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KOMUNIKAT KOMISJI DO RADY I PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO

W sprawie monitorowania rozwoju rynku przewozow kolejowych

WPROWADZENIE

W ostatnich latach koleje w Unii Europejskiej zmienity si¢ znacznie, do czego w
duzym stopniu doprowadzity inicjatywy podejmowane na szczeblu europejskim.
Aby ustanowi¢ europejski obszar kolejowy, poczawszy od 2001 r. przyjeto trzy
pakiety $rodkéw, ktore mialy na celu stopniowe otwieranie rynku kolejowego oraz
zwigkszenie harmonizacji wymagan technicznych 1 eksploatacyjnych w dziedzinach
interoperacyjnosci i bezpieczenstwa kolei (zob. zatacznik 1').

Szczegdlowy opis ram prawnych 1 instytucjonalnych, ustanowionych na mocy
pierwszego pakietu, wraz z analiza ich wptywu na rynek transportu kolejowego
zostal zawarty w sprawozdaniu Komisji z maja 2006 r.> Niniejsza kontynuacja
analizy rozwoju rynku kolejowego zostata oparta na ustaleniach tego sprawozdania.

Aby mozna byto oceni¢ wplyw, jaki wywiera szereg dziatan polityki europejskiej na
rynek kolejowy, oraz aby wesprze¢ podejmowanie nowych s$rodkow z zakresu
polityki odpowiadajacych biezacym 1 przysztym potrzebom sektora kolejowego,
konieczne jest systematyczne monitorowanie rynku transportu kolejowego.

Juz w 2001 r. przepisy prawa wspolnotowego w dziedzinie kolei’® zobowiazaty
Komisj¢ Europejska do monitorowania technicznych i ekonomicznych warunkéw
istniejacych na rynku przewozow kolejowych w UE. Natozyly rowniez na Komisje
obowiazek przedktadania Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdan migdzy
innymi na temat rozwoju wewngtrznego rynku uslug kolejowych, warunkow
ramowych, stanu infrastruktury oraz stosowania praw dostgpu.

W s$rodokresowym przegladzie biatej ksiegi dotyczacej transportu w 2006 r.*
ponownie podkreslono znaczenie potrzeby monitorowania rynku kolejowego w
formie tabeli wynikow zawierajacej najwazniejsze wskazniki dotyczace
wewngetrznego rynku ushug przewozow kolejowych, a zwlaszcza jego stopniowego
otwierania si¢ na konkurencje krajowa i migdzynarodowa.

Niniejszy komunikat w sprawie monitorowania rozwoju rynku przewozow
kolejowych stanowi odpowiedz na to zapotrzebowanie. Przedstawiono w nim
pierwsza analizg statystyczna rozwoju rynku kolejowego i ustanowiono podstawy dla
regularnego sporzadzania sprawozdan.

Do niniejszego komunikatu w sprawie monitorowania rozwoju rynku przewozow kolejowych
dotaczony jest dokument roboczy shuzb Komisji zawierajacy 23 zalaczniki.

COM(2006) 189 wersja ostateczna z 3.5.20006.

Sekcja Va dyrektywy 2001/12/WE.

COM(2006) 314 wersja ostateczna z 22.6.2006.
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SYSTEM MONITOROWANIA RYNKU PRZEWOZOW KOLEJOWYCH

Aby spelni¢ wymogi w zakresie monitoringu, w 2001 r. Komisja ustanowita system
monitorowania rynku kolejowego (RMMS), w ramach ktorego na stronie
internetowej” Dyrekcji Generalnej ds. Energii i Transportu publikowane sa
informacje dotyczace roznych aspektow rynkow kolejowych. Informacje te sa
regularnie aktualizowane 1 uzupetniane tak, aby uwzglednialy jeszcze szerszy zakres
wskaznikow rozwoju rynku.

W realizacji zadan monitoringu Komisje wspiera grupa robocza, w skfad ktorej
wchodza eksperci z krajowych ministerstw oraz sektora kolejowego. W latach 2001—
2007 odbyto si¢ osiemnascie posiedzen grupy roboczej RMMS.

Niniejszy przeglad zostal opracowany na podstawie analizy przedstawionej przez
cztonkow grupy roboczej RMMS, a takze na podstawie dostepnych dla Komisji
Europejskiej zrodet statystycznych, najnowszych badan® oraz sprawozdania z
wdrozenia pierwszego pakietu kolejowego (zob. powyzej).

W niniejszym przegladzie poddano analizie w szczegdlnosci:

— ramy prawne 1 instytucjonalne, ktorych celem jest liberalizacja rynku przewozow
kolejowych oraz wzmocnienie pozycji kolei jako bezpiecznej 1 przyjaznej
srodowisku formy transportu;

— rozwo0j rynku przewozoéw kolejowych pod wzglegdem wydajnosci transportu
towarowego 1 pasazerskiego, pordéwnania roéznych form transportu oraz
wskaznikow otwarcia rynku;

— wyniki finansowe sektora, w tym informacje dotyczace zdolnosci przewozowej,
kondycji 1 stopnia wykorzystania infrastruktury kolejowej oraz rozwoju sektora
dostaw.

Na uwagg zastuguje fakt, ze z powodu braku danych ilo§ciowych niniejszy przeglad
warunkow rynkowych nie obejmuje niektorych szczegdlowych aspektow
funkcjonowania rynkow kolejowych, takich jak aktywa przedsigbiorstw kolejowych
(tabor kolejowy) lub czynniki ,,migkkie”, np. szkolenia pracownikow.

WDROZENIE RAM PRAWNYCH I INSTYTUCJONALNYCH

Wszystkie panstwa czlonkowskie posiadajace sieci kolejowe dokonaty juz
formalnego wdrozenia dyrektyw objetych pierwszym pakietem kolejowym (zob.
zataczniki 2a i 2¢). Jednakze op6znienia w transpozycji przepisow zmusity Komisje
do wszczgeia 56 postgpowan w sprawie naruszenia przepisow, z ktorych 12
zakonczyto si¢ wydaniem orzeczenia sadowego (zob. zalacznik 3a). Obecnie trwa
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http://ec.europa.cu/transport/rail/market/index_en.htm.

Badania sa dostgpne na stronie:
http://ec.europa.cu/transport/rail/studies/index_en.htm.
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analiza krajowych §rodkow wykonawczych dotyczacych okreslonych podstawowych
przepisdw zawartych w pakiecie’.

Poniewaz niektore panstwa cztonkowskie dokonaty jedynie czg$ciowej transpozycji
drugiego pakietu kolejowego do prawa krajowego (zob. zataczniki 2b i 2¢), Komisja
wszczeta kolejne 55 postgpowan w sprawie naruszenia przepisow, z czego w 18
przypadkach wniesiono sprawe¢ do Trybunatu. Sposrod tych spraw pie¢ zostato juz
wycofanych w zwiazku z koncowym powiadomieniem o podjeciu S$rodkow
wykonawczych, jednakze pozostatych 13 spraw jest jeszcze w toku (zob. zalacznik
3b).

Wszystkie instytucje wymagane na mocy pierwszego i drugiego pakietu kolejowego
zostaly juz ustanowione w panstwach czltonkowskich. Naleza do nich krajowe
przedsigbiorstwa 1 organy zajmujace si¢ przydzielaniem zdolnosci przewozowej,
jednostki wydajace licencje, organy regulacyjne, krajowe organy ds. bezpieczenstwa,
instytucje zajmujace si¢ badaniem przyczyn wypadkéw oraz jednostki notyfikowane
(zob. zataczniki 4, 5, 61 7).

Nalezy zauwazy¢, ze w przypadku organdéw regulacyjnych dane na temat liczby
pracownikow zajmujacych si¢ kwestiami regulacyjnymi oraz liczby skarg
rozpatrzonych w 2005 r. rodza pewne watpliwosci co do zdolnosci
administracyjnych tych organow.

Obecnie przeprowadzana jest doglebna analiza transpozycji przepisow w zakresie
interoperacyjno$ci 1 bezpieczenstwa kolei. Ze wstgpnych ustalen wynika, zZe
dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci i bezpieczenstwa nie zostaty w calosci
wdrozone w okreslonych krajach, ktére formalnie dokonaly juz ich transpozycji.
Ponadto opdznienia w transpozycji drugiego pakietu kolejowego doprowadzily do
dezorientacji w zakresie przepisow prawa wsrod uczestnikdw rynku kolejowego.
Mimo ze w poszczegolnych krajach powotano juz do zycia instytucje wymagane na
mocy tego pakietu, brak podstaw prawnych do dziatan w tym zakresie wydaje si¢
stanowi¢ powazna przeszkode we wilasciwym funkcjonowaniu rynku przewozow
kolejowych.

FUNKCJONOWANIE RYNKU PRZEWOZOW KOLEJOWYCH W UE
Sytuacja transportu kolejowego w poréwnaniu z innymi formami transportu

Od 1970 r. obserwuje si¢ staly spadek udzialu kolei w rynku przewozow
towarowych, z 20 % w 1970 r. (UE-15) do 8 % w 2003 r. dla krajéw UE-151 10 %
dla krajow UE-25 w 2005 r. (na podstawie liczby tonokilometrow). Tempo tej
tendencji spadkowej zmniejszylo si¢ w ciagu ostatnich dziesigciu lat: w latach 1995—
2005 zanotowano tylko dwuprocentowy spadek udzialu kolei w rynku (zob.
zalacznik 8a).

W 2005 r. na tle wszystkich form transportu ladowego kolej posiadata 17,4 % rynku
przewozow towarowych w UE, przy czym jej udziat w ,nowych” panstwach
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Dziatanie to bedzie stanowilo podstawe migdzy innymi dla nowelizacji dyrektyw pierwszego pakietu
kolejowego, planowanej na 2008 r.
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cztonkowskich jest dwukrotnie wigkszy niz w krajach ,,pigtnastki” (30,9 % wobec 14
%) (zob. rysunek 1 i zatacznik 8c).
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Rysunek 1: Udziatl kolei w rynku lqdowych przewozow towarowych w UE-25, UE-15
i UE-10 (1995-2005)

30

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
—*UE-25 ™ UE-15 UE-ld

Zrédlo: Eurostat, UIC, ,, EU Energy and Transport in Figures Statistical Pocketbook 2006 (Energia
i transport w UE w liczbach, maly rocznik statystyczny 2006), DG TREN, dane szacunkowe i statystyki
krajowe

Podobnie rzecz ma si¢ w przypadku transportu pasazerskiego, gdzie od trzydziestu
lat odnotowuje si¢ spadek udziatu, przy czym jest on mniej dramatyczny niz w
transporcie towarowym. Udziat kolei w catkowitym rynku przewozow pasazerskich
spadt z 10,2 % w 1970 r. do 6,3 % w 2003 r. dla panstw UE-15 (na podstawie liczby
tonokilometrow). Dla krajow UE-25 wskaznik ten zatrzymat si¢ na poziomie 5,8 %
w 2004 r. (zob. zatacznik 8b).

Biorac pod uwage tylko ladowe formy transportu, w 2004 r. kolejowe przewozy
pasazerskie stanowity 6,5 % rynku UE. W ciagu ostatnich dziesigciu lat udziat kolei
w rynku krajow UE-15 utrzymywal si¢ na poziomie powyzej 6 %, natomiast w
przypadku krajow UE-10 udzial ten gwaltownie si¢ zmniejszyt z 11,2 % w 1995 r.
do 7,5 % w 2004 r. (zob. rysunek 2 i zatacznik 8d).
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Rysunek 2: Udziat kolei w rynku lqdowych przewozow pasazerskich w UE-25, UE-15
i UE-10 (1995-2004)
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w %
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*UE-25 UE-15 UE-10

Zrédlo: Eurostat, UIC, DG TREN, dane szacunkowe i statystyki krajowe

W analizach wzglednego udziatu kolejowego transportu towarowego w rynku ustug
przewozowych nie uwzglednia si¢ faktu, ze kolej z natury nie moze §wiadczy¢ ustug
przewozowych na krotkich odcinkach, na zasadzie ,,od drzwi do drzwi”. W
konsekwencji obecne metody oceny udzialu poszczegoélnych form transportu w
ofercie ustug przewozowych ukazuja jedynie czg$¢ obrazu udzialu rynkowego
przewozoéw kolejowych. Komisja bada mozliwosci gromadzenia danych na temat
pracy przewozowej poszczegolnych form w rozbiciu na kategorie odleglosciowe.

Pilotazowe badanie pracy przewozowe] kolejowego transportu towarowego w
zalezno$ci od odlegltosci, ktore w 2006 r. przeprowadzilo Stowarzyszenie Kolei
Europejskich (CER) oraz Miedzynarodowy Zwiazek Kolei (UIC) na grupie
przedsigbiorstw kolejowych posiadajacych 20 % udzialu w rynku kolejowych
przewozéw towarowych, wykazalo, ze w porownaniu do transportu drogowego
udziat kolei w rynku jest znacznie wigkszy w przypadku dtuzszych dystansow (> 150
km = 22 %, >300/325 km = 26 % 1 > 500 km = 30 % wobec 19 % dla catosci
przewozow). Na dystansach powyzej 150 km $redni koszt transportu towarow droga
kolejowa jest zwykle nizszy niz w transporcie drogowym (zob. zatacznik 22¢).

Tendencje w zakresie wielkosci przewozow kolejowych i pracy przewozowej 8

Po latach stalego spadku w 2003 r. zatrzymata si¢ tendencja spadkowa w zakresie
wielkosci pracy przewozowej kolejowego transportu towarowego (zob. rysunek 3)°.
W tym samym roku podjg¢to pierwszy krok w kierunku otwarcia rynku na
migdzynarodowe ustugi kolejowych przewozéw towarowych.

»Praca przewozowa transportu kolejowego” oznacza wielko$¢ przewozow kolejowych wyrazona w
tonokilometrach lub pasazerokilometrach.

Poniewaz Cypr i Malta nie posiadaja na swoim obszarze sieci kolei, wszelkie odniesienia do UE-10 lub
do ,,nowych” panstw cztonkowskich w rozdzialach IVa-VIII nalezy rozumie¢ jako nieuwzgledniajace
tych dwoch krajow.
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Rysunek 3: Tendencje w zakresie wielkosci pracy przewozowej kolejowego
transportu towarowego w UE-25, UE-15 i UE-10 (1970-2005)
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Zrédlo: ., EU Energy and Transport in Figures Statistical Pocketbook 2006, tabela 3.2.5, Eurostat

24. W latach 2000-2005 w Unii Europejskiej mozna bylo zaobserwowaé znaczacy
wzrost pracy przewozowej kolejowego transportu towarowego w panstwach
cztonkowskich, gdzie nowe na rynku przedsigbiorstwa kolejowe zdobyly najwyzsze
udzialy w rynku (zob. zatacznik 9 i rysunek 4 — kraje te zaznaczono ciemniejszym
kolorem).

Rysunek 4: Zmiana wielkosci pracy przewozowej kolejowego transportu towarowego
w latach 2000-2005
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Zrédlo: ,, EU Energy and Transport in Figures Statistical Pocketbook 2006, tabela 3.2.5, Eurostat

25. W 2005 r. towarami najczeSciej przewozonymi koleja (w przeliczeniu na
tonokilometry) byly stale paliwa mineralne (przewozone gltownie przez
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przedsigbiorstwa kolejowe w panstwach UE-15), metale oraz produkty
ropopochodne (transportowane koleja gldéwnie w krajach UE-10) (zob. zatacznik 11).

W 2006 r. wielko$¢ pracy przewozowej kolejowego transportu towarowego w
krajach UE-25 zwigkszyla si¢ 0 3,7 % w wyniku wzrostu odnotowanego w ,,starych”
panstwach czlonkowskich (§redni wzrost o 5,7 %), zwlaszcza w Finlandii,
Luksemburgu 1 Niemczech, gdzie zanotowano wzrost powyzej 10 %. Najwigkszy
wzrost wyrazony w tonokilometrach odnotowano w pierwszym kwartale 2006 r. w
poréwnaniu z analogicznym okresem roku poprzedniego. W 2006 r. w krajach UE-
10 zaobserwowano ogdlny spadek wielkos$ci pracy przewozowej na poziomie -0,5 %.
Jednakze na Wegrzech (13,3 %) 1 Stowacji (7,3 %) mial miejsce dynamiczny rozwoj
rynku kolejowych przewozéw towarowych (zob. zatacznik 10).

W odniesieniu do sektora pasazerskiego, po okresie statego wzrostu wielkos$ci pracy
przewozowej transportu kolejowego w latach 1970-1990, w ciagu kolejnych
dziesigciu lat (lata 1990-2000) zaobserwowano intensywny wzrost w krajach UE-15
przy jednoczesnym gwattownym spadku w krajach UE-10 (zob. rysunek 5). Od tego
czasu wielkos$ci pracy przewozowej transportu pasazerskiego w krajach UE-10
wykazuje staty poziom, natomiast w UE-15 wolno, lecz systematycznie si¢ zwigksza.
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Rysunek 5: Tendencje w zakresie wielkosci pracy przewozowej kolejowego
transportu pasazerskiego w UE-25, UE-15 i UE-10 (1970-2005)
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Zrédio: ,,EU Energy and Transport in Figures Statistical Pocketbook 2006, tabela 3.3.7, Eurostat

W latach 2000-2005 najwyzszy wzrost wielko$ci pracy przewozowej kolejowego
transportu pasazerskiego zanotowano na Lotwie (29 %), w Irlandii (29 %) 1 w Belgii
(20 %). Z kolei ostre spadki charakteryzowaly Litwe (-33 %), Estonig (-33 %),
Butgarig (-31 %) 1 Rumunig (-31 %) (zob. zatacznik 9).

W 2006 r. w krajach UE-15 1 UE-10 miat miejsce porownywalny wzrost wielkosci
pracy przewozowej kolejowego transportu pasazerskiego, srednio na poziomie 3,3 %
dla calej Unii Europejskiej. Najlepsze wyniki osiagnig¢to w drugim kwartale 2006 r.
w poréwnaniu z analogicznym okresem roku 2005. Najwyzszy wzrost wielkosci
pracy przewozowej kolejowego transportu pasazerskiego w trakcie 2006 r.
odnotowano na Lotwie (10,8 %), w Luksemburgu (9,2 %) 1 w Szwecji (7,3 %).
Wielkos¢ ta spadta na Litwie (-4,3 %) 1 w Grecji (-1,8 %) (zob. zatacznik 10).

W 2005 r. najwyzszy udzial przewozow miedzynarodowych w catosci przewozow
towarowych (wyrazonych w tonokilometrach) stwierdzono w Estonii (93 %), na
Lotwie (88 %) 1 na Stowacji (86,5 %). Pod wzgledem przewozow pasazerskich
najwyzszy udziat przewozow migdzynarodowych zanotowano w Luksemburgu (24
% pasazerokilometrow), w Austrii (17 %) 1 w Belgii (15 %) (zob. zatacznik 12b,
zawierajacy rowniez informacje dotyczace zmian wielkos$ci pracy przewozowej
transportu kolejowego w latach 2003—-2005 w odniesieniu do przewozoéw krajowych
1 mi¢gdzynarodowych).

OTWARCIE RYNKU PRZEWOZOW KOLEJOWYCH

Na rynku przewozéw kolejowych w Unii Europejskiej dziata ponad 700
licencjonowanych przedsigbiorstw kolejowych, z czego ok. polowa w Niemczech,
(355), a nastgpnie 62 w Polsce i 56 w Zjednoczonym Krolestwie. W zataczniku 14

10
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33.

przedstawiono liczbg waznych licencji kolejowych oraz certyfikatow bezpieczenstwa
w poszczegbdlnych panstwach cztonkowskich.

Na rysunku 6 pokazano catkowity udziat w rynku nowych przedsigbiorstw
kolejowych $wiadczacych ustugi przewozow towarowych. W przeliczeniu na
tonokilometry nowe przedsigbiorstwa kolejowe zdobyly najwigkszy udziat na
rynkach Szwecji (32,5 %), Estonii (30,6 %), Rumunii (26,7 %), Niderlandow (18 %),
Polski (16,9 %) 1 Niemiec (16,4 %). W przypadku przewozéw pasazerskich nowe
przedsigbiorstwa kolejowe zdobyty najwigkszy udzial w rynku w Estonii (40 %),
Szwecji (35,8 %) 1 na Lotwie (10,1 %)*. W zalaczniku 13 pokazano, jak rozktadaja
si¢ udziaty rynkowe poszczegodlnych przedsigbiorstw we wszystkich 27 krajach UE.

Rysunek 6: L.qczny udzial rynkowy nowych przedsiebiorstw kolejowych swiadczqcych
ustugi przewozow towarowych w 20006 r.

35 |dap
30 |
26
25 |
20 | 48
w 169
v UIHELET ) 164
15
BRI IRRE
10 |
.
L
0
SE EE RO NL PL DE IT LV AT HU ES BG BE SK EL FI IE LT LU PT

* Brak danych dotyczqcych CZ, DK, FR i UK, ES'i PT: dane za 2005 r.; NL: dane za 2003 r.

Zrédlo: Kwestionariusz RMMS za 2007 r. wypelniony przez panstwa czlonkowskie w maju/czerwcu
2007 r.

Do pomiaru otwarcia rynku stuzy wskaznik Herfindahla-Hirschmana (HHI)',
okreslajacy szacunkowy poziom zaggszczenia w danej branzy oraz poziom
konkurencji na danym rynku. Wartos¢ tego wskaznika moze znajdowad si¢ w
zakresie od 0 (na rynku dziala duza liczba podmiotow, co wskazuje na skuteczna
konkurencje¢) do 1 w przypadku jednego monopolisty.

10

HHI okresla si¢ jako sumg kwadratow udziatdow rynkowych kazdego przedsigbiorstwa w danym
sektorze.

11

PL



34.

VI.

35.

Na rysunku 7 przedstawiono wartos¢ wskaznika HHI dla rynkow kolejowych
przewozoéw towarowych 1 kolejowych przewozow pasazerskich w panstwach
cztonkowskich UE. Pod wzglgdem przewozéw towarowych najbardziej otwarte
rynki znajduja si¢ w Estonii (0,53), Rumunii (0,55), Polsce (0,7) i na Lotwie (0,8)*.
Monopolisci wciaz rzadza rynkiem kolejowych przewozéw towarowych w Grecji,
Finlandii, Francji, na Litwie, w Luksemburgu, Portugalii 1 w Stowenii. Niemozliwe
okazalo si¢ obliczenie wskaznika HHI migdzy innymi dla Szwecji, Niderlandow i
Niemiec (wysoki udzial nowych przedsigbiorstw kolejowych $§wiadczacych
przewozy towarowe) z powodu braku wymaganych danych. Jesli chodzi o przewozy
pasazerskie, najbardziej otwarte rynki kolejowe maja Estonia (0,48), Lotwa (0,82),
Polska (0,83) i Portugalia (0,84).

Rysunek 7: Wskaznik Herfindahla-Hirschmana dla krajowych rynkow kolejowych

1,001 091 0,_94 U,-94 0_,94 dada Sa Aa A A A

0,901 0,81 0.82 0,83
0,80/ 11
0,701
0,601
0,501
0,401
0,301
0,201
0,101
0,00 = e P e e e e e Yy
EE RO PL LV AT HU ES BG SK BE EL FI IE LT LU PT SI

0.70

* Brak danych dotyczqcych CZ, DE, DK, FR, IT, NL, SE i UK.

Zrédlo: Kwestionariusz RMMS za 2007 r. wypelniony przez panstwa czlonkowskie w maju/czerwcu
2007 r.

WYNIKI PRZEDSIEBIORSTW KOLEJOWYCH

Wedlug badania przeprowadzonego pod patronatem grupy roboczej RMMS przez
Stowarzyszenie Kolei Europejskich (CER) na 17 czlonkach'' tego Stowarzyszenia,
w latach 1995-2004 mial miejsce systematyczny spadek =zatrudnienia w
przedsigbiorstwach kolejowych przy jednoczesnym wzroscie wydajnosci pracy.
Jednak w ciagu ostatnich kilku lat tempo redukcji zatrudnienia w sektorze
kolejowym zmniejszyto si¢. Utrat¢ miejsc pracy w podmiotach dotychczas
dominujacych na rynku czg$ciowo rekompensuje ich tworzenie w nowopowstatych
przedsigbiorstwach kolejowych, cho¢ wciaz brakuje danych na temat jako$ci nowych
miejsc pracy'’. Informacje na temat liczby osob zatrudnionych w 2006 r. w

CFL, CIE, CP, DB, FS, NSB, OBB, SNCF, VR, SBB (z wyjatkiem ATOC/EWS i ASTOC), BDZ,
CFR, CD, LG, MAV, PKP i SZ.
Zataczniki do sprawozdania COM(2006) 189 wersja ostateczna z 3.5.2006, str. 91.
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36.

37.

38.

VII.

39.

poszczegolnych przedsigbiorstwach kolejowych oraz podmiotach zarzadzajacych
infrastruktura w UE przedstawiono w zalaczniku 15.

Badanie CER wskazuje takZze na wyrazna réznicg w wynikach osiaganych przez
przedsigbiorstwa kolejowe w krajach UE-15 1 UE-10. W ,starych” panstwach
cztonkowskich od 1995 r. $redni stosunek zadluzenia do kapitalu wlasnego
przedsigbiorstw kolejowych spadt do poziomu ponizej 1, co oznacza, ze aktywa tych
przedsigbiorstw sa finansowane w zdecydowanej wigkszo$ci z ich wlasnego kapitatu,
a nie z pozyczek. Natomiast w krajach UE-10 $redni stosunek zadluzenia do kapitatu
wlasnego gwattownie wzrost z ok. 0,11 do 2,52. Staba kondycja finansowa
przedsigbiorstw kolejowych w ,,nowych” panstwach cztonkowskich wynika w
glownej mierze z niewystarczajacych rekompensat z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych, zalegajacych zobowiazan tych przedsigbiorstw wobec panstwa oraz
ekonomicznie nieoptacalnych inwestycji dokonanych w ostatnich latach przez
niektore podmioty.

Kolejne badanie', tym razem dotyczace wynikoéw finansowych przedsigbiorstw
kolejowych i podmiotow zarzadzajacych infrastruktura, wykazujacych roczne obroty
w wysokos$ci co najmniej 50 mln EUR, wykonane na zlecenie Komisji Europejskiej,
wykazato, ze w 2004 r. w 61 % z 74 objetych analiza przedsigbiorstw kolejowych'*
wskaznik rentownosci wynidst ponad 1, co oznacza, ze zasadniczo ich dziatalno$¢
przynosita zysk. W 24 % przedsigbiorstw kolejowych odnotowano ujemna stope
zwrotu z kapitatu, tj. negatywny wynik z prowadzonej dziatalnosci w stosunku do
kapitatu wtasnego. Sposrdod dziesigciu podmiotow zarzadzajacych infrastruktura pigé
miato wskaznik rentownosci powyzej 1, a pozostate pie¢ ujemna stope zwrotu z
kapitatu (zob. zalacznik 16).

Jako$¢ ustug pozostaje raczej niezadowalajaca, zwlaszcza w przypadku przewozow
intermodalnych.  Statystyki w  zakresie punktualno$ci migdzynarodowych
kombinowanych przewozéw kolejowych korzystajacych z najwazniejszych
europejskich korytarzy, przedstawione w zestawieniu sporzadzonym przez
Migdzynarodowy Zwiazek Przedsigbiorstw Przewozow Kombinowanych Kolejowo-
Drogowych (UIRR), ujawniaja niski poziom punktualnosci ushug kolejowych
przewozow towarowych (w 2006 r. 53 % pociagéw miato mniej niz 30-minutowe
opoznienie przyjazdu w stosunku do rozktadu jazdy) oraz niestabilno$¢ dziatan w
okresie ostatnich kilku lat (zob. zatacznik 17).

INFRASTRUKTURA TRANSPORTU KOLEJOWEGO: ZDOLNOSC PRZEWOZOWA,
FINANSOWANIE I SEKTOR DOSTAW

Catkowita dlugos¢ linii kolejowych w UE wynosi ok. 215 000 km'". Panstwa
cztonkowskie posiadajace najdtuzsze sieci kolejowe to Niemcy (34 122 km), Francja

Badanie ECORYS: ,,Analysis of the financial situation of railway undertakings in the European Union”

[Analiza sytuacji finansowej przedsiebiorstw kolejowych w Unii Europejskiej], luty 2006,

http://ec.europa.cu/transport/rail/studies/index_en.htm.

Wiacznie ze skonsolidowanymi przedsigbiorstwami kolejowymi prowadzacymi réwniez dziatalno$¢ w
zakresie zarzadzania infrastruktura.
Lacznie jedno- i dwutorowych linii kolejowych.
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40.

41.

42.

43.

44,

(29 246 km)'® i Polska (22 156 km). Najkrotsze sieci znajduja si¢ w Luksemburgu
(275 km) 1 Estonii (971 km publicznej sieci) (zob. zalacznik 18). Malta 1 Cypr w
ogbéle nie posiadaja linii kolejowych. Natomiast Belgia i Luksemburg maja
najwigksze zageszczenie linii kolejowych (odpowiednio 122 1 106 m/km?).

W 2006 r. intensywno$¢ eksploatacji sieci na potrzeby przewozow towarowych
(wyrazona w tonokilometrach na kilometr linii kolejowych) byla najwigksza w
krajach baltyckich (10,8 w Estonii, 7,4 na Lotwie i 7,3 na Litwie). Na potrzeby
przewozow pasazerskich sie¢ kolejowa byta najbardziej intensywnie eksploatowana
w Niderlandach (5,3), Zjednoczonym Kroélestwie (3,0) i Belgii (2,8) (zob. zatacznik
18).

W 2006 r. europejska sie¢ kolejowa obejmowata 4 919 km linii kolejowych duzych
predkosci znajdujacych si¢ we Wtoszech, Francji, Hiszpanii, Niemczech, Belgii 1
Zjednoczonym Kroélestwie. Do roku 2009 na obszarze UE zostanie wybudowanych
1485 km nowych linii umozliwiajacych jazd¢ pociagow z predkoscia ponad
250 km/h (zob. zatacznik 19).

W 2006 r. wydatki na utrzymanie infrastruktury kolejowej, wyrazone w euro na
kilometr linii kolejowych, byly najwyzsze w Niderlandach (446 000), Luksemburgu
(173 000) 1 Zjednoczonym Kroélestwie (108 000). Modernizacja istniejacej
infrastruktury kolejowej byta najbardziej intensywna w Zjednoczonym Krodlestwie
(260 000), Luksemburgu (159 000) 1 w Niemczech (117 000). Jesli chodzi o nowe
inwestycje, najwigksze $rodki na jeden kilometr linii przeznaczono w Niderlandach
(464 000), Belgii (259 000), Luksemburgu (245 000) i Grecji (124 000). Wyzej
wymienione kraje generalnie planuja rowniez zwigkszenie inwestycji w latach 2007—
2010 (zob. zatacznik 20).

Panstwa cztonkowskie znacznie rdznig si¢ pod wzglgdem systemdéw pobierania optat
za korzystanie z infrastruktury kolejowej. Wielko$¢ kosztéw infrastruktury
odzyskiwanych z oplat za korzystanie z niej wynosi od 5 % w Szwecji do 100 % w
krajach battyckich (zob. zatacznik 22). Jest to uzaleznione przede wszystkim od
finansowego wkladu rzadéw w infrastrukturg oraz od skuteczno$ci dziatan podmiotu
zarzadzajacego infrastruktura. Duze znaczenie ma takze zlozono$¢ oraz
intensywno$¢ korzystania z sieci. W 2006 r. wielko§¢ krajowych naktadow na
funkcjonowanie, utrzymanie, modernizacje i budowg infrastruktury w 25 krajach UE
wyniosta facznie ok. 14 mld EUR, przy czym wktad krajéw z grupy panstw UE-10
stanowi jedynie 3,6 % tej kwoty (zob. zalacznik 21).

Niektore systemy pobierania optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej, w
ramach ktérych mozliwe jest na przyktad finansowanie skro$ne transportu
pasazerskiego, stanowia zagrozenie dla konkurencyjnosci ustug kolejowych.
Problem finansowania skro$nego jest najbardziej dotkliwy w kilku ,,nowych”
panstwach cztonkowskich, w ktéorych wysokim optatom za dostgp do torow
towarzyszy kiepskiej jakosci infrastruktura.

Dane na temat Francji dotycza 2004 r., natomiast dane na temat innych krajow dotycza 2006 r.
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45.

46.

VIII.

47.

48.

49.

Obecna warto$é rynku dostaw kolejowych w Europie Zachodniej i Wschodniej'’
wynosi facznie ok. 40 000 mIln EUR (zob. zalacznik 23). Rynek jest w 75 % otwarty
na dostawcéw zewngtrznych, co oznacza, ze taka jego czg$¢ nie jest w catosci
obstugiwana przez koleje we wlasnym zakresie. Dostep do rynku jest najbardziej
ograniczony w dziedzinach ustug i utrzymania (51 %) oraz dostaw infrastruktury w
Europie Wschodniej (58 %). Natomiast rynki kontroli ruchu oraz taboru kolejowego
sa w pelni otwarte na dostawcow zewngtrznych (100 %).

Oczekuje sig, ze w ciagu najblizszych dziesigciu lat nastapi dynamiczny rozwoj
rynku dostaw taboru kolejowego w Europie Wschodniej (+8,2 % rocznie do 2015 r.).
Ustugi zwiazane z utrzymaniem infrastruktury wykazuja najwigkszy potencjat
wzrostu w Europie Zachodniej (2,6 % rocznie w analogicznym okresie) (zob.
zalacznik 23).

WNIOSKI

W niniejszym sprawozdaniu przedstawiono gltoéwne tendencje zaobserwowane w
ciagu ostatnich lat na rynku przewozow kolejowych w Unii Europejskiej. Wyniki
aktualnego stanu reform europejskiego sektora kolejowego sa zroznicowane, jednak
sprawozdanie potwierdza, ze wysitki podejmowane w celu ozywienia kolei poprzez
rozwo6j europejskiego obszaru kolejowego oraz poprawe konkurencyjnosci rynku
przynosza pozytywne efekty.

Proces formalnej transpozycji wspolnotowych przepisow dotyczacych kolei prawie
dobiegl konca. W panstwach cztonkowskich istnieja juz instytucje wymagane na
mocy tych przepisow. Wielkosci pracy przewozowe] kolejowego transportu

towarowego przestata spada¢ w 2003 r. i od tego czasu wykazuje wzgledna

stabilno$¢. Ostatnie dane (z 2006 r.) przynosza dobre perspektywy. Z analizy
tendencji w zakresie wielkosci pracy przewozowej transportu kolejowego w
ostatnich sze$ciu latach wynika, ze kraje o najwyzszych wskaznikach otwarcia rynku
radza sobie znacznie lepiej niz kraje, w ktorych utrzymuje si¢ catkowita dominacja
istniejacych przedsigbiorstw kolejowych. Mimo ze tradycyjne dane na temat
podzialu modalnego wciaz wskazuja na niewielki spadek udziatu kolei w rynku
przewozow towarowych, wstepne szacunki dotyczace udziatu kolei w przewozach
towarow na $rednich 1 dhlugich dystansach ukazuja duzy potencjat sektora
kolejowego w tym segmencie rynku. W ramach przeprowadzanych reform tworzone
sa rowniez nowe miejsca pracy, co moze zrekompensowal systematyczne
zmniejszanie si¢ liczby pracownikoéw przedsigbiorstw kolejowych. Wreszcie
prognozowany na najblizsze dziesi¢¢ lat duzy popyt na tabor kolejowy w Europie
Wschodniej tworzy korzystne warunki rozwoju sektora dostaw kolejowych.

Z drugiej strony weciaz istnieje wiele trudno$ci, ktére hamuja rozwoj ustug
kolejowych w UE. Panstwa cztonkowskie znacznie rdznia si¢ pod wzgledem stopnia
wdrozenia ram regulacyjnych. Niektore instytucje nie rozwingly jeszcze w pelni swej
dziatalnosci. Problemy te moga wynikac z braku pracownikéw lub, jak w przypadku

Europa Zachodnia = Austria, Belgia, Dania, Francja, Niemcy, Grecja, Wlochy, Niderlandy, Hiszpania,
Szwecja, Szwajcaria, Zjednoczone Krolestwo; Europa Wschodnia = Czechy, Wegry, Polska, Rumunia,
Turcja (badanie UNIFE 2007, zob. zalacznik 23).
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50.

51.

krajowych organéw ds. bezpieczenstwa, z braku podstaw prawnych do prowadzenia
dziatalnosci, w sytuacji oczekiwania na transpozycje drugiego pakietu kolejowego.

Konkurencja na europejskim rynku przewozow kolejowych nadal jest mata, jednak
stale zwigksza si¢ w miar¢ wprowadzania coraz dojrzalszych przepisow
regulacyjnych w  zakresie niedyskryminacyjnych warunkéw dostgpu do
infrastruktury oraz otwarcia ustug kolejowych przewozow towarowych dla
konkurencyjnych podmiotow krajowych i migdzynarodowych. Niemniej jednak
nadal mamy do czynienia z istotnymi przeszkodami utrudniajacymi integracj¢ rynku
na poziomie europejskim. Naleza do nich w szczegdlnosci: brak pelnej
interoperacyjnosci technicznej oraz wspdlnego podejscia do bezpieczenstwa
przewozow kolejowych pomigdzy krajowymi sieciami kolejowymi, stosunkowo
staba kondycja finansowa przedsigbiorstw kolejowych — szczegélnie dotkliwa w
,howych” panstwach czlonkowskich — oraz wysokie koszty wejScia na rynek
kolejowy zwigzane z wysokimi stalymi kosztami prowadzenia dziatalnosci i1
znacznymi wydatkami administracyjnymi ponoszonymi w zwiazku z dopuszczeniem
taboru kolejowego, procedurami uzyskania licencji itp. Ponadto poziom inwestycji w
sektorze kolejowym jest w niektorych panstwach cztonkowskich niewystarczajacy,
zwlaszcza w dziedzinie utrzymania i1 modernizacji infrastruktury kolejowej. Ze
wzgledu na fakt, Zze jeszcze kilka lat temu prawie wszystkimi rynkami przewozéw
kolejowych w UE rzadzit monopol przedsigbiorstw krajowych, wciaz nie
wypracowano jeszcze wystarczajaco skutecznych zachgt w celu istotnej poprawy
jakosci ustug §wiadczonych w sektorze kolejowym.

Zdaniem Komisji regularna aktualizacja niniejszego sprawozdania pozwoli na state
monitorowanie rynku przewozow kolejowych na podstawie poréwnywalnych
danych. Szereg zagadnien, ktére nie zostaly szczegdélowo opisane w tym
sprawozdaniu, bedzie przedmiotem kolejnych opracowan. Dla zapewnienia jak
najbardziej wyczerpujacej analizy rozwoju rynku przewozow kolejowych potrzebna
bedzie lepsza wspodtpraca ze strony przemyshu kolejowego i wladz krajowych w
zakresie udostgpniania danych.
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