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DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY (UE) 2016798
z dnia 11 maja 2016 r.
w sprawie bezpieczenstwa kolei

(wersja przeksztalcona)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPE]JSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 91 ust. 1,
uwzgledniajgc wniosek Komisji Europejskiej,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego ('),

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionéw (2),

stanowigc zgodnie ze zwyklg procedura ustawodawczg (%),

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1)  Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (*) zostala znaczaco zmieniona. Ze wzgledu na
koniecznos¢ dalszych zmian, dla zachowania przejrzystosci, dyrektywe te nalezy przeksztalcié.

(2)  Poprzez harmonizacj¢ treSci przepisow w sprawie bezpieczenstwa, certyfikacji przedsigbiorstw kolejowych
w zakresie bezpieczefistwa, zadafi i rdl krajowych organéw ds. bezpieczeristwa oraz przepiséw dotyczacych
prowadzenia dochodzen w sprawach wypadkéw dyrektywa 2004/49/WE ustanowila wspélne ramy regulacyjne
bezpieczenstwa kolei. Kontynuacja wysitkéw zmierzajacych do dalszego rozwijania jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego wymaga jednak daleko idacej zmiany dyrektywy 2004/49/WE.

(3) W wielu panistwach czlonkowskich metro, tramwaje i inne systemy kolei lekkiej podlegaja lokalnym wymogom
technicznym i sg wylaczone z zakresu stosowania dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 ().
Aby ulatwi¢ wdrazanie niniejszej dyrektywy oraz dyrektywy (UE) 2016/797, obie dyrektywy powinny mieé ten
sam zakres stosowania. Z tego wzgledu tego rodzaju lokalne systemy powinny by¢ wylaczone z zakresu
stosowania niniejszej dyrektywy.

(4) O ile pewne koncepcje, o ktérych mowa w niniejszej dyrektywie, moga mie zastosowanie do metra i innych
systeméw lokalnych, pafistwa czlonkowskie powinny mie¢ mozliwos¢ podjecia decyzji, bez uszczerbku dla
zakresu stosowania niniejszej dyrektywy, o stosowaniu pewnych przepiséw niniejszej dyrektywy, ktére uznajg za
wlasciwe. W takich przypadkach panstwom czlonkowskim powinno si¢ umozliwi¢ niestosowanie obowigzkow,
takich jak te zwigzane ze zglaszaniem przepiséw krajowych i sprawozdawczoscia.

(5)  Poziom bezpieczenstwa w systemie kolei Unii jest ogdlnie wysoki, zwlaszcza w poréwnaniu z transportem
drogowym. Poziom bezpieczefistwa kolei nalezy generalnie utrzymywad, a w miare praktycznych mozliwosci —
ciggle podnosi¢, z uwzglednieniem postepu technicznego i naukowego oraz rozwoju prawa Unii i prawa migdzy-

narodowego. Priorytet nalezy przyznaé zapobieganiu wypadkom. Uwzgledni¢ nalezy réwniez wplyw czynnikéw
ludzkich.

() Dz.U.C327212.11.2013,s.122.

() Dz.U.C3562z5.12.2013,s.92.

(}) Stanowisko Parlamentu Europejskiego z dnia 26 lutego 2014 r. (dotychczas nicopublikowane w Dzienniku Urzgdowym) oraz

stanowisko Rady w pierwszym czytaniu z dnia 10 grudnia 2015 r. (Dz.U. C 57 z 12.2.2016, s. 64). Stanowisko Parlamentu Europej-

skiego z dnia 28 kwietnia 2016 r. (dotychczas nieopublikowane w Dzienniku Urzgdowym).

Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczeristwa kolei wspdolnotowych

oraz zmieniajaca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsi¢biorstwom kolejowym, oraz dyrektywe

2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury

kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczefistwa (Dz.U. L 164 z 30.4.2004, s. 44).

() Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii
Europejskiej (zob. s. 44 niniejszego Dziennika Urzedowego).
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(6)  Jezeli panstwo czlonkowskie wprowadza wyzszy poziom bezpieczenstwa, powinno zapewni¢, by przyjety przepis
nie tworzy! barier dla interoperacyjnosci ani nie skutkowal dyskryminacja.

(7)  Najwazniejsze podmioty w systemie kolei Unii, zarzadcy infrastruktury i przedsigbiorstwa kolejowe powinny
ponosi¢ pelna odpowiedzialno$¢ za bezpieczefistwo systemu, kazdy w swoim zakresie. We wlasciwych
przypadkach powinny one wspdlpracowaé przy wprowadzaniu $rodkéw kontroli ryzyka.

(8)  Bez uszczerbku dla odpowiedzialno$ci zarzadcéw infrastruktury i przedsi¢biorstw kolejowych za wypraco-
wywanie i podnoszenie poziomu bezpieczenistwa kolei inne podmioty, takie jak podmioty odpowiedzialne za
utrzymanie, producenci, przewozZnicy, nadawcy, odbiorcy, napeliajacy, oprézniajacy, zaladowcy, wyladowcy,
dostawcy uslug utrzymania, dysponenci, dostawcy ustug i podmioty zamawiajgce, powinni ponosi¢ odpowie-
dzialno$¢ za swoje produkty, ustugi i procesy. Kazdy podmiot systemu kolei Unii powinien by¢ odpowiedzialny
wobec pozostalych podmiotéw za kompletne i rzetelne przekazywanie wszystkich informacji, ktére maja
znaczenie dla sprawdzenia, czy pojazdy nadaja si¢ do eksploatacji. Odnosi si¢ to w szczegdlnosci do informacji
na temat statusu i historii danego pojazdu, jego dokumentacji utrzymania, identyfikowalnosci operacji zaladunku
oraz listow przewozowych.

(9)  Kazde przedsigbiorstwo kolejowe oraz kazdy zarzadca infrastruktury i podmiot odpowiedzialny za utrzymanie
powinien gwarantowal, ze jego wykonawcy i inne zaangazowane strony stosujg Srodki kontroli ryzyka. W tym
celu kazde przedsigbiorstwo kolejowe, zarzadca infrastruktury i podmiot odpowiedzialny za utrzymanie powinny
stosowa metody monitorowania okre$lone we wspdlnych metodach oceny bezpieczenstwa (,CSM”). Jego
wykonawcy powinni stosowaé ten proces na mocy ustalenn umownych. Z uwagi na fakt, ze tego rodzaju ustalenia
stanowig istotny element systemu zarzadzania bezpieczenstwem przedsigbiorstw kolejowych i zarzadcéw infras-
truktury, przedsi¢biorstwa kolejowe i zarzadcy infrastruktury powinni ujawniaé swe ustalenia umowne na
wniosek Agencji Kolejowej Unii Europejskiej (,Agencja”) ustanowionej rozporzadzeniem Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) 2016796 (') lub krajowego organu ds. bezpieczenistwa, w kontekscie prowadzonej przez nie
dziatalno$ci w zakresie nadzoru.

(10) Panstwa czlonkowskie powinny propagowal relacje oparte na wzajemnym zaufaniu, pewnosci i uczeniu sig,
w ramach ktérych zacheca si¢ personel przedsig¢biorstw kolejowych i zarzadcéw infrastruktury do przyczyniania
si¢ do rozwoju bezpieczefistwa, przy jednoczesnym zapewnianiu poufnosci.

(11) Stopniowo wprowadzone zostaly wspdélne wymagania bezpieczefistwa (,CST”) i CSM, aby zapewni¢ utrzymanie
wysokiego poziomu bezpieczefistwa oraz jego poprawe, w przypadkach gdy to jest niezbedne i wykonalne
w sposéb rozsadny. Wprowadzenie CST i CSM powinno dostarczy¢ narzedzi oceny bezpieczenistwa i dzialalnosci
operatoréw zar6wno na szczeblu pafistw cztonkowskich, jak i Unii. Wspdlne wskazniki bezpieczenistwa (,CSI”)
ustanowiono na potrzeby oceny, czy systemy s3 zgodne z CST i w celu ulatwienia monitorowania skutecznosci
dzialania w zakresie bezpieczenstwa kolei.

(12) Przepisy krajowe, czesto oparte na krajowych normach technicznych, s3 stopniowo zastgpowane przepisami
utworzonymi w oparciu o wsp6lne normy, okre$lone w CST, CSM i technicznych specyfikacjach interopera-
cyjnosci (,TSI"). W celu wyeliminowania przeszkdd dla interoperacyjnoéci nalezy stopniowo ograniczaé liczbe
przepiséw krajowych, w tym przepiséw operacyjnych, w wyniku objecia zakresem TSI calego systemu kolei Unii
i uregulowania otwartych punktéw w TSL. W tym celu pafistwa czlonkowskie powinny na biezgco aktualizowaé
swoje systemy przepiséw krajowych, uchyla¢ nieaktualne przepisy i informowaé o tym bez zbednej zwloki
Komisje oraz Agencje.

(13)  Przepisy krajowe powinny by¢ przygotowywane i publikowane w taki sposéb, by byly zrozumiale dla kazdego
potencjalnego uzytkownika sieci krajowej. Jednak takie przepisy czesto odnoszg si¢ do innych dokumentéw,
takich jak normy krajowe, normy europejskie, normy miedzynarodowe lub inne specyfikacje techniczne, ktére
moga by¢ czeSciowo lub w pelni chronione prawami wlasnosci intelektualnej. Obowiazek publikacji nie powinien
w zwiazku z tym mie¢ zastosowania do dokumentéw, o ktérych bezposrednio lub posrednio mowa w przepisach
krajowych.

(14)  Przepisy krajowe czesto obejmuja wymagania, ktére w czeSci majg znaczenie zaréwno dla celéw interopera-
cyjnodci, jak i dla celéw bezpieczeistwa. W zwigzku z tym, ze bezpieczefistwo jest istotnym wymogiem
dyrektywy (UE) 2016/797, przepisy krajowe moga mie¢ znaczenie dla dyrektywy (UE) 2016/797 i niniejszej
dyrektywy. Rozréznienie pomiedzy pojeciami ,krajowe przepisy bezpieczefistwa” a ,krajowe przepisy techniczne”,
okre$lonymi, odpowiednio, w dyrektywie 2004/49/WE i dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady

(") Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/796 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie Agencji Kolejowej Unii Europejskiej
i uchylajgce rozporzadzenie (WE) nr 881/2004 (zob. s. 1 niniejszego Dziennika Urzedowego).
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2008/57|WE (1), powinno zatem zosta¢ usuniete i zastapione okresleniem ,przepisy krajowe”, ktére majg zostaé
zgloszone zgodnie z dyrektywa (UE) 2016/797 lub niniejsza dyrektywa. Przepisy krajowe majg zostaé zgloszone
zgodnie z dyrektywa (UE) 2016/797 przede wszystkim wtedy, gdy dotycza wprowadzania podsysteméw struktu-
ralnych do obrotu lub dopuszczenia ich do eksploatacji. Powinny by¢ one zgloszone zgodnie z niniejsza
dyrektywa wtedy, gdy dotycza funkcjonowania systemu kolei Unii lub konkretnych kwestii z zakresu niniejszej
dyrektywy, w tym roli podmiotéw, certyfikacji i autoryzacji w zakresie bezpieczefistwa oraz dochodzen
w sprawie wypadkow.

(15) Wobec stopniowego podejscia do usuwania przeszkoéd dla interoperacyjnosci systemu kolei Unii oraz
niezbednego w zwigzku z tym czasu na przyjecie TSI nalezy podjaé kroki celem unikniecia sytuacji, w ktorej
pafistwa cztonkowskie przyjmowalyby nowe przepisy krajowe lub realizowaly projekty zwickszajace heteroge-
niczno$¢ obecnego systemu, oprocz sytuacji szczegdlowo przewidzianych w niniejszej dyrektywie. System
zarzadzania bezpieczenstwem jest uznanym narzedziem kontrolowania ryzyka, a zarzadcy infrastruktury i
przedsi¢biorstwa kolejowe sa odpowiedzialni za natychmiastowe podejmowanie dzialan naprawczych w celu
zapobiegania powtarzaniu si¢ wypadkow. Pafstwa czlonkowskie powinny unika¢ tworzenia nowych przepiséw
krajowych bezposrednio po wypadku, chyba ze takie nowe przepisy s3 niezbedne jako pilny $rodek zapobie-
gawczy.

(16) Systemy sterowania pociggiem oraz sygnalizacji odgrywaja kluczows role w zapewnianiu bezpieczenistwa kolei.
W tym wzgledzie wdrozenie europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS) w sieci kolejowej
Unii stanowi wazny wklad w poprawe pozioméw bezpieczenstwa.

(17) Realizujac swéj zakres obowigzkéw i odpowiedzialnosci, zarzadcy infrastruktury i przedsiebiorstwa kolejowe
powinni wdrazaé system zarzgdzania bezpieczenstwem spelniajacy wymogi Unii i zawierajacy wspdlne elementy.
Informacje o bezpieczefistwie i o wdrazaniu systemu zarzadzania bezpieczefistwem powinny by¢ przekazywane
Agencji i krajowemu organowi ds. bezpieczefistwa we wlasciwym panstwie cztonkowskim.

(18) Dzigki tym procesom system zarzadzania bezpieczenstwem powinien zapewniaé, by mozliwosci i ograniczenia
czlowieka oraz wplyw na dzialanie cztowieka byly réwnowazone poprzez stosowanie wiedzy na temat czynnika
ludzkiego i poprzez stosowanie uznanych metod.

(19)  Uslugi kolejowego przewozu towaréw powinny réwniez obejmowac transport towaréw niebezpiecznych. Nalezy
jednak wprowadzi¢ rozréznienie miedzy celem niniejszej dyrektywy, ktérym jest utrzymanie i — w miare
mozliwosci — poprawa bezpieczenstwa systemu kolei Unii, a celem dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/68/WE (%), ktorym jest gléwnie uregulowanie klasyfikacji materialéw i wymagain w odniesieniu do
jednostek fadunkowych stosowanych do ich przewozu, w tym dotyczacych bezpiecznego zatadunku, roztadunku
i stosowania jednostek ladunkowych w obrebie istniejgcego systemu kolejowego. W zwigzku z tym, bez
uszczerbku dla dyrektywy 2008/68/WE, system zarzadzania bezpieczenstwem stosowany przez przedsiebiorstwa
kolejowe i zarzadcéw infrastruktury powinien nalezycie uwzgledniaé potencjalne dodatkowe ryzyka zwigzane
z przewozem towarow niebezpiecznych.

(20)  Aby zapewni¢ wysoki poziom bezpieczefistwa kolei i réwne warunki dla wszystkich przedsigbiorstw kolejowych,
powinny one podlega¢ tym samym wymogom w zakresie bezpieczefistwa. Aby uzyskaé dostep do infrastruktury
kolejowej, przedsigbiorstwo kolejowe powinno posiadaé certyfikat bezpieczenstwa. Certyfikat bezpieczenstwa
powinien zawieral potwierdzenie ustanowienia przez przedsigbiorstwo kolejowe systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem i jego zdolnosci do spelnienia odpowiednich norm i przepiséw bezpieczefistwa dla danego obszaru
dzialalno$ci. W przypadku gdy Agencja wydaje jednolity certyfikat bezpieczenstwa przedsigbiorstwom kolejowym
posiadajacym obszar dzialalnosci w co najmniej jednym panstwie cztonkowskim, powinna ona by¢ jedynym
organem oceniajgcym, czy dane przedsigbiorstwo kolejowe prawidlowo wprowadzito swéj system zarzadzania
bezpieczenstwem. Do celéw oceny wymogéw okreSlonych w odno$nych przepisach krajowych nalezy
zaangazowa¢ krajowe organy ds. bezpieczefistwa odpowiedzialne za dany obszar dzialalnosci.

(21) W oparciu o dyrektywe 2004/49/WE ustanowiono ujednolicone metody w zakresie monitorowania, oceny
zgodnosci, nadzoru oraz wyceny i oceny ryzyka, ktore majg zastosowanie do podmiotéw systemu kolei Unii oraz
krajowych organéw ds. bezpieczenistwa. Te ramy regulacyjne sa wystarczajagco dopracowane, aby stopniowo
wprowadzi¢ jednolity certyfikat bezpieczefistwa, wazny w calym obszarze dzialalnosci danego przedsigbiorstwa
kolejowego.

(") Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we
Wspdlnocie (Dz.U.L 191z 18.7.2008, s. 1).

(*) Dyrektywa 2008/68/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 24 wrze$nia 2008 r. w sprawie transportu lagdowego towaréw niebez-
piecznych (Dz.U.L 260 z 30.9.2008, s. 13).
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(22)  Aby usprawni¢ i uspéjni¢ procedury wydawania jednolitych certyfikatéw bezpieczefistwa przedsigbiorstwom
kolejowym, niezbedne jest przyznanie Agencji kluczowej roli w wydawaniu takich certyfikatéw. W przypadku
gdy obszar dzialania jest ograniczony do jednego pafistwa czlonkowskiego, wnioskodawca powinien mieé
mozliwo$¢ wyboru, czy wystapi z wnioskiem o jednolity certyfikat bezpieczenstwa za posrednictwem punktu
kompleksowej obstugi, o ktérym mowa w rozporzadzeniu (UE) 2016/796, do krajowego organu ds. bezpie-
czenistwa w tym panstwie, czy do Agencji. Wybér dokonany przez wnioskodawce powinien byé wiazacy do
momentu, gdy wniosek zostanie wypelniony lub jego rozpatrywanie zakonczone. Dzigki ograniczeniu obcigzen
administracyjnych dla przedsigbiorstw kolejowych ten nowy system powinien sprawié, ze system kolei Unii
bedzie funkcjonowal w sposéb skuteczniejszy i wydajniejszy.

(23) Agengja i krajowe organy ds. bezpieczenstwa powinny wspdlpracowaé i odpowiednio dzieli¢ si¢ kompetencjami
w zakresie wydawania jednolitych certyfikatéw bezpieczenistwa. Nalezy opracowaé wyrazne przepisy
proceduralne i dotyczgce arbitrazu na potrzeby sytuacji, w ktorych Agencja i krajowe organy ds. bezpieczenstwa
nie sg zgodne w zakresie ocen przeprowadzonych w zwigzku z wydawaniem jednolitych certyfikatéw bezpie-
czefistwa.

(24) Nowy podzial funkcji i zadan pomiedzy krajowe organy ds. bezpieczenstwa a Agencj¢ w odniesieniu do
wydawania certyfikatow bezpieczenistwa powinien zostaC dokonany sprawnie. W tym celu nalezy zawrzeé
porozumienia o wspolpracy migedzy Agencja a krajowymi organami ds. bezpieczefistwa.

(25) Porozumienia o wspolpracy s3 wymagane w szczegélnodci, aby uwzgledni¢ szczegblowq sytuacje geograficzng i
historyczng niektorych panstw czlonkowskich przy jednoczesnym zapewnieniu wiasciwego funkcjonowania
rynku wewngtrznego. W przypadkach gdy dzialalno$¢ jest ograniczona do sieci wymagajacych szczegdlnej
wiedzy eksperckiej ze wzgledow geograficznych lub historycznych i w przypadkach gdy sieci takie s
odizolowane od reszty systemu kolei Unii, wnioskodawca powinien mie¢ mozliwo$¢ dokonania niezbednych
formalnosci na szczeblu lokalnym w kontakcie z odpowiednimi krajowymi organami ds. bezpieczenistwa.
W zwigzku z tym, w celu zmniejszenia obcigzen i kosztéw administracyjnych, porozumienia o wspdtpracy, ktore
maja zostaé zawarte miedzy Agencja a odpowiednimi krajowymi organami ds. bezpieczenstwa, moga
przewidzie¢ odpowiedni podzial zadan, bez uszczerbku dla ostatecznej odpowiedzialnosci Agencji za wydanie
jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa.

(26)  Sieci kolejowe zlokalizowane w paristwach baltyckich (Estonia, Lotwa oraz Litwa) majg prze$wit toru 1520 mm,
ktéry jest taki sam jak w sgsiadujgcych panstwach trzecich, ale rézni sie od przeswitu toréw gldéwnej sieci
kolejowej na terenie Unii. Te sieci w panstwach baltyckich przejely wspdlne wymogi techniczne i operacyjne,
ktore zapewniajg rzeczywistg interoperacyjno$¢ miedzy nimi i — w zwigzku z tym — certyfikat bezpieczenstwa
wydany w jednym z tych pafstw czlonkowskich moze zostaé rozszerzony na pozostala cz¢$¢ tych sieci. Aby
ulatwi¢ skuteczne i proporcjonalne przydzielanie zasobéw na certyfikacje bezpieczefistwa i aby zmniejszy¢
obcigzenia finansowe i administracyjne wnioskodawcy w takich przypadkach, szczegélne ustalenia o wspolpracy
miedzy Agencja a odpowiednimi krajowymi organami ds. bezpieczenistwa powinny, w razie potrzeby, obejmowac
mozliwo$¢ zlecania zadan tym krajowym organom ds. bezpieczefistwa.

(27) Niniejsza dyrektywa nie powinna skutkowa¢ obnizeniem poziomu bezpieczenistwa ani zwigkszeniem kosztéw
w sektorze kolejowym Unil. W tym celu Agencja i krajowe organy ds. bezpieczenstwa powinny ponosi¢ pelng
odpowiedzialno$¢ za wydawane przez siebie jednolite certyfikaty bezpieczefistwa, w szczegdlnosci — odpowie-
dzialno$¢ umowng i pozaumowng. W przypadku postepowania sadowego dotyczacego Agengji lub jej personelu
Agencja powinna w pelni wspélpracowal z wlasciwymi organami danego panstwa czlonkowskiego lub danych
panstw czlonkowskich.

(28) Nalezy wyraznie odr6zni¢ bezposrednig odpowiedzialno$¢ Agengji i krajowych organéw ds. bezpieczenistwa za
bezpieczenstwo wynikajace z wydania certyfikatow bezpieczeristwa i autoryzacji w zakresie bezpieczefistwa,
z jednej strony, od spoczywajacego na krajowych organach ds. bezpieczenistwa zadania zapewnienia krajowych
ram regulacyjnych i ciagglego nadzorowania dziatan wszystkich zainteresowanych stron, z drugiej strony. Kazdy
krajowy organ ds. bezpieczefistwa powinien nadzorowaé, czy w sposéb ciagly spelniane sg obowiazki prawne
nalozone na przedsi¢biorstwo kolejowe lub zarzadce infrastruktury w zakresie ustanowienia systemu zarzadzania
bezpieczenstwem. Uzyskanie dowodéw takiego spelniania obowigzkéw moze wymagaé nie tylko inspekcji na
miejscu w przedsigbiorstwie kolejowym lub u danego zarzadcy infrastruktury, ale rowniez wykonywania zadan
nadzorczych przez krajowe organy ds. bezpieczeristwa, aby ocenié, czy przedsigbiorstwo kolejowe lub zarzadca
infrastruktury w dalszym ciggu wlasciwie stosuja swoj system zarzadzania bezpieczefistwem po przyznaniu im
certyfikatu bezpieczenstwa lub autoryzacji w zakresie bezpieczenistwa. Krajowe organy ds. bezpieczefistwa
powinny koordynowal swoje dzialania nadzorcze w odniesieniu do przedsigbiorstw kolejowych majacych
siedzibe w réznych pafistwach cztonkowskich i wymieniad si¢ informacjami miedzy soba oraz — w odpowiednich
przypadkach — z Agencja. Agencja powinna ulatwia¢ wspdlprace krajowych organéw ds. bezpieczenstwa. W tym
kontekscie nalezy dokonaé niezbednych ustalen miedzy Agencjg a krajowymi organami ds. bezpieczefistwa, aby
ulatwi¢ wymiang informacji miedzy nimi.
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(32)

(33)

(34)

(35)

(36)

Agengja i krajowe organy ds. bezpieczefistwa powinny SciSle wspdlpracowaé w przypadkach, w ktérych krajowy
organ ds. bezpieczenstwa stwierdza, ze posiadacz jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa wydanego przez
Agencje nie spelnia juz warunkéw wydania certyfikatu. W takim przypadku organ ten powinien zwrécic si¢ do
Agendji o ograniczenie lub cofnigcie tego certyfikatu. Na wypadek réznicy stanowisk miedzy Agencjg a krajowym
organem ds. bezpieczeristwa nalezy ustali¢ procedure arbitrazowa. W przypadku gdy krajowy organ ds. bezpie-
czenstwa w ramach nadzoru stwierdza powazne zagrozenie dla bezpieczenistwa, powinien poinformowaé
Agencje i wszelkie inne odnoéne krajowe organy ds. bezpieczenstwa w miejscu dzialalnosci przedsi¢biorstwa
kolejowego. Odnosne krajowe organy ds. bezpieczefistwa powinny mie¢ mozliwo$¢ stosowania tymczasowych
srodkéw bezpieczenstwa, w tym natychmiastowego ograniczenia lub zawieszenia danej dzialalno$ci. W tym
kontek$cie jako powazne zagrozenie dla bezpieczefistwa nalezy rozumie¢ przypadek powaznego nieprze-
strzegania obowiagzkoéw prawnych lub wymogéw bezpieczefistwa, ktére samo w sobie lub w szeregu nastepu-
jacych po sobie wydarzen moze spowodowaé wypadek lub powazny wypadek.

Agencja powinna mie¢ mozliwo$¢ ustanowienia narzedzia ulatwiajacego wymiang informacji miedzy wlasciwymi
podmiotami, ktére wykrywaja ryzyko dla bezpieczenstwa zwigzane z wadami i niezgodnoscig konstrukcji
z przepisami lub wadliwym funkcjonowaniem sprzetu technicznego lub ktére sg o takich zagrozeniach
informowane.

Jednolity certyfikat bezpieczenstwa powinien by¢ wydawany na podstawie dowodu, ze przedsigbiorstwo kolejowe
ustanowilo system zarzadzania bezpieczefistwem.

Zarzadcy infrastruktury powinni ponosi¢ zasadnicza odpowiedzialno$¢ za bezpieczne zaprojektowanie,
utrzymanie i eksploatowanie wiasnych sieci kolejowych. Zarzadcy infrastruktury powinni podlega autoryzacji
w zakresie bezpieczenistwa ze strony krajowego organu ds. bezpieczefistwa odnosnie do ich systemu zarzadzania
bezpieczenstwem oraz innym przepisom w celu spelnienia wymagan dotyczacych bezpieczenistwa.

Certyfikacja personelu kolejowego moze stwarza¢ trudnosci dla nowych operatoréw. Panistwa czlonkowskie
powinny zapewni¢ przedsigbiorstwom kolejowym, ktore zamierzaja rozpoczaé dzialalno$¢ w obrebie danej sieci,
dostep do szkolen i certyfikacji personelu kolejowego, niezbednych do spelnienia wymogéw przepiséw
krajowych.

Podmioty odpowiedzialne za utrzymanie wagonéw towarowych powinny dysponowaé odpowiednim
certyfikatem. Jezeli podmiotem odpowiedzialnym za utrzymanie jest zarzadca infrastruktury, odpowiednia
certyfikacja powinna stanowi¢ czg$¢ autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa. Certyfikat wydany takiemu
podmiotowi powinien gwarantowaé, Ze wymogi niniejszej dyrektywy zwiazane z utrzymaniem s3 spelnione
w odniesieniu do kazdego wagonu towarowego, za ktéry podmiot ten jest odpowiedzialny. Certyfikat ten
powinien by¢ wazny na terytorium calej Unii i by¢ wydawany przez organ majacy mozliwos¢ przeprowadzania
audytu systemu utrzymania wprowadzonego przez podmiot. Z uwagi na to, Ze wagony towarowe s3 Czgsto
wykorzystywane w ruchu miedzynarodowym, za§ podmiot odpowiedzialny za utrzymanie moze chciel
skorzystaé z warsztatow prowadzacych dzialalno$¢ w wigcej niz jednym panstwie czlonkowskim, organ wydajacy
certyfikat powinien mie¢ mozliwo$¢ przeprowadzania kontroli w calej Unii. Agencja powinna przeprowadzi¢
ocen¢ systemu certyfikacji podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie wagonéw towarowych oraz,
w odpowiednich przypadkach, zaleci¢ rozszerzenie tego systemu na wszystkie pojazdy kolejowe.

Krajowe organy ds. bezpieczefistwa powinny by¢ w pelni niezalezne pod wzgledem organizacyjnym, prawnym i
decyzyjnym od jakiegokolwick przedsigbiorstwa kolejowego, zarzadcy infrastruktury, wnioskodawcy, podmiotu
zamawiajgcego lub podmiotu udzielajgcego zamoéwien na ustugi publiczne. Powinny one wykonywac swoje
zadania w sposéb przejrzysty i niedyskryminujacy i powinny wspélpracowal z Agencja w celu stworzenia
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego i koordynowaé swoje kryteria podejmowania decyzji. W razie
koniecznosci panstwa czlonkowskie powinny mie¢ mozliwos¢ podjecia decyzji o wigczeniu ich krajowych
organéw ds. bezpieczefistwa w strukture krajowego ministerstwa odpowiedzialnego za sprawy transportu pod
warunkiem poszanowania niezaleznosci krajowego organu ds. bezpieczenstwa. W celu realizowania swoich
zadan krajowe organy ds. bezpieczefistwa powinny dysponowal konieczng wewnetrzng i zewnetrzng zdolnoscia
organizacyjng w zakresie zasobéw ludzkich i materialnych.

Krajowe organy dochodzeniowe zajmuja kluczowa pozycje w procesie badania bezpieczefistwa. Ich praca ma
zasadnicze znaczenie dla okreSlenia przyczyn wypadku lub incydentu. Podstawowe znaczenie ma zatem to, by
organy takie dysponowaly zasobami finansowymi i ludzkimi wymaganymi do skutecznego i sprawnego
prowadzenia dochodzen. Krajowe organy dochodzeniowe powinny wspélpracowaé z mysla o wymianie
informacji i najlepszych praktyk. Powinny ustanowi¢ program wzajemnych ocen, by monitorowaé skuteczno$é
swoich dochodzen. Sprawozdania ze wzajemnych ocen powinny by¢ przedstawiane Agencji, by umozliwic jej
monitorowanie ogdlnych wynikéw systemu kolei Unii w zakresie bezpieczenstwa.
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(37) Powazne wypadki kolejowe zdarzajg si¢ rzadko. Moga one jednak mie¢ katastrofalne skutki i wywolujg zaniepo-
kojenie opinii publicznej co do bezpieczenistwa systemu kolei Unii. Nalezy wigc bada¢ wszystkie takie wypadki
pod katem bezpieczenstwa w celu unikniecia ich powtarzania sig, a wyniki dochodzen publikowaé. Inne wypadki
i incydenty réwniez powinny by¢ przedmiotem dochodzen w zakresie bezpieczenstwa, w przypadkach gdy moga
stanowi¢ znaczgce zdarzenia poprzedzajace powazne wypadki.

(38) Dochodzenie w zakresie bezpieczenstwa powinno by¢ prowadzone niezaleznie od jakiegokolwiek postepowania
sadowego w tej samej sprawie; prowadzacym to dochodzenie powinien by¢ zapewniony dostep do dowodow i
$wiadkéw. Dochodzenie powinno by¢ prowadzone przez stale funkcjonujacy organ, niezalezny od podmiotéw
systemu kolei Unii. Organ dochodzeniowy powinien funkcjonowaé w sposéb, ktéry wyklucza konflikt intereséw
i jakiekolwiek mozliwe zwigzki z przyczynami zdarzen, ktére sg badane. W szczegdlnosci nie powinno
dochodzi¢ do negatywnego wplywu na funkcjonalng niezalezno$¢ organu dochodzeniowego, jezeli ma on bliskie
zwiazki organizacyjne i prawne z krajowym organem ds. bezpieczefistwa, Agencja lub organem regulacyjnym ds.
kolei do celéw organizacyjnych lub zwigzanych ze strukturg prawng. Dochodzenia powinny by¢ prowadzone
w sposéb jak najbardziej otwarty. Dla kazdego zdarzenia organ dochodzeniowy powinien wyznaczyé odpowiedni
zesp6t dysponujacy wiedza ekspercka i doswiadczeniem koniecznymi do ustalenia bezposrednich i posrednich

przyczyn wypadku.

(39) Dochodzenie po powaznym wypadku powinno by¢ prowadzone w sposéb pozwalajacy na wystuchanie
wszystkich stron oraz umozliwiajacy im dostep do wynikéw. W szczegdlnosci organ dochodzeniowy powinien
podczas dochodzenia informowal strony, ktére uwaza za odpowiedzialne za pewne kwestie bezpieczenistwa, o
postepie dochodzenia i powinien braé pod uwage ich poglady i opinie. W ten sposéb organ dochodzeniowy
bedzie moégt uzyskiwal wszelkie istotne dodatkowe informacje i mie¢ $wiadomos¢ réznych opinii na temat
swoich prac, tak aby w jak najlepszy sposob przeprowadzi¢ dochodzenie. Takie konsultacje nie powinny
w zadnym przypadku mie¢ na celu przypisywania winy lub odpowiedzialnosci, ale zgromadzenie faktéw
dowodowych i wyciagniecie wnioskéw umozliwiajacych podniesienie poziomu bezpieczefistwa w przyszlosci.
Organ dochodzeniowy powinien jednak mie¢ swobod¢ decydowania, jakie informacje zamierza udostepni¢ takim
stronom, aby unikna¢ wszelkich nienaleznych naciskéw, chyba ze z takim wnioskiem wystapia prowadzacy
procedure sgdowa. Organ dochodzeniowy powinien réwniez uwzgledniaé uzasadnione potrzeby informacyjne
wszelkich ofiar i ich rodzin.

(40)  Aby zwigkszy¢ efektywnos¢ dzialania organéw dochodzeniowych oraz ulatwi¢ im wykonywanie ich obowigzkéw,
nalezy umozliwi¢ tym organom mozliwie szybki dost¢p do miejsca wypadku, w stosownych przypadkach
w porozumieniu z jakimkolwiek organem wymiaru sprawiedliwo$ci zaangazowanym w te sprawe. Sprawozdania
z dochodzen oraz wszelkie ustalenia i zalecenia dostarczaja istotnych informacji dla dalszej poprawy bezpie-
czefistwa kolei i powinny by¢ publicznie dostepne na szczeblu Unii. Zalecenia w zakresie bezpieczenstwa
powinny by¢ zrealizowane przez ich adresatéw, a sprawozdania z podjetych dzialan przekazywane organowi
dochodzeniowemu.

(41) W przypadku gdy bezposrednie przyczyny wypadku lub incydentu wydaja si¢ zwiazane z dzialaniami czlowieka,
nalezy zwrdci¢ uwage na konkretne okolicznosci oraz na sposob, w jaki personel wykonuje dzialania rutynowe
w ramach normalnych operacji, w tym na projekt interfejsu czlowiek-maszyna, stosownos$¢ procedur,
wystepowanie konfliktu celéw, oblozenie pracg oraz wszelkie inne okolicznosci, ktére moga mie¢ wplyw na dane
zdarzenie, w tym obcigzenie fizyczne i stres zwiazany z praca, zmeczenie lub kondycje psychiczna.

(42) Nalezy podja¢ starania w celu zapewnienia w calej Unii dostepu do wysokiego poziomu szkolenia oraz zaawanso-
wanych kwalifikacji.

(43) W celu uzupelnienia i zmiany pewnych innych niz istotne elementéw niniejszej dyrektywy nalezy przekazaé
Komisji uprawnienia do przyjecia aktéw zgodnie z art. 290 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
w odniesieniu do CSM i CST oraz ich zmiany. Szczeg6lnie wazne jest, aby w czasie prac przygotowawczych
Komisja prowadzila stosowne konsultacje, w tym na poziomie ekspertéw. Przygotowujac i opracowujac akty
delegowane, Komisja powinna zapewni¢ jednoczesne, terminowe i odpowiednie przekazanie stosownych
dokument6éw Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

(44) Komisji nalezy przyzna¢ uprawnienia wykonawcze w celu zapewnienia jednolitych warunkéw wykonywania
niniejszej dyrektywy w odniesieniu do: upowaznienia Agencji do opracowania projektéw CSM i CST i ich zmian
oraz do przedstawiania Komisji zalecen; praktycznych ustalen dotyczacych procedury certyfikacji; szczegélowych
przepiséw okreslajacych, ktére z wymogéw przedstawionych w zalgczniku III maja zastosowanie do celéw
zwigzanych z funkcjami utrzymania wykonywanymi przez warsztaty utrzymaniowe, w tym szczegélowych
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przepiséw zapewniajacych jednolite wdrozenie certyfikacji warsztatéw utrzymaniowych, zgodnie z odpowiednimi
CSM i TSI szczegdlowych przepiséw okreslajacych, ktére z wymogéw przedstawionych w zalgczniku III majg
zastosowanie do celow certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdéw innych niz wagony
towarowe, na podstawie technicznej charakterystyki takich pojazdéw, w tym szczegétowych przepiséw zapewnia-
jacych jednolite wdrozenie warunkow certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdéw innych
niz wagony towarowe, zgodnie z odpowiednimi CSM i TSI, a takze struktury sprawozdan z dochodzenia
w sprawie wypadkéw i incydentéw. Uprawnienia te powinny by¢ wykonywane zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011 (!).

(45) Panstwa czlonkowskie powinny ustanowi¢ sankcje za naruszenia przepiséw krajowych przyjetych na podstawie
niniejszej dyrektywy i zapewni¢ ich stosowanie. Sankcje te muszg by¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace.

(46) Jako ze cele dzialan proponowanych w niniejszej dyrektywie, a mianowicie koordynacja dzialan w panstwach
czlonkowskich zmierzajaca do regulacji i nadzorowania bezpieczefistwa, prowadzenie dochodzen w sprawach
wypadkéw oraz ustanowienie CST, CSM, CSI i wspélnych wymagan w zakresie jednolitych certyfikatow bezpie-
czenstwa, nie mogg by¢ osiagniete w zadowalajacym stopniu przez pafistwa czlonkowskie, natomiast ze wzgledu
na ich rozmiary i skutki mogg by¢ lepiej zrealizowane na poziomie Unii, moze ona podja¢ dzialania zgodnie
z zasadg pomocniczosci okre$long w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej. Zgodnie z zasadg proporcjonalnosci,
okreslong w przywolanym artykule, niniejsza dyrektywa nie wykracza poza to, co jest niezbedne do osiagnigcia
tych celow.

(47) Zobowigzanie do transpozycji niniejszej dyrektywy do prawa krajowego nalezy ograniczy¢ do tych przepiséw,
ktére stanowig merytoryczng zmiang w poréwnaniu z dyrektywa 2004[49/WE. Zobowigzanie do transpozycji
przepiséw, ktére nie ulegly zmianie, wynika z tej dyrektywy.

(48) Niniejsza dyrektywa nie powinna naruszaé zobowigzan panstw czlonkowskich dotyczacych terminéw
transpozycji do prawa krajowego dyrektyw okreslonych w zalgczniku IV czg$¢ B,

PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

ROZDZIAL 1

PRZEPISY OGOLNE
Artykut 1
Przedmiot

Niniejsza dyrektywa ustanawia przepisy, ktérych celem jest zapewnienie rozwoju i doskonalenia bezpieczenstwa systemu
kolei Unii oraz poprawienie dostgpu do rynku dla ustug transportu kolejowego, poprzez:

a) harmonizacje struktury regulacyjnej w panstwach czlonkowskich;
b) okreslenie odpowiedzialnosci podmiotéw systemu kolei Unii;

¢) rozwijanie wspdlnych wymagan bezpieczenstwa (,CST”) i wspdlnych metod oceny bezpieczenstwa (,CSM”), majgc na
celu stopniowy likwidacje potrzeby istnienia przepiséw krajowych;

d) ustalanie zasad wydawania, przedluzania, zmiany i ograniczania lub cofania certyfikatéw bezpieczenstwa i
autoryzacji w zakresie bezpieczefistwa;

e) wymdg ustanowienia dla kazdego paristwa czlonkowskiego krajowego organu ds. bezpieczenstwa oraz organu
dochodzeniowego badajgcego wypadki i incydenty; oraz

f) okreslenie wspdlnych zasad zarzadzania bezpieczefistwem kolei, jego regulacji i nadzoru.

(") Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011 z dnia 16 lutego 2011 r. ustanawiajace przepisy i zasady ogdlne
dotyczace trybu kontroli przez pafistwa czlonkowskie wykonywania uprawniefi wykonawczych przez Komisje (Dz.U. L 55 z 28.2.2011,
s. 13).
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Artykut 2
Zakres stosowania

1. Niniejsza dyrektywa ma zastosowanie do systemu kolei w panstwach czlonkowskich, ktéry mozna podzieli¢ na
podsystemy strukturalne i funkcjonalne. Obejmuje ona wymagania bezpieczenstwa dla caloci systemu, lacznie
z bezpiecznym zarzgdzaniem infrastruktura i ruchem pociagéw, a takze wspoéldziataniem przedsiebiorstw kolejowych,
zarzadcow infrastruktury i innych podmiotéw systemu kolei Unii.

2. Niniejsza dyrektywa nie ma zastosowania do:
a) metra;
b) tramwajéw i pojazdow kolei lekkiej oraz infrastruktury uzytkowanej wylacznie przez te pojazdy; lub

c) sieci, ktore s3 funkcjonalnie oddzielone od reszty systemu kolei Unii i s3 z zaloZenia przeznaczone wylgcznie do
prowadzenia pasazerskich przewozéw lokalnych, miejskich lub podmiejskich, oraz przedsigbiorstw funkcjonujgcych
wylacznie na tych sieciach.

3. Panstwa czlonkowskie moga postanowié, ze Srodki przyjete przez nie w celu wdrozenia niniejszej dyrektywy nie
obejmuja:

a) infrastruktury kolejowej, w tym bocznic, bedacej wlasnoscia prywatng i wykorzystywanej przez wiasciciela lub
operatora do celéw, odpowiednio, ich wlasnego transportu towarowego lub transportu oséb w celach niezarob-
kowych oraz pojazdéw uzytkowanych wylacznie na takiej infrastrukturze;

b) infrastruktury i pojazdéw przewidzianych wylacznie do uzytku lokalnego, historycznego lub turystycznego;

c) infrastruktury kolei lekkiej wykorzystywanej sporadycznie przez pojazdy kolei cigzkiej w warunkach eksploatacyjnych
systemu kolei lekkiej, w przypadkach gdy jest to konieczne do celéw fgcznosci w odniesieniu do wylacznie do tych
pojazdow; oraz

d) pojazdéw uzytkowanych przede wszystkim na infrastrukturze kolei lekkiej, ale wyposazonych w pewne elementy
skfadowe kolei cigzkiej konieczne do umozliwienia przejazdu po zamknigtym i ograniczonym odcinku infrastruktury
kolei cigzkiej wylacznie do celéw facznosci.

4. Niezaleznie od ust. 2, pafistwa czlonkowskie moga podjaé decyzje o zastosowaniu — w stosownych przypadkach —
przepiséw niniejszej dyrektywy do metra i innych systeméw lokalnych, zgodnie z prawem krajowym.

Artykut 3
Definicje

Na uzytek niniejszej dyrektywy zastosowanie maja nastepujace definicje:
1) ,system kolei Unii” oznacza system kolei Unii zdefiniowany w art. 2 pkt 1 dyrektywy (UE) 2016/797;

2) ,zarzadca infrastruktury” oznacza zarzadce infrastruktury zdefiniowanego w art. 3 pkt 2 dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2012/34/UE (');

3) ,przedsigbiorstwo kolejowe” oznacza przedsigbiorstwo kolejowe zdefiniowane w art. 3 pkt 1 dyrektywy
2012/34|UE oraz kazde inne przedsi¢biorstwo publiczne lub prywatne, ktérego dzialalno§¢ polega na
wykonywaniu kolejowych przewozéw towarowych lub pasazerskich z zastrzezeniem, ze przedsigbiorstwo to ma
zapewnia trakcje, facznie z przedsigbiorstwami, ktdére zapewniaja wylacznie trakcje;

4) ,techniczna specyfikacja interoperacyjnosci (TSI)” oznacza specyfikacje przyjeta zgodnie z dyrektywa (UE)
2016/797, obejmujaca kazdy podsystem, lub cz¢$¢ podsystemu, w celu zapewnienia jego zgodnosci z zasadniczymi
wymaganiami i zapewnienia interoperacyjnosci systemu kolei Unii;

5) ,wspolne wymagania bezpieczenistwa (CST)” oznaczaja minimalne poziomy bezpieczenistwa, ktére musza byé
osiagnigte przez system jako calo$¢ oraz, tam gdzie to wykonalne, przez rézne czgsci systemu kolei Unii (takie jak
system kolei konwencjonalnej, system kolei duzych predkosci, dlugie tunele kolejowe lub linie przeznaczone
wylacznie do transportu towaréw);

(") Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego (Dz.U.L 3432 14.12.2012, s. 32).
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6) ,wspélne metody oceny bezpieczenstwa (CSM)” oznaczajg metody opisujace oceng pozioméw bezpieczenstwa,
spetniania wymagan bezpieczefistwa oraz zgodnosci z innymi wymaganiami dotyczacymi bezpieczenstwa;

7) Jkrajowy organ ds. bezpieczefistwa” oznacza krajowy podmiot, ktéremu powierzono zadania w zakresie bezpie-
czenstwa kolei zgodnie z niniejsza dyrektywa, lub kazdy podmiot, ktéremu zadania te zostaly powierzone przez
grupe panstw cztonkowskich w celu zapewnienia ujednolicenia systemu bezpieczenstwa;

8) ,przepisy krajowe” oznaczaja wszystkie wigzace przepisy przyjete w panstwie cztonkowskim, niezaleznie od tego,
jaki organ je wydal, obejmujace wymogi dotyczace bezpieczefistwa kolei lub wymogi techniczne, inne niz wymogi
nalozone przez Uni¢ lub przepisy migdzynarodowe, i ktére maja zastosowanie w tym panstwie cztonkowskim do
przedsigbiorstw kolejowych, zarzadcéw infrastruktury lub stron trzecich;

9) ,system zarzadzania bezpieczeistwem” oznacza organizacje, $rodki i procedury przyjete przez zarzadcg infras-
truktury lub przedsi¢biorstwo kolejowe w celu zapewnienia bezpiecznego zarzadzania swoim dziataniem;

10) ,osoba prowadzgca dochodzenie” oznacza osobe odpowiedzialng za organizacje dochodzenia, prowadzenie go i
nadzér nad nim;

11) ,wypadek” oznacza niechciane lub niezamierzone nagle zdarzenie lub ciag takich zdarzen, ktére majg dotkliwe
konsekwencje; wypadki dzielg si¢ na nastgpujace kategorie: kolizje, wykolejenia, wypadki na przejazdach, wypadki
z udzialem 0s6b dotyczace taboru kolejowego bedacego w ruchu, pozary i inne;

12) ,powazny wypadek” oznacza wypadek spowodowany kolizjg lub wykolejeniem pociggu, z przynajmniej jedng ofiarg
$miertelng lub przynajmniej pigcioma powaznie rannymi osobami, lub powodujacy znaczne zniszczenie taboru
kolejowego, infrastruktury lub $rodowiska, i inne podobne wypadki majace te same konsekwencje i oczywisty
wplyw na regulacje bezpieczenistwa kolei lub na zarzadzanie bezpieczefistwem; ,znaczne zniszczenie” oznacza
zniszczenie, ktore moze by¢ natychmiast oszacowane przez organ dochodzeniowy jako powodujace koszty
wynoszace tacznie co najmniej 2 mln EUR;

13

~

Jincydent” oznacza kazde zdarzenie, inne niz wypadek lub powazny wypadek, majace wplyw na bezpieczefistwo
eksploatacji kolei;

14) ,dochodzenie” oznacza proces realizowany w celu zapobiegania wypadkom i incydentom, obejmujacy zbieranie i
analiz¢ informacji, wycigganie wnioskow, lacznie z ustaleniem przyczyn, oraz, gdzie to wlasciwe, opracowanie
zalecenn w zakresie bezpieczenistwa;

15) ,przyczyny” oznaczaja dzialania, zaniechania, zdarzenia lub warunki, lub ich kombinacje, ktére doprowadzily do
wypadku lub incydentu;

16) ,kolej lekka” oznacza miejski lub podmiejski kolejowy system transportowy charakteryzujacy sie wytrzymatoscig
zderzeniowg C-III lub C-IV (zgodnie z EN 15227:2011) oraz maksymalng wytrzymaloscia pojazdu wynoszaca
800kN (wzdluzna sita Sciskajgca w obszarze sprzegu); systemy kolei lekkiej moga korzystaé¢ z wlasnego,
wydzielonego pasa drogowego lub dzieli¢ go z ruchem drogowym i zazwyczaj nie dochodzi w ich ramach do
wymiany pojazdéw ze skladami obstugujacymi dalekobiezne przewozy pasazerskie lub towarowe;

17

~

Jjednostka oceniajgca zgodno$¢” oznacza jednostke notyfikowang lub wyznaczong jako wykonujaca czynnosci
z zakresu oceny zgodno$ci, w tym wzorcowanie, badanie, certyfikacje i inspekcje; po notyfikacji przez panstwo
cztonkowskie jednostka oceniajaca zgodnos¢ jest klasyfikowana jako jednostka notyfikowana; po wyznaczeniu
przez panstwo czlonkowskie jednostka oceniajaca zgodno$¢ jest klasyfikowana jako jednostka wyznaczona;

18) ,skladniki interoperacyjnosci” oznaczaja sktadniki interoperacyjnosci zdefiniowane w art. 2 pkt 7 dyrektywy (UE)
2016/797;

19) ,dysponent” oznacza osobg fizyczng lub prawng, ktdra — bedac wiascicielem danego pojazdu lub majac prawo do
uzytkowania go — eksploatuje ten pojazd jako Srodek transportu i jest jako taka zarejestrowana w rejestrze
pojazdéw, o ktérym mowa w art. 47 dyrektywy (UE) 2016/797;

20) ,podmiot odpowiedzialny za utrzymanie” oznacza podmiot odpowiedzialny za utrzymanie pojazdu, zarejestrowany
jako taki w rejestrze pojazdéw, o ktérym mowa w art. 47 dyrektywy (UE) 2016/797;

21) ,pojazd” oznacza pojazd kolejowy zdatny do poruszania si¢ na wlasnych kolach po liniach kolejowych, z napedem
lub bez; pojazd skfada si¢ z co najmniej jednego podsystemu strukturalnego i funkcjonalnego;
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22) ,producent” oznacza producenta zdefiniowanego w art. 2 pkt 36 dyrektywy (UE) 2016/797;
23) ,nadawca” oznacza przedsigbiorstwo, ktére nadaje towary we wlasnym imieniu lub w imieniu osoby trzeciej;

24) ,odbiorca” oznacza dowolng osobg fizyczng lub prawng, ktéra odbiera towary zgodnie z umowa przewozu; jezeli
operacja transportowa odbywa si¢ bez umowy przewozu, za odbiorce uwaza si¢ osobe fizyczna lub prawng, ktéra
przyjmuje odpowiedzialno$¢ za towary po ich nadejiciu;

25) ,zaladowca” oznacza przedsigbiorstwo, ktére dokonuje zaladunku zapakowanych towaréw, malych konteneréw lub
cystern przeno$nych na wagon lub do kontenera, lub ktére dokonuje zaladunku kontenera, kontenera do przewozu
luzem, wieloelementowego kontenera do gazu, kontenera-cysterny lub cysterny przenosnej na wagon;

26) ,wyladowca” oznacza przedsigbiorstwo, ktére zdejmuje kontener, kontener do przewozu luzem, wieloelementowy
kontener do gazu, kontener-cystern¢ lub cysterng przeno$ng z wagonu, lub przedsigbiorstwo, ktére wytadowuje
towary zapakowane, mate kontenery lub cysterny przenosne z wagonu lub kontenera, lub przedsigbiorstwo, ktére
wyladowuje towary z cysterny (wagonu-cysterny, cysterny odejmowalnej, cysterny przenosnej lub kontenera-
cysterny) lub z wagonu-baterii lub wieloelementowego kontenera do gazu lub z wagonu, duzego kontenera lub
malego kontenera do przewozu luzem lub kontenera do przewozu luzem;

27

~

,hapelniajacy” oznacza przedsigbiorstwo, ktére dokonuje zatadunku towaréw do cysterny (w tym wagonu-cysterny,
wagonu z cysterng odejmowalng, cysterny przeno$nej lub kontenera-cysterny), na wagon, do duzego kontenera lub
malego kontenera do przewozu luzem, na wagon-bateri¢ lub do wieloelementowego kontenera do gazu;

28) ,oprézniajacy” oznacza przedsigbiorstwo, ktore dokonuje wyladunku towaréw z cysterny (w tym wagonu-cysterny,
wagonu z cysterng odejmowalng, cysterny przeno$nej lub kontenera-cysterny), z wagonu, z duzego kontenera lub
malego kontenera do przewozu luzem, z wagonu-baterii lub z wieloelementowego kontenera do gazu;

29) ,przewoznik” oznacza przedsi¢biorstwo realizujace operacje transportows, zgodnie z umowsg przewozu;

30) ,podmiot zamawiajacy” oznacza podmiot publiczny lub prywatny, ktéry zamawia zaprojektowanie lub budowe lub
odnowienie lub modernizacje podsystemu;

31) ,rodzaj dzialalno$ci” oznacza rodzaj charakteryzujacy sie transportem pasazerskim, obejmujacy lub nie przewozy
kolejami duzych predkosci, przewozy towarowe, obejmujacy lub nie przewozy ladunkéw niebezpiecznych, a takze
tylko ustugi manewrowe;

32) ,zakres dzialalnoSci” oznacza zakres okreslany w kategoriach liczby pasazeréw lub wolumenu towaréw oraz
szacunkowej wielkoSci przedsigbiorstwa kolejowego wyrazonej liczbg pracownikéw pracujacych w sektorze
kolejowym (tj. mikroprzedsigbiorstwo, male, Srednie albo duze przedsigbiorstwo);

33) ,obszar dzialalnoci” oznacza sie¢ lub sieci w panstwie cztonkowskim lub pafistwach cztonkowskich, w ktérym lub
w ktorych przedsigbiorstwo kolejowe zamierza prowadzi¢ dziatalno$é.

ROZDZIAL 1

ROZWO] BEZPIECZENSTWA KOLEI I ZARZADZANIE NIM
Artykut 4
Rola podmiotéw systemu kolei Unii w rozwoju i poprawie bezpieczenistwa kolei

1. Majgc na celu rozwdj i poprawe bezpieczefistwa kolei, panstwa czlonkowskie — w ramach swoich kompetencji:

a) zapewniajg ogdlne zachowanie bezpieczenstwa kolei oraz, gdy jest to wykonalne w sposéb rozsadny, stala jego
poprawe, uwzgledniajgc rozwdj prawa Unii i przepiséw migdzynarodowych oraz postep techniczny i naukowy, a
takze przyznajac priorytet zapobieganiu wypadkom,;

b) zapewniaja egzekwowanie obowigzujacych przepiséw w sposéb otwarty i niedyskryminujgcy, wspierajgc rozwdj
jednolitego europejskiego systemu transportu kolejowego;

) zapewniajg, aby $rodki stosowane dla rozwoju i poprawy bezpieczefistwa kolei uwzglednialy potrzebe podejicia
systemowego;
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d) zapewniaja, aby odpowiedzialno§¢ za bezpieczne funkcjonowanie systemu kolei Unii i nadzér nad ryzykiem z tym
zwigzanym spoczywala na zarzadcach infrastruktury i przedsigbiorstwach kolejowych — na kazdym w odniesieniu do
jego czesci systemu — zobowigzujac je do:

(i) wdrozenia niezbednych $rodkéw nadzoru ryzyka, o ktérych mowa w art. 6 ust. 1 lit. a), w odpowiednich
przypadkach we wspdlpracy ze sobg;

(ii) stosowania przepiséw unijnych i krajowych;
(ili) ustanowienia systemu zarzadzania bezpieczefistwem zgodnie z niniejsza dyrektywa;

e) bez uszczerbku dla odpowiedzialnosci cywilnej, zgodnej z wymogami prawnymi panstw czlonkowskich, zapewniajg,
aby kazdy zarzadca infrastruktury i kazde przedsigbiorstwo kolejowe byly odpowiedzialne za swojg cze$¢ systemu i
jej bezpieczne funkcjonowanie, wlaczajac dostawe materialéw i kontraktowanie ustug wobec uzytkownikéw,
klientéw, zainteresowanych pracownikéw i innych podmiotéw, o ktérych mowa w ust. 4;

f) opracowuja i publikujg roczne plany bezpieczenistwa okreslajace $rodki przewidziane dla osiggnigcia CST; oraz

g) w odpowiednich przypadkach wspieraja Agencje w jej dzialaniach stuzacych monitorowaniu rozwoju bezpieczenistwa
kolei na szczeblu unijnym.

2. Agencja zapewnia, w granicach swoich kompetencji, ogdlne utrzymanie bezpieczefistwa kolei oraz, gdy jest to
wykonalne w sposob rozsadny, stalg jego poprawe, uwzgledniajgc rozwdj prawa Unii i postep techniczny i naukowy
oraz przyznajac priorytet zapobieganiu powaznym wypadkom.

3. Przedsigbiorstwa kolejowe i zarzadcy infrastruktury:

a) wdrazaja niezbedne $rodki nadzoru ryzyka, o ktérych mowa w art. 6 ust. 1 lit. a), w odpowiednich przypadkach we
wspOlpracy ze sobg i z innymi podmiotami;

b) w swoich systemach zarzadzania bezpieczenstwem uwzgledniajg ryzyka zwigzane z dzialaniami innych podmiotéw i
stron trzecich;

c) w stosownych przypadkach umownie zobowiazuja pozostale podmioty, o ktérych mowa w ust. 4, majace
potencjalny wplyw na bezpieczne funkcjonowanie systemu kolei Unii, do wdrozenia niezbednych $rodkéw kontroli
ryzyka; oraz

d) zapewniajg, by ich wykonawcy stosowali Srodki kontroli ryzyka poprzez stosowanie CSM do monitorowania
procesow okreslonych w CSM dotyczacych monitorowania, o ktérych mowa w art. 6 ust. 1 lit. ¢), oraz ze powyzsze
jest zawarte w umowach, ktére na wniosek Agengji lub krajowego organu ds. bezpieczefistwa sa ujawniane.

4. Bez uszczerbku dla obowiazkéw przedsigbiorstw kolejowych i zarzadedw infrastruktury, o ktérych mowa w ust. 3,
podmioty odpowiedzialne za utrzymanie i wszystkie inne podmioty, ktére majg potencjalny wplyw na bezpieczne
funkcjonowanie systemu kolei Unii, w tym producenci, dostawcy ustug utrzymania, dysponenci, dostawcy ustug,
podmioty zamawiajace, przewoznicy, nadawcy, odbiorcy, zaladowcy, wytadowcy, napelniajacy i oprozniajacy:

a) wdrazaja niezbedne $rodki kontroli ryzyka, w odpowiednich przypadkach we wspdlpracy z innymi podmiotami;

b) zapewniaja, aby dostarczone przez nich: podsystemy, akcesoria, sprzet i ustugi byly zgodne z wyszczegdlnionymi
wymogami 1 warunkami uzytkowania, tak ze moga by¢ bezpiecznie uzytkowane przez dane przedsigbiorstwo
kolejowe lub danego zarzadce infrastruktury.

5. Przedsigbiorstwa kolejowe, zarzadcy infrastruktury oraz kazdy podmiot, o ktérym mowa w ust. 4, ktory wykrywa
lub jest informowany o zagrozeniu bezpieczefistwa zwigzanym z wadami i niezgodnoscia konstrukcji z przepisami lub
wadliwym funkcjonowaniem sprzetu technicznego, w tym dotyczacymi podsysteméw strukturalnych, lub ktéry jest o
takich zagrozeniach informowany, podejmuje nastepujace dziatania, w granicach swoich odpowiednich kompetencji:

a) podejmuje wszelkie Srodki naprawcze, aby wyeliminowaé wykryte zagrozenie bezpieczefistwa;



26.5.2016 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 138113

b) zglasza te zagrozenia odno$nym zaangazowanym stronom, aby umozliwi¢ im podjecie wszelkich dalszych dziatan
naprawczych i zapewni ciagle osiaganie przez system kolei Unii parametréw bezpieczenstwa. Agencja moze
ustanowi¢ narzedzie ulatwiajace te wymiang informacji miedzy wilasciwymi podmiotami, uwzgledniajac prywatno$é
danych uzytkownikéw, wyniki analizy kosztéw i korzysci, a takze aplikacje informatyczne i rejestry juz utworzone
przez Agencje.

6. W przypadku wymiany wagonéw miedzy przedsigbiorstwami kolejowymi kazdy uczestniczacy podmiot wymienia
wszelkie informacje majace zwigzek z bezpieczng eksploatacjg, w tym — ale nie wylacznie — stan i histori¢ danego
pojazdu, elementy dokumentacji dotyczacej utrzymania do celéw identyfikowalnosci, identyfikowalno$¢ operacji
zatadunku i listy przewozowe.

Artykut 5
Wsp6lne wskazniki bezpieczenstwa (,,CSI”)

1. Aby ulatwi¢ oceng spelnienia CST oraz umozliwi¢ monitorowanie ogélnego rozwoju bezpieczenstwa Kkolei,
panstwa czlonkowskie zbierajg informacje o CSI poprzez roczne sprawozdania krajowych organéw ds. bezpieczenstwa,
o ktérych mowa w art. 19.

2. CSI okreslono w zaltaczniku 1.

Artykut 6
Wsp6lne metody oceny bezpieczenistwa (,,CSM”)

1. CSM okreslajg, jak ocenia¢ poziomy bezpieczefistwa, osiaganie wymagan bezpieczefistwa oraz zgodno$¢ z innymi
wymaganiami dotyczacymi bezpieczenistwa — w tym, w odpowiednich przypadkach, przy pomocy niezaleznej jednostki
oceniajacej — poprzez opracowanie i zdefiniowanie:

a) metod wyceny i oceny ryzyka;

b) metod oceny zgodnosci z wymaganiami zawartymi w certyfikatach bezpieczefistwa oraz autoryzacjach w zakresie
bezpieczenstwa, wydanych zgodnie z art. 10 oraz 12;

¢) metod nadzoru, ktére majg by¢ stosowane przez krajowe organy ds. bezpieczenstwa, oraz metod monitorowania,
ktére majg by¢ stosowane przez przedsigbiorstwa kolejowe, zarzadcow infrastruktury oraz podmioty odpowiedzialne
za utrzymanie;

d) metod oceny poziomu bezpieczenistwa i parametréw bezpieczenstwa operatoréw kolei na szczeblu krajowym i Unii;
e) metod oceny spelnienia wymagan bezpieczefistwa na szczeblu krajowym i Unii; oraz

f) wszelkich innych metod obejmujacych procesy systemu zarzadzania bezpieczenstwem, ktére wymagajg harmonizacji
na szczeblu Unil.

2. Komisja w drodze aktéw wykonawczych udziela Agencji upowaznienia do opracowania projektu CSM i ich zmian
oraz przedstawienia Komisji odpowiednich zalecei, na podstawie wyraZnie uzasadnionej potrzeby opracowania nowych
lub dokonania zmiany istniejacych CSM oraz ich oddzialywania na istniejace przepisy i na poziom bezpieczenstwa
systemu kolei Unii. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktérej mowa w art. 28
ust. 3. Jezeli komitet, o ktérym mowa w art. 28 (zwany dalej ,Komitetem”), nie wyda opinii, Komisja nie przyjmuje
projektu aktu wykonawczego i zastosowanie ma art. 5 ust. 4 akapit trzeci rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

Przy opracowywaniu, przyjmowaniu i zmianie CSM uwzglednia si¢ opini¢ uzytkownikéw, krajowych organéw ds.
bezpieczenstwa oraz zainteresowanych stron, w tym — w stosownych przypadkach — partneréw spolecznych. Zalecenia
obejmujg sprawozdanie z wynikéw takich konsultacji oraz sprawozdanie z oceny skutkéw nowych lub zmienionych
CSM, ktéra ma zostaé przyjeta.

3. Wrykonujac upowaznienie, o ktérym mowa w ust. 2, Agencja lub Komisja systematycznie i regularnie informuja
Komitet o pracach przygotowawczych dotyczacych CSM. Podczas takich prac Komisja moze przekazywal Agencji
wszelkie uzyteczne zalecenia dotyczace CSM i analizy kosztéw i korzysci. W szczeg6lnosci Komisja moze zazadal, by
Agencja przeanalizowala rozwigzania alternatywne i umieScita oceny kosztéw i korzySci dla tych alternatywnych
rozwigzan w sprawozdaniu zalgczonym do projektu CSM.
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W realizacji zadaf, o ktérych mowa w akapicie pierwszym, Komisje wspiera Komitet.

4. Komisja analizuje zalecenie wydane przez Agencje, by sprawdzié, czy upowaznienie, o ktérym mowa w ust. 2, jest
realizowane. Jezeli nie jest ono realizowane, Komisja zwraca si¢ do Agencji, by dokonala przegladu jej zalecenia i
wskazala, ktére punkty upowaznienia nie s3 realizowane. Z uzasadnionych powodéw Komisja moze podjaé decyzje o
zmianie upowaznienia udzielonego Agencji zgodnie z procedurg okre$long w ust. 2.

W realizacji zadan, o ktorych mowa w akapicie pierwszym, Komisje wspiera Komitet.

5. CSM sa regularnie aktualizowane z uwzglednieniem do$wiadczen zebranych przy ich stosowaniu oraz globalnego
rozwoju bezpieczenistwa kolei, a takze w celu ogdlnego utrzymania poziomu bezpieczenstwa i — gdy jest to wykonalne
w sposob rozsadny — jego ciaglej poprawy.

6. Na podstawie zalecenia wydanego przez Agencje¢ i po analizie, o ktorej mowa w ust. 4 niniejszego artykulu,
Komisja jest upowazniona do przyjecia aktéw delegowanych zgodnie z art. 27, dotyczacych tresci CSM i wszelkich ich
zmian.

7.  Pafstwa czlonkowskie niezwlocznie dokonujg w swoich krajowych przepisach koniecznych zmian w $wietle
przyjecia CSM i ich zmian.

Artykut 7
Wsp6lne wymagania bezpieczefistwa (,,CST”)

1. CST ustanawiajg minimalne poziomy bezpieczefistwa, ktore majg by¢ osiggniete przez caly system oraz, w miare
mozliwosci, przez rézne czgsci systemu kolei w kazdym panstwie czlonkowskim i w Unii. CST moga by¢ wyrazone
w kryteriach akceptacji ryzyka lub poziomach wymagan bezpieczefistwa i uwzgledniajg w szczegdlnosci:

a) ryzyka indywidualne dotyczace pasazerdéw, personelu, w tym takze pracownikéw lub podwykonawcéw,
uzytkownikéw przejazdéw kolejowych i innych oséb oraz, bez uszczerbku dla istniejacych krajowych i migdzynaro-
dowych zasad dotyczacych odpowiedzialnosci, ryzyka indywidualne dotyczace intruzéw;

b) ryzyka spoleczne.

2. Komisja, w drodze aktéw wykonawczych, udziela Agencji upowaznienia do opracowania projektu CST i ich zmian
oraz przedstawienia Komisji odpowiednich zaleceni, na podstawie wyraznie uzasadnionej potrzeby opracowania nowych
lub dokonania zmiany istniejacych CST oraz ich oddzialywania na istniejace przepisy. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢
zgodnie z procedura sprawdzajaca, o ktérej mowa w art. 28 ust. 3. Jezeli Komitet nie wyda opinii, Komisja nie
przyjmuje projektu aktu wykonawczego i zastosowanie ma art. 5 ust. 4 akapit trzeci rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

3. Wykonujgc upowaznienie, o ktérym mowa w ust. 2, Agencja lub Komisja systematycznie i regularnie informujg
Komitet o pracach przygotowawczych dotyczacych CST. Podczas takich prac Komisja moze przekazywaé Agencji
wszelkie uzyteczne zalecenia dotyczace CST i analizy kosztéw i korzysci. W szczegblnosci Komisja moze zazadal, by
Agencja przeanalizowala rozwigzania alternatywne i umieScita oceny kosztéw i korzysci dla tych alternatywnych
rozwigzan w sprawozdaniu zalgczonym do projektu CST.

W realizacji zadan, o ktorych mowa w akapicie pierwszym, Komisje wspiera Komitet.

4. Komisja analizuje zalecenie wydane przez Agencje, by sprawdzié, czy upowaznienie, o ktérym mowa w ust. 2, jest
realizowane. Jezeli nie jest ono realizowane, Komisja zwraca si¢ do Agencji, by dokonata przegladu swojego zalecenia i
wskazala, ktére punkty upowaznienia nie s3 realizowane. Z uzasadnionych powodéw Komisja moze podja decyzje o
zmianie upowaznienia udzielonego Agencji zgodnie z procedurg przedstawiong w ust. 2.

W realizacji zadafi, o ktérych mowa w akapicie pierwszym, Komisje wspiera Komitet.
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5. CST sg regularnie aktualizowane z uwzglednieniem globalnego rozwoju bezpieczenstwa kolei. Aktualizacje CST
odzwierciedlajg wszelkie obszary priorytetowe, w ktorych nalezy jeszcze podnie$é poziom bezpieczefstwa.

6. Na podstawie zalecenia wydanego przez Agencj¢ i po analizie, o ktorej mowa w ust. 4 niniejszego artykulu,
Komisja jest upowazniona do przyjecia aktéw delegowanych zgodnie z art. 27, dotyczacych tresci CST i wszelkich ich
zmian.

7.  Panstwa czlonkowskie dokonuja koniecznych zmian w swych krajowych przepisach w celu osiagniecia
przynajmniej CST i wszelkich zmienionych CST, zgodnie z zalaczonym do nich harmonogramem wdrozenia. Zmiany te
sa uwzglednione w rocznych planach bezpieczefistwa, o ktérych mowa w art. 4 ust. 1 lit. f). Paistwa czlonkowskie
powiadamiaja Komisj¢ o tych przepisach zgodnie z art. 8.

Artykut 8
Krajowe przepisy w dziedzinie bezpieczefistwa

1. Krajowe przepisy zgloszone do dnia 15 czerwca 2016 r. zgodnie z dyrektywa 2004/49/WE maja zastosowanie,
jezeli:

a) odpowiadajg jednemu z typéw okreslonych w zalgczniku II, oraz
b) sa zgodne z prawem Unii, w tym w szczeg6lnosci z TSI, CST i CSM, oraz

¢) nie prowadzilyby do arbitralnej dyskryminacji lub ukrytych ograniczen w odniesieniu do ustug transportu
kolejowego migdzy pafistwami cztonkowskimi.

2. Do dnia 16 czerwca 2018 r. panstwa czlonkowskie dokonujg przegladu przepiséw krajowych, o ktérych mowa
w ust. 1, i uchylaja:

a) przepisy krajowe, ktore nie zostaly zgloszone lub ktére nie spelniaja kryteriéw okreslonych w ust. 1;
b) przepisy krajowe, ktore staly si¢ zbyteczne wskutek opracowania prawa Unii, w szczegdlnosci TSI, CST i CSM.

W tym celu pafistwa czlonkowskie moga zastosowaé narzedzie zarzadzania przepisami, o ktérym mowa w art. 27
ust. 4 rozporzadzenia (UE) 2016/796, i moga zwroci¢ sie do Agencji o przeanalizowanie konkretnych przepiséw
z zastosowaniem kryteriéw okre$lonych w niniejszym ustepie.

3. Panstwa czlonkowskie moga ustanawia¢ nowe przepisy krajowe zgodnie z niniejsza dyrektywa tylko w nastepu-
jacych przypadkach:

a) jezeli przepisy dotyczace istniejacych metod oceny bezpieczenstwa nie s3 objete CSM;

b) jezeli zasady funkcjonowania sieci kolejowej nie sg jeszcze objete TSI

c) jako $rodek zapobiegawczy w trybie pilnym, w szczegdlnosci w nastepstwie wypadku lub incydentu;
d) jezeli uprzednio zgloszony przepis musi zostaé zmieniony;

e) jezeli przepisy dotyczace wymagafi wobec personelu wykonujacego zadania krytyczne dla bezpieczenstwa,
obejmujacych kryteria doboru, stan zdrowia fizycznego i psychicznego oraz szkolenie zawodowe, nie zostaly jeszcze
ujete w TSI lub w dyrektywie 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (%).

4. Panstwa czlonkowskie przekazujg projekt nowych przepisow krajowych Agencji i Komisji do rozwazenia
w odpowiednim czasie i z zachowaniem terminéw, o ktérych mowa w art. 25 ust. 1 rozporzadzenia (UE) 2016/796,
przed spodziewanym wprowadzeniem do krajowego systemu prawnego proponowanego nowego przepisu wraz
z uzasadnieniem jego wprowadzenia za posrednictwem odpowiedniego systemu informatycznego zgodnie z art. 27
rozporzadzenia (UE) 2016/796. Pafstwa czlonkowskie zapewniaja, by projekt byl w dostatecznym stopniu
dopracowany, aby Agencja mogla przeprowadzi¢ jego analiz¢ zgodnie z art. 25 ust. 2 rozporzadzenia (UE) 2016/796.

5. W przypadku pilnych $rodkéw zapobiegawczych pafistwa czlonkowskie moga przyjac i natychmiast zastosowal
nowy przepis. Taki przepis jest zglaszany zgodnie z art. 27 ust. 2 rozporzadzenia (UE) 2016796 i z zastrzeZeniem
oceny dokonywanej przez Agencje zgodnie z art. 26 ust. 1, 2 i 5 rozporzadzenia (UE) 2016/796.

6. Jezeli Agencja stwierdzi istnienie jakiegokolwiek krajowego przepisu, zgltoszonego lub nie, ktory stal si¢ zbedny lub
jest sprzeczny z CSM lub z jakimkolwiek innym prawem Unii przyjetym po wprowadzeniu przedmiotowego przepisu
krajowego, stosuje si¢ procedure ustanowiong w art. 26 rozporzadzenia (UE) 2016/796.

(") Dyrektywa 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. w sprawie przyznawania uprawniei
maszynistom prowadzacym lokomotywy i pociagi w obrebie systemu kolejowego Wspélnoty (Dz.U.L 315 z 3.12.2007,s. 51).
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7. Panstwa czlonkowskie zglaszaja Agencji i Komisji przyjete przepisy krajowe. Uzywaja w tym celu odpowiedniego
systemu informatycznego zgodnie z art. 27 rozporzadzenia (UE) 2016/796. Pafistwa czlonkowskie zapewniaja, aby
obowigzujace przepisy krajowe byly latwo dostepne, upublicznione i aby byly sformulowane przy uzyciu terminologii,
ktérg s3 w stanie zrozumiel wszystkie zainteresowane strony. Panstwa czlonkowskie moga zostal poproszone o
dostarczenie dodatkowych informacji na temat swoich przepiséw krajowych.

8.  Panstwa czlonkowskie moga postanowié, ze nie bedg zglaszal przepiséw i ograniczen o SciSle lokalnym
charakterze. W takim przypadku panstwa czlonkowskie umieszczaja wzmianke o tych przepisach i ograniczeniach
w rejestrze infrastruktury, o ktérym mowa w art. 49 dyrektywy (UE) 2016/797 lub wskazuja miejsca ich publikacji
w regulaminie sieci, o ktérym mowa w art. 27 dyrektywy 2012/34/UE.

9.  Przepisy krajowe zgloszone zgodnie z niniejszym artykulem nie podlegaja procedurze powiadamiania
ustanowionej w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/1535 (!).

10.  Projekt przepiséw krajowych oraz obowigzujace przepisy krajowe badane s3 przez Agencje zgodnie
z procedurami okre§lonymi w art. 25 i 26 rozporzadzenia (UE) 2016/796.

11.  Bez uszczerbku dla ust. 8 przepisy krajowe, ktére nie zostaly zgloszone zgodnie z niniejszym artykulem, nie
majg zastosowania do celéw niniejszej dyrektywy.

Artykut 9
Systemy zarzadzania bezpieczefistwem

1. Zarzadcy infrastruktury oraz przedsigbiorstwa kolejowe ustanawiajg swoje odnosne systemy zarzadzania bezpie-
czenistwem w celu zapewnienia, by system kolei Unii byl zdolny spelnial przynajmniej CST i byt zgodny z wymogami
dotyczacymi bezpieczefistwa ustanowionymi w TSI oraz by stosowane byly wlasciwe czesci CSM i krajowe przepisy
zgloszone zgodnie z art. 8.

2. Wszystkie wlasciwe czgsci systemu zarzadzania bezpieczefistwem muszg by¢ udokumentowane, w szczeg6lnosci
opisany musi by¢ rozklad odpowiedzialno$ci w strukturach organizacyjnych zarzadcy infrastruktury lub przedsie-
biorstwa kolejowego. Dokumentacja musi wskazywac, jak kierownictwo zapewnia kontrole na réznych poziomach, jaki
jest w tym udzial pracownikéw i ich przedstawicieli na wszystkich poziomach oraz jak jest zapewniane ciggle
doskonalenie systemu zarzadzania bezpieczefistwem. Istnie¢ musi jasne zobowigzanie do spéjnego stosowania wiedzy na
temat czynnika ludzkiego i stosownych metod. Wykorzystujac system zarzadzania bezpieczefistwem, zarzadcy infras-
truktury 1 przedsigbiorstwa kolejowe propaguja relacje oparte na wzajemnym zaufaniu, pewnoSci i uczeniu sig,
w ramach ktérych zacheca si¢ personel do przyczyniania si¢ do rozwoju bezpieczefistwa, przy jednoczesnym
zapewnianiu poufnosci.

3. System zarzadzania bezpieczefistwem obejmuje nastgpujace podstawowe elementy:

a) polityke bezpieczefistwa zatwierdzona przez dyrektora zarzadzajacego organizacji i przekazang wszystkim
pracownikom;

b) ilosciowe i jakoSciowe cele organizacji dla utrzymania i polepszenia bezpieczefistwa oraz plany i procedury realizacji
tych celow;

¢) procedury stuzace osiaganiu istniejacych, nowych i zmienionych norm technicznych i operacyjnych lub innych
nakazowych warunkéw ustanowionych w TSI, przepisach krajowych, o ktérych mowa w art. 8 oraz zalgczniku II,
w innych wlasciwych przepisach lub w decyzjach organéw;

d) procedury stuzace do zapewnienia zgodnosci z normami i innymi nakazowymi warunkami w calym cyklu zycia
sprzetu i okresie dziatalnosci;

e) procedury i metody okreSlania ryzyka, przeprowadzania ocen ryzyka i stosowania S$rodkéw kontroli ryzyka
w sytuacjach, kiedy zmiana warunkéw prowadzenia dzialalnoci lub wprowadzenie nowego materialu powoduje
nowe ryzyko dla infrastruktury lub interfejsu czlowiek-maszyna-organizacja;

f) okreslenie programéw szkolenia personelu i systeméw dla zapewnienia, aby kompetencje personelu byly
utrzymywane, a zadania wykonywane odpowiednio, w tym ustalenia dotyczace stanu zdrowia fizycznego i
psychicznego;

Dyrektywa (UE) 2015/1535 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 9 wrze$nia 2015 r. ustanawiajaca procedure udzielania informacji
w dziedzinie przepisoéw technicznych oraz zasad dotyczacych ustug spoleczefistwa informacyjnego (Dz.U. L 241 z 17.9.2015, s. 1).

-
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g) ustalenia zapewniajace odpowiedni dostep do informacji w ramach organizacji oraz, w stosownych przypadkach,
wymiang informacji miedzy organizacjami dzialajacymi w ramach danego systemu kolei;

h) procedury i formaty dla dokumentowania informacji dotyczacych bezpieczefistwa i wskazanie procedury ustalajacej
sposéb nadzoru nad waznymi informacjami dotyczacymi bezpieczenstwa;

i) procedury zapewniajace, aby wypadki, incydenty, wypadki, ktérych uniknieto, i inne niebezpieczne zdarzenia byly
zglaszane, badane i analizowane oraz aby podejmowane byly niezbedne kroki zapobiegawcze;

j) okreSlenie planéw dzialania, alarmowania i informowania w sytuacji awaryjnej, uzgodnionych z odpowiednimi
organami publicznymi; oraz

k) postanowienia dotyczace okresowych wewnetrznych audytéow systeméw zarzadzania bezpieczenstwem.

Zarzadcy infrastruktury i przedsigbiorstwa kolejowe wlaczaja do systemu wszelkie inne elementy konieczne do uwzgled-
nienia ryzyka dla bezpieczefistwa, zgodnie z oceng ryzyka dotyczacg ich wlasnej dziatalnosci.

4. System zarzadzania bezpieczenstwem jest dostosowany do rodzaju, zakresu, obszaru dzialalnosci i innych
warunkow realizowanej dzialalnosci. Zapewnia on nadzér nad wszystkimi ryzykami zwigzanymi z dzialalnoscia
zarzadcy infrastruktury lub przedsiebiorstwa kolejowego, lacznie z dostarczanymi im ustlugami utrzymania, bez
uszczerbku dla art. 14, i dostawg materialéw oraz zaangazowaniem wykonawcéw. Bez uszczerbku dla odpowie-
dzialnosci wynikajacej z istniejacych krajowych i miedzynarodowych przepiséw, system zarzadzania bezpieczefistwem
uwzglednia, gdy to wlasciwe i uzasadnione, ryzyko powstajace w wyniku dziatalno$ci innych podmiotéw, o ktérych
mowa w art. 4.

5. System zarzadzania bezpieczenstwem kazdego zarzadcy infrastruktury bierze pod uwage skutki dzialan réznych
przedsigbiorstw kolejowych w sieci oraz zapewnia wszystkim przedsigbiorstwom kolejowym mozliwos¢ dziatania
zgodnie z TSI, przepisami krajowymi i warunkami ustanowionymi w ich certyfikatach bezpieczeristwa.

Systemy zarzadzania bezpieczefistwem sg stale rozwijane w celu koordynacji procedur awaryjnych zarzadcy infras-
truktury ze wszystkimi przedsigbiorstwami kolejowymi dzialajgcymi na danej infrastrukturze oraz ze stuzbami
ratunkowymi, aby ulatwi¢ szybkie dzialanie stluzb ratunkowych, oraz z innymi stronami, ktére moglyby by¢
zaangazowane w razie sytuacji awaryjnej. W przypadku infrastruktury transgranicznej wspoélpraca migdzy wihasciwymi
zarzadcami infrastruktury ulatwia niezbedng koordynacje i gotowos$¢ wiasciwych shuzb ratunkowych po obydwu
stronach granicy.

Po powaznym wypadku przedsiebiorstwo kolejowe zapewnia pomoc ofiarom, dajac im wskazéwki dotyczace procedur
dochodzenia roszczefi na mocy prawa unijnego, w szczegélnosci rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 1371/2007 ('), bez uszczerbku dla obowigzkéw innych stron. Swiadczac taka pomoc, wykorzystuje sie kanaly
komunikacji z rodzinami ofiar i oferuje wsparcie psychologiczne dla ofiar wypadkéw oraz dla ich rodzin.

6.  Kazdego roku, najpdézniej do dnia 31 maja, wszyscy zarzadcy infrastruktury i wszystkie przedsigbiorstwa kolejowe
skladajg krajowemu organowi ds. bezpieczenstwa roczne sprawozdanie dotyczace bezpieczefistwa za poprzedni rok
kalendarzowy. Sprawozdanie dotyczace bezpieczenstwa zawiera:

a) informacje dotyczace spelniania wewnetrznych wymagan bezpieczenistwa oraz informacje o wynikach planéw bezpie-
czefistwa;

b) opis dotyczacy rozwoju krajowych wskaznikéw bezpieczenistwa i CSI, o ktérych mowa w art. 5, w zakresie
wiasciwym dla organizacji przedkladajacej sprawozdanie;

¢) wyniki wewnetrznych audytéw bezpieczenistwa;

d) uwagi na temat niedociggnie¢ i nieprawidtowosci w operacjach kolejowych i zarzadzaniu infrastrukturg, ktére moga
mie¢ znaczenie dla krajowego organu ds. bezpieczefistwa, w tym streszczenie informacji przedstawionych przez
odnosne podmioty zgodnie z art. 4 ust. 5 lit. b); oraz

e) sprawozdanie w sprawie stosowania odnos$nych CSM.

(") Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace praw i obowiazkéw
pasazeréw w ruchu kolejowym (Dz.U.L 315 z 3.12.2007, s. 14).
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7. Na podstawie informacji przedstawionych przez krajowe organy ds. bezpieczenstwa zgodnie z art. 17 i 19 Agencja
moze wydaé zalecenie odnoénie do CSM obejmujace elementy systemu zarzgdzania bezpieczenstwem, ktéry musi by¢
zharmonizowany na szczeblu Unii — takze poprzez zharmonizowane normy — o ktérym to systemie mowa w art. 6
ust. 1 lit. f). W takim przypadku zastosowanie ma art. 6 ust. 2.

ROZDZIAL 11T

CERTYFIKACJA BEZPIECZENSTWA 1 AUTORYZACJA W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA
Artykut 10
Jednolity certyfikat bezpieczefistwa

1. Bez uszczerbku dla ust. 9, dostgpu do infrastruktury kolejowej udziela si¢ wylacznie tym przedsigbiorstwom
kolejowym, ktore s3 w posiadaniu jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa wydanego przez Agencje zgodnie z ust. 5-7
lub przez krajowy organ ds. bezpieczenstwa zgodnie z ust. 8.

Jednolity certyfikat bezpieczenstwa stuzy jako dowdd na to, ze dane przedsigbiorstwo kolejowe ustanowilo system
zarzadzania bezpieczenstwem i moze bezpiecznie prowadzi¢ dzialalno$¢ w planowanym obszarze dzialania.

2. We wniosku o jednolity certyfikat bezpieczeristwa przedsigbiorstwo kolejowe wyszczegdlnia rodzaj i zakres
dzialalnosci, ktére ma obejmowac certyfikat, i planowany obszar dzialania.

3. Do wniosku o jednolity certyfikat bezpieczenistwa dolaczana jest dokumentacja, ktéra zawiera potwierdzenie, ze:

a) dane przedsigbiorstwo kolejowe przyjelo system zarzadzania bezpieczenstwem zgodnie z art. 9 i spelnia wymagania
ustanowione w TSI, CSM i CST oraz innych wlasciwych przepisach na potrzeby nadzoru ryzyka i $wiadczenia ushug
transportowych w sieci w sposéb bezpieczny; oraz

b) dane przedsigbiorstwo kolejowe, w odpowiednich przypadkach, spelnia wymogi okreslone w odnosnych przepisach
krajowych zgloszonych zgodnie z art. 8.

Whiosek ten i informacja o wszystkich wnioskach, etapach odno$nych procedur i ich wynikach, i w odpowiednich
przypadkach, o Zadaniach i decyzjach Rady Odwolawczej, sa przekazywane za poSrednictwem punktu kompleksowej
obstugi, o ktérym mowa w art. 12 rozporzadzenia (UE) 2016/796.

4. Agencja lub, w przypadkach, o ktérych mowa w ust. 8, krajowy organ ds. bezpieczefistwa wydaje jednolity
certyfikat bezpieczenstwa lub informuje wnioskodawce o decyzji odmownej w ustalonym z géry rozsadnym terminie, a
w kazdym przypadku najpdzniej cztery miesiace po przekazaniu przez wnioskodawce wszelkich wymaganych
informacji i wszelkich zadanych informacji uzupelniajacych. Agencja lub, w przypadkach przewidzianych w ust. 8,
krajowy organ ds. bezpieczenistwa stosuje praktyczne ustalenia dotyczace procedury certyfikacji, ktore zostana okreslone
w akcie wykonawczym, o ktérym mowa w ust. 10.

5. Agengja wydaje jednolity certyfikat bezpieczenstwa przedsigbiorstwom kolejowym posiadajgcym obszar
dzialalnosci w co najmniej jednym panstwie cztonkowskim. Aby wyda¢ taki certyfikat, Agencja:

a) ocenia elementy okre$lone w ust. 3 lit. a); oraz

b) niezwlocznie przekazuje cala dokumentacje dotyczaca przedsigbiorstwa kolejowego krajowym organom ds. bezpie-
czenstwa wlasciwym dla planowanego obszaru dziatalnosci, aby ocenily one elementy okre$lone w ust. 3 lit. b).

W ramach powyzszych ocen Agencja lub krajowe organy ds. bezpieczenstwa s upowaznione do przeprowadzania wizyt
i inspekcji w obiektach przedsigbiorstw kolejowych i do przeprowadzania audytéw, a takze majg prawo do
wystepowania o informacje uzupelniajgce. Agencja i krajowe organy ds. bezpieczefistwa koordynujg organizacje takich
wizyt, audytow i inspekdji.

6. W terminie jednego miesigca od wplyniecia wniosku o jednolity certyfikat bezpieczenistwa Agencja informuje
przedsi¢biorstwo  kolejowe, ze dokumentacja jest kompletna, lub Zada odnosnych informacji uzupelniajacych,
wyznaczajgc rozsadny termin na ich przedlozenie. W odniesieniu do kompletnosci, stosowno$ci i spdjnosci
dokumentacji Agencja moze réwniez oceni¢ elementy okreslone w ust. 3 lit. b).
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Przed podjeciem decyzji o wydaniu jednolitego certyfikatu bezpieczefistwa Agencja w pelni uwzglednia oceng, o ktorej
mowa w ust. 5.

Agencja ponosi pelng odpowiedzialno$¢ za wszelkie jednolite certyfikaty bezpieczenstwa, ktore wydaje.

7. W przypadku gdy Agencja nie zgadza si¢ z negatywna oceng przeprowadzong przez krajowy organ ds. bezpie-
czenstwa lub krajowe organy ds. bezpieczefistwa zgodnie z ust. 5 lit. b), informuje o tym organ lub organy, podajac
powody swojego odmiennego zdania. Agencja i krajowy organ ds. bezpieczenistwa lub krajowe organy ds. bezpie-
czefistwa wspOlpracuja ze sobg, aby wypracowaé oceng, ktéra obie strony mogg zaakceptowal. W razie koniecznosci,
Agencja i krajowy organ ds. bezpieczefistwa lub krajowe organy ds. bezpieczefistwa moga zdecydowal o zaangazowaniu
réwniez przedsigbiorstwa kolejowego. Jezeli w przeciggu miesigca od dnia, w ktérym Agencja poinformowata krajowy
organ ds. bezpieczenstwa lub krajowe organy ds. bezpieczefistwa o swoim odmiennym zdaniu, nie jest mozliwe
wypracowanie oceny, ktérg obie strony moga zaakceptowal, Agencja podejmuje swojg ostateczng decyzje, chyba ze
krajowy organ ds. bezpieczeristwa lub krajowe organy ds. bezpieczenstwa przekazaly sprawe do arbitrazu Radzie
Odwolawczej powolanej na podstawie art. 55 rozporzadzenia (UE) 2016/796. Rada Odwolawcza rozstrzyga, czy
podtrzymuje projekt decyzji Agencji, w terminie jednego miesiagca od zlozenia wniosku przez krajowy organ ds. bezpie-
czefistwa lub krajowe organy ds. bezpieczefistwa.

W przypadku gdy Rada Odwolawcza zgadza si¢ z Agencja, Agencja niezwlocznie podejmuje decyzje.

W przypadku gdy Rada Odwolawcza zgadza si¢ z negatywng oceng przeprowadzong przez krajowy organ ds. bezpie-
czefistwa, Agencja wydaje jednolity certyfikat bezpieczefistwa dla obszaru dzialalnosci z wykluczeniem tych czgdci sieci,
ktére uzyskaly negatywna oceng.

W przypadku gdy Agencja nie zgadza si¢ z pozytywng ocena przeprowadzong przez krajowy organ ds. bezpieczenistwa
lub krajowe organy ds. bezpieczenstwa zgodnie z ust. 5 lit. b), informuje o tym wspomniane organy, podajac powody
swojego odmiennego zdania. Agencja i krajowy organ ds. bezpieczefistwa lub krajowe organy ds. bezpieczefistwa
wspolpracuja ze soba, aby wypracowaé oceng, ktéra obie strony moga zaakceptowal. W razie koniecznosci, Agengja i
krajowy organ ds. bezpieczenstwa lub krajowe organy ds. bezpieczefistwa, moga zadecydowal o zaangazowaniu
wnioskodawcy. Jezeli w przeciaggu miesigca od dnia, w ktérym Agencja poinformowala krajowy organ ds. bezpie-
czefistwa lub krajowe organy ds. bezpieczenstwa o swoim odmiennym zdaniu, nie jest mozliwa ocena, kt6rg obie strony
mogg zaakceptowal, Agencja podejmuje swojg ostateczng decyzje.

8. W przypadku gdy obszar dzialalnoici jest ograniczony do jednego paristwa czlonkowskiego, krajowy organ ds.
bezpieczenstwa tego panstwa czlonkowskiego moze, na wlasng odpowiedzialno$¢ i na wniosek wnioskodawcy, wydaé
jednolity certyfikat bezpieczefistwa. Aby wydawaé takie certyfikaty, krajowy organ ds. bezpieczefistwa ocenia
dokumentacje w odniesieniu do elementéw okreslonych w ust. 3 i stosuje praktyczne ustalenia, ktére majg zostaé
okreslone w aktach wykonawczych zgodnie z ust. 10. W ramach powyzszych ocen krajowy organ ds. bezpieczenstwa
jest upowazniony do przeprowadzania wizyt i inspekcji w obiektach przedsigbiorstw kolejowych i do przeprowadzania
audytéw. W terminie jednego miesigca od wplyniecia wniosku krajowy organ ds. bezpieczenstwa informuje
wnioskodawce, ze dokumentacja jest kompletna, lub zada stosownych informacji uzupelniajacych. Jednolity certyfikat
bezpieczenstwa jest rowniez wazny bez rozszerzania obszaru dziatalnosci dla przedsigbiorstw kolejowych prowadzacych
ruch do stacji w sasiednich panstwach czlonkowskich o podobnej charakterystyce sieci i stosujgcych podobne przepisy
eksploatacyjne, jezeli stacje te s3 polozone w poblizu granicy, po konsultacji z wlasciwymi krajowymi organami ds.
bezpieczenstwa. Konsultacje takie moga by¢ prowadzone dla kazdej sprawy osobno lub ujete w porozumieniu transgra-
nicznym miedzy panstwami cztonkowskimi lub krajowymi organami ds. bezpieczefistwa.

Krajowy organ ds. bezpieczefistwa ponosi pelng odpowiedzialno$¢ za wszelkie jednolite certyfikaty bezpieczenstwa,
ktére wydaje.

9.  Panstwo czlonkowskie moze zezwoli¢ na to, by operatorzy panstw trzecich dojezdzali do stacji na jego terytorium
wyznaczonej do operacji transgranicznych i polozonej blisko granicy tego panstwa czlonkowskiego, bez wymogu
posiadania jednolitego certyfikatu bezpieczenistwa, pod warunkiem zapewnienia odpowiedniego poziomu bezpie-
czenstwa poprzez:

a) porozumienie transgraniczne migdzy danym panstwem czlonkowskim a sgsiadujacym panstwem trzecim; lub

b) ustalenia umowne miedzy danym operatorem pafistwa trzeciego a przedsigbiorstwem kolejowym lub zarzadca infras-
truktury posiadajacym jednolity certyfikat bezpieczenistwa lub autoryzacje w zakresie bezpieczenstwa na potrzeby
dzialania na obszarze tej sieci, pod warunkiem Ze w ich systemie zarzadzania bezpieczefistwem nalezycie
uwzgledniono aspekty tych ustalen dotyczace kwestii bezpieczenstwa.
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10. Komisja przyjmuje, do dnia 16 czerwca 2018 r, w drodze aktéw wykonawczych, praktyczne ustalenia,
okreslajgce:

a) w jaki spos6b wymogi dotyczace jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa, ustanowione niniejszym artykulem, sa
spelniane przez wnioskodawce, i wymieniajace wymagane dokumenty;

b) szczegdly procesu certyfikacji, takie jak etapy procedury i terminy kazdego etapu tego procesu;

c) sposdb, w jaki wymogi okreslone w niniejszym artykule sg spelniane przez Agencje i krajowy organ ds. bezpie-
czefistwa na réznych etapach procesu rozpatrywania wniosku o zezwolenie oraz certyfikacji, w tym przy ocenie
dokumentacji wnioskodawcow; oraz

d) okres waznosci jednolitych certyfikatow bezpieczenstwa wydawanych przez Agencje lub krajowe organy ds. bezpie-
czenstwa, w szczeg6lnosci w przypadku aktualizacji jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa wynikajacej ze zmiany
rodzaju, zakresu i obszaru dzialalnosci.

Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktérej mowa w art. 28 ust. 3. Uwzgledniajg one
doswiadczenia zgromadzone podczas wdrazania rozporzadzenia Komisji (WE) nr 653/2007 (') oraz rozporzadzenia
Komisji (UE) nr 1158/2010 (%) oraz doswiadczenia zgromadzone podczas przygotowywania porozumien o wspdlpracy,
o ktérych mowa w art. 11 ust. 1.

11.  Jednolite certyfikaty bezpieczenstwa okreSlaja rodzaj i zakres dzialalnosci, jakie obejmuja, oraz obszar
dzialalnosci. Jednolity certyfikat bezpieczenistwa moze réwniez obejmowal bocznice stanowigce wlasno$¢ przedsie-
biorstwa kolejowego, jezeli s3 one ujete w systemie zarzadzania bezpieczenstwem.

12.  Wszelkie decyzje o odmowie wydania jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa lub wylaczeniu czesci sieci
w zwigzku z negatywna oceng, zgodnie z ust. 7, uzasadnia si¢ nalezycie. Wnioskodawca moze, w terminie jednego
miesigca od otrzymania odpowiedzi, wystgpi¢ do, stosownie do przypadku, Agencji lub krajowego organu ds. bezpie-
czenistwa, o ponowne rozpatrzenie ich decyzji. Agencja lub krajowy organ ds. bezpieczefistwa ma dwa miesigce od daty
wplynigcia wniosku o ponowne rozpatrzenie na potwierdzenie lub zmiang decyzji.

W przypadku potwierdzenia decyzji odmownej przez Agencj¢ wnioskodawca moze wnie$¢ odwolanie do Komisji
Odwolawczej wyznaczonej na mocy art. 55 rozporzadzenia (UE) 2016/796.

W przypadku podtrzymania decyzji odmownej krajowego organu ds. bezpieczenstwa wnioskodawca moze wnie§é
odwotanie do jednostki odwolawczej zgodnie z prawem krajowym. Na uzytek tej procedury odwolawczej panstwa
czlonkowskie moga wskazywaé organ regulacyjny, o ktérym mowa w art. 56 dyrektywy 2012/34/UE. W takim
przypadku zastosowanie ma art. 18 ust. 3 niniejszej dyrektywy.

13.  Jednolity certyfikat bezpieczefnstwa wydany przez Agencje lub krajowy organ ds. bezpieczenstwa na mocy
niniejszego artykutu jest odnawiany na wniosek przedsigbiorstwa kolejowego, w okresach nieprzekraczajacych pieciu lat.
Jest on aktualizowany w caloéci lub czgsciowo po kazdej istotnej zmianie dotyczacej rodzaju lub zakresu dziatalnosci.

14. W przypadku gdy wnioskodawca uzyskal jednolity certyfikat bezpieczefistwa zgodnie z ust. 5-7 i pragnie
rozszerzy¢ obszar dzialalnosci lub gdy uzyskal jednolity certyfikat bezpieczenstwa wydany zgodnie z ust. 8 i pragnie
rozszerzy¢ obszar dzialalnosci na inne panstwo czlonkowskie, uzupelnia dokumentacje o dokumenty, o ktérych mowa
w ust. 3, w odniesieniu do dodatkowego obszaru dzialalnoci. Przedsigbiorstwo kolejowe sklada dokumentacje
w Agendji, ktéra po przeprowadzeniu procedur, o ktérych mowa w ust. 4-7, wydaje zaktualizowany jednolity certyfikat
bezpieczenistwa obejmujacy rozszerzony obszar dzialalnosci. W tym przypadku do celéw oceny dokumentacji
okreslonej w ust. 3 lit. b) zasigga si¢ jedynie opinii krajowych organdéw ds. bezpieczenstwa pafstwa, na ktére ma
nastgpi¢ rozszerzenie dziatalnosci.

(") Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 653/2007 z dnia 13 czerwca 2007 r. w sprawie stosowania wspélnego europejskiego wzoru
certyfikatow bezpieczenstwa i wnioskéw o ich wydanie zgodnie z art. 10 dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady oraz
w sprawie okresu waznosci certyfikatéw bezpieczenistwa wydanych na mocy dyrektywy 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
(Dz.U.L153214.6.2007,s.9).

(*) Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1158/2010 z dnia 9 grudnia 2010 r. w sprawie wsp6lnej metody oceny bezpieczeristwa w odniesieniu
do zgodnosci z wymogami dotyczgcymi uzyskania kolejowych certyfikatéw bezpieczenstwa (Dz.U. L 326 z 10.12.2010,s. 11).
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W przypadku gdy przedsigbiorstwo kolejowe uzyskato jednolity certyfikat bezpieczefistwa zgodnie z ust. 8 i pragnie
rozszerzy¢ obszar dzialalno$ci w obrebie tego panstwa czlonkowskiego, uzupelnia dokumentacje o dokumenty, o
ktérych mowa w ust. 3, w odniesieniu do dodatkowego obszaru dzialalno$ci. Wnioskodawca sklada te dokumentacje za
posrednictwem punktu kompleksowej obstugi, o ktérym mowa w art. 12 rozporzadzenia (UE) 2016/796, do krajowego
organu ds. bezpieczefistwa, ktory po przeprowadzeniu procedur, o ktérych mowa w ust. 8, wydaje zaktualizowany
jednolity certyfikat bezpieczenstwa obejmujgcy rozszerzony obszar dzialalnosci.

15.  Agencja i wlasciwe krajowe organy ds. bezpieczenistwa mogg wymaga¢ zmiany wydanych przez siebie jednolitych
certyfikatow bezpieczefistwa w razie znacznych zmian ram regulacyjnych w dziedzinie bezpieczenstwa.

16.  Agencja zglasza wlasciwym krajowym organom ds. bezpieczenstwa niezwlocznie, a kazdym razie w terminie
dwoch tygodni, wydanie jednolitego certyfikatu bezpieczenistwa. Agencja niezwlocznie zglasza wilasciwym krajowym
organom ds. bezpieczefistwa kazde odnowienie, zmiane lub cofniecie jednolitego certyfikatu bezpieczenistwa. Zgloszenie
zawiera nazwe i adres przedsigbiorstwa kolejowego, date wydania, rodzaj i zakres dzialalno$ci, wazno$¢ certyfikatu i
obszar dzialalnosci, do ktérego odnosi si¢ jednolity certyfikat bezpieczenstwa oraz, w przypadku cofnigcia, przyczyny
takiej decyzji. W przypadku jednolitych certyfikatéw bezpieczefistwa wydanych przez krajowe organy ds. bezpieczenistwa
te same informacje s3 w tych samych terminach przekazywane Agencji przez wilasciwy krajowy organ ds. bezpie-
czefistwa lub wlasciwe krajowe organy ds. bezpieczefistwa.

Artykut 11

Wspélpraca miedzy Agencja a krajowymi organami ds. bezpieczefistwa w zakresie wydawania jednolitych
certyfikatéw bezpieczefistwa

1. Na uzytek art. 10 ust. 5 i 6 niniejszej dyrektywy Agencja i krajowe organy ds. bezpieczefistwa zawierajg
porozumienia o wspélpracy zgodnie z art. 76 rozporzadzenia (UE) 2016/796. Porozumienia o wspdtpracy moga by¢
umowami szczegélowymi lub umowami ramowymi i mogg by¢ zawierane przez jeden krajowy organ ds. bezpie-
czefistwa lub wigkszg ich liczbe. Porozumienia o wspdlpracy zawierajg uszczegblowiony opis zadan i warunkéw
tworzenia wymiernych wynikow, terminy ich osiggania oraz rozdziat oplat naleznych od wnioskodawcy.

2. Porozumienia o wspélpracy moga takze zawiera¢ szczegblowe ustalenia dotyczace wspdlpracy w przypadku sieci
wymagajacych szczegdlnej fachowosci ze wzgledoéw geograficznych lub historycznych, z uwzglednieniem redukcji
kosztéw i obcigzert administracyjnych ponoszonych przez wnioskodawce. W przypadku gdy sieci takie sg odizolowane
od reszty systemu kolejowego Unii, takie szczegblowe porozumienia o wspdlpracy moga obejmowaé mozliwosé
zlecania zadan odpowiednim krajowym organom ds. bezpieczefistwa, jezeli jest to konieczne w celu zapewnienia
sprawnego i proporcjonalnego przydzialu zasobéw w zakresie certyfikacji. Te porozumienia o wspdlpracy sa zawierane,
zanim Agencja podejmie zadania zwiazane z przydzielaniem certyfikatéw zgodnie z art. 31 ust. 3.

3. W przypadku panstw czlonkowskich, w ktdrych przeswit toru sieci kolejowej jest rozny od przeswitu toru gléwnej
sieci kolejowej na terenie Unii i gdy takie sieci majg takie same wymogi techniczne i operacyjne, co sasiadujace panstwa
trzecie, oprécz porozumien o wspélpracy, o ktérych mowa w ust. 2, wszystkie zainteresowane krajowe organy ds.
bezpieczenstwa tych panstw czlonkowskich zawierajg z Agencja wielostronng umowe z mysla o okreleniu —
w stosownych przypadkach — warunkéw ulatwienia rozszerzenia obszaru dziatalnosci w przypadku certyfikatéw bezpie-
czenstwa wydanych w danych panstwach czlonkowskich.

Artykut 12
Autoryzacja zarzadcow infrastruktury w zakresie bezpieczenstwa

1. W celu dopuszczenia do zarzadzania infrastrukturg kolejows i eksploatowania jej, zarzadca infrastruktury uzyskuje
autoryzacje w zakresie bezpieczefistwa od krajowego organu ds. bezpieczenstwa w paristwie czlonkowskim, w ktérym
zlokalizowana jest infrastruktura kolejowa.

Autoryzacja w zakresie bezpieczenstwa obejmuje autoryzacje potwierdzajaca zaakceptowanie systemu zarzadzania
bezpieczenstwem wprowadzonego przez zarzadce infrastruktury zgodnie z art. 9, ktéry obejmuje procedury i postano-
wienia spelniajgce wymogi niezbedne do bezpiecznego projektowania, utrzymania i eksploatacji infrastruktury
kolejowej, w tym, w stosownych przypadkach, do utrzymania i eksploatacji systemu sterowania ruchem kolejowym i
sygnalizagji.
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Krajowy organ ds. bezpieczeristwa wyjasnia wymogi autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa i okresla, jakie dokumenty sa
wymagane, w stosownych przypadkach w formie dokumentu zawierajgcego wytyczne dotyczace wnioskow.

2. Autoryzacja w zakresie bezpieczenstwa jest wazna pig¢ lat i moze by¢ odnawiana na wniosek zarzadcy infras-
truktury. Jest ona aktualizowana w calosci lub czeSciowo w kazdym przypadku dokonania istotnych zmian
w podsystemach infrastruktury, sygnalizacji lub zasilania energig lub w zasadach ich eksploatacji i utrzymywania.
Zarzadca infrastruktury informuje krajowy organ ds. bezpieczefistwa o wszystkich takich zmianach bez zbednej zwloki.

Po kazdej zasadniczej zmianie ram regulacyjnych dotyczacych bezpieczenstwa krajowy organ ds. bezpieczenistwa moze
wymaga¢ zmiany autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa.

3. Krajowy organ ds. bezpieczenistwa podejmuje decyzje w sprawie wniosku o autoryzacj¢ w zakresie bezpieczenstwa
bezzwlocznie, a najpdiniej cztery miesigce po uzyskaniu od wnioskodawcy wszelkich wymaganych informacji i
wszelkich informacji uzupelniajacych, o ktére wystapil.

4. Krajowy organ ds. bezpieczenstwa informuje Agencje niezwlocznie, a w kazdym razie w terminie dwoch tygodni o
wydanych, odnowionych, zmienionych lub cofnigtych autoryzacjach w zakresie bezpieczenstwa. Zawiadomienie okresla
nazwe i adres zarzadcy infrastruktury, date wydania, zakres i okres waznosci autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa, a
w przypadku cofnigcia — przyczyny takiej decyzji.

5. W przypadku infrastruktury transgranicznej wlasciwe krajowe organy ds. bezpieczenstwa wspdlpracujg w zakresie
wydawania autoryzacji w zakresie bezpieczefistwa.

Artykut 13
Dostep do zaplecza szkoleniowego

1. Pafstwa czlonkowskie zapewniaja przedsigbiorstwom kolejowym oraz zarzadcom infrastruktury i ich
pracownikom realizujagcym zadania krytyczne dla bezpieczenstwa sprawiedliwy i niedyskryminujacy dostep do zaplecza
szkoleniowego dla maszynistéw i zalég pociagdw, jezeli szkolenie takie jest konieczne do $wiadczenia ustug w ich sieci.

Uslugi szkoleniowe obejmuja szkolenie w zakresie niezbednej znajomosci trasy, zasad i procedur dzialania, systemu
sygnalizacji i sterowania ruchem oraz procedur awaryjnych stosowanych na obstugiwanych trasach.

Jezeli ustugi szkoleniowe nie obejmuja egzaminéw i wydawania certyfikatéw, panstwa czlonkowskie zapewniaja
pracownikom przedsigbiorstw kolejowych i zarzadcom infrastruktury dostep do takich certyfikatow.

Krajowy organ ds. bezpieczenstwa dopilnowuje, by ustugi szkoleniowe spelnialy wymogi zawarte w, odpowiednio,
dyrektywie 2007/59/WE, TSI lub krajowych przepisach, o ktérych mowa w art. 8 ust. 3 lit. e).

2. Jezeli zaplecze szkoleniowe jest dostgpne tylko za posrednictwem ustug jednego przedsigbiorstwa kolejowego lub
zarzadcy infrastruktury, pafistwa czlonkowskie zapewniaja innym przedsigbiorstwom kolejowym dostep do nich za
rozsgdng i niedyskryminujacg odplatnoscia opartg na kosztach, ktéra moze obejmowaé marze zysku.

3. Podczas rekrutacji nowych maszynistow, personelu pokladowego oraz personelu wykonujacego zadania krytyczne
dla bezpieczefistwa przedsigbiorstwa kolejowe moga wzia¢ pod uwage wszystkie szkolenia, kwalifikacje i do§wiadczenie
zdobyte wczesniej w innym przedsigbiorstwie kolejowym. W tym celu tacy czlonkowie personelu sa uprawnieni do
dostepu do wszelkich dokumentéw potwierdzajacych ich szkolenie, kwalifikacje i do§wiadczenie, uzyskania ich kopii i
przedstawiania tych dokumentéw.

4. Przedsigbiorstwa kolejowe i zarzadcy infrastruktury sa odpowiedzialni za poziom wyszkolenia i kwalifikacji
swojego personelu wykonujacego prace krytyczna dla bezpieczenistwa.
Artykut 14
Utrzymanie pojazdéw

1. Kazdemu pojazdowi przed rozpoczeciem jego uzytkowania w sieci przypisuje si¢ podmiot odpowiedzialny za
utrzymanie; podmiot ten jest rejestrowany w rejestrze pojazdow zgodnie z art. 47 dyrektywy (UE) 2016/797.
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2. Bez uszczerbku dla przewidzianej w art. 4 odpowiedzialnosci przedsigbiorstw kolejowych i zarzadcow infras-
truktury za bezpieczng eksploatacje pociggu, podmiot odpowiedzialny za utrzymanie zapewnia, aby pojazdy, za ktérych
utrzymanie jest odpowiedzialny, byly — dzigki systemowi utrzymania — w stanie poruszaé si¢ w bezpieczny sposéb.
W tym celu podmiot odpowiedzialny za utrzymanie ustanawia dla tych pojazdéw system utrzymania i dzigki temu
systemowi:

a) zapewnia, aby pojazdy utrzymywane byly zgodnie z dokumentacjg dotyczaca utrzymania kazdego pojazdu oraz
obowigzujagcymi wymogami, w tym zasadami dotyczacymi utrzymania i odpowiednimi przepisami TSI;

b) wdraza niezbedne Srodki wyceny i oceny ryzyka, ustanowione w CSM, o ktérych mowa w art. 6 ust. 1 lit. a),
w odpowiednich przypadkach we wspélpracy z innymi podmiotami;

¢) zapewnia, by ich wykonawcy wdrazali $rodki kontroli ryzyka poprzez stosowanie CSM dotyczacych monitorowania,
o ktérym mowa w art. 6 ust. 1 lit. ¢), oraz by powyzsze zawarte bylo w umowach, ktdre s3 ujawniane na wniosek
Agengji lub krajowego organu ds. bezpieczenstwa;

d) zapewnia identyfikowalnos¢ dziatan dotyczgcych utrzymania.
3. System utrzymania obejmuje nastepujace funkcje:

a) funkcje zarzadzania, by nadzorowaé i koordynowal funkcje utrzymania, o ktérych mowa w lit. b)-d), i aby
zapewniaé bezpieczenstwo pojazdu w systemie kolei;

b) funkcje rozwoju utrzymania, by zarzadzal dokumentacjg utrzymania, w tym zarzadzaé konfiguracja, w oparciu o
dane projektowe i operacyjne oraz w oparciu o wyniki i korzysci z doswiadczenia;

¢) funkcje zarzadzania utrzymaniem taboru, by zarzadzaé wycofaniem pojazdu do celéw utrzymania i jego przywro-
ceniem do eksploatacji po zakoriczeniu utrzymania;

d) funkcje przeprowadzania utrzymania, by przeprowadza¢ wymagane utrzymanie techniczne pojazdu lub jego czedci,
wiacznie z dokumentacja dotyczaca dopuszczenia do eksploatacji.

Podmiot odpowiedzialny za utrzymanie wykonuje funkcje zarzadzania samodzielnie, moze natomiast zlecal innym
kontrahentom, takim jak warsztaty utrzymaniowe, funkcje utrzymania okreslone w lit. b)—d) lub ich czgsé.

Podmiot odpowiedzialny za utrzymanie zapewnia, aby wszystkie funkcje okreSlone w lit. a)-d) byly zgodne
z wymogami i kryteriami oceny przedstawionymi w zalgczniku IIL.

Warsztaty utrzymaniowe stosuja wilasciwe sekcje zalacznika III, jak okreSlono w aktach wykonawczych przyjetych
zgodnie z ust. 8 lit. a), odpowiadajace funkcjom i dzialaniom, ktére majg zostaé certyfikowane.

4. W przypadku wagonéw towarowych, i po przyjeciu aktéw wykonawczych, o ktérych mowa w ust. 8 lit. b),
w przypadku innych pojazdéw, kazdy podmiot odpowiedzialny za utrzymanie jest certyfikowany przez organ
akredytowany lub uznany lub przez krajowy organ ds. bezpieczenstwa, i otrzymuje certyfikat podmiotu odpowie-
dzialnego za utrzymanie zgodnie z nastepujacymi warunkami:

a) procedury akredytacji i uznawania proceséw certyfikacji opieraja si¢ na kryteriach niezaleznosci, kompetencji i
bezstronnosci;

b) system certyfikacji zapewnia dowody, ze podmiot odpowiedzialny za utrzymanie ustanowil system utrzymania, by
zapewni¢ w przypadku kazdego pojazdu, za ktérego utrzymanie jest odpowiedzialny, stan umozliwiajacy bezpieczng
eksploatacjg;

¢) certyfikacja podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie jest oparta na ocenie zdolnosci tego podmiotu do spelnienia
whasciwych wymogdéw i kryteriéw oceny przedstawionych w zataczniku III i do spéjnego ich stosowania. Powinna
obejmowacd system nadzoru, by zapewni¢ ciagla zgodno$¢ z tymi wymogami i kryteriami oceny po przyznaniu
certyfikatu podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie:

d) certyfikacja warsztatéw utrzymaniowych jest oparta na zgodnosci z wlasciwymi sekcjami zalacznika III stosowanymi
do odpowiednich funkcji i dziatan, ktére majg zostaé certyfikowane.
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Jezeli podmiotem odpowiedzialnym za utrzymanie jest przedsigbiorstwo kolejowe lub zarzadca infrastruktury, zgodnosé
z warunkami okre$lonymi w akapicie pierwszym moze by¢ stwierdzana przez krajowy organ ds. bezpieczenstwa
zgodnie z procedurami, o ktérych mowa w art. 10 lub 12, i moze by¢ potwierdzana w certyfikatach wydawanych
zgodnie z tymi procedurami.

5. Certyfikaty wydane zgodnie z ust. 4 s3 wazne na terytorium calej Unil.

6. Na podstawie zalecenia Agencji Komisja przyjmuje, w drodze aktéw wykonawczych, szczegblowe przepisy
dotyczace okreSlonych w ust. 4 akapit pierwszy warunkéw certyfikacji podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie
wagonow towarowych, w tym wymogéw przedstawionych w zalgczniku III, zgodnie z odpowiednimi CSM i TSI, oraz —
w razie potrzeby — zmienia takie przepisy.

Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktérej mowa w art. 28 ust. 3.

System certyfikacji majacy zastosowanie do wagonéw towarowych, przyjety rozporzadzeniem Komisji (UE)
nr 4452011 ('), stosuje si¢ nadal do momentu rozpoczecia stosowania aktu wykonawczego, o ktérym mowa
W niniejszym ustepie.

7. Do dnia 16 czerwca 2018 r. Agencja przeprowadza oceng systemu certyfikacji podmiotu odpowiedzialnego za
utrzymanie wagondw towarowych, rozwaza korzysci z rozszerzenia tego systemu na wszystkie pojazdy i obowigzkowa
certyfikacje warsztatow utrzymaniowych oraz przedstawia Komisji sprawozdanie.

8. Na podstawie oceny przeprowadzonej przez Agencje zgodnie z ust. 7 Komisja, w drodze aktéw wykonawczych,
przyjmuje — w stosownych przypadkach — i w razie potrzeby zmienia szczegblowe przepisy okreslajace, ktére
z wymogow przedstawionych w zalaczniku III majg zastosowanie na potrzeby:

a) funkcji utrzymania pelnionych przez warsztaty utrzymaniowe, w tym szczegdlowe przepisy zapewniajace jednolite
wdrozenie certyfikacji warsztatow utrzymaniowych, zgodnie z odpowiednimi CSM i TSI;

b) certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdéw innych niz wagony towarowe, na podstawie
technicznej charakterystyki takich pojazdéw, w tym szczegdlowe przepisy zapewniajace jednolite wdrozenie
warunkéw certyfikacji przez podmioty odpowiedziale za utrzymanie pojazdéw innych niz wagony towarowe,
zgodnie z odpowiednimi CSM i TSL

Te akty wykonawcze sa przyjmowane zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktérej mowa w art. 28 ust. 3.

Artykut 15
Odstepstwa od systemu certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie

1. Panstwa czlonkowskie moga spelni¢ obowigzki zwigzane z okreSleniem podmiotu odpowiedzialnego za
utrzymanie za pomoca $rodkéw alternatywnych w stosunku do systemu utrzymania ustanowionego w art. 14 w nastgpu-
jacych przypadkach:

a) pojazdy zarejestrowane w panstwie trzecim i utrzymywane zgodnie z prawem tego pafstwa;

b) pojazdy uzywane w ramach sieci lub linii, ktorych przeswit toru rézni si¢ od prze$witu toru gléwnej sieci kolejowej
w Unii i w przypadku ktérych spelnienie wymogéw okre$lonych w art. 14 ust. 2 zapewniane jest na mocy miedzyna-
rodowych porozumieni z pafistwami trzecimi;

¢) wagony towarowe i wagony pasazerskie uzytkowane wspdlnie z pafistwami trzecimi, w ktérych przeswit toru rézni
si¢ od przeswitu toru gléwnej sieci kolejowej w Unii;

d) pojazdy uzywane w ramach sieci, o ktorych mowa w art. 2 ust. 3, oraz sprzet wojskowy i sprzet stuzacy do
transportu specjalnego, wymagajacego specjalnego zezwolenia krajowego organu ds. bezpieczenstwa wydanego przed
rozpoczeciem ich uzywania. W tym przypadku odstepstwa udzielane s3 na okres nie dtuzszy niz pigé lat.

(") Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 445/2011 z dnia 10 maja 2011 r. w sprawie systemu certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych za
utrzymanie w zakresie obejmujacym wagony towarowe oraz zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 653/2007 (Dz.U.L 122z 11.5.2011,
s.22).
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2. Srodki alternatywne, o ktérych mowa w ust. 1, wdrazane s3 poprzez odstepstwa udzielane przez odpowiedni
krajowy organ ds. bezpieczefistwa lub Agencje:

a) przy rejestrowaniu pojazdéw zgodnie z przepisami art. 47 dyrektywy (UE) 2016/797 w zakresie okre$lania
podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie;

b) przy wydawaniu jednolitych certyfikatow bezpieczefistwa i autoryzacji w zakresie bezpieczenistwa przedsigbiorstwom
kolejowym i zarzadcom infrastruktury zgodnie z przepisami art. 10 i 12 niniejszej dyrektywy w zakresie okrelania
podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie lub ich certyfikacji.

3. Odstgpstwa sa okreSlane i uzasadniane w rocznym sprawozdaniu dotyczacym bezpieczefistwa, o ktérym mowa
w art. 19. Jezeli wydaje si¢, ze w systemie kolei Unii podejmowane jest nieuzasadnione ryzyko w zakresie bezpie-
czefistwa, Agencja bezzwlocznie informuje o tym fakcie Komisje. Komisja kontaktuje si¢ z zainteresowanymi stronami
oraz, w razie potrzeby, zwraca si¢ do danego pafistwa cztonkowskiego o wycofanie decyzji o odstepstwie.

ROZDZIAL IV

KRAJOWE ORGANY DS. BEZPIECZENSTWA
Artykut 16
Zadania

1. Kazde panstwo czlonkowskie ustanawia krajowy organ ds. bezpieczefistwa. Pafistwa czlonkowskie zapewniajg, by
krajowy organ ds. bezpieczenstwa dysponowal konieczng wewnetrzng i zewnetrzng zdolnoscig organizacyjng w zakresie
zasobow ludzkich i materialnych. Taki organ jest niezalezny pod wzgledem organizacyjnym, prawnym i decyzyjnym od
jakiegokolwiek przedsigbiorstwa kolejowego, zarzadcy infrastruktury, wnioskodawcy lub podmiotu zamawiajacego oraz
podmiotu udzielajacego zaméwiefi na ustugi publiczne. Z zastrzezeniem zachowania takiej niezaleznosci instytucja ta
moze by¢ departament w krajowym ministerstwie odpowiedzialnym za sprawy transportu.

2. Krajowemu organowi ds. bezpieczenstwa powierza si¢ przynajmniej nastgpujace zadania:

a) zezwalanie na dopuszczenie do eksploatacji podsysteméw ,sterowanie — urzadzenia przytorowe”, ,energia” i ,infra-
struktura” sktadajgcych sig na system kolei Unii zgodnie z art. 18 ust. 2 dyrektywy (UE) 2016/797;

b) wydawanie, odnawianie, zmiana i cofanie zezwoleii na wprowadzenie pojazdu do obrotu zgodnie z art. 21 ust. 8
dyrektywy (UE) 2016/797;

¢) wspieranie Agencji w wydawaniu, odnawianiu, zmianie i cofaniu zezwolefi na wprowadzenie pojazdu do obrotu
zgodnie z art. 21 ust. 5 dyrektywy (UE) 2016/797 oraz zezwolen na wprowadzenie typéw pojazdéw do obrotu
zgodnie z art. 24 dyrektywy (UE) 2016/797;

d) kontrolowanie na swoim terytorium zgodnosci skladnikéw interoperacyjnosci z zasadniczymi wymaganiami zgodnie
z art. 8 dyrektywy (UE) 2016/797;

€) zapewnianie przypisywania numeréw pojazdéw zgodnie z art. 46 dyrektywy (UE) 2016/797 i bez uszczerbku dla
art. 47 ust. 4 tej dyrektywy;

f) wspieranie Agencji w wydawaniu, odnawianiu, zmianie i cofaniu jednolitych certyfikatow bezpieczenstwa przyzna-
wanych zgodnie z art. 10 ust. 5;

g) wydawanie, odnawianie, zmiana i cofanie jednolitych certyfikatéw bezpieczefistwa przyznawanych zgodnie z art. 10
ust. &;

h) wydawanie, odnawianie, zmiana i cofanie autoryzacji w zakresie bezpieczenistwa przyznawanych zgodnie z art. 12;

i) monitorowanie, promowanie oraz, w stosownych przypadkach, egzekwowanie i aktualizacja regulacji dotyczacych
bezpieczenstwa, w tym systemu przepiséw krajowych;

j) nadzorowanie przedsigbiorstw kolejowych i zarzadcéw infrastruktury zgodnie z art. 17;

k) w odpowiednich przypadkach, i w zgodzie z przepisami krajowymi, wydawanie, odnawianie, zmiana i cofanie
licencji maszynisty zgodnie z dyrektywa 2007/59/WE;

) w odpowiednich przypadkach, i w zgodzie z przepisami krajowymi, wydawanie, odnawianie, zmiana i cofanie
certyfikatéw wydanych podmiotom odpowiedzialnym za utrzymanie.
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3. Zadania, o ktérych mowa w ust. 2, nie mogg by¢ przekazane lub zlecone zarzadcy infrastruktury, przedsigbiorstwu
kolejowemu ani podmiotowi zamawiajacemu.

Artykut 17
Nadzér

1. Krajowe organy ds. bezpieczefistwa nadzoruja stale przestrzeganie prawnego obowigzku spoczywajacego na
przedsigbiorstwach kolejowych lub zarzadcach infrastruktury do stosowania systemu zarzadzania bezpieczenstwem, o
ktérym mowa w art. 9.

W tym celu krajowe organy ds. bezpieczefistwa stosujg zasady okreslone w stosownej CSM, o ktérej mowa w art. 6
ust. 1 lit. ¢), zapewniajac, by dzialania w zakresie nadzoru obejmowaly w szczegdlnosci sprawdzanie stosowania przez
przedsigbiorstwa kolejowe i zarzagdcéw infrastruktury:

a) systemu zarzgdzania bezpieczefistwem, aby monitorowac jego skutecznos¢;

b) indywidualnych lub cz¢sciowych elementéw systemu zarzadzania bezpieczefistwem, w tym czynnosci operacyjnych,
dostarczania ustug utrzymania i materialéw oraz zatrudniania wykonawcéw, aby monitorowa¢ ich skutecznos¢; oraz

c¢) stosownych CSM, o ktérych mowa w art. 6. Dzialania nadzorcze dotyczace tego punktu maja réwniez
w odpowiednich przypadkach zastosowanie do podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie.

2. Przedsi¢biorstwa kolejowe informujg wlasciwe krajowe organy ds. bezpieczenistwa z co najmniej dwumiesiecznym
wyprzedzeniem o kazdej nowej operagji transportu kolejowego, aby umozliwi¢ tym organom zaplanowanie dzialan
nadzorczych. Przedsigbiorstwa kolejowe informuja réwniez o podziale na kategorie pracownikéw i typy pojazdéw.

3. Posiadacz jednolitego certyfikatu bezpieczefistwa bezzwlocznie informuje wlasciwe krajowe organy ds. bezpie-
czefistwa o wszelkich istotnych zmianach informacji, o ktérych mowa w ust. 2.

4. Monitorowanie zgodnosci z majacymi zastosowanie przepisami dotyczacymi czasu pracy, jazdy i odpoczynku
maszynistow jest zapewniane przez wlasciwe organy wyznaczone przez panstwa czlonkowskie. Jezeli monitorowanie
zgodnosci nie jest wykonywane przez krajowe organy ds. bezpieczenstwa, wlasciwe organy wspélpracujg z krajowymi
organami ds. bezpieczenstwa, by umozliwi¢ krajowym organom ds. bezpieczefistwa wypelnianie ich roli w zakresie
nadzoru nad bezpieczenistwem kolei.

5. W przypadku gdy krajowy organ ds. bezpieczefistwa uzna, ze posiadacz jednolitego certyfikatu bezpieczenistwa
przestal spelnia¢ warunki certyfikacji, wowczas zwraca si¢ do Agencji o ograniczenie lub cofnigcie tego certyfikatu.
Agengja niezwlocznie informuje wszystkie wladciwe krajowe organy ds. bezpieczenistwa. Agencja moze ograniczy¢ lub
cofngd jednolity certyfikat bezpieczefistwa, podajac przyczyny tej decyzji.

W przypadku rozbieznosci zdan miedzy Agencja a krajowym organem ds. bezpieczenstwa zastosowanie ma procedura
arbitrazowa wskazana w art. 10 ust. 7. Jezeli w wyniku takiej procedury arbitrazowej jednolity certyfikat bezpieczenstwa
nie jest ani ograniczony ani cofniety, tymczasowe Srodki bezpieczenstwa, o ktorych mowa w ust. 6 niniejszego artykutu,
z0stajg zawieszone.

W przypadku gdy krajowy organ ds. bezpieczenstwa sam wydal jednolity certyfikat bezpieczenistwa zgodnie z art. 10
ust. 8, moze on ograniczy¢ lub cofngé certyfikat, podajac uzasadnienie tej decyzji, i informuje Agencje.

Posiadacz jednolitego certyfikatu bezpieczenistwa, ktérego certyfikat zostal ograniczony lub cofnigty przez Agencje lub
przez krajowy organ ds. bezpieczeistwa, ma prawo odwolania si¢ zgodnie z art. 10 ust. 12.

6.  Jezeli podczas dzialaii nadzorczych krajowy organ ds. bezpieczenstwa stwierdzi powazne zagrozenie dla bezpie-
czefistwa, moze w dowolnym momencie zastosowaé tymczasowe Srodki bezpieczefistwa, obejmujace m.in.
bezzwlocznie ograniczenie lub zawieszenie wlasciwych dzialan. Jezeli jednolity certyfikat bezpieczefistwa zostal wydany
przez Agencje, krajowy organ ds. bezpieczefistwa bezzwlocznie informuje o tym Agencje i przedstawia materialy
dowodowe na poparcie swojej decyzji.
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Jezeli Agencja stwierdzi, ze posiadacz jednolitego certyfikatu bezpieczefistwa nie spelnia juz warunkéw certyfikacji,
bezzwlocznie ogranicza lub cofa certyfikat.

Jezeli Agencja stwierdzi, ze $rodki zastosowane przez krajowy organ ds. bezpieczefistwa sg nieproporcjonalne do
sytuacji, moze zwrdcic si¢ do tego organu o ich wycofanie lub o dostosowanie ich do sytuacji. Agencja i krajowy organ
ds. bezpieczenstwa wspdlpracujg ze soba, aby wypracowaé rozwigzanie mozliwe do zaakceptowania przez obie strony.
W razie potrzeby w procesie tym uczestniczy réwniez przedsigbiorstwo kolejowe. Jezeli procedura ta nie doprowadzi do
rozwigzania, decyzja krajowego organu ds. bezpieczefistwa dotyczaca zastosowania Srodkéw tymczasowych pozostaje
W mocy.

Decyzja krajowego organu ds. bezpieczefistwa dotyczaca tymczasowych Srodkéw bezpieczenstwa podlega krajowej
kontroli sagdowej, o ktorej mowa w art. 18 ust. 3. W takim przypadku tymczasowe Srodki bezpieczefistwa moga by¢
stosowane do konica kontroli sgdowej, bez uszczerbku dla ust. 5.

Jezeli okres obowigzywania §rodka tymczasowego przekracza trzy miesigce, krajowy organ ds. bezpieczenstwa zwraca
sic do Agencji o ograniczenie lub cofnigcie jednolitego certyfikatu bezpieczefistwa; zastosowanie ma procedura
przewidziana w ust. 5.

7. Krajowy organ ds. bezpieczefistwa nadzoruje, czy podsystemy ,sterowanie — urzadzenia przytorowe”, ,energia” i
Jinfrastruktura” sa zgodne z zasadniczymi wymaganiami, i zapewnia taka zgodno$¢. W przypadku infrastruktury
transgranicznej bedzie wykonywal dzialania nadzorcze we wspélpracy z innymi wlasciwymi krajowymi organami ds.
bezpieczenstwa. Jesli krajowy organ ds. bezpieczefistwa uzna, ze zarzadca infrastruktury nie spelnia juz warunkéw
koniecznych do autoryzacji w zakresie bezpieczeristwa, to ogranicza lub cofa autoryzacje, podajac przyczyny swojej
decyzji.

8.  Nadzorujac skuteczno$¢ systeméw zarzadzania bezpieczefistwem wdrozonych przez zarzgdcéw infrastruktury i
przedsigbiorstwa kolejowe, krajowe organy ds. bezpieczefistwa moga wzia¢ pod uwage wyniki podmiotéw w dziedzinie
bezpieczenstwa, zgodnie z art. 4 ust. 4 niniejszej dyrektywy, oraz, w odpowiednich przypadkach, oSrodkéw szkole-
niowych, o ktérych mowa w dyrektywie 2007/59/WE, w zakresie, w jakim ich dzialania maja wplyw na bezpieczefistwo
kolei. Niniejszy ustgp ma zastosowanie bez uszczerbku dla obowigzkéw przedsigbiorstw kolejowych i zarzadeéw infras-
truktury, o ktérych mowa w art. 4 ust. 3 niniejszej dyrektywy.

9. Krajowe organy ds. bezpieczefistwa panstw czlonkowskich, w ktoérych dziala przedsigbiorstwo kolejowe,
wspolpracuja w zakresie koordynowania swoich dzialan nadzorczych dotyczacych przedsigbiorstwa kolejowego, aby
zapewni¢ wymiang wszystkich kluczowych informacji dotyczacych konkretnych przedsigbiorstw — kolejowych,
w szczegolno$ci w odniesieniu do znanych ryzyk i ich osiagéw w dziedzinie bezpieczenistwa. Krajowy organ ds. bezpie-
czefistwa wymienia réwniez informacje z innymi wlasciwymi organami ds. bezpieczenstwa i Agencja, jezeli stwierdzi, ze
dane przedsi¢biorstwo kolejowe nie podejmuje niezbednych srodkéw kontroli ryzyka.

Wspolpraca ta zapewnia wystarczajacy zakres nadzoru i wyeliminowanie nakladania si¢ inspekcji i audytow. Krajowe
organy ds. bezpieczenistwa moga wypracowac wspdlny plan nadzoru, aby zapewni¢ okresowe przeprowadzanie audytéw
i innych inspekcji, z uwzglednieniem rodzaju i zakresu dzialalno$ci w kazdym panstwie czlonkowskim, ktérego to
dotyczy.

Agencja wspomaga takie dzialania koordynacyjne poprzez opracowywanie wytycznych.

10.  Kazdy krajowy organ ds. bezpieczefistwa moze skierowa ostrzezenie do zarzadcéw infrastruktury i przedsie-
biorstw kolejowych, w przypadku gdy nie przestrzegaja oni swoich obowiazkéw okreslonych w ust. 1.

11.  Krajowe organ ds. bezpieczenstwa wykorzystuja informacje zgromadzone przez Agencje podczas oceny
dokumentacji, o ktorej mowa w art. 10 ust. 5 lit. a), do celéw nadzoru przedsigbiorstwa kolejowego po wydaniu
jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa. Wykorzystuja one informacje zgromadzone podczas procedury udzielania
autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa zgodnie z art. 12 do celéw nadzoru nad zarzadcy infrastruktury.

12. Do celéw odnawiania jednolitych certyfikatéw bezpieczenistwa Agencja lub wlasciwe krajowe organy ds. bezpie-
czefistwa w przypadku certyfikatu bezpieczenstwa wydanego zgodnie z art. 10 ust. 8 wykorzystuja informacje
zgromadzone podczas dzialai nadzorczych. Do celéw odnawiania autoryzacji w zakresie bezpieczefistwa krajowy organ
ds. bezpieczenistwa wykorzystuje réwniez informacje zgromadzone podczas swoich dzialan nadzorczych.

13.  Agencja i krajowe organy ds. bezpieczenstwa dokonujg ustalen niezbednych do koordynowania i zapewniania
pelnej wymiany informacji, o ktérych mowa w ust. 10, 111 12.



L 138/128 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 26.5.2016

Artykut 18
Zasady podejmowania decyzji

1. Agengja, rozpatrujac wnioski dotyczace jednolitych certyfikatéw bezpieczenstwa, zgodnie z art. 10 ust. 1, oraz
krajowe organy ds. bezpieczenistwa wykonuja swoje zadania w sposéb otwarty, niedyskryminujacy i przejrzysty.
W szczeg6lnodci zapewniajg one wszystkim zainteresowanym stronom mozliwo$¢ wypowiedzenia si¢ oraz przedstawiajg
uzasadnienie swoich decyzji.

Natychmiast odpowiadaja one na wnioski i zapytania oraz bezzwlocznie zglaszajg swoje prosby o informacje oraz
podejmuja swoje decyzje w ciagu czterech miesiecy po dostarczeniu przez wnioskodawce wszystkich potrzebnych
informacji. Wykonujac zadania, o ktérych mowa w art. 16, w kazdej chwili moga zazadaé pomocy technicznej od
zarzagdc6éw infrastruktury i przedsigbiorstw kolejowych lub innych kompetentnych podmiotéw.

W procesie rozwijania krajowych ram regulacyjnych krajowy organ ds. bezpieczefistwa konsultuje si¢ ze wszystkimi
podmiotami i zainteresowanymi stronami, w tym z zarzadcami infrastruktury, przedsi¢biorstwami kolejowymi,
producentami, dostawcami ustug utrzymania oraz przedstawicielami personelu i uzytkownikéw.

2. Krajowe organy ds. bezpieczefistwa s3 uprawnione do prowadzenia wszelkich inspekcji, audytéw i dochodzen
niezbednych do wykonywania ich zadari i majg wolny dostep do wszystkich niezbednych dokumentéw i pomieszczen,
instalacji i sprzetu zarzadcéw infrastruktury i przedsigbiorstw kolejowych oraz, w razie koniecznosci, wszelkich
podmiotéw, o ktérych mowa w art. 4. Agencja ma takie same prawa wobec przedsigbiorstw kolejowych, kiedy
wykonuje swoje zadania certyfikacyjne zgodnie z art. 10 ust. 5.

3. Panstwa czlonkowskie podejmujg niezbedne kroki dla zapewnienia, by decyzje podejmowane przez krajowe
organy ds. bezpieczenistwa podlegaly kontroli sadowe;j.

4. Krajowe organy ds. bezpieczefistwa prowadza aktywna wymiane pogladéw i doswiadczen, w szczegdlnosci
w ramach ustanowionej przez Agencje sieci w celu ujednolicenia ich kryteriéw decyzyjnych w calej Unii.

Artykut 19
Sprawozdanie roczne

Krajowe organy ds. bezpieczefistwa publikujg sprawozdanie roczne dotyczgce ich dzialant w poprzednim roku i
przesylaja je do Agencji do dnia 30 wrze$nia. Sprawozdanie to zawiera informacje o:

a) stanie bezpieczenistwa kolei, facznie z agregacja CSI na szczeblu panistwa czlonkowskiego, zgodnie z art. 5 ust. 1;
b) waznych zmianach w prawodawstwie i uregulowaniach dotyczacych bezpieczenistwa kolei;
c) stanie certyfikacji w zakresie bezpieczeristwa i autoryzacji w zakresie bezpieczefistwa;

d) wynikach i do$wiadczeniach zwigzanych z nadzorowaniem zarzadcéw infrastruktury i przedsiebiorstw kolejowych,
w tym o liczbie i wynikach inspekgji i audytow;

e) odstepstwach, co do ktérych decyzj¢ podjeto zgodnie z art. 15; oraz

f) doswiadczeniach przedsigbiorstw kolejowych i zarzadcéw infrastruktury w stosowaniu odnosnych CSM.

ROZDZIAL V
DOCHODZENIE W SPRAWIE WYPADKOW I INCYDENTOW
Artykut 20

Obowigzek przeprowadzenia dochodzenia

1. Panstwa czlonkowskie zapewniaja, by dochodzenie bylo prowadzone przez organ dochodzeniowy, o ktérym
mowa w art. 22, po kazdym powaznym wypadku w systemie kolei Unii. Celem tego dochodzenia jest mozliwa poprawa
bezpieczenstwa kolei i zapobieganie wypadkom.
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2. Organ dochodzeniowy, o ktérym mowa w art. 22, moze takze bada¢ te wypadki i incydenty, ktére w nieznacznie
zmienionych warunkach moglyby prowadzi¢ do powaznych wypadkéw, obejmujacych zaprzestanie funkcjonowania
podsysteméw strukturalnych lub skladnikéw interoperacyjnosci systemu kolei Unii.

Organ dochodzeniowy moze zadecydowal, czy wszczal dochodzenie w sprawie takiego wypadku lub incydentu.
Podejmujac decyzje, powinien on wzigé pod uwage:

a) wage wypadku lub incydentu;
b) czy stanowi on element serii wypadkéw lub incydentéw istotnej dla systemu jako catosci;
c) jego wplyw na bezpieczefistwo kolei; oraz

d) wnioski zarzadcow infrastruktury, przedsigbiorstw kolejowych, krajowego organu ds. bezpieczefistwa lub panstw
cztonkowskich.

3. Zakres dochodzenia i procedury, jakie nalezy podczas niego zastosowal, ustala organ dochodzeniowy, biorgc pod
uwage art. 21 i 23 oraz w zaleznosci od wiedzy, jakg zamierza uzyskaé w drodze analizy wypadku lub incydentu w celu
poprawy bezpieczefistwa.

4. Dochodzenie w zadnym przypadku nie obejmuje ustalania winy lub odpowiedzialnosci.

Artykut 21
Status dochodzenia

1. Panstwa czlonkowskie okreslaja, w ramach swoich wewnetrznych systeméw prawnych, taki status prawny
dochodzenia, ktéry umozliwia osobom prowadzacym dochodzenie wykonywanie zadan w sposob najbardziej efektywny
i w najkrétszym czasie.

2. Zgodnie ze swoim prawodawstwem krajowym pafistwa czlonkowskie zapewniaja pelng wspdlprace ze strony
organéw odpowiedzialnych za postgpowanie sadowe oraz gwarantujg, ze osoby prowadzace dochodzenie uzyskaja
mozliwie najszybciej dostep do informacji i dowodéw majacych znaczenie dla dochodzenia. W szczegdlnosci zapewnia
sie im:

a) bezzwloczny dostep do miejsca wypadku lub incydentu, jak tez do uczestniczagcego w nim taboru kolejowego,
odpowiedniej infrastruktury oraz urzadzeri sterowania ruchem i sygnalizacji;

b) prawo do natychmiastowego spisania dowodéw i nadzorowanego usuniecia wrakéw pojazdéw, instalacji infras-
truktury lub skladnikéw w celu ich badania lub analizy;

¢) nieograniczony dostep do zawartosci rejestratoréw pokladowych i sprzetu do zapisu wiadomosci stownych i operacji
systemu sygnalizacji i sterowania ruchem oraz mozliwos¢ ich wykorzystania;

d) dostep do wynikéw badan cial ofiar;

e) dostep do wynikéw przestuchan personelu pociggu i innego personelu kolejowego zaangazowanego w wypadek lub
incydent;

f) mozliwo$¢ przestuchania zaangazowanego w wypadek lub incydent personelu kolejowego i innych §wiadkéw; oraz

g) dostep do kazdej wlasciwej informacji lub zapiséw przechowywanych przez zarzadcg infrastruktury, przedsiebiorstwa
kolejowe, podmioty odpowiedzialne za utrzymanie i krajowy organ ds. bezpieczenistwa.

3. Agencja wspdlpracuje z organem dochodzeniowym, gdy dochodzenie dotyczy pojazdéw dopuszczonych przez
Agencje lub przedsigbiorstw kolejowych, ktéorym Agencja wydala certyfikat. Jak najszybciej przedklada ona organowi
dochodzeniowemu wszystkie wymagane informacje lub zapisy i na jego wniosek przedstawia wyja$nienia.

4. Dochodzenie jest prowadzone niezaleznie od postepowania sgdowego.
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Artykut 22
Organ dochodzeniowy

1. Kazde pafistwo czlonkowskie zapewnia prowadzenie dochodzenia w sprawie wypadkéw i incydentéw, o ktérych
mowa w art. 20, przez staly organ, zlozony przynajmniej z jednej osoby prowadzacej dochodzenie, mogacej peni¢
funkcje osoby nadzorujacej dochodzenie w razie wypadku lub incydentu. Organ ten jest niezalezny pod wzgledem
organizacyjnym, prawnym i decyzyjnym od zarzadcoéw infrastruktury, przedsigbiorstw kolejowych, podmiotu pobiera-
jacego oplaty, podmiotu przydzielajacego przepustowos¢ infrastruktury i jednostki oceniajacej zgodno$¢ oraz od
wszystkich stron, ktdérych interesy moglyby by¢ sprzeczne z zadaniami powierzonymi organowi dochodzeniowemu.
Ponadto jest on funkcjonalnie niezalezny od krajowego organu ds. bezpieczenstwa, od Agenciji i regulatoréw kolejowych.

2. Organ dochodzeniowy wykonuje swoje zadania niezaleznie od podmiotéw, o ktérych mowa w ust. 1, i umozliwia
si¢ mu pozyskanie odpowiednich zasobéw do realizacji tych celéw. Personel prowadzacy dochodzenie uzyskuje status
gwarantujacy mu konieczng niezaleznos¢.

3. Panstwa czlonkowskie zapewniaja, by przedsi¢biorstwa kolejowe, zarzadcy infrastruktury oraz, w stosownych
przypadkach, krajowy organ ds. bezpieczefistwa byly zobowiazane do natychmiastowego zglaszania wypadkéw i
incydentéw, o ktérych mowa w art. 20, organowi dochodzeniowemu oraz do przekazywania wszelkich dostepnych
informacji. W stosownych przypadkach takie zgloszenie musi by¢ uaktualniane, niezwlocznie gdy jakiekolwiek brakujace
informacje staja si¢ dostepne.

Organ dochodzeniowy bezzwlocznie, a w kazdym przypadku nie péZniej niz dwa miesigce po otrzymaniu zgloszenia o
wypadku lub incydencie, decyduje o tym, czy wszczaé dochodzenie.

4. Organ dochodzeniowy moze laczy¢ swoje zadania w ramach niniejszej dyrektywy z zadaniami prowadzenia
dochodzent w sprawach innych zdarzefi niz wypadki i incydenty kolejowe, o ile takie inne dochodzenia nie zagrazaja
jego niezaleznosci.

5. W razie koniecznosci i pod warunkiem ze nie oslabia to niezaleznosci organu dochodzeniowego, o ktérej mowa
w ust. 1, organ dochodzeniowy moze zazada¢ pomocy od organéw dochodzeniowych z innych panstw czlonkowskich
lub od Agencji, polegajacej na dostarczeniu wiedzy eksperckiej lub na przeprowadzeniu technicznych badan, analiz i
ocen.

6. Pafstwa czlonkowskie moga powierzy¢ organowi dochodzeniowemu zadanie prowadzenia dochodzenia
w sprawach wypadkow i incydentéw kolejowych, innych niz wymienione w art. 20.

7. Organy dochodzeniowe prowadza aktywna wymiane pogladéw i do$wiadczen, majac na wzgledzie rozwijanie
wspélnych metod prowadzenia dochodzefi, wypracowanie wspdlnych zasad dla realizacji zaleceri w zakresie bezpie-
czenstwa i dostosowanie si¢ do postepu techniczno-naukowego.

Bez uszczerbku dla ust. 1 Agencja wspiera organy dochodzeniowe w wykonywaniu tych dzialan zgodnie z art. 38 ust. 2
rozporzadzenia (UE) 2016/796.

Organy dochodzeniowe, przy wsparciu Agencji zgodnie z art. 38 ust. 2 rozporzadzenia (UE) 2016/796, ustanawiaja
program wzajemnych ocen, przy czym wszystkie organy dochodzeniowe zacheca si¢ do udzialu w tym programie
w celu monitorowania skutecznosci i niezaleznosci ich dzialan. Organy dochodzeniowe, przy wsparciu sekretariatu, o
ktérym mowa w art. 38 ust. 2 rozporzadzenia (UE) 2016/796, publikuja:

a) wsp6lny program wzajemnych ocen i kryteria oceny; oraz
b) sprawozdanie roczne z realizacji programu, podkreslajace silne punkty i proponujgce usprawnienia.

Sprawozdania z wzajemnych ocen s3 dostarczane wszystkim organom dochodzeniowym i Agencji. Sprawozdania te
mogg by¢ publikowane.

Artykut 23
Procedura dochodzenia

1. Wypadek lub incydent, o ktérym mowa w art. 20, jest badany przez organ dochodzeniowy panstwa czlonkow-
skiego, na terenie ktdrego si¢ zdarzyl. Jezeli niemozliwe jest ustalenie, w ktérym panstwie czlonkowskim zdarzyt si¢
wypadek, lub jesli wydarzy! si¢ on na granicy miedzy dwoma panstwami cztonkowskimi lub blisko granicy, wlasciwe
organy dochodzeniowe uzgadniaja miedzy soba, ktéry z nich ma poprowadzi¢ dochodzenie, lub uzgadniaja
prowadzenie dochodzenia we wzajemnej wspdlpracy. W pierwszym przypadku drugi organ dochodzeniowy ma prawo
do udzialu w dochodzeniu i do uzyskania jego pelnych wynikéow.
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Organy dochodzeniowe z innych pafistw czlonkowskich w stosownych przypadkach sa zapraszane do uczestnictwa i
uczestniczg w dochodzeniu, jezeli:

a) przedsigbiorstwo kolejowe majace siedzibe i licencjonowane w jednym z tych panstw czlonkowskich bierze udziat
w wypadku lub incydencie; lub

b) pojazd zarejestrowany lub utrzymywany w jednym z tych pafstw czlonkowskich bierze udzial w wypadku lub
incydencie.

Organom dochodzeniowym z zaproszonych panstw czlonkowskich powierza si¢ uprawnienia niezbedne do tego, by
mogly one, o ile zostang o to poproszone, poméc w gromadzeniu materialu dowodowego dla organu dochodzeniowego
innego panstwa czlonkowskiego.

Organy dochodzeniowe z zaproszonych panstw cztonkowskich uzyskuja dostep do informacji i materialu dowodowego
niezbednych do tego, by mogly one efektywnie uczestniczy¢ w dochodzeniu, przy nalezytym poszanowaniu krajowych
przepiséw dotyczacych postepowania sgdowego.

Niniejszy ustep nie stanowi przeszkody dla panstw czlonkowskich w uzgodnieniu, aby wlasciwe organy w innych
okolicznosciach prowadzily dochodzenia we wzajemnej wspdlpracy.

2. Dla kazdego wypadku lub incydentu organ dochodzeniowy dba o odpowiednie $rodki, obejmujace ekspercka
wiedze dotyczaca spraw technicznych i operacyjnych, niezbedng do prowadzenia dochodzenia. Wiedza ta moze
pochodzi¢ od organu dochodzeniowego lub spoza niego, zaleznie od rodzaju badanego wypadku lub incydentu.

3. Dochodzenie jest prowadzone w jak najbardziej otwarty sposéb, pozwalajacy na wystuchanie wszystkich stron
oraz na udostepnienie im wynikéw. Wlasciwy zarzadca infrastruktury, przedsigbiorstwo kolejowe, krajowy organ ds.
bezpieczenstwa, Agencja, ofiary i ich rodziny, wlasciciele zniszczonego mienia, producenci, odnoéne stuzby ratownicze
oraz przedstawiciele pracownikéw i uzytkownikéw maja mozliwos¢ przedstawiania istotnych informacji technicznych,
aby poprawi¢ jako$¢ sprawozdania z dochodzenia. Organ dochodzeniowy uwzglednia réwniez uzasadnione potrzeby
ofiar i ich rodzin i informuje je o postgpach dochodzenia.

4. Organ dochodzeniowy doprowadza do kofica swoje badania na miejscu wypadku w mozliwie najkrétszym czasie,
aby umozliwi¢ zarzadcy infrastruktury wznowienie dzialania infrastruktury i udostepnienie jej dla uslug transportu
kolejowego tak szybko, jak to mozliwe.

Artykut 24
Sprawozdania

1. Dochodzenie w sprawie wypadku lub incydentu, o ktérym mowa w art. 20, jest przedmiotem sprawozdaf,
w formie odpowiedniej dla rodzaju i wagi wypadku lub incydentu oraz wagi wynikéw dochodzenia. Sprawozdania
odnoszg si¢ do celéw badania, o ktérych mowa w art. 20 ust. 1, i zawierajg, jezeli to wlasciwe, zalecenia w zakresie
bezpieczenstwa.

2. Organ dochodzeniowy publikuje swoje sprawozdanie koncowe mozliwie szybko, zwykle nie pdzniej niz 12
miesiecy od daty zdarzenia. Jezeli nie jest mozliwe podanie do publicznej wiadomosci sprawozdania koncowego
w terminie 12 miesigcy, organ dochodzeniowy wydaje o$wiadczenie tymczasowe co najmniej w kazda rocznicg
wypadku, informujagc o postepach w badaniu i o wszelkich kwestiach dotyczacych bezpieczenstwa. Sprawozdanie,
facznie z zaleceniami w zakresie bezpieczefistwa, zostaje przedtozone wlasciwym stronom wymienionym w art. 23
ust. 3 oraz zainteresowanym organom i stronom w innych pafistwach czlonkowskich.

Uwzgledniajgc  doswiadczenia zgromadzone przez organy dochodzeniowe, Komisja ustanawia, w drodze aktéw
wykonawczych, strukture sprawozdan, ktérej nalezy si¢ trzymal jak najsciSlej w odniesieniu do sprawozdan
z dochodzenia w sprawie wypadkéw i incydentow. Struktura sprawozdan obejmuje nastepujace elementy:

a) opis zdarzenia i jego tlo;
b) zapis dochodzen i przestuchan, w tym tych dotyczacych systemu zarzadzania bezpieczenistwem, zastosowanych

zasad i przepiséw, funkcjonowania taboru kolejowego i instalacji technicznych, struktury organizacyjnej personelu,
dokumentacji systemu operacyjnego oraz przeszlych zdarzefi o podobnym charakterze;
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¢) analize i wnioski dotyczace przyczyn zdarzenia, tacznie z czynnikami, ktére si¢ do niego przyczynily, zwigzanymi z:
(i) dzialaniami podejmowanymi przez zaangazowane osoby;
(i) stanem taboru kolejowego lub instalacji technicznych;
(ili) umiejetnodciami personelu, procedurami oraz utrzymaniem;
(iv) uwarunkowaniami ram regulacyjnych; oraz
(v) stosowaniem systemu zarzadzania bezpieczefstwem.

Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedura sprawdzajgca, o ktdrej mowa w art. 28 ust. 3.

3. Do dnia 30 wrzesnia kazdego roku organ dochodzeniowy publikuje sprawozdanie roczne opisujgce dochodzenia
z poprzedniego roku, wydane zalecenia w zakresie bezpieczenstwa oraz dzialania podjete zgodnie z zaleceniami
wydanymi uprzednio.

Artykut 25
Informacje przekazywane Agencji

1. W ciagu siedmiu dni od podjecia decyzji o rozpoczeciu dochodzenia organ dochodzeniowy informuje o tym
Agengje. Informacja zawiera datg, godzing i miejsce zdarzenia, jak réwniez jego rodzaj i skutki, obejmujace ofiary
$miertelne, odniesione przez poszkodowanych rany i poniesione straty materialne.

2. Organ dochodzeniowy przesyla Agencji egzemplarz sprawozdania koricowego, o ktérym mowa w art. 24 ust. 2, i
sprawozdania rocznego, o ktérym mowa w art. 24 ust. 3.

Artykut 26
Zalecenia w zakresie bezpieczefistwa

1. Zalecenia w zakresie bezpieczenstwa wydane przez organ dochodzeniowy w zadnym wypadku nie zawierajg
domniemania winy lub odpowiedzialnosci za wypadek lub incydent.

2. Zalecenia sg skierowane do krajowego organu ds. bezpieczeristwa oraz, jezeli wymaga tego ich charakter, do
Agengji 1 innych podmiotéw lub organéw w danym panstwie czlonkowskim lub do innych paristw cztonkowskich.
Panistwa czlonkowskie, ich krajowe organy ds. bezpieczefistwa i Agencja w granicach jej kompetencji podejmuja
niezbedne dzialania w celu zapewnienia, by zalecenia w zakresie bezpieczenstwa wydane przez organ dochodzeniowy
zostaly wlasciwie uwzglednione i, gdzie to wlasciwe, zrealizowane.

3. Agendja, krajowy organ ds. bezpieczenstwa i inne organy lub podmioty lub, o ile to wlasciwe, inne panstwa
czlonkowskie, do ktérych skierowano zalecenia, przedstawiaja okresowo organowi dochodzeniowemu sprawozdania
zwrotne, o Srodkach podjetych badz planowanych jako reakcja na dane zalecenie.

ROZDZIAL VI

PRZEPISY PRZEJSCIOWE I KONCOWE
Artykut 27
Wykonywanie przekazanych uprawnien

1. Powierzenie Komisji uprawniei do przyjecia aktéw delegowanych podlega warunkom okreslonym w niniejszym
artykule.

2. Uprawnienia do przyjecia aktéw delegowanych, o ktérych mowa w art. 6 ust. 6 i art. 7 ust. 6, powierza si¢
Komisji na okres pigciu lat od dnia 15 czerca 2016 r. Komisja sporzadza sprawozdanie dotyczace przekazania
uprawniefi nie p6Zniej niz dziewieé¢ miesigcy przed koficem okresu pigciu lat. Przekazanie uprawnien jest automatycznie
przedluzane na okresy o tej samej dlugosci, chyba ze Parlament Europejski lub Rada sprzeciwig si¢ takiemu
przedtuzeniu nie pdzniej niz trzy miesigce przed koncem kazdego okresu.

3. Szczegllnie wazne jest, by przed przyjeciem tych aktéw delegowanych Komisja dzialala zgodnie ze swojg
zwyczajowy praktyka i prowadzita konsultacje z ekspertami, w tym ekspertami z pafistw cztonkowskich.
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4.  Przekazanie uprawnien, o ktérym mowa w art. 6 ust. 6 i art. 7 ust. 6, moze zostal w dowolnym momencie
odwolane przez Parlament Europejski lub przez Rade. Decyzja o odwolaniu konczy przekazanie okreslonych w niej
uprawniefl. Decyzja o odwolaniu staje si¢ skuteczna od nastgpnego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym
Unii Europejskiej lub w okre$lonym w tej decyzji péZniejszym terminie. Nie wplywa ona na wazno$¢ jakichkolwiek juz
obowigzujacych aktéw delegowanych.

5. Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego Komisja przekazuje go réwnoczesnie Parlamentowi Europejskiemu i
Radzie.

6. Akt delegowany przyjety na podstawie art. 6 ust. 6 i art. 7 ust. 6 wchodzi w zycie tylko wowczas, gdy Parlament
Europejski albo Rada nie wyrazily sprzeciwu w terminie dwoch miesigcy od przekazania tego aktu Parlamentowi
Europejskiemu i Radzie lub gdy, przed uplywem tego terminu, zaréwno Parlament Europejski, jak i Rada poinformowatly
Komisj¢, ze nie wniosg sprzeciwu. Termin ten przedtuza si¢ o dwa miesigce z inicjatywy Parlamentu Europejskiego lub
Rady.

Artykut 28
Procedura komitetowa

1. Komisj¢ wspomaga komitet, o ktérym mowa w art. 51 dyrektywy (UE) 2016/797. Komitet ten jest komitetem
w rozumieniu rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

2. W przypadku odestania do niniejszego ustgpu stosuje si¢ art. 4 rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

3. W przypadku odestania do niniejszego ustepu stosuje si¢ art. 5 rozporzadzenia (UE) nr 182/2011. Jezeli Komitet
nie wyda opinii, Komisja nie przyjmuje projektu aktu wykonawczego i zastosowanie ma art. 5 ust. 4 akapit trzeci
rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

Artykut 29
Sprawozdanie i dalsze dzialania Unii

1.  Komisja przedtozy Parlamentowi Europejskiemu i Radzie w terminie do dnia 16 czerwca 2021 r., a nastgpnie co
pie¢ lat, sprawozdanie dotyczace wykonania niniejszej dyrektywy, w szczegdlnoSci aby monitorowal skutecznosé
srodkéw stuzacych wydawaniu jednolitych certyfikatéw bezpieczenstwa.

Do sprawozdania zalacza si¢, w razie potrzeby, propozycje dalszych dzialan Unii.

2. Agencja ocenia rozwéj kultury bezpieczefistwa, w tym sprawozdawczo$¢ dotyczacg zdarzen. Dostarczy ona
Komisji, do dnia 16 czerwca 2024 r., sprawozdanie zawierajace, w stosownych przypadkach, usprawnienia, ktére nalezy
wprowadzi¢ do systemu. Komisja przyjmuje stosowne $rodki w oparciu o te zalecenia i w razie potrzeby proponuje
zmiany w niniejszej dyrektywie.

3. Do dnia 16 grudnia 2017 r. Komisja sklada Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdanie z dzialan
podjetych z myslg o osiagnigciu nastgpujacych celow:

a) zobowigzanie producentéw do oznakowania kodem identyfikacyjnym elementéw krytycznych dla bezpieczenstwa
kursujacych po europejskich sieciach kolejowych, zapewniajace by kod identyfikacyjny wyraznie identyfikowal dany
element, nazwe producenta oraz istotne dane produkcyjne;

b) pelna identyfikowalno$¢ elementéw krytycznych dla bezpieczenstwa, identyfikowalno$¢ przeprowadzanych na nich
dzialaii w zakresie utrzymania oraz identyfikacja ich historii eksploatacji; oraz

¢) identyfikacja wspdlnych obowiazkowych zasad dotyczacych utrzymania tych elementdw.

Artykut 30
Sankcje

Panstwa czlonkowskie ustanawiajg przepisy dotyczace sankgji za naruszenie przepiséw krajowych przyjetych w zwiazku
z niniejsza dyrektywa i podejmuja wszelkie niezbedne dzialania w celu zapewnienia, by byly one stosowane. Sankcje
musza by¢ skuteczne, proporcjonalne, niedyskryminujgce i odstraszajace. Pafistwa czlonkowskie informuja Komisje o
tych przepisach najpdzniej do dnia okreslonego w art. 33 ust. 1 oraz bezzwlocznie powiadamiajg Komisje o jakich-
kolwiek pézniejszych zmianach tych przepisow.
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Artykut 31
Przepisy przejSciowe

1. Zalgcznik V do dyrektywy 2004/49/WE stosuje si¢ do dnia rozpoczecia stosowania aktéw wykonawczych, o
ktérych mowa w art. 24 ust. 2 niniejszej dyrektywy.

2. Bez uszczerbku dla ust. 3 niniejszego artykutu przedsiebiorstwa kolejowe, ktére potrzebuja certyfikatu miedzy 15
czerwca 2016 r. a 16 czerwca 2019 r. podlegaja dyrektywie 2004/49/WE. Takie certyfikaty bezpieczenstwa sa wazne do
dnia ich wygasnigcia.

3. Najp6zniej od dnia 16 czerwca 2019 r. Agencja wykonuje zadania zwigzane z certyfikacja na mocy art. 10
w odniesieniu do obszaréw dzialalnoSci w panstwach czlonkowskich, ktére nie powiadomily Agencji lub Komisji
zgodnie z art. 33 ust. 2. Na zasadzie odstgpstwa od art. 10 krajowe organy ds. bezpieczefistwa paristw czlonkowskich,
ktére powiadomily Agencje i Komisje zgodnie z art. 33 ust. 2, mogg nadal wydawa¢ certyfikaty zgodnie z dyrektywa
2004/49/WE do dnia 16 czerwca 2020 r.

Artykut 32
Zalecenia i opinie wydawane przez Agencje

Na uzytek stosowania niniejszej dyrektywy Agencja wydaje zalecenia i opinie zgodnie z art. 13 rozporzadzenia (UE)
2016/796. Te zalecenia i opinie moga by¢ uwzgledniane przy przyjmowaniu przez Unie¢ aktéw prawnych na podstawie
niniejszej dyrektywy.

Artykut 33
Transpozycja

1. Panstwa czlonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne niezbedne do
wykonania art. 2, 3, 4, art. 8-11, art. 12 ust. 5, art. 15 ust. 3, art. 16-19, art. 21 ust. 2, art. 23 ust. 3 i 7, art. 24 ust. 2,
art. 26 ust. 3 oraz zalacznikéw II i III do dnia 16 czerwca 2019 r. Niezwlocznie przekazuja Komisji tekst tych
przepiséw.

2. Panstwa czlonkowskie mogg przedtuzy¢ okres transpozycji, o ktérym mowa w ust. 1, o rok. W tym celu do dnia
16 grudnia 2018 r. panstwa czlonkowskie, ktére nie wprowadza w zycie przepiséw ustawowych, wykonawczych i
administracyjnych w okresie przejSciowym, o ktérym mowa w ust. 1, powiadamiaja o tym Agencje i Komisje oraz
podaja uzasadnienie takiego przedtuzenia.

3. Przepisy przyjete przez panstwa czlonkowskie zawieraja odniesienie do niniejszej dyrektywy lub odniesienie takie
towarzyszy ich urzegdowej publikacji. Przepisy te zawieraja takze wskazanie, Ze w istniejacych przepisach ustawowych,
wykonawczych 1 administracyjnych odniesienia do dyrektywy uchylonej niniejsza dyrektywa odczytuje si¢ jako
odniesienia do niniejszej dyrektywy. Metody dokonywania takiego odniesienia i formulowania takiego wskazania
okreslane s3 przez panstwa czlonkowskie.

4. Obowigzek transpozycji i wdrozenia niniejszej dyrektywy nie ma zastosowania do Cypru i Malty, dop6ki na ich
terytoriach nie powstanie system kolei.

Niemniej w momencie gdy jakikolwiek podmiot publiczny lub prywatny zlozy oficjalny wniosek o pozwolenie na
budowe linii kolejowej w celu jej eksploatacji przez jedno lub wigcej przedsigbiorstw kolejowych, zainteresowane
panstwo cztonkowskie wprowadza $rodki wdrazajace niniejsza dyrektywe w terminie dwdch lat od otrzymania takiego
wniosku.

Artykut 34
Uchylenie

Dyrektywa 2004/49/WE, zmieniona dyrektywami wymienionymi w zalaczniku IV cze§¢ A, traci moc od dnia 16
czerwca 2020 r., bez uszczerbku dla zobowiazan panstw czlonkowskich dotyczacych terminéw transpozycji do prawa
krajowego i rozpoczecia stosowania dyrektyw okreslonych w zalgczniku IV czg$¢ B.
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Odestania do uchylonej dyrektywy odczytuje sie jako odestania do niniejszej dyrektywy zgodnie z tabelg korelacji
w zalaczniku V.

Artykut 35
Wejscie w zycie

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.

Artykut 36
Adresaci

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do panstw czlonkowskich.

Sporzadzono w Strasburgu dnia 11 maja 2016 r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
M. SCHULZ J. A. HENNIS-PLASSCHAERT
Przewodniczgcy Przewodniczgcy
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ZALACZNIK I

WSPOLNE WSKAZNIKI BEZPIECZENSTWA

Wspodlne wskazniki bezpieczenstwa (CSI) sa przedmiotem corocznych sprawozdan krajowych organéw ds. bezpie-
czefistwa

Jezeli po przedstawieniu sprawozdania odkryto nowe fakty lub bledy, wskazniki za jeden konkretny rok muszg by¢
zmienione lub skorygowane przez krajowy organ ds. bezpieczenstwa przy pierwszej sposobnosci, najpdzniej
w nastepnym sprawozdaniu rocznym.

Wspélne definicje CSI oraz wspdlne metody obliczania skutkéw ekonomicznych wypadkéw zostaly okreslone
w dodatku.
1.  Wskazniki odnoszace si¢ do wypadkow

1.1 Calkowita i wzgledna (w przeliczeniu na pociggokilometry) liczba powaznych wypadkéw w podziale na
nastepujace rodzaje wypadkow:

— kolizja pociagu z pojazdem szynowym,
— kolizja pociagu z obiektem wewnatrz skrajni,
— wykolejenie pociagu,

— wypadek na przejezdzie kolejowym, lacznie z wypadkiem z udzialem pieszych na przejezdzie kolejowym, i
dalszy podzial na pig¢ rodzajow przejazdéw kolejowych okreslonych w pkt 6.2,

— wypadek z udzialem os6b i poruszajacego si¢ taboru kolejowego, z wryjatkiem samobdjstw i prob
samobojczych,

— pozary taboru kolejowego,
— inne.
Kazdy znaczacy wypadek jest zglaszany zgodnie z rodzajem pierwotnego wypadku, nawet jezeli skutki wtornego
wypadku s3 powazniejsze (np. pozar po wykolejeniu si¢ pociagu).
1.2 Calkowita i wzgledna (w przeliczeniu na pociagokilometry) liczba oséb powaznie rannych i ofiar $miertelnych,
wedlug rodzaju wypadku, w podziale na nastg¢pujace kategorie:
— pasazer (réwniez w przeliczeniu na pasazerokilometry i pociagokilometry dla pociggdéw pasazerskich),
— pracownik lub podwykonawca,
— uzytkownik przejazdu kolejowego,
— intruz,
— inna osoba na peronie,

— inna osoba nie na peronie.

2. Wskazniki odnoszace si¢ do towaréw niebezpiecznych

Calkowita i wzgledna (w przeliczeniu na pociggokilometry) liczba wypadkéw zwigzanych z transportem koleja
towaréw niebezpiecznych w podziale na nastgpujace kategorie:

— wypadek z udzialem co najmniej jednego pojazdu kolejowego przewozacego towary niebezpieczne zgodnie
z definicja podang w dodatku,

— liczba takich wypadkéw, w ktérych doszlo do uwolnienia towaréw niebezpiecznych.

3. Wskazniki odnoszace si¢ do samobéjstw

Catkowita i wzgledna (w przeliczeniu na pociggokilometry) liczba samobéjstw i préb samobdjczych.

4. Wskazniki odnoszace si¢ do zdarzen poprzedzajacych wypadki

Calkowita i wzgledna (w przeliczeniu na pociggokilometry) liczba zdarzen poprzedzajacych wypadki w podziale na
nastepujace rodzaje zdarzen:

— peknigcia szyn,
— odksztalcenia toru oraz inne przesunigcia toru,

— defekty sygnalizacji,
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6.1.

6.2

— miniecie sygnatu informujacego o niebezpieczenstwie przy przejezdzaniu przez punkt niebezpieczny,

— minigcie sygnatu informujacego o niebezpieczenistwie bez przejezdzania przez punkt niebezpieczny,

— pekniecia k6t w uzytkowanym taborze kolejowym,

— pekniecia osi w uzytkowanym taborze kolejowym.

Nalezy zglasza¢ wszystkie zdarzenia poprzedzajace, zar6wno skutkujgce, jak i nieskutkujgce wypadkami. (Zdarzenie
poprzedzajace wypadek skutkujace znaczacym wypadkiem nalezy réwniez zglosi¢ w czesci dotyczacej wskaznikow

odnoszacych si¢ do zdarzen poprzedzajacych wypadki; zdarzenie poprzedzajace wypadek nieskutkujace znaczacym
wypadkiem nalezy jedynie zglosi¢ w czg$ci dotyczacej wskaznikdw odnoszacych sie do zdarzen poprzedzajacych).

Wskazniki do obliczenia skutkéw ekonomicznych wypadkow
Calkowita/catkowite (w EUR) i wzgledna/wzgledne (w przeliczeniu na pociggokilometry):

— liczba ofiar $miertelnych i os6b powaznie rannych pomnozona przez warto$¢ zapobiegania ofiarom w ludziach
(VPC),

— koszty szkéd w Srodowisku,

— koszty szkéd materialnych w taborze kolejowym lub w infrastrukturze,

— koszty opdznient spowodowanych wypadkami.

Krajowe organy ds. bezpieczenstwa zglaszaja skutki ekonomiczne znaczacych wypadkow.

VPC jest wartoscig, jaka spoleczefistwo przypisuje zapobieganiu ofiarom w ludziach, i jako taka nie stanowi
podstawy do rekompensaty dla stron bioracych udzial w wypadku.

Wskazniki odnoszace si¢ do bezpieczefistwa technicznego infrastruktury i jego wdrazania

Odsetek toréw z systemami kontroli pociagu (TPS) w eksploatacji oraz odsetek pociggokilometréw z wykorzys-
taniem poktadowych TPS, jesli systemy te zapewniaja:

— ostrzeganie,

— ostrzeganie i automatyczne zatrzymanie,

— ostrzeganie i automatyczne zatrzymanie oraz dyskretny nadzér predkosci,
— ostrzeganie i automatyczne zatrzymanie oraz staly nadzor predkosci.

Liczba przejazdéw kolejowych (catkowita, na kilometr linii i na kilometr toréw) w podziale na nastepujacych pieé
rodzajow:

a) przejazd kolejowy z biernym systemem zabezpieczen;

b) przejazd kolejowy z czynnym systemem zabezpieczen:
(i) recznym;
(i) automatycznym z systemem ostrzegania uzytkownika;
(ili) automatycznym z systemem ochrony uzytkownika;

(iv) z systemem zabezpieczen tordw.
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Dodatek

Wspélne definicje CSI oraz metody obliczania skutkéw ekonomicznych wypadkéw

1. Wskazniki odnoszace si¢ do wypadkéw

1.1 ,znaczacy wypadek” oznacza wypadek z udzialem co najmniej jednego pojazdu szynowego w ruchu, w ktérego
wyniku co najmniej jedna osoba zostaje zabita lub powaznie ranna lub dochodzi do znacznej szkody w taborze,
torach, innych instalacjach lub $rodowisku, lub nast¢puja znaczne zaktdcenia ruchu, z wylaczeniem wypadkéw
w warsztatach, magazynach i zajezdniach;

1.2 ,znaczna szkoda w taborze, torach, innych instalacjach lub $rodowisku” oznacza szkodg o réwnowartosci co
najmniej 150 000 EUR;

1.3.  ,znaczne zakldcenia ruchu” oznaczaja zawieszenie ruchu kolejowego na gléwnej linii kolejowej przez co najmniej
sze$¢ godzin;

1.4 ,pocigg” oznacza co najmniej jeden pojazd kolejowy ciagniety przez co najmniej jedng lokomotywe badz co
najmniej jeden wagon silnikowy lub jeden wagon silnikowy poruszajacy si¢ pojedynczo, przemieszczajacy si¢ pod
danym numerem badZ okre$lonym oznaczeniem z poczatkowego stalego punktu do konicowego stalego punktu,
w tym maszyne lekka, tj. samg lokomotywe poruszajaca si¢ bez obcigzenia;

1.5 ,kolizja pociagu z pojazdem szynowym” oznacza kolizj¢ czoto-czolo, czolo-tyl lub kolizje boczng miedzy czescia
danego pociagu a czescig innego pociagu lub pojazdu szynowego lub z manewrujacym taborem kolejowym;

1.6  ,kolizja pociagu z obiektami wewnatrz skrajni” oznacza kolizj¢ migdzy czescig pociggu a obiektami przymoco-
wanymi lub tymczasowo znajdujacymi si¢ na torach lub w ich poblizu (z wyjatkiem obiektéw zgubionych na
przejazdach kolejowych przez pojazd przekraczajacy przejazd lub uzytkownika przekraczajacego przejazd),
w tym kolizje z siecig trakcyjng;

1.7  ,wykolejenie pociggu” oznacza przypadek, w ktoérym co najmniej jedno kolo pociagu wypadlo z toru;

1.8. ,wypadek na przejezdzie kolejowym” oznacza wypadek na przejazdach kolejowych z udzialem co najmniej
jednego pojazdu kolejowego i co najmniej jednego pojazdu przekraczajacego przejazd, innych uzytkownikéw
przekraczajacych przejazd, takich jak piesi, lub innych obiektéw tymczasowo znajdujacych si¢ na torach lub
w ich poblizu, zgubionych przez pojazd przekraczajacy przejazd lub uzytkownika przekraczajacego przejazd;

1.9. ,wypadek z udzialem oséb i poruszajacego sie taboru kolejowego” oznacza wypadek, w ktérym w co najmniej
jedna osobe uderzyt pojazd kolejowy lub obiekt do niego przymocowany lub taki, ktéry odlaczyl si¢ od pojazdu;
definicja obejmuje osoby, ktére wypadly z pojazdu kolejowego, oraz osoby, ktére upadly lub w ktére uderzyt
wolny obiekt podczas podrézy na pokladzie pojazduy;

1.10. ,pozar taboru kolejowego” oznacza pozar lub wybuch nastgpujace w pojezdzie kolejowym (w tym w jego
tadunku) podczas przejazdu miedzy stacjg poczatkows a stacja przeznaczenia, w tym podczas postoju na stacji
poczatkowej, postoju na stacji przeznaczenia lub postoju w czasie przejazdu, jak réwniez podczas rozrzadzania
Wagonow;

1.11 ,inny (wypadek)” oznacza wypadek inny niz kolizja pociagu z pojazdem szynowym, kolizja pociggu z obiektami
wewnatrz skrajni, wykolejenie pociagu, wypadek na przejezdzie kolejowym, wypadek z udzialem oséb i porusza-
jacego sie taboru kolejowego lub pozar taboru kolejowego;

1.12. ,pasazer” oznacza osobg, z wylaczeniem czlonkéw zalogi pociagu, odbywajaca podréz koleja, w tym — tylko do
celoéw statystyki wypadkéw — pasazeréw usitujgcych wsigé¢ do pociggu w ruchu lub z niego wysigsé;

1.13. ,pracownik lub podwykonawca” oznacza osobg, ktérej zatrudnienie ma zwigzek z koleja i ktéra w czasie
wypadku znajduje si¢ w pracy, lacznie z personelem podwykonawcéw, samozatrudnionymi podwykonawcami,
zaloga pociggu oraz osobami odpowiadajacymi za obstuge taboru kolejowego i instalacji infrastruktury;

1.14. ,uzytkownik przejazdu kolejowego” oznacza osobe korzystajaca z przejazdu kolejowego w celu przekroczenia
linii kolejowej za pomoca dowolnego $rodka transportu lub pieszo;

1.15. ,intruz” oznacza osob¢ obecna na terenie kolei w przypadku, w ktérym taka obecno$¢ jest niedozwolona,
z wyjatkiem uzytkownikow przejazdu kolejowego;

1.16. ,inna osoba na peronie” oznacza osob¢ na peronie kolejowym, ktéra nie zostala zdefiniowana jako ,pasazer”,
,pracownik lub podwykonawca”, ,uzytkownik przejazdu kolejowego”, ,inna osoba nie na peronie” lub ,intruz”;
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1.17. ,inna osoba nie na peronie” oznacza osobg¢ nie na peronie kolejowym, ktéra nie zostala zdefiniowana jako
,pasazer”, ,pracownik lub podwykonawca”, ,uzytkownik przejazdu kolejowego”, ,inna osoba na peronie” lub
Jintruz”;

1.18. ,zgon (ofiara $miertelna)” oznacza osobe, ktéra zmarla w wyniku wypadku, bezposrednio lub w ciggu 30 dni po
wypadku, z wylaczeniem samobdjstw;

1.19. ,powazne obrazenia (osoba powaznie ranna)” oznacza osobe ranna, hospitalizowang przez ponad dwadzieicia
cztery godziny w wyniku wypadku, z wylaczeniem prob samobdjczych.

2. Wskazniki odnoszace si¢ do towaréw niebezpiecznych

2.1. ,wypadek zwigzany z transportem towaréw niebezpiecznych” oznacza wypadek lub incydent, ktory jest objety
obowigzkiem zgloszenia zgodnie z sekcja 1.8.5 RID (')/ADR;

2.2. towary niebezpieczne” oznaczajg substancje i artykuly, ktdrych transport jest zabroniony przez RID lub
dozwolony jedynie na zasadach w nim okreslonych.

3. Wskazniki odnoszace si¢ do samobdjstw

3.1. ,samobdjstwo” oznacza czyn polegajacy na rozmyslnym uszkodzeniu swojego ciala, ktérego skutkiem jest zgon,
zarejestrowany i sklasyfikowany przez wlasciwy organ krajowy;

3.2. ,proba samobdjcza” oznacza czyn polegajacy na rozmyslnym uszkodzeniu swojego ciala, ktérego skutkiem sg
powazne obrazenia.

4. Wskazniki odnoszace si¢ do zdarzen poprzedzajacych wypadki

4.1. ,peknieta szyna” oznacza szyne, ktdra pekla na co najmniej dwie czesci, lub szyne, od ktérej oddzielit si¢ kawalek
metalu, powodujac powstanie przerwy o dlugosci powyzej 50 mm i glebokosci powyzej 10 mm w plaszczyznie
toczenia;

4.2.  ,odksztalcenie toréw lub inne przesunigcie toréw” oznacza kazde uszkodzenie zwigzane z ciggloscia i geometria
toréw, wymagajace zablokowania toréw lub natychmiastowej redukcji dozwolonej predkosci;

4.3.  ,defekt sygnalizacji” oznacza kazdy techniczny defekt systemu sygnalizacji (zaréwno infrastruktury, jak i taboru
kolejowego), w ktérego wyniku nadawana informacja narzuca ograniczenia mniejsze od wymaganych;

4.4, ,miniecie sygnalu informujgcego o niebezpieczenstwie przy przejezdzaniu przez punkt niebezpieczny” oznacza
sytuacje, w ktorej dowolna cze$¢ pociggu kontynuuje jazde bez zezwolenia i przejezdza poza punkt niebez-
pieczny;

4.5. ,miniecie sygnalu informujacego o niebezpieczenistwie bez przejezdzania przez punkt niebezpieczny” oznacza
sytuacje, w ktorej dowolna czes¢ pociggu kontynuuje jazde bez zezwolenia, ale nie przejezdza poza punkt niebez-
pieczny.

Jazda bez zezwolenia, o ktérej mowa w pkt 4.4 i 4.5 powyzej, oznacza minigcie:

— kolorowego sygnalu $wietlnego sygnalizatora przytorowego lub semafora informujacego o niebezpieczenstwie
lub nakazu STOP, jezeli nie funkcjonuje system kontroli pociagu (TPS),

— konca zwigzanego z bezpieczenistwem zezwolenia na jazde dostepnego w systemie TPS,
— punktu przekazanego w postaci ustnego lub pisemnego zezwolenia okreslonego w regulaminach,
— tablic STOP (oprécz koztéw oporowych) lub sygnaléw recznych.

Wrylacza sig przypadki, w ktérych pojazd nietrakcyjny lub pociag bez nadzoru obstugi minie sygnat informujacy
o niebezpieczenstwie. Wylacza si¢ przypadki, w ktorych z dowolnej przyczyny sygnal nie przelaczyl si¢ na
pozycje informujaca o niebezpieczenstwie wystarczajaco wezesnie, aby maszynista mogl zatrzymaé pociag przed
sygnalem.

Krajowe organy ds. bezpieczefistwa moga osobno skladaé sprawozdania dotyczace czterech wskaznikow
odnoszacych si¢ do jazdy bez zezwolenia wymienionych w tiret w niniejszym punkcie oraz zglaszaja
przynajmniej zagregowany wskaznik zawierajacy dane dotyczgce wszystkich czterech elementéw wskaznikéw;

4.6. ,pekniete koto w uzytkowanym taborze kolejowym” oznacza pekniecie wplywajace na kolo i stwarzajace ryzyko
wypadku (wykolejenia lub kolizji);

(") RID, Regulamin migdzynarodowego przewozu kolejami towaréw niebezpiecznych, przyjety na mocy dyrektywy 2008/68/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 24 wrze$nia 2008 r. w sprawie transportu ladowego towaréw niebezpiecznych (Dz.U. L 260
2 30.9.2008,s.13).
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4.7.  ,peknieta 0§ w uzytkowanym taborze kolejowym” oznaczajg peknigcie wplywajace na oS i stwarzajace ryzyko
wypadku (wykolejenia lub kolizji).

5. Wspélne metody obliczania skutkéw ekonomicznych wypadkéw

5.1.  Na warto§¢ zapobiegania ofiarom w ludziach (VPC) skladaja si¢:

1) warto$¢ bezpieczenstwa jako taka: warto$ci gotowosci do placenia (WTP) oparte na podanych badaniach
preferencji przeprowadzonych w panstwie cztonkowskim, do ktérego majg zastosowanie;

2) bezposrednie i posrednie koszty ekonomiczne: koszty oszacowane przez pafistwo czlonkowskie, ztozone z:
— kosztéw leczenia i rehabilitacji,

— kosztéw sadowych, kosztéw poniesionych przez policje, kosztéw prywatnych dochodzen zwigzanych
z wypadkami, kosztéw akeji ratunkowej i administracyjnych kosztéw ubezpieczenia,

— straty w produkgji: warto$¢ towardéw i ustug, ktére moglyby zosta¢ wyprodukowane przez dang osobe
z korzyscig dla spoleczenstwa, gdyby wypadek si¢ nie wydarzyl.

Przy obliczaniu kosztéw ofiar w ludziach nalezy oddzielnie uwzgledniaé ofiary $miertelne i osoby powaznie
ranne (r6zne VPC dla ofiar $miertelnych i os6b powaznie rannych).

5.2.  Wspdlne zasady szacowania wartosci bezpieczenistwa jako takiej oraz bezposrednich lub posrednich kosztéw
ekonomicznych:

W przypadku wartoéci bezpieczenstwa jako takiej, ocena, czy dostgpne dane szacunkowe sa odpowiednie,
przeprowadzana jest z uwzglednieniem nastepujacych elementéw:

— szacunki odnosza si¢ do systemu szacowania zmniejszenia ryzyka $miertelnosci w sektorze transportu i sa
zgodne z podejSciem opartym na gotowosci do placenia (WTP) wedtug podanych metod preferencji,

— proba respondentéw uzyta do okre$lenia wartosci jest reprezentatywna dla danej populacji. W szczegdlnosci
préba musi odzwierciedlaé wiek/przedzialy dochodéw wraz z innymi istotnymi spoleczno-gospodarczymi lub
demograficznymi cechami populagji,

— metoda uzyskiwania wartosci WTP: badanie powinno by¢ opracowane w taki sposéb, aby zawieralo jasne|
zrozumiale dla respondentéw pytania.

Bezposrednie i posrednie koszty ekonomiczne szacuje si¢ na podstawie realnych kosztéw ponoszonych przez
spoleczenistwo.

5.3.  Definicje

5.3.1. ,koszty szkoéd w Srodowisku” oznaczajg koszty, ktore musi ponie$¢ przedsigbiorstwo kolejowe i zarzadcy infras-
truktury, oszacowane na podstawie ich doswiadczenia, w celu przywrécenia uszkodzonego obszaru do stanu
sprzed wypadku kolejowego;

5.3.2. ,koszty szk6d materialnych w taborze kolejowym lub w infrastrukturze” oznaczajg koszty zapewnienia nowego
taboru kolejowego lub infrastruktury z takimi samymi funkcjami i parametrami technicznymi jak elementy
uszkodzone nienadajace si¢ do naprawy oraz koszty przywrocenia taboru kolejowego lub infrastruktury
nadajgcych si¢ do naprawy do stanu sprzed wypadku, oszacowane przez przedsi¢biorstwa kolejowe i zarzadcow
infrastruktury na podstawie ich do$wiadczenia, w tym koszty wynajmu taboru kolejowego w wyniku
niedostgpnosci taboru z powodu uszkodzenia pojazdéw;

5.3.3. ,koszty opdznienn spowodowanych wypadkami” oznaczajag warto$¢ pienigzng opdzniefi poniesiong przez
uzytkownikéw transportu kolejowego (pasazerowie i odbiorcy towaréw) w wyniku wypadku, obliczong wedtug
nastgpujacego modelu:

VT = warto$¢ pienigzna oszczednosci czasu podrézy
Warto$¢ czasu w przypadku pasazera pociagu (na godzing)

VT, = [VT pasazeréw podrézujacych w celach zawodowych] * [$redni odsetek pasazeréw podrézujacych
w celach zawodowych rocznie] + [VT pasazeréw podrézujacych w celach innych niz zawodowe] * [$redni
odsetek pasazeréw podrézujacych w celach innych niz zawodowe rocznie]

VT, wyrazona jest w EUR na pasazera na godzing

,pasazer podrézujacy w celach zawodowych” oznacza pasazera podrézujacego w zwigzku ze swoja dziatal-
noscia zawodows, z wylaczeniem dojazdéw do pracy.

Warto$¢ czasu w przypadku pociggu towarowego (na godzing)
VT, = [VT pociggdw towarowych] * [(tonokilometry)/(pociagokilometry)]
VT, wyrazona jest w EUR na pociag towarowy na godzing



26.5.2016 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 138/141

Srednia liczba ton towaréw przewozonych przez pociag w ciagu roku = (tonokilometry)/(pociagokilometry)
CM = koszt 1 minuty op6Znienia pociagu
Pociag pasazerski
CM, = K1 * (VT,[60) * [(pasazerokilometry)/(pociggokilometry)]
Srednia liczba pasazeréw na pociag w ciagu roku = (pasazerokilometry)/(pociggokilometry)
Pociag towarowy
CM, = K2* (VT,[60)

Czynniki K1 i K2 mieszczg si¢ migdzy wartoScig czasu a wartoscia opdznienia, jak wynika z szacunkéw
podanych badan preferencji, bioragc pod uwage, ze czas stracony na skutek opdznien jest postrzegany
znacznie bardziej negatywnie niz zwykly czas podrézy.

Koszty op6znieni spowodowanych wypadkiem = CM, * (opdZnienie pociaggéw pasazerskich w minutach) + CM;
* (op6znienie pociggdw towarowych w minutach)

Zakres modelu
Koszt opdznien oblicza si¢ dla znaczacych wypadkéw w nastepujacy sposob:

— rzeczywiste opdznienia na liniach kolejowych, na ktérych mialy miejsce wypadki, mierzone na stacji
koncowej,

— rzeczywiste opdznienia lub, jezeli ich okreSlenie jest niemozliwe, przyblizone okre$lenie opdZnien na
innych dotknietych liniach.
6. Wskazniki odnoszace si¢ do bezpieczefistwa technicznego infrastruktury i jego wdrazania
6.1. ,system kontroli pociggu (TPS)” oznacza system, ktéry pomaga egzekwowal przestrzeganie sygnalow i

ograniczef predkosci;

6.2. ,systemy pokladowe” oznaczajg systemy pomagajagce maszyniScie w przestrzeganiu wskazan sygnalizacji
przytorowej i sygnalizacji kabinowej, a tym samym zapewniajace ochrong w punktach niebezpiecznych i
egzekwowanie ograniczen predkosci. Do pokladowych TPS naleza:

a) ostrzeganie, zapewniajace automatyczne ostrzezenia dla maszynisty;

b) ostrzeganie i automatyczne zatrzymywanie, zapewniajace automatyczne ostrzezenia dla maszynisty oraz
automatyczne zatrzymywanie po minieciu sygnatu informujacego o niebezpieczenstwie;

¢) ostrzeganie i automatyczne zatrzymywanie oraz dyskretny nadzér predkosci zapewniajgcy ochrong
w punktach niebezpiecznych, gdzie ,dyskretny nadzér nad predkoscig” oznacza nadzér nad predkoscia
w niektorych miejscach (pulapki predkosci) przy zblizaniu si¢ do sygnaly;

d) ostrzeganie i automatyczne zatrzymywanie oraz staly nadzér nad predkoscig zapewniajacy ochrong
w punktach niebezpiecznych oraz staly nadzér nad przestrzeganiem predkosci na danej linii, gdzie ,staly
nadzér nad predkoscig” oznacza stale wskazywanie i egzekwowanie przestrzegania maksymalnej dopusz-
czalnej predkosci na wszystkich odcinkach danej linii.

Typ d) uwazany jest za system automatycznej ochrony pociagdéw (ATP);

6.3. ,przejazd kolejowy” oznacza jednopoziomowe skrzyzowanie drogi lub przejscia z torem kolejowym uznane
przez zarzadce infrastruktury i otwarte do uzytku publicznego lub prywatnego. Definicja nie obejmuje przejsé
miedzy peronami w obrebie stacji oraz przej$¢ po torach do wylacznego uzytku przez pracownikéw;

6.4. ,droga” oznacza, do celéw statystyki wypadkéw kolejowych, kazdg droge publiczna lub prywatng, ulicg lub
autostradg, wraz z sgsiadujgcymi chodnikami i $ciezkami rowerowymi;

6.5. ,przejScie” oznacza kazdg trasg, inng niz droga, przeznaczong dla ruchu oséb, zwierzat, pojazdéw lub maszyn;

6.6. ,przejazd kolejowy z biernym systemem zabezpieczen” oznacza przejazd kolejowy bez zadnego systemu
ostrzegania lub zabezpieczen uruchamianego, gdy przekroczenie przejazdu nie jest bezpieczne dla uzytkownika;

6.7. ,przejazd kolejowy z czynnym systemem zabezpieczen” oznacza przejazd kolejowy, na ktérym przez
uruchomienie urzadzen uzytkownicy sg zabezpieczani lub ostrzegani przed nadjezdzajacym pociagiem, jezeli
przekroczenie przejazdu jest niebezpieczne dla uzytkownika.

— Zabezpieczanie przy uzyciu urzadzen fizycznych obejmuje:
— rogatki lub pélrogatki,

— barierki.
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— Ostrzezenie przy uzyciu stalego sprzetu na przejazdach kolejowych:
— widocznych urzadzen: Swiatel,
— urzadzen dzwigkowych: dzwonkéw, syren, klaksondw itp.
Przejazdy kolejowe z czynnym systemem zabezpieczen dzielg si¢ na:

a) reczne: przejazd kolejowy, na ktérym zabezpieczenie lub ostrzeganie uzytkownika jest uruchamiane recznie
przez pracownika kolei;

b) automatyczne z systemem ostrzegania uzytkownika: przejazd kolejowy, na ktérym ostrzeganie uzytkownika
jest uruchamiane przez nadjezdzajacy pociag;

¢) automatyczne z systemem zabezpieczen uzytkownika: przejazd kolejowy, na ktérym ostrzeganie uzytkownika
jest uruchamiane przez nadjezdzajacy pociag. Obejmuje to przejazd kolejowy z jednoczesnym zabezpie-
czeniem i ostrzeganiem uzytkownika;

d) przejazd kolejowy z systemem zabezpieczen toréw: przejazd kolejowy, na ktérym sygnal lub inny system
ochrony pociagu pozwala na przejazd pociagu jedynie wowczas, gdy przejazd kolejowy zapewnia pelne
zabezpieczenie uzytkownika i jest wolny od przeszkdd.

7. Definicje podstaw wzorcowania

7.1. ,pociggokilometr” oznacza jednostke miary odpowiadajaca ruchowi pociggu na odcinku jednego kilometra.
Uwzglednia si¢ rzeczywiscie przebyta odleglosé, o ile jest ona dostepna, w przeciwnym przypadku uwzgledniana
jest standardowa odleglo§¢ sieciowa migdzy punktem poczatkowym a miejscem przeznaczenia. Uwzglednia sie
jedynie odcinek na terytorium kraju przedstawiajacego sprawozdanie;

7.2, ,pasazerokilometr” oznacza jednostke miary odpowiadajaca przewozowi jednego pasazera koleja na odcinku
jednego kilometra. Uwzglednia sie jedynie odcinek na terytorium kraju przedstawiajacego sprawozdanie;

7.3.  kilometr linii” oznacza dlugo$¢ mierzong w kilometrach sieci kolejowej w panstwach czlonkowskich, ktorej
zakres okreSla art. 2. W przypadku wielotorowych linii kolejowych uwzglednia si¢ jedynie odleglos¢ miedzy
punktem poczatkowym a miejscem przeznaczenia;

7.4.  kilometr toréw” oznacza dlugo$¢ mierzong w kilometrach sieci kolejowej w paristwach cztonkowskich, ktorej
zakres okresla art. 2. Uwzglednia si¢ kazdy tor wielotorowych linii kolejowych.
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ZALACZNIK 11

ZGLASZANIE KRAJOWYCH PRZEPISOW BEZPIECZENSTWA

Krajowe przepisy bezpieczenstwa zglaszane na mocy art. 8 ust. 1 lit. a) obejmuja:
1. przepisy dotyczace istniejacych krajowych wymagan bezpieczeristwa i metod oceny bezpieczenstwa;

2. przepisy dotyczace wymagan wobec systeméw zarzadzania bezpieczefistwem i certyfikacji przedsiebiorstw
kolejowych w zakresie bezpieczefistwa;

3. wspdlne zasady funkcjonowania sieci kolejowej nieujete jeszcze w TSI, tacznie z przepisami dotyczacymi systemow
sygnalizacji oraz zarzadzania ruchem;

4. przepisy ustanawiajgce wymagania dotyczace dodatkowych wewnetrznych zasad operacyjnych (zasad firmowych),
ktére musza by¢ ustanowione przez zarzadcéw infrastruktury i przedsigbiorstwa kolejowe;

5. przepisy dotyczace wymagan wobec personelu wykonujacego zadania krytyczne dla bezpieczefistwa, obejmujace
kryteria doboru, stan zdrowia i szkolenie zawodowe, jak réwniez przepisy dotyczace certyfikacji personelu, o ile nie
zostaly jeszcze ujete w TSI

6. przepisy dotyczace badania wypadkéw i incydentow.
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ZALACZNIK 11

Wymogi i kryteria oceny organizacji ubiegajacych si¢ o certyfikat podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie lub o
certyfikat dotyczacy funkcji utrzymania zleconych na zewnatrz przez podmiot odpowiedzialny za utrzymanie

Wszystkie wlasciwe czeSci zarzadzania organizacjg musza by¢ udokumentowane, w szczegdlnoSci musi by¢ opisany
rozklad odpowiedzialno$ci w strukturach organizacyjnych i w przypadku podwykonawcéw. Dokumentacja wskazuje, jak
kierownictwo panuje nad dzialalno$cig na réznych poziomach, jaki jest w tym udzial pracownikéw i ich przedstawicieli
na wszystkich poziomach oraz jak jest zapewniane ciggle doskonalenie.

Do czterech funkcji podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie, ktére majg by¢ wykonywane przez samg organizacje
lub dzigki ustaleniom dotyczacym podwykonawstwa, sa stosowane nastgpujace podstawowe wymogi:

1. przywddztwo — zobowigzanie do rozwijania i wdrazania systemu utrzymania organizacji i ciggle doskonalenie jej
skutecznosci;

2. ocena ryzyka — ustrukturyzowane podejScie do oceny ryzyka zwigzanego z utrzymaniem pojazdéw, w tym ryzyka
wynikajacego bezposrednio z proceséw operacyjnych i dzialan innych organizacji lub oséb, oraz okreslanie
wla$ciwych $rodkéw kontroli ryzyka;

3. monitorowanie — ustrukturyzowane podejscie, ktére ma zapewni¢ istnienie Srodkéw kontroli ryzyka, ich wlasciwe
funkcjonowanie i osiaganie celéw organizacji;

4. ciagle doskonalenie — ustrukturyzowane podejScie sluzace analizie informacji zebranych podczas regularnego
monitorowania, audytowania lub z innych wlasciwych Zrédet oraz wykorzystywaniu wynikéw, by zdobywac
do$wiadczenia i przyjmowal Srodki zapobiegawcze lub naprawcze, by utrzymywaé lub zwigkszal poziom bezpie-
czefistwa;

5. struktura i odpowiedzialno§¢ — ustrukturyzowane podejscie, ktére ma okresli¢ zakres odpowiedzialnosci oséb i
zespoléw, aby zapewni¢ wypelnianie zadan organizacji w zakresie bezpieczenistwa;

6. zarzadzanie kompetencjami — ustrukturyzowane podejscie, ktore ma zapewni¢ dysponowanie przez pracownikéw
kompetencjami wymaganymi do bezpiecznej, skutecznej i wydajnej realizacji, we wszystkich okolicznosciach, celéw
organizacji;

7. informacje — ustrukturyzowane podejscie, ktére ma zapewni¢ dysponowanie przez decydentéw na wszystkich
szczeblach organizacji waznymi informacjami oraz zapewni¢, aby informacje byly kompletne i wlasciwe;

8. dokumentacja — ustrukturyzowane podejicie, ktore ma zapewni¢ identyfikowalno$¢ wszystkich istotnych
informacji;

9. dzialania w zakresie zlecania podwykonawstwa — ustrukturyzowane podejscie, ktére ma zapewni¢ wiasciwe
zarzgdzanie podzlecanymi dzialaniami, by osiggac cele organizacji i wypelniaé wszystkie kompetencje i wymogi;

10. dzialania w zakresie utrzymania — ustrukturyzowane podejscie, ktére ma zapewnic:

— aby wszystkie dzialania w zakresie utrzymania majgce wplyw na bezpieczenstwo i elementy krytyczne dla
bezpieczenstwa byly okreslone i wlasciwie zarzadzane oraz aby wszystkie konieczne zmiany w tych dzialaniach
w zakresie utrzymania majace wplyw na bezpieczenstwo byly okreslone, wlasciwie zarzadzane z wykorzystaniem
korzysci z doswiadczenia i z zastosowaniem wspdlnych metod oceny ryzyka zgodnie z art. 6 ust. 1 lit. a) oraz
byly wlasciwie udokumentowane,

— zgodnos¢ z zasadniczymi wymaganiami interoperacyjnosci,

— wdrozenie i sprawdzanie obiektéw, wyposazenia i narzedzi utrzymania, specjalnie zaprojektowanych i
wymaganych do $wiadczenia ustug utrzymania,

— analize wstepnej dokumentacji zwigzanej z pojazdem, by zapewni¢ pierwsza dokumentacje dotyczaca
utrzymania i by zapewni¢ jej wlasciwe wykorzystywanie podczas przygotowywania zamdéwiefi na ustugi
utrzymania,

— aby komponenty (w tym czeéci zamienne) i materialy byly wykorzystywane w sposob zgodny z zaméwieniami
na ushugi utrzymania i dokumentacjg dostawcy; aby byly skladowane, obstugiwane i transportowane we
wla$ciwy sposéb, jak okre§lono w zaméwieniach na ustugi utrzymania i dokumentacji dostawcy, oraz zgodnie
z wlaSciwymi przepisami krajowymi i miedzynarodowymi oraz z wymogami zawartymi we wlasciwych
zaméwieniach na ushugi utrzymania,
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— aby odpowiednie i wlasciwe obiekty, wyposazenie i narzedzia byly okreslone, wskazane, zapewnione, zarejes-
trowane i udostgpniane, by $wiadczy¢ ustugi utrzymania zgodnie z zaméwieniami na ustugi utrzymania i
innymi specyfikacjami majacymi zastosowanie, z zapewnieniem bezpiecznego $wiadczenia ustug utrzymania,
ergonomii i ochrony zdrowia,

— aby organizacja dysponowala procesami zapewniajacymi, ze sprzet do pomiardw, wszystkie obiekty, elementy
wyposazenia i narzedzia byly wlasciwie stosowane, skalibrowane, zachowane i utrzymywane zgodnie
z dokumentacja proceséw;

11. dzialania kontrolne — ustrukturyzowane podejscie, ktére ma zapewnic:

— wycofywanie pojazdéw z eksploatacji na czas ze wzgledu na planowane, warunkowe lub naprawcze dzialania
w zakresie utrzymania, lub gdy stwierdzi si¢ wystapienie defektéw lub innych potrzeb,

— konieczne $rodki kontroli jakosci,

— aby zadania w zakresie utrzymania byly wykonywane zgodnie z zaméwieniami na uslugi utrzymania i aby
wydawane byly zaswiadczenia o przywréceniu do eksploatacji obejmujace ewentualne ograniczenia
uzytkowania,

— aby ewentualne przypadki niezgodnosci podczas stosowania systemu zarzadzania, ktére moglyby skutkowaé
wypadkami, incydentami, wypadkami, ktorych uniknigto, lub innymi niebezpiecznymi zdarzeniami, byly
zglaszane, badane i analizowane oraz aby niezbedne kroki zapobiegawcze byly podejmowane zgodnie ze
wspdlng metodg oceny bezpieczefistwa dotyczacg monitorowania, o ktérej mowa w art. 6 ust. 1 lit. c),

— okresowe audyty wewnetrzne i proces monitorowania zgodny ze wspélng metodg oceny bezpieczenstwa
dotyczgca monitorowania, o ktérej mowa w art. 6 ust. 1 lit. c).
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ZAEACZNIK IV

CZESC A

Uchylona dyrektywa z wykazem kolejnych jej zmian

(o ktérych mowa w art. 34)

Dyrektywa 2004/49/WE
Dyrektywa 2008/57WE
Dyrektywa 2008/110/WE
Dyrektywa Komisji 2009/149/WE
Sprostowanie 2004/49/WE
Dyrektywa Komisji 2014/88/UE

(Dz.U. L 164 z 30.4.2004, s. 44)
(Dz.U. L 191 z 18.7.2008, s. 1)
(Dz.U. L 345 z 23.12.2008, s. 62)
(Dz.U. L 313 z 28.11.2009, s. 65)
(Dz.U. L 220 z 21.6.2004, s. 16)
(Dz.U.L 201 z 10.7.2014, 5. 9)

CZESC B

Terminy transpozycji do prawa krajowego

(o ktérych mowa w art. 34)

Dyrektywa

Termin na transpozycje

2004/49/WE

2008/57|WE

2008/110/WE

Dyrektywa Komisji 2009/149/WE
Dyrektywa Komisji 2014/88/UE

30 kwietnia 2006 r.
19 lipca 2010 r.
24 grudnia 2010 r.
18 czerwca 2010 r.
30 lipca 2015 .
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ZALACZNIK V
Tabela korelacji
Dyrektywa 2004/49/WE Niniejsza dyrektywa
art. 1 art. 1
art. 2 art. 2
art. 3 art. 3
art. 4 art. 4
art. 5 art. 5
art. 6 art. 6
art. 7 art. 7
art. 8 art. 8
art. 9 art. 9
art. 10 art. 10
- art. 11
art. 11 art. 12
art. 12 -
art. 13 art. 13
art. 14a ust. 1 do 7 art. 14
art. 14a ust. 8 art. 15
art. 15 -
art. 16 art. 16
- art. 17
art. 17 art. 18
art. 18 art. 19
art. 19 art. 20
art. 20 art. 21
art. 21 art. 22
art. 22 art. 23
art. 23 art. 24
art. 24 art. 25
art. 25 art. 26
art. 26 -
- art. 27
art. 27 art. 28
art. 28 -
art. 29 -
art. 30 -
art. 31 art. 29
art. 32 art. 30
- art. 31
- art. 32
art. 33 art. 33
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Dyrektywa 2004/49/WE Niniejsza dyrektywa
- art. 34
art. 34 art. 35
art. 35 art. 36
zalacznik 1 zalgcznik 1
zalgcznik 11 zalgcznik 11

zalgcznik 111 B
zalacznik IV -
zalgcznik V -

- zalgcznik 111
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Oswiadczenie Komisji w sprawie dokumentéw wyjasniajacych

Komisja przypomina, ze Parlament Europejski, Rada i Komisja potwierdzily w swojej wspélnej deklaracji politycznej
z dnia 27 pazdziernika 2011 r. w sprawie dokumentéw wyjasniajacych, ze informacje, ktére pafistwa czlonkowskie
dostarczaja Komisji w odniesieniu do transpozycji dyrektyw do prawa krajowego ,powinny by¢ jasne i precyzyjne”, by
ulatwi¢ Komisji realizacje powierzonego jej zadania polegajacego na monitorowaniu stosowania prawa Unil.

W niniejszym przypadku takie dokumenty mogly by¢ przydatne do tego celu. Komisja ubolewa, ze ostateczny tekst nie
zawiera przepisow w tym zakresie.
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