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1. WPROWADZENIE

W bialej ksiedze w sprawie transportu z 2011 r.! przedstawiono wizje utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego, a takze okre$lono podejscie Komisji do kwestii
zapewnienia konkurencyjnos$ci w branzy transportu w UE w perspektywie dlugoterminowe;j,
przy jednoczesnym uwzglednieniu problemoéw przewidywanego wzrostu przewozow,
bezpieczenstwa paliwowego 1 obnizenia emisyjnosci. Waznym aspektem polityki w tej
dziedzinie jest wzmocnienie roli kolei, zwazywszy na trudno$ci zwigzane ze zmniejszeniem
uzaleznienia od ropy naftowej w innych sektorach. Cel ten mozna jednak osiagna¢ tylko, jesli
sektor kolejowy bedzie oferowatl wydajne i atrakcyjne uslugi oraz jesli wyeliminujemy
nieprawidlowos$ci regulacyjne 1 rynkowe, bariery dostepu oraz ucigzliwe procedury
administracyjne, ktore ograniczaja jego wydajnos¢ i konkurencyjnoscé.

Europejski sektor kolejowy generuje obroty rzedu 73 mld euro’ oraz zatrudnia 800 000
pracownikow’. Kazdego roku organy publiczne przeznaczaja znaczne sumy na inwestycje w
sektorze kolejowym. W 2009 r. platnosci rzadowe z tytutu obowigzkéw §wiadczenia ustugi
publicznej wyniosty 20 mld euro, a $rodki przeznaczone na inwestycje publiczne w zakresie
infrastruktury*26 mld euro.

W wigkszosci panstw cztonkowskich UE ptatnosci publiczne znaczaco wzrosty, natomiast
przyrost w pasazerokilometrach byl bardziej umiarkowany. W latach 2005-2010° calkowita
liczba pasazerokilometrow wzrosta o 4,3 %. Znaczne inwestycje sektora publicznego, w
szczegoOlnosci w nowych panstwach cztonkowskich UE, w ktorych dotacje zwickszyly sie
ponad dwukrotnie w okresie szesciu lat, same w sobie nie zagwarantowaly rownorzednego
wzrostu popytu na ustugi kolejowe. Wynika to po cze$ci z niemozno$ci ograniczenia
niewydolnosci  eksploatacyjnych  powodowanych  brakiem odpowiednich  zachgt
konkurencyjnych. W niektérych panstwach cztonkowskich $rodki publiczne przyznaje si¢
nadal w sposdb bezposredni, z pominigciem procedury przetargowej. Zwickszenie wydajnosci
jest pilnie potrzebne celem osiggni¢cia trwatego wzrostu gospodarczego oraz oszczednosci w
wydatkach publicznych.

! »Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagnigcia

konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”, COM(2011) 144 final.

Z uwzglednieniem zarzadcow infrastruktury, ktorzy sa wlaczeni do przedsigbiorstw kolejowych (spotek
holdingowych).

Z czego 463 000 o0sob przy kolejowych przewozach pasazerskich.

Ocena skutkow dotyczaca otwarcia rynku krajowych ustug kolejowego transportu pasazerskiego.

Biala ksiega w sprawie transportu, 2011 r.
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Na niektérych rynkach nastapily korzystne zmiany, jednak od 2000 r. udziat kolejowych
przewozéw towarowych zmniejszyt sie z 11,5 % do 10,2 %°. W tym samym okresie udziat
pasazerskiego transportu kolejowego w przewozach wewnatrzunijnych utrzymat si¢ na
dotychczasowym poziomie ok. 6 %. Od 2005 r. do 2010 r.” ewolucja udziatu kolei w
krajowym rynku transportu w poszczegolnych panstwach cztonkowskich byla nierowna; na
Wegrzech udzial ten spadt o ponad 10 %, podczas gdy w Szwecji zwigkszyt si¢ o ponad 20
%. Zmiany te miaty miejsce mimo oddania do uzytku w tym samym okresic®okoto 6 000 km
torow linii duzych predkosci. Sieci kolei duzych predkosci zwigkszyly udziat w rynku w
porownaniu z transportem lotniczym, stajac si¢ na niektérych trasach preferowanym wyborem
pasazerow 1 umozliwiajac kolei bardziej skuteczne konkurowanie na wielu trasach. Oczekuje
si¢, ze w okresie 2020-2035 najwigkszy wzrost popytu posrod wszystkich srodkow transportu
bedzie dotyczyt kolei duzych predkosci’, otwierajac znaczne mozliwosci wzrostu, inwestycji i
zatrudnienia, ktorych dalszy rozw6j ma umozliwi¢ omawiany pakiet legislacyjny.

Najnowsze badanie Eurobarometru'® wskazuje, ze tylko 6 % Europejczykow korzysta z kolei
przynajmniej raz w tygodniu''. Konsumenci'’ przyznaja ustugom kolejowym 27 miejsce
posrod 30 notowanych rynkéw ushug, przy czym szczegélnie zle sa wyniki pod wzgledem
porownywalnosci i poziomu zadowolenia. Rynek ten plasuje si¢ na drugim miejscu pod
wzgledem ilosci problemdéw, przy czym istniejag znaczne rdéznice miedzy poszczegdlnymi
krajami UE. Konsumenci nie wierza, ze problemy te moga zosta¢ rozwigzane w zadowalajacy
sposob. Od potowy lat dziewigédziesiatych ub. stulecia w cze$ciach UE (szczegdélnie w
stosunkowo nowych panstwach cztonkowskich) niedoinwestowanie stworzyto btedne koto
upadku sektora, a pogorszenie stanu infrastruktury i taboru kolejowego doprowadzito do
spadku atrakcyjnosci kolei poglebianego dodatkowo przez dynamiczny rozwdj liczby
posiadaczy samochodéw w wyniku ogdlnego wzrostu zamoznosci. Samochody maja duzy
udzial w transporcie miejskim, a 59 % Europejczykow nigdy nie korzysta z pociggdéw
podmiejskich. W zwiazku z powyzszym oraz z faktem, ze wspotczynnik urbanizacji w UE-27
wynosi 75 %, potencjal rozwoju rynku podmiejskich i regionalnych kolejowych przewozow
pasazerskich jest ogromny, w szczegdlno$ci zwazywszy na rosnace zattoczenie na drogach'”.

2. JAK WYGLADA OBECNA SYTUACJA?

W celu ustanowienia rynku wewngtrznego kolei, a tym samym poprawy wydajnosci tego
sektora i1 jego ukierunkowania na potrzeby konsumenta, juz dawno w prawodawstwie UE
ustanowiono podstawowe zasady stuzace poprawie efektywnosci kolei poprzez stopniowe
otwieranie rynku, ustanowienie niezaleznych przedsigbiorstw kolejowych i1 zarzadcow
infrastruktury 1 rozdzielenie ich rachunkowosci. Od 2000 r. zasady te byly stopniowo
wdrazane w praktyce, rowniez poprzez przyjecie trzech kolejnych pakietéw legislacyjnych
UE. Udziat kolei w rynku jest jednak nadal niewielki, czgsciowo ze wzgledow praktycznych
(na przyktad kolej nie jest dogodnym rozwigzaniem w przypadku wielu miejskich podrozy na
niewielkie odleglosci, takich jak przejazd do supermarketu), ale takze ze wzgledu na
przeszkody utrudniajace wejscie na rynek ograniczajace konkurencje 1 innowacyjnosc.

Dokument roboczy stuzb Komisji (2012) 246 final/2.

Sprawozdanie Steer Davies Gleave — dalsze dziatania na szczeblu europejskim (2012 r.).
Analiza Everis dotyczaca wariantow regulacji w zakresie otwarcia rynku (2010 r.).
Sprawozdanie Steer Davies Gleave — dalsze dziatania na szczeblu europejskim (2012 r.)
http://ec.europa.cu/public_opinion/archives/ebs/ebs 388 en.pdf
http://ec.europa.eu/public_opinion/flash/fl 326 en.pdf
http://ec.europa.eu/consumers/consumer_research/cms_en.htm

Ocena skutkow dotyczaca otwarcia rynku krajowych ustug kolejowego transportu pasazerskiego.
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W 2012 r. czg$¢ tych przepisow uproszczono, ujednolicono i wzmocniono poprzez dyrektywe
2012/34/UE w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego'®,
wzmacniajacg istniejagce przepisy dotyczace konkurencji, nadzoru regulacyjnego i struktury
finansowej w sektorze transportu kolejowego. Przyniosto to rozszerzenie uprawnien
krajowych organdow regulacyjnych, udoskonalenie warunkéw ramowych dla inwestycji w
sektorze kolejowym oraz sprawiedliwszy dostep do infrastruktury kolejowej i uslug
kolejowych. Dyrektywa ta weszla w zycie w dniu 15 grudnia 2012 r. i nalezy jg transponowac
do potowy 2015 r.

Rownolegle z otwarciem rynku inne $rodki UE doprowadzily do poprawy interoperacyjnosci i
bezpieczenstwa sieci krajowych. Bardziej europejskie podejscie do transportu kolejowego ma
na celu ulatwienie przewozoéw transgranicznych, w celu umozliwienia transportowi
kolejowemu wykorzystania jego przewagi konkurencyjnej na dluzszych trasach, oraz
zapewnienie producentom sprzgtu kolejowego jednolitego rynku oznaczajacego nizsze
koszty. Na przyktad inicjatywa Shift2Rail"> bedzie przyczyniaé si¢ do rozwoju kolei jako
srodka transportu poprzez wspieranie przelomowych innowacji w zakresie taboru
pasazerskiego, transportu towarowego, systemoOw zarzadzania ruchem oraz infrastruktury
kolejowe;j.

W infrastrukturg kolejowa zainwestowano znaczace kwoty. Nowa polityka w zakresie TEN-
T'® ma na celu budowe wysoce wydajnej europejskiej sieci transportowej z silnie
rozwinigtymi gléwnymi drogami kolejowymi. Komisja zaproponowata nowy instrument
finansowania infrastruktury dotyczacy nastgpnych wieloletnich ram finansowych i stuzacy
wspieraniu tych priorytetow, a mianowicie instrument ,JFaczac Europe”'’. Nowa unijna
polityka w dziedzinie infrastruktury okresla niezbedne ramy regulacyjne i mechanizmy
finansowania w celu zakonczenia realizacji kolejowej sieci bazowej, stanowigcej podstawe
rynku wewngtrznego. Inwestycje w infrastrukture sa niezbgdne, ale same w sobie nie
wystarczg do wykorzystania potencjalu kolei. Wymaga to dodatkowo zmian strukturalnych w
celu zwigkszenia wydajnosci operacyjnej i jakosci ustug poprzez bardziej solidne i przejrzyste
struktury zarzadzania oraz otwarcie rynku.

Na szczycie Rady Europejskiej w dniach 28-29 czerwca 2012 r. szefowie panstw i rzadow
przyjeli ,Pakt na rzecz wzrostu gospodarczego i zatrudnienia™®, ktérego celem jest
pogtebienie jednolitego rynku poprzez zniesienie utrzymujacych si¢ barier, co ma sprzyjaé
wzrostowi gospodarczemu i tworzeniu miejsc pracy w sektorach sieciowych. W zwiazku z
powyzszym, przyjmujac w pazdzierniku 2012 r."” Akt o jednolitym rynku II, Komisja uznata
czwarty pakiet kolejowy za kluczowa inicjatywe w zakresie generowania wzrostu
gospodarczego w UE.

Wspomniany pakiet przygotowano pod katem eliminacji pozostatych przeszkod na drodze do
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego.

1 Dyrektywa 2012/34/UE.

13 http://www.unife.org/page.asp? pld = 194.
16 COM(2011) 650 final/2.

v COM(2011) 665 final.

8 EUCO 76/12, EUCO 156/12.

19 COM(2012) 573 final.
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3. DOKAD ZMIERZAMY?
3.1 System zarzgdzania infrastrukturg

W niektorych czgsciach $wiata (w szczegdlnosci w Ameryce Potnocnej) istnieja konkurujace
ze sobg infrastruktury kolejowe, natomiast wigkszos¢ sieci w UE byta zaprojektowana na
poziomie poszczegdlnych panstw i miata petni¢ role jedynej sieci krajowej. Ponadto
efektywne uzytkowanie infrastruktury zalezy od jej intensywnego wykorzystywania.
Infrastruktura w UE jest zatem naturalnym monopolem i prawdopodobnie nim pozostanie.
Istniejace prawodawstwo UE naklada w zwiazku z tym wymog pewnego stopnia rozdziatu
miedzy zarzadcami infrastruktury, odpowiedzialnymi za sie¢, a przedsi¢gbiorstwami
kolejowymi, odpowiedzialnymi za §wiadczenie ustug w obrebie tej sieci, w celu zapewnienia
sprawiedliwego i rownego traktowania wszystkich przedsigbiorstw kolejowych. Niezbgdna
jest catkowita niezalezno$¢ funkcji pobierania optat i alokacji zdolno$ci przepustowej, gdyz
sg one postrzegane jako klucz do zagwarantowania rownego dostepu.

Niemniej jednak jako naturalne monopole zarzadcy infrastruktury nie zawsze reaguja na
potrzeby rynku, a relacje uzytkownikdéw pozwalajg sadzi¢, ze obecny system zarzadzania nie
zapewnia wystarczajacych bodzcoéw zachecajacych zarzadcoOw infrastruktury do zaspokajania
potrzeb uzytkownikéw. Nowe podmioty rynkowe szczegdlnie ostro krytykuja zarzadcoéw
infrastruktury wchodzacych w sktad struktur holdingowych, argumentujac, ze zdarza si¢, ze
zarzadcy infrastruktury znaczaco podnosza optaty za dostep do toréw i do stacji przy ustugach
pasazerskich w poréwnaniu ze stawkami proponowanymi zasiedziatym operatorom.

Asymetrie informacyjne prowadza do przewagi konkurencyjnej dla zasiedzialych operatorow,
a ze wzgledu na brak pelnej przejrzystosci finansowej istnieje trwale ryzyko wewnetrznego
subsydiowania poszczegolnych rodzajow dziatalnosci. Przyktad takiej korzysci mozna
znalez¢ w zamodwieniu publicznym na ustugi transportu kolejowego w Saksonii-Anhalt;
zostato ono udzielone na rzecz Deutsche Bahn w oparciu o zobowigzanie si¢ spotki zaleznej
Deutsche Bahn Regio do skompensowania ewentualnych podwyzek optat za dostep do toréw
w okresie 15 lat®. Te dodatkowe koszty przedsigbiorstwa kolejowego z tytutu optat za dostep
zostang zneutralizowane na poziomie holdingu przez wzrost przychodéw pochodzacych z
tych samych optat pobieranych przez zarzadce¢ infrastruktury. Tego rodzaju kompensaty sa
dostgpne wytacznie dla zintegrowanych struktur kolejowych.

Dotychczasowe wymogi dotyczace rozdziatu nie zapobiegaja konfliktom intereséw, a funkcje
niezdefiniowane obecnie jako zasadnicze (takie jak planowanie inwestycji, finansowanie i
utrzymanie) powoduja dyskryminacj¢ niektorych nowych podmiotéw. Na przyktad wiloski
organ ds. konkurencji uznal Ferrovie dello Stato za winne 1 natozyt na nie grzywng w
wysokosci 300 000 euro po stwierdzeniu, ze poprzez swoje spotki zalezne Ferrovie dello
Stato realizowaly ,,ztozong i spdjng strategi¢”, aby nie dopusci¢ Arenaways (jednego z
konkurentow, ktéry zbankrutowat do czasu wydania decyzji) do obslugi zyskownej trasy
Mediolan—-Turyn w latach 2008-2011?'. Zgodnie z podobna logika francuski organ ds.
konkurencji natozyt niedawno na SNCF grzywng w wysokosci 60,9 mln euro za stosowanie
roznych praktyk antykonkurencyjnych po otwarciu francuskiego rynku kolejowych
przewozow towarowych w 2006 r. Petnigc funkcj¢ zarzadcy infrastruktury, SNCF gromadzity
poufne informacje dotyczace wnioskow o przydzielenie trasy sktadanych przez ich

20
21

Ocena skutkéw w zakresie zarzadzania infrastruktura.

Ocena skutkow w zakresie zarzadzania infrastrukturg. Przywotana decyzja wiloskiego organu ds.
konkurencji zostata niedawno zaskarzona przez spétki wchodzace w sktad holdingu Ferrovie dello Stato
do regionalnego sadu administracyjnego, ktory nie wydat jeszcze decyzji w tej sprawie.
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konkurentow 1 wykorzystywaly je w interesie handlowym swej spotki zaleznej zajmujacej si¢
przewozami towarowymi, SNCF Fret™,

W ramach obecnego systemu nie istnieja zadne zachety do europejskiej ani intermodalnej
wspotpracy. Potrzebujemy bazowego systemu kolei w UE maksymalizujacego pozytywne
efekty sieciowe. O ile obecna polityka Komisji w zakresie TEN-T i nowy wniosek dotyczacy
instrumentu ,taczac Europe” wraz z istniejagcymi przepisami dotyczacymi kolejowych
korytarzy towarowych® maja na celu zwickszenie przepustowosci i efektywnosci kolei oraz
jej atrakcyjnosci dla klientéw, potencjalne korzysci z tych $rodkéw moga by¢ w pelni
zrealizowane jedynie, jezeli wyeliminowane zostang przeszkody uniemozliwiajace wydajng
dzialalnos$¢ zarzadcodw infrastruktury oraz zyskaja oni prawdziwie europejski wymiar.

Ponadto obowigzujace wymogi dotyczace rozdziatu stuzace zapewnieniu niezaleznoSci
zarzadcOw infrastruktury okazaly si¢ trudne do transponowania i egzekwowania. Przed
Trybunatem Sprawiedliwosci Unii Europejskiej toczy si¢ aktualnie kilka postepowan w
sprawie uchybienia zobowigzaniom panstwa cztonkowskiego. Poniewaz obecne ramy prawne
sa niewystarczajagce do wyeliminowania ryzyka konfliktu intereséw i mozliwych zakldcen
konkurencji, istnieje potrzeba dalszych dziatan legislacyjnych.

Z drugiej strony pojawiaja si¢ krytyczne uwagi*!, ze istniejace rozwiazania moga prowadzié
do nieefektywnej dziatalnoSci 1 niewlasciwych decyzji w zakresie inwestycji
dlugoterminowych. Komisja nie uwaza, ze badania te jednoznacznie wykazuja
nieefektywnos¢ rozdzialu. Wynika z nich natomiast, ze dla osiagni¢cia wydajnosci zarzadcy
infrastruktury musza by¢ odpowiedzialni za wszystkie najwazniejsze zadania zwigzane z
funkcjonowaniem infrastruktury, poczawszy od planowania inwestycji dtugoterminowych,
poprzez opracowywanie rozkladow jazdy pociagdéw i zarzadzanie ruchem pociaggéw w czasie
rzeczywistym, a skonczywszy na utrzymaniu. Nalezy réwniez utatwi¢ wlasciwag wspotprace
miedzy zarzadca infrastruktury a wszystkimi przedsiebiorstwami kolejowymi prowadzacymi
dzialalno$¢ na konkretnej trasie, tak aby odpowiednie struktury zarzadzania prowadzity do
zbieznosci intereséw coraz wigkszej liczby podmiotéw na wolnym rynku.

Kilku zasiedziatych przewoznikow kolejowych przedstawito badania aby udowodnié, ze
zintegrowane przedsigbiorstwa kolejowe moga osiaggaé znaczacy wzrost na rynku, ale
jednoczesnie argument ten budzi powazne obawy, ze przedsi¢biorstwa kolejowe majace
pozycje dominujaca, chroniong na ich ,,macierzystych” rynkach przez zintegrowane struktury,
moglyby uzyskiwaé korzys$ci finansowe dajace im nieuczciwg przewage konkurencyjng w
przypadkach podejmowania dziatalno$ci w innym kraju UE lub konkurowania — na rynku
krajowym — z podmiotami wchodzacymi na rynek. Utrzymywanie rynkow krajowych w
formie systemow zdominowanych przez zasiedziate zintegrowane przedsigbiorstwa stanowi
rowniez przeszkode dla rozwoju ogolnoeuropejskich ustug na duze odlegtosci.

Komisja proponuje zmiane dyrektywy ustanawiajacej jednolity europejski obszar kolejowy w
celu zagwarantowania, by zarzadcy infrastruktury mogli wykonywa¢ wszystkie funkcje
potrzebne do eksploatacji infrastruktury w sposob optymalny, sprawny i niedyskryminacyjny.
Komisja proponuje instytucjonalny rozdziat zarzadzania infrastrukturg od dziatalnosci

2 Decyzja 12-D-25 z 18 grudnia 2012 1.

= Rozporzadzenie (UE) nr 913/2010.

24 EVES-Rail, Economic effects of Vertical Separation (Skutki gospodarcze pionowego podzialu kolei)
(listopad 2012 r.).

Realising the potential of GB Rail (Wykorzystanie potencjatu kolei Zjednoczonego Krélestwa) (Sir Roy
McNulty, maj 2011 r.).
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transportowej, jako ze jest to najprostsza i najbardziej skuteczna metoda stworzenia rownych
szans dla operatorow transportu. Natomiast w przypadkach, gdy panstwa cztonkowskie
zechcg utrzymaé istniejagce struktury holdingowe obejmujace podmiot zarzadzajacy
infrastruktura, Komisja proponuje wprowadzi¢ rygorystyczne $rodki zabezpieczajace stuzace
ochronie niezaleznos$ci zarzadcy infrastruktury, w tym procedur¢ weryfikacji przez Komisje,
tak aby zagwarantowal prawdziwie rowne szanse dla wszystkich przedsigbiorstw
kolejowych.

Wprowadzone zostang wspolne zasady dotyczace struktury zarzadzania zarzadcoéw
infrastruktury, traktujace wszystkie przedsigbiorstwa kolejowe na réwnych zasadach i
gwarantujace odpowiedni udziat organéw publicznych 1 uzytkownikéw infrastruktury w
przygotowywaniu istotnych dla nich decyzji. Zarzadcy infrastruktury beda musieli ustanowié
organ stuzacy koordynacji z przedsigbiorstwami kolejowymi, konsumentami i organami
publicznymi, nadajacy im kluczowa rolg w planowaniu inwestycji oraz dazeniu do
efektywnosci. Wprowadzone zostang bodzce ekonomiczne 1 wskazniki wynikéw,
pozwalajace zmierzy¢ 1 poprawi¢ efektywno$¢ zarzadcoOw infrastruktury, jak rowniez
ustanowiona zostanie europejska sie¢ zarzadcow infrastruktury w celu wspierania wspolpracy
transgranicznej, ze szczeg6lnym uwzglednieniem operacji wzdtuz kolejowych korytarzy
towarowych 1 tras miedzynarodowego transportu pasazerskiego.

3.2 Otwarcie rynku krajowych ustug kolejowego transportu pasazerskiego

Potrzebna jest poprawa jakosci uslug i ich wydajnosci, aby kolej stala si¢ bardziej
atrakcyjnym wyborem dla pasazerdw oraz by zacheci¢ ich do zmiany $rodka transportu.
Mimo ograniczonych naktadéw publicznych mozna uzyska¢ lepszy stosunek jakosci do ceny.

Rynki ustug kolejowych przewozéw towarowych zostaly w pelni otwarte na konkurencje od
stycznia 2007 r.*°, a rynki ustug migdzynarodowych przewozéw pasazerskich od dnia 1
stycznia 2010 r.*°, natomiast krajowe rynki ustug kolejowych przewozow pasazerskich
pozostaja w duzej mierze zamknigte i s bastionami monopoli krajowych?’.

Zapewnienie wysokiej jakosci zintegrowanych ustug przynoszacych wigksze korzysci
spoteczne 1 powodujacych mniejsze skutki zewnetrzne w porownaniu z innymi rodzajami
transportu bedzie w dalszym ciggu wymagato, by znaczna cz¢$¢ ustug kolejowych w catej UE
(66 % pasazerokilometrow) byla Swiadczona w ramach zamoéwien publicznych na ustugi,
okreslanych i subsydiowanych przez panstwa cztonkowskie, wtadze regionalne lub lokalne.

Usunigcie bariery prawnej poprzez samo umozliwienie swobodnego dostepu przyniostoby
raczej ograniczone efekty, zwazywszy ze wickszo$¢ ustug krajowych objetych jest
zamoOwieniami publicznymi na ustugi. Kwesti¢ konkurencji na rynkach krajowych nalezy
zatem uregulowa¢ na dwoch poziomach: konkurowania ,,na rynku” w odniesieniu do tych
ushug, ktore mogg by¢ $wiadczone w ramach otwartego dostepu, oraz konkurowania ,,0
rynek”, aby umozliwi¢ przejrzyste i oplacalne udzielanie zaméwien publicznych na ustugi,
jak dzieje si¢ to obecnie w niektorych panstwach cztonkowskich.

Obowigzujace przepisy przyznaja wtasciwym organom szerokie mozliwosci bezposredniego
udzielania zamowien publicznych na ustugi w transporcie kolejowym z pominigciem
konkurencyjnych procedur przetargowych (ktoére sa zasadniczo wymagane w przypadku

» Dyrektywa 2004/51/WE zmieniajaca dyrektywe 91/440/EWG.
26 Dyrektywa 2007/58/WE zmieniajaca dyrektywe 91/440/EWG.
= Zjednoczone Krolestwo, Niemcy, Szwecja i Wiochy jednostronnie otworzyty swe rynki krajowe.
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zamoéwien publicznych na ushugi w innych $rodkach transportu publicznego)*®. Przyznawane
bezposrednio zamowienia publiczne na ustugi stanowig 42 % tacznych pasazerokilometrow w
UE®, co przyczynia si¢ do tego, ze w 16 z 25 panstw czlonkowskich dysponujacych
systemem kolei, udzial w rynku zasiedziatych podmiotéw wynosi ponad 90 %

Konkurencja istniejagca w zakresie zaméwien publicznych na ustlugi w Niemczech, Szwecji i
Niderlandach pokazata, Ze procedury przetargowe przynosza wilasciwym organom
oszczednosci siegajace niekiedy nawet do 20-30 %', ktére mozna ponownie zainwestowaé w
poprawe jako$ci uslug lub inaczej wykorzysta¢. Doswiadczenia innych zliberalizowanych
rynkow, takich jak Szwecja i Zjednoczone Kroélestwo, wskazuja na poprawe jakosci i
dostepnosci ustug przy ciaglej poprawie zadowolenia pasazerow oraz wzroscie ich liczby o
ponad 50 % w ciagu dziesi¢ciu lat. Poprawa ustug przyniostaby wymierne korzysci dla

pasazeréw, a dla podatnikoéw oszczednoscei rzedu 30-40 mld euro™.

Zainteresowane strony wskazuja, ze dostep do taboru kolejowego (pociggéw) stanowi
powazne utrudnienie dla nowych podmiotow. W co najmniej o$miu panstwach
cztonkowskich wilascicielami taboru kolejowego sa w dalszym ciggu gldwnie zasiedziate
przedsiebiorstwa kolejowe, ktore nie chca lub nie sg w stanie udostepni¢ go na atrakcyjnych
warunkach komercyjnych. Przyktadowo w Austrii kilka nowych podmiotow ztozyto skargi do
krajowego organu regulacyjnego Schienen-Control w sprawie praktyk OBB polegajacych na
ztomowaniu zbednego taboru lub sprzedawaniu go wytacznie przedsigbiorstwom kolejowym
prowadzacym dziatalno$¢ poza Austrig, pod warunkiem ze nie odsprzedadza go nowym
podmiotom w Austrii.

Obowiazkowe systemy sprzedazy biletow obstugiwane przez krajowe podmioty zasiedziate,
na przyktad w Niemczech i w Republice Czeskiej, pobieraja prowizje w wysokosci do 25 %
od wszystkich sprzedawanych biletow. Tego rodzaju dyskryminacja zniechgca nowe
podmioty do wchodzenia na rynek. Przekazanie do nowego podmiotu wpltywow ze sprzedazy
biletow w niektérych panstwach czionkowskich trwa do dwoéch lat, podczas gdy w innych
panstwach platnosci te dokonywane sa w ciagu o$émiu dni przy prowizji wynoszacej 1,5 %"

Aby wyeliminowa¢ bariery prawne, Komisja proponuje otwarcie — poprzez zmiang
dyrektywy ustanawiajacej jednolity europejski obszar kolejowy — krajowych rynkow
kolejowych przewozow pasazerskich przy zachowaniu mozliwosci ograniczenia dostepu w
przypadku zagrozenia rdwnowagi ekonomicznej zamoéwienia publicznego na ustugi.

Zmieniajac rozporzadzenie®® dotyczace obowiazku §wiadczenia ustug publicznych w zakresie
drogowego 1 kolejowego transportu publicznego, Komisja zamierza wprowadzi¢ od grudnia
2019 r. obowigzek organizowania przetargu na zamowienia publiczne na ustugi. Zakres tych
zamdwien oraz lezacych u ich podstaw obowiazkéw §wiadczenia ushugi publicznej zostanie
okreslony zgodnie z kryteriami opartymi na ogoOlnych zasadach Traktatu. Aby unikngc
wykorzystywania nadmiernego zasiggu geograficznego zamowien w celu utrudnienia innym
dostgpu do rynku, Komisja proponuje elastyczne okreslenie maksymalnej wielkosci
zamowienia. Minimalny prog, ponizej ktdrego zamowienia mogg by¢ udzielane bezposrednio,
umozliwi wilasciwym organom rezygnacj¢ z organizowania procedury przetargowej w
przypadkach, gdy spodziewane oszczgdno$ci srodkdéw publicznych bylyby nizsze od kosztow

2 Rozporzgdzenie (WE) nr 1370/2007.

» Ich udzial w rynku wynosi ponizej 50 % tylko w przypadku Zjednoczonego Krdlestwa, Szwecji i
Estonii.

Ocena skutkow dotyczaca otwarcia rynku krajowych ustug kolejowego transportu pasazerskiego.

Ocena skutkow w zakresie krajowych rynkow kolejowych przewozow pasazerskich.

Sprawozdanie Steer Davies Gleave.

Ocena skutkow w zakresie krajowych rynkéw kolejowych przewozoéw pasazerskich.

3 Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i 1107/70.
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przetargu. Umowy o $wiadczenie ustug publicznych zawarte w wyniku zamowien
bezposrednio udzielonych po przyjeciu tego pakietu legislacyjnego nie beda mogly
obowigzywa¢ dhuzej niz do dnia 31 grudnia 2022 r.

Aby zagwarantowal, ze panstwa czlonkowskie oraz regionalne i lokalne instytucje
zamawiajace udzielajag zamowien publicznych na ustugi w sposob spojny, zintegrowany i
efektywny, proponowane przepisy natoza na wlasciwe organy obowigzek opracowania
planoéw transportu publicznego ustanawiajacych cele polityki w zakresie publicznego
transportu pasazerskiego, w tym ogdlne modele §wiadczenia i realizacji ustug w tym obszarze
transportu. Plany te powinny by¢ sporzadzane zgodnie z wymogami planéow dziatania na
rzecz mobilnosci w miastach®. Wszelkie dodatkowe obciazenia administracyjne dla
wlasciwych organow zwigzane z obowigzkiem stosowania procedur przetargowych powinny
zosta¢ wyrownane przez spodziewane oszczedno$ci w dotacjach. W celu zapewnienia jak
najwickszej przejrzystosci wilasciwe organy beda zobowigzane do przedstawiania
potencjalnym oferentom ubiegajacym si¢ o zamdwienie publiczne na ustugi okreslonych
danych eksploatacyjnych, technicznych i finansowych, tak aby mogli oni przygotowaé w
pelni przemyslang ofertg, co pozwoli na wzmocnienie konkurencji i osiggnigcie korzysci dla
obywateli.

Aby utrzymaé¢ efekty sieciowe, panstwa czlonkowskie, wlasciwe organy oraz
przedsiebiorstwa kolejowe beda zachecane do uruchamiania zintegrowanych systemow
sprzedazy biletow na szczeblu krajowym z uwzglednieniem wymogoéw dotyczacych
niedyskryminacji.

W panstwach cztonkowskich, w ktérych nie istnieja dobrze funkcjonujace rynki leasingu
taboru kolejowego, wtasciwe organy beda zobowigzane do podjecia niezbgdnych srodkow w
celu zapewnienia niedyskryminacyjnego dostepu do odpowiedniego taboru kolejowego, aby
utatwi¢ osiggnigcie wysokiego poziomu konkurencji na rynku zamowien publicznych na
ustugi.

Podsumowujac, propozycje te utatwia zwigkszenie udziatu kolei w przewozach kosztem
transportu drogowego 1 lotniczego, poprawie stosunku ceny do jakosci przy wydatkowaniu
srodkéw publicznych oraz zakonczeniu procesu otwierania rynku, zrealizowanego juz w
przypadku rynkéw przewozoéw towarowych, miedzynarodowych przewozoéw pasazerskich
oraz innych segmentow rynku transportu.

3.3 Interoperacyjnosc i bezpieczenstwo

Statystycznie rzecz biorac, w przeliczeniu na pasazerokilometr kolej jest znacznie
bezpieczniejsza niz transport drogowy (w 2010 r. 62 ofiary $miertelne w poréwnaniu z 31 000
na drogach UE*®) i w ostatnim dziesiccioleciu jej bezpieczenstwo stale rosto. Korzysci w
zakresie bezpieczenstwa wzrostyby wiec przy zwigkszeniu udziatu kolei w przewozach.

Obowigzujacy system norm 1 zezwolen technicznych zapewnia wysoki poziom
bezpieczenstwa, jest on jednak rozdrobniony mi¢dzy Europejska Agencje Kolejowa (ERA) i
organy krajowe, co stwarza nadmierne koszty administracyjne i ograniczenia w dostepie do
rynku, przede wszystkim dla nowych podmiotéw i producentow pojazdow kolejowych. W
szczegolnosci krajowe przepisy techniczne i dotyczace bezpieczenstwa istnieja réwnolegle z
unijnymi technicznymi specyfikacjami interoperacyjnosci (TSI), co powoduje niepotrzebne

33 COM(2009) 490 final.
Dane Eurostatu.
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komplikacje dla przedsiebiorstw kolejowych. ERA szacuje, ze w UE istnieje obecnie ponad
11 000 takich przepisow” .

Procedura uzyskania zezwolenia dla nowych pojazdéw kolejowych moze trwa¢ do dwoch lat
1 kosztuje do 6 mln EUR, podczas gdy czas potrzebny na zatwierdzenie statku powietrznego
jest znacznie krotszy i jego koszty sa znacznie nizsze. Dane pochodzace od zainteresowanych
stron wskazuja, ze koszty zwigzane z procedurami uzyskania zezwolen w jednym panstwie
stanowig do 10 % kosztow lokomotyw, co oznacza, ze koszty dopuszczenia pojazdow do
uzytku w maksymalnie trzech panstwach czlonkowskich moga wynies¢ 30 % ceny ich
zakupu.

Ponadto, w celu uzyskania certyfikatow bezpieczenstwa, przedsigbiorstwa kolejowe s3
zobowigzane do dokonywania platnosci na rzecz krajowych organdéw ds. bezpieczenstwa i
wiadomo, ze w niektoérych przypadkach oznacza to dla przedsiebiorstw kolejowych koszty
dwoch osobolat i do 70 000 euro na wydatki administracyjne i z tytulu doradztwa™.
Nadmierng biurokracje zwigzang z procesem wchodzenia na rynek uznano za szczegolnie
ucigzliwa dla nowych przedsigbiorstw kolejowych, gdyz ta kategoria podmiotdéw jest bardziej
wrazliwa na zlozono$¢ procedur oraz ich opodznienia ze wzgledu na ograniczone zasoby
ludzkie i finansowe.

Istniejg znaczne rozbiezno$ci miedzy sposobami przeprowadzania przez krajowe organy ds.
bezpieczenstwa procedur wydawania zezwolen dla pojazdow oraz certyfikacji
bezpieczenstwa, a niektore krajowe organy ds. bezpieczenstwa systematycznie obchodza
ustalone terminy wydawania §wiadectw i1 zezwolen, domagajac si¢ przekazania dodatkowych
dokumentow 1 wynikow testow.

Do wykorzystania potencjatu jednolitego rynku konieczny jest wyzszy poziom harmonizacji
na szczeblu UE, dlatego Komisja proponuje zmian¢ rozporzadzenia w sprawie ERA, aby
przyzna¢ tej agencji kompetencje w zakresie wydawania zezwolen na wprowadzenie
pojazdow do obrotu oraz certyfikacji bezpieczenstwa przedsigbiorstw kolejowych.
Odpowiedzialno$¢ prawna bedzie spoczywaé¢ na ERA, ktéra bedzie dzialaé w Scislej
wspotpracy z odpowiednimi krajowymi organami ds. bezpieczenstwa. Jednoczesnie bedzie
ona odgrywa¢ bardziej znaczaca rol¢ w monitorowaniu przepisOw krajowych oraz
nadzorowaniu krajowych organéw ds. bezpieczenstwa, a takze w utatwianiu wdrazania
europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym. Proponowane zmiany roli ERA
znajdg odzwierciedlenie w zmianach dyrektyw w sprawie interoperacyjnosci i bezpieczenstwa
kolei, umozliwiajac doprecyzowanie i uproszczenie istniejacych przepiséw, konsolidacje
wczesniejszych zmian oraz aktualizacje prawodawstwa. Oprécz wspomnianych zmian
réwniez struktura systemu zarzadzania i wewngtrzne metody dzialania ERA zostang
udoskonalone i1 dostosowane do niedawno przyjetego wspolnego oswiadczenia 1 wspdlnego
podejscia dotyczacego zdecentralizowanych agencji UE™.

Celem tych wnioskdéw jest redukcja o 20 % czasu wchodzenia nowych przedsigbiorstw
kolejowych na rynek oraz zmniejszenie o 20 % kosztéw i czasu trwania procedur uzyskiwania
zezwolen dla taboru. Powinno to umozliwi¢ zaoszczedzenie 500 min euro w ciagu picciu lat™
oraz przyczyni¢ si¢ do osiggnigcia przez europejski przemyst kolejowy przewagi
konkurencyjnej 1 wiodgcej pozycji na rynkach swiatowych.

37
38

Ocena skutkéw w zakresie interoperacyjnosci i bezpieczenstwa.
Ocena skutkéw w zakresie interoperacyjnosci i bezpieczenstwa.
9 Rada UE (2012 1.), 11450/12.

40 Ocena skutkow w zakresie interoperacyjnosci i bezpieczenstwa.
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3.4 Wymiar spoleczny

W nastgpnym dziesigcioleciu sektor kolejowy stanie jednoczesnie w obliczu wyzwan
zwigzanych ze starzeniem si¢ ludnosci aktywnej zawodowo oraz z wptywem otwarcia rynku
na efektywnos¢. Okoto 30 % wszystkich pracownikéw kolei przejdzie na emeryture w ciaggu
najblizszych 10 lat*', co spowoduje niedobory sily roboczej, a jednoczesnie pewna liczba
przedsiebiorstw kolejowych moze wymagac restrukturyzacji w celu poprawy ich wydajnosci i
efektywnosci. Rozdzial zarzadcow infrastruktury od przedsigbiorstw kolejowych bedzie w
perspektywie krotkoterminowej wymagal wigkszej liczby osob do realizacji dodatkowych
zadan. Wazne jest, aby umozliwi¢ sektorowi kolejowemu poprawe jego atrakcyjnosci jako
pracodawcy w innowacyjnych i wysoce wykwalifikowanych zawodach, oferujacego
wynagrodzenia na odpowiednim poziomie.

Aby zapewni¢ niezbg¢dne $rodki zabezpieczajace pracownikow po otwarciu rynku, istniejace
przepisy — np. dyrektywy w sprawie przejecia przedsiebiorstw®™ — okreslaja warunki
obowigzkowego przenoszenia pracownikéw w przypadku uzyskania zamowienia publicznego
na uslugi oraz przenoszenia taboru kolejowego do innego przedsicbiorstwa kolejowego.
Rozporzadzenie w sprawie obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej umozliwia wiasciwym
organom zadanie przeniesienia pracownikow™ lub okreslenie norm i kryteriow majacych
zastosowanie w przypadku udzielenia zamoOwienia publicznego na wuslugi innemu
przedsiebiorstwu kolejowemu. Wptyw otwarcia dostepu do rynku bedzie prawdopodobnie
stopniowy, a nowe podmioty beda stymulowa¢ wzrost gospodarczy i mozliwo$ci na rynku

pracy.

Za posrednictwem odpowiednich europejskich organizacji partneréw spotecznych europejskie
przedsiebiorstwa kolejowe moga uczestniczy¢ w pracach komitetu ds. dialogu spotecznego w
sektorze kolejowym.

Dostepnos¢ wysoce wykwalifikowanej i zmotywowanej sily roboczej w omawianym sektorze
jest niezbedna do $wiadczenia efektywnych i konkurencyjnych ustug transportowych.
Osiagnigcie optymalnego postepu w tworzeniu zrOwnowazonego systemu transportu bez
rozwigzania kwestii jako$ci miejsc pracy jest mato prawdopodobne. Tam, gdzie
wprowadzono konkurencje¢, nie doprowadzito to do spadku wynagrodzenh w sektorze
kolejowym™. Przyklady zaczerpnicte z otwartych rynkéw wykazuja, ze nowe podmioty
oferujg atrakcyjne warunki wynagrodzenia, aby przyciggnaé najlepszych kandydatow i
zapewni¢ rozw0j swoich ustug. Poziom zatrudnienia po otwarciu rynku nie powinien ulec
zmniejszeniu, jak pokazuje do§wiadczenie panstw czlonkowskich, w ktoérych krajowe rynki
ushug kolejowych zostaly juz w pelni otwarte, np. Zjednoczonego Krolestwa i Szwecji*>. W
praktyce poziomy zatrudnienia spadly w przesztosci szybciej w panstwach, w ktorych rynki
pozostawaly zamkniete. Zwigkszenie wydajnosci 1 atrakcyjnosci transportu kolejowego
bedzie prowadzi¢ do wzrostu popytu i inwestycji, np. w nowy tabor kolejowy, co
prawdopodobnie przyniesie korzysci dla pracownikow.

4. CZWARTY PAKIET KOLEJOWY

Czwarty pakiet kolejowy obejmuje wnioski ustawodawcze majgce na celu zmiang:

4 Ocena skutkow w zakresie krajowych rynkow kolejowych przewozow pasazerskich.

2 Dyrektywa 2001/23/WE.

s W zakresie szerszym niz dyrektywa 2001/23/WE.

44 Ocena skutkow w zakresie krajowych rynkéw kolejowych przewozoéw pasazerskich.
» Ocena skutkow w zakresie krajowych rynkéw kolejowych przewozoéw pasazerskich.
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J dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r.
w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru  kolejowego
(przeksztalcenie);

J rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23
pazdziernika 2007 r. dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego 1
drogowego transportu pasazerskiego;

o rozporzadzenia (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29
kwietnia 2004 r. ustanawiajacego Europejska Agencje Kolejowa;

o dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r.
w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych;

o dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r.
w sprawie interoperacyjnos$ci systemu kolei we Wspdlnocie;

a takze uchylenie rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1192/69 w sprawie wspdlnych
zasad normalizujacych rachunkowo$¢ przedsiebiorstw kolejowych.

S. POTRZEBA PRZYJECIA ZINTEGROWANEGO PODEJSCIA
STRATEGICZNEGO

Niska efektywnos$¢ i1 jakos$¢ niektorych ustug kolejowych wynika gltownie z niewielkiej
konkurencji, utrzymujacych si¢ zaktocen rynku i nieoptymalnych struktur. Zarowno dtugie 1
kosztowne procedury, jak i bariery dostgpu dla nowych podmiotéw oraz zréznicowane
przepisy dotyczace dostepu do rynku w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich sg
uwzglednione w czwartym pakiecie kolejowym, w ktorym przyjeto podejscie calosciowe.

Poszczegodlne inicjatywy w ramach tego pakietu wzajemnie si¢ uzupelniajg; wszystkie
przyczyniaja si¢ do zwigkszenia efektywnosci branzy i jej dopasowania do potrzeb klientow
oraz do poprawy atrakcyjnos$ci sektora kolejowego w stosunku do innych $rodkow transportu.
Wszystkie $rodki ufatwiaja wchodzenie nowych operatorow na rynek. Laczne skutki
poszczegoOlnych inicjatyw umozliwig osiaggnigcie efektu synergii. Skuteczno$¢ formalnego
otwarcia rynku zalezy od dopilnowania wprowadzenia 1 efektywnosci okre§lonych
,warunkow ramowych”, takich jak niedyskryminacyjny dostgp do infrastruktury,
odpowiedniego taboru kolejowego 1 stacji lub przydzielanie tras pociagéw wraz z
zarzadzaniem ruchem. Dla zagwarantowania, ze otwarcie rynku zostanie uwienczone
sukcesem, nalezy utrzymac korzysci ptynace z efektéw sieciowych. Niektore z tych
warunkow ramowych beda przedmiotem inicjatyw odnoszacych si¢ do otwarcia rynku
krajowych ustug kolejowego transportu pasazerskiego, a inne b¢da przedmiotem wniosku w
sprawie sprawniejszego zarzadzania infrastrukturg. Jesli chodzi o zmniejszenie barier
utrudniajagcych nowym podmiotom dostep do rynku, oczekuje si¢ osiggnigcia efektu synergii
poprzez zmniejszenie dyskryminacji w zakresie dostepu do infrastruktury i wprowadzenie
uproszczonych procedur wydawania certyfikatow bezpieczenstwa dla przedsigbiorstw
kolejowych i1 zezwolen na wprowadzenie do obrotu pojazdu kolejowego.

Zmiany te przyczynig si¢ do nasilenia konkurencji, zagwarantowania petnej przejrzystosci
finansowej, usuni¢cia wszelkiego ryzyka wewnetrznego subsydiowania dziatalnos$ci (czesto
finansowanego ze $§rodkéw  publicznych) miedzy zarzadcami infrastruktury i
przedsigbiorstwami kolejowymi swiadczacymi ustugi kolejowe. Ich wynikiem powinny by¢
sprawiedliwe warunki finansowania oraz zmniejszenie ryzyka konfliktu interesow.
Sprawiedliwy dostep do rynku i rosngca liczba operatoréow przyczynig si¢ do zwigkszenia
aktywnosci gospodarczej i dodatkowych przewozow. Coraz wigksza presja konkurencyjna i
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specjalizacja podmiotéw dziatajacych na rynku beda miaty rowniez pozytywny wplyw na ich
wydajno$¢ i efektywno$¢ oraz na wzrost inwestycji w infrastrukture transportu kolejowego.

Potaczenie otwartego dostepu i konkurencyjnych procedur przetargowych na zamoéwienia
publiczne na ustugi umozliwi dalsze otwarcie rynku, ktore osiagnieto juz w zakresie
przewozow towarowych i rynku migdzynarodowych przewozow pasazerskich; w przypadku
rynku przewozow towarowych, ktérego otwarcie nastgpito wczesniej, co umozliwia
wyciggnigcie solidnie uzasadnionych wnioskéw, doszto do wzrostu udziatu kolei w rynku.
Przedmiotowy wniosek stanowi istotny krok na drodze do zakonczenia budowy jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego.

Zwigkszona konkurencja powinna spowodowac¢ zwigkszenie atrakcyjnos$ci kolei i sprawic, ze
beda one w wigkszym stopniu uwzglednia¢ potrzeby klientdéw, co pozwoli operatorom
kolejowym na konkurowanie z innymi rodzajami transportu. Ustugi przewozow pasazerskich
na liniach duzych predkosci wptyng na poprawe konkurencyjnosci kolei w stosunku do
transportu lotniczego, a kolejowy transport towaréw zwigkszy swoj udzial w rynku,
przyczyniajac si¢ do realizacji celow zwigzanych ze zmiang klimatu.

Rozwoj dziatalno$ci kolei spowoduje wzrost zapotrzebowania przedsigbiorstw kolejowych 1
podmiotow $wiadczacych ustugi kolejowe na wykwalifikowanych pracownikéw kolei, ale
rowniez ich zapotrzebowania w zakresie taboru kolejowego, tworzac tym samym nowe
miejsca pracy w przemysle.

Poprawa wydajnosci procedur certyfikacji bezpieczenstwa i wydawania zezwolen dla
pojazdow, zapewnienie braku dyskryminacji w zakresie przyznawania 1 uznawania
certyfikatow bezpieczenstwa w calej UE oraz zwigkszenie spdjnosci krajowych ram
prawnych przyczynig si¢ do przyspieszenia i uelastycznienia procesu wchodzenia na rynek
nowych przedsiebiorstw kolejowych.

Czwarty pakiet kolejowy oznacza zintegrowane podejscie, ktdére pozwoli stworzy¢ warunki
dla rozwoju transportu kolejowego ogotem, znacznie zwigkszajac udziat kolei w rynku dzieki
zwigkszeniu jej niezawodnosci 1 wydajnosci. Umozliwi to poprawe jakosci ustug i pozwoli
kolei na zrealizowanie niewykorzystanego w peini potencjatu, tak aby stala si¢ ona
prawdziwa i atrakcyjng alternatywa.

Czwarty pakiet kolejowy obejmuje rowniez:

o sprawozdanie Komisji w sprawie postepodw poczynionych na drodze do osiagnigcia
interoperacyjnosci systemu kolei;

. sprawozdanie Komisji dotyczace profilu i zadan pozostatych czlonkéw personelu
pociagu;
J sprawozdanie Komisji dotyczace wykonania przepisow dyrektywy 2007/58/WE w

zakresie otwarcia rynku miedzynarodowych kolejowych przewozow pasazerskich;

. dokument roboczy stuzb Komisji na temat oceny skutkdw dotyczacej zmiany
rozporzadzenia w sprawie ERA;

o dokument roboczy stuzb Komisji na temat oceny skutkéw dotyczacej otwarcia rynku
krajowych ustug kolejowego transportu pasazerskiego;

. dokument roboczy stuzb Komisji na temat oceny skutkéw dotyczacej zarzadzania
infrastrukturg kolejowa w obrebie jednolitego europejskiego obszaru kolejowego.
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