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COM(2004) 139 koricowy — 2004/0047 (COD)

(2005/C 221/13)

W dniu 28 kwietnia 2004 r. na mocy art. 71 Traktatu ustanawiajacego Wspoélnote Europejskg Rada posta-
nowila zasiegnag¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wspomnianej
powyzej

Sekcja ds. Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktorej powierzono przygoto-

wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swa opinie dnia 17 stycznia 2005 r. Sprawozdawcy byl
Eduardo Manuel Chagas.

Na 414 sesji plenarnej (posiedzenie z dnia 9 lutego 2005 r.) Komitet Ekonomiczno-Spoteczny stosunkiem

gloséw 122 do 53, przy 12 glosach wstrzymujacych sie, przyjal nastepujaca opinie:

1. Wprowadzenie

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

— whniosek dotyczacy dyrektywy w sprawie certyfikacji zalog
pociagéw (COM(2004) 142 koncowy);

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

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

oraz

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

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

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

— poprawki do dyrektywy nr 91/440/[EWG, obejmujacej,
miedzy innymi, wolny dostep do rynku dla miedzynarodo-
wego kolejowego przewozu towardw w ramach transeuro-
pejskiej sieci transportu kolejowego towaréw do 15 marca
2003 r. oraz catkowitej liberalizacji miedzynarodowego
kolejowego przewozu towaréw do 15 marca 2008 r. (!);

— rozszerzenia zakresu dyrektywy w sprawie europejskiej
licencji dla przedsigbiorstw kolejowych (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 15.03.01 r., s. 1 - opinia
EKES - Dz.U. C 209 z 22.07.99 r., s. 22.

() Dyrektywa nr 2001/13/WE - Dz.U. L 75 z 15.03.01 r., s. 26 -
opinia EKES - Dz.U. C 209 z 22.07.99 r., s. 22.

() Dyrektywa nr 2001/14/WE - Dz.U. L 75 z 15.03.01 r., s. 29 -
opinia EKES - Dz.U. C 209 z 22.07.99 r., 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 towar6w do 1 stycznia 2006 r. oraz libera-
lizacja krajowego transportu kolejowego towardéw, w tym
kabotazu, od dnia 1 stycznia 2007 r. (*);

— dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa na kolei we Wspdl-
nocie (°);

— rozporzadzenia
Kolejows (°);

ustanawiajacego  Europejska  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 przedsigwzig¢ 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 Jak EKES podkreslit juz w swej opinii w sprawie
drugiego pakietu kolejowego (¥), obecne nowe ramy prawne
wymagaja catkowitej reorganizacji sektora oraz stworzenia
nowych wiadz oraz kompetencji.

1.7 W tej samej opinii EKES podkredlit rowniez potrzebe
stworzenia europejskich zasad spolecznych. Europejscy part-
nerzy spoleczni w sektorze kolejowym, Wspdlnota Kolei Euro-
pejskich oraz Europejska Federacja Pracownikéw Transportu,
podpisaly 17 stycznia 2004 r. dwa porozumienia europejskie
dotyczace:

1) wprowadzenia europejskiej licencji maszynisty dla maszy-
nistow w przewozach migdzynarodowych.

(*) Dyrektywa nr 2004/51/WE - Dz.U. L 75 z 30.04.04 r. r., s. 164 -
opinia EKES - Dz.U. C 61 z 14.03.03 r. r,, s. 131.

() Dyrektywa nr 2004/49/WE - Dz.U. L 75 z 30.04.04 r. r., s. 164 -
opinia EKES - Dz.U. C 61 z 14.03.03 r. r,, 5. 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 75 z 30.04.04 r. r., s. 164 -
opinia EKES - Dz.U. C 61 z 14.03.03 r. ., s. 131.

(*) Dz.U.C 61 z dn. 14.3.2003, s. 131

2) porozumienia w sprawie pewnych aspektéw warunkow
zatrudnienia zaldg pociagéw w przewozach migdzynarodo-

wych.

1.8 W ramach trzeciego pakietu kolejowego Komisja propo-
nuje dyrektywe w sprawie certyfikacji zaldg pociggéw, ktéra
weszlaby w zycie w 2010 lub 2015 r.

1.9 Przedkladajagc  kolejng  poprawke do  dyrektywy
nr 91/440/EWG, Komisja nadal dazy do osiggnigcia swego celu
stopniowej deregulacji sektora kolejowego.

2. Projekt Komisji Europejskiej

2.1  Komisja proponuje deregulacje dostepu do rynku ustug
migdzynarodowych przewozdéw pasazerskich poczawszy od 1
stycznia 2010 r. Projekt obejmuje réwniez kabotaz, to jest
zabieranie i wysadzanie pasazerow na stacjach kolejowych na
calej trasie. Jednoczesnie postanowienie w sprawie wolnego
dostepu do rynku grup miedzynarodowych nalezy znies$¢.

2.2 Kazdego roku 6 mld pasazeréw podrozuje koleja w UE
25, przy czym ustlugi lokalne i regionalne maja w tym
najwigkszy udzial. Na podstawie sprzedazy biletow ushugi
miedzynarodowego transportu pasazerskiego stanowig jedynie
okolo 10 % ustug kolejowych. Obejmuje to regionalne koleje
transgraniczne, transgraniczne koleje dalekobiezne oraz koleje
(transgraniczne) duzych predkosci.

2.3 Komisja zauwaza, iz otwarcie ustug migdzynarodowych
przewozdw pasazerskich, w tym kabotazu, na konkurencje
moze ewentualnie mie¢ negatywny wplyw na gospodarcza
réwnowage pafistwowego transportu pasazerskiego. Proponuje
wiec przyznanie wylaczent z wolnego dostgpu rynkowego na
trasach, gdzie obowiazuja juz umowy panstwowe, zgodnie z
dyrektywa (EWG) nr 1191/69, i gdzie deregulacja ustug
miedzynarodowych moze zakléci¢ te rownowage. Wylaczenie
takie przyznawane bedzie w przypadkach, gdy bedzie to abso-
lutnie konieczne dla zachowania transportu publicznego, i
gdzie zostalo to usankcjonowane przez urzad regulacji zgodnie
z art. 30 dyrektywy nr 2001/14/WE. Sadowa ocena decyzji o
przyznaniu wylaczenia musi by¢ réwniez mozliwa.

2.4 Do dnia 31 grudnia 2012 r. Komisja winna przedstawi¢
sprawozdanie w sprawie wprowadzenia w zycie postanowienia.
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3. Ocena Projektu
3.1 Wstepne warunki ozywienia przemyshu kolejowego

3.1.1  Projekt deregulacji ustug miedzynarodowego prze-
wozu pasazerskiego opiera si¢ na zalozeniu, iz konkurencja w
ustugach miedzynarodowych doprowadzi do jednego lub
wiecej z nastepujacych skutkow: wyzszej liczby pasazerow,
odejcia od innych form transportu (szczegdlnie transportu
lotniczego) na rzecz kolei, polepszenia jakosci ustug dla
klientéw oraz nizszych oplat.

3.1.2 W swej opinii w sprawie drugiego pakietu kolejo-
wego () EKES wskazal juz na podstawowe wstepne warunki
rewitalizacji sieci kolejowe;:

— finansowanie rozbudowy i konsolidacji istniejacej infras-
truktury kolejowej;

— wprowadzenie interoperacyjnosci technicznej oraz zapew-
nienie wymaganych na to funduszy;

— stworzenie $rodowiska dla uczciwej konkurencji miedzy
réznymi Srodkami transportu, w szczegélnosci:

— zapewnienie, iz przestrzegane jest ustawodawstwo
socjalne w sektorze transportu drogowego;

— zapewnienie polityki uczciwego naliczania oplat za
korzystanie z infrastruktury wszystkim formom trans-
portu.

3.1.3 Do chwili obecnej projekt polityki uczciwego nali-
czania oplat za korzystanie z infrastruktury wszystkim formom
transportu, zapowiedziany w Bialej Ksiedze w sprawie europej-
skiej polityki transportowej na 2010 r., nie zostal wprowa-
dzony w zycie.

3.1.4 Powaznym problemem pozostaje monitorowanie i
odpowiednie zastosowanie ustawodawstwa socjalnego w trans-
porcie drogowym.

3.1.5 Ponadto, znalezé nalezy rozwiazanie kwestii
zadluzenia wielu przedsigbiorstw kolejowych. Szczegdlnie w
nowych Panstwach Czlonkowskich przedsi¢biorstwa kolejowe
nie beda w stanie by¢ konkurencyjne bez znalezienia rozwig-
zania problemu ich wysokiego zadluzenia.

3.1.6 EKES wskazal réwniez, iz powolanie nowych
organéw, wymagane pierwszym i drugim pakietem kolejowym
(organ regulacyjny, organ pobierajacy oplaty, organ alokacyjny,
organ notyfikowany, organ ds. bezpieczenstwa, organ
prowadzacy $ledztwa w sprawie wypadkéw) w krétkim okresie
czasu pociggnie za sobg dostosowanie struktur organizacyjnych

(°) Zob. przypis 8.

przemystu kolejowego, i wymagaé bedzie wielu lat praktycz-
nych do$wiadczen, zanim bedzie mdgl on sprawnie dziala.
EKES zadeklarowal swe poparcie dla nadania pierwszenstwa
kwestii bezpieczenstwa kolei. Dotyczyloby to réwniez europej-
skiego ustawodawstwa socjalnego w przemysle kolejowym.

3.2 Analiza ex-post deregulacji ushug transportu kolejowego towardw

3.2.1  Decyzje dotyczace deregulacji ustug transportu kolejo-
wego towaréw juz zostaly podjete, jednak skutki tych decyzji
pozostaja niewiadoma.

3.2.2  Komisja Europejska winna przedstawi¢ raport do 1
stycznia 2006 r., ktéry obejmowaé bedzie nastepujace
obszary (*°):

— wdrozenie dyrektywy nr 91/440/WE w Panstwach Czlon-
kowskich oraz kontrole form dzialania zaangazowanych
jednostek;

— rozwdj rynku, w szczegdlnosci miedzynarodowe trendy w
transporcie, dzialania i udzial w rynku kluczowych (w tym
nowych) operatoréw;

— wplyw na caly przemyst transportowy, a w szczegdlnosci
przejscie do przewoznikow alternatywnych;

— wplyw na stopien bezpieczeistwa w poszczegdlnych
Panstwach Czlonkowskich;

— warunki pracy w tym sektorze w poszczegblnych
Panstwach Czlonkowskich.

3.2.3  EKES uwaza, iz nalezy zaczekal na opublikowanie
sprawozdania i poznanie dotychczasowych skutkéw zastosowa-
nych $rodkow, zanim podjete zostang dalsze kroki w kierunku
otwarcia rynku, i zwraca si¢ do Komisji o terminowe przedsta-
wienie sprawozdania.

3.3 Analiza ex-post deregulacji ustug miedzynarodowego transportu
pasazerskiego

3.3.1 Przed ogloszeniem trzeciego pakietu kolejowego
Komisja zlecita przeprowadzenie analizy deregulacji ustug
pasazerskich. Deklarowanym celem badan bylo sprawdzenie
réznych opcji deregulacji oraz zalecenie jednej z nich. Opcje
byly nastepujace:

— deregulacja ustug migdzynarodowych bez kabotazu;
— deregulacja ustug migdzynarodowych z kabotazem;

— deregulacja zaréwno krajowych, jak i miedzynarodowych
pasazerskich przewozéw kolejowych.

(") Art. 2 ust. d dyrektywy nr 2004/51/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady zmieniajacej dyrektywe Rady nr 91/440/EWG w sprawie
rozwoju kolei wspélnotowych.
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3.3.2  Studium zalecito deregulacj¢ migdzynarodowych ustug
mi¢dzynarodowych z kabotazem (').

3.3.3  EKES wyraza zal, iz tego rodzaju studium nie zostato
wykorzystane do gruntownego sprawdzenia waznych zagad-
nien dotyczacych skutkéw deregulacji ustug pasazerskich,
takich jak:

— regionalne przewozy kolejowe jako ustugi lezace w interesie
0gblu, szczegdlnie w malych i Srednich Panistwach Czlon-
kowskich;

— jako§¢ ustug §wiadczonych na rzecz klientow;

— warunkow zatrudnienia i pracy w kolejowym transporcie
pasazerskim;

— operatoréw kolejowych w nowych Paristwach Cztonkow-
skich Europy Srodkowej i Wschodniej.

3.3.4  Studium obejmuje obserwacje dotyczace poszczegodl-
nych obszaréw, ktérymi si¢ ono zajmowalo (jak znaczenie
oplat oraz ceny tras). Obserwacje te opieraly si¢ na czterech
studiach przypadkéw (Szwecja, Niemcy, Hiszpania, Wegry)
oraz na ¢wiczeniu symulacyjnym przeprowadzonym na dwoch
trasach. Sprzeciwia si¢ ono réwniez deregulacji pafistwowych
ustug kolejowego transportu pasazerskiego, jednak jego celem
bylo zalecenie jednej z trzech opcji.

3.4 Wplyw deregulacji na ustugi regionalne i paristwowe

3.4.1 Poprzez kabotaz projekt deregulacji miedzynarodo-
wych ustug pasazerskich wymaga, aby rynki niekt6rych
panstwowych ustug pasazerskich zostaly do pewnego stopnia
otwarte.

3.4.2  Panstwowy transport pasazerski to czesto transport
sieciowy, gdzie zyski z tras o duzej liczbie pasazeréw rekom-
pensujg straty ponoszone na trasach o nizszej liczbie
pasazeréw, umozliwiajac $wiadczenie pelniejszych ustug. Nie
jest to w pelni prawdziwe w wypadku tras panstwowych,
posiadajacych wylaczne prawa iflub dotacje, w wypadku
ktérych Komisja dopuszcza, przy spelnieniu surowych
wymagan, przyznanie wylaczen.

3.4.3  Szczegbélnie w matych i $rednich Panstwach Czlon-
kowskich moze to prowadzi¢ do powaznych zaklocert kolejo-
wych ustug pasazerskich, ktére nie s3 umownie objete prawami
wylacznosci.

3.4.4 W niektorych Pafistwach Czlonkowskich kontrakty na
zobowigzania ustug publicznych nie obejmuja poszczegdlnych

(") Liberalizacja Kolei Pasazerskich UE: Poszerzona Ocena Oddzialy-
wania, luty 2004, Steer Davies Gleave, Londyn.

tras, lecz calg sie¢. W takich okolicznosciach trudno bedzie
dostarczy¢ dowod6w na istnienie zagrozenia réwnowagi trans-
portu publicznego.

3.4.5  Mozliwos¢ wylaczen, proponowana przez Komisje,
pociagnie za sobg skomplikowane procedury udowadniania
zasadno$ci wylgczenn i moze réwniez prowadzi¢ do sporéw
prawnych.

3.4.6 W lipcu 2000 r. Komisja Europejska zaproponowala,
aby jej propozycja rozporzadzenia (COM(2000) 7 koncowy)
zastapila rozporzadzenie (EWG) nr 1191/69 w sprawie
obowiagzkéw charakterystycznych dla ustug publicznych w
transporcie, ktére zapewnia zasady przyjmowania wylacznych
praw i odszkodowan dla publicznego transportu pasazerskiego.

3.4.7  Wniosek dotyczgcy zmiany rozporzadzenia (EWG)
nr 1191/69 zostal zablokowany w Radzie ds. Transportu na
kilka lat. Zasadnicze réznice migdzy projektem Komisji a stano-
wiskiem Parlamentu Europejskiego istniejg nadal, i moga mie¢
znaczne implikacje dla wplywu projektu w kategoriach deregu-
lacji pasazerskich uslug  kolejowych. Komisja planuje
przedtozy¢ nowy projekt przed koricem tego roku.

3.4.8  Stanowi to kolejny argument za tym, aby zaczekaé na
przyjecie tego przepisu, zanim zlozone zostang propozycje
majgce chroni¢ réwnowage publicznych kolejowych ustug
pasazerskich w odniesieniu do deregulagji.

3.5 Wplyw na jakos¢ ustug swiadczonych na rzecz pasazeréw

3.5.1  Analiza zawiera konkluzje, iz w $wietle wysokich
kosztéw i tradycyjnie niskich cen biletéw mato prawdopo-
dobne jest, aby deregulacja migdzynarodowych przewozéw
pasazerskich doprowadzita do dalszych obnizek cen dla
klientéw.

3.5.2  Wigkszy wybdr wynikajacy z konkurencji miedzy
operatorami kolejowymi na tej samej trasie moze jednoczesnie
oznaczad, iz dotychczas powszechnych norm — jeden rozklad,
jeden bilet, informacje z jednego Zrédla — nie bedzie mozna
zagwarantowac. Przed informacjg postawione zostang wigksze

bariery.

3.5.3  Reakcje Komisji stanowi projekt ustawodawstwa, ktory
obligowaé bedzie konkurencyjne firmy do wspdlpracy w celu
zachowania standardow informacji dotychczas gwarantowa-
nych.
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3.5.4  EKES przeanalizuje ten projekt w oddzielnej opinii.
Tym niemniej, pragnie wskaza¢, iz zobligowanie konkurencyj-
nych firm do wspélpracy na rzecz informacji dla pasazeréw
bedzie konieczne dopiero po otwarciu rynku uslug pasazer-
skich.

3.6 Wplyw na zatrudnienie

3.6.1 Komisja zaklada, iz deregulacja miedzynarodowych
ustug pasazerskich w krétkim okresie doprowadzi do redukcji
zatrudnienia, jednak w dluzszej perspektywie zatrudnienie
wzro$nie w wyniku wzrostu liczby pasazeréw. Nie bierze ono
na przyklad pod uwage mozliwego negatywnego wplywu na
zatrudnienie wynikajacego z wplywu deregulacji na trasy regio-
nalne i publiczne. W $wietle art. 1 ust. 7 proponowanej dyrek-
tywy, skutki zaleze¢ bedg od decyzji kazdego Panstwa Czlon-
kowskiego w sprawie finansowania regionalnego transportu
pasazerskiego.

3.6.2  Liczba pracownikéw przemystu kolejowego spadla o
polowe w ciggu ostatnich dziesigciu lat. Operatorzy kolejowi w
nowych Panstwach Czlonkowskich oraz Europie Zachodniej
zapowiedzieli dalsze powazne redukcje zatrudnienia. Jesli dere-
gulacja miedzynarodowych ustlug pasazerskich prowadzi do
wyparcia operatoréw kolejowych malych i $rednich Panstw
Czlonkowskich réwniez z krajowych ustug dalekobieznych, to
pozytywnego wplywu na zatrudnienie nie nalezy oczekiwac.

3.6.3  Kolej pasazerska byla tradycyjne $rodkiem transportu
otwartym dla wszystkich warstw spoleczenstwa. Transport
powietrzny z luksusu stal si¢ formg transportu masowego.
Pozytywnego wplywu na zatrudnienie zwiazanego z tego
rodzaju postgpem nie da si¢ powtérzy¢ w takim stopniu w
mi¢dzynarodowym przewozie kolejowym pasazeréw.

3.6.4  Jednocze$nie wysokiej jakosci miejsca pracy w bylych
panstwowych liniach lotniczych zastapily miejsca pracy nizszej
jakosci w innych segmentach cywilnego przemystu lotniczego.

3.6.5 EKES postrzega powazne cigcia w zatrudnieniu w
przemysle kolejowym z duzg obawg. Cigcia takie prowadza do
powaznych probleméw spolecznych w nowych Parstwach
Czlonkowskich, ktére cierpia z powodu wysokiego bezrobocia
oraz nierozwinigtego systemu zabezpieczenia spolecznego.
Srodki pomocy spolecznej s3 na tym obszarze pilnie potrzebne.
EKES sprzeciwia si¢ srodkom prowadzacym do dalszych cig¢ w

zatrudnieniu oraz pogorszenia jakoSci miejsc pracy w prze-
mysle juz znajdujacym si¢ pod presja.

3.7 Wplyw na operatorow kolejowych w nowych Parstwach Czlon-
kowskich

3.7.1  Cytowane powyzej badanie Steer Davies Gleave wska-
zuje, iz staby stan infrastruktury w nowych Pafstwach Czlon-
kowskich, staba sytuacja finansowa operatoréw kolejowych
oraz ceny biletéw, zwykle ponizej dlugoterminowego poziomu
kosztow, stanowig dalsze przeszkody dla wigkszej konkurencyj-
nosci.

3.7.2  Ponadto, operatorzy kolejowi nie maja wysokiej
jakosci taboru niezbednego do sprostania konkurencji.

3.7.3  Regionalne ustugi kolejowe odgrywaja nawet wigksza
role w nowych Panstwach Czlonkowskich, niz w UE 15. Jesli
deregulacja miedzynarodowych ustug pasazerskich bedzie mieé
negatywny wplyw na $wiadczenie ustug regionalnych, wplyw
ten bedzie nawet wigkszy w nowych Panstwach Czlonkow-
skich. Przyspieszy to spadek jeszcze stosunkowo duzego
udziatu kolei w transporcie pasazerskim.

4. Podsumowanie

41 W poprzednich opiniach EKES zawsze popieral rewitali-
zacje przemystu kolejowego w Europie, i wskazywal na pewne
wstepne warunki, niezbedne do jej osiggnigcia:

— rozbudowe infrastruktury i usunigcie tzw. ,waskich gardel”;

— stworzenie interoperacyjnosci pomigdzy systemami kolejo-
wymi;

— stworzenie uczciwej konkurencji miedzy Srodkami trans-
portu;

— zagwarantowanie przepiséw w zakresie polityki spolecznej
i bezpieczenstwa na kolei.

4.2 EKES wzywa Komisje i Pafstwa Czlonkowskie, aby w
mozliwie najkrotszym czasie udzielily pomocy majgcej
zapewni¢ spelnienie tych warunkéw.

43  EKES podkresla znaczenie kolejowego transportu
pasazerskiego w zapewnianiu spoleczeistwu mobilnosci oraz
jego znaczenie jako dostawcy ustug uzytecznosci publicznej.
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4.4 EKES dostrzega znaczenie dostawcy ustug sieciowych
oraz integracji jej z innymi formami transportu publicznego w
interesie mobilnosci spoleczenstwa. Uslug tych nie nalezy
wystawia¢ na ryzyko.

4.5  EKES uwaza, iz wszelkie decyzje w sprawie deregulacji
miedzynarodowych ustug pasazerskich winny opiera¢ si¢ na
rozleglej i klarownej wiedzy dotyczacej ogdlnych skutkéw dla
kolejowego transportu pasazerskiego oraz wplywu wybranych
srodkéw w obrebie pierwszego i drugiego pakietu kolejowego.

4.6  Dlatego tez EKES wzywa Komisj¢ do przeprowadzenia
odpowiedniej analizy ex-ante zalet i wad deregulacji ustug
pasazerskich. Analiza powinna zaja¢ si¢ wplywem deregulacji
na:

— transport regionalny oraz w interesie ogélnym, szczegdlnie
w malych i $rednich Pafstwach Cztonkowskich;

— jakos¢ ustug $wiadczonych na rzecz klientow;

— warunkéw zatrudnienia i pracy w kolejowym transporcie
pasazerskim;

— operatoréw kolejowych w nowych Paristwach Cztonkow-
skich w Europie Srodkowej i Wschodnie;j.

4.7 EKES wzywa Komisje do przedstawienia sprawozdania
w sprawie otwarcia rynku na ustugi kolejowego transportu
towarowego, wymaganego przez dyrektywe nr 91/440/EWG
(poprawionej dyrektywa nr 2004/51/WE).

4.8  EKES wskazuje, iz projekt rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie dzialan Panstw Czlonkowskich
dotyczacych wymagan ustug publicznych oraz przyznania
kontraktéw na ustugi publiczne w transporcie pasazerskim
kolejowym, drogowym oraz zegluga $rédladowa (COM(2000)
7 koncowy oraz poprawiony Projekt COM(2002) 107

Bruksela, 9 lutego 2005 r.

konicowy) nadal nie zostaly przez Rade¢ rozpatrzone. Szcze-
gélowy ksztalt tej dyrektywy moze mie¢ wplyw na zasady
ochrony tras ustug publicznych w ramach deregulacji mi¢dzy-
narodowych kolejowych ustug pasazerskich.

4.9  Poprawa jakosci ustug na trasach pasazerskich zwigksza
atrakcyjnos¢ tego Srodka transportu, co z kolei propaguje cel
europejskiej polityki transportowej zwigzany z trwalym
systemem transportu. Gléwna odpowiedzialno$¢ spoczywa tu
na operatorach kolejowych. Tym niemniej, EKES jest krytycznie
nastawiony do Srodkéw, ktére moglyby obnizy¢ obecne stan-
dardy jakosci ustug. Daloby to wysoki priorytet $rodkom
majacym na celu poprawe jakosci ustug.

410  EKES jest zdania, iz propagowanie lepszej wspotpracy
miedzy przedsigbiorstwami kolejowymi stanowi¢ bedzie odpo-
wiedni $rodek poprawy jakosci ustug dla pasazeréw migedzyna-
rodowego transportu kolejowego, szczegblnie w transporcie
regionalnym.

411 EKES z duzym zadowoleniem przyjaltby rozpoczecie
przez Komisj¢ dialogu z europejskimi partnerami spolecznymi
w sprawie wplywu deregulacji na transport kolejowy, a w
szczegblnosci na ilos¢ i jako$¢ zatrudnienia.

412 Udzial kolejowego transportu pasazerskiego w
ogbélnym transporcie jest znacznie wigkszy w nowych
Pafistwach Czltonkowskich, niz w UE-15. dlatego tez EKES
uznaje za konieczne zwrécenie szczegblnej uwagi na rozwoj w
kolejowym transporcie pasazerskim w nowych Panstwach
Czlonkowskich oraz na wplyw otwarcia rynku w tych krajach.
W zgodzie z interesem calej Wspélnoty oraz z celami Bialej
Ksiggi w sprawie polityki transportowej jest, aby udzial ten
zostal zachowany.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

Anne-Marie SIGMUND
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ZALACZNIK

do opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego (zgodnie z art. 54 ust. 3 regulaminu wewnetrz-
nego)

Nastepujace propozycje poprawek, ktére uzyskaly powyzej 25 % oddanych gloséw za, zostaly odrzucone w trakcie
dyskusji.
Punkt 3.1.4

Skreslié.

Uzasadnienie

Ten paragraf nie ma zadnego zwigzku z deregulacjg transportu kolejowego. Miesza si¢ tutaj dwa sektory w opinii
dotyczgcej rozwoju kolei wspélnotowych. Nie mozna stwierdzi¢, aby monitorowanie ustawodawstwa socjalnego w dzie-
dzinie transportu drogowego stanowilo powazny problem, zwazywszy istnienie wielu dyrektyw dotyczacych czasu
prowadzenia i odpoczynku oraz godziny pracy kierowcow. Calo$¢ tego ustawodawstwa jest monitorowana poprzez
tachograf. Poza tym, w sierpniu 2005 r. wejdzie w Zycie nowy system monitorowania, tachograf cyfrowy, ktory
umozliwi kontrolowanie w sposob bardziej precyzyjny czasu pracy kierowcow.

Wynik glosowania

Gloséw za:m 58

Glosow przeciw: 80

Glosy wstrzymujace si¢ 7

Punkt 3.1.6
Proponuje si¢ wykresli¢ ostatnie zdanie:

,Dotyczyloby to rowniez europejskiego ustawodawstwa socjalnego w zakresie przemystu kolejowego.”

Uzasadnienie

Bezpieczenstwo kolei w UE zostalo uregulowane dyrektywa 2004/49/WE.

Wynik glosowania
Glosow za: 52
Gloséw przeciw: 93

Glosy wstrzymujace si¢ 5

Punkt 3.2.3
Zastgpi¢ nastgpujacym tekstem:

L,EKES uwaza, iz niezwlocznie po ogloszeniu sprawozdania nalezy przeanalizowa¢ jego tre$¢ pod katem ewentual-
nego zmodyfikowania lub poprawienia projektowanej dyrektywy.”

Uzasadnienie

W swym obecnym brzmieniu tekst wyraza w istocie Zyczenie wstrzymania procesu legislacyjnego, co wprowadza
element niepewnosci prawnej, niekorzystny dla wszystkich zainteresowanych — przedsi¢biorcow, pracownikow i
klientow.

Bardziej pozytywne i konstruktywne wydaje si¢ wyrazne okazanie woli uwzglednienia wynikéw raportu pod katem
ewentualnego zmodyfikowania lub poprawienia projektowanej dyrektywy.

Pozwoli to zachowa¢ dynamiczny i otwarty wydzwigk opinii.



8.9.2005

Dziennik Urze¢dowy Unii Europejskiej

C 221/63

Wynik glosowania
Glosow za: 54
Gloséw przeciw: 92

Glosy wstrzymujace si¢ 9

Punkty 3.4.7 i 3.4.8
Zastapic¢ nastgpujacym akapitem, nadajgc mu numer 3.4.7:

,Z chwilg wniesienia nowego projektu rozporzadzenia (EWG) nr 191/69 pod obrady Rady Ministréw i Parlamentu
Europejskiego wskazane bedzie zbadanie ewentualnych konsekwencji tego aktu dla liberalizacji kolejowych prze-
wozow pasazerskich i dla réwnowagi podmiotéw realizujacych zadania publiczne.”

Uzasadnienie

Stan faktyczny, do ktérego odnosza si¢ te punkty w ich obecnym brzmieniu, jest juz nieaktualny. Komisja przygotowala
nowy tekst omawianego aktu; moze on zosta¢ przedlozony Radzie ds. Transportu w czerwcu br. Nie sposéb przesadzaé
z gory o przyjeciu, z jakim si¢ on spotka zaréwno w Radzie Ministrow, jak i w Parlamencie Europejskim.

Zaproponowana redakcja wyraza bardziej konstruktywne nastawienie.

Wynik glosowania
Gloséw za: 68
Gloséw przeciw: 90

Glosy wstrzymujace si¢ 8

Punkt 3.6

Skreslié.

Uzasadnienie

Nie mozna stwierdzié, ze konsekwencja deregulacji transportu kolejowego bedzie utrata miejsc pracy ani Ze nowoutwo-
rzone miejsca pracy beda gorszej jakosci, skoro w pozostalych dziedzinach transportu jednym z wynikéw deregulacji
byt wzrost zatrudnienia. Nalezy podkresli¢, Ze kolej jest jedynym $rodkiem transportu, ktdry nie zostal jeszcze zliberali-
zowany.

Wynik glosowania

Gloséw za: 66

Gloséw przeciw: 102

Glosy wstrzymujace si¢ 6



