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Streszczenie. Aktualnie obowigzujqce rozporzqdzenie Komisji (UE) nr 1299/2014
2 dnia 18 listopada 2014 r. dotyczqce technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,In-
Jrastruktura” systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz. Urz. UE L 356 z 12 grudnia 2014 r.,
5. 1), stosuje sig od 1 stycznia 2015 r. Wprowadzona w obrebie tego aktu procedura dedykowana
skladnikom interoperacyjnosci, jest tez pewnie jednym z bardziej zamvazalnych aspektow wdvaza-
nia interoperacyjnosci w Polsce. Niniejszy artykut, przywotujac podstawowe uregulowania w tym
zakresie 2wricic ma réwniez nwage na te zagadnienia interpretacyjne, dotyczqce skladnikiw in-
teroperacyjnosci, ktdre majq istotne znacznie w procesie dopuszczenia podsystemiw strukturalnych
do eksploatacyi.

Stowa kluczowe: skladniki interoperacyjnosci, interoperacyjnost, ocena zgodnosci.

1. Wprowadzenie

Sposréd wszystkich obszaréw wdrazania interoperacyjnosci w obrebie polskiego
system kolei, jednym z bardziej zauwazalnych jej wymiardw jest niewatpliwie tryb
dopuszczania do eksploatacji wyrobow w podsystemie Infrastruktura, w oparciu
o deklaracje WE dla skladnikéw interoperacyjnosci. Procedura ta postrzegana,
z punktu widzenia producentéw, jako znaczne ulatwienie wprowadzania wyrobdw
do obrotu, jest jednoczesnie wyraznie zorientowana na wdrazanie interoperacyjno-
$ci. Jak wskazano w motywie 36 do Dyrektywy [4}: Zgodnos¢ skladnikiw jest gliwnie
zwigzana z obszavem ich wykorzystywania w celu zagwarantowania interoperacyjnosci
systemu, a nie jedynie ze swobodnym ich przeplywem na rynku wspilnotowym. Ocenze po-
winna zostal poddana przydatnos¢ do stosowania najistotniejszych skladnikiw w zakresie
bezpieczenstwa, dostgpnosci lub ekonomii systemn. Podobnie akcenty rozlozone zostaly
w definicji ustawowej {10}, ktéra w art. 4 pkt 30 okresla skladniki interopera-
cyjnosci jako: podstawowe skiadniki, grupy skladnikiw, podzespoly lub zespoly, ktire sq
wigczone lub ktire majq by wigczone do podsystemu, od ktirego posrednio lub bezposrednio

1 Wkiad autoréw w publikacj¢: Napieralski J. 70%, Makulski M. 30%
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zalezy interoperacyinos¢ systemu kolei; skladnikiem interoperacyjnosci jest vowniez oprogra-
mowanie. Aspekt zwigzany z wdrazaniem interoperacyjnosci, niewgtpliwie wysuwa
si¢ zatem na pierwsze miejsce.

Procedura odnoszaca sie do Deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci do
stosowania dla skladnikéw interoperacyjnosci opisana zostala w art. 25cc ustawy
[10}. Jak wskazano jednak w Dyrektywie [41 TSI okresla wszystkie warunki, z ktiry-
mi muszq by zgodne skladniki interoperacyjnosci, oraz procedurg ocemy zgodnosci. Ponadto
niezbedne jest wskazanie, ze kazidy ze skladnikiw musi przejs¢ procedure oceny zgodnosci
i przydatnosci do stosowania okreslong w TSI, oraz posiadanie odpowiedniego certyfikatu
(motyw 15). Z tego wzgledu, punkt wyjscia dla analizy zagadnienia w obrebie
tego artykulu stanowi¢ bedzie aktualnie obowigzujgca Techniczna Specyfikacja
Interoperacyjnosci (TSI), wlasciwa dla podsystemu Infrastruktura — TSI INF {7].

2. Regulacja dotyczaca skladnikéw interoperacyjnosci w TSI INF

Katalog sktadnikéw interoperacyjnosci okreslony w pkt 5.2 Wykaz skiadnikiw
TSI INF {81 obejmuje: szyny, systemy przytwierdzen, podklady. Katalog tych wy-
rob6w jest tozsamy w stosunku do zapisow TSI INF CR {2}, nie uwzglednia jed-
nak takich wyrob6w jak: podrozjazdnice, rozjazdy i skrzyzowania, czy zlacze do
uzupelniania wody — ktére przewidziane byly jako skladniki interoperacyjnosci
jeszcze w ramach TSI INF HS [ 1}. Okoliczno$¢ ta (tj. zmiany zakresu przedmioto-
wego skladnikéw interoperacyjnosci w stosunku do TSI INF HS [11), bedzie miata
znaczenie w kontekscie okreséw przejsciowych dla sktadnikéw interoperacyjnosci
— co zostanie opisane blizej w cze$ci 3 niniejszego artykutu.

Procedura oceny zgodnosci uregulowana zostata w pkt 6.2 TSI INF {7} i za-
sadniczo reguluje dwa obszary. Po pierwsze okreslone zostalo, iz ocena zgodnosci
skladnikéw interoperacyjnosci dokonywana jest zgodnie z tabelg 20 Moduly oceny
zgodnosci stosowane w odniesienin do skladnikiw interoperacyjnosci TSI INF [7]. Dla sys-
temoéw przytwierdzen i podkladéw opcjonalny jest modut CA lub CH. Podobnie
sytuacja przedstawia sic w odniesieniu do szyny, jednak z tym zastrzezeniem, Zze
gdy wyrdb jest wprowadzany po wejsciu w zycie TSI, zamiast modulu CA, pro-
ducent moze wybra¢ jedng z nastepujacych konfiguracji modutéw: CB+CC lub
CB+CD, CB+CE. W art. 8 ust. 1 TSI INF {7} przyjeto natomiast , iz moduly
oceny zgodnosci oparte sa na modutach okreslonych w decyzji Komisji 2010/713/
UE [3}. Zasadnicza kwestia odrdzniajaca modul CA (Wewnetrzna kontrola pro-
dukcji) od modutu CH (Zgodno$é w oparciu o pelny system zarzadzania jakoscia)
jest to, iz o ile ten pierwszy bazuje na zasobach i procedurach wlasnych producenta
(jego upowaznionego przedstawiciela), o tyle modul CH wymaga juz zaangazowa-
nia jednostki notyfikowanej. Jak zapisano to w obrebie opisu modulu CH w za-
faczniku do decyzji Komisji 2010/713/UE {3} Jednostka notyfikowana ocenia system
zarzqdzania jakosciq w celu ustalenia, czy spetnia on wymagania okreslone w pkt 3.2.
Przepisy TSI INF {7} nie réznicuja w tym zakresie mozliwosci stosowania modu-
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16w, pozostawiajac po stronie producenta skladnika, wybér miedzy modulem CA
i modutem CH. Wydaje sie jednak, iz z punktu widzenia zabezpieczenia intereséw
producenta, koficowo odpowiedzialnego za produkt, rozwigzaniem bardziej wska-
zanym jest stosowanie modutu CH, z uwagi na udzial niezaleznej strony trzeciej
W procesie.

Drugim obszarem tematycznym uregulowanym w pkt 6.2 TSI INF {7} jest
kwestia o$wiadczenia, okre§lajacego warunki uzytkowania towarzyszgcego dekla-
racji zgodnosci WE. Os$wiadczenie takie nie jest wymagane w przypadku deklara-
¢ji WE dla szyny. Natomiast w odniesieniu do systemu przytwierdzen pkt 6.1.4.3
TSI INF {7} stanowi, iz Deklaracji zgodnosci WE towarzyszy oSwiadczenie, w ktorym
wymienia sig: a) kombinacje szyny, pochylenia poprzecznego szymy, podktadki podszynowe;
oraz rodzaju podkladiw, z ktorymi dany system przytwierdzen moze by uzywany; b) matk-
symalny nacisk osi, ktory zgodnie z projektem ma wytrzymac system przytwierdzert. De-
klaracji zgodnosci WE dla podkladéw towarzyszy¢ powinno z kolei o§wiadczenie
okreslajace: @) kombinacjg szyny, pochylenia poprzecznego szyny ovaz rodzaju systemu przy-
twierdzen, z ktdrymi dany podklad moze byé uzywany,; b) wartosci nominalne i projektowe
szerokosct toru; c) kombinacje nacisku osi oraz predkosci pociqgu, ktdre zgodnie z projektem
ma wytrzymad podktad (pkt 6.1.4.4 TSI INF {71). W zaleznosci od przyjetej przez
danego producenta praktyki, stosowne o$wiadczenie moze zosta¢ uwzglednione
w tresci samej deklaracji lub stanowi¢ oddzielny zalacznik do niej.

Przy sporzadzaniu samego dokumentu Deklaracji WE zgodnosci lub przydat-
nosci do stosowania dla sktadnika interoperacyjnosci producent powinien odwotaé
sic do wymogdéw okreslonych w § 11 rozporzadzenie ws. interoperacyjnosci {8].
Przyjac nalezy, iz wszystkie 10 punktéw zapisanych w ustepie 1 tego paragrafu
stanowi obligatoryjne elementy dokumentu Deklaracji WE zgodnosci lub przy-
datnosci do stosowania dla skladnika interoperacyjnosci.

3. TSI INF — przepisy przejSciowe

W praktyce wprowadzania wyrobdéw do obrotu w oparciu o deklaracje WE
zgodnosci lub przydatnosci do stosowania dla skladnika interoperacyjnosci, nie-
zwykle interesujacym zagadnieniem sa przepisy przejsciowe okreslone w TSI INF
[7]. W art. 8 ust. 2 i 3 tego rozporzadzenia zapisano bowiem: 2. Swiadectwo
(tj. certytikat) badania typu lub badania projektu skladnika interoperacyjnosci pozostaje
wazne przez okres stedmin lat. W tym okresie dozwolone jest dopuszczanie do eksploatacy:
nowych skladnikiw tego samego typu bez dokonywania nowej oceny zgodnosci. 3. Swia-
dectwa, o ktirych mowa w ust. 2, ktire zostaty wydane zgodnie z wymaganiami decyzji
Komisji 2011/275/UE (TSI INF CR} lub decyzji Komisji 2008/217/WE {TSI INF
HS)}, pozostajq wazne bex koniecznosci przeprowadzania nowej oceny zgodnosci do czasu
uplywn pierwornie ustalonego terminu. W celu odnowienia Swiadectwa projekt lub typ na-
lezy ponownie ocenic wylqcznie pod katem nowych lub zmienionych wymogiw okreslonych
w zatgczniku do niniejszego rozporzqdzenia.
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Powyzsze zapisy nabieraja szczegbélnego znaczenia w kontekscie wyrobow
uznawanych za skladniki interoperacyjnosci na gruncie TSI INF HS {1}, ktére
obecnie stracily ten charakter. Bazujac na hipotetycznym przykladzie, Deklaracja
WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania dla skladnika interoperacyjnosci
sporzadzona dla podrozjazdnicy w oparciu o TSI INF HS {1} przed 1 stycznia
2015 r. (tj. przed wejsciem w zycie rozporzadzania TSI INF {71), pozostaje wazna
przez okres waznosci certyfikatu badania typu lub badania projektu sktadnika in-
teroperacyjnosci, jednak nie dluzej niz przez 7 lat. W konsekwencji, mozna zalozy¢
dopuszczalnos¢ wprowadzania do obrotu w tym okresie kolejnych wyrobdw, jak
dlugo pozostaje wazny certyfikat badania typu lub badania projektu skladnika
interoperacyjnosci (réwniez po dacie 1 stycznia 2015 r., tj. po rozpoczeciu sto-
sowania aktualnie obowiazujacego TSI INF [71). Kontrowersyjna, w kontekscie
brzmienia przepisu przejsciowego, wydaje si¢ by¢ jednak mozliwosé wystawiania
nowych Deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania dla skladni-
ka interoperacyjnosci wystawionych w oparciu o TSI INF HS {1} po 1 stycznia
2015 r.

Drugim praktycznym wymiarem odniesienia przepiséw przejsciowych do
skltadnikéw interoperacyjnosci jest Certyfikacja weryfikacji WE podsystemu za-
wierajacego skladniki interoperacyjnosci nieposiadajgce Deklaracji weryfikacji WE
zgodnosci lub przydatnosci do stosowania. Bardzo istotny w tym kontekscie jest
czynnik temporalny. Bowiem mozliwo$¢ weryfikacji WE takiego podsystemu ist-
nieje jedynie do konica okresu przejsciowego, ktéry konczy si¢ 31 maja 2021 r.
i jest jednoczesnie obwarowana dodatkowymi wymogami, okre§lonymi w pkt 6.5
TSI INF {7}]. Wymagane jest w takim przypadku, aby Jednostka Notyfikowana
sprawdzita zgodnos¢ podsystemu z wymaganiami sekcji 4 oraz w odniesienin do sekcji
od 6.2 do 7 (z wyjqtkiem pkt 7.7 ,Przypadki szczegolne”) niniejszych TSI. Ponadto nie
ma zastosowania zgodnos skladnikiw interoperacyjnosci z sekcjq 5 7 6.1; Drugim wa-
runkiem jest, aby skladniki interoperacyjnosci, ktire nie sq objete stosowng deklaraciq
zgodnosci WE lub deklaraciq przydatnosci do uzytku WE, byly uzywane w podsystemie juz
zarwierdzonym i oddanym do eksploatacji w co najmniej jednym panstwie cztonkowskim
Jeszeze przed wejsciem w zycie niniejszych TSI

Na etapie wniosku o wydanie Zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji dla
podsystemu strukturalnego zawierajacego takie sktadniki interoperacyjnosci, nie-
posiadajace deklaracji weryfikacji WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania
— bardzo istotne jest przestrzeganie wymogéw okreslonych w pkt 6.5.2 TSI INF
{71. Oznacza to w konsekwencji, iz sporzadzany przez jednostke notyfikowang
Certyfikat Weryfikacji WE podsystemu powinien wskazywa¢ jednoznacznie, ktére
skladniki interoperacyjnosci zostaly ocenione przez jednostke notyfikowana w ra-
mach weryfikacji podsystemu. Natomiast w obrebie deklaracji weryfikacji WE
podsystemu nalezy wyraznie podal: a) ktire skladnik: interoperacynosci zostaty oce-
nione jako cz¢S¢ podsystemu, b) potwierdzié, e dany podsystem zawiera skladniki interope-
racyjnosci identyczne z tymi, ktire zweryfikowano jako cze¢s¢ podsystemu, c) okreslic dla tych
skladnikow interoperacyjnosci przyczyng lub przyczymy, dla ktorych producent nie dostarczyt
deklaracji zgodnosci WE lub deklarvacii przydatnosci do nuzytkn WE przed ich wigczeniem
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do podsystemu, wigcznie z zastosowaniem przepisow krajowych stanowigceych przedmiot po-
wiadomienia na mocy art. 17 dyrektywy 2008/57/WE.

Ciekawym rozwiagzaniem Prawodawcy Unijnego, motywowanym zapewne
dazeniem do wdrazania interoperacyjnosci, bylo natomiast przyjecie, iz od dnia
1 stycznia 2016 r. nowo wyprodukowane skladniki interoperacyjnosci sq objete dekla-
racjg WE o zgodnosci lub przydatnosci do stosowania. (art. 7 ust. 4 TSI INF {7]).
Zagadnienie to zostalo objete stanowiskiem Prezesa UTK dotyczacym sklad-
nikéw interoperacyjnosci w podsystemie strukturalnym ,Infrastruktura”, z 24
maja 2017 r., opublikowanym na stronie internetowej Urzedu. W Stanowisku
tym okreslono, iz produkcja wyrobu po 1 stycznia 2016 r. wymaga wystawienia
deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania dla skladnika inte-
roperacyjnosci w oparciu o TSI INF — nawet w przypadku modernizacji pod-
systemu ocenianego na zgodnos$¢ z uprzednio obowiazujacymi TSI. Natomiast
dla stwierdzenia koniecznosci sporzadzenia deklaracji dla sktadnika interopera-
cyjnosci, istotny jest moment, w ktérym dany wyréb zostal wyprodukowany.
Jako wyjatki od zastosowania tej zasady okre$lono sytuacje, w ktérej przyznane
zostato odstepstwo dla podsystemu lub skladnik interoperacyjnosci nie zapewnia
kompatybilnosci wstecznej (gdy sytuacja taka zostala wyraznie przewidziana we
wilasciwym TSI).

Jak sie wydaje, podmioty wnioskujace o wydanie zezwolenia, moga by¢ w tym
kontekscie zaskakiwane koniecznoscia posiadania Deklaracji WE zgodnosci lub
przydatnosci do stosowania dla skladnika interoperacyjnosci dla wyrobéw w opar-
ciu o TSI INF {7} wyprodukowanego po roku 2016, w sytuacji, gdy caly podsys-
tem podlega weryfikacji WE na podstawie TSI INF CR {2}. Praktyczng wska-
z6éwka dla wnioskujacych o wydanie Zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji
jest w tym przypadku posiadanie kompletu oswiadczens w zakresie daty produkeji
skladnikéw interoperacyjnosci zabudowanych w podsystemie.

4. Regulacja ustawowa

Uzupelnieniem regulacji instytucji skladnikéw interoperacyjnosci obok TSI
i rozporzadzenia ws. interoperacyjnosci {81, sa zapisy przede wszystkim art.
25cc ustawy {10}]. Najistotniejszym zalozeniem odrézniajacym procedure oceny
zgodnosci lub przydatnosci do stosowania sktadnika interoperacyjnosci od po-
stepowania odnoszgcego sie do dopuszczenia do eksploatacji dla podsysteméw
strukturalnych jest to, iz, w procesie dopuszczania do eksploatacji poszczegdl-
nych skladnikéw interoperacyjnosci nie bierze udzialu organ pelniacy funkcje
krajowej wladzy bezpieczenstwa (ang. National Safety Authority) {51. Nie zostaly
jednak wylaczone obowigzki informacyjne w stosunku do Prezesa UTK. W art.
25cc ust. 8 ustawy [10} zapisano, iz Producent skladnika interoperacyjnosci albo jego
upowazniony przedstawiciel albo podmiot wprowadzajqcy skladnik interoperacyjnosci na
rynek sq obowigzani przekazywac Prezesowi UTK deklaracje WE zgodnosci lub przy-
datnosci do stosowania skladnika interoperacynosci przed wprowadzeniem go do obrotu
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na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. Przepis ten mozna zinterpretowaé w dwoch
wymiarach.

Po pierwsze, przyjac nalezy, iz nie tylko producent lub jego upowazniony przed-
stawiciel sa uprawnieni do przekazania Prezesowi UTK Deklaracji WE zgodnosci
lub przydatnosci do stosowania skladnika interoperacyjnosci. Wykladnia jezykowa
przepisu jednoznacznie wskazuje, iz uprawnienie takie przystuguje réwniez pod-
miotowi wprowadzajacemu skltadnik interoperacyjno$ci na rynek. W szczegélno-
$ci, zasadne moze to by¢, w przypadku dokonania modyfikacji w ramach skladnika
interoperacyjnosci, ktéra jest na tyle istotna, iz uzasadnia¢ moze wydanie nowej
Deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania sktadnika interoperacyj-
nosci, przez podmiot wprowadzajacy skladnik na terytorium Polski. Wydaje sie, ze
dobra praktyka w takim przypadku jest sporzadzenie deklaracji w oparciu o modut
Jakosciowy (CH), pozwalajacy na ocene zgodnosci wyrobu réwniez przez niezalezna
jednostka notyfikowang.

Drugim aspektem przywolanego art. 25cc ust. 8 ustawy {10} jest pytanie
o charakter dokonywanego do Prezesa UTK zgloszenia. Wydaje sie, iz ma ono
charakter raczej deklaratoryjny, bowiem mozliwo$¢ wprowadzenia do obrotu po-
wstaje w momencie wlasciwego sporzadzenia deklaracji WE zgodnosci lub przy-
datnosci do stosowania skladnika interoperacyjnosci przez uprawniony podmiot.
Inaczej zatem, niz w przypadku procedury odnoszacej sie do $wiadectw dopusz-
czenia do eksploatacji typu, w przypadku ktérej eksploatacja budowli/urzadze-
nia mozliwa jest dopiero w momencie wydania przez Prezesa UTK dokumentu
$wiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu w oparciu o rozporzadzanie 720
[91. Zgloszenie dokonane w trybie art. 25¢cc ust. 8 ustawy [10} stanowi zatem wy-
pelnienie obowiazku ustawowego, lecz w tej perspektywie, nie determinuje moz-
liwosci wprowadzenia wyrobu do obrotu. Z punktu widzenia, odpowiedzialnosci
producenta wprowadzajacego wyrdb w oparciu o Deklaracje WE zgodnosci lub
przydatnosci do stosowania sktadnika interoperacyjnosci, zgloszenie takie jest jed-
nak wskazane — pozwala bowiem zminimalizowa¢ ryzyko potencjalnych reperkusji
organu w postaci postgpowania nadzorczego w trybie art. 25cc ust. 9-13 ustawy
{10} (postgpowanie w zakresie ograniczenia obszaru zastosowania/zakazania jego
wykorzystania/nakazania wycofania z rynku skltadnika interoperacyjnosci). Prak-
tyka pokazuje, iz samo zgloszenie dokonane w trybie art. 25¢c ust. 8 ustawy {10},
zwykle wiaze si¢ z uzyskaniem pisemnego potwierdzenia przyjecia deklaracji przez
Prezesa UTK, lub ze skierowaniem pisma informacyjnego o stwierdzonych bra-
kach w przedstawionej Deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania
skladnika interoperacyjnosci.

Obszarem interpretacyjnym budzacym szereg watpliwos$ci na gruncie zapiséw
ustawy {10} byla natomiast zalezno$¢ miedzy dopuszczeniem w oparciu o Swia-
dectwo dopuszczenia do eksploatacji typu a sporzadzona Deklaracja WE zgod-
nosci lub przydatnosci do stosowania skladnika interoperacyjnosci. Art. 22f ust.
12 ustawy {10} przewiduje, iz: uzyskanie Swiadectwa dopuszczenia do eksploatacyi typu
nie jest wymagane dla typow urzqdzen i typow budowlz, o ktirych mowa w ust. 1, ujetych
w TSI jako skladniki interoperacyjnosci i objetych deklaraciq WE zgodnosci lub przydat-
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nosci do stosowania skladnika interoperacyjnosci. Jednoczesnie pamietal trzeba, iz re-
gulacja rozdziatu 4a Warunk: zapewnienia interoperacyjnosci systemu kolei na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej (w obrebie ktérego znajduja sie przepisy dotyczace skladni-
kéw interoperacyjnosci), zostata decyzja Ustawodawcy wylaczona z zastosowania
w odniesieniu do: infrastruktury prywatnej, kolei waskotorowych, bocznic kolejo-
wych, metra, sieci kolejowych, ktére sa funkcjonalnie wyodrebnione z systemu ko-
lei i przeznaczone tylko do prowadzenia przewozéw wojewddzkich lub lokalnych,
infrastruktury kolejowej przewidzianej wylacznie do uzytku lokalnego, turystycz-
nego lub historycznego (wylaczenia zapisane w art. 3 ustawy {10]).

Problematyka stanowila przedmiot stanowiska Prezesa UTK w sprawie wyda-
wania zezwolen dla podsysteméw strukturalnych, z 21 marca 2017 r., opubliko-
wanego na stronie internetowej Urzedu. W dokumencie tym, kierujac sie daze-
niem do zapewnienia spdjnosci calej europejskiej sieci kolejowej, Prezes UTK zajal
stanowisko o dopuszczalnosci stosowania skladnikéw interoperacyjnosci réwniez
zabudowywanych na infrastrukeurze, do ktérej nie odnosza sie obowiazki wynika-
jace z rozdziatu 4a (tj. w tych ww. przypadkach okreslonych w art. 3 ustawy {10}).
Za prawidlowe przyjeto zatem stosowanie skladnikéw interoperacyjnosci posia-
dajacych deklaracje WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania na bocznicach
kolejowych, a takze na infrastrukturze prywatnej; sieciach kolejowych, ktére sa
funkcjonalnie wyodrebnione z systemu kolei i przeznaczone tylko do prowadzenia
przewozéw wojewddzkich lub lokalnych; infrastrukturze kolejowej przewidzianej
wylacznie do uzytku lokalnego, turystycznego lub historycznego, sieciach kolejo-
wych albo ich czesci nieobjetych obowiazkiem stosowania TSI; czy w przypadku
przyznania odstepstw o ktérych mowa w art. 25f ust. 5 pkt 1 i 2 oraz ust. 6 pkt
1 ustawy {10].

Co szczegblnie istotne, w obrebie przedmiotowego Stanowiska z 21 marca
2017 r. jednoznacznie stwierdzone zostalo, iz: majgc na mwadze zapis art. 22f ust.
12 ustawy o transporcie kolejowym, za prawidtowe uznaé nalezy wprowadzanie do eks-
ploatacji typow budowli i typow urzqdzen majqcych wplyw na poziom bezpieczenstwa ru-
chu kolejowego, w wyzej wskazanych obszarach, wylgcznie na podstawie deklaracji
WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania dla skladnika interoperacyjnosci.
W konsekwencji oznacza to, iz w takim przypadku nie ma obowiazku posiadania
przez dany wyréb Swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu. W stanowisku
zastrzezono jednak, iz nie dotyczy ono kolei waskotorowych oraz metra (z uwagi
na réznice w zakresie stosowanej skrajni, systemow zasilania, systeméw sterowania
ruchem kolejowym).

Przyjete stanowisko, w perspektywie dgzenia do wdrazania interoperacyjno-
$ci wydaje sie by¢ stuszne, zwlaszcza w kontekscie np. bocznic przeznaczonych
dla transportu intermodalnego (zwlaszcza w portach morskich). Pamietal trzeba
w tym kontekscie, o zalozeniach wskazanych w aktualnie obowiazujacym rozpo-
rzadzeniu dot. rozwoju sieci TEN-T {6}. W art. 11 tego rozporzadzania, przyjeto,
iz Infrastruktura transportu kolejowego sklada si¢ w szczegdlnosci z: a) linii kolei duzych
predkosct 1 kolei konwencjonalnych, w tym: (i) bocznic; (i) tuneli; (iiz) mostow; b) termi-
nali towarowych i platform logistyczmych do przetadunku towariw w ramach transportu



132 Napieralski J., Makulski M.

kolejowego i pomiedzy kolejq a innymi rodzajami transportu c) dworcow zlokalizowanych
wzdluz linii wskazanych w zalqczniku I stuzqcych do przesiadek pasazerow w vamach
transportu kolejowego i pomiedzy kolejq a innymi vodzajami transportu; d) polgczen dwor-
cow, terminali towarowych 1 platform logistyczmych z innymi rodzajami transportu w trans-
europejskiej siect transportowey (...). Natomiast dla tak zdefiniowanej infrastruktury
kolejowej okreslone zostaly nastepujace wymogi w art. 12 ust. 2 rozporzadzenia
dot. rozwoju sieci TEN-T [6}: Pasistwa czltonkowskie zapewniajq, aby infrastruktura
kolejowa: a) byla wyposazona w ERTMS, z wyjgtkiem sieci odizolowanych; b) spetniata
wymogi dyrektywy Parlamentu Eurvopejskiego i Rady 2008/57/WE oraz Srodkiw wyko-
nawezych do niej, aby zapewnic interoperacyjnosc sieci kompleksowej; c) spetniata wymogi
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci (TSI) przyjetych zgodnie z art. 6 dyrek-
tywy 2008/57/WE, z wyjqtkiem przypadkiw dozwolonych na podstawie odpowiedniej TSI
lub procedury okreslonej w art. 9 dyrektywy 2008/57/WE. Z tego punktu widzenia, da-
zenie do jak najszerszego wdrazania interoperacyjnosci, umozliwia¢ ma bezpiecz-
ny i nieprzerwany przeplyw ruchu, przy spelnianiu wymaganych osiagéw dla tej
infrastruktury lub tego rodzaju transportu.

5. Podsumowanie

Coraz wieksza popularno$é wprowadzania wyrobéw o oparciu o procedure De-
klaracji WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania dla skladnika interope-
racyjnosci, w sposéb jednoznaczny potwierdza, ze wdrazanie interoperacyjnosci
przynosi wymierne korzysci dla uczestnikéw rynku kolejowego. Praktyka pokazu-
je, iz szczeg6lnie w podsystemie Infrastruktura model wprowadzania wyrobéw do
obrotu na podstawie Deklaracji dla skladnikéw interoperacyjnosci jest rozwiaza-
niem nie tylko wygodnym z punktu widzenia producentéw, lecz réwniez gwaran-
tujacym spelnienia przez wyréb wspélnych standardéw technicznych, okreslonych
przez TSI. Ten aspekt jest natomiast szczegdlnie istotny z punktu widzenia odbior-
c6w tych wyrobow.

Pomimo korzystnych tendencji, nie mozna zapomina¢ réwniez, iz w podsystemie
Infrastruktura nadal zidentyfikowaé mozna obszary problemowe. Przykladowo za-
sygnalizowaé w tym miejscu nalezy, wcigz zauwazalny przy realizowanych inwesty-
gjach kolejowych, problem zwiazany z integracja elementéw systemu przytwierdzeq,
pochodzacych od réznych producentéw (co najczesciej motywowane jest wzgledami
oszczednosciowymi). W sytuacji, gdy zalecanym dzialaniem bylaby zabudowa syste-
mu przytwierdzen posiadajacego deklaracje WE zgodnosci lub przydatnosci do sto-
sowania dla skladnika interoperacyjnosci, potwierdzajaca tez, ze kompletny system
przytwierdzenia jest bezpieczny w eksploatacji i wydajny w utrzymaniu.

W niniejszym artykule przywolane zostaly zapisy TSI INF {7} oraz ustawy
[10}. Otocznie prawne dla funkcjonowania procedury sporzadzania deklaracji WE
zgodnosci lub przydatnosci do stosowania dla sktadnika interoperacyjnosci, caly
czas podlega jednak dalszym interpretacjom. Watki podniesione powyzej, stano-
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wily probe uchwycenia gléwnych tendencji w tym zakresie, z praktycznej perspek-
tywy, szczegdlnie istotnej dla uczestnikéw rynku, majacych stycznos¢ z Deklara-
cjami WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania dla sktadnikéw interopera-
cyjnosci w ramach codziennej dzialalnosci.
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