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Interoperacyjnosc kolei skonsolidowana
i uzupetniona dyrektywa 2008/57/WE

Realizacja idei swobodnego przepfywu osob, towarow
i kapitatu pomiedzy parnstwami, to jedna z przyczyn po-
wstania Unii Europejskiej. Stosowne zapisy znajdujg sie
w najwyzszego rzedu formalnoprawnych dokumentach
Unii — w traktatach. Idee swobodnego przeptywu o0sob,
towarow i kapitatu rozumie sie bardzo szeroko i nie ogra-
nicza sie jej do zapewnienia transportu. Jednakze zapew-
nienie bezpiecznego i wydajnego transportu co najmniej
w skali Unii Europejskiej jest jednym z warunkow reali-
zacji wspomnianej idei.

Bezpieczny i wydajny transport na terenie kilkudziesigciu panstw
wymaga harmonizacji stosowanych rozwigzan. Zakres tej harmo-
nizacji zalezy od charakterystyki rozwazanego $rodka transportu.
Proces harmonizacji ma miejsce zarowno w transporcie lotni-
czym i wodnym, gdzie zgodnos$¢ ,taboru” z infrastrukturg ko-
nieczna jest w portach, jak i w transporcie drogowym i kolejo-
wym, gdzie zgodnoSc ,taboru” z infrastrukturg konieczna jest na
catej dtugosci pokonywanej drogi. W przypadku kolei, ze wzgledu
na konieczno$¢ zapewnienia daleko idgcej zgodnosci taboru i in-
frastruktury, mowimy o zapewnieniu interoperacyjnosci. Interope-
racyjny tabor kolejowy, poruszajacy sie po interoperacyjnej infra-
strukturze kolejowej, ma zapewni¢ bezpieczny i wydajny transport
do swobodnego przeptywu osob i towaréw (kapitat pociggami
jezdzi juz tylko w westernach). Pozostaje pytanie — interoperacyj-
ny, czyli jaki?

Krétka historia legislacji wspélnotowej
dotyczacej interoperacyjnosci kolei
Ze wzgledu na ztozono$¢ techniczng i ruchowg transportu kolejo-
wego w potowie lat 90. XX w. podjeto decyzje o rozpoczeciu prac
nad interoperacyjnoscig kolei w zakresie ograniczonym do kolei
duzych predkos$ci. Powotano wowczas Europejskie Stowarzysze-
nie na rzecz Interoperacyjno$ci Kolei (AEIF), ktoremu powierzono
doprowadzenie do uzgodnienia odpowiedzi na pytanie ,interope-
racyjny ,czyli jaki”, w zakresie transportu kolejowego z duzymi
predkoSciami. Podstawy prawne harmonizacji okreslita wowczas
Dyrektywa Rady 96/48/WE z 23 lipca 1996 r. w sprawie interope-
racyjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci.
Ograniczenie interoperacyjnosci do transeuropejskiego sys-
temu kolei duzych predkosci to w Swietle idei swobodnego prze-
ptywu 0s0b, towardw i kapitatu ograniczenie bardzo powazne. Ko-
leje duzych predkosci to koleje wytgcznie pasazerskie i dostepne
tylko w niektorych panstwach Unii Europejskiej. Tymczasem swo-
bodny przeptyw towaréw to nie tylko transport, ale takze likwida-
cja barier handlowych poprzez tworzenie wspdlnego rynku dla
roznych wyrobow, w tym dla wyrobow przeznaczonych dla trans-
portu kolejowego, a wspolny rynek w zakresie transportu kolejo-
wego ograniczony do kolei duzych predkosci pozostawat rynkiem
relatywnie matym. Maty rynek z dedykowanymi wyrobami to dro-

gie wyroby. Drogie wyroby to powolny rozwoj rynku. Podjecie
wyzwania rozszerzenia prac nad interoperacyjnoscig kolei na ko-
leje konwencjonalne byto wigc konieczne miedzy innymi dla za-
pewnienia odpowiednio duzego rynku dla interoperacyjnych wy-
robow dla kolei. Podstawy prawne harmonizacji w tym zakresie
okreslita dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2001/16/
/WE z 19 marca 2001 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuro-
pejskiego systemu kolei konwencjonalne;.

Dyrektywy 96/48/WE i 2001/16/WE zdefiniowaty miedzy
innymi podziat odpowiednio transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci i transeuropejskiego systemu kolei konwen-
cjonalnych na podsystemy. W odniesieniu do podsystemow pro-
wadzone byty prace nad szczegOtowg odpowiedzig na pytanie
~interoperacyjny, czyli jaki”. Odpowiedzig sg Techniczne Specy-
fikacje Interoperacyjnosci — tak zwane specyfikacje TSI — publi-
kowane poprzez decyzje Komisji Europejskiej, uzupetniajgce
wspomniane dyrektywy. W 2002 r. Komisja Europejska opubliko-
wata sze$¢ specyfikacji TSI dla transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci. Tymczasem od 2001 r. rozpoczety sie prace
nad specyfikacjami TSI dla transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnych, a od 2004 r. — nad weryfikacjg i uzupetnie-
niem specyfikacji TSI dla transeuropejskiego systemu kolei du-
zych predkoSci. Prace te pokazaty, ze miedzy specyfikacjami dla
kolei duzych predkosci i dla kolei konwencjonalnych istnieje wie-
le zbieznosci. Zdecydowano o wprowadzeniu zmian do obu dy-
rektyw jedng nowg dyrektywa Parlamentu i Rady. Jednoczesnie
zdecydowano o powotaniu Europejskiej Agencji Kolejowej i prze-
kazaniu jej odpowiedzialnoSci migdzy innymi za opracowywanie
specyfikacji TSI, oraz koordynacje prac nad tymi specyfikacjami,
wigcznie ze wspotpracg z Europejskimi Organizacjami Normaliza-
cyjnymi w zakresie norm dotyczacych transportu kolejowego.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/50/WE
7 29 kwietnia 2004 r., zmieniajaca dyrektywe Rady 96/48/WE
w sprawie interoperacyjno$ci transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci i dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady
2001/16/WE w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnej, zostata opublikowana w Dzienni-
ku Ustaw Unii Europejskiej z 30 kwietnia 2004 r., doktadnie
w przeddzien rozszerzenia Wspolnoty miedzy innymi o Rzecz-
pospolita Polska. Dyrektywa 2004/50/WE jest pierwszym doku-
mentem formalnoprawnym, ktory jasno stwierdza, ze interopera-
cyjno$¢ kolei bedzie stopniowo poszerzana na caty system
kolejowy Wspdlnoty.

Kolejne odpowiedzi na pytanie ,interoperacyjny, czyli jaki”
publikowane w Dziennikach Ustaw Unii Europejskiej w postaci
specyfikacji TSI przyjmowanych przez Komisje Europejska od
2005 r. pokazujg wspomniang zbiezno$¢ rozwigzan. QObecnie
obowigzuje tacznie dwanascie specyfikacji TSI, z czego trzy doty-
cza zarowno kolei duzych predkosci, jak i kolei konwencjonal-
nych. Wsrod specyfikacji TSI osobnych dla kolei duzych predko-
Sci i kolei konwencjonalnych dwie pary specyfikacji sg tak
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zbiezne, ze ich gtdwne zafgczniki sg wspdlne. Osobne pozostajg
specyfikacje TSI dotyczace drogi kolejowej, zasilania trakcyjnego
i taboru, miedzy innymi dlatego, ze dla kolei duzych predkosci sg
to dokumenty opublikowane i obowigzujace, a dla kolei konwen-
cjonalnej sg to dokumenty pozostajgce w opracowaniu. Nieco ina-
czej jest dla aplikacji telematycznych, gdzie obowigzujgca jest
specyfikacja TSI dla transportu towarowego realizowanego w ra-
mach kolei konwencjonalnej, a w opracowaniu pozostaje specy-
fikacja TSI dla transportu pasazerskiego obejmujgca zaréwno ko-
leje duzych predkosci, jak i koleje konwencjonalne. Jednakze
takze w tych przypadkach mamy do czynienia ze zbiezno$cig roz-
wigzan przyjmowanych dla kolei duzych predkoSci i kolei kon-
wencjonalne;j.

Tabela 1
Aktualny stan legislacyjny w zakresie specyfikacji TSI
dla kolei duzych predkosci

Zakres regulacji Obowiazuje

Tabor Decyzja Komisji 2008/232
Decyzja Komisji 2008/217

Decyzja Komisji 2006/860
oraz aneks A — decyzja Komisji 2007/153

Decyzja Komisji 2008/284
Decyzja Komisji 2008/231

Infrastruktura
Sterowanie ruchem

Zasilanie trakcyjne
Organizacja ruchu

Dyrektywa 2008/57/WE

— interoperacyjnosé skonsolidowana i uzupetniona

W preambule do dyrektywy 2008/57/WE stwierdzono migdzy in-
nymi, ze istnienie dwdch odrebnych dyrektyw nie jest uzasadnio-
ne rozroznieniem miedzy systemem kolei duzych predkosci
a systemem kolei konwencjonalnych; procedury dotyczace opra-
cowania specyfikacji technicznych w zakresie interoperacyjnosci
sg identyczne w przypadku obydwu systemdw, podobnie jak pro-
cedury w zakresie certyfikacji skfadnikow interoperacyjno$ci oraz
podsystemow; zasadnicze wymagania sg takze praktycznie iden-
tyczne, podobnie jak podziat systemu na podsystemy, dla ktérych
nalezy sporzadzi¢ techniczne specyfikacje; Stwierdzono takze, ze
Z uwagi na to, ze pociggi powinny mie¢ mozliwo$¢ swobodnego
przemieszczania sie z sieci duzych predkosci do sieci konwen-
cjonalnej, specyfikacje TSI obydwu systemoéw pokrywajg sie
w znacznej mierze, a prace nad opracowaniem specyfikacji TSI

pokazaty, ze w przypadku niektorych podsystemow obydwa sys-
temy mogq korzysta¢ z jednej specyfikacji TSI. Nalezy zatem
dokona¢ potaczenia dyrektyw 96/48/WE i 2001/16/WE. Stwier-
dzenia te nie pozostawiajg watpliwosci co do tego, ze skonsoli-
dowanie dyrektyw dotyczacych interoperacyjnosci pociggnie za
sobg w przysztosci dalsza konsolidacje specyfikacji TSI.

Uktad wymagan formalnoprawnych

Dyrektywa zachowuje ukfad wymagan formalnoprawnych przyjety

od poczatku prac nad interoperacyjnoscig kolei. Zgodnie z tym

uktadem dyrektywa dzieli system kolei na podsystemy, wyréznia-

jac podsystemy strukturalne i podsystemy eksploatacyjne. Do

strukturalnych nalezg podsystemy:
infrastruktura, obejmujgcy: tory, rozjazdy, obiekty inzynieryjne
(mosty, tunele itd.), infrastrukture towarzyszacq na stacjach
(perony, strefy dostepu, z uwzglednieniem potrzeb 0s0b
0 ograniczonej zdolno$ci poruszania sie itd.), urzadzenia bez-
pieczenstwa i urzadzenia ochronne;
energia, obejmujacy: system elektryfikacji, w tym linie napo-
wietrzne, i znajdujacg sie na poktadzie pojazdu czes$¢ urzadzen
stuzacych do mierzenia zuzycia energii elektryczne;;
sterowanie, obejmujgcy: wszelkie urzadzenia niezbedne do za-
pewnienia bezpieczenstwa oraz sterowania ruchem pociggow
na sieci;
tabor, obejmujgcy: strukture taboru, systemy sterowania dla
wszelkiego wyposazenia pociggow, odbieraki pradu, elementy
trakcyjne i przetwarzania energii, elementy hamowania, sprze-
gi i urzadzenia biegowe (wdzki, osie itd.) oraz zawieszenia,
drzwi, interfejsy cztowiek/maszyna (maszynista, personel po-
ktadowy i pasazerowie, z uwzglednieniem potrzeb 0s6b
0 ograniczonej zdolno$ci poruszania sig), pasywne i aktywne
urzadzenia bezpieczenstwa oraz wyposazenie na potrzeby
zdrowotne pasazerow i personelu pokfadowego.
Do eksploatacyjnych nalezg podsystemy:
ruch kolejowy, obejmujgcy: procedury i zwigzane z nimi urzg-
dzenia umozliwiajgce spojne funkcjonowanie roznych podsys-
temow strukturalnych zaréwno w czasie normalnego funkcjo-
nowania, jak i w sytuacjach awaryjnych, w tym zwtaszcza
przygotowanie sktadu i prowadzenie pociggu, planowanie i za-
rzadzanie ruchem; podsystem ten obejmuje takze kwalifikacje

Tabela 2

Stan prac nad specyfikacjami TSI dla kolei konwencjonalnych (zaznaczono specyfikacje, ktére weszty w zycie)

Zakres regulacji

Wagony towarowe

Pojazdy trakcyjne i wagony pasazerskie

Dopuszczalne poziomy emisji hatasu
przez tabor kolejowy wszystkich rodzajow

Sterowanie ruchem kolejowym
Wymagania dla ruchu w dtugich tunelach
Udogodnienia dla 0s6b z ograniczang mobilnoscia

Ruch kolejowy

Telematyka przewozow towarowych
Telematyka przewozow pasazerskich
Infrastruktura

Zasilanie trakcyjne

Certyfikacja zaktadéw utrzymania taboru
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Obecny stan prawny

Przyjeta decyzja Komisji Europejskiej 861/2006

W trakcie przygotowania
Przyjeta - decyzja Komisji Europejskiej 2006/66

Przyjeta - decyzja Komisji Europejskiej 2006/679
Przyjeta - decyzja Komisji Europejskiej 2008/163
Przyjeta - decyzja Komisji Europejskiej 2008/164

Przyjeta decyzja Komisji Europejskiej 920/2006

Przyjeta — rozporzadzenie Komisji Europejskiej 62/2006
W trakcie przygotowania
W trakcie przygotowania
W trakcie przygotowania
W trakcie przygotowania

Uwagi

Obowigzuje od 31.01.2007 r.

W przygotowaniu ograniczona nowelizacja
Planowane ukonczenie w 2009 r.
Obowigzuje od 23.06.2006 r.

Obowigzuje od 28.09.2006 r.
Obowigzuje od 1.07.2008 r.
Obowigzuje od 1.07.2008 r.

Obowigzuje od 14.02.2007 r.
W przygotowaniu ograniczona nowelizacja (zatacznik P)

Obowigzuje od 19.01.2006 .

Planowane ukonczenie w 2009 r.
Planowane ukonczenie w 2009 r.
Planowane ukonczenie w 2009 r.
Planowane ukonczenie w 2009 r.



zawodowe, jakie mogg by¢ wymagane do realizacji ustug
transgranicznych;

utrzymanie, obejmujacy: procedury, urzagdzenia towarzyszace,
centra logistyczne do prac zwigzanych z utrzymaniem oraz re-
zerwy umozliwiajgce obowigzkowe utrzymanie korygujace
i prewencyjne celem zapewnienia interoperacyjnosci systemu
kolejowego oraz wymaganej wydajnosci; oraz

aplikacje telematyczne, obejmujgcy:

a) aplikacje dla ustug pasazerskich, w tym systemy informo-
wania pasazerow przed i w czasie podrozy, systemy rezer-
wacji i ptatnosci, zarzadzanie bagazem oraz zarzadzanie
potgczeniami miedzy pociggami oraz z innymi Srodkami
transportu;

aplikacje dla ustug towarowych, w tym systemy informo-
wania (monitorowanie fadunkow i pociggow w czasie rze-
czywistym), systemy zestawiania i przydziatu, systemy re-
zerwacji, pfatnosci i fakturowania, zarzadzanie potgczeniami
z innymi Srodkami transportu oraz sporzgdzanie elektro-
nicznych dokumentow towarzyszgcych.

Zaréwno dla systemu kolei, jak i dla kazdego z podsystemow,
zgodnie ze wspolnotowymi regutami harmonizacji technicznej dla
potrzeb tworzenia wspadlnego rynku, zdefiniowano wymagania za-
sadnicze. Dyrektywa przesadza, ze zarowno kolej jako catosc, jak
i poszczegblne podsystemy muszg by¢: bezpieczne, niezawodne,
niezagrazajgce zdrowiu, niezagrazajgce Srodowisku naturalnemu
i zgodne technicznie. Kazde z tych okreslen zostato doprecyzo-
wane osobno dla kolei jako cato$ci i osobno dla kazdego z pod-
systemow do ktérego ma zastosowanie. Z jednej strony wymaga-
nia te sg na tyle precyzyjne, ze na niech opiera sie tworzenie
specyfikacji TSI. Z drugiej strony wymagania te sg na tyle uniwer-
salne, ze kazdy kolejowy system krajowy spetnia je, chociaz cze-
sto w odmienny sposob. W odniesieniu do tych wymagan kazde
panstwo informuje pozostate panstwa i Komisje Europejskg
0 szczegoOtowych wymaganiach majgcych zastosowanie na jego
terytorium.

Wymaganiom zasadniczym w specyfikacjach TSI odpowiada-
ja szczegdtowe zapisy. Specyfikacje TSI mogg dla spetnienia wy-
magan zasadniczych podawac szczegétowe wymagania i te sg
wowczas obowigzujgce; moga powotywaé sie na szczegotowe
specyfikacje lub normy europejskie i te sg wowczas obowigzuja-
ce; i wreszcie mogg odwotywac sie do norm zharmonizowanych,
ktérych stosowanie pozostaje dobrowolne. Stosowanie normy
zharmonizowanej pocigga za sobg domniemanie spetnienia za-
sadniczego wymagania, ale wymaganie takie mozna przynajmnie;j
teoretycznie spetni¢ takze w dowolny, inny sposob, jesli tylko
wykaze sie, ze jest to sposob rownie dobry lub lepszy od opisa-
nego w normie. W pracach nad specyfikacjami TSI, tam gdzie
jest to mozliwe, unika sie obligatoryjnego wymagania stosowania
norm.

(=)}
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Zakres stosowania dyrektywy

Dyrektywa i uzupetniajgce jg decyzje wprowadzajace specyfikacje

TSI maja zastosowanie do:
usprawniania, poprawy i rozwoju ustug w zakresie miedzyna-
rodowego transportu kolejowego na terytorium Unii Europej-
skiej oraz z panstwami trzecimi;
wspierania stopniowego tworzenia rynku wewnetrznego urza-
dzen i ustug na potrzeby budowy, odnowy, modernizacji i eks-
ploatacji systemu kolei we Wspdlnocie;

wspierania interoperacyjnosci systemu kolei we Wspolnocie.

Panstwa cztonkowskie moga postanowi¢, ze Srodki przyjete
przez nie w celu wdrozenia niniejszej dyrektywy nie obejmuja:

metra, tramwajow i innych systemow kolei lekkiej;

sieci, ktore sg funkcjonalnie wyodrebnione z systemu kolejo-

Wego i przeznaczone sg tylko na potrzeby pasazerskich prze-

wozow lokalnych, miejskich lub podmiejskich, a takze przed-

sigbiorstw kolejowych prowadzacych dziatalno$¢ wytacznie

w obrebie tych sieci;

infrastruktury kolejowej nalezacej do wtascicieli prywatnych

oraz pojazdow dziafajgcych jedynie na tej infrastrukturze na

uzytek jej wtascicieli w ramach ich wtasnej dziatalno$ci w za-
kresie transportu towarow;

infrastruktury i pojazdow przewidzianych wytacznie do uzytku

lokalnego, historycznego lub turystycznego.

Zakres TSI jest stopniowo rozszerzany na caty system kolei,
wigczajgc w to dostep do torow kolejowych do terminali i waz-
nych urzadzen portow obstugujgcych lub potencjalnie obstuguija-
cych wiecej niz jednego uzytkownika.

Odstapienie od stosowania dyrektywy i specyfikacji TSI moz-
liwe jest w przypadku:

projektow bedacych w zaawansowanym stadium realizacji;
projektow odnowy lub modernizacji istniejgcego juz podsys-
temu, jesli skrajnia fadunku, przeswit toru, szeroko$¢ miedzy-
torza lub napigcie sieci elektrycznej w tych TSI nie sg zgodne
z istniejgcymi juz w podsystemie;
planowanego nowego podsystemu lub planowanego odnowie-
nia lub modernizacji istniejgcego juz podsystemu na teryto-
rium tego panstwa cztonkowskiego, ktdrego siec kolejowa jest
oddzielona lub odizolowana przez morze od sieci kolejowej na
pozostatym obszarze Wspolnoty lub oddzielona od niej z uwa-
gi na szczegblne uwarunkowania geograficzne;

planowanego odnowienia, rozszerzenia lub modernizacji ist-

niejacego juz podsystemu, jesli stosowanie tych TSI wptyne-

toby na optacalno$¢ ekonomiczng projektu lub zgodno$¢ sys-
temu kolejowego panstwa cztonkowskiego;

gdy w nastepstwie wypadku lub kleski zywiotowej warunki

szybkiej odbudowy sieci nie pozwalajg ze wzgledéw ekono-

micznych lub technicznych na czesciowe lub catkowite stoso-
wanie odpowiednich TSI;

pojazdow jadacych z panstw trzecich lub do panstw trzecich,

w ktorych szeroko$¢ toru rézni sie od szerokosci toru gtownej

sieci kolejowej we Wspaolnocie.

Dla kazdego z tych przypadkow dyrektywa okresla procedury
postepowania konieczne do usankcjonowania niestosowania kon-
kretnych specyfikacji TSI lub poszczegdinych ich zapisow.

Ocena zgodnos$ci sktadnikéw interoperacyjnos$ci

i interoperacyjnych podsysteméw

W przesztosci koleje miaty charakter narodowy. Na poziomie
kolei tworzone byty przepisy, wigcznie z wymaganiami technicz-
nymi. Do tych wymagan dostosowywat sie krajowy przemyst,
aniekiedy wymagania te dostosowywano do mozliwosci tego
przemystu. Dobra komunikacja miedzy kolejg i przemystem byta
gwarantem sukcesu. Koleje narodowe zostaty podzielone na prze-
woznikow i zarzadcow infrastruktury. Pojawili sie nowi przewozni-
cy i w efekcie przepisy, wigcznie z wymaganiami technicznymi,
staty sie domeng panstw cztonkowskich. Dodatkowo jesli intero-
peracyjno$¢ ma sta¢ sie normg w transporcie kolejowym, ko-
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nieczne jest zagwarantowanie zgodnosci miedzy projektami inwe-
stycyjnymi w skali catej Wspolnoty. W efekcie ocena zgodnosci
podsystemow angazuje nie dwie, a cztery niezalezne strony.
W procesie przekazywania podsystemow do eksploatacji uczest-
nicza: przemyst, uzytkownik, krajowy organ administracji, oraz
kompetentne, upowaznione jednostki dziatajgce na terenie catej
Wspolnoty.

W ramach podsystemow specyfikacje TSI wyrozniajg sktadni-
ki interoperacyjnosci. Sktadniki takie w $wietle Ustawy o ocenie
zgodnoSci (bedacej transpozycjg prawa wspoélnotowego) sg wy-
robami umieszczanymi na wspolnotowym rynku. Sktadnikiem in-
teroperacyjnos$ci sg na przykfad: szyna, podktad, rozjazd dla kolei
duzych predkosci, koto, zestaw kotowy, wozek dla wagonow to-
warowych. Jako skfadnik interoperacyjnosci mozna traktowac tyl-
ko te wyroby, ktore jako sktadniki sg zadeklarowane w ogtoszo-
nych i obowigzujgcych specyfikacjach TSI. Status taki nadawany
jest tylko wowczas, gdy mozliwe jest okreslenie wszystkich wy-
magan dla wyrobu i dla jego interfejsow oraz metod sprawdzania,
ze wymagania te sg spetnione. Dyrektywa zobowigzuje producen-
tow do produkowania skfadnikow interoperacyjnosci zgodnie ze
specyfikacjami TSI. Wyprodukowany wyrob podlega sprawdzeniu
przez upowazniong jednostke — jednostke, kidrej kompetencije
zostaty notyfikowane Komisji Europejskiej przez panstwo czton-
kowskie — jednostke notyfikowang. Dyrektywa zobowigzuje jed-
nostki notyfikowane do sprawdzania sktadnikow interoperacyjno-
$ci zgodnie ze specyfikacjami TSI. Jednostki notyfikowane
sprawdzonym sktadnikom interoperacyjno$ci wydajg certyfikaty
zgodnoSci. Producenci sprzedajgc wyroby dostarczajg uzytkowni-
kom kopie certyfikatu wraz z deklaracjg zgodnosci wystawiang
przez producenta. Deklaracja to oSwiadczenie producenta, ze wy-
rob jest w petni zgodny z tym, co byto badane i zostato dopusz-
czone przez jednostke notyfikowana.

Zdefiniowane w dyrektywie podsystemy nie skfadajg sie wy-
tacznie ze sktadnikow interoperacyjnosci. Ponadto podsystemy
muszg, ze wzgledu na charakter systemu kolei, wtasciwie wspot-
pracowac z systemami, podsystemami, urzagdzeniami i elementa-
mi systemu kolei, ktore majgc charakterystyki krajowe lub nawet
lokalne pozostajg w obrebie budowanych czy modernizowanych
podsystemow oraz w lokalizacjach sgsiadujgcych z tymi podsys-
temami.

Jednostka notyfikowana musi zosta¢ wybrana na poczatku re-
alizacji kontraktu. Wybor jednostki zalezy od zamawiajgcego, ale
moze tez zosta¢ pozostawiony wykonawcy. Jednostka notyfikowa-
na zobowigzana jest do oceny podsystemu na nastepujacych eta-
pach:

projektowania,

produkcji — budowy podsystemu, w tym w szczegolnosci

w zakresie prac budowlanych, produkcji, montazu oraz dosto-

sowania,

ostatecznego testowania podsystemu.

Na etapie projektowania oraz na etapie produkcji wniosko-
dawca moze sie ubiegac o wstepng ocene. Jednostka notyfikowa-
na wydaje wowczas posredni certyfikat weryfikacji zgodnosci. Na
zakonczenie testowania, jesli tylko wyniki sg pozytywne, jednost-
ka notyfikowana wydaje dla podsystemu certyfikat weryfikacji
zgodnoSci. W testach konieczne jest uwzglednienie styku z sys-
temami, podsystemami, urzadzeniami i elementami systemu ko-
lei, ktore wspdtpracujg z podsystemem, a majg charakterystyki
krajowe lub lokalne. W tym zakresie konieczne moze by¢ wigcza-
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nie jednostek upowaznionych do prowadzenia badan w odpo-
wiednim zakresie w ramach legislacji krajowe;.

Dyrektywa wymaga, aby jednostka notyfikowana, prowadzgc
weryfikacje podsystemu, wytworzyta kompletng dokumentacje
techniczng. Zakres dokumentacji zarysowany jest w samej dyrek-
tywie, a odpowiednie doprecyzowania znajdujg sie w poszczegol-
nych specyfikacjach TSI. Dokumentacja techniczna wraz z certy-
fikatem weryfikacji zgodnoSci podsystemu oraz wnioskiem
0 autoryzacje dla potrzeb przekazania do eksploatacji sktadane sg
narodowemu organowi do spraw bezpieczenstwa transportu kole-
jowego. W przypadku Polski do Urzedu Transportu Kolejowego.
Urzad sprawdza kompletno$¢ badan. Weryfikuje takze czy jed-
nostki, ktore je prowadzity, byty do tego upowaznione i podejmu-
je decyzje o przekazaniu podsystemu do eksploataciji.

Nowe, poszerzone podejscie

do przekazywania tahoru kolejowego do eksploatacji
Zebrane doswiadczenia pokazaty, ze chociaz wczesniejsze dyrek-
tywy definiowaty tabor jako jeden z podsystemow, to z wielu
przyczyn stosowanie do taboru ogdlnych regulacji dotyczacych
przekazywania podsystemow do eksploatacji byto dotychczas
bardzo utrudnione. Jednym z powodow jest fakt, ze pojazdow do-
tyczy nie jedna, a kilka specyfikacji TSI. Innym fakt, ze pojazdy
poruszajg sie po roznej infrastrukturze — interoperacyjnej i niein-
teroperacyjnej. Jeszcze innym faki, ze stosowanie do kazdego
pojazdu petnej procedury przekazywania podsystemu do eksplo-
atacji bytoby powaznym obcigzeniem i miatoby negatywny wptyw
na konkurencyjnosc kolei na rynku ustug transportowych. Nie bez
znaczenia jest takze dfugi okres eksploatacji pojazdow kolejo-
wych, w szczegdlnosci w odniesieniu do taboru trakcyjnego.

Wprowadzona w ostatnich latach liberalizacja w kolejowych
przewozach towarowych oraz przesgdzona liberalizacja w kolejo-
wych przewozach pasazerskich, ktora wejdzie w zycie od stycznia
2010 r. nie spowodujg podniesienia konkurencyjnosci kolei, jesli
nie zostanie przetamana bariera braku wzajemnej akceptacji tabo-
ru trakcyjnego. Nalezy przy tym wyraznie rozroznic wspolng ak-
ceptacje taboru interoperacyjnego i wzajemng akceptacje taboru
nieinteroperacyjnego.

Wspolna akceptacja interoperacyjnego taboru w odniesieniu
do konwencjonalnego taboru trakcyjnego rozpocznie sie po wej-
$ciu w zycie odpowiedniej specyfikacji TSI na bazie wspdlnych
wymagan. Specyfikacja taka jest w opracowaniu i jej wstepna
wersja zostata juz przekazana Komisji Europejskiej i panstwom
cztonkowskim. Przyjecie tej specyfikacji stosowng decyzjg Komi-
sji Europejskiej przewidziano na przetom lat 2009/2010. Uwzgled-
niajac potroczny okres karencji i czas potrzebny na dostosowanie
taboru i jego certyfikacje, zatozy¢ nalezy, ze pierwsze interopera-
cyjne konwencjonalne pojazdy trakcyjne pojawig sie najwczesniej
w 2012 r. Dopiero wowczas certyfikat weryfikacji zgodnoSci wy-
dany dla taboru trakcyjnego przez jednostke notyfikowang bedzie
mogt, w krotkim czasie, zosta¢ wykorzystany przez kilka narodo-
wych organéw do spraw bezpieczenstwa transportu kolejowego
dla potrzeb szerokiego dopuszczenia, np. lokomotywy towarowe;j
do eksploatacji na terenie kilku krajow Wspolnoty.

Nie oznacza to, ze istniejgce nieinteroperacyjne pojazdy trak-
cyjne w zadnym razie nie moga wczesniej zaczaC przekraczac
granic pomigdzy panstwami. Uznano, ze skoro wszyscy eksperci
zgodzili sie, ze istniejgce w ramach Unii Europejskiej krajowe
systemy kolejowe spetniajg zdefiniowane w europejskich dyrekty-
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kolei we Wspolnocie. Nalezy przy tym
zaznaczy6, ze przedstawiciele Polski
w pracach nad dyrektywg na poziomie
Rady zwracali uwage na szereg niedoskonatosci tej listy parame-
trow. W efekcie w dyrektywie zapisano, ze Europejska Agencja
Kolejowa w ciggu potf roku od opublikowania dyrektywy zapropo-
nuje Komisji Europejskiej i panstwom cztonkowskim nowg liste.
W ramach tych wtasnie prac Europejska Agencja Kolejowa anali-
zuje procedury dopuszczania taboru do eksploatacji. Ogoélne ze-
stawienie procedur za materiatami ERA podano na osobnej stro-
nie. Prace nad listg trwajg, ale zasadniczo Europejska Agencija
Kolejowa sktania sie do zdefiniowania wspomnianej listy parame-
trow w oparciu o parametry bazowe podsystemow ze specyfikacji
TSI dotyczacych taboru.

Dysponenci taboru

- nowi aktorzy w transporcie kolejowym

Niezaleznie od procedur przekazywania taboru do eksploatacii
dyrektywa wprowadza nowy rodzaj aktorow w transporcie kolejo-
wym — definiuje tzw. dysponentow taboru kolejowego. Dysponent
to osoba lub podmiot, ktdra(-y), bedac wtascicielem danego po-
jazdu lub posiadajgc prawo do korzystania z niego, wykorzystuje
ten pojazd jako Srodek transportu i figuruje w krajowym rejestrze
pojazdow jako odpowiedzialna(-y) za prawidtowe utrzymanie tego
taboru. Niezakonczona jeszcze nowelizacja komplementarnej dy-
rektywy w sprawie bezpieczenstwa transportu kolejowego oprocz
wymagan dotyczacych certyfikacji bezpieczenstwa przewoznikow
i autoryzacji bezpieczenstwa zarzadcow infrastruktury, wprowadzi
certyfikacje bezpieczenstwa dysponentow taboru. Bezposrednim
skutkiem wprowadzenia nowego rodzaju podmiotow bedzie
umozliwienie np. instytucjom finansowym posiadania taboru ko-
lejowego i czerpania zyskow z jego udostepniania dysponentom.
Dysponenci roznig sie od dawno zdefiniowanych w prawodaw-
stwie wspolnotowym przewoznikow (przedsiebiorstw kolejowych)
tym, ze nie wymaga sie od nich aby zapewniali trakcje — nie mu-
Sz posiadac taboru trakcyjnego.

Interoperacyjne wyzwania

przed transportem kolejowym

Ciagle trwajg prace nad dwoma aktami prawnymi komplementar-
nymi do dyrektywy 2008/57/WE w sprawie interoperacyjnosci

systemu kolei we Wspdlnocie. Chodzi o dyrektywe w sprawie
bezpieczenstwa kolei we Wspolnocie i regulacje dotyczacg Euro-
pejskiej Agencji Kolejowej. Prace te, prowadzone na poziomie
Parlamentu Europejskiego i Rady, niewatpliwie zakonczg sie
w krotkim czasie, gdyz sg bardzo zaawansowane.

Intensywnie prowadzone sg takze prace na poziomie Europej-
skiej Agencji Kolejowej. W zwigzku z zapisami w dyrektywie
2008/57/WE powotano nowy departament zajmujacy sie wzajem-
ng akceptacjq istniejgcego taboru. Pierwszym wyzwaniem jest za-
proponowanie nowej listy parametrow do skontrolowania w celu
dopuszczenia do eksploatacji pojazdow niezgodnych z TSI. Kolej-
nym, jeszcze wiekszym jest sklasyfikowanie wszystkich wymagan
krajowych i wskazanie wymagan, ktore nalezy uznac za rowno-
wazne. Od perfekcyjnego wykonania tej pracy zaleze¢ bedzie rze-
czywista skala liberalizacji w transporcie kolejowym, a tym sa-
mym  konkurencyjno$¢ transportu kolejowego w stosunku do
innych rodzajow transportu.

Wyzwaniem pozostaje transpozycja dyrektywy do prawa kra-
jowego. Bez takiej transpozycji dyrektywa majgca charakter wy-
tycznych dla panstw cztonkowskich nie obowigzuje. Przy ztej
transpozycji potencjalne ktopoty mogg byC jeszcze wigksze.
Przed wyzwaniami stajg takze przewoznicy, ktorzy beda musieli
sprostac rosngcej konkurencji wewnatrzgateziowej oraz zarzadcy
infrastruktury, ktorzy w coraz bardziej ztozonej sytuacji bizneso-
wej beda musieli zapewni¢ podstawy bezpiecznej realizacji kole-
jowych ustug transportowych. Ramy tego wyzwania w znacznej
mierze zwigzane sg jednak z dyrektywg w sprawie bezpieczenstwa
kolei. Zmiany w prawodawstwie wspa6lnotowym pociggng za sobg
takze wyzwania dla producentow i jednostek notyfikowanych. ta-
two nie bedzie, ale szanse jaka politycy dajg kolei bezwzglednie
nalezy wykorzystac.
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Rys. 1. Przekazywanie do eksploatacji podsystemow i pojazdow, moZliwe scenariusze autoryzacji w odniesieniu
do zapisow dyrektywy 2008/57/WE
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