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Streszczenie. Przedmiotem referatu sq zagadnienia prawa polskiego i prawa UE w zakresie
zasad wprowadzania do obrotu systemow przytwierdzenia szyn. W pierwszej czesci pracy
omdwiono 1ys historyczny ovaz podstawy wprowadzenia harmonizacji parametriw technicznych
poszczegdlnych elementow infrastruktury kolejowej. Nastgpnie przedstawione zostaly po kolei
sposoby 7 rezimy wprowadzania do obrotu wyrobdw kolejowych, ktire skladajq sig lacznie na system
preyrwierdzenia (w czterech wariantach). Przedstawiono réwnies praktyczne znaczenie omawia-
nych wariantiw i waiplivosci autorek, doryczqce sposobu stosowania przepiséw w kontekscie ich
literalnego brzmienia oraz dokonywanej wykladni funkcjonalnej. Przedmiotem opracowania jest
Jedynie ta czgS¢ zagadnienia, ktdra dotyczy jednego skladnika interoperacyjnosci, ktdrym jest sys-
tem przytwierdzenia. Ponadto oméwiono przypadki, kiedy system ten jest wprowadzany do obrotu
w osobnych elementach.

Stowa kluczowe: interoperacyjnos¢ systemu kolei; dyrektywa 2008/57/WE, deklaracja
WE, Swiadectwo dopuszczenia, TSI, rozporzqdzenie 1299/2014, system przytrwierdzenia

1. Wstep - Wybrane sposoby wprowadzania systeméw mocowan na ry-
nek polski

Problematyka dotyczaca funkcjonowania sieci transeuropejskich jest zlozonym
elementem polityki unijnej i wpisuje sie w szersza perspektywe funkcjonowania
Unii Europejskiej. Ma ona istotne znaczenie dla funkcjonowania Pafistw czlon-
kowskich, a nade wszystko ma stuzy¢ obywatelom Unii, jako forma realizacji swo-
béd wynikajacych z utworzonego wspélnego rynku wewnetrznego i dostgpu do
niego.

Artykul 170 TFUE? okresla trzy podstawowe cele sieci transeuropejskich. Po
pierwsze, sieci transeuropejskie uznano za jeden z elementéw niezbednych do
urzeczywistnienia idei rynku wewnetrznego. Po drugie, nowoczesna infrastruktu-
ra transportowa, energetyczna i telekomunikacyjna, obejmujaca cale terytorium
Unii, ma korzystnie wplynaé na osiagniecie sp6jnosci gospodarczej, wewnetrznej

1 Wkiad autorow w publikacje: Watkowska I. 50%, Plaskowska M. 50%
2 Traktat o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej, ktory wszedt w zycie dnia 1 maja 2004 r.
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i terytorialnej (art. 174 TFUE). Przy planowaniu sieci transeuropejskich nalezy
zatem dazy¢ do zniwelowania istniejacych réznic w dostepie do infrastrukeury po-
miedzy centralnymi a peryferyjnymi obszarami Unii Europejskiej (art. 170 ust.
2 TFUE). Po trzecie, tworzone sieci transeuropejskie maja zapewni¢ podmiotom
unijnym mozliwos¢ korzystania w pelni ze swobdd rynku wewnetrznego.

W kontekscie wymienionych celéw, budowa sieci transeuropejskich stanowi
Ldopetnienie zasady czterech wolnosci poprzez stworzenie spijnej infrastruktury umozliwia-
Jace ;pmwny transport i komunikowanie si¢ pomiedzy oddalonymi od siebie terytoriami
UE™.

Rozwéj koncepcji tworzenia ponadnarodowych sieci, obejmujacych terytorium
calej Wspélnoty nastapil w latach 80. XX w. Poczatkowo byly to réznego rodzaju
formy, ktére zmierzaé mialy do utworzenia spdjnego systemu komunikacji, jednak
rozwdj tego obszaru (zaréwno w obrebie zakresu normowania, jak i znaczenia)
nastepowal wraz z przejmowaniem przez Unie réznych form i warunkéw finanso-
wania rynku kolejowego.

Jak pisza autorzy komentarza do art. 170 TFUE pod red. Krystyny Kowalik
— Banczyk, (Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej. Komentarz. Tom II),
realizacja celow polityki w dziedzinie sieci transeuropejskich zaklada ograniczo-
ny i subsydiarny charakter dziala podejmowanych przez Unie. Wskazuja na to
przede wszystkim sformulowania uzyte w art. 170 TFUE - dzialania Unii Eu-
ropejskiej maja ,przyczyniaé si¢” (ust. 1) oraz ,zmierzaé do sprzyjania” (ust. 2)
rozwojowi takich sieci.

Obowiazek podjecia zasadniczych dzialan cigzy na panistwach czlonkowskich,
ktére odpowiedzialne sa za projektowanie, budowe i wlasciwa eksploatacje infra-
struktury komunikacyjnej i operacyjnej poszczegélnych sieci. Dzialania podej-
mowane przez UE maja natomiast zapewni¢ koordynacje podejmowanych przez
poszczegdlne panstwa czlonkowskie dziatan na szczeblu krajowym, umozliwiajac
polaczenie istniejacych sieci w funkcjonalno-organizacyjna calosé obejmujaca tery-
torium Uniil.

Rozwdj sieci transeuropejskich w dziedzinie transportu kolejowego wymdégt na
ustawodawcy unijnym, a w §lad za tym na ustawodawcach krajowych, podjecie
szczegblnych $§rodkéw prawnych w zakresie dotyczacym miedzy innymi infra-
struktury kolejowej. Dla poprawnego wspdéldziatania sieci kolejowych poszcze-
gblnych panstw, konieczne jest zapewnienie ich interoperacyjnosci w drodze har-
monizacji poszczegdlnych elementéw sieci. Poczatkowo dzialania harmonizujace
prowadzone byly osobno dla kolei konwencjonalnych (dyr. 2001/16 w sprawie
interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych (Dz. Urz.
z 2001 r. L 110/1; Dz. Urz. PWS z 2004 r., rozdzial 13, t. 26, s. 243) oraz kolei
duzych predkosci (dyr. 96/48 w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego sys-
temu kolei duzych predkosci, Dz. Urz. z 1996 r. L 235/6; Dz. Urz. PWS z 2004 .,
rozdzial 13, t. 17, s. 152), obecnie uregulowane sa w jednym akcie prawnym (dyr.

3 R. Ostrihansky, Sieci transeuropejskie (w:) J. Barcz (red.), Prawo Unii Europejskiej. Prawo materialne i
polityki, Warszawa 2005, s. 11-629
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2008/57 w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie, Dz. Urz.
22008 r. L 191/1).

Harmonizacja parametréow technicznych poszczegélnych skladnikéw infra-
struktury transeuropejskich sieci kolejowych osiagana jest poprzez ustanowienie
jedynie tzw. wymagan zasadniczych, a nie poprzez okreslenie Scistych wartosci
tych parametréw (zalacznik nr I do dyr. 2008/57).

Weryfikacja spelniania wymagan zasadniczych dokonywana jest w toku proce-
dur oceny zgodnosci oraz zasad umieszczania i uzywania oznakowania zgodnosci
CE, ktére maja by¢ stosowane w dyrektywach harmonizacji techniczne;.

W kontekscie opisanych wyzej zasad, nalezy rozpatrywal regulacje prawne,
ktére obowiazuja na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, w zakresie wprowadza-
nia na rynek systeméw przytwierdzenia.

Problematyka podejmowana w niniejszym referacie odnosi si¢ do wybranych
zagadnien, ktére maja istotne praktyczne znaczenie dla stosowania prawa w ob-
szarze legalnego wprowadzania do obrotu na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej
wyrob6w kolejowych, ktérymi sa systemy przytwierdzef. Nalezy przy tym mieé
na wzgledzie, ze system przytwierdzenia jest to bardzo szczegdlny wyréb, bowiem
sklada si¢ z kilku elementéw, ktére tacznie tworzy jedna ,rzecz” na potrzeby ob-
rotu. Kazdy z systeméw przytwierdzen jest produkowany w inny sposéb, z rézne-
go rodzaju komponentéw i w zupelnie innych warunkach produkcyjnych, innych
technologiach. Dopiero polaczony zestaw elementéw spelnia swoja funkeje i cel.
Jest to o tyle istotne, ze w podsystemie Infrastruktura jest to jedyny taki przypa-
dek, ze skladnik interoperacyjnosci sktada sie z wielu rzeczy ruchomych, ktérych
wiasciwosci indywidualne sa albo moga by¢ inne, anizeli wlasciwo$ci wspdldziala-
jacych i funkcjonujacych w zestawianiu elementdw, skladajacych sie na kompletny
system przytwierdzenia. Nadto, systeméw przytwierdzen jest wiele rodzajow, co
dodatkowo powoduje réznego rodzaju kombinacje w praktycznym ich zastosowa-
niu do podsystemu i moze rodzi¢ réznego rodzaju watpliwosci co do mozliwosci
i kompatybilnosci poszczegélnych elementéw.

Podstawowe sposoby wprowadzania na rynek systemu przytwierdzenia szyn sg
nastepujace:

1) w calosci — jako system przytwierdzenia (skladnik interoperacyjnosci), na
keoéry sktada sie zasadniczo, w zaleznosci od konstrukdji i przyjetego rozwia-
zania technicznego: kotwa mocujaca, sprezyna mocujaca, element elektro-
izolacyjny i przekladka, w obszarze, w ktérym obowiazuje TSI — w oparciu
o deklaracje WE;

2) w calosci — jako system przytwierdzenia, na ktdry sklada sie: kotwa mocu-
jaca, sprezyna mocujaca, element elektroizolacyjny i przekladka, réwniez
w zaleznosci od przyjetego rozwiazania technicznego, w obszarze, w ktérym
nie obowiazuje TSI — w oparciu o deklaracje zgodnosci z typem, wydana na
podstawie $wiadectwa dopuszczenia typu;

3) w calo$ci —jako system przytwierdzenia, na ktdry sklada sie: kotwa mocuja-
ca, sprezyna mocujaca, element elektroizolacyjny i przekladka, w zaleznosci
od przyjetego rozwiazania technicznego, w obszarze, w ktérym norma od-
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niesienia jest norma PN/EN (norma zharmonizowana) — w oparciu o kra-
jowa deklaracje zgodno$ci, wydana w oparciu przepisy ustawy z dnia 13
kwietnia 2016 r. o systemach oceny zgodnosci i nadzoru rynku;

4) kazdy z elementéw systemu przytwierdzenia z osobna, jako wyroby bu-

dowlane — w oparciu o krajowa deklaracje whasciwosci uzytkowych, wydana
w oparciu o obowiazujaca krajowa oceng techniczna.

Podkreslenia wymaga, ze czwarty z opisanych sposob6w wprowadzania na
rynek elementéw przytwierdzenia do dnia 6 sierpnia 2018 r. nie byl stosowany
w wymiarze praktycznym na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, co uleglo zmia-
nie na skutek wydania przez Ministra Inwestycji i Rozwoju (znak sprawy DAB-
-1-4121.1.2018.LR.3) decyzji z dnia 06 sierpnia 2018 r. 0 zmianie decyzji Ministra
Infrastrukeury i Budownictwa o nr 1/KJOT/WB/17 z dnia 13 marca 2017 r. i po-
wolania jako krajowej jednostki oceny technicznej Instytutu Kolejnictwa.

2. Wprowadzenie systemu przytwierdzenia w oparciu o deklaracje WE

Jak wskazano wyzej, obecnie dla calego systemu kolei obowiazuje jedna dyrek-
tywa 2008/57/WE w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie,
Dz. Urz. z 2008 r. L 191/1, ktora okresla w swojej tresci, ze celem jej stosowania
jest ustanowienie warunkéw, ktére maja by¢ spelnione w celu osiggniecia na tery-
torium Wspélnoty interoperacyjnosci systemu kolei w sposéb zgodny z przepisami
dyrektywy 2004/49/WE. Warunki te dotycza projektowania, budowy, dopuszcze-
nia do eksploatacji, modernizacji, odnowienia, eksploatacji i utrzymania czesci tego
systemu, a takze kwalifikacji zawodowych, wymagan zdrowotnych i dotyczacych
bezpieczeistwa dla personelu majacego udzial w jego eksploatacji i utrzymaniu.

Dyrektywa wprowadza slownik pojeé¢ wskazujac, ze wedle jej tresci ,transeu-
ropejski system kolei” oznacza transeuropejskie systemy kolei konwencjonalnych
i duzych predkosci okreslone, odpowiednio w zalaczniku I pkt 11 2 tejze dyrektywy.

Nadto wprowadzono pojecie ,interoperacyjnosci”, ktéra zgodnie z ta dyrekty-
wa oznacza zdolno$¢ systemu kolei do zapewnienia bezpiecznego i nieprzerwanego
przejazdu pociagéw spelniajacych wymagany stopied wydajnosci tych linii. Zdol-
nos$¢ ta zalezy od warunkéw prawnych, technicznych oraz operacyjnych, ktére
musza by¢ spelnione celem spelnienia zasadniczych wymagan;

Wprowadzono takze pojecie ,sktadnikéw interoperacyjnosci”, ktére oznaczajg
wszelkie elementarne skladniki, grupy czesci skladowych, podzespoly lub pelne
zespoly sprzetowe, wlaczone lub majace by¢ wlaczone do podsystemu, od kt6-
rych bezposrednio lub posrednio zalezy system kolei. Pojecie ,,skladnik” obejmuje
zar6wno przedmioty materialne, jak i niematerialne, takie jak oprogramowanie.
Nadto zdefiniowano takze ,techniczne specyfikacje interoperacyjnoéci”, zwane
,ISI”, ktére oznaczaja specyfikacje przyjete zgodnie z niniejsza dyrektywa, obej-
mujace kazdy z podsysteméw lub cze$é podsystemu celem spelnienia zasadniczych
wymagan oraz zapewnienia interoperacyjnosci systemu kolei.
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Natomiast w ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (da-
lej: ustawa o transporcie kolejowym) interoperacyjnos¢ zostala zdefiniowana jako
»zdolnos$¢ systemu kolei do zapewnienia bezpiecznego i nieprzerwanego ruchu
pociagdw, spelniajacego warunki techniczne, ruchowe, eksploatacyjne i prawne,
ktérych zachowanie zapewnia dotrzymanie zasadniczych wymagani dotyczacych
interoperacyjnosci systemu kolei i umozliwia efektywne poruszanie si¢ po transeu-
ropejskiej sieci kolejowe;j”.

Nalezy zauwazy¢, ze wymagania ogdlne w zakresie interoperacyjnosci zosta-
ly okreslone w dyrektywie w sprawie interoperacyjnosci, transponowanej do kra-
jowych porzadkéw prawnych, natomiast wymagania szczegdlowe w odniesieniu
do poszczegdlnych podsysteméw okreslaja odpowiednie Techniczne Specyfikacje
Interoperacyjnosci, stosowane bezposrednio. TSI oznaczaja specyfikacje przyjete
zgodnie z dyrektywa w sprawie interoperacyjnosci, w postaci decyzji lub rozporza-
dzen Komisji Europejskiej, ,,obejmujace kazdy z podsysteméw lub czes$¢ podsyste-
mu celem spelnienia zasadniczych wymagan oraz zapewnienia interoperacyjnosci
systemu kolei”.

Z uwagi na swoj charakter prawny, dyrektywa 2008/57/WE w sprawie intero-
peracyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie wymagata implementacji do krajowych
porzadkéw prawnych, co w odniesieniu do Polski mialo miejsce - wprowadzono
rozdzial 4a, zatytulowany ,, Warunki zapewnienia interoperacyjnosci systemu kolei
na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej”. Przepisy te weszly w zycie z dniem 28
stycznia 2012 r. i do chwili obecnej byly modyfikowane, w zwiazku ze zmiana-
mi w ustawodawstwie unijnym, w szczeg6lnosci za$ z wprowadzeniem tzw. IV
Pakietu Kolejowego, ktéry sprowadzil sie do wprowadzenia nowych TSI, ktére
obowiazuja od 2015 r.

W szczegdlnosci wprowadzono rozporzadzenie Komisji nr 1299/2014 z dnia
18 listopada 2014 r. dotyczace technicznych specyfikacji interoperacyjnosci pod-
systemu ,Infrastruktura”. Jest ono aktem prawnym o charakterze kardynalnym
w odniesieniu do przedmiotu niniejszego referatu. Przepisy tego rozporzadzenia
cze$ciowo zostaly takze przetransponowane do polskiego porzadku prawnego.

Wedle obecnie obowiazujacego prawa — w art. 25¢c ustawy o transporcie ko-
lejowym — uregulowano ogélne warunki i tryb przeprowadzania procedury oceny
zgodnosci lub przydatnosci do stosowania skladnika interoperacyjnosci. W prze-
ciwiefistwie do podsysteméw strukturalnych, w procesie dopuszczania do eks-
ploatacji poszczegdlnych skladnikéw interoperacyjnosci nie bierze udzialu organ
pelnigcy funkcje krajowej wladzy bezpieczefistwa (ang. National Safery Authority).
Zgodnie z zalozeniami okreslonymi w dyrektywie 2008/57/WE organ ten, ktérym
w Polsce jest Prezes UTK, bierze udzial w calym procesie dopiero na etapie do-
puszczania do eksploatacji calego podsystemu, a poszczegélne wyroby (skladniki
interoperacyjnosci) sa dopuszczane na podstawie procedury oceny zgodnosci lub
przydatnosci do stosowania. Skladniki interoperacyjnosci powinny zostaé dopusz-
czone do eksploatacji na podstawie deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci do
stosowania skladnika interoperacyjnosci, po przeprowadzeniu wlasciwej procedury
oceny zgodnosci lub przydatnosci do stosowania, zgodnie z modulem wskazanym
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w akcie prawa UE zawierajacym TSI wlasciwe dla danego podsystemu struktural-
nego.

Zgodnie z art. 25 cc. ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym:
Skladniki interoperacyjnosci spetniajq nastgpujqce wymagania:

1) sq dopuszczone do eksploatacji, w przypadkn gdy umozliviajq osiqgnigce interopera-
cynosci w ramach systemu kolei przy jednoczesmym spetnianin zasadniczych wyma-
gan dotyczqeych interoperacyjnosci systemu kolei,

2) sq uzytkowane na przeznaczonym dla nich obszarze uzytkowania oraz sq odpowied-
nio zamontowane i utrzymywane,

3) posiadajq deklaracie WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania skladnika inte-
roperacyjnosci z zasadniczymi wymaganiami doryczqcymi interoperacyjnosci systemu
kolei okreslonymi w TSI oraz w przepisach wydanych na podstawie art. 25t

Jak wynika z ust 3. cytowanego przepisu (art. 25 cc), w celu wydania deklaracji
WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania skladnika interoperacyjnosci stosuje
sie przepisy okreslone w TSI (obecnie jest to rozporzadzenie Komisji nr 1299/2014
z dnia 18 listopada 2014 r. dotyczace technicznych specyfikacji interoperacyjnosci
podsystemu , Infrastruktura” systemu kolei w Unii Europejskiej). Deklaracja WE
zgodnosci lub przydatnosci do stosowania skladnika interoperacyjnosci stwierdza,
ze skladnik interoperacyjnosci spelnia zasadnicze wymagania dotyczace interope-
racyjnosci systemu kolei okreslone w TSI lub specyfikacjach europejskich.

Skladnikiem interoperacyjnosci jest system mocowan, traktowany jako calos¢,
na ktéra sklada sie: sprezyna mocujaca, element kotwiacy (potocznie zwany kotwa),
element elektroizolacyjny i przekladka. Wynika to z zapiséw ustawy o transporcie
kolejowym, ktéra w pkt 30 art. 4 wskazuje, ze wedle jej normowania sktadnikiem
interoperacyjnosci sa podstawowe skladniki, grupy skladnikéw, podzespoty lub ze-
spoly, ktére sa wlaczone lub, ktére maja by¢ wlaczone do podsystemu, od ktérego
posrednio lub bezposrednio zalezy interoperacyjnos¢ systemu kolei, sktadnikiem
interoperacyjnosci jest réwniez oprogramowanie. Norma ta zasadniczo pokrywa
si¢ z pojeciem, jakiego uzywa w art. 2 dyrektywa 2008/57/WE. Z kolei norme te
dopelnia rozporzadzenie Komisji (UE) 1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. do-
tyczace technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu «Infrastruktura»
systemu kolei w Unii Europejskiej, ktére w Zalgczniku w punkcie 5. wymienia
skladniki interoperacyjnosci — ktérymi sa:

a) szyny (pkt 5.3.1 Zalacznika),

b) systemy przytwierdzen (pkt 5.3.2 Zalacznika),

¢) podklady (pkt 5.3.3 Zalacznika).

Co istotne — w omawianym akcie prawnym wskazano wyraznie, ze wymaga-
nia dotyczace technicznych specyfikacji interoperacyjnosci (wymienione w pkt 3
Zalacznika) dotycza tradycyjnej konstrukeji toru na podsypce thuczniowej z szyna
Vignoles>a na betonowych lub drewnianych podktadach i przytwierdzeniach za-
pewniajacych opér przed przemieszczeniem wzdhluznym szyny dzieki przytwier-
dzeniu stopy szyny. Wyraznie wskazano takze, ze czesci skladowe i podzespoly
wykorzystywane do budowania innych konstrukeji toru nie sg uznawane za sklad-
niki interoperacyjnosci.
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Ponadto zaznaczono, ze szyny, przytwierdzenia i podklady stosowane na krot-
kich odcinkach toru do szczegdlnych celéw, na przyktad na rozjazdach i skrzyzo-
waniach, w urzadzeniach kompensujacych rozszerzalnosé toru, plytach przejscio-
wych i budowlach specjalnych, nie sa uznawane za skladniki interoperacyjnosci.
W takim przypadku do ich wprowadzenia do obrotu konieczne jest spelnienie
wymagan krajowych.

Do oceny zgodnosci skladnikéw interoperacyjnosci, akredytacji, autoryzacji
i notyfikacji w tym zakresie oraz kontroli spelniania zasadniczych wymagad do-
tyczacych interoperacyjnosci systemu kolei, a takze postepowann w sprawie tych
sktadnikéw interoperacyjnosci, stosuje si¢ przepisy ustawy z dnia 13 kwietnia
2016 r. o systemach oceny zgodnosci i nadzoru rynku, okreSlone enumeratywnie
w tresci ustawy o transporcie kolejowym.

Przypomnijmy zatem, ze przez wprowadzenie do obrotu rozumie si¢, zgodnie
z art. 3 ust. 2 pkt 26 ustawy z dnia 13 kwietnia 2016 r. o systemach oceny zgod-
nosci i nadzoru rynku, udostepnienie wyrobu na rynku po raz pierwszy. Z kolei
przez pojecie udostepnienia wyrobu na rynku (pkt 23 tego samego przepisu) usta-
wodawca uznaje kazde dostarczenie wyrobu w celu jego dystrybucji, konsumpcji
lub uzywania na rynku panstwa czlonkowskiego Unii Europejskiej lub padstwa
cztonkowskiego Europejskiego Porozumienia o Wolnym Handlu (EFTA) - strony
umowy o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w ramach dziatalnosci gospodar-
czej, odplatnie lub nieodplatnie.

W celu wydania deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania
sktadnika interoperacyjnosci stosuje si¢ przepisy okreslone w TSI.

Zgodnie z art. 8 ust. 1. Rozporzadzenia (UE) 1299/2018, procedury oceny
zgodnosci, przydatnosci do stosowania oraz weryfikacji WE okreslone w zalaczni-
ku do tego rozporzadzenia oparte sa na modutach okreslonych w decyzji Komisji
2010/713/UE 7.

Moduly oceny zgodnosci skladnikéw interoperacyjnosci dla systeméw przy-
twierdzen, wynikajace z tabeli 20 Zalacznika do omawianego rozporzadzenia
1299/2014 dla systeméw przytwierdzen to dwie mozliwosci, albo modut CA albo
modut CH

Decyzja Komisji z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie moduléw procedur oceny
zgodnosci, przydatnosci do stosowania i weryfikacji WE stosowanych w technicz-
nych specyfikacjach interoperacyjnosci przyjetych na mocy dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2008/57/WE opisuje szczegdlowo sposoby stosowania mo-
duléw CA i CH.

Modul CA to wewnetrzna kontrola produkcji. Wedlug tej procedury oceny
zgodnosci, w ktérej producent wywiazuje sie ze zobowiazan okreslonych w tej pro-
cedurze oraz zapewnia i deklaruje, na swoja wylaczna odpowiedzialno$é, ze rozpa-
trywane skladniki interoperacyjnosci spelniaja wymagania technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci (TSI) majace do nich zastosowanie. W tym przypadku to pro-
ducent sam sporzadza dokumentacje techniczna. Dokumentacja musi umozliwiac
ocene skladnika interoperacyjnosci pod wzgledem jego zgodnosci z wymaganiami
TSI. Dokumentacja techniczna okresla odnosne wymagania i obejmuje, w stopniu
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odpowiednim dla takiej oceny, projekt, produkcje, utrzymanie i funkcjonowanie
skladnika interoperacyjnosci.

Dokumentacja techniczna zawiera, w stosownych przypadkach, przynajmniej
nastepujace elementy:

— opis ogdlny skladnika interoperacyjnosci,

— projekt koncepcyjny i rysunki produkcyjne oraz schematy elementéw, pod-

zespoléw, obwodéw itd.,

— opisy i wyjasnienia niezbedne do zrozumienia wspomnianych rysunkéw
i schematéw oraz zasad funkcjonowania (w tym warunkéw uzytkowania)
i zasad utrzymania skladnika interoperacyjnosci,

— warunki integracji skladnika interoperacyjnosci w jego $rodowisku syste-
mowym (podzespdl, zespdl, podsystem) oraz niezbedne warunki dotyczace
interfejsow,

— wykaz zastosowanych w calosci lub cz¢sciowo norm zharmonizowanych lub
innych wlasciwych specyfikacji technicznych, do ktérych odniesienia opu-
blikowano w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej oraz opisy rozwiazaf
przyjetych w celu spelnienia wymagan TSI, jezeli takie normy zharmoni-
zowane nie zostaly zastosowane. W przypadku czesciowego zastosowania
norm zharmonizowanych w dokumentacji technicznej okresla sie, ktére
czesci zostaly zastosowane,

— wyniki wykonanych oblicze projektowych, przeprowadzonych badas itd.,
oraz sprawozdania z testow.

W przypadku stosowania modulu CA to producent podejmuje wszelkie nie-
zbedne $rodki aby proces produkeji i jego monitorowanie zapewnialy zgodnos¢
sktadnikéw interoperacyjnosci z dokumentacjg techniczna oraz z wymaganiami
TSI majacymi do nich zastosowanie.

Producent sporzadza pisemng deklaracje zgodnosci WE dla skladnika intero-
peracyjnosci i przechowuje ja wraz z dokumentacjg techniczng do dyspozycji orga-
néw krajowych przez okres wskazany w stosownej TSI, a w przypadku, gdy w TSI
nie wskazano tego okresu, przez okres 10 lat od daty wyprodukowania ostatniego
sktadnika interoperacyjnosci. Deklaracja zgodnosci WE musi zawieraé oznaczenie
skladnika interoperacyjnosci, dla ktérego zostala sporzadzona.

Modul CH oceny zgodno$ci jest zdecydowanie bardziej rozbudowany, obejmuje
ustalenie zgodnosci w oparciu o pelny system zarzadzania jakoscia, za$ zasadnicza
réznica w stosunku do procedury wg modulu CA sprowadza si¢ do tego, ze caly
proces produkcji oraz jego wynik (pod postacig sktadnika interoperacyjnosci) pod-
lega certyfikacji Jednostki Notyfikowanej, ktéra wystawia certyfikat WE dla da-
nego skladnika interoperacyjnosci, zas dopiero ten certyfikat i zalaczone do niego
wyniki badan niezaleznej jednostki badawczej stanowia podstawe do wystawienia
deklaracji WE.

W przypadku stosowania tego modulu oceny zgodnosci producent stosuje
zatwierdzony system zarzadzania jakoscia w odniesieniu do projektu, produkgji,
kontroli produktéw konficowych oraz testowania rozpatrywanych skltadnikéw inte-
roperacyjnosci, a takze podlega nadzorowi jednostki notyfikowanej. Daje to zde-
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cydowanie wigksza pewnos¢ co do wiarygodnosci deklaracji WE dla nabywcéw
skltadnik6éw interoperacyjnosci.

System zarzadzania jako$cia zapewnia zgodno$¢ skladnikéw interoperacyjnosci
z majacymi do nich zastosowanie wymaganiami TSI. Wszystkie elementy, wyma-
gania i przepisy przyjete przez producenta sa systematycznie i w uporzadkowany
spos6b dokumentowane w postaci pisemnych zasad postepowania, procedur i in-
strukcji. Dokumentacja dotyczaca systemu zarzadzania jako$cia musi umozliwiaé
spojna interpretacje programoéw, planéw, ksiag i zapiséw dotyczacych jakosci.

W toku produkcji sprawowany jest nadzor przez Jednostke Notyfikowana. Ce-
lem nadzoru jest sprawdzenie, czy producent nalezycie wywiazuje si¢ ze zobowia-
zaf wynikajacych z zatwierdzonego systemu zarzadzania jakoscia. Do celéw okre-
sowych audytéw producent umozliwia Jednostce Notyfikowanej dostep do miejsc
projektowania, produkcji, kontroli, testowania i magazynowania oraz zapewnia jej
wszelkie niezbedne informacje, w szczegdlnosci:

— dokumentacje dotyczaca systemu zarzadzania jako$cia,

— zapisy dotyczace jakosci przewidziane w projektowej czesci systemu zarza-

dzania jakoscia, takie jak wyniki analiz, obliczen, testow itd., oraz

— zapisy dotyczace jakosci przewidziane w produkcyjnej czgsci systemu zarza-

dzania jakoscia, takie jak sprawozdania z kontroli i dane dotyczace testdw,
dane dotyczace wzorcowania, sprawozdania dotyczace kwalifikacji uczestni-
czacych w procesie pracownikéw itd.

Okresowe audyty przeprowadzane sa z czestotliwoscia co najmniej raz na dwa
lata. Jednostka Notyfikowana moze ponadto skladaé producentowi niezapowie-
dziane wizyty. Podczas takich wizyt Jednostka Notyfikowana moze, w razie ko-
niecznosci, przeprowadzi¢ testy skladnika interoperacyjnosci lub zleci¢ ich prze-
prowadzenie w celu sprawdzenia prawidlowosci funkcjonowania systemu zarza-
dzania jakoscia. Jednostka Notyfikowana przekazuje producentowi sprawozdanie
z wizyty oraz, w przypadku przeprowadzenia testéw, sprawozdanie z testow.

Producent sporzadza pisemna deklaracje zgodnosci WE dla skladnika intero-
peracyjnosci. Certyfikat, do ktérego nalezy si¢ odnies¢ w tej deklaracji, to certyfi-
kat systemu zarzadzania jakoscig oraz ewentualne sprawozdania z audytu.

Dopiero wtedy, kiedy skladnikowi bedzie towarzyszyla prawidlowo wystawio-
na i przestana uprzednio do weryfikacji do Prezesa UTK deklaracja WE, moze on
wprowadzi¢ na rynek skladnik interoperacyjnosci, jakim jest system przytwierdze-
nia. W odniesieniu do tego skladnika wazne jest, zeby pamictal, ze kotwa, ktéra
jest dostarczana osobno do producentéw podktadéw (celem jej zabetonowania)
jest czescia skladowa systemu przytwierdzenia i podlega wyzej opisanym procedu-
rom { wymaganiom formalnym, dotyczacym przytwierdzenia szyn.

W przypadku, gdy producent albo jego upowazniony przedstawiciel nie wy-
stawi deklaracji WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania skladnika intero-
peracyjnosci, obowiazek ten spoczywa na podmiocie wprowadzajacym skladnik
interoperacyjnosci na rynek. Te same obowiazki spoczywaja rowniez na kazdym
podmiocie, ktéry taczy skladniki interoperacyjnosci réznego pochodzenia lub wy-
twarza je na swoje wlasne potrzeby.
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3. Wprowadzenie systemu przytwierdzenia w oparciu o art. 22f. ust. 12
ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym

Komentowany przepis wszedl w zycie z dniem 31 marca 2014 r. W mysl tego
przepisu warunkiem dopuszczenia do eksploatacji typéw budowli i typéw urza-
dzed majacych wplyw na poziom bezpieczeristwa ruchu kolejowego jest uzyskanie
$wiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu dla pierwszego ich egzemplarza, dla
kazdego z producentéw z osobna.

Swiadectwo dopuszczenia do eksploatacii typu wydaje sie na czas nieokreslony,
a w przypadku nowych typéw lub koniecznosci wykonania préb eksploatacyjnych,
na czas okre§lony - przewidziany na przeprowadzenie tych prob. Organem wlasci-
wym w sprawach wydania, odmowy wydania i cofania $wiadectwa dopuszczenia
do eksploatacji typu jest Prezes UTK. Przed uzyskaniem Swiadectwa dopuszczenia
do eksploatacji typu, typy urzadzen i typy budowli podlegaja badaniom technicz-
nym. Badania techniczne przeprowadza jednostka organizacyjna, ktéra zostala do
tego wyznaczona przez Prezesa UTK i umieszczona w odpowiednim Biuletynie.
Po przeprowadzeniu, z wynikiem pozytywnym, badan technicznych jednostka or-
ganizacyjna wydaje certyfikat zgodnosci typu.

Kolejne urzadzenia albo budowle zgodne z typem, dla ktérego Prezes UTK
wydal §wiadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu, uznaje sie za dopuszczone
do eksploatacji, jezeli:

1) producent albo jego upowazniony przedstawiciel przeprowadzil procedure
oceny zgodnos$ci z typem, a nastepnie wystawil deklaracje zgodnosci z ty-
pem, albo

2) podmiot zamawiajacy, wykonawca modernizacji, importer, inwestor, dys-
ponent, zarzadca, uzytkownik bocznicy albo przewoznik kolejowy wystawit
deklaracje zgodnosci z typem dla urzadzen albo budowli, ktére zamierza
wprowadzi¢ do eksploatacji, po uprzednim przeprowadzeniu przez jednost-
ke organizacyjng badan technicznych, niezbednych do stwierdzenia zgod-
nosci z typem, zakoficzonych wydaniem certyfikatu zgodnosci z typem.

Dopiero tak dokonana certyfikacja produktu umozliwia wprowadzenie pro-
duktu do obrotu. Oczywiscie istotne jest to, ze to ustawa (jako akt normatywny)
data Ministrowi Infrastruktury w art. 22f ust. 14 ustawy o transporcie kolejowym
legitymacje do okreslenia m.in. wykazu rodzajéw budowli, urzadzeni oraz pojaz-
déw kolejowych, dla ktérych wymagane jest uzyskanie Swiadectwa dopuszcze-
nia do eksploatacji typu. Uprawnienie to nie przystuguje Prezesowi UTK, ktéry
moze okreslic¢ (i to uczynil) liste dokumentéw, ktére majg zastosowanie w zakresie,
w ktérym Minister okreslit obowiazek uzyskania §wiadectwa dopuszczenia.

Ponadto, jak wynika z art. 22 f. ust. 12 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o trans-
porcie kolejowym, uzyskanie swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu nie jest wy-
magane dla typow urzqdzen i typow budowli, o ktirych mowa w wust. 1, ujerych w TSI
Jako skladniki interoperacyjnosci i objerych deklaracjg WE zgodnosci lub przydatnosci do
stosowania skladnika interoperacyjnosci.
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Jak wynika zatem z cytowanego przepisu, jesli dany typ budowli albo urzadze-
nia jest ujety w TSI jako sktadnik interoperacyjnosci (w niniejszym przypadku tak
jest w odniesieniu do systemu przytwierdzen) i jest objety deklaracja WE (obowia-
zek posiadania tej deklaracji wynika z przytoczonych wyzej przepiséw), nie ma ko-
niecznosci uzyskania Swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu. Ma to o tyle
istotne znaczenie, ze w takiej sytuacji nalezy odwotac si¢ do rozporzadzenia z dnia
13 maja 2014 r. w sprawie dopuszczania do eksploatacji okreslonych rodzajéw
budowli, urzadzes i pojazdéw kolejowych (720), ktére méwi, ze koniecznos¢ uzy-
skania $wiadectwa dopuszczenia typu dotyczy: metra, linii kolejowych o szerokosci
ponizej 1435 mm, bocznic kolejowych, przypadku okreslonego w art. 25a ust. 1
pkt 1. (ktéry z dniem 30.12.2016 r. zostal uchylony i dotyczyl tzw. prywatnych
sieci kolejowych), sieci kolejowych albo ich cze$ci nieobjetych obowiazkiem stoso-
wania TSI (decyzja Prezesa UTK).

4. Wprowadzenie poszczegblnych sktadnikéw systemu przytwierdzenia
w oparciu o przepisy ustawy z dnia 13 kwietnia 2016 r. o systemach
oceny zgodnosci i nadzoru rynku

Celem unikniecia watpliwosci nalezy przypomnied, ze dla systemu przytwier-
dzenia szyn do podkladéw betonowych istnieje norma PN/EN o numerze 13481-
2+ A1, ktéra okresla wymagania techniczne dla tych wyrobéw. Ma ona zasto-
sowanie do wprowadzania do obrotu systeméw przytwierdzed w niej opisanych,
w sytuacji, gdy nie podlegaja one TSI albo nie wymagaja uzyskania Swiadectwa
dopuszczenia typu, o czym byla mowa powyzej. Dotyczy to jednak w dalszym
ciagu systeméw przytwierdzed rozpatrywanych jako zorganizowany zespét sktad-
nikéw, ktory do obrotu wprowadzany jest tacznie.

Konsekwencjg takiego stanu rzeczy (istnienia normy zharmonizowanej) jest to,
ze w oparciu o art. 11 ust. 1 - 4 ustawy z dnia 13 kwietnia 2016 r. o systemach
oceny zgodnosci i nadzoru rynku, producent moze wystawi¢ deklaracje zgodnosci
z norma PN/EN nr 13481 (po przejSciu procedury okreslonej na podstawie art. 8.
ustawy z dnia 13 kwietnia 2016 r. o systemach oceny zgodnosci i nadzoru rynku).

Jest to kolejna opcja dla legalnego wprowadzenia do obrotu systemu przy-
twierdzenia albo tez do oddania go do uzytkowania. Podkre$lenia wymaga, ze
w tym przypadku istnieje mozliwo$¢ weryfikacji, w oparciu o przepisy wskazanych
ustaw, merytorycznej przydatnosci produktu dla rynku kolejowego.

Podczas przeprowadzania oceny zgodno$ci wyrdb poddaje sie:

1) badaniom przez:

a. producenta, instalatora lub ich upowaznionego przedstawiciela, jezeli
nie jest wymagane przeprowadzenie badan przez laboratorium niezalez-
ne od dostawcy i odbiorcy,

b. akredytowang jednostke wlasna, jezeli jest dopuszczone przeprowadze-
nie badan przez taka jednostke,
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c. jednostke notyfikowana, jezeli jest wymagane przeprowadzenie badan
przez laboratorium niezalezne od dostawcy i odbiorcy;

2) sprawdzeniu zgodnosci z wymaganiami - przez jednostke notyfikowana, lub

3) certyfikacji - przez jednostke notyfikowana.

Pozytywny wynik oceny zgodnosci przeprowadzanej przez jednostke notyfiko-
wana stanowi podstawe do wydania certyfikatu, czyli dokumentu wydanego przez
jednostke notyfikowang, potwierdzajacego, ze wyrdb, projekt wyrobu lub proces
jego wytwarzania sa zgodne z wymaganiami.

5. Wprowadzenie poszczegélnych skltadnikéw systemu przytwierdzenia
w oparciu o przepisy ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o wyrobach
budowlanych

Nie budzi watpliwosci, ze mozliwe jest wprowadzanie do obrotu takze elemen-
toéw systeméw przytwierdzen, sprzedawanych jako kazdy element z osobna.

W zwigzku z ostatnimi zmianami w ustawodawstwie w zakresie wyrobéw bu-
dowlanych oraz problemami w interpretacji tych przepiséw nalezy wyjasnié, ze
ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o wyrobach budowlanych okresla:

— zasady wprowadzania do obrotu lub udostepniania na rynku krajowym wy-

rob6w budowlanych,

— zasady kontroli wyrobéw budowlanych wprowadzonych do obrotu lub udo-

stepnianych na rynku,

— wiladciwos$¢ organéw w zakresie wykonywania zadad administracyjnych

i obowiazkéw wynikajacych z rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) Nr 305/2011 z dnia 9 marca 2011 r. ustanawiajacego zharmo-
nizowane warunki wprowadzania do obrotu wyrobéw budowlanych i uchy-
lajacego dyrektywe Rady 89/106/EWG (Dz. Urz. UE L 88 z 04.04.2011,
str. 5), zwanego dalej ,,rozporzadzeniem Nr 305/2011”.

Ustawa zostala zmieniona ustawa z dnia 25 czerwca 2015 r. o zmianie ustawy
o wyrobach budowlanych, ustawy - Prawo budowlane oraz ustawy o zmianie usta-
wy o wyrobach budowlanych oraz ustawy o systemie oceny zgodnosci 1, 2.

W zwiazku z wprowadzona zmiana (ktéra obowiazuje od dnia 1 stycznia
2017 r.) — wprowadzono rozporzagdzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa
z dnia 17 listopada 2016 r. w sprawie sposobu deklarowania wlasciwosci uzyt-
kowych wyrobéw budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem budowla-
nym, zmienione rozporzadzeniem Ministra Inwestycji i Rozwoju z dnia 13 czerwca
2018 r., zmieniajacym rozporzadzenie w sprawie sposobu deklarowania wlasci-
wosci uzytkowych wyrobéw budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem
budowlanym (ktére obowiazuje od dnia 29.06.2018 r.).

Rozporzadzenie wskazuje w zalaczniku I grupy wyrobéw budowlanych obje-
tych obowiazkiem sporzadzania krajowej deklaracji wlasciwos$ci uzytkowych, zwa-
nej dalej , krajowa deklaracja” oraz wlasciwe dla tych grup krajowe systemy oceny
i weryfikacji stalosci wlasciwosci uzytkowych.
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Z punktu widzenia przedmiotu niniejszego artykulu istotne sa zapisy, ktére
znalazly sie:

1) w pozycji 20 zalacznika do rozporzadzenia z dnia 17 listopada 2016 r. wska-
zano, ze metalowe ksztaltowniki i profile konstrukcyjne, ksztaltowniki wal-
cowane na goraco, profile giete na zimno lub wytwarzane w inny sposéb,
o réznych ksztaltach, wyroby plaskie (plyty, blachy, tasmy), prety, odlewy,
odkuwki wykonane z réznych metali, zabezpieczone lub niezabezpieczone
powloka antykorozyjna do zastosowania w konstrukcjach metalowych lub
zespolonych metalowo — betonowych, wymagaja wystawienia krajowej de-
klaracji wlasciwosci uzytkowych po zastosowaniu systemu oceny i weryfika-
¢ji statosci wlasciwosci uzytkowych 2+;

2) w pozycji 33 zalacznika do rozporzadzenia z dnia 17 listopada 2016 r. wska-
zano, ze elementy do nawierzchni szynowych z tworzyw sztucznych (ele-
menty elastomerowe, w tym gumowe i z tworzyw sztucznych) wymagaja
wystawienia krajowej deklaracji wlasciwosci uzytkowych, po zastosowaniu
systemu oceny i weryfikacji stalosci wlasciwosci uzytkowych 2+.

Dla porzadku wskaza¢ nalezy, ze w rozporzadzeniu z 17 listopada 2016 r. wska-
zano, ze nie ma ono zastosowania do wyrobéw budowalnych, ktére zostaly okre-
$lone jako budowle w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia
13 maja 2014 r. w sprawie dopuszczania do eksploatacji okreslonych rodzajéw
budowli, urzadzen i pojazdéw kolejowych (Dz. U. poz. 720).

Jest to o tyle istotne, ze dalo asumpt do przyjecia interpretacji zgodnie z ktéra
do dnia 06.08.2018 r., nie udzielono akredytacji dla jednostek krajowej oceny
technicznej do wystawiania krajowych ocen technicznych dla wyrobéw budowla-
nych, ktére obejmuja jedynie pojedyncze czesci sktadowe systemdéw przytwierdze-
nia szyn, czyli wprowadzane do obrotu osobno : kotwy, element elektroizolacyjny,
przekladki i sprezyny mocujace.

Nalezy mie¢ na uwadze, dokonujac wykladni jezykowej, ze rozporzadzenie z 13
maja 2014 r. okreSla jasno jako budowle ,systemy przytwierdzen”, a wiec zinte-
growany zesp6l sktadnikéw, a nie elementy tych systeméw traktowane jako odreb-
ny przedmiot obrotu. Nadto, sa to budowle na potrzeby tzw. punktéw otwartych,
tj. rozporzadzenie jest stosowane w sytuacji, kiedy np. przepisy krajowe (art. 22f)
wylaczaja stosowanie TSI albo Prezes UTK wylaczy dang sie¢ spoza stosowania
TSI iw gre wchodzg przepisy krajowe. W pozostalym zakresie, do wyrobdw, ktére
nie sg systemami przytwierdzen, a ich cz¢sciami sktadowymi rozporzadzenie z dnia
17 listopada 2016 r. powinno mieé¢ w calosci zastosowanie.

Taki wniosek wynika wprost z literalnej wykladni przepiséw, jak réwniez wy-
nika to z uzasadnienia zmiany ustawy, ktéra nie wycofala koniecznosci uzyski-
wania stosownych systeméw oceny zgodnosci. Nadto, wylaczenie koniecznosci
stosowania przepiséw o wyrobach budowlanych zostalo wylaczone dla systeméw
przytwierdzen, dla ktérych wprowadzono przepisy odrebne (na zasadzie wyjatku),
albowiem w ten sposéb racjonalny ustawodawca unika podwoéjnej certyfikacji.

Okolicznosci powyzsze byly podnoszone przez autorki na forach dyskusyjnych.
Ostatecznie, mimo braku zmiany przepiséw, dnia 6 sierpnia 2018 r. Minister In-
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westycji i Rozwoju na mocy decyzji z dnia 06.08.2018 r., znak sprawy DAB-
-1-4121.1.2018.LR.3, zmienil decyzje Ministra Infrastruktury i Budownictwa o nr
1/KJOT/WB/17 z dnia 13 marca 2017 r. i wyznaczyl Instytut Kolejnictwa jako
krajowa jednostke oceny technicznej upowazniona do wydawania krajowych ocen
technicznych do: geotekstyliow, geomembran i wyrobéw pokrewnych, elemen-
téw metalowych systeméw przytwierdzen szyn, zakotwien do szyn tramwajowych
i kolejowych, elementéw elastomerowych systeméw przytwierdzen szyn, mat ela-
stomerowych, elementéw izolacyjnych. Tym samym uznano argumenty, ze roz-
porzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 17 listopada 2016 r.
w sprawie sposobu deklarowania wlasciwosci uzytkowych wyrobéw budowlanych
oraz sposobu znakowania ich znakiem budowlanym ma zastosowanie do elemen-
tow przytwierdzen szyn, traktowanych osobno, jako odrebne wyroby budowlane.

Podkreslenia wymaga, ze rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownic-
twa z dnia 17 listopada 2016 r. w sprawie sposobu deklarowania wlasciwosci uzyt-
kowych wyrobéw budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem budowla-
nym w § 4 wskazuje, ze krajowe systemy okreslaja dzialania producenta zwiazane
z ocena i weryfikacja stalo$ci wlasciwosci uzytkowych wyrobu budowlanego, a tak-
ze zakres tej oceny i weryfikacji przeprowadzanej na zlecenie producenta przez jed-
nostke certyfikujaca lub laboratorium badawcze akredytowane, zgodnie z ustawa
z dnia 13 kwietnia 2016 r. o systemach oceny zgodnosci i nadzoru rynku (Dz. U.
poz. 542, 1228 i 1579) niebedace akredytowanymi jednostkami wlasnymi.

W krajowym systemie 2+ rozporzadzenie przewiduje:

1) dzialania producenta zwiazane z ocena i weryfikacja, ktére obejmuja okre-

slenie typu wyrobu budowlanego oraz prowadzenie:

a) oceny wilasciwos$ci uzytkowych wyrobu na podstawie badan prébek po-
branych przez producenta, obliczen, tabelarycznych wartosci lub opiso-
wej dokumentacji tego wyrobu,

b) zakladowej kontroli produkgji,

¢) badad prébek pobranych przez producenta w zakladzie produkcyjnym
zgodnie z ustalonym przez niego planem badag;

2) oceng i weryfikacje przeprowadzana przez jednostke certyfikujaca, obejmu-
jaca:

a) przeprowadzenie wstepnej inspekcji zakladu produkcyjnego i zaklado-
wej kontroli produkdji,

b) wydanie krajowego certyfikatu zgodnosci zakladowej kontroli produk-
dji,

¢) kontynuacje nadzoru, oceny i ewaluacji zakladowej kontroli produkcji.

Nadto w rozporzadzeniu zostala zdefiniowana ,,zakladowa kontrola produkcji”,
ktéra oznacza udokumentowana stala i wewnetrzna kontrole produkeji w zakta-
dzie produkcyjnym, zgodnie ze stosownymi zharmonizowanymi specyfikacjami
technicznymi.

Przepis §13 umozliwia jednostkom certyfikujacym wyroby budowlane i zakla-
dowa kontrole produkeji, posiadajacym akredytacje uprawniajaca do realizacji zadan
w systemach oceny zgodnosci, o ktérych mowa w rozporzadzeniu Ministra Infra-
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struktury z dnia 11 sierpnia 2004 r. w sprawie sposobéw deklarowania zgodnosci
wyrobéw budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem budowlanym (Dz.
U. nr 198, poz. 2041, z pdzn. zm.) i ktdre wydaly krajowy certyfikat zgodnosci lub
krajowy certyfikat zgodnosci zakltadowej kontroli produkcji przed dniem 1 stycznia
2017 r., moga w dalszym ciagu wykonywa¢ zadania w ramach wydanego certyfi-
katu, na podstawie posiadanej akredytacji. Potrzeba wprowadzenia tej regulacji jest
zwigzana z przepisem art. 5 ust. 2 ustawy z dnia 25 czerwca 2015 r. o zmianie usta-
wy o wyrobach budowlanych, ustawy — Prawo budowlane oraz ustawy o zmianie
ustawy 0 wyrobach budowlanych oraz ustawy o systemie oceny zgodnosci (Dz. U.
poz. 1165), ktéry umozliwia producentowi wyrobu budowlanego sporzadzenie kra-
jowej deklaracji na podstawie wydanej przed 1 stycznia 2017 r. krajowej deklaragji
zgodnosci. Jezeli podstawg do wydania krajowej deklaracji zgodnosci byl krajowy
certyfikat zgodnosci wyrobu budowlanego (krajowy system oceny zgodnosci 1, 1+)
lub krajowy certyfikat zakladowej kontroli produkgji (krajowy system 2+), to cer-
tyfikaty te zachowaly swoja waznos¢ po 1 stycznia 2017 r., a wiec jednostki, ktére je
wydaly, powinny kontynuowaé nadzér nad wydanymi certyfikatami.

Zgodnie z §14, dla wyrob6w budowlanych, wymienionych w zalaczniku nr 1,
ktére zgodnie z obowiazujacymi do dnia 31 grudnia 2016 r. przepisami, nie byly
objete obowigzkiem znakowania znakiem budowlanym, obowigzek sporzgdzania
krajowej deklaracji obowiazuje od 1 stycznia 2018 r.

W zwigzku z tym, ze do uzyskiwania krajowych ocen technicznych wymagane
jest wyznaczenie konkretnej jednostki, jako posiadajacej Status Krajowej Jednost-
ki Oceny Technicznej, a Minister Infrastruktury i Budownictwa w swojej decyzji
z dnia 13 marca 2017 r. (nr 1/KJOT/WB/17) powotal jako Krajowg Jednostke
Oceny Technicznej Instytut Kolejnictwa i nie uwzglednil w tej decyzji wyrobdéw,
jakimi sg skladowe czesci systeméw przytwierdzent do dnia wydania decyzji Mini-
stra Inwestycji i Rozwoju z dnia 06 sierpnia 2018 r., nie bylo mozliwosci uzyski-
wania krajowych ocen technicznych do elementéw systeméw przytwierdzenia, co
bylo niezgodne z obowiazujacymi przepisami.

Przedstawiona powyzej praktyka zostala jednak zmieniona przez Ministra In-
westycji i Rozwoju, co ma istotne znaczenie zwlaszcza wobec sytuacji, ze w Polsce
powszechna jest praktyka kompletowania calego systemu przytwierdzenia w opar-
ciu o produkty roznych producentéw.

Do tego lata istnial zbiér norm pozwalajacych na kontrole jako wyrobéw bu-
dowlanych poszczegdlnych elementéw systemu przytwierdzenia szyn, w sposob
opisany powyzej, co potwierdzit na mocy decyzji z dnia 6 sierpnia 2018 r. Minister
Inwestycji i Rozwoju, znak sprawy DAB-1-4121.1.2018.LR.3.

Od czasu wydania decyzji z dnia 6 sierpnia 2018 r. zmienil si¢ sposéb stoso-
wania rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 17 listopa-
da 2016 r. w sprawie sposobu deklarowania wlasciwosci uzytkowych wyrobéw
budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem budowlanym mimo braku
zmian w tresci samego rozporzadzenia. Obecnie obowigzujace przepisy oraz spo-
s6b ich stosowania pozwalaja zatem na dokonywanie krajowych ocen technicznych
dla poszczegdlnych elementéw przytwierdzenia.
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Opisana wyzej zmiana, ktéra wynika z powolania krajowej jednostki oceny
technicznej w postaci Instytutu Kolejnictwa do wydawania krajowych ocen tech-
nicznych dla elementéw systeméw mocowania, winna by¢é postrzegana jako bar-
dzo istotna, z punktu widzenia zapewnienia bezpieczeistwa wyrobdw kolejowych
oraz porzadkowania rynku.

Oczywistym jest przy tym, ze od poczatku XXI w. mozna zaobserwowaé zin-
tensyfikowanie dzialan zmierzajacych do liberalizacji sektora transportu kolejo-
wego, na przyklad w przyjmowaniu kolejnych tzw. pakietéw kolejowych. Nalezy
jednak mie¢ na uwadze, ze proces ten w dalszym ciagu nie jest zakoficzony i napo-
tyka wiele probleméw. Swiadczy o tym chociazby wzrost liczby skarg wnoszonych
przez KE przeciwko padstwom czlonkowskim o brak lub niewlasciwg implemen-
tacje okreslonych przepiséw prawa unijnego liberalizujacych sektor transportu ko-
lejowego (Gotlab, 2013). Wraz ze wzrastajaca liczba skarg zglaszanych przez KE,
wzrasta tez liczba orzeczen Trybunatlu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (dalej:
TSUE) w sprawach dotyczacych prawa unijnego w sektorze transportu kolejowe-
go. Dotychczas wickszo$¢ wyrokéw zapadlo przeciwko pafistwom Unii, co poka-
zuje, ze nadmierna liberalizacja zasad stosowanych do wprowadzania do obrotu
produktéw kolejowych moze by¢ przyczynkiem do pociagniecia do odpowiedzial-
nosci réwniez na poziomie Unijnym i rodzi¢ daleko idace konsekwencje w sferze
finansowej i w sferze bezpieczenstwa.

6. Podsumowanie

W $wietle opisanych powyzej procedur i zasad nalezy stwierdzié, ze w zakresie
prawnym problematyka wprowadzania do obrotu systeméw przytwierdzed jest
bardzo skomplikowana i moze nastreczaé istotne trudnosci interpretacyjne dla
uczestnikéw rynku kolejowego, zaréwno w zakresie zgromadzenia odpowiedniej
dokumentacji, wdrozenia proceséw produkcji, samej produkeji, legalnego wpro-
wadzenia na rynek, ale nade wszystko, wynikajacej z tychze odpowiedzialnosci
za produke, ktéra moze zrodzi¢ si¢ dla poszczegblnych nabywcéw systeméw na
etapie wykazania braku wlasciwosci produktu, ktéry byl deklarowany albo ktéry
winien by¢ zadeklarowany.

Ma to takze istotne znaczenie w sferze zapewnienia bezpieczedistwa i réwnego
dostepu do rynku producentéw systeméw przytwierdzen, w szczegdlnosci poprzez
prawidlowe okreslanie wymagan technicznych i prawnych dla poszczegdlnych
produktéw, w zalezno$ci od tego, do jakiego rodzaju linii kolejowej majg one mieé
zastosowanie. Nie mozna takze nie zauwazy(, ze w $wietle tendencji do ujedno-
licania i harmonizacji poszczegdlnych elementéw sieci w poszczegdlnych krajach
unijnych, osiagniecie interoperacyjnosci moze odsuwal si¢ w czasie, w zaleznosci
od procentowego udzialu poszczegdlnych rodzajéw sieci kolejowych oraz wymo-
géw prawnych dla nich obowiazujacych.
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