowiem, ze panstwa cztonkowskie podejma niezbedne $rodki
dla rozwoju krajowej infrastruktury kolejowej, z uwzglednieniem
— w razie potrzeby — ogolnych potrzeb Unii Europejskiej.

Szczegodlne novum wprowadzat artykut 10 okreslajgcy zasady
dostepu do infrastruktury kolejowej. Mogty je uzyskac:

— grupy miedzynarodowe przedsiebiorstw kolejowych w zakresie
dostepu i prawa do tranzytu w panstwach cztonkowskich,
w ktorych dziatajg, a takze do tranzytu przez inne panstwa
cztonkowskie dla wykonywania miedzynarodowych przewozow
pomiedzy panstwami cztonkowskimi, w ktérych majg siedzibe
przedsigbiorstwa kolejowe wchodzace w sktad grupy;

— przedsigbiorstwa kolejowe $wiadczace ustugi w zakresie mie-
dzynarodowego transportu kombinowanego towardw w innych
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 dziatalnos¢ przewozowg oraz 95/19 — o zasad alokacji zdoIno-
Sci przepustowej linii oraz pobieraniu opfat za jej uzytkowanie,
ktdre bedg omowione w kolejnych artykutach.

Dyrektywa 91/440 wzbudzita wiele kontrowersji, a proces jej
wdrozenia przebiegat nierownomierne w poszczegolnych pan-
stwach cztonkowskich. Nalezy jednak wspomnie¢, ze ¢zes$¢ roz-
wigzan zaproponowanych w Dyrektywie nie byta nowo$cig w nie-
ktdrych panstwach cztonkowskich. Rozdzielenie infrastruktury od
dziatalnosci przewozowej nastgpito najwczesniej w Szwecji (kilka
lat przed opublikowaniem Dyrektywy) i to takze organizacyjne,
aczkolwiek Szwecja nie byta jeszcze wowczas cztonkiem Unii. Na
poczatku lat 90. zostata tez zapoczatkowana stopniowa restruktu-
ryzacja kolei francuskich i niemieckich. Oddzielenie finansowe
infrastruktury od przewozow zostato zrealizowane na rdzne sposo-
by, np. poprzez utworzenie odrgbnej jednostki organizacyjnej
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w ramach ogolnego holdingu (np. Niemcy), utworzenie odrgbnej
jednostki administracyjnej, ktora przejeta na wiasnos¢ majatek
i prowadzi gospodarke finansowa, a zleca biezace zarzadzanie ko-
lei (np. Francja), czy tez na wzor szwedzki tworzac odrebng jed-
nostke organizacyjna dla zarzadzania i utrzymania infrastruktury.

Pakiet infrastrukturainy z 2001 r.
Biata Ksiega przedstawiona w 1996 r., kiéra w pierwszej czesci
zajmowata sie analizg stanu kolei w Unii, we wnioskach zapropo-
nowata kolejne posunigcia legislacyjne, ktore ozywityby rynek
kolejowy [3]. Dwa lata pdzniej Komisja Europejska przedtozyta
propozycje trzech dyrektyw tzw. infrastrukturalnych, ktore posze-
rzyty zakres regulacji zawartych w dotychczas obowigzujgcych:
91/440, 95/18 i 95/19. Rada Europejska przyjeta je po dwulet-
nich konsultacjach i zostaty one opublikowane 15 marca 2001 .
z dwuletnim okresem karencji na przygotowanie panstw czton-
kowskich do ich wdrozenia. Dyrektywy te, to:

2001/12 (rozszerzajgca Dyrektywe 91/440);

2001/13 (do Dyrektywy 95/18);

2001/14 (do Dyrektywy 95/19).

Zasadnicze zmiany jakie przyniosta nowa Dyrektywa 2001/12
Sg nastepujace:
1. Precyzyjniejsza definicja kompetencji zarzadcy infrastruktury
(art. 4)
Obecnie zarzadca infrastruktury ma odpowiada¢ za zarzgdzanie,
administracje i kontrole wewnetrzng, przy jednoczesnym prze-
strzeganiu ogdlnych ram i okreslonych zasad pobierania optat
i alokacji ustalonych przez panstwa cztonkowskie.
2. Przejrzyste oddzielenie infrastruktury od wykonywania przewo-
z6w (art. 6)
Fundusze publiczne przekazywane na jeden z tych dwoch zakre-
sow dziatalnosci nie mogg by¢ przenoszone na drugi z nich. Pan-
stwa cztonkowskie moga takze postawi¢ warunek, ze oddzielenie
to bedzie wymagato organizacji odrebnych dziatbw w ramach
jednego przedsigbiorstwa lub zeby infrastruktura byta zarzgdzana
przez osobny podmiot. Panstwa czfonkowskie podejmg takze
Srodki konieczne do zapewnienia, zeby funkcje w zakresie przy-
znawania rownego i dyskryminujgcego dostepu do infrastruktury
byty powierzone organom lub podmiotom, ktére same nie Swiad-
czg zadnych kolejowych ustug transportowych.

Uprawnienia jakie uzyskaty te podmioty to:
— koncesjonowanie przedsiebiorstw kolejowych,
— podejmowanie decyzji zwigzanych z przydzielaniem tras,
— podejmowanie decyzji zwigzanych z pobieraniem optat za in-

frastrukture,
— monitorowanie wypetniania obowigzkdw stuzby publiczne;

wymaganych przy $wiadczeniu okreslonych ustug.
3. OkreSlenie kompetencji zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu
(art. 7)
Panstwa cztonkowskie majg zapewnic ustanowienie norm i zasad
bezpieczenstwa, aby tabor miat odpowiednie $wiadectwa,
a przedsiebiorstwa kolejowe miaty odpowiednie koncesje oraz
zeby prowadzono dochodzenia powypadkowe. Zadania te mogg
by¢ realizowane przez organa lub przedsigbiorstwa, kiore same
nie $wiadczg ustug transportowych i sg niezalezne od organow
lub przedsigbiorstw, ktore wykonujg takie ustugi.
4. Rozszerzenie dostepu do infrastruktury kolejowej (art. 10)
Oprocz grup miedzynarodowych i przedsigbiorstw realizujgcych
miedzynarodowe przewozy kombinowane towaréw, ktore uzyskaty
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juz dostep do infrastruktury na mocy Dyrektywy 91/440, dostep

taki uzyskaty takze, niezaleznie od rodzaju przewozow, przedsie-

biorstwa kolejowe w zakresie miedzynarodowych przewozow to-
warowych:

— na Transeuropejskiej Kolejowej Sieci Towarowej (TERFN),
okre$lonej w Dyrektywie i aneksie do niej (sie¢ ta liczy okoto
50 tys. km);

— do catej sieci kolejowej po 15 marca 2008 r.
Transeuropejska Kolejowa Sie¢ Towarowa (TERFN) sktada sie

z nastepujgcych elementow:
linie kolejowe, jakie wskazano na mapach w Aneksie | do Dy-
rektywy (mapa 1);
trasy objazdowe tam, gdzie jest to mozliwe, szczegblnie dla
ominiecia przepetnionej infrastruktury;
tory dojazdowe do terminali stuzgce lub potencjalnie stuzace
wiecej niz jednemu finalnemu nabywcy oraz do innych miejsc
i urzadzen, w tym linie dowozowe do i z nich;
tory dojazdowe do i z portéw, jakie wymieniono w Aneksie |,
w tym linie dowozowe.

Linie dowozowe obejmujg 50 km z kazdego konca przejazdu
lub 20% dtugosci przejazdu po liniach kolejowych, o ktorych
mowa w ust. 1(a), niezaleznie od tego, co jest wieksze. Belgia
i Luksemburg, jako panstwa cztonkowskie o stosunkowo niewiel-
kiej lub skoncentrowanej sieci, mogg ograniczy¢ dtugosc linii
dowozowych w pierwszym roku po 15 marca 2003 r. do co naj-
mniej 20 km, a do konca nastepnego roku — co najmniej 40 km.

Dyrektywa 2001/12 przewiduje wiele wyjatkow na przyznawa-
nie prawa dostepu do infrastruktury. Przez okres pigciu lat od
15 marca 2003 r., nastgpujgce panstwa cztonkowskie:

Irlandia, jako potozona na wyspie z potaczeniem kolejowym

tylko do jednego innego panstwa cztonkowskiego,

Wielka Brytania ze wzgledu na Irlandie Pétnocng, na tych sa-

mych zasadach,

Grecja, nie majaca zadnego bezposredniego potgczenia kole-

jowego z jakimkolwiek innym panstwem cztonkowskim,

nie muszg stosowa¢ wymogu powierzenia niezaleznemu organo-

wi funkcji wyznaczania sprawiedliwego i wykluczajgcego dyskry-

minacje dostepu do infrastruktury

Jezeli jednak wiecej niz jedno przedsiebiorstwo kolejowe
koncesjonowane zgodnie z Dyrektywg 95/18 lub w przypadku
Irlandii i Irlandii P6tnocnej, przedsigbiorstwo kolejowe tak konce-
sjonowane gdziekolwiek indziej przedkfada oficjalny wniosek
w sprawie prowadzenia konkurencyjnych przewozow kolejowych
w, do lub z Irlandii, Irlandii Pétnocnej lub Grecji, o dalszym sto-
sowaniu tego wyfgczenia zostanie podjeta decyzja zgodnie z pro-
cedurg doradczg okreslong w Dyrektywie 2001/12.

Ponadto, jezeli przedsiebiorstwo kolejowe prowadzace prze-
wozy kolejowe w Irlandii, Irlandii Pétnocnej i Grecji sktada ofi-
cjalny wniosek w sprawie prowadzenia przewozow kolejowych na,
do lub z terytorium innego panstwa cztonkowskiego wytaczenie
tych panstw z obowigzku ustanowienia regulatora nie bedzie sto-
sowane.

Wyfaczenie takie moze by¢ przedtuzane na okresy nie dfuzsze
niz pie¢ lat.

Luksemburg, jako panstwo o stosunkowo niewielkiej sieci
kolejowej, nie musi do 31 sierpnia 2004 r. stosowac sie do wy-
mogu przyznania niezaleznemu organowi funkcji wyznaczania
sprawiedliwego i pozbawionego dyskryminacji dostepu do infra-
struktury.



Dyrektywy infrastrukturalne, okre$lane jako tzw. -
| pakiet, zaczety obowiazywa¢ na terenie UE od
15 marca 2003 r.

B,

Trans Eurcpean ral freaght network

W 6 panstwach cztonkowskich (Szwecja, Dania,
Niemcy, Holandia, Austria, WIk. Brytania) liberaliza-
cja na rynku przewozow towarowych nastgpita juz
wczesniej, we Wtoszech, Portugalii, Belgii, Hiszpanii
jest w trakcie, a rynki zamkniete sg jeszcze we Fran-
cji, Luksemburgu, Finlandii, Irlandii i Grecji. Z przy-
sztych 10 nowych panstw cztonkowskich tylko Pol-
ska i Wegry wystapity o okres przejsciowy na petne
otwarcie wiasnej sieci, ograniczajac wolny akces do
niej tylko dla 20% ich zdolnosci przepustowych do
konca 2006 r.

Il pakiet kolejowy — dalsza liberalizacja

W drugiej Biatej Ksiedze z 2001 r. Komisja Europej-
ska zaproponowata podijgcie kolejnych krokow maja-
cych na celu dalszg liberalizacje rynku kolejowego
[4]. W styczniu 2002 r. zostat przedstawiony zapo-
wiadany w niej tzw. Il pakiet kolejowy z propozycja-
mi zmian w dotychczasowych dyrektywach, takze
w tych, ktdre miaty wejs¢ w zycie dopiero w 2003 r.
[5]. Zasadnicze propozycje zawarte w tym pakiecie
to poszerzenie dostepu do sieci kolejowej i utworze-
nie Europejskiej Agencji Kolejowej, ktéra nadzoro-
wataby rozw6j unijnego rynku kolejowego. Dyrekty-
wa 2001/12 okreslata termin petnego otwarcia sieci
kolejowej dla miedzynarodowych przewozow towa-
rowych w 2008 r. — nowa propozycja Dyrektywy
COM 2002/25, zmieniajacg dyrektywe 2001/12,
zaktada skrocenie tej perspektywy juz do marca
2006 ., a od 2008 r. petne otwarcie rynku przewo-

z6w towarowych.

e T

Propozycje te zostaty pozytywnie zaopiniowane
przez Parlament Europejski 14 stycznia 2002 r., kid-
ry zaproponowat jednak jeszcze dalej idace rozwigzania. Wiek-
sz0$¢ cztonkow Parlamentu Europejskiego (405 gfosow za, 113
przeciw i 9 wstrzymujacych sie) uchwalita catkowitg liberalizacje
miedzynarodowej sieci kolejowej — zarowno towarowej, jak i pa-
sazerskiej — juz od 1 stycznia 2006 r. Zalecono réwniez, by naro-
dowe przewozy pasazerskie zostaty zliberalizowane z dniem
1 stycznia 2008 r. Mimo, ze Komisarz Loyola de Paliacio oznaj-
mita, ze Komisja wkrotce wystapi z projektami dotyczacymi libe-
ralizacji przewozow pasazerskich, wigkszos¢ cztonkow Parlamen-
tu Europejskiego uznata, ze otwarcie transgraniczne sektora
pasazerskiego powinno by¢, o ile to mozliwe, wprowadzone w zy-
cie juz od 1 stycznia 2006 r.

Po przyjeciu przez Parlament nowe propozycje legislacyjne
zostaty skierowane pod obrady Rady Unii Europejskiej. 28 marca
2002 r. Rada w sktadzie ministrow transportu panstw czfonkow-
skich zaaprobowata propozycije Il pakietu w nastepujacej formie.
1. Otwarcie catej sieci kolejowej na obszarze UE dla miedzynaro-
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.

Sie¢ TERFN dla paristw obecnej Unii Europejskiej 7r. Dyrektywa 2001/12, aneks |
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3. Wprowadzone zostang ogélnoeuropejskie standardy w zakresie
bezpieczenstwa ruchu kolejowego, ale z zastrzezeniem, ze po-
szczegOlIne panstwa bedg miaty prawo ich podwyzszenia za zgodg
Komisji Europejskiej, ale w sposob nie dyskryminujgcy dla po-
szczegdlnych przewoznikow.

4. Utworzona zostanie Europejska Agencja Kolejowa.

Whioski te zostaty przekazane do Parlamentu Europejskiego
do drugiego czytania, w szczegolno$ci po to, by doprowadzi¢ do
zgody w punktach, gdzie stanowiska Rady i Parlamentu roznig sie
od siebie. Niezgodno$¢ stanowisk wymaga jednak przeprowadze-
nia procedury pojednawczej, a przyjecie Il pakietu zostato przesu-
niete na pierwsza potowe 2004 r.

Gtowne punkty sporne to daty petnego otwarcia rynku prze-
wozow. Zarowno Rada Unii Europejskiej, jak i Komisja Europejska
podtrzymujg swoje stanowisko, ze petne otwarcie rynku przewo-
z6w towarowych powinno nastapi¢ dopiero w 2008 r., czyli dwa
lata p6zniej niz proponuje Parlament. Otwarcie rynku wymaga od-
powiedniego przygotowania legislacyjnego i organizacyjnego,
anp. prace nad opracowaniem specyfikacji technicznych intero-
peracyjnosci (TSI), bedacych podstawowym dokumentem stan-
daryzacyjnym w sektorze kolejowym, potrwajg jeszcze kilka lat.

Otwarcie rynku przewozow pasazerskich jest jeszcze bardziej
skomplikowane. Komisja Europejska podzielita ten rynek na trzy
sektory [6].

1. Sektor przewozow subwencjonowanych

Komisja stoi na stanowisku, ze rynek ten powinien by¢ regulowa-
ny rozporzadzeniem, ktérego projekt juz przedstawita (COM
2002/107) [7]. Prace nad tym rozporzadzeniem, kidre obejmuije
wszystkie gatezie transportu pasazerskiego, trwajg juz od 2000 r.,
a Parlament w swojej opinii tonowat daleko idgce propozycje li-
beralizacji tego rynku proponowane przez Komisje. Projekt rozpo-
rzadzenia daje wtadzom regionalnym i centralnym prawo do kon-
traktowania ustug przewozowych w drodze przetargéw. Tym
samym rozbija ono monopole w postaci firm komunalnych, ktdre
beda docelowo musiaty konkurowac o kontrakty z innymi chetny-
mi w przetargach na kontrakty. Taki model kontraktowania ustug
publicznych nie jest nowo$cig w wielu krajach Unii, a takze
i w Polsce w miejskiej komunikacji autobusowej. Warto zauwa-
zyC, ze proponowane przez nasz rzad przekazanie kolejowych
przewozow regionalnych samorzagdom idzie ,pod prad” ustawo-
dawstwu unijnemu.

2. Sektor przewozow niesubwencjonowanych

Dla tego sektora Komisja zaleca duzg ostroznosc i otwarcie tego
rynku powinno zosta¢ poprzedzone analizami skutkow, jakie ona
przyniesie. Dotyczy to np. praw pasazerow, rozktadow jazdy, sys-
temu sprzedazy i rezerwacji biletow. Komisja zlecita opracowanie
raportu na ten temat, ktory powinien zosta¢ ukonczony w lutym
2003 r.

3. Przewozy miedzynarodowe

Komisja stoi na stanowisku, ze dostep taki juz istnieje na mocy
Dyrektywy 91/440 dla grup miedzynarodowych (art. 10). Ten sek-
tor przewozow rozwija sie stosunkowo dobrze, a szczegdlnie do-
bre wyniki zanotowano w zakresie przewozow pociggami duzych
predkosci.

Konkurencja w rzeczywistosci

Rynek kolejowy jest z przyczyn technicznych i organizacyjnych
rynkiem wyjatkowo trudnym do wprowadzenia konkurencji.
W niektorych krajach unijnych zostat on jednak otwarty wczesniej
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niz miedzynarodowe regulacje tego wymagaty. Zamkniety rynek
wystepuje obecnie w Grecji, Hiszpanii, Irlandii, Luksemburgu,
Portugalii. Teoretycznie wolny rynek istnieje w Finlandii, we Fran-
cji i Austrii, ale tylko panstwowi operatorzy (SNCF i VR) posiada-
ja licencje na przewozy.

Obecnie w Unii wydano juz ponad 500 licencji na prowadze-
nie przewozow kolejowych. Udziat nowych przewoznikdw na tym
rynku jest jednak niewielki i wynosi $rednio kilka procent. Przy-
czyn takiego stanu jest kilka.

Pierwsza podstawowa, to wolny proces wprowadzania prawa
dostepu i istnienia wielu barier ograniczajgcych lub utrudniajg-
cych dostep do infrastruktury. Bariery te funkcjonujg nie tylko
z powodu celowej polityki opdzniania przez rzady otwarcia tego
rynku, ale takze z powodu duzych trudnosci w organizacji praw-
nych i technicznych warunkéw dla wolnego dostgpu do infra-
struktury. Opracowany w 2002 r. raport o stanie liberalizacji rynku
kolejowego w krajach Unii ukazuje bardzo duzg nierdwnomier-
nos$¢ w procesie liberalizacji rynku kolejowego w poszczegolnych
panstwach Unii [8].

W raporcie tym opracowano wskaznik syntetyczny, opisujacy
zaawansowanie procesu liberalizacji w poszczegdlnych krajach,
tzw. LIB-INDEX. Jest on kompilacjg indeksow:

LIB-ACCESS okreslajgcy warunki dostepu do sieci,

LIB-LEX okreSlajgcy przychylno$¢ regulacji prawnych krajo-

wych,

LIB-COM opisujgcy konkurencyjnos$é na rynku.

Wyniki dla poszczegolnych panstwa podano na wykresach
1-4.
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Drugg przyczyng matego udziatu nowych podmiotéw na tym
rynku jest wysoka kapitatochtonno$¢ inwestycji w tym sektorze.
Najtansza elekiryczna lokomotywa towarowa to koszt okofo
2,5 mlIn euro, spalinowa co najmniej 0 1 min euro drozej, a prze-
cietny wagon towarowy kosztuje 75 tys. euro. Aby byé duzym
»graczem” na europejskim rynku przewozow towarowych trzeba
mie¢ okoto 1000 lokomotyw i 100 tys. wagonow, a to jest inwe-
stycja rzedu 10 mid euro. Ceny taboru do przewozoéw pasazer-
skich sg jeszcze wyzsze [9].

Trzeci problem to mata rentowno$¢ inwestycji w tym sektorze.
Dobrze wyglada tylko sytuacja w sektorze subwencjonowanych



przewozow pasazerskich. Podpisywane wielo-
letnie kontrakty dajg gwarancje stabilnoSci
i umozliwiajg komfortowe planowanie inwesty-
cji, aczkolwiek nierzadkie s3 tez rozczarowa-
nia przewoznikdw i pdzniejsze wycofywanie sie
zumow. Sytuacja w sektorze przewozow towa-
rowych jest znacznie gorsza, bo ryzyko przewoz-
nik podejmuje na wtasny rachunek.

Czwarty problem to duza wrazliwos¢ i uza-
leznienie tego rynku od polityki panstwa. Efek-
tywnos$¢ dziatalnosci gospodarczej w sektorze
kolejowym zalezy w znacznym stopniu od wa-
runkoéw zewnetrznych w zakresie konkurenciji
z transportem drogowym. Instrumenty prawne
i finansowe dla zachowania wtasciwej rownowa-
gi miedzygateziowej lezg w rekach panstwa,
kiore decyduje o niej poprzez ustalanie opfat za
infrastrukture oraz polityke podatkowg i inwesty-
cyjng. W tym zakresie jednak dobra passa dla
kolei w Unii chyba zaczeta sie na dobre — w Pol-
Sce jeszcze nie.

Co dalej?

Liberalizacja przewozow kolejowych w Europie
staje sie faktem. Jej celem ma byC ozywienie
kolei i wzrost jej udziatu w rynku transporto-
wym. Jednym ze Srodkéw stymulujgcych rozwoj
tego rynku ma by¢ stworzenie warunkéw do re-
gulowanej konkurencji. Czy doprowadzi to do
zamierzonych efektow? Wejscie na rynek nowych
podmiotoéw nie jest fatwe, ale wedfug zatozen
Komisji Europejskiej maja one spowodowac za-
gospodarowanie nowych obszarow przewozow,
a konkurujagc z dotychczasowymi monopoli-
stycznymi przewoznikami narodowymi zwroci¢
ich uwage na poprawe ich konkurencyjnosci.
Trudno prorokowac, czy dotychczasowe narodo-
we przedsigbiorstwa kolejowe bedg chciaty ze
sobg konkurowa¢ w przysztosci. Konkurencja
wymaga nakfadow finansowych, a co gorsza za-
pewne walki taryfowej, co moze okazaC sie
zgubne w skutkach na tym rynku o bardzo mafej
rentownos$ci. Zdecydowanie lepszym rozwigza-
niem moze okaza¢ sie wspoipraca w zakresie
wymiany ruchu miedzy wfasnymi tradycyjnymi
obszarami dziatania. W tej dziedzinie jednak juz
obecnie duze narodowe przedsigbiorstwa pod-
jety wiele dziatan majacych na celu poprawe
sytuacji, korzystajac z regulacji RIV i RIC. Odby-
wa sie to na zasadach bilateralnych i multilate-
ralnych porozumien miedzy przedsigbiorstwami
kolejowymi. Ustalane sg m.in. wspdine podziaty
odcinkéw obstugi w rejonach przygranicznych,
wspolne relacje pociggow.

Jak bedzie wygladat rynek kolejowych prze-
wozoéw w przysztosci? Mozna zaryzykowac
stwierdzenie, ze podobnie jak dla innych gatezi
transportu: drogowego i lotniczego. Bedzie na
nim funkcjonowa¢ grupa duzych przedsie-
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Wykres 1. Wskaznik syntetyczny liberalizacji LIB-INDEX
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Wykres 2. WskaZznik okreslajacy przychyinosc regulacji prawnych krajowych — LIB-LEX (im nizszy tym

mnigj przyjazny dla przedsiebiorstw kolejowych)
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Wykres 3. Wskaznik okreSlajacy warunki dostepu do sieci LIB-ACCESS (gdrna cze$¢ diagramu to fatwy
dostep, dolna — ponizej linii — to dostep utrudniony)
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[t e P | | | bowiem stwierdzono we wnioskach z konferen-

cji Railfreight w Monachium w 2003 r., przy
obecnym stanie infrastruktury kolejowej w Euro-
pie trudno osiggng¢ wzrost przewozéw towaro-
wych. Sie¢ ta swoim ksztattem, pochodzacym

zasadniczo z XIX w., nie odpowiada obecnym
potrzebom, a w wielu regionach jest ona tak za-
ttoczona, ze przy zachowaniu oczywistego prio-
rytetu dla przewozow pasazerskich na przewozy
towarowe nie ma miejsca [10]. Rozbudowa tej

OFOLY sieci jest planowana w ramach rozwoju Trans-

europejskiej Sieci Transportowej (TEN) (tabl. 2).
Dyrektywa 91/440 naktada obowigzek zapew-
nienia odpowiedniej jakosci infrastruktury na
panstwa cztonkowskie. Niektore za$ fragmenty
sieci, szczegolnie istotne dla ruchu miedzyna-

fia | e is k] e H)

o =1 rodowego, moga by¢ dofinansowane ze $rod-

Wykres 4. Wskaznik opisujacy konkurencyjnosc na rynku LIB-COM (gdrna czes¢ diagramu ponad linig to  kow unijnych.

rozpoczynajgca sie konkurencja, doina to jeszcze monopol)

biorstw majgcych zasadnicze udziaty rynkowe i wspétpracujacych
ze sobg oraz wiele matych elastycznych organizacyjnie i cenowo
matych przewoznikow, kidrzy bedg odgrywac role ,,niespokojnego
ducha”, jak to sie dzieje w przypadku tanich linii lotniczych.

Czy nowa sytuacja spowoduje zwiekszenie przewozow kolejo-
wych? Dla osiggniecia tego celu sama konkurencja na rynku nie
wystarczy. Bez stworzenia odpowiednich warunkow zewnetrznych
przewozy kolejowe nie wzrosng. Mozna sobie wyobrazi¢ bowiem
sytuacje, ze coraz wigcej konkurujgcych ze sobg przedsigbiorstw
bedzie wydziera¢ sobie malejgce udzialy rynkowe, zanizajgc
stawki i pogarszajac swojg sytuacje finansowg oraz hamujgc
mozliwo$ci swojego dalszego rozwoju. Niezbedne warunki ze-
wnetrzne dla rozwoju rynku kolejowego to obcigzenie uzytkowni-
kow drog kosztami zewnetrznymi ich dziatalno$ci oraz duze inwe-
stycje wrozwoj sieci kolejowej na miare potrzeb XXI w. Jak

Tablica 2
Fundusze na rozwéj europejskiej sieci transportowej
Razem [mIn euro] Na koleje
Sie¢ TEN-T priorytety do 2020 r 220 000 121 000 55%
Sie¢ TEN-T do 2020 r 600 000
ERTMS do 2015 . 6 000 6000  100%
7r. UNIFE

Kontrowersje wzbudza tez idea oddzielenia
dziatalnosci operatorskiej od infrastruktury kole-
jowej. Wydaje sie jednak, ze w warunkach europejskich trudno
byto znalez¢ inne rozwigzanie. Podawanie przyktadu np. kolei
amerykanskich jest w tym miejscu nieadekwatne. Sie¢ kolejowa
jest tam podzielona na kilka monopoli o zasiegu terytorialnym
poréwnywalnych dla wigkszo$ci z nich z obszarem Europy. Sg to
koleje towarowe, ktore uksztattowaty poziom techniczny swoich
sieci na niezbyt wygoérowane potrzeby ruchu towarowego. Koleje
pasazerskie, w europejskim znaczeniu, zasadniczo tam juz nie ist-
nieja. Do kogo miataby naleze¢ sie¢ kolejowa w Europie: do kolei
pasazerskich, ktore dazytyby do osiggniecia przez nig jak najwyz-
szego poziomu technicznego, czy kolei towarowych, dla ktdrych
wystarczy zasadniczo predkos¢ 70 km/h. Jednak do osiggniecia
powodzenia funkcjonowania catego systemu kolejowego (infra-
struktura—przewozy) konieczna jest Scista wspotpraca obu stron.
Sq przykfady, ze organizacyjne oddzielnie tych obszarow wptywa-
to negatywnie na funkcjonowanie i rozw6j catego systemu. Skraj-
nym takim przyktadem sg koleje brytyjskie, gdzie dziatania prze-
woznikow napotykaty bariere w postaci wiasciciela infrastruktury
Railtracka, zorientowane na zyski dla akcjonariuszy. Skonczyto sie
to jego bankructwem i de facto upanstwowieniem sieci kolejo-
wej, ale wniosek jaki wynika, to nie komercjalizowanie infrastruk-
tury.

Dokoriczenie na s. 50 »

Tablica 3

Akty prawne w UE w zakresie regulacji transportu kolejowego omawiane w artykule

Akt prawny Zakres

Dyrektywy infrastrukturalne

Aktualne propozycje zmian

Dyrektywa 2001/12 z 26.02.2001 r. Dotyczy zasad zarzadzania oraz dostepu do infrastruktury kolejowej Propozycja COM 2002/21
zmienia Dyrektywg 91/440 i pomocy finansowej dla kolei
Dyrektywa 2001/13 z 26.02.2001 r. Dotyczy koncesjonowania przewoznikow kolejowych
zmienia Dyrektywe 95/18
Dyrektywa 2001/14 z 26.02.2001 r. Dotyczy alokacji zdolnoSci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat Propozycja COM 2002/25
zmienia Dyrektywe 95/19 za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz $wiadectw bezpieczenstwa

Dotyczy powotania Europejskiej Agencji Kolejowej Propozycja rozporzadzenia

Finansowanie transportu

COM 2002/23 z 23.01.2002 r.

Rozporzadzenie 1191/69 z 26.06.1969 . W sprawie dziatan panstw cztonkowskich dotyczacych obowiazkow zwigzanych z pojeciem Propozycja COM 107/2002
znowelizowane poprzez rozporzadzenie 1893/91 stuzby publicznej w transporcie kolejowym, drogowym i zegludze $rddlgdowe;j

Rozporzadzenie 1107/70 z 4.06.1970 1. W sprawie przyznawania pomocy dla transportu kolejowego, drogowego i zeglugi $rodlgdowej Propozycja COM 05/2000
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sektora znajduje sie w stanie dalekim od ekonomicznego ekwili-
brium, za co jedyng wing ponosi rozpasany panstwowy interwen-
cjonizm poczatkow XX w.

Wrtadze powinny wreszcie zrozumieé, ze wing za problemy te-
go sektora ponoszg one same, powodujac swojg ingerencjg eko-
nomicznie nierealne sytuacje rynkowe. Powinny zatem podijg¢
decyzje: czy ingerowaC w celu przywrocenia optimum ekono-
micznego w dziedzinie infrastruktury, czy tez dalej podaza¢ w kie-
runku sprzecznym zarbwno ze zrownowazonym rozwojem, jak tez
i z typowg dla wolnego rynku sprawiedliwg alokacjg funduszy na
rozw0j infrastruktury. Wydaje sie jasne, ze optimum ekonomiczne
lezy gdzie indziej, i przechyla sie¢ zdecydowanie bardziej na ko-
rzy$¢ kolei niz w obecnym pseudowolnorynkowym ukfadzie,
gdzie wolny rynek panuje tak naprawde tylko w dostepie do sieci
drogowej, ale juz nie w jej finansowaniu. Na kolejach jest ,tylko”
odwrotnie: mamy bardzo wolny rynek w finansowaniu infrastruk-
tury. Czy optimum kiedy$ powrdci?

a

> Dokoriczenie ze s. 44

| jeszcze jeden wniosek jaki sie nasuwa. Postanowienia Dy-
rektywy 91/440 w jej najwazniejszym art. 9 dotyczacym uzdro-
wienia finansowego przedsiebiorstw kolejowych s3 jeszcze w Pol-
sce do wykonania przed nami.
a
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