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Dnia 4 paZzdziernika 2010 r. Rada, dzialajac na podstawie art. 91 i art. 304 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej, postanowita zasiegna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie

whiosku dotyczgcego dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego

COM(2010) 475 wersja ostateczna — 2010/0253 (COD) oraz
komunikatu Komisji dotyczgcego rozwoju jednolitego europejskiego obszaru kolejowego
COM(2010) 474 wersja ostateczna.

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opini¢ 1 marca 2011 r.

Na 470. sesji plenarnej w dniach 15-16 marca 2011 r. (posiedzenie z 16 marca) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 168 do 21 — 13 o0s6b wstrzymalo si¢ od glosu — przyjat

nastepujaca opinie:

1. Zalecenia

1.1  EKES popiera zamyst projektu przeksztalconej dyrektywy
dotyczacej pierwszego pakietu kolejowego, polegajacy na znie-
sieniu rozbieznych interpretacji i usunigciu niedociggnigé
niektérych przepiséw dotyczacych kolei. Przeksztalcona dyrek-
tywa nie ogranicza si¢ jednak wylacznie do zmiany obowiazu-
jacych przepiséw, zawiera bowiem takze sporo nowych.

1.2 EKES przypomina, ze celem przepisow dotyczacych
obszaru kolejowego jest utworzenie europejskiego obszaru kole-
jowego mogacego konkurowaé (w sposéb trwaly) z innymi
rodzajami transportu. Komitet moze wigc poprzeé wszystkie
nowe przepisy stuzace osiagnigciu zamierzonego celu. Zglasza
jednak pewne zastrzezenia w stosunku do przepisow, ktére
wykraczaja poza ten cel lub zdecydowanie nie wystarczaja do
jego realizacji.

1.3 EKES ubolewa nad faktem, ze w projekcie dyrektywy nie
wspomina si¢ o interoperacyjnoéci (a przeciez utworzenie
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego w znacznym
stopniu zalezy od postepoéw w zakresie interoperacyjnosci tech-
nicznej) ani o braku réwnowagi w zarzgdzaniu ruchem kole-
jowym, w ramach ktdrego pociaggi osobowe czesto majg pierw-
szefistwo przed towarowymi.

1.4 Ze wzgledu na aktualne powazne ograniczenia budze-
towe nalezy znalez¢ nowe Zrédla finansowania infrastruktury
kolejowej. Wigkszo$¢ europejskich funduszy —strukturalnych
i sp6jnosci spolecznej przeznacza si¢ przede wszystkim na
infrastrukture  drogowa, a fundusze TEN-T na kolej.
W zwigzku z tym EKES moze zaakceptowal utworzenie
jednego funduszu ,transport” wylacznie w przypadku, gdyby
w spos6b neutralny i zréwnowazony uwzglednial on wszystkie
rodzaje transportu. EKES opowiada si¢ za wyraznym uwzgled-
nieniem tego finansowania w przegladzie polityki spdjnosci
poczawszy od roku 2014.

1.5  Jesli chodzi o inne Zrédia finansowania, EKES odwoluje
sie do propozycji 15 i 16 komunikatu ,W kierunku Aktu
o jednolitym rynku” i proponuje miedzy innymi rozwazenie
utworzenia funduszu  rozliczeniowego, analogicznie do
funduszy stosowanych w sektorach sieciowych.

1.6 Komitet ubolewa nad faktem, ze wcigz odlegle jest stwo-
rzenie warunkéw pozwalajacych na uczciwg konkurencje kolei
z innymi rodzajami transportu oraz ze w znacznej mierze
niewystarczajace sa Srodki na rzecz internalizacji kosztéw
i efektéow zewnetrznych transportu poprzez uwzglednienie
ponoszonych przez spoleczenstwo kosztéw zewnetrznych
w oplatach.
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1.7 W kwestii warunkéw dostepu do infrastruktury ushu-
gowej EKES nie moze zaakceptowaé wymogu dotyczacego
niezalezno$ci prawnej, organizacyjnej i decyzyjnej, ktéry
moéglby zagrazaé istniejacym obecnie, trudnym do zastgpienia
strukturom.

1.8  EKES nie moze takze zaakceptowal, by Komisja mogla
za pomocg aktéw delegowanych wprowadza¢ zmiany do
wyraznie majacych istotny charakter przepisdw zawartych
w zalacznikach projektu przeksztalconej dyrektywy.

1.9  EKES uwaza takze, Ze nalezy priorytetowo skoncen-
trowaé si¢ na powszechnym wdrozeniu europejskiego systemu
zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS) i europejskiego
systemu bezpiecznej kontroli jazdy pociggu (ETCS).

2. Rozwoj przepiséw dotyczacych europejskiego obszaru
kolejowego

2.1  Utworzenie wspdlnotowego obszaru kolejowego moga-
cego konkurowaé (w sposéb trwaly) z innymi rodzajami trans-
portu to wyzwanie, ktéremu Unia Europejska stara si¢ sprostaé
juz od przyjecia pierwszej dyrektywy z 29 lipca 1991 r.
w sprawie rozwoju kolei wspélnotowych (91/440/EWG)
i bialej ksiggi zatytulowanej ,Strategia rewitalizacji kolei Wspdl-
noty” z 1996 r.

2.2 Dyrektywa  91/440[EWG  (nastepnie  zmieniona
i uzupelniona) dotyczy zarzgdzania infrastrukturg kolejows
i wszystkimi ustugami migdzynarodowymi  zwigzanymi
z przewozem kolejowym towaréw i osob przez przedsigbior-
stwa kolejowe, ktore istniejg lub zostang zaloZone na teryto-
rium Unii, z wyjatkiem tych przedsigbiorstw kolejowych,
ktorych dzialalno$¢ ogranicza si¢ do transportu miejskiego,
podmiejskiego lub regionalnego.

2.3 Wspdlna polityka transportowa jest dla Unii jednym
z najwazniejszych elementéw jednolitego rynku europejskiego
i ma na celu wspieranie transportu kolejowego, ktory ma prze-
wage konkurencyjna nad innymi rodzajami transportu naziem-
nego lub powietrznego, zwlaszcza w kwestii zuzycia energii,
zanieczyszczenia, wplywu na  Srodowisko  naturalne
i bezpieczenstwa. Wspdlna polityka transportowa opiera sig
w zwigzku z tym na dwdch zasadach:

— otwarcia rynku i wolnej konkurencji;

— interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolejowego.

Od przyjecia w 2001 r. pierwszego pakietu kolejowego poja-
wily si¢ dwa kolejne pakiety, a takze liczne dyrektywy
i zalecenia.

3. Transpozycja przepiséw europejskich do prawa krajo-
wego

3.1 W trakcie transpozycji dyrektyw pierwszego pakietu
kolejowego do prawa krajowego w licznych panistwach czton-
kowskich pojawily si¢ powazne problemy i opdZnienia.
Zdaniem Komisji albo przepiséw nie wdrozono, albo zastoso-
wano je tylko w sposob niepelny lub nieprawidtowy.
W zwigzku z tym Komisja wszczela w czerweu 2008 r. poste-
powania w sprawie uchybien zobowiazaniom panstwa czlon-
kowskiego w stosunku do 24 parnistw (calkowita liczba panstw
wynosita 25, jako ze Malta i Cypr nie majg sieci kolejowej).

3.2 Kiedy trzy panstwa czlonkowskie wprowadzily zmiany
do prawodawstwa krajowego, Komisja w pazdzierniku 2009 r.
przestala 21 pafistwom czlonkowskim uzasadnione opinie na
temat pozostalych uchybien. 24 czerwca 2010 r. Komisja
zdecydowala o wniesieniu skargi do Trybunatu Sprawiedliwosci
Unii Europejskiej przeciw 13 panstwom cztonkowskim. Pozos-
tale osiem krajow, do ktorych skierowano uzasadnione opinie,
przedstawito odpowiednie wyjasnienia.

3.3 Komisja zarzuca im przede wszystkim nieréwne warunki
konkurencji w takich kwestiach, jak ustalanie zbyt wysokich
oplat za dostep, niesprawiedliwy podzial zdolnosci przepus-
towej sieci, dominujaca pozycje (zasiedzialych) zarzadcow sieci,
ktorzy sami $wiadcza ustugi kolejowe, a takze brak niezalez-
nych organéw regulacyjnych.

3.4 Komisja uznaje jednak, ze rozwdj wolnej konkurencji
w sektorze kolei napotyka przeszkody wynikajace w réwnym
stopniu z dwuznacznosci przepiséw dotyczacych kolejnictwa
oraz z niedociagni¢¢ niektérych z nich, co wymaga wyjasnien
i dostosowan w celu zmniejszenia réznic interpretacyjnych
pomiedzy panstwami czlonkowskimi.

4. Tre$¢ przeksztalconej dyrektywy

4.1  Wniosek dotyczacy przeksztalcenia pierwszego pakietu
kolejowego ma na celu uproszczenie i skonsolidowanie istnie-
jacych tekstéw prawnych, wyeliminowanie odniesien, harmoni-
zacje terminologii oraz rozwiazanie probleméw zwiazanych
z miedzynarodowym przewozem towardw i pasazeréw,
wlacznie z kabotazem.

4.2 Projekt przeksztalcenia zawiera takze nowe przepisy.
Oto najwazniejsze z nich:

— wymog niezaleznosci prawnej, organizacyjnej i decyzyjnej
w  kwestii  zarzadzania  uslugami  transportowymi
i zwigzang z nimi infrastrukturg kolejowa (np. konserwacja,
utrzymanie, dostep do terminali, informacja dla pasazeréw,
sprzedaz biletéw na dworcach itp.);

— zakaz powierzania ustugodawcom zadania polegajacego na
pobieraniu oplat za dostep do infrastruktury;
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— wprowadzenie zasady ,korzystaj lub tra¢” (,use it or lose it”),
by uniknaé zjawiska sztucznego nasycenia infrastruktury;

— zobowiazanie panstw czlonkowskich do stworzenia planu
rozwoju infrastruktury w ramach krajowych strategii dtugo-
terminowych;

— wprowadzenie zréznicowania oplat za dostgp w zaleznosci
od kryteriéw ekologicznych i zwigzanych
z interoperacyjnoscia;

— wzmocnienie niezaleznosci i uprawnien organéw regulacyj-

nych.

5. Uwagi ogélne dotyczace przeksztalconej dyrektywy

5.1  Jak stlusznie stwierdza si¢ w komunikacie Komisji ,W
kierunku Aktu o jednolitym rynku” (COM(2010) 608), jednym
z najwazniejszych filaréw nowoczesnej gospodarki jest zdolnosé
jej systemu transportowego do przewozenia w mozliwie nieza-
klécony sposéb towardw, tam, gdzie nalezato je przewiezé, lub
os6b do miejsc przeznaczenia, do ktérych chcialy dotrzeé
w danym czasie. Transport w gospodarce pelni wigc rolg
poréwnywalng z rola ukladu nerwowego.

5.2 Wniosek dotyczacy dyrektywy, ktory jest przedmiotem
niniejszej opinii, nie koncentruje si¢ jednak na braku réwnowagi
w zarzadzaniu ruchem kolejowym, w ramach ktérego pierw-
szefistwo majg czesto pociagi pasazerskie. W tym kontekscie
EKES przypomina swoje propozycje w sprawie wprowadzenia
wickszej  elastyczno$ci  przy  alokacji tras  pociagdw
towarowych (1).

5.3  Poprzez wydawane opinie EKES od zawsze wspieral
wysitki  Unii ~zmierzajgce do stworzenia podstawowych
warunkéw  dla  europejskiego  sektora  pasazerskich
i towarowych przewozoéw kolejowych, oferujacego podréznym,
uzytkownikom i operatorom wydajne, bezpieczne, trwale
i dostepne uslugi po przejrzystych, konkurencyjnych
i przystgpnych cenach.

5.4  EKES jest przekonany, ze transport kolejowy ma szanse
na rozwéj w kontekscie gospodarczym, ktéry charakteryzujg
intensyfikacja wymiany handlowej, przecigzenie drég, rosnaca
troska o ochrong S$rodowiska i coraz wigksze starania
o zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych w sektorze trans-
portu.

5.5 Omawiana dyrektywa nie moze jednak ukry¢ faktu, ze
pomimo imponujacej ilosci przepiséw wcigz daleko do osiag-
nigcia celu, jakim jest utworzenie europejskiego obszaru kolejo-
wego zdolnego wzmocni¢ swoja pozycje w stosunku do innych
rodzajow transportu.

5.6  Po dlugim okresie schylkowym w dziejach kolei, przez
ostatnie dziesi¢¢ lat jej udzial w stosunku do innych rodzajéw
transportu lagdowego ustabilizowat si¢, przy czym rozwéj kolei
przebiegal i przebiega w réznym tempie w zaleznosci od
panstwa  czlonkowskiego. Znaczacym rozwojem  moga
poszczyci¢ si¢ jedynie ustugi szybkich kolei — w ich przypadku
tworzy si¢ lub planuje utworzy¢ dodatkowe linie, jak réwniez
roénie liczba podmiotéw w terenie.

() Dz.U. C 27 z 3.2.2009, s. 41.

5.7  Jesli chodzi o przewozy towarowe, wobec braku praw-
dziwie zintegrowanej sieci, zarzadcy sieci musza si¢ ograniczy¢
do 15 ,miedzynarodowych korytarzy towarowych” (%), juz
w eksploatacji badz w fazie projektu, faczacych najwazniejsze
regiony przemystowe UE. Cho¢ jednak korytarze to skuteczna
odpowiedZ na istniejace wyzwania, mozna je wykorzystaé
jedynie w kontekscie miedzynarodowym.

6. Trudnosci i przeszkody na drodze do rozwoju sieci
i ustug kolejowych

6.1  Sie¢ kolejowa nie spelnila oczekiwan konsumentéow
i wymagan w zakresie jakosci w takim stopniu, aby mogta
skutecznie konkurowaé z innymi rodzajami transportu,
w szczegllnosci pod wzgledem cen, elastycznosci, czasu
podrézy i punktualnoci. Jednak okazalo sie, ze przeksztalcenie
istniejgcych struktur w celu spelnienia przyszlych wymagan nie
jest fatwe i zajelo wigcej czasu, niz zakladano. Z tego wzgledu
konieczne sa dalsze dzialania na rzecz rozwijania wydajnej
infrastruktury kolejowej UE, utworzenia atrakcyjnego rynku
kolejowego, zniesienia przeszkéd natury administracyjnej
i technicznej oraz zapewnienia takich samych warunkéw dzia-
fania jak dla innych rodzajéow transportu.

6.2  Komitet zauwaza, ze 24 z 25 panstw czlonkowskich
miato lub nadal ma trudnosci z transpozycja do prawa krajo-
wego przepisow UE dotyczacych kolei, ktére kraje te
poprzednio przyjely. Oczywiscie, to Trybunal Sprawiedliwosci
oceni w kazdym przypadku, czy krytyka Komisji jest uzasad-
niona. Zbyt proste byloby przypisywanie odpowiedzialnosci za
trudnosci napotykane w rozwijaniu sieci i ustlug kolejowych
wylacznie protekcjonizmowi, o ktéry podejrzewa si¢ pafstwa
czlonkowskie, Komitet uwaza, ze z pewnoscig wchodzg tu
w gre inne czynniki.

6.3 W wiclu przypadkach infrastruktura kolejowa ma
charakter naturalnego monopolu. Wazne jest, aby infrastruktura
ta podlegala faktycznej kontroli publicznej i by zapewniala
przepustowo$¢ niezbedng dla koordynacji transgranicznej
pozwalajacej na sprawne $wiadczenie ustug transportowych na
terenie Europy i w krajach sgsiednich. Ustugi transportu kolejo-
wego wymagajg réwniez harmonijnego przywrdcenia réwno-
wagi pomiedzy, z jednej strony, warunkami gospodarczymi,
spolecznymi oraz zwigzanymi z pracg, bezpieczenstwem
i Srodowiskiem naturalnym, a warunkami gospodarczymi
i konkurencyjnosci z drugiej.

6.4  Ponadto polityka krajowa panstw czlonkowskich jest
bardziej wyczulona na obawy i skargi obywateli, szczegélnie
w obliczu faktu, ze, zgodnie z raportem Montiego, ,zmeczenie
niektérych jednolitym rynkiem mozna tlumaczy¢ réwniez
poczuciem, ze postepujaca liberalizacja przebiega kosztem przy-
wilejow socjalnych zdobytych przez réznych uczestnikéow zycia
gospodarczego”.

() Dz.U. L 276 z 20.10.2010, s. 22.
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6.5  Postanowienia traktatow (por. 14 TFUE i protokét nr 26)
oraz prawodawstwo wtdrne dotyczace ustug S$wiadczonych
w interesie ogélnym, a takze art. 93 TFUE odnoszg si¢ do
transportu w ogolnosci, natomiast rozporzadzenie 1370/2007
dotyczy bardziej konkretnie ustug publicznych w zakresie kole-
jowego i drogowego transportu pasazerskiego. EKES ubolewa,
ze Komisja nie odnosi si¢ wyraznie do tego faktu i nie
umieszcza stojacych przed sektorem transportu kolejowego
wyzwan w kontekscie globalnym.

7. Uwagi szczegétowe
7.1 Finansowanie infrastruktury

7.1.1  Utworzenie jednolitego obszaru kolejowego nie zalezy
wylacznie od woli politycznej czy dynamiki handlowej przed-
sigbiorstw  kolejowych. Powigkszenie i modernizacja sieci,
wymiana przestarzalych elementéw, wyeliminowanie waskich
gardel, interoperacyjno$¢  techniczna, rozpowszechnienie
i harmonizacja systeméw bezpieczenstwa itp. wymagaja znacz-
nych inwestycji w sied, ktére zwrocy si¢ dopiero w perspektywie
dtugoterminowe;.

7.1.2 W obecnej koniunkturze gospodarczej, w  ktdrej
Europa musi zmniejszy¢ deficyty publiczne i osiggnaé réwno-
wage budzetowa, margines dzialania panstw czlonkowskich
w zakresie inwestycji publicznych jest znacznie ograniczony,
co z kolei wzbudza niech¢é inwestoréw prywatnych.

7.1.3 W zwigzku z tym inwestorzy interesujg si¢ gléwnie
oplacalng infrastrukturg sieci szybkich kolei
i transeuropejskimi sieciami przewozéw towarowych, przez co
zaniedbywana jest kolej konwencjonalna.

7.1.4  Projekt dyrektywy ma na celu zobowiazanie panstw
czlonkowskich do przygotowania strategii rozwoju infrastruk-
tury kolejowej, ktéra mialaby by¢ odpowiedzig na przyszle
potrzeby zwigzane z mobilnoscig i opiera¢ si¢ na zréwnowa-
zonym i trwalym finansowaniu na okres co najmniej 5 lat. Na
podstawie tej strategii zarzadca infrastruktury musialby z kolei
przyja¢ plan operacyjny obejmujacy programy inwestycyjne
i finansowe. Organ regulacyjny sektora kolejowego ma za
zadanie wydaé niewigzaca opini¢ w tej sprawie.

7.1.5  Ponadto wzywa si¢ zainteresowane panstwa czltonkow-
skie do wprowadzenia, wspélnie z istniejgcymi publicznymi
przedsigbiorstwami kolejowymi, wlasciwych mechanizméw,
ktére pomoga zmniejszy¢ zadtuzenie przedsibiorstw publicz-
nych do poziomu, ktéry nie bedzie utrudnial zréwnowazonego
zarzadzania finansowego oraz umozliwi uzdrowienie sytuacji
finansowej.

7.1.6  EKES popiera zobowigzanie panstw czlonkowskich do
ustanowienia  wieloletniego programu inwestycji Srednio-
i dlugoterminowych w zakresie sieci kolejowych, zapewniajg-
cego zarzadcom i operatorom bezpieczne i elastyczne plano-
wanie. EKES uwaza jednak, ze zobowiazaniu takiemu powinny

towarzyszy¢ nowe zrédla finansowania, bez ktérych moze ono
pozosta¢ nieskuteczne. EKES opowiada si¢ za wyraZnym
uwzglednieniem tego finansowania w przegladzie polityki spdj-
nosci poczawszy od roku 2014. Wigkszos¢ europejskich
funduszy strukturalnych i sp6jnosci spolecznej przeznacza sig
przede wszystkim na infrastrukture drogowa, a fundusze TEN-T
na kolej. W zwigzku z tym EKES moze zaakceptowaé utwo-
rzenie jednego funduszu ,transport” tylko wtedy, kiedy
w sposéb neutralny i zréwnowazony uwzglednialby on
wszystkie rodzaje transportu.

7.1.7  EKES akceptuje co do zasady narzucane przez dyrek-
tywe  wieloletnie  umowy  (powigzanie  finansowania
z rezultatami, plany operacyjne), uwaza jednak, ze ich tresé
wchodzi w zakres zasady pomocniczosci. Takie umowy
powinny ponadto zawieral przepisy gwarantujgce, ze redukcja
kosztéw zostanie odzwierciedlona w obnizce oplat z korzyscia
dla uzytkownik6w.

7.1.8  Ponadto UE nie moze narzucaé pafnstwom czlonkow-
skim wyboru partneréw — w tym przypadku organu regulacyj-
nego w sektorze kolejowym — do opiniowania ich programéw
inwestycyjnych, obowigzku oceniania przez ten organ, czy prze-
widywane ramy budzetowe sa odpowiednie z punktu widzenia
celow wydajnosci infrastruktury, ani przedstawiania uzasad-
nienia w przypadku nieprzestrzegania przez panstwo cztonkow-
skie zalecent organu regulacyjnego.

7.1.9  Partnerstwa publiczno-prywatne moga stuzy¢ do mobi-
lizowania — przynajmniej czeSci — inwestycji dtugoterminowych
pod warunkiem, ze bedg istnialy przepisy tworzace europejskie
ramy korzystne dla tych partnerstw, ze zachowa si¢ réwnowage
pomiedzy zréznicowanymi interesami inwestora publicznego
i prywatnego oraz ze infrastruktura kolejowa pozostanie whas-
noscia publiczna, z poszanowaniem ustug publicznych
i bezpieczenstwa.

7.1.10  Aby znalez¢ odpowiednie zrodla finansowania, nalezy
zdaniem EKES-u  rozwazy¢ zachgcanie do  inwestycji
w kontekscie zawartych w komunikacie ,W kierunku Aktu
o jednolitym rynku” propozycji 15 i 16: ,wspieranie prywat-
nych pozyczek obligacyjnych przeznaczonych na finansowanie
projektéw europejskich” i ,zbadanie S$rodkow, ktore moga
spowodowal, ze inwestycje prywatne — w szczegdlnosci inwe-
stycje dlugoterminowe — beda w bardziej aktywny sposéb przy-
czynia¢ si¢ do realizacji celéw strategii »Europa 2020«

Innym Zrédtem finansowania infrastruktury kolejowej mogloby
by¢ utworzenie funduszu kompensacyjnego — analogicznie do
funduszu przewidzianego w dyrektywie pocztowej — finansowa-
nego zgodnie z okre$lonymi warunkami przez wszystkie
podmioty eksploatujace sie¢ kolejowa.
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7.2 Uwzglednianie kosztéw | efektow zewngtrznych

7.2.1  Transport kolejowy wymaga skoordynowanych
inicjatyw UE, pafistw czlonkowskich i wladz krajowych réznego
szczebla, ktére stuzylyby wspieraniu go w tych wszystkich
kontekstach, w ktérych mozna uzyska¢ poréwnywalne korzysci
zwigzane z tym transportem.

7.2.2  Z tego punktu widzenia Komisja stusznie podkresla
potrzebe ,zapewniania réwnych szans w stosunku do innych
rodzajow transportu”, zwlaszcza poprzez Srodki na rzecz
skoordynowanej i zréwnowazonej internalizacji kosztéw
zewnetrznych dla wszystkich rodzajow transportu, tak by
oplaty odzwierciedlaly poziom kosztéw zewnetrznych pono-
szonych  przez ogét spoleczefistwa”. W  poréwnaniu
z propozycjami EKES-u (}) w tym zakresie, propozycje Komisji
sg jednak w znacznym stopniu niewystarczajgce.

7.2.3  Wyzwania zwigzane z rynkiem wewnetrznym
i konkurencja musza zostaé wpisane w kontekst przede
wszystkim konkurencji migdzy réznymi rodzajami transportu,
a dopiero pdzniej w wymiar samego sektora kolejowego.

Jesli oplaty za korzystanie z infrastruktury transportowej nie
beda uwzglednialy kosztéw  zewnetrznych, spolecznych
i zwiazanych ze Srodowiskiem naturalnym, nadal bedziemy
mie¢ do czynienia z zakl6ceniami konkurencji ze szkodg dla
transportu kolejowego.

7.2.4  EKES ubolewa nad faktem, ze cho¢ w bialej ksiedze
z 2001 r. ,Europejska polityka transportowa na 2010 r.: czas
na decyzje” przewidywano uwzglednienie kosztéw zwigzanych
ze Srodowiskiem naturalnym, wcigz takiej decyzji nie wdro-
Z0ono.

7.2.5 By zacheci¢ przedsigbiorstwa kolejowe do inwesto-
wania w bardziej zréwnowazone technologie kolejowe,
omawiany projekt dyrektywy proponuje wprowadzenie zrdzni-
cowania opfat za dostgp do sieci w zaleznosci od parametréw
emisji halasu taboru.

Jak twierdzi Komisja (cho¢ nie nawiazuje do tego w projekcie
dyrektywy), zréznicowanie oplat zostanie wdrozone poprzez
obnizenie kosztéw dostepu dla tych przedsigbiorstw, ktore
zmniejszg emisj¢ hatasu taboru. EKES uwaza jednak, ze ten
zastugujacy na uznanie $rodek powinien by¢ wdrozony tylko
pod warunkiem, ze bedzie obowigzkowy (a nie tylko dobro-
wolny) takze dla innych rodzajow transportu.

7.2.6  Cho¢ Komitet akceptuje ten pierwszy etap zmierzaja-
cych w dobrym kierunku dzialan, obawia sig, Ze jego wplyw na
zmniejszenie  zaklocen  konkurencji  bedzie  ograniczony
w przypadku, gdy panstwa czlonkowskie nie zostang -
w ramach projektu dyrektywy w sprawie eurowiniety — zobo-
wigzane do wprowadzenia oplat za wszystkie koszty
zewnetrzne, a nie tylko oplat za infrastrukture.

() Dz.U. C 317 z 23.12.2009, s. 80.

7.3 Zarzgdzanie przedsigbiorstwami kolejowymi zgodnie z zasadami
rynkowymi

7.3.1  Zgodnie z projektem dyrektywy, jezeli panstwo czton-
kowskie posiada badZz bezposrednio lub posrednio kontroluje
przedsigbiorstwo kolejowe, jego uprawnienia kontrolne ograni-
czajg si¢ do polityki ogélnej i nie maja wplywu na decyzje
gospodarcze zarzadu.

7.3.2  Zdaniem EKES-u dyrektywa nie powinna z gory okre-
Sla¢ uprawnien kontrolnych zarzadu, jako ze panstwo czlon-
kowskie bedace akcjonariuszem przedsigbiorstwa kolejowego
nie powinno mie¢ ani mniej, ani wigcej uprawnien od jakiego-
kolwiek innego akcjonariusza prywatnego.

7.4 Warunki dostepu do ushug

7.4.1  Organizacja dominujgcych przedsigbiorstw powinna
im zapewnia niezalezno$¢ prawng, organizacyjng i decyzyjna,
by zagwarantowal niedyskryminujacy dostep do infrastruktury
ustugowej, takiej jak stacje (pasazerskie, rozrzadowe, urzadzenia
do formowania skladéw pociagéw, tory postojowe), terminale
towarowe, zaklady utrzymania taboru, instalacje pomocnicze,
urzadzenia do przeciggania wagonow itp.

7.4.2  Zdaniem EKES-u wymdg niezaleznosci prawnej, orga-
nizacyjnej i decyzyjnej jest nieproporcjonalny w stosunku do
celu dotyczacego niedyskryminacji i stwarza zagrozenie dla
istniejgcych obecnie, trudnych do zastapienia struktur i dziatas.

7.4.3  EKES uwaza, ze wystarczy wprowadzi¢ wymdg prze-
strzegania aktualnych przepisow, ktére zobowigzuja przedsie-
biorstwa eksploatujgce infrastrukture ustugowa do zapewnienia
niedyskryminujgcego  dostepu  na  przejrzystych  zasadach.
Wymog taki bedzie tym bardziej wystarczajacy, ze organ regu-
lacyjny ma za zadanie interweniowaé w przypadku nieprzestrze-
gania odpowiednich przepiséw.

7.44  EKES pragnie przypomnie¢, ze celem finansowania
publicznego infrastruktury ustugowej bylo zaspokojenie potrzeb
spoleczenstwa. Dlatego jesli infrastruktura ustugowa jest finan-
sowana ze Srodkéw publicznych, dostep do tych uslug mozna
zapewni¢ jedynie pod warunkiem, ze bedzie stuzyt interesom
ogotu.

7.5 Nadzor rynku

7.5.1  Zgodnie z art. 14 przeksztalconej dyrektywy nalezy
powiadamia¢ Komisj¢ o umowach transgranicznych pomiedzy
panstwami czlonkowskimi, nie méwi si¢ natomiast, o jakiego
rodzaju umowy chodzi. EKES zada doprecyzowania, ze nie bedg
to mogly by¢ umowy o $wiadczenie ustug publicznych.

7.5.2  Ponadto propozycja dyrektywy przyznaje Komisji na
czas nieokre$lony uprawnienia do przyjmowania aktéw delego-
wanych umozliwiajacych  zmiang  przepisow  zawartych
w zalacznikach do omawianej dyrektywy.
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7.5.3 Z uwagi na fakt, ze niektére zalaczniki zawieraja
pewne elementy istotne, a traktat zezwala na przyjmowanie
aktéw delegowanych wylacznie w celu uzupelnienia lub zmiany
niektérych, innych niz istotne, elementéw aktu ustawodaw-
czego, zdaniem EKES-u nalezy stosowaé w tych przypadkach
zwykla procedure ustawodawcza wprowadzong na mocy
tekstow Unii.

7.5.4 W zalaczniku VII projektu dyrektywy wiréd podstawo-
wych zasad uméw pomiedzy wlaSciwymi  organami
a zarzadcami infrastruktury wymienia si¢ te, zgodnie z ktorg
umowa taka powinna okre$la¢ m.in. przepisy dotyczace poste-
powania w przypadku powaznych zaklécen przewozoéw,
wlacznie z minimalnym poziomem obstugi na wypadek ewen-
tualnych strajkow.

7.5.5 By uniknaé ryzykownych interpretacji lub podejrzenia
o ingerencje w prawo pracy panstw czlonkowskich (co stano-
witoby pogwalcenie zasady pomocniczosci), EKES proponuje
doprecyzowaé, ze chodzi o minimalny poziom uslug
w przypadku pafistw cztonkowskich, w ktérych jest on okre-
Slony przez ustawodawstwo krajowe.

8. Tre§¢ komunikatu Komisji dotyczacego strategii dla
kolei na lata 2011-2015

8.1 W komunikacie tym przedstawiona jest strategia Komisji

dla kolei, a takze dodatkowe inicjatywy, ktére moglaby ona
podja¢ w ciagu najblizszych pigciu lat:

— mobilizacja $rodkéw finansowych na rozwdj infrastruktury
kolejowej;

— rozwdj bardziej wyspecjalizowanych sieci;
— usuwanie barier administracyjnych i technicznych;

— zapewnianie réwnych warunkéw konkurencji w stosunku
do innych rodzajéw transportu;

— propagowanie powszechnego wdrozenia europejskiego
systemu  zarzadzania ruchem  kolejowym  (ERTMS)
i europejskiego systemu bezpiecznej kontroli jazdy pociagu
(ETCS).

Bruksela, 16 marca 2011 r.

9. Uwagi na temat komunikatu dotyczacego strategii dla
kolei na lata 2011-2015

9.1  Zdaniem EKES-u absolutnym priorytetem powinno sta¢
si¢ powszechne wdrozenie europejskiego systemu zarzadzania
ruchem kolejowym  (ERTMS) i europejskiego  systemu
bezpiecznej kontroli jazdy pociagu (ETCS). Do tego niezbedne
beda znaczne inwestycje, sila rzeczy finansowane z funduszy
europejskich.

9.2 W komunikacie stwierdza si¢, ze ,ze wzgledu na to, ze
bardzo duza czg$¢ krajowych ustug transportu pasazerskiego
jest $wiadczona w ramach uméw o $wiadczenie ustug publicz-
nych, Komisja zbada réwniez warunki zawierania takich uméw
w transporcie kolejowym w panstwach cztonkowskich. Przygo-
towywana jest juz ocena obecnych praktyk zgodnie
z rozporzadzeniem (WE) nr 1370/2007, ktére weszto w zycie
w grudniu 2009 r.”

9.3  EKES wyraza zdumienie faktem, ze Komisja zajmuje si¢
oceng rozporzadzenia, ktére weszto w zycie dopiero 3 grudnia
2009 r. i ktére, ze wzgledu na zawarte w nim liczne przepisy
przejsciowe, jest stosowane jedynie cz¢$ciowo. Pospiech Komisji
moze niepokoi¢ takze dlatego, ze niektére przepisy rozporzg-
dzenia 1370/2007 zostaly przez nig zaaprobowane dopiero po
dlugich i trudnych dyskusjach z Parlamentem Europejskim
i Rada.

9.4 W zwigzku z tym EKES domaga si¢, by przestrzegano
przepiséw art. 8 ust. 2 rozporzadzenia 1370/2007/WE i by
Komisja w terminie 6 miesigcy poczawszy od 3 grudnia
2014 r. przygotowala sprawozdanie z wdrozenia tego rozpo-
rzadzenia. Dopiero nastgpnym krokiem moga by¢ ewentualne
$rodki naprawcze.

9.5 EKES pragnie przypomnieé, ze konkurencja nie jest
celem samym w sobie, lecz $rodkiem majacym prowadzi¢ do
osiagniecia celéw UE. W traktatach podkresla si¢ potrzebe pols-
czenia regul konkurencji z celami interesu ogdlnego. Nalezy
w zwigzku z tym doglebnie przeanalizowal nie tylko ,rynek
kolejowy”, lecz takze rynki nim objete, ktére majg rdézne
cechy charakterystyczne i moga odwolywaé si¢ do réznych
norm, w zalezno$ci od swojej specyfiki (por. protokét nr 26):
lokalnej, regionalnej, miedzyregionalnej, transeuropejskiej, pasa-
zerskiej, towarowej itp. Ponadto szczegdlny charakter trans-
portu kolejowego moze wymagaé inicjatyw zwiazanych nie
z konkurencja, lecz ze wspdlpraca przedsigbiorstw kolejowych.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Staffan NILSSON
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ZALACZNIK

do opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Nastgpujace poprawki, ktére uzyskaly poparcie co najmniej jednej czwartej oddanych glosow, zostaly odrzucone
w trakcie debaty:

Punkt 7.1.9
Zmienié

LPartnerstwa publiczno-prywatne mogg stuzyé do mobilizowania — przynajmniej czgsci — inwestygji dhugoterminowych pod
warunkiem, ze bedg istnialy przepisy tworzgce europejskie ramy korzystne dla tych partnerstw, ze zachowa sig réwnowage
pomigdzy zréznicowanymi interesami inwestora publwznego i pnywatnego oraz ze mozhwe bedzie zagwarantowanie kontroli
publicznej nad infrastrukturg kolejowg infrastru fp AsIoscly ig; Z poszanowaniem ustug publicz-
nych i bezpieczetistwa.”

Uzasadnienie

Elementy infrastruktury kolejowej, takie jak tory kolejowe itp., powinny by¢ poddane negocjacjom w ramach partnerstw
publiczno-prywatnych. Kolejowa infrastruktura ustugowa powinna podlegaé odpowiedniej kontroli, jako Ze jest czescig
infrastruktury krajowej i europejskiej.

Wynik glosowania

Za: 67
Przeciw: 88
Wstrzymato sie: 22
Punkt 7.2.3

Poprawka do punktu 7.2.3 jest zwigzana z poprawka do punktu 1.6, wigc glosowanie dotyczyto obu tych poprawek
razem.

Zmienié¢

Transport kolejowy to ogdlnie rzecz biorgc bezpieczny, przyjazny dla Srodowiska i wydajny energetycznie Srodek transportu. Jesli

oplaty za korzystanie z infrastruktury transportowej nie beda w pelni uwzglednialy kosztow zewnetrzayeh; spotecz-
nych i zwigzanych ze $rodowiskiem naturalnym wszystkich rodzajéw transportu, w pewnym stopniu nadal

bedziemy mie¢ do czynienia z zakléceniami konkurencji ze szkoda dla transportu kolejowego.”

Uzasadnienie

Poniewaz pierwsze zdanie pozostaje w sprzecznosci z unijng polityka transportowy, powinno zosta¢ usunigte. Konku-
rencja w sektorze kolejowym jest nierozerwalnie zwigzana z pakietem kolejowym. Jako ze zaden z rodzajéw transportu
nie dokonal jeszcze pelnej internalizacji kosztow zewnetrznych — nie dokonala jej takze kolej — konieczne jest odpo-
wiednie przeredagowanie drugiego akapitu.

Punkt 1.6

Zmieni¢
,Komitet ubolewa nad faktem, ze wcigz odlegle jest stworzenie warunkéw pozwalajgcych na uczciwg konkurencje kelei-z—innymi
rodzajami wszystkich rodzajéw transportu oraz ze w znacznej mierze niewystarczajgce sq Srodki na rzecz internalizacji kosztow
i efektéw zewnetrznych transportu poprzez uwzglednienie ponoszonych przez spoleczeristwo kosztow zewngtrznych w oplatach.”

Uzasadnienie

W sektorze transportu kolejowego takze wystepuja koszty zewnetrzne, w szczegdlnosci hatas, ktére nie sg internalizo-

wane. Ponadto pomigdzy réznymi rodzajami transportu wystepuja roznice w opodatkowaniu itp.

Wynik glosowania

Za: 55
Przeciw: 103

Wstrzymalo sig: 23
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Punkt 7.2.5
Zmieni¢
By zacheci¢ przedsigbiorstwa kolejowe do inwestowania w bardziej zréwnowazone technologie kolejowe, omawiany projekt
dyrektywy proponuje wprowadzenie zréznicowania oplat za dostgp do sieci w zaleznosci od parametrow emisji halasu taboru.
Jak twierdzi Komisja (chol nie nawigzuje do tego w projekcie dyrektywy), zroznicowanie oplat zostanie wdrozone poprzez
obnizenie kosztow dostgpu dla tych przedsigbiorstw, ktdre zmniejszg emisje hatasu taboru. Komitet jest zdania, ze $rodek ten
zastuguje na uznanie, jednak pragnie vodkresllc Jak wazne Jest jego wdrozeme w takl svosob by nie zaszkodztc konkurencvmosa
przedstebwrstw kole}owych EKE b d y—ty
Uzasadnienie

Biorac pod uwage tre$¢ poprzednich punktéw, internalizacja kosztéw zwiazanych z halasem powinna by¢ wspierana
tylko przy jednoczesnym zagwarantowaniu, ze nie zaszkodzi ona konkurencyjnosci z innymi rodzajami transportu.

Wynik glosowania

Za: 57
Przeciw: 110
Wstrzymalo sie: 16
Punkt 7.4.2

Poprawka do punktu 7.4.2 jest zwigzana z poprawka do punktu 1.7, wigc glosowanie dotyczyto obu tych poprawek
razem.

Polgczy¢ punkty 7.4.2 i 7.4.3 i zmieni¢
,Zdaniem Komitetu nie jest oczywiste, gdzie doktadnie mozna postawié granice miedzy infrastrukturg publiczng a zasobami

operatoréw prywatnych i jest to temat do dyskusji. Jednak doswiadczenie pokazuje, ze dostep do np. terminali oraz stacji
pasazerskich i rozrzgdowych moze mieé kluczowe znaczenie dla utworzenia nowych operatoréw, a tym samym dla rozwoju rynku.

EKES uwaza zasadniczo, ze powinno wystarczyé wprowadzenie wymogu wystarezy-wprowadzié-wymég przestrzegania aktualnych
przepisow, ktdre zobowigzujg przedsu;blorstwa eksploatu)qce mfmstrukturg us}ugowq do zapewmema medyskrymmu)qcego dosttgpu
na prze}rzystych zasadach oy : d a W ’ , "

centmlnvch wez%ow mfrastrukturv EKES uznaje takt ZdaniemEKES-# wymdg niezaleznosci prawnej, organizacyjnej i decyzyjnej

za uzasadmony w mektorych przvpadkach Wazne ;est Jednak abv nie stwarzai on za,(z*rozenm dla obecnvch ,‘f551t—1‘&epa=ef;enL

stmktur—t dzm%an

Uzasadnienie

Zob. réwniez uzasadnienie do punktu 1.7. Aby mozliwe bylo stworzenie europejskiego rynku kolejowego, dostep do
gléwnych terminali intermodalnych i stacji rozrzadowych itp. musi by¢ catkowicie neutralny pod wzgledem konkuren-
cyjnym. Jest to jeden z najistotniejszych wymogéw wzrastajacej liczby niezaleznych operatoréw kolejowych, obok
sprawiedliwego przyznania dostgpu do korzystania z torowiska.

Punkt 1.7
Zmienic,

W kwestii warunkéw dostgpu do infrastruktury ustugowej EKES nie-troze—zaakee wiogt-dotyezgeego akceptuje wszelkie
wymogi dotyczgce niezaleznosci prawnej, orgamzucy)ne) i decyzy}ne), ktore 54 mezbedne do Zapewnienia warunkow spmwtedhwe;
konkurencji dla podmiotéw rynku kolejowego. ktér é iy : el gpieria

Uzasadnienie

Terminale, stacje rozrzadowe itp. sa oczywiscie czgScia wspdlnej infrastruktury na wolnym rynku. Do$wiadczenie poka-
zuje, ze jeSli nie ma sytuacji jasnej niezaleznoSci w zakresie dostgpu do terminali itp., nowe podmioty na rynku
kolejowym nie majg zagwarantowanego réwnego traktowania w poréwnaniu z dotychczasowymi operatorami-monopo-
listami. Nie mozna wykluczy¢ zjawiska naduzywania pozycji dominujacej. Por. réwniez sporzadzong przez Komisj¢ oceng
pakietéw kolejowych (punkt 3.3.).

Wynik glosowania

Za: 54

Przeciw: 111

Wstrzymalo sie: 21
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Punkt 7.4.4

Skresli¢

Uzasadnienie

Jezeli obiekty te sa finansowane ze $rodkéw publicznych, to powinny zosta¢ uznane za infrastrukture i tym samym
otwarte dla wszystkich korzystajacych z tej infrastruktury przedsigbiorstw kolejowych.

Wynik glosowania

Za: 51
Przeciw: 119
Wstrzymalo sig: 20Nastepujace fragmenty opinii sekcji, ktére uzyskaly poparcie co najmniej jednej czwartej odda-

nych gloséw, zostaly odrzucone na rzecz poprawek przyjetych w trakcie debaty:

Punkt 6

Zmieni¢ nagtéwek

JTrudnosci i przeszkody na drodze do osiggnigcia rownowagi miedzy réznymi rodzajami transportu”

Skreslenie stéw ,rownowagi mig¢dzy réznymi rodzajami transportu”.

Wynik glosowania

Za: 97
Przeciw: 42
Wstrzymato sie: 18

Punkt 6.2, pierwsze zdanie

JSpecyficzny charakter naturalnego monopolu, z jakim mamy do czynienia w przypadku infrastruktury kolejowej, wymaga”

Skreslenie pierwszego i dziesigciu ostatnich slow tego fragmentu.

Punkt 6.2, ostatnie zdanie
,Nie umniejsza to potrzeby zagwarantowania rzeczywistego nadzoru publicznego i oceny wydajnosci ustug kolejowych, do czego

niezbedne sq oparte na demokratycznych zasadach interwencja i udziat wszystkich zainteresowanych podmiotow.”

Skreslenie tego zdania.

Wynik glosowania

Za: 118
Przeciw: 36
Wstrzymato sie: 18



