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Uwarunkowania planowania rozwoju
pasazerskich zasohow tahorowych operatorow kolejowych.

Czes¢ 1- uwarunkowania prawne

Artykut jest wynikiem dotychczasowych do$wiadczen w zakresie ba-
dan teoretycznych i praktycznych oraz wdrozen ekspertyz obejmu-
jacych aspekty prawne, eksploatacyjne oraz finansowe, odnoszace
sie do alternatywnych opcji rozwoju zasobow taborowych (moderni-
zacja vs. zakup nowych jednostek) w przedsiebiorstwach przewozow
pasazerskich. Celem pracy bylo w szczegolnosci przeprowadzenie
szczegotowej analizy wymagan, jakie musza by¢ uwzglednione przy
zakupie nowych i przy modernizacji aktualnie eksploatowanych po-
jazdow oraz rozpoznania czynnikow ryzyka, ktore powinny by¢ brane
pod uwage w realizacji dziatan, zwigzanych z rozwojem zasobéw ta-

borowych oraz sposobu zarzqdzania zagrozeniami.
_____________________________________________________________________________|

N|n|erzy artykut rozpoczyna cykl publikacii, ktérych elementami sa:

% charakterystyka uwarunkowan formalno-prawnych i systemo-

wych, wynikajgcych z cztonkostwa Polski w UE;

analiza wymagan dla taboru pasazerskiego, zawartych we wia-

Sciwej TSI Loc&Pas, wprowadzonej do stosowania Rozporzadze-

niem Komisji (UE) nr 1302/2014 [9];

“ wyniki analizy poréwnawczej, wykonanej wg metodyki SWOT,
odnoszacej sie do rozwazenia korzysci i mankamentow (zalet

i wad), dotyczacych wyboru sposobu rozwoju zasobéw taboro-

wych przedsiebiorstwa poprzez modernizacje eksploatowanego

taboru lub zakup nowego taboru;

+ zatozenia do metodyki zarzadzania ryzykiem projektu, dotycza-
cego rozwoju zasobdw taborowych;

“ wnioski i rekomendacje, wynikajace z przeprowadzonych analiz.

W tresci artykutu uzywany jest termin Projekt Rozwoju Zasobow
Taborowych (lub skrétowo - Projekt RZT), ktory jest terminem robo-
czym hipotetycznego projektu, przyjetym przez autoréw, odnosza-
cym sie do cato$ci dziatan firm, majgcych na celu rozwéj zasobdow
taborowych w celu zapewnienia stabilnych warunkow ich funkcjo-
nowania na rynku przewozow pasazerskich w Polsce. Zastosowa-
nie tego terminu ma na celu utatwienie narracji w prezentacji sta-
nowiska autoréw oraz przy omawianiu merytorycznych zagadnien
i procesdw. Posrednio, termin ten wskazuje na potrzebe ujecia
przedmiotowych dziatan firmy w forme wtasciwag dla projektu od-
rebnie zarzadzanego.

W opracowaniu w wielu aspektach odniesiono sie do catoSci
polskich zasobéw taborowych, cho¢ w istocie wnioski i rekomen-
dacje koncowe bedg miaty zastosowanie gtdwnie do najczescie;
eksploatowanych w Polsce elektrycznych zespotéw trakcyjnych
(ezt), a w przypadku projektéw modernizacyjnych do pojazdow se-
rii EN57 oraz EN71.

Dla przyblizenia rozwazanych zagadnief w ogdlnym kontekscie
prawnym, we wprowadzeniu podano ogolne uwarunkowania funk-
cjonowania przedsiebiorstw kolejowych, na ktére sktadajg sie za-
réwno regulacje prawne krajowe, jak i regulacje Unii Europejskiej.
Przepisy, o ktérych mowa odnosza sie do sektora kolejowego jako
catosci, jak rowniez dotycza szczegbtowych zagadnien, bedacych
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przedmiotem analizy, stanowigc tym samym podstawowe tto kon-
tekstowe, majace istotne znaczenie dla decyzji dotyczacych rozwo-
ju zasobdw taborowych w przewozach pasazerskich.

0golne uwarunkowania regulacyjne wprowadzania pojazdow
kolejowych do eksploatacji

Zakup nowego lub modernizacja posiadanego taboru oraz wpro-
wadzanie poszczegblnych pojazdéw do eksploatacji odbywa sie
w okreSlonym otoczeniu prawnym, w wielu przypadkach deter-
minujgcym wykonalno$é planowanych przedsiewzieé. W arty-
kule zostang przedstawione ogblne uwarunkowania, dotyczace
funkcjonowania réznych rodzajow przedsiebiorstw, dziatajacych
w sektorze kolejowym lub na rzecz jego rozwoju. Naleza do nich
w pierwszej kolejnosci przewoznicy i zarzadcy infrastruktury ko-
lejowej oraz inne podmioty dziatajgce na rzecz transportu kole-
jowego i catego sektora kolejowego, w tym w szczegdInosci: pro-
ducenci pojazdéw kolejowych, budowli kolejowych oraz urzadzen
do prowadzenia ruchu kolejowego, wykonawcy robét budowlanych
w ramach realizacji kolejowych projektow infrastrukturalnych oraz
jednostki oceniajace zgodnos¢ - dziatajgce jako jednostki notyfi-
kowane (NoBo), jednostki wyznaczone (DeBo) lub jednostki oce-
niajace (AsBo) dziatajgce w zakresie stosowania wspdlnej metody
bezpieczenstwa dotyczacej zarzadzania ryzykiem (CSM RA).

Uwarunkowania, o ktérych tu mowa wynikaja przede wszystkim
z systemu regulacyjnego UE, ktory w bezpoSredni lub poSredni
sposob wptywa na systemy prawne wszystkich krajow cztonkow-
skich. Uwarunkowania te sg co najmniej rownowazne przepisom
krajowym i powinny byé brane pod uwage w procesach decyzyj-
nych, do ktorych majg zastosowanie. Odnosi sie to réwniez do de-
cyzji dotyczacych rozwoju zasobow taborowych (w szczegdlnosci
dla przewozéw pasazerskich) przedsiebiorstw kolejowych dziata-
jacych zaréwno w systemach kolejowych poszczegblnych pafstw
cztonkowskich, jaki i w skali transgranicznej UE.

Dla porzadku, oprécz regulacji UE dotyczacych bezposrednio
zasad bezpieczehstwa i interoperacyjnosci - waznych dla pro-
dukcji pojazdéw kolejowych, wprowadzania ich do eksploatacji
oraz zasad ich utrzymania, ktore zostang oméwione w kolejnych
artykutach, dodatkowo nalezy wskaza¢ dwa akty prawne, ktore
aktualnie stanowig podstawe dla wiasciwego rozumienia zasad
rozwoju europejskiego systemu kolejowego. Sg to, wprowadzone
juz w roku 2013 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) zdnia 11 grudnia 2013 r. nr 1315/2013 [10] i nr 1316/2013
[11]. Rozporzadzenia te maja status aktow bezposSredniej stoso-
walnosci i wprowadzajg zasadnicze zmiany w strategii rozwojowej,
ktora zostaje podporzadkowana kierunkom i zasadom ustalonym
w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE [3].
Zmiany te dotycza réwniez zasad finansowania rozwoju systemu
kolejowego UE, co jest rdwnoznaczne ze zmiang zasad dostepno-
Sci Srodkow z funduszy europejskich przeznaczonych na wspiera-
nie potrzeb i inicjatyw poszczegdinych krajow cztonkowskich.
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Uwarunkowania formalne, konieczne do uwzglednienia w pla-
nowaniu rozwoju dziatalno$ci gospodarczej w sektorze kolejo-
wym, dajg szanse na korzystanie ze wsparcia finansowego UE
w szerokim zakresie potrzeb o réznym charakterze, w tym prze-
znaczanych bezpoSrednio na finansowanie zakupu nowego tabo-
ru, jak rowniez wspieranie finansowania modernizacji. Przepisy te
moga tez jednak tworzy¢ pewne bariery w realizacji konkretnych
przedsiewziecC.

Uwarunkowania wynikajace z ogolnych zasad harmonizacji
technicznej na rynku wewnetrznym UE

Sektor kolejowy w petni podlega traktatowym regulacjom okre-
$lajagcym zasady tworzenia i funkcjonowania rynku wewnetrz-
nego, a w szczegblnosci zasadom wynikajgcym ze strategii re-
gulacyjnej w zakresie bezpieczenstwa i interoperacyjnosci sieci
wspdlnotowych.

ZtozonoSé techniczna oraz interdyscyplinarno$¢ zagadnien
skfadajacych sie na tworzenie, eksploatacje i utrzymanie systemu
kolejowego, sprawia, ze dla celéw wdrozenia przyjetej strategii re-
gulacyjnej UE konieczna byta dekompozycja systemu kolejowego
jako catosci na czesci nazwane podsystemami, w ramach ktérych
wyrdzniono tzw. sktadniki interoperacyjnosci, stanowigce tylko nie-
wielkg czes¢ wszystkich czesci/zespotow tworzacych dany podsys-
tem. PodejScie takie utatwito zastosowanie zasad nowego podej-
Scia do harmonizacji technicznej i normalizacji oraz nadzoru nad
rynkiem wyrobéw, pozwalajac tym samym na zastosowanie w od-
niesieniu do tego sektora swobodnego przeptywu towaréw (SPT).
Rozwdj regulacji w tym wzgledzie wymagat jednak zastosowania
wielu nietypowych rozwigzan prawnych oraz instytucjonalnych
w odniesieniu do tego sektora. Dlatego niektore szczegdtowe roz-
wigzania regulacyjne, dotyczace sektora kolejowego wytgczono do
odrebnych dokumentdw uwzgledniajacych jego specyfike.

Podstawowym aktem regulacyjnym o charakterze harmoniza-
cyjnym dla tego sektora jest obecnie Dyrektywa Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady 2008/57/WE [2] (dalej dyrektywa o interope-
racyjnosci) oraz Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci - TS,
wprowadzane do stosowania na podstawie przepisow tej dyrektywy
decyzjami lub rozporzadzeniami wykonawczymi KE. W TSI dla po-
szczegbinych podsysteméw oraz dla wyodrebnionych zagadnien,
uznanych za konieczne do harmonizacji w skali catej UE, okreSlono
szczegbtowe wymagania powiazane z wymaganiami zasadniczymi
okreslonymi w dyrektywie. W tabeli 1 podano wykaz TSI, majacych
szczegbine znaczenie dla taboru pasazerskiego i lokomotyw, jako
przedmiotu niniejszego artykutu.

Przepisy te generalnie stanowia podstawe do wdrazania zasad
interoperacyjnosci, uznanej w strategii regulacyjnej jako jeden
z kardynalnych celéw rozwojowych systemoéw transportowych UE.
Nalezy jednak podkresli¢, ze szczegblne znaczenie w realizacji
celow rozwojowych nadano zagadnieniom bezpieczenstwa, czego
wyrazem jest bezposredni zwigzek pomiedzy wyzej wymieniong dy-
rektywa 2008/57/WE, a dyrektywa 2004/49/WE [1] (dalej dyrek-
tywa bezpieczefstwa). Zwigzek ten w szczegdlnosci odzwierciedla
nastepujacy przepis art. 1 ust. 1 dyrektywy o interoperacyjnosci:

,Niniejszg dyrektywe przyjmuje sie dla ustanowienia warunkow,
ktore maja byé spetnione w celu osiggniecia na terytorium Wspdl-
noty interoperacyjnosci systemu kolei w sposob zgodny z przepi-
sami dyrektywy 2004/49/WE. Warunki te dotyczg projektowania,
budowy, dopuszczenia do eksploatacji, modernizacji, odnowienia,
eksploatacji i utrzymania czeSci tego systemu, a takze kwalifikacji
zawodowych, wymagan zdrowotnych i dotyczacych bezpieczenstwa
dla personelu majacego udziat w jego eksploatacji i utrzymaniu”.

Tab. 1. TSI majace zastosowanie do catego europejskiego systemu kolei

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1302/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w spra-
wie technicznej specyfikacii interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu
,Jabor — lokomotywy i tabor pasazerski” systemu kolei w Unii Europejskiej:
Dz. Urz. WE L 356  12.12.2014.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 321/2013 z dnia 13 marca 2013 r. dotyczace
technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu
L1abor — wagony towarowe” systemu kolei w Unii Europejskiej i uchylajace
decyzje 2006/861/WE: Dz. Urz. WE L 104 z 12.4.2013)

Zmiany

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1236/2013 z dnia 2 grudnia 2013 r. dotycza-
ce technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu
,1abor — wagony towarowe” systemu kolei w Unii Europejskiej | zmieniajace
rozporzadzenie (UE) nr 321/2013: Dz. Urz. WE 322 z 3.12.2013.
Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 924/2015 z dnia 30 czerwca 2015 1. dotycza-
ce technicznej specyfikacji interoperacyjnoéci odnoszacej sie do podsystemu
,Tabor — wagony towarowe” systemu kolei w Unii Europejskiej i zmieniajace
rozporzadzenie (UE) nr 321/2013: Dz. Urz. WE L 322 2 3.12.2013.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1304/2014 z dnia 26 listopada 2014 r.
w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,Tabor
kolejowy — hafas”, zmieniajace decyzje 2008/232/WE i uchylajace decyzje
2011/229/UE: Dz. Urz. WE L 356 z 12.12.2014.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1303/2014 z dnia 18 listopada 2014 . w sprawie
technicznej specyfikacji interoperacyjnodci w zakresie aspektu ,Bezpieczerstwo
w1tgn1ezlazc0h1‘ll<olejowych" systemu kolei w Unii Europejskiej: Dz. Urz. WE L 356
212.12.2014.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w spra-
wie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacych sie do dostepnosci
systemu kolei Unii dla 0séb niepetnosprawnych i 0sdb o ograniczonej mozliwosci
poruszania sig: Dz. Urz. WE L 356 z 12.12.2014.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 2016/919/UE z dnia 27 maja 2016 r.
w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie podsyste-
mow ,Sterowanie” transeuropejskiego systemu kolei: Dz. Urz. WE L 158/1
2 15.06.2016.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 . doty-
czace technicznych specyfikacii interoperacyjnosci podsystemu ,Infrastruktu-
ra” systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz. U. L 356 z 12.12.2014.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1301/2014 z dnia 18 listopada 2014 r.
w sprawie technicznych specyfikacii interoperacyjnosci podsystemu ,Energia”
systemu kolei w Unii: Dz. Urz. WE L 356 z 12.12.2014)

Decyzja Komisji 2012/757/UE z dnia 14 listopada 2012 r. w sprawie technicznej
specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie podsystemu ,Ruch kolejowy” systemu
kolei w Unii Europejskiej i zmieniajaca decyzje 2007/756/WE: Dz. Urz. WE L 345
215.12.2012.

Zmiany

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 2015/995/UE z dnia 8 czerwca 2015 r. zmieniaja-
ce Decyzje Komisji 2012/757/UE z dnia 14 listopada 2012 r w sprawie technicznej
specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie podsystemu ,Ruch kolejowy” systemu
kolei w Unii Europejskiej: Dz. Urz. WE L 165/1 z 30.06.2015.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 454/2011 z dnia 5 maja 2011 r. w sprawie
technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu
LAplikacje telematyczne dla przewozow pasazerskich” transeuropejskiego
systemu kolei: Dz. Urz. WE L 123 2 12.5.2011.
Zmiany
Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 665/2012 z dnia 20 lipca 2012 r. zmieniajg-
ce rozporzadzenie (UE) nr 454/2011 w sprawie technicznej specyfikacji in-
teroperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu ,Aplikacje telematyczne dla
przewozow pasazerskich” transeuropejskiego systemu kolei: Dz. Urz. WE L
1942 21.7.2012.
Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1273/2013 z dnia 6 grudnia 2013 r. zmie-
niajace rozporzadzenie (UE) nr 454/2011 w sprawie technicznej specyfikacii
interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu ,Aplikacje telematyczne dla
ggzsewgz%lz%ﬁ%azerskich“ transeuropejskiego systemu kolei: Dz. Urz. WE L
27.12.2013.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1305/2014 z dnia 11 grudnia 2014 r. dotyczace
technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu apli-
kacji telematycznych dla przewozéw towarowych wchodzacego w skfad systemu
kolei w Unii Europejskiej i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 62/2006: Dz. Urz.
WE L 356 z 12.12.2014.
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Obie wymienione dyrektywy wraz z aktami wykonawczymi okre-
$lajg uwarunkowania zaréwno dla pojazdéw, jak i dla funkcjono-
wania przedsiebiorstw kolejowych, okreslajac zharmonizowane
zasady obejmujgce w sektorze kolejowym bardzo szeroki wachlarz
zagadnien. Spetnienie przez podmioty gospodarcze oraz jednost-
ki oceniajace zgodno$¢ wymagan okreslonych w tej dyrektywie
oraz innych aktach UE otwiera droge do prowadzenia dziatalno-
$ci 0 okreslonym profilu. Szczegdlne znaczenie ma w tym zakre-
sie certyfikacja bezpieczenstwa, obejmujaca swoim zakresem
zardwno systemy zarzadzania bezpieczefstwem (SMS), utrzyma-
niem (MMS) oraz zarzadzanie ryzykiem (wg zasad okreslonych we
wspélnej metodzie bezpieczeristwa CSM RA, wprowadzonej Roz-
porzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) Nr 402/2013 [12], jak
rowniez certyfikacje wyrobow (weryfikacja podsystemow struktu-
ralnych - w tym pojazdéw kolejowych oraz sktadnikéw interopera-
cyjnosci), certyfikacje podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie
- co niebawem obejmie rowniez tabor do przewozéw pasazer-
skich, a takze personel kolejowy.

W prawie UE bardzo wiele miejsca poswiecono pojazdom kolejo-
wym, zardwno w aspektach czysto technicznych, jak i funkcjonalnych
oraz utrzymaniowych - z tytutu ich bezpoSredniego udziatu w ruchu
kolejowym. Wymagana zgodno$é pojazddw kolejowych z techniczny-
mi specyfikacjami interoperacyjnosci TSI wyznacza nie tylko okreslo-
ne bariery dla eksploatacji pojazdow dotychczas eksploatowanych
w poszczegdlnych krajach cztonkowskich, ale réwniez konkretne
okresy, po ktérych powinno nastgpic¢ ich dostosowanie do okre$lo-
nych wymagan lub ich wycofanie z eksploatacji w czeSci systemu
kolejowego podlegajacego pod wymienione wyzej dyrektywy. Tego
rodzaju ograniczeniom podlegajg rowniez sktadniki interoperacyjno-
$ci, bedace komponentami konstrukcji pojazdéw kolejowych.

Przepisy przywotywanego rozporzadzenia 1302/2014 z TSI Loc
&Pas jednoznacznie wskazujg na ograniczenie stosowania po
styczniu sktadnikdw interoperacyjnosci, nie objetych do tej pory de-
klaracja zgodnosci WE, mianowicie:

Artykut 8

1. Swiadectwa weryfikacji WE podsystemu zawierajgcego sktadni-
ki interoperacyjnoSci nieposiadajgce deklaracji WE zgodnosci
lub przydatnoSci do stosowania moga by¢ wydawane w czasie
szescioletniego okresu przejSciowego konczacego sie w dniu 31
maja 2017 r., o ile spetniono wymagania przepisow okreslonych
w pkt 6.3 zatgcznika.

2. Produkcja lub modernizacja/odnowienie podsystemu z wyko-
rzystaniem niecertyfikowanych skfadnikéw interoperacyjnosci
zostajg zakoriczone przed uptywem okresu przejsciowego okre-
Slonego w ust. 1, facznie z oddaniem do eksploatacii.

4. Po uptywie jednego roku od daty wejScia w zycie ninigjszego
rozporzadzenia nowo wyprodukowane sktadniki interoperacyj-
nosci sg objete deklaracjg WE o zgodnosci lub przydatnoSci do
stosowania.

Podobne ograniczenia odnoszg sie réwniez do sktadnikow IC
dla podsysteméw energia (art. 7 rozporzadzenia nr 1301/2014)
oraz infrastruktura (art. 7 rozporzadzenia nr 1299/2014). Przed-
siebiorstwo kolejowe powinno zatem spetnié¢ wiele wymagan o cha-
rakterze prawno-administracyjnym w aspekcie organizacji i zarza-
dzania, jak rowniez musi dysponowac odpowiednim potencjatem
przewozowym, spetniajgcym wysokie wymagania bezpieczenstwa
i interoperacyjnosci - zaleznie od charakteru i zakresu prowadzo-
nej dziatalnoSci operacyjnej oraz sieci, na ktérej prowadzi swoja
dziatalno$¢ operacyjna.

W powyzszym kontekscie, jest oczywiste, ze dziatanie zmie-
rzajgce do uzyskania wsparcia finansowego ze Srodkéw UE musi
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uwzgledniaC szczegbtowo wszystkie aspekty podlegajgce regu-
lacjom odnoszacym sie do przedmiotu wnioskéw o Srodki pomo-
cowe, gdyz podstawowg zasadg udzielania wsparcia finansowego
jest pomoc w dziataniach stuzacych osiaganiu celéw rozwojowych,
dotyczacych systemu kolejowego UE [10, 11].

Niezaleznie od powyzszych uwarunkowan, réwniez rozwoj tech-
niki i technologii kolejowych sprawia, ze wiele rozwigzan stosowa-
nych w pojazdach liczagcych obecnie powyzej 15-20 lat w naturalny
sposéb traci zdoIno$¢ do zachowania spéjnosci ze Srodowiskiem
technicznym infrastruktury kolejowej, rozwijanym w oparciu 0 nowe
standardy/specyfikacje. Skutkiem tego jest fakt, ze pojazdy stare,
nawet po gruntownej modernizacji, nie bedg mogly byé uznane za
zgodne z TSI, co stanowi¢ bedzie z czasem coraz wieksze ograni-
czenie w ich wykorzystywaniu w dziatalnoSci operacyjnej przewoz-
nika kolejowego, zwtaszcza operujgcego na sieciach/liniach o sta-
tusie interoperacyjnosci.

Nalezy przy tym podkre$lié, ze pojazdy niezgodne z TSI pod pew-
nymi warunkami moga byé obecnie eksploatowane w krajowym
systemie kolejowym. Sieci kolejowe podlegajg jednak rozwojowi
wedtug zasad okreslonych we wczesniej przywotanych rozporza-
dzeniach Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) z dnia 11 grudnia
2013 r. nr 1315/2013 i 1316/2013 z zastosowaniem zasad inte-
roperacyjnosci i bezpieczenstwa, okreslonych w dyrektywie o inte-
roperacyjnosci i w dyrektywie bezpieczefstwa oraz szczegdtowych
wymagan, zawartych we wiasciwych TSI dla wszystkich podsyste-
mow. Nalezy sie wiec liczy¢ z tym, Ze eksploatacja pojazdéw nie-
zgodnych z TSI bedzie napotykata coraz wieksze przeszkody i moze
stanowi¢ bariery w prowadzeniu dziatalno$ci operacyjnej, rowniez
z powodu wdrazania zasad interoperacyjnosci w podsystemach in-
frastruktura, energia i sterowanie.

W przypadku transportu pasazerskiego, nalezy zdawaé sobie
sprawe, ze niedotrzymanie kroku w zakresie standardu komfortu
podrozy moze by¢ obecnie powodem utraty konkurencyjnosci na
rzecz innych rodzajow transportu.

Uwarunkowania szczegotowe i podstawy decyzji dotyczacych
rozwoju zasohow taborowych
Regulacje europejskie
Programowanie i planowanie przedsiewzie¢ rozwojowych w odnie-
sieniu do wszystkich elementéw systemu kolejowego, stanowia-
cego czeS¢ systemu europejskiego, powinno by¢ - jak juz wspo-
mniano - podporzadkowane pod wymagania wspdinotowe (UE).
W praktyce w Polsce wcigz mozliwe jest eksploatowanie taboru
niezgodnego z TSI, ale formalnie dopuszczonego do eksploatacji
na podstawie przepisow krajowych, ktére wcigz w znacznym stop-
niu nie osiagnety spojnosci systemowej z prawem UE. Wptyw na
aktualny stan prawny, a tym samym na praktyki administracyjne,
mialy znaczne opdznienia zaréwno w transpozycji prawa UE na
grunt prawa krajowego, a w konsekwencji opdznienia we wdraza-
niu europejskich zasad interoperacyjnosci i bezpieczerstwa.

Szczegdtowa analiza uwarunkowan stanowiacych podstawe dla
decyzji w zakresie rozwoju zasobOéw taborowych do przewozow
pasazerskich z uwagi na obszerno$¢ materiatu, przedstawiona zo-
stata w pracy [1]. Analiza ta w gtéwnej mierze dotyczy aktualnie
obowigzujacej dla lokomotyw i wagondw pasazerskich TSI Loc&Pas
i rozporzadzenia wprowadzajgcego, ktore stosuje sie od dnia 1
stycznia 2015 r. Wigze ono w catosci i jest bezpoSrednio stosowane
we wszystkich panstwach cztonkowskich UE.

Ma ono petne zastosowanie wobec taboru planowanego do
ewentualnego zakupu, jak réwniez do pozostajgcego juz w dyspo-
zycji firmy. Z tym, ze w tym drugim przypadku zakres zastosowania
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wymagan TSI do planowanych modernizacji powinien zostaé uzgod-
niony z Prezesem UTK, w szczegblnosci jesli modernizacja ma byé
wspodtfinansowana ze Srodkdéw pomocowych. Przepisy rozporzadze-
nia wprowadzajgcego przedmiotowg TSI okreslajg okresy przejscio-
we, odnoszace sie zardwno do wdrozenia catej TSI, jak i np. do
sktadnikow interoperacyjnosci w zakresie mozliwosci stosowania
w okresie do 31 maja 2017 r. sktadnikow niecertyfikowanych.

ZtozonoS¢ regulacyjna i znaczenie tego dokumentu (wraz z TSI)
uzasadnia wigczenie tej analizy do niniejszego artykutu, rowniez
z uwagi na dysonans, jaki stwierdza sie pomiedzy wymaganiami
i zasadami z niego wynikajacymi, a obserwowana na rynku prak-
tyka prowadzenia dziatan rozwojowych w zakresie zasobdw tabo-
rowych, ktéra pozostaje niemal w zupetnym oderwaniu od tych
przepisow.

Analiza dostepnych dokumentdéw przetargowych (SIWZ, PFU)
wskazuje, ze byty one zwykle (w ostatnich latach) przygotowywane
bez uwzglednienia szeregu wymagan okreslonych w przedmioto-
wych przepisach, jak réwniez bez uwzglednienia podstawowych
zasad prowadzenia projektow tego rodzaju.

Z naciskiem podkresla sie, ze brak zmiany w praktyce admi-
nistracyjnej w zakresie procesu wydawania zezwolef na dopusz-
czenie do eksploatacji pojazdéw kolejowych moze prowadzié do
powaznych probleméw w realizacji lub rozliczeniu planowanych
przedsiewzie¢ inwestycyjnych z udziatem Srodkéw pomocowych,
o ile odpowiednio wczesSnie nie zostang uzgodnione z wkasciwymi
organami (UTK, CUPT, KE) warunki uzyskania wsparcia finansowego
w kontekscie okreSlonego i zadeklarowanego poziomu zgodnosci
z wymaganiami wyzej oméwionymi. Podobne wnioski mozna wycia-
gnaé w odniesieniu do kolejowych projektéw infrastrukturalnych.

Dla klarownego zobrazowania zakresu spraw objetych regulacja-
mi - bez zaglebiania sie w szczegdty - w pracy [1] przedstawiono
elementy i parametry podsystemu tabor w zakresie Loc&Pas, dla
ktérych okreslone zostaty wymagania szczegétowe pod katem spet-
nienia wymagan zasadniczych okreSlonych w dyrektywie o intero-
peracyjnosci. Wskazano w nim réwniez inne, majace zastosowanie
wymagania zasadnicze, uwzglednione w przedmiotowej TSI tylko
czesciowo, co stwarza kolejny powdd do systemowego uporzadko-
wania przepisow krajowych, z uwzglednieniem europejskiego do-
robku w zakresie krossakceptaciji oraz ogdinych zasad, ktére mozna
uzna¢ za elementy strategii wdrazania interoperacyjnosci lub zasad
partnerstwa we wspdtpracy z innymi panstwami czionkowskimi.

W pracy [1] podano réwniez wykaz sktadnikdw interoperacyjno-
§ci, dla ktorych TSI Loc&Pas ustala zardwno szczegotowe wymaga-
nia, jak i procedury oceny zgodnosci (realizowane przez wtasciwe
jednostki notyfikowane (NoBo)), jakie maja do nich zastosowanie.

Z uwagi na znaczenie interfejsow pomiedzy podsystemami, w ra-
mach przedmiotowej analizy przeprowadzono przeglady odniesien
do taboru podlegajacego TSI Loc&Pas zawartych w innych TSI.
Szczegbinie wazne sg odniesienia zawarte w TSI CCS i TSI ENE.
Maja one charakter wymagan, z ktérych cze§¢ moze mieé zasto-
sowanie nawet do pojazdéw dopuszczanych do eksploatacji jako
niezgodne z TSI. Zapoznanie sie z opisami interfejsow pomiedzy
taborem, a innymi podsystemami zdefiniowanymi w TSI Loc&Pas,
pozwala zrozumie¢ znaczenie tych powiazan w kontekscie progra-
mowania rozwoju zasobow taborowych, zaréwno poprzez zakup
nowych pojazdow, jaki i poprzez modernizacje pojazdow juz eksplo-
atowanych. Wynikéw tych analiz nie zawarto w niniejszym artykule
z uwagi na charakter i obszerno$¢ materiatu.

Analiza przedmiotowych TSI wyraZnie wskazuje na konieczno$é pre-
cyzyjnego formutowania wymagan w dokumentach przetargowych za-
réwno w odniesieniu do taboru nowego, jak i dla potrzeb modernizacii.

W powyzszym kontekscie truizmem staje sie stwierdzenie, ze
SIWZ-y ,taborowe” w szczegdlnoSci powinny podlegac weryfikacii
pod katem zgodnosci z TSI oraz innymi ogdlnymi zasadami dotycza-
cymi interoperacyjnosci i bezpieczenstwa. Ponadto, biorac pod uwa-
ge bardzo zte skutki nieprecyzyjnego, a nawet niekompetentnego
opracowywania wielu dokumentéw przetargowych, co prowadzi do
nieporozumien i konfliktow pomiedzy stronami zainteresowanymi
danym przedsiewzieciem, uznaje sie za niemal konieczne podda-
wanie dokumentéw przetargowych rowniez weryfikacji normaliza-
cyjnej. Powinna ona dotyczyé m.in. uwzgledniania w realizacji pro-
jektow norm zharmonizowanych oraz powotanych w dokumentach
prawnych do obowigzkowego stosowania w okreSlonym zakresie,
a takze wlasciwego stosowania innych podstawowych zasad norma-
lizacji europejskiej, w tym wiasciwego sposobu powotywania norm
oraz stosowania aktualnych i dostepnych norm i innych specyfikacji.

Z naciskiem podkresla sie, ze ogdine sformutowania o koniecz-
noSci spetnienia przez pojazdy wymagan TSI mogg prowadzié do
nieporozumien oraz przekreslaé sens ekonomiczny przedsiewziec.

Rowniez z uwagi na konieczno$¢ zachowania zgodnoSci pojaz-
déw z siecig, warunkowanej réznymi wzgledami, nalezy przewidy-
waé potrzebe monitorowania i nadzoru nad zagrozeniami, jakie
wigzg sie z wprowadzaniem do eksploatacji zaréwno nowych, jak
i modernizowanych pojazdow. Kwestie te regulowane sg przepisa-
mi dyrektywy bezpieczenstwa 2004/49/WE, z ktérych wynika m.in.
obowiazek stosowania wspoélnych metod bezpieczefnstwa - CSM,
w tym dotyczacej zarzadzania ryzykiem zgodnie z przywotywanym
juz wezesniej rozporzadzeniem 2013/402/UE (CSM RA).

Potrzeba zarzadzania ryzykiem dotyczy zaréwno zagadnien Sci-
Sle zwigzanych z pojazdami - ich budowa, eksploatacja i utrzyma-
niem, jak réwniez moze by¢ zastosowana w odniesieniu do realiza-
cji samego Projektu RZT w konkretnej firmie, jesli przedmiotowym
dziataniom zostanie nadana forma organizacyjna, wtasciwa dla
projektow prowadzonych wedtug okreslonej metodyki.

Wyniki wyzej przedstawionych analiz wykorzystano w analizie po-
rownawczej (SWOT) oraz w podsumowaniu.

Regulacje krajowe

W odniesieniu do zagadnief nieuregulowanych w specyfikacjach
TSI - w szczegbdinosci do tzw. punktéw otwartych oraz przypadkéw
szczegblnych, wiasciwych wytgcznie dla danego pafstwa czton-
kowskiego, zastosowanie majg regulacje krajowe. Powinny one
pozostawaé w petnej spojnosci z zasadami strategii regulacyjnej
UE, nie tylko w odniesieniu do bezpieczenstwa i interoperacyjnosci
systemu kolei, zawartymi w wymienionych wyzej dyrektywach, ale
rowniez majg uwzgledniaé wszystkie inne przepisy traktatowe, ma-
jace zastosowanie do pojazddw kolejowych i ich czesSci sktadowych.
W tym kontekscie kluczowe znaczenie ma zapewnienie spetnienia
wymagan zasadniczych, zawartych w dyrektywie o interoperacyjno-
§ci oraz innych przepisach traktatowych.

Podstawowymi krajowymi aktami prawnymi, jakie majg zasto-
sowanie do pojazdow kolejowych jest ustawa z 28 marca 2013 r.
o transporcie kolejowym [14] oraz szereg aktow wykonawczych do
tej ustawy, z ktérych obecnie szczegbline znaczenie dla rozpatrywa-
nych zagadnief maja rozporzadzenia wydane na podstawie art. 25t
ustawy w powigzaniu z art. 25d ust. 1, w ktérym mowa o ustaleniu
przez Prezesa UTK listy wiasciwych krajowych specyfikacji technicz-
nych i dokumentéw normalizacyjnych, ktorych zastosowanie umoz-
liwia spetnienie zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyj-
nosci systemu kolei. Mowa o nastepujgcych dokumentach:

* rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki

Morskiej z dnia 6 listopada 2013 r. w sprawie interoperacyjno-
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§ci systemu kolei (Dz.U. 2013, poz. 1297) ze zmianami wedtug
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 15 listo-
pada 2014 zmieniajgcego rozporzadzenie w sprawie interopera-
cyjnosci systemu kolei (Dz.U. 2014, poz. 1976),

* rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 13 maja
2014 w sprawie dopuszczenia do eksploataciji okreSlonych ro-
dzajow budowli, urzadzen i pojazdéw kolejowych (Dz.U. 2014,
poz. 720)

* rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z dnia 27 grudnia 2012 r. w sprawie wykazu wiasciwych
krajowych specyfikacji technicznych i dokumentdw normalizacyj-
nych, ktorych zastosowanie umozliwia spetnienie zasadniczych
wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei (Dz.U.
2013, poz. 43).

Wymienione rozporzadzenia nie stanowig zamknietego zbio-
ru regulacji krajowych, ktére moga mie¢ zastosowanie do taboru
pasazerskiego i zagadnien nieuregulowanych specyfikacjami TSI.
Do uzyskania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji typu
pojazdu kolejowego wydawanego przez Prezesa UTK kazdorazowo
wymagana jest szczegbtowa analiza uwzgledniajaca specyfike kon-
strukcji, przeznaczenie i warunki w jakich pojazdy maja byé eks-
ploatowane. W przypadkach watpliwych, wykonawca w porozumie-
niu z zamawiajacym jest zobowigzany do dokonywania uzgodnief
z Prezesem Urzedu Transportu Kolejowego.

Pojazd musi posiada¢ opracowang dokumentacje systemu
utrzymania (DSU) zgodnie z wymogami Rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 12 paZdziernika 2005 r. w sprawie ogdinych
warunkow technicznych eksploatacji pojazdow kolejowych (Dz. U.
2005, nr 212 poz. 1771 z pdzn. zm.), istotnie zmodyfikowanego
rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 grud-
nia 2014 r. zmieniajacym rozporzadzenie w sprawie ogdlnych
warunkéw technicznych eksploatacji pojazdéw kolejowych (Dz.U.
2015 poz. 25).

Nalezy podkreslié, ze od stosunkowo krotkiego czasu obowia-
zujg nowe przepisy krajowe, ktore okreslaja zasady potwierdzania
zgodnosci typu oraz zgodnoSci z typem pojazdu kolejowego oraz
zasady ustalania zdolnoSci. Ta kwestia ma znaczenie o tyle duze,
Ze réznicuje poziom zaangazowania zamawiajgcego w procesy ad-
ministracyjne w przypadku modernizacji taboru i w przypadku za-
kupu nowych pojazdéw.
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Conditioning of planning the development of passenger rolling stock
resources by railway undertakings. Part 1. Legal aspects.

The article is the result of past experience in research theoretical
and practical training and implementation expertise covering legal,
operational and financial information relating the alternative options
the train resource development (modernization vs. buying new units)
in transport enterprises passenger. The aim was, in particular, to
carry out detailed analysis of the requirements that must be taken
into account purchase of new and the modernization of the currently
operated vehicles and to identify risk factors that should be taken
into account in the implementation of activities related to the devel-
opment of the resources of the train and how to manage risks.



