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Streszczenie. Prowadzone w trybie art. 25¢ ustawy z dnia 28 marca 2003 1. o transporcie
kolejowym (tj.: Dz. U. z 2016 r. poz. 1727, z pézn. zm.) postgpowanie w przedmiocie wyda-
nia przez Prezesa UTK zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacyi dla podsystemu strukturalne-
80, Stanowi na ogdl ostatni etap procesu inwestycyjnego. W tym kontekscie, efektywna realizacja
tef procedury, zakoiczona wydaniem pozytywnej decyzji administracyjnej jest niezwykle istotna
z punktu widzenia wykonawciw inwestycji, coraz cz¢scief odpowiedzialnych rowniez za uzyskanie
stosowanych zezwolert i zg6d administracyjnych. Niniejszy artykut koncentrowad sig bedzie na tych
praktycznych aspektach formutowania wnioskdw, ktdre zorientowane sq na sprawng realizacje tej
procedury.

Stowa kluczowe: interoperacyjnosé, weryfikacja WE, zezwolenia na dopuszczenie do eks-
ploatacji

1. Wprowadzenie

Prowadzony obecnie na szeroka skale proces modernizacyjny na polskiej kolei,
zorientowany jest w duzej mierze na stopniowe i systematyczne wdrazanie inte-
roperacyjnosci. Oznacza to, iz wydatkowanie unijnych srodkéw dedykowanych
inwestycjom infrastrukturalnym, wiaze sie jednoczesnie z koniecznoscia uwzgled-
niania w projektach modernizacyjnych wymagari Technicznych Specyfikacji In-
teroperacyjnosci (TSI). Aktualnie obowiazujace specyfikacje przyjete zostaly na
poziomie europejskim w formie rozporzadzen, a zatem aktéw prawnych, znajdu-
jacych bezposrednie zastosowanie, bez koniecznosci ich dodatkowej implemen-
tacji. Natomiast procedura, w ktérej dokonywana jest m.in. weryfikacja stopnia
uwzglednienia zastosowania TSI do realizowanych inwestycji, jest prowadzone
przed Prezesem Urzedu Transportu Kolejowego (Prezesem UTK) postepowanie
o wydanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji dla podsystemu struktu-
ralnego.

1 Wkiad autoréw w publikacj¢: Napieralski J. 60%, Nowicki M. 40%
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Pamictal trzeba, o znaczeniu tej procedury. Jak stanowi bowiem art. 25 ust.
1 ustawy [8}: Zarzqdcy i przewoinicy kolejowi mogq eksploatowal wylgcznie podsyste-
my strukturalne, na ktire Prezes UTK wydatl zezwolenie na dopuszczenie do eksploata-
¢gi. W konsekwencji, przyja¢ nalezy, ze eksploatacja (prowadzenie ruchu) na no-
wej, badZ zmodernizowanej linii, mozliwe bedzie dopiero w momencie uzyskania
pozytywnej decyzji administracyjnej wydanej przez Prezesa UTK. W niniejszym
artykule przedstawione zostana te uwarunkowania prawne i praktyczne aspekty
formulowania wnioskéw w tym zakresie, ktére umozliwia¢ moga sprawna realiza-
cje tej procedury.

2. Ustalenie obowiazku uzyskania zezwolenia

W modelowym ujeciu, przyjetym przez Ustawodawce, postepowanie o wyda-
nie Zezwolenia dla podsystemu, powinno by¢ chronologicznie poprzedzone poste-
powaniem prowadzonym w trybie art. 25k ustawy {8}, ktérego celem jest wydanie
decyzji stwierdzajacej, czy dla inwestycji po modernizacji niezbedne jest uzyskanie
nowego Zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji. Jak zapisano w przepisach
ustawy z dnia 16 wrzes$nia sierpnia 2011 r. o zmianie ustawy o transporcie ko-
lejowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 230 poz. 1372), ktéra weszla w zycie 28 stycznia
2012 r.: Podsystemy strukturalne eksploatowane w dniu wejscia w Zycie niniejszej ustawy
moga by¢ eksploatowane do momentu uzyskania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacyi
podsystemu strukturalnego po modernizacji (art. 2 ust. 3). W praktyce zapis ten ozna-
cza, iz kazda przeprowadzana pézniej modernizacja powinna, co do zasady, wigzac
sic z wydaniem nowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploataciji.

Art. 25k ust. 2 ustawy [8], adresowany jest do zarzadcy infrastruktury badz
przewoznika kolejowego i normuje dwa tryby postepowania. W przypadku mo-
dernizacji, ktéra Ustawodawca definiuje jako: wigksze prace modyfikacyjne wyko-
nywane w podsystemie lub w jego cz¢sci, poprawiajqce catkowite osiqgi podsystemu (art. 4
pkt 43 ustawy {8]), wymagane jest zlozenie do Prezesa UTK wniosku o wydanie
decyzji stwierdzajacej, czy w zwiazku z planowanym zakresem prac niezbedne jest
uzyskanie nowego Zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji dla podsystemu
strukturalnego po modernizacji. W przypadku odnowienia, zdefiniowanego jako
wigksze prace wymienne w podsystemie lub w czesci podsystemu, ktire nie zmieniajq catkowi-
tych osiggow podsystemu (art. 4 pkt 44 ustawy [81), aktualizuje si¢ jedynie obowiazek
informacyjny i nie jest prowadzone formalne postepowanie administracyjne przed
Prezesem UTK.

Zauwazy¢ nalezy, iz granica pojeciowa miedzy terminami modernizacja a odno-
wienie jest umowna i sprowadza si¢ do kwestii catkowitych osiagéw podsystemu.
Na przykladzie podsystemu Infrastruktura, dla oceny charakteru inwestycji z tej
perspektywy, odwolac sie mozna do parametréw eksploatacyjnych przywotanych
w pkt 4.2.1. TSI INF {2}. W punkcie tym okreslono, iz klasyfikacja linii pod
wzgledem rodzaju linii w oparciu o rodzaj ruchu, dokonywana jest przy uwzgled-
nieniu nastepujacych parametréw eksploatacyjnych: szeroko§é toru, nacisk osi,
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predkosé na linii, dlugosé pociagu, dhugos¢ uzytkowa pociagu. W konsekwen-
¢ji przyjaé nalezy, iz jezeli w ramach inwestycji poprawie ulegnie ktérykolwiek
z przywolanych przez TSI INF {2} parametréw eksploatacyjnych, mozna méwié
o modernizacji. Nalezy zauwazy¢ jednak, iz dokonanie zgloszenia inwestycji w try-
bie art. 25k ust. 3 ustawy {8}, tj. jako odnowienia, nie wiaze si¢ z jakimkolwiek
wszczeciem formalnego trybu postgpowania przed Prezesem UTK. Innymi stowy
w polskiej ustawie {81, nie ma formalnej procedury, ktéra stwarzalaby mozliwosé
zakwestionowania dokonanej przez zglaszajacego kwalifikacji inwestycji jako od-
nowienia. Pamieta¢ jednak tez trzeba o zapisach art. 25k ust. 1 ustawy [81], ktory
stanowi, iz: Prezes UTK, biorgc pod nwage mwarunkowania techniczne, okresowo spraw-
dza podsystem dopuszczony do eksploataci w zakresie warunkiw wymienionych w art. 25e
ust. 1 i zasadniczych wymagan dotyczqcych interoperacyjnosci systemu kolei odnoszqcych sig
do eksploatacyi i utrzymania podsystemiu.

Co ciekawe, art. 20 dyrektywy 2008/57 [1} regulowat te kwestie w nieco inny
sposGb, przyjmujac, iz zarébwno w przypadku odnowienia jak i modernizacji pod-
miot zamawiajacy przekazuje pafstwu czlonkowskiemu, ktérego to dotyczy, doku-
mentacje opisujaca projekt. Po dokonaniu jej analizy i biorac pod uwage strategie
wdrozenia wskazang w stosownej TSI, podejmowana jest decyzja, czy zakres prac
oznacza konieczno$¢ wydania nowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji.
Wydaje si¢, ze wyzej przywolany zapis art. 20 dyrektywy 2008/57 {11, interpreto-
waé nalezy jako intencje Prawodawcy Unijnego do uwzgledniania wymogéw TSI
i systematycznego wdrazania interoperacyjnosci, réwniez w przypadku realizacji
prac majacych charakter odnowienia.

Decyzja w trybie art. 25k ustawy {81, wydawana jest zasadniczo na podstawie
trzech przestanek: uwarunkowan technicznych, kryteriéw bezpieczefistwa syste-
mu kolei oraz strategii wdrozenia stosownej TSI. W praktyce postepowar przed
Prezesem UTK przestanka uwarunkowan technicznych weryfikowana jest na
podstawie zalgczonej do wniosku dokumentacji opisujacej projekt. Jezeli dochodzi
do podniesienia parametréw eksploatacyjnych (np. predkosci na linii) — co gene-
ralnie jest zasada przy inwestycjach o charakterze modernizacyjnym — przestanka
ta przemawia za ustaleniem obowiazku uzyskania zezwolenia.

Kryterium bezpieczefistwa systemu kolei oceniane jest na podstawie ra-
portu z oceny znaczenia zmiany sporzadzanego dla inwestycji w oparciu o rozpo-
rzadzenie 2013/402 {6}]. Podkreslenia wymaga, iz nawet w przypadku dokonania
oceny modernizacji jako zmiany nieznaczqcej (co wydaje sie by¢ czesta praktyka
spotykana w tego typu raportach), kwalifikacja ta pozostaje bez wplywu na ocene
przestanki kryteriow bezpieczefistwa systemu kolei w przedmiotowym postepo-
waniu. Innymi stowy, kryterium bezpieczefistwa systemu kolei moze przemawiaé
za ustaleniem obowiazku zezwolenia réwniez w przypadku okreslenia charakteru
zmiany jako nieznaczgcej, a przeslanka ta jest oceniana a casu ad casum.

Ostatniag z przestanek w postepowaniu prowadzonym w trybie art. 25k jest
strategia wdrazania stosownej TSI. Chronologicznie patrzac, jest to przestanka
najnowsza, bowiem wprowadzona na mocy ustawy z dnia 25 wrzesnia 2015 r.
0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2015 r. poz. 1741), ktéra we-
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szta w zycie z dniem 1 marca 2016 r. Docelowo zakres prac modernizacji powinien
podlegad ocenie z perspektywy Krajowej Strategii Wdrazania Interoperacyjnosci
dla wlasciwego podsystemu. Mozna przyjaé, ze zalozenie to zrealizowane zostalo
cze$ciowo. Przyjety zostal Krajowy Plan Wdrazania Technicznej Specyfikacji Inte-
roperacyjnosci ,,Sterowanie” (w wersji z czerwca 2017 r.), ktéry moze funkcjono-
wac jako wyznacznik dla postepowan prowadzonych dla podsystemu ,Sterowanie
— urzadzenia przytorowe”. Jednak prace nad strategiami wdrazania interoperacyj-
nosci dla podsysteméw ,Infrastrukcura” i ,Energia” nie zostaly, poki co, zwieni-
czone publikacja oficjalnego dokumentu przez Ministerstwo Infrastruktury i Bu-
downictwa. Oznacza to, iz dla postepowan prowadzonych dla tych podsysteméw,
przestanka strategii wdrazania interoperacyjnosci rozpatrywana jest przez pryzmat
ogblnych zapiséw zawartych w rozdziale 7 Wdrazanie TSI , Infrastruktura”l Wdra-
zanie TSI ,,Energia”, zawartych w TSI INF {2}, TSI PRM {3} i TSI ENE {4}.
Podsumowujac te cze$¢ artykulu, zauwazy¢ nalezy, iz postgpowanie w trybie
art. 25k prowadzone powinno by¢ na etapie projektu inwestycji, na co wskazujg
jednoznacznie uzyte w tresci tego artykutu takie sformutowania jak: dokumentacia
opisijgca projekt, planowany zakres prac. Okolicznos¢ ta jest istotna, poniewaz w ob-
rebie decyzji ustalajacej obowiazek uzyskania zezwolenia, okreslany jest réwniez
zakres stosowania TSI wlasciwych dla modernizowanego podsystemu. Z kolei in-
formacja o zakresie stosowania TSI powinna zosta¢ uwzgledniona przy planowaniu
zakresu weryfikacji WE modernizowanego podsystemu, co podlega uzgadnianiu
najczesciej miedzy wykonawca inwestycji a Jednostka Notyfikowana. Wskazéwka
w tym zakresie, na przykladzie do§wiadczen autoréw artykutu — jest, aby w przy-
padku jakichkolwiek watpliwo$ci, co do wymaganego zakresu stosowania TSI
(przede wszystkim w zakresie wymaganej ich ,wersji”, w kontekscie potencjalnie
przyznanych odstepstw od stosowania TSI, czy spelniania przestanki zaawansowane-
go stanu inwestycji), odwolywac sie do aktualnie obowiazujacych TSI. Rozwigzanie
takie pozostaje w zgodzie z zalozeniami wskazanymi w art. 25d ust. 7 ustawy {8}
i jest wskazane réwniez z punktu widzenia postulatu wdrazania interoperacyjnosci
w Polsce. Podejscie takie mozna okresli¢ wykladnia na korzys$¢ interoperacyjnosci.
Oczywistym jest natomiast, iz w przypadku budowy nowej linii (np. tacznicy),
obowiazek zlozenia wniosku o wydanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploata-
¢ji aktualizuje sie niezaleznie od tego, czy wydana zostala decyzja w trybie art.
25k. Z drugiej strony, brak zlozenia wniosku o wydanie decyzji w trybie art. 25k,
nie stanowi tez w zadnym razie przestanki negatywnej dla rozpatrzenia wniosku
o wydanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji dla podsystemu. Jest to
szczegodlnie istotne z perspektywy wykonawcdéw modernizacji, coraz cze$ciej odpo-
wiedzialnych za uzyskanie w procesie inwestycyjnym stosownych zgdd i zezwoleni
(na podstawie zapiséw zawartych w przyjmowanych dla projektowanych inwe-
stycji dokumentach SIWZ). Trzeba w tym miejscu zwréci¢ uwage, na zdecydo-
wanie szerszy katalog podmiotéw uprawnionych do zlozenia wniosku o wydanie
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji dla podsystemu wskazanych w art.
25e ust. 2 ustawy [81, (na wniosek zainteresowanego producenta podsystemu albo jego
upowaznionego przedstawiciela, zarzqdcy, przewoinika kolejowego, dysponenta, importera,
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inwestora albo podmiotu zamawiajgcego); w stosunku do podmiotéw uprawnionych
do ztozenia wniosku w trybie art. 25k ust. 2 ustawy [8} (zarzqdca albo przewoznik
kolejowy). Przykltadowo oznacza to, iz producent podsystemu (wykonawca moder-
nizacji), ktory jest odpowiedzialny za dopuszczenie podsystemu do eksploatacji,
powinien rozwazy¢ zlozenie stosownego wniosku do Prezesa UTK, nawet w sytu-
acji, gdy inwestycja nie zostala objeta uprzednim wnioskiem w trybie art. 25k, na
etapie projektowania inwestycji.

3. Wniosek o wydanie zezwolenia

Jak wskazywano wczes$niej, wydanie przez Prezesa UTK Zezwolenia na dopusz-
czenie do eksploatacji podsystemu strukturalnego jest procedura umozliwiajaca
eksploatacje zmodernizowanej (nowej) linii kolejowej. Jak zostalo to zdefiniowane
w art. 4 pkt 36b ustawy [81, zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji — dokument
uprawniajqcy zarzqdce infrastruktury, przewoinika kolejowego, producenta albo jego upo-
waznionego przedstawiciela, importera, podmiot zamawiajqcy, wykonawce modernizacyi,
inwestora, albo dysponenta do eksploatacji podsystemu lub pojazdn kolejowego wprowadza-
nego po raz pierwszy do uzytkowania.

Regulacja procedury wydania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pod-
systemu strukturalnego unormowana zostala w art. 25e ustawy {8} oraz w aktu-
alnie obowiazujacym rozporzadzeniu ws. interoperacyjnosci {5} W dalszej czesci
artykulu opisane zostana wymagania formalne tej procedury, a takze praktyczne
aspekty adekwatnego formulowania tego typu wnioskdw.

W art. 25¢ ustawy {8} unormowane zostaly przez Ustawodawce dwa tryby po-
stepowan o wydanie Zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji. Za tryb podsta-
wowy mozna uznaé ten uregulowany w art. 25¢ ust. 3 ustawy [8], ktéry wydanie
zezwolenia przez Prezesa UTK uzaleznia od zalaczenia do wniosku wlasciwie spo-
rzadzonej: Deklaracji weryfikacji WE podsystemu; Certyfikatu weryfikacji WE
podsystemu; Dokumentacji przebiegu weryfikacji WE podsystemu oraz kopii do-
kumentéw potwierdzajacych dopuszczenie do eksploatacji urzadzen lub budowli
ujetych w wykazie, o ktérym mowa w art. 22f ust. 14 pkt 2, wchodzacych w sklad
podsystemu. Postepowanie prowadzone w oparciu o taka dokumentacje, sporza-
dzona na podstawie znajdujacych zastosowanie TSI, okresli¢ mozna mianem #rybu
europejskiego.

A contrario, trybem szczeg6lnym, mozliwym do zastosowania tylko w przy-
padku spetnienia dodatkowych przestanek (tj. w przypadkach, o ktérych mowa w art.
25d ust. 1 pkt 2-4 ovaz art. 25f ust. 5 pkt 1 1 2 i ust. 6 pkt 1, tj. przede wszystkim
w przypadku, gdy dla danej inwestycji uprzednio przyznane zostalo odstepstwo
od stosowania TSI) jest postepowanie uregulowane w art. 25e ust. 3a, ktére moz-
na okresli¢ mianem #rybu krajowego. Zlozenie wniosku w tym zakresie, pozornie
fatwiejsze z punktu widzenia wnioskodawcy, poniewaz wymaga przedlozenia je-
dynie kopii dokumentéw potwierdzajacych dopuszczenie do eksploatacji urzadzesi
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lub budowli ujetych w wykazie, o ktérym mowa w art. 22f ust. 14 pkt 2, wcho-
dzacych w sklad podsystemu — stwarza jednak po stronie wnioskodawcy szereg
dodatkowych uwarunkowan, ktére powinny by¢ brane pod uwage i opisane zo-
staly ponizej.

Po pierwsze, tryb ten jest dedykowany zasadniczo dla inwestycji posiada-
jacych odstepstwo od stosowania TSI. Procedura skladania wniosku o odstep-
stwo uregulowana zostala odrebnie w art. 25f ustawy {8}. Z punktu widzenia
wnioskodawcy szczegélnie istotny jest ustep 6 tego artykulu, ktdry uzaleznia
przyznanie/odmowe przyznania odstepstwa od wydania/nie wydania opinii przez
Komisje Europejska, ktéra powinna ustosunkowacd si¢ do takiego wniosku w ter-
minie 6 miesiecy. W praktyce oznacza to, iz postgpowanie w tym zakresie trwaé
bedzie co najmniej pét roku.

Po drugie, art. 25¢ ust. 3a zostal sformulowany w taki sposéb, iz w ramach
trybu krajowego nie zostata wylaczona przestanka wskazana w art. 25e ust. la
pkt 1 ustawy {8}, ktéra stanowi iz: Podsystem strukturalny moze by¢ dopuszczony do
eksploatacyi w systemie kolei na terytovium Rzeczypospolitej Polskiej, jezeli: 1) jest zbudo-
wany i zainstalowany w taki sposéh, ze spetnia zasadnicze wymagania dotyczqce intero-
peracyjnosci systemu kolei oraz jest zapewniona jego zgodnos¢ z istniejqcym systemem kolei,
w sklad kiorego wehodzi. Powstaje zatem pytanie, w jaki sposéb wnioskodawca
powinien wykazaé przestanke zabudowy i instalacji podsystemu w taki sposéb,
ze spelnia zasadnicze wymagania dot. interoperacyjnosci systemu kolei — skoro
wymagania zasadnicze sa uregulowane w dyrektywie 2008/57 {11 i wlasciwych
TSI, a podmiotem dedykowanym do weryfikacji inwestycji w tym zakresie jest
jednostka notyfikowana (ktérej udzial, teoretycznie, nie jest wymagany w ra-
mach tego trybu).

Po trzecie wreszcie, trzeba pamictad, iz jezeli w sklad podsystemu wchodzg
sktadniki interoperacyjnosci objete Deklaracja WE zgodnosci lub przydatnosci
do stosowania sktadnika interoperacyjnosci, nie ma mozliwosci zastosowania #ry-
bu krajowego. W konsekwencji oznacza to, iz niezbedne jest w takim przypadku
przeprowadzenie Weryfikacji WE i sporzadzenie Deklaracji WE podsystemu.
Okolicznos¢ ta nabiera szczeg6lnego znaczenia zwlaszcza w podsystemie Infra-
struktura, w ktérym powszechnie stosowane sa typy budowli (szyny, podktady,
systemy przytwierdzen) dopuszczone do eksploatacji w oparciu o deklaracje WE
zgodnosci lub przydatnosci do stosowania skladnika interoperacyjnosci.

Natomiast jezeli przyja¢ za ogdlny wyznacznik postepowan odnoszacych si¢
do zezwoleni na dopuszczenie do eksploatacji, prymat wdrazania interoperacyj-
noSci w polskim systemie kolejowym, niewatpliwie postulowane i najbardziej
optymalne wydaje si¢ by¢ wnioskowanie w trybie art. 25 ust. 3 ustawy {8].
Procedura ta, przeprowadzana z udzialem jednostki notyfikowanej, w oparciu
o sporzadzona przez ten podmiot Dokumentacje przebiegu weryfikacji WE oraz
wydany Certyfikat weryfikacji WE, stanowi w tym kontekscie rekojmie ade-
kwatnej weryfikacji spelnienia przez podsystem wymagan zasadniczych okreslo-
nych we wilasciwych TSI.
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Regulacja ustawowa procedury, doprecyzowana zostala w rozporzadzeniu
[5}. Jak wskazano w Uzasadnieniu do projektu ustawy z dnia 30 sierpnia 2013 r.
o zmianie ustawy o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2013 r. poz. 1152), druk
sejmowy Nr 1407: przepisy prawa Unii Europejskiej przewidujq, ze zezwolenie na
dopuszczenie podsystemu do eksploatacji jest wymagane w odniesienin do wszystkich czesci
systemu kolei: linii TEN-T i linii poza TEN-T, zardwno linii kolei duzych predkosci,
Jak i kolei konwencjonalnych, oraz podsystemiw sktadajqcych si¢ na pojazdy poruszajqce
sig po takich liniach (...).

Z punktu widzenia podmiotu wnioskujacego o dopuszczenie do eksploatacji
podsystemu strukturalnego, szczegdlnie istotny jest § 8 rozporzadzenia {5}, kt6-
ry traktowad nalezy jako swoista check-liste. W ustepie pierwszym tego paragrafu
okreslono wymagane zapisy Deklaracji weryfikacji WE, natomiast ustep drugi
okresla katalog niezbednej dokumentacji technicznej dolaczanej do deklaracji
weryfikacji WE. Postulowanym dzialaniem jest sporzadzanie dokumentéw na
potrzeby skladanego wniosku zgodnie z wytycznymi okreslonymi w § 8 rozpo-
rzadzenia [5}. Praktyka pokazuje, ze pominiecie, nawet wydawaloby sie drugo-
rzednego zapisu deklaracji, jak np. numer identyfikacyjny jednostki notyfikowa-
nej, ktéra przeprowadzila procedure weryfikacji WE podsystemu z zasadniczymi
wymaganiami (§ 8 ust. 1 pkt 5 rozporzadzenia {5}), skutkowaé moze skierowa-
niem do wnioskodawcy wezwania do uzupetnienia brakéw formalnych wniosku,
skierowanego w trybie art. 64 § 2 k.p.a. {7]1. Wsrdd innych brakéw wniosku,
ktére moga zostal zaliczone do tej kategorii bledéw, wystepuja m.in. doku-
menty podpisane przez osoby nieuprawnione do reprezentacji zgodnie z KRS
wilasciwym dla danego podmiotu, pominiecie zapisu w deklaracji o statych lub
czasowych warunkach, ktére powinien spelnia¢ podsystem, w tym o ewentual-
nych ograniczeniach w eksploatacji, czy nieprzedstawienie wykazu skladnikéw
interoperacyjnosci zawartych w podsystemie.

Osobng kategorie bledéw stanowiag wszelkie braki zwigzane z nieadekwat-
ng formg zalaczonych do wniosku dokumentéw. Wprowadzony w art. 13a ust.
1 ustawy {8} wymdg uwzgledniania w ramach postgpowania przed Prezesem
UTK procedury unormowanej w k.p.a.{7}, obliguje wnioskodawcéw do respek-
towania tych przepiséw. W szczegblnosci oznacza to respektowanie wymogu
przewidzianego w art. 76a § 2 k.p.a. {71, ktéry stanowi, iz: Zamiast oryginatu
dokumentu strona moze 2toZy¢ odpis dokumentu, jezeli jego zgodnos¢ z oryginatem zostata
poswiadczona przez notariusza albo przez wystepujgcego w sprawie petnomocnika stromy
bedacego adwokatem, radcg prawnym, rzecznikiem patentowym lub doradeq podatkowym.
Czestym bledem w tego typu postepowaniach jest przedstawianie dokumentéw
z pieczatka ,,za zgodnos$¢ z oryginalem” i podpisem osoby, ktéra nie jest wystepu-
jacym w sprawie pelnomocnikiem strony bedacym adwokatem, radca prawnym,
rzecznikiem patentowym lub doradca podatkowym. Nie spelnia wymogéw tego
przepisu réwniez dokument poswiadczony za zgodnosé z oryginalem przez radce
prawnego, lecz nieustanowionego w sprawie jako pelnomocnik wnioskodawcy.

Nowa regulacjg w zakresie poswiadczania za zgodnos$¢ przedktadanych w po-
stepowaniu dokumentéw jest wprowadzony ustawag z dnia 7 kwietnia 2017 r.



142 Napieralski J., Nowicki M.

o zmianie ustawy — Kodeks postgpowania administracyjnego oraz niektérych in-
nych ustaw (Dz. U. z 2017 r. poz. 935) — ktéra weszla w zycie 1 czerwca 2016 r.
— w artykule 76a nowy § 2b, ktéry stanowi: Upowazniony pracownik organu pro-
wadzqcego postepowanie, ktdremu zostat okazany oryginat dokumentu wraz z odpisem,
na Zqdanie strony, poSwiadcza zgodnos¢ odpisu dokumentu z oryginatem. PoSwiadczenie
obejmuge podpis pracownika, date i oznaczente miejsca sporzqdzenia poswiadczenia, a na
Zqdanie strony, réwniez godzing sporzqdzenia poSwiadczenia. Jezeli dokument zawiera
cechy szczegolne (dopiski, poprawki lub uszkodzenia), nalezy stwierdzi¢ to w poswiad-
czenin. Jak wskazano w uzasadnieniu do tej nowelizacji: Dzigk: temu rozwiqzanin
strona nie bedzie narazona na dodatkowe koszty uzyskania urzedowo poswiadczonych
odpisow, odpiséw lub wypisiw aktéw notarialnych i tym podobnych dokumentiw, ktire
mogq by¢ potrzebne w postgpowanin administracyjnym. Rozwiazanie to jest stosunko-
wo nowe, w konsekwencji praktyka jego wykorzystania nie jest jeszcze rozwinie-
ta, niewatpliwie jest to jednak rozwiazanie, ktérego zastosowanie wnioskodawcy
moga rozwazyc.

Z punktu widzenia podmiotu wnioskujacego o wydanie zezwolenia na do-
puszczenie do eksploatacji istotny jest natomiast zapis art. 25e ust. 4a ustawy
{81, ktory stanowi, iz Dokumentacjia wymieniona w ust. 3 pkt 3 (tj. dokumentacja
przebiegu weryfikacji WE) podlega badaniu przez Prezesa UTK pod kqtem komplet-
nosci. Zapis ten wprowadzony na mocy nowelizacji dokonanej ustawg z dnia 15
stycznia 2015 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektérych in-
nych ustaw (Dz. U. z 2015 r. poz. 200), ktéra weszla w zycie 25 lutego 2015 r.,
uzasadniony zostal nastepujaco: Projektowana zmiana art. 25e dodajgca nowy ustgp
4a ma na celu doprecyzowanie, iz przekazana Prezesowi UTK dokumentacja przebiegu
weryfikacji WE podsystemu podlega badaniu przez Prezesa UTK pod katem spdjnosci oraz
kompletnosci, co porwierdzi jednoznacznie, ze Prezes UTK w ramach swoich ustawowych
kompetencyi, nie powinien powielal czynnosci weryfikacyjnych w stosunku do dokumentacyi
przebiegu weryfikacji WE, ktire zostaly juz dokonane przez jednostki notyfikowane lub
Jednostki wyznaczone, posiadajqce stosowne w tym zakresie uprawnienia i specjalistyczng
wiedzg. (...) Nalezy uznac, ze precyzyjne rozgraniczenie vol jednostek notyfikowanych
7 jednostek wyznaczonych od roli Prezesa UTK jest istotng wartosciq z punktu widzenia
bezpieczernstwa w transporcie kolejowym i z punktu widzenia sprawnosci i przejrzystosci
procesu dopuszczania do eksploatacii. (Uzasadnienie do projektu ustawy z dnia 15
stycznia 2015 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektérych in-
nych ustaw (Dz. U. z 2015 r. poz. 200), Druk Sejmowy Nr 2791.

Powyzsze w praktyce oznacza, iz dokumentacja sporzadzana przez jednost-
ke notyfikowana i przedlozona w postepowaniu nie powinna podlega dalszej
weryfikacji, niz wynika to z koniecznosci dokonania oceny formalnoprawnej
w oparciu o przepisy k.p.a. [7}. Z tego punktu widzenia kierowane w postepo-
waniu wezwania do strony, odnoszace sie do Dokumentacji przebiegu weryfi-
kacji WE, powinny by¢ motywowane potrzebg uzupelnienia dokumentacji pod
katem kompletnosci, dalej idaca merytoryczna ocena moze budzi¢ watpliwosci
z punktu widzenia zalozenl przyjetych przez Ustawodawece.
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4. Podsumowanie

Proces wdrazania interoperacyjnosci realizowany powinien by¢ réwnolegle do
prowadzonej modernizacji polskiego systemu kolei. W tym kontekscie efektywnie
przeprowadzona procedura dopuszczania do eksploatacji podsystemu struktural-
nego pozwala zoptymalizowal tez proces zamykania inwestycji i wprowadzania
podsystemu do eksploatacji. Pamietal tez trzeba, o mozliwosci stworzonej przez
Ustawodawce w art. 25e ust. 1b ustawy [81, gdzie zapisano, iz: W przypadku pod-
Systemu strukturalnego, ktory wymaga uzyskania nowego zezwolenia na dopuszczenie do
eksploatacji po modernizacji, podsystem ten moze byc eksploatowany na parametrach tech-
nicznych i eksploatacyjnych sprzed jej rozpoczecia do czasu uzyskania zezwolenia na dopusz-
czenie do eksploatacyi, jednak nie diuzej niz przez okres 9 miesigcy od zakoiczenia moder-
nizacji. Szczegitowe zasady i warnunki tej eksploatacji zarzqdca okresla w swoim systemie
zarzqdzania bezpieczenstwem. Przepis ten wprowadzil konstrukeje tzw. eksploatacji
tymczasowej. W uzasadnieniu do ustawy z dnia 7 lipca 2016 r. 0 zmianie ustawy
o transporcie kolejowym oraz niektérych innych ustaw (Dz. U. z 2016 r. poz.
1257), ktéra weszlta w zycie 31 sierpnia 2016 r., motywujac jego wprowadzenie
wskazywano, ze przepis ten umozliwi¢ ma eksploatacje podsystemu, przed zakon-
czeniem pracy przez Jednostke Notyfikowana i przeprowadzeniem postepowania
administracyjnego przez Prezesa UTK.

Wydawanie zezwoleni na dopuszczenie do eksploatacji, powinno by¢ postrzega-
ne w kategoriach ogélnego paradygmatu wdrazania interoperacyjnosci w polskim
systemie kolei. Aspekt ten zyskuje szczegélnie na znaczeniu, z uwagi na wspolfi-
nansowanie inwestycji modernizacyjnych ze srodkéw unijnych. W tym kontekscie
zastosowanie TSI dla inwestycji, warto poddaé réwniez weryfikacji WE przepro-
wadzanej przez Jednostke Notyfikowana, ktéra jest jedynym pomiotem upraw-
nionym do weryfikacji spelniania przez podsystem wymagan zasadniczych.

W artykule zaprezentowane zostaly podstawowe uwarunkowania prawne usta-
wy {81, regulujace kwestie o dopuszczenie do eksploatacji podsystemu struktural-
nego, a takze te aspekty praktyczne skladania wnioskéw w tym zakresie, ktére
moga umozliwi¢ sprawna realizacje procedury. Pamictad trzeba jednak, ze decyzja
o wydaniu Zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji dla podsystemu struktu-
ralnego jest decyzja lezaca we wlasciwosci Prezesa UTK i jak sie wydaje, przyjaé
nalezy, ze ma charakter uznaniowy.
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