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Procesy oceny zgodnosci wyrobow w transporcie kolejowym
w Polsce i na rynku europejskim, przeglad Zrddet wymagan
oraz formalnych umocowan Instytutu Kolejnictwa

Marek PAWLIK', Wojciech RZEPKA?

Streszczenie

W artykule opisano stosowane na obszarze Unii Europejskiej zasady oceny zgodnosci, bedace podstawa wspdlnego rynku.
Przedstawiono takze, sposdb stosowania tych zasad w transporcie kolejowym, z uwzglednieniem wymagan europejskich
i krajowych. Opisano wymagania europejskie, stosowane przed i po wejéciu w zycie IV pakietu kolejowego, a takze rdzne
wymagania komplementarne. Artykut konczy si¢ krotkim przegladem mozliwo$ci badawczych i umocowan formalnych In-

stytutu Kolejnictwa.
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1. Idea oceny zgodnosci

Kazdy wyréb, wprowadzany na rynek polski, euro-
pejski lub inny, musi by¢ bezpieczny dla uzytkownika
i otoczenia; dlatego aby wyroby mogty by¢ umieszczo-
ne na rynku, muszg by¢ tak zaprojektowane i wyprodu-
kowane, aby spelnialy ustalone wymagania, z ktérych
jednym z najwazniejszych jest wymaganie bezpieczen-
stwa. W przewazajacej wiekszosci nie jest jednak wy-
starczajace niepoparte dowodami o$wiadczenie pro-
ducenta, lub innej organizacji albo osoby prawnej, ze
wyrdb umieszczany na rynku spetnia ustalone wyma-
gania. Takie o$wiadczenie, nazywane deklaracja zgod-
nosci, musi by¢ odniesione do oceny zgodnosci tego
wyrobu przez uprawniong, kompetentng i niezalezna
jednostke certyfikujaca, ktéra po przeprowadzeniu
procesu oceny zgodnosci potwierdza zgodno$¢ z wy-
maganiami, wystawiajac odpowiedni certyfikat zgod-
nosci. Ocena zgodnosci oznacza wiec dzialanie pole-
gajace na wykazaniu, ze okreslony typ wyrobu i proces
jego produkcji sg zgodne z wymaganiami okreslonymi
w normach i przepisach prawnych, ktére maja zastoso-
wanie do danego typu wyrobu.

W wyniku procesu oceny zgodnosci, zwanego
czesto procesem certyfikacji lub krotko certyfikacja
badz atestacjy, przeprowadzonego przez jednostke
certyfikujaca, producent danego typu wyrobdw otrzy-

muje certyfikat zgodnosci, potwierdzajacy spelnienie
przez typ wymagan okreslonych w przepisach. Powo-
tujac si¢ na certyfikat, producent wydaje deklaracje,
potwierdzajac na wlasng i wylaczng odpowiedzial-
nos¢, ze poszczegdlne egzemplarze s3 zgodne z typem
i zostaly wyprodukowane w zaakceptowany sposob,
zweryfikowany technicznie i formalnie.

Ideg przyswiecajaca uczestnikom rynku, a wiec np.
producentom i konsumentom, jest zasada swobodnego
przeplywu towardw, ale bezwzglednie z zachowaniem
zdefiniowanych ogélnie wymagan, zwanych zasadni-
czymi, z ktorych jednym z wazniejszych jest wymaga-
nie dotyczace bezpieczenstwa.

2. Transport kolejowy a ocena zgodnosci
- idea interoperacyjnosci kolei

Idea oceny zgodnosci jest istotna réwniez, a moze
przede wszystkim, w obszarze kolejowym. Klienci
kolei chca bezpiecznie podrézowac pociaggami zaréw-
no w kraju, jak i przez granice panstwowe. Wspdlny
rynek w Unii Europejskiej wymaga, aby w taborze
kolejowym oraz w infrastrukturze kolejowej, mozna
byto stosowac wyroby tego samego typu lub w pewien
sposob zunifikowane, produkowane w réznych kra-
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jach UE. W celu spelnienia tego warunku, wszystkie
zainteresowane kraje wspdlnie zdefiniowalty wyma-
gania dla wyrobéw oraz przyjely zasade, ze dopusz-
czenie do eksploatacji lub uzytkowania danego typu
wyrobu w jednym kraju oznacza réwniez dopuszcze-
nie takiego wyrobu w innych krajach UE, pod warun-
kiem, Ze spelnia on uzgodnione wymagania.

Takie podejscie jest wyzwaniem, gdyz w pew-
nej mierze koleje niezaleznie funkcjonuja od dawna
w wigkszosci krajow. Wyzwaniem jest w szczegdlnosci
to, ze koleje zostaly zbudowane zgodnie z wcze$niej-
szymi wymaganiami, obowiazujacymi w kazdym su-
werennym przeciez panstwie. W panstwach czlonkow-
skich Unii Europejskiej stosuje si¢: rozne szerokosci
toréw, rézne napiecia zasilania energia, rézne systemy
sterowania ruchem kolejowym, rézne wymagania bez-
pieczenstwa pozarowego, a takze rdzne wymagania
w zakresie dostosowania do potrzeb oséb niepelno-
sprawnych i dlatego od wielu lat prowadzi si¢ prace
w celu ujednolicenia tych wymagan.

Jednoczesnie w celu osiggniecia jednakowego po-
stepowania w realizowanych procesach oceny zgodno-
$ci, ujednolica sie te procesy oraz tworzy podstawowe
wymagania dla jednostek oceniajacych zgodnoé¢. Obo-
wigzuje zasada: ,raz zbadane, certyfikowane i dopusz-
czone w jednym panstwie cztonkowskim UE znaczy
dopuszczone w kazdym panstwie cztonkowskim UE”.
Droga do tego celu jest tworzenie nie tylko wspolnych
wymagan technicznych dla wyroboéw, ale takze wspdl-
nych wymagan dla jednostek certyfikujacych. Wyroby
spelniajace te wymagania nazywamy interoperacyjny-
mi, a kolej spelniajaca te wymagania kolejg interopera-
cyjna. Zasada dazenia do interoperacyjnosci przy mo-
dernizacjach i zakupach taboru oraz budowie i moder-
nizacji infrastruktury obowiazuje z mocy prawa i jest
przestrzegana w kazdym panstwie czlonkowskim UE.

3. Komplementarnos¢ wymagan
europejskich i krajowych dla kolei

Dotychczas nie ma takiej kolei, ktéra bylaby w pet-
ni interoperacyjna. Kazde panstwo ma swojg specy-
fike kolei i nie jest mozliwe ujednolicenie wszystkie-
go w krotkim czasie, ale to, co jest mozliwe podlega
ujednolicaniu. Wprowadzono obowigzujace obecnie
techniczne wymagania kolejowe wspoélne dla wszyst-
kich panstw cztonkowskich UE, opisane w tzw. Tech-
nicznych Specyfikacjach Interoperacyjnosci (w skro-
cie TSI). Wprawdzie specyfikacje TSI definiujg przede
wszystkim wspdlne wymagania, ale podaja jednak
przypadki szczegolne dla konkretnych panstw czton-
kowskich oraz punkty otwarte, w ktérych nadal obo-
wiazujg przepisy krajowe. Poza tym, ze wzgledu na
istniejaca w kazdym panstwie infrastrukture kolejo-
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w3, s3 jeszcze wymagania dotyczace spelnienia zgod-
nosci (czytaj: prawidlowej wspoétpracy) z istniejaca
infrastruktura.

Do prowadzenia proceséw oceny zgodnosci typow
wyrobow, sa upowaznione jednostki notyfikowane,
oznaczane w skrdcie jako NoBo lub NB, ktére weryfi-
kuja zgodno$¢ z wymaganiami europejskimi, krajowe
jednostki upowaznione oznaczane w skrdcie DeBo
lub DB, ktére weryfikuja zgodno$¢ z komplementar-
nymi wymaganiami krajowymi oraz krajowe jednost-
ki uprawnione, ktére prowadza procesy weryfikacji
zgodnosci dla pojazdéw kolejowych niezgodnych
z TSI, na przyktad bocznicowych, waskotorowych lub
metra. W Polsce zaréwno jednostka notyfikowana, jak
i jednostka upowazniona, musi mie¢ akredytacje Pol-
skiego Centrum Akredytacji oraz autoryzacje Urzedu
Transportu Kolejowego. Jednostki uprawnione jako
kompetentne i zaakceptowane przez Urzad Trans-
portu Kolejowego sag wymienione w Rozporzadzeniu
Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 15 grudnia
2015 r. zmieniajacym rozporzadzenie w sprawie inte-
roperacyjnosci kolei (Dz.U. RP z dnia 31.12.2014 r.,
poz. 1976). W Polsce jedyna jednostka posiadaja-
ca wszystkie wymienione uprawnienia, a wiec jed-
nostka notyfikowana (NoBo), upowazniong (DeBo)
i uprawniong w zakresie wszystkich podsystemow
kolejowych, wszystkich skfadnikéw interoperacyjno-
$ci 1 wszystkich modutéw procedur oceny zgodno$ci,
jest Instytut Kolejnictwa (jednostka notyfikowana
nr 1467 posiadajaca akredytacje Polskiego Centrum
Akredytacji AC 128 i AC 185 QMS).

W zaleznosci od certyfikowanego obiektu (podsys-
tem kolejowy, skfadnik interoperacyjnosci, budowla,
urzadzenie lub pojazd kolejowy), maja zastosowanie
rézne przepisy prawne, specyfikacje techniczne, normy
europejskie i krajowe oraz inne dokumenty normatyw-
ne. Rozny jest tez sposob postepowania oraz wymagana
dokumentacja, skfadana do procesu oceny zgodnosci.

Wyrazem dazenia panstw czlonkowskich UE do
pelnej interoperacyjnosci kolei sa prawnie obowigzu-
jace wymagania, zdefiniowane w specyfikacjach TSI
obowigzujacych na mocy rozporzadzen wydanych
przez Komisj¢ Europejska w powigzaniu z dyrekty-
wa w sprawie interoperacyjnosci kolei. Specyfikacje
TSI obejmuja wspolne wymagania w szerokim, ale
niepelnym zakresie. Istnieje obszar techniczny kolei,
w ktérym udato sie uzgodni¢ wymagania, i w ktérym
obowigzuja wspodlne, ujednolicone europejskie wy-
magania techniczne oraz obszar, réwniez obligatoryj-
ny, ale odnoszacy si¢ tylko do danego panstwa czton-
kowskiego, ktory jeszcze nie podlega ujednoliconym
wymaganiom ze wzgledu na stan zastany i duze zrdz-
nicowanie rozwiazan technicznych. W tym drugim
obszarze, w dalszym ciggu obowiazuja wymagania
techniczne specyficzne dla poszczegdlnych krajow,
czesto zwane wymaganiami krajowymi. Wymagania
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krajowe dotycza zatem tych obszaréw, ktdre nie sg re-
gulowane wymaganiami europejskimi, powszechnie
okreslanymi jako wymagania interoperacyjnosci.

4. Podsystemy systemu kolei oraz
skladniki interoperacyjnosci

W celu uporzadkowania calosci wymagan, system
kolei podzielono na nastepujace podsystemy: ,In-
frastruktura’, ,Energia’, ,Tabor”, ,Sterowanie — urzg-
dzenia przytorowe” oraz ,Sterowanie — urzadzenia
poktadowe”, okreslane jako podsystemy strukturalne.
Kazdy z tych podsystemoéw sklada si¢ z wielu réznych
podzespolow i czesci. Niektdre z nich, te najbardziej
istotne i niezbedne do funkcjonowania, zostaly wy-
réznione i nazwane skladnikami interoperacyjnosci.
Dla tak wyspecyfikowanych wyrobow, to jest intero-
peracyjnych podsystemoéw i ich sktadnikéw interope-
racyjnosci, ustalono wspélne wymagania.

Kolej, to takze procedury i personel. Takze w tym
zakresie musiala by¢ jednoczesnie wprowadzona cze-
$ciowa unifikacja na poziomie europejskim. W tym za-
kresie wyrdzniono nastepujace podsystemy: ,,Ruch ko-
lejowy”, ,Utrzymanie” oraz ,,Aplikacje Telematyczne’,
okreslane jako podsystemy funkcjonalne. Podsystemy
funkcjonalne nie sa bezposrednio powigzane z wyro-
bami, chociaz oczywiscie nie sg od nich niezalezne.

Zmiany, a co za tym idzie procesy oceny podsys-
temow strukturalnych i ich elementéw, maja miejsce
w ramach réznych prac technicznych, z wytaczeniem
wymiany elementéw w ramach proceséw utrzymania
taboru i infrastruktury. Zmiany podsystemoéw funkcjo-
nalnych s3 wprowadzane na poziomie sieci kolejowych
poszczegolnych panstw. Takze tutaj dazy si¢ do unifika-
¢ji, niemniej konieczne jest ze wzgledéw praktycznych
zachowanie spdjnosci z istniejacym taborem, istniejaca
infrastrukturg oraz istniejacymi krajowymi, a nie tylko
europejskimi, wymaganiami dla procedur i personelu.
Kolejne kroki w zakresie unifikacji w obszarze funk-
cjonalnym s3 wprowadzane w skali poszczegolnych
krajow, np. przez zmiany przepiséw krajowych i/lub
instrukgji zarzagdcow infrastruktury i nie podlegaja pro-
cesom certyfikacji dla wyrobow. Z tego wzgledu, w dal-
szej czesci artykulu ograniczono sie do przedstawienia
formalnych zrédel wymagan technicznych zaréwno eu-
ropejskich, jak i polskich, pomijajac wymagania proce-
duralne i wymagania dla personelu.

4.1. Specyfikacje TSI przed wejsciem w Zycie
IV pakietu kolejowego na poziomie UE

Pierwsze specyfikacje TSI przyjeto w 2002 roku.
Mialy one wowczas zastosowanie wylacznie dla ko-
lei duzych predkosci. Pierwsze specyfikacje TSI dla

podsysteméw kolei konwencjonalnych opublikowa-
no w 2006 roku. Zasadg jest, ze specyfikacje te maja
zastosowanie do projektow uruchamianych po dacie
wejscia w zycie uregulowan prawnych. Trudno bo-
wiem byloby zaakceptowaé, np. zmienianie juz przy-
jetych projektow przebudowy linii kolejowych lub juz
zbudowanego, ale jeszcze nie dopuszczonego do ru-
chu taboru kolejowego.

Ostatnie zmiany TSI weszly w Zycie 16 czerw-
ca 2019 roku — w dniu wejscia w zycie na poziomie
europejskim i w czesci panstw czlonkowskich, tzw.
IV pakietu kolejowego. Pakiet ten, obejmujacy jedna
dyrektywe i dwa rozporzadzenia, wspoltworzace tak
zwany filar rynkowy [1, 2, 3] oraz dwie dyrektywy
i jedno rozporzadzenie wspottworzace tak zwany filar
techniczny [4, 5, 6], do dzi$ nie zostal wprowadzony
do polskiego prawa. Nowe dyrektywy w sprawie inte-
roperacyjnosci kolei [4] oraz w sprawie bezpieczen-
stwa kolei [5] zaczng w Polsce obowiazywac po wpro-
wadzeniu do prawa krajowego, ale zmiany w specyfi-
kacjach TSI, wprowadzone w polowie 2019 roku, juz
obowigzuja na mocy prawa europejskiego. Prowadzo-
ne obecnie inwestycje infrastrukturalne, gtéwnie mo-
dernizacje juz istniejacych linii i stacji oraz inwestycje
taborowe, obejmujace zaréwno budowe nowego tabo-
ru, jak i modernizacje taboru istniejacego, sg realizo-
wane w przewazajacej wiekszosci zgodnie z nastepu-
jacymi wymaganiami:

e podsystem ,Infrastruktura” - wymagania dla li-
nii, stacji i dworcéw, w tym dla toréw, rozjazdow,
mostow, tuneli, peronéw, obszaréw dostepnych
pasazerom i stref ograniczonego dostepu, s zde-
finiowane przez TSI INF [8], TSI PRM [9], a takze
TSI SRT [12] oraz normy wskazane w nich jako
obowigzujace,

e podsystem ,Energia’ - wymagania dla zasilania
trakcyjnego, w tym dla podstacji trakcyjnych, ka-
bin sekcyjnych, gornej sieci jezdnej i sieci powrot-
nej oraz zabezpieczen elektrycznych i systemow
pomiaru energii elektrycznej, sa zdefiniowane
przez TSI ENE [10], zmiane TSI ENE w zakresie
pomiaru poboru energii trakcyjnej na pokladzie
pojazdow [15] oraz TSI SRT [12], a takze normy
wskazane w nich jako obowiazujace,

e podsystemy ,Sterowanie — urzadzenia przytoro-
we” oraz ,Sterowanie — urzgdzenia poktadowe”
- wymagania dla wyposazenia linii i stacji oraz
pojazdow trakcyjnych w systemy bezpiecznej kon-
troli jazdy oraz tacznosci, w tym dla Europejskiego
Systemu Sterowania Pociggiem ETCS oraz Kole-
jowego Globalnego Systemu Radiokomunikacji
Ruchomej GSM-R, a takze wykrywania obecnosci
pociagéw na torach kolejowych, sa zdefiniowane
przez TSI CCS [14] oraz wiele dokumentdw szcze-
goétowych i norm wskazanych w tym rozporzadze-
niu jako obowigzujace,
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e podsystem ,Tabor” w zakresie wagonéw towaro-
wych - wymagania dla wagonéw oraz dla ich kom-
ponentéw zdefiniowane sg przez TSI WAG [7],
TSI SRT [12], TSI NOIS [13] oraz normy wskaza-
ne w nich jako obowiazujace,

e podsystem ,Tabor” w zakresie pojazdéw pasazer-
skich oraz pojazdéw trakcyjnych — wymagania dla
wagonow pasazerskich, zespoléw trakcyjnych, lo-
komotyw oraz dla ich komponentéw, sg zdefiniowa-
ne przez TSI L&P [11], TSI PRM [9], TSI SRT [12],
TSI NOIS [13] oraz normy wskazane w nich jako
obowigzujace.

4.2. Zmiany specyfikacji TSI wraz z wejsciem
w zycie IV pakietu kolejowego na
poziomie UE

Jak wspomniano, ostatnie zmiany TSI weszly w zy-
cie 16 czerwca 2019 roku — w dniu wejscia w zycie na
poziomie europejskim i w czesci panstw czlonkow-
skich, tzw. IV pakietu kolejowego. Wprowadzono je
rozporzadzeniami, ktére obowiazuja od 16 czerw-
ca 2019 roku, niezaleznie od tego, czy dane panstwo
czlonkowskie juz wdrozyto IV pakiet kolejowy do
prawodawstwa krajowego, czy jeszcze nie. Ostateczny
termin wdrozenia IV pakietu we wszystkich panstwach
cztonkowskich, to 16 czerwca 2020 roku. Zmiany spe-
cyfikacji TSI obowiazuja jednak juz obecnie. Jak wspo-
mniano, nie dotyczy to projektéw w realizacji, ale doty-
czy projektéw nowo uruchamianych.

Specyfikacja TSI PRM [9], definiujagca wymaga-
nia w zakresie dostosowania kolei do potrzeb oséb
niepetnosprawnych i uprzywilejowanych, np. kobiet
w ciazy, zostala zmieniona rozporzadzeniem [16],
w szczegolnosci w zakresie gromadzenia i udostepnia-
nia informacji o barierach dla takich oséb. Specyfika-
cje TSI NOIS [13], definiujaca wymagania w zakresie
hatasu kolejowego, zmieniono rozporzadzeniem [17],
w szczegolnosci w zakresie definiowania stref o ob-
nizonym poziomie hatasu kolejowego. Natomiast
rozporzadzenie [18] zmienito wzglednie uzupelni-
fo wiele innych specyfikacji, w tym TSI WAG [7],
TSIINF [8], TSIENE [10], TSIL&P [11], TSISRT [12],
TSI CCS [14], a takze wymagania dotyczace europej-
skiego rejestru typow taboru kolejowego. Zmiany tych
specyfikacji dotycza zaréwno calych podsystemodw,
jak i wybranych wyroboéw, ktore wchodza w ich sktad.
Wprowadzono na przykltad komplet wymagan dla
systemOw zmiany rozstawu kot 1435/1520/1668 mm,
ktore staly sie wyrobem na rynku europejskim.

Roéwnoczesnie ze zmianami wprowadzanymi
w specyfikacjach TSI, wraz z IV pakietem Komisja
Europejska przyjela rozporzadzenie, ktére definiu-
je forme wydawania dokumentéw potwierdzajacych
zgodno$¢ infrastruktury i taboru z wymaganiami spe-
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cyfikacji TSI [20]. Rozporzadzenie to, w przeciwien-
stwie do rozporzadzen zmieniajacych specyfikacje
TSI, ktore maja gtéwnie charakter techniczny, wejdzie
w zycie w dniu 16 czerwca 2020 roku, czyli z uply-
wem granicznej daty wdrozenia IV pakietu do prawa
krajowego wszystkich panstw czlonkowskich Unii.
Zaznaczy¢ nalezy, ze zmiana formy dokumentéw [20]
wejdzie w zycie na bazie prawa europejskiego takze
w tych krajach, ktére beda spdznialy si¢ z wdroze-
niem czwartego pakietu kolejowego.

4.3. Stosowanie Technicznych Specyfikacji
Interoperacyjnosci TSI

Wymienione specyfikacje TSI majg jednolita bu-
dowe w zakresie podzialu na rozdzialy. W kazdej
z nich rozdziat 4 opisuje dany podsystem kolejowy
jako calo$¢, definiujac wymagania, np. wymagania
dla geometrii linii i toréw kolejowych. Rozdziat 5 opi-
suje poszczegolne sktadniki interoperacyjnosci wcho-
dzace w sklad podsystemu, np. wymagania dla szyn
lub kot kolejowych. Rozdzial 6 opisuje zasady oceny
zgodnosci skladnikéw interoperacyjnosci oraz wery-
fikacji kompletnych podsysteméw. W rozdziale 6 po-
dane s3 mozliwe do zastosowania w ocenie zgodno$ci,
tzw. moduly procedur oceny zgodnosci, odnoszace sie
zaréwno do oceny zgodnosci skladnikéw interopera-
cyjnosci, jak i weryfikacji podsystemow.

Moduty procedur oceny zgodnosci szczegdtowo opi-
suje Decyzja Komisji nr 2010/713/UE [19], przyjeta na
podstawie decyzji Parlamentu Europejskiego, definiu-
jaca zasady wprowadzania wyrobéw na wspolny rynek
europejski. Kazda TSI zawsze podaje kilka, mozliwych
do zastosowania, modutéw procedur oceny sktadnikow
oraz weryfikacji podsystemoéw, ktore wnioskodawca
procesu oceny zgodnosci moze wybra¢. Wybdr ten nie
jest w pelni dowolny, poniewaz wraz z modufami niekie-
dy podawane sg warunki ich zastosowania. Oceny zgod-
nosci prowadzone zgodnie z tymi modutami, podobnie
jak nazwy certyfikatow, uzupetnia sie skrotem WE ozna-
czajagcym wspdlne wymagania europejskie.

Ocene zgodnoséci WE sktadnika interoperacyjnosci
oraz weryfikacje WE podsystemu strukturalnego moze
przeprowadzi¢ tylko jednostka kompetentna i notyfi-
kowana w danym zakresie przez panstwo cztonkowskie
Komisji Europejskiej. Taka jednostka notyfikowana
przez Rzeczpospolitg Polska jest Instytut Kolejnictwa,
ktory jako jedyny w Polsce jest autoryzowany i notyfi-
kowany w pelnym zakresie certyfikacji wszystkich pod-
systemow kolei, wszystkich sktadnikéw interoperacyj-
nosci i wszystkich moduléw procedur oceny zgodnosci
(jednostka notyfikowana nr 1467). Korzystajac z tych
kompetencji i umocowan, Instytut Kolejnictwa wydaje
certyfikaty zgodnosci WE dla skladnikéw interopera-
cyjnosci, certyfikaty weryfikacji WE dla podsystemow
oraz prowadzi audyty produkcji.
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Szczegotowe reguly prowadzenia weryfikacji pod-
systemow oraz oceny zgodnosci skladnikéw inter-
operacyjnosci s3 zdefiniowane w rozporzadzeniu
934/2017 [22] do Ustawy o transporcie kolejowym.
Nalezy sie spodziewad, ze to rozporzadzenie bedzie
zmienione z wejsciem IV pakietu kolejowego do pol-
skiego prawa. Nalezy zaznaczy¢, ze certyfikaty WE
wystawiane przez jednostki notyfikowane, oparte
na prawie europejskim, sa wazne w catej Unii Euro-
pejskiej z mocy prawa. Procesy sa prowadzone dla
produkcji i inwestycji realizowanych na terenie Unii,
ale obejmuja takze produkcje spoza UE, jesli wyroby
maja by¢ oferowane na terenie Unii. Europejskie cer-
tyfikaty sa niekiedy wymagane przez inwestoréw spo-
za UE, jako dobrowolne w mysl miejscowego prawa,
ale wymagane na przyklad kontraktowo.

5. Wyroby budowlane w transporcie
kolejowym

Przy modernizacjach linii kolejowych sg wykorzy-
stywane nie tylko wyroby bedace skladnikami inter-
operacyjnosci, ale takze inne wyroby dopuszczone na
wspolny rynek europejski, w szczegélnosci wyroby
budowlane. W odniesieniu do wyrobéw budowla-
nych, maja zastosowanie bardzo podobne zasady pra-
wa europejskiego. Dla prawidlowego wykonywania
prac budowlanych oraz modernizacyjnych na liniach
i stacjach kolejowych, stosowne dopuszczenia bu-
dowlane muszg mie¢ na przyktad:

e kruszywa, w tym tluczen kolejowy,

e betonowe i metalowe elementy konstrukcyjne,
w tym plyty peronowe, nawierzchnie na przejaz-
dach kolejowo-drogowych, konstrukcje wsporcze
sieci trakcyjnych, ekrany dzwigkochlonne,

e celementy z tworzyw sztucznych, w tym geosiatki,
geowlokniny, elementy tlumigce drgania toréw.

Takze w tym zakresie Instytut Kolejnictwa ma
zdolnos$ci badawcze i stosowne umocowania prawne
dla materialéw budowlanych zabudowywanych na
liniach kolejowych. Zgodnie z tymi kompetencjami
i umocowaniami, Instytut Kolejnictwa wydaje krajo-
we oceny techniczne i prowadzi zakladowe kontrole
produkcji.

6. Ocena wplywu zmian na bezpieczenstwo
systemu kolei

System kolei zmieniany jest kolejnymi inwesty-
cjami. Cze$¢ linii, stacji oraz taboru, ktére podlegaly,
badz podlegaja zmianom, staje si¢ interoperacyjna,

podczas gdy inne nadal maja charakterystyki zgod-
ne z wczesniej obowigzujacymi regulacjami. Nawet
jesli dana linia bylaby w pelni interoperacyjna, a po-
ruszajacy sie po niej tabor bytby nowy i dopuszczony
zgodnie z dzi$ obowiazujacymi zasadami, to taka linia
stanowilaby tylko fragment sieci, a pojazdy niemal na
pewno wyjezdzalyby takze na istniejacg infrastruktu-
re, dopuszczong do eksploatacji wiele lat wczesniej.
Z tego wzgledu wymaga sie prowadzenia analizy ryzy-
ka, wyceny ryzyka oraz uzyskiwania raportéw z oceny
bezpieczenstwa przy wprowadzaniu zmian, uznawa-
nych zgodnie z prawem europejskim za znaczace.

Raporty z oceny bezpieczenstwa sa wydawane
przez jednostki inspekcyjne, okreslane w prawodaw-
stwie europejskim jako jednostki oceniajace ryzyko,
oznaczane w skrdcie jako AsBo lub AB, ktére wery-
fikuja zgodnos¢ analizy i wyceny ryzyka z wymaga-
niami europejskimi, obowigzujacymi na mocy dyrek-
tywy w sprawie bezpieczenstwa kolei. Takze w tym
zakresie Instytut Kolejnictwa ma zdolno$ci badawcze
(akredytacje PCA nr AK 029) i stosowne umocowa-
nia prawne, na podstawie ktérych wydaje raporty
z oceny bezpieczenstwa, konieczne do zakonczenia
inwestycji w infrastrukturze lub ograniczania badan
przy modernizacjach istniejacego taboru, ktéry nie
byt dopuszczany do eksploatacji jako zgodny z wyma-

ganiami europejskimi.

7. Komplementarne
uregulowania polskie

Jak wspomniano, specyfikacje TSI zawierajg niezbyt
liczne notyfikowane wymagania specyficzne dla po-
szczegdlnych krajow, zwane przypadkami szczegdlnymi
oraz zestawienia punktoéw otwartych, to znaczy zagad-
nien, ktére docelowo majg by¢ uregulowane na pozio-
mie europejskim, ale nadal s weryfikowane w odnie-
sieniu do zréznicowanych wymagan krajowych.

Dla nielicznych, ale istotnych elementéw podsyste-
mow ,Infrastruktura” oraz ,Energia’, w tym mostow-
nic, podpér blokowych, rozjazdéw, diawikéow oraz
sieci powrotnych, wymaga sie uzyskiwania krajowych
dopuszczen typu. Ponadto istnieje takze jeden, duzy
obszar techniczny, nieobjety wymaganiami europejski-
mi. Sg to systemy sterowania ruchem kolejowym, obej-
mujace nastawnice stacyjne, blokady liniowe, systemy
zabezpieczenia przejazdéw kolejowo-drogowych oraz
wspolpracujace z nimi komponenty, np. napedy zwrot-
nicowe i sygnalizatory $wietlne. Poszczegdlne rozwia-
zania muszg mie¢ dopuszczenia krajowe, a kompletne
instalacje sa weryfikowane, jako czgs¢ podsystemu
»Sterowanie — urzadzenia przytorowe’, dla ktérej nie
majg zastosowania wymagania TSI
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Uzyskiwanie krajowych dopuszczen dla budowli
i urzadzen jest regulowane przez Ustawe o transporcie
kolejowym oraz rozporzadzenie dotyczace swiadectw
typu [21, 23]. Dopuszczenia rozpoczynaja si¢ od badan
realizowanych zgodnie z wymaganiami i dokumenta-
mi normatywnymi, wskazanymi na dedykowanej Li-
$cie Prezesa Urzgdu Transportu Kolejowego.

Takze w tym zakresie Instytut Kolejnictwa ma po-
twierdzone zdolnosci badawcze i stosowne umocowa-
nia prawne, na podstawie ktérych wydaje certyfika-
ty zgodnosci typu, stanowiace podstawe wydawania
przez Urzad Transportu Kolejowego swiadectw typu
oraz certyfikaty zgodnosci z typem stanowiace pod-
stawe wydawania deklaracji zgodnosci z typem przez
producentéw budowli i urzadzen objetych obowiaz-
kiem posiadania krajowego §wiadectwa typu.

Wspomniane rozporzadzenie okresla miedzy in-
nymi tryb wydawania, odmowy wydania i cofania
$wiadectw dopuszczenia do eksploatacji typu, wykaz
rodzajow budowli, urzadzen oraz pojazdéw kolejo-
wych, dla ktérych jest wymagane uzyskanie swiadec-
twa dopuszczenia do eksploatacji typu, zakres badan
technicznych koniecznych do wydania $wiadectwa
dopuszczenia do eksploatacji typu oraz stwierdzenia
zgodnosci z typem, warunki przeprowadzania prob
eksploatacyjnych oraz wzory certyfikatow i deklaracji
zgodnosci. Co jest szczegolnie istotne, w Rozporza-
dzeniu wyspecyfikowano wszystkie rodzaje wyrobow
podlega)qce certyfikacji, w tym:

budowle wchodzace w sklad podsystemu ,,Infra-

struktura” (np. rozjazdy kolejowe, skrzyzowania

torow kolejowych, podklady stalowe, mostownice

i podpory blokowe),

e urzadzenia wchodzace w skfad podsystemu ,,Ener-
gia” (np. dlawiki torowe, linki dtawikowe, wylacz-
niki szybkie, systemy sieci powrotnej),

e urzadzenia wchodzace w sklad podsystemow ,,Ste-
rowanie” (np. nastawnice stacyjne, urzadzenia ste-
rowania rozrzagdem, w tym hamulcem torowym,
urzadzenia blokady liniowej, systemy zabezpiecze-
nia ruchu na przejazdach kolejowych, urzadzenia
do wykrywania stanéw awaryjnych pojazdow ko-
lejowych podczas biegu pociagu oraz nieprawidlo-
wosci zaladunku wagonéw itd.).

W przypadku umieszczania na polskim rynku
pojazdéw niezgodnych z TSI, proces potwierdzania
zgodnosci jest takze uregulowany krajowym rozpo-
rzadzeniem, ktore podaje tryb i sposéb przeprowa-
dzania certyfikacji pojazdu niezgodnego z TSI, mo-
duly procedur oceny zgodnosci (inne niz moduty
procedur oceny zgodnosci pojazdéw interoperacyj-
nych) oraz wymienia Instytut Kolejnictwa jako jed-
nostke certyfikujaca, uprawniona do przeprowadza-
nia badan i wystawiania certyfikatéw zgodnosci dla
takich pojazdow.

Pawlik M., Rzepka W.

8. Podsumowanie mozliwosci badawczych
i umocowan formalnych Instytutu
Kolejnictwa

Instytut Kolejnictwa ma pelne mozliwosci wyko-
nywania w akredytowanych laboratoriach badan do
oceny zgodnosci WE i oceny zgodnosci krajowej, nie-
zbednej do umieszczenia wyrobdw na rynku polskim
i europejskim. Badania takie sa wykonywane w naste-
pujacych laboratoriach Instytutu Kolejnictwa:

e Laboratorium Badan Materialéw i Elementéw
Konstrukgji - akredytacja PCA nr AB 369,
Laboratorium Badan Taboru - akredytacja nr AB 742,
Laboratorium Automatyki i Telekomunikacji —
akredytacja nr AB 310,

e Laboratorium wzorcujagcym — akredytacja nr AP 024.

Instytut Kolejnictwa ma prawne umocowania,
oparte na akredytacjach laboratoriéw i wewnetrznych
jednostek oceniajacych oraz zapisach w regulacjach
prawnych, niezbedne do potwierdzenia zgodnosci
réznych rodzajéw wyrobow:

e podsysteméw strukturalnych ,Infrastruktura’,
»Energia’, ,Sterowanie — urzadzenia przytorowe’,
»labor” zaréwno w zakresie wagonéw towaro-
wych, jak i pojazdéw pasazerskich i trakcyjnych
oraz ,Sterowanie — urzgdzenia pokladowe’, podle-
gajacych pod wymagania europejskie,

e czesci podsystemow strukturalnych, dla ktorych
nie stosuje si¢ wymagan TSI,

e pojazdéw kolejowych przeznaczonych do jazd po
gltéwnej sieci kolejowej, niezgodnych z wymaga-
niami TSI,

e pojazdéw kolejowych przeznaczonych do jazd po
innej infrastrukturze,

e pojazdéw kolejowo-drogowych,

e skladnikéw interoperacyjnosci we wszystkich
podsystemach strukturalnych podlegajacych pod
wymagania europejskie oraz we wszystkich rodza-
jach taboru kolejowego,

e wyrobow budowlanych przeznaczonych do stoso-
wania na liniach i stacjach kolejowych w podsyste-
mie ,Infrastruktura” podlegajacych pod wymaga-
nia europejskie,

e budowli przeznaczonych do stosowania w podsys-
temie ,Infrastruktura’, podlegajacych pod polskie
krajowe przepisy swiadectwowe,

e urzadzen przeznaczonych do stosowania w pod-
systemach ,Energia” oraz w obu podsystemach
»Sterowanie’, podlegajacych pod polskie krajowe
przepisy $wiadectwowe,

e weryfikacji analiz i wycen ryzyka oraz wydawania
raportéw z oceny bezpieczenstwa, uwzgledniajg-
cych zaréwno zmiany objete tymi procesami po-
twierdzania zgodnosci, jak i nimi nie objete.
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Instytut Kolejnictwa ma akredytacje Polskiego
Centrum Akredytacji PCA jako jednostka certyfi-
kujaca wyroby (akredytacja AC 128), jednostka cer-
tyfikujaca systemy zarzadzania (akredytacja AC 185
QMS), jako centrum badawcze (akredytacje PCA AP
024, AB 310, AB 369 i AB 742) oraz jako jednostka
inspekcyjna (akredytacja PCA AK 029).

9. Whnioski

Polska intensywnie wykorzystuje srodki europej-
skie na inwestycje w transporcie kolejowym. Srodki
publiczne na kolejowe inwestycje infrastrukturalne
i taborowe przekraczaja w obecnej perspektywie bu-
dzetowej sto miliardow zlotych. Nieprzestrzeganie lub
uchybienia w przestrzeganiu zmieniajacych si¢ prze-
pisow, dotyczacych akceptacji nowych i zmodernizo-
wanych linii i stacji oraz nowego i zmodernizowanego
taboru kolejowego, moze prowadzi¢ do korekt finan-
sowania europejskiego, co byloby bardzo klopotliwe
dla beneficjentdw, ktérymi sg zarzadcy infrastruktury
kolejowej i przewoznicy kolejowi oraz do naliczania
powaznych kar wykonawcom prac budowlano-insta-
lacyjnych, a takze producentom. Zagrozeniom takim
nalezy przeciwdziala¢ migdzy innymi przez budowa-
nie i uaktualnianie kompetencji personelu zaangazo-
wanego w procesy unowoczesniania transportu kole-
jowego w Polsce. Niniejszy artykul ma na celu zwro-
cenie uwagi przede wszystkim na skale wyzwania. Jed-
noczesnie nalezy podkresli¢, ze polskie jednostki ba-
dawcze i certyfikujace, w tym w szczegolnosci Instytut
Kolejnictwa, sa przygotowane do wsparcia inwestorow
i wykonawcow.
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nie z dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2016/797 oraz uchylajace rozporzadzenie
Komisji (UE) nr 201/2011 (Dz.U.UE.L.2019.42.9).

21.Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Roz-
woju 720/2014 z dnia 13 maja 2014 r. w sprawie
dopuszczania do eksploatacji okreslonych rodza-
jow budowli, urzadzen i pojazdéw kolejowych
(Dz.U.2014.720).

22.Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budow-
nictwa 934/2017 zdnia 21 kwietnia 2017 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei (Dz.U.2017.934).

23.Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury 1765/2019
z dnia 3 wrze$nia 2019 r. zmieniajace rozporzadze-
nie w sprawie dopuszczania do eksploatacji okreslo-
nych rodzajéw budowli, urzadzen i pojazdéw kole-
jowych (Dz.U.2019.1765).



