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Streszczenie

Autorzy analizujg najwazniejsze zmiany w ramach prawnych sektora kolejowego, ktére wprowa-
dza filar techniczny IV pakietu kolejowego Unii Europejskiej. Oméwione zostajg zaktualizowane
procedury wydawania zezwolen na wprowadzenie pojazdu kolejowego do obrotu oraz wydawania
certyfikatow bezpieczenstwa. Opisana zostaje takze procedura tzw. preautoryzacji ERTMS oraz
projekt dotyczacy przegladu krajowych przepiséw technicznych i bezpieczenstwa. Przeprowadzona
analiza uwzglednia praktyczne doswiadczenie autoréw uzyskane w ramach wspotpracy z Agencjg
Kolejowg Unii Europejskiej nad wdrozeniem nowych postanowien filaru technicznego.

Stowa kluczowe: transport kolejowy; IV pakiet kolejowy; filar techniczny; jednolity certyfikat bez-
pieczenstwa; zezwolenie na wprowadzenie pojazdu do obrotu; ERTMS; krajowe przepisy tech-
niczne, krajowe przepisy bezpieczenstwa; techniczne specyfikacje interoperacyjnosci, wspolne
metody bezpieczenstwa; Agencja Kolejowa Unii Europejskiej, Urzad Transportu Kolejowego.

JEL: K2

I. Geneza filaru technicznego IV pakietu kolejowego

Promocja kolei jako jednego z bardziej wydajnych i ekologicznych srodkéw transportu sta-
ta sie elementem polityki transportowej Unii Europejskiej juz w 1992 r. wraz z opublikowaniem
Biatej Ksiegi w sprawie przysztego rozwoju wspolnej polityki transportowej'. Od tego czasu in-
stytucje europejskie i panstwa cztonkowskie podejmujg szereg dziatan na rzecz budowy jednoli-
tego, europejskiego rynku kolejowego, ktory poprawitby konkurencyjnos¢ kolei. Niestety, analizy

" Prezes Urzedu Transportu Kolejowego.
™ Dyrektor Departamentu Zezwolen Technicznych i Interoperacyjnosci, Urzad Transportu Kolejowego.
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instytucji unijnych pokazujg, ze publikacja kolejnych wydan Biatej Ksiegi w roku 2001 i 2011 oraz
przyjecie trzech pakietow kolejowych nie przyniosty spodziewanych rezultatéw. Udziat kolejowego
transportu towarowego w catosci towarowego transportu lgdowego w Unii Europejskiej w latach
2000-2013 spadt z 19,7 do 17,8%. Dla poréwnania udziat kolejowego transportu towarowego
w takich panstwach, jak Chiny czy USA stanowi 40% catkowitego wolumenu transportu towaro-
wego?. Sytuacja ta powoduje, ze mato prawdopodobne staje sie osiggniecie celéw europejskiej
polityki transportowej okreslonych w Biatej Ksiedze — planie utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu. KE zaktada, ze do 2030 r. 30% drogowego transportu towaréw na odlegtos-
ciach wiekszych niz 300 km powinno zostaé przeniesione na inne srodki transportu, np. kolej,
natomiast do 2050 r. powinno to by¢ ponad 50%.

Z analiz KE wynika, ze w zakresie harmonizaciji technicznej poprawe konkurencyjnosci ko-
lei wzgledem innych gatezi transportu utrudniajg dwa czynniki. Pierwszym z nich sg kosztowne
i dlugotrwate procedury przed krajowymi wtadzami bezpieczenstwa. Drugim natomiast bariery
wejscia na rynek. Szczegotowe omdwienie wspominanych czynnikow zawarte zostato w raporcie
z oceny skutkdw regulaciji filaru technicznego®.

KE ocenita, ze procedury wydawania certyfikatéw bezpieczenstwa oraz zezwolen na dopusz-
czenie do eksploatacji pojazdéw kolejowych nie doprowadzity do wzajemnej uznawalnosci tych
dokumentéw w odpowiednim stopniu, a wrecz doprowadzity do utrudnienia dziatalnosci na rynku
kolejowym. Okazato sie bowiem, Zze koszt uzyskania dopuszczenia do eksploatacji lokomotywy
moze wynosi¢ nawet 6 milionéw euro i stanowi¢ okoto 10% kosztéw produkcji. W przypadku za-
miaru dopuszczenia lokomotywy w trzech panstwach czionkowskich koszt dopuszczenia wynositby
juz 30% wyprodukowania. Proces ten oceniony zostat ponadto jako zbyt dtugotrwaty — w niekto-
rych przypadkach dopuszczenie pojazdu do eksploatacji trwato nawet 2 lata. Koszt uzyskania
certyfikatu bezpieczenstwa (wraz z zatrudnieniem zewnetrznego doradcy) dochodzit nawet do
70 tys. euro. Sytuacja ta wynikata przede wszystkim z niedostatecznych zasobow krajowych wtadz
bezpieczenstwa — zbyt matej liczebnosci personelu (w 2010 r. w niemieckiej krajowej wiadzy bez-
pieczenstwa za kwestie interoperacyjnosci odpowiedzialnych byto 162 pracownikéw, jednakze
w niektérych jedynie jeden pracownik zajmowat sie tym zagadnieniem) lub braku odpowiednich
kompetencji technicznych.

Poza niewydolnymi procedurami, jako przeszkode dla poprawy konkurencyjnosci transpor-
tu kolejowego KE wskazata bariery wejscia na poszczegdlne rynki krajowe dla przedsiebiorcow
dziatajgcych w innych panstwach cztonkowskich. Bariery te wynikaty przede wszystkim ze sto-
sowania szeregu niedostepnych badz nieprzejrzystych wymagan krajowych, takze w obszarach
teoretycznie zharmonizowanych przez Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci (TSI). Ponadto
problematyczna okazata sie rozbiezna transpozycja lub interpretacja przepisow europejskich
w poszczegolnych panstwach cztonkowskich.

Co wiecej, konsultacje rynkowe przeprowadzone przez KE dowiodty, ze niejednokrotnie kra-
jowe wladze bezpieczenstwa dyskryminowaty przedsiebiorcéw z innych panstw cztonkowskich.
Blisko 50% przedstawicieli organizacji reprezentatywnych stwierdzito, ze dyskryminacja jest
powaznym problemem na europejskim rynku kolejowym. Dziatania dyskryminacyjne polegaja

2 Europejski Trybunat Obrachunkowy. (2016). Rail freight transport in the EU: still not on the right track. Raport, 24 maja.
3 Commission Staff Working Document, SWD(2013) 8 final, Bruksela 30.01.2013 r.
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przykltadowo na nieuznawaniu certyfikatéw bezpieczenstwa w czesci dotyczacej systemu zarza-
dzania bezpieczenstwem wydanych przez inng krajowg wtadze bezpieczehstwa (na Wegrzech
przez pewien czas operator zasiedziaty funkcjonowat w ogoéle bez certyfikatu bezpieczenstwa,
natomiast operatorzy nowo wchodzgcy na rynek musieli przejs¢ dtugotrwalg i ucigzliwg procedure
sprawdzajgcg), ale takze na narzucaniu nowym operatorom wymagan niewynikajgcych z prze-
piséw prawa, a z wymagan wewnetrznych operatoréw zasiedziatych. Ponadto, krajowe wtadze
bezpieczenstwa z reguty konsultowaty kluczowe decyzje jedynie z niektérymi przedsiebiorcami.
Problem ten w duzej mierze wynikat z niewdrozenia wymagan co do niezaleznosci krajowych
wiadz bezpieczenstwa. Chodzi tu po pierwsze, o sytuacje takie, jaka miata miejsce w Polsce,
gdzie krajowa wtadza bezpieczehstwa do konca 2016 r. podlegata ministrowi wtasciwemu ds.
transportu, ktory jednoczesnie wykonuje funkcje wtascicielskie nad regulowanymi spétkami. Po
drugie, brak niezaleznosci krajowych witadz bezpieczenstwa wynikat z angazowania pracownikéw
zasiedziatych operatoréw lub zarzadcow infrastruktury jako ekspertéw.

Reasumujgc, KE wskazata, ze problemem w rozwoju europejskiego rynku kolejowego sg po
pierwsze przewlekte i kosztowne procedury oraz bariery wejscia. Czynnikami potegujgcymi te
problemy sa: niewydajnos¢ krajowych wtadz bezpieczenstwa, réznorodnos¢ krajowych systemow
prawnych oraz dyskryminacja nowych operatoréw.

Il. Struktura filaru technicznego IV pakietu kolejowego

Aby odwrdcié niekorzystne trendy, KE juz w 2013 r. wystgpita z inicjatywg przyjecia czwar-
tego pakietu kolejowego. Na pakiet sktada sie zestaw aktdw prawnych zmierzajgcych z jednej
strony do zniesienia barier administracyjnych, chronigcych rynki kolejowe panstw cztonkowskich
przed konkurencjg z innych panstw cztonkowskich (tzw. filar rynkowy lub polityczny), z drugiej
zas — do zunifikowania technicznych wymagan dla kolei (tzw. filar techniczny). Filar techniczny
stanowig: dyrektywa 2016/797 z 11 maja 2016 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei Unii
Europejskiej (Dz. Urz. UE 2016 L 138/44, dalej: dyrektywa 2016/797) oraz dyrektywa 2016/798
z 11 maja 2016 r. w sprawie bezpieczehstwa systemu kolei (Dz. Urz. UE 2016 L 138/102, dalej:
dyrektywa 798) oraz rozporzgdzenie 2016/796 z 11.5.2016 r. w sprawie Agenciji Kolejowej Unii
Europejskiej (Dz. Urz. UE 2016 L 138/1, dalej: rozporzadzenie 2016/796). Filar rynkowy wymagat
nieco dtuzszych negocjacji jednakze ostatecznie przyjety zostat w grudniu 2016 r.4.

Postanowienia znowelizowanych dyrektyw filaru technicznego powinny zosta¢ wdrozone do
porzgdkow prawnych panstw cztonkowskich do 16 czerwca 2019 r. Wyjatkowo termin wdrozenia
dyrektyw moze zostac przez panstwo cztonkowskie przesuniety o rok. Jednoczesnie dyrektywy nie
okreslajg, jakimi przestankami takie przesuniecie moze by¢ uzasadnione, co oznacza, ze decyzja
w tym zakresie zostata pozostawiona do wytgcznego uznania kazdego panstwa cztonkowskiego.

Podstawg filaru technicznego sg dwie wyzej wspomniane dyrektywy oraz rozporzgdzenie.
Ustanowienie nowych ram prawnych sektora kolejowego nie konczy sie jednak wraz z przyjeciem
tych aktow prawodawczych. Wdrozenie przewidzianych rozwigzan wymagac bedzie przygotowania

4 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/2370 z 14.12.2016 r. zmieniajaca dyrektywe 2012/34/UE w odniesieniu do otwarcia rynku
krajowych kolejowych przewozéw pasazerskich oraz zarzgdzania infrastrukturg kolejowg (Dz. Urz. UE 2016 L 352/1); Rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2016/2338 z 14.12.2016 r. zmieniajgce rozporzgdzenie (WE) nr 1370/2007 w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych ustug
kolejowego transportu pasazerskiego (Dz. Urz. UE 2016 L 354/22); Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/2337 z 14.12.2016 r.
uchylajgce rozporzgdzenie Rady (EWG) nr 1192/69 w sprawie wspolnych zasad normalizujgcych rachunkowos¢ przedsiebiorstw kolejowych (Dz. Urz.
UE 2016 L 354 /20).
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przez Agencje i przyjecia przez KE wielu dokumentéw o charakterze wykonawczym. Chodzi tu

nie tylko o istniejgce juz obowigzki Agencji dotyczgce projektowania TSI czy wspdlnych metod

bezpieczenstwa (CSM), lecz takze o nowe zadania, obejmujgce przygotowanie:

1) aktu wykonawczego okreslajgcego szczegotowe cele, zgodnie z ktérymi powinna odbywac
sie zmiana lub aktualizacja TSI,

2) wzoru deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci sktadnikéw interoperacyjnoéci do stosowania
i dokumentéw towarzyszgcych;

3) informac;ji, ktére majg by¢ zawarte w dokumentaciji, kiéra powinna by¢ dotgczana do wniosku
o niestosowanie jednej lub wiekszej liczby TSI lub ich czesci, formatu i sposobu przekazy-
wania tej dokumentacji oraz, w stosownych przypadkach, decyzji o niestosowaniu TSI;

4) uzgodnien praktycznych na potrzeby zezwolen na wprowadzenie pojazdu do obrotu oraz
praktycznych ustaleh dotyczgcych procedury certyfikaciji;

5) doraznych modutéw oceny zgodnosci pojazdow kolejowych;

6) wspdlnych specyfikacji dotyczacych krajowych rejestrow pojazdéw i europejskiego rejestru
zezwolen na wprowadzenie typow pojazdoéw do obrotu (zmiana polega na tym, ze wczesnigj
Agencja przygotowywata specyfikacje w niewigzgcej formie, obecnie specyfikacje przygoto-
wuje KE zgodnie z procedurg sprawdzajgcy);

7) szczegotowych przepiséw okreslajgcych wymogi dla funkgji utrzymania wykonywanej przez
warsztaty utrzymaniowe i wymogi dla podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdéw
innych niz wagony towarowe;

8) struktury sprawozdan z dochodzenia w sprawie wypadkéw i incydentow.

Obecnie Agencja przygotowuje projekty uzgodnien praktycznych dotyczacych wydawania
jednolitych certyfikatéw bezpieczenstwa oraz zezwolen na wprowadzenie pojazdu do obrotu.
Uzgodnienia praktyczne bedg to projekty aktow wykonawczych okreslajgce tryb, wymagania for-
malne i zasady postepowania w sprawach o wydanie zezwolenia na wprowadzenie pojazdu do
obrotu, wydanie jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa i preautoryzacji ERTMS. Opracowane
przez Agencje uzgodnienia praktyczne bedg podstawg aktéw wykonawczych wydanych przez
KE (jednakze tylko w sferze zezwolen dla pojazddw i certyfikacji bezpieczenstwa. Agencja opra-
cowuje tez uzgodnienia praktyczne dotyczgce preautoryzacji ERTMS, ale dyrektywa 2016/797
nie przewiduje w tym zakresie wydania aktu wykonawczego). Podkresli¢ przy tym nalezy, ze akty
wykonawcze przyjete na podstawie uzgodnien praktycznych bedg regulowaty procedure obowig-
zujgca w sprawach realizowanych przez zaréwno Agencije, jak i krajowe wtadze bezpieczenstwa.
Projektowane uzgodnienia praktyczne zostang szczegétowo omoéwione w dalszej czesci niniej-
Szego opracowania.

Ponadto, w zwigzku z tym, ze zadania zwigzane z certyfikacjg bezpieczenstwa oraz wyda-
waniem zezwolen dla pojazdoéw bedg dzielone miedzy panstwa cztonkowskie i Agencje, Agencja
jest zobowigzana zawrze¢ ze wszystkimi krajowymi wtadzami ds. bezpieczenstwa porozumienia
0 wspoipracy, zgodnie z art. 76 rozporzadzenia 2016/796. Porozumienia o wspoétpracy mogg by¢
porozumieniami szczegotowymi lub ramowymi i mogg obejmowaé wiecej niz jeden krajowy organ
ds. bezpieczenstwa. Zawierajg one szczegodtowy opis zadan i warunkéw dotyczgcych wymaga-
nych rezultatow, termindw ich realizacji oraz okre$lajg sposob podziatu optat wnoszonych przez
wnioskodawcow miedzy Agencje a krajowe organy ds. bezpieczenstwa. Porozumienia zawierac
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majg tez postanowienia dotyczgce udziatu ekspertéw krajowych wtadz bezpieczenstwa w pra-
cach Agencji, zachowania poufnosci i podejmowania wspolnych kontroli. Na dzien sporzgdzenia
niniejszego opracowania projekt takiego porozumienia nie zostat jeszcze przygotowany, nato-
miast powotana zostata grupa robocza majgca za zadanie opracowac wzoér takiego porozumie-
nia. Przygotowujgc wzér porozumienia, grupa robocza opiera sie na podobnych rozwigzaniach
stosowanych w sektorze lotniczym.

Agencja zamierza tez podtrzymac stosowang dotychczas praktyke opracowywania przewod-
nikdow w weztowych kwestiach regulowanych europejskimi aktami wykonawczymi, aby utatwi¢ ich
jednolite rozumienie i stosowanie w poszczegoélnych panstwach cztonkowskich. Obowigzujgce
obecnie przewodniki, przygotowane jeszcze z uwzglednieniem stanu prawnego wynikajgcego
z uprzednio obowigzujgcych dyrektyw, zostang zaktualizowane po przyjeciu lub znowelizowaniu
wiasciwych aktow wykonawczych przez KE. Podobne przewodniki majg zosta¢ przygotowane
przez krajowe witadze bezpieczenstwa. Te podreczniki obejmowaé majg sposob spetnienia wy-
magan krajowych ocenianych w toku wydawania zezwolen na wprowadzenie pojazdu do obrotu
i jednolitych certyfikatow bezpieczehstwa i majg by¢ skierowanie do wnioskodawcéw z innych
panstw cztonkowskich niz dana krajowa wtadza bezpieczenstwa

Waznym narzedziem, stuzgcym sprawnej realizacji przez Agencje jej nowych zadan, ma
by¢ system informatyczny zapewniajgcy komunikacje miedzy Agencjg a wnioskodawcami oraz
krajowymi wtadzami bezpieczenstwa. System ten ma stanowi¢ punkt kompleksowej obstugi (tzw.
OSS - One Stop Shop). Art. 12 rozporzgdzenia 2016/796 okresla, ze system ten ma dziata¢ na
potrzeby wydawania jednolitych certyfikatéw bezpieczenstwa, zezwolen na wprowadzenie pojazdu
do obrotu oraz realizacji procedury preautoryzacji ERTMS. Za posrednictwem OSS sktadane bedag
whnioski oraz wszelkie dokumenty w tych sprawach. Wnioskodawca bedzie mégt tez zapoznac sie
z etapem prowadzonej sprawy oraz zapadtymi decyzjami. Techniczne i funkcjonalne specyfikacje
OSS przygotowywane sg w porozumieniu z krajowymi wiadzami bezpieczenstwa.

Wedtug przygotowywanych specyfikacji OSS ma posiada¢ wiele dalszych funkcjonalnosci,
powodujgcych, ze bedzie to kompleksowe narzedzie pracy dla samej Agenciji. System ma bowiem
zawiera¢ komponent umozliwiajgcy realizacje proceséw wewnetrznych Agencji (oceny wnioskow,
odtworzenia poprzednio dokonanych ocen, obliczania opfat itp.) i integrowac jej srodowisko
informatyczne (aplikacje zarzgdzania projektami i zasobami), a takze prowadzone przez Agencje
rejestry: ERATV (Europejski Rejestrem Typow Pojazdéw Kolejowych) i ERADIS (Europejska
Baza Danych o Interoperacyjnosci i Bezpieczenstwie). System ma takze umozliwia¢ integracje
z wewnetrznymi systemami informatycznymi poszczegoélnych krajowych wtadz bezpieczenstwa.
OSS ma takze stanowic¢ zrodto informacji udostepnianej publicznie.

OSS ma by¢ gotowy w ograniczonej wersji do realizacji tzw. fazy cieni (chodzi tu o program
przygotowujgcy Agencje do realizacji nowych zadan — eksperci Agencji w jego ramach przygladaja
sie realizacji zadan przez krajowe wiadze bezpieczenstwa), w lipcu 2018 r. W wersji korncowej ma
by¢ gotowy do dziatania do 1 stycznia 2019 r. Obecnie stworzone zostato srodowisko testowe na
potrzeby oceny projektu systemu przez docelowe grupy uzytkownikdéw (przedstawicieli krajowych
wiadz bezpieczenhstwa oraz rynku).

Wskaza¢ w tym miejscu nalezy na wazny aspekt wdrazania postanowien filaru technicznego
IV pakietu kolejowego, dotyczgcy mozliwosci realizacji nowych zadan przez Agencje, ktore do tej
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pory realizowane byty przez poszczegdlne krajowe wiadze bezpieczenstwa. Agencja przewidu-
je, ze nie bedzie w stanie sprosta¢ dodatkowemu obcigzeniu pracg oraz, ze moze nie posiadac
odpowiednich kompetencji (zwtaszcza w sferze wiedzy technicznej niezbednej do oceny wyma-
gan krajowych). Dlatego tez Agencja zamierza szeroko korzysta¢ z przepisdéw rozporzadzenia
2016/796 upowazniajagcych jg do korzystania z pomocy zewnetrznych ekspertow. Po szerokich
konsultacjach mozliwych rozwigzan Agencja postanowita wdrozy¢ program ,pula ekspertow” (poo/
of experts). Program polega¢ ma na angazowaniu do realizacji zadan dotyczgcych wydawania
certyfikatow bezpieczenstwa, zezwolen na wprowadzenie do obrotu pojazdu kolejowego oraz
preautoryzacji ERTMS zewnetrznych ekspertow.

Zaplanowane jest korzystanie przede wszystkim z pomocy ekspertow pochodzacych z krajo-
wych wtadz bezpieczenstwa. Ponadto Agencja angazowac bedzie ekspertéw ,instytucjonalnych”,
a wiec podmioty inne niz krajowe wtadze bezpieczenstwa (np. firmy doradcze) oraz ekspertéw
niezaleznych. W obecnie projektowanych zatozeniach eksperci nie bedg delegowani do Agencji,
ale bedg angazowani do konkretnego projektu. Dla wspomnianych trzech grup ekspertow majag
zostac okreslone programy uznawania kompetencji (na marginesie zaznaczy¢ mozna, ze roz-
wigzanie to budzi sprzeciw niektorych krajowych wiadz bezpieczenstwa, ktére uznaja, ze to do
nich powinna naleze¢ decyzja o tym kogo skierowac do prac nad projektami Agencji, a Agencja
nie powinna poprzez wtasne programy uznawania kompetencji podwazac¢ kompetencji ekspertéw
z krajowych wiadz bezpieczenstwa). Warunki udziatu ekspertéw z krajowych wtadz bezpieczen-
stwa majg zostac uregulowane w porozumieniach o wspotpracy, zawartych na podstawie art. 76
rozporzgdzenia 2016/796.

Trzeba tez zwroci¢ uwage, ze przepisy filaru technicznego przewidujg mechanizmy odwo-
tawcze od decyzji podejmowanych przez Agencje. Zgodnie z art. 55 rozporzgdzenia 2016/796
odwotania od decyzji Agencji ma rozpatrywa¢ Rada Odwotawcza. Rad Odwotawczych moze by¢
wiele (co najmniej jedna). Rada taka moze funkcjonowac jako staty organ, powotywany na okres
4 |at, ale moze by¢ tez powotana ,w kazdym przypadku z osobna”. Pozostaje niejasne czy sfor-
mutowanie to odnosi sie do kazdego przypadku wniesienia odwotania od decyzji, czy do kategorii
spraw, jakimi dana Rada miataby sie zajmowac. Rady sg trzyosobowe (chociaz istnieje mozliwosé
rozszerzenia ich sktadu na wniosek samej Rady z uwagi na ,charakter odwotania”). W skfad kaz-
dej wchodzi przewodniczacy i dwoch cztonkéw. Dla kazdego z nich ustanawia sie zastepce na
wypadek konfliktu intereséw lub nieobecnosci. Cztonkowie Rad wybierani sg z listy opracowane;j
przez KE. Odwotanie wnies¢ mozna nie tylko od decyzji rady, lecz takze w przypadku bezczynnosci
Agenciji. Orzeczenie Rady Odwotawczej nie oznacza przy tym definitywnego zakohczenia spra-
wy, na decyzje Agencji bowiem, ale po wyczerpaniu drogi odwotawczej przed Radg Odwotawcza,
mozna wnies¢ skarge do Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej.

lll. Preautoryzacja ERTMS

Nie budzi watpliwosci, ze sukces budowy wspodlnego, europejskiego rynku kolejowego jest
uzalezniony od zastgpienia obecnie funkcjonujgcych wielu systeméw sterowania ruchem kolejo-
wym jednolitym systemem europejskim. Projekt wspdélnego europejskiego systemu sterowania
ruchem kolejowym jest krytyczny dla likwidacji barier technicznych utrudniajgcych poruszanie
sie pociggéw po sieci catej Unii Europejskiej. Filar techniczny szczegdlng role we wdrazaniu
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ERTMS przewiduje dla Agencji, ktéra zgodnie z rozporzgdzeniem 2016/796 ma petni¢ funkcje

,O0rganu systemowego ERTMS”. W tym celu Agencja ustala wymogi dotyczgce odpowiednich

podsystemow, w szczegodlnosci podsystemu sterowania, w tym technicznych specyfikacji ETCS

i GSM-R, monitoruje ich przestrzeganie i zarzgdza nimi. Agencja ma ponadto stuzy¢ wsparciem

przy wdrazaniu pokfadowej czesci systemu ERTMS, doradzajgc w kwestii ich technicznej zgod-

nosci z urzgdzeniami przytorowymi.

Warto takze zauwazyc¢, ze ujednoliceniu podejscia do wdrazania ERTMS ma stuzy¢ powotanie
na mocy art. 29 rozporzadzenia 2016/796 grupy ds. ERTMS ztozonej z jednostek notyfikowanych
oceniajgcych zgodnos¢. Zadaniem tej grupy bedzie sprawdzanie czy procedury oceny zgodnosci
lub przydatnosci do stosowania sktadnika interoperacyjnosci i procedury weryfikacji WE realizo-
wane przez te jednostki sg stosowane w sposob jednolity.

Agenciji powierzona zostata takze realizacja zadania bezposrednio wptywajgcego na ksztatt
wdrazanych w zakresie ERTMS rozwigzan. Chodzi tu o procedure uregulowang w art. 19 dyrek-
tywy 2016/797. Preautoryzacja ERTMS bedzie polegata na ocenie i zatwierdzeniu przez Agencje
projektowanych inwestycji w europejski system zarzgdzania ruchem kolejowym pod wzgledem
jego technicznej zgodnosci z TSI. Wnioskodawca bedzie zobowigzany przedstawi¢ Agenciji ,przed
kazdym zaproszeniem do sktadania ofert” nastepujace dokumenty dotyczgce pojedynczego pro-
jektu lub kombinacji projektu, linii, grupy linii lub sieci:

—  projekt specyfikacji przetargowych lub opis przewidywanych rozwigzan technicznych;

— dokumenty potwierdzajgce warunki konieczne do technicznej i eksploatacyjnej zgodnosci
podsystemu z pojazdami, ktére majg by¢ eksploatowane na danej sieci;

— dokumenty potwierdzajgce zgodnos¢ przewidywanych rozwigzan technicznych z odpowied-
nimi TSI;

— wszelkie inne stosowne dokumenty, takie jak opinie krajowych organéw bezpieczenstwa
(opinia taka moze by¢ wydana wnioskodawcy przed ztozeniem wniosku o preautoryzaciji
lub moze by¢ przedtozona bezposrednio do Agencji w ramach samej procedury), deklaracje
weryfikacji lub certyfikaty zgodnosci.

Przypomnie¢ w tym miejscu trzeba, ze preautoryzacje ERTMS Agencja realizowa¢ bedzie
z pomocg zewnetrznych ekspertow, w tym ekspertéw z krajowych witadz bezpieczenstwa zgod-
nie z koncepcjg puli ekspertow. Zgodnie z projektowanymi uzgodnieniami praktycznymi proces
preautoryzacji dzieli¢ sie bedzie na cztery fazy (z czego pierwsza nie bedzie obowigzkowa):
a) wstepnego zaangazowania; b) ztozenia wniosku; c) oceny i d) decyzji.

Faza zaangazowania wstepnego nie bedzie jeszcze oznaczata wszczecia formalnej pro-
cedury. Z jednej strony bedzie polegata na przedstawieniu Agencji zatozenh projektu, w tym jego
harmonogramu, z drugiej zas — na zapoznaniu sie przez wnioskodawce z oczekiwaniami Agenciji
co do zakresu i szczegétowosci informaciji i dokumentdéw przekazanych na etapie formalnej pro-
cedury. W tej fazie mogg zosta¢ wstepnie zidentyfikowane uwarunkowania projektu, ktore bedzie
trzeba umiesci¢ w tzw. dzienniku zagadnien. Dziennik zagadnien bedzie to dokument, w ktérym
umieszczane bedg wszystkie kluczowe z punktu widzenia zapewnienia interoperacyjnosci inwe-
stycji kwestie techniczne oraz sposoby ich rozwigzania. Na podstawie tego wtasnie dokumentu
Agencja bedzie podejmowac koncowg decyzje o zatwierdzeniu projektu.
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Druga faza polegac¢ bedzie na ztozeniu formalnego wniosku o preautoryzacje do Agenciji za
posrednictwem OSS. Wniosek ten bedzie musiat by¢ ztozony przed wszczeciem procedury prze-
targowej (lub w przypadku realizacji inwestycji w formie innej niz przetarg, przed podpisaniem
umowy z wykonawcg).

Faza trzecia, dotyczy¢ bedzie oceny wniosku pod katem kompletnosci. Zgodnie z dyrektywg
ta faza bedzie trwata nie dtuzej niz miesigc. Jezeli jednak dokumentacja okaze sie niekompletna
Agencja bedzie mogta wzywac¢ do ztozenia dodatkowych informacji w okreslonym przez siebie
,Fozsgdnym” terminie. Mozliwe bedzie tez przeprowadzanie wizyt technicznych przez pracowni-
kow Agenciji.

Czwarta faza bedzie polegac na podjeciu decyzji odnosnie do zatwierdzenia projektu przez
Agencje. Decyzja bedzie podejmowana na podstawie dziennika zagadnien, prowadzonego
przez Agencje. Decyzja bedzie pozytywna, jezeli dla wszystkich zagadnien wyszczegolnionych
w dzienniku zagadnien bedg okreslone $rodki mitygujace ryzyko wystgpienia niezgodnosci z TSI.
Zaznaczy¢ w tym miejscu nalezy, ze moze sie zdarzy¢, ze Agencja podejmie decyzje o zatwier-
dzeniu projektu juz po rozpoczeciu przetargu. Ponadto, niejednokrotnie konkretne, szczegdtowe
rozwigzania techniczne sg opracowywane dopiero przez wykonawce inwestycji. Pojawia sie
zatem pytanie o sytuacje, w ktoérej Agencja uzna, ze posiada wszystkie niezbedne dokumenty
dopiero po opracowaniu projektu wykonawczego, a zatem na zaawansowanym etapie realizacji
projektu. W przypadku decyzji negatywnej, moze to stanowi¢ zagrozenie dla realizacji inwestycji
i prowadzi¢ do koniecznosci powtérzenia przetargu.

Od decyzji bedzie przystugiwaé odwotanie w miesiecznym terminie. Agencja zweryfikuje swojg
decyzje w terminie 2 miesiecy. Jezeli decyzja pozostanie negatywna, wnioskodawca bedzie mogt
wnies¢ odwotanie do Rady Odwotawcze;.

Zmiana projektowanych, zatwierdzonych przez Agencje rozwigzan bedzie wymagata poin-
formowania Agencji. Przepis art. 30 ust. 2 rozporzadzenia 2016/796 stanowi, ze jezeli Agencja
uzna, ze istnieje ryzyko wystgpienia technicznej i operacyjnej niezgodnosci miedzy przytorowym
podsystemem ERTMS a pojazdami wyposazonymi w ERTMS, Agencja, wnioskodawca oraz
krajowa wtadza bezpieczenstwa zobowigzani sg znalez¢ wzajemnie akceptowalne rozwigza-
nie. W przypadku braku takiego rozwigzania, sprawa zostaje przekazana Radzie Odwotawcze;.
Zwréci¢ w tym zakresie nalezy uwage na pewng niespojnosé¢ przepisow dyrektywy 2016/797
oraz rozporzgdzenia 2016/796. Podczas gdy dyrektywa uzaleznia zatwierdzenie projektowanych
rozwigzan od zgodnosci ze specyfikacjami technicznymi, rozporzadzenie stanowi jedynie o takiej
niezgodnosci (i to nie tylko technicznej, lecz takze operacyjnej), ktéra dotyczy wspotpracy urza-
dzen przytorowych i pokladowymi.

Kolejne rozwigzanie, przewidziane w dyrektywie 2016/797, ktére wzmacnia role Agencji we
wdrazaniu ERTMS dotyczy modernizowanych podsystemow. Przepis art. 18 ust. 6 dyrektywy
2016/797 co do zasady powtarza regulacje zawartg w art. 20 dyrektywy 2008/57. Przepis ten sta-
nowi, ze krajowa wiadza bezpieczenstwa decyduje czy modernizacja lub odnowienie podsystemu
wymaga uzyskania nowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji. Znowelizowana dyrek-
tywa wprowadza jednak wazng zmiane odnosnie do modernizacji lub odnowienia podsystemu
sterowanie. W tych przypadkach bowiem, w ktérych modernizacja lub odnowienie dotyczy ERTMS
krajowa wiadza bezpieczenstwa decyduje w kwestii konieczno$ci uzyskania zezwolenia ,w Scistej

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2017, nr4(6) e www.ikar.wz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.4.6.10



130

Ignacy Géra, Jan Siudecki e  Wdrozenie filaru technicznego IV pakietu kolejowego

wspotpracy z Agencja”. Sformutowanie to nalezy oceni¢ jako nieprecyzyjne bowiem niejasne po-
zostaje, na ile ocena Agenciji jest wigzgca. Biorgc pod uwage, ze koncowo odpowiedzialnosc za
wydanie decyzji w omawianym trybie spoczywa na krajowej wiadzy bezpieczehstwa uznac raczej
nalezy, ze krajowa wtadza bezpieczenstwa moze podjg¢ decyzje wbrew ocenie Agenciji.

IV. Zezwolenia na dopuszczenie do obrotu pojazdu kolejowego
oraz jednolite certyfikaty bezpieczenstwa

Jednym z najwazniejszych rozwigzan przewidzianych w filarze technicznym, majgcym wyeli-
minowac dyskryminacyjne praktyki krajowych wtadz bezpieczenstwa z jednej strony, drugiej za$
ograniczy¢ dtugotrwatos¢ i kosztownos$¢ obowigzkow administracyjnych zwigzanych z wejsciem
na rynek kolejowy, jest powierzenie Agencji kompetencji do wydawania jednolitych certyfikatow
bezpieczenstwa i zezwoleh na wprowadzanie pojazdéw do obrotu. Przewoznik nie bedzie musiat
zatem wszczyna¢ odrebnych procedur przed wieloma krajowymi wtadzami bezpieczenstwa, ale
bedzie mégt uzyska¢ wspomniane dokumenty w Agenciji i wazne w kazdym z panstw cztonkow-
skich, w ktorych zamierza prowadzi¢ dziatalnosé. Dodatkowo postepowanie przed Agencjg ma
gwarantowac zniwelowanie zagrozenia braku obiektywnej oceny wniosku motywowanej ochrong
rynku krajowego.

Krajowe wtadze bezpieczenstwa zachowajg uprawnienia do wydawania zezwolen na wpro-
wadzenie pojazdu kolejowego do obrotu (takze zezwolenia dla typu pojazdu) jedynie w przypadku,
gdy obszar uzytkowania tego pojazdu ograniczony bedzie do sieci jedynie w jednym panstwie
cztonkowskim. W przypadku eksploatacji pojazdu kolejowego w wiecej niz jednym panstwie
cztonkowskim, wnioskodawca bedzie musiat zgtosi¢ sie do Agencji. Podobne rozwigzanie funk-
cjonuje w odniesieniu do certyfikatéw bezpieczenstwa — krajowe witadze bezpieczenstwa bedag
mogty wydac certyfikat jedynie w przypadku, gdy obszar dziatalnosci przewoznika ograniczony
jest do jednego panstwa cztonkowskiego. W pozostatych przypadkach certyfikat wydaje Agencija.
Rozszerzenie zezwolenia poza obszar uzytkowania w jednym panstwie cztonkowskim czy roz-
szerzenie dziatalnosci przewoznika poza sie¢ jednego tylko panstwa cztonkowskiego wymagac
bedzie ztozenia wniosku do Agenciji. Nalezy przy tym podkresli¢, ze certyfikaty bezpieczenstwa
nie beda juz dzielity sie na cze$¢ dotyczacy systemu zarzgdzania bezpieczenstwem i tzw. czesc
sieciowg, ale bedg dokumentem jednolitym.

Nawet jednakze w sytuacji, gdy to Agencja bedzie organem wydajgcym wspomniane wyzej
dokumenty, krajowe wtadze bezpieczenstwa bedg braty udziat w ocenie wniosku. Eksperci krajowi
bedg ocenia¢ wniosek w dwoch wymiarach: po pierwsze, bedg weryfikowac spetnienie wymagan
krajowych (w odniesieniu do zezwolen na wprowadzenie pojazdu do obrotu wymagan co do tech-
nicznej zgodnosci pojazdu z siecig, wymagan punktéw otwartych i przypadkéw szczegdlnych),
poniewaz znowelizowane dyrektywy przewidujg, ze ocena w tym zakresie przeprowadzana jest nie
przez Agencje, ale przez wtasciwe krajowe wiadze bezpieczenstwa. Po drugie, eksperci krajowi
bedg wspomagac Agencje w realizacji tego zakresu oceny, ktéry dyrektywy powierzajg Agencji,
w ramach omowionego juz programu ,pula ekspertéw”.

W praktyce ocena wniosku bedzie polegata na sporzgdzeniu przez Agencije i kazdg z kra-
jowych wiadz bezpieczenstwa raportu z oceny spetnienia wymagan oraz rekomendacji co do
wydania zezwolenia lub certyfikatu.
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W przypadku rozbieznosci w ocenie wniosku w zakresie spetnienia wymogow krajowych

pomiedzy Agencja a krajowg wtadzg bezpieczenstwa sprawa moze zostac¢ przekazana do roz-

strzygniecia Radzie odwotawczej w ramach procedury arbitrazu. Krajowa wtadza bezpieczenstwa

bedzie mogta odwota¢ sie od jej decyzji do Rady Odwotawczej, ale jedynie w przypadku, gdy

wydata ocene negatywng w zakresie spetnienia wymagan krajowych.

Projektowane uzgodnienia praktyczne dotyczgce wydawania zezwolen na wprowadzenie

pojazdu do obrotu dzielg ten proces na nastepujace fazy:

1)

2)

ustalenie wtasciwego trybu — na podstawie dyrektywy 2016/797 mozna wyrézni¢ nastepujgce

przypadki, w ktérych niezbedne jest uzyskanie zezwolenia:

— ,pierwsze zezwolenie”, a wiec zezwolenie dla nowego typu pojazdu (art. 21 ust. 1
dyrektywy);

— rozszerzenie obszaru uzytkowania pojazdu poza obszar objety wydanym juz zezwole-
niem (art. 21 ust. 13 dyrektywy);

— nowe zezwolenie — zezwolenie po odnowieniu lub modernizacji pojazdu (art. 21 ust. 12
dyrektywy). Zaznaczy¢ w tym miejscu nalezy, ze dyrektywa okresla przypadki kiedy od-
nowienie lub modernizacja bedzie oznaczata koniecznos¢ uzyskania zezwolenia w tym
trybie: zmienione zostaty wartosci okreslone w TSI lub przepisach krajowych odnoszgcych
sie do zgodnosci pojazdu z siecig, przewidziane prace mogg negatywnie oddziatywac
na ogolny poziom bezpieczenstwa danego pojazdu, wymagajg tego odpowiednie TSI.
Uzgodnienia praktyczne wprowadzajg takze pojecia ,wariantu pojazdu” i ,wersji pojaz-
du”. Wariant pojazdu dotyczy réznych konfiguracji pojazdu danego typu. Pojecie ,wersji”
odnosi sie natomiast do ,ewolucji” pojazdu, a wiec réznych odmian tworzonych w toku
eksploatacji typu pojazdu. Wersje i warianty sg pojeciami wezszymi niz typ — zmiany
mogg by¢ zakwalifikowane jako wariant lub wersja, o ile nie prowadzg do zmiany typu.
Niemniej tworzenie wariantéw lub wersji moze wigzac sie z konieczno$cig uzyskania
nowego zezwolenia (ale dla tego samego typu);

— odnowione zezwolenie typu wymagane w zwigzku ze zmiang TSI lub przepiséw krajo-
wych (art. 24 ust. 3 dyrektywy);

— kolejne zezwolenia dla pojazdu lub (co jest nowoscig w warunkach polskich) serii pojaz-
dow zgodnych z typem (art. 25 ust. 1 dyrektywy).

Decyzje co do odpowiedniego przypadku podejmuje wnioskodawca. Poprawnosc¢ kwalifikacji

przypadku do odpowiedniej kategorii weryfikowana bedzie w toku fazy wstepnego zaangazo-

wania. W tej fazie wnioskodawca powinien tez zidentyfikowa¢ odnosne wymagania: wtasciwe

TSI, ewentualne odstepstwa od TSI, akceptowalne sposoby wykazania zgodnosci (a wiec

opinie techniczne Agencji w przypadku brakéw w TSI, lub krajowej wtadzy bezpieczenstwa

w przypadku brakéw w przepisach krajowych) oraz wymagania krajowe, w tym wymagania

co do koniecznych sprawdzen na sieci (w tym przypadku panstwa cztonkowskie mogg wy-

magac uzyskania zezwolenia tymczasowego zgodnie z art. 21 ust. 2 dyrektywy) itp.;

faza wstepnego zaangazowania — faza ta polega na wymianie informaciji o realizowanym

projekcie pojazdowym, jego harmonogramie, uczestnikach (w tym jednostkach notyfikowa-

nych). Jej celem jest takze zapewnienie, ze wnioskodawca juz na wczesnym etapie realizacji
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projektu zna wymagania, ktére bedg sprawdzane w toku wydawania zezwolenia. Wszczecie

tej fazy nie jest jednak obowigzkowe;

3) ocena zgodnosci — faza ta obejmuje ocene dokonywang przez jednostke notyfikowang (wy-
znaczona) oraz przeprowadzenie oceny zgodnie z wspolnymi metodami bezpieczenstwa
w niezbednym zakresie (np. wtedy kiedy TSI przewidujg taki obowigzek, lub dla oceny ryzyka
zwigzanego z integracjg réznych podsystemow);

4) ztozenie wniosku — wniosek o wydanie zezwolenia na wprowadzenie pojazdu do obrotu,
niezaleznie od tego czy kierowany do Agenciji, czy do krajowej wtadzy bezpieczenstwa, musi
by¢ ztozony przez OSS. Uzgodnienia praktyczne zawierajg zatgcznik wskazujgcy, jakie in-
formacje powinny by¢ przekazane w ramach wniosku o wydanie zezwolenia;

5) analiza wniosku — cata ocena ztozonego wniosku, w tym komunikacja z wnioskodawca,
bedzie odbywac sie przez OSS. Ocena nie powinna trwac diuzej niz 4 miesigce od chwili,
gdy wniosek jest kompletny. Jezeli wniosek obejmuje obszar uzytkowania obejmujgcy sieci
wielu panstw cztonkowskich w ramach procesu oceny mogg by¢ organizowane spotkania
koordynujgce ekspertow z poszczegdlnych krajowych wtadz bezpieczenstwa. Wszelkie kwe-
stie konieczne do wyjasnienia w toku procesu odnotowywane sg w dzienniku zagadnien;

6) wydanie zezwolenia — zezwolenie wydaje sie zgodnie ze wzorem okreslonym w uzgodnieniach
praktycznych. Co do zasady zezwolenie wydaje sie bezterminowo. Wyjatkowo zezwolenie
mozna wydac¢ na czas okreslony, jezeli wykazanie zgodnosci z TSI nie jest mozliwe przed
wydaniem zezwolenia. Wykazanie zgodnosci z okreslonymi wymaganiami moze wtedy odbyc¢
sie w toku eksploatacji w okreslonym czasie. Typ pojazdu nastepnie zostaje zarejestrowany
w ERADIS i ERATV. Rejestracja w NVR pozostaje poza procesem wydania zezwolenia.

Po uzyskaniu zezwolenia na wprowadzenie pojazdu do obrotu w wigcej niz jednym panstwie
cztonkowskim podmiot uprawniony decyduje, w ktérym panstwie pojazd zarejestruje. Dyrektywa
w sprawie interoperacyjnosci przewiduje réwniez utworzenie europejskiego rejestru pojazdow
kolejowych, zapewniajgc zainteresowanym interfejs do rejestracji pojazdow i zarzadzania dany-
mi. Dopuszczenia do eksploatacji pojazdow kolejowych na zasadach okreslonych w dyrektywie
2008/57 mogg odbywac sie jedynie do 16 czerwca 2019 r. (wzglednie do 16 czerwca 2020 r.).
Pojazd, ktéry do tego dnia nie uzyska zezwolenia, bedzie musiat przejs¢ procedure przewidziang
w nowej dyrektywie w sprawie interoperacyjnosci (w tym takze w przypadku, w ktérym wniosek
0 wydanie zezwolenia na dopuszczenie pojazdu do eksploatacji ztozony zostat w krajowej wtadzy
bezpieczenstwa przed 16 czerwca 2019 r.). Szczegoty procesu wydawania jednolitych certyfikatow
bezpieczenstwa réwniez okreslajg uzgodnienia praktyczne, na podstawie ktérych KE przyjmie
akty wykonawcze. Projektowane rozwigzania w tym zakresie nie przewidujg znaczgcych zmian
wzgledem procedur obecnie obowigzujgcych. W toku procesu oceny bedg mozliwe audyty, wizyty
i inspekcje, jezeli dokumenty nie bedg mogty zosta¢ uznane za dostateczne udowodnienie spet-
nienia wtasciwych wymagan. Zagadnienia zidentyfikowane w toku oceny bedg kategoryzowane:
do wyjasnienia, do obserwacji, pomniejsza niezgodnosc¢, zasadnicza niezgodnos¢. Zagadnienia
bedg reklasyfikowane po ztozeniu wyjasnien przez wnioskodawce: niezbedne dalsze wyjasnienia,
do kontroli w ramach czynnosci nadzorczych, kwestia zamknigta. Agencja bedzie zobowigzana
podjg¢ decyzje w terminie czterech miesiecy od dnia skompletowania wniosku. Agencja oraz kra-
jowe organy bezpieczenstwa, w ktérych przewoznik zamierza prowadzi¢ dziatalnos¢, upowaznione
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beda do przeprowadzania audytéw, wizyt i inspekcji, po ktérych wnioskodawcy przekazywany
bedzie raport wskazujgcy ewentualne niezgodnosci, od usuniecia ktérych uzaleznione bedzie
wydanie certyfikatu.

Zwrdci¢ nalezy uwage takze na kwestie jezyka, w jakim nalezy ztozy¢ dokumenty, kiedy or-
ganem wydajgcym certyfikat lub zezwolenie bedzie Agencja. Uzgodnienia praktyczne dotyczace
certyfikatow zawierajg bowiem odmienne rozwigzanie w tym zakresie niz uzgodnienia odnoszace
sie do zezwolen dla pojazdéw. Jezeli chodzi o jezyk postepowania o wydanie jednolitego cer-
tyfikatu bezpieczenstwa, dokumenty wykazujgce zgodnos$¢ systemu zarzgdzania bezpieczen-
stwem z wymogami okreslonymi w TSI, CSM i CST (wspdlne cele bezpieczenstwa) przedtozone
beda mogty by¢ w dowolnym jezyku oficjalnym Unii Europejskiej. Natomiast te dokumenty, ktére
wykazywaé bedg zgodnos¢ z przepisami krajowymi bedg musiaty by¢ przettumaczone na jezyk
odpowiedniego panstwa cztonkowskiego, ktorego przepisy majg zastosowanie (ij. tych panstw
cztonkowskich, w ktérych przewoznik zamierza prowadzi¢ dziatalno$¢) na zgdanie odpowiedniej
krajowej wtadzy bezpieczenstwa. Sam certyfikat bedzie wydawany przynajmniej w jezykach tych
panstw cztonkowskich, w ktérych przewoznik zamierza prowadzi¢ dziatalnosc¢. Jezeli chodzi nato-
miast o0 zezwolenie dla pojazdu, postepowanie ma by¢ prowadzone w jezyku angielskim lub innym,
wspolnie uzgodnionym miedzy Agencjg a wnioskodawcag, jezyku urzedowym Unii Europejskiej
(jezeli chodzi o dokumenty Swiadczgce o spetnieniu wymagan krajowych, rozwigzanie w zakresie
zezwolen jest analogiczne do przyjetego w odniesieniu do certyfikatéw — dokumenty bedg musiaty
zostac przettumaczone na odpowiedni jezyk na zadanie krajowej wiadzy bezpieczenstwa). Wydaje
sie, ze na etapie przyjmowania aktow wykonawczych przez KE rozwigzania te powinny zosta¢
ujednolicone. Jezeli chodzi o wymagania co do samego ttumaczenia dokumentéw, uzgodnienia
praktyczne nie zawierajg postanowien dotyczgcych tego czy dokumenty przedktadane Agencji
musza by¢ ttumaczone przez ttumacza przysiegtego. Brak takich wymagan nalezy odczytywac
jako mozliwosé przedktadania dokumentéw ttumaczonych takze przez samego wnioskodawce.
Jezeli jednak chodzi o dokumenty wykazujgce zgodnos¢é z wymaganiami krajowymi, obowigzujg tu
wymagania procesowe obowigzujgce przed okreslong krajowg wladza bezpieczenstwa. Oznacza
to, ze wnioskodawcy ubiegajacy sie o wydanie zezwolenia, ktére uprawniatoby do prowadzenia
dziatalnosci w Polsce bedg musieli przedtozy¢ odpowiednie dokumenty przettumaczone przez
ttumacza przysiegtego.

Pozytywnie nalezy takze oceni¢ wprowadzenie rozwigzania dotyczgcego mozliwosci zwol-
nienia przewoznikéw z panstw trzecich z koniecznosci uzyskania certyfikatu bezpieczenstwa.
Warunkiem jest, by ich pojazdy dojezdzaty jedynie do stacji wyznaczonej do operacji transgranicz-
nych i potozonej blisko granicy oraz podpisanie porozumienia regulujgcego kwestie zachowania
bezpieczenstwa na odpowiednim poziomie.

Kolejnym zadaniem Agenciji, ktére ma prowadzi¢ do wiekszej koordynacji dziatalnosci krajo-
wych wiadz bezpieczenstwa i bardziej spojnego wdrazania nowych ram prawnych ma by¢ monito-
rowanie funkcjonowania i procesu podejmowania decyzji przez krajowe wtadze bezpieczehstwa.
W ramach realizacji tego zadania sprawdzana ma by¢ zdolno$¢ do realizacji zadan zwigzanych
z bezpieczenstwem i interoperacyjnoscig kolei oraz skuteczno$¢ prowadzonego przez krajowe
organy ds. bezpieczenstwa monitoringu systemow zarzgdzania bezpieczenstwem. Agencja be-
dzie uprawniona do wykonywania w tym zakresie kontroli i inspekcji.
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Kontrola zakonczona bedzie sprawozdaniem, ktére bedzie przesytane do zainteresowanego
krajowego organu ds. bezpieczenstwa, zainteresowanego panstwa cztonkowskiego oraz do KE.
Kazde sprawozdanie z kontroli zawiera w szczegolnosci wykaz wszelkich brakéw stwierdzonych
przez Agencje oraz zalecenia zmian. Inspekcje bedg przybiera¢ forme dwudniowych, zapowie-
dzianych wizyt.

Polityka i zatozenia kontroli oparte majg by¢ na doswiadczeniach z dobrowolnych audytow
przeprowadzanych przez Agencje i krajowe wtadze bezpieczenstwa (realizowany od 2011 r. pro-
gram NSA Cross-audit) oraz na normie ISO19011:2011 ,Wytyczne audytowania systemow zarzg-
dzania”. Przewiduje sie, ze kontrole odbywac¢ sie bedg w cyklu 3-letnim i trwa¢ bedg 3 miesigce.
Kontrolerami bedg pracownicy Agenciji, eksperci z innych krajowych wiadz bezpieczernstwa oraz
zewnetrzni eksperci. Przewiduje sie tez utworzenie komitetu doradczego ztozonego z przedsta-
wicieli Agencji i niektorych krajowych wtadz bezpieczenstwa.

V. Przeglad przepiséw krajowych

Jak to juz zostato wspomniane istotng bariere wejscia na rynek stanowig zréznicowane wy-
magania krajowe w poszczegolnych panstwach Unii Europejskiej. Zasadniczg metodg ich ogra-
niczania jest wdrazanie TSI, ktére zastepujg wymagania krajowe. Ramy prawne Unii Europejskiej
juz od 1996 r. przewidujg takze obowigzek zgtaszania KE i Agencji wtasciwych istniejgcych prze-
pisow krajowych oraz ograniczajg mozliwosci ustanawiania nowych. Filar techniczny IV pakietu
kolejowego utrzymuje te obowigzki.

Zgodnie z przepisami znowelizowanych dyrektyw pozosta¢ w mocy mogg jedynie te przepisy,
ktére umozliwiajg spetnienie zasadniczych wymagan interoperacyjnosci kolei (w zakresie, w jakim
nie stosuje sie TSI, np. w przypadku pojazdoéw nieobjetych TSI czy w przypadku uzyskania odstep-
stwa) i przestrzeganie obowigzujgcych CSM i TSI (np. w odniesieniu do punktéw otwartych lub
przypadkow szczegolnych) i tylko pod warunkiem, ze nie prowadzg one do arbitralnej dyskryminac;ji
lub ukrytych ograniczen w funkcjonowaniu transportu kolejowego. Analiza przepiséw krajowych
powierzona zostata Agenciji. Uchylone powinny by¢ ponadto przepisy (zgtoszone lub nie) zbedne,
sprzeczne z CSM, CST, TSI lub jakimkolwiek innym prawodawstwem unijnym w dziedzinie kolei
lub stwarzajg nieuzasadniong bariere dla jednolitego rynku kolejowego. W razie negatywnego
wyniku analizy, Agencja wydaje opinie skierowang do zainteresowanego panstwa cztonkowskie-
go i informuje o tym KE. Jezeli panstwo cztonkowskie nie zgadza sie z oceng Agencji, KE moze
wydaé¢ decyzje nakazujgcg zmiane lub uchylenie niezgodnego przepisu krajowego. Podobnemu
badaniu podlegajg takze przepisy krajowe, ktére panstwo cztonkowskie dopiero chciatoby przyjgé
(z wyjatkiem przypadkow, ktére przewidujg same dyrektywy — art. 8 ust. 3 dyrektywy 2016/798
i art. 14 ust. 4 dyrektywy 2016/797).

Wskaza¢ w omawianym zakresie nalezy, ze redukcja przepisow krajowych do tej pory nie
przebiegata z nalezytg dynamika. Dopiero w 2008 r. ustalono, ze gtéwng przeszkodg w ocenie
zakresu przepisow krajowych, ktére obowigzuja, a ktére powinny zostac¢ uchylone byt brak jedno-
litego sposobu przekazywania przepisow KE. KE ustanowita wiec baze danych NOTIF-IT, ktéra
zapewnia, ze notyfikacja przepiséw nastepuje zgodnie ze okreslong strukturg. W wykonaniu art. 27
dyrektywy 2008/57/EC Agencja opracowata standardowy zestaw parametrow sprawdzanych przy
dopuszczaniu do eksploatacji pojazdow niezgodnych z TSI, do ktdrych przyporzgdkowuje sie
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wiasciwe krajowe przepisy techniczne. Transparentne porownanie tych przepiséw miedzy pan-

stwami cztonkowskimi zapewnia baza danych dokumentéw referencyjnych (RDD — Reference

Document Database, zawierajgca interfejs z NOTIF-IT, umozliwiajgcy notyfikowanie przepisow

krajowych zgtoszonych do RDD).

W 2016 r. Agencja zintensyfikowata dziatanie w sferze redukcji wymagan krajowych. W marcu
2016 r. przyjeta plan w sprawie przegladu przepiséw krajowych®. Plan obejmuje:

—  krajowe przepisy techniczne notyfikowane na podstawie art. 17 dyrektywy 2008/57/EC,;

—  krajowe przepisy bezpieczenstwa typu 4 (wspdlne zasady funkcjonowania sieci kolejowej
nieujete jeszcze w TSI, tacznie z przepisami dotyczgcymi systeméw sygnalizacji oraz za-
rzadzania ruchem) i typu 6 (przepisy dotyczace wymaganh wobec personelu wykonujgcego
zadania krytyczne dla bezpieczenstwa, obejmujgce kryteria selekcji, stan zdrowia i szkolenie
zawodowe, jak réwniez przepisy dotyczgce certyfikacji personelu, o ile nie zostaty jeszcze
ujete w TSI) notyfikowane na podstawie art. 8 dyrektywy 2004/49/EC;

— wszelkich innych przepiséw, ktore mogg stanowic potencjalng techniczng, administracyjng
lub regulacyjng bariere na jednolitym europejskim obszarze kolejowym.

W zakres powyzszych przepisow wchodzg takze przepisy dotyczgce systemow nieprzezna-
czone do objecia TSI (np. koleje wgskotorowe) oraz przepisy dotyczgce tzw. systemow zastanych
(czyli systemdw, co do ktorych nie jest zaktadane, ze bedg stopniowo modernizowane do zgod-
nosci z TSI, ale ktére przeznaczone sg do zastgpienia przez systemy europejskie, np. systemy
sterowania ruchem kolejowym klasy B, kiére majg zosta¢ zastgpione ERTMS).

Z RDD wynika, ze obowigzuje obecnie 14 000 przepiséw krajowych dla pojazdéw, do ktdrych
nie stosuje sie TSI (chodzi tu takze o pojazdy korzystajgce z okreséw przejsciowych). Agencija
szacuje, ze 9000 z nich powinno by¢ uchylonych juz z powodu rozszerzenia zakresu geograficz-
nego TSI.

Jezeli chodzi o krajowe przepisy bezpieczenstwa, zgtoszonych jest obecnie 1400 przepiséw
siedmiu réznych typéw, o ktérych mowa w zatgczniku Il do dyrektywy 2004/49. Zgodnie z usta-
leniami grupy zadaniowej ds. przepiséw krajowych jeszcze z 2012 r. wiekszos¢ tych przepisow
powtarza regulacje CSM i TSI i powinna zosta¢ uchylona. Dalszemu przegladowi podlegajg obec-
nie przepisy typu 4 i typu 6. Wiekszos¢ z 500 notyfikowanych przepiséw typu 4 powinno zostac
zastgpione postanowieniami Zatgcznika B do TSI OPE. Przepiséw typu 6 zgtoszonych zostato
okoto 200. Docelowo rowniez te przepisy powinny zostaé¢ uchylone, wraz z postepem harmoni-
zacji w drodze TSI i CSM (obowigzywac beda jedynie te przepisy, ktoére regulujg kwestie wprost
pozostawione w TSI lub CSM panstwom cztonkowskim do uregulowania).

Plan w sprawie przeglgdu przepisow krajowych wskazuje cztery cele do zrealizowania w per-
spektywie do grudnia 2018 r.

Pierwszy cel dotyczy przegladu krajowych przepiséow technicznych w podziale na przepisy
dotyczgce pojazddéw i przepisy dotyczgce urzgdzen statych. Jezeli chodzi o krajowe przepisy
techniczne dotyczgce pojazddéw, pierwszym etapem jest ich przekazanie do bazy RDD i usuniecie
przez panstwa cztionkowskie tych przepiséw, ktére powtarzajg regulacje TSI. W bazie RDD powin-
ny zosta¢ przepisy stosowane jedynie w tych przypadkach, kiedy TSI nie znajduje zastosowania.
Nastepnie Agencja wraz z panstwem cztonkowskim dokona przeglagdu pozostatych przepiséw,

5 ERA-PRG-006-EXT / Overview v 1.0 — 23/03/2016.
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przyporzgdkowujgc je do punktu otwartego TSI, przypadku szczegdlnego, systemu zastanego
lub wymogu dotyczgcego zgodnosci z siecig, w tym oceniajgc czy przepisy te nie prowadzg do
niespojnosci z TSI lub nie sg dyskryminacyjne. Nastepnie przepisy te bedg mgty zostaé notyfiko-
wane przez KE (za posrednictwem interfejsu RDD z NOTIF-IT).

Podobny proces zostanie przeprowadzony w odniesieniu do krajowych przepiséw tech-
nicznych dotyczacych urzadzen statych z tg roznica, ze Agencja w toku przegladu zamierza
takze zidentyfikowac te kwestie, ktére moga stanowic¢ bariery dla eksploatacji pojazdéw i z tego
powodu wymagajg zharmonizowania na poziomie europejskim. Ponadto, przeglad bedzie po-
legat na weryfikacji czy wszystkie przepisy, ktore panstwo czionkowskie chciatoby notyfikowaé
odnoszg sie do wymogoéw regulowanych dyrektywg w sprawie interoperacyjnosci (w odniesie-
niu do przepiséw dot. pojazdéw nie ma koniecznosci dokonywania takiej weryfikacji z uwagi na
okreslenie listy parametrow do sprawdzenia w RDD). Przeglad przepiséw dotyczgcych insta-
lacji statych nie bedzie prowadzony z wykorzystaniem RDD, poniewaz baza ta dotyczy tylko
pojazdow kolejowych.

Drugi cel dotyczy przegladu krajowych przepiséw bezpieczenstwa. Przeglgd powinien roz-
poczg¢ sie od usuniecia z NOTIF-IT zbednych przepisdw, a wiec przepisow typu 1 (przepisy
dotyczgce istniejgcych krajowych wymagan bezpieczenstwa i metod oceny bezpieczenhstwa),
typu 2 (przepisy dotyczgce wymagan wobec systemow zarzgdzania bezpieczenstwem i certyfika-
Cji w zakresie bezpieczenstwa przedsiebiorstw kolejowych) i typu 7 (przepisy dotyczgce badania
wypadkow i incydentow). Agencja nastepnie odbedzie spotkania robocze w celu ustalenia, ktére
z przepiséw typu 4 i typu 5 powinny zostaé uchylone (pierwsze z takich spotkan, jezeli chodzi
0 polskie przepisy bezpieczenstwa, odbyto sie w Urzedzie Transportu Kolejowego w lutym 2017 r.).
Na podstawie przegladu tego typu przepiséw Agencja ustali, w jakim zakresie przepisy opera-
cyjne typu 4 wymagajg dalszej harmonizacji w drodze TSI lub CSM. Na podstawie tych ustalen
KE przyjmie znowelizowane TSI OPE. Panstwa cztonkowskie bedg wéwczas mogty notyfikowaé
KE pozostate przepisy. Kwestie regulowane przepisami typu 4, uznane za zbedne na poziomie
krajowych przepiséw bezpieczenstwa, bedg podlegaty uregulowaniu na poziomie systeméw za-
rzgdzania bezpieczenstwem przewoznikéw i zarzadcéw infrastruktury (chodzi tu przykladowo
o regulacje dotyczgce Swiadectw sprawnosci technicznej, préb hamulca, sktadu pociggu czy
ksigzki pojazdu). Podejscie to stanowi realizacje zatozenia, zgodnie z ktérym za bezpieczenstwo
bezposrednio odpowiada przewoznik czy zarzadca, a nie panstwo cztonkowskie.

Trzeci cel dotyczy przegladu krajowych przepiséw bezpieczenstwa typu 6 (przepisy dotyczace
wymagan wobec personelu wykonujgcego zadania krytyczne dla bezpieczenstwa, obejmujgce
kryteria selekcji, stan zdrowia i szkolenie zawodowe, jak rowniez przepisy dotyczace certyfikacji
personelu, o ile nie zostaty jeszcze ujete w TSI). Wynikiem przegladu tych przepiséw krajowych
ma by¢ sformutowanie polityki dotyczgcej harmonizacji tych wymagan i ewentualnych zalecen
regulacji europejskich.

Celem czwartym jest przejscie z RDD i NOTIF-IT do Jednolitej Bazy Danych Przepisow (Single
Rules Database — SRD). Po zakonczeniu przegladu i ,wyczyszczeniu” przepisow krajowych RDD
i NOTIF-IT majg zosta¢ zastgpione jednym narzedziem informatycznym SRD, zgodnie z art. 27
rozporzgdzenia 2016/798.
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Podkresli¢ nalezy, ze przeglad i redukcja przepisow krajowych jest zadaniem koniecznym
do wykonania przed rozpoczeciem wykonywania przez Agencje jej nowych zadan dotyczacych
wydawania zezwolen dla pojazdéw i jednolitych certyfikatéw bezpieczenstwa. Odpowiedzialnos¢
za wydane zezwolenia dla pojazdu, czy jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa, spoczywa na
Agenciji, mimo ze czes¢ analizy wnioskow, wtasnie w zakresie zgodnosci z przepisami krajowy-
mi, spoczywa na krajowych wtadzach bezpieczenstwa. Agencja bedzie mogta nie zgodzi¢ sie co
do oceny krajowej wiadzy bezpieczenstwa. Z punktu widzenia Agencji jest wiec niezbedne, aby
przepisy krajowe zostaly uporzadkowane i zweryfikowane.

VI. Pozostate zmiany wprowadzone filarem technicznym IV pakietu
kolejowego

Nowym rozwigzaniem jest mozliwos¢ przeprowadzania oceny zgodnosci przez wtasng jed-
nostke organizacyjng wnioskodawcy w miejsce jednostki notyfikowanej. Niezbednym wymogiem
jest, aby taka jednostka byta akredytowana i spetniata warunki co do niezaleznos$ci. Wiasna jed-
nostka akredytowana bedzie mogta przeprowadzac procesy oceny zgodno$ci jedynie w wybranych
modutach oceny zgodnosci i wytgcznie na potrzeby wewnetrzne przedsiebiorstwa.

Nowa dyrektywa w sprawie bezpieczehstwa zawiera wazne doprecyzowanie obowigzkéw
przewoznikéw i zarzgdcow w kwestii kontroli ryzyka zwigzanego z dziataniem podmiotow trzecich.
Dyrektywa jednoznacznie wskazuje, ze przedsiebiorcy i zarzgdcy powinni zawrze¢ z dostawcami,
podwykonawcami, producentami i podobnymi podmiotami, ktérych dziatalno$¢ ma wptyw na bez-
pieczenstwo, stosowne umowy zobowigzujgce do wdrozenia srodkdéw kontroli ryzyka i monitoro-
wania ich skutecznosci. Ponadto, dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa przewiduje ustanowienie
dalszych metod oceny bezpieczenstwa. Dla przedsiebiorcéw kolejowych najwazniejsza bedzie ta
dotyczgca metod oceny poziomu bezpieczehstwa i parametrow bezpieczenstwa przedsiebiorcow
kolejowych na szczeblu krajowym i Unii.

Warto zwrécic¢ takze uwage na wprost przewidziang w nowej dyrektywie mozliwosc¢ rozsze-
rzenia systemu certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie poza wagony towarowe.
Decyzja co do rozszerzenia systemu certyfikacji podmiotow odpowiedzialnych za utrzymanie na
pojazdy inne niz wagony towarowe podejmowana jest przez KE w drodze aktu wykonawczego
,na podstawie technicznej charakterystyki takich pojazdéw”. Dyrektywa przewiduje jednak wyjatki
od koniecznosci utrzymywania pojazdu przez certyfikowany podmiot odpowiedzialny za utrzyma-
nie. Wyjatki te dotyczg pojazdow zarejestrowanych w panstwach trzecich oraz pojazdéw eksplo-
atowanych na sieciach kolejowych, ktérych przeswit toru jest inny niz 1435 mm.

Wazng zmiang bezposrednio dotyczgcg przewoznikow i zarzgdcéw bedzie skrocenie terminu
na przekazanie krajowej wtadzy bezpieczenstwa raportdow rocznych w sprawie bezpieczenstwa
za rok poprzedni. Bedzie on krétszy o miesigc — zamiast do 30 czerwca nalezy je sktadac¢ do
31 maja kazdego roku. W celu zachowania poréwnywalnosci danych ich zakres nie zmieni sie.
Raporty w sprawie bezpieczenstwa bedg musiaty natomiast obejmowac takze sprawozdania ze
stosowania wtasciwych metod oceny bezpieczenstwa. Obecnie obowigzek ten dotyczy metody
wyceny i oceny ryzyka oraz monitorowania i wynika z samych rozporzadzen w sprawie wspolnych
metod oceny bezpieczenstwa, a nie bezposrednio z dyrektywy.
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VIl. Podsumowanie

Filar techniczny IV pakietu kolejowego wprowadza niewiele zupetnie nowych rozwigzan,
jezeli chodzi o zapewnienie interoperacyjnosci systemu kolejowego. Niemniej nie znaczy to, ze
nie zawiera daleko idgcych zmian. Znowelizowane dyrektywy znaczgco rozwijajg istniejgce juz
instytucje prawne, przenoszac ciezar realizacji zadan zwigzanych z wdrazaniem interoperacyj-
nosci z krajowych wiadz bezpieczenstwa na instytucje europejskie. Taki kierunek zmian wynika
ze zidentyfikowanych barier utrudniajgcych osiggniecie zatozonych celéw polityki transportu
kolejowego Unii Europejskiej, a dotyczgcych przede wszystkim dalszego obowigzywania wielu
wymagan scisle krajowych, rozbieznosci w sposobie wdrazania europejskich ram prawnych przez
krajowe wiadze bezpieczenstwa, niejednokrotnie ich dyskryminacyjnych praktyk oraz braku od-
powiednich zasobow.

Wraz z wejsciem w zycie filaru technicznego wiele proceséw zwigzanych z dopuszczeniem do
eksploatacji czy certyfikacjg bezpieczenstwa realizowanych bedzie przez Agencje, co ma zagwa-
rantowac unifikacje stosowania wymagan europejskich i rowny dostep do rynkéw w poszczegdinych
panstwach cztonkowskich. Pojawi¢ sie w tym miejscu musi pytanie o zdolnos¢ Agenciji do realiza-
cji tych zadan i o $rodki, ktére zapewnig, ze Agencja nie stanie przed tymi samymi problemami,
przed ktérymi stojg dzisiaj krajowe wiadze bezpieczenstwa. Posiadanie odpowiednich zasobow
i kompetenciji wydaje sie w przypadku Agencji jeszcze trudniejsze do osiggniecia niz w przypadku
krajowych wtadz bezpieczenhstwa, ze wzgledu na zréznicowane uwarunkowania w poszczegol-
nych panstwach cztonkowskich. Nie dziwi wiec plan angazowania ekspertéw z krajowych wtadz
bezpieczenstwa do realizacji zadan przez Agencje. Kwestig, ktorg zweryfikuje praktyka, jest czy
nie wptynie to negatywnie na niezalezno$c¢ i obiektywizm decyzji podejmowanych przez Agencije.

Podkresli¢ przy tym nalezy, ze o ile zmiany wprowadzone filarem technicznym z pewno$cig
stanowig nowg jakos$¢, jezeli chodzi o uregulowania europejskich ram prawnych interoperacyjnosci,
to wydaje sie, ze nie bedg wystarczajgce do poprawienia konkurencyjnosci europejskiego trans-
portu kolejowego i osiggniecia celéw europejskiej polityki transportowej. Konkurencyjnosé sektora
kolejowego wzgledem innych gatezi transportu zalezna jest bowiem nie tylko od zniwelowania
roznic o charakterze technicznym, lecz takze od zniesienia barier administracyjnych i w rezultacie
petnego otwarcia rynkow krajowych. Petnia korzysci ze zunifikowania wymagan technicznych nie
bedzie mogta by¢ osiggnieta przez takie czynniki, jak brak dostepu do infrastruktury na réwnych
zasadach, niedostateczna przejrzystos¢é warunkoéw rynkowych, brak odpowiedniego rozdziatu
miedzy zarzgdcami infrastruktury a przewoznikami oraz o zamkniecie na konkurencje krajowych
rynkéw przewozow pasazerskich. Dlatego tez niezbednym uzupetnieniem filaru technicznego musi
by¢ wdrozenie filaru konkurencyjnego, zaktadajgcego m.in. takie rozwigzania, jak wprowadzenie
wspélnych zasad udzielania zamdwien na publiczne ustugi kolejowego transportu pasazerskiego
czy zracjonalizowanie zasady dziatania zarzadcow infrastruktury, tak by zapewnié réwny dostep
do infrastruktury kolejowe;j.
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