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Uzasadnienie Rady: Stanowisko Rady (UE) nr 3/2016 w pierwszym czytaniu z myS$la o przyjeciu
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie bezpieczefistwa kolei (wersja przeksztal-
cona)

(2016/C 057/06)

I. WPROWADZENIE

W dniu 31 stycznia 2013 r. Komisja przedstawila Radzie swdj wniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie bezpieczenistwa kolei (wersja przeksztatcona).

W dniu 26 lutego 2014 r. Parlament Europejski przyjal w drodze glosowania opini¢ w pierwszym czytaniu.

W dniu 5 czerwca 2014 r. Rada osiggneta porozumienie polityczne w sprawie projektu dyrektywy. Po weryfikacji
prawno-lingwistycznej Rada w dniu 10 grudnia 2015 r. przyjela stanowisko w pierwszym czytaniu zgodnie ze zwykla
procedura ustawodawczg okreSlong w art. 294 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

Po glosowaniu w Parlamencie Europejskim i przyjeciu porozumienia politycznego Rady odbyly si¢ negocjacje migdzy
Parlamentem Europejskim, Rada i Komisja majace na celu osiggnigcie porozumienia w sprawie wniosku. W dniu
17 czerwca 2015 r. uzgodniony zostal ostateczny kompromis, ktéry nastepnie zostal zatwierdzony przez Komitet
Statych Przedstawicieli w dniu 30 czerwca 2015 r. W dniu 10 listopada 2015 r. parlamentarna Komisja Transportu
i Turystyki (TRAN) potwierdzita porozumienie i w zwiazku z tym wystosowala pismo do przewodniczgcego Komitetu
Stalych Przedstawicieli.

Podczas prac Rada uwzglednila opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego oraz Komitetu Regiondw.
II. ANALIZA STANOWISKA W PIERWSZYM CZYTANIU
1. Zagadnienia ogélne

Wyzej wymieniony wniosek jest czeScia czwartego pakietu kolejowego, ktory sklada si¢ z szesciu wnioskéw
ustawodawczych majacych na celu wyeliminowanie istniejacych barier na drodze do stworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego.

Celem tego wniosku jest ustanowienie wspdlnego podejscia do bezpieczenstwa, tak aby zwigkszy¢ korzysci skali dla
przedsigbiorstw kolejowych w calej Unii oraz uprosci¢ i zmieni¢ administracyjne procedury wydawania certyfikatow
bezpieczenstwa, a w zwiazku z tym — wyeliminowa¢ réznice pomigdzy przepisami w poszczegdlnych panstwach Unii.

Szczegétowym celem dyrektywy w sprawie bezpieczenistwa kolei jest zmiana istniejacych ram regulacyjnych, tak by
doprowadzi¢ do wprowadzenia jednolitego unijnego certyfikatu bezpieczefistwa dla przedsigbiorstw kolejowych
i zarzadcéw infrastruktury, ktéry ma by¢ wydawany przez Agencje Kolejowa Unii Europejskiej (zwang dalej
,Agencja”). Ponadto jej celem jest wyjasnienie roli i zadan réznych zaangazowanych podmiotéw systemu kolei, tak aby
zapewni¢ odpowiednia kontrole ryzyka na wszystkich poziomach.

Podejscie Rady polegato na wprowadzeniu kilku zmian do pierwotnego wniosku. Gléwne przepisy dyrektywy zostaly
w znacznym stopniu zmienione. Stanowisko Rady w pierwszym czytaniu zmienia zatem pierwotny wniosek Komisji
przez przeredagowanie go oraz dodanie i skreslenie kilku przepisow w tekscie. Oznacza to, Ze Rada nie moze
zaakceptowaé poprawek wprowadzonych w opinii Parlamentu Europejskiego w pierwszym czytaniu w odniesieniu do
tych przepiséw.

2. Podstawowe zagadnienia dotyczace polityki

(i) Wpydawanie certyfikatéw bezpieczeristwa i odpowiednie role Agencji Kolejowej Unii Europejskiej i krajowych
organéw ds. bezpieczeristwa (art. 10)

W celu zwigkszenia skutecznodci procesu wydawania certyfikatéw bezpieczenstwa przedsigbiorstwom
kolejowym i zarzadcom infrastruktury Komisja proponuje przejscie do jednolitego unijnego certyfikatu
bezpieczenstwa waznego w catej Unii. W tym celu Komisja przewidziala w swoim pierwotnym wniosku istotne
przeniesienie kompetencji od organéw krajowych do Agencji w odniesieniu do wydawania certyfikatéw
bezpieczenstwa (art. 10).



12.2.2016 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej C 57|115

Rada zgadza si¢ z podej$ciem ogdlnym Komisji, ale uwaza, ze wniosek Komisji nalezy zmieni¢ w tym wzgledzie,
aby wprowadzi¢ wigksza elastyczno$¢ w odpowiednim podziale obowigzkéw miedzy krajowe organy ds.
bezpieczenstwa a Agencje w procesie certyfikacji bezpieczenistwa.

Dlatego Rada zmienia réwnowage pierwotnie zaproponowang przez Komisj¢ w ramach rozdzialu kompetencji
miedzy Agencje a krajowe organy ds. bezpieczefistwa w procesie certyfikacji bezpieczenistwa, przy dodatkowych
gwarancjach przyznanych krajowym organom ds. bezpieczenistwa w szczeg6lnych okolicznosciach.

Konkretniej, Rada ustanawia dualny system wydawania certyfikatow bezpieczenstwa, w przypadku gdy Agencja
pelni funkcje punktu kompleksowej obstugi poprzez utworzenie nowego systemu informacyjno-komunikacyj-
nego do wydawania certyfikatow bezpieczenstwa dla przedsigbiorstw kolejowych uczestniczacych w ruchu
transgranicznym, przy czym krajowe organy ds. bezpieczefistwa nadal odgrywajg istotng role przy
przeprowadzaniu ocen niezbednych do wydania wyzej wymienionych certyfikatéw. Kompromis przewiduje
réwniez, ze w odniesieniu do przedsigbiorstw kolejowych uczestniczacych wylacznie w transporcie krajowym
istnieje mozliwo$¢ wyboru, czy zlozy¢ wniosek o certyfikacje do Agencji czy do krajowego organu ds.
bezpieczenstwa. Jednak w obu przypadkach procedura i kryteria podejmowania decyzji pozostaja te same.

Ogodlnie Parlament Europejski popiera podejscie utrzymane przez Radg. Podejicie to obejmuje réwniez obawy
wskazane przez Parlament Europejski poprzez wprowadzenie koncepcji ,sieci odizolowanych” w ramach
przepiséw dotyczacych porozumien o wspolpracy (zob. ponizej ppkt (iii)).

W tym kontekscie poprawka 78 zostala uwzgledniona czesciowo lub co do istoty, natomiast poprawki 46 i 77
nie mogly zosta¢ uwzglednione przez Rade.

(i) Wpyjasnienie roli i zadari réznych podmiotéw w laricuchu bezpieczetistwa (art. 4)

Komisja proponuje bardziej precyzyjne zdefiniowanie roli i zadan podmiotéw w tanicuchu kolejowym, tak aby
uwzgledni¢ niedawne zmiany rynku i ram prawnych (art. 4).

Rada popiera t¢ zasade, ale proponuje dalsze doprecyzowanie roli i obowiazkéw réznych podmiotéw systemu
kolei w celu poprawy poziomu bezpieczenstwa poprzez wzmocnienie przepiséw dotyczacych odpowiednich rdl
podmiotéw systemu kolei w zakresie rozwoju i poprawy bezpieczenstwa kolei. Ponadto Rada uwaza, ze to
przede wszystkim zarzadcy infrastruktury i przedsigbiorstwa kolejowe powinni ponosi¢ odpowiedzialno$¢ za
bezpieczng eksploatacje pociagu i ze powinni by¢ zobowigzani do ustanowienia systeméw zarzadzania
bezpieczenstwem.

Parlament Europejski proponuje, aby wszystkie podmioty w laficuchu bezpieczefistwa na kolei byly
odpowiedzialne w tym samym stopniu. Ponadto Parlament przewiduje przeniesienie odpowiedzialnosci
przedsigbiorstw kolejowych na panstwa czlonkowskie i Agencje.

W tym kontekscie Rada nie mogla utrzyma¢ poprawek 12, 18 i 62.

(i) Porozumienia o wspélpracy migdzy Agencjg a krajowymi organami ds. bezpieczeristwa w kontekscie
wydawania certyfikatow przedsigbiorstwom kolejowym uczestniczgcym w transporcie transgranicznym
(art. 11)

Komisja nie zawarla zadnych przepisow w sprawie porozumien o wspdlpracy miedzy Agencja a krajowymi
organami ds. bezpieczenstwa w swoim pierwotnym wniosku, jednak Rada uwaza, ze bardzo wazne jest
wprowadzenie nowego mechanizmu dotyczacego zawierania porozumiefi o wspdlpracy migdzy Agencija
a krajowymi organami ds. bezpieczenstwa, tak aby ulatwi¢ praktyczne wdrazanie nowego systemu certyfikacji.

W przypadku tego mechanizmu porozumienia o wspdlpracy miedzy Agencja a krajowymi organami ds.
bezpieczenstwa moga obejmowal szczegélowe ustalenia dotyczace wspdlpracy w przypadku sieci wymagaja-
cych szczegdlnej fachowosci ze wzgledow geograficznych lub historycznych. Ponadto, w przypadku gdy takie
sieci sa odizolowane od reszty unijnego systemu kolei, takie ustalenia dotyczace wspotpracy moga obejmowac
mozliwo$¢ zlecania zadan odnosnym krajowym organom ds. bezpieczenstwa, w przypadku gdy jest to
konieczne po to, aby zapewni¢ sprawny i proporcjonalny podzial zadan w zakresie certyfikacji.

Parlament Europejski zgadza si¢ co do zasady z podejsciem Rady, ale proponuje wprowadzenie terminu jednego
roku na ustanowienie porozumiefi umownych. W zwiazku z tym Rada nie zaakceptowala poprawki 84.
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(iv) Przyjmowanie przepisow krajowych w dziedzinie bezpieczeristwa (art. 8 i zalgcznik II)

Stanowisko Rady ma na celu ustanowienie elastycznej i sprawnej procedury w zakresie krajowych przepisow
dotyczgcych bezpieczenstwa. W zwiazku z tym umozliwia ono pafistwom czlonkowskim utrzymanie krajowych
przepisow bezpieczenstwa, ktore juz zostaly notyfikowane zgodnie z dyrektywa 2004/49/WE w wielu
przypadkach okreslonych w art. 8 ust. 1 oraz w nowym zalaczniku II. Ponadto daje ono panstwom
cztonkowskim mozliwos¢ przyjmowania nowych przepisow krajowych w dziedzinie bezpieczefistwa (art. 8
ust. 3).

Aby uwzgledni¢ obawy Parlamentu Europejskiego dotyczace przepiséw krajowych, w stanowisku Rady
doprecyzowano jednak procedury stosowane w odniesieniu do notyfikacji przepisow krajowych, jak réwniez
dotyczace oceny dokonywanej przez Agencje (maksymalnie osiem miesigcy). Ponadto stanowisko Rady
przewiduje, Ze jezeli Agencja nie podejmie zadnych dzialan w wymaganym terminie, pafistwa czlonkowskie
przyjelyby nowe przepisy krajowe lub wazne pozostalyby przepisy istniejace. PodejScie przyjete przez Rade ma
na celu uniknigcie sytuacji, w ktorej przepisy krajowe zostalyby zatwierdzone bez ich wcze$niejszej oceny przez
Agencje.

W zwigzku z tym Rada uwzglednita poprawke 49 czesciowo.
(v) Wyjasnienia dotyczqce dzialari nadzorczych prowadzonych przez krajowe organy ds. bezpieczetistwa (art. 17)

W tekscie Rady wprowadzono nowy przepis (art. 17), ktory ma podkresli¢, ze nalezy utrzymaé szerokie
uprawnienia nadzorcze krajowych organéw ds. bezpieczenstwa w zakresie nadzoru nad przedsigbiorstwami
kolejowymi i zarzadcami infrastruktury. Dokladniej rzecz ujmujac, celem tego nowego przepisu jest
zagwarantowanie, ze nowa procedura certyfikacji w zakresie bezpieczefistwa nie ostabi roli krajowych organéw
ds. bezpieczefistwa w sprawowaniu ich funkcji nadzorczych.

Ponadto zgodnie z tekstem Rady, jezeli podczas wykonywania dzialan nadzorczych krajowy organ ds.
bezpieczenstwa stwierdzi powazne zagrozenie dla bezpieczefistwa, moze on zastosowaé tymczasowe Srodki
bezpieczenstwa, w odniesieniu do ktorych — w przypadku odmiennego zdania Agencji — ostatnie stowo
nalezatoby do organu krajowego.

(vi) Odpowiedzialno$¢ Agencji za wydawanie certyfikatow bezpieczeristwa (motyw 27 i art. 10 ust. 6)

Stanowisko Rady ma na celu wyjasnienie zakresu odpowiedzialno$ci Agencji w kontekscie wydawania
certyfikatéw bezpieczenistwa. Do tekstu dodano nowy motyw (motyw 27), aby przypomnie¢ prawne ramy
odpowiedzialnosci Agencji i podkresli¢ znaczenie pelnej wspélpracy z organami panstw czlonkowskich
w przypadku wypadkéw kolejowych. Ponadto stanowisko Rady przewiduje, Ze Agencja ponosi pelng
odpowiedzialno$¢ za wydany przez nig jednolity certyfikat bezpieczenstwa (art. 10 ust. 6).

(vii) Procedura odwolawcza i arbitrazowa (art. 10 ust. 7 i 12)

Whiosek Komisji nie zawieral zadnych szczegdlnych przepiséw dotyczacych procedur odwotawczych, natomiast
tekst Rady odzwierciedla mozliwo$¢ udzielong wnioskodawcy, aby skierowal sprawe do sadu krajowego
w przypadku sprzeciwu wobec Srodka przyjetego przez krajowy organ ds. bezpieczenstwa.

W tek$cie Rady zawarto réwniez procedure odwolawczg w przypadku sporu pomiedzy krajowym organem ds.
bezpieczenstwa a Agencja.

(viii) Czas obowigzywania przepiséw przejsciowych a okres transpozycji (art. 31 i 33)

Zgodnie z wnioskiem Komisji planowany jest okres dwdch lat, aby umozliwi¢ Agencji dostosowanie jej struktury
organizacyjnej, polityki rekrutacji pracownikéw i metod pracy, tak aby mogla ona wypelniaé swoje nowe
zadania.

Rada uwaza, ze odpowiedniejszy jest system przejSciowy w okresie dluzszym od tego, ktéry przewidywala
Komisja. W tekscie Rady przewiduje si¢, ze panstwa czlonkowskie moga nadal stosowac istniejace przepisy
dyrektywy 2004[49/WE przez okres trzech lat od daty wejscia w zycie dyrektywy, przy czym maja one
mozliwos¢ przedtuzenia tego okresu o dodatkowy rok.

Podobny system ma zastosowanie do okresu przej$ciowego.

W tym kontekscie Rada mogla uwzgledni¢ czesciowo poprawki 97, 99 i 100.
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(ix) Kultura bezpieczetistwa i sprawozdawczos¢ dotyczqca zdarzeii (motyw 10 oraz art. 4 i 9)

Chociaz wniosek Komisji nie zawieral zadnych szczegélnych przepiséw dotyczacych tej kwestii, tekst Rady
dotyczy propagowania kultury wzajemnego zaufania, pewnosci i uczenia si¢, w ramach ktérych zacheca sie
personel przedsigbiorstw kolejowych i zarzadcéw infrastruktury do przyczyniania si¢ do rozwoju
bezpieczenstwa. Ponadto tekst Rady przewiduje mozliwos¢ poufnego zglaszania zignorowanych czynnikéw
ryzyka dla bezpieczenistwa. Méwiac bardziej precyzyjnie, podejscie to jest wdrazane w ramach systeméw
zarzadzania bezpieczenstwem (art. 9) na poziomie przedsigbiorstw, aby umozliwi¢ im podjecie wszelkich
dalszych dziatan naprawczych niezbednych w celu zapewnienia ciaglego osiggania przez system kolei Unii
parametrow bezpieczenstwa. Ponadto Agencji przyznano mozliwo$¢ ustanawiania narzedzia, ktére ulatwia
wymiang informacji migdzy odno$nymi podmiotami.

W tym kontek$cie Rada uwzglednita poprawki 20, 28-32, 59, 74, 94 i 101 czesciowo lub co do istoty.
(x)  Struktura aktu prawnego (akty delegowane/akty wykonawcze)

W pierwotnym wniosku Komisji zaproponowano, aby akty delegowane byly instrumentem stuzacym okreslaniu
tresci wsp6lnych metod oceny bezpieczefistwa i ich zmian (art. 6) oraz wspdlnych wymagan bezpieczenstwa
(art. 7).

Aby ulatwi¢ osiggnigcie porozumienia z Parlamentem Europejskim, Rada akceptuje to podejscie, ale uwaza, ze
artykutom, w odniesieniu do kt6rych Komisja powinna by¢ uprawniona do przyjmowania aktéw delegowanych
w celu ustanowienia wspolnych metod bezpieczenistwa (CSM) oraz wspdlnych wymagan bezpieczeristwa (CST),
muszg towarzyszy¢ istotne gwarancje dla panstw czlonkowskich. Przewidziano zatem udzial komitetu panstw
czlonkowskich w fazie poSwigconej przygotowywaniu zalecenia Agencji podczas etapéw przygotowawczych
procedury przed przyjeciem danych aktéw delegowanych. Dokladniej, w tekscie Rady przewidziano, aby
mandaty dotyczgce zalecenn w sprawie CST i CSM byly przyjmowane jako akty wykonawcze w drodze procedury
sprawdzajgcej, przy czym komitet pafstw czltonkowskich bylby systematycznie i regularnie informowany
o pracach Agencji. Gdy Agencja przedstawi dane zalecenie, CST i CSM s3 przyjmowane przez Komisje jako akty
delegowane.

W tym kontekscie Rada zaakceptowata poprawki 72, 82, 93 i 95 jedynie czgsciowo.
3. Inne poprawki przyjete przez Parlament Europejski
Inne poprawki nieujete w stanowisku Rady w pierwszym czytaniu dotycza w szczegdlnosci:

— wlaczenia nowego motywu dotyczacego wdrozenia dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/68/WE
z dnia 24 wrze$nia 2008 r. w sprawie transportu lagdowego towaréw niebezpiecznych (poprawka 8),

— ustanowienia zharmonizowanych przepiséw dotyczacych minimalnych wymogéw zwigzanych z utrzymaniem,
gdyz Rada uwaza, ze kwestia ta powinna pozosta¢ w gestii podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie (poprawki
141 82).

IIl. PODSUMOWANIE

W stanowisku Rady w pierwszym czytaniu odzwierciedlono kompromis osiagniety w negocjacjach miedzy Rada
a Parlamentem Europejskim, w ktorych po$redniczyla Komisja. Kompromis ten zostal potwierdzony pismem
przewodniczgcego parlamentarnej Komisji Transportu i Turystyki (TRAN) z dnia 24 listopada 2015 r. skierowanym
do przewodniczacego Komitetu Statych Przedstawicieli.

W piSmie tym przewodniczacy komisji TRAN zaznaczyl, ze zaleci czlonkom komisji TRAN, a nastepnie catemu
Parlamentowi, by zaakceptowali stanowisko Rady w pierwszym czytaniu bez poprawek i zakonczyli zwykla procedure
ustawodawczg na etapie drugiego czytania w Parlamencie Europejskim, zgodnie z art. 294 TFUE.




