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SPRAWOZDANIE KOMISJI DLA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO, RADY,
EUROPEJSKIEGO KOMITETU EKONOMICZNO-SPOLECZNEGO I KOMITETU
REGIONOW

na temat postepow w dazeniu do osiagniecia interoperacyjnosci systemu kolei
(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

1. WPROWADZENIE

Niniejsze sprawozdanie zawiera opis poziomu interoperacyjnosci europejskiego systemu
kolejowego, osiagnigtego od czasu sprawozdania przyjetego przez Komisje we wrzesniu 2009
r.'. Stanowi ono spetnienie wymogdw art. 39 dyrektywy 2008/57/WE®.

Niniejsze sprawozdanie opiera si¢ na ustaleniach sprawozdania codwuletniego w sprawie
postepéw w zakresie interoperacyjnosci kolei w UE, wydanego przez Europejska Agencje
Kolejowa w dniu 1 marca 2012 r.”.

2. EWOLUCJA NARZEDZI INTEROPERACYJNOSCI
2.1. Dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci
2.1.1. Przeglgd

Przeksztatcona dyrektywa 2008/57/WE weszta w zycie z dniem 19 lipca 2008 r. Dyrektywy
96/48/WE* 1 2001/16/WE” zostaty uchylone ze skutkiem od dnial9 lipca 2010 r.

Dyrektywa 2008/57/WE zostata zmieniona przez nastgpujace akty prawne:

- dyrektywe Komisji 2009/131/WE z dnia 16 pazdziernika 2009 r. zmieniajaca
zalacznik VII do dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE w
sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspolnocie’;

— dyrektywe Komisji 2011/18/UE z dnia 1 marca 2011 r. zmieniajacg zataczniki II, V 1
VI do dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei we Wspolnocie’.

2.1.2.  Transpozycja dyrektyw w sprawie interoperacyjnosci

Ostateczny termin transpozycji dyrektyw 2008/57/WE 1 2009/131/WE do prawa krajowego
uptynat 19 lipca 2010 r. Ostateczny termin transpozycji dyrektywy 2011/18/UE do prawa
krajowego uptynat 31 grudnia 2011 r.

Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego na temat sprawozdania okresowego
dotyczacego wdrozenia dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa kolei i dyrektyw w sprawie
interoperacyjnos$ci kolei. COM(2009) 464 final.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei we Wspolnocie, Dz.U. L 191 z 18.7.2008, s. 1.
http://www.era.europa.eu/Document-Register/Pages/Interoperabilitybiennialreport-2011.aspx.
Dyrektywa Rady 96/48/WE z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci, Dz.U. L 235 z 17.9.1996, s. 6-24.

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-

27.
6 Dz.U. L 273 z 17.10.2009, s. 12—13.
7 DzU.L57223.2011,s.21-28.
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Do dnia 20 listopada 2012 r. wszystkie panstwa czlonkowskie z wyjatkiem Niemiec
powiadomily o $rodkach krajowych wdrazajacych dyrektywe 2008/57/WE; jednak srodki
zgloszone przez Zjednoczone Krélestwo 1 Francje uznaje si¢ za czgSciowe, gdyz nie maja
jeszcze zastosowania do Eurotunelu. Do tego samego dnia wszystkie panstwa cztonkowskie z
wyjatkiem Niemiec powiadomily o $rodkach krajowych wdrazajacych dyrektywe
2009/131/WE, a wszystkie panstwa czlonkowskie z wyjatkiem Polski i Stowenii powiadomity
o $rodkach krajowych wdrazajacych dyrektywe 2011/18/UE.

Komisja $cisle monitoruje transpozycj¢ tych dyrektyw w sprawie interoperacyjno$ci przez
panstwa czlonkowskie. Komisja kieruje formalne wnioski do panstw cztonkowskich, ktore
nie przekazaly informacji o krajowych $rodkach wykonawczych, o transpozycje
odpowiednich dyrektyw. Do dnia 31 sierpnia 2012 r. Komisja wszczgta przeciwko pigciu
panstwom cztonkowskim postgpowanie w sprawie uchybienia zobowigzaniom panstwa
cztonkowskiego za brak informacji o krajowych $rodkach wykonawczych.

Stuzby Komisji, wspierane przez Europejska Agencje Kolejowa, sprawdzaja obecnie
zgodnos$¢ krajowych s$rodkéw wykonawczych z tymi dyrektywami. W przypadku
jakichkolwiek niezgodnosci panstwa czlonkowskie sg proszone o przedstawienie dalszych
wyjasnien. Jezeli w wyniku dalszej analizy niezgodno$¢ zostanie potwierdzona, przeciwko
danemu panstwu czlonkowskiemu wszczyna si¢ formalne postgpowanie w sprawie
uchybienia zobowigzaniom panstwa cztonkowskiego.

Dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci kolei przewiduja duza ilo§¢ prawodawstwa
wtornego. Obok technicznych specyfikacji interoperacyjnosci (TSI, zob. pkt 2.3), Komisja
przyjeta nastgpujace akty prawne:

- decyzje Komisji 2007/756/WE z dnia 9 listopada 2007 r. przyjmujaca wspolng
specyfikacje dotyczaca krajowego rejestru pojazdéw kolejowych okreslonego w art.
14 ust. 4 i 5 dyrektyw 96/48/WE i 2001/16/WE?;

- decyzje Komisji 2010/713/UE z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie modutow
procedur oceny zgodnosci, przydatnosci do stosowania 1 weryfikacji WE
stosowanych w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci przyjetych na mocy
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE’;

— decyzje Komisji 2011/107/UE z dnia 10 lutego 2011 r. zmieniajaca decyzje
2007/756/WE przyjmujaca wspolng specyfikacje dotyczaca krajowego rejestru
pojazdéw kolejowych'’;

— rozporzadzenie Komisji (UE) nr 201/2011 z dnia 1 marca 2011 r. w sprawie wzoru
deklaracji zgodnosci z dopuszczonym typem pojazdu szynowego'';

— decyzje Komisji 2011/155/UE z dnia 9 marca 2011 r. w sprawie publikacji
dokumentu referencyjnego i administrowania dokumentem referencyjnym, o ktorym
mowa w art. 27 ust. 4 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE w
sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspolnocie';

8 Dz.U. L 305223.11.2007, s. 30-51.
o Dz.U.L31924.12.2010, s. 1-52.

10 Dz.U.L43217.2.2011,s. 33-54.

H Dz.U.L 572232011, s. 8-9.

12 DzU.L63210.3.2011,s. 22-25.

PL



PL

— zalecenie Komisji 2011/217/UE z dnia 29 marca 2011 r. w sprawie zezwolen na
dopuszczenie do eksploatacji podsystemow strukturalnych i pojazdéw na mocy
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE"?;

— decyzje wykonawcza Komisji 2011/633/UE z dnia 15 wrze$nia 2011 r. w sprawie
wspélnych specyfikaciji rejestru infrastruktury kolejowej';

— decyzje wykonawczg Komisji 2011/665/UE z dnia 4 pazdziernika 2011 r. w sprawie
europejskiego  rejestru  typow  pojazdow  kolejowych  dopuszczonych do
eksploatacji'”.

2.2, Techniczne specyfikacje interoperacyjnosci
2.2.1.  Aktualna sytuacja

Skrot TSI oznacza techniczne specyfikacje interoperacyjnosci opracowane przez Europejska
Agencje Kolejowa na mocy mandatu udzielonego przez Komisj¢. Podsystemy i sktadniki
interoperacyjno$ci powinny by¢ zgodne z odpowiednimi TSI, aby speiniaty zasadnicze
wymogi okreslone w dyrektywie 2008/57/WE 1 zapewnialy interoperacyjno$¢ systemu kolei.

Pierwszy szereg TSI dotyczacych transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci (TSI
HS) wydano w 2002 r. Wigkszos$¢ z nich zostata nastgpnie zmieniona w 2008 r.

Drugi szereg TSI, obejmujacy gldwnie transeuropejski system kolei konwencjonalnych (TSI
CR) 1 przekrojowe zagadnienia takie jak bezpieczenstwo w tunelach kolejowych i dostgpnosé¢
dla 0s6b o ograniczonej sprawnos$ci ruchowej, byt publikowany w latach 2006-2011.

Wykaz wszystkich technicznych specyfikacji interoperacyjnosci przyjetych przez Komisje
wedtug stanu na dzien 31 grudnia 2012 r. zamieszczono w zataczniku 1.

Zgodnie z przewidywaniami zawartymi w obecnie obowigzujacych dyrektywach w sprawie
interoperacyjnosci, te ramy prawne s3 nadal rozwijane poprzez korygowanie bledow i
zamykanie punktow otwartych w TSI, a takze rozszerzanie zakresu geograficznego TSI na
caty system kolejowy Unii Europejskie;.

Na tej podstawie Agencja wprowadza obecnie zmiany w nastgpujacych TSI: ruch kolejowy
(OPE), wagony towarowe (WAGQG), lokomotywy i tabor pasazerski (LOC&PAS), sterowanie
(CCS), aplikacje telematyczne dla przewozéw pasazerskich (TAP) i towarowych (TAF),
dostepnos¢ dla 0sob o ograniczonej sprawnosci ruchowej (PRM), bezpieczenstwo w tunelach
kolejowych (SRT), infrastruktura (INF) i energia (ENE).

W odniesieniu do TSI CCS w protokole ustalen podpisanym w dniu 16 kwietnia 2012 r.
potwierdzono zgode wszystkich zainteresowanych stron na wdrozenie systemu ERTMS
(europejski system zarzadzania ruchem kolejowym) na podstawie specyfikacji ,,Wzorzec 3”
zaleconych przez Agencj¢ tego samego dnia. Innymi stowy, wszystkie zainteresowane strony
uznaty, ze zasadnicze elementy s3 juz zawarte w specyfikacjach. Powigzana zmiana TSI CCS
zostala przyjeta w dniu 6 listopada 2012 r.

W przypadku aplikacji telematycznych Agencja, wzorujac si¢ na przyktadzie TSI CCS,
ustanowila 1 prowadzi zarzadzanie zmianami (CCM) w odniesieniu do dokumentéw
technicznych dotaczonych do obydwu TSI obejmujacych aplikacje telematyczne i monitoruje
ich wdrazanie. Ponadto komitet sterujacy i1 eksperci branzowi wspierajag wdrozenie obydwu
TSI, realizowane zgodnie z planem centralnym.

13 Dz.U.L9528.4.2011,s. 1-29.
14 DzU.L25621.10.2011,s. 1-25.
15 Dz.U.L 264 28.10.2011, s. 32-54.
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2.2.2.  Analiza odstepstw od TSI

Odstepstwa dopuszczaja wyjatki od stosowania TSI w pewnych warunkach ustanowionych w
obecnie obowigzujacych dyrektywach w sprawie interoperacyjnosci. W okresie od roku 2007
do 31 sierpnia 2012 r. Komisja otrzymata od 17 panstw czlonkowskich 90 powiadomien o
odstepstwach, co przedstawiono na nastepujacym schemacie:

Whioski o odstepstwa ztozone od 2007 r. zgodnie z dyrektywami
w sprawie interoperacyjnosci 96/48/WE, 2001/16/WE i 2008/57/WE

Podziat wediuq paﬁstw czlonkowskich (stan na dzien 3 wrzesnia 2012 r.)

Jak ukazano na schemacie, odstgpstwa odnosza si¢ do niemal wszystkich obowigzujacych
TSI. Najwyzsza liczba otrzymanych odstepstw dotyczyta TSI ,.Bezpieczenstwo w tunelach
kolejowych” (27 odstepstw), ,,Hatas” (22) i ,,Wagony towarowe” (16).

Whnioski o odstepstwa ztozone od 2007 r. zgodnie z dyrektywami
w sprawie interoperacyjnosci 96/48/WE, 2001/16/WE i 2008/57/WE

Podziat wediug TSI (stan na dzien 3 wrze$nia 2012r.)

LOC&PAS
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Odstegpstwa zgloszone Komisji przez panstwa cztonkowskie ujawnity, ze koncepcja
,zZaawansowanego etapu realizacji” (art. 9 wust. 1 lit. a) dyrektywy w sprawie
interoperacyjnosci), ktora stanowi podstawe ewentualnych odstepstw od TSI, jest niekiedy
zbyt szeroko stosowana'®. Moze to prowadzi¢ do skladania wnioskow o przyznanie
odstepstwa, ktore obejmuja szerszy zakres niz przewidziany w przepisach UE.

Analiza tresci odstepstw wskazuje, ze art. 9 dyrektywy 2008/57/WE mozna uproscié i
poprawi¢ poprzez sprecyzowanie przypadkéw, w ktorych mozna ztozy¢ wniosek o przyznanie
odstepstwa od TSI, przyczyniajac si¢ w ten sposéb do usprawnienia procedury sktadania
wnioskow, a w niektorych przypadkach do uproszczenia tresci zawartej w dokumentacji
wniosku.

2.3. Rejestry
2.3.1.  Krajowy rejestr pojazdow (NVR — art. 33 dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci)

Specyfikacja NVR zostata przyjeta na mocy decyzji Komisji 2007/756/WE i zmieniona na
mocy decyzji Komisji 2011/107/UE. Krajowe rejestry pojazdow sa prowadzone przez
wyznaczone przez panstwa cztonkowskie jednostki rejestrujace, ktore powinny by¢
podtaczone do wirtualnego rejestru pojazdow (VVR), czyli centralnej wyszukiwarki.

Europejska Agencja Kolejowa (ERA) opracowata oprogramowanie stosowane w
standardowej aplikacji do obstlugi rejestrow NVR 1 VVR. Oprogramowanie to jest bezptatnie
udostepniane jednostkom rejestrujgcym. Rejestry NVR i VVR zostaly zaktualizowane z
uwzglednieniem zmian wprowadzonych w decyzji Komisji 2011/107/UE. ERA udziela
obecnie wsparcia jednostkom rejestrujagcym w ustanowieniu potaczen pomigdzy ich rejestrami
NVR a VVR.

2.3.2.  Europejski rejestr typow pojazdow dopuszczonych do eksploatacji (ERATV — art. 34
dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci)

Specyfikacja ERATV zostata przyjeta na mocy decyzji Komisji 2011/665/UE. Rejestr
ERATYV bedzie prowadzony przez Europejska Agencje Kolejowa, ktéra bedzie publikowaé
informacje przekazywane przez krajowe organy nadzoru.

ERA opracowuje oprogramowanie dla tego rejestru. Zgodnie z planem aplikacja powinna by¢
wprowadzona do uzytku do konca 2012 r.

2.3.3.  Rejestr infrastruktury (RINF — art. 35 dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci)

Specyfikacja RINF zostata przyjeta na mocy decyzji Komisji 2011/633/UE. Rejestr RINF
bedzie prowadzony przez jednostki wyznaczone przez panstwa czlonkowskie, ktore nalezy
podtaczy¢ do wspolnego interfejsu uzytkownika.

ERA przeprowadza badanie wykonalnosci w celu okreslenia odpowiedniego rozwigzania
technicznego dla wspolnego interfejsu uzytkownika.

24. Normalizacja

W dniu 28 stycznia 2011 r. Komisja przestata europejskim organom normalizacyjnym
zlecenie M 483 dotyczace programowania i normalizacji na mocy dyrektywy 2008/57/WE w
sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej. Zlecenie to zastgpuje zlecenie
M 275 z dnia 13 listopada 1998 r. w dziedzinie urzadzen kolejowych w odniesieniu do
interoperacyjnos$ci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci oraz zlecenie M 334 z

o Na przyktad w sytuacji, gdy osiagniecie zgodnosci projektu z TSI powinno by¢ mozliwe bez zmiany

harmonogramu i kosztu projektu lub przy uwzglednieniu niewielkich zmian w tym zakresie.
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dnia 22 maja 2003 r. w dziedzinie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnych.

Wykaz norm zharmonizowanych zgodnie z dyrektywa 2008/57/WE opublikowano w
Dzienniku Urzgdowym w dniu 20 lipca 2011 r.

3. POSTEP NA DRODZE KU INTEROPERACYJNOSCI
3.1. Wdrozenie interoperacyjnosci

Sprawozdanie codwuletnie w sprawie postepéw w zakresie interoperacyjnosci kolei w UE,
wydane przez Europejska Agencj¢ Kolejowa w dniu 1 marca 2012 r., zawiera szczegdlowe
informacje na temat postepow w tym zakresie. W celu oszacowania postepu Agencja
ustanowila trzy glowne grupy wskaznikow: instytucjonalne (dotyczace przede wszystkim
krajowych organow nadzoru i organdéw notyfikowanych); prawne (dotyczace sporzadzania
TSI 1 zamykania punktéw otwartych); oraz dotyczace podsystemow (Swiadectwa WE,
zezwolenia na eksploatacje taboru kolejowego i instalacji statych itd.).

3.2. Pozostale przeszkody w zakresie interoperacyjnosci
3.2.1.  Zakres i zastosowanie TSI

Pozostajace otwarte punkty w TSI oraz ograniczony zakres geograficzny TSI moga utrudnia¢
przyszla integracje europejskiego systemu kolejowego, gdyz stanowig one przeszkody dla
interoperacyjnosci. Z tego wzgledu zasadnicze znaczenie ma zamknigcie punktéw otwartych i
rozszerzenie zakresu TSI na caty system kolejowy UE w rozsadnie krotkim czasie.

W 2011 r. Agencja, przy pomocy konsultantow zewngtrznych, przeprowadzila analiz¢ ex-post
w zakresie wdrozenia w siedmiu panstwach cztonkowskich TSI PRM. Ocena ujawnita kilka
znaczacych decyzji, jakie nalezy podja¢ w celu zastosowania (lub nie) TSI PRM. W
przypadku istniejacej infrastruktury i taboru kolejowego projekt jest klasyfikowany jako
odnowienie lub modernizacja (zgodnie z dyrektywa w sprawie interoperacyjnos$ci) w
zalezno$ci od tego, na ile znaczaca jest dana zmiana. Stwierdzono, ze zakres interpretacji
terminu ,,znaczaca” jest szeroki, w wyniku czego wystepuja duze rdéznice w stosowaniu TSI
PRM. Ta sytuacja przyczynita si¢ to ograniczenia w stosowaniu TSI i wstrzymata postep w
zakresie podniesienia dostgpnosci systemu kolejowego.

Odkad TSI PRM weszta w zycie w lipcu 2008 r., panstwa cztonkowskie czesto powolywaty
si¢ na art. 20 dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci w przypadku modernizacji lub
odnowienia, aby moéc arbitralnie zdecydowac, czy specyfikacja zostala zastosowana w peni,
czy tez nie. I tak, mimo ze TSI PRM powinna by¢ stosowana w przypadku odnowienia lub
modernizacji, z zastrzezeniem postanowien zawartych w rozdz. 7 dotyczacym wdrozenia, a
odstgpienie od jej zastosowania jest mozliwe wylacznie na zasadzie odstepstwa (art. 9
dyrektywy) lub w szczegdlnym przypadku (sekcja 7.4 TSI PRM), warunek ten jest
podwazany ze wzgledu na szerszy zakres stosowania art. 20 dyrektywy w sprawie
interoperacyjno$ci. W celu naprawienia zaistniatej sytuacji Komisja odnosi si¢ do tej kwestii
we wnioskach zawartych w czwartym pakiecie kolejowym, podajac przy tym lepsza definicje
elementow, ktore powinny by¢ uwzglednione w TSI odnoszacych si¢ do przypadkow
odnowienia lub modernizacji.

3.2.2. Dopuszczenie do eksploatacji pojazdow kolejowych

Dyrektywa 2008/57/WE przewiduje w kazdym panstwie czlonkowskim zezwolenia na
dopuszczenie do eksploatacji pojazdow kolejowych; wyjatek stanowi wspdlna akceptacja,
czyli mozliwo$¢ wprowadzenia zasady, zgodnie z ktérg inne panstwa w pelni uznajg wyniki
badan zawarte w pierwszym zezwoleniu. W tej sytuacji producenci i przedsigbiorstwa
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kolejowe ponosza szkody z powodu przewlektego charakteru i kosztoéw procesu uzyskania
zezwolenia.

Prace przeprowadzone w 2010 r. przez stuzby Komisji i Europejska Agencje Kolejowa
umozliwity wszystkim zainteresowanym osiggnig¢cie porozumienia w sprawie postanowien tej
dyrektywy dotyczacych dopuszczenia pojazdow kolejowych do eksploatacji. Doprowadzito to
do opracowania zalecenia Komisji z dnia 29 marca 2011 r. w sprawie zezwolen na
dopuszczenie do eksploatacji podsystemow strukturalnych i pojazdéw na mocy dyrektywy
Parlamentu Europejskiego 1 Rady 2008/57/WE.

Jednak w trakcie tych prac wylonity si¢ nowe kwestie takie jak trudno$ci z wdrozeniem
wspolnych metod oceny bezpieczenstwa w odniesieniu do oceny ryzyka i mapowania
zagrozen bezpieczenstwa w TSI w celu umozliwienia systematycznego postugiwania si¢
raczej TSI niz przepisami krajowymi.

Z tego wzgledu we wrze$niu 2011 r. shuzby Komisji powotaty grupe zadaniowa, w sktad
ktorej weszli przedstawiciele wszystkich zainteresowanych, w celu przeprowadzenia analizy
problemoéw, na jakie napotykaja zainteresowane strony w trakcie procesu przyznawania
zezwolen, oraz okre$lenia obszaréw wymagajacych poprawy. Grupa zadaniowa odbyla pigé
posiedzen i zakonczyla prace w czerwcu 2012 r. .

Grupa zadaniowa okreslita trzy rodzaje problemow:

o nie zawsze wlasciwe stosowanie przepiséw UE dotyczacych kolei;
o nie zawsze wlasciwa interpretacja przepisOw UE dotyczacych kolei;
J mozliwo$¢ poprawienia przepisow UE dotyczacych kolei.

Z tego wzgledu, obok $cistego monitorowania procesu wdrazania przepisow UE dotyczacych
kolei, szerszego ich rozpowszechniania i dzialalno$ci szkoleniowej, konieczna jest zmiana w
stosowanej] w UE procedurze dopuszczania pojazdow do eksploatacji . Komisja ujeta te
kwestie w czwartym pakiecie wnioskow.

3.2.3.  Przepisy krajowe

Do innych przeszkod zalicza si¢ brak przejrzystosci krajowych ram prawnych dotyczacych
zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji pojazdéw kolejowych oraz brak publicznego
dostepu do przepisow krajowych. Europejska Agencja Kolejowa ujeta obydwa te aspekty w
biezacych pracach dotyczacych klasyfikacji i wzajemnego powigzania przepisoOw krajowych.

Wreszcie, istnieje tez potrzeba podjecia dalszych dzialan w odniesieniu do kwestii nadal
istniejacych przepisow krajowych, ktore sg zbedne lub sprzeczne z TSI, przede wszystkim
przez panstwa cztonkowskie, a nastgpnie przez Europejska Agencje Kolejowa. W
rzeczywisto$ci do czasu pelnego rozszerzenia TSI na caly system kolei w UE panstwa
cztonkowskie stale zglaszajg znaczna liczbe przepiséw krajowych. Po rozszerzeniu TSI na
caty system kolei w UE i zamknigciu punktow otwartych w tych specyfikacjach panstwa
cztonkowskie powinny usuna¢ przepisy krajowe, ktore sa sprzeczne ze TSI lub zbedne.
Komisja sprecyzowata t¢ kwestic w czwartym pakiecie. Ponadto w celu usunigcia
niespdjnych/dyskryminujacych/nieproporcjonalnych przepiséw krajowych nalezy rozszerzyc¢
zakres uprawnien Agencji w poréwnaniu z panstwami cztonkowskimi. Dlatego tez czwarty
pakiet umozliwi Agencji przyjmowanie opinii skierowanych do panstwa czionkowskiego, z
podaniem powodow, dla ktorych przepis krajowy uznany za zbgdny lub sprzeczny z TSI lub
innymi przepisami UE nie powinien wej$¢ w zycie lub mie¢ zastosowania.

17 Ostateczna wersja sprawozdania grupy zadaniowej jest dostepna pod adresem:

http://www.era.europa.eu/Document-Register/Pages/Report TF Railway Vehicles Auth.aspx
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3.2.4.  Jednostki notyfikowane

W dniu 20 listopada 2012 r. w UE 1 w Norwegii istniaty 53 jednostki notyfikowane dziatajace
na mocy dyrektywy 2008/57/WE, ktorych rozmieszczenie przedstawia ponizszy schemat'®:

AT BE BG CZ DK FR DE IT LU LV NL ES NO PL PT RO SK SI SE UK

Gtoéwna barier¢ dla ogdlnoeuropejskiej konkurencji migdzy jednostkami notyfikowanymi
stanowi kwestia jezyka, ktorym postuguje si¢ wnioskodawca. W istocie wnioskodawcy z
panstw, w ktorych obowigzuja inne jezyki niz jezyki robocze jednostek notyfikowanych, sa
mniej sklonni do wydania dodatkowej kwoty na tlumaczenie. Tak wigc prawdziwa
konkurencja migdzy jednostkami notyfikowanymi ma miejsce raczej w regionach jezykowych
niz na poziomie UE.

Doswiadczenie zdobyte w ubiegtych latach, ktore wskazuje m.in. na réznice w poziomach
kompetencji jednostek notyfikowanych, wydaje si¢ S$wiadczy¢ o potrzebie lepszego
monitorowania i koordynowania ich dziatalnosci. Zmiana dyrektywy 2008/57/WE zapewni
mozliwo$¢ zastosowania nowych ram prawnych w odniesieniu do wprowadzania produktéw
do obrotu, w szczegdlnosci postanowien decyzji 768/2008/WE dotyczacej jednostek
notyfikowanych.

4. WNIOSKI

Postep, jaki nastgpit dzieki unijnym ramom prawnym w zakresie interoperacyjnosci kolei,
bedzie zacheta do dalszego rozwijania wewnetrznego rynku kolejowego, stymulujac
powstawanie nowych firm, ograniczajac koszty wejsScia na rynek, a ostatecznie podnoszac
konkurencyjno$¢ kolei w stosunku do innych rodzajow transportu.

Analizy przeprowadzone w sprawozdaniu wskazuja na nastgpujace fakty:

Akty prawa wtornego, ktére dotyczg interoperacyjnosci (TSI i1 inne akty prawne), sg obecnie
ukonczone w zakresie, w jakim odnoszg si¢ do transeuropejskiego systemu kolei. Zgodnie z
przewidywaniami zawartymi w obecnych ramach prawnych, do 2015 r. oczekuje si¢
rozszerzenia przewazajacej wiekszosci TSI na caty system kolei w Unii Europejskiej. Po tej
dacie specyfikacje te beda poddawane systematycznym zmianom w celu dotrzymania kroku
postepowi technicznemu, tendencjom rynkowym i wymaganiom spoteczenstwa.

18 Zrédto: NANDO
(http://ec.europa.eu/enterprise/newapproach/nando/index.cfm?fuseaction=directive.notifiedbody&sort=
country&dir_id=30) .
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W przysztosci zmiany w TSI powinny przyczyni¢ si¢ takze do uproszczenia $rodowiska
regulacyjnego i zapewnienia adekwatno$ci, skuteczno$ci i proporcjonalnosci przepiséw
dotyczacych kolei. Na przyktad rozwazona zostanie mozliwo$¢ szerszego stosowania
dobrowolnych norm europejskich.

Ponadto rozszerzenie zakresu TSI i zamknigcie ich punktow otwartych umozliwi Agencji i
panstwom czlonkowskim okreslenie i uchylenie przepisow krajowych, ktore sa zbgdne lub
niezgodne z tymi specyfikacjami. W czwartym pakiecie wnioskow Komisja przedstawita
bardziej szczegotowe wyjasnienia dotyczace procesu upraszczania, ktory jest juz mozliwy w
ramach obowigzujacych przepisow, i rozszerzyla jego zakres.

Ponadto w tym pakiecie Komisja proponuje sprecyzowanie kwestii dotyczacych stosowania
TSI w przypadku odnawiania lub modernizacji istniejacych podsystemow.

W tym samym pakiecie Komisja podkresla znaczenie roli, jaka odgrywaja jednostki
notyfikowane oraz ich prawidlowe funkcjonowanie, poprzez dostosowanie przepisow w
sprawie interoperacyjnos$ci do nowych ram prawnych dotyczacych wprowadzania produktow
do obrotu.

I na koniec, czwarty pakiet odnosi si¢ takze do trudnosci wystepujacych obecnie w procesie
przyznawania zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji pojazdéw kolejowych, poprzez
wprowadzenie pojg¢cia zezwolenia na wprowadzenie do obrotu pojedynczego pojazdu
kolejowego, ktore bedzie wazne na catym terytorium Unii Europejskiej. Pociagnie to za sobg
wzmocnienie roli Agencji 1 zwigkszenie nacisku krajowych organéw bezpieczefistwa na
zadania nadzorcze.
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Zalacznik 1

TSI Dokument nr Opublikowany w | Obowiazuje
Dz.U. od

TSI dotyczace podsystemow strukturalnych (*): infrastruktura (INF), energia (ENE),
sterowanie (CCS), tabor (RST, WAG, NOI)

HS INF Decyzja Komisji 2002/732/WE L 245/143 (2002 r.) | 01.12.2002
Zmiana HS INF Decyzja Komisji 2008/217/WE L 77/1 (2008 r.) 01.07.2008
HS ENE Decyzja Komisji 2002/733/WE L 245/280 (2002 r.) | 01.12.2002
Zmiana HS ENE Decyzja Komisji 2008/284/WE L 104/1 (2008 r.) 01.10.2008
HS CCS Decyzja Komisji 2002/731/WE L 245/37 (2002 r.) | 01.12.2002
Korekta HS CCS - L 275/3(2002r.) | 01.12.2002
Zmiana HS CCS Decyzja Komisji 2004/447/WE L 155/67 (2004 r.) | 31.04.2004
Zmiana HS CCS Decyzja Komisji 2006/860/WE L 342/1 (2006r.) | 07.11.2006
Zmiana HS CCS Decyzja Komisji 2007/153/WE L 67/13 (2007 r.) | 06.03.2007
Zmiana HS CCS Decyzja Komisji 2008/386/WE L 136/11 (2008 r.) | 01.06.2008
HS RST Decyzja Komisji 2002/735/WE L 245/402 (2002 r.) | 01.12.2002
Zmiana HS RST Decyzja Komisji 2008/232/WE L 84/132 (2008 r.) | 01.09.2008
Korekta HS RST - L 104/80 (2008 r.) | 01.09.2008
CR RST LOC&PAS | Decyzja Komisji 2011/291/UE L 139/1 (2011 1.) 01.06.2011
CR CCS Decyzja Komisji 2006/679/WE L 284/1 (2006 1.) 28.09.2006
Zmiana CR CCS Decyzja Komisji 2006/860/WE L 342/1 (2006 1.) 07.11.2006
Zmiana CR CCS Decyzja Komisji 2007/153/WE L 67/13 (2007 1.) 06.03.2007
Zmiana CR CCS Decyzja Komisji 2008/386/WE L 136/11 (2008 1.) | 01.06.2008
Zmiana CR CCS Decyzja Komisji 2010/79/WE L 37/74(2010t.) 01.04.2010
CR CCS Decyzja Komisji 2009/561/WE L 194/60 (2009r.) | 22.07.2009
CR NOI Decyzja Komisji 2006/66/WE L 37/1 (2006 r.) 23.06.2006
Zmiana CR NOI Decyzja Komisji 2011/229/UE L 99/1 (2011 1.) 05.04.2011
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TSI Dokument nr Opublikowany w | Obowiazuje
Dz.U. od

CR WAG Decyzja Komisji 2006/861/WE L 344/1 (2006 1.) 31.01.2007
Zmiana CR WAG Decyzja Komisji 2009/107/WE L 45/1 (2009 r.) 01.07.2009
CR INF Decyzja Komisji 2011/275/UE L 126 (2011 r.) 01.06.2011
CR ENE Decyzja Komisji 2011/274/UE L 126 (2011 r.) 01.06.2011
Zmiana HS & CR Decyzja Komisji 2012/88/UE L 51(2012r.) 26.07.2012
CCS

Zmiana HS & CR Decyzja Komisji 2012/696/UE L 311(2012r.) 01.01.2013

CCS

TSI dotyczgce podsystemow funkcjonalnych (*): ruch kolejowy (OPE), aplikacje

telematyczne dla przewozu pasazerskich i towarowych (TAP, TAF), konserwacja (MAI)

HS OPE Decyzja Komisji 2002/734/WE L 245/370 (2002 r.) | 01.12.2002
Zmiana HS OPE Decyzja Komisji 2008/231/WE L 84/1 (2008 r.) 01.09.2008
Zmiana CR&HS OPE | Decyzja Komisji 2010/640/WE L 280/29 (2010r.) | 25.10.2010
Zmiana CR OPE Decyzja Komisji 2011/314/UE L 144/1 (2011 1.) 01.01.2012
HS MAI Decyzja Komisji 2002/730/WE L 245/1 (2002 1.) 01.12.2002
Korekta HS MAI - L 275/5 (2002 r.) 01.12.2002
CR OPE Decyzja Komisji 2006/920/WE L 359/1 (2006 t.) 11.02.2007
Zmiana CR OPE Decyzja Komisji 2008/231/WE L 84/1 (2008 r.) 01.09.2008
Zmiana CR OPE Decyzja Komisji 2009/107/WE L 45/1 (2009 .) 01.07.2009
Zmiana CR&HS OPE | Decyzja Komisji 2012/757/UE L 345/1 (2012r.) | 01.01.2014
CR TAF Rozporzadzenie Komisji (WE) L 13/1 (2006 r.) 19.01.2006
62/2006
Zmiana CR TAF Rozporzadzenie Komisji (UE) L 106/14 (2012 r.) | 20.05.2012
328/2012
HS&CR TAP Rozporzadzenie Komisji (UE) L 123/11 (2012 r.) | 13.05.2011
454/2011
Zmiana HS&CR TAP | Rozporzadzenie Komisji (UE) L 194/1 (2012 r.) | 22.07.2012
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TSI Dokument nr Opublikowany w | Obowiazuje
Dz.U. od
665/2012

Przekrojowe TSI: dostepnos¢ dla oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej (PRM),
bezpieczenstwo w tunelach kolejowych (SRT), zmiany w kilku TSI (Omnibus)

SRT Decyzja Komisji 2008/163/WE L 64/1 (2008 r.) 01.07.2008
PRM Decyzja Komisji 2008/164/WE L 64/72 (2008 1.) 01.07.2008
Omnibus 1 Decyzja Komisji 2012/462/UE L 217/1 (2012 1.) 24.01.2013
Omnibus 2 Decyzja Komisji 2012/463/UE L217/11 (2012r.) | 24.01.2013
Omnibus 3 Decyzja Komisji 2012/464/UE L 217/20 (2012r.) | 24.01.2013

(*) TSI dotyczace podsystemoéw strukturalnych (np. wagony, infrastruktura) mogg réwniez

zawiera¢ wymogi funkcjonalne (np. dotyczace konserwacji).
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