46

Komunikat Komisji Europejskiej

Nowe zasady dla otwarcia konkurencji
na rynku przewozow kolejowych.
Zmiana | pakietu kolejowego

Do konca tego roku wejdg w zycie, po uprzedniej akceptacji Par-
lamentu Europejskiego, nowe regulacje UE umozliwiajace wigk-
szg konkurencje na rynku kolejowym. Przeksztatcona dyrektywa
kolejowa zajmuje sie trzema gtownymi aspektami:
zwigkszenie uprawnien krajowych organow regulacyjnych,
poprawa ram dla inwestycji kolejowych;
zapewnienie sprawiedliwego dostepu do infrastruktury kolejo-
wej i kolejowych ustug pokrewnych.

Sg one bezposrednig odpowiedzig na wiele skarg od operato-
row pojawiajgcych sie w ostatnich latach.

Nowe przepisy majg znaczaco zmieni¢ warunki konkurencji
na rynku kolejowym. Majg one zamkngc¢ luki w obecnych przepi-
sach, ktére moga pozwoli¢ na dyskryminacje nowych firm i blo-
kowanie operatorow w $wiadczeniu nowych ustug.

Gtowne elementy przeksztatconej dyrektywy poprawy funk-
cjonowania rynku kolejowego. Nalezg do nich:

1. W odniesieniu do nadzoru regulacyjnego

Dodatkowe przepisy w celu zapewnienia niezaleznosci kole-
jowych organow regulacyjnych; ich pracownicy mogg by¢ zatrud-
niani tylko przez wtadze publiczne, zwolnieni mogg by¢ tylko dys-
cyplinarnie, ale nie za decyzje, kidre podejmujg. Nowe okresy,
w ktorych mogg odstgpi¢ od umowy maja sfuzy¢ kontrolowaniu
ruchow kadrowych pomiedzy regulatorem a kontrolowanymi
przedsiebiorstwami.

Utworzenie formalnej sieci dla regulatoréw kolejowych w ce-
lu zapewnienia koordynacji i wymiany najlepszych praktyk, jak
rowniez klauzuli rendez vous dla przejrzenia umow do konca
2014 r., tak, aby mozna byto, jesli to konieczne, podja¢ dalsze
dziatania (czasami, gdy przywodcy UE rozpatrujg wazny doku-
ment prawny, nie mogg doj$¢ do porozumienia w zakresie pew-
nego zagadnienia, w takiej sytuacji mogg zdecydowac, ze powro-
cg do tej kwestii w pdzniejszym terminie, a ich decyzji nadawany
jest tryb urzedowy poprzez sformutowanie jej na pismie i zatgcze-
nie w formie klauzuli do dokumentu prawnego bedacego przed-
miotem dyskusji — ten rodzaj klauzuli zwany jest czasami ,klau-
zulg rendez-vous™).

Wzmocnione Srodkow dla regulatoréw kolejowych: ich zaso-
by ludzkie i materialne bedg musiaty by¢ proporcjonalne do zna-
czenia sektora. Bedg oni mie¢ mozliwos¢ zwrocenia sie do Komi-
sji 0 kontrole srodkow krajowych.

2. W odniesieniu do finansowania infrastruktury i optat za dostep
do infrastruktury

Wzmocnienie zobowigzan dla panstw cztonkowskich dla za-
pewnienia rownowagi pomiedzy zarzadcami infrastruktury przez
okres maksymalnie 5 lat i zapewnienie im $rodkéw publicznych
w ramach umow wieloletnich.

Nowy obowigzkowy system ksztattowania opfat za infrastruk-
ture, co ma zachecic operatorow do wyposazenia pociggow w in-
teroperacyjny europejski system sterowania ruchem kolejowym
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(ECTS) oraz wspolne zasady UE dla modelowania opfat na pod-
stawie emisji hatasu przez pociggi.
3. W odniesieniu do warunkéw dostepu do rynku

Rozszerzenie niezaleznych wymagan dla operatorow istotnych
obiektow ustugowych, np. bocznic magazynow i obiektow tanko-
wania.

Nowe przepisy dotyczace przejrzystosci finansowej: proces
umozliwiajacy weryfikacje oddzielenia przeptywow finansowych
miedzy zarzadcami infrastruktury i przedsiebiorstwami kolejowy-
mi musi by¢ mozliwy.

Klauzula rendez vous dotyczaca wytgczania (separacji): Ko-
misja Europejska zostanie wezwana do wydania nowych propozy-
cji do konca 2012 r., w celu dalszego rozwoju ram utatwiajgcych
niedyskryminujacy dostep stworzony na istniejacych wymogach
separacji.

Projekt zmian wymaga formalnego zatwierdzenia przez pan-
stwa cztonkowskie, ale polityczna droga pozwala przejs¢ do dru-
giego czytania porozumienia koncowego. Pozwolitoby to, aby no-
we przepisy weszty w zycie do konca 2012 r. i ich pefne
wdrozenie nastapitoby na poczatku 2015 r. po transpozycji do
prawa krajowego.

Tio: najczesciej zadawane pytania na temat
przeksztatcenia pierwszego pakietu kolejowego

1. Jaki byt pierwszy pakiet kolejowy?

Pierwszy pakiet kolejowy skfada sie z trzech dyrektyw (2001/12/
/WE, 2001/13/WE i 2001/14/WE), ktére zostaty znacznie zmie-
nione w 2004 r. (drugi pakiet) i w 2007 r. (trzeci pakiet). Jego
celem byto ozywienie transportu kolejowego (ktory nadal w duzej
mierze jest w rekach panstwowych monopolistow ograniczonych
do ich rynkow krajowych), stopniowo otwierajgc go na konkuren-
cje na szczeblu europejskim. Rynek kolejowych przewozow towa-
rowych zostat catkowicie otwarty w 2007 r., a miedzynarodowe
przewozy pasazerskie w styczniu 2010 r.

Poziom sukcesu tej polityki $wiadczy o stabilizacji modalne-
go udziatu kolei w ostatniej dekadzie po dfugim okresie spadku
(jego udziat wsrod trybow Srodlgdowych pozostaje okoto 17,1%
w tonokilometrach dla transportu kolejowego i miedzy 8,6 a 8,4%
w pasazerokilometrach dla kolejowych przewozow pasazerskich
od 2002 r.). Ale pomimo tego osiagniecia, co byto trudne do
uzyskania, stworzenie jednolitego rynku kolejowego jest wrazliwg
konstrukcjg obarczong przez kilka problemow.

Dlaczego musimy znowelizowaé?

Przeksztatcenie pierwszego pakietu kolejowego jest: po pierwsze
¢wiczeniem w zakresie uproszczenia prawodawstwa i konsolidaciji
(,kodyfikacji”), potaczeniem trzech dyrektyw w zycie i ich kolej-
nych zmian (w sumie dziewigciu dyrektyw, jednej decyzji i dwoch
aktow przystgpienia).



Przeksztatcenie ma rowniez na celu modernizacje przepisow
i rozwigzanie problemow kluczowych obszarow, ktdre zostaty zi-
dentyfikowane na rynku w ciggu ostatnich 10 lat.

2. Jakie sa gtéwne problemy, ktére nalezy rozwigzaé?
Unijny rynek kolejowy cierpi w szczeg6lno$ci z powodu trzech
gtoéwnych problemow.

Niski poziom konkurencji z powodu warunkéw dostepu do
rynku, kitére nie sg wystarczajgco precyzyjne i dlatego nadal
stronnicze na korzy$¢ operatorow dominujgcych.

Utrzymywanie sie konfliktu interesow, w szczegdlnosci doty-
czy to dostepu do ustug zwigzanych z kolejg (dostep do termina-
li, konserwacji i serwisowania pociggow itp) pomiedzy réznymi
uczestnikami rynku i praktyk dyskryminujacych.

Konkretne przyktady dyskryminujgcych praktyk dotyczacych
dostepu do tordw i ustug zwigzanych z kolejg obejmuja: optaty za
dostep do infrastruktury na podstawie liczby kilometroéw lub kilo-
watogodzin energii elekirycznej, ktore dajg nieproporcjonalne
znizki najwiekszym operatorom; niewystarczajgce informacje na
temat wymagan dla nowych operatorow podane w ,,0$wiadczeniu
sieci” (dokument okreslajgcy wtasciwosci infrastruktury oraz wa-
runki jego stosowania); odmowienie dostepu do stacji dla mie-
dzynarodowych pociggow pasazerskich konkurujgcych z tymi do-
minujgcymi, nie ma informacji ani biletomatow na stacjach dla
tych samych pociggow; odmowa lub bardzo ograniczony dostep
do terminali towarowych, gdy nie ma alternatywy.

Niewtasciwy nadzor regulacyjny prowadzony przez organa
krajowe, czesto z niedostateczng niezaleznoscig, kompetencjami
i uprawnieniami. Z nielicznymi wyjatkami, urzedy organow regu-
lacyjnych w wiekszosci pozostatych panstw cztonkowskich maja
niewielu pracownikdw, ograniczone dochodzenie uprawnien i nie
moga egzekwowa¢ swoich decyzji poprzez kary finansowe. Po
odwotaniach od decyzji regulatora sg one zawieszone, decyzje te
moga by¢ zakwestionowane przez cate sadownictwo i moze trwac
latami, zanim decyzje ktadace kres praktykom antykonkurencyj-
nym bedg egzekwowane. W dzisiejszych ramach legislacyjnych
sprawy dotyczgce dostepu do ustug (najbardziej wrazliwe i czesto
te w dziedzinie konkurencji na rynku przewozow kolejowych) nie
moga byC prowadzone przez regulatora. W kilku panstwach
cztonkowskich urzad regulatora kolejowego nalezy do Minister-
stwa Transportu, ktory rowniez jest wiascicielem lub kontroluje
dominujgce przedsigbiorstwa kolejowe — sprawa konfliktu intere-
SOW.

Niski poziom inwestycji publicznych i prywatnych, coraz
gorsza jako$¢ infrastruktury w wielu panstwach cztonkowskich
z powodu niewystarczajgcych $rodkow finansowych, inwestycje
w ustugi kolejowe stajg sie mniej atrakcyjne zarowno dla opera-
torow juz dziatajgcych na rynku, jak i nowych. Niedoinwestowanie
na poziomie krajowym jest czeSciowo spowodowane brakiem ja-
snej ,architektury finansowej” (plany inwestycyjne, dtugotermi-
nowe strategie, przejrzyste i pomocne relacje miedzy panstwem
— prawie zawsze wiascicielem infrastruktury i czesto wiascicie-
lem dominujacego przedsigbiorstwa kolejowego — zarzadcy infra-
struktury i przedsigbiorstwa kolejowe).

W tym kontekscie nowy krok naprzdd w kierunku reformy ko-
lei jest niezbedny do usuniecia tych przeszkod i stworzenia praw-
dziwego jednolitego obszaru kolejowego, kiory mogtyby stanowi¢
zasadniczy wktad do skutecznego skompletowania rynku we-
wnetrznego i rozwoju efektywnego i konkurencyjnego systemu

transportu zgodnie ze strategig UE 2020, ktdrej celem jest inteli-
gentny wzrost, sprzyjajacy zrownowazonemu rozwojowi.

Jaki jest zwigzek z trwajgcymi postgpowaniami

W sprawie naruszenia?

Utrzymywanie sie tych probleméw jest czesciowo z powodu
btednej lub niepetnej transpozyciji istniejgcego prawodawstwa UE
dotyczacego dostepu do rynku kolejowego przez panstwa czton-
kowskie. Trwajgce postepowania w sprawie naruszenia procedur
transpozycji dyrektyw pierwszego pakietu kolejowego dotycza
wtasnie tych btedéw. Niemniej jednak Komisja przyznaje, ze po-
zostate czesci tego prawodawstwa muszg zosta¢ zmodernizowa-
ne, wyjasnione i dostosowane tak, aby byty bardziej skuteczne.
Whniosek Komisji zostat wiec tak zaprojektowany, aby odpowie-
dzie¢ na trzy omowione, kluczowe obszary problemowe, a takze
dotyczy konsolidacji wszystkich obowigzujgcych aktéw prawnych.
Nie ma bezposredniego zwigzku z procedurami naruszenia. Cel
takiego podejs$cia dwutorowego jest jednak taki sam, tj. wprowa-
dzenie jednolitego obszaru kolejowego w Europie

3. Jakie s3 kluczowe elementy przeksztatcenia?
Przeksztatcenie pierwszego pakietu kolejowego:

jest po pierwsze ¢wiczeniem w zakresie uproszczenia prawo-

dawstwa i konsolidacji (,kodyfikacja”) potgczenia trzech obo-

wigzujgcych dyrektyw i ich kolejnych zmian (w sumie dzie-
wie¢ dyrektyw, jedna decyzja i dwa akty przystapienia),
eliminacji odsytaczy i ujednolicenia terminologii;

po drugie, ma na celu wyjasnienie istniejgcych przepisow

(w szczegblnosci rozwigzywania problemow rozbieznych inter-

pretacji w panstwach cztonkowskich) i dostosowanie ich do

zmian na rynku jakie nastgpity w ciggu ostatniego dziesiecio-
lecia, oraz rozwigzanie najwazniejszych obszaréw problemo-
wych — na podstawie doswiadczen z ostatnich 10 lat.
Zmiany adresowane do wskazanych problemow przedstawiajg
Sie w nastepujgcy sposob:
a) kwestia konkurencji — przeksztatcenie poprawi przejrzystosc¢
warunkow dostepu do rynku kolejowego, na przyktad poprzez:

— wymaganie bardziej szczegétowego zestawienia sieci —
dokumenty publikowane sg corocznie, wiec potencijalni
nowi operatorzy beda widzieli wyraznie wtasciwosci do-
stepnej infrastruktury oraz warunki ich stosowania;

— ustalenie poprawy (a w niektorych przypadkach gwarancja)
dostepu do ustug zwigzanych z kolejg (w zaleznosci np. od
zarzadzania niezaleznymi wymaganiami) dla towarow i po-
ciggow pasazerskich;

— ustalenie jednoznacznych zasad dotyczacych konfliktow
interesow oraz praktyk dyskryminacyjnych dla ustug zwig-
zanych z koleja;

b) nadzdr regulacyjny — przeksztatcenie wzmacnia site krajowych
regulatorow kolejowych, w tym:

— rozszerzenie kompetencji krajowych organdw regulacyj-
nych (do ustug kolejowych,);

— wymaganie niezaleznosci krajowych regulatoréw kolejo-
wych (od innych organdw wtadzy publicznej);

— wzmocnienie uprawnien krajowych regulatorow kolejowych
(z sankcjami, audytem i uprawnieniami sledczymi z urze-
du) oraz nafozenie obowigzku na te instytucje do wspotpra-
cy z ich odpowiednikami w sprawach transgranicznych;
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¢) inwestycje — przeksztatcenie ma na celu wzmocnienie ,archi-
tektury finansowej”, aby zacheci¢ do inwestycji, w tym po-
przez:

— wymaganie krajowych strategii dfugoterminowych i wielo-
letnich umow pomiedzy panstwem a zarzadcami infrastruk-
tury taczacych finansowanie wykonywania i planéw bizne-
sowych; te instrumenty w $rednio- i dtugookresowym pla-
nowaniu powinny pozwoli¢ na uporzadkowanie rozwoju
infrastruktury i umozliwi¢ uczestnikom rynku wiekszg prze-
widywalno$¢ mozliwo$ci biznesowych, a tym samym ufa-
twi¢ swoje inwestycje;

— wymaga bardziej precyzyjnych i bardziej inteligentnych za-
sad pobierania optat za dostep do infrastruktury; lepsze
wdrazanie zasad optat zawartych w istniejgcych przepisach
powinno prowadzi¢ do obnizenia optat za dostep do infra-
struktury dla operatorow transportu kolejowego w wielu
panstwach cztonkowskich; nowe zasady pobierania opfat
(ze wspolnymi zasadami wprowadzania modulacji optat
w zaleznosci od emitowanego hatasu jako odpowiednik ko-
lejowych kosztow zewnetrznych, obowiazkowa modulacja
optat w zaleznos$ci od wyposazenia pociggdw w europej-
skie systemy sygnalizacyjne) powinny stymulowac prywat-
ne inwestycje w zielone i interoperacyjne technologie.

4. Inne zagadnienia

Co z rozszerzeniem zakresu otwarcia rynku do krajowych przewo-
z6w pasazerskich?

To przeksztatcenie jest tak skonstruowane, aby zapewni¢ uczciwg
konkurencje na poszczegolnych segmentach rynku kolejowego,
kiore juz zostaty otwarte na konkurencje, tj. ustugi kolejowych

> Dokoriczenie ze s. 22

Wazne — z punktu widzenia Komisji Europejskiej — byto row-
niez poznanie opinii Europejczykéw na temat liberalizacji krajo-
wych rynkow przewozow pasazerskich oraz ich oczekiwan co do
efektow, jakie nowe propozycje legislacyjne miatyby przyniesc.
Wyniki przeprowadzonych badan, w ktérych 71% obywateli
Wspalnoty opowiada si¢ za otwarciem krajowych i regionalnych
systemow kolei na konkurencje sg dobrym prognostykiem. Jed-
nak ich oczekiwania co do efektow, jakie niesie za sobg liberali-
zacji tego rynku sg rownie wysokie. Wigksza konkurencja, wedtug
opinii 78% respondentow, okaze sie korzystna dla pasazerow,
gdyz zdaniem zdecydowanej wigkszo$ci otwarcie na konkurencje
przyniesie obnizenie cen biletow (72%), poprawe jakosci ustug
oferowanych pasazerom w pociggach (71%), zwiekszy wygode
i czysto$¢ pociggow (70%). Ponadto 70% obywateli Unii Euro-
pejskiej wyrazito nadzieje, ze konkurencja spowoduje takze po-
wstanie tanich ustug kolejowych, a 65% liczy na wigcej mozliwo-
$ci kupowania biletow kolejowych.

W nadchodzgcych miesigcach Komisja Europejska zamierza
przyja¢ nowy pakiet srodkow — tzw. czwarty pakiet kolejowy, kto-
rego jednym z elementow bedzie otwarcie krajowych rynkow ko-
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przewozow towarowych i miedzynarodowego transportu pasazer-
skiego, a nie do rozszerzenia zakresu otwarcia rynku. Jesli chodzi
o0 krajowe kolejowe przewozy pasazerskie, Komisja zamierza przy-
ja¢ nowg inicjatywe do konca 2012 r. zgodnie z obowigzujacymi
przepisami Unii Europejskiej.

Fakty i liczby — potencjat kolei w Europie
Miedzy rokiem 2000 a 2007 europejskiemu przemystowi kolejo-
wemu udato sie zwiekszy¢ liczbe pasazerow i prace przewozowa,
od odpowiednio 370,7 do 395,3 mld pas.km w 2007 r., czyli
+6% (przyrost ten jednak zostat uzyskany dzieki kolejom duzej
predko$ci) i od 403,7 do 453,1 mid tkm w 2007 r. (+12,2%).
Kolej ustabilizowata swoj udziat w przewozach. W transporcie to-
warowym, kolej nadal stanowi ponad 17% catej wewnagtrzunijnej
dziatalno$ci transportu drogowego. Po stronie pasazera, udziaf
kolei wewnatrz wspolnotowego transportu lgdowego pozostaje
miedzy 8,4 i 8,6% (w Polsce okoto 5%). Jednak te procenty nie
odzwierciedlajg wtasciwej roli, jaka odgrywa kolej w przewozie
tadunkow i pasazerow na Srednie i diugie odlegtosci. W niekto-
rych korytarzach kolejowych, udziat kolei w rzeczywistosci moze
wynie$¢ do 35% (np. w przypadku transportu fadunkow na linii
kolejowej Rotterdam — Genua), a nawet 80% (np. transport pasa-
zerow na linii duzej predko$ci Lyon — Paryz). Pokazuje to, co ko-
lej moze osiggna¢, gdy jest dobrze zorganizowana i zarzadzana.
Podczas gdy pasazerski transport kolejowy zdotat sig zwiekszyc,
kolejowy transport towarowy odnotowat wiekszy spadek aktywno-
$ci niz inne $rodki transportu podczas pogtebiajgcego sie kryzysu
gospodarczego w 2009 r.

a

lei pasazerskich na konkurencje. Proponujgc inicjatywe tego ro-
dzaju Komisja powinna wdrozy¢ wszelkie niezbedne Srodki do
zagwarantowania, ze otwarcie tego rynku rzeczywiscie doprowa-
dzi do poprawy ustug i nie wywota nieoczekiwanych, negatyw-
nych skutkow.

a
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