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Zagadnienia interoperacyjnosci kolei

w polskim prawie

| requly oceny zgodnosci

Cztonkostwo Polski w Unii Europejskiej oraz poprzedzaja-
cy je proces integracji spowodowat potrzebe dostosowa-
nia polskiego prawa do unijnych regulacji prawnych
w wielu dziedzinach Zycia i gospodarki. Jedng z tych dzie-
dzin jest transport kolejowy, ktorego dotyczg miedzy inny-
mi dwie dyrektywy o interoperacyjnosci transeuropejskie-
go systemu kolei.

Interoperacyjnos¢ wedtug definicji zawartej w dyrektywie oznacza
»...2doInos¢ transeuropejskiego systemu kolei do umozliwienia
bezpiecznego i niezaktdconego ruchu pociggéw, ktore uzyskujg
wymagane osiagi dla tych linii. ZdoIno$¢ ta opiera sig na wszyst-
kich warunkach technicznych i eksploatacyjnych, ktére muszg
by¢ wypetnione, aby spetni¢ zasadnicze wymagania”.

Interoperacyjnosé systemow kolei

w prawie polskim i UE

Zapisy prawne dotyczace interoperacyjnosci systemu kolei w UE
zawarte sg w dwoch dyrektywach:

1) 96/48/WE Rady z 23 lipca 1996 r. w sprawie interoperacyjno-

$ci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci [19];
2) 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 19 marca

2001 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego sy-

stemu kolei konwencjonalnej [18].

Dyrektywy te nalezg do dyrektyw nowego podejscia legisla-
cyjnego, ktore jest wykorzystywane w celu tworzenia wspdlinego
rynku UE poprzez definiowanie wymagan i procedur oceny zgod-
no$ci. Obecnie obowigzuje okoto piecdziesieciu dyrektyw nowe-
go podejscia, a dotyczg one, oprocz transeuropejskiego systemu
kolei, rowniez wielu innych dziedzin, takich jak: zabawki, sprzet
AGD, kotty cisnieniowe i inne.

Obydwie dyrektywy dotyczgce interoperacyjnosci zawierajg
wymagania zasadnicze dla systemow kolei oraz ogdlne zapisy
prawne dotyczgce: podziatu systemdéw kolei duzych predkosSci
i konwencjonalnej na podsystemy, mozliwosci odstepstw od sto-
sowania wymagan szczegotowych, zasad wdrazania interopera-
cyjnosci, nadzorowania rynku, praw i obowigzkow poszczegol-
nych panstw cztonkowskich.

SzczegOtowe wymagania dla podsysteméw i wchodzacych
w ich skfad skfadnikow interoperacyjnosci oraz procedury oceny
zgodnosci sg zawarte w Technicznych Specyfikacjach Interopera-
cyjnosci (TSI). Specyfikacje te s3 opracowywane na podstawie
delegacji zawartych w dyrektywie 96/48/WE i 2001/16/WE,
a wprowadzane do prawa unijnego jako decyzje Komisji Europej-
skiej. Dotychczas opracowano i wprowadzono sze$¢ TSI dotycza-
cych systemu kolei duzych predkosci [12, 17], natomiast z zakre-

su systemu kolei konwencjonalnej cztery specyfikacje [8, 9, 10],
a co najmniej osiem dalszych TSI jest w opracowywaniu [4].

Europejskie przepisy dotyczace wspdlnego rynku zostaty
wprowadzone do prawa polskiego ustawg z 30 sierpnia 2002 r.
o0 systemie oceny zgodnosci [23]. Na podstawie delegacji zawar-
tej w artykule 9 i 10 tej ustawy mozliwe byto wprowadzenie do
polskiego prawa zapisow wigkszo$ci dyrektyw nowego podejscia
legislacyjnego. Delegacje te zezwalajg na okreslanie przez wtas-
ciwych ministrow, w drodze rozporzadzen, wymagan dla wyrobow
i procedur oceny zgodnosci.

Jednak pomimo tego, ze obydwie dyrektywy o interoperacyj-
no$ci transeuropejskiego systemu kolei sg dyrektywami nowego
podejscia, ich implementacja do prawodawstwa polskiego na
podstawie wspomnianych zapisow ustawy o systemie oceny
zgodno$ci nie byta mozliwa. Przeszkode stanowita definicja ,wy-
robu” zawarta w tej ustawie, mowigca, ze przez ,wyrob” nalezy
rozumie¢ rzecz ruchomg, bez wzgledu na stopien jej przetworze-
nia, przeznaczong do wprowadzenia do obrotu, z wyjatkiem arty-
kutow rolno-spozywczych oraz Srodkdw zywienia zwierzat. Zawar-
te w definicji okreslenie ,rzecz ruchoma” powoduije, ze wigkszosci
podsystemow oraz czesci sktadnikow interoperacyjnosci nie moz-
na traktowaé jako ,wyrdb”, gdyz sg one budowlami lub urzadze-
niami na state zwigzanymi z gruntem. Natomiast w przepisach
Unii Europejskiej ,,wyrobem” nazywany jest kazdy produkt, bez
wzgledu na to czy jest on materialny, czy niematerialny (np.
oprogramowanie, procedury itp.), jak i bez wzgledu na to czy jest
to rzecz ruchoma, czy nieruchomos$é. Ponadto wprowadzenie do
polskiego prawa dyrektyw o interoperacyjnos$ci wymagato natoze-
nia na prezesa Urzedu Transportu Kolejowego dodatkowych
uprawnien i obowigzkéw. Z tych powodoéw wprowadzenie dyrek-
tyw 96/48/WE i 2001/16/WE do polskiego prawa byto mozliwe
tylko poprzez zapisy ustawowe.

Ustawa o systemie oceny zgodnoS$ci zostata potraktowana ja-
ko systemowa i postuzyta do opracowania ustawy z 20 kwietnia
2004 r. 0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym [21]. Ustawa
ta powotuje sie odpowiednio na ustawe o systemie oceny zgod-
nosci w zakresie:

wybranych definicji;

oceny zgodno$ci podsystemow;

oceny zgodnosci sktadnikdw interoperacyjnosci;

akredytacji, autoryzacji i notyfikacji jednostek;

systemu kontroli wyrobow i postepowaniu z podsystemami

i sktadnikami interoperacyjno$ci niezgodnymi z wymaganiami

dotyczacymi interoperacyjnosci kolei, z tym, ze ilekro¢ w tych

przepisach jest mowa o ,wprowadzaniu do obrotu” lub ,wyco-
fywaniu z obrotu” rozumie sig przez to ,,oddanie do eksploata-
¢cji” lub ,wycofanie z eksploatacji”.
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Zapisy dotyczace interoperacyjnosci transeuropejskiego sy-
stemu kolei stanowig zasadniczg cze$¢ ustawy o zmianie ustawy
o transporcie kolejowym, ktéra wprowadza do ustawy z 28 marca
2003 1. o transporcie kolejowym [22] rozdziat 4a Warunki zapew-
nienia interoperacyjnosci transeuropejskiego Systemu kolei du-
zych predkosci i transeuropejskiego systemu kolei konwencjonal-
nej na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. W ustawie zmieniajgce;,
oprocz wielu poje¢ zwigzanych z interoperacyjnoscia kolei, za-
warto przepisy przeniesione z dyrektyw 96/48/WE i 2001/16/WE,
ktore odnosza sie do Polski. Zapisy te dotycza:

podziatéw transeuropejskich systemow na podsystemy,

oceny zgodnosci sktadnikow interoperacyjnosci i podsyste-

mow z zasadniczymi wymaganiami,

oddawaniu podsystemow strukturalnych do eksploatacii,

odstepstw od stosowania TSI,

rejestrow infrastruktury i taboru,

uprawnien i obowigzkow prezesa UTK,

autoryzacji i nadzoru nad jednostkami notyfikowanymi.

Jak wspomniano wczesniej, dyrektywy 96/48/WE i 2001/16/
/WE uzupetniajg decyzje Komisji Europejskiej zawierajace Tech-
niczne Specyfikacje Interoperacyjnosci, ktore sg wprowadzane do
polskiego prawa poprzez rozporzadzenia ministra infrastruktury,
wydawane na podstawie art. 25t ustawy o transporcie kolejowym.
Dotychczas wydano jedno rozporzadzenie — rozporzadzenie mini-
stra infrastruktury z 29 czerwca 2004 r. w sprawie zasadniczych
wymagan dotyczacych interoperacyjno$ci kolei oraz procedur
oceny zgodnos$ci dla transeuropejskiego systemu kolei duzych
predkosci [20], a drugie, dotyczace systemu kolei konwencjonal-
nej, jest w przygotowaniu.

W wydanym juz rozporzgdzeniu zostaty wymienione skfadniki
interoperacyjnosci podsystemow transeuropejskiego systemu ko-
lei duzych predkosci, wymagania zasadnicze dotyczace skfadni-
kow interoperacyjnosci i podsystemoéw oraz zakres informacii,
kiory powinien by¢ zawarty w deklaracji zgodnosci sktadnika in-
teroperacyjnosci i deklaracji weryfikacji zgodno$ci podsystemu.
Natomiast w zakresie procedur oceny zgodnoS$ci rozporzadzenie
zawiera powotania na odpowiednie decyzje Komisji Europejskiej,
zawierajgce TSI dla poszczegoinych podsystemow.

Opracowywane obecnie rozporzadzenie, dotyczgce systemu
kolei konwencjonalnej, bedzie miato podobng strukture i zapisy
do rozporzadzenia dla systemu kolei duzych predkos$ci. Jednak
rozporzadzenie to nie od razu obejmie swoim zakresem catego
systemu, lecz tylko takg jego czesc, dla ktdrej zostaty juz opraco-
wane i wydane TSI. W miare opracowywania i wydawania kolej-
nych TSI, rozporzadzenie to bedzie uzupetniane i zmieniane.

Ocena zgodnosci

Jak juz wspomniano, ocenie zgodnosci podlegajg sktadniki inte-
roperacyjnosci i podsystemy wchodzace w sktad transeuropej-
skich systemow kolei duzych predkosci i kolei konwencjonalnej.
Zgodnie z zapisami art. 25c ustawy o transporcie kolejowym,
oceny zgodnosci z zasadniczymi wymaganiami dotyczacymi inte-
roperacyjnosci dokonuje sig na podstawie odpowiednich TSI oraz
przepisow wydanych na podstawie art. 25t, czyli rozporzadzen,
ktdre omowiono powyze;.

W procedurach oceny zgodnosci udziat biorg odpowiednie
jednostki notyfikowane, ktore zgodnie z wymaganiami przeprowa-
dzajg sprawdzenia, badania oraz certyfikacje podsystemow
i skfadnikow interoperacyjnosci. Pierwszg w Polsce jednostkg no-
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tyfikowang w zakresie kolejnictwa jest Centrum Naukowo-Tech-
niczne Kolejnictwa (CNTK). W celu notyfikowania CNTK Komisji
Europejskiej i panstwom cztonkowskim Unii Europejskiej, prezes
UTK decyzjami LB/S/001/2005 i LB/K/002/2005 udzielit autory-
zacji CNTK, jako jednostce wyznaczonej do realizacji zadan zwig-
zanych z oceng zgodnosci okreslonych w dyrektywach 96/48/WE
i 2001/16/WE.

W odrdznieniu od wigkszosci ,,wyrobdw”, dla kidrych oceny
zgodnosci dokonuje sie zgodnie z przepisami dyrektyw nowego
podej$cia, dla podsystemow i sktadnikéw interoperacyjnosci po
dokonaniu pozytywnej oceny nie stosuje sie oznakowania CE,
a jedynie wydaje deklaracje weryfikacji zgodnosci podsystemu
lub deklaracje zgodnosci sktadnika interoperacyjnosci. Jednak na
czesci sktadnikow interoperacyjnosci oznakowanie CE powinno
by¢ umieszczane, gdyz wymagajga tego inne przepisy, kiorym te
skfadniki podlegaja.

Proces oceny zgodnos$ci polega nie tylko na wystawieniu de-
klaracji zgodnosci dla sktadnika interoperacyjnosci lub deklaraciji
weryfikacji zgodnosci dla podsystemu strukturalnego, lecz row-
niez nadzorze nad tymi ,wyrobami”, po witgczeniu ich do intero-
peracyjnego systemu kolei i oddaniu do eksploatacji. Proces ten
w Sposob schematyczny ilustrujg rysunki: 1 — dla sktadnikow in-
teroperacyjnosci i 2 — dla podsystemow.

Rozpoczecie procesu oceny zgodnosci nastepuje na wniosek
wnioskodawcy, kiorym w przypadku skfadnika interoperacyjnosci
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Rys. 1. Proces oceny zgodnosci dla skfadnika interoperacyjnosci



moze by¢ producent lub jego upowazniony przedsta-
wiciel, a odno$nie podsystemu moze nim by¢ zarzad-
ca infrastruktury, przewoznik lub inwestor.

Oceng zgodno$ci sktadnikdw interoperacyjnosci
i podsystemow przeprowadza sie wedtug procedur
zwanych modutami. TSI okre$laja, ktéry modut powi-
nien by¢ zastosowany w procesie oceny zgodnosci
danego skfadnika interoperacyjnosci lub podsys-
temu.

Do oceny zgodnosci skfadnika interoperacyjnosci
lub podsystemu moze by¢ wykorzystywany jeden lub
kilka modutow. W przypadku sktadnikow interopera-
cyjnosci sg to nastepujace moduty.

Modut A — wewnetrzna kontrola produkcji

Modut ten opisuje procedure, w ktérej producent za-
pewnia i potwierdza, ze skiadnik interoperacyjnosci
spetnia odnoszace sie do niego wymagania TSI
W tym celu producent musi opracowa¢ dokumentacje
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Modut B — badanie typu

Modut ten opisuje procedure, za pomocg ktorej jed-
nostka notyfikowana sprawdza (bada) i poswiadcza, ze
typ reprezentujacy produkcje spetnia warunki TSI, kto-

Decyzja o oddaniu
podsystemu
do eksploatacji

Whioskodawca

re si¢ do niego odnosza. O badanie typu musi ubie-
gac¢ sie producent, ktory wybiera jednostke notyfiko-
wang w celu przeprowadzenia badania typu. Jednostka
notyfikowana rowniez sprawdza dokumentacje techniczng i — jesli
wymaga tego specyfikacja TSI — przeprowadza przeglad projektu,
kontrole metod, narzedzi i wynikow projektowania, aby ocenic ich
zdolno$¢ sprostania wymaganiom dla danego sktadnika interope-
racyjnosci po zakonczeniu procesu projektowania.

Modut C — zgodno$é z typem

Modut ten opisuje procedurg, gdzie producent zapewnia i po-
twierdza, ze skfadnik interoperacyjnosci jest zgodny z typem, jak
jest to opisane w certyfikacie badania typu, i spetnia odpowied-
nie wymagania specyfikacji TSI. Producent podejmuje wszystkie
niezbedne kroki, aby proces produkcji zapewniat zgodnos¢ pro-
dukowanego sktadnika interoperacyjnos$ci z typem opisanym
w certyfikacie i wymaganiami TSI majgcymi do nich zastoso-
wanie.

Modut D — system zarzadzania jakoscig produkcji

Modut ten opisuje procedure, w ktérej producent zapewnia i po-
twierdza, ze stosuje system zapewnienia jako$ci. Jednostka noty-
fikowana ocenia system jakosSci, aby okresli¢ czy spetnia on wy-
magania zawarte w specyfikacji TSI. Pozwala to wnioskowac
0 zgodnosci z tymi wymaganiami w zakresie systemu jakosci.
Modut F — weryfikacja wyrobu

Modut ten opisuje procedure, w kidrej producent bada i poswiad-
cza, ze sktadnik interoperacyjnos$ci jest zgodny z typem opisanym
w certyfikacie badania typu i spefnia odnoszace sie do niego wy-
magania TSI. Producent musi podja¢ wszystkie niezbedne kroki,
aby proces produkcji zapewniat zgodno$¢ produkowanego sktad-

Rys. 2. Proces oceny zgodnosci dla podsystemu

nika interoperacyjnosci z typem opisanym w certyfikacie i wy-
maganiami TSI, ktore majg do nich zastosowanie. Jednostka
notyfikowana przeprowadza niezbedne badania i testy w celu
sprawdzenia zgodnoSci sktadnika interoperacyjnosci z typem opi-
sanym w certyfikacie i z wymaganiami TSI poprzez badania i testy
kazdego ze sktadnikow interoperacyjnosci albo poprzez badania
i testy sktadnikow interoperacyjnosci na podstawie statystyki.
Modut H1 — petny system zarzadzania jakoscig

Modut ten opisuje procedure, gdzie producent zapewnia i dekla-
ruje, ze sktadnik interoperacyjnosci spetnia odnoszace sie do
niego wymagania TSI. Wszystkie elementy, wymagania i warunki
przyjete przez producenta powinny by¢é udokumentowane w spo-
sob systematyczny i chronologiczny w formie pisemnych kierun-
kow dziatania, procedur i instrukcji. Dokumentacja systemu jako-
§ci musi zapewnia¢ powszechne zrozumienie programow, planow,
podrecznikéw i zapisow odnosnie jakosci.

Modut H2 — petny system zarzadzania jako$cig ze sprawdzeniem
projektu

Modut ten opisuje procedure, gdzie jednostka notyfikowana prze-
prowadza badanie projektu sktadnika interoperacyjnosci, a produ-
cent zapewnia i poswiadcza, ze rozwazany sktadnik interoperacyj-
nosci spetnia odnoszace sie do niego wymagania TSI. Audyt
musi uwzglednia¢ specyfike danego skfadnika interoperacyjno-
Sci. Jednostka notyfikowana bada projekt wdrozeniowy i jesli
spefnione s3 odpowiednie wymagania TSI, wydaje certyfikat ba-
dania projektu.
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W przypadku modutéw H1 i H2 jednostka notyfikowana oce-
nia system jakosci w celu okre$lenia czy spetnia on wymagania.
Pozwala to wnioskowa¢ o zgodnosci z tymi wymaganiami w za-
kresie systemu jakoS$ci.

Modut V — walidacja typu poprzez do$wiadczenia z eksploatacii;
przydatno$¢ do stosowania

Modut ten opisuje procedure, w wyniku ktorej jednostka notyfiko-
wana zapewnia i poswiadcza, ze probka reprezentujgca produkcje
spefnia odnoszgce sie do niej wymagania TSI, co ma wykazaé
walidacja typow w trakcie eksploatacji. O walidacje ubiega sie
producent lub jego przedstawiciel. Jednostka notyfikowana wery-
fikuje dokumentacje techniczng, ktéra powinna umozliwia¢ ocene
zgodnos$ci wyrobu na warunkach TSI. Musi ona obejmowac eks-
ploatacje sktadnika interoperacyjnosci, a takze w stopniu, w jakim
jest to stosowne do tego rodzaju oceny, projekt i produkcje. W ce-
lu oceny zgodnosci przeprowadza si¢ roéwniez monitorowanie
dziatania sktadnika interoperacyjnosci w eksploatacji wedtug pro-
cedur zatwierdzonych i skontrolowanych przez jednostkg notyfi-
kowana.

Rowniez podsystemy oceniane sg za pomocg modutow, kiére
dla odrdznienia ich od modutéw opisanych powyzej, w swoim
oznaczeniu majg litere ,S”. Moduty te opisujg odpowiednio te
same procedury co dla sktadnikdw interoperacyjnosci, jest jed-
nak ich mniej i s3 to:

modut SB — badanie typu,

moduf SD — zapewnienie jakoSci produkciji,

modut SF — weryfikacja podsystemu (seryjnego),

modut SG weryfikacja podsystemu,

modut SH2 — petny system zarzadzania jakoscig ze sprawdze-
niem projektu.

Modut SG nie ma swojego odpowiednika wsréd modutow dla
skfadnikow interoperacyjnosci. Ma on zastosowanie dla podsy-
stemow nie produkowanych seryjnie. Modut ten opisuje procedu-
re, wedtug ktorej jednostka notyfikowana sprawdza i zaswiadcza,
na wniosek odpowiedniego wnioskodawcy, ze podsystem jest
zgodny z okre$long TSI oraz wymaganiami zasadniczymi. W celu
stwierdzenia zgodnosci podsystemu z wymaganiami, jednostka
notyfikowana przeprowadza niezbedne badania oraz sprawdza do-
kumentacje podsystemu.

Podsumowanie
Opisane regulacje prawne dotyczace interoperacyjno$ci oraz re-
guty oceny zgodnosci:
sg istotne dla wszystkich podmiotéw zaangazowanych w mo-
dernizacje i budowe linii kolejowych, ktore majg by¢ wtgczone
do transeuropejskiego systemu kolei lub/i sta¢ sie liniami in-
teroperacyjnymi;
sg istotne dla kupujgcych, produkujgcych i modernizujacych
tabor, ktory bedzie sie poruszat po tych liniach;
definiujg role w procesie oceny zgodnosci narodowego organu
ds. bezpieczenstwa, jakim jest Urzad Transportu Kolejowego,
oraz europejskich jednostek notyfikowanych w zakresie dyrek-
tyw o interoperacyjnosci kolei;
otwierajg rynek wyrobow dla kolei, zarowno polski dla przemy-
stu zagranicznego, jak i europejski dla przemystu polskiego.
Europejskie techniczne specyfikacje dla interoperacyjnosci
kolei, a takze powotywane w nich normy i specyfikacje, stajg sie
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dokumentami, ktore muszg by¢ stosowane nie tylko do wejscia

na rynek zagraniczny, lecz réwniez do przetrwania na rynku pol-

skim.
a
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Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko przeznaczonych zosta-
nie 21,3 mld euro, tj. ok. 35,7% cafosci Srodkow. Szczegotowy
podzial $rodkoéw finansowych miedzy poszczegolne priorytety
i dziatania zostanie ustalony w procesie dalszych prac i negocja-
cji z Komisja Europejskg oraz konsultacji spoteczno-gospodar-
czych poszczego6lnych programow.

Obecnie trudno jest przewidzie¢ jaka wielko$¢ srodkdw finan-
sowych zostanie przeznaczona na inwestycje taborowe. Przedsta-
wione w tabeli 2 potrzeby inwestycyjne do 2012 r. wskazuja, ze
powinna to byé kwota na poziomie 2,3 mld euro. Uwzgledniajgc
wsparcie Unii Europejskiej na poziomie 50% catkowitych nakfa-
dow inwestycyjnych, udziat inwestycji taborowych siegnatby nie-
mal 5,5% alokacji na realizacje Programu Operacyjnego Infra-
struktura i Srodowisko. Czy jest to wielko$¢ realna pozostanie na
razie pytaniem otwartym.

Zakonczenie

Rewitalizacja transportu kolejowego w krajach cztonkowskich Unii
Europejskiej, w tym rowniez w Polsce, wymaga wielu dziatan, po-
prawiajgcych konkurencyjnos¢ przewoznikoéw kolejowych na ryn-
ku transportowym. Waznym elementem podejmowanych dziatan
sg inwestycje poprawiajgce stan i strukture ich zasobow. Po la-
tach koncentracji na wsparciu inwestycji infrastrukturalnych, pod-
jeto dziatania zmierzajgce do wsparcia zakupu i modernizacji ta-
boru kolejowego.

W tworzeniu koncepcji efektywnej i skutecznej strategii odno-
wy taboru kolejowego szczegolng role odgrywajg Zwigzek Euro-
pejskiego Przemystu Kolejowego (UNIFE), Miedzynarodowy
Zwigzek Kolei (UIC) i Wspolnota Kolei Europejskich (CER). Rea-
lizujg one prace studialne, opracowujg raporty i stanowiska, ma-
jace wskaza¢ na najbardziej pozadane kierunki inwestowania,
a jednoczesnie prowadzace do racjonalnej alokacji Srodkow
finansowych.

Wsparcie inwestycji taborowych z funduszy strukturalnych
Unii Europejskiej stanowi szansg na poprawe stanu taboru kole-
jowego w Polsce. Realizowane zakupy i modernizacja w ramach
SPO-T 2004-2006 stanowig pierwsze od wielu lat znaczace in-
westycje w zakresie pasazerskiego taboru kolejowego. Inwestycje
te bedg mogty by¢ takze realizowane w kolejnej perspektywie
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[14]Decyzja Komisji 732/2002/WE z 30 maja 2002 r. dotyczaca technicz-
nej specyfikacji dla interoperacyjno$ci podsystemu infrastruktura
transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci okreslonego w art.
6 ust. 1 dyrektywy 96/48/WE. Dz. Urz. WE L 245, s 143-279.

[15]Decyzja Komisji 733/2002/WE z 30 maja 2002 r. dotyczgca technicz-
nej specyfikacji dla interoperacyjno$ci podsystemu energia transeuro-
pejskiego systemu kolei duzych predkosci okre$lonego w art. 6 ust. 1
dyrektywy 96/48/WE. Dz. Urz. WE L 245, s 280-369.

[16]Decyzja Komisji 734/2002/WE z 30 maja 2002 r. dotyczgca technicz-
nej specyfikacji dla interoperacyjnosci podsystemu ruch kolejowy
transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci okreslonego w art.
6 ust. 1 dyrektywy 96/48/WE. Dz. Urz. WE L 245, s 370-401.

[17]Decyzja Komisji 735/2002/WE z 30 maja 2002 r. dotyczaca technicz-
nej specyfikacji dla interoperacyjno$ci podsystemu tabor transeuro-
pejskiego systemu kolei duzych predko$ci okreslonego w art. 6 ust. 1
dyrektywy 96/48/WE. Dz. Urz. WE L 245, s 402-506.

finansowej UE, tj. w latach 2007-2013. Konieczne jest wigc
przygotowanie racjonalnych programéw inwestycyjnych, ktérych
realizacja pozwoli na poprawe stanu i struktury taboru kolejowego
w Polsce. Czy poprawi to sytuacje rynkowg kolei na rynku trans-
portowym, a w szczegolno$ci na rynku przewozow pasazerskich,
jest odrebnym zagadnieniem.
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