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Projekt
USTAWA

zdnia ... 2015

0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym®

Art. 1. W ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2013 r.
poz. 1594, z pdzn. zm.z)) wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:
1) wart. 2 pkt 2 otrzymuje brzmienie:
,»2) bocznic kolejowych, z wyjatkiem rozdziatow 2b, 5b-8 i1 10, art. 23 ust. 3-5, art.
23a-23], art. 25a-25f oraz art. 25ga-25ta;”;
2) wart. 4:
a) pkt 25 otrzymuje brzmienie:

»25) transport wewnatrzzaktadowy — transport wykonywany w ramach procesu
produkcji przedsiebiorstwa, w tym na obszarze goérniczym - kopaln
odkrywkowych, zwatowisk odpadéw, zaktadéw hutniczych i1 koksowni, w
trakcie ktorego pojazdy kolejowe w nim uczestniczace nie wyjezdzaja na lini¢
kolejowa;”,

b) po pkt 33a dodaje si¢ pkt 33b w brzmieniu:

,»33b) procedura weryfikacji WE podsystemu — czynno$ci podejmowane przez
producenta albo jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibg na
terytorium panstwa cztonkowskiego Unii Europejskiej, podmiot zamawiajacy,
wykonawce modernizacji, importera, inwestora, dysponenta, zarzadce
infrastruktury albo przewoznika kolejowego, majace na celu wykazanie, ze
podsystem jest zgodny z zasadniczymi wymaganiami dotyczacymi

interoperacyjno$ci  systemu kolei, spelnia wymagania zawarte w

2 Niniejsza ustawa dokonuje w zakresie swojej regulacji wdrozenia:

1) dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych oraz zmieniajaca dyrektywe Rady 95/18/WE w  sprawie
przyznawania licencji przedsigbiorstwom kolejowym oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji
zdolno$ci przepustowej infrastruktury kolejowej i1 pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury
kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa (Dz. Urz. UE L 164 z 30.04.2004, str. 44, z pozn.
zm.);

2) dyrektywy 2014/106/UE Komisji z dnia 5 grudnia 2014 r. zmieniajacej zataczniki V i VI do dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we
Wspolnocie (Dz. Urz. UE L 355 z 12.12.2014, str. 42).

2 Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogloszone w Dz. U. z 2014 r. poz. 644, 768 i 962 oraz

z 2015 r. poz. 200.



c)

d)

odpowiednich przepisach Unii Europejskiej oraz przepisach krajowych i moze

zosta¢ dopuszczony do eksploatacji w systemie kolei;”,

pkt 35-35b otrzymuja brzmienie:
,»39) deklaracja weryfikacji WE podsystemu — oswiadczenie producenta albo jego

upowaznionego przedstawiciela majgcego siedzibe¢ na terytorium panstwa
cztonkowskiego Unii Europejskiej, podmiotu zamawiajgcego, wykonawcy
modernizacji, importera, inwestora, dysponenta, zarzadcy infrastruktury albo
przewoznika kolejowego, stwierdzajace, na jego wylaczng odpowiedzialnosé,
ze podsystem, ktory zostat poddany procedurze weryfikacji WE podsystemu,
jest zgodny z zasadniczymi wymaganiami dotyczacymi interoperacyjnosci
systemu kolei i spelnia wymagania zawarte w odpowiednich przepisach Unii

Europejskiej oraz przepisach krajowych;

35a) posrednia deklaracja weryfikacji WE podsystemu — o$§wiadczenie producenta

albo jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibe na terytorium
panstwa czlonkowskiego Unii Europejskiej, podmiotu zamawiajacego,
wykonawcy modernizacji, importera, inwestora, dysponenta, zarzadcy
infrastruktury albo przewoznika kolejowego stwierdzajace, na jego wylaczng
odpowiedzialno$¢, ze podsystem w catosci albo w czeSci, na etapie
projektowania lub budowy, jest zgodny z zasadniczymi wymaganiami
dotyczacymi interoperacyjnosci systemu kolei i spelnia wymagania zawarte w

odpowiednich przepisach Unii Europejskiej oraz przepisach krajowych;

35b) deklaracja WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania sktadnika

interoperacyjnosci — os$wiadczenie producenta albo jego upowaznionego
przedstawiciela majacego siedzibg na terytorium panstwa cztonkowskiego
Unii Europejskiej, podmiotu zamawiajacego, wykonawcy modernizacji,
importera, inwestora, dysponenta, zarzadcy infrastruktury albo przewoznika
kolejowego stwierdzajace, na jego wytaczng odpowiedzialnos¢, ze sktadnik
interoperacyjno$ci jest zgodny z zasadniczymi wymaganiami dotyczacymi
interoperacyjnosci  systemu kolei 1 spetnia wymagania zawarte w
odpowiednich przepisach Unii Europejskiej oraz przepisach krajowych, lub
potwierdzajace, ze skladnik interoperacyjnosci jest przydatny do

stosowania;”,

pkt 36 otrzymuje brzmienie:
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,36) dopuszczenie do eksploatacji — czynno$ci faktyczne i prawne konieczne do
przekazania podsystemu lub pojazdu kolejowego do uzytkowania zgodnie z

jego przeznaczeniem;”,

e) pkt 46 otrzymuje brzmienie:

,46) powazny wypadek — kazdy wypadek spowodowany kolizjg, wykolejeniem lub

innym zdarzeniem majacym oczywisty wptyw na regulacje bezpieczenstwa kolei

lub na zarzadzanie bezpieczenstwem:

—  Z przynajmniej jedng ofiarg $miertelng lub przynajmniej pigcioma rannymi
osobami, lub

— powodujacy znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego, infrastruktury
kolejowej lub $rodowiska, ktére moga zosta¢ natychmiast oszacowane przez
komisj¢ badajaca wypadek na co najmniej 2 miliony euro;”,

f)  po pkt 50 kropke zastepuje si¢ srednikiem i dodaje si¢ pkt 51 i 52 w brzmieniu:

1) europejski korytarz towarowy — korytarz towarowy w rozumieniu art. 2 ust. 2
lit. a rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010 z
dnia 22 wrzesnia 2010 r. w sprawie europejskiej sieci kolejowej
ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy (Dz. Urz. UE L 276 z
20.10.2010 r. str. 22, z pdzn. zm.);

52) wstepnie ustalona migedzynarodowa trasa pociggu — trasa pociagu, o ktorej
mowa w art. 13 ust. 3 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 913/2010 z dnia 22 wrzesnia 2010 r. w sprawie europejskiej sieci kolejowe;j
ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy (Dz. Urz. UE L 276 z
20.10.2010 r. str. 22, z pdzn. zm.).”;

w art. 13:
a) wust. la po pkt 7 dodaje si¢ pkt 7a w brzmieniu:

,»73) nadzor nad postgpowaniami prowadzonymi przez komisje kolejowe, o
ktorych mowa w art. 28m ust. 1;”,

b) uchyla si¢ ust. 5,
C) po ust. 7f dodaje si¢ ust. 7g w brzmieniu:

»19. Prezes UTK, w zwigzku z zadaniami okre$§lonymi w ust. la i 2, moze
zada¢ pomocy technicznej od zarzadcow, przewoznikéw  kolejowych,
notyfikowanych  jednostek  certyfikujacych,  notyfikowanych  jednostek

kontrolujgcych, notyfikowanych laboratoriow, podmiotow uprawnionych, o0



4)

5)

6)

ktorych mowa w art. 23b ust. la, oraz jednostek organizacyjnych wykonujacych
zadania, o ktorych mowa w art. 22g ust. 1.”;
w art. 18b ust. 2 i 3 otrzymujg brzmienie:

»2. Certyfikat bezpieczenstwa w czeSci akceptujacej system zarzadzania
bezpieczenstwa, wydany w innym panstwie cztonkowskim Unii Europejskiej jest wazny
na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej dla tego samego rodzaju i zakresu dziatalnosci
kolejowej.

3. W przypadku przewoznika kolejowego z innego panstwa czlonkowskiego Unii
Europejskiej, ktory posiada certyfikat, o ktérym mowa w ust. 2, Prezes UTK wydaje
certyfikat bezpieczenstwa wytgcznie w czesci sieciowej.”;

w art. 19 w ust. 3 pkt 2 otrzymuje brzmienie:

»2) wykaz przepisow wewnetrznych, okreslajacych warunki prowadzenia ruchu
kolejowego i utrzymania infrastruktury na bocznicy kolejowej, oraz zasady i
wymagania organizacyjne zwigzane z utrzymaniem i eksploatacjg pojazdow
kolejowych, albo o$wiadczenie o stosowaniu regulacji wewngtrznych
zarzadcy, z ktorym bocznica jest polaczona lub przewoznika kolejowego
obstugujacego bocznice;”;

w art. 23a:
a) wust. 1:

—  w pkt 1 uchyla sig lit. a,

—  po pkt 1 dodaje si¢ pkt 1a w brzmieniu:

,»1a) na wniosek zarzadcy, przewoznika kolejowego, dysponenta, producenta
lub jego upowaznionego przedstawiciela majacego siedzibg na terytorium
Unii Europejskiej, wykonawcy modernizacji lub importera:
— rezerwuje europejski numer pojazdu (EVN) dla nowego lub
modernizowanego pojazdu kolejowego przed wydaniem dla niego
zezwolenia na dopuszczenie do eksploataciji,
— nadaje europejski numer pojazdu (EVN) dla pojazdu kolejowego
dopuszczonego po raz pierwszy do eksploatacji na terytorium
Rzeczypospolite] Polskiej oraz rejestruje go w krajowym rejestrze
pojazdow (NVR);”,

—  pkt 2 otrzymuje brzmienie:
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8)

9)

10)

11)
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»2) wykonujac czynnosci, o ktorych mowa w pkt 1, la i 4, sporzadza raport,
ktory przekazuje wnioskodawcy;”,
b) wust. 2 pkt 3 otrzymuje brzmienie:
»3) Wskazania podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie pojazdu kolejowego
(ECM).”,
c) ust. 3 otrzymuje brzmienie:
»3. Wnioski, o ktérych mowa w ust. 1 pkt 1, la i 4, sg rozpatrywane nie
pdzniej niz w terminie miesigca od dnia ztozenia kompletnego wniosku.”,
d) w pkt 4 wprowadzenie do wyliczenia otrzymuje brzmienie:
4. W przypadku gdy pojazd kolejowy nie spelnia warunkow, o ktdérych

mowa w ust. 2, Prezes UTK wzywa wnioskodawce do uzupelnienia brakow w

terminie nie dtuzszym niz 30 dni od dnia otrzymania wezwania, z pouczeniem, ze

nieusuni¢cie tych brakow spowoduje wydanie decyzji o odmowie:”;
w art. 23b ust. 14 otrzymuje brzmienie:

»14. Jezeli Prezes UTK nie wydal rozstrzygnigcia w przedmiocie dopuszczenia do
eksploatacji pojazdu kolejowego na podstawie wniosku o zezwolenie na dopuszczenie
do eksploatacji pojazdu kolejowego, o ktorym mowa w art. 23f ust. 1 albo art. 23g ust.
1, pojazd kolejowy objety trescig wniosku uznaje si¢ za dopuszczony do eksploatacji po
uptywie trzech miesigcy od konca terminu, o ktdrym mowa w art. 23f ust. 4 albo art.
23g ust. 5. Uprawnienie do eksploatacji jest wazne tylko na sieci kolejowej, w
odniesieniu do ktorej Prezes UTK nie wydat rozstrzygnigcia w okreslonym terminie.”;

w art. 23d po ust. 3 dodaje si¢ ust. 3a w brzmieniu:

»3a. Dokumentacja wymieniona w ust. 2 i 3 podlega badaniu przez Prezesa UTK
pod katem kompletno$ci.”;

w art. 23e po ust. 3 dodaje si¢ ust. 4 w brzmieniu:

»4. Dokumentacja wymieniona w ust. 2 podlega badaniu przez Prezesa UTK pod
katem kompletnos$ci.”;

w art. 23f po ust. 3 dodaje si¢ ust. 3a w brzmieniu:

»3a. Dokumentacja wymieniona w ust. 2 podlega badaniu przez Prezesa UTK pod
katem kompletnosci.”;
w art. 23g:

a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:
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»1. Z wnioskiem o wydanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji
pojazdu kolejowego uprzednio dopuszczonego do eksploatacji na terytorium Unii
Europejskiej, niezgodnego z ktorgkolwiek z TSI, wystgpuje dysponent albo
producent pojazdu kolejowego, zalaczajac wyniki badan pojazdu kolejowego
przeprowadzonych przez notyfikowane laboratorium badawcze w odniesieniu do
podsystemow zgodnych z TSI albo podmiot uprawniony, o ktorym mowa w
przepisach wydanych na podstawie art. 25ta ust. 1 pkt 8, w odniesieniu do
pojazddw kolejowych niezgodnych z TSI.”,

b) wust. 2:
— wprowadzenie do wyliczenia otrzymuje brzmienie:
,»,D0 wniosku, o ktérym mowa w ust. 1, zatacza sie:”,
— po pkt 1 dodaje si¢ pkt 1a w brzmieniu:

,»1a) zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego lub inny
dokument potwierdzajacy jego dopuszczenie do eksploatacji w innym
panstwie  czitonkowskim  Unii  Europejskiej lub  w  ruchu
miedzynarodowym;”,

— pkt 3 otrzymuje brzmienie:

»3) dokumentacje potwierdzajgca spelnienie wymagan bezpieczenstwa ze
wskazaniem przypadkow niestosowania TSI dla podsysteméw i
sktadnikéw interoperacyjnosci, w przypadku uzyskania odstepstwa od
obowigzku stosowania TSI w innym panstwie czlonkowskim Unii
Europejskiej;”,

C) po ust. 3 dodaje si¢ ust. 3a w brzmieniu:
»3a. Dokumentacja wymieniona w ust. 2 podlega badaniu przez Prezesa UTK pod
katem kompletnosci.”;
12) w art. 25ch:
a) ust. 51 5a otrzymujg brzmienie:

9. Na wniosek producenta podsystemu albo jego upowaznionego
przedstawiciela, zarzadcy, przewoznika kolejowego, dysponenta, importera,
wykonawcy modernizacji, inwestora albo podmiotu zamawiajacego, mozna
podzieli¢ podsystem na okreslone czgsci lub sprawdzi¢ jego zgodnos¢ z
zasadniczymi wymaganiami dotyczacymi interoperacyjnosci systemu kolei na

okreslonych etapach procedury weryfikacji WE. Sprawdzenia zgodno$ci z



13)

14)

b)

zasadniczymi wymaganiami dotyczgcymi interoperacyjnosci systemu kolei mozna
dokona¢ takze dla okreslonej czesci podsystemu na okreslonym etapie tej
procedury.

5a. Po przeprowadzeniu czynnosci, o ktorych mowa w ust. 5, jezeli spelnione
sg zasadnicze wymagania dotyczace interoperacyjnosci systemu kolei,
notyfikowana jednostka certyfikujaca moze wyda¢ posredni certyfikat weryfikacji
WE podsystemu.”,
po ust. 8 dodaje si¢ ust. 8a w brzmieniu:

»3a. W przypadku dokonania zmian w podsystemie objetym certyfikatem
weryfikacji WE, notyfikowana jednostka certyfikujgca zaangazowana do
przeprowadzenia weryfikacji WE tego podsystemu wykonuje wytacznie istotne i
niezbedne badania oraz testy tych czesci podsystemu, ktore ulegly zmianie, oraz

ich interfejsow z niezmienionymi czesciami podsystemu.”;

w art. 25ga ust. 4 pkt 1 otrzymuje brzmienie:

»1) spos6b prowadzenia krajowego rejestru pojazdow kolejowych, w tym sposob

rezerwacji 1 nadawania europejskiego numeru pojazdu, wprowadzania zmian

danych rejestrowych oraz sposoéb wykreslania pojazdu kolejowego z tego

rejestru;”;
w art. 25k:
a) ust. 2 otrzymuje brzmienie:

»2. W przypadkach modernizacji podsystemu strukturalnego zarzadca albo
przewoznik kolejowy przekazuje Prezesowi UTK dokumentacj¢ opisujaca projekt
wraz z oceng znaczenia wprowadzanej zmiany, przeprowadzong zgodnie z
przepisami  Komisji  Europejskiej dotyczacymi wspélnej metody oceny
bezpieczenstwa w zakresie wyceny 1 oceny ryzyka.”,

b) ust. 4 otrzymuje brzmienie:

c)

»4. Prezes UTK, biorac pod uwage dokumentacj¢ i ocen¢ znaczenia zmiany,
0 ktérych mowa w ust. 2, uwarunkowania techniczne, kryteria bezpieczenstwa
systemu kolei oraz strategie¢ wdrozenia stosownej TSI, w terminie nie dtuzszym niz
4 miesigce, wydaje decyzje stwierdzajaca, czy w zwigzku z planowanym zakresem
prac niezbedne jest uzyskanie nowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji
dla podsystemu strukturalnego po modernizacji.”,

po ust. 5 dodaje si¢ ust. Sa w brzmieniu:
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»Ja. W przypadku wydania decyzji nakazujacej uzyskanie nowego zezwolenia
na dopuszczenie do eksploatacji dla podsystemu strukturalnego po modernizacji
Prezes UTK okresla w niej stopien zastosowania TSI do modernizacji

podsystemu.”;

15) w art. 25ta w ust. 1 po pkt 3 dodaje si¢ pkt 3a w brzmieniu:

,»3a) warunki wydawania i aktualizowania deklaracji weryfikacji WE podsystemu;”;
16) w art. 28a:

a)

b)

d)

ust. 3 otrzymuje brzmienie:

»3. W sktad Komisji wchodzg cztonkowie stali, w tym: przewodniczacy,
dwoéch zastepcow, sekretarz 1 pozostali cztonkowie stali.”,
po ust. 3 dodaje si¢ ust. 3a w brzmieniu:

»3a. Czlonkowie Komisji sg uprawnieni do prowadzenia postgpowan, o
ktorych mowa w art. 28e ust. 1, 2 i 2a.”,
po ust. 13 dodaje si¢ ust. 13a w brzmieniu:

»13a. Komisja podejmuje rozstrzygnigcia w formie uchwaty.”,
ust. 17 otrzymuje brzmienie:

»17. Cztonek Komisji nie moze wystepowac w roli swiadka i biegtego przed

sagdem lub innym organem w zakresie spraw prowadzonych przez Komisjg.”;

17) w art. 28d:

a)

b)

ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»1. Minister wilasciwy do spraw transportu zapewnia z cze$ci budzetu
panstwa, ktorej jest dysponentem, srodki na prowadzenie dziatalno$ci Komisji i jej
obstuge, w tym w szczego6lnosci na wynagrodzenia dla jej czlonkéw statych,
cztonkéw doraznych, ekspertow, pracownikow obstugi oraz wyposazenie
techniczne, koszty szkolenia, koszty tlumaczen, prowadzenia jej strony
internetowej, a takze koszty wykonywanych na zlecenie przewodniczacego komis;ji
ekspertyz, badan i analiz, koszty publikacji materiatdéw, oraz zapewni wlasciwe
zasoby do prawidtowej realizacji zadan Komisji.”,
ust. 4 otrzymuje brzmienie:

»4. Minister wlasciwy do spraw transportu okresli, w drodze zarzadzenia,
regulamin dziatania Komisji, liczb¢ jej czlonkéw statych oraz strukture

organizacyjng, uwzgledniajac charakter wykonywanych przez nig zadan i



18)

19)

20)
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konieczno$¢ zapewnienia odpowiednich zasobow niezbednych do prawidlowe;j
realizacji zadan Komisji.”,
w art. 28e:
a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:
,» 1. Komisja prowadzi postgpowanie po kazdym powaznym wypadku.”,
b) po ust. 2 dodaje si¢ ust. 2a w brzmieniu:

»2a. Komisja moze prowadzi¢ postgpowanie w odniesieniu do wypadku i
incydentu, innego niz okre§lony w ust. 2, o ile zaistnial on w okoliczno$ciach
uzasadniajgcych podjecie takiego badania.”,

c) w ust. 3 wprowadzenie do wyliczenia otrzymuje brzmienie:

»3. Decyzje o podjeciu postgpowania w sprawie wypadku lub incydentu, o
ktorym mowa w ust. 2 i 2a, podejmuje przewodniczacy Komisji, biorgc pod
uwage:”,

d) po ust. 3 dodaje si¢ ust. 3a w brzmieniu:

»3a. Decyzje o podjeciu postgpowania w sprawie wypadku lub incydentu, o
ktorym mowa w ust. 2, przewodniczacy Komisji podejmuje nie poézniej niz w ciggu
tygodnia od dnia uzyskania informacji o ich zaistnieniu.”;

w art. 28f:
a) ust. 2 otrzymuje brzmienie:

»2. Postepowanie jest prowadzone przez Komisje¢ niezaleznie od
prowadzonych w tym samym czasie postgpowan karnych lub innych postgpowan
majacych na celu ustalenie winy lub odpowiedzialno$ci. Postepowania te niec moga
uniemozliwia¢ lub opdznia¢ badania powaznego wypadku, wypadku lub incydentu
prowadzonego przez Komisjg.”,

b) po ust. 2 dodaje si¢ ust. 2a w brzmieniu:

»2a. Postepowania prowadzone przez Komisje nie rozstrzygaja o winie lub
odpowiedzialnosci.”;

art. 28g otrzymuje brzmienie:

»1l. Zarzadcy, przewoznicy kolejowi i1 uzytkownicy bocznic kolejowych sa
obowigzani do natychmiastowego zglaszania powaznych wypadkow, wypadkéw i
incydentow Komisji oraz Prezesowi UTK.

2. Prezes UTK informuje Komisje¢ o wypadkach i incydentach, o ktéorych mowa w

art. 28e ust. 2, ktére w jego ocenie spetniajg przestanki okreslone w tym przepisie.”;
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21) wart. 28h:

a)

b)

w ust. 1 wprowadzenie do wyliczenia otrzymuje brzmienie:

»1. W przypadku podjecia postgpowania, o ktorym mowa w art. 28e ust. 1, 2
lub 2a, Komisja w mozliwie najkrotszym czasie przystepuje do:”,
ust. 2 otrzymuje brzmienie:

»2. Cztonkowie Komisji, po okazaniu legitymacji cztonka Komisji, s3
upowaznieni do:

1) dostgpu do miejsca wypadku lub incydentu, pojazdéw kolejowych, ich
wrakow 1 zawartos$ci oraz urzadzen i budynkow zwigzanych z prowadzeniem ruchu
kolejowego;

2) dostepu do protokotdow ogledzin i otwarcia zwlok ofiar $miertelnych
powaznych wypadkow;

3) dostepu do rejestratoréw poktadowych 1 ich odczytow, a takze innych
zapisow;

4) dostgpu do wszystkich informacji majacych znaczenie w postgpowaniu, w
tym posiadanych przez zarzadce, przewoznika kolejowego, uzytkownika bocznicy
kolejowej 1 Urzad Transportu Kolejowego;

5) zadania od zwigzanych z powaznym wypadkiem, wypadkiem lub
incydentem jednostek organizacyjnych pomocy w prowadzeniu postgpowania oraz
dostarczenia potrzebnych materialow i ekspertyz;

6) wystuchania osob;

7) wstepu na obszar kolejowy;

8) jazdy w kabinie pojazdéw kolejowych z napgdem;

9) inspekcji zarzadcoOw, przewoznikow kolejowych 1 uzytkownikow bocznic
kolejowych w sprawach bezpieczenstwa ruchu kolejowego w wyniku zaistniatego
zdarzenia.”,
po ust. 2 dodaje si¢ ust. 2a w brzmieniu:

»2a. Eksperci biorgcy udzial w pracach Komisji korzystaja z uprawnien
przystugujacych cztonkom Komisji, okreslonych w ust. 2, po okazaniu stosownego
upowaznienia wydanego przez przewodniczacego Komisji, w zakresie w nim

okreslonym.”,

d) po ust. 3 dodaje si¢ ust. 4 1 5 w brzmieniu:
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»4. W celu zapewnienia poufnosci prowadzonego badania w sprawie
powaznego wypadku, wypadku lub incydentu uzyskane przez Komisje:

1) dowody z wystuchania oséb oraz inne dokumenty sporzadzane lub
otrzymane przez Komisj¢ w trakcie badania powaznego wypadku, wypadku lub
incydentu;

2) zapisy ujawniajace tozsamos¢ osOb wystuchanych w trakcie badania
powaznego wypadku, wypadku lub incydentu;

3) informacje dotyczace osoéb, ktore uczestniczyly w powaznym wypadku,
wypadku lub incydencie, majgce charakter informacji szczeg6lnie chronionych lub
prywatnych, w tym informacji dotyczacych ich stanu zdrowia

- nie moga by¢ udostgpnione przez Komisj¢ ani organom procesowym w
postepowaniu karnym, ani zadnym innym organom prowadzacym postgpowanie
majace na celu ustalenie odpowiedzialnosci lub winy.

5. Udostepnienie dowodow, dokumentow, zapiséw i informacji, o ktérych
mowa w ust. 4, moze by¢ dokonane wylaczenia na potrzeby postgpowania
przygotowawczego,  sadowego,  sadowo-administracyjnego  lub  innego
postepowania za zgoda sadu, jezeli sad uzna, ze nadrzedny interes spoleczny

uzasadnia ich ujawnienie. Wtasciwy do rozpoznania sprawy jest Sad Okregowy w

Warszawie.”,
22) wart. 28lI:
a) ust. 4 otrzymuje brzmienie:

»4. Komisja przekazuje raport z postgpowania:

1) Agencji;

2) podmiotom, o ktérych mowa w art. 28k ust. 2, oraz zainteresowanym
podmiotom w innych panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej — na ich
wniosek.”,

b) ust. 6 otrzymuje brzmienie:

,»0. Komisja sporzadza roczny raport z prac Komisji w roku poprzednim,
zawierajacy wydane zalecenia w zakresie poprawy bezpieczenstwa i dziatania
podjete zgodnie z tymi zaleceniami, oraz przesyta go do Agencji. Roczny raport
jest oglaszany i przesylany do Agencji nie po6zniej niz do dnia 30 wrze$nia.”,

C) ust. 8 otrzymuja brzmienie:
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,»8. Zalecenia, o ktorych mowa w ust. 1 i 6, sg kierowane do Prezesa UTK, a
w uzasadnionych przypadkach do innych zainteresowanych podmiotéw, w tym
podmiotéw w innych panstwach cztonkowskich Unii Europejskie;.”,
po ust. 8 dodaje si¢ ust. 8a i 8b w brzmieniu:

»3a. Prezes UTK dokonuje analizy skierowanych do niego zalecen
uwzgledniajac konieczno$¢ zapewnienia systemowego podej$cia do zarzadzania
bezpieczenstwem i minimalizacji ryzyka w transporcie kolejowym.

8b. Prezes UTK moze uwzgledni¢ zalecenia i przyja¢ je do realizacji lub
przekaza¢ je w catosci albo w czesci do realizacji zarzagdcom, przewoznikom
kolejowym Ilub innym podmiotom, ktérych dzialalnos§¢ ma wpltyw na
bezpieczenstwo ruchu kolejowego 1 bezpieczenstwo eksploatacji kolei,
podlegajacym regulacji na podstawie przepisow ustawy. Prezes UTK informuje
Komisje o sposobie postepowania z jej zaleceniami.”,
ust. 9 otrzymuje brzmienie:

»9. Prezes UTK sprawuje nadzor nad realizacja zalecen przez podmioty, o
ktorych mowa w ust. 8b.”,
po ust. 9 dodaje si¢ ust. 9a - 9d w brzmieniu:

»9a. Podmioty, o ktérych mowa w ust. 8b, okreslaja planowany sposob
dalszego postgpowania z zaleceniem, uwzgledniajac kryteria, o ktérych mowa w
ust. 8a, a w stosownych przypadkach takze rozwigzania przyjete w swoich
systemach zarzadzania bezpieczenstwem lub innych systemach zarzagdzania.

9b. Podmioty, o ktérych mowa w ust. 8b, informuja Prezesa UTK o
planowanym postgpowaniu z zaleceniem, wskazujac jego uzasadnienie.

9c. Jezeli planowane postepowanie z zaleceniem nie spetnia Kryteridw, o
ktorych mowa w ust. 8a, Prezes UTK i podmiot, o ktorym mowa w ust. 8b, w razie
potrzeby z udzialem Komisji, wspotpracuja w celu wypracowania porozumienia
okreslajacego inny sposob postepowania z zaleceniem.

9d. W przypadku braku podjecia postgpowania z zaleceniem, o ktorym mowa
w ust. 9a, albo nieosiggnigcia porozumienia co do sposobu jego wdrozenia, Prezes
UTK moze, w drodze decyzji, natozy¢ obowigzek wdrozenia zalecenia
uwzgledniajgc kryteria, o ktorych mowa w ust. 8a, oraz rozwigzania, o ktorych
mowa w ust. 9a. Prezes UTK wskazuje w decyzji termin i sposob wdrozenia

zalecen.”;
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g) ust. 11 otrzymuje brzmienie:

»11. Prezes UTK przedstawia corocznie Komisji w terminie do dnia 30
kwietnia informacj¢ o realizacji zalecen wydanych przez Komisje w roku
poprzednim oraz o podjetych dzialaniach zmierzajacych do realizacji tych
zalecen.”;

w art. 28m:
a) ust. 1 12 otrzymujg brzmienie:

»1. Postgpowania w sprawach wypadkéw 1 incydentow prowadzi komisja
kolejowa, z zastrzezeniem ust. 2.

2. W przypadku podjecia przez Komisje postgpowania w sprawie wypadku lub
incydentu, o ktérych mowa w art. 28e ust. 2 lub 2a, komisja kolejowa przekazuje jej
prowadzenie postgpowania.”,

b) uchyla si¢ ust. 4;
art. 28n otrzymuje brzmienie:

HJArt.  28n. Minister wiasciwy do spraw transportu okres$li, w drodze
rozporzadzenia, sposoéb powiadamiania o powaznych wypadkach, wypadkach i
incydentach, sposob powolywania przewodniczacego komisji kolejowej oraz sposob
prowadzenia postegpowania 1 tryb pracy komisji kolejowych, majac na uwadze
konieczno$¢ ograniczenia skutkéw powaznych wypadkow, wypadkéw i incydentow.”;

w art. 30:
a) po ust. la dodaje si¢ ust. 1b-1e w brzmieniu:

»1b. Przed przystgpieniem do planowania tras pociggdéw, o ktérych mowa w
ust. la, zarzadca infrastruktury definiuje 1 organizuje wstepnie ustalone
migdzynarodowe trasy pociaggow.

lc. Zarzadca infrastruktury w regulaminie wyszczegolnia linie zaliczane do
europejskiego korytarza towarowego.

1d. Informacje o wstepnie ustalonych migdzynarodowych trasach pociagdéw, o
ktorych mowa w ust. 1b, sg publikowane przez Punkt kompleksowej obstugi, o
ktorym mowa w art. 13 ust. 1 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) nr 913/2010 z dnia 22 wrze$nia 2010 r. w sprawie europejskiej sieci
kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy (Dz. Urz. UE L
276 z 20.10.2010 r. str. 22, z p6ézn. zm.), zwanym dalej ,,rozporzadzeniem nr
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913/2010”, nie pdzniej niz 11 miesiecy przed wejsciem w zycie obowigzujgcego
rozktadu jazdy.
le. Regulamin zawiera odestanie do miejsca, w jakim dostepne sg informacje,
o ktérych mowa w ust. 1d.”,
b) wust. 2 po pkt 4 kropke zastepuje si¢ srednikiem i dodaje si¢ pkt 5 w brzmieniu:
»D) pierwszenstwo, o ktorym mowa w art. 14 ust. 4 rozporzadzenia nr 913/2010.”;
26) w art. 32 po pkt 6 kropke zastgpuje si¢ Srednikiem 1 dodaje si¢ pkt 7 w brzmieniu:
»7) sposob ustalania pierwszenstwa, o ktorym mowa w art. 14 ust. 4 rozporzadzenia nr
913/2010.™;
27) wart. 66 ust. 1:
a) w pkt2 uchylasi¢lit. cid,
b) w pkt 3 dodaje si¢ lit. ¢ i d w brzmieniu:
,»,C) nie zglosit Komisji i Prezesowi UTK wbrew obowigzkowi, o ktorym mowa w
art. 28g ust. 1, o zaistniatym powaznym wypadku, wypadku lub incydencie,

d) utrudnia pracg Komisji i komisji kolejowej;”.

Art. 2. 1. Swiadectwa bezpieczenstwa wydane przed dniem wejscia w zycie niniejszej

ustawy zachowuja waznos$¢ przez okres, na jaki zostaly wydane.

2. Do postepowan w sprawie wydania, przedtuzenia wazno$ci, zmiany lub cofnigcia
Swiadectwa bezpieczenstwa, wszczetych a niezakonczonych przed dniem wejscia w zycie

niniejszej ustawy, stosuje si¢ przepisy dotychczasowe.

3. Prezes Urzedu Transportu Kolejowego pozostawia bez rozpoznania przepisy
wewnetrzne ztozone do zatwierdzenia na podstawie art. 13 ust. 5 ustawy, o ktérej] mowa w

art. 1, w brzmieniu dotychczasowym.

Art. 3. 1. Zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu strukturalnego,
wydane przed dniem wej$cia w zycie niniejszej ustawy, zachowujg wazno$¢ przez okres, na

jaki zostaly wydane.

2. Posrednie certyfikaty weryfikacji WE podsystemu, posrednie deklaracje weryfikacji
WE podsystemu, certyfikaty weryfikacji WE podsystemu oraz deklaracje weryfikacji WE
podsystemu, wydane przed dniem wejscia w zycie niniejszej ustawy, zachowuja waznos¢ i
uprawniajg do ubiegania si¢ o wydanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji

podsystemu strukturalnego.
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3. Do postepowan dotyczacych zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu
strukturalnego, wszczetych a niezakonczonych przed dniem wejscia w Zycie niniejszej

ustawy, stosuje si¢ przepisy dotychczasowe.

Art. 4. 1. Do postepowan prowadzonych przez komisje kolejowe, o ktérych mowa w
art. 28m ust. 1 ustawy, o ktorej mowa w art. 1, w brzmieniu dotychczasowym, rozpoczg¢tych i
niezakonczonych przed dniem wejscia w zycie niniejszej ustawy, Stosuje si¢ przepisy

dotychczasowe.

2. Przewodniczacy Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Kolejowych sprawuje

nadzér nad postgpowaniami, o ktorych mowa w ust. 1, do czasu ich zakonczenia.

Art. 5. Dotychczasowe przepisy wykonawcze wydane na podstawie art. 25ga ust. 4 i art.
28n ustawy, o ktorej mowa w art. 1, w brzmieniu dotychczasowym, zachowuja moc do czasu
wydania nowych przepisow wykonawczych na podstawie art. 25ga ust.4 i art. 28n ustawy, o
ktorej mowa w art. 1, w brzmieniu nadanym niniejsza ustawg, jednak nie dtuzej niz do dnia

wejscia w zycie niniejszej ustawy, o ktérym mowa w art. 6.

Art. 6. Ustawa wchodzi w zycie z dniem 1 stycznia 2016 .
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UZASADNIENIE

1. Potrzeba i cel wydania ustawy. Wykazanie réznic pomiedzy stanem dotychczasowym
a projektowanym. Przedstawienie skutkOw spolecznych, gospodarczych, finansowych

i prawnych.

Projekt wustawy wprowadza zmiany w wybranych uregulowaniach normujacych
funkcjonowanie systemu kolei w aspekcie jego bezpieczenstwa i interoperacyjnosci. Potrzeba
wprowadzanie przedmiotowym zmian wynika z jednej strony z koniecznos$ci wdrozenia
nowych przepisow ustanowionych na poziomie Wspdlnoty, a z drugiej strony stanowi
odpowiedz na watpliwosci Komisji Europejskiej, dotyczace transpozycji przepisoOw unijnych,
wyrazone w dotychczasowej korespondencji ze strong polskg. Czes¢ wprowadzanych zmian
wynika rowniez z dotychczasowych doswiadczen zwigzanych ze stosowaniem niektorych
przepiséw ustawy.

Projektowana ustawa wdraza dyrektywe 2014/106/UE Komisji z dnia 5 grudnia 2014 r.
zmieniajgcej zatgczniki Vi VI do dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE
W sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspolnocie (Dz. Urz. UE L 355 z 12.12.2014
r., str. 42), zwanej dalej ,,dyrektywa 2014/106/UE”, do przepisoOw ustawy z dnia 28 marca
2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2013 r. poz. 1594, z pézn. zm.), zwanej dalej
»ustawa”. Ponadto wramach projektu zmodyfikowane zostaly wybrane zagadnienia
dotyczace bezpieczenstwa, w tym obejmujace transpozycje dyrektywy 2004/49/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei
Wspolnotowych oraz zmieniajgca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji
przedsiebiorstwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci
przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury
kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa (Dz. Urz. UE L 164 z 30.04.2004 r., str.
44, 7z p6ézn. zm.), zwanej dalej ,,dyrektywa 2004/49/WE”, oraz dotyczace interoperacyjnosci,
w tym obejmujace transpozycje dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE
z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie (Dz.
Urz. UE L 191z 18.07.008 r., str. 1, z pdzn. zm.), zwanej dalej ,,dyrektywa 2008/57/WE”.

Dodatkowo, z uwagi na planowane uruchomienie tzw. kolejowych korytarzy towarowych
przez terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, projekt zawiera rowniez przepisy umozliwiajace
wykonanie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010 z dnia 22
wrze$nia 2010 r. w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny
transport towarowy (Dz. Urz. UE L 276 z 20.10.2010 r., str. 22, z pdzn. zm.).

I.  Transpozycja dyrektywy 2014/106/UE

Gléwnym celem projektu jest transpozycja do przepiséw ustawy dyrektywy 2014/106/UE.
Przedmiotowa dyrektywa wprowadza zmiany w obszarze dotyczacym zasad opracowywania
| zawartosci tzw. deklaracji weryfikacji WE dla podsystemow (zalacznik V do dyrektywy
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2008/57/WE, zmieniany zatgcznikiem I dyrektywy 2014/106/UE), stanowiacych dokument
koncowy wydawany przy okazji procesu weryfikacji WE, ktory musza przej$s¢ podsystemy
przed dopuszczeniem ich do eksploatacji na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. Dyrektywa
wprowadza rowniez zmiany w zakresie dotyczacym przebiegu samego procesu weryfikacji
WE. W ujeciu szczegétowym poszczegdlne zmiany w ustawie, wynikajace z wdrozenia
dyrektywy 2014/106/UE omo6wiono ponize;.

1. Definicje (art. 1 pkt 2 lit. b-d projektu)

Dyrektywa 2014/106/UE w pkt 1 zalacznika II wprowadza definicj¢ pojecia ,,weryfikacji
WE”, ktéra wskazuje, ze jest to procedura przeprowadzana przez wnioskodawce
W rozumieniu art. 18 dyrektywy 2008/57/WE, w celu wykazania, ze spelnione zostaly
wymagania przepisow unijnych, w tym wszelkich przepisow krajowych, odnoszace si¢ do
podsystemu 1 zZe mozna zezwoli¢ na dopuszczenie podsystemu do eksploatacji.
W dotychczasowych przepisach ustawowych brak bylo analogicznej definicji, w zwigzku
z czym w ramach projektu do stowniczka poje¢ w art. 4 ustawy wprowadzane jest pojecie
,procedury weryfikacji WE podsystemu”. Jego definicja opracowana zostala na wzor
definicji wynikajacej z przepisOw europejskich, z dostosowaniem do krajowej siatki
pojeciowej, okreslonej w ustawie.

W ramach dyrektywy 2014/106/UE wprowadzana jest réwniez nowa definicja ,,deklaracji
weryfikacji WE podsystemu”, zgodnie z ktorg jest to dokument, ktorego sygnatariusz
potwierdza, na swa wylaczng odpowiedzialno$¢, ze dany podsystem zostal poddany
stosownym procedurom weryfikacji oraz spelnia wymagania odpowiednich przepiséw
unijnych, w tym wszelkich odpowiednich przepiséw krajowych. Pojecie to bylo zdefiniowane
w ustawie o transporcie kolejowym, niemniej jednak brakuje w nim niektorych elementow
definicji z dyrektywy, jak np. wymogu poddania podsystemu stosownym procedurom
weryfikacji WE oraz spelnienia przez niego wymagan zawartych w odpowiednich przepisach
UE oraz krajowych. Majac powyzsze na uwadze niezbg¢dne jest doprecyzowanie w ustawie
obecnej definicji ,,deklaracji weryfikacji WE podsystemu”. Z uwagi na wykorzystanie
analogicznej konstrukcji przepisow w definicjach ,,posredniej deklaracji weryfikacji WE
podsystemu” oraz ,,deklaracji WE zgodno$ci lub przydatnosci do stosowania sktadnika
interoperacyjnosci”, rowniez i te definicje podlegaja zmianie w projekcie.

Jednoczes$nie, w celu zachowania wewngetrznej spojnosci przepisow ustawy, zmianie poddane
zostanie rowniez definicja ,,dopuszczenia do eksploatacji”. Obecne jej brzmienie wigze
dopuszczenie do eksploatacji z uzyskaniem ,,zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji”,
tymczasem przepisy ustawy przewiduja dwie S$ciezki uzyskiwania dopuszczenia do
eksploatacji — pierwsza w drodze zezwolenia, drugg natomiast w drodze ,,$wiadectwa
dopuszczenia do eksploatacji”. Z tego wzgledu niezbedne jest wprowadzenie stosownych
zmian w definicji ,,dopuszczenia do eksploatacji”, celem nadania jej charakteru generalnego,
obejmujgcego obydwie mozliwe Sciezki.
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2. Pos$rednie potwierdzenie weryfikacji (art. 1 pkt 9 lit. a projektu)

Jedna z istotniejszych zmian w dyrektywie 2014/106/UE jest wprowadzenie nowych zasad
dokonywania posredniego potwierdzenia weryfikacji podsystemu. Pojecie to oznacza
weryfikacje w odniesieniu do czesci podsystemu lub konkretnych etapéw jego budowy
(projektowania lub produkcji). Podsystem lub jego cz¢s¢ moze zosta¢ poddana weryfikacji na
etapie projektowania, produkcji lub obydwu, niemniej jednak tak zweryfikowany podsystem
nadal podlega obowigzkowi przejscia procedury weryfikacji WE.

Dotychczasowe przepisy dyrektyw unijnych przewidywaly, ze posredniego potwierdzenia
weryfikacji mozna dokona¢ w dwoch przypadkach: gdy przewiduje to stosowna Techniczna
Specyfikacja Interoperacyjnosci (TSI) lub na wniosek podmiotu zamawiajacego lub
producenta. Dyrektywa 2014/106/UE eliminuje pierwszy z tych przypadkdéw, pozostawiajac
jedynie mozliwo$¢ przeprowadzenia procesu posredniego potwierdzenia weryfikacji na
wniosek uprawnionego podmiotu. Wobec powyzszego analogiczng zmiang w zakresie
przypadkéw mozliwego wykonania posredniego potwierdzenia weryfikacji wprowadzono
w art. 25cb ust. 5 ustawy.

W mysl pkt 2.2.1 zalacznika II do dyrektywy 2014/106/UE sporzadzenie posredniego
certyfikatu weryfikacji WE stanie si¢ nieobowigzkowe. Dotychczasowe przepisy
wskazywaly, ze ,,kazde posrednie potwierdzenie weryfikacji prowadzi do wydania certyfikatu
WE posredniego potwierdzenia weryfikacji przez jednostke notyfikowana”, zmodyfikowane
za$ wskazuja jedynie, ze ,,wyniki weryfikacji mozna udokumentowa¢ w »posrednim
potwierdzeniu weryfikacji«”. Intencja europejskiego prawodawcy jest zatem czytelna, co
wymusza tym samym zastgpienie w art. 25cb ust. 5a stowa ,,wydaje” sformutowaniem ,,moze
wyda¢” dla uwzglednienia nieobowigzkowego charakteru ,,posredniego certyfikatu
weryfikacji WE podsystemu”. Podkresli¢ nalezy, ze, w ocenie projektodawcy, intencja tego
przepisu ten jest danie jednostce notyfikowanej prawa do odmowy wydania certyfikatu
w przypadku spetnienia wszystkich wymagan, a jedynie zniesienie obowigzkowego
charakteru tego dokumentu. Strony procedury weryfikacji WE podsystemu moga jednak
nadal uzgodni¢ — w ramach zawieranej umowy — ze efektem przeprowadzonej procedury
bedzie wydanie stosownego dokumentu.

3. Weryfikacja podsystemu w przypadku jego modyfikacji (art. 1 pkt 9 lit. b projektu)

Dyrektywa 2014/106/UE wprowadza w pkt 2.3.3 zalacznika II nowy przepis normujgcy
postepowanie jednostek notyfikowanych w przypadku modyfikacji podsystemu, ktory jest juz
objety certyfikatem weryfikacji WE. Zgodnie z nim jednostka notyfikowana wykonuje
w takim przypadku wytacznie te badania i testy, ktore sg istotne i niezbg¢dne, tzn. ocena
dotyczy tylko tych czeSci podsystemu, ktére ulegly zmianie, oraz ich interfejsow
Z niezmienionymi cz¢$ciami podsystemu. Przepis ten jest ukierunkowany na minimalizacj¢
obcigzen po stronie podmiotdw i ma ograniczy¢ zakres badan itestow wykonywanych
w trakcie  procesu  weryfikacji WE  podsystemu  poddawanego  modyfikacji.
Odzwierciedleniem tego wymogu w ustawie bedzie nowy przepis art. 25¢b ust. 8a.
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4. Delegacja do wydania rozporzadzenia w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei (art. 1
pkt 12 projektu)

Dyrektywa 2014/106/UE przewiduje rowniez nowe wymagania w odniesieniu do tresci
deklaracji weryfikacji WE podsystemu oraz mechanizmu jej aktualizowania w przypadku
modyfikacji podsystemu. Z uwagi na fakt, iz tematyka deklaracji weryfikacji WE jest
szczegbtowo normowana w rozporzadzeniu Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z dnia 6 listopada 2013 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei (Dz. U.
22013 r. poz. 1297, z pézn. zm.), transpozycja dyrektywy 2014/106/UE w ww. zakresie
zostanie dokonana poprzez zmiang rozporzadzenia. Aby byto to mozliwe, w ramach projektu
ustawy w art. 25ta ust. 1 rozszerzona zostata delegacja do jego wydania.

Il. Interoperacyjno$é systemu kolei (dyrektywa 2008/57/WE)

Dyrektywa 2008/57/WE zostata transponowana do polskiego porzadku prawnego ustawa
Z dnia 16 wrzeénia 2011 r. 0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym (Dz. U. Nr 230 poz.
1372). Zgodnie z obowiazujaca procedurg Komisja Europejska we wspoipracy z polskim
Ministerstwem Infrastruktury i Rozwoju dokonata nastgpnie analizy wdrozenia przepiséw
dyrektywy, w wyniku ktoérej zidentyfikowane zostaly obszary wymagajace dalszego
doprecyzowania. Jednocze$nie, dotychczasowa praktyka stosowania tych przepiséw, rowniez
pozwolita na okreslenie obszarow wymagajacych wprowadzenia pewnych modyfikacji.
Szczegdlowo wszystkie zagadnienia zmieniane w ramach niniejszego projektu, dotyczace
zagadnien zwigzanych z interoperacyjnoscig systemu kolei, zostaty opisane w kolejnych
punktach.

1. Rejestracja pojazdow kolejowych (art. 1 pkt 6 i 13 projektu)

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami kazdy pojazd kolejowy, eksploatowany na
ogolnodostepnej sieci kolejowej, powinien by¢ oznaczony tzw. europejskim numerem
pojazdu (EVN) i zarejestrowany w krajowym rejestrze pojazdéw kolejowych. Warunkiem
uzyskania numeru EVN 1 jego rejestracji jest m.in. posiadanie waznego zezwolenia na
dopuszczenie do eksploatacji. Do$wiadczenia ze stosowania przepisOw ustawy w tym
zakresie wskazuja, ze spetienie tego warunku jest niezwykle trudne lub wrecz niemozliwe
w przypadku pojazdéw nowobudowanych lub modernizowanych, co wynika z szeregu
uwarunkowan technicznych.

Pojazd kolejowy przed uzyskaniem zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji musi przejs¢
procedurg badan i testow, co wiaze si¢ z koniecznoscig zakonczenia procesu budowy lub
modernizacji, a w zwigzku z tym rdwniez z naniesieniem powtok lakierniczych
I ewentualnych warstw ochronnych. Na tym etapie niezbgdne jest réwniez naniesienie
oznaczen EVN, ktorych pojazd jednak w tym momencie nie posiada, gdyz nie uzyskat
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji. Ewentualne nanoszenie oznaczen EVN
W pozniejszym terminie, tj. po uzyskaniu zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji,
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wymagatoby odestania pojazdu do producenta (nierzadko zlokalizowanego w innym kraju),
usuni¢cia niektorych warstw powtoki lakierniczej, a nastepnie ich ponownego naniesienia po
umieszczeniu oznaczen. Procedura ta wigze si¢ z dodatkowym czasem oraz istotnymi
kosztami.

Brak przyznanego numeru EVN utrudnia roéwniez prowadzenie testOow nowoczesnych
systemow bezpiecznej kontroli jazdy pociagu, niezbednych dla uzyskania zezwolenia na
dopuszczenie do eksploatacji. W oprogramowania systemu ERTMS (Europejski System
Zarzadzania Ruchem Kolejowym) kodowany jest bowiem numer EVN pojazdu, ktéry jest
nastgpnie wykorzystywany w poszczegolnych funkcjach systemu. Jego zastgpienie na etapie
testow numerem fikcyjnym jest z jednej strony trudne z uwagi na mechanizmy weryfikacji
wprowadzanego numeru na zgodno$¢ z wymaganiami wiasciwymi dla EVN, z drugiej za$
stawia pod znakiem zapytania wyniki testow z wykorzystaniem fikcyjnego numeru.
Jednoczesnie pdzniejsze wprowadzanie wilasciwego numeru wigze si¢ zingerencja
W przebadane juz wczes$niej oprogramowanie.

Majac powyzsze na uwadze, w celu rozwigzania opisywanych problemow, projekt przewiduje
wprowadzenie do ustawy instytucji rezerwowania europejskiego numeru pojazdu przez
Prezesa UTK dla pojazdow, ktére nie uzyskaty zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji.
Zuwagi na fakt, ze proces ten bgdzie realizowany na etapie budowy lub modernizacji
pojazdu, katalog podmiotéw uprawnionych do sktadania przedmiotowego wniosku jest
tozsamy z katalogiem podmiotow uprawnionych do wnioskowania o zezwolenie na
dopuszczenie do eksploatacji. Mechanizm rezerwacji numeru EVN zostal rowniez wpisany
w dotychczasowe rozwigzania ustawowe dotyczace sporzadzania raportu z czynnosci
dotyczacych rejestru pojazdow oraz ustanawiajgce miesigczny termin realizacji wniosku od
dnia zlozenia kompletu dokumentow.

Wprowadzenie instytucji rezerwacji numeru EVN wymusito réwniez zmiang delegacji
ustawowej do wydania rozporzadzenia w sprawie krajowego rejestru pojazdow kolejowych,
okreslonej w art. 25ga ust. 4 ustawy.

Projekt rozszerza réwniez katalog podmiotow uprawnionych do ubiegania si¢ o nadanie
numeru EVN 1 pierwsza rejestracje w krajowym rejestrze pojazdow kolejowych, tak aby
réwniez byt on tozsamy z katalogiem podmiotéw uprawnionych do wnioskowania o wydanie
zezwolenia na dopuszczenia do eksploatacji. Modyfikacja w tym zakresie rowniez wynika
z dotychczasowych doswiadczen w stosowaniu obecnych przepiséw, zgodnie z Ktorymi
potwierdzenie statusu dysponenta na etapie skladania wniosku o rejestracj¢ moze by¢
utrudnione lub niemozliwe. Dodatkowo obecne brzmienie przepisow jest niespojne z art. 4
pkt 6b, zgodnie z ktérym status dysponenta jest $cisle zwigzany z faktem wpisania do rejestru
w tej roli. Innymi stowy przed wpisaniem pojazdu do krajowego rejestru pojazdéw
kolejowych nie mozna mowic¢ o ,,dysponencie” takiego pojazdu. Modyfikacja w zakresie
podmiotow uprawnionych do wnioskowania o nadanie numeru i rejestracj¢ pojazdu po raz
pierwszy jest rowniez zgodna z dyrektywa 2008/57/WE, ktéra nie wprowadza ograniczen
w tym zakresie. Jednocze$nie, z uwagi na zmian¢ kregu podmiotoéw wnioskujacych
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o rejestracje, w niektorych przepisach art. 23a usuni¢to odwotania do dysponenta lub
zastgpiono je odwotaniami do wnioskodawcy dla nadania im bardziej ogolnego charakteru.

Dodatkowo w ramach projektu wprowadzono zmian¢ w art. 23a ust. 2 poprzez zniesienie
sztywnego terminu 30 dni na uzupehienie dokumentacji w ramach proceséw dotyczacych
rejestracji pojazdu kolejowego lub wprowadzania zmian w rejestrze na rzecz okre$lenia, ze
ma ona by¢ uzupeliona w terminie nie dluzszym niz 30 dni. Zmiana ta pozwoli na
usprawnienie 1 przyspieszenie realizacji procedur rejestracyjnych. Jednocze$nie nalezy
podkresli¢, ze podmioty, ktore otrzymaly decyzj¢ odmowna, moga ponownie ubiegaé si¢
o rejestracj¢ pojazdu lub zmiang danych rejestrowych po uzupehlieniu brakujacej
dokumentacji.

2. Domniemanie zgody na eksploatacje pojazdu kolejowego (art. 1 pkt 7 projektu)

Projekt doprecyzowuje zagadnienie tzw. ,,domniemanej zgody” na eksploatacj¢ pojazdow
kolejowych, w momencie, gdy Prezes UTK nie wydat decyzji w sprawie zezwolenia na
dopuszczenie do eksploatacji pojazdu w wymaganym terminie. Kwestia ta jest regulowana
w art. 23b ust. 14 ustawy i1 byta przedmiotem wystgpienia Komisji Europejskiej, w ktérym
zwrocita ona uwage na potencjalng mozliwos$¢ btednej interpretacji obecnego brzmienia tego
przepis. Uzyte w nim sformutowanie ,niewydanie przez Prezesa UTK zezwolenia na
dopuszczenie do eksploatacji”, moze by¢ interpretowane jako umozliwiajgce zastosowanie
domniemanej zgody na eksploatacje pojazdow w sytuacji, gdy Prezes UTK wydal decyzje
odmowng i nie wydat tym samym zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji.

W celu wyeliminowania tego problemu, przepis art. 23b ust. 14 zostat w ramach niniejszego
projektu zmieniony w taki sposdb, aby przestanka dopuszczajacg postugiwanie si¢ tzw.
,domniemang zgoda” byt brak wydania rozstrzygnigcia w przedmiocie wniosku o zezwolenie
na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego. Zaproponowane sformulowanie
pozwoli na jednoznaczne wskazanie, ze przepis ten ma zastosowanie wylacznie w przypadku
braku wydania przez Prezesa UTK decyzji w przewidzianym terminie ustawowym.

3. Kuryterium kompletnosci dla badania dokumentacii (art. 1 pkt 8-10, pkt 11 lit. ¢ projektu)

W zwigzku ze zmianami wprowadzonymi ostatnig nowelizacja ustawy w art. 25e, zgodnie
z ktora dokumentacja badana przez Prezesa UTK w ramach procesu jest weryfikowana tylko
na okoliczno$¢ kompletnosci, analogiczne zmiany zostaty zaproponowane do przepisow art.
23d-23g, dotyczacych dopuszczania do eksploatacji  pojazdow. Wprowadzenie
przedmiotowych zmian pozwoli na zachowanie jednolito$ci proceséw dopuszczania do
eksploatacji podsysteméw 1 pojazdow, a jednoczes$nie pozwoli na wdrozenie do polskich
przepisOw zasad wynikajacych z pkt 58-62 zalecenia 2014/897/UE Komisji Europejskiej
z dnia 5 grudnia 2014 r. w sprawie kwestii zwigzanych z dopuszczaniem do eksploatacji
| uzytkowaniem podsystemow strukturalnych i pojazdow na podstawie dyrektyw Parlamentu
Europejskiego i Rady 2008/57/WE i 2004/49/WE (Dz. Urz. UE L 355z 12.12.2014 r., str. 59).
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4. Warunki uzyskania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu dopuszczonego
w innym panstwie cztonkowskim UE (art. 1 pkt 11 lit. a i b projektu)

Art. 23g ustawy wprowadza procedure uzyskiwania zezwolenia na dopuszczenie do
eksploatacji dla pojazdu kolejowego dopuszczonego w innym panstwie cztonkowskim Unii
Europejskiej. Jednym z warunkow zastosowania tej Sciezki jest posiadanie przez pojazd
»zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, wydanego w innym panstwie cztonkowskim
Unii Europejskiej”. Przywolanie w omawianym przepisie zezwolenia na dopuszczenie do
eksploatacji, ktore na mocy ustawy jest dokumentem konczacym procedur¢ uzyskiwania
dopuszczenia dla eksploatacji zgodnie z przepisami dyrektywy 2008/57/WE, prowadzito do
interpretacji, ze pojazdy korzystajace z tej S$ciezki musiatly by¢ dopuszczone w innych
panstwach rowniez w zgodzie z dyrektywa 2008/57/WE. W praktyce zatem taka interpretacja
ograniczata krag pojazdow, ktore mogly korzysta¢ z dopuszczenia na mocy art. 23g, do
pojazdéw wyprodukowanych po 2008 roku. Dodatkowo taka interpretacja nie byta rowniez
spdjna z art. 21 ust. 12 dyrektywy 2008/57/WE.

W celu uniknigcia stosowania niekorzystnej dla podmiotéw sektora kolejowego wyktadni
prawa, w ramach projektu doprecyzowaniu podlega przepis art. 23g ust. 1 i 2 w taki sposob,
aby wskazywat on rowniez na mozliwos$¢ skorzystania z tej $Sciezki réwniez dla pojazdow
posiadajacych inne dokumenty potwierdzajace dopuszczenie do eksploatacji w innym
panstwie cztonkowskim lub w ruchu migdzynarodowym, anizeli tylko zezwolenie.

Ponadto projekt modyfikuje rowniez przepis art. 23g ust. 2 pkt 3, ktéory wymaga przedtozenia
wraz z wnioskiem dokumentacji dotyczacej spelnienia wymagan bezpieczenstwa ze
wskazaniem przypadkéw niestosowania TSI dla podsysteméw 1  skladnikow
interoperacyjno$ci, zgodnie z art. 25f. Komisja Europejska zwrécita uwage, ze odwolanie
W niniejszym przepisie do art. 25f tworzy mylne wrazenie, ze odstgpstwo to powinno by¢
przyznane zgodnie z polskimi przepisami, tymczasem intencjg europejskiego ustawodawcy
w tym przypadku bylo uwzglednienie odstepstw wydanych przez inne panstwa cztonkowskie
Unii Europejskiej. Majgc powyzsze na uwadze w projekcie wprowadzono doprecyzowanie
przedmiotowego przepisu, tak aby wskazywal on na przypadek uzyskania odstgpstwa
W innym panstwie czlonkowskim Unii Europejskie;j.

5. Decyzja stwierdzajaca wymoOg uzyskania nowego zezwolenia na dopuszczenie do
eksploatacji w przypadku modernizacji podsystemu (art. 1 pkt 14 projektu)

Majac na uwadze dotychczasowe do$wiadczenia zwigzane ze stosowaniem art. 25k ustawy,
projekt wprowadza w nim modyfikacje w zakresie dokumentacji sktadanej wraz z wnioskiem
o uzyskanie decyzji stwierdzajacej potrzebe uzyskania nowego zezwolenia na dopuszczenie
do eksploatacji w przypadku modernizacji podsystemu. Dotychczasowy wymog przedtozenia
oceny ryzyka zostanie zastgpiony wymogiem przedtozenia oceny znaczenia zmiany zgodnie
z przepisami Komisji Europejskiej ustanawiajacymi wspdlng metod¢ bezpieczenstwa
w zakresie oceny 1 wyceny ryzyka. Zmiana jest podyktowana konieczno$cig minimalizacji
obcigzen dla podmiotow realizujacych inwestycje w obrebie sektora kolejowego.
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Zgodnie z przepisami rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30
kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie oceny i Wyceny
rvzyka i uchylajgce rozporzqdzenie (WE) nr 352/2009 (Dz. Urz. UE L 121 z 03.05.2013 r., str.
8), zwanym dalej ,,rozporzadzeniem nr 402/2013”, proces zarzgdzania zmianami w systemie
kolejowym jest trzyetapowy i obejmuje:

e oceng, czy zmiana ma wplyw na bezpieczenstwo;

e oceng¢ znaczenia zmiany na podstawie kryteriow okreslonych w art. 4 rozporzadzenia
nr 402/2013;

e oceng ryzyka, zgodnie z zalacznikiem I do rozporzadzenia nr 402/2013.

Kazdy z kolejnych etapéw procesu jest uzalezniony od pozytywnego przejscia poprzedniego
etapu. Tym samym obecnie obowigzujacy wymog przedtozenia oceny ryzyka z gory zakladat,
ze wszystkie zmiany wprowadzane w podsystemie w ramach modernizacji nalezy uzna¢ za
majace wptyw na bezpieczenstwo i znaczace, co nie zawsze jest prawdg.

Jednocze$nie nalezy wskaza¢ na trudno$¢ zwigzang z przeprowadzeniem procesu oceny
ryzyka na etapie uzyskiwania decyzji stwierdzajacej konieczno$¢ uzyskania nowego
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji. Ocena ryzyka jest bowiem opracowywana na
podstawie dokumentacji technicznej, ktora nie jest jeszcze dostgpna w momencie
uzyskiwania ww. decyzji.

Dodatkowo, zgodnie z nowoprojektowanym ust. 5a w art. 25k, w ww. decyzji Prezes UTK
bedzie okreslat stopien zastosowania TSI do modernizacji podsystemu, zgodnie z art. 20 ust.
1 dyrektywy 2008/57/WE. W tym konteks$cie zatem opracowywanie oceny ryzyka tym
bardziej nalezy uzna¢ za nieuzasadnione na tym etapie — dopiero bowiem po uzyskaniu
decyzji okreslone zostang wymagania techniczne, ktore beda miaty zastosowanie do
modernizacji podsystemu.

I11. Bezpieczenstwo systemu kolejowego (dyrektywa 2004/49/WE)

W 2013 r. w 6wczesnym Ministerstwie Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
Europejska Agencja Kolejowa przeprowadzita na zlecenie Komisji Europejskiej audyt
obejmujagcy m.in. kwestie dostosowania polskiego prawodawstwa do przepisow Unii
Europejskiej w zakresie bezpieczenstwa systemu kolejowego, w szczegdlnosci do dyrektywy
2004/49/WE. W ramach audytu zidentyfikowane zostaly obszary wymagajace modyfikacji
postanowien obowigzujacych przepisow prawa krajowego. Pod koniec lutego 2015 r. Komisja
Europejska skierowala do Rzeczypospolitej Polskiej na mocy art. 258 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej uzasadniong opini¢ w przedmiotowej sprawie, wskazujac
zagadnienia w jej ocenie wymagajace zmiany. Z uwagi na fakt, ze cze$¢ z zidentyfikowanych
obszar6w problemowych wymaga interwencji na poziomie ustawy, zostaty one uwzglgdnione
W niniejszym projekcie w zakresie opisanym ponize;j.
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1. Obowiazek badania kazdego powaznego wypadku przez PKBWK (art. 1 pkt 2 lit. e, pkt
18 lit. a, pkt 25 projektu)

Zgodnie z art. 19 ust. 1 dyrektywy 2004/49/WE powazne wypadki powinny by¢ badane przez
organ dochodzeniowy, ktory jest niezalezny od przedsiebiorstw kolejowych i1 zarzadcow
infrastruktury. Obecne uregulowania prawne dopuszczaja sytuacje, gdy badanie powaznego
wypadku jest rozpoczynane przez tzw. komisje kolejowa, a dopiero nastgpnie przejmowane
przez PKBWK. Tymczasem zgodnie z art. 28m ust. 3 ustawy w sklad komisji kolejowej,
wchodzg przedstawiciele przewoznikow kolejowych lub zarzadcow, ktérych pracownicy lub
pojazdy kolejowe uczestniczyli w powaznym wypadku, wypadku lub incydencie badz
ktérych infrastruktura kolejowa ma zwigzek z tym powaznym wypadkiem, wypadkiem lub
incydentem. Oznacza to, ze nie zostat spetniony warunek prowadzenia dochodzenia odnos$nie
powaznych wypadkéw przez organ dochodzeniowy, ktory jest niezalezny od przewoznikow
kolejowych i1 zarzadcow infrastruktury, na co wskazata Komisja Europejska w uzasadnionej
opinii.

Jednoczesnie analiza przewodnika Europejskiej Agencji Kolejowej w zakresie powotania
i pracy krajowego organu dochodzeniowego®, wskazata na roznice w rozumieniu pojecia
,»powaznego wypadku” w Polsce 1 okreslonego w dyrektywie. Majac powyzsze na uwadze
zaproponowana zostala nowa definicja ,,powaznego wypadku”, zgodnie z ktora kryterium
dotyczace oczywistego wplywu na regulacje bezpieczenstwa kolei lub na zarzadzanie
bezpieczenstwem, dotyczy¢ bedzie tylko wypadkéw spowodowanych innym zdarzeniem,
anizeli wykolejenie lub kolizja. Innymi stowy, w rozumieniu ustawy, powaznym wypadkiem
bedzie:

e Kazda kolizja z przynajmniej 1 ofiarg $miertelng lub przynajmniej 5 pigcioma
rannymi osobami lub powodujaca znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego,
infrastruktury kolejowej lub srodowiska, ktore moga zosta¢ natychmiast oszacowane
przez komisje badajaca wypadek na co najmniej 2 min euro;

e Kazde wykolejenie z przynajmniej 1 ofiarg $miertelng lub przynajmniej 5 pigcioma
rannymi osobami lub powodujace znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego,
infrastruktury kolejowej lub srodowiska, ktére mogg zosta¢ natychmiast oszacowane
przez komisj¢ badajaca wypadek na co najmniej 2 mln euro;

e Kazdy wypadek spowodowany innym zdarzeniem, majagcym oczywisty wptyw na
regulacje bezpieczenstwa kolei lub na zarzadzanie bezpieczenstwem, z przynajmniej
1 ofiarg $miertelng lub przynajmniej 5 pi¢cioma rannymi osobami lub powodujacy
znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego, infrastruktury kolejowej lub srodowiska,
ktore moga zosta¢ natychmiast oszacowane przez komisje badajaca wypadek na co
najmniej 2 min euro.

¥ ,Guidance for the establishment and work of the national investigation bodies”, znak ERA/GUI1/02-2012-EN,
wersja 1.0, Europejska Agencja Kolejowa, kwiecien 2012 r.
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Nowa definicja ,powaznego wypadku” umozliwi pewng elastyczno§¢ w zakresie
kwalifikowania jako powaznego wypadku lub wypadku zdarzen na przejazdach kolejowych
| z udziatem osob nieupowaznionych przebywajacych na obszarze kolejowym. W zaleznosci
od okolicznosci zdarzenia, PKBWK bedzie mogla podjaé stosowne badanie lub nie.
Przyktadowo $miertelny wypadek na przejezdzie kolejowym, gdy kierowca zignorowat
wskazania urzadzen ostrzegajacych przed nadjezdzajacym pociagiem i wjechal na przejazd,
nie bedzie musialo by¢ badane przez PKBWK, gdyz nie byto spowodowane zdarzeniem
majacym oczywisty wplyw na regulacje bezpieczenstwa kolei lub na zarzadzanie
bezpieczenstwem. Niemniej jednak taki sam wypadek, w momencie, gdy urzadzenia
zabezpieczajace przejazd nie dziataly prawidlowo lub dréznik nie zamknat przejazdu na czas,
powinno zosta¢ zbadane przez PK WBK.

W $lad za zmiang definicji ,,powaznego wypadku”, w przepisach art. 28e ust. 1 ustawy
wprowadzony zostanie jednoznaczny zapis, ze PKBWK prowadzi postgpowanie po kazdym
powaznym wypadku, za§ w art. 28m ust. 1 ograniczono zakres mozliwego badania zdarzen
przez komisje kolejowe wytacznie do wypadkow i incydentéw, z wylaczeniem powaznych
wypadkéw, co pozwoli na uzyskanie petlnej zgodnosci polskich przepisow z dyrektywa
2004/49/WE.

2. Rozszerzenie uprawnien PKBWK o badanie zdarzen na bocznicach kolejowych (art. 1 pkt
1, pkt 18 lit. b-d projektu)

Projekt ustawy przewiduje rozszerzenie zakresu kompetencji PKBWK o mozliwo$¢ badania
zdarzen, ktére maja miejsce na bocznicach kolejowych. Obecnie bocznice kolejowe sa
catkowicie wyltaczone z zakresu dziatania PKBWK oraz stosowania mechanizmow
notyfikacji i badania zdarzen kolejowych, wynikajacych z przepisow prawnych. Niemniej
jednak nie jest to uzasadnione w konteks$cie faktu, ze zdarzenia kolejowe, ktére zaistniejg na
bocznicach kolejowych, rowniez mogg mie¢ pozniejszy wplyw na bezpieczenstwo ruchu na
sieci kolejowej (np. wykolejenie wagonu na sieci kolejowej, ktory wczesniej juz wykoleit sig
w obrebie bocznicy).

Jednocze$nie nalezy si¢ spodziewaé, ze wraz z wdrozeniem do przepisow Krajowych
dyrektywy 2012/34/UE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 listopada 2012 r.
w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz. Urz. UE L 343
z14.12.2012 r., str. 32), przewidujacej wydzielenie tzw. infrastruktury ustugowej, wzrosnie
liczba eksploatowanych bocznic kolejowych, co sprawi, ze coraz wigksza cze$¢ ruchu
kolejowego odbywac¢ si¢ bedzie poza siecig linii kolejowych zarzadzanych przez zarzadcow
infrastruktury. Objecie bocznic kolejowych analogicznymi rozwigzaniami, jakie funkcjonuja
na gltownej sieci kolejowej, przyczyni si¢ do ujednolicenia zasad zbierania danych
0 zdarzeniach kolejowych i uwzglednienia réwniez zagrozen, jakie wynikaja z przewozow na
obszarze bocznic kolejowych.

Wiaczenie bocznic kolejowych do systemu badania wypadkow kolejowych spowodowato
rowniez konieczno$¢ rozszerzenia zakresu mozliwych badan prowadzonych przez PKBWK.
Dotychczas PKBWK mogta bada¢ zdarzenia zakwalifikowane jako powazne wypadki lub
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spetniajace kryteria, okreSlone w art. 28e ust. 2 ustawy, ktore odnoszg si¢ m.in. do
potencjalnego zaprzestania funkcjonowania podsystemow strukturalnych lub sktadnikow
interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei. W przypadku bocznic kolejowych
warunek ten nie be¢dzie mial jednak zastosowania, gdyz nie wchodza one w zakres
transeuropejskiego systemu kolei, nie maja tu roOwniez zastosowania pojecia podsystemu
strukturalnego i sktadnika interoperacyjnosci. Z tego wzgledu w projekcie zawarta zostala
propozycja nowego ust. 2a w art. 28e, ktéry daje PKBWK prawo badania kazdego zdarzenia,
0 ile zaistnialo ono w okolicznos$ciach uzasadnionych podjecie takiego badania, co otworzy
PKBWK droge rowniez do badania zdarzeh w obregbie bocznic kolejowych. Podejmujac
decyzje o podjeciu postepowania w tym przypadku przewodniczagcy PKBWK réwniez bedzie
kierowat si¢ przestankami okre§lonymi w ust. 3.

W nowym ust. 3a zawarty zostat z kolei tygodniowy termin na podjecie decyzji w sprawie
rozpoczecia postepowania dotyczacego wypadku lub incydentu, spetniajacego kryteria ust. 2,
przeniesiony z dotychczasowego ust. 3. Termin ten wynika z art. 21 ust. 3 dyrektywy
2004/49/WE 1 w zwiazku z tym nie moze zosta¢ zniesiony w odniesieniu do zdarzen
badanych na mocy art. 28e ust. 2 ustawy, gdyz taka konstrukcja wynika z przepisow
dyrektywy 2004/49/WE. Niemniej jednak intencja krajowego ustawodawcy jest, aby
w przypadku zdarzen badanych z mocy art. 28e ust. 2a ustawy, ktore sa poza zakresem
stosowania dyrektywy 2004/49/WE, PKBWK dysponowata mozliwoscig podjecia
postepowania w kazdym momencie, gdy uzna to za stosowne.

3. Zasady funkcjonowania PKBWK (art. 1 pkt 16, 17, 19, 20 projektu)

Znaczne rozszerzenie kompetencji PKBWK w zakresie badania zdarzen w systemie
kolejowym wymusza rowniez odpowiednie dostosowanie uwarunkowan jej funkcjonowania,
z wykorzystaniem w tym zakresie dobrych praktyk wynikajacych z uregulowan prawnych
i doswiadczen dotyczacych pracy innych komisji zajmujacych si¢ badaniem wypadkow
w transporcie — Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych i Panstwowej Komisji
Badania Wypadkdw Morskich.

Przede wszystkim projekt przewiduje usunie¢cie ograniczenia w zakresie liczby cztonkow
staltych PKBWK 1 wprowadza instytucje drugiego zastepcy (nowe brzmienie art. 28a ust. 3).
Liczba cztonkow stalych PKBWK bedzie okreslana w zarzadzeniu ministra wtasciwego ds.
transportu, wydawanego na podstawie zmodyfikowanego art. 28d ust. 4 ustawy.
Rownoczesnie w art. 28d ust. 1 modyfikacji poddany zostat przepis okreslajacy zasady
finansowania dziatalnosci PKBWK - jego brzmienie zostalo ujednolicone z analogicznym
przepisem, dotyczacym funkcjonowania komisji morskie;j.

Przedmiotowa zmiany sg podyktowane konieczno$cig realizacji zalecen podniesionych przez
Komisj¢ Europejska, zgodnie z ktérymi PKWBK powinna mocniej zaangazowac si¢
w realizacj¢ swojego podstawowego zadania, jakim jest dochodzenie przyczyn zdarzen
kolejowych, co nie jest mozliwe przy obecnym sktadzie osobowym PKBWK. Koniecznosé¢
zwigkszenia liczby jej czlonkdéw jest rowniez niezbgdna w kontek$cie wprowadzanych
W ustawie zmian dotyczacych zakresu badanych przez nig zdarzen.
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Jednoczesnie w zwigzku z uwaga Komisji Europejskiej, dotyczacg braku zapewnienia
W polskich przepisach, ze w skilad krajowego organu dochodzeniowego wchodzi
przynajmniej jedna osoba mogaca prowadzi¢ dochodzenie, zgodnie z art. 21 ust. 1 dyrektywy
2004/49/WE, w art. 28e ustawy dodany zostat ust. 3a precyzujacy, ze cztonkowie PKBWK sa
uprawnieni do prowadzenia postgpowan po powaznych wypadkach, o ktéorych mowa w art.
28e ust. 1 oraz wypadkach i incydentach, o ktérych mowa w art. 28e ust. 2 i 2a.

W celu uporzadkowania sytuacji prawnej w zakresie dziatalnosci PKBWK, w art. 28a
wprowadzany jest nowy ust. 13a, okreslajacy, ze podejmuje ona rozstrzygni¢cia w formie
uchwaly. Dotychczas mozliwo$¢ wydawania uchwat przez PKBWK byta okreslona jedynie
W odniesieniu do przyjmowania raportOw z postepowania. Dodatkowo, w ust. 17
doprecyzowano, ze cztonek PKBWK nie moze wystepowac rowniez w charakterze swiadka
przed sagdem lub innym organem, w zakresie spraw prowadzonych przez Komisje.

Jednoczesnie w art. 28f wprowadzany jest nowy przepis, wskazujgcy, ze postgpowania
prowadzone przez PKBWK sa prowadzone niezaleznie od prowadzonych w tym samym
czasie postgpowan karnych lub innych postepowan majacych na celu ustalenie winy lub
odpowiedzialnos$ci, a ich prowadzenie nie moze uniemozliwia¢ lub op6znia¢ postepowania
PKBWK. Analogiczny przepis istnieje obecnie w odniesieniu do Panstwowej Komis;ji
Badania Wypadkéw Morskich. Dodatkowo, w celu zachowania czytelnoSci przepiséw
ustawy, norma okreSlajaca, ze postgpowania prowadzone przez PKBWK nie obejmuja
ustalania winy lub odpowiedzialnosci, jest przenoszona z ust. 2 do nowego ust. 2a.

Istotne zmiany dotyczace uprawnien cztonkow PKBWK s3 wprowadzane w art. 28h.
Dotychczasowy katalog uprawnien zostal rozszerzony w celu eliminacji ewentualnych
watpliwosci i skonstruowany w analogiczny sposob, jak uprawnienia komisji lotniczej
I morskiej, z zachowaniem jednak réwniez dotychczasowych uprawnien charakterystycznych
dla PKBWK. Dodatkowo, projekt przewiduje réwniez umozliwienie ekspertom bioragcym
udziat w postepowaniu korzystanie z uprawnien witasciwych dla cztonkéw PKBWK, na
podstawie upowaznienia udzielonego przez przewodniczacego.

Do ustawy wprowadzane sg réwniez nowe uregulowania dotyczace zapewnienia poufnosci
dokumentéw uzyskanych w ramach prowadzonego badania, wzorowane na przepisach
dotyczacych komisji morskiej. Zgodnie z projektowanymi przepisami PKBWK nie bedzie
mogla udostepni¢ dokumentoéw z badania zadnym organom procesowym w postepowaniu
karnym, ani innym organom prowadzacym postgpowanie majace na celu ustalenie
odpowiedzialno$ci ani winy. Udostgpnienie dokumentéw bedzie mozliwe jedynie na
podstawie wyroku Sadu Okregowego w Warszawie, jesli uzna on, ze ujawnienie tych
informacji jest uzasadnione nadrzgdnym interesem spotecznym.

4. Pomoc techniczna dla krajowej wladzy bezpieczenstwa (art. 1 pkt 3 lit. ¢ projektu)

Artykut 17 wust. 1 dyrektywy 2004/49/WE nadaje krajowej wiadzy bezpieczenstwa
uprawnienie do zadania pomocy technicznej od zarzadcy infrastruktury i przedsigbiorcow
kolejowych lub innych kwalifikowanych podmiotéw, jesli chodzi o wykonywanie jej zadan.
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Mozliwo$¢ zadania pomocy technicznej przez Prezesa UTK nie jest obecnie uwzgledniona
W przepisach ustawy. Majac powyzsze na uwadze w niniejszym projekcie, do katalogu zadan
Prezesa UTK, okre$lonego w art. 13, wprowadzono przepis ust. 7g, zgodnie z ktorym Prezes
UTK bedzie uprawniony do zadania pomocy technicznej w zakresie zadan okreslonych w ust.
la i 2. Do udzielenia przedmiotowej pomocy, oprocz przewoznikow kolejowych i zarzadcoOw
infrastruktury, zobowiazane zostaly rowniez, jako ,,inne kwalifikowane podmioty”, 0 ktorych
mowa w dyrektywie, nastepujace kategorie podmiotow funkcjonujacych w sektorze
kolejowym:

1) notyfikowane jednostki certyfikujace,
2) notyfikowane jednostki kontrolujace,
3) notyfikowane laboratoria,

4) podmioty uprawnione do przeprowadzania badan niezb¢dnych do dopuszczenia do
eksploatacji pojazdow kolejowych niezgodnych z TSI oraz

5) jednostki organizacyjne wykonujace badania techniczne konieczne do uzyskania
swiadectw dopuszczenia do eksploatacji typu, a takze stwierdzenia zgodnosci z typem
oraz wydawania certyfikatow zgodnosci typu i certyfikatow zgodnosci z typem.

Zarobwno wybor kategorii podmiotdw objetych omawianym obowigzkiem, jak i wskazanie
zakresu zadan Prezesa UTK, w odniesieniu do ktorych nadana zostata mozliwo$¢ zadania
pomocy technicznej, zdeterminowana zostata z jednej strony katalogiem zadan krajowej
wladzy bezpieczenstwa, okreslonym w art. 16 dyrektywy 2004/49/WE, a z drugiej uzytym
w dyrektywie okre§leniem ,,pomocy technicznej”. Intencja legislatora europejskiego bylo
natozenie na podmioty obowigzku dostarczania pomocy w zakresie spraw wymagajacego
wysokiego poziomu specjalistycznej wiedzy technicznej, ktdra moze nie by¢ dostepna wsrdd
pracownikow krajowej wladzy bezpieczenstwa, lub wykorzystania specjalistycznego sprzetu.

5. Wazno$¢ certyfikatéw bezpieczenstwa (art. 1 pkt 4 projektu)

W swojej uzasadnionej opinii Komisja Europejska zwrdcita rowniez uwage na kwesti¢ braku
W ustawie przepisOw bedacych transpozycja art. 10 ust. 3 akapit drugi dyrektywy
2004/49/WE, zgodnie z ktorym certyfikat bezpieczenstwa w czgsci potwierdzajacej
akceptacj¢ systemu zarzadzania bezpieczenstwem przewoznika kolejowego (tzw. cze$¢ A
certyfikatu bezpieczenstwa), wydany w innym panstwie cztonkowskim Unii Europejskiej,
zachowuje wazno$¢ na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej dla takiej samej dziatalnosci
w transporcie kolejowym. Majac powyzsze na uwadze zaproponowano dodanie nowego ust.
2a w art. 18b ustawy, precyzujacego w sposob jednoznaczny powyzsza kwestie.

6. Informowanie PKBWK o0 zdarzeniach (art. 1 pkt 17, 27 projektu)

Na mocy art. 21 ust. 3 dyrektywy 2004/49/WE krajowa wladz bezpieczenstwa jest
zobowigzana, w odpowiednich przypadkach, do zglaszania wypadkéw 1 incydentow,
o ktérych mowa w art. 19, organowi dochodzeniowemu. Na tej podstawie organ
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dochodzeniowy powinien mie¢ mozliwo$¢ zarecagowania na takie raporty i poczynienia
niezbednych przedsiewzig¢ w celu rozpoczecia dochodzenia nie poézniej niz jeden tydzien po
otrzymaniu raportu dotyczacego wypadku lub incydentu.

Przywotany powyzej art. 19 w ust. 2 stanowi, ze, oprocz powaznych wypadkoéw, organ
dochodzeniowy moze bada¢ te wypadki i1 incydenty, ktéore w nieznacznie zmienionych
warunkach moglyby prowadzi¢ do powaznych wypadkéw, obejmujacych zaprzestanie
funkcjonowania  podsysteméw  strukturalnych lub  sktadnikow interoperacyjnos$ci
transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci czy kolei konwencjonalnej. Artykut ten
okresla rowniez kryteria, na mocy ktorych organ dochodzeniowy podejmuje decyzje odno$nie
podjecia dochodzenia, wérdd ktérych sa rowniez wnioski zgloszone przez krajowa wiadze
bezpieczenstwa.

Majac powyzsze na uwadze w projekcie zaproponowano nowe brzmienie art. 28g, w ktérym
w ust. 1 dotychczasowe zobowigzanie zarzadcoéw infrastruktury i przewoznikéw kolejowych
do informowania o zdarzeniach zostato rozszerzone o Prezesa UTK. Dodatkowo katalog
podmiotow objetych tym obowigzkiem uzupetniono o uzytkownikéw bocznic kolejowych, co
bezposrednio wynika z opisanych wcze$niej zmian dotyczacych wilaczenia bocznic
kolejowych w system nadzoru i badania zdarzen kolejowych. W §lad za ww. zmianami
dokonano rowniez stosownych zmian w art. 66 ust. 1 w zakresie okreslajagcym kary za brak
zgloszenia zaistnienia zdarzenia kolejowego. Dotychczasowy przepis lit. ¢ 1 d w pkt 2 zostat
przeniesiony do pkt 3, celem wlaczenia w jego zakres rowniez uzytkownikéw bocznic
kolejowych, oraz uzupetiony o wypadki i utrudnianie pracy komisji kolejowe;.

W art. 28g dodano réwniez nowy ust. 2, zgodnie z ktérym Prezes UTK jest zobowigzany do
informowania Komisji o wypadkach i incydentach, o ktérych mowa w art. 28e ust. 2, ktore
W jego ocenie spelniaja okreslone tam kryteria. Przepisy te maja za zadanie zapewnié
analogiczny, jak w przepisach europejskich mechanizm, w mysl ktérego Prezes UTK bylby
zobligowany do poinformowania PKBWK o zdarzeniu, ktére w jego ocenie powinno zostac
poddane badaniu przez Komisje¢ i spetnia kryteria okreslone w art. 28e ust. 2 ustawy.
Nastepnie PKBWK, kierujac si¢ kryteriami okre§lonymi w art. 28e ust. 3 ustawy, podejmuje
decyzj¢ o rozpoczgciu lub nie postgpowania w sprawie zdarzenia bedacego przedmiotem
powiadomienia w terminie tygodnia do poinformowania o jego zaistnieniu.

7. Postepowanie z zaleceniami PKBWK (art. 1 pkt 19 projektu)

W zwigzku z uwagami Komisji Europejskiej zawartymi w skierowanej do Rzeczypospolitej
Polskiej uzasadnionej opinii, w projekcie zawarto roOwniez szereg zmian w zakresie systemu
postepowania z zaleceniami po dochodzeniach powypadkowych, wydanymi przez
Przewodniczacego PKBWK. Komisja Europejska zwrdcita uwage, ze przepisy art. 281 ust. 4
ustawy wskazuja, ze raport koncowy z dochodzenia powypadkowego, zawierajacy zalecenia
w zakresie bezpieczenstwa, jest przekazywany Agencji na jej wniosek, co stoi w sprzecznosci
z art. 24 ust. 2 dyrektywy 2004/49/WE, zgodnie z ktérym kazdy organ dochodzeniowy jest
obligatoryjnie zobligowany do przekazania Europejskiej Agencji Kolejowej raportu
koncowego z dochodzenia powypadkowego oraz raportu rocznego z prac w poprzednim roku.
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Majac powyzsze na uwadze w projekcie zaproponowano modyfikacje art. 281 ust. 4 ustawy
poprzez wydzielenie Agencji jako adresata do pkt 1 projektowanego przepisu i przypisania
sformutowania ,,na ich wniosek” wylaczenie do pozostatych podmiotoéw, wymienionych
w pkt 2.

Zmiana w art. 281 ust. 6 polega na usunig¢ciu terminu opracowania przez PKBWK raportu
w terminie do dnia 30 marca i pozostawieniu jedynie terminu ogloszenia raportu i jego
przekazania do Europejskiej Agencji Kolejowej, ustalonego na 30 wrze$nia. Termin ten
wynika z przepisow dyrektywy 2004/49/WE 1 jest tozsamy z analogicznym wymaganiem
w odniesieniu do Prezesa UTK. Dotychczasowa konstrukcja omawianego przepisu tworzyla
nieuzasadniong poiroczng luke migdzy terminami opracowania raportu i jego ogloszenia oraz
przekazania Agencji.

Dalsze zmiany w art. 281 dotycza zasad przekazywania zalecen. Projekt przewiduje zmiang
ust. 8 w taki sposob, aby do Prezesa UTK kierowane byly zaro6wno zalecenia zawarte
w raportach koncowych z dochodzen powypadkowych, jak i w raportach rocznych. Ujecie
W omawianym przepisie réwniez zalecen wynikajacych z raportow koncowych, stanowi
uzupehienie dotychczasowych przepiséw 1 umozliwi jednoznaczne wiaczenie do
projektowanego systemu postepowania z zaleceniami wszystkich zalecen, wydawanych przez
PKBWK. Zwrdci¢ rowniez nalezy uwage, ze uzycie w przedmiotowym przepisie czasownika
»Kierowane” zamiast ,,przekazywane” stanowi bezposrednig realizacj¢ uwag Komisji
Europejskiej 1 jest ukierunkowane na jasne okreslenie Prezesa UTK jako gléwnego adresata
zalecen PKWBK.

W nowych ust. 8a, 8b i 9a-9d dodawanych do art. 281 okreslono kolejne etapy postepowania
zwigzanego z zaleceniami PKBWK. Podstawg do przygotowania przedmiotowych przepisow
byl przewodnik Europejskiej Agencji Kolejowej, dotyczacy rekomendacji w zakresie
bezpieczenstwa, wydawanych zgodnie z art. 25 dyrektywy 2004/49/WE*.

Projektowany tryb postepowania zaklada, ze po otrzymaniu zalecen przygotowanych przez
PKBWK, Prezes UTK dokonuje ich analizy pod katem zapewnienia systemowego podejscia
do zarzadzania bezpieczenstwem 1 minimalizacji ryzyk w transporcie kolejowym.
Zaproponowane kryterium wynika z wytycznych art. 4 ust. 2 dyrektywy 2004/49/WE,
zgodnie z ktorymi panstwa czlonkowskie zapewniaja, ze $rodki stosowane do rozwoju
| poprawy bezpieczenstwa kolei uwzgledniajg potrzebe podejscia systemowego. W wyniku
ww. analizy Prezes UTK moze zmieni¢ lub uzupehni¢ otrzymane zalecenia, informujac o tym
PKBWK. Kolejnym krokiem jest przekazanie przez Prezesa UTK zalecen do realizacji
okreslonym podmiotom. Czynno$¢ ta wymaga wczesniejszego wskazania podmiotow,
ktorych dotyczy przedmiotowe zalecenie.

Na mocy art. 281 ust. 9 Prezes UTK sprawuje nast¢pnie nadzor nad realizacjg przekazanych
zalecen. Podmioty, ktére otrzymaja zalecenie, poddaja je analizie, i w stosownych

4 Guidance on safety recommendations in terms of article 25 directive 2004/49/EC”, znak

ERA/GUI/03/2010/SAF-EN, wersja 2.0, Europejska Agencja Kolejowa, kwiecien 2010 r.
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przypadkach, wdrozeniu na zasadach okreslonych w szczegdlnosci w ich systemach
zarzadzania bezpieczenstwem 1 innych systemach zarzadzania. Sposob sformutowania tego
przepisu jest pochodng wymogéw dotyczacych konstrukcji systeméw zarzadzania
bezpieczenstwem 1 systemOw zarzadzania utrzymaniem, okreslonych w odpowiednich
przepisach europejskich. W przypadku przewoznikoéw kolejowych i zarzadcow infrastruktury
jest to punkt Q.2 lit. a) w zalgczniku II do — odpowiednio — rozporzadzenia Komisji (WE)
nr 1158/2010 z dnia 9 grudnia 2010 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa
W Odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczgcymi uzyskania kolejowych certyfikatow
bezpieczenstwa (Dz. Urz. UE nr L 326 2 10.12.2010 r., str. 11) i rozporzadzenia Komisji (WE)
nr 1169/2010 z dnia 10 grudnia 2010 r. w sprawie wspélnej metody oceny bezpieczenstwa
W odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczgcymi uzyskania kolejowych autoryzacji
W zakresie bezpieczenstwa (Dz. Urz. UE nr L 327 z 11.12.2010 r., str. 13), zas w przypadku
podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie pkt 1.4 lit. f) w zataczniku III do rozporzadzenia
Komisji (UE) nr 445/2011 z dnia 10 maja 2011 r. w sprawie systemu certyfikacji podmiotéw
odpowiedzialnych za utrzymanie w zakresie obejmujgcym wagony towarowe oraz zmieniajgce
rozporzgdzenie (WE) nr 653/2007 (Dz. Urz. UE nr L 122 z 11.05.2011 r., str. 22). Wskazanie
w ustawie w szczegoOlnosci na systemy zarzadzania bezpieczenstwem wynika z faktu, ze
wickszo$¢ zalecen bedzie kierowana do tych podmiotow, ktére posiadajg taki system.
Niemniej jednak istnieje pula podmiotow, ktora zgodnie z obowigzujgcymi przepisami nie
jest objeta obowiazkiem posiadania systemu zarzadzania bezpieczenstwem, a posiada inne
systemy zarzadzania i moze by¢ adresatem zalecen w zakresie bezpieczenstwa np. podmioty
odpowiedzialne za utrzymanie, producenci podsystemow lub sktadnikow interoperacyjnosci.

W przypadku, gdy podmiot, do ktorego trafilo zalecenie, zdecyduje o jego niewdrozeniu lub
wdrozeniu w sposob zmodyfikowany (odmienny od przewidzianego w zaleceniu), informuje
0 tym Prezesa UTK z podaniem przyczyn takiej decyzji. W przypadku rozbieznosci
stanowisk odno$nie koniecznosci wdrozenia zalecenia pomigdzy podmiotem i Prezesem
UTK, strony wspoélpracuja dla osiggni¢cia porozumienia, w razie potrzeby angazujac
PKBWK. W ostatecznos$ci, w sytuacji braku porozumienia Prezes UTK moze nakazad
realizacje zalecen w drodze decyzji administracyjne;.

Powyzszy wielostopniowy mechanizm wdrazania zalecen w zakresie bezpieczenstwa jest
zgodny z wytycznymi Europejskiej Agencji Kolejowej] w tym zakresie, wyrazonymi
W przywotanym wczesniej przewodniku. Zaproponowana konstrukcja zapewnia istotny
udziat podmiotéw sektora kolejowego w ksztalttowaniu zalecen, przy jednoczesnym
utrzymaniu mozliwosci wyegzekwowania zalecenia przez Prezesa UTK. Warto wspomnie¢,
ze zalecenia w zakresie bezpieczenstwa sa bardzo silnym instrumentem w rekach
administracji, ktérego oddzialywanie moze obejmowac caty rynek kolejowy i z tego wzgledu
jego stosowanie musi by¢ wywazone, co w ocenie projektodawcy jest zapewnione w
zaproponowanych uregulowaniach prawnych.

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami, raz do roku podmioty, ktorych dotycza zalecenia,
sktadaja PKBWK oraz Prezesowi UTK w terminie do 1 kwietnia informacj¢ o realizacji
zalecen oraz podjetych srodkach zapobiegawczych i dziataniach zmierzajacych do realizacji
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tych zalecen za poprzedni rok kalendarzowy. Analogiczny obowigzek cigzy réwniez na
Prezesie UTK, niemniej jednak dotychczas w przepisach nie byla wskazana data graniczna,
do ktoérej musial by¢ on zrealizowany. W zwigzku z powyzszym, w $lad za postulatami
PKBWK oraz Prezesa UTK, w zmienianym art. 28 ust. 11 okre$lono, ze Prezes UTK
przekazuje ww. informacje w terminie do 30 kwietnia danego roku.

8. Nadzér nad postepowaniami prowadzonymi przez komisje kolejowe (art. 1 pkt 3 lit. a, pkt
23 lit. b projektu)

Komisja Europejska zwrécita rowniez uwage na niezgodno$¢ transpozycji dyrektywy
2004/49/WE w aspekcie powierzenia zadan nadzorczych organowi dochodzeniowemu. Na
mocy obowigzujacej ustawy, zgodnie z art. 28m ust. 4, PKBWK prowadzi nadzor nad
postepowaniami prowadzonymi przez komisje kolejowe. Zadania w tym zakresie powinna
tymczasem realizowa¢ krajowa wladza bezpieczenstwa m.in. z uwagi na fakt, ze dochodzenia
nieprzejete przez PKWBK stanowig zasadniczo element systemOw zarzadzania
bezpieczenstwem przewoznikéw kolejowych 1 zarzadcodw infrastruktury.

Majac powyzsze na uwadze w przedmiotowym projekcie do katalogu zadan Prezesa UTK
w art. 13 ust. 1a dodano nowy pkt 7a, dotyczacy nadzoru nad postgpowaniami prowadzonymi
przez komisje kolejowe. Aby unikng¢ dublowania przepisow w tym zakresie, w art. 28m
uchyleniu podlega ust. 4.

9. Zmiana delegacji do wydania rozporzadzenia w sprawie powaznych wypadkow,
wypadkéw i incydentéw (art. 1 pkt 24 projektu)

Z uwagi na duzy zakres zmian wprowadzanych niniejszym projektem do mechanizmu
badania zdarzen kolejowych oraz administracyjnego nadzoru nad nim, niezb¢dne bedzie
wydanie nowego rozporzadzenia w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkow 1 incydentow,
Poniewaz nowe rozporzadzenie swoim zakresem obejmowac bedzie réwniez bocznice
kolejowe, z dotychczasowej delegacji do jego wydania usuni¢te zostalo sformutowanie ,,na
liniach kolejowych”, co uniemozliwitoby uregulowanie w nim postepowania w przypadku
zdarzen zaistnialych na bocznicach kolejowych.

Podkresli¢ rowniez nalezy, ze przeniesienie zadan z zakresu nadzoru nad pracg komisji
kolejowych z PKBWK na Prezesa UTK wymusi catkowite przekonstruowanie
dotychczasowych przepisow rozporzadzenia w zakresie zadan wykonywanych dotychczas
przez administracje.

10. Definicja transportu wewnatrzzakladowego (art. 1 pkt 1 lit. a projektu)

W ostatnim czasie do ministra wtasciwego ds. transportu naptywaja sygnaty dotyczace
koniecznos$ci dostosowania definicji ,transportu wewnatrzzaktadowego” do zmieniajacych
si¢ uwarunkowan gospodarczych. Wyrazne zdefiniowanie tego pojecia jest niezwykle istotne
zuwagi na fakt, Zze ten rodzaj transportu jest wylaczony z zakresu stosowania ustawy
0 transporcie kolejowym i ten stan rzeczy powinien by¢ utrzymany, gdyz nie jest uzasadniona
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ingerencja na poziomie ustawowym w sposob realizacji wewnetrznego transportu w ramach
zaktadoéw przemystowych.

Obecna definicja przewiduje, ze w transporcie wewnatrzzakladowym nie moze uczestniczy¢
przewoznik kolejowy lub nalezace do niego pojazdy. Praktyka funkcjonowania rynku
pokazuje, ze coraz czeSciej dochodzi do sytuacji, gdy obsluge transportu
wewnatrzzaktadowego 1 przyzaktadowej bocznicy kolejowej wykonuje ta sama firma,
posiadajaca licencje przewoznika. Zjawisko to jest naturalne, gdyz przewoznicy z natury
rzeczy dysponuja odpowiednim taborem i1 kompetencjami do prowadzenia przewozow
kolejowych réwniez wewnatrz zakladu. Jednocze$nie nie znajduje uzasadnienia
utrzymywanie sztucznego podziatu, majacego na celu catkowite wyodrebnienie transportu
wewnatrzzaktadowego np. poprzez korzystanie z przypisanych konkretnych pojazdow
kolejowych.

Majac powyzsze na uwadze w ramach projektu wprowadzono zmodyfikowang definicje
transportu wewnatrzzaktadowego, w ktérej wyeliminowano ograniczenie dotyczace udzialu
przewoznika lub nalezacego do niego taboru. Istotng zmiang jest réwniez dodanie
sformutowania, wskazujacego, ze w trakcie transportu wewnatrzzaktadowego pojazdy w nim
uczestniczace nie wyjezdzaja na lini¢ kolejowa. Podkresli¢ nalezy, ze sposdb sformutowania
tego przepisu, odnoszacy sie do procesu (,,w trakcie ktérego™), a nie do pojazdow, nie narzuca
wymagania, ze pojazdy kolejowe, ktére uczestniczyly w transporcie wewnatrzzakladowym,
nigdy nie moga wyjecha¢ na lini¢ kolejowa. Nie mogg tego robi¢ tylko w momencie, gdy
uczestniczg w procesie transportu wewnatrzzakladowego, natomiast nic nie stoi na
przeszkodzie, aby po jego zakonczeniu, gdy zostang wystawione na punkt zdawczo-odbiorczy
bocznicy kolejowej i wiaczone w sktad pociggu, wyjechaty normalnie na lini¢ kolejows
(oczywiscie juz po spetnieniu wszystkich odpowiednich w tym zakresie warunkoéw np.
w zakresie rejestracji w krajowym rejestrze taboru czy dopuszczenia do eksploatacii).
W nowej definicji istotnym elementem jest rowniez odniesienie si¢ do linii kolejowej, co
sprawia, ze transport wewnatrzzaktadowy moze pojawi¢ si¢ na bocznicy kolejowe;.
Dodatkowo rozszerzono réwniez przyklady zakladoéw, w ktérych funkcjonuje transport
wewnatrzzaktadowy, o huty i koksownie.

Odnoszac powyzsze do praktycznego funkcjonowania zaktadéw przemystowych mozna
wskaza¢, ze nowa definicja dopuszcza, aby pojazdy towarowe wykorzystywane w
normalnym ruchu kolejowym mogty uczestniczy¢ w transporcie wewnatrzzaktadowym i nie
byl konieczny przetadunek znajdujgcego si¢ w nich towaru, co byloby nieuzasadnione
Z ekonomicznego punktu widzenia. Dopuszczalne jest rowniez, aby pojazdy uczestniczace
tylko w transporcie wewnatrzzaktadowym, byly wykorzystywane rdéwniez w obrebie
bocznicy kolejowej np. do prowadzenia jej napraw 1 konserwacji czy tez po prostu do postoju
na jej torach.
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11. Zniesienie wymogu zatwierdzania przepisOw wewnetrznych (art. 1 pkt 3 lit. b, pkt 5

projektu)

Podstawowa zasadg funkcjonowania sektora kolejowego, wynikajaca z dyrektywy
2004/49/WE, wyrazong réwniez w niektorych przepisach ustawy, jest alokacja
odpowiedzialnos$ci za bezpieczne funkcjonowanie transportu kolejowego i minimalizacje
ryzyk w tym zakresie, po stronie podmiotow dziatajacych na tym rynku. Niemniej jednak
niektore wymagania przepisOw prawnych stoja w sprzecznosci z tym podej$ciem, na co swoja
uwage zwrocita Komisja Europejska w ramach uzasadnionej opinii, skierowanej do
Rzeczypospolitej Polskiej. Obawy Komisji wzbudzit wymog zatwierdzania przez Prezesa
UTK przepisow wewngtrznych podmiotdw dziatajacych w branzy kolejowej. W odniesieniu
do przewoznikow kolejowych i1 zarzadcow infrastruktury, ubiegajacych si¢ o wydanie lub
posiadajacych certyfikat lub autoryzacje bezpieczenstwa, wymagania w zakresie
zatwierdzania posiadanych przez nich przepisow wewnetrznych, zostaly zniesione
rozporzgdzeniem Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 17 lutego 2015 r. zmieniajgcym
rozporzqdzenie w sprawie systemu zarzqdzania bezpieczenstwem w transporcie kolejowym
(Dz. U. poz. 264). Niniejszy projekt przewiduje rowniez zniesienie analogicznego wymogu
W odniesieniu do uzytkownikow bocznic kolejowych, co pozwoli na jasng alokacje
odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo systemu kolejowego na tych podmiotach.

IV. Miedzynarodowe kolejowe korytarze towarowe (rozporzadzenie nr 913/2010)

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010 z dnia 22 wrze$nia
2010 r. w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport
towarowy (Dz. Urz. UE L 276 z 20.10.2010 r., str. 22, z pdzn. zm.), zwane dalej
»rozporzadzeniem nr 913/2010”, ustanawia dwa tzw. korytarze towarowe, ktore przebiegaja
przez terytorium Polski — pierwszy korytarz ,,Morze Baltyckie — Morze Adriatyckie”
przebiegajacy ze Swinoujscia i Gdyni przez Katowice do Ostrawy i dalej na potudnie Europy,
drugi ,,Morze Pdélnocne — Morze Battyckie” biegnacy przez Polske na kierunku wschod-
zachod z Berlina przez Warszawg do Terespola i Kowna.

Rozporzadzenie nr 913/2010 przewiduje szereg uregulowan dotyczacych zarzadzania
korytarzami towarowymi oraz alokacji zdolnosci przepustowej i podlega bezposredniej
stosowalnosci na terytorium Polski. Niemniej jednak, aby umozliwi¢ jego wykonanie,
niezbedne jest dokonanie niewielkich zmian w obowigzujacej ustawie. Zmiany te obejmuja
wprowadzenie dwdch nowych definicji do art. 4 ustawy, oraz zmiany w art. 30 i 32, zgodnie
z ktorymi zarzadca infrastruktury, przed przystapieniem do planowania tras pociagow,
definiuje i organizuje wstepnie ustalone mig¢dzynarodowe trasy pociagéw, za$ informacja
0 nich jest podawana przez tzw. punkt kompleksowej obstugi, okreslony w art. 13 wust. 1
rozporzadzenia nr 913/2010. Zmiany obejmujg rowniez reguly ustalania pierwszenstwa dla
ruchu pociagéw w przypadku korytarzy towarowych.
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SKUTKI PROJEKTU

Odnoszac si¢ do skutkéw spolecznych, gospodarczych, finansowych i prawnych nalezy
wskaza¢, ze ustawa bedzie oddziatywa¢ na praktycznie caly sektor kolejowy, w tym
przewoznikow kolejowych, zarzadcow infrastruktury, producentdw, jednostki notyfikowane
i jednostki wyznaczone oraz PKBWK i Prezesa UTK. Przewiduje si¢, ze skutkiem projektu
dla sektora przedsigbiorstw bedzie ujednolicenie zasad uzyskiwania dopuszczen do
eksploatacji podsystemoOw i rowniez utatwienie zagranicznej ekspansji ze swoimi produktami
polskim przedsiecbiorcom. Jednocze$nie jednak przedsigbiorcy beda zobowigzani do
udzielenia Prezesowi UTK pomocy technicznej w realizacji przez niego zadan.

Projekt przyczyni si¢ rowniez do podniesienia poziomu bezpieczenstwa przewozow
kolejowych dzigki istotnemu zwiekszeniu zakresu kompetencji PKWBK oraz jej uwolnieniu
od zadan z zakresu nadzoru nad praca komisji kolejowych, ktore zostang wiaczone do zadan
Prezesa UTK.

W zwiazku z konieczno$cig przeniesienia zadan z zakresu nadzoru nad komisjami
kolejowymi na Prezesa UTK przewiduje si¢ konieczno$¢ wzrostu zatrudnienia o 7 etatow, po
jednej osobie do kazdego oddziatu terenowego UTK. Zaklada si¢, ze rocznie bedzie to
wydatek ok. 338 tys. zt.

Dodatkowo, z uwagi na znaczne rozszerzenie zakresu badan realizowanych przez PKBWK
niezbe¢dne jest wzmocnienie Komisji o 8 etatow 1 powotlanie dwoch oddziatow terenowych,
co zapewni minimalizacj¢ czasu niezbednego na dojazd do miejsca ewentualnego zdarzenia.
Przewiduje si¢, ze koszty z tego tytutu beda ksztattowac si¢ nastepujaco:

e Wynagrodzenia dla dodatkowych 8 cztonkéw PKBWK — 1 mln zt rocznie

e Zakup niezbednego sprzetu i wyposazenie PKBWK — jednorazowy wydatek na kwote
1,2 min zt

e Roczny koszt utrzymania PKBWK w nowej formule dziatania (wtacznie z kosztami
wynagrodzen wszystkich cztonkow) — ok. 2,2 mln zt

Lacznie koszt wejsScia w zycie ustawy powinien zamkna¢ si¢ w kwocie ok. 2,7 min zt.

2. Wskazanie zrédel finansowania projektu ustawy.

Finansowanie projektu ustawy pochodzi¢ bedzie z budzetu panstwa.

3. Przedstawienie zalozeh podstawowych aktéw wykonawczych.

Wejscie w zycie ustawy spowoduje koniecznos¢ wydania badz zmiany nastepujacych
aktow wykonawczych:
e rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
z dnia 6 listopada 2013 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei —
w zakresie dotyczacym transpozycji dyrektywy 2014/106/UE;
e rozporzadzenic Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
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z dnia 6 wrzesnia 2012 r. w sprawie krajowego rejestru pojazdow kolejowych
— dodanie procedury rezerwacji europejskiego numeru pojazdu;

e rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 30 kwietnia 2007 r. w sprawie
powaznych wypadkow, wypadkéw i incydentow na liniach kolejowych —
dostosowanie do zmiany organu wiasciwego W zakresie nadzoru nad pracg
komisji kolejowych oraz rozszerzenia zakresu stosowania rozporzadzenia
rowniez poza linie kolejowe (tj. na bocznice kolejowe).

4, Os$wiadczenie o zgodnosci projektu z prawem Unii Europejskiej albo, ze nie jest objety
tym prawem.

Whioskodawcy oswiadczaja, ze projekt jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.

Projektowana regulacja nie zawiera przepisow technicznych w rozumieniu
rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu
funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm i aktow prawnych (Dz. U. Nr 239, poz.
2039 oraz z 2004 r. Nr 65, poz. 597) i nie podlega notyfikacji Komisji Europejskiej w tym
trybie.

Projekt ustawy nie wymaga przedtozenia instytucjom i organom Unii Europejskie;j
oraz Europejskiemu Bankowi Centralnemu w celu uzyskania opinii, dokonania konsultacji
lub uzgodnienia.

5. Wyniki przeprowadzonych konsultacji projektu.

Projekt nie byl poddany konsultacjom, o ktorych mowa w art. 34 ust 3 Regulaminu
Sejmu.



080270

% SEIM o sPOLITES . BIURO ANALIZ SEJMOWYCH
POLSKIES : KANCELARII SEjMU-

Warszawa, 18 maja 2015 r.
BAS-WAPEIM-901/15

Pan Radostaw Sikorski
Marszatek Sejmu
Rzeczypospolitej Polskie;

Opinia w sprawie zgodnosci z prawem Unii Europejskiej komisyjnego
projektu ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym (przedstawiciel
wnioskodawcéw: posel Stanislaw Lamczyk)

Na podstawie art. 34 ust. 9 uchwaty Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 30 lipca 1992
roku — Regulamin Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej (Monitor Polski z 2012 1. poz. 32, ze
zmianami) sporzadza si¢ nast¢pujaca opinie:

1. Przedmiot projektu ustawy

Projekt ustawy zmierza do wprowadzenia zmian w ustawie z dnia 28
marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2013 r. poz. 1594, ze
zmianami). Proponowane zmiany dotycza nastgpujacych zagadnien:

- zmiany znaczenia niektérych uzytych w ustawie poje¢ (transport

wewngtrzzaktadowy, deklaracja weryfikacji WE podsystemu, posrednia

deklaracja weryfikacji WE podsystemu, deklaracja WE zgodnosci lub

przydatnosci do stosowania sktadnika interoperacyjnosci, dopuszczenie

do eksploatacji, powazny wypadek) oraz wprowadzenia nowych pojec

(procedura weryfikacji WE podsystemu, europejski korytarz towarowy,

wstepnie ustalona miedzynarodowa trasa pociagu);

- zakresu kompetencji, sktadu i regut dzialania Panstwowej Komisji

Badania Wypadkow Kolejowych; '

- kompetencji ministra wlasciwego do spraw transportu, Prezesa Urzedu

Transportu Kolejowego;

- obowiazkdéw zarzadcy infrastruktury;

- zasad wydawania i skutkow prawnych okreslonych dokumentéw

(zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, certyfikatu weryfikacji WE,

posredniego certyfikatu weryfikacji WE podsystemu);

- kar nakladanych na uzytkownikéw bocznicy kolejowej za

niedopelnienie okreslonych obowigzkow. _

Ponadto ustawa zawiera przepisy intertemporalne dotyczace (1)
Swiadectw bezpieczenstwa, zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji
podsystemu  strukturalnego, posrednich certyfikatow weryfikacji WE
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podsystemu, posrednich deklaracji weryfikacji WE podsystemu, certyfikatow
weryfikacji WE podsystemu oraz deklaracji weryfikacjii WE podsystemu
wydanych przed wejsciem w zycie projektowanych zmian, (2) niezakonczonych
_postgpowan oraz (3) dotychczasowych przepiséw wykonawczych.

Ustawa ma wej$¢é w zycie 1 stycznia 2016 1.

2. Stan prawa Unii Europejskiej w materii objetej projektem ustawy
Materia stanowiaca przedmiot projektu ustawy zostata uregulowana w .
nastepujacych aktach prawnych UE: |
- dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17
czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we
Wspolnocie (Dz. Urz. L 191 z 18.7.2008, s. 1; dalej: dyrektywa
2008/57/WE),
- dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29
kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenistwa kolei wspolnotowych oraz
zmieniajaca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji
przedsigbiorstwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie
alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania
opfat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w
zakresie bezpieczenstwa (Dz. Urz. L 164 z 30.4.2004, s. 44),
- rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 402/2013 zdnia
30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspélnej metody oceny bezpieczefistwa
w zakresie wyceny ioceny ryzyka iuchylajace rozporzadzenie (WE)
nr 352/2009 (Dz. Urz. L 121 2 3.5.2013, s. 8)
- rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010 z
dnia 22 wrzesnia 2010 r. w sprawie europejskiej sieci kolejowej
ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy (Dz. Urz. L 276,
20.10.2010, s. 22; dalej: rozporzadzenie 913/2010).

3. Analiza przepiséw projektu pod katem ustalonego stanu prawa Unii
Europejskiej
Projekt ustawy jest zgodny z trescig wskazanych wyzej aktow prawnych
UE, poza art. 1 pkt 12 lit. a projektu (projektowany art. 25cb ust. 5a). Zgodnie z
projektowanym przepisem, ,,po przeprowadzeniu czynnosci, o ktérych mowa w
ust. 5, jezeli spelione sg zasadnicze wymagania dotyczace interoperacyjnosci
systemu kolei, notyfikowana jednostka certyfikujaca moze wyda¢ posredni
certyfikat weryfikacji WE podsystemu”. Takie sformutowanie przepisu oznacza,
ze w sytuacji, w ktérej spelnione sa przedmiotowe wymagania, notyfikowana
jednostka certyfikujaca posiada uznanie, czy wyda¢ posredni certyfikat
weryfikacji WE systemu.
Zgodnie z art. 18 ust. 4 dyrektywy 2008/57/WE, ,.jednostka notyfikowana
moze wydaé posrednie potwierdzenie weryfikacji w celu objecia niektérych
etapow procedury weryfikacji lub niektérych czesci podsysteméw. W tym
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przypadku stosuje si¢ procedure okreslong w zataczniku VI.” Punkt 1 zatgcznika
VI precyzuje, ze ,,«weryfikacja WE» oznacza procedurg przeprowadzang przez
whnioskodawce w rozumieniu art. 18 w celu wykazania, ze spelnione zostaty
wymagania odpowiednich przepiséw unijnych, w tym wszelkich przepisow
krajowych, odnoszace si¢ do podsystemu i Ze mozna zezwoli¢ na dopuszczenie
podsystemu do eksploatacji.” Ponadto, zgodnie z pkt 2.2.1. zalgcznika VI, na
wniosek podmiotu zamawiajgcego lub producenta (tj. wnioskodawcy w
rozumieniu art. 18) weryfikacje mozna przeprowadzi¢ w odniesieniu do czesci
podsystemu lub mozna je ograniczyé do okreslonych etapéw procedury
weryfikacji. W takich przypadkach wyniki weryfikacji mozna udokumentowaé
w ,posrednim potwierdzeniu weryfikacji” wydanym przez jednostke
notyfikowang wybrang przez podmiot zamawiajacy lub producenta. Wobec
powyzszego nalezy uznaé, Zze celem weryfikacji jest ustalenie, czy speinione
zostaly okreSlone wymogi. W tej sytuacji, niezgodne z istota procedury
weryfikacyjnej byloby przyznanie jednostce certyfikujacej uznania w zakresie
wydania posredniego certyfikatu w sytuacji, w ktdrej okreslone wymagania
zostaty spetnione. Co prawda art. 18 ust. 4 dyrektywy 2008/57/WE zawiera
sformutowanie ,,jednostka notyfikowana moze wyda¢ posrednie potwierdzenie
weryfikacji”, jednak w przedstawionym kontekscie nalezy je rozumie¢ nie jako
przyznanie marginesu uznania jednostce certyfikujacej, a jako mozliwosé
przeprowadzenia przez nig procedury, skorzystanie z ktorej jest dla
wnioskodawcy fakultatywne. Autorzy projektu zdajg sobie zreszta sprawe z
dyskusyjnosci zaproponowanego sformulowania. Jak bowiem wynika z
uzasadnienia projektu, ,,w ocenie projektodawcy, intencjg tego przepisu ten [sic
— powinno by¢ ,nie”] jest danie jednostce notyfikowanej prawa do odmowy
wydania certyfikatu w przypadku spelnienia wszystkich wymagan, a jedynie
.Zniesienie obowigzkowego charakteru tego dokumentu. Strony procedury
weryﬁkacji WE podsystemu mogg jednak nadal uzgodnié — w ramach
zawieranej umowy — ze efektem przeprowadzonej procedury bedzie wydanie
stosownego dokumentu”.

Ponadto komentarza wymaga tres¢ art. 1 pkt 2 lit. f projektu. Przepis ten
uzupetnia stowniczek wyrazen uzytych w nowelizowanej ustawie o pojecie
,Wstepnie ustalona miedzynarodowa trasa pociagu” (projektowany art. 4 pkt 52
nowelizowanej ustawy). Zgodnie z projektem, pojecie to ma oznaczaé trase, o
ktérej mowa w art. 13 ust. 3 rozporzadzenia 913/2010. Tymczasem, w mys$l tego
przepisu, ,,punkt kompleksowej obstugi podejmuje decyzje w sprawie wnioskéw
o wstepnie ustalone trasy pociagéw okreslone w art. 14 ust. 3 i w sprawie
rezerwy zdolnosci przepustowej okreSlonej w art. 14 ust. 5. Dokonuje on
alokacji zdolnosci przepustowej zgodnie z przepisami dotyczacymi alokacji
zdolnosci przepustowej okreslonymi w dyrektywie 2001/14/WE. Informuje on
bezzwlocznie wlasciwych zarzadcéw infrastruktury o tych wnioskach i
podjetych decyzjach”. Artykut 14 ust. 3 stanowi natomiast m.in., Zze ,,zarzadcy
infrastruktury danego korytarza towarowego wspdlnie definiuja i organizuja
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wstepnie ustalone migdzynarodowe trasy pociagéw dla pociggéw towarowych,
zgodnie z procedurg, o ktérej mowa w art. 15 dyrektywy 2001/14/WE,
uwzgledniajgc potrzebe alokacji zdolnosci przepustowej dla innych rodzajow
transportu, w tym transportu pasazerskiego. Zawierajg one ulatwienia w
odniesieniu do czasu przejazdu, czestotliwosci, godzin odjazdu i miejsca
- przeznaczenia oraz tras odpowiednich dla ustug transportu towarowego w celu
zwigkszenia ilosci towaréw przewozonych pociggami towarowymi kursujgcymi
w korytarzu towarowym”. Cechy ,,wstepnie ustalonej miedzynarodowej trasy
pociagu” sa wigc okreslone w art. 14 ust. 3 rozporzadzenia. Wobec powyzszego
prawidlowe byloby bezposrednie odwotanie si¢ w tresci projektu do art. 14 ust.
3 rozporzadzenia 913/2010, a nie do art. 13 ust. 3 tego rozporzadzenia.

4. Konkluzja

_ Artykut 1 pkt 12 lit. a projektu, w zakresie w jakim odnosi sie do tresci
nowego art. 25cb ust. 5a nowelizowanej ustawy, jest niezgodny z dyrektyws

2008/57/WE. Kwestionowany przepis przewiduje przyznanie jednostce

certyfikujgcej marginesu uznania co do wydania certyfikatu w sytuacji, w ktére;j

spelnione zostaly zasadnicze wymagania dotyczace interoperacyjnosci.

Tymczasem dyrektywa 2008/57/WE nie przewiduje mozliwosci powierzenia

kompetencji uznaniowych w takim przypadku. :

W pozostalym zakresie projekt nie narusza prawa UE.

| Szef Kancelarii Sejmu -

Lech Czapla
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EE@ SEIM L poLITES BIURO ANALIZ SEJMOWYCH
POLSKIES KANCELARII SEjMU

Warszawa, 18 maja 2015 r.
BAS-WAPEiIM-902/15

Pan Radostaw Sikorski
Marszatek Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej

Opinia prawna w sprawie stwierdzenia, czy komisyjny projekt ustawy o
zmianie ustawy o transporcie kolejowym (przedstawiciel wnioskodawcow:
posel Stanislaw Lamczyk) jest projektem ustawy wykonujacej prawo Unii

Europejskiej w rozumieniu art. 95a regulaminu Sejmu

Projekt ustawy zmierza do wprowadzenia zmian w ustawie z dnia 28
marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2013 r. poz. 1594, ze
zmianami). Proponowane zmiany dotycza nastgpujacych zagadnien:

- zmiany znaczenia niektorych uzytych w ustawie poje¢ (transport

wewnatrzzaktadowy, deklaracja weryfikacji WE podsystemu, posrednia

deklaracja weryfikacji WE podsystemu, deklaracja WE zgodnosci lub
przydatnosci do stosowania sktadnika interoperacyjnosci, dopuszczenie do
eksploatacji, powazny wypadek) oraz wprowadzenia nowych pojeé

(procedura weryfikacji WE podsystemu, europejski korytarz towarowy,

wstepnie ustalona miedzynarodowa trasa pociagu);

- zakresu kompetencji, skladu i regut dzialania Panstwowej Komisji

Badania Wypadkéw Kolejowych;

- kompetencji ministra wlasciwego do spraw transportu, Prezesa Urzedu

Transportu Kolejowego;

- obowigzkoéw zarzadcy infrastruktury;

- zasad wydawania i skutkéw prawnych okreslonych dokumentow

(zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, certyfikatu weryfikacji WE,

posredniego certyfikatu weryfikacji WE podsystemu);

- kar nakladanych na uzytkownikéw bocznicy kolejowej za niedopetnienie

okreslonych obowigzkow.

Ponadto ustawa zawiera przepisy intertemporalne dotyczace (1) swiadectw
bezpieczefistwa, zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu
strukturalnego, posrednich certyfikatéw weryfikacji WE podsystemu,
posrednich deklaracji weryfikacji WE podsystemu, certyfikatoéw weryfikacji WE
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podsystemu oraz deklaracji weryfikacji WE podsystemu wydanych przed
wejsciem w zycie projektowanych zmian, (2) niezakonczonych postepowan oraz
(3) dotychczasowych przepisow wykonawczych.

- Projekt zawiera nastgpujace przepisy majace na celu wykonanie prawa
Unii Europejskie;j:
a) Przepisy zmierzajace do wykonania dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady 2008/57/WE =z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei we Wspélnocie (Dz. Urz. L 191 z
18.7.2008, s. 1) w wersji zmienionej dyrektywg Komisji 2014/106/UE z
dnia 5 grudnia 2014 r. zmieniajaca zalaczniki V i VI do dyrektywy
Parlamentu  Europejskiego i Rady 2008/57/WE w  sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei we Wspélnocie (Dz. Urz. UE L 355 z
12.12.2014, s. 42):
Art. 1 pkt 2 lit. b — zal. VI do dyrektywy
Art. 1 pkt 2 lit. ¢ — zal. V do dyrektywy
Art. 1 pkt 2 lit. d — art. 2 lit. q dyrektywy
Art. 1 pkt 7 — art. 21 ust. 8 dyrektywy
Art. 1 pkt 12 lit. b — zat. VI do dyrektywy
Art. 1 pkt 14 lit. ¢ — art. 20 ust. 1 dyrektywy
b) Przeplsy zmlerzajqce do wykonania dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspélnotowych oraz zmieniajacej dyrektywe Rady
95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsiebiorstwom
kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci
przepustowe] infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa (Dz.
Urz. L 164 230.4.2004, s. 44):
1 pkt 2 lit. e — art. 3 lit. | dyrektywy
1 pkt 3 lit. ¢ — art. 17 ust. 1 dyrektywy
1 pkt 4 — art. 10 ust. 3 dyrektywy
1 pkt 18 lit a — art. 19 ust. 1 dyrektywy
1 pkt 20 — art. 21 ust. 3 dyrektywy
1 pkt 21 — art. 20 dyrektywy
1 pkt 22 lit. a — art. 24 ust. 2 dyrektywy
1 pkt 22 lit. c-g — art. 25 dyrektywy
c) Przeplsy zmierzajagce do wykonania rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010 z dnia 22 wrzesnia 2010 r. w
sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny
transport towarowy (Dz. Urz. L 276, 20.10.2010, s. 22:
a. Art. 1 pkt2lit. f
b. Art. 1 pkt 25-26.
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Projekt zawiera przepisy majace na celu wykonanie prawa Unii
Europejskiej. Projekt moze zosta¢ uznany przez Marszatka Sejmu za projekt
ustawy wykonujgcej prawo UE w rozumieniu art. 95a regulaminu Sejmu. ’

Szef Kancelarii Sejmu

Lec@ Czapla ‘




Warszawa, dnia 45 maja 2015(.

PIERWSZY PREZES
SADU NAJWYZSZEGO
RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

BSA l1I-021-195/15

SEKRETARIAT Z-CY SZEFA KS
L [ F A Pan e
----------------------------------- Adam PODGORSKI
- Data wptywu . AR 9.9 020%‘( Zastepca Szefa

Kancelarii Sejmu

Szanowny Panie Ministrze,

- W odpowiedzi na pismo z dnia 6 maja 2015 r., GMS-WP-173-104/15
uprzejmie informuje, ze Sad Najwyzszy na podstawie art. 1 pkt 3 ustawy
o Sadzie Najwyzszym z dnia 23 listopada 2002 r. (j.t. Dz. U. 2 2013 r., poz. 499 ze
zm.) nie uznaje za celowe opiniowania komisyjnego projektu ustawy o zmianie

ustawy o transporcie.

Z powazaniem

v
Prof. dr hab. Matgorzata GERSDORF
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RZECZP : i O
CZPOSPOLITA POLSKA Warszawa, dnia L0, o 2015 r.
PROKURATOR GENERALNY

PG VII G 025/148/15 .
Pan
SEKRETARIAT Z-CY SZEFA KS Adam Podgdrski
Lo \ ......... \ ........... Zastgpca Szefa
Data wptywu 24\ QﬁW Kancelarii Sejmu

W nawigzaniu do pisma z dnia 6 maja 2015 r.,, GMS-WP-173-104/15,
dotyczacego komisyjnego projektu ustawy o zmianie ustawy o transporcie
kolejowym, przekazanego Prokuratorowi Generalnemu do wyrazenia opinii w trybie
art. 3 ust. 1 pkt 9 ustawy z dnia 20 czerwca 1985 r. o prokuraturze (Dz. U. z 2011 r.
Nr 270, poz. 1599, z pézn. zm.), uprzejmie informuje¢, ze do przedstawionego projektu

uwag nie zglaszam.
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