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Niniejszy dokument jest przeznaczony wytgcznie do celow informacyjnych. Nie przesgdza on o ostatecznej decyzji Komisji co
do tego, czy inicjatywa ta zostanie zrealizowana, ani o jej ostatecznej treSci. Wszystkie opisane elementy inicjatywy, w tym jej
harmonogram, mogag ulec zmianie.

A. Kontekst polityczny, okreslenie problemu i analiza zgodnosci z zasadg pomocniczosci

Kontekst polityczny

Dyrektywa 2007/59/WE w sprawie przyznawania uprawnien maszynistom (,dyrektywa”) miata na celu poprawe
jakosci i ufatwienie poruszania sie maszynistébw w caftej sieci kolejowej UE, a takze utatwienie pracodawcom
przydzielania maszynistow do wykonywania przewozéw w réznych panstwach cztonkowskich.

W ramach Europejskiego Zielonego tadu wzywa sie do ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych z transportu do
2050 r. 0 90 proc. Jako jeden z najbardziej zrbwnowazonych rodzajéw transportu, kolej odgrywa kluczowg role w
obnizaniu emisyjnosci transportu. Dlatego tez w kompleksowej strategii ha rzecz zréwnowazonej i inteligentnej
mobilno$ci wyznaczono ambitne cele dla kolei: do 2030 r. nalezy podwoic¢ ruch kolei duzych predkosci, a nastepnie
potroi¢ go do 2050 r. Natomiast kolejowy ruch towarowy powinien wzrosngé o 50 proc. do 2030 r. i zostac
podwojony do 2050 r.

W Europie kolejowe przewozy towarowe sg w duzej mierze miedzynarodowe, ale ich konkurencyjnos¢ w
poréwnaniu z innymi rodzajami transportu, takimi jak transport drogowy, ograniczajg transgraniczne bariery w
przemieszczaniu sie¢ maszynistow. Z drugiej strony kolejowe przewozy pasazerskie sg w Europie nadal w duzej
mierze krajowe. Rosnie jednak zainteresowanie panstw cztonkowskich, organizacji spoteczenstwa obywatelskiego i
0gotu spoteczenstwa rozbudowaniem dalekobieznych ustug transgranicznych, w tym potgczen nocnych. Aby
zrealizowa¢ ambitne cele strategii, niezbedna bedzie coraz wigeksza liczba mobilnych maszynistéw, zdolnych
do sprawnego wykonywania przewozéw transgranicznych zaréwno pociggami pasazerskimi, jak i
towarowymi. Jednak sektor kolejowy boryka sie obecnie z niedoborem maszynistéw. Oczekuje sie, ze wielu z
nich przejdzie na emeryture w ciggu najblizszych 10 lat.

Jednoczesnie cyfryzacja napedza powazng transformacje kolei w Europie. Wdrozenie europejskiego systemu
zarzgdzania ruchem kolejowym (ERTMS), jego przyszlych wersji oraz innych innowaciji, takich jak cyfrowe
automatyczne sprzeganie pociagow, bedzie wymagato przeszkolonych maszynistow, ktdérzy bedg w stanie w
petni wykorzystac¢ te technologie. Wzrost automatyzacji stawia réwniez pod znakiem zapytania obecny interfejs
czlowiek-maszyna, poniewaz koleje mogg postawi¢ na systemy, dzieki ktébrym maszynisci sami nie prowadzg juz
pojazdu, tylko towarzyszg maszynie. Transformacja cyfrowa europejskich kolei nie moze sie zatem udaé bez
maszynistéw przygotowanych na wyzwania przyszitosci, ktérzy bedg w stanie prowadzi¢ nowe tabory na
trasach miedzynarodowych, zaspokoi¢ nowe potrzeby w zakresie zarzgdzania ruchem i korzysta¢ z innowacyjnych
narzedzi.

W ocenie dyrektywy zwrécono uwage na szereg niedociggnie¢ w ogdlnounijnym systemie certyfikaciji i stwierdzono
niewystarczajacag harmonizacje wymogoéw w zakresie certyfikacji, ktéra utrudnia mobilnoS¢ maszynistow
miedzy panstwami czionkowskimi i pracodawcami. Ponadto po ponad 14 latach od jej wejscia w zycie,
dyrektywa nie jest dostosowana do wszystkich zmian, ktére zaszty od czasu jej wdrozenia i ktére bedag
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nastepowaty w nadchodzacych latach, zaréwno pod wzgledem legislacyjnym, jak i technologicznym.

Niniejsza inicjatywa ma na celu usuniecie tych niedociggnie¢, aby europejskie koleje mogty w petni korzystaé z
ustug nowego pokolenia maszynistow, ktérzy sg mobilni, postugujg sie technologiami cyfrowymi i sg w stanie
prowadzi¢ sprawne operacje, w tym transgraniczne.

Problem, ktéremu ma zaradzi¢ inicjatywa

Po dokonaniu oceny stwierdzono, ze inicjatywa ma na celu rozwigzanie dwoch gtdéwnych kwestii.

Problem nr 1: utrzymujace sie rozbieznosci w systemach certyfikacji na szczeblu krajowym oraz na
poziomie przedsiebiorstw kolejowych. Jedng z gtdéwnych przyczyn tego problemu jest niejasna (a czasem
sprzeczna) tres¢ dyrektywy. Innym gtdwnym powodem jest podziat uprawnien maszynisty na dwie czesci. Licencja
krajowa (wazna w catej Unii) obejmuje jedynie minimalne wymogi w zakresie ksztatcenia i zdrowia, podczas gdy
Swiadectwa uzupetniajgce wydawane przez pracodawce (operatorow kolei i zarzadcow infrastruktury) potwierdzajg
wiekszos¢ wymogéw w zakresie wiedzy (znajomos¢ pojazdéw i tras; jezyki obce; systemy zarzgdzania
bezpieczenstwem pracodawcy). Skutkuje to réznicami w szkoleniu maszynistéw i przyznawaniu im uprawnien,
nawet w obrebie jednego panstwa czionkowskiego, co dodatkowo ogranicza mobilno$s¢ maszynistow miedzy
krajami i przedsiebiorstwami. Ponadto wymogi jezykowe okreslone w dyrektywie (poziom B1) nadal stanowig
istotng bariere dla transgranicznej mobilno$ci maszynistow. Niektére zainteresowane strony uwazajg, ze sg one
zbyt rygorystyczne i nieodpowiednie w czasach, kiedy stosowanie narzedzi ttumaczeniowych i innych uproszczen
cyfrowych zapewnia bezpieczng komunikacje w razie wypadkdéw; inne nalegajg na utrzymanie (lub wrecz
podniesienie) wymaganego poziomu B1 w celu zapewnienia bezpiecznej komunikacji w razie wypadkéw. Pojawiajg
sie tez apele o ustanowienie wspdlnego jezyka dla maszynistow — jak w przypadku jezyka angielskiego w lotnictwie
— nalezy jednak pamietaé, ze kolejowy transport towarowy konkuruje z kierowcami ciezarowek, dla ktérych na
szczeblu UE nie ustanowiono wymogow jezykowych.

Programy szkoleniowe w poszczegdlnych panstwach czionkowskich nadal znacznie sie réznia, zaréwno pod
wzgledem czasu trwania, jak i tresci kohcowej certyfikacji. Rodzi to pytania o proporcjonalnos¢ i skutecznosé
oferowanych szkoleh oraz o to, jak utrzymac réwne szanse miedzy panstwami cztonkowskimi i przewoznikami
kolejowymi stosujgcymi surowsze/lzejsze wymogi szkoleniowe, jednoczesnie zapewniajgc, ze poziom uzyskanej
wiedzy technicznej i bezpieczehnstwa bedzie wystarczajgcy. Ponadto wysokie koszty szkolen w przedsiebiorstwach
(10 000—40 000 EUR na maszyniste) stanowig dodatkowe wyzwanie dla nowych podmiotéw dgzgcych do wejscia
na rynek kolejowy, co wptywa negatywnie na konkurencje na rynku kolejowym. Ograniczajg one réwniez mobilnos¢
maszynistow, ktorzy czesto sg zobowigzani do rekompensowania bytym pracodawcom wszelkich odbytych
szkolen.

Problem nr 2: wymogi dotyczace przyznawania uprawnien maszynistom sg przestarzale i staly sie
niefunkcjonalne. Zwieksza to obcigzenie regulacyjne dla wszystkich zainteresowanych stron, przyczynia sie do
niepewnosci prawa i uniemozliwia usprawnienie ram certyfikacji poprzez wprowadzenie innowacji i cyfryzacji. Z
jednej strony_dyrektywa nie jest juz dostosowana do zmieniajgcego sie od 2007 r. otoczenia prawnego, w
szczegolnosci w zwigzku z wejSciem w zycie czwarteqgo pakietu kolejowego oraz szeregu przyjetych pdzniej
nowych lub zmienionych wymogdéw dotyczgcych interoperacyjnosci i wspdlnych metod oceny bezpieczenstwa.
Nalezy rozwazy¢, w jaki sposob Agencja Kolejowa Unii Europejskiej (ERA) — biorgc pod uwagg jej nowa
role jako organu wydajacego certyfikaty dla pojazdow 1 jednolite certyfikaty bezpieczenstwa dla
przedsigbiorstw kolejowych oraz podmiotu odpowiedzialnego za system aplikacji telematycznych 1
ERTMS — moze odgrywa¢ bardziej aktywna role w zapewnianiu, by nowoczesne technologie oraz
kwestie zwigzane z problemami w zakresie bezpieczenstwa 1 interoperacyjnosci byty objete programem
szkolen maszynistow w catej UE.

Z drugiej strony dyrektywa, poprzez wymogi w zakresie szkolen i certyfikacji, nie odpowiada na wyzwania i
mozliwosci wynikajace z postepujgcej cyfryzacji sektora kolejowego (ERTMS, wieksza automatyzacja ruchu
kolejowego). Wzrost wydajnosci kolei spowodowany nowymi technologiami ma jednak kluczowe znaczenie dla
petnego wykorzystania potencjatu kolei w zakresie zrbwnowazonego rozwoju. Wazne jest zatem zapewnienie, aby
maszynisci pociggdw — zaréwno nowi, jak i juz certyfikowani — byli odpowiednio szkoleni lub doszkalani oraz
posiadali umiejetnosci pozwalajgce na petne wykorzystanie nowych technologii. Podobnie szkolenie w zakresie
taboréw kolejowych powinno uwzglednia¢ zmiany na rynku produkcyjnym, aby unikngé sytuaciji, w ktorej wielu
maszynistow, jak obecnie, posiada uprawnienia do kierowania wytgcznie starymi taborami.

Ponadto, wraz z pojawieniem sie nowych technologii cyfrowych, zapotrzebowanie na nowe i zaawansowane
umiejetnosci bedzie bardzo duze. Maszynisci bedg mogli wiedzie¢ mniej o infrastrukturze fizycznej, ale bedg
musieli umie¢ korzysta¢ z wysoce inteligentnych systemow, urzadzen lub aplikacji, ktére bedg ich otacza¢ w trakcie
wykonywania codziennych obowigzkéw. Wraz z rozwojem coraz dalej idgcej automatyzacji pociggdéw zadania i rola
maszynistow bedg prawdopodobnie coraz bardziej polegaty na monitorowaniu zamiast na fizycznym prowadzenia
pojazdow. W zwigzku z tym nalezy dostosowaé wymogi w zakresie szkolenia maszynistéw i przyznawania im
uprawnien maszynistow do rozwoju technologicznego. Mogtoby to réwniez zacheci¢ miodych ludzi do
wykonywania tego zawodu — w szczegolnosci wiekszg liczbe kobiet — co bedzie miato kluczowe znaczenie w
nadchodzacych latach, poniewaz brak maszynistow spowodowany starzeniem sie sity roboczej stanowi powazny
problem w wielu panstwach cztonkowskich.
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Podstawa dziatania UE (podstawa prawna i analiza zgodnosci z zasadg pomocniczosci)

Podstawa prawna

Podstawe inicjatywy stanowi art. 91 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej dotyczacy transportu, ktéry
umozliwia UE ustanawianie odpowiednich przepiséw w zakresie sektora transportu.

Praktyczna potrzeba dziatania na poziomie UE

Ocena dyrektywy wykazata, ze bez dziatah na szczeblu UE sektor ten napotkatby prawdopodobnie jeszcze wiecej
przeszkéd, ze wzgledu na réznorodnos¢ krajowych systeméw certyfikacji. Rosngce znaczenie transgranicznego
ruchu kolejowego i jego dalsza rozbudowa, wraz z zapotrzebowaniem na bardziej zintegrowang europejskg sie¢
kolejowg, powinny znalez¢ odzwierciedlenie w unijnym systemie przyznawania uprawnieh maszynistom.
Ewentualne obawy zwigzane z pomocniczoscia mogg zosta¢ rozwigzane poprzez uwzglednienie, w stosownych
przypadkach, szczegdlnej elastycznosci dla maszynistow uczestniczgcych wytgcznie w lokalnych i regionalnych
ustugach krajowych, o ile wprowadzenie takiego ograniczenia jest uzasadnione w danym przypadku. W ocenie
skutkdw zostang przeprowadzone ocena proporcjonalnosci konkretnych srodkéw i opracowanie odpowiednich
warunkow.

W kwestii unijnej wartosci dodanej, poprzez stworzenie prawdziwie zharmonizowanych ram, przeglad dyrektywy
zwigkszy skuteczno$¢ ogodlnounijnego systemu przyznawania uprawnien maszynistom. Zmieniony system
powinien réwniez zosta¢ dostosowany do postepu technologicznego, takiego jak wdrozenie ERTMS i
automatyzacja ruchu kolejowego, co mogg zapewni¢ jedynie wspdlne wymogi UE. Bez dalszych dziatan na
szczeblu UE przyznawanie uprawnien maszynistom bedzie nadal przebiegato w sposéb nieustrukturyzowany,
ograniczajgc tym samym przemieszczanie sie maszynistOw miedzy panstwami cztonkowskimi i
przedsiebiorstwami, rozwoj wiekszej liczby potaczen transgranicznych w jednolitym europejskim obszarze
kolejowym oraz wdrazanie nowych technologii w sektorze kolejowym.

B. Gtéwne cele i warianty strategiczne

Ogoéinym celem niniejszej inicjatywy jest zapewnienie nowoczesnego systemu certyfikacji dostosowanego do
przysztych zadan maszynistow i ujednoliconego miedzy panstwami cztonkowskimi. Zapewni to mobilnos¢
maszynistow miedzy panstwami czionkowskimi, przewoznikami i ustugami kolejowymi, przy jednoczesnym
utrzymaniu lub zwiekszeniu wysokiego poziomu bezpieczenstwa kolei.

Wstepny wykaz wariantéw strategicznych obejmuje:

1. Przyznawanie uprawnien przez przedsigbiorstwa: szkolenie i przyznawanie uprawnienn maszynistom
bedg nadal przebiegaty zgodnie z systemem opracowanym na mocy obecnej dyrektywy. Cele w zakresie
szkolen i przyznawania uprawnieh bylyby ujednolicone na szczeblu UE jedynie w tych obszarach, w
ktorych wspolne wymogi UE sg niezbedne z punktu widzenia okreslonej technologii (np. ERTMS).

2. Przyznawanie uprawnien przez panstwa cztonkowskie: wszystkie jednostki zajmujgce sie szkoleniami i
przyznawaniem uprawnien uzyskatyby akredytacje na szczeblu krajowym, tak aby tresci szkoleh i
uprawnien byty jawne i wspdine dla kazdego panstwa cztonkowskiego oraz aby zapewni¢ porownywalnos¢
certyfikatdéw. Podstawe certyfikacji przez jednostki zajmujgce sie szkoleniami i przyznawaniem uprawnien
stanowityby: 1) kwestie szczegdlinie istotne dla kazdego przewozZnika kolejowego, takie jak indywidualne
Srodki w ramach jego systemu zarzgdzania bezpieczenstwem i przez niego okreslone; (2) wspdlne wymogi
na szczeblu krajowym (jezyk, znajomosc¢ infrastruktury, przepisy operacyjne); (3) nowe wspdélne wymogi
UE (np. znajomos¢ ERTMS). Wszyscy korzystaliby z tego samego programu szkolen, ale mogliby
specjalizowac¢ sie w jednym lub dwéch z powyzszych wymogow. Zaangazowanie UE ograniczatoby sie do
okreslenia unijnych wymogow w zakresie szkolen i przyznawania uprawnien poprzez wdrozenie przepiséw
opartych na zaleceniach ERA, ze szczegdélnym uwzglednieniem szkolen w zakresie nowych
systemow/maszyn/procesow.

3. Ujednolicong unijng licencje maszynisty w ramach wspoélnego unijnego systemu akredytacji:
akredytacja przez jednostki szkolgce i przyznajgce uprawnienia podlegataby wspdlnemu unijnemu
systemowi akredytacji, ktéry zapewnitby réwne warunki dziatania dla wszystkich stron. Uprawnienia
uzyskane w jednym panstwie czionkowskim lub u jednego przewoznika kolejowego bytyby rzeczywiscie
uniwersalne ze wzgledu na petng przejrzystos¢ szkolen i przyznawania uprawnien w UE. Certyfikaty
uzyskane za réznego rodzaju wiedze i umiejetnosci zostatyby potgczone w unijng licencje dla wszystkich
maszynistow, ktéra bylaby uznawana w catej UE. Pomimo istnienia jednego programu szkolen w UE,
podejscie to nie wyklucza, ze po przyznaniu licencji mogtyby odbywac sie zindywidualizowane szkolenia w
miejscu pracy, dostosowujgce ogodlng wiedze i umiejetnosci maszynistow do wymagan poszczegdlnych
operatorow. ERA wspierataby Komisje w zakresie zalecen dotyczacych wymogdéw w zakresie szkolen i
przyznawania uprawnien we wszystkich dziedzinach i stata sie ,organem systemowym” na szczeblu UE w
odniesieniu do tresci szkoleniowych i licencyjnych. Pozwolitoby to na elastyczne aktualizowanie jednolitego
unijnego programu szkolen, zapewniajgc stopniowe wprowadzanie do niego nowych technologii w miare
ich wdrazania w sektorze.

4. Przyznawanie uprawnien maszynistom przez ERA w ramach wspdélnego unijnego systemu
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akredytacji: roznica w stosunku do poprzedniego wariantu polega na tym, ze ERA stataby sie organem
przyznajgcym uprawnienia wszystkim maszynistom w UE. Oznaczatoby to znaczne rozszerzenie
uprawnien ERA (poniewaz stataby sie wlasciwym organem w ramach systemu przyznawania uprawnien)
oraz jej zasobow (ludzkich i finansowych).

C. Prawdopodobne skutki

Gospodarcze:

e Inicjatywa pomoze przezwyciezy¢ fragmentacje rynku kolejowego i ukonczy¢ tworzenie jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego. W zwigzku z tym oczekuje sie, ze poprawi ona konkurencyjnosé¢ ustug
kolejowych zaréwno w zakresie przewozow pasazerskich, jak i towarowych. Inicjatywa wesprze réwniez nowe
podmioty na rynku kolejowym, poprzez ufatwienie maszynistom zmiany pracodawcéw (zaréwno
doswiadczonym, jak i nowym pracownikom) oraz okreslenie jasniejszych warunkéw zwrotu kosztéw szkolenia
w przypadku opuszczenia przedsigbiorstwa przez maszyniste.

e Oczekuje sie, ze ta inicjatywa jeszcze bardziej przyczyni sie do cyfryzacji sektora kolejowego. Wspdine
Przedsiewziecie Shift2Rail i zastepujgce je UE-Rail zapewnig dalszy impuls dla badan i innowacji w sektorze
kolei dgzgcych do opracowania rozwigzan dostosowanych do potrzeb maszynistéw, np. w zakresie ttumaczen

jezykowych.
Spoteczne:
o Ustanowienie jasniejszych wspodlnych przepiséw dotyczgcych szkolenia i przyznawania uprawnien

maszynistom przyczyni sie do skuteczniejszego prowadzenia miedzynarodowych operac;ji kolejowych i pomoze
rozwigza¢ problem niedoboru maszynistow w UE, poniewaz mobilni i przeszkoleni w zakresie rozwigzan
cyfrowych maszynisci bedg mogli obstugiwa¢ dtuzsze odcinki tras bez zmian na granicach. Pomoze to rowniez
zwiekszy¢ odpornos¢ sektora kolejowego na kryzysy, takie jak zamkniecie tunelu Rastatt w 2017 r., poniewaz
mobilni maszynisci bedg mogli korzysta¢ z alternatywnych tras przejazdu.

e Aktualizacja wymogdéw przyznawania uprawnien w celu uwzglednienia szkolen w zakresie cyfrowych
systemow/maszyn/procesow zwiekszy atrakcyjnos¢ zawodu maszynisty, w szczegolnosci dla miodszych
pokolen. Dostosuje go rowniez do dzisiejszych realibw, umozliwiajgc sektorowi przyjecie zmian
technologicznych niezbednych do zwiekszenia dostepnosci, wydajnosci i odpornosci kolei. Wszystkim
maszynistom bedg oferowane wysokiej jakosci szkolenia umozliwiajgce zaréwno podnoszenie kwalifikacji (tj.
poprawe juz posiadanych umiejetnosci), jak i przekwalifikowanie (tj. szkolenie w zakresie nowych umiejetnosci)
w celu petnego wykorzystania dostepnych systemdéw/maszyn/proceséw. Bedg oni réwniez pracowali w
lepszym srodowisku, poniewaz wsparcie ze strony technologii cyfrowych zmniejszy obcigzenie dla zdrowia
fizycznego i psychicznego oraz poprawi bezpieczenstwo.

e W ramach inicjatywy przeanalizowane zostang rowniez ewentualne narzedzia cyfrowe do zarzgadzania
godzinami pracy maszynistbw w celu ochrony pracownikéw bez obcigzania konkurencyjnosci sektora
kolejowego. Celem tej inicjatywy bedzie rowniez zwiekszenie atrakcyjnosci szkolen i warunkéw pracy dla
maszynistek, na przyktad poprzez specjalne klauzule dotyczace ich przekwalifikowania po cigzy.

Srodowiskowe:

e Inicjatywa ta powinna przyczyni¢ sie do zwiekszenia konkurencyjnosci kolei, a tym samym ustug kolejowych.
Jezeli zostanie wdrozona, to przyczyni sie do wysitkbw UE na rzecz przeciwdziatania zmianie klimatu w
ramach Europejskiego Zielonego tadu, w szczegdlnosci do osiggniecia unijnych celéw, jakimi sg ograniczenie
emisji gazéw cieplarnianych z transportu o 90 proc. do 2050 r., oraz ambitne cele posrednie dotyczace kolei,
okreslone w kompleksowej strategii na rzecz zrébwnowazonej i inteligentnej mobilnosci.

W zakresie praw podstawowych:

e W ramach inicjatywy szczegdlna uwaga zostanie poswiecona ochronie danych osobowych maszynistéw.
Obawy te zostang uwzglednione w ocenie mozliwych rozwigzan informatycznych umozliwiajgcych przejscie od
licencji i Swiadectw uzupetniajgcych w formie papierowej na system cyfrowy (karty elektroniczne/unijne
paszporty cyfrowe dla maszynistow).

W zakresie uproszczenia lub obcigzenia administracyjnego:

e Ocena wykazata, Ze istniejg duze mozliwosci uproszczenia i dalszej poprawy skutecznosci dyrektywy. Niektére
Z jej przepisOw sg nieaktualne, jezyk czasem niejasny, a zakres stosowania moze wymagaé¢ dostosowania.
Rozbieznosci w interpretacji dyrektywy doprowadzity do sprzecznych norm na szczeblu krajowym, majgcych
wplyw na mobilnosé. Ponadto niejasny podziat obowigzkéw i zadan miedzy podmiotami zaangazowanymi w
system przyznawania uprawnien podwaza spoéjnosé jego ram. Celem tej inicjatywy bedzie rozwigzanie tych
probleméw. Poniewaz transpozycja na szczeblu panstw czionkowskich oraz wdrozenie i stosowanie przez
przewoznikow kolejowych stworzyty powazne przeszkody dla harmonizacji, skutecznosci i redukcji kosztow,

rozwazone zostanie bezposrednio stosowane narzedzie prawne.
D. Instrumenty lepszego stanowienia prawa
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Ocena skutkéw

Pierwsza ocena wdrozenia dyrektywy zostata przeprowadzona przez ERA w ramach sprawozdania przedtozonego
Komisji w grudniu 2013 r. (zgodnie z wymogami art. 33 dyrektywy). Sprawozdanie opierato sie na wynikach ankiety
przeprowadzonej wiosng 2013 r. z udziatem zainteresowanych stron oraz na doswiadczeniach zebranych przez
ERA w ciggu 5 lat towarzyszenia procesowi wdrazania w panstwach czionkowskich. Sprawozdanie to zostanie
uwzglednione w przegladzie.

Ocene dyrektywy przyjeto w lipcu 2020 r. Wyniki oceny zostang wykorzystane przy tworzeniu oceny skutkéw.

Sprawozdanie z oceny skutkéow bedzie stanowi¢ podstawe wszelkich wnioskéw ztozonych w ramach tej inicjatywy.
Bedzie ono poparte zewnetrznym badaniem analitycznym, ktére dodatkowo pomoze Komisji w zgromadzeniu
rzetelnych danych jakosciowych i ilosciowych w celu przeanalizowania kosztéw i korzysci réznych wariantow
strategicznych.

Strategia konsultacji

Komisja przeprowadzi szereg dziatan konsultacyjnych w celu zebrania niezbednych opinii i informacji, ktére
zostang wykorzystane do skuteczniejszego sprecyzowania problemu, a takze do opracowania wariantéw
strategicznych oraz do oceny ich wykonalnosci i skutkow.

W ramach planowanej oceny skutkdw w pierwszym kwartale 2022 r. rozpoczng sie 12-tygodniowe konsultacje
publiczne we wszystkich jezykach urzedowych UE. Bedg one dostepne na portalu Komisji_Wyraz swojg opinie!”, z
mozliwoscig udzielenia odpowiedzi w dowolnym z 24 jezykéw urzedowych.

Konsultacjom publicznym towarzyszy¢ bedg ukierunkowane konsultacje z zainteresowanymi stronami
odgrywajacymi kluczowg role w procesie przyznawania uprawnien. Szczegdlna uwaga zostanie poswiecona
nastepujgcym zainteresowanym stronom:

- przedsiebiorstwom kolejowym;

- zarzadcom infrastruktury;

- przedstawicielom maszynistow;

- jednostkom przyznajgcym uprawnienia i szkoleniowym;
- krajowym organom ds. bezpieczenstwa.

Komisja wykorzysta rowniez takie fora jak Komitet ds. Interoperacyjnosci i Bezpieczenstwa Kolei oraz sektorowy
dialog spoteczny. Komisja zorganizuje réwniez warsztaty dla zainteresowanych stron w celu zatwierdzenia (1)
metodyki badania pomocniczego oraz (2) jego ustalen, w tym rozwazanych wariantéw strategicznych.
Sprawozdanie podsumowujgce zostanie opublikowane na stronie poswieconej konsultacjom po zakonczeniu
konsultacji publicznych (po 8 tygodniach). Wyniki konsultacji zostang podsumowane w sprawozdaniu zbiorczym,
ktére zostanie udostepnione na stronie internetowej Komisiji.
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