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A. Zasadnos¢ dziatan

Na czym polega problem i dlaczego jest to problem na szczeblu UE?

Kolej jest zrbwnowazonym rodzajem transportu, ktéry ma wspierac¢ przejscie na neutralng dla klimatu
gospodarke UE. Obecnie sektor kolejowy ma trudnosci ze swiadczeniem ustug zaspokajajgcych
potrzeby klientow, w szczegdlnosci w odniesieniu do przewozéw towarowych. Po pierwsze,
niedostateczne reagowanie na potrzeby klientéw oraz niski poziom punktualnosci, niezawodnosci
i predkosci czesto sprawiajg, ze kolej staje sie drugim wyborem rodzaju transportu. Po drugie,
zarzgdcy infrastruktury kolejowej i dostawcy ustug transportowych (przedsiebiorstwa kolejowe) nie
zawsze prawidtowo wykorzystujg niedostateczng zdolnos¢ przepustows infrastruktury kolejowe;.

Przepisy dotyczace zarzadzania zdolnoscig przepustowsg infrastruktury kolejowej i ruchem kolejowym
sg ustanowione w prawodawstwie UE. W dyrektywie 2012/34/UE w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego okreslone sg ogdlne unijne ramy prawne dotyczace jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego. Z kolei w rozporzadzeniu (UE) 913/2010 w sprawie europejskiej
sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy (,rozporzadzenie dotyczace
kolejowych korytarzy towarowych”) okreslone sg przepisy szczegdétowe dotyczace 11 kolejowych
korytarzy towarowych, ktére obejmujg linie przechodzace przez terytorium co najmniej dwoch panstw
cztonkowskich i fgczace co najmniej dwa terminale. Dowody wskazujg, ze obecne ramy nie obejmujg
w réwnym stopniu wszystkich segmentéw rynku kolejowego; w szczegdlnosci w przypadku transportu
towarowego i transportu transgranicznego wystepujg trudnosci z osiggnieciem zdolnosci przepustowej
odpowiedniej pod wzgledem ilosci i jakosci, ktéra pozwoli zaspokoi¢ potrzeby klientow.

Przedsiebiorstwa kolejowe izarzadcy infrastruktury zainicjowali szereg inicjatyw, ws$réd nich
w szczegolnosci projekt dotyczacy przeprojektowania rozktadoéw jazdy (projekt TTR), ktérego celem
jest rewizja procesu zarzagdzania zdolnoscig przepustowg w Europie. Wprowadzenie srodkéw
testowanych w ramach tego projektu jest jednak mozliwe wytgcznie w drodze zmiany prawodawstwa
UE.

Co nalezy osiagnac¢?

Celem przedmiotowej inicjatywy jest poprawa zarzadzania zdolnos$cig przepustowg i ruchem w unijnej
sieci kolejowej w celu wsparcia rozwoju transportu kolejowego. Aby to osiggngc, przedmiotowa
inicjatywa ma na celu rozwigzanie dwoch gtéwnych zidentyfikowanych probleméw. Cele szczegoétowe
inicjatywy sg nastepujgce: 1) poprawa skutecznosci procedur zarzgdzania zdolno$cig przepustows; 2)
zwiekszenie zachet do poprawy funkcjonowania infrastruktury kolejowej ikolejowych ustug
przewozowych; 3) wdrozenie skuteczniejszych mechanizméw koordynacji miedzy zainteresowanymi
podmiotami, w szczegdlnosci w wymiarze transgranicznym, oraz 4) wsparcie stosowania narzedzi
cyfrowych stuzgcych poprawie zarzadzania zdolnoscig przepustowg i ruchem.

Na czym polega wartos¢ dodana podjecia dziatan na szczeblu UE (zasada pomocniczosci)?

Chociaz wiekszos¢ pasazerskiego ruchu kolejowego ma charakter krajowy, to okoto potowa ruchu
towarowego ma wymiar transgraniczny ioczekuje sie, ze ambitne cele w zakresie obnizenia
emisyjnosci transportu oraz s$rodki z zakresu polityki, zaproponowane iwdrozone przez Unie
Europejskg ipanstwa cztonkowskie, przyczynig sie do zwiekszenia popytu na transgraniczne
przewozy kolejowe. To oznacza, ze transport kolejowy ma silny wymiar transgraniczny.

W dziataniach na szczeblu UE sitg rzeczy zostanie uwzgledniony rozwdj przewozow kolejowych, ktére
wykraczajg poza granice panstw. Pozwoli to wykorzysta¢ przewage konkurencyjng kolei, ktéra jest
wieksza na dtuzszych dystansach. Dziatania na szczeblu UE majg zasadnicze znaczenie dla poprawy
punktualnosci i niezawodnosci ruchu transgranicznego. Ponadto nowe przepisy wywrg pozytywny
wpltyw na jako$¢ wszystkich przewozow kolejowych realizowanych w ramach sieci, w tym przewozow
krajowych.

W przeprowadzonej w 2021 r. ocenie ex post rozporzgdzenia dotyczgcego kolejowych korytarzy
towarowych nakreslono obraz rynku kolejowego, ktéry — bez dalszej interwencji na szczeblu UE —
nadal bedzie koncentrowac sie na przewozach krajowych i nie pozwoli przedsiebiorstwom kolejowym
i zarzgdcom infrastruktury wykorzystaé szansy rozwoju, jakg niesie za sobg poprawa funkcjonowania
transportu kolejowego. Zarzadcy infrastruktury, ktérzy funkcjonujg w przewazajgcej wiekszosci na
szczeblu panstw czionkowskich, z zatozenia koncentrujg sie na zarzadzaniu krajowg siecig kolejowa.
W zwigzku ztym sprawny transgraniczny transport kolejowy wymaga skutecznej koordynacji
i integracji na szczeblu UE, co pozwoli rozwigzaé problemy zwigzane ze zdolnoscig przepustowag




i ruchem w odniesieniu do miedzynarodowych potgczenh kolejowych wcatej sieci UE oraz
przeciwdziataé ograniczeniom kolejowych korytarzy towarowych, ktére odpowiadajg jedynie za czes¢
zdolno$ci przepustowej sieci kolejowe;.

B. Rozwiagzania

Jakie sa poszczegdlne warianty dzialan stuzacych osiagnieciu celéow? Czy wskazano
preferowany wariant? Jezeli nie, dlaczego?

W ramach niniejszej oceny skutkéw opracowano cztery warianty strategiczne (WS1, WS2, WS3 i
WS4). We wszystkich wariantach zaproponowano rozwigzania zidentyfikowanych probleméw, ale
réznig sie one pod wzgledem zakresu dziatan przewidzianych na szczeblu UE. WS1 koncentruje sie
na utrzymaniu koncepcji korytarza i objeciu nig catego ruchu transgranicznego. WS2, WS3 i WS4 sg
inspirowane inicjatywami zainteresowanych podmiotéw i przewiduje sie w nich wprowadzenie nowego,
jednolitego zbioru zasad dotyczgcych zarzgdzania zdolnoscig przepustowag w catej sieci. Warianty te
réznig sie pod wzgledem mechanizmdéw zapewniajgcych koordynacje transgranicznego zarzadzania
zdolnoscig przepustowa, a takze aspektédw takich jak monitorowanie wynikdéw i nadzér regulacyjny.
WS2, WS3 i WS4 przewidujg przyspieszenie cyfryzacji i automatyzacji zarzadzania zdolnoscig
przepustowa.

Preferowany wariant strategiczny WS3 obejmuje wszystkie $rodki zaproponowane przez sektor,
ktérych celem jest unowoczes$nienie przepiséw dotyczacych zarzadzania zdolnoscig przepustowa, aby
lepiej zaspokaja¢ potrzeby wszystkich segmentéw rynku kolejowego. Przewidziano w nim dodatkowo
oparty na zasadach mechanizm koordynacji, w ramach ktérego sie¢ zarzgdcow infrastruktury bedzie
petni¢ funkcje organu decyzyjnego wspieranego przez wyznaczong zgodnie z przepisami jednostke
operacyjng. Jako odpowiednik regulacyjny na szczeblu UE umacnia on mandat sieci kolejowych
organéw regulacyjnych. Szczegotowe przepisy, wtym przepisy dotyczace wyboru jednostki
odpowiedzialnej za wykonywanie zadan operacyjnych, ktéra bedzie wspiera¢ proces decyzyjny,
zostang okreslone w aktach o charakterze nieustawodawczym po przeprowadzeniu zakrojonych na
szerokg skale konsultacji z zainteresowanymi podmiotami.

Jakie sg opinie poszczegoélnych zainteresowanych stron? Jak ksztaltuje sie poparcie dla
poszczegolnych wariantow?

Podczas konsultacji z zainteresowanymi podmiotami wyraznie ijednoznacznie stwierdzono, ze
obecne przepisy dotyczace zarzgdzania zdolnoscig przepustowg nie pozwolg na rozwdj sektora
kolejowego zgodnie z ambicjami politycznymi na szczeblu UE ipanstw czionkowskich. Podejscie
przewidujgce uelastycznienie procesu opracowywania rocznych rozktadoéw jazdy i uzupetnienie go
bardziej strategicznymi i sprawniejszymi/elastyczniejszymi procesami, ktére sg wspdlnie realizowane
przez przedsiebiorstwa kolejowe izarzadcow infrastruktury, spotkato sie z szerokim poparciem.
Niezaleznie od ogdlnego porozumienia zainteresowane podmioty podkreslity aspekty, ktére majg dla
nich szczegdlne znaczenie. Przedsiebiorstwa kolejowe zaznaczyty, ze w ramach zarzadzania
zdolnoscig przepustowg nalezy uwzgledni¢ potrzeby rynkowe oraz ostrzegly przed podejsciem
nadmiernie stymulowanym przez podaz, ktére moze skutkowaé usztywnieniem zarzadzania
zdolnoscig przepustowg i nieuwzglednianiem potrzeb klientow. Kilka organéw regulacyjnych podzielito
ten poglad, awiele znich podkreslito korzysci ptyngce z konkurencji na rynkach transportu
kolejowego, zaznaczajgc przy tym, jak wazne jest ich zadanie polegajace na zapewnieniu réwnych
warunkow dziatania, zwtaszcza gdy zarzagdcom infrastruktury przypisuje sie bardziej proaktywng role
w zarzgdzaniu zdolnoscig przepustowg. W tym kontek$cie organy regulacyjne stwierdzity, ze wszelkie
wspoélne obowigzki zarzgdcéw infrastruktury w zakresie podejmowania decyzji na szczeblu UE nalezy
zrownowazy¢ podobnymi uprawnieniami na szczeblu UE po stronie regulacyjnej.

Jesli chodzi o wprowadzenie mechanizméw koordynacji na szczeblu UE, zuwzglednieniem
kluczowych cech odrozniajgcych WS3 i WS4 od WS2, na poczgtkowym etapie konsultacji
przedsigbiorstwa kolejowe izarzadcy infrastruktury zajeli pows$ciggliwe stanowisko. Zarzadcy
infrastruktury podkreslili, ze zadna jednostka dziatajgca na szczeblu UE nie jest w stanie zastgpi¢ ich
wiedzy specjalistycznej i znajomosci lokalnych warunkéw. Przedsiebiorstwa kolejowe zgtosity obawy,
ze struktury funkcjonujgce na szczeblu UE mogg zosta¢ zmarginalizowane przez zarzgdcow
infrastruktury w Swietle dominujgcych intereséw krajowych. Przedsiebiorstwa kolejowe wyrazity
wieksze oczekiwania co do jednostki petnigcej funkcje zaréwno kierowniczg, jak iregulacyjng na
szczeblu UE, podrzednej wobec zarzadcow infrastruktury, jako motoru dziatan na rzecz poprawy
warunkow transgranicznego transportu kolejowego.

Klienci korzystajgcy z kolejowych ustug przewozowych, w szczegdlnosci w segmencie przewozdéw




towarowych, podkreslili potrzebe pilnej i znacznej poprawy funkcjonowania tych ustug, co stanowi
zasadniczy warunek wstepny przeniesienia dodatkowego wolumenu transportowego na kolej. Jesli
chodzi w szczegodlnosci o przewozy towarowe, podkreslono znaczenie niezawodno$ci, punktualnosci
i informac;ji dla klientoéw. Klienci kolei okazali stosunkowo najsilniejsze poparcie dla ambitniejszych
wariantéw strategicznych (WS3 i WS4), ktére obejmujg wazne obowigzki na szczeblu UE.

Chociaz panstwa cztonkowskie przekazaty podczas konsultacji niewiele informacji zwrotnych, ogdlnie
poparty one cel inicjatywy polegajgcy na propagowaniu rozwoju transportu kolejowego, jednak nie
sprecyzowaty srodkow stuzgcych osiggnieciu tego celu. Panstwa czionkowskie opowiedziaty sie raczej
za utrzymaniem podejscia do koordynacji transgranicznej opartego na koncepcji korytarzy
transportowych.

C. Skutki wdrozenia preferowanego wariantu

Jakie korzysci przyniesie wdrozenie preferowanego wariantu lub — jesli go nie wskazano —
gtéwnych wariantéw?

Szacuje sie, ze preferowany wariant strategiczny przyniesie catkowite korzysci o wartosci na poziomie
13 502,7 min EUR (kwota wyrazona wedtug wartosci biezgcej w latach 2025-2050) w odniesieniu do
scenariusza bazowego.

Korzysci bezposrednie obejmujg zwiekszenie mozliwej do wykorzystania zdolnosci przepustowej
istniejgcej infrastruktury, co umozliwia zwiekszenie ruchu kolejowego 04 % (wyrazonego
w pociggokilometrach) w poréwnaniu ze scenariuszem bazowym w 2050 r. Inne skutki obejmujg
poprawe punktualnosci izwiekszenie niezawodnosci przewozow kolejowych oraz zmniejszenie
negatywnego wptywu prac prowadzonych w ramach infrastruktury kolejowej na ruch. Szacuje sie, ze
korzysci dla przedsiebiorstw kolejowych wynikajgce ze zwiekszenia mozliwej do wykorzystania
zdolnosci przepustowej wyniosg 2 575,7 min EUR (kwota wyrazona wedtug wartosci biezgcej w latach
2025-2050) w odniesieniu do scenariusza bazowego, natomiast korzysci wynikajgce z poprawy
punktualnosci przewozéw kolejowych — 658 min EUR. Preferowany wariant strategiczny przyczyni sie
do pewnych oszczednosci kosztéw, w szczegdlnosci dla przedsiebiorstw kolejowych i zarzadcow
infrastruktury (w tym kosztdéw operacyjnych), ale tez dla organéw publicznych. Szacuje sie, ze fgczne
oszczednosci kosztow dla przedsiebiorstw kolejowych wyniosg 482,8 min EUR, adla zarzadcow
infrastruktury — 493,5 min EUR (z czego 8,2 min EUR bedzie stanowi¢ oszczednosci kosztéw
administracyjnych). Szacuje sie, ze organy publiczne odnotujg tgczne oszczednosci kosztéw na
poziomie 9,4 min EUR (kwota wyrazona wedtug wartosci biezgcej w latach 2025-2050) w odniesieniu
do scenariusza bazowego, w tym 2,6 min EUR oszczedno$ci kosztéw administracyjnych.

Skutki posrednie obejmujg dodatkowe zatrudnienie (1,06 min dodatkowych oséb zatrudnionych
w latach 2025-2050) oraz ograniczenie zewnetrznych kosztow emisji CO2, emisji zanieczyszczen
powietrza oraz wypadkéw drogowych i zatoréw komunikacyjnych. Szacuje sie, ze korzysci wynikajgce
ze zmniejszenia kosztdw zewnetrznych w ujeciu pienieznym wyniosg 3 309,3 min EUR w zakresie
emisji CO2, 681 min EUR w zakresie emisji zanieczyszczen powietrza oraz 2 801,6 min EUR
odnos$nie do wypadkéw drogowych i 2 374,8 min EUR odnosnie do zatorow komunikacyjnych.

Szereg podmiotéw gospodarczych powinien odnies¢ korzysci ze zwiekszenia liczby ustug kolejowego
transportu towarowego i ich lepszej jakosci. Podmioty te obejmujg operatoréw terminali oraz klientow
korzystajacych z kolejowych przewozéw towarowych.

Utatwienie swiadczenia transgranicznych przewozéw kolejowych wywrze réwniez pozytywny wptyw na
kolejowy transport pasazerski i tym samym przyniesie korzy$ci obywatelom Unii.

Uwzgledniajgc réwniez koszty, szacuje sie, ze preferowany wariant strategiczny zapewni korzysSci
netto na poziomie 11 408,8 min EUR (kwota wyrazona wedtug wartosci biezgcej w latach 2025-2050)
w odniesieniu do scenariusza bazowego.

Jakie sg koszty wdrozenia preferowanego wariantu lub — jesli go nie wskazano — gtéwnych
wariantéw?

Szacuje sie, ze koszty preferowanego wariantu strategicznego, oprécz kosztéw podstawowych,
wyniosg 2 094 min EUR (kwota wyrazona wedtug warto$ci biezgcej w latach 2025-2050).

Najwiekszg czes¢ tych kosztdow poniosg zarzagdcy infrastruktury w zwigzku z szeregiem srodkow
z zakresu polityki. Znaczna cze$¢ kosztéw catkowitych wynika z wdrozenia narzedzi informatycznych
i aplikacji, ktére sg niezbedne do zapewnienia zgodnos$ci z unijnymi technicznymi specyfikacjami
interoperacyjnosci (TSI TAF) dotyczacymi transportu kolejowego oraz w bardziej ogélnym wymiarze




do uproszczenia zarzadzania zdolnoscig przepustowg w drodze cyfryzacji iautomatyzacji.
Wprowadzenie unijnych mechanizméw koordynacji bedzie sie wigzato ze znacznymi kosztami
zapewnienia biezgcych operacji i wlasciwego podejmowania decyzji. Zarzadcy infrastruktury poniosg
réwniez koszty zapewnienia optymalnego dostosowania do dziatan prowadzonych na szczeblu UE
oraz do dziatarn prowadzonych przez ich partneréw w krajach sgsiadujgcych. Wysoki udziat
w kosztach przypadajgcy na zarzadcéw infrastruktury odzwierciedla to, ze przedmiotowa inicjatywa
przyczynia sie do umocnienia ich roli w zarzgdzaniu zdolnoscig przepustowg i ruchem, lecz takze to,
ze zarzadcy infrastruktury muszg zapewni¢ rowne warunki dziatania przez wdrozenie zakrojonych na
szerokg skale mechanizméw konsultacji. Szacuje sie, ze tgczne koszty ponoszone przez zarzgdcéw
infrastruktury wyniosg 1 609 min EUR (kwota wyrazona wedtug wartosci biezgcej w latach 2025-
2050) w odniesieniu do scenariusza bazowego.

Koszty dla przedsigbiorstw kolejowych, ktére wynikajg bezposrednio z przedmiotowej inicjatywy (435,1
min EUR), sg znacznie mniejsze i w przewazajacej mierze wigzg sie z przyspieszonym wdrozeniem
interfejsow zgodnych z TSI TAF do ich systeméw informatycznych stuzgcych do zarzadzania
zdolno$cig przepustowa, jak réwniez zaktywnym uczestnictwem przedsiebiorstw kolejowych
w konsultacjach z zarzgdcami infrastruktury.

Organy regulacyjne bedg musiaty zapewni¢, aby ich sie¢ byla wyposazona w zasoby niezbedne do
monitorowania nowego procesu zarzgdzania zdolnoscig przepustowg iingerowania w ten proces.
Szacuje sie, ze tgczne koszty ponoszone przez krajowe organy publiczne, w tym organy regulacyjne,
wyniosg 31,1 min EUR (kwota wyrazona wedtug wartosci biezgcej w latach 2025-2050) w odniesieniu
do scenariusza bazowego. Ponadto szacuje sie, ze Komisja Europejska poniesie koszty na poziomie
1,8 min EUR.

Inne zainteresowane podmioty (operatorzy terminali ipodmioty $wiadczgce ustugi transportu
multimodalnego) poniosg mniejsze koszty, tj. 17 min EUR (kwota wyrazona wedtug wartosci biezacej
w latach 2025-2050) w odniesieniu do scenariusza bazowego.

Jakie s3 skutki dla MSP i konkurencyjnosci?

Preferowany wariant strategiczny nie jest ukierunkowany na MSP, lecz oczekuije sig, ze przyczyni sie
on do zmniejszenia przeszkod utrudniajgcych wejscie na rynek oraz do zapewnienia réwnych
warunkow dziatania. Przyniostoby to korzysci nowym podmiotom wchodzacym na rynek przewozéw
kolejowych, wéréd ktérych znalezé sie mogg MSP.

Operatorzy obiektow infrastruktury kolejowej idostawcy ustug zwigzanych zkoleja, ktorych czesé
stanowig MSP, prawdopodobnie doswiadczg zwiekszenia dziatalnosci gospodarczej wynikajgcego ze
wzrostu ruchu kolejowego.

Oczekuje sig¢ zatem, ze przedmiotowa inicjatywa bedzie miata w ujeciu ogolinym pozytywny wptyw na
MSP.

Czy przewiduje sie znaczgce skutki dla budzetéw i administracji krajowych?

Wiekszos¢ zarzgdcow infrastruktury korzysta z finansowania przez panstwo. Poniewaz oczekuje sig,
ze zarzadcy infrastruktury poniosg duzg czes¢ wspomnianych kosztéw, mozna przyjac, ze wywrze to
wptyw na budzety krajowe, zwilaszcza w ciggu pierwszych pieciu lat ze wzgledu na konieczne
inwestycje informatyczne.

Czy wystagpia inne znaczgce skutki?

Zwiekszenie ruchu kolejowego wywrze pozytywny wptyw na rynek wewnetrzny. Preferowany wariant
strategiczny przyczyni sie do zwiekszenia poziomu harmonizacji iintegracji ustug w zakresie
infrastruktury kolejowej, co przyniesie korzysci operatorom rozwijajgcym ustugi transgraniczne, a tym
samym stworzy warunki sprzyjajgce wiekszej konkurencji i wniesie wkfad w jednolity europejski obszar
kolejowy.

Proporcjonalnosé

Preferowany wariant strategiczny nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiggniecia ogdinych
celéw polityki. Cel polegajgcy na poprawie funkcjonowania kolei obejmuje ruch transgraniczny.
Preferowany wariant strategiczny zapewnia wzmocniony mechanizm koordynacji w poréwnaniu
z obecnym zarzadzaniem kolejowymi korytarzami towarowymi, lecz takze uwzglednia fakt, ze obecnie
ruch kolejowy ma gtéwnie charakter krajowy.

D. Dziatania nastepcze




Kiedy nastapi przeglad przyjetej polityki?

Przeglad polityki zostanie przeprowadzony po odpowiednio diugim czasie od przyjecia wniosku
i wdrozenia przepisow szczegdétowych za pomocg aktdw o charakterze nieustawodawczym. Minie
troche czasu, zanim s$rodki z zakresu polityki stang sie skuteczne i zaczng przynosi¢ efekty. O ile nie
wystgpig problemy z wdrazaniem, okres ten nie bedzie krétszy niz pie¢ lat od wejscia przepiséw
w zycie.

Komisja bedzie ponadio wspierana przez organ weryfikujgcy skutecznos$¢ dziatania ibedzie
uczestniczyé w pracach zarzadcow infrastruktury i organéw regulacyjnych na szczeblu UE, co pozwoli
monitorowaé postepy we wdrazaniu srodkow oraz ich wptyw.
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