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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie wniosku dotyczacego

rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego oraz Rady w sprawie odszkodowafh w wypadku

niezgodno$ci z umownymi wymaganiami jakoSciowymi dotyczacymi ustug transportu kolejowego
towaré6w

COM(2004) 144 koficowy — 2004/0050 (COD)

(2005/C 221/03)

Dnia 28 kwietnia 2004 r. Rada postanowila, zgodnie z art. 71 Traktatu ustanawiajacego Wspodlnote Euro-
pejska, zasiggnaé opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wspomnianej
powyzej

Sekcja ds. Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, odpowiedzialna za przygo-

towanie prac na ten temat, wydala swoja opini¢ w dniu 17 stycznia 2005 r. Sprawozdawcg byl Eduardo
Manuel Chagas.

Na 414 sesji plenarnej (posiedzenie z dnia 9 lutego 2005 r.) Komitet 130 glosami za, przy 2 glosach

wstrzymujacych sie, przyjal nastepujaca opinie:

1. Wstep

1.1  Obecny wniosek stanowi element trzeciego pakietu
kolejowego, ktory zostat przyjety przez Komisje Europejska 3
marca 2004 r. Pozostale elementy to:

— poprawki do dyrektywy nr 91/440/EWG: liberalizacja
miedzynarodowego kolejowego transportu pasazerskiego
(COM(2004) 139 koncowy);

— whniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europej-
skiego oraz Rady w sprawie praw i obowiazkow pasazerow
w miedzynarodowym transporcie kolejowym (COM(2004)
143 koncowy);

— waiosek dotyczacy rozporzadzenia w sprawie odszkodowan
oraz wymagan jakoSciowych dotyczacych ustug transportu
kolejowego towaréw (COM(2004) 144 koncowy);

oraz

— komunikat Komisji w sprawie dalszej integracji europejskiej
sieci kolejowej (COM(2004) 140 koncowy);

— dokument roboczy Komisji w sprawie stopniowego
otwarcia rynku na migdzynarodowe ustugi kolejowego
transportu pasazerskiego (SEC(2004) 236).

1.2 Pierwszy pakiet kolejowy (zwany takze pakietem
infrastrukturalnym) wszedl w zycie 15 marca 2001 r. i mial
by¢ przeniesiony do ustawodawstwa krajowego do 15 marca
2003 r. Sklada si¢ on z nastepujacych elementéw:

— poprawki dyrektywy nr 91/440/EWG, obejmujacej wolny
dostep do rynku dla miedzynarodowego kolejowego prze-
wozu towardw w ramach transeuropejskiej sieci transportu
kolejowego towaréw do 15 marca 2003 r. oraz liberalizacji
wszelkiego  miedzynarodowego  kolejowego  przewozu
towaréw do 15 marca 2008 r (!);

— rozszerzenia zakresu dyrektywy w sprawie udzielania euro-
pejskiej licencji na przedsigwzigcia kolejowe (poprawka do
dyrektywy nr 95/18/WE) (3;

— harmonizacji postanowien dotyczacych przydziatu przepus-
towosci infrastruktury kolejowej oraz pobierania oplat za
korzystanie z infrastruktury kolejowej oraz certyfikat
bezpieczenistwa (zastepuje dyrektywe nr 95/19/WE) ().

1.3 W pazdzierniku 2003 r. Komisja Europejska pozwala do
Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci dziewigé Panstw
Czlonkowskich za niepoinformowanie o przeniesieniu pierw-
szego pakietu kolejowego do ustawodawstwa krajowego. Do
maja 2004 r. pig¢ krajow nadal nie poinformowalo o przenie-
sieniu, za$ dwa Panstwa Czlonkowskie przeniosto do ustawo-
dawstwa krajowego jedynie niektére postanowienia.

(') Dyrektywa nr 2001/12/WE - Dz.U. L 75 z 15.03.2001, s. 1 -
opinia EKES — Dz.U. C 209 z 22.07.1999, s. 22

(%) Dyrektywa nr 2001/13/WE — Dz.U. L 75 z 15.03.2001, s. 26 —
opinia EKES — Dz.U. C 209 z 22.07.1999, s. 22

() Dyrektywa nr 2001/14/WE — Dz.U. L 75 z 15.03.2001, s. 29 -
opinia EKES — Dz.U. C 209 z 22.07.1999, s. 22
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1.4 Drugi pakiet kolejowy opublikowany zostal w Dzien-
niku Urzgdowym Wspdlnoty Europejskiej dnia 30 kwietnia
2004 r. i winien zostaé przeniesiony do ustawodawstwa krajo-
wego do 30 kwietnia 2006 r. Sklada si¢ on z nastgpujacych
elementow:

— poprawki do dyrektywy nr 91/440/WE: umozliwienie
wolnego dostepu do rynku dla migdzynarodowego kolejo-
wego przewozu towaréw do 1 stycznia 2006 r. oraz libera-
lizacja krajowego transportu kolejowego towaréw, w tym
kabotazu, od dnia 1 stycznia 2007 r. (!);

— dyrektywy w sprawie bezpieczenistwa kolejowego we
Wspdlnocie (3);

— rozporzgdzenia ~ powolujacego  Europejska

Kolejowg ();

Agencje

— poprawki do dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci
systemu kolei duzych predkosci (96/48/WE) oraz systemu
kolei konwencjonalnych (2001/16/WE) (*).

1.5  Pierwszy i drugi pakiet kolejowy stanowily podstawe
prawng do stworzenia jednolitego rynku transportu kolejo-
wego. Przyjete $rodki dotycza dostgpu do rynku, licencjono-
wania i certyfikacji bezpieczenstwa przedsiewzig¢ kolejowych,
dostepu do infrastruktury oraz naliczania oplat za jej uzytko-
wanie, stworzenia ram prawnych dla bezpieczefistwa kolei, a
takze $rodkéw majacych zapewnié techniczng interoperacyj-
nos¢ systemu kolejowego.

1.6 Niniejszy projekt uzupelnia istniejace ramy prawne w
celu otworzenia rynku poprzez zastosowanie Srodkow
majacych poprawi¢ jako§¢ przewozu towarowego.

2. Wniosek Komisji

2.1  Wniosek dotyczacy rozporzadzenia w sprawie jakosci
przewozu towarowego ma na celu poprawe jakosci przewozu
towaréw poprzez wykorzystanie umowy w sprawie odszko-
dowan, zawieranej przez przedsigbiorstwa kolejowe i ich
klientéw. Komisja uwaza, iz gléwnym powodem skromnego
udziatu kolei we wzroscie ilosci przewozéw towarowych oraz
jej malejacego udzialu w rynku w poréwnaniu z innymi $rod-
kami transportu jest brak jakosci oraz niezawodnosci kolejo-
Wego przewozu towaréw.

(') Dyrektywa nr 2004/51/WE — Dz.U. L 164 z 30.04.2004, s. 164 —
opinia EKES — Dz.U. C 61 z 14.03.2003, s. 131

() Dyrektywa nr 2004/49/WE — Dz.U. L 164 z 30.04.2004, s. 44 —
opinia EKES — Dz.U. C 61 z 14.03.2003, s. 131

(’) Rozporzadzenie (WE) nr 881/2004 — Dz.U. L 164 z 30.04.2004, s.
1 — opinia EKES — Dz.U. C 61 z 14.03.2003, s. 131

(*) Dyrektywa nr 2004/50/WE — Dz.U. L 164 z 30.04.2004, s. 114 -
opinia EKES — Dz.U. C 61 z 14.03.2003, s. 131

2.2 Komisja oczekuje, iz zastosowanie schematu odszko-
dowan stanowi¢ bedzie bodziec dla przedsigbiorstw kolejo-
wych, aby zwigkszy¢ wydajnos¢ ustug kolejowego przewozu
towaréw. Zalozeniem jest, iz w miar¢ uplywu czasu konku-
rencja wymusi poprawe jakosci, jednak zdaniem Komisji, realne
otwarcie europejskiego rynku kolejowego przewozu towaréw
nie dzieje si¢ wystarczajaco szybko. Nowe przedsigbiorstwa
kolejowe stanowig jedynie 3 do 4 % rynku, za$ w niektorych
Pafistwach Czlonkowskich konkurencja w ogéle nie istnieje.

2.3 Proponowane rozporzadzenie obliguje przedsigbiorstwa
kolejowe oraz klientéw do zawarcia w umowach transporto-
wych postanowien dotyczacych jakosci, za§ w wypadku
niezgodnosci, do wyplaty odszkodowania. Strony umowy
zobligowane sa do uzgodnienia co najmniej nastepujacych
wymagan dotyczacych jakosci:

— czasu przekazania towaréw, wagonéw lub pociggdw,

— czasu przyjazdu oraz odszkodowania za opdznienia,

— odszkodowania w wypadku zagubienia lub uszkodzenia
towarow,

— odszkodowania w wypadku odwolania pociggu przez
przedsigbiorstwo kolejowe lub klienta,

— systemu monitorowania jakoSci.

2.4 Proponowane rozporzgdzenie okre$la maksymalne i
minimalne stawki odszkodowania w wypadku zagubienia,
zniszczenia, opdznienia, braku informacji na temat opdznief,
oraz utraty lub uszkodzenia towaréw ze wzgledu na opdz-
nienie. Dla przykladu, w wypadku uszkodzenia, projekt
rozporzadzenia przewiduje maksymalng kwote w wysokosci
75 € za kilogram zniszczonego towaru brutto. W wypadku
opdznien pociagéw, odszkodowanie ustalone zostalo na kwote
nie mniejszg niz 5 % i nie wyzsza niz 25 % ceny transportu. W
wypadku braku informacji na temat opéznien, odszkodowanie
ustalone zostalo na kwote co najmniej 5 % ceny transportu.

2.5  Strony umowy zobowigzane s3g do okrelenia odszko-
dowan za odwolanie pociagu przez przedsigbiorstwo kolejowe
lub klienta. Moga one uzgodni¢ odszkodowanie w wypadku
zadeklarowania wartosci  przewozonych towaréw lub w
wypadku zgloszenia dostawy do ubezpieczenia.
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2.6 Odpowiedzialno$¢ zostaje wykluczona w wypadku winy
jednej ze stron umowy, winy lub innego dzialania osoby trze-
ciej, sity wyzszej lub okolicznosci, ktérych nie mozna bylo
uniknaé, a ktorych konsekwencjom nie mozna bylo zapobiec.
Jesli zadanie odszkodowania powstaje w wyniku winy instytucji
zarzadzajgcej infrastruktura, przedsigbiorstwo kolejowe doko-
nuje platnoci, a nastgpnie wystepuje do zarzadcy infrastruk-
tury o jej zwrot.

2.7 Jesli zaangazowanych jest kilka przedsi¢biorstw kolejo-
wych, wszystkie przedsigbiorstwa sg ,lacznie i oddzielnie odpo-
wiedzialne”, niezaleznie od tego, ktére przedsigbiorstwo odpo-
wiedzialne jest za opdZnienie lub uszkodzenie.

3. Uwagi do projektu Komisji

3.1 W celu propagowania bezpiecznego systemu transportu
oraz zapewnienia rownowagi miedzy réznymi Srodkami trans-
portu, zgodnie z Bialg Ksigga w sprawie europejskiej polityki
transportowej na rok 2010, Wspdlnota postawila przed soba
cel zwigkszenia udzialu kolejowego przewozu towaréw.
Poprawa jakosci ustug kolejowego przewozu towaréw stanowi
jedno z podejs¢ majacych na celu osiaggnigcie tego celu, i w
zasadzie nalezy ja przyjmowac z zadowoleniem.

3.2 Komisja proponuje system bodzcéw, dzigki ktérym
potrzeba uniknigcia wyplat odszkodowar ma zwigkszyc¢ jakos¢,
a takze, w szczeg6lnosci, poprawi¢ punktualno$é. Zazwyczaj
pierwszga reakcja operatoréw na zwigkszone ryzyko finansowe
wynikajace z ewentualnych wyplat odszkodowan jest podnie-
sienie cen.

3.3  Powstaje pytanie, czy proponowane przez Komisje
stanowisko jest prawidlowe.

3.4 Zakres obejmuje zaréwno transport miedzynarodowy,
jak i krajowy. Sama Komisja w o$wiadczeniu wyjasniajacym
pisze, iz umowy jakosciowe istniejg juz gtéwnie w transporcie
krajowym, w mniejszym za$ stopniu w transporcie miedzyna-
rodowym. W innym miejscu Komisja zauwaza, iz problemy
pojawiaja si¢ gléwnie w sytuacji, gdy zaangazowanych jest
kilka przedsiebiorstw kolejowych, co jest typowe gtownie w
transporcie miedzynarodowym.

3.5 Pojawia si¢ pytanie, czy z uwagi na ingerencje w
umowne ustalenia partneréw handlowych (nie jest to kwestia
ochrony konsumenckiej) nie bylby wskazany bardziej ograni-
czony zakres w przypadku miedzynarodowego kolejowego
przewozu towarow.

3.6 Pod uwage nalezy réwniez wzia¢ kwestie tego, jakie
bodZce pozytywne sa dostgpne zamiast ustalonych wyplat

odszkodowan poprzez rozporzadzenie UE, ktére byloby jedyne
w swoim rodzaju dla sektora kolejowego i uzupelnialo
istniejaca Konwencje COTIF (CIM). Dla przykladu, art. 11
dyrektywy nr 2001/14/WE przewiduje znizki w oplatach
infrastrukturalnych, jesli przedsi¢biorstwo podejmuje kroki
majace na celu zminimalizowanie zaklocen i ulepszenie
dzialania systemu.

3.7 Dla promocji kolejowego  przewozu towaréw
kluczowym jest uniknigcie dyskryminowania réznych, konku-
rujgcych ze soba Srodkéw transportu.

3.8 Podnosi to kwesti¢ istniejacych juz pordéwnywalnych
postanowient  wspdlnotowych dotyczacych transportu lotni-
czego i drogowego. Umowy miedzynarodowe w sprawie
odszkodowann za zniszczenie lub zagubienie zapewniajg
znacznie nizsze stawki (Konwencja Montrealska w sprawie
transportu lotniczego moéwi o jednej trzeciej maksymalnej
kwoty, o ktérej mowa w rozporzadzeniu, za$ Konwencja w
sprawie umowy dotyczacej miedzynarodowego przewozu
towar6w droga ladowa (CMR) méwi o jednej széstej maksy-
malnej kwoty).

3.9  Niejasny pozostaje zwigzek miedzy systemem monitoro-
wania jakoSci, jaki winien zosta¢ uzgodniony przez strony
umowy, a specyfikacja techniczng interoperacyjnosci (TSI) do
telematycznych zastosowar transportowych. Europejski elek-
troniczny monitoring kolejowego ruchu transportowego w
czasie rzeczywistym ujety jest w TSI do telematycznych zasto-
sowan transportowych. Zharmonizowane specyfikacje tech-
niczne oraz warunki lacznosci zostaly w tym postanowieniu
okreslone. Jednak jego zastosowanie i wdrozenie nadal wymaga
wielu lat oraz znacznych inwestycji.

3.10  Zgodnie z projektem, przedsigbiorstwo kolejowe moze
domagac¢ si¢ zwrotu wyplaconego odszkodowania od instytucji
zarzadzajgcej infrastrukturg, jesli ta spowodowata op6znienie.

3.11  Prawdopodobnie bedg istnialy préby uniknigcia tego
poprzez podniesienie cen na danej trasie (dodatki za ryzyko)
oraz uwzglednienie w rozkladach marginesu na opdznienie.
Biorac pod uwage ograniczong przepustowos¢ infrastruktury,
nie byloby to pozadang reakcjg. Bylo to juz widoczne w
sektorze transportu lotniczego od czasu wejicia w zycie dyrek-
tywy w sprawie odszkodowan dla pasazerow. Okreslenie
ryzyka stanie si¢ dla instytucji zarzadzajacej infrastrukturg o
wiele bardziej skomplikowane, gdyz nie znaja one, i nie moga
mie¢ wplywu, na warto$¢ przeplywu towaréw i wynikajace z
niej odszkodowania.
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3.12  Pamigtaé nalezy, iz infrastruktura w nowych Panistwach
Cztonkowskich Europy Srodkowej i Wschodniej znajduje si¢ w
gorszym stanie, wymaga znacznych inwestycji, a zobowiazania
dotyczace odszkodowan znajdujace si¢ w rozporzadzeniu
moga spowodowaé znaczne trudnosci.

3.13  Projekt wymaga znacznego wysitku zwigzanego z
okre$leniem, kto jest odpowiedzialny za co, jak rdwniez
odnos$nie roszczen przedsigbiorstw kolejowych w  sprawie
odszkodowann wobec instytucji zarzadzajacej infrastrukturg.
Okreslenie odpowiedzialno$ci bedzie réwniez trudne, jesli
zaangazowanych bedzie kilka przedsigbiorstw kolejowych.

3.14  Perspektywa  konieczno$ci  wyplacenia  wysokich
odszkodowan nie moze w konsekwencji prowadzi¢ do tego, ze
przedsigbiorstwa kolejowe przestrzegal beda warunkow dostaw
kosztem bezpieczenstwa. Poza tym, wykluczy¢ nalezy zbytni
nacisk przedsi¢biorstw kolejowych na swoich pracownikéw,
ktéry moze prowadzi¢ do ryzyka nieposzanowania czasu
pracy, jazdy oraz odpoczynku.

3.15 W swojej opinii w sprawie drugiego pakietu kolejo-
wego EKES wskazal, iz warunki socjalne w transporcie
drogowym stawiajg transport kolejowy w niekorzystnej sytuacji
konkurencyjnej. Konsekwencjg tego nie moze by¢ zréwnanie
warunkow pracy w transporcie kolejowym z warunkami w

Bruksela, 9 lutego 2005 r.

transporcie drogowym i zachgcanie przedsigbiorstw kolejowych
do omijania przepisdw oraz wywierania naciskOw na pracow-
nikéw.

4. Wnioski

4.1 EKES zasadniczo z zadowoleniem przyjmuje S$rodki
majgce poprawic jako$¢ kolejowego przewozu towaréw.

4.2 Bodzce pozytywne bylyby bardziej pozadane od rygo-
rystycznych ustalen dotyczacych odszkodowan, prowadzacych
do préb ominigcia przepiséw i tworzacych skomplikowany
system zwrotéw. Dotyczy to w szczegdélnosci roli instytucji
zarzadzajacej infrastruktura.

4.3 Srodki majace poprawi¢ jakos¢ kolejowego przewozu
towaréw nie moga dyskryminowa¢ innych $rodkéw transportu.

4.4  EKES zwraca si¢ do Komisji o zbadanie wplywu
srodkéw na przedsigbiorstwa oraz instytucje zarzadzajace
infrastrukturg w nowych Pafistwach Czlonkowskich.

4.5  EKES nalega, aby $rodki majace poprawi¢ jakos¢ kolejo-
wego przewozu towar6w nie prowadzily do préb obejscia
przez przedsigbiorstwa przepisow kosztem bezpieczefistwa i
warunkow pracy.

Przewodniczaca

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego
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