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KOMUNIKAT KOMISJI DO RADY I PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO

na temat sprawozdania okresowego dotyczacego wdrozenia dyrektywy w sprawie
bezpieczenstwa kolei i dyrektyw w sprawie interoperacyjnosci kolei

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

1. WPROWADZENIE

Niniejsze sprawozdanie opisuje poziom wdrozenia dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa
kolei oraz interoperacyjnosci europejskiego systemu kolejowego, jaki uzyskano do chwili
obecnej od czasu pierwszego sprawozdania przyjetego przez Komisje w listopadzie 2006 r.'
Stanowi ono spetnienie wymogéw art. 31 dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa kolei’, art. 24
dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci kolei duzych predkosci® oraz art. 28 dyrektywy w
sprawie interoperacyjnosci kolei konwenc;j onalnych4.

W celu przygotowania niniejszego sprawozdania Komisja zlecita analize stopnia wdrozenia
prawodawstwa odnoszacego si¢ do interoperacyjnosci i bezpieczenstwa kolei, a takze
postepow w tej dziedzinie’. Przeprowadzono takze konsultacje spolteczne. Wyniki konsultacji
podsumowano w zalaczniku do niniejszego sprawozdania®.

Roéwniez w zakresie bezpieczenstwa kolei sprawozdanie opiera si¢ na ustaleniach pierwszego
dwuletniego raportu w sprawie rozwoju sytuacji w zakresie bezpieczenstwa kolei we
Wspdlnocie Europejskiej, sporzadzonego przez Europejska Agencje Kolejowa w 2008 r.’

Ostatnie zmiany ram prawnych odnoszacych si¢ do bezpieczenstwa i interoperacyjnosci
kolei® nie zostaly uwzglednione w niniejszym sprawozdaniu, gdyz sa one nadal przedmiotem
transpozycji na poziomie krajowym.

Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego. Sprawozdanie okresowe dotyczace
wdrazania dyrektyw w sprawie interoperacyjno$ci. COM(2006) 660 wersja ostateczna.

Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych. Dz.U. L 220 z 21.6.2004, s. 16.

Dyrektywa Rady 96/48/WE z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci. Dz.U. L 235 2 17.9.1996, s. 6.

Dyrektywa 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 19 marca 2001 r. w sprawie
interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych Dz.U. L 110 z 20.4.2001, s. 1.
http://ec.europa.eu/transport/rail/studies/doc/2007 _interoperability safety.pdf.

Dokument roboczy stuzb Komisji uzupetniajacy komunikat Komisji do Rady i Parlamentu
Europejskiego. Sprawozdanie okresowe dotyczace wdrazania dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa
kolei i dyrektyw w sprawie interoperacyjnosci kolei. SEC(2009) XXX.
http://www.era.europa.cu/core/Safety/Documents/our%?20products/ER A%20biennial%20reports/Web-
ERA Rapport final 2008-09-01.pdf.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie
interoperacyjnos$ci systemu kolei we Wspolnocie Dz.U. L 191 z 18.7.2008, s. 1.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/110/WE z dnia 16 grudnia 2008 r. zmieniajaca
dyrektywe 2004/49/WE w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych. Dz.U. L 345 z 23.12.2008, s.
62.

PL



PL

2. WDROZENIE DYREKTYWY W SPRAWIE BEZPIECZENSTWA KOLEI
2.1. Transpozycja przez panstwa czlonkowskie

Wszystkie panstwa cztonkowskie notyfikowaly Komisji swoje srodki krajowe wdrazajace
dyrektywe w sprawie bezpieczenstwa kolei, z wyjatkiem Luksemburga, wobec ktdrego nadal
toczy si¢ postepowanie w sprawie uchybienia zobowiazaniom panstwa cztonkowskiego. W
niektorych przypadkach jednak, transpozycja opdzniala si¢ i nie zakonczyta si¢ w
wymaganym na mocy dyrektywy terminie (dnia 30 kwietnia 2006 r.).

Kolejnym krokiem jest sprawdzenie, czy wszystkie przepisy dyrektywy zostaly prawidtowo
wdrozone. Powyzsze obejmuje kontrole zgodnosci i szczegdlowe analizy majace na celu
zweryfikowanie, na przyklad, zdolnosci organow krajowych do wykonywania zadan
wymaganych przez dyrektywe. Analizy te nadal trwaja 1 dlatego jest za wczesnie, aby
wyciagnaé ostateczne wnioski w tej sprawie. Dostgpnych jest jednak kilka wstepnych
wynikéw dotyczacych notyfikacji krajowych przepisow bezpieczenstwa i powotania organow
krajowych.

2.2. Krajowe przepisy bezpieczenstwa i ich notyfikacja

Artykut 8 dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa kolei wymaga od panstw cztonkowskich
ustanowienia krajowych przepisow bezpieczenstwa oraz notyfikowania ich Komisji
Europejskiej. Dotyczy to przepisow odnoszacych si¢ do wymogéw bezpieczenstwa
nakltadanych na poziomie panstwa cztonkowskiego i majacych zastosowanie do wigcej niz
jednego przedsigbiorstwa kolejowego.

Notyfikowano prawie 5 000 krajowych przepiséw bezpieczenstwa. Na wniosek Komisji
Agencja dokonata analizy tych notyfikacji i zalecita wystapienie o wyjasnienie lub ponowna
notyfikacje krajowych przepisow bezpieczenstwa przez wigkszos$¢ panstw cztonkowskich.

Jesli chodzi o publikowanie krajowych przepiséw bezpieczenstwa, oczekuje sig, ze w 2009 r.
Agencja zaproponuje sposoby poprawy ich udostgpniania

2.3. Ustanowienie wladz i organow krajowych

Rola krajowych organéw bezpieczenstwa (KOB) ma zasadnicze znaczenie, zaréwno jesli
chodzi o utrzymanie bezpieczenstwa, jak i zagwarantowanie, ze bezpieczenstwo nie stanowi
przeszkody dla otwarcia rynku w zwiazku z rozwojem interoperacyjnosci. Wigkszo$¢ z KOB
zostata powotana w 2006 1 2007 r. Pod koniec 2008 r. tylko jedno panstwo cztonkowskie nie
miato ustanowionego krajowego organu bezpieczenstwa. W wigkszosci przypadkow KOB
podlegaja ministerstwu transportu.

Panstwa cztonkowskie musza takze powola¢ niezalezne organy dochodzeniowe, ktérych
zadaniem jest badanie powaznych wypadkow kolejowych. Do kwietnia 2009 r. tylko jedno
panstwo cztonkowskie nie miato ustanowionego krajowego organu dochodzeniowego (KOD).

Agencja ustanowita sie¢ ulatwiajaca wspoOlprace oraz wymiang opinii 1 do$wiadczen
pomigdzy krajowymi organami.
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24. Opracowanie i wdrozenie prawodawstwa wtérnego na poziomie europejskim

Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei przewiduje przyjecie przez Komisje duzej ilosci
prawodawstwa wtornego przygotowanego przez Agencje w oparciu o mandaty wydane przez
Komisjg (zob. zatacznik®)

W 2007 r. przyjeto pierwszy instrument: rozporzadzenie Komisji (WE) nr 653/2007 w
sprawie stosowania wspolnego europejskiego wzoru certyfikatow bezpieczenstwa i wnioskow
o ich wydanie zgodnie z art. 10 dyrektywy 2004/49/WE oraz w sprawie okresu waznoS$ci
certyfikatow bezpieczefstwa wydanych na mocy dyrektywy 2001/14/WE’.

Wspolne metody bezpieczenstwa stuzace ocenie ryzyka oraz ocenie realizacji celow w
zakresie bezpieczenstwa zostaty przyjete odpowiednio dnia 24 kwietnia 2009 r.'"’ i dnia 5
czerwca 2009 r.'', natomiast dalsze przepisy sa w przygotowaniu.

2.5. Certyfikacja w zakresie bezpieczenstwa

Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei wprowadza obowiazek uzyskania przez
przedsigbiorstwa kolejowe 1 zarzadcow infrastruktury certyfikatu bezpieczenstwa lub
autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa. Zaréwno certyfikaty bezpieczenstwa, jak i autoryzacje
w zakresie bezpieczenstwa skladaja si¢ z dwoch czgsci. Czg§¢ A potwierdza akceptacje
systemu zarzadzania bezpieczenstwem stosowanego przez przedsigbiorstwo kolejowe/
zarzadce infrastruktury, natomiast czg$¢ B dotyczy sieci.

Do dnia 31 marca 2009 r. publiczna baza danych o certyfikatach bezpieczenstwa, ktora
zarzadza Agencja, zawierata 277 waznych certyfikatow typu A. Wigkszo§¢ z nich zostata
wydana w 2007 1 2008 .

Dalsze informacje na temat stanu certyfikacji w zakresie bezpieczenstwa oraz proponowana
strategia wprowadzenia jednolitego, wspolnotowego certyfikatu bezpieczenstwa zostang
przedstawione przez Agencj¢ w 2010 r. na podstawie oceny procedur zwigzanych z
certyfikacja w zakresie bezpieczenstwa stosowanych przez panstwa cztonkowskie.

2.6. Raporty dotyczace bezpieczenstwa

Zgodnie z art. 18 dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa kolei, KOB musza publikowad
coroczne raporty zawierajace informacje na temat sytuacji w zakresie bezpieczenstwa.
Agencja wykorzystuje te raporty do stalego monitorowania rozwoju sytuacji w zakresie
bezpieczenstwa kolei w UE (zob. dwuletni raport EAK?).

Ogolnie wstgpne dane potwierdzaja, ze koleje sa bardzo bezpieczne dla ich uzytkownikdéw,
zwazywszy na 100 ofiar $§miertelnych rocznie w poréwnaniu do okoto 40 000 na drogach UE.
Ponadto rozw¢j bezpieczenstwa kolei w panstwach cztonkowskich UE mozna uznaé za
bardzo pozytywne zjawisko, gdyz liczba ofiar $miertelnych wsrod pasazerow spadta z okoto
400 w 1970 r. do zaledwie 58 w 2006 r.

o Dz.U.L 153 2 14.6.2007, s. 9.
10 Dz.U. L 108 2 29.4.2009, s. 4-19.
i Dz.U.L 150 z 13.6.2009, s. 11-19.
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Ofiary $miertelne wsrod pasazeréw w wypadkach kolejowych w Europie
w latach 1990-2007
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Dane te oraz dalsze analizy dla poszczegdlnych krajow potwierdzaja takze, ze otwarcie rynku
i rozdzielenie funkcji jest mozliwe bez negatywnych skutkéw dla bezpieczenstwa.

Dane wskazuja jednak na wysoki udziat osob trzecich w $miertelnych wypadkach na kolei.
Zazwyczaj sa to nieupowaznione osoby (wkraczajace na tory) oraz osoby korzystajace z
przejazdéw kolejowych (w sumie 1 500 ofiar $miertelnych rocznie). Takze samobdjstwa
stanowia powazny udzial w wypadkach kolejowych: ofiary samobdjstw na kolei nie sa
uwzgledniane jako ofiary wypadkow i1 rzadko stanowia przedmiot zainteresowania prasy. W
2006 r. mialo miejsce okolo 2 300 samobdjstw, czyli ponad 60% wszystkich ofiar
$miertelnych na kolei.

3. POSTEP NA DRODZE KU INTEROPERACYJNOSCI

3.1. Wdrozenie dyrektyw w sprawie interoperacyjnosci

Wszystkie panstwa czionkowskie notyfikowaly krajowe srodki wdrazajace dyrektywy w
sprawie interoperacyjnosci: dyrektywe 96/48/WE (koleje duzych predkosci), dyrektywe
2001/16/WE (koleje konwencjonalne) 1 dyrektywg 2004/50 (powiazanie dyrektyw
dotyczacych kolei duzych predkosci 1 kolei konwencjonalnych oraz rozszerzenie zakresu).

Dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci kolei przewiduja duza ilo$¢ prawodawstwa
wtornego. Oprdcz specyfikacji technicznych interoperacyjnosci (TSI, zob. pkt 3.2) Komisja
przyjeta decyzje 2007/756/WE przyjmujaca wspodlna specyfikacje dotyczaca krajowego
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rejestru pojazdow kolejowych'?. Dyrektywy przewiduja takze inne rejestry (np. rejestr
infrastruktury, rejestr taboru), ktére opracowuje Agencja.

3.2 TSI: aktualny stan

TSI to techniczne specyfikacje speiniajace zasadnicze wymogi okre§lone dyrektywami w
sprawie interoperacyjnosci na poziomie podsystemu i sktadnika interoperacyjnosci.

Dla kolei duzych predkosci od 2002 r. przyjeto szereg TSI obejmujacych wszystkie
zasadnicze podsystemy, z ktorych niektore poddano aktualizacji w 2008 r. Wykaz wszystkich
TSI 1 decyzji zmieniajacych TSI znajduje si¢ w zataczniku®.

Komisja przyjeta takze kilka TSI dla kolei konwencjonalnych obejmujacych aplikacje
telematyczne dla przewozéw towarowych (TAF), emisji hatasu, sterowania (CCS), wagondéw
towarowych oraz ruchu kolejowego (OPE). Ponadto dwie przekrojowe TSI dotyczace kolei
duzych predkosci i kolei konwencjonalnych dotycza bezpieczenstwa w tunelach kolejowych
oraz 0sO6b o ograniczonej sprawnosci ruchowej. Wszystkie wspomniane TSI zostaty
opracowane przez Europejskie Stowarzyszenie na rzecz Interoperacyjnosci Kolei (AEIF),
wyznaczone jako wspolny organ przedstawicielski, ustanowiony na mocy dyrektywy
96/48/WE.

Od 2006 r. Europejska Agencja Kolejowa przygotowuje pozostaty zestaw TSI dla kolei
konwencjonalnych, obejmujacych infrastrukture, energig, tabor (lokomotywy, jednostki
zespolone, wagony pasazerskie) oraz aplikacje telematyczne dla pasazerow (TAP). Przyjecie
tych TSI przewiduje si¢ do 2010 r.

Wspomniane ramy prawne musza jednak zosta¢ udoskonalone, to znaczy nalezy poprawié
btedy, zamknaé kwestie otwarte w TSI 1 rozszerzy¢ ich zakres geograficzny (zob. pkt 3.5).

Z tego powodu Agencja obecnie pracuje nad aktualizacja nastgpujacych TSI dla kolei
konwencjonalnych: wagony towarowe, OPE i1 CCS. Przyjecie zaktualizowanych TSI
spodziewane jest w 2010 r. Dla pozostatych TSI proces zarzadzania zmianami jest w toku.

3.3. Analiza odstepstw

Odstepstwa dopuszczaja wyjatki od stosowania TSI w pewnych warunkach okre$lonych
dyrektywami w sprawie interoperacyjnosci. Pomigdzy przyjeciem pierwszej TSI w 2002 r. a
wejsciem w zycie dyrektywy 2008/57/WE w dniu 19 lipca 2008 r. Komisja otrzymata 43
odstepstwa od 9 panstw cztonkowskich. Pelny wykaz odstgpstw znajduje si¢ w zataczniku®.

Odstepstwa te dotycza prawie wszystkich obowiazujacych TSI. Najwigksza liczba odstepstw
nadeszta w odniesieniu do TSI dotyczacych hatasu (18 odstgpstw), wagondéw towarowych
(11), energii (dla kolei duzych predkosci, 6), CCS (dla kolei duzych predkosci, 5) oraz
infrastruktury (dla kolei duzych predkosci, 5).

Wigkszos¢ odstepstw (34) opiera si¢ na art. 7 lit. a) obu dyrektyw, przyznajac zwolnienie ze
stosowania TSI dla nowych, odnowionych lub zmodernizowanych podsystemow, ktore sa na
zaawansowanym etapie rozwoju w momencie publikacji TSI. Ze wzgledu na specyficzny
charakter tego rodzaju odstgpstwa, moze ono by¢ przyznane w krotkim czasie od

12 Dz.U. L 305 z23.11.2007, s. 30.
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opublikowania TSI, a zatem mozna si¢ spodziewac, ze liczba nowych odstepstw istotnie
spadnie w najblizszych latach, po przyjeciu wszystkich TSI.

Umiarkowana liczba i rodzaje odstgpstw zasadniczo pokazuja, ze stosowanie TSI mozna
uznac¢ za sukces.

34. Interoperacyjnos¢ w tej dziedzinie

Dla celow analizy postgpu na drodze ku interoperacyjnosci kolei europejskich liczba
swiadectw zgodnosci wydanych przez notyfikowane organy dla podsysteméw moze stanowicé
informacj¢ o tym, jak stosowane sa TSI. Poniewaz TSI dla kolei konwencjonalnych nie sa
jeszcze gotowe, podano dane dla kolei duzych predkosci. Ponizszy wykres pokazuje liczbg
swiadectw wydanych i wnioskowanych do lipca 2007 r. (zrédto: notyfikowane organy):
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Dane te wskazuja na intensywna dziatalno$¢ w zakresie certyfikacji podsystemow, z ktérych
kazdy przyczynia si¢ do interoperacyjnosci kolei europejskich.

Wprowadzenie europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS) na
interoperacyjnej sieci europejskiej to inny wazny wskaznik postepu na drodze ku
interoperacyjnosci. Do konca 2008 r. okoto 2 000 km linii wyposazonych w ERTMS byto
wykorzystywanych do celow komercyjnych w réznych krajach Europy, w szczegoélnosci na
liniach duzych predkosci.

Trudnos$ci zwigzane z ustaleniem jednej wspolnej 1 kompatybilnej normy technicznej zostaly
przezwycigzone w 2008 r. wraz z podpisaniem protokotu ustalen pomigdzy Komisja
Europejska a branza kolejowa.
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Ostatnio podpisane umowy oraz krajowe plany rozmieszczenia przedtozone przez panstwa
cztonkowskie pokazuja, ze w najblizszych latach czeka nas gwattowny wzrost: 11 500 km
zostanie oddanych do uzytku do konca 2012 r., a 23 000 km do konca 2015 .

Wiazacy europejski plan rozmieszczenia zostal przyjety dnia 22 lipca 2009 r."> i ma on na
celu sprawne 1 skoordynowane rozmieszczenie systemu. W szczegolnosci przewiduje on
wyposazenie pierwszego projektu sieci do 2015 r. (obejmujac kluczowe potaczenia, takie jak
Rotterdam—Genua, Monachium—Werona, Antwerpia—Bazylea, Walencja—Lyon—Budapeszt,
Drezno—Budapeszt—Konstanca czy Berlin—Terespol). Do 2020 r. gléwne europejskie centra
towarowe zostang polaczone za pomoca ERTMS, tworzac tym samym nowe mozliwosci dla
kolejowych przewoznikdéw towarow.

Obydwie analizy wskazuja, ze interoperacyjno$¢ europejskiego systemu kolejowego stale
rosnie.

3.5. Przeszkody na drodze ku interoperacyjnosci

Przez ponad sto lat rozwojem kolei zarzadzano na poziomie krajowym, raczej w oparciu o
wymogi krajowe niz wspolne podejscie europejskie. Dlatego tez migdzynarodowy transport
kolejowy w Europie nadal jest skomplikowany i kosztowny. Ta segmentacja stanowi wciaz
barierg dla ogolnoeuropejskiego obszaru kolejowego, chociaz zainwestowano znaczne zasoby
finansowe, polityczne i ludzkie w celu zintegrowania systemow kolejowych.

Zywotno$¢ aktywow kolejowych jest dluga, od 30-40 lat dla taboru do stu lat dla
infrastruktury. Zatem, aby techniczna harmonizacja byla mozliwa, przejScie na
interoperacyjny system kolejowy wymaga przede wszystkim zastosowania wymogow
interoperacyjno$ci  w  odniesieniu do nowych, odnowionych 1 zmodernizowanych
podsystemoéw. Wymaga to czasu, co oznacza, ze post¢p widoczny jest dopiero w okresie
srednio- lub dlugoterminowym. W pewnych przypadkach, takich jak ERTMS, z
interoperacyjnosci mozna odnie$¢ korzysci, wytacznie jesli system jest rozmieszczony w
skoordynowany sposob wzdluz catego korytarza. W takich przypadkach konieczna jest
modernizacja odcinkow istniejacych linii, zanim zywotno$¢ podsystemu dobiegnie konca.

Kolejna bariera dla interoperacyjnosci sa nadal odmienne rozwigzania krajowe, tam gdzie
rozpoczgla si¢ juz harmonizacja na poziomie europejskim. Moze to by¢ spowodowane
niekompletnymi europejskimi ramami prawnymi albo lukami pozwalajacymi na odmienna
interpretacje przepiséw. O ile ramy prawne dla kolei duzych predkosci sa juz prawie gotowe,
to dla kolei konwencjonalnych prace nad nimi nadal trwaja, gdyz TSI podsystemow
nInfrastruktura” i ,,Energia” oraz dla jednostek trakcyjnych i wagondéw pasazerskich nie
zostaly jeszcze sfinalizowane i przyj¢te. Przeszkoda ta zniknie do 2010 r.

W zwiazku z tym istnienie tak zwanych ,.kwestii otwartych” w TSI moze skutkowa¢ lukami
w interoperacyjnosci, gdyz stosowane sa krajowe wymogi z odmiennymi rozwigzaniami
interfejsowymi. Do konca 2008 r. w obowiazujacych TSI pozostawalo ponad 100 réznych
kwestii otwartych. Mozliwym rozwiazaniem tego problemu jest zamknigcie kwestii otwartych
przy okazji aktualizacji TSI

1 Dz.U. L 194 of z dnia 25 lipca 2009 r.
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Ponadto obowiazujace TSI obejmuja tylko czes$¢ systemu kolejowego, gdyz zakres dwoch
dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci jest ograniczony do kolejowych sieci
transeuropejskich zgodnie z definicja zawarta w decyzji 1692/96/WE'". Dyrektywa
2004/50/WE przewiduje stopniowe rozszerzanie zakresu na cala sie¢ 1 wszystkie pojazdy przy
okazji przyjmowania nowych TSI lub aktualizowania juz obowiazujacych TSI. W celu
proporcjonalnego wdrozenia tego przepisu, w 2007 r. Komisja udzielita Agencji mandatu na
przeprowadzenie analizy dotyczacej mozliwosci rozszerzenia zakresu geograficznego nowo
aktualizowanych TSI. Wyniki analizy spodziewane sa w 2009 r.

Kolejna potencjalna bariera zwiazana jest z wlaczeniem podsystemu do systemu kolejowego
W momencie zastosowania procedury uruchomienia, okreslonej w dyrektywach w sprawie
interoperacyjnosci. Zanim KOB bedzie mogt zezwoli¢ na uruchomienie, konieczne jest
wykazanie, ze podsystem jest kompatybilny z calym systemem kolejowym. TSI nie moga
dostarczy¢ wszystkich koniecznych wymogéw dla takiej oceny. Istnieje ryzyko
wprowadzenia szczegdtowych procedur technicznych, co spowoduje ograniczenie
interoperacyjnosci. Ten aspekt ,,integracji” zostal poprawiony w nowej dyrektywnie w
sprawie interoperacyjnosci, a takze zostanie uregulowany w rozporzadzeniu Komisji w
sprawie wspdolnych metod bezpieczenstwa stuzacych ocenie ryzyka, ktére zostanie
prawdopodobnie przyjete w pierwszej potowie 2009 r.

4. WNIOSKI

Postep, jaki nastapit dzigki wspolnotowym ramom prawnym w zakresie bezpieczenstwa i
interoperacyjnosci kolei, powinien zachgca¢ do dalszego rozwoju wewngtrznego rynku
kolejowego, stymulujac powstawanie nowych firm, ograniczajac koszty wejscia na rynek oraz
podnoszac konkurencyjnos¢ kolei w stosunku do innych rodzajow transportu.

Analizy przeprowadzone w niniejszym sprawozdaniu wskazuja na mieszane jak dotad wyniki.

Jesli chodzi o bezpieczenstwo kolei, statystyki wskazuja, ze system kolejowy we Wspolnocie
jest bezpieczny, a zmiany organizacyjne wynikajace z prawa wspodlnotowego nie tylko nie
mialy negatywnego wplywu na bezpieczenstwo, ale prawdopodobnie spowoduja wrecz
podniesienie poziomu bezpieczenstwa w okresie krotko- 1 srednioterminowym.

Z punktu widzenia rynku wymogi bezpieczenstwa nadal stanowia powazne bariery wejscia.
Wynikaja one przede wszystkim z kosztu 1 czasochlonnosci odpowiednich procedur na
poziomie krajowym, ich rozbieznosci w poszczegoélnych krajach Europy, a takze braku
przejrzystosci/przewidywalnosci. Spodziewany jest jednak istotny postgp w tej dziedzinie,
czesciowo dzigki ujednoliceniu certyfikatow bezpieczenstwa dla przedsigbiorstw kolejowych
1 wprowadzeniu wspdlnych metod bezpieczenstwa, a czgsciowo dzigki wzajemnej akceptacji
krajowych przepisow w trakcie dopuszczania do eksploatacji pojazdéow szynowych.

Sukces tych dziatah zaleze¢ bgdzie od dwoch czynnikow:

e pelnego ustanowienia nowo tworzonych organow, zwlaszcza KOB, dzialajacych na
podobnych poziomach kompetencyjnych i efektywnosciowych. W tym celu konieczne jest
wzajemne zaufanie pomi¢dzy KOB. Dlatego tez Komisja nadal begdzie sprawdzaé, czy

14 Dz.U.L22829.9.1996,s. 1.
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prawo wspodlnotowe zostalo prawidtowo transponowane, jesli chodzi o nowe struktury i
narzedzia.

e wiodacej roli Europejskiej Agencji Kolejowej w zakresie stopniowego ujednolicania
przepisow 1 procedur bezpieczenstwa oraz stopniowego zastgpowania ich wspolnymi
metodami. Rola ta moze ewoluowaé w przysztosci w kierunku dziatan uzupeiniajacych
dziatalnos¢ KOB w zakresie certyfikacji i wydawania zezwolen.

Jesli chodzi o sie¢ TEN-T, prawodawstwo wtorne dotyczace interoperacyjnosci begdzie
prawdopodobnie gotowe w 2010 r. Jest to zdecydowanie priorytet Komisji, gdyz prawdziwej
interoperacyjno$ci nie mozna osiagna¢ bez TSI dla wszystkich podsystemow. Kolejnym
priorytetem Komisji jest zarzadzanie przejSciem od starego systemu (z przepisami RIV
(International Wagon Regulations) jako gléwna umowa branzy dotyczaca przepisow
regulujacych ruch migdzynarodowy i krajowy) do nowego systemu opartego na TSI oraz
rejestrach infrastruktury i taboru.

Rosnaca liczba certyfikatow zgodnosci wydanych dla podsysteméw i1 ograniczona liczba
odstepstw wskazuja zasadniczo na skuteczne stosowanie obowiazujacych TSI. Fakt ten
potwierdza takze wage notyfikowanych organdw oraz ich rol¢ w zakresie podnoszenia
kompetencji i budowania wzajemnego zaufania. Pozostajace kwestie otwarte w TSI oraz
ograniczony zakres geograficzny TSI moga jednak utrudnia¢ przyszla integracje
europejskiego systemu kolejowego, gdyz stanowa one przeszkody dla interoperacyjnosci.
Dlatego tez zasadnicze znaczenie mie¢ bedzie zamknigcie kwestii otwartych 1 rozszerzenie
zakresu TSI w mozliwie krotkim czasie.

Postep na drodze ku interoperacyjnosci to powolny proces. Z uwagi na dluga zywotnos¢
infrastruktury kolejowe;j i taboru, a takze konieczno$¢ utrzymywania kosztéw inwestycyjnych
w sektorze kolejowym na mozliwym do przyjecia poziomie, nie sa mozliwe radykalne zmiany
majace na celu wprowadzenie jednolitych rozwiazan. Dlatego tez Komisja zamierza
skoncentrowa¢ wysitki na wdrozeniu tych specyfikacji technicznych, ktore przyniosa
najwigksze korzysci w okresie krotko- i srednioterminowym, a mianowicie TSI dotyczacych
CCS, TAF, TAP i OPE.

W przysziosci, przy okazji aktualizacji TSI, konieczne bgdzie takze zwrdcenie wigkszej
uwagi na zasady opracowane w ramach strategii upraszczania otoczenia regulacyjnego oraz
zapewnienie przydatnosci, skutecznosci i proporcjonalnosci prawodawstwa kolejowego. Na
przyktad rozwazona zostanie mozliwo$¢ szerszego zastosowania dobrowolnych norm
europejskich. Niniejsze sprawozdanie dalo Komisji mozliwos¢ podkreslenia tych kwestii.
Komisja nadal bedzie sprawdza¢, jak ramy prawne w zakresie bezpieczenstwa i
interoperacyjnosci kolei sa stosowane w praktyce, zapewniajac wprowadzenie pelnego
prawodawstwa wtornego (a mianowicie TSI dla kolei konwencjonalnych i wspolne metody
bezpieczenstwa) oraz transpozycj¢ nowych dyrektyw. Nastgpnie Komisja zamierza
przygotowa¢ komunikat, w ktorym dokona przegladu polityki w zakresie interoperacyjnosci i
bezpieczenstwa wspolnotowego systemu kolejowego.
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