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W zwigzku z udziatem przedstawicieli naszego Stowarzyszenia w pracach
Grupy ds. przygotowania projektu wdrozenia postanowier dyrektyw tzw. filaru
technicznego IV Pakietu Kolejowego zgtaszamy, w trybie roboczym pewne
zagadnienia, wraz z wstepnymi propozycjami rozwigzan legislacyjnych, uznawane w
naszym $rodowisku za konieczne do szczegdtowego rozwazenia w toku dalszych
prac Grupy.

Szersze uzasadnienie naszych propozycji zostanie przedstawione na kolejnym
spotkaniu Grupy lub wcze$niej jesli zostanie zgtoszona taka potrzeba.

Do szczegotowego rozwazenia proponujemy zatem:

1. zawarcie w przepisach ustawowych, jednoznacznej tezy zgodnej ze strategig
UE w zakresie bezpieczenstwa i interoperacyjnosci, z ktérej wynika ze:

Systemowe podejscie do zarzadzania bezpieczeristwem w odniesieniu do systemu
kolei UE powinno w gtéwnej mierze opiera¢ sie na zarzadzaniu ryzykiem, a nie w
oparciu o reguly (przepisy), czemu stuzy¢ ma wdrozenie i stosowanie wspéinych
metod bezpieczenstwa (CSM), a w szczegdinosci odnoszacej sie do wyceny i oceny
ryzyka (CSM RA).

Teza taka jest podstawg dla wszystkich europejskich rozwigzan regulacyjnych,
zarbwno ogoinych, jak i szczegbtowych, dotyczacg =zaréwno rozwigzan
systemowych, jak i proceduralnych, w tym certyfikacji bezpieczeristwa, proceséw
dopuszczania do eksploatacji oraz nadzoru nad bezpieczenstwem.

Odnosi si¢ to do wszystkich obszarow tworzenia/projektowania, budowania,
eksploatacji oraz utrzymywania i modernizowania systemu kolejowego.

W jednakowym stopniu dotyczy to aspektéw technicznych, jak i organizacyjnych oraz
operacyjnych i eksploatacyjnych.

Obecno$¢ zapisbw dotyczacych takiej zasady podejécia do zarzadzania
bezpieczenstwem wyznacza okreslong linie interpretacyjng przepiséw, przez co
utatwia nadzor nad bezpieczenstwem i rynkiem wyrobdéw i ustug, zwilaszcza
Swiadczonych w interesie spotecznym.

Jest ona réwniez pomocna w ksztattowaniu i utrzymywaniu whasciwych relacji
pomiedzy podmiotami zaangazowanymi we wspolnie prowadzone przedsiewziecia, w
tym umozliwia obiektywny podziat odpowiedzialnosci stron za ich wlasng dziatalnosé
operacyjna.

Propozycje skonkretyzowanych zapiséw - z odniesieniami do tresci dokumentéw UE
- przedstawimy, jesli propozycja tej zasady zostanie przyjeta.
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4 Problemy definicyjne

a) Uzasadnione jest usuniecie roznic w tresci znaczeniowej terminéw: wypadek
kolejowy oraz incydent, jakie wcigz wystepuja pomiedzy trescig Ustawy o TK a
Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwie (starg i nows).

Skonkretyzowanie rozwigzania legislacyjnego wymaga porozumienia |
uzgodnienia z innymi grupami.

b) Problem terminologiczny natury ogéine;j:

Czy tres¢ znaczeniowa terminu: ,bezpieczenstwo ruchu kolejowego’
wystepujgcy w art. 10 ust. 1a - faktycznie wyczerpuje wszystkie aspekty
bezpieczenstwa, ktore sg przedmiotem regulacji w dyrektywie bezpieczenstwa?,
lub - ktore powinny byé przedmiotem uwagi/nadzoru Prezesa UTK?

Proponuje sie rozszerzenie tego zapisu: (roboczo) przez dodanie: i inne aspekty
bezpieczerstwa bedgce przedmiotem regulacji w niniejszej ustawie.

Mozliwe , ze formalnie powinno zosta¢ wskazane jakie inne organy sg wiasciwe
dla innych aspektéw bezpieczeristwa -nie zwigzanych bezposrednic z ruchem
kolejowym.

W szczegolnosci dotyczy to réwniez wymagania zasadniczego bezpieczernstwo
ujetego w TSI PRM, tj. bezpieczeristwa zwiazanego z zapewnieniem dostepnosci
infrastruktury kolejowej dla oséb niepetnosprawnych i o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie.

c) Problem ,tozsamosci” wprowadzenia do obrotu | wprowadzenia do eksploatacji

Zapisy art. 25b sugerujg taka ,tozsamosc¢’, co moze prowadzic do biednej
interpretacji, ze wyrob ze statusem wprowadzony do obrotu (np. innymi przepisami
harmonizacyjnymi ,nowego podejscia” niz dyrektywa kolejowa) jest dopuszczony
do eksploatacji w kolejnictwie - co nie jest wlasciwe.

Pytanie czy obecny stan regulacyjny pozwala Prezesowi UTK prowadzi¢ nadzor
nad rynkiem wyrobéw w catym zakresie rodzajowym i typologicznym, ktory jest
wazny dla bezpieczeristwa systemu kolejowegao?

Jesli nie to konieczne jest zidentyfikowanie innych organéw, ktére majac status
wyspecjalizowanych w nadzorze dziatajga w odniesieniu do wyrobéw waznych
réwniez dla kolejnictwa.

Jest oczywiste, ze jednoznaczno$¢ w zakresie tych zagadnien wptywa na
mozliwos¢ racjonalnego prowadzenia zardwno dziatan rozwojowych jak i nadzoru
w kolejnictwie.

Na ten moment problem wydaje sie drugoplanowy - ale w perspektywie istotnych
zmian, jakie dotyczy¢ bedg jednostek oceny zgodnosci i zwigkszenia zakresu
zadan prowadzonych bezposrednio przez Agencje, poruszona kwestla powmna
by¢ w peini uporzadkowana.
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3. Problem kompetencji i zasad funkcjonowania podmiotéw, ktére
moga/beda mogly wykonywaé funkcje lub zadania zarzadcy infrastruktury, w
zwigzku z koniecznoscig wdrozenia przepisow dyrektywy 2012/34/UE

Oczywistym jest, ze podmioty, o ktérych mowa, bedg miaty/maja bezposredni wptyw
na bezpieczenstwo systemu kolejowego we wszystkich niemal aspektach.

Konieczne jest zatem, ustanowienie zasad/przepisdow, ktore zapewnia, ze ich
dziatanie bedzie determinowane wymaganiami nie ,gorszymi”’ niz wymagania, jakie
majq zastosowanie do zarzgdcy infrastruktury wg definicji.

Najprostszym rozwigzaniem jest naftozenie obowigzku autoryzacji bezpieczenstwa
lub zobowigzanie do stosowania okreslonych rozwigzan w zakresie systemow
zarzadzania w tych podmiotach - odpowiednio do zakresu funkcji i zadan
wykonywanych w zastepstwie IM i przy zatozeniu, ze w peini podlegaja nadzorowi
Prezesa UTK.

Skonkretyzowanie rozwigzan regulacyjnych wymaga przyjecia politycznych zatozen
strategii regulacyjnej w tym zakresie, co nie powinno by¢ wynikiem dziatania ad hoc.

Ponadto do rozwazenia przedktadamy:

ustanowienie przepisu upowazniajgcego Prezesa UTK do ,wydawania decyzji (na
wniosek zarzgdcy infrastruktury) o koniecznosci lub braku konieczno$ci uzyskania (w
okreslonym zakresie) autoryzacji bezpieczenstwa przez podmioty, ktérym
powierzone moze by¢é wykonanie okreslonych funkcji lub zadan zarzadcy
infrastruktury.

Kwestie powyzsze wymagaja pewnej dyskusji, ale propozycje zapisow legislacyjnych
nie wydaja sie trudne.

Podmioty (quasi IM) powinny rowniez zosta¢ ,dopisane” do grupy podmiotow
zobowigzanych do zarzadzania ryzykiem przez odpowiednie uzupetnienie tresci art.
17b ustawy o tk.

4. Problem kompletnosci katalogu podmiotow zobowigzanych do
zarzadzania ryzykiem zgodnie z rozporzadzeniem KE 402/2013/UE

W tresci art. 17b nie wymieniono bezposrednio jednostek projektujgcych |/
projektanta, jako podmiotow zobowigzanych, co jest przyczyng permanentnie
powtarzajacych sie nieporozumien i ziych relacji pomiedzy podmiotami
zaangazowanymi w realizacje szczegolnie duzych przedsiewzie¢ inwestycyjnych.
Prostym, ale fatalnym efektem jest destrukcja zaréwno procesow koordynagii
projektow, jak | wspotpracy projektantow z wykonawcami.

Problemy interpretacyjne tego przepisu sg podnoszone zarowno w przypadku
Jprojektuj-buduj”’, jak i w trybie ,projektuj" - szczegolnie, jesli zadania projektowe
realizowane sg przez konsorcja.

Proponujemy doprecyzowanie tego art. poprzez dodanie do katalogu - ﬁﬁdmiotéw
projektujacych.
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8. Problem braku podstaw formalnych do dziatan kontrolnych ze strony UTK w
odniesieniu do podmiotéw zobowigazanych do zarzadzania ryzykiem w zakresie
przestrzegania podstawowych zasad realizacji procesu oceny znaczenia zmiany,
analizy ryzyka (wyceny i oceny ryzyka) oraz dokumentowania dziatann w tym zakresie
- w catym okresie, do ktdérego oceny i analizy sa przypisane.

Ustanowienie przepiséw regulujgcych ten aspekt nadzoru nad bezpieczeristwem
bedzie miat ogromny wplyw na zwiekszenie zakresu praktycznego wdrozenia
wspdlnych metod bezpieczenstwa, w szczegoinosci zarzadzania bezpieczenstwem
przez zarzadzanie ryzykiem - t. CSM RA, co wplynie réwniez, na jakosé
prowadzonych analiz i ogélny wzrost poziomu bezpieczenstwa.

Z pewnoscig wplynie na ograniczenie ,plagi” zmian nieznaczacych, i bedzie srodkiem
dyscyplinujacym w odniesieniu do wielu procesdw koordynacji wspofpracy
$rodowiskowej, co powinno wplynaé na poprawe jakosci i spéjnos¢ dokumentaciji
szerokiego zastosowania - takich jak instrukcje, wytyczne, szablony, itp. -
wprowadzanych czesto do stosowania bez powiadomienia o dokonaniu zmian bez
konsultacji i uzgodnien.

W zwigzku z powyzszym, proponujemy uzupetnienie punktu 4) w art. 13 ust. 1a
trescia:

- kontrola stosowania przez podmioty zobowiazane wg art. 17b do stosowania CSM
RA zgodnie z podstawowymi zasadami dokumentowania procesu, przestrzegania
obowigzku wzajemnego informowania zainteresowanych stron, stosowania
wilasciwych kryteriow oceny znaczenia zmiany oraz kompetencji czionkéw zespotu
oceny znaczenia zmiany.

Ponadto do rozwazenia przedkiadamy rozszerzenie kompetencji Prezesa UTK przez
dodanie do ust. 3a nastepujgcych pozyciji:

* gromadzi informacje i monitoruje wysokos¢ naktadéw przeznaczanych na
rzecz rozwoju i zarzadzania bezpieczenstwem w systemie kolejowym,
zarébwno w zakresie podstawowej dziatalnosci operacyjnej podmiotéw
kolejowych, jak i w ich dziataniach inwestycyjnych. Moze zada¢ w tym
zakresie od podmiotéw rynku kolejowego informacji zwigzanych.

* wspOtpracuje 2z osrodkami naukowo-badawczymi, zajmujgcymi sie
problematyka i rozwoju i eksploatacji krajowego systemu kolejowego, w
szczegoblnosci w zakresie optymalizacji dziatan na rzecz bezpieczenstwa i
rozwoju pozycji transportu kolejowego w krajowym systemie transportowym.

+* monitoruje dostepnos¢ do norm i specyfikacji technicznych oraz innych
dokumentéw warunkujgcych wykonywanie prawa w zakresie speiniania
wymagan zwigzanych z bezpieczenstwem i rozwojem krajowego systemu
kolejowego. .

+ prowadzi nadzér nad tzw. ryzykami wspdlnymi pojawiajgcymi sie na styku
odpowiedzialnosci poszczegolinych uczestnikéw systemu kolejowego, w tym w
ramach realizacji réznych, przenikajacych sie, inwestycji kolejowych;
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6. Inne problemy interpretacyjne
a) Zapisy art. 25k ust. 2
proponuje sie doprecyzowac w sposob nastepujacy

2. W przypadkach modemizacji podsystemu strukturalnego zarzadca albo
przewoZnik kolejowy przekazuje Prezesowi UTK dokumentacje opisujgcg

projekt wraz z eeenRg—Zhaczenia—wprowadzanej—zmiany, peing dokumentacia

analizy ryzyka i oceny bezpleczenstwa, przeprowadzona zgodnie z przepisami
Komisji Europejskiej dotyczgcymi wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w
zakresie wyceny i oceny ryzyka.

Z tym, ze uznajemy, ze korzystniej - z wielu wzgledow, bytoby uzycie w tym
przypadku terminu przebudowy, a nie modemnizacji.

Przedstawiajgc powyzsze propozycje upowazniam jednoczes$nie Pana Krzysztofa
Banaszka do ich szczegdlowej prezentacji i uzasadnienia w toku dalszych prac.

Do wiadomosci
Zastepca Dyrektora Departamentu Kolejnictwa — Pan Tomasz Rurka
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