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DYREKTYWA 2004/49/WE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO
I RADY

z dnia 29 kwietnia 2004 r.

w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdélnotowych 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 oplat za uzytkowanie infrastruktury
kolejowej oraz certyfikacj¢ w zakresie bezpieczenstwa

(Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspolnote Europejska, w szczegol-
nosci za$ jego art. 71 ust. 1,

uwzgledniajac wniosek Komisji (1),

uwzgledniajac opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spoteczne-
go (),

uwzgledniajac opinig Komitetu Regionow (3),

dzialajac zgodnie z procedura ustanowiona w art. 251 Traktatu (%),
w $wietle wspolnego tekstu przyjetego przez komitet pojednawczy
z dnia 23 marca 2004 r.,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

() W celu kontynuacji wysitkow zmierzajacych do utworzenia
jednego rynku kolejowych ustug transportowych, zainicjowanych
dyrektywa Rady 91/440/EWG z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie
rozwoju kolei wspolnotowych (°) niezbedne jest ustanowienie
wspolnych ram regulacyjnych dla bezpieczenstwa kolei. Panstwa
Cztonkowskie stworzyly do tej pory swoje wlasne przepisy i stan-
dardy bezpieczenstwa, glownie dla linii krajowych, w oparciu
o krajowe koncepcje techniczno-operacyjne. Roéwnoczes$nie
roznice w zasadach, podejsciu i kulturze utrudniaty przetamanie
barier technicznych i stworzenie podstaw dla migdzynarodowe;j
dziatalnosci transportowe;.

(2)  Dyrektywa 91/440/EWG, dyrektywa Rady 95/18/WE z 19 lipca
1995 r w sprawie przyznawania licencji przedsigbiorstwom kole-
jowym (°) i dyrektywa 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolno$ci
przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzyt-
kowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacji w zakresie

() Dz.U. C 126 E z 28.5.2002, str. 332.

(® Dz.U. C 61 z 14.3.2003, str. 131.

(®) Dz.U. C 66 z 19.3.2003, str. 5.

(*) Opinia Parlamentu Europejskiego z dnia 14 stycznia 2003 r. (Dz.U. C 38 E z
12.2.2004, str. 92), wspolne stanowisko Rady z dnia 26 czerwca 2003 r.
(Dz.U. C 270 E z 11.11.2003, str. 25) i stanowisko Parlamentu Europejskiego
z dnia 23 pazdziernika 2003 r. (dotychczas nieopublikowane). Rezolucja
Parlamentu Europejskiego z dnia 22 kwietnia 2004 r. i decyzja Rady
z dnia 26 kwietnia 2004 r.

() Dz.U. L 237 z 24.8.1991, str. 25. Dyrektywa zmieniona dyrektywa
2001/12/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U. L 75 z 15.3.2001,
str. 1).

() Dz.U. L 143 z 27.6.1995, str. 70. Dyrektywa zmieniona dyrektywa
2001/13/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U. L 75 z 15.3.2001,
str. 26).
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bezpieczenstwa (') stanowia pierwszy krok w kierunku uregulo-
wania europejskiego rynku transportu kolejowego poprzez jego
otwarcie dla migdzynarodowych przewozow towaréw koleja.
Jednakze prawne regulacje w sprawie bezpieczenstwa okazaty
si¢ niewystarczajace i pozostaly réznice w wymaganiach dotycza-
cych bezpieczenstwa, co wplywa na optymalne funkcjonowanie
transportu kolejowego we Wspolnocie. Jest szczegdlnie wazne,
aby zharmonizowaé¢ prawne regulacje w sprawie bezpieczenstwa,
certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa przewoznikow kolejo-
wych, zadania i role wladz do spraw bezpieczenstwa i badanie
wypadkow.

(3)  Metro, tramwaje i inne lekkie systemy transportu szynowego
w wielu Pafistwach Czlonkowskich podlegaja przepisom
krajowym lub regionalnym i s3a nadzorowane przez wladze
krajowe lub regionalne, i nie sa objgte wymaganiami Wspolnoty
dotyczacymi interoperacyjnosci czy licencjonowania. Ponadto
tramwaje sa tez czgsto przedmiotem prawodawstwa dotyczacego
bezpieczefistwa w transporcie drogowym i w zwiazku z tym nie
moga by¢ w pelni ujgte w przepisach dotyczacych bezpieczen-
stwa kolei. Z powyzszych powodéw oraz zgodnie z zasada
subsydiarno$ci ustanowiong w art. 5 Traktatu, Panstwom Czlon-
kowskim powinno si¢ umozliwi¢ wylaczenie takich systemow
z zakresu niniejszej dyrektywy.

(4)  Poziom bezpieczenstwa w systemie kolei wspdlnotowej jest
ogo6lnie wysoki, zwlaszcza w poréwnaniu z transportem drogo-
wym. Wazne jest zachowanie tego poziomu bezpieczenstwa
podczas obecnej fazy restrukturyzacji, podczas ktorej nastapi
rozdzielenie funkcji pelnionych do tej pory przez zintegrowane
firmy kolejowe, i dalsze przesunigcie sektora kolei od samoregu-
lacji do regulacji publicznej. Bezpieczenstwo powinno by¢
doskonalone wraz z rozwojem techniczno-naukowym, tam gdzie
to jest uzasadnione praktycznie, przy uwzglednieniu migdzygate-
ziowe]j konkurencyjnosci transportu kolejowego.

(5)  Wszyscy operatorzy systemow kolejowych, zarzadcy infrastruk-
tury i przewoznicy kolejowi powinni ponosi¢ pelna odpowie-
dzialno$¢ za bezpieczenstwo systemu, kazdy w swoim zakresie.
We wiasciwych przypadkach operatorzy powinni wspotpracowaé
przy wprowadzaniu $rodkow nadzoru ryzyka. Panstwa Czton-
kowskie powinny dokona¢ jasnego rozréznienia miedzy odpowie-
dzialnos$cia bezposrednia za bezpieczenstwo a zadaniem wiladzy
bezpieczenstwa dostarczenia krajowych ram regulacyjnych
i nadzoru dziatalno$ci operatorow.

(6)  Odpowiedzialno$¢ zarzadcoOw infrastruktury 1 przewoznikéw
kolejowych za dziatanie systemu kolejowego nie wyklucza
innych aktorow, takich jak producenci, podmioty prowadzace
utrzymanie, wiasciciele wagonéw, uslugodawcy i1 podmioty reali-
zujace zakupy przedsigbiorstwa biora na siebie odpowiedzialno$¢

() Dz.U. L 75 z 15.3.2001, str. 29. Dyrektywa zmieniona decyzja Komisji
2002/844/WE (Dz.U. L 289 z 26.10.2002, str. 30).
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za swoje produkty czy ustugi zgodnie z postanowieniami dyrek-
tywy Rady 96/48/WE z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie intero-
peracyjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych predko-
sci (1) oraz dyrektywy 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 19 marca 2001 r. w sprawie interoperacyjnos$ci
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych (3) czy
innymi podobnymi aktami Wspdlnoty.

Wymagania w zakresie bezpieczenstwa dla podsystemow w trans-
europejskich sieciach kolejowych zostaty ustanowione dyrektywa
Rady 96/48/WE i dyrektywa 2001/16/WE. Dyrektywy te nie
okreslaja jednak wspolnych wymagan na poziomie systemu
i nie zajmuja si¢ szczegdtowo regulacja, zarzadzaniem i nadzorem
bezpieczenstwa. Po okre$leniu minimalnego poziomu wymagan
w zakresie bezpieczenstwa dla podsysteméw w technicznych
specyfikacjach interoperacyjnosci  (TSI) ustalenie zalozen
w zakresie bezpieczenstwa rowniez na poziomie systemu bedzie
coraz wazniejsze.

Nalezy stopniowo wprowadza¢ wspdlne wymagania bezpieczen-
stwa (CST) i wspdlne metody oceny bezpieczenstwa (CSM), aby
zapewni¢, ze wysoki poziom bezpieczenstwa zostal zachowany
lub podniesiony — wtedy i gdzie to jest niezbgdne i uzasadnione
praktycznie. Wprowadzenie CST i CSM powinno dostarczyé
narzedzi oceny poziomu bezpieczenstwa i dzialalno$ci opera-
torow zaréwno na szczeblu Panstw Czlonkowskich, jak i
Wspblnoty.

Informacje o bezpieczenstwie systemu kolejowego sa niewystar-
czajace 1 generalnie niedostgpne publicznie. Nalezy wigc usta-
nowi¢ wspolne wskazniki bezpieczenstwa (CSI) dla oceny, czy
system jest zgodny z CST i umozliwienia monitorowania zacho-
wania bezpieczenstwa. Aczkolwiek krajowe definicje odnoszace
si¢ do CSI moga by¢ stosowane podczas okresu przejsciowego,
to nalezyta uwage powinno si¢ poswigci¢ zakresowi wspolnych
definicji CSI po opracowaniu projektu pierwszego pakietu CST.

Krajowe przepisy bezpieczenstwa, czgsto oparte na krajowych
standardach technicznych, powinny by¢ stopniowo zastgpowane
przepisami utworzonymi w oparciu o wspolne standardy, ustano-
wione przez TSI. Wprowadzenie nowych, specyficznych krajo-
wych przepisow, nieopierajacych si¢ na standardach wspolnoto-
wych, powinno by¢ ograniczone do minimum. Nowe przepisy
krajowe powinny by¢ zgodne z prawodawstwem Wspdlnoty
i by¢ Srodkiem utatwiajacym upowszechnienie wspdlnego podej-
$cia do bezpieczenstwa kolei. Powinny by¢ przeprowadzone
konsultacje ze wszystkimi zainteresowanymi stronami, zanim
Panstwo Czlonkowskie przyjmie krajowe przepisy bezpieczen-
stwa, ktore wymagaja wyzszego poziomu bezpieczenstwa niz
CST. W takim przypadku nowe projekty przepisow powinny
zosta¢ przedtozone do oceny Komisji, ktora powinna podjaé
decyzj¢ w przedmiocie zgodnosci projektu z prawem wspol-
notowym oraz czy nie stanowi on $rodka stuzacego nieuzasad-
nionej dyskryminacji lub zawoalowanych ograniczen odnosnie do
dziatalnoéci transportu kolejowego miedzy Panstwami Cztonkow-
skimi.

Biezaca sytuacja, w ktorej krajowe przepisy dotyczace bezpie-
czenstwa nadal maja znaczenie, powinna by¢ uznana za stan
przejsciowy, prowadzacy do sytuacji, w ktdrej zostana zastoso-
wane przepisy europejskie.

(') Dz.U. L 235 z 17.9.1996, str. 6.

(®» Dz.U. L 110 z 20.4.2001, str. 1.
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Opracowanie CST, CSM i CSI, jak tez potrzeba ulatwienia
procesu osiagnigcia wspolnego podejscia do bezpieczenstwa
kolei wymaga wsparcia technicznego na szczeblu wspdlnotowym.
Europejska Agencja Kolejowa powotana do zycia rozporzadze-
niem (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady (')
zostala ustanowiona, aby opracowywacé zalecenia dotyczace
CST, CSM i CSI oraz narzedzi dalszej harmonizacji oraz aby
monitorowa¢ rozwoj bezpieczenstwa kolei we Wspolnocie.

Realizujac sw@j zakres obowiazkow 1 odpowiedzialno$ci
zarzadcy infrastruktury i przewoznicy kolejowi powinni wdraza¢
system zarzadzania bezpieczenstwem spelniajacy wymagania
Wspblnoty i zawierajacy wspélne elementy. Informacje o bezpie-
czenstwie i wdrozeniu systemu zarzadzania bezpieczenstwem
powinny by¢ skladane wiadzy bezpieczenstwa we wlasciwym
Panstwie Cztonkowskim.

System zarzadzania bezpieczenstwem powinien uwzgledniaé fakt,
ze postanowienia dyrektywy 89/391/WE z dnia 12 czerwca
1989 r. w sprawie wprowadzenia s$rodkéw w celu poprawy
bezpieczenstwa i zdrowia pracownikow w miejscu pracy (%)
i odnosnych, osobnych dyrektyw maja pelne zastosowanie
w ochronie zdrowia i bezpieczenstwa pracownikow branzy trans-
portu kolejowego. System zarzadzania bezpieczenstwem powi-
nien takze bra¢ pod uwage dyrektywe Rady 96/49/WE z dnia
23 lipca 1996 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw Panstw
Cztonkowskich w odniesieniu do kolejowego transportu towaréw
niebezpiecznych (3).

Aby zapewni¢ wysoki poziom bezpieczenstwa kolei i réwne
warunki dla wszystkich przewoznikéw kolejowych, powinni oni
podlega¢ tym samym wymaganiom. Certyfikat bezpieczenstwa
powinien by¢ potwierdzeniem przyjecia przez przewoznika kole-
jowego systemu zarzadzania bezpieczenstwem i zdolno$ci prze-
woznika do spetlnienia wymagan wilasciwych standardow i prze-
pisdbw bezpieczenstwa. Dla ustlug w transporcie migdzynaro-
dowym powinno by¢ wystarczajace zatwierdzenie systemu zarza-
dzania bezpieczenstwem w jednym Panstwie Czlonkowskim,
dajace wazno$¢ w catej Wspolnocie. Z drugiej strony zgodno$é
z przepisami krajowymi powinna podlega¢ dodatkowej certyfi-
kacji w kazdym z Panstw Czlonkowskich. Ustanowienie wspol-
nego certyfikatu bezpieczenstwa, waznego w catej Wspdlnocie,
pozostaje zadaniem docelowym.

Oprocz wymagan bezpieczenstwa ustalonych w  certyfikacie
bezpieczenstwa, licencjonowani przewoznicy kolejowi musza
spelnia¢ krajowe wymagania, zgodne z prawem wspolnotowym
i stosowane bez dyskryminacji odnoszacej si¢ do zdrowia,
bezpieczenstwa i warunkoéw socjalnych, w tym takze z uwzgled-
nieniem przepisoOw dotyczacych czasu jazdy, praw pracownikow
i konsumentéw, jak stanowia art. 6 i 12 dyrektywy 95/18/WE.

() Dz.U. L 164 z 30.4.2004, str. 44.

(®» Dz.U. L 183 z 29.6.1989, str. 1.
(®) Dz.U. L 235 z 17.9.1996, str. 25. Dyrektywa zmieniona dyrektywa Komisji
2003/29/WE (Dz.U. L 90 z 8.4.2003, str. 47).
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Kazdy zarzadca infrastruktury ponosi zasadnicza odpowiedzial-
no$¢ za projekt — uwzgledniajacy bezpieczenstwo oraz za
bezpieczne utrzymanie i eksploatowanie wlasnej sieci kolejowe;.
Analogicznie do certyfikacji w zakresie bezpieczenstwa przewoz-
nikéw kolejowych — zarzadca infrastruktury powinien by¢
poddany autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa przez wiladzg
bezpieczenstwa, odnosnie do jego systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem oraz innych przepisow dla spelnienia wymagan doty-
czacych bezpieczenstwa.

Panstwa Cztonkowskie powinny podejmowac wysitki, aby wspo-
magac ubiegajacych si¢ o wejscie na rynek w charakterze prze-
woznika kolejowego. Powinny one zwlaszcza zapewni¢ infor-
macje i dziala¢ przejrzyscie w sprawach wnioskow dotyczacych
certyfikacji w zakresie bezpieczenstwa. Dla przewoznikow kole-
jowych obstugujacych transport migdzynarodowy wazne jest, aby
procedury w roznych Panstwach Cztonkowskich byly podobne.
Pomimo ze certyfikaty bezpieczenstwa beda w dajacej si¢ prze-
widzie¢ przysztosci zawiera¢ czgs¢ krajowa, powinno by¢ jednak
mozliwe zharmonizowanie ich wspolnych czg$ci i ulatwienie
opracowania wspolnego wzoru.

Certyfikacja personelu kolejowego i dopuszczenie do eksploatacji
uzytkowanego taboru kolejowego w roznych krajowych sieciach
sq czasem barierami nie do przezwycigzenia dla nowych opera-
torow. Panstwa Czlonkowskie powinny zapewnié, aby szkolenia
i certyfikacja personelu kolejowego, niezbgdne do spetnienia
krajowych wymogdéw, byly dostgpne dla przewoznikow kolejo-
wych ubiegajacych si¢ o przyznanie certyfikatu bezpieczenstwa.
Nalezy ustanowi¢ wspolna procedurg¢ dopuszczania do eksploa-
tacji uzytkowanego taboru kolejowego.

Czas jazdy i odpoczynku maszynistow i personelu kolejowego
i personelu wykonujacego zadania zwigzane z bezpieczenstwem
maja duzy wplyw na poziom bezpieczenstwa sieci kolejowe;.
Aspekty te, ktorych dotycza regulacje w art. 137-139 Traktatu,
sa obecnie przedmiotem negocjacji migdzy partnerami spotecz-
nymi w ramach Komitetu Dialogu Sektorowego ustanowionego
decyzja Komisji 98/500/WE (1).

Rozwoj bezpieczenstwa kolei wspolnotowych wymaga ustano-
wienia zharmonizowanych warunkéw wydawania odpowiednich
licencji dla maszynistow 1 towarzyszacego personelu poktado-
wego wykonujacego zadania zwiazane z bezpieczenstwem —
dla ktorych Komisja oglosita zamiar wprowadzenia w najblizszym
czasie dalszych uregulowan. Kwalifikacje dla pozostalego
personelu zwiazanego z wypetnianiem obowiazkéw w dziedzinie
bezpieczenstwa sa okreslone w  dyrektywach 96/48/WE
i 2001/16/WE.

W ramach nowych wspolnych przepisow dotyczacych bezpie-
czenstwa wszystkie Panstwa Cztonkowskie utworza krajowa
wladze dla regulacji i nadzoru bezpieczenstwa kolei. Aby utatwié
wspoOlpracg migdzy nimi na szczeblu Wspdlnoty, powinny

(") Decyzja Komisji 98/500/EC z dnia 20 maja 1998 r. w sprawie ustanowienia

Komitetow Dialogu Sektorowego promujacych dialog migdzy partnerami
spotecznymi na szczeblu europejskim (Dz.U. L 225 z 12.8.1998, str. 27).
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otrzymaé¢ ten sam minimalny zakres zadan i odpowiedzialnosci
oraz duza niezalezno$¢. Powinny one wykonywac¢ swoje zadania
W sposob przejrzysty 1 niedyskryminujacy, aby wspomoc
tworzenie jednego systemu kolejowego Wspdlnoty oraz wspot-
pracowa¢ w celu koordynacji kryteriow decyzyjnych, zwlaszcza
dotyczacych certyfikacji w zakresie bezpieczenstwa przewoz-
nikow kolejowych obstugujacych transport migdzynarodowy.

Powazne wypadki kolejowe zdarzaja si¢ rzadko, maja one jednak
katastrofalne skutki i wywotuja zaniepokojenie opinii publicznej
co do bezpieczenstwa kolei. Nalezy wigc bada¢ wszystkie takie
wypadki pod katem bezpieczenstwa w celu uniknigcia ich powta-
rzania si¢, a wyniki badania publikowa¢. Inne wypadki i incy-
denty moga stanowi¢ znaczace zdarzenia poprzedzajace powazne
wypadki i rowniez powinny by¢ przedmiotem badania w zakresie
bezpieczenstwa, kiedy jest to potrzebne.

Badanie przyczyn wypadku w zakresie bezpieczenstwa powinno
by¢ prowadzone niezaleznie od dochodzenia sadowego w tej
samej sprawie; dla potrzeb badania powinien by¢ zapewniony
dostgp do dowodow i swiadkow. Badanie powinno by¢ prowa-
dzone przez stale funkcjonujacy podmiot, niezalezny od
podmiotéw branzy kolejowej. Podmiot badajacy wypadki powi-
nien funkcjonowaé w sposob, ktory wyklucza konflikt interesow
i jakiekolwiek mozliwe zwiazki dotyczace wypadkow, ktore sa
badane. W szczegdlnosci nie mozna wplywa¢ na funkcjonalng
niezalezno$¢ podmiotu badajacego wypadki, jezeli ma on bliskie
zwiazki organizacyjne i prawne z krajowa wiladza bezpieczenstwa
lub regulatorem kolejowym. Badanie powinno by¢ prowadzone
w sposob jak najbardziej otwarty. Dla kazdego zdarzenia podmiot
badajacy wypadki powinien wyznaczy¢é odpowiedni zespot
dysponujacy niezbgdng wiedza ekspercka i doswiadczeniem do
ustalenia bezposrednich i posrednich przyczyn wypadku.

Raporty z badan oraz wszelkie ustalenia i rekomendacje dostar-
czaja istotnych informacji dla dalszego doskonalenia bezpieczen-
stwa kolei i powinny by¢ one dostgpne publicznie na szczeblu
Wspolnoty. Rekomendacje powinny by¢ zrealizowane przez ich
adresatow, a raporty z dzialan przekazane podmiotowi badaja-
cemu wypadki.

Poniewaz cele proponowanych dzialan, a mianowicie koordy-
nacja dziatan w Panstwach Czlonkowskich zmierzajaca do regu-
lacji i nadzorowania bezpieczenstwa i badania wypadkéw oraz
ustanowienie na szczeblu Wspdlnoty wspdlnych wymagan
bezpieczenstwa, wspolnych metod oceny bezpieczenstwa, wspol-
nych wskaznikow bezpieczenstwa i wspolnych wymagan dla
certyfikatow bezpieczenstwa — nie moga by¢ osiagnigte w zado-
walajacym stopniu przez Panstwa Czlonkowskie i z powodu skali
dziatan moga by¢ lepiej zrealizowane na szczeblu wspolnoto-
wym, to moze ona ustanowi¢ §rodki zgodne z zasada subsydiar-
nosci okre§lona w art. 5 Traktatu. Zgodnie z zasada proporcjo-
nalnodci, okreslona w tymze artykule, dyrektywa niniejsza nie
wychodzi poza zakres niezbedny dla realizacji tych celow.
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(27)  Srodki konieczne do wdrozenia tej dyrektywy powinny by¢ przy-
jete zgodnie z decyzja Rady 1999/468/WE z dnia 28 czerwca
1999 roku ustanawiajaca warunki wykonywania uprawnief
wykonawczych przyznanych Komisji (1).

(28) Dyrektywa ta ma na celu przeksztalcenie i ujednolicenie wlasci-
wego prawa wspolnotowego dotyczacego bezpieczenstwa kolei.
Zgodnie z tym, postanowienia dotyczace certyfikacji w zakresie
bezpieczenstwa przewoznikow kolejowych, ktore byly wezesniej
ustanowione w dyrektywie 2001/14/WE, powinny zosta¢ uchy-
lone facznie ze wszystkimi odniesieniami dotyczacymi certyfi-
kacji w zakresie bezpieczenstwa. Dyrektywa 95/18/WE zawarta
warunki dotyczace kwalifikacji personelu oraz bezpieczenstwa
taboru kolejowego, ktore sa objete wymogami certyfikacji
w zakresie bezpieczenstwa w tej dyrektywie i ktore dlatego nie
powinny by¢ nadal czg$cia warunkoéw niezbednych dla licencjo-
nowania. Licencjonowany przewoznik kolejowy powinien
posiada¢ $wiadectwo bezpieczenstwa, aby moc otrzymaé dostep
do infrastruktury kolejowe;j.

(29) Panstwa Czlonkowskie powinny ustanowi¢ zasady karania za
naruszenia przepisow tej dyrektywy i zapewnié¢, ze zostana one
zastosowane. Kary te musza by¢ skuteczne, proporcjonalne
i odstraszajace,

PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

ROZDZIAL 1
PRZEPISY WSTEPNE

Artykut 1
Cel dyrektywy
Celem niniejszej dyrektywy jest zapewnienie rozwoju i doskonalenia

bezpieczenstwa kolei wspolnotowej oraz poprawienie dostgpu do
rynku dla ushug transportu kolejowego, poprzez:

a) harmonizacje struktury regulacyjnej w Panstwach Cztonkowskich;

b) okreslenie odpowiedzialnoéci podmiotéw rynkowych;

¢) rozwijanie wspolnych wymagan bezpieczenstwa i wspolnych metod
oceny bezpieczenstwa, majac na wzgledzie wigksza harmonizacje
przepiséw krajowych;

d) wymog ustanowienia w kazdym Panstwie Cztonkowskim krajowej
wladzy bezpieczenstwa oraz podmiotu badajacego wypadki i incy-
denty;

e) okreslenie wspolnych zasad dla zarzadzania, regulacji i nadzoru
bezpieczenstwa kolei.

(") Dz.U. L 184 z 17.7.1999, str. 23.
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Artykut 2
ZaKkres

1. Niniejsza dyrektywa ma zastosowanie do systemu kolejowego
w Panstwach Cztonkowskich, ktory mozna podzieli¢ na podsystemy
strukturalne i funkcjonalne. Obejmuje wymagania bezpieczefstwa dla
catosci systemu, tacznie z bezpiecznym zarzadzaniem infrastrukturg
i ruchem pociagéw, oraz wspoéldziatanie przedsigbiorstw kolejowych
z zarzadcami infrastruktury.

2.  Panstwa Czlonkowskie moga wytaczy¢ ze $rodkow, ktore przyj-
muja do wdrozenia niniejszej dyrektywy:

a) sieci metra, tramwajow 1 inne systemy lekkiego transportu szyno-
wego;

b) sieci, ktore sa funkcjonalnie oddzielone od reszty systemu kolejo-
wego 1 sa z zalozenia przeznaczone do prowadzenia pasazerskich
przewozow lokalnych, miejskich lub podmiejskich, oraz przedsig-
biorstwa kolejowe funkcjonujace wytacznie na tych sieciach;

c) prywatng infrastrukturg kolejowa, ktora jest wylacznie uzytkowana
przez wilascicieli tej infrastruktury do prowadzenia wtlasnych prze-
wozoéw towarowych;

d) pojazdy zabytkowe dziatajace w sieciach krajowych, pod warunkiem
ze spelniaja one krajowe przepisy i rozporzadzenia dotyczace bezpie-
czenstwa, w celu zapewnienia bezpiecznego poruszania si¢ tego
rodzaju pojazdow;

e) koleje zabytkowe, muzealne i turystyczne dzialajace w ramach
wlasnej sieci, tacznie z warsztatami, pojazdami i personelem.

Artykul 3

Definicje
Dla celéw niniejszej dyrektywy przyjmuje si¢ nastgpujace definicje:

a) ,system kolejowy” oznacza cato$¢ podsystemow strukturalnych
i funkcjonalnych, zdefiniowanych w dyrektywach 96/48/WE
i 2001/16/WE, jak tez zarzadzanie i prowadzenie dziatania calosci
systemu;

b) ,zarzadca infrastruktury” oznacza kazdy podmiot lub przedsigbior-
stwo odpowiedzialne w szczegdlnosci za tworzenie i utrzymanie
infrastruktury kolejowej, lub jej cze$ci, zgodnie z definicja w art. 3
dyrektywy 91/440/EWG, w tym moze réwniez obejmowac zarza-
dzanie systemami nadzoru i bezpieczenstwa infrastruktury. Funkcja
zarzadcy infrastruktury sieci lub jej czgSci moze by¢ przydzielona
ré6znym podmiotom lub przedsigbiorstwom;

¢) ,,przedsigbiorstwo kolejowe” oznacza przedsigbiorstwo zdefinio-
wane w dyrektywie 2001/14/WE oraz kazde publiczne lub prywatne
przedsigbiorstwo, ktorego dziatalno$¢ polega na dokonywaniu trans-
portu towaréw i/lub pasazeréw koleja, z zastrzezeniem, ze przed-
sigbiorstwo to musi zapewni¢ trakcjg; obejmuje to takze takie przed-
sigbiorstwa, ktore zapewniaja wylacznie trakcje;



2004L0049 — PL — 30.07.2014 — 003.002 — 10

d)

e)

2)

h)

)

k)

)

»techniczna specyfikacja interoperacyjnosci (TSI)” oznacza specyfi-
kacje obejmujace kazdy podsystem, lub cz¢$¢ podsystemu, w celu
zapewnienia jego zgodnosci z zasadniczymi wymaganiami i zapew-
nienia interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych
predkosci i systemu kolei konwencjonalnej, zdefiniowanymi
w dyrektywach 96/48/WE i 2001/16/WE;

,Wspolne wymagania bezpieczenstwa (CST)” oznaczaja minimalne
poziomy bezpieczenstwa, ktore musza by¢ osiagnigte przez rdzne
czesei systemu kolejowego (takie jak system kolei konwencjonalnej,
system kolei duzych predkosci, dtugie tunele Iub linie przeznaczone
wyltacznie do transportu towarow) i przez system jako catos$¢, wyra-
zone w kryteriach akceptacji ryzyka;

,»Wspdlne metody oceny bezpieczenstwa (CSM)” oznaczaja metody,
ktére powinny by¢ opracowane w celu opisania sposobow oceny:
poziomu bezpieczenstwa, spelniania wymagan bezpieczenstwa oraz
zgodnosci z innymi wymaganiami dotyczacymi bezpieczenstwa;

,wladza bezpieczenstwa” oznacza krajowy podmiot, ktoremu
powierzono zadania w zakresie bezpieczenstwa kolei zgodnie
z postanowieniami niniejszej dyrektywy, lub kazdy podmiot dwuna-
rodowy, ktéoremu zadania te zostaly powierzone przez Panstwa
Cztonkowskie w celu zapewnienia ujednolicenia rezimu bezpieczen-
stwa dla wyspecjalizowanej infrastruktury granicznej;

»~Krajowe przepisy bezpieczenstwa” oznaczaja wszystkie przepisy
zawierajace wymagania nalozone na szczeblu Panstwa Czlonkow-
skiego i dotyczace wigcej niz jednego przedsigbiorstwa kolejowego,
niezaleznie od podmiotu, ktory je wydat;

»System zarzadzania bezpieczenstwem” oznacza organizacj¢ 1 $rodki
przyjete przez zarzadceg infrastruktury lub przedsigbiorstwo kolejowe
w celu zapewnienia bezpiecznego zarzadzania jego dzialaniem;

,»0soba prowadzaca dochodzenie” oznacza osobg odpowiedzialng za
organizacjg, prowadzenie i nadzor nad dochodzeniem;

»wypadek” oznacza niechciane lub niezamierzone nagle zdarzenie
lub ciag takich zdarzen, ktére maja dotkliwe konsekwencje;
wypadki dziela si¢ na nastgpujace kategorie: kolizje, wykolejenia,
wypadki na przejazdach, wypadki z udzialem o0séb spowodowane
przez tabor kolejowy bedacy w ruchu, pozary i inne;

»powazny wypadek” oznacza wypadek spowodowany kolizja lub
wykolejeniem pociagu, z przynajmniej jedna ofiara $miertelna lub
przynajmniej pigcioma powaznie rannymi osobami, lub powodujacy
znaczne zniszczenie taboru kolejowego, infrastruktury lub s$rodo-
wiska, i inne podobne wypadki majace oczywisty wplyw na regu-
lacj¢ bezpieczenstwa kolei lub na zarzadzanie bezpieczenstwem,;
»zZnaczne zniszczenie” oznacza zniszczenia, ktdre moga zostad
natychmiast oszacowane przez podmiot badajacy wypadek na przy-
najmniej 2 min EUR,;

»incydent” oznacza kazde zdarzenie, inne niz wypadek lub powazny
wypadek, zwigzane z ruchem pociagéw i majace wplyw na jego
bezpieczenstwo;
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p)

Q)

1)

s)

t)

1.

»dochodzenie” oznacza proces realizowany w celu zapobiegania
wypadkom i incydentom, i obejmujacy zbieranie i analiz¢ informa-
cji, wyciaganie wnioskow, tacznie z dotyczacymi przyczyn wypad-
kéw, oraz, gdzie to wlasciwe, opracowanie rekomendacji dotycza-
cych bezpieczenstwa;

»przyczyny” oznaczaja dziatania, zaniechania, zdarzenia Ilub
warunki, lub ich kombinacjg, ktore doprowadzity do wypadku lub
incydentu;

»Agencja” oznacza Europejska Agencj¢ Kolejowa, agencje wspol-
notowa do spraw bezpieczenstwa i interoperacyjnosci kolei;

.jednostki notyfikowane” oznacza podmioty odpowiedzialne za
oceng zgodno$ci lub przydatnosci do stosowania sktadnikow
interoperacyjnosci lub za przeprowadzenie procedury weryfikacji
podsysteméw, zgodnie z definicja w dyrektywach 96/48/WE
1 2001/16/WE;

»sktadniki interoperacyjnosci” oznaczaja podstawowe sktadniki,
grupe sktadnikow, podzespoty lub zespoty urzadzen, wiaczone lub
przewidziane do wiaczenia do podsystemu, od ktdrego, posrednio
lub bezposrednio, zalezy interoperacyjno$¢ systemu duzych pred-
kosci lub kolei konwencjonalnej, zgodnie z definicja w dyrektywach
96/48/WE 1 2001/16/WE. Pojecie ,,sktadnika” obejmuje zarowno
obiekty materialne, jak i niematerialne, takie jak oprogramowanie
komputerowe.

»posiadacz” oznacza osobg fizycznag lub prawna, ktora, bedac
wilascicielem pojazdu lub majac prawo do uzytkowania go, eksploa-
tuje ten pojazd jako $rodek transportu i jest jako taka zarejestrowana
w krajowym rejestrze pojazdéw (KRP) okreslonym w art. 33 dyrek-
tywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE 2z dnia
17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci wspolnotowego
systemu kolei (przeksztalcenie) ('), (zwanej dalej ,,dyrektywa
w sprawie interoperacyjnosci kolei”);

»podmiot odpowiedzialny za utrzymanie” oznacza podmiot odpo-
wiedzialny za utrzymanie pojazdu, zarejestrowany jako taki w KRP;

»pojazd” oznacza pojazd kolejowy zdatny do poruszania si¢ na
wlasnych kotach po liniach kolejowych, z napedem lub bez. Pojazd
sktada si¢ z co najmniej jednego podsystemu strukturalnego i funk-
cjonalnego lub z czgsci takich podsystemow.

ROZDZIAL 11
ROZWOJ 1 ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWEM

Artykut 4

Rozwoj i poprawianie bezpieczenstwa kolei

Panstwa Czlonkowskie zapewnia zachowanie bezpieczenstwa

kolei oraz, tam gdzie to uzasadnione, stala jego poprawe, uwzgledniajac

() Dz.U. L 191 z 18.7.2008, s. 1.
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rozw0j prawodawstwa Wspolnoty, postgp naukowo-techniczny oraz
przyznajac priorytet zapobieganiu powaznym wypadkom.

Panstwa Cztonkowskie zapewnia, ze przepisy bezpieczenstwa sg usta-
nawiane, stosowane i egzekwowane w sposob otwarty i niedyskryminu-
jacy, wspierajac rozwoj jednego europejskiego systemu transportowego.

2. Panstwa Czlonkowskie zapewniaja, ze Srodki stosowane dla
rozwoju i poprawy bezpieczenstwa kolei uwzgledniaja potrzebg podej-
$cia systemowego.

3. Panstwa Czlonkowskie zapewniaja, ze odpowiedzialno$¢ za
bezpieczne funkcjonowanie systemu kolejowego i nadzoér nad ryzykami
z tym zwigzanymi spoczywa na zarzadcach infrastruktury i przedsigbior-
stwach kolejowych, zobowiazujac je do wdrozenia niezbgdnych
$rodkdw nadzoru ryzyka, kiedy to wlasciwe — we wspolpracy ze
soba, do zastosowania krajowych przepiséw i standardow bezpieczen-
stwa oraz do ustanowienia systemu zarzadzania bezpieczenstwem
zgodnie z postanowieniami niniejszej dyrektywy.

Bez uszczerbku dla odpowiedzialnosci cywilnej, zgodnej z prawnymi
wymogami Panstw Cztonkowskich, kazdy zarzadca infrastruktury
i przedsigbiorstwo kolejowe jest odpowiedzialne za swoja czg§¢ systemu
i za swoje bezpieczne funkcjonowanie, wlaczajac dostawe materiatow
i kontraktowanie ustug — wobec klientow, uzytkownikow i oséb trze-
cich.

4. Nie wylacza to odpowiedzialnosci jakiegokolwiek producenta,
podmiotu realizujacego utrzymanie, »M2 posiadacz <, dostawcy
materiatdw, wilasciciela wagonéw, dostawcy ustug i1 jednostki zaopat-
rzenia, za zapewnienie, ze dostarczany przez nich tabor kolejowy, insta-
lacje, akcesoria i urzadzenia sa zgodnie z okre§lonymi wymaganiami
i warunkami uzycia, i moga by¢ bezpiecznie dopuszczone do uzytko-
wania przez przedsigbiorstwo kolejowe i/lub zarzadcg infrastruktury.

Artykut 5

Wspolne wskazniki bezpieczenstwa

1. W celu ufatwienia oceny osiagnigcia CST oraz umozliwienia
monitorowania ogdlnego rozwoju bezpieczenstwa kolei Panstwa Czton-
kowskie bgda zbiera¢ informacje o wspolnych wskaznikach bezpieczen-
stwa (CSI) poprzez roczne raporty wiladz bezpieczenstwa, zgodnie
z art. 18.

Pierwszym rokiem odniesienia dla CSI bedzie 2006, CSI beda przed-
stawione w raporcie rocznym za nastgpny rok.

CSI ustanawia si¢ zgodnie z zatacznikiem 1.

2. W terminie do dnia 30 kwietnia 2009 r. zalacznik 1 zostaje
poddany przegladowi, w szczegdlnosci w celu uwzglgdnienia w nim
wspolnych definicji CSI oraz wspolnych metod obliczania kosztow
wypadkéw. Srodek ten, majacy na celu zmiang innych niz istotne
elementow niniejszej dyrektywy, przyjmuje si¢ zgodnie z procedura
regulacyjna potaczona z kontrola, o ktorej mowa w art. 27 ust. 2a.
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Artykut 6

Wspolne metody oceny bezpieczenstwa

VM2
1. Poczatkowy pakiet CSM obejmujacy jako minimum metody
opisane w ust. 3 lit. a) Komisja przyjmuje przed dniem 30 kwietnia
2008 r. Zostaje on opublikowany w Dzienniku Urzgdowym Unii Euro-

pejskiej.

Drugi pakiet CSM obejmujacy pozostale metody opisane w ust. 3
Komisja przyjmuje przed dniem 30 kwietnia 2010 r. Zostaje on opub-
likowany w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskie;.

Srodki te, ktérych celem jest zmiana elementdw innych niz istotne
niniejszej dyrektywy poprzez jej uzupehlnienie, przyjmuje si¢ zgodnie
z procedurg regulacyjna polaczona z kontrola, o ktoérej mowa w art.
27 ust. 2a.

2. Projekt CSM, jak tez zmieniony projekt CSM, zostana przygoto-
wane przez Agencj¢ w ramach mandatu przyjgtego zgodnie z procedura,
o ktorej mowa w art. 27 ust. 2.

Projekty CSM beda oparte na analizie istniejacych metod w Panstwach
Cztonkowskich.

3. CST beda okresla¢, jak ocenia¢ poziom bezpieczenstwa i osigganie
wymagan bezpieczenstwa oraz zgodno$¢ z innymi wymaganiami doty-
czacymi bezpieczenstwa — poprzez opracowanie i zdefiniowanie:

a) metod wyceny i oceny ryzyka;

b) metod oceny zgodno$ci z wymaganiami w certyfikatach bezpieczen-
stwa oraz w dokumentach potwierdzajacych autoryzacj¢ w zakresie
bezpieczenstwa, wydanych zgodnie z art. 10 oraz 11;

¢) metod sprawdzania — w zakresie nieobjgtym dotychczas przez TSI —
czy podsystemy strukturalne sieci kolei sa eksploatowane i utrzymy-
wane zgodnie z odpowiednimi zasadniczymi wymaganiami.

4.  CSM sa regularnie uaktualniane, z uwzglgdnieniem do$wiadczen
zebranych przy ich stosowaniu oraz globalnego rozwoju bezpieczenstwa
kolei, a takze zobowigzan panstw cztonkowskich ustanowionych w art.
4 ust. 1. Srodek ten majacy na celu zmiang elementéw innych niz
istotne niniejszej dyrektywy, migdzy innymi poprzez jej uzupelnienie,
przyjmuje si¢ zgodnie z procedura regulacyjna potaczong z kontrola,
o ktorej mowa w art. 27 ust. 2a.

5. Panstwa Czlonkowskie dokonaja koniecznych zmian w swoich
krajowych przepisach bezpieczenstwa w $wietle przyjecia CSM 1 ich
zmian.

Artykut 7

Wspolne wymagania bezpieczenstwa

1. CST sa tworzone, przyjmowane i zmieniane zgodnie z procedurg
okreslona w niniejszym artykule.

2. Projekt CST oraz projekty zmian CST beda przygotowane przez
Agencj¢ w ramach mandatu, ktory zostanie przyjety zgodnie z proce-
dura, o ktorej mowa w art. 27 ust. 2.
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3. M2 Pierwszy pakiet projektowanych CST jest oparty na spraw-
dzeniu istniejacych wymagan i stanu bezpieczenstwa w panstwach
czlonkowskich i zapewnia, aby w Zadnym panstwie cztonkowskim
aktualny poziom bezpieczenstwa systemu kolejowego nie obnizyt sig.
CST zostaja przyjete przez Komisjg w terminie do dnia 30 kwietnia
2009 r. i zostaja opublikowane w Dzienniku Urzedowym Unii Europej-
skiej. Srodek ten, majacy na celu zmiane elementéw innych niz istotne
niniejszej dyrektywy, migdzy innymi poprzez jej uzupelnienie, przyj-
muje si¢ zgodnie z procedura regulacyjng potaczona z kontrola, o ktorej
mowa w art. 27 ust. 2a.

Drugi pakiet projektowanych CST opiera si¢ na doswiadczeniu uzys-
kanym przy opracowywaniu i wdrazaniu pierwszego pakietu CST.
Odzwierciedla on te obszary priorytetowe, w ktorych nalezy jeszcze
podnies¢ poziom bezpieczenstwa. Komisja przyjmuje CST w terminie
do dnia 30 kwietnia 2011 r. oraz publikuje je w Dzienniku Urzgdowym
Unii Europejskiej. Srodek ten, majacy na celu zmiang elementéw innych
niz istotne niniejszej dyrektywy, migdzy innymi poprzez jej uzupetnie-
nie, przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg regulacyjna potaczona z kontrola,
o ktorej mowa w art. 27 ust. 2a. <

Wszystkie propozycje projektow i zmian CST odzwierciedlaja zobowia-
zania Panstw Cztonkowskich okreslone w art. 4 ust. 1. Propozycjom
tym towarzysza oceny szacunkow kosztow i korzysci, wskazujace ich
mozliwy wpltyw na wszystkich operator6w i na podmioty powiazane
ekonomicznie oraz ich wptyw na spoteczna akceptacje ryzyka. Zawie-
rajg one harmonogram stopniowej implementacji — gdzie to konieczne,
w szczegdlnosci biorac pod uwage rodzaj i rozmiar inwestycji, wyma-
ganych do ich zastosowania. Beda one analizowa¢ mozliwy wplyw na
TSI dotyczace podsystemow oraz zawiera¢, tam gdzie to wilasciwe,
wynikajace z tego propozycje poprawek TSI.

4. CST definiuja poziomy bezpieczenstwa, ktore przynajmniej musza
by¢ osiagnigte przez rozne czgsci systemu kolejowego i przez caly
system w kazdym Panstwie Czlonkowskim, wyrazone w kryteriach
akceptacji ryzyka dla:

a) ryzyk indywidualnych, dotyczacych pasazerow, personelu, w tym
takze personelu podwykonawcow, uzytkownikow przejazdow kole-
jowych i innych oséb oraz dla ryzyka indywidualnego dotyczacego
przebywania osob nieupowaznionych na terenach kolejowych, bez
ograniczenia wynikajacego z istniejacych krajowych i migdzynarodo-
wych zasad odpowiedzialno$ci cywilnej,

b) ryzyka spotecznego.

5. CST sa regularnie uaktualniane, z uwzglgdnieniem globalnego
rozwoju bezpieczenstwa kolei. Srodek ten, majacy na celu zmiang
elementow innych niz istotne niniejszej dyrektywy, migdzy innymi
poprzez jej uzupelnienie, przyjmuje si¢ zgodnie z procedura regulacyjna
polaczona z kontrola, o ktorej mowa w art. 27 ust. 2a.

6. Panstwa Czlonkowskie dokonaja koniecznych zmian w swych
krajowych przepisach bezpieczenstwa w celu osiagnigcia przynajmniej
CST, czy tez wszelkich zmienionych CST, zgodnie z harmonogramem
wdrozenia do nich zalaczonym. Panstwa Czlonkowskie powiadomia
Komisj¢ o tych przepisach zgodnie z art. 8 ust. 3.
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Artykut 8

Krajowe przepisy bezpieczenstwa

1. W celu stosowania niniejszej dyrektywy Panstwa Czlonkowskie
ustanawiaja wiazace krajowe przepisy bezpieczenstwa i zapewniaja
ich publikacje¢ oraz dostgpnos¢ dla wszystkich zarzadcow infrastruktury,
przedsigbiorstw kolejowych, ubiegajacych si¢ o uzyskanie certyfikatu
bezpieczenstwa i autoryzacje w zakresie bezpieczenstwa — w jasnym
jezyku, zrozumialym dla wszystkich, ktorych dotycza te przepisy.

2. Najp6ézniej do dnia 30 kwietnia 2005 r. Panstwa Czlonkowskie
powiadamiaja Komisje o wszystkich wlasciwych, obowiazujacych
krajowych przepisach bezpieczenstwa, zgodnie z zatacznikiem II, i wska-
zuja zakres ich stosowania.

Zawiadomienie powinno zawiera¢ takze informacje o zasadniczej tresci
przepisow — z odniesieniami do oficjalnych tekstow aktéw prawnych,
o ich formie legislacyjnej oraz o podmiocie lub organizacji odpowie-
dzialnej za ich publikacje.

3. Nie pdzniej niz 4 lata po wejsciu w zycie niniejszej dyrektywy
Agencja ocenia sposob, w jaki krajowe przepisy bezpieczenstwa sa
publikowane i dostgpne, zgodnie z przepisami ust. 1. Agencja czyni
takze odpowiednie rekomendacje dla Komisji w sprawie publikacji
takich przepisow, aby uczyni¢ odpowiednie informacje tatwiej dostgp-
nymi.

4.  Panstwa Czlonkowskie bezzwlocznie powiadamiaja Komisjg
o kazdej zmianie krajowych przepisow bezpieczenstwa i o wszelkich
nowych regutach, ktore moga zosta¢ przyjete, chyba ze przepisy beda
w calosci zwigzane z wdrozeniem TSI.

5. Aby sprowadzi¢ do minimum wprowadzanie nowych specyficz-
nych krajowych przepisow i zapobiegaé tym samym tworzeniu dalszych
barier, a takze w oczekiwaniu stopniowej harmonizacji przepisoéw doty-
czacych bezpieczenstwa, Komisja monitoruje wprowadzanie przez
Panstwa Cztonkowskie przepisow krajowych.

6. Jesli, po przyjeciu CST, Pafistwo Czlonkowskie zamierza przyjac
nowe krajowe przepisy, ktore wymagaja wyzszego poziomu bezpieczen-
stwa niz CST, lub jesli Panstwo Czlonkowskie zamierza wprowadzi¢
nowe krajowe przepisy, ktore moga mie¢ wpltyw na dziatanie przedsig-
biorstw kolejowych z innych Panstw Cztonkowskich na jego terytorium,
to Panstwo Czlonkowskie przeprowadza konsultacje ze wszystkimi
zainteresowanymi stronami we wilasciwym czasie i procedura, o ktorej
mowa w ust. 7, bedzie miala zastosowanie.

7.  Panstwo Cztonkowskie przedklada Komisji do sprawdzenia
projekt przepisow bezpieczenstwa, wraz z uzasadnieniem przyczyn
jego wprowadzenia.

Jesli Komisja uzna projekt za niezgodny z CSM lub niezapewniajacy
spetnienia przynajmniej CST, lub uzna, Ze jest on dyskryminujacy czy
wprowadzajacy zawoalowane restrykcje w dzialalnosci transportu kole-
jowego migdzy Panstwami Czlonkowskimi, zostanie wydana decyzja
skierowana do takiego Panstwa Czlonkowskiego, zgodnie z procedura,
o ktorej mowa w art. 27 ust. 2.

Jesli Komisja ma powazne watpliwosci co do zgodnosci projektu prze-
pisow dotyczacych bezpieczenstwa z CSM lub co do spetnienia przy-
najmniej CST, czy tez uznaje, ze projekt tworzy $rodki dyskryminacji
lub wprowadza zawoalowane restrykcje w dziataniu transportu kolejo-
wego migdzy Panstwami Czlonkowskimi, Komisja natychmiast infor-
muje Panstwo Cztonkowskie, aby zawiesito wejscie w zycie lub wdro-
zenie przepisOw, dopdki nie zostanie wydana decyzja, w okresie do 6
miesigey, zgodnie z procedura okreslona w art. 27 ust. 2.
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Artykut 9

Systemy zarzadzania bezpieczenstwem

1. Zarzadcy infrastruktury oraz przedsigbiorstwa kolejowe ustana-
wiaja swoje systemy zarzadzania bezpieczenstwem w celu zapewnienia,
ze system kolejowy — zdolny spemia¢ przynajmniej CST — jest
zgodny z wymaganiami krajowych przepisow bezpieczenstwa zawar-
tymi w art. 8 i zataczniku II i z wymaganiami dotyczacymi bezpieczen-
stwa ustanowionymi w TSI oraz ze maja zastosowanie wlasciwe czgsci
CSM.

2. System zarzadzania bezpieczenstwem spetnia wymagania i zawiera
elementy wymienione w zalaczniku III, dostosowane do charakteru,
rozmiaru i innych warunkow realizowanej dziatalno$ci. Zapewnia on
nadzér wszystkich ryzyk zwiagzanych z dziatalno$cia zarzadcy infra-
struktury lub przedsigbiorstwa kolejowego, tacznie z dostarczanymi im
ustugami utrzymania i dostawa materialdw oraz zaangazowaniem
podwykonawcow. Bez szkody dla odpowiedzialno$ci cywilnej wynika-
jacej z istniejacych krajowych i migdzynarodowych przepiséw, system
zarzadzania bezpieczenstwem uwzglgdnia, gdy to wiasciwe i uzasad-
nione, ryzyko powstajace w wyniku dziatalno$ci stron trzecich.

3. System zarzadzania bezpieczenstwem kazdego zarzadcy infrastruk-
tury bierze pod uwage skutki dziatan roznych przedsigbiorstw kolejo-
wych w sieci oraz przewiduje $rodki w celu umozliwienia wszystkim
przedsigbiorstwom kolejowym dziatania zgodnie z TSI i z krajowymi
przepisami bezpieczenstwa i z warunkami ustanowionymi w ich certy-
fikatach bezpieczenstwa. Ponadto bedzie on stale rozwijany w celu
koordynacji procedur awaryjnych zarzadcy infrastruktury i wszystkich
przedsigbiorstw kolejowych dziatajacych w danej sieci infrastruktury.

4. Kazdego roku, najpdzniej do dnia 30 czerwca, wszyscy zarzadcy
infrastruktury i przedsigbiorstwa kolejowe sktadaja wtadzy bezpieczen-
stwa roczny raport dotyczacy bezpieczenstwa za poprzedni rok. Raport
taki zawiera:

a) informacje dotyczace speilniania wewngtrznych wymagan bezpie-
czenstwa oraz informacje o wynikach planéw bezpieczenstwa;

b) rozwoj krajowych wskaznikéw bezpieczenstwa i CSI okreslonych
w zalaczniku I, w zakresie wilasciwym dla organizacji przedktada-
jacej raport;

c) wyniki wewngtrznych audytow bezpieczenstwa;

d) zauwazone usterki i niesprawno$ci w dzialaniach eksploatacyjnych
oraz zarzadzaniu infrastruktura, mogace zainteresowaé¢ wiladzg
bezpieczenstwa.

ROZDZIAL 111
CERTYFIKACJA T AUTORYZACJA W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA

Artykut 10
Certyfikaty bezpieczenstwa

1.  Aby uzyskac dostgp do infrastruktury kolejowej przedsigbiorstwo
kolejowe musi posiada¢ certyfikat bezpieczenstwa wydany zgodnie
z niniejszym rozdziatem. Certyfikat bezpieczenstwa moze obejmowaé
cala sie¢ Panstwa Cztonkowskiego lub tylko jego okreslong czgsc.
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Certyfikat bezpieczenstwa ma stanowi¢ dowod, ze przedsigbiorstwo
kolejowe ustanowito system zarzadzania bezpieczenstwem i jest w stanie
spetnia¢ wymagania zawarte w TSI i innych wlasciwych przepisach
Wspolnoty 1 przepisach krajowych na potrzeby kontroli zagrozen
i bezpiecznego $wiadczenia ushug transportowych w sieci.

2. Certyfikat bezpieczenstwa sktada sig¢ z:

a) certyfikacji przyjecia przez przedsigbiorstwo systemu zarzadzania
bezpieczenstwem zgodnego z art. 9 i zatacznikiem III oraz

b) certyfikacji potwierdzajacej akceptacj¢ uregulowan przyjetych przez
przedsigbiorstwo kolejowe w celu spetnienia konkretnych wymagan
niezbgdnych dla bezpiecznego $§wiadczenia ustug transportowych na
przedmiotowej sieci. Wymagania te moga odnosi¢ si¢ do stosowania
TSI i krajowych przepisow bezpieczenstwa, lacznie z przepisami
dotyczacymi eksploatacji sieci, uznawania $wiadectw personelu
oraz wydawania zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji pojazdow
uzytkowanych przez przedsigbiorstwa kolejowe. Certyfikacja opiera
si¢ na dokumentacji ztozonej przez przedsigbiorstwo Kkolejowe,
opisanej w zalaczniku IV.

3.  Wiladza bezpieczenstwa Pafistwa Czlonkowskiego, w ktérym
przedsigbiorstwo kolejowe po raz pierwszy rozpocz¢lo/zarejestrowato
swoja dziatalno$¢, wydaje certyfikat bezpieczenstwa, zgodnie z ust. 2.

Certyfikat bezpieczenstwa, przyznane zgodnie z ust. 2, okresla rodzaj
i zakres dziatalnosci. Swiadectwo wydane na podstawie ust. 2 lit. a)
bedzie wazne na terenie calej Wspdlnoty dla takiej samej dziatalnosci
w transporcie kolejowym.

4. Wiladza bezpieczenstwa Panstwa Czlonkowskiego, w ktorym
przedsigbiorstwo kolejowe planuje wykonywanie dodatkowych ushug
transportowych, wydaje dodatkowe, krajowy certyfikat bezpieczenstwa,
wymagany zgodnie z ust. 2 lit. b).

5. Certyfikat bezpieczenstwa jest odnawiany na wniosek przedsig-
biorstwa kolejowego, w okresach nieprzekraczajacych pigciu lat. Jest
on aktualizowany w caloéci lub czgsciowo po kazdej istotnej zmianie
dotyczacej rodzaju i zakresu dziatalnosci.

Posiadacz certyfikatu bezpieczenstwa bezzwlocznie informuje odpo-
wiednia wladzg bezpieczenstwa o istotnych zmianach warunkéow doty-
czacych odpowiedniej czesci tego certyfikatu. Informuje tez wlasciwa
wladzg o wprowadzeniu nowej kategorii personelu lub nowego typu
taboru kolejowego.

Po kazdej istotnej zmianie w przepisach dotyczacych bezpieczefstwa
wladza bezpieczenstwa moze wymaga¢ zmiany odpowiedniej czgsci
certyfikatu bezpieczenstwa.

Jezeli wladza bezpieczenstwa stwierdza, ze posiadacz certyfikatu
bezpieczenstwa przestal spetnia¢ jego warunki, certyfikat zostanie
cofnigty bezzwlocznie w czgséci a) lub/i w czgsci b) certyfikatu, z poda-
niem przyczyn takiej decyzji. Wladza bezpieczenstwa, ktdra uniewazni
dodatkowe, krajowe certyfikaty bezpieczenstwa wydane zgodnie z ust. 4,
natychmiast informuje o swojej decyzji t¢ wladzg bezpieczenstwa, ktora
wydata certyfikat zgodnie z ust. 2 lit. a).



2004L0049 — PL — 30.07.2014 — 003.002 — 18

Podobnie, wladza bezpieczenstwa musi uniewazni¢ certyfikat bezpie-
czenstwa, jesli jest oczywiste, ze posiadacz certyfikatu bezpieczenstwa
nie uzywal go zgodnie ze swoim zamiarem w roku nastgpujacym po
jego wydaniu.

6. Wiladza bezpieczenstwa zglasza Agencji w okresie jednego
miesigca kazde wydanie, odnowienie, zmiang lub cofnigcie certyfikatow
bezpieczenstwa, o ktorych mowa w ust. 2 lit. a). Zgloszenie zawiera
nazwe¢ 1 adres przedsigbiorstwa kolejowego, dat¢ wydania, zakres
i wazno$¢ certyfikatu oraz, w przypadku cofnigcia, przyczyny decyzji.

7. Najpdzniej do dnia 30 kwietnia 2009 r. Agencja oceni postep
w certyfikacji w zakresie bezpieczenstwa i ztozy Komisji raport, wraz
z rekomendacjami dotyczacymi strategii zmierzajacej do przejscia do
jednego certyfikatu bezpieczenstwa dla calej Wspolnoty. W zwiazku
z rekomendacjami Komisja podejmie odpowiednie kroki.

Artykut 11

Autoryzowanie w zakresie bezpieczenstwa zarzadcow infrastruktury

1. W celu dopuszczenia do zarzadzania i eksploatowania infrastruk-
tury kolejowej, zarzadca infrastruktury musi uzyskaé autoryzacje
w zakresie bezpieczenstwa od wladzy bezpieczenstwa w Panstwie
Cztonkowskim, w ktorym jest zarejestrowany.

Autoryzacja w zakresie bezpieczenstwa obejmuje:

a) autoryzacjg¢ potwierdzajaca przyjecie u zarzadcy infrastruktury
takiego systemu zarzadzania bezpieczenstwem, jaki opisano w art. 9
i zalaczniku III; oraz

b) autoryzacj¢ potwierdzajaca przyjecie u zarzadcy infrastruktury
wewngtrznych regulacji w celu z spetlnienia okreslonych wymagan
niezbgdnych do bezpiecznego projektowania, utrzymania i eksploa-
tacji infrastruktury kolejowej, w tym takze, gdy to stosowne, do
utrzymania i1 eksploatacji systemu nadzoru ruchu i sygnalizacji.

2. Autoryzacja w zakresie bezpieczenstwa jest odnawiana na wniosek
zarzadcy infrastruktury w przedziatach czasu nieprzekraczajacych 5 lat.
Jest ona aktualizowana w calosci lub czgsciowo w kazdym przypadku
dokonania istotnych zmian w infrastrukturze, sygnalizacji, w zasilaniu
energia lub w zasadach eksploatacji i utrzymywania infrastruktury.
Posiadacz autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa bez zbgdnej zwioki
informuje wladzg bezpieczenstwa o wszystkich takich zmianach.

Po kazdej zasadniczej zmianie przepisOw bezpieczenstwa wladza
bezpieczenstwa moze wymagaé zmiany autoryzacji w zakresie bezpie-
czenstwa.

Jesli wladza bezpieczenstwa uzna, ze autoryzowany zarzadca infrastruk-
tury nie spetnia juz warunkow koniecznych dla autoryzacji w zakresie
bezpieczenstwa, to uniewaznia autoryzacjg, podajac przyczyny tej
decyzji.

3.  Wiladza bezpieczenstwa informuje Agencj¢ w okresie jednego
miesigca o wydanych, odnowionych, zmienionych lub uniewaznionych
autoryzacjach w zakresie bezpieczenstwa. Zawiadomienie okresla nazwe
i adres zarzadcy infrastruktury, dat¢ wydania, zakres 1 wazno$§¢ autory-
zacji w zakresie bezpieczenstwa, a w przypadku uniewaznienia — przy-
czyny takiej decyzji.
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Artykut 12

Wymagania do ubiegania si¢ o certyfikacje w zakresie
bezpieczenstwa i autoryzacje w zakresie bezpieczenstwa

1. Wiadza bezpieczenstwa podejmuje decyzje w sprawie wniosku
o certyfikacj¢ w zakresie bezpieczenstwa i1 autoryzacjg¢ w zakresie
bezpieczenstwa niezwlocznie, lecz nie pdzniej niz cztery miesiace po
uzyskaniu wszelkich wymaganych informacji, jak tez informacji uzupet-
niajacych — na zadanie wiladzy bezpieczenstwa. Jezeli wnioskodawca
ma ztozy¢ informacje uzupetniajace, beda one przedtozone niezwlocz-
nie.

2. Aby ulatwi¢ powstawanie nowych przedsigbiorstw kolejowych
i sktadanie wnioskow przez przedsigbiorstwa kolejowe z innych Panstw
Cztonkowskich, wladza bezpieczenstwa przygotuje szczegdtowe
wytyczne w sprawie sposobu uzyskania certyfikatu bezpieczenstwa.
Wytyczne wyszczegélniaja wszystkie wymagania ustanowione dla
celow art. 10 ust. 2 oraz zapewniaja dostgpno$¢ wnioskodawcy do
odno$nych dokumentow.

Przedsigbiorstwom kolejowym wnioskujacym o wydanie certyfikatu
bezpieczenstwa w zakresie bezpieczenstwa dotyczacego ustug na zdefi-
niowanej, ograniczonej cze$ci infrastruktury, zostang wydane odrebne
wytyczne, wskazujace w szczegdlnosci zasady obowiazujace dla tej
czesei infrastruktury.

3. Wpytyczne dla wnioskodawcow, zawierajace opis i wyjasnienie
wymagan dla certyfikatow bezpieczenstwa wraz z lista dokumentow,
ktore nalezy ztozyé¢, beda udostgpnione wnioskodawcom bezptatnie.
Wszystkie wnioski o certyfikaty bezpieczenstwa sa przedlozone
w jezyku wymaganym przez wladze bezpieczenstwa.

Artykul 13

Dostep do zaplecza szkoleniowego

1. Panstwa Cztonkowskie zapewniaja przedsigbiorstwom kolejowym
ubiegajacym si¢ o certyfikat bezpieczenstwa uczciwy i niedyskryminu-
jacy dostgp do zaplecza szkoleniowego dla maszynistow i zalég pocia-
gow, jezeli szkolenie takie jest warunkiem spetnienia wymagan koniecz-
nych dla otrzymania certyfikatu.

Oferowane ushugi musza obejmowaé szkolenie w zakresie niezbgdnej
znajomosci trasy, zasad dziatania i procedur, systemu sygnalizacji oraz
nadzoru sterowania, oraz procedur awaryjnych stosowanych na obshu-
giwanych trasach.

Panstwa Czlonkowskie takze zapewniaja na uczciwych i niedyskryminu-
jacych zasadach dostgp do ushug szkoleniowych dla zarzadcéw infra-
struktury i ich pracownikéw wykonujacych istotne zadania w dziedzinie
bezpieczenstwa.

Jezeli ustugi szkoleniowe nie obejmuja egzamindw i wydawania certy-
fikatow bezpieczenstwa, Panstwa Czlonkowskie zapewniaja przedsig-
biorstwom kolejowym dostgp do takiej procedury certyfikacji, jezeli
jest to warunkiem otrzymania certyfikatu bezpieczenstwa.

Wiadze bezpieczenstwa zapewnig, ze postanowienia dotyczace ushug
szkoleniowych lub, jesli stosowne, wydawania certyfikatow bezpieczen-
stwa spelniaja wymagania dotyczace bezpieczenstwa zawarte w TSI lub
w krajowych przepisach bezpieczenstwa opisanych w art. 8 i zataczniku II.
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2. Jezeli zaplecze szkoleniowe jest w posiadaniu tylko jednego
przedsigbiorstwa kolejowego Iub zarzadcy infrastruktury, Panstwa
Cztonkowskie zapewnia innym przedsigbiorstwom kolejowym dostegp
do nich za rozsadna i niedyskryminujaca odplatnoscia, oparta na kosz-
tach z marginesem zysku.

3. Podczas rekrutacji nowych maszynistow, personelu poktadowego
oraz personelu zajmujacego si¢ istotnymi zadaniami w dziedzinie
bezpieczenstwa przedsigbiorstwa kolejowe musza bra¢ pod uwage
wszystkie szkolenia, kwalifikacje i do$wiadczenie zdobyte wczesniej
w innym przedsigbiorstwie kolejowym. W tym celu tacy czlonkowie
personelu beda uprawnieni do uzyskania kopii i wszystkich doku-
mentéw potwierdzajacych ich szkolenie, kwalifikacje i doswiadczenie.

4. W kazdym przypadku wszystkie przedsigbiorstwa kolejowe
i zarzadcy infrastruktury sa odpowiedzialni za poziom wyszkolenia
i kwalifikacji swojego personelu wykonujacego pracg zwiazana z bezpie-
czenstwem, jak przedstawiono w art. 9 i w zataczniku III

Artykut 14a

Utrzymanie pojazdow

1.  Kazdemu pojazdowi przed dopuszczeniem go do eksploatacji lub
rozpoczgciem jego uzytkowania w sieci przypisuje si¢ podmiot odpo-
wiedzialny za utrzymanie; podmiot ten jest rejestrowany w KRP
zgodnie z art. 33 dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci kolei.

2. Podmiotem odpowiedzialnym za utrzymanie moze by¢ przedsig-
biorstwo kolejowe, zarzadca infrastruktury lub posiadacz.

3.  Bez uszczerbku dla przewidzianej w art. 4 odpowiedzialnosci
przedsigbiorstw kolejowych i1 zarzadcow infrastruktury za bezpieczne
funkcjonowanie pociagu, podmiot zapewnia, za pomoca systemu utrzy-
mania, aby pojazdy, za ktorych utrzymanie jest odpowiedzialny, byty
w stanie porusza¢ si¢ w bezpieczny sposob. W tym celu podmiot odpo-
wiedzialny za utrzymanie zapewnia, aby pojazdy utrzymywane byly
zgodnie z:

a) dokumentacja dotyczaca utrzymania kazdego pojazdu;

b) obowiazujacymi wymogami, w tym zasadami dotyczacymi utrzy-
mania i postanowieniami TSI.

Podmiot odpowiedzialny za utrzymanie sam zapewnia utrzymanie lub
korzysta z warsztatow naprawczych, z ktérymi ma zawarta umowg.

4. W przypadku wagonéow towarowych kazdy podmiot odpowie-
dzialny za utrzymanie otrzymuje certyfikat od organu akredytowanego
lub organu uznanego zgodnie z ust. 5 lub od krajowego organu bezpie-
czenstwa. Procedura akredytacji opiera si¢ na kryteriach dotyczacych
niezaleznosci, kwalifikacji i bezstronnosci, takich jak wtasciwe normy
europejskie EN 45000 series. Rowniez procedura uznawania opiera si¢
na kryteriach dotyczacych niezaleznosci, kwalifikacji i bezstronnosci.

Jezeli podmiotem odpowiedzialnym za utrzymanie jest przedsigbiorstwo
kolejowe lub zarzadca infrastruktury, zgodno$¢ z wymogami zatwier-
dzonymi na mocy ust. 5 stwierdzana jest przez wlasciwy krajowy organ
bezpieczenstwa zgodnie z procedurami, o ktérych mowa w art. 10 lub
11, i potwierdzana w certyfikatach okreslonych w tego rodzaju proce-
durach.



2004L0049 — PL — 30.07.2014 — 003.002 — 21

5. Na podstawie zalecenia Agencji Komisja przyjmuje, do
dnia24 grudnia 2010 r., $rodek ustanawiajacy system certyfikacji
podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie w zakresie obejmujacym
wagony towarowe. Certyfikaty wydane zgodnie z tym systemem
potwierdzaja zgodno$¢ z wymogami, o ktérych mowa w ust. 3.

Srodek obejmuje wymogi dotyczace:
a) wprowadzonego przez podmiot systemu utrzymania;
b) formy i terminu waznosci certyfikatu przyznanego podmiotowi;

c¢) kryteriow akredytacji lub uznawalno$ci organu lub organéw odpo-
wiedzialnych za wydawanie certyfikatow i dokonywanie kontroli
niezbgdnych dla funkcjonowania systemu certyfikacji;

d) daty wprowadzenia systemu certyfikacji, w tym jednorocznego
okresu przejsciowego dla istniejacych podmiotéw odpowiedzialnych
za utrzymanie.

Srodek ten, majacy na celu zmiang innych niz istotne elementéw niniej-
szej dyrektywy przez jej uzupetnienie, przyjmuje si¢ zgodnie z procedura
regulacyjna polaczona z kontrola, o ktorej mowa w art. 27 ust. 2a.

Na podstawie zalecenia Agencji Komisja dokonuje przegladu tego
srodka do dnia 24 grudnia 2018 r., tak aby obja¢ nim wszystkie pojazdy
1 dokona¢ aktualizacji, jezeli zajdzie taka potrzeba, systemu certyfikacji
majacego zastosowanie do wagonow towarowych.

6.  Certyfikaty wydane zgodnie z ust. 5 sa wazne na terenie calej
Wspolnoty.

7.  Agencja ocenia proces certyfikacji wdrozony zgodnie z ust. 5
i przedktada Komisji sprawozdanie nie p6zniej niz w terminie trzech
lat od wejscia w zycie odpowiedniego $rodka.

8.  Panstwa czlonkowskie moga podja¢ decyzj¢ o wykonaniu
obowiazkow zwiazanych z okresleniem podmiotu odpowiedzialnego
za utrzymanie i wydaniem mu certyfikatu na podstawie przepiséw alter-
natywnych w nastgpujacych przypadkach:

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

b) pojazdy uzywane w ramach sieci lub linii, ktoérych szeroko$é
migdzytorza ro6zni sig¢ od szeroko$ci migdzytorza glownej sieci kole-
jowej we Wspdlnocie i w przypadku ktorych spetnienie wymogow,
o ktorych mowa w ust. 3, zapewniane jest na mocy migdzynarodo-
wych porozumien z krajami trzecimi;

¢) pojazdy okreslone w art. 2 ust. 2 oraz sprz¢t wojskowy i sprzgt
stuzacy do transportu specjalnego, wymagajacego specjalnego
zezwolenia krajowego organu bezpieczenstwa wydanego przed prze-
wozem; w tym przypadku odstgpstwa udzielane sa na okres nie
dhuzszy niz pig¢ lat.

Tego rodzaju s$rodki alternatywne wdrazane sa poprzez odstgpstwa
udzielane przez odpowiedni krajowy organ bezpieczenstwa:

a) przy rejestrowaniu pojazdow zgodnie z przepisami art. 33 dyrektywy
w sprawie interoperacyjnosci kolei w zakresie okreslania podmiotu
odpowiedzialnego za utrzymanie;
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b) przy wydawaniu certyfikatow bezpieczenstwa i zezwolen przedsig-
biorstwom kolejowym i zarzadcom infrastruktury zgodnie z przepi-
sami art. 10 1 11 niniejszej dyrektywy w zakresie okre$lania
podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie i wydawania im certy-
fikatow.

Tego rodzaju odstgpstwa sa okreslane i uzasadniane w rocznym spra-
wozdaniu dotyczacym bezpieczenstwa, o ktorym mowa w art. 18 niniej-
szej dyrektywy. Jezeli okazuje sig, ze we wspolnotowym systemie kolei
podejmowane jest zbedne ryzyko w zakresie bezpieczenstwa, Agencja
bezzwlocznie informuje o tym fakcie Komisjg. Komisja kontaktuje sig
7z zaangazowanymi stronami oraz, w razie potrzeby, zwraca si¢ do
panstwa cztonkowskiego o wycofanie decyzji o odstgpstwie.

Artykut 15

Harmonizacja certyfikatow bezpieczenstwa

1.  Najpdzniej do dnia 30 kwietnia 2009 r. zostaja przyjete decyzje
w sprawie wspolnych, zharmonizowanych wymagan, zgodnie z art. 10
ust. 2 lit. b) 1 zalacznikiem IV, oraz wspoélnego formatu wytycznych dla
wnioskodawcow, zgodnie z procedura, o ktorej mowa w art. 27 ust. 2.

2. Agencja rekomenduje wspolne zharmonizowane wymagania
i wspolny format wytycznych dla wnioskodawcow w ramach mandatu,
ktory bedzie przyjety zgodnie z procedura, o ktorej mowa w art. 27 ust. 2.

ROZDZIAL 1V
WLADZA BEZPIECZENSTWA

Artykut 16

Zadania

1. Kazde Panstwo Czlonkowskie ustanawia wladzg¢ bezpieczenstwa;
wladza ta moze by¢ ministerstwo odpowiedzialne za transport. Powinna
ona by¢ niezalezna pod wzgledem organizacyjnym, prawnym i decy-
zyjnym od jakiegokolwiek przedsigbiorstwa kolejowego, zarzadcy infra-
struktury, wnioskodawcy oraz podmiotu zamawiajacego.

2. Wiadza bezpieczefistwa otrzymuje przynajmniej nastgpujace zada-
nia:

a) zezwalanie na wprowadzanie do eksploatacji podsystemow struktu-
ralnych sktadajacych si¢ na system kolei zgodnie z art. 15 dyrektywy
w sprawie interoperacyjnosci kolei oraz kontrolowanie, czy sa one
eksploatowane i utrzymywane zgodnie z odno$nymi zasadniczymi
wymaganiami;

¢) kontrolowanie zgodno$ci sktadnikow interoperacyjnosci z wtasci-
wymi zasadniczymi wymaganiami, zgodnie z art. 12 dyrektyw
96/48/WE 1 2001/16/WE;

d) zezwalanie na dopuszczenie do eksploatacji nowego lub znacznie
zmodyfikowanego taboru kolejowego, nieobjgtego jeszcze TSI,
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e) wydawanie, odnawianie, zmienianie i odwolywanie wlasciwych
czesei certyfikatow bezpieczenstwa oraz dokumentow potwierdzaja-
cych autoryzacjg zgodnie z art. 10 i 11 oraz kontrola, czy warunki
i wymagania w nich ustanowione spetniane i czy zarzadcy infra-
struktury i przedsigbiorstwa kolejowe dziataja zgodnie z wymogami
prawa wspodlnotowego i krajowego;

f) monitorowanie, promowanie oraz, tam, gdzie to stosowne, wprowa-
dzanie i rozwijanie regulacji dotyczacych bezpieczenstwa, w tym
systemu krajowych przepisow dotyczacych bezpieczenstwa;

g) nadzor nad prawidlowa rejestracja pojazdow w KRP oraz nad
doktadnoscia i aktualizacja zawartych w nim informacji zwiazanych
z bezpieczenstwem,;

3. Zadania wymienione w ust. 2 nie moga by¢ przekazane lub
zlecone zarzadcy infrastruktury, przedsigbiorstwu kolejowemu lub
podmiotowi zamawiajacemu.

Artykut 17

Zasady procesu decyzyjnego

1. Wiladza bezpieczenstwa wykonuje swoje zadania w sposob
otwarty, niedyskryminujacy 1 przejrzysty. Powinna ona zwlaszcza
zapewni¢ wszystkim stronom mozliwos$¢ ich wystuchania oraz przed-
stawi¢ powody swojej decyzji.

Wiadza natychmiast odpowiada na wnioski 1 zapytania oraz
bezzwlocznie zglasza swoje prosby o informacje oraz oglasza swoje
decyzje w ciagu 4 miesigcy po dostarczeniu wszystkich odpowiedzi.
W kazdej chwili moga zazada¢ pomocy technicznej od zarzadcy infra-
struktury i przedsigbiorcow kolejowych lub innych kwalifikowanych
podmiotéw, jesli chodzi o wykonywanie zadan, o ktérych mowa
w art. 16.

W procesie rozwijania krajowej struktury regulacji bezpieczenstwa
wladza bezpieczenstwa bedzie konsultowaé si¢ ze wszystkimi zaanga-
zowanymi i zainteresowanymi stronami, w tym z zarzadcami infrastruk-
tury, przedsigbiorstwami kolejowymi, producentami, dostawcami ustug
utrzymaniowych oraz przedstawicielami personelu i uzytkownikow.

2. Witadza bezpieczenstwa jest uprawniona do prowadzenia wszel-
kich kontroli i dochodzen niezbgdnych do wykonywania swoich
zadan i ma wolny dostgp do wszystkich niezbednych dokumentéw
i pomieszczen, instalacji i sprzg¢tu zarzadow infrastruktury i przedsig-
biorstw kolejowych.

3.  Panstwa Czlonkowskie podejmuja niezbedne kroki dla zapewnia-
nia, ze decyzje podejmowane przez wiadzg bezpieczenstwa sa przed-
miotem kontroli sadowe;.

4. Wiladze bezpieczenstwa prowadza aktywna wymiang pogladow
i doswiadczen dla celéw harmonizacji ich kryteriow decyzyjnych
w calej Wspolnocie. Wspolpraca ma na wzgledzie w szczegodlnosci
utatwianie 1 koordynowanie certyfikacji w zakresie bezpieczenstwa
przedsigbiorstw kolejowych, ktore uzyskaly dostgp do migdzynarodo-
wych drog kolejowych zgodnie z procedura ustanowiona w art. 15
dyrektywy 2001/14/WE.

Agencja wspiera wladze bezpieczenstwa w realizacji ich zadan.
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Artykut 18

Raport roczny

Corocznie wtladza bezpieczenstwa publikuje raport roczny w sprawie
swoich dziatan za poprzedni rok i przesyla go do Agencji najpdzniej
do dnia 30 wrze$nia kazdego roku. Raport zawiera informacje o:

a) stanie bezpieczenstwa kolei, facznie z agregacja CSI, okreslonych
w zataczniku I, na szczeblu Panstwa Cztonkowskiego;

b) waznych zmianach w prawodawstwie i uregulowaniach dotyczacych
bezpieczenstwa kolei;

c¢) stanie certyfikacji w zakresie bezpieczenstwa i autoryzacji w zakresie
bezpieczenstwa;

d) wynikach i do§wiadczeniach zwigzanych z nadzorowaniem zarzadoéw
infrastruktury i przedsigbiorstw kolejowych;

e) odstgpstwa zastosowane zgodnie z art. 14a ust. 8.

ROZDZIAL V
DOCHODZENIE W SPRAWIE WYPADKOW I INCYDENTOW

Artykut 19

Zobowiazanie do przeprowadzania dochodzenia

1.  Panstwa Cztonkowskie zapewniaja, ze dochodzenie bedzie prowa-
dzone przez organ dochodzeniowy, o ktérym mowa w art. 21, po
kazdym powaznym wypadku na sieci kolejowej; celem badania jest
mozliwe polepszenie bezpieczenstwa kolei i zapobieganie wypadkom.

2. Oprocz powaznych wypadkow, organ dochodzeniowy, o ktorym
mowa w art. 21, moze bada¢ te wypadki i incydenty, ktore
w nieznacznie zmienionych warunkach moglyby prowadzi¢ do powaz-
nych wypadkéw, obejmujacych zaprzestanie funkcjonowania podsys-
temow strukturalnych lub sktadnikoéw interoperacyjnosci transeuropej-
skiego systemu kolei duzych predkosci czy kolei konwencjonalne;j.

Decyzja o podjeciu, lub nie, dochodzenia w sprawie wypadku lub
incydentu lezy w gestii organu dochodzeniowego. Podejmujac decyzje,
powinien wzia¢ pod uwagg:

a) wage wypadku lub incydentu;

b) czy tworzy seri¢ wypadkow lub incydentéw odnoszacych si¢ do
systemu jako calosci;

¢) wplyw decyzji na bezpieczenstwo kolei na szczeblu wspdlnotowym,;
i

d) wnioski zarzadcow infrastruktury, przedsigbiorcow kolejowych,
wladzy bezpieczenstwa lub Panstw Cztonkowskich.

3. Zakres dochodzenia i procedury, jakie nalezy przeprowadzic¢
w takim badaniu, ustala organ dochodzeniowy, biorac pod uwage
zasady i cele art. 20 i 22 oraz w zalezno$ci od wiedzy w celu popra-
wienia od wiedzy, jaka zcenierza uzyskaé [...] w celu poprawienia
bezpieczenstwa jaka zamierza uzyska¢ z wypadku lub incydentu.
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4. Dochodzenie w zadnym przypadku nie obejmuje ustalania winy
lub odpowiedzialno$ci.

Artykut 20

Status dochodzenia

1.  Panstwa Czlonkowskie okreslaja, w ramach swoich wewngtrznych
systemow prawnych, taki status prawny dochodzenia, ktéry umozliwi
osobie prowadzacej dochodzenie wykonywanie zadan w sposob najbar-
dziej efektywny i w najkrotszym czasie.

2. Zgodnie z prawem obowiazujacym w Panstwach Czlonkowskich
oraz, jesli to wlasciwe, we wspotpracy z wtadzami odpowiedzialnymi za
postgpowanie sadowe osoby prowadzace dochodzenie otrzymuja, tak
szybko, jak to mozliwe:

a) dostgp do miejsca wypadku Iub incydentu, jak tez do uczestnicza-
cego w nim taboru kolejowego, odpowiedniej infrastruktury oraz
urzadzen nadzoru ruchu i sygnalizacji;

b) prawo do natychmiastowego spisania dowodoéw i nadzoru usuwania
wrakow pojazddw, instalacji infrastruktury lub skladnikéw w celu
ich badania lub analizy;

c) dostgp do i mozliwo$¢ wykorzystania zawartosci rejestratorow pokta-
dowych i sprzgtu do zapisu wiadomosci stownych i operacji systemu
sygnalizacji 1 nadzoru sterowania ruchem;

d) dostgp do wynikow badan ciat ofiar;

e) dostgp do wynikdéw przestuchan personelu pociagu 1 innego
personelu kolejowego zaangazowanego w wypadek lub incydent;

f) mozliwo$¢ przestuchania zaangazowanego personelu i innych $wiad-
kow;

g) dostgp do kazdej wilasciwej informacji lub nagran/zapiséw prowa-
dzonych przez zarzadcg infrastruktury, zaangazowane przedsigbior-
stwo kolejowe 1 wladze bezpieczenstwa.

3.  Dochodzenie begdzie prowadzone niezaleznie od postgpowania
sadowego.

Artykut 21

Organ dochodzeniowy

1.  Kazde Panstwo Czlonkowskie zapewnia prowadzenie dochodzenia
przyczyn wypadkow i incydentow, o ktérych mowa w art. 19, przez
stalty podmiot, zlozony przynajmniej z jednej osoby badajacej mogacej
peli¢ funkcj¢ osoby prowadzacej dochodzenie w razie wypadku lub
incydentu. Organ ten jest niezalezny pod wzglgdem organizacyjnym,
prawnym i decyzyjnym od zarzadcéw infrastruktury, przedsigbiorstw
kolejowych, podmiotu ustalajacego ceny, podmiotu przydzielajacego
przepustowos¢ infrastruktury i jednostki notyfikowanej oraz od wszyst-
kich stron, ktérych interesy moglyby by¢ sprzeczne z zadaniami powie-
rzonymi organowi dochodzeniowemu. Ponadto jest on funkcjonalnie
niezalezny od wladzy bezpieczenstwa i regulatorow kolejowych.

2. Organ dochodzeniowy wykonuje swoje zadania niezaleznie od
organizacji wymienionych w ust. 1 i umozliwia si¢ mu pozyskanie
odpowiednich zasobow dla realizacji tych celow. Osoby prowadzace
dochodzenie uzyskaja status gwarantujacy im konieczna niezaleznoS¢.



2004L0049 — PL — 30.07.2014 — 003.002 — 26

3.  Panstwa Czlonkowskie zapewniaja, ze przedsigbiorstwa kolejowe,
zarzadey infrastruktury oraz, jesli to stosowne, wladza bezpieczenstwa,
beda zobowiazane do natychmiastowego zglaszania wypadkow i incy-
dentéw, o ktorych mowa w art. 9, organowi dochodzeniowemu. Organ
dochodzeniowy powinien mie¢ mozliwo§¢ reagowania na takie raporty
i poczynienia niezbgdnych przedsigwzig¢ w celu rozpoczgcia docho-
dzenia nie pozniej niz jeden tydzien po otrzymaniu raportu dotyczacego
wypadku lub incydentu.

4. Organ dochodzeniowy moze taczy¢ swoje zadania w ramach
niniejszej dyrektywy z zadaniami dochodzenia innych zdarzen niz
wypadki i incydenty kolejowe, o ile takie dochodzenia nie zagrazaja
jego niezaleznosci.

5. W razie konieczno$ci organ dochodzeniowy moze zazadac
pomocy od organéw dochodzeniowych z innych Panstw Cztonkowskich
lub od Agencji, polegajacej na dostarczeniu wiedzy eksperckiej lub na
przeprowadzeniu badan technicznych, analiz i ocen.

6. Panstwa Cztonkowskie moga powierzy¢ organowi dochodzenio-
wemu zadanie prowadzenia dochodzenia w sprawach wypadkow 1 incy-
dentow kolejowych innych, niz wymienione w art. 19.

7. Organy dochodzeniowe prowadza aktywna wymiang pogladow
i doswiadczen majac na wzglegdzie rozwijanie wspolnych metod prowa-
dzenia dochodzen, wypracowanie wspdlnych zasad dla realizacji zalecen
w zakresie bezpieczenstwa i dostosowanie si¢ do postgpu techniczno-
naukowego.

Agencja wspiera organy dochodzeniowe w tych dziataniach.

Artykut 22

Procedura dochodzenia

1.  Wypadek lub incydent, o ktorym mowa w art. 19, jest badany
przez podmiot badajacy Panstwa Czlonkowskiego, na terenie ktdrego
si¢ zdarzyt. Jezeli niemozliwe jest ustalenie, w ktorym panstwie wyda-
rzyt si¢ wypadek, lub jesli wydarzyt si¢ on na lub blisko granicy migdzy
dwoma Panstwami Czlonkowskimi, wiasciwe podmioty uzgodnia
migdzy soba, ktéory z nich poprowadzi dochodzenie, lub uzgodnia
prowadzenie dochodzenia we wspolpracy. W pierwszym przypadku
drugi podmiot ma prawo do udzialu w dochodzeniu i do uzyskania
jego petnych wynikow.

Organy dochodzeniowe z innych Panstw Cztonkowskich sg zaproszone
do uczestnictwa w dochodzeniu kiedykolwiek przedsigbiorstwo kole-
jowe zalozone i licencjonowane w takim Panstwie Cztonkowskim bierze
udziat w wypadku lub incydencie.

Powyzszy ustgp nie stanowi przeszkody dla Panstw Czlonkowskich
w uzgodnieniu, aby wlasciwe podmioty w innych okoliczno$ciach
prowadzily dochodzenia we wspolpracy.

2. Dla kazdego wypadku lub incydentu organ dochodzeniowy zadba
o odpowiednie $rodki, obejmujace ekspercka wiedzg dotyczaca spraw
technicznych i operacyjnych, niezbedna do prowadzenia dochodzenia.
Wiedza ta moze pochodzi¢ od organu dochodzeniowego lub spoza
niego, zaleznie od rodzaju badanego wypadku lub incydentu.
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3. Dochodzenie jest prowadzone w mozliwie otwarty sposob, pozwa-
lajacy na wystuchanie wszystkich stron oraz na ich dostgp do wynikow.
O dochodzeniu i jego postgpach nalezy regularnie informowac wtasciwy
zarzad infrastruktury i przedsigbiorstwo kolejowe, wladze bezpieczen-
stwa, ofiary i ich krewnych, wtascicieli zniszczonych wlasnosci, produ-
centow, zaangazowane stuzby ratunkowe oraz przedstawicieli personelu
i uzytkownikéw oraz, w miar¢ mozliwosci, umozliwi¢ im umozIliwi¢ im
przedtozenie swoich opinii i pogladow w sprawie dochodzenia
i pozwoli¢ na wnoszenie uwag do projektow raportow.

4. Organ dochodzeniowy =zakaficza swoje badania na miejscu
wypadku w mozliwie najkrotszym czasie, aby umozliwi¢ zarzadcy infra-
struktury wznowienie dziatania infrastruktury i udostgpnienie jej dla
ustug transportu kolejowego tak szybko, jak to mozliwe.

Artykut 23
Raporty

1. Dochodzenie wypadku lub incydentu, o ktorym mowa w art. 19,
bedzie przedmiotem raportow, w formie odpowiedniej dla rodzaju
i wagi wypadku lub incydentu oraz wagi wynikéw badania. Raporty
powinny odnosi¢ si¢ do celow badania, o ktérym mowa w art. 19 ust. 1,
i zawierac, jezeli to wlasciwe, rekomendacje w zakresie bezpieczenstwa.

2. Organ dochodzeniowy publikuje swoj raport koncowy mozliwie
szybko, zwykle nie p6zniej niz w 12 miesigcy od daty zdarzenia. Struk-
tura raportu powinna by¢ mozliwie zgodna ze struktura zawarta
w zalaczniku V. Raport, tacznie z rekomendacjami w zakresie bezpie-
czefistwa, powinien by¢ przedlozony wlasciwym stronom wymienionym
w art. 22 ust. 3, oraz zainteresowanym podmiotom i stronom w innych
Panstwach Cztonkowskich.

3. Corocznie, najpozniej do dnia 30 wrze$nia, organ dochodzeniowy
publikuje roczny raport opisujacy badania z poprzedniego roku, wydane
rekomendacje w zakresie bezpieczenstwa oraz dziatania podjgte zgodnie
z rekomendacjami wydanymi uprzednio.

Artykut 24

Informacje przekazywane Agencji

1. W ciagu jednego tygodnia od podjecia decyzji o rozpoczeciu
dochodzenia organ dochodzeniowy informuje o tym Agencjg. Infor-
macja zawiera datg, czas, 1 miejsce zdarzenia, jak rowniez jego rodzaj
i skutki, obejmujace ofiary $miertelne, odniesione rany i poniesione
straty materialne.

2. Organ dochodzeniowy przesyla Agencji egzemplarz raportu
kofnicowego, o ktorym mowa w art. 23 ust. 2 i raportu rocznego,
o ktorym mowa w art. 23 ust. 3.

Artykut 25
Rekomendacje w zakresie bezpieczenstwa
1. Rekomendacje w zakresie bezpieczenstwa wydane przez organ

dochodzeniowy w zadnym wypadku nie beda zawiera¢ domniemania
winy lub odpowiedzialnosci za wypadek lub incydent.
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2. Rekomendacje sg skierowane do wtadzy bezpieczenstwa lub, jezeli
wymaga tego charakter zalecen, do innych podmiotow lub wiadz
w Panstwie Czlonkowskim lub do innych Panstw Cztonkowskich.
Panstwa Cztonkowskie 1 ich wladze bezpieczenstwa podejmuja
niezbgdne dziatania w celu zapewnienia, ze rekomendacje w zakresie
bezpieczenstwa wydane przez organ dochodzeniowy zostaly wlasciwie
potraktowane i, gdzie to wlasciwe, zrealizowane.

3. Wiladza bezpieczenstwa i inne wladze lub podmioty lub, jezeli to
wlasciwe, inne Panstwa Czlonkowskie, do ktorych skierowano reko-
mendacje, przedstawiaja organowi dochodzeniowemu zwrotne raporty,
przynajmniej corocznie, o $rodkach podjetych badz planowanych do
podjecia jako reakcja na rekomendacje.

ROZDZIAL VI

UPRAWNIENIA DOTYCZACE WDROZENIA

Artykut 26

Dostosowywanie zalacznikow

Zataczniki sg dostosowywane do postgpu naukowo-technicznego.
Srodek ten, majacy na celu zmiang innych niz istotne elementéw niniej-
szej dyrektywy, przyjmuje si¢ zgodnie z procedura regulacyjna pota-
czong z kontrola, o ktorej mowa w art. 27 ust. 2a.

Artykut 27

Procedura komitetowa

1. Komisja jest wspierana przez Komitet ustanowiony w art. 21
dyrektywy 96/48/WE.

2. W przypadku odniesienia do niniejszego ustgpu obowiazuje proce-
dura zawarta w art. 5 i 7 decyzji 1999/468/WE, zgodnie z art. 8 tejze
dyrektywy.

Dhugo$¢ okresu okreslonego w art. 5 ust. 6 decyzji 999/468/WE bedzie
ustalana jako réwna trzy miesiace.

2a. W przypadku odestania do niniejszego ustgpu stosuje si¢ art. Sa
ust. 1-4 oraz art. 7 decyzji 1999/468/WE, z uwzglednieniem przepisow
jej art. 8.

3. W przypadku odniesienia do niniejszego ustgpu obowiazuje proce-
dura zawarta w art. 3 i 7 decyzji 1999/468/WE, zgodnie z art. 8 tejze

dyrektywy.

Artykut 28
Srodki wdrozenia
1. Panstwa Cztonkowskie moga zglosi¢ Komisji dowolne $rodki

shuzace do wdrozenia niniejszej dyrektywy. Stosowne decyzje zostana
przyjete zgodnie z procedura, o ktorej mowa w art. 27 ust. 2.
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2. Komisja z wlasnej inicjatywy lub na wniosek Panstwa Cztonkow-
skiego, w szczegdlnych sprawach, bada stosowanie i wprowadzanie
postanowien dotyczacych certyfikacji w zakresie bezpieczenstwa i auto-
ryzacji w zakresie bezpieczenstwa i w okresie dwoch miesigcy od otrzy-
mania takiego wniosku podejmie decyzjg, zgodnie z procedura, o ktorej
mowa w art. 27 ust. 2, czy odno$ne Srodki moga by¢ dalej stosowane.
Komisja oglasza swoja decyzje Parlamentowi Europejskiemu, Radzie
i Panstwom Cztonkowskim.

ROZDZIAL VII
PRZEPISY OGOLNE 1 KONCOWE

Artykut 31

Raport i dalsze dzialania Wspolnoty

Komisja przedtozy Parlamentowi Europejskiemu i Radzie najp6zniej do
dnia 30 kwietnia 2007 r., i potem co pig¢ lat, raport w sprawie wdra-
zania niniejszej dyrektywy.

Do raportu nalezy zalaczy¢é, w razie potrzeby, propozycje dalszych
dziatan Wspolnoty.

Artykut 32
Kary

Panstwa Czlonkowskie ustanawiaja przepisy dotyczace kar za naru-
szenie przepisow krajowych przyjetych w zwiazku z niniejsza dyrek-
tywa i podejma wszelkie niezbgdne dziatania w celu zapewnienia, ze sa
one stosowane. Kary musza by¢ skuteczne, proporcjonalne, niedyskry-
minujace i zniechgcajace.

Panstwa Czlonkowskie informuja Komisj¢ o tych postanowieniach
najpdzniej do dnia okreslonego w art. 33 oraz bezzwlocznie powiada-
miaja Komisj¢ o jakichkolwiek pozniejszych zmianach tych przepisow.

Artykut 33

Wdrozenie

Panstwa Czlonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe, wyko-
nawcze i administracyjne niezbgdne dla dostosowania si¢ do niniejszej
dyrektywy najp6zniej do dnia 30 kwietnia 2006 r. i niezwlocznie
powiadamiaja o tym Komisjg.

Wspomniane $rodki zawieraja odniesienie do niniejszej dyrektywy lub
odniesienie takie towarzyszy ich urzgdowej publikacji. Metody dokony-
wania takiego odniesienia sa okre$lane przez Panstwa Czlonkowskie.
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Artykut 34

Wejscie w zycie

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie z dniem jej publikacji w Dzien-
niku Urzedowym Unii Europejskiej.

Artykut 35

Adresaci

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Panstw Cztonkowskich.
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ZALACZNIK 1

WSPOLNE WSKAZNIKI BEZPIECZENSTWA

Wspolne wskazniki bezpieczenstwa (CSI) sa przedmiotem corocznych spra-
wozdan ze strony wiadz bezpieczenstwa okreslonych w art. 3 lit. g).

Wskazniki odnoszace si¢ do dziatan, o ktorych mowa w art. 2 ust. 2 lit. a) i b),
powinny by¢ wyliczone osobno, jesli sa przekazywane.

Jezeli po przedstawieniu sprawozdania odkryto nowe fakty lub btedy, wskazniki
za jeden konkretny rok powinny by¢ zmienione lub skorygowane przez wiadzg
bezpieczenstwa przy pierwszej sposobnosci, najpézniej w nastgpnym sprawoz-
daniu rocznym.

Wspdlne definicje CSI oraz wspdélne metody obliczania skutkow ekonomicznych
wypadkéw zostaty okreslone w dodatku.

1. Wskazniki odnoszace si¢ do wypadkow

1.1. Calkowita i wzglgdna (w przeliczeniu na pociggokilometry) liczba znacza-
cych wypadkéw w podziale na nast¢pujace rodzaje wypadkow:
— kolizja pociagu z pojazdem szynowym,
— kolizja pociagu z obiektami wewnatrz skrajni,

— wykolejenie pociagu,

— wypadek na przejezdzie kolejowym, tacznie z wypadkami z udziatem
pieszych na przejezdzie kolejowym, i dalszy podzial na pig¢ rodzajow
przejazdow kolejowych okreslonych w pkt 6.2,

— wypadek z udzialem o0s6b i poruszajacego si¢ taboru kolejowego,
z wyjatkiem samobdjstw i prob samobojstw,

— pozar taboru kolejowego,

— inne.

Kazdy znaczacy wypadek jest zglaszany zgodnie z rodzajem pierwotnego
wypadku, nawet jezeli skutki wtornego wypadku sa powazniejsze (np. pozar
po wykolejeniu si¢ pociagu).

1.2. Calkowita i wzgledna (w przeliczeniu na pociagokilometry) liczba o0sob
powaznie rannych i zabitych, wedlug rodzaju wypadku, w podziale na
nastgpujace kategorie:

— pasazer (rowniez w przeliczeniu na pasazerokilometry i pociggokilometry
dla pociagow pasazerskich),

— pracownik lub podwykonawca,

— uzytkownik przejazdow kolejowych,

— intruz,

— inna osoba na peronie,

— inna osoba nie na peronie.
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Wskazniki odnoszace si¢ do towaréw niebezpiecznych

Catkowita 1 wzglegdna (w przeliczeniu na pociagokilometry) liczba
wypadkéw zwiazanych z transportem koleja towaréw niebezpiecznych
w podziale na nastgpujace kategorie:

— wypadek z udzialem co najmniej jednego pojazdu kolejowego przewo-
zacego towary niebezpieczne zgodnie z definicja podana w dodatku,

— liczba tego rodzaju wypadkéw, w ktorych doszto do uwolnienia
towarow niebezpiecznych.

Wskazniki odnoszace si¢ do samobéjstw

Catkowita i wzglgdna (w przeliczeniu na pociagokilometry) liczba samo-

bojstw 1 prob samobdjstw.

Wskazniki odnoszace si¢ do zdarzen poprzedzajacych wypadki

Catkowita i wzgledna (w przeliczeniu na pociagokilometry) liczba zdarzen

poprzedzajacych wypadki w podziale na nast¢pujace rodzaje zdarzen:

— peknigta szyna,

— odksztalcenia toru oraz inne przesunigcia toru,

— defekt sygnalizacji,

— minigcie sygnatu informujacego o niebezpieczenstwie przy przejez-
dzaniu przez punkt niebezpieczny,

— minigcie sygnalu informujacego o niebezpieczenstwie bez przejezdzania
przez punkt niebezpieczny,

— peknigte koto w uzytkowanym taborze kolejowym,

— peknigta 0§ w uzytkowanym taborze kolejowym.

Nalezy zgtasza¢ wszystkie zdarzenia poprzedzajace, zarowno skutkujace, jak
i nieskutkujace wypadkami. (Zdarzenie poprzedzajace wypadek skutkujace
znaczacym wypadkiem nalezy rowniez zglosi¢ w czgéci dotyczacej wskaz-
nikéw odnoszacych si¢ do zdarzen poprzedzajacych wypadki; zdarzenie
poprzedzajace wypadek nieskutkujace znaczacym wypadkiem nalezy
jedynie zglosi¢ w czg$ci dotyczacej wskaznikow odnoszacych si¢ do
zdarzen poprzedzajacych).

Wskazniki do obliczenia skutkéw ekonomicznych wypadkéw

Catkowita/catkowite (w EUR) i wzglgedna/wzgledne (w przeliczeniu na
pociagokilometry):

— liczba przypadkow $miertelnych i powaznych obrazen pomnozona przez
warto$¢ zapobiegania ofiarom w ludziach (VPC),

— koszty szkoéd w srodowisku,
— koszty szkdéd materialnych w taborze kolejowym lub w infrastrukturze,
— koszty opdznien spowodowanych wypadkami.

Wtadze bezpieczenstwa zglaszaja skutki ekonomiczne znaczacych wypad-
kow.

VPC jest wartoscia, jaka spoteczenstwo przypisuje zapobieganiu ofiarom
w ludziach, i jako taka nie stanowi podstawy do rekompensaty dla stron
bioracych udziat w wypadku.



2004L0049 — PL — 30.07.2014 — 003.002 — 33

6.2.

Wskazniki odnoszace si¢ do bezpieczenstwa technicznego infrastruktury
i jego wdrazania

. Odsetek torow z systemami kontroli pociggu (TPS) w eksploatacji oraz

odsetek pociagokilometrow z wykorzystaniem funkcjonujacych systemow
TPS, jesli systemy te zapewniaja:

— ostrzeganie,
— ostrzeganie i automatyczne zatrzymanie,

— ostrzeganie i automatyczne zatrzymanie oraz dyskretny nadzor predko-
Sci,

— ostrzeganie i automatyczne zatrzymanie oraz stalty nadzor predkosci.

Liczba przejazdow kolejowych (catkowita, na kilometr linii i na kilometr
torow) w podziale na nastgpujacych pie¢ rodzajow:

a) przejazd kolejowy z biernym systemem zabezpieczen;
b) przejazd kolejowy z czynnym systemem zabezpieczen:
(i) recznym,;
(ii) automatycznym z systemem ostrzegania uzytkownika;
(iii) automatycznym z systemem zabezpieczen uzytkownika;

(iv) z systemem zabezpieczen torow.
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Dodatek

Wspélne definicje CSI oraz wspélne metody obliczania skutkéw

1.1.

1.2

1.3.

L.5.

1.6.

1.7.

1.8.

1.9.

ekonomicznych wypadkéw

Wskazniki odnoszace si¢ do wypadkow

,znaczacy wypadek” oznacza kazdy wypadek z udzialem co najmniej
jednego pojazdu szynowego w ruchu, w ktorego wyniku co najmniej
jedna osoba zostaje zabita lub powaznie ranna lub dochodzi do znacznej
szkody w taborze, torach, innych instalacjach lub $rodowisku, lub naste-
puja znaczne zaklocenia ruchu, z wylaczeniem wypadkow w warsztatach,
magazynach i zajezdniach;

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

,znhaczne zaktdcenia ruchu” oznaczaja zawieszenie ruchu kolejowego na
gtownej linii kolejowej przez co najmniej szes¢ godzin;

,pociag” oznacza co najmniej jeden pojazd kolejowy ciagnigty przez co
najmniej jedna lokomotyweg badz co najmniej jeden wagon silnikowy lub
jeden wagon silnikowy poruszajacy si¢ pojedynczo, przemieszczajacy si¢
pod danym numerem badz okreslonym oznaczeniem z poczatkowego
statego punktu do koncowego statego punktu, w tym maszyng lekka, tj.
samg lokomotywe poruszajaca si¢ bez obciazenia;

,kolizja pociagu z pojazdem szynowym” oznacza kolizj¢ czoto-czoto,
czoto-tyt lub kolizj¢ boczna migdzy czgscia danego pociagu a czg$cia
innego pociagu lub pojazdu szynowego lub z manewrujacym taborem
kolejowym;

,kolizja pociagu z obiektami wewnatrz skrajni” oznacza kolizj¢ migdzy
czgscig pociagu a obiektami przymocowanymi lub tymczasowo znajduja-
cymi si¢ na torach lub w ich poblizu (z wyjatkiem obiektow zgubionych
na przejazdach kolejowych przez pojazd przekraczajacy przejazd lub uzyt-
kownika przekraczajacego przejazd), w tym kolizjg z siecia trakcyjna;

,wykolejenie pociagu” oznacza kazdy przypadek, w ktéorym co najmniej
jedno koto pociagu wypadlo z toru;

wypadek na przejezdzie kolejowym” oznacza kazdy wypadek na prze-
jazdach kolejowych z udzialem co najmniej jednego pojazdu kolejowego
i co najmniej jednego pojazdu przekraczajacego przejazd, innych uzyt-
kownikéw przekraczajacych przejazd, takich jak piesi, lub innych
obiektow tymczasowo znajdujacych si¢ na torach lub w ich poblizu,
zgubionych przez pojazd przekraczajacy przejazd lub uzytkownika prze-
kraczajacego przejazd;

swypadek z udzialem o0s0b 1 poruszajacego si¢ taboru kolejowego”
oznacza wypadki, w ktorych w co najmniej jedna osobg uderzyt pojazd
kolejowy lub obiekt do niego przymocowany lub taki, ktory odlaczyt sig¢
od pojazdu; definicja obejmuje osoby, ktore wypadly z pojazdu kolejo-
wego, oraz osoby, ktore upadty lub w ktore uderzyt wolny obiekt podczas
podrdzy na poktadzie pojazdu;

,,pozar taboru kolejowego” oznacza pozar lub wybuch nastgpujace w pojez-
dzie kolejowym (w tym w jego tadunku) podczas przejazdu migdzy stacja
poczatkowa 1 stacja przeznaczenia, w tym podczas postoju na stacji
poczatkowej, postoju na stacji przeznaczenia lub postoju w czasie prze-
jazdu, jak rowniez podczas rozrzadzania wagonow;
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1.14.

1.16.

2.2.

3.2.

Hinny (wypadek)” oznacza kazdy wypadek inny niz kolizja pociagu
z pojazdem szynowym, kolizja pociagu z obiektami wewnatrz skrajni,
wykolejenie pociagu, wypadek na przejezdzie kolejowym, wypadek
z udzialem o0sob i poruszajacego si¢ taboru kolejowego lub pozar taboru
kolejowego;

,pasazer” oznacza kazda osobg, z wylaczeniem cztonkoéw zatogi pociagu,
odbywajaca podroz koleja, w tym — tylko do celow statystyki wypadkow
— pasazerow usitujacych wsia$¢ do pociagu w ruchu lub z niego wysias¢;

pracownik lub podwykonawca” oznacza kazda osobg, ktorej zatrudnienie
ma zwiazek z koleja i ktora w czasie wypadku znajduje si¢ w pracy,
tacznie z personelem podwykonawcow, samozatrudnionymi podwykonaw-
cami, zaloga pociagu oraz osobami odpowiadajacymi za obstuge taboru
kolejowego i elementéw infrastruktury;

,suzytkownik przejazdu kolejowego” oznacza kazda osobg korzystajaca
z przejazdu kolejowego w celu przekroczenia linii kolejowej za pomoca
dowolnych $rodkow transportu lub pieszo;

,intruz” oznacza kazda osobg obecna na terenie kolei w przypadku,
w ktorym taka obecno$¢ jest niedozwolona, z wyjatkiem uzytkownika
przejazdu kolejowego;

,inna osoba na peronie” oznacza kazda osobg¢ na peronie kolejowym,
ktora nie zostata zdefiniowana jako ,,pasazer”, ,pracownik lub podwyko-
nawca”, ,,uzytkownik przejazdu kolejowego”, ,,inna osoba nie na peronie”
lub ,,intruz”;

,inna osoba nie na peronie” oznacza kazda osobg nie na peronie kolejo-
wym, ktéra nie zostatla zdefiniowana jako ,pasazer”, ,pracownik lub
podwykonawca”, ,uzytkownik przejazdu kolejowego”, ,inna osoba na
peronie” lub ,,intruz”;

,,zgon (ofiara $miertelna)” oznacza kazda osobg, ktora zmarta w wyniku
wypadku, bezposrednio lub w ciagu 30 dni po wypadku, z wytaczeniem
samobdjstw;

,powazne obrazenia (osoba powaznie ranna)” oznacza kazda osobg ranna,
hospitalizowana przez ponad dwadzieScia cztery godziny w wyniku
wypadku, z wylaczeniem prob samobojstw.

Wskazniki odnoszace si¢ do towaréw niebezpiecznych

»wypadek zwiazany z transportem towarow niebezpiecznych” oznacza
kazdy wypadek lub zdarzenie, ktore jest objgte obowiazkiem zgloszenia
zgodnie z sekcja 1.8.5 RID (')/ADR;

towary niebezpieczne” oznaczaja substancje i artykuty, ktorych transport
jest zabroniony przez RID lub dozwolony jedynie na zasadach w nim
okreslonych;

Wskazniki odnoszace si¢ do samobdjstw

,samobdjstwo” oznacza czyn polegajacy na rozmy$lnym uszkodzeniu
swojego ciata, ktorego skutkiem jest zgon, zarejestrowany i sklasyfikowany
przez wlasciwy organ krajowy;

,,proba samobodjstwa” oznacza czyn polegajacy na rozmyslnym uszko-
dzeniu swojego ciala, ktorego skutkiem sa powazne obrazenia.

(!) RID, Regulamin migdzynarodowego przewozu kolejami towaréw niebezpiecznych, przy-

jety na mocy dyrektywy 2008/68/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
24 wrzesnia 2008 r. w sprawie transportu ladowego towar6w niebezpiecznych (Dz.U.
L 260 z 30.9.2008, s. 13).
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4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

Wskazniki odnoszace si¢ do zdarzen poprzedzajacych wypadki

peknigta szyna” oznacza szyng, ktora pgkla na co najmniej dwie czgsci,
lub szyng, od ktorej oddzielit si¢ kawatek metalu, powodujac powstanie
przerwy o dlugosci powyzej 50 mm i glgbokoscei powyzej 10 mm w plasz-
czyznie toczenia;

,,odksztalcenie torow lub inne przesunigcie torow” oznacza kazde uszko-
dzenie zwiazane z ciagloscia i ksztaltem torow, wymagajace zablokowania
torow lub natychmiastowej redukcji dozwolonej predkosci;

defekt sygnalizacji” oznacza kazdy techniczny defekt systemu sygnali-
zacji (zarowno infrastruktury, jak i taboru kolejowego), w ktorego wyniku
nadawana informacja narzuca ograniczenia mniejsze od wymaganych;

,,minigcie sygnatu informujacego o niebezpieczenstwie przy przejezdzaniu
przez punkt niebezpieczny” oznacza sytuacj¢, w ktorej dowolna czgs¢
pociagu kontynuuje jazde bez zezwolenia i przejezdza poza punkt niebez-
pieczny;

,,minigcie sygnalu informujacego o niebezpieczenstwie bez przejezdzania
przez punkt niebezpieczny” oznacza sytuacj¢, w ktorej dowolna czgs¢
pociagu kontynuuje jazdg bez zezwolenia, ale nie przejezdza poza punkt
niebezpieczny.

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

— kolorowego sygnatu $wietlnego sygnalizatora przytorowego lub sema-
fora informujacego o niebezpieczenstwie lub nakazu STOP, jezeli nie
funkcjonuje system kontroli pociagu (TPS),

— konca zwiazanego z bezpieczenstwem zezwolenia na jazdg dostgpnego
w systemie TPS,

— punktu przekazanego w postaci ustnego lub pisemnego zezwolenia
okreslonego w regulaminach,

— tablicy STOP (oprocz koztéw oporowych) lub sygnatow recznych.

Wylacza si¢ przypadki, w ktorych pojazd nietrakcyjny lub pociag bez
nadzoru obstlugi minie sygnal informujacy o niebezpieczenstwie. Wylacza
si¢ przypadki, w ktorych z dowolnej przyczyny sygnal nie przetaczyt sig
na pozycj¢ informujaca o niebezpieczenstwie wystarczajaco wczesnie, aby
maszynista mogl zatrzymac pociag przed sygnatem.

Wiadze bezpieczenstwa moga osobno sklada¢ sprawozdania dotyczace
czterech wskaznikow odnoszacych si¢ do jazdy bez zezwolenia wymie-
nionych w tiret w niniejszym punkcie oraz zglaszaja przynajmniej zagre-
gowany wskaznik zawierajacy dane dotyczace wszystkich czterech
elementow wskaznikow;

.peknigte koto w uzytkowanym taborze kolejowym” oznacza przerwg
wplywajaca na koto i stwarzajaca ryzyko wypadku (wykolejenia lub koliz-
JD;

,peknigta 0§ w uzytkowanym taborze kolejowym” oznaczaja przerwe
wplywajaca na o$ i stwarzajaca ryzyko wypadku (wykolejenia lub kolizji).
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5.2.

5.3.
53.1.

Wspélna metodyka obliczania skutkéw ekonomicznych wypadkéw

Na warto$¢ zapobiegania ofiarom w ludziach (VPC) skladaja sig:

1) warto$¢ bezpieczenstwa jako taka: wartosci gotowosci do placenia
(WTP) oparte na podanych badaniach preferencji przeprowadzonych
w panstwach cztonkowskich, do ktorych maja zastosowanie;

2) posrednie i bezposrednie koszty ekonomiczne: warto$¢ kosztow osza-
cowana w panstwach cztonkowskich, na ktora sktadaja sig:

— koszty leczenia i rehabilitacji,

— koszty sadowe, koszty poniesione przez policjg, koszty prywatnych
dochodzen zwiazanych z wypadkami, koszty akcji ratunkowe;j
i administracyjne koszty ubezpieczenia,

— straty w produkcji: warto$¢ towaréw i ustug, ktore moglyby zosta¢
wyprodukowane przez dang osobg z korzyscia dla spoteczenstwa,
gdyby wypadek si¢ nie wydarzyt.

Przy obliczaniu kosztow ofiar w ludziach, nalezy oddzielnie uwzgledniaé
ofiary $miertelne 1 osoby, ktore odniosly powazne obrazenia (r6zne VPC
dla ofiar $miertelnych i powaznych obrazen).

Wspdlne zasady szacowania warto$ci bezpieczenstwa jako takiej oraz
bezposrednich/posrednich kosztow ekonomicznych:

W przypadku wartosci bezpieczenstwa jako takiej, ocena, czy dostgpne
dane szacunkowe sa odpowiednie, przeprowadzana jest z uwzglgdnieniem
nast¢pujacych elementow:

— szacunki odnosza si¢ do systemu szacowania zmniejszenia ryzyka
smiertelnosci w sektorze transportu i sg zgodne z podejsciem gotowosé
do ptacenia (WTP) wedlug podanych metod preferencii,

— proba respondentéw uzyta do okreslenia warto$ci jest reprezentatywna
dla danej populacji; w szczegolnosci proba musi odzwierciedla¢ wiek/
przedziaty dochodéw wraz z innymi istotnymi spoteczno-gospodarczy-
mi/demograficznymi cechami populacji,

— metoda uzyskiwania wartosci WTP: badanie powinno by¢ opracowane
w taki sposob, aby zawierato jasne/zrozumiate dla respondentow pyta-
nia.

Bezposrednie i posrednie koszty ekonomiczne szacuje si¢ na podstawie
realnych kosztow ponoszonych przez spoleczenstwo.

Definicje

,.koszty szkod w srodowisku” oznaczaja koszty, ktére musi ponies¢ przed-
sigbiorstwo kolejowe i zarzadey infrastruktury, oszacowane na podstawie
ich doswiadczenia, w celu przywrocenia uszkodzonego obszaru do stanu
sprzed wypadku kolejowego;

. ,koszty szkod materialnych w taborze kolejowym lub w infrastrukturze”

oznaczaja koszty zapewnienia nowego taboru kolejowego lub infrastruk-
tury z takimi samymi funkcjami i parametrami technicznymi, jak elementy
uszkodzone nienadajace si¢ do naprawy oraz koszty przywrdcenia taboru
kolejowego lub infrastruktury nadajacych si¢ do naprawy do stanu sprzed
wypadku, ustalane przez przedsigbiorstwa kolejowe i1 zarzadcOw infra-
struktury na podstawie ich do§wiadczenia, w tym koszty wynajmu taboru
kolejowego w wyniku niedostgpnosci taboru z powodu uszkodzenia pojaz-
dow;
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5.3.3. ,koszty opdznien spowodowanych wypadkami” oznaczaja warto$¢

pienigzng opoznien poniesiong przez uzytkownikoéw transportu kolejowego
(pasazerowie i odbiorcy towarow) w wyniku wypadku, obliczona wedtug
nastgpujacego modelu:

VT = warto$¢ pienigzna oszczednoSci czasu podrézy
Wartos¢ czasu w przypadku pasazera pociqgu (na godzine)

VTp = [VT pasazerow podrozujacych w celach zawodowych] * [$redni
odsetek pasazerow podrozujacych w celach zawodowych rocznie] +
[VT pasazerow podroézujacych w celach innych niz zawodowe] *
[sredni odsetek pasazeréw podrézujacych w celach innych niz zawo-
dowe rocznie]

VTp wyrazona jest w EUR na pasazera na godzing

»pasazer podrozujacy w celach zawodowych” oznacza pasazera podrozu-
jacego w zwiazku ze swoja dziatalnoscia zawodowa, z wylaczeniem
dojazdéw do pracy.

Wartos¢ czasu w przypadku pociqgu towarowego (na godzine)

VTr = [VT pociagdéw towarowych] * [(tonokilometry)/(pociagokilo-
metry)]

VT wyrazona jest w EUR na pociag towarowy na godzing

Srednia ilo§¢ ton towaréw przewozonych przez pociag w ciagu roku =
(tonokilometry)/(pociagokilometry)

CM = koszt 1 minuty opodznienia pociagu
Pociqg pasazerski

CMp = K1 * (VTp/60) * [(pasazerokilometry)/(pociagokilometry)]

Srednia liczba pasazeréw na pociag w ciagu roku = (pasazerokilometry)/
(pociagokilometry)

Pociqg towarowy

CMg = K2 * (VT/60)

Czynniki K1 i K2 mieszcza si¢ migdzy warto$cia czasu a wartoscia opoz-
nienia, jak wynika z szacunkow podanych badan preferencji, biorac pod
uwagg, ze czas stracony na skutek opdznien jest postrzegany znacznie
bardziej negatywnie niz zwykly czas podrozy.

Koszty opoznien spowodowanych wypadkiem = CMp * (opo6znienie
pociagdéw pasazerskich w minutach) + CMg * (opdznienie pociagéw towa-
rowych w minutach)

Zakres modelu

Koszt opo6znien oblicza si¢ dla znaczacych wypadkow w nastgpujacy
sposob:

— rzeczywiste opodznienia na liniach kolejowych, na ktérych miaty
miejsce wypadki, mierzone na stacji koncowej,

— rzeczywiste opoznienia lub, jezeli ich okre$lenie jest niemozliwe, przy-
blizone okreslenie op6znien na innych dotknigtych liniach.
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6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

6.6.

6.7.

Wskazniki odnoszace si¢ do bezpieczenstwa technicznego infrastruktury
i jego wdrazania

»system kontroli pociagu (TPS)” oznacza system, ktory pomaga egzek-
wowac przestrzeganie sygnalow i ograniczen predkosci;

»systemy poktadowe” oznaczaja systemy pomagajace maszyniscie w prze-
strzeganiu wskazan sygnalizacji przytorowej i sygnalizacji kabinowej, a tym
samym zapewniajace bezpieczenstwo w punktach niebezpiecznych i egzek-
wowanie ograniczen predkosci. Do poktadowych TPS naleza:

a) ostrzeganie, zapewniajace automatyczne ostrzezenia dla maszynisty;

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

c) ostrzeganie i automatyczne zatrzymywanie oraz dyskretny nadzor pred-
kosci zapewniajacy bezpieczenstwo w punktach niebezpiecznych, gdzie
dyskretny nadzoér predkosci” oznacza nadzor predkosci w niektorych
miejscach (putapki predkosci) przy zblizaniu si¢ do sygnatu;

d) ostrzeganie i automatyczne zatrzymywanie oraz staly nadzor predkosci
zapewniajacy bezpieczenstwo w punktach niebezpiecznych oraz staty
nadzor nad przestrzeganiem predkosci na danej linii, gdzie ,,staty nadzor
predkosci” oznacza state wskazywanie i egzekwowanie przestrzegania
ograniczen predkosci na wszystkich odcinkach danej linii.

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

»przejazd kolejowy” oznacza jednopoziomowe skrzyzowanie drogi lub
przejsécia z torem kolejowym uznane przez zarzadcg infrastruktury i otwarte
do uzytku publicznego lub prywatnego. Definicja nie obejmuje przejsé
migdzy peronami w obrgbie stacji oraz przejs¢ po torach do wylacznego
uzytku przez pracownikow;

»droga” oznacza, do celow statystyki wypadkoéw kolejowych, kazda droge
publiczna lub prywatna, ulicg lub autostradg, wraz z sasiadujacymi chodni-
kami i $ciezkami rowerowymi;

»przejscie” oznacza kazda trasg, inna niz droga, przeznaczong dla ruchu
0s0b, zwierzat, pojazdéw lub maszyn;

»przejazd kolejowy z biernym systemem zabezpieczen” oznacza przejazd
kolejowy bez zadnego systemu ostrzegania lub zabezpieczen uruchamia-
nego, gdy przekroczenie przejazdu nie jest bezpieczne dla uzytkownika;

»przejazd kolejowy z czynnym systemem zabezpieczen” oznacza przejazd
kolejowy, na ktorym przez uruchomienie urzadzen uzytkownicy sa zabez-
pieczani lub ostrzegani przed nadjezdzajacym pociagiem, jezeli przekro-
czenie przejazdu jest niebezpieczne dla uzytkownika.

— Zabezpieczanie przy uzyciu urzadzen fizycznych obejmuje:

— rogatki lub pétrogatki,

— barierki.
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7.2.

7.3.

7.4.

— Ostrzeganie przy uzyciu statego sprzgtu na przejazdach kolejowych:
— widoczne urzadzenia: $wiatta,
— urzadzenia dzwigkowe: dzwonki, syreny, klaksony itp.
Przejazdy kolejowe z czynnym systemem zabezpieczen dzielg si¢ na:

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

b) automatyczne z systemem ostrzegania uzytkownika: przejazd kolejowy,
na ktorym ostrzeganie uzytkownika jest uruchamiane przez nadjezdza-

jacy pociag;

¢) automatyczne z systemem zabezpieczen uzytkownika: przejazd kolejowy,
na ktorym zabezpieczenie uzytkownika jest uruchamiane przez nadjez-
dzajacy pociag. Obejmuje to przejazd kolejowy z jednoczesnym zabez-
pieczeniem i ostrzeganiem uzytkownika;

d) ,,przejazd kolejowy z systemem zabezpieczen torow” oznacza przejazd
kolejowy, na ktorym sygnatl lub inny system ochrony pociagu pozwala
na przejazd pociagu jedynie wowczas, gdy przejazd kolejowy zapewnia
pelne zabezpieczenie uzytkownika i jest wolny od przeszkdd.

Definicje podstaw wzorcowania

. ,pociagokilometr” oznacza jednostk¢ miary odpowiadajaca ruchowi pociagu

na odcinku jednego kilometra. Uwzglednia si¢ rzeczywiscie przebyta odle-
glosdc, o ile jest ona dostgpna, w przeciwnym przypadku uwzgledniana jest
standardowa odleglos¢ sieciowa migdzy punktem poczatkowym a miejscem
przeznaczenia. Uwzglednia si¢ jedynie odcinek na terytorium kraju przed-
stawiajacego sprawozdanie;

»pasazerokilometr” oznacza jednostk¢ miary odpowiadajaca przewozowi
jednego pasazera koleja na odcinku jednego kilometra. Uwzglgdnia sig
jedynie odcinek na terytorium kraju przedstawiajacego sprawozdanie;

Kilometr linii” oznacza dlugo$¢ mierzona w kilometrach sieci kolejowej
w panstwach cztonkowskich, ktorej zakres okresla art. 2. W przypadku
wielotorowych linii kolejowych uwzglgdnia si¢ jedynie odlegto$¢ migdzy
punktem poczatkowym a miejscem przeznaczenia;

Kilometr torow” oznacza dtlugos¢ mierzona w kilometrach sieci kolejowej
w panstwach cztonkowskich, ktorej zakres okresla art. 2. Uwzglednia sig
kazdy tor wielotorowych linii kolejowych.
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ZALACZNIK 11

ZGLOSZENIE KRAJOWYCH PRZEPISOW BEZPIECZENSTWA

Krajowe przepisy bezpieczefnstwa, ktore musza by¢ zgloszone Komisji zgodnie
z procedura opisang w art. 8, obejmuja:

1) przepisy dotyczace istniejacych krajowych wymagan bezpieczenstwa i metod
oceny bezpieczenstwa;

2) przepisy dotyczace wymagan wobec systemOw zarzadzania bezpieczenstwem
i certyfikacji w zakresie bezpieczenstwa przedsigbiorstw kolejowych;

4) wspolne zasady funkcjonowania sieci kolejowej nieujgte jeszcze w TSI,
lacznie z przepisami dotyczacymi systemow sygnalizacji oraz zarzadzania
ruchem;

5) przepisy ustanawiajace wymagania dotyczace dodatkowych wewngtrznych
zasad operacyjnych (zasad firmowych), ktore musza by¢ ustanowione przez
zarzadcow infrastruktury i przedsigbiorstwa kolejowe;

6) przepisy dotyczace wymagan wobec personelu wykonujacego zadania
krytyczne dla bezpieczenstwa, obejmujace kryteria selekcji, stan zdrowia
i szkolenie zawodowe, jak rowniez przepisy dotyczace certyfikacji personelu,
o ile nie zostaly jeszcze ujete w TSI;

7) przepisy dotyczace badania wypadkow i incydentow.
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1.

ZALACZNIK 111

SYSTEMY ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

Wymagania wobec systemu zarzqdzania bezpieczenstwem

Wszystkie wlasciwe czgscei systemu zarzadzania bezpieczenstwem musza by¢
udokumentowane, w szczegdlnosci musi by¢ opisany rozktad odpowiedzial-
nosci w strukturach organizacyjnych zarzadey infrastruktury lub przedsigbior-
stwa kolejowego. Dokumentacja musi wskazywaé jak kierownictwo panuje
nad dziatalno$cia na roznych poziomach, jaki jest w tym udziat pracownikow
i poszczegodlnych przedstawicieli kierownictwa na wszystkich poziomach oraz
jak jest zapewniane ciagle doskonalenie systemu zarzadzania bezpieczen-
stwem.

. Podstawowe elementy systemu zarzqdzania bezpieczenstwem

Podstawowymi elementami systemu zarzadzania bezpieczenstwem sa:

a) polityka bezpieczenstwa zatwierdzona przez dyrektora zarzadzajacego
organizacji i przekazana calej zalodze;

b) ilosciowe i jakoSciowe cele organizacji dla utrzymania i polepszenia
bezpieczenstwa oraz plany osiagnigcia tych celow;

c) procedury stuzace osiaganiu istniejacych, nowych i zmienionych stan-
dardow technicznych 1 operacyjnych oraz innych przewidzianych
warunkow — ustanowionych w:

— TSI, lub

— krajowych przepisach bezpieczenstwa, o ktorych mowa w art. 8
i zataczniku II, lub

— innych, stosownych przepisach, lub
— decyzjach wladzy bezpieczenstwa,

oraz procedury shuzace do zapewnienia zgodnosci ze standardami i innymi
przewidzianymi warunkami w calym cyklu zyciowym sprzgtu i okresie
dziatalnosci;

d) procedury i metody przeprowadzania ocen ryzyka i stosowania $rodkoéw
nadzoru ryzyka w sytuacjach, kiedy zmiana warunkéw prowadzenia dzia-
talnosci lub wprowadzenie nowego materialu powoduje nowe ryzyko dla
infrastruktury lub prowadzonej dziatalnosci;

e) okreslenie programéw szkolenia personelu i systeméw dla zapewnienia, ze
kompetencje personelu zostang utrzymane, a zadania wykonane odpowied-
nio;

f) ustalenia zapewniajace odpowiedni dostgp do informacji w ramach orga-
nizacji oraz, gdzie to wlasciwe, wymiang informacji miedzy organizacjami
dziatajacymi w ramach tej samej infrastruktury;

g) procedury i formaty dla dokumentowania informacji dotyczacej bezpie-
czenstwa i wskazanie procedury ustalajacej sposob nadzoru nad waznymi
informacjami dotyczacymi bezpieczenstwa;
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h) procedury zapewniajace, ze wypadki, incydenty, wypadki, ktoérych unik-

i)

nigto, 1 inne niebezpieczne zdarzenia sa zglaszane, badane i analizowane
oraz ze niezbgdne kroki zapobiegawcze zostaly podjgte;

postanowienia wynikajace z plandw dziatania, alarmowania i informowania
w razie niebezpieczenstwa, uzgodnione z odpowiednimi wtadzami publicz-
nymi;

postanowienia dotyczace okresowych wewngtrznych audytow systemow
zarzadzania bezpieczenstwem.
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ZALACZNIK 1V

DEKLARACJE DLA SIECIOWEJ CZESCI CERTYFIKATU
BEZPIECZENSTWA

Nastgpujace dokumenty musza by¢ zlozone w celu umozliwienia wladzy bezpie-
czenstwa wydanie sieciowej czgsci certyfikatu bezpieczenstwa:

— dokumentacja od przedsigbiorstwa kolejowego dotyczaca TSI lub czgsci TSI
i, gdy stosowne, krajowych przepisow bezpieczenstwa lub innych przepisow
majacych zastosowanie do jego dziatalnosci, personelu i taboru oraz doku-
mentacja dotyczaca sposobu zapewnienia zgodnos$ci z nimi przy pomocy
systemu zarzadzania bezpieczenstwem;

— dokumentacja od przedsigbiorstwa kolejowego dotyczaca réznych kategorii
personelu  zatrudnionego lub wynajgtego dla prowadzenia dziatalnosci,
tacznie z dowodami spelnienia przez personel wymagan zawartych w TSI
lub przepisach krajowych oraz jego prawidtowej certyfikacji;

— dokumentacja od przedsigbiorstwa kolejowego dotyczaca roéznych typow
taboru kolejowego uzytkowanego w dziatalnosci, tacznie z dowodami spet-
nienia przez tabor wymagan zawartych w TSI lub przepisach krajowych
i jego prawidlowej certyfikacji.

By unikna¢ powtarzania tej samej pracy oraz by zredukowac ilo$¢ informacji,
bedzie przedstawiana tylko sumaryczna dokumentacja dotyczaca elementow
zgodnych z TSI i innymi wymogami dyrektywy 96/48/WE i dyrektywy
2001/16/WE.



2004L0049 — PL — 30.07.2014 — 003.002 — 45

ZALACZNIK V

ZASADNICZA  ZAWARTOSC RAPORTU Z DOCHODZENIA
W SPRAWIE WYPADKOW I INCYDENTOW

1) Podsumowanie

Podsumowanie zawiera krotki opis zdarzenia, gdzie i kiedy miato miejsce,
oraz jego skutki. Zawiera opis bezposredniej przyczyny wypadku, jak rowniez
czynniki majace wpltyw na jego zaistnienie i przyczyny posrednie ustalone
w dochodzeniu. Nalezy w nim zamiesci¢ glowne rekomendacje i poda¢ adre-
sata tych rekomendacji.

2) Fakty bezposrednio zwiqzane ze zdarzeniem

1. Zdarzenie:

— data, doktadny czas i miejsce zdarzenia,

— opis wydarzen i miejsca wypadku, tacznie z dziataniami stuzb ratow-
niczych i wypadkowych,

— decyzja o wszczgeiu badania, sktad zespolu badajacego i przebieg
badania.

2. Tlo zdarzenia:

— Personel i podwykonawcy bioracy udzial w zdarzeniu oraz inne strony
i $wiadkowie,

— pociagi 1 ich sklad, facznie z numerami rejestracyjnymi jednostek
taboru bioracego udzial w zdarzeniu,

— opis infrastruktury i systemu sygnalizacji — typy toréw, przetaczniki,
rygle, sygnaty, ochrona pociagu,

— $rodki komunikacji,

— prace wykonywane w miejscu zdarzenia lub jego sasiedztwie,

— aktywacja kolejowego planu awaryjnego i jego kolejne etapy,

— aktywacja planu awaryjnego publicznych stuzb ratunkowych, policji
i shuzb medycznych i jego kolejne etapy.

3. Skutki $miertelne, obrazenia i zniszczenia materialne:

— pasazerowie 1 strony trzecie, personel, facznie z podwykonawcami,

— tadunki, bagaze i inna wlasnos¢,

— tabor kolejowy, infrastruktura i srodowisko.

4. Warunki zewngtrzne:

— warunki pogodowe i dane geograficzne.

3) Zapis z badan i przestuchan

1. Podsumowanie zeznan (dane osobowe podlegaja ochronie):
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— pracownicy kolei, tacznie z podwykonawcami,

— inni $wiadkowie.

. System zarzadzania bezpieczenstwem:

— ramy organizacyjne oraz sposob wydawania i wykonywania polecen,

— wymagania wobec personelu i jak sa egzekwowane,

— procedury wewngtrznych kontroli i audytéw i ich wyniki,

— oddziatywanie pomigdzy réznymi zaangazowanymi podmiotami i infra-
struktura.

. Przepisy i regulacje:

— stosowne przepisy i regulacje wspodlnotowe i krajowe,

— inne przepisy, takie jak przepisy operacyjne, miejscowe instrukcje,
wymagania wobec personelu, przepisy dotyczace utrzymania oraz
odnosne standardy.

. Funkcjonowanie taboru kolejowego i instalacji technicznych:

— system sygnalizacji i nadzoru sterowania, tacznie z zapisem z automa-
tycznych rejestratorow danych,

— infrastruktura,

— sprzgt komunikacyjny,

— tabor kolejowy, lacznie z zapisem z automatycznych rejestratorow
danych.

. Dokumentacja dotyczaca prowadzenia dziatan w systemie:

— $rodki podjgte przez personel dla nadzoru ruchu i sygnalizacji,

— wymiana komunikatow ustnych w zwiazku ze zdarzeniem, facznie
z dokumentacja z rejestratorow,

— $rodki podjgte w celu ochrony i zabezpieczenia miejsca zdarzenia.

. Oddziatywanie czlowiek-maszyna-organizacja:

— czas pracy personelu bioracego udziat w zdarzeniu,

— medyczne i osobowe uwarunkowania majace wplyw na zdarzenie,
lacznie ze stresem fizycznym lub psychicznym,

— sposob zaprojektowania wyposazenia majacego wplyw na oddziaty-
wanie czlowiek-maszyna.

. Wczesniejsze zdarzenia podobnego rodzaju.
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4) Analiza i wnioski

1. Podsumowanie serii wydarzen

— okreslenie wnioskow dotyczacych zdarzenia na podstawie faktow,
odnotowanych w rozdziale 3.

2. Omowienie:

— analiza faktow odnotowanych w rozdziale 3, majaca na celu wyciag-
nigcie wnioskow co do przyczyn zdarzenia i dzialania shuzb ratunko-
wych.

3. Whnioski:

— bezposrednie i najblizsze im przyczyny zdarzenia, tacznie z czynnikami
zwigzanymi z dziataniami podejmowanymi przez zaangazowane osoby
lub stan taboru kolejowego lub instalacji technicznych,

— przyczyny poSrednie zwigzane z umiejgtnosciami, procedurami i utrzy-
maniem,

— przyczyny pierwotne zwigzane z uwarunkowaniami ram regulacyjnych
i stosowaniem systemu zarzadzania bezpieczenstwem.

4. Uwagi dodatkowe:

— Brak i niewlaSciwe dzialania stwierdzone w trakcie badania, bez
znaczenia dla wnioskow w sprawie przyczyn.

5) Podjete Srodki

— przedstawienie Srodkéw juz podjetych lub przyjetych w konsekwencji
zdarzenia.

6) Rekomendacje



