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Zatozenia IV Pakietu Kolejowego i jego wdrozenie w Polsce
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Europejska polityka transportu kolejowego ma na
celu utworzenie jednolitego obszaru kolejowego.
Zapoczatkowane w 2001 r. otwieranie sektora
kolejowego na konkurencje byto w ciggu dziesieciu

lat przedmiotem trzech pakietow i jednego
przeksztatcenia. Czwarty pakiet, majacy na celu
zakonczenie budowy jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego, zostat przyjety w kwietniu 2016 r.
(filar techniczny) i w grudniu 2016 r. (filar rynkowy).

28 lipca 2021 r. w zycie wszedt pakiet przepisow
transponujacych dyrektywy 2016/797

o interoperacyjnosci i 2016/7982 o bezpieczenstwie
kolei. W jego sktad wchodzi ustawa z 30 marca 2021 r.
0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz
rozporzadzenia wydane na podstawie znowelizowanej
ustawy.

Nowe przepisy zawieraja szereg istotnych zmian dla
sektora kolejowego, w zdecydowanej wiekszosci
wynikajacych z wdrozenia prawa unijnego. Pewne
aspekty prawa krajowego rowniez wymagaty jednak
przy tej okazji zmiany. Czes¢ z nowych wymagan
obowigzywata juz wczesniej, tj. od 16 czerwca 2020 r.
lub 31 pazdziernika 2020 r., gdy w zycie wchodzity
bezposrednio stosowalne rozporzadzenia UE.

2050r. 4

50% transportu
2030r. 4 drogowego
30% transportu powyzej 300km
drogowego zostar'wie.
powyzej 300km przeniesione na
zostanie inne srodki
przeniesione na transportu
inne srodki
transportu

DUUDUODHD 09000

W biatej ksiedze - ,,Plan jednolitego europejskiego
obszaru transportu”3 wyznaczono 10 zadan
majacych na celu stworzenie konkurencyjnego

i zasobooszczednego systemu transportowego.
Wartosci referencyjne dla 60-procentowej

redukcji emisji gazéw cieplarnianych zwigzanych

Z bezposrednim ruchem kolejowym przedstawia
ponizsza infografika.

¢ Do 2030 r. 30% transportu drogowego powyzej
300 km powinno by¢ przenoszone na inne srodki
transportu, takie jak kolej czy zegluga, a do
2050 r. ponad 50%. Sprzyja to rozwojowi
wydajnych i ekologicznych korytarzy
komunikacyjnych. Jednak, aby osiggnac¢ ten cel
konieczny jest rozwdj infrastruktury i elementéw
Z nig zwigzanych.

¢ Ukonczenie budowy sieci kolei duzych
predkosci w Europie do 2050 r. Potrojenie
obecnej sieci kolei duzych predkosci do 2030 r.
i utrzymanie gestej sieci kolejowej we wszystkich
panstwach cztonkowskich. Do 2050 r. wiekszos¢
pasazerskiego ruchu sredniodystansowego
powinna by¢ obstugiwana koleja.

2050r. 4
60% redukcji
gazow
cieplarnianych

GHUDUUDUOHU U

1 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady UE 2016/797 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej.

2 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady UE 2016/798 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie bezpieczeristwa kolei.

3 Europejska polityka transportowa na pierwsza potowe XX/ w., ,Technika Transportu Szynowego” 2011, nr 5-6.
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¢ Utworzenie do 2030 r. w petni funkcjonalnej,
multimodalnej ogdlnoeuropejskiej sieci
szkieletowej TEN-T (Transeuropejskie Sieci
Transportowe) oraz osiggniecie wysokiej jakosci
i przepustowosci tej sieci do 2050 r. oraz
utworzenie odpowiednich stuzb informacyjnych.

e Do 2050 r. wszystkie porty lotnicze w sieci
bazowej musza zostac¢ podtaczone do sieci
kolejowej, najlepiej do sieci duzych predkosci.
Wprowadzenie systemow zarzadzania ruchem
ladowym i morskim: ERTMS (Europejski
System Zarzgdzania Ruchem Kolejowym), ITS
(inteligentne systemy ruchu), SSN (systemy
nadzoru morskiego, SafeSeaNet), LRIT
(identyfikacja i sledzenie dalekiego zasiegu,
RIS - ustuga informacji rzecznej). Wprowadzenie
europejskiego systemu nawigacji satelitarnej
Galileo.

e Do 2050 r. osiggniecie prawie zerowej liczby ofiar
Smiertelnych w transporcie drogowym.

Wdrazanie sieci transportu kolejowego o wysokiej
jakosci i wydajnosci oraz rozwdj odpowiednich ustug
informacyjnych mozna osiggnac¢ poprzez:

¢ odpowiednio wyznaczone cele,

* analize celéw pod katem wptywu na
dostosowanie ,,produktéw” do potrzeb obecnych
i przysztych uzytkownikow,

¢ poprawne sformutowanie zatozen zadania,

e zapewnienie zaleznosci i potaczenia
z wewnetrznymi i zewnetrznymi srodkami
transportu,

e opracowanie szablonu celu uwzgledniajacego
jakosciowy hierarchiczny uktad modutow dla tych

celdw,

* przetwarzanie, analize i ocene posiadanych
i nabytych danych,

*  przeglad, uprawomocnienia i sprawdzenie (w tym
kontrola) poszczegdlnych krokdw i proceséw

w celu osiggniecia celdéw,

* nadzoér nad zmianami i postepujacym rozwojem.

e e

Zapewnienie wysokiej jakosci oznacza spetnianie
potrzeb i oczekiwan. W zakresie wysokiej jakosci
priorytetem jest zaspokojenie ,oczekiwan” klienta

i uzytkownika, a nie tylko jego ,potrzeb”. Poniewaz
,potrzeba” to wymag, ktory klient ma, o ktdrym

wie i komunikuje producentowi, ustugodawcy lub
sprzedawcy. Z kolei ,oczekiwania” to potrzeby,
ktoérych klient nie komunikuje, poniewaz s oczywiste,
naturalne lub nieuswiadomione. Wysoka jakos¢

i wydajnos¢ sieci transportu kolejowego moze zostac
osiggnieta tylko wtedy, gdy wszyscy pracownicy s3
w petni Swiadomi swojej pracy na wszystkich etapach
swojej dziatalnosci/produkcji i ustug. Pracownika

nie mozna jednak traktowac przedmiotowo. Nalezy
zauwazyc, ze najwazniejszym zasobem w strukturze
transportu sg zasoby ludzkie. Wdrazanie sieci
kolejowych o wysokiej jakosci i wysokiej wydajnosci
powinno by¢ rozumiane szeroko i nie ograniczac sie
do jednego ,,produktu”, ale obejmowac réwniez:

a. caty proces Swiadczenia ustugi,
b. termin realizacji,
c. dokumentacje i obstuge klienta.
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PAKIETY KOLEJOWE

- REFORMA EUROPEJSKICH KOLEI




Podstawg prawng do tworzenia kolejnych tzw. 1. | pakiet kolejowy przyjety w 2001 r. obejmowat:
pakietdw kolejowych jest art. 100 ust. 1 Traktatu

o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.* e dyrektywe 2001/12/WE PE i Rady z 26.02.2001
r. zmieniajgca dyrektywe Rady 91/440/EWG
Celem wspodlnej polityki transportowej jest w sprawie rozwoju kolei wspdélnotowych®,
zagwarantowanie swobody konkurencji i Swiadczenia
ustug. Wymaga to harmonizacji norm technicznych, e dyrektywe 2001/13/WE PE i Rady z 26.02.2001 .
administracyjnych i bezpieczenstwa, co ma zmieniajaca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie
zasadnicze znaczenie dla interoperacyjnosci réznych przyznawania licencji przedsiebiorstwom
krajowych systeméw kolejowych. Srodki ochrony kolejowym?,
srodowiska i ochrony konsumentéw mogga rowniez
wymagac pewnej harmonizacji w celu ochrony e dyrektywe 2001/14/WE PE i Rady z 26.02.2001
konkurencji i utatwienia wejscia na rynek nowych r. w sprawie alokacji zdolnosci przepustowe;j
podmiotéw. W Biatej Ksiedze z 2011 r. zatytutowanej infrastruktury kolejowej i pobierania optat
,Plan utworzenia wspolnego europejskiego za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz
obszaru transportu - w kierunku konkurencyjnej przyznawanie $wiadectw bezpieczenstwas®,
i zasobooszczednej polityki transportowej”>
Komisja Europejska postawita sobie za cel, aby do e dyrektywe 2001/16/WE PE i Rady z 19.03.2001 r.
2050 r. wiekszos¢ ruchu pasazerskiego odbywata W sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego
sie transportem zbiorowym. W perspektywie systemu kolei konwencjonalnej®.
srednioterminowej (do 2030 r.) dtugosc istniejagcych
sieci kolei duzych predkosci musi zosta¢ potrojona, 2. |l pakiet kolejowy z 2004 r. obejmowat:
a geste sieci kolejowe muszg zostac utrzymane
we wszystkich krajach. W dtuzszej perspektywie e dyrektywe 2004/49/WE PE i Rady
konieczne jest przygotowanie sie do budowy unijnej z 29.04.2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei
sieci kolei duzych predkosci. wspolnotowych oraz zmieniajaca dyrektywe
Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji
Prace legislacyjne w zakresie przebudowy przedsiebiorstwom kolejowym, oraz dyrektywe
europejskiego obszaru transportu kolejowego zostaty 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci
zawarte w pakietach kolejowych (zwanych tez przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania
pakietami liberalizujgcymi). optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz

certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa',

e dyrektywe 2004/50/WE PE i Rady z 29.04.2004
r. zmieniajaca dyrektywe Rady 96/48/WE
w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego

4 Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej C326/47.

S5BIAtA KSIEGA ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dazenie do osiggniecia

konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”.
6 Dyrektywa 2001/12/WE PE i Rady z 26.02.2001 r. zmieniajgca dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych: Dz. Urz. WE 2001 L 75/1.

7 Dyrektywa 2001/13/WE PE i Rady z 26.02.2001 r. zmieniajaca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym: Dz. Urz.
WE 2001 L 75/26.

8 Dyrektywa 2001/14/WE PE | Rady z 26.02.2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania opfat za uzytkowanie infrastruktury
kolejowej oraz przyznawanie swiadectw bezpieczeristwa: Dz. Urz. WE 2001 L 25/29.

9 Dyrektywa 2001/16/WE PE i Rady z 19.03.2001 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej: Dz. Urz. WE 2001 L 110/1.

10 Dyrektywa 2004/49/WE PE | Rady z 29.04.2004 r. w sprawie bezpieczeristwa kolei wspélnotowych oraz zmieniajaca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie
przyznawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/ WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania
opftat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczeristwa: Dz. Urz. WE 2004 L 164/44.
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systemu kolei duzych predkosci i dyrektywe
2001/16/WE w sprawie interoperacyjnosci
transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnej",

* dyrektywe 2004/51/WE PE i Rady z 29.04.2004 r.
zmieniajgca dyrektywe Rady 91/440/EWG
W sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych,

e rozporzadzenie (WE) nr 881/2004 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r.
ustanawiajgce Europejskg Agencje Kolejowa
(ERA, Rozporzadzenie w sprawie Agencji).

3. Il pakiet kolejowy z 2007 r., obejmowat:

e dyrektywe 2007/58/WE PE i Rady z 23.10.2007 r.
zmieniajaca dyrektywe Rady 91/440/EWG
w sprawie rozwoju kolei wspdélnotowych oraz
dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej
i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury
kolejowej®,

e dyrektywe 2007/59/WE PE i Rady z 23.10.2007 .
W Ssprawie przyznawania uprawnieri maszynistom
prowadzacym lokomotywy i pociagi w obrebie
systemu kolejowego Wspdlnoty™,

e rozporzadzenie 1370/2007/WE PE i Rady
z 23.10.2007 r. dotyczace ustug publicznych
w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego oraz uchylajgce rozporzadzenia
Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70%,

e rozporzadzenie 1371/2007/WE PE i Rady
z 23.10.2007 r. dotyczace praw i obowigzkdow
pasazeréw w ruchu kolejowym?e.

1 Dyrektywa 2004/50/WE PE i Rady z 29.04.2004 r. zmieniajgca dyrektywe Rady 96/48/WE w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci i dyrektywe 2001/16/WE w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej: Dz. Urz. WE 2004 L 164/114.

12 Dyrektywa 2004/51/WE PE i Rady z 29.04.2004 r. zmieniajaca dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych: Dz. Urz. WE 2004 L
164/164.

13 Dyrektywa 2007/58/WE PE i Rady z 23.10.2007 r. zmieniajaca dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspélnotowych oraz dyrektywe
2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej: Dz. Urz. WE 2007 L
315/44.

14 Dyrektywa 2007/59/WE PE i Rady z 23.10.2007 r. w sprawie przyznawania uprawniert maszynistom prowadzacym lokomotywy i pociagi w obrebie systemu
kolejowego Wspdinoty: Dz. Urz. WE 2007 L 315/51.

15 Rozporzadzenie 1370/2007/WE PE i Rady z 23.10.2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz
uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70: Dz. Urz. 2007 L 315/1.

16 Rozporzadzenie 1371/2007/WE PE i Rady z 23.10.2007 r. dotyczace praw i obowiazkow pasazerow w ruchu kolejowym: Dz. Urz. WE L 315/14 z 03.12.2007.
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IV PAKIET KOLEJOWY




IV Pakiet Kolejowy to kolejny projekt nowych
procedur i zmian legislacyjnych. Jego zadaniem jest
wspieranie konkurencji rynkowej i innowacyjnosci oraz
reform organizacyjnych i technologicznych. IV Pakiet
Kolejowy ma na celu usuniecie przeszkéd w tworzeniu
wspolnego europejskiego obszaru kolejowego.
Zawarte w nim propozycje maja 4 gtdwne cele:

1. Optacalne standardy i licencje - celem zmian
jest obnizenie kosztéw administracyjnych
przedsiebiorstw kolejowych oraz utatwienie
wejscia na rynek nowym operatorom. Zgodnie
z rozporzadzeniem WE nr 881/2004 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 20047
ERA (ang. European Railway Agency - Europejska
Agencja Kolejowa) bedzie wytagcznym organem
do wydawania praw jazdy i certyfikatow.

Europejska Agencja Kolejowa ma za zadanie wspierac
integracje europejskich systemow kolei zelaznej,
dziatajac na rzecz zwiekszenia bezpieczenstwa
pociggdw i zapewnienia ciggtosci obstugi na trasach
miedzynarodowych.

2. Sprawna struktura - zmiany majg na celu
wzmochienie roli zarzagdcow infrastruktury
odpowiedzialnych za kolej, tak aby byli oni
operacyjnie i finansowo niezalezni od operatoréw
kolejowych. Zarzadcy infrastruktury mogg
rowniez zarzadzac wszystkimi aspektami systemu
kolejowego, takimi jak planowanie infrastruktury,
rozktady jazdy oraz codzienna eksploatacja
i konserwacja.

3. Otwarcie krajowych kolejowych rynkéw
pasazerskich - propozycja otwarcia krajowych
rynkow kolei pasazerskich na nowe podmioty
i ustugi. Proponowane zmiany zobowigzywatyby
do ogtaszania przetargdw na publiczne ustugi
kolejowe w UE.

4.  Wykwalifikowany personel - waznym
czynnikiem jest przycigganie wykwalifikowanych
i zmotywowanych pracownikoéw do sektora
kolejowego.

=)

Natomiast skuteczny system wzmacniajgcy role
zarzadcy infrastruktury wymaga analizy produktu,
dobrej geografii i mapowania, ktére okreslaja:

materiaty wyjsciowe pobrane z Osrodkow
Dokumentacji Geodezyjnej i Kartograficznej,
Kolejowych Osrodkéw Dokumentacji Geodezyjnej
i Kartograficznej - poczatek procesu (dla
wykonawcow - materiaty pobrane, zas dla
jednostek wewnetrznych w strukturach spoétki
PKP S.A. materiaty te powinny by¢ przekazane

w drodze zawartego porozumienia pomiedzy
spotkami oraz ich jednostkami organizacyjno-
administracyjnymi),

zgodnos¢ posiadanych materiatéw i danych
stanu infrastruktury z ,terenem”, zastosowane
metody, techniki i technologii diagnostycznych
i geodezyjnych,

profesjonalizm personelu: uprawnienia,
kompetencje, wyksztatcenie,

wykorzystywany sprzet, urzadzenia pomiarowe,
oprogramowanie komputerowe,

konsekwentne stosowanie procedur
monitorowania i weryfikacji.

Skuteczny system

Wymiana danych i obszerny
materiat wyjsciowy

Konsekwentne stosowanie
procedur
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Profesjonalny sprzet i urzadzenia
pomiarowe
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Wykwalifikowany personel

17 Rozporzadzenie (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r.
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Aby zapewnic¢ wysoka jakos¢ w efektywnej
strukturze, niezbedne jest posiadanie: danych
geoprzestrzennych, produktow informacji
geoprzestrzennej, ustug informacji geoprzestrzennej,
procesow geomatycznych uwzgledniajacych

rozwaj technologiczny oraz rosnace potrzeby
zainteresowanych uzytkownikdéw i klientow.

Na IV Pakiet Kolejowy sktadajq sie tzw. filar techniczny
i filar rynkowy. Filar techniczny obejmuje 3 wnioski
uaktualniajgce dotychczasowe akty prawne®:

e wniosek w sprawie zmiany rozporzadzenia
o Europejskiej Agencji Kolejowej -
2013/0014(COD),

* whniosek w sprawie zmiany dyrektywy
o interoperacyjnosci systemu kolejowego w UE -
2013/0015(COD),

e wniosek w sprawie zmiany dyrektywy
0 bezpieczenstwie kolei - 2013/0016(COD).

Filar techniczny
Filar techniczny IV Pakietu Kolejowego zaktada m.in.

e wzmochnienie roli Agencji Kolejowej Unii
Europejskiej (ERA), ktdra przejmuje czesé
kompetencji wtadz bezpieczenstwa (NSA)
w panstwach cztonkowskich UE,

¢ wydawanie ujednoliconych certyfikatow
bezpieczenstwa i zezwolen na dopuszczenie
pojazddw kolejowych do obrotu przez ERA, ktéra
rowniez wczesniej autoryzuje system ERTMS,

¢ funkcjonowanie Agencji Kolejowej Unii
Europejskiej jako ,,punktu kompleksowej
obstugi” - stworzenie platformy informatycznej,
za posrednictwem ktoérej wnioskodawcy moga
sktadac wnioski i dokumenty.

Natomiast filar rynkowy, to zmiany do 2
obowigzujacych aktéw prawnych i uchylenie jednego
aktu'e:

* whniosek w sprawie zmiany rozporzadzenia
o otwarciu rynku krajowych ustug kolejowego
transportu pasazerskiego - 2013/0028(COD),

e wniosek w sprawie zmiany dyrektywy
ustanawiajgcej jednolity europejski obszar
kolejowy - 2013/0029(COD),

* wniosek w sprawie uchylenia rozporzadzenia
o normalizacji rachunkowosci przedsiebiorstw
kolejowych - 2013/0013(COD).

GENEZA FILARU TECHNICZNEGO IV PAKIETU
KOLEJOWEGO.

Z analiz Komisji Europejskiej wynika, ze poprawa
konkurencyjnosci kolei w stosunku do innych gatezi
transportu jest skomplikowana przez dwa czynniki

z punktu widzenia koordynacji technicznej. Pierwsza
dotyczy kosztownych i czasochtonnych procedur dla
krajowych organow bezpieczenstwa. Drugi odnosi sie
do barier wejscia na rynek. Szczegdétowe omowienie
powyzszych czynnikdw mozna znalez¢ w Raporcie

z oceny skutkow regulacji dla filaru technicznego™.

Komisja Europejska zweryfikowata, ze procedury
wydawania certyfikatéw bezpieczenstwa

i licencji na eksploatacje pojazdow kolejowych

W niewystarczajgcym stopniu sprzyjajg wzajemnemu
uznawaniu tych dokumentow, a wrecz komplikuja
funkcjonowanie rynku kolejowego. Okazato sie,

ze uzyskanie licencji na prowadzenie lokomotywy

18 Fourth railway package of 2016, [na:] https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/rail/railway-packages/fourth-railway-package-2016_en, dostep:

05.11.2022.

19 Proposal for a Directive of the European Parliament and of the Council amending Directive 2012/34/EU of the European Parliament and of the Council of
21 November 2012 establishing a single European railway area, as regards the opening of the market for domestic passenger transport services by rail and the
governance of the railway infrastructure, [na:] https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=SWD:2013:0013:FIN:EN:PDF, dostep 7.11.2022.




moze kosztowac nawet 6 min euro i stanowi ok.

10% kosztow produkcji. Gdyby lokomotywa byta
zarejestrowana w trzech panstwach cztonkowskich,
cena licencji stanowitaby juz 30% produkcji. Proces
ten uznano réwniez za bardzo dtugi, w niektérych
przypadkach uruchomienie pojazdu mogto zajgc
nawet 2 lata. Uzyskanie certyfikatu bezpieczenstwa
(wraz z zatrudnieniem zewnetrznego konsultanta)
kosztuje 70 000 euro. Sytuacja ta wynika gtownie

Z niewystarczajgcych zasobow krajowych organdéw
bezpieczenstwa: zbyt matej liczby pracownikéw

(w 2010 r. niemiecki organ bezpieczenstwa
narodowego miat 162 osoby zajmujgce sie kwestiami
interoperacyjnosci, a w niektorych przypadkach tylko
jeden cztonek personelu zajmowat sie problemem)
lub catkowitego braku personelu z wystarczajgcymi
kompetencjami technicznymi.

Oprocz nieefektywnych procedur Komisja Europejska
wskazata bariery wejscia przedsiebiorcow
dziatajacych w innych panstwach cztonkowskich

na poszczegolne rynki krajowe jako przeszkode

w poprawie konkurencyjnosci transportu kolejowego.
Przeszkody te wynikajg gtéwnie z zastosowania
szeregu niedostepnych lub nieprzejrzystych
wymogow krajowych, w tym w obszarach, ktére
teoretycznie zostaty zharmonizowane w ramach
Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci (TSI)?°,
Ponadto problemem jest réozna implementacja lub
interpretacja prawodawstwa UE w roznych panstwach
cztonkowskich.

Ponadto konsultacje rynkowe przeprowadzone przez
Komisje Europejska wykazaty, ze krajowe organy ds.
bezpieczenstwa czesto dyskryminuja pracodawcow
z innych panstw cztonkowskich.

Zdaniem blisko 50% organizacji reprezentatywnych
dyskryminacja jest powaznym problemem na
europejskim rynku kolejowym. Dochodzi do aktow
dyskryminacyjnych, takich jak nieuznawanie
certyfikatéw bezpieczenstwa w czesciach systemu
zarzadzania bezpieczenstwem wydanych przez inny
krajowy organ specjalizujgcy sie we wskazanym
zakresie, co wptywa na dtugi i wymagajacy proces
kontrolny. Negatywnie moga oddziatywac réwniez

wymagania nowych ustugodawcow, ktére nie wynikajg
Z przepisow prawa, ale z wewnetrznych wymagan
okreslonych np. przez zwigzki ustugodawcow.
Ponadto, odnotowywano przypadki, w ktérych wtadze
krajowe bezpieczenstwa w zakresie kolejnictwa
konsultowaty sie tylko z wybranymi, zainteresowanymi
stronami w sprawie podjecia waznych decyzji.

Problem ten byt w duzej mierze spowodowany
niespetnianiem wymogow niezaleznosci organéw
bezpieczenstwa panstwa. Chodzi tu po pierwsze,

o sytuacje takie, jaka miata miejsce w Polsce, gdzie
krajowa ,wtadza bezpieczenstwa” do konca 2016 r.
podlegata ministrowi wtasciwemu ds. transportu,
ktory jednoczesnie wykonywat funkcje wtascicielskie
nad regulowanymi spotkami. Po drugie, brak
niezaleznosci krajowych wtadz bezpieczenstwa
wynikat z angazowania pracownikéw przewoznikow
lub zarzadcow infrastruktury jako ekspertow.

Reasumujac, Komisja Europejska podkreslita, ze
gtéwnymi problemami w rozwoju europejskiego
rynku kolejowego sg dtugie i kosztowne procedury
oraz bariery wejscia. Niewydolnos¢ krajowych wtadz
bezpieczenstwa, roznorodnos¢ krajowych systemow
prawnych oraz dyskryminacja nowych graczy
rynkowych przyczyniaja sie do tych problemow.

PREAUTORYZACJA EUROPEJSKIEGO SYSTEMU
ZARZADZANIA RUCHEM KOLEJOWYM ERTMS
(ANG. EUROPEAN RAIL TRAFFIC MANAGEMENT
SYSTEM)

Nie ulega watpliwosci, ze powodzenie budowy
wspolnego europejskiego rynku kolejowego zalezy od
zastgpienia wielu istniejgcych systemoéw zarzadzania
ruchem kolejowym jednym systemem europejskim.
Projekt ujednoliconego europejskiego systemu
zarzadzania ruchem kolejowym jest kluczowym
elementem usuwania przeszkdd technicznych

w ruchu pociggdw na terenie Unii Europejskiej.
Zgodnie z filarem technicznym, Agencja Kolejowa
Unii Europejskiej?! petni szczegdlna role we wdrazaniu
ERTMS i musi petni¢ funkcje ,,organu systemowego
ERTMS” zgodnie z rozporzadzeniem 2016/796%.

20 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. dotyczace technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu , Infrastruktura”
systemu kolei w Unii Europejskiej Tekst majacy znaczenie dla EOG, [na:] https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A32014R1299, dostep

0711.2022.

21 Agencja Kolejowa Unii Europejskiej, [na:] https://european-union.europa.eu/institutions-law-budget/institutions-and-bodies/institutions-and-bodies-profiles/

era_pl, dostep: 07.11.2022.

22 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady 2016/796 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie Agencji Kolejowej Unii Europejskiej i uchylenia rozporzadzenia

(WE) nr 881/2004.
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W tym celu Agencja ustanawia wymagania dotyczace
podsystemow, ktérych to dotyczy, w szczegdlnosci
podsystemu sterowania ruchem kolejowym, w tym
specyfikacje techniczne dla ETCS (systemu sterowania
ruchem) i GSM-R (systemu tgcznosci), oraz monitoruje
ich zgodnos¢ i zarzadza nimi. Agencja powinna
réowniez wspiera¢ wdrazanie elementéw ERTMS na
poktadach pojazdow, udzielajgc porad dotyczacych
ich zgodnosci technicznej ze sprzetem naziemnym.

Agencji Kolejowej Unii Europejskiej powierzono
réwniez zadanie, ktére bezposrednio wptywa na forme
wdrazanych rozwigzan w domenie ERTMS. Jest to
procedura okreslona w rozporzadzeniu, uregulowana
w art. 19 dyrektywy 2016/797. Wstepne zatwierdzenie
ERTMS polega na dokonaniu przez Agencje oceny

i zatwierdzeniu planowanych inwestycji w europejski
system zarzadzania ruchem kolejowym pod katem
ich zgodnosci technicznej z TSI. Wnioskodawca musi
przedtozy¢ agencji nastepujgce dokumenty ,przed
kazda ofertg” dla indywidualnego projektu lub
kombinacji projektu, linii, grupy linii lub sieci:

e opisy projektow lub opis planowanych rozwigzan
technicznych,

¢ dokumenty przedstawiajace wymagania
dotyczace zgodnosci technicznej i funkcjonalnej
podsystemu pojazddw potgczonych,

¢ dokumenty potwierdzajgce zgodnosé
planowanych rozwigzan technicznych
z odpowiednimi TSI,

* inne istotne dokumenty, np. oswiadczenie
krajowych organow ds. bezpieczenstwa
(oswiadczenie to mozna przekaza¢ wnioskodawcy
przed ztozeniem wniosku o uprzednia zgode
lub ztozy¢ bezposrednio organowi w ramach
samego procesu), oswiadczenia o weryfikacji lub
certyfikaty zgodnosci.

Nalezy zauwazy¢, ze Agencja bedzie przeprowadzata
wstepne zatwierdzenie ERTMS przy pomocy
ekspertow zewnetrznych, w tym ekspertow

z krajowych organdw ds. bezpieczenstwa, zgodnie

z koncepcja grupy ekspertow. W oparciu o oferowane
wymagania praktyczne proces preautoryzacji bedzie
podzielony na cztery fazy (z czego pierwsza jest
opcjonalna):

a. wstepne zaangazowanie;
b. ztozenie wniosku;

C. o0cena;

d. decyzja.

Faza wstepnego zaangazowania nie bedzie jeszcze
oznaczata wszczecia formalnej procedury.

Ma to na celu z jednej strony zapoznanie instytucji

z zatozeniami projektu i programu, a z drugiej strony
poinformowanie wnioskodawcy o oczekiwaniach
instytucji co do zakresu i trybu urzedowego

w zakresie szczegdétowych informacji i dokumentéw
oczekiwanych w tym momencie. W tym kroku mozesz
najpierw zdefiniowac kryteria projektowe, ktére
trzeba umiesci¢ w tzw. dzienniku zagadnien. Dziennik
zagadnien to dokument, w ktérym umieszczane beda
wszystkie kluczowe z punktu widzenia zapewnienia
interoperacyjnosci inwestycji kwestie techniczne oraz
sposoby ich rozwigzania. Na podstawie tego witasnie
dokumentu Agencja bedzie podejmowac koncowa
decyzje o zatwierdzeniu projektu.

Drugim krokiem bedzie ztozenie formalnego

whiosku o wstepne zatwierdzenie do agencji za
posrednictwem OSS. Wniosek nalezato bedzie ztozy¢
przed rozpoczeciem procedury przetargowej (lub, gdy
inwestycja odbywa sie w innym trybie przetargowym,
przed podpisaniem umowy z wykonawca).

Trzeci etap dotyczyc bedzie oceny kompletnosci
whniosku. Zgodnie z dyrektywa ta faza bedzie
trwata nie dtuzej niz miesigc. Jezeli jednak akta
beda niekompletne, Agencja bedzie mogta
zazadac dalszych informacji w okreslonym przez
siebie ,,rozsadnym” terminie. Mozliwe bedzie

tez przeprowadzanie wizyt technicznych przez
pracownikéw Agenciji.

Czwarta faza bedzie polegac na podjeciu decyzji
odnosnie do zatwierdzenia projektu przez Agencje.
Decyzja bedzie podejmowana na podstawie dziennika
zagadnien, prowadzonego przez Agencje. Decyzja
bedzie pozytywna, jezeli dla wszystkich zagadnien




wyszczegodlnionych w dzienniku zagadnien beda
okreslone srodki mitygujace ryzyko wystgpienia
niezgodnosci z TSI.

Nalezy zauwazyc, ze moze sie zdarzyc, ze Agencja
zatwierdzi projekt juz po rozpoczeciu przetargu.
Ponadto, niejednokrotnie konkretne, szczegdtowe
rozwigzania techniczne sg opracowywane dopiero
przez wykonawce inwestycji. Zastanawiajgca jest
sytuacja, w ktérej Agencja uwaza, ze posiada
wszystkie niezbedne dokumenty dopiero po
przygotowaniu projektu szczegdtowego, czyli

na zaawansowanym etapie realizacji projektu.

W przypadku decyzji negatywnej moze to zagrozi¢
realizacji inwestycji i spowodowac koniecznosc
powtdrzenia przetargu.

Od decyzji bedzie przystugiwac odwotanie

w miesiecznym terminie. Agencja zweryfikuje
swojg decyzje w terminie 2 miesiecy. Jezeli decyzja
pozostanie negatywna, wnioskodawca bedzie mogt
whnies$¢ odwotanie do Rady Odwotawczej.

Zmiana w rozwigzaniach projektowych
zatwierdzonych przez agencje musi zostac
zakomunikowana Agencji. Zawarty w art. 30
rozporzadzenia 2016/796 zapis stanowi, Zze Agencja,
whnioskodawca i krajowy organ ds. bezpieczenstwa
muszg znalez¢ wzajemnie akceptowalne rozwigzanie,
gdy Agencja uzna, ze istnieje ryzyko niezgodnosci
technicznej i operacyjnej miedzy podsystemem
przytorowym ERTMS a pojazdami wyposazonymi

w ERTMS. W przypadku braku takiej decyzji sprawa
kierowana jest do Rady Odwotawczej.

W tym kontekscie nalezy zwrdci¢ uwage na pewng
niespojnosé pomiedzy przepisami dyrektywy
2016/797 a rozporzadzeniem 2016/796. Cho¢ zgodnie
z dyrektywa zatwierdzeniu podlegaja rozwigzania
opracowane zgodnie ze specyfikacjami technicznymi,
to rozporzadzenie przewiduje tylko takie odstepstwa
(i to nie tylko techniczne, ale rowniez eksploatacyjne)
zZwigzane ze wspotpracg urzadzen naziemnych

i powietrznych.

Jednym z najwazniejszych rozwigzan przewidzianych
w filarze technicznym, majgcym wyeliminowac
dyskryminacyjne praktyki krajowych wtadz
bezpieczenstwa z jednej strony, z drugiej zas
ograniczy¢ dtugotrwatosc i kosztownos¢ obowigzkdw
administracyjnych zwigzanych z wejsciem na rynek
kolejowy, jest powierzenie Agencji kompetencji do

wydawania jednolitych certyfikatow bezpieczenstwa
i zezwolen na wprowadzanie pojazdéw do obrotu.
Przewoznik nie bedzie musiat zatem wszczynac
odrebnych procedur przed wieloma krajowymi
wtadzami bezpieczenstwa, ale bedzie mogt uzyskac
wspomniane dokumenty w Agencji i wazne w kazdym
z panstw cztonkowskich, w ktorych zamierza
prowadzi¢ dziatalnos¢. Dodatkowo postepowanie
przed Agencja ma gwarantowac zniwelowanie
zagrozenia braku obiektywnej oceny wniosku
motywowanej ochrong rynku krajowego.

Krajowe wtadze bezpieczenstwa zachowaja
uprawnienia do wydawania zezwolen na
wprowadzenie pojazdu kolejowego do obrotu (takze
zezwolenia dla typu pojazdu) jedynie w przypadku,
gdy obszar uzytkowania tego pojazdu ograniczony
bedzie do sieci w jednym panstwie cztonkowskim.

W przypadku eksploatacji pojazdu kolejowego

W wiecej niz jednym panstwie cztonkowskim,
whnioskodawca bedzie musiat zgtosic¢ sie do Agencji.
Podobne rozwigzanie funkcjonuje w odniesieniu

do certyfikatow bezpieczenstwa - krajowe wtadze
bezpieczenstwa beda mogty wydac certyfikat jedynie
w przypadku, gdy obszar dziatalnosci przewoznika
ograniczony jest do jednego panstwa cztonkowskiego.
W pozostatych przypadkach certyfikat wydaje
Agencja.

Rozszerzenie zezwolenia poza obszar uzytkowania
w jednym panstwie cztonkowskim czy rozszerzenie
dziatalnosci przewoznika poza sie¢ jednego tylko
panstwa cztonkowskiego wymagac bedzie ztozenia
whniosku do Agencji. Nalezy przy tym podkresli¢,

ze certyfikaty bezpieczenstwa nie beda juz dzielity
sie na czesc¢ dotyczacg systemu zarzadzania
bezpieczenstwem i tzw. czes$¢ sieciowg, ale beda
dokumentem jednolitym.

Nawet w sytuacji, gdy to Agencja bedzie organem
wydajacym wspomniane wyzej dokumenty, krajowe
witadze bezpieczenstwa bedg braty udziat w ocenie
whniosku. Eksperci krajowi beda ocenia¢ wniosek

w dwdch wymiarach: po pierwsze, beda weryfikowac
spetnienie wymagan krajowych (w odniesieniu do
zezwolen na wprowadzenie pojazdu do obrotu
wymagan co do technicznej zgodnosci pojazdu

Z siecia, wymagan punktow otwartych i przypadkéw
szczegodlnych), poniewaz znowelizowane dyrektywy
przewidujg, ze ocena w tym zakresie przeprowadzana
jest nie przez Agencje, ale przez wtasciwe krajowe
wiadze bezpieczenstwa. Po drugie, eksperci krajowi
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beda wspomagac Agencje w realizacji tego zakresu
oceny, ktory dyrektywy powierzajg Agencji, w ramach
omoéwionego juz programu ,,pula ekspertéw”.

W praktyce ocena wniosku bedzie polegata na
sporzadzeniu przez Agencje i kazda z krajowych
witadz bezpieczenstwa raportu z oceny spetnienia
wymagan oraz rekomendacji co do wydania
zezwolenia lub certyfikatu.

PRZEPISY KRAJOWE A IV PAKIET KOLEJOWY.

Jak juz wspomniano, najwazniejszymi barierami
wejscia na rynek sg rozne wymagania krajowe

w krajach Unii Europejskiej. Gtéwnym sposobem

ich ograniczenia jest wdrozenie TSI zastepujacych
wymagania krajowe. Ramy prawne Unii Europejskiej
0d 1996 r. niosg ze sobga rowniez obowigzek
informowania Komisji Europejskiej i Agencji

o odpowiednich obowigzujacych przepisach
krajowych oraz ograniczajg mozliwos¢ wprowadzania
nowych krajowych regulacji. Filar techniczny IV
Pakietu Kolejowego wspiera te zobowigzania.

Zgodnie z postanowieniami znowelizowanych
dyrektyw tylko te przepisy, ktére umozliwiaja
spetnienie podstawowych wymagan
interoperacyjnosci kolei (jesli TSI nie ma
zastosowania, np. w wyjgtkowych przypadkach)
oraz sg zgodne z odpowiednimi CSM i TSI (np.

w odniesieniu do punktéw otwartych lub przypadkow
szczegolnych) i tylko wtedy, gdy nie prowadzg do
arbitralnej dyskryminacji lub ukrytych ograniczen

w funkcjonowaniu transportu kolejowego. Uchylone
powinny by¢ ponadto przepisy (zgtoszone lub

nie) zbedne, sprzeczne z jakimkolwiek innym
prawodawstwem unijnym w dziedzinie kolei lub
stwarzajace nieuzasadniong bariere dla jednolitego
rynku kolejowego. W razie negatywnego wyniku
analizy, Agencja wydaje opinie skierowang do
zainteresowanego panstwa cztonkowskiego

i informuje o tym KE. Jezeli panstwo cztonkowskie nie
zgadza sie z oceng Agencji, KE moze wydac decyzje
nakazujaca zmiane lub uchylenie niezgodnego
przepisu krajowego. Podobnemu badaniu podlegaja
takze przepisy krajowe, ktére panstwo cztonkowskie
dopiero chciatoby przyjac (z wyjatkiem przypadkow,
ktore przewidujg same dyrektywy - art. 8 ust. 3
dyrektywy 2016/798 i art. 14 ust. 4 dyrektywy
2016/797).

Powyzsze dowodzi, ze Unia Europejska tworzy kolejne
narzedzia do jawnego ingerowania w istniejace
przepisy krajow Wspdlnoty. Narzedzia te maja stuzyc
integrowaniu europejskich kolei i zwiekszeniu ich
dostepnosci. Wielu cztonkéw wspodlnoty zgtasza
jednak obawy, ze moze to zmusic¢ do totalnej

zmiany przepisow w kraju co moze utrudnic prace
przewoznikow i wprowadzi¢ tymczasowy chaos.
Rozwazeniu podlega, czy rozwigzania te realnie
wptyng na poprawe jakosci obstugi pasazera

i zwiekszenie korzystania z kolei jako gtéwnego
miedzynarodowego transportu osobowego.

PODSUMOWANIE FILARU TECHNICZNY

Filar techniczny IV Pakietu Kolejowego wprowadza
niewiele zupetnie nowych rozwiazan, jezeli

chodzi o zapewnienie interoperacyjnosci systemu
kolejowego. Nie oznacza to jednak, ze nie s3

to zmiany daleko idgce. Zmienione wytyczne
znacznie rozwijajq istniejgce instytucje prawne

i przenosza ciezar wdrazania interoperacyjnosci

z krajowych organdéw bezpieczenstwa na instytucje
europejskie. O tym kierunku zmian decyduja
zidentyfikowane przeszkody uniemozliwiajgce
osiggniecie uzgodnionych celdw polityki transportu
kolejowego Unii Europejskiej, a w szczegdlnosci
dalszego obowigzywania wielu wymagan krajowych,
rozbieznosci w sposobie wdrazania europejskich ram
prawnych przez krajowe wtadze bezpieczenstwa,
niejednokrotnie ich dyskryminacyjnych praktyk oraz
braku odpowiednich zasobdw.

Nalezy podkresli¢, ze modyfikacja filaru technicznego,
cho¢ wnosi nowg jakos¢ w zakresie poszerzenia
ram prawnych dla interoperacyjnosci, wydaje sie
niewystarczajaca do poprawy konkurencyjnosci
europejskiego transportu kolejowego i osiggniecia
celéw europejskiej polityki transportowej.

W pordéwnaniu z innymi gateziami transportu
zewnetrznego konkurencyjnosé sektora zalezna
jest nie tylko od wyréwnywania technicznych

roznic jakosciowych, ale takze od usuwania

barier administracyjnych i w rezultacie petnego
otwarcia rynkéw krajowych. Petnia korzysci ze
zunifikowania wymagan technicznych nie bedzie
mogta byc osiggnieta przez takie czynniki, jak brak
dostepu do infrastruktury na rownych zasadach,
niedostateczna przejrzystos¢ warunkéw rynkowych,
brak odpowiedniego rozdziatu miedzy zarzadcami
infrastruktury a przewoznikami oraz zamkniecie




na konkurencje krajowych rynkoéw przewozow
pasazerskich. Dlatego tez niezbednym uzupetnieniem
filaru technicznego musi by¢ wdrozenie filaru
konkurencyjnego, zaktadajgcego m.in. takie
rozwigzania, jak wprowadzenie wspodlnych zasad

Filar Rynkowy
Filar rynkowy 1V Pakietu Kolejowego zaktada m.in.

e zmiany kompetencji Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego,

e zmiany w licencjonowaniu,
e zmiany w zarzadzaniu infrastruktura kolejowa,
e zmiany dotyczace zamoéwien publicznych.

W dniu 12 maja 2020 r. weszta w zycie ustawa

0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym?3 oraz
niektorych innych ustaw, ktéra stanowi implementacje
Hfilaru rynkowego” IV Pakietu Kolejowego UE do
polskiego porzadku prawnego.

Celem ustawy nowelizujacej jest dostosowanie
krajowych norm do przepiséw dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady Unii Europejskiej 2016/2370

z 14 grudnia 2016 r. zmieniajacej dyrektywe 2012/34/
UE w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych
kolejowych przewozow pasazerskich oraz zarzadzania
infrastruktura kolejowa?*, oraz korekta wdrozenia

do krajowego porzadku prawnego postanowien
dyrektywy PE i Rady 2012/34/UE z 21 listopada 2012
r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego?. Wdrozenie wymienionych wyzej
dyrektyw ma na celu wzmocnienie organizacyjne

i funkcjonalne niezaleznosci zarzadcy infrastruktury,
ktéra zapewni aplikantom i przewoznikom kolejowym
sprawiedliwy oraz niedyskryminacyjny dostep

do infrastruktury kolejowej oraz zagwarantuje
zachowanie przejrzystosci i bezstronnosci zarzadcy

udzielania zamoéwien na publiczne ustugi kolejowego
transportu pasazerskiego czy zracjonalizowanie
zasady dziatania zarzadcow infrastruktury, tak by
zapewnic¢ rowny dostep do infrastruktury kolejowej.

infrastruktury w odniesieniu do funkcji podstawowych,
zarzadzania ruchem i planowania utrzymania
infrastruktury kolejowej.

NOWE FORMY WSPOLPRACY

Ustawa nowelizujgca zaoferowata nieznane wczesniej
rozwigzania, a mianowicie mozliwo$¢ prowadzenia
negocjacji pomiedzy wtascicielem infrastruktury
kolejowej a aplikantem?® na poziomie praw do
korzystania z infrastruktury kolejowej oraz mozliwos¢
zawarcia umowy o wspotpracy pomiedzy wtascicielem
infrastruktury kolejowej i firmy transportowej.
Wskazane rozwigzania majg zapewnic klientom
przewoznika kolejowego (np. pasazerom, spedytorom,
firmom logistycznym) korzysci (poprzez obnizenie
kosztow lub poprawe warunkéw obstugi na sieci
kolejowej przewoznika objetego niniejszg umowa),
przy poszanowaniu zasady niedyskryminacji miedzy
przewoznikami. Negocjacje muszg by¢ prowadzone
pod nadzorem Prezesa UTK, ktory jest informowany

0 przebiegu i ma prawo zadac od stron wyjasnien

i dokumentow, a takze posiada prawo aktywnego
udziatu w spotkaniu pomiedzy zarzadcga a aplikantem
oraz wydania opinii na temat prowadzonych
negocjacji. W przypadku umowy o wspoétpracy miedzy
wtascicielem infrastruktury kolejowej a przewoznikiem
kolejowym kompetencje Prezesa UTK ograniczajg sie
do pozytywnego lub negatywnego zaopiniowania
projektu umowy w zakresie zgodnosci z przepisami
prawa oraz rekomendowania rozwigzania umowy,

w przypadku jej dyskryminacyjnego charakteru.

23 Ustawa z 13.02.2020 r. 0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektdrych innych ustaw (Dz. U. 2020, poz. 400).

24 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/2370 z dnia 14 grudnia 2016 r. zmieniajaca dyrektywe 2012/34/UE w odniesieniu do otwarcia rynku
krajowych kolejowych przewozow pasazerskich oraz zarzadzania infrastruktura kolejowa (Dz. Urz. 2016 L 352/1).

25 Dyrektywa PE i Rady 2012/34/UE z 21.11.2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz. Urz. 2012 L 343/32).

26 Aplikant - przewoznik kolejowy, miedzynarodowe ugrupowanie intereséw gospodarczych obejmujace przewoznikéw kolejowych lub inny podmiot
zainteresowany uzyskaniem zdolnosci przepustowej, w szczegdlnosci organizator publicznego transportu kolejowego, spedytor, nadawca tadunku lub operator

transportu kombinowanego (art. 4 ust. 4b Ustawy o transporcie kolejowym).
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LICENCJONOWANIE

Pierwsza zmiana w zakresie licencjonowania
przewoznikow kolejowych, ktéra weszta w zycie 13
maja 2020 r., przewiduje zwolnienie przewoznikoéw
Swiadczacych ustugi przewozowe wytacznie na
waskotorowych sieciach kolejowych lokalnych

i regionalnych oraz na infrastrukturze prywatnej,

w tym na bocznicach kolejowych, z obowigzku
uzyskania licencji. Wejscie w zycie nowelizacji

nie zmienito wymagan wniosku do Prezesa UTK

o wydanie zezwolenia na prowadzenie dziatalnosci
kolejowej. PrzewozZnicy musza réwniez wykazac, ze
spetnione sg nastepujgce warunki: dobra reputacja,
wiarygodnos¢ finansowa, kompetencje zawodowe,
bezpieczenstwo finansowe oraz odpowiedzialnos$¢
cywilna. Wprowadzono jednak zmiany

w dokumentacji dotyczace zgodnosci z wymogiem
uczciwosci wnioskodawcy.

Obecnie cztonkowie organu zarzadzajgcego osoby
prawnej, wspodlnicy, komplementariusze spotki jawnej,
spotki komandytowej lub komandytowo-akcyjnej,

a w przypadku innego przedsiebiorcy - osoby
prowadzacej dziatalnos¢ gospodarcza muszg ztozyé
oswiadczenie, ze nie byty skazane prawomocnym
wyrokiem sgdu za powazne przestepstwo lub
przestepstwo skarbowe popetnione umysine,
powtarzajace sie i nieumysine naruszenie praw
pracownikow lub razace naruszenie przepisow prawa
dotyczacych obowigzkéw wynikajgcych z uktaddéw
zbiorowych pracy. Do tej pory wystarczajace byto
oswiadczenie o nieskazaniu prawomocnym wyrokiem
sqdu za przestepstwa, przestepstwa skarbowe
popetnione umyslinie lub powtarzajgce sie nieumysine
naruszenie praw o0sob wykonujgcych prace
zarobkowa.

W celu udokumentowania spetnienia wymagania
dotyczacego wiarygodnosci finansowej wprowadzony
zostat natomiast obowigzek przedstawienia informacji
dotyczacych wydatkow zwigzanych z wykonywaniem
dziatalnosci licencjonowanej, w tym informacji

o zakupie pojazdow, gruntow, budynkow, instalacji

i taboru kolejowego oraz informacji o obcigzeniach na
aktywach przedsiebiorstwa.

ZARZADZANIE INFRASTRUKTURA KOLEJOWA
I DOSTEP DO NIEJ

Przed wejsciem w zycie zmiany prawa przewoznicy
kolejowi z innych krajow cztonkowskich UE mieli
jedynie ograniczony dostep do miedzynarodowej
infrastruktury kolejowej w zakresie przewozéw
pasazerskich i towarowych. Po nowelizacji ustawy
o transporcie kolejowym przewoznicy ci majg
prawo, zgodnie z zasada réwnego traktowania,

do korzystania z infrastruktury kolejowej na takich
samych zasadach jak przewoznicy krajowi.

W Polsce istniejg dwie formy regularnych kolejowych
przewozow pasazerskich: przewozu bedgcego
przewozem o charakterze uzytecznosci publicznej na
podstawie umowy o Swiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego (Public Service
Contract PSC?) oraz przewozu niebedacego
przewozem o charakterze uzytecznosci publicznej,
wykonywanego na podstawie decyzji Prezesa

UTK o przyznaniu otwartego dostepu albo decyzji

0 przyznaniu ograniczonego dostepu.

W pierwszej kolejnosci przedsiebiorca, ktdra chce
wnioskowac o przydzielenie zdolnosci przepustowe;j
dla ruchu niekomercyjnego na trasie przewozowej, na
podstawie umowy o Swiadczenie ustug publicznych,
musi poinformowac o tym wtasciwego zarzadce

oraz Prezesa UTK. Nalezy to zrobi¢ co najmniej 18
miesiecy przed dniem wejscia w zycie rozktadu jazdy
pociggow, ktorego dotyczy wniosek o udostepnienie
zdolnosci przepustowej. Prezes UTK przekazuje te
informacje organizatorowi transportu kolejowego oraz
przewoznikowi kolejowemu, z ktérym zostata zawarta
umowa o Swiadczenie ustug publicznego transportu
zbiorowego na przedmiotowej trasie.

Zarowno organizator publicznego transportu
kolejowego oraz przewoznik kolejowy, ktéry

zawart umowe o $wiadczenie ustug publicznych,

jak i zarzadca odpowiedniej infrastruktury

kolejowej moga zadac od Prezesa UTK wniosku

0 przeprowadzenie badania rownowagi ekonomicznej
umowy o swiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego. Termin na ztozenie tego
wniosku wynosi jeden miesigc od dnia otrzymania
informacji o zamiarze wykonywania regularnego
przewozu osob. Wynik tego dochodzenia i ocena, czy

27 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dziat Il.

ff======0.0




planowane potaczenie zagraza wykonalnosci uktadu
zbiorowego, zadecyduje o tym, czy Prezes UTK
podejmie pozytywng, czy negatywng decyzje. Jezeli
po analizie Prezes UTK uzna, ze planowane potaczenie
pasazerskie zagraza rownowadze ekonomicznej
umowy o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego, uwzgledniajgc zakres
naruszenia rownowagi ekonomicznej tej umowy,
dokonuje decyzji o ograniczeniu dostepu lub odmowie
przynania otwartego dostepu.

Decyzja o przyznaniu otwartego dostepu lub
przyznaniu ograniczonego dostepu zapada
maksymalnie na 5 lat, mozliwe jest zwrdcenie sie do
Prezesa UTK z wnioskiem o ponowne rozpatrzenie
sprawy.

NIEZALEZNOSC | BEZSTRONNOSC.

Po wejsciu w zycie filaru rynkowego IV Pakietu
Kolejowego w ustawie Prawo kolejowe wprowadzono
nowa koncepcje ,,przedsiebiorstwa zintegrowanego
pionowo”. Jest to niezwykle istotne, poniewaz
ustawa wprowadzita szereg ograniczen nie tylko dla
zarzadcow infrastruktury kolejowej, ale takze dla
podmiotéw wchodzgcych w sktad przedsiebiorstwa
zintegrowanego pionowo, tj. podmiotu lub grupy
podmiotéw, w ktorym zarzadca infrastruktury:

1. jest kontrolowany przez podmiot, ktory
jednoczesnie kontroluje co najmniej jednego
przewoznika kolejowego wykonujacego przewozy
na sieci kolejowej tego zarzadcy;

2. znajduje sie pod kontrolg co najmniej jednego
przewoznika kolejowego wykonujgcego przewozy
na swojej sieci kolejowej;

3. nadzoruje co najmniej jednego przewoznika
kolejowego wykonujgcego przewozy na swojej
sieci kolejowej na podstawie praw, umow lub
innych srodkdéw prawnych lub faktycznych
o ktorych mowa w art. 3 ust. 2 rozporzadzeniu
(WE) nr 1907/2006%;

4. jak rowniez podmiot, w ktérego sktad wchodzi
zarzadca infrastruktury oraz wyodrebnione
organizacyjnie czesci tego podmiotu,
nieposiadajace odrebnej osobowosci prawnej,
wykonujace przewozy kolejowe.

W celu wzmocnienia niezaleznosci zarzadcy
infrastruktury oraz unikniecia ewentualnych konfliktow
intereséw i wptyniecia na dziatalnos¢ zarzadcy

w zakresie kluczowych funkcji wprowadzono
obowigzek zachowania rozdziatu prawnego pomiedzy
zarzadca a przewoznikami kolejowymi lub poprzez
przedsiebiorstwo zintegrowane pionowo, takze

od innych podmiotéw wchodzacych w sktad tego
przedsiebiorstwa. Dodatkowo, wraz z wejsciem

w zycie ustawy nowelizujgcej:

1. wprowadzony zostat zakaz taczenia funkcji
cztonka zarzadu lub cztonka rady nadzorczej
zarzadcy infrastruktury i przewoznika kolejowego
(nie tylko w ramach przedsiebiorstwa
zintegrowanego poziomo) lub zajmowania
stanowisk kierowniczych (w szczegdlnosci
kierownika/szefa sztabu, lub departamentu czy
wydziatu, jezeli w okreslonym obszarze posiada
kompetencje decyzyjne) u zarzadcy infrastruktury
i przewoznika kolejowego wchodzacego w sktad
tego samego przedsiebiorstwa zintegrowanego
pionowo;

2. wprowadzony zostat zakaz petnienia funkcji
cztonka zarzadu przez osobe, ktéra jednoczesnie
petni funkcje cztonka rady nadzorczej podmiotu
wchodzgcego w sktad przedsiebiorstwa
zintegrowanego pionowo, ktore sprawuje kontrole
nad zarzadca i przewoznikiem kolejowym
wchodzgcymi w sktad tego przedsiebiorstwa;

3. wprowadzony zostat zakaz zajmowania
stanowisk kierowniczych wtasciwych w zakresie
funkcji podstawowych przez cztonkow zarzadu
przewoznika kolejowego;

4. wprowadzony zostat zakaz otrzymywania
wynagrodzen lub premii zwigzanych z wynikiem
finansowym przewoznika kolejowego przez
cztonkow zarzadu zarzadcy oraz osoby zajmujgce

28 Rozporzadzenie (WE) nr 1907/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1907/20006z dnia 18 grudnia 2006 r.w sprawie rejestracji, oceny, udzielania
zezwolen i stosowanych ograniczeri w zakresie chemikaliow (REACH) i utworzenia Europejskiej Agencji Chemikaliow, zmieniajace dyrektywe 1999/45/WE oraz
uchylajace rozporzadzenie Rady (EWG) nr 793/93 i rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1488/94, jak réwniez dyrektywe Rady 76/769/EWG i dyrektywy Komisji

91/155/EWG, 93/67/EWG, 93/105/WE i 2000/21/WE.
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stanowiska kierownicze w zakresie funkgcji
podstawowych, jak rowniez zakaz otrzymywania
wynagrodzen lub premii zwigzanych z wynikiem
finansowym zarzadcy infrastruktury przez osoby
zajmujace stanowiska kierownicze w zakresie
wykonywania przewozow kolejowych;

5.  w ramach przedsiebiorstwa zintegrowanego
pionowo wprowadzony zostat zakaz wywierania
przez przewoznika kolejowego albo inny
podmiot wchodzgacy w sktad przedsiebiorstwa
zintegrowanego pionowo decydujgcego wptywu
na powotywanie i odwotywanie cztonkdéw zarzadu
lub cztonkow rady nadzorczej zarzadcy;

6. wprowadzony zostat zakaz petnienia funkcji
w organach przewoznika kolejowego lub
podmiotu sprawujgcego kontrole nad tym
przewoznikiem, pozostawania w stosunku pracy
z tymi podmiotami, Swiadczenia pracy albo ustug
na rzecz tych podmiotéw na podstawie innego
stosunku prawnego, przez cztonkéw zarzadu
i rady nadzorczej zarzadcy oraz osoby zajmujace
stanowiska kierownicze wtasciwe w zakresie
funkcji podstawowych; zakaz ten obowigzuje
nie tylko przez caty okres wspotpracy (petnienia
funkcji, zatrudnienia, swiadczenia pracy lub
ustug), lecz takze przez okres 6 miesiecy od dnia
zakonczenia tej wspotpracy.

Filar rynkowy 1V Pakietu Kolejowego zostat wdrozony
w zycie w Polsce 12 maja 2020 r., nowelizacjg ustawy
o transporcie kolejowym?®. Dzieki zmianom nowi
przewoznicy majg mozliwos¢ tatwiejszego wejscia

na rynek, by oferowac swoje ustugi. W ten sposob
pasazerowie mogg skorzystac z lepszej oferty
potaczen, nizszych optat i ustug wyzszej jakosci.

Aby zapewnic ciggtosc i sprawne funkcjonowanie
ustug panstwa cztonkowskie moga ograniczy¢
prawo dostepu nowego przewoznika, jezeli
proponowana nowa ustuga naruszataby rownowage
ekonomiczng juz istniejgcej umowy o Swiadczenie
ustug publicznych. Jak wiekszos¢ nowo wdrazanych
przepisow europejskich, majg one zapewnic
niezaleznosc¢ i bezstronnos¢ zarzadcow infrastruktury
kolejowej, co ma zapewnic¢ rowny dostep do toréw

i stacji. W przypadku Polski, nalezy zwrdci¢ uwage,
ze jedynym przewoznikiem dalekobieznym jest

PKP Intercity S.A., ktére ciggle sie rozwija i stara sie
uruchamia¢ nowe potaczenia. W strategii spotki do
2030 r.3° zostata zawarta ekspansja potaczen do
innych europejskich miast. Nalezy wiec pamietac,
zeby dopuszczenie zagranicznych przewoznikéw

do swiadczenia ustug przewozow zagranicznych,

nie zniwelowato i zdominowato staran rodzimych
przewoznikow o sSwiadczenie tego typu ustug.

29 Ustawa z dnia 13 lutego 2020 r. 0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektdrych innych ustaw (Dz. U. z 2020 r., poz. 400).

30 PKP Intercity Kolej Duzych Inwestycji - strategia rozwoju do 2030 r., [na:] https://www.intercity.pl/pl/site/o-nas/o-firmie/pkp-intercity-kolej-duzych-

inwestycji-strategia-rozwoju-do-2030-roku/ , dostep: 30.10.2022.
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Otwarty dostep jest jednym z filarow postepujacej
liberalizacji rynku pasazerskich przewozéw
kolejowych w Europie. Wykonywanie przewozow

w tym trybie powinno jednak odbywac sie na
okreslonych zasadach, réwnych dla wszystkich
aplikantow. Bezposrednim beneficjentem przewozéow
komercyjnych sg pasazerowie, bez ktorych
rentownosc¢ tych ustug nie jest mozliwa. Dlatego

tak istotne jest, by oferta potagczen w ramach
otwartego dostepu spetniata oczekiwania podréznych,
a sam otwarty dostep nie byt tylko pustym hastem
stuzgcym promowaniu obiecujgcych koncepcji, ktére
nie bedga realizowane w przysztosci, ale stanowit
realng oferte dla podréznych wyznaczajac nowe
kierunki podrdzy zarowno w relacjach krajowych, jak
i miedzynarodowych

Pod wzgledem transportu ogétem, Polska

goni Europe, ale mimo podejmowanego przez
przewoznikow i nadzorce wysitku - zaréwno w sferze
infrastruktury, jak i organizacji oraz nadzoru - okresy
przejsciowe wcigz sg potrzebne, aby przewoznicy
mogli konkurowac na réwnych prawach. Zawieranie
umowy PSC z PKP Intercity S.A. jest bardzo istotne

- przewoznik ten potrzebuje stabilnej szansy
rozwojowej. Nie nalezy postrzegac tego jako
zamykania rynku na zagranicznych przewoznikow, ale
jako szansy na dynamiczny rozwdj rodzimych kolei.

Dzieki reformie podrdze kolejowe maja stac sie tansze,
szybsze i wygodniejsze. To powinno zacheci¢ do
wyboru pociagu, jako komfortowego, bezpiecznego

i przyjaznego dla srodowiska srodka transportu.
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