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Streszczenie

Przedmiotem artykutu sg zagadnienia prawa UE w zakresie zapewnienia interoperacyjnosci sy-
stemu kolei przez krajowy organ do spraw bezpieczenstwa. W pierwszej czesci pracy omowiono
regulacje prawne UE w zakresie transportu kolejowego, istothe z punktu widzenia przedmiotu
artykutu. Druga czes¢ poswiecona jest zagadnieniu interoperacyjnosci systemu kolei w UE,
w tym implementacji dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci oraz Technicznym Specyfikacjom
Interoperacyjnosci, z uwzglednieniem praktyki ich stosowania. Nastepnie zbadano obowigzki
i kompetencje krajowego organu do spraw bezpieczenstwa wynikajgce z prawa unijnego. W szcze-
golnosci scharakteryzowano procedure wydawania zezwolen na dopuszczenie do eksploatacii
podsystemu oraz przyznania odstepstwa od stosowania TSI, z uwzglednieniem kompetenciji or-
ganow krajowych i instytucji unijnych.

* Prawnik, politolog; doktorantka na Wydziale Prawa i Administracji Uniwersytetu Warszawskiego; specjalista w Departamencie Zezwolen Technicznych
i Interoperacyjnosci w Urzedzie Transportu Kolejowego; e-mail: iwona.a.miedzinska@gmail.com.

™ Zawarte w artykule informacje o charakterze poglagdowym nie moga by¢ utozsamiane z oficjalnym stanowiskiem Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego.
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JEL: K23

|. Wprowadzenie

Przedmiotem artykutu sg zagadnienia prawa UE w zakresie zapewnienia interoperacyjno-
Sci systemu kolei przez krajowy organ do spraw bezpieczenstwa, o ktérym mowa w dyrektywie
Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interopera-
cyjnosci systemu kolei we Wspolnocie (dalej: dyrektywa w sprawie interoperacyjnosci)’.

Celem badan jest w szczegolnosci préba znalezienia odpowiedzi na nastepujgce problemy
badawcze:

— wjakim zakresie regulacje prawne UE wptywajg na dziatalnosc¢ krajowej wladzy bezpieczen-
stwa w zakresie zapewnienia interoperacyjnosci systemu kolei;

—  jaki jest stopieh samodzielnosci panstw cztonkowskich w zapewnieniu interoperacyjnosci
systemu kolei w UE;

— czy panstwa cztonkowskie wywigzujg sie z zobowigzan zwigzanych z zapewnieniem intero-
peracyjnosci systemu kolei;

— w jaki sposob UE kontroluje zapewnianie interoperacyjnosci systemu kolei przez panstwa
cztonkowskie?

Problematyka podejmowana w niniejszym artykule jest aktualna, zwtaszcza w kontekscie
przyjecia tzw. czwartego pakietu kolejowego oraz stosowania od 1 stycznia 2015 r. ,nowych”
Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnoséci (dalej: TSI). Gtéwng metodg badawczg stosowa-
ng w pracy jest metoda dogmatyczna. Badane zrodfa to przede wszystkim prawo pochodne UE
w obszarze interoperacyjnosci systemu kolei w UE: rozporzagdzenia, dyrektywy i decyzje oraz
zalecenia Komisji Europejskiej (dalej: KE).

Na wstepie nalezy rowniez wyjasni¢ podstawowe pojecia zwigzane z tytutem artykutu.
Zgodnie z art. 2 pkt b dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci, ,interoperacyjno$¢” oznacza
,2dolnos¢ systemu kolei do zapewnienia bezpiecznego i nieprzerwanego przejazdu pociggow
spetniajgcych wymagany stopieh wydajnosci tych linii. Zdolnos¢ ta zalezy od warunkéw praw-
nych, technicznych oraz operacyjnych, ktére muszg by¢ spetnione celem spetnienia zasadniczych
wymagan”2. Natomiast w ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (dalej: ustawa
o transporcie kolejowym) interoperacyjnos¢ zostata zdefiniowana jako ,zdolnos¢ systemu kolei
do zapewnienia bezpiecznego i nieprzerwanego ruchu pociggdéw, spetniajgcego warunki tech-
niczne, ruchowe, eksploatacyjne i prawne, ktérych zachowanie zapewnia dotrzymanie zasadni-
czych wymagan dotyczgcych interoperacyjnosci systemu kolei i umozliwia efektywne poruszanie
sie po transeuropejskiej sieci kolejowej™3. Z kolei zasadnicze wymagania oznaczajg wszystkie
warunki wymienione w zatgczniku Ill do dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci, jakie muszg

2008 L 191/1, z p6zn. zm.).
2 Art. 2 pkt b dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci.
3 Art. 4 pkt 29 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tekst jednolity: Dz.U. 2015, poz. 1297, z p6zn. zm.).
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by¢ spetnione przez system kolei, poszczegolne podsystemy oraz sktadniki interoperacyjnosci®.
Wymagania te zostaty zdefiniowane na poziomie unijnym w nastepujgcych aspektach: bezpie-
czenstwo, niezawodnos¢ i dostepnosc¢, zdrowie, ochrona $srodowiska naturalnego, zgodnos¢
techniczna.

Kolejnym pojeciem istotnym z perspektywy zapewnienia interoperacyjnosci systemu kolei
jest pojecie ,podsystemu”. Podsystemy oznaczajg ,wynik podziatu systemu kolei, zgodnie z opi-
sem zawartym w zatgczniku Il. Podsystemy te, dla ktérych muszg zosta¢ ustalone zasadnicze
wymagania, mogg mie¢ charakter strukturalny lub funkcjonalny”. Podobnie pojecie ,podsystemu”
zostato zdefiniowane w ustawie o transporcie kolejowym: ,czes¢ systemu kolei o charakterze
strukturalnym badz funkcjonalnym, dla ktérej ustalono odrebne zasadnicze wymagania dotyczace
interoperacyjnosci systemu kolei’®. Podziat systemu kolei na podsystemy ma utatwi¢ osiggniecie
harmonizacji transeuropejskiego systemu kolejowego. Transeuropejski system kolei dzieli sie
na podsystemy: strukturalne (infrastruktura, energia, sterowanie — urzadzenia przytorowe, ste-
rowanie — urzgdzenia poktadowe, tabor) oraz funkcjonalne (utrzymanie, ruch kolejowy, aplikacje
telematyczne dla przewozow pasazerskich i dla przewozéw towarowych). Ponadto w strukturze
systemu kolejowego wyrdznia sie sktadniki interoperacyjnosci (np. oprogramowanie) oraz inter-
fejsy stanowigce powigzania pomiedzy poszczegolnymi podsystemami.

Nalezy zauwazy¢, ze wymagania ogdlne w zakresie interoperacyjnosci zostaty okreslone
w dyrektywie w sprawie interoperacyjnosci, transponowanej do krajowych porzgdkéw praw-
nych, natomiast wymagania szczegétowe w odniesieniu do poszczegolnych podsystemow
okreslajg odpowiednie Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci, stosowane bezposrednio.
TSI oznaczajg specyfikacje przyjete zgodnie z dyrektywg w sprawie interoperacyjnosci, w posta-
ci decyzji lub rozporzadzen Komisji Europejskiej, ,obejmujace kazdy z podsysteméw lub czes¢
podsystemu celem spetnienia zasadniczych wymagan oraz zapewnienia interoperacyjnosci sy-
stemu kolei”’.

Il. Prawo Unii Europejskiej

Jednym z celéw wspdlnej polityki transportowej, w kontekscie prawa UE w dziedzinie trans-
portu kolejowego, jest utworzenie jednolitego rynku przewozow kolejowych (Ziarko, 2013). Aby go
0siggnac, nalezy w pierwszej kolejnosci usystematyzowacé i zharmonizowaé prawo wewnetrzne
panstw cztonkowskich, tak aby byto ono spdjne z prawem unijnym. Niezbednym dla osiggniecia
interoperacyjnosci systemu kolei w catym obszarze UE okazato sie wprowadzenie uregulowan
prawnych i technicznych w zakresie utrzymania taboru kolejowego, zwtaszcza dotyczgcych
bezpieczenstwa.

1. Prawo pierwotne

Wspdlna polityka UE w sektorze transportu kolejowego ma swoje umocowanie w prawie
pierwotnym UE. Zgodnie z art. 4 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (dalej: TFUE)
transport jest jedng z gtéwnych dziedzin, do ktérych zastosowanie majg kompetencje dzielone

Zob. art. 2 pkt g dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci.

4
5 Art. 2 pkt e dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci.
6 Art. 4 pkt 31 ustawy o transporcie kolejowym.

7

Art. 2 pkt i dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci.
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pomiedzy UE a panstwami cztonkowskimi®. Stosownie do tresci art. 58 TFUE, swobode prze-
ptywu ustug w dziedzinie transportu regulujg postanowienia tytutu dotyczgcego transportu, czyli
Tytutu VI , Transport”. Natomiast zgodnie z art. 100 TFUE, postanowienia tego tytutu stosuje sie
m.in. do transportu kolejowego. Wspdlna polityka transportowa, zapewniajgca sprawiedliwe wa-
runki konkurenciji i swobode swiadczenia ustug, wymaga harmonizacji przepiséow technicznych,
administracyjnych i regulacji dotyczgcych bezpieczenstwa. Stopniowa harmonizacja tych wy-
mogow jest niezbedna dla stworzenia interoperacyjnosci poszczegolnych krajowych systemow
kolejowych.

2. Akty prawa pochodnego

Okreslenie warunkéw i zasad wdrazania interoperacyjnosci nastgpito w szczegoélnosci we
wspomnianej juz dyrektywie w sprawie interoperacyjnosci. Wsrod aktéw prawa pochodnego
istotne znaczenie majg réwniez wydawane przez KE rozporzgdzenia wykonawcze, decyzje,
zalecenie i opinie. Wskazac¢ nalezy, ze ,nowe” TSI, tj. stosowane od 1 stycznia 2015 r., wydane
zostaty w formie rozporzgdzen Komisji, podczas gdy obowigzujgce wczesniej TSI miaty forme
prawng decyzji KE®.

Specyfikacje TSI obejmujg poszczegdlne podsystemy lub ich czesci i okreslajg szczegdtowe
wymagania, ktére stanowig podstawe stwierdzenia przez jednostki notyfikowane zgodnosci kon-
kretnych rozwigzan technicznych i eksploatacyjnych z wymaganiami zasadniczymi zdefiniowanymi
w prawie unijnym. Najwazniejsze z nich to:

— rozporzadzenie Komisji nr 1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. dotyczgce technicznych
specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,Infrastruktura”°;

—  rozporzadzenie Komisji nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych
specyfikacji interoperacyjnosci odnoszgcych sie do dostepnosci systemu kolei Unii dla os6b
niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie';

—  rozporzadzenie Komisji nr 1301/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych
specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,Energia”'?;

—  rozporzadzenie Komisji nr 1302/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznej
specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu , Tabor — lokomotywy i tabor
pasazerski’'3;

—  rozporzadzenie Komisji nr 1303/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznej
specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie aspektu ,Bezpieczehnstwo w tunelach kole-
jowych”14;

9 ,Stare” TSI, tj. obowigzujgce przed 1 stycznia 2015 r. stosuje sie nadal do podsysteméw dopuszczonych do eksploatacji zgodnie z tymi decyzjami
oraz do projektéw dotyczacych nowych, odnowionych lub zmodernizowanych podsystemow, ktére w dniu publikacji ,nowych” TSI byty na zaawansowa-
nym etapie realizacji lub stanowity przedmiot obowigzujgcej umowy.

10 Rozporzgdzenie Komisji (UE) nr 1299/2014 z 18.11.2014 r. dotyczace technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,Infrastruktura”
systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz. Urz. UE z 12.12.2014 r. L 356/1).

1" Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z 18.11..2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacych sie do dostepnosci
systemu kolei Unii dla 0séb niepetnosprawnych i 0séb o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ (Dz. Urz. UE z 12.12.2014 r. L 356/110).

12 Rozporzgdzenie Komisji (UE) nr 1301/2014 z 18.11..2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,Energia” systemu
kolei w Unii (Dz. Urz. UE z 12.12.2014 r. L 356/171).

3 Rozporzgdzenie Komisji (UE) nr 1302/2014 z 18.11..2014 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu
,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz. Urz. UE z 12.12.2014 r. L 356/228).

4 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1303/2014 z 18.11..2014 r. w sprawie technicznej specyfikaciji interoperacyjnosci w zakresie aspektu ,Bezpieczenstwo
w tunelach kolejowych” systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz. Urz. UE z 12.12.2014 r. L 356/394).

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2016, nr 2(5) e www.ikar.wz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.2.5.8



97

Iwona Miedzinska e  Zapewnienie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej — wybrane zagadnienia

—  rozporzgdzenie Komisji nr 1304/2014 z dnia 26 listopada 2014 r. w sprawie technicznych
specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu , Tabor kolejowy — hatas™5;

— decyzja Komisji nr 2012/88/UE z dnia 25 stycznia 2012 r. w sprawie technicznej specyfika-
cji interoperacyjnosci w zakresie podsystemow ,Sterowanie” transeuropejskiego systemu
kolei'®.

lll. Interoperacyjnos¢ systemu kolei

Definicje pojecia ,interoperacyjnos¢” zostaty przytoczone we wstepie artykutu. W praktyce
oznacza ona, ze interoperacyjny tabor moze poruszac sie po interoperacyjnej infrastrukturze
kolejowej oraz przemieszczac sie pomiedzy sieciami kolejowymi poszczegdlnych panstw czion-
kowskich UE (w tym réznych zarzadcéw infrastruktury), bez koniecznosci zatrzymywania sie i wy-
miany lokomotyw na granicach, a takze bez zmiany maszynistoéw na granicach bgdz wykonywania
przez nich jakichkolwiek czynnosci specyficznych dla infrastruktury kolejowej jakiegos panstwa.

Jak zostato wspomniane powyzej, problematyka wspdlnego, europejskiego kolejowego sy-
stemu transportowego UE jest przedmiotem spojnego podejscia (Ziarko, 2013, s. 9—-11). Warunki
osiggniecia interoperacyjnosci systemu kolei obejmujg dziatania zwigzane z projektowaniem,
konstrukcjg, wprowadzaniem do obrotu, ale rowniez z modernizacjg, odnawianiem i utrzyma-
niem infrastruktury oraz taboru kolejowego'’. Uregulowania prawne i techniczne przyjmowane
na szczeblu unijnym majg na celu zapewnienie wiasciwego funkcjonowania wprowadzonego do
uzytku podsystemu. Wskazac nalezy, ze zagadnienie interoperacyjnosci dotyczy zarowno linii
nowobudowanych, jak i modernizowanych.

1. Implementacja dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci
systemu kolei

Zgodnie z zapisami preambuty dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci ,,Dziatalno$¢ komer-
cyjna kolei na catej sieci kolejowej wymaga w szczegoélnosci petnej kompatybilnosci infrastruktury
i pojazdow, jak rowniez skutecznego wzajemnego potgczenia systeméw informowania i komu-
nikowania réznych zarzgdcéw infrastruktury i przedsiebiorstw kolejowych. Od takiej zgodnosci
i wzajemnego pofgczenia uzaleznione sg: stopieh wydajnosci, poziom bezpieczenstwa, jakos¢
ustug oraz koszty, podobnie jak, w szczegdlnosci, interoperacyjnosé systemu kolei” '8,

Z uwagi na swoj charakter prawny, dyrektywa w sprawie interoperacyjnosci wymagata im-
plementacji do krajowych porzgdkéw prawnych. Jej wdrozenie miato na celu usystematyzowanie
i harmonizacje prawa wewnetrznego poszczegdélnych panstw tak, aby odpowiadato ono prawu
unijnemu i byto z nim spojne. W przypadku polskiego prawa, do ustawy o transporcie kolejowym
wprowadzono rozdziat 4a ,Warunki zapewnienia interoperacyjnosci systemu kolei na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej’, obowigzujgcy od 28 stycznia 2012 r. Odpowiednie przepisy dyrek-
tywy w sprawie interoperacyjnosci zostaty transponowane réwniez do rozporzgdzenia Ministra

15 Rozporzgdzenie Komisji (UE) nr 1304/2014 z 18.11..2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,Tabor kolejowy —
hatas”, zmieniajgce decyzje 2008/232/WE i uchylajgce decyzje 2011/229/UE (Dz. Urz. UE z 12.12.2014 r. L 356/421).

16 Decyzja Komisji nr 2012/88/UE z 25.01.2012 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie podsystemow ,Sterowanie” trans-
europejskiego systemu kolei (Dz. Urz. UE z 23.02.2012 r. L 51/1).

17 Art. 1 ust. 1 dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci.

8 Motyw 5 preambuty dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci.
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Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 6 listopada 2013 r. w sprawie interopera-
cyjnosci systemu kolei (dalej: rozporzgdzenie w sprawie interoperacyjnosci)'®. Jak zauwazyta KE,
wdrazanie interoperacyjnosci w praktyce napotyka wiele problemoéw, zwigzanych m.in. z odmienng
wyktadnig przepisdw prawnych w poszczegolnych panstwach cztonkowskich oraz przez rézne
podmioty sektora kolejowego?°. Podstawowym problemem, réwniez w Polsce, jest to, ze aktualnie
eksploatowane linie kolejowe wcigz nie spetniajg wielu wymagan z zakresu interoperacyjnosci.
Niezbedne sg szkolenia dla biur przygotowujgcych dokumentacje projektowsq i realizujgcych in-
westycje w sektorze transportu kolejowego, wprowadzenie jednolitych kryteriow kwalifikacji linii
kolejowych oraz ujednolicenie i uproszczenie przepisow w zakresie wnioskow dotyczgcych wy-
stgpien o udzielenie odstepstwa od stosowania TSI.

Jak zostato wspomniane powyzej, aby dookre$li¢ warunki techniczne i organizacyjne, ktore
muszg by¢ spetnione w celu zagwarantowania interoperacyjnoséci, system kolejowy podzielono
na podsystemy, dla ktérych wymagania sg okreslane w odpowiednich specyfikacjach TSI.

2. Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci — istota i stosowanie

Specyfikacje TSI, zaréwno w formie decyzji, jak i rozporzadzen, co do zasady sa obligatoryjne.
Dla kazdego z podsystemow odpowiednia TSI okresla przede wszystkim podstawowe parametry
oraz specyfikacje techniczne, ktére odnoszg sie do podsystemow, sktadnikéw interoperacyjnosci
i interfejséw. Dla czesci parametréw wymagane wartosci definiowane sg poprzez odwotanie do
odpowiednich dokumentéw normalizacyjnych, a w szczegdlnosci norm europejskich.

Kazda specyfikacja TSI sktada sie z siedmiu rozdziatéw oraz zatgcznikow. Rozdziat pierwszy
to wprowadzenie z odniesieniem do prawa unijnego i okresleniem zakresu stosowania danej TSI.
Rozdziat drugi uszczegoétawia definicje danego podsystemu zawartg w dyrektywie w sprawie inte-
roperacyjnosci. Rozdziat trzeci precyzuje wymagania zasadnicze, za$ czwarty — parametry podsta-
wowe docelowego podsystemu. Z kolei rozdziat pigty wskazuje sktadniki interoperacyjnosci, ktore
mogg wchodzi¢ w sktad danego podsystemu. Rozdziat szésty okresla zasady oceny zgodnosci
WE sktadnikéw interoperacyjnosci i procedury weryfikacji WE zgodnosci podsystemow. Rozdziat
siodmy zawiera zasady przechodzenia od rozwigzan istniejgcych do rozwigzan interoperacyjnych,
czyli od systemow klasy B do systeméw klasy A, z uwzglednieniem szczegdlnych przypadkow
wiasciwych dla sieci narodowych. W zatgcznikach omawiane sg kwestie, ktdére powinny byc¢ ure-
gulowane w prawie unijnym, ale w ktérych nie uzyskano konsensusu (np. systemy klasy B, punkty
otwarte) oraz parametry wiasciwe tylko danej sieci krajowej (tzw. przypadki szczegdlne). Nalezy
bowiem zauwazy¢, ze wdrazanie TSI jest dziataniem dtugookresowym?',

Mimo ze od poczatku XXI w. mozna zaobserwowac¢ zdecydowane zintensyfikowanie dziatan
ukierunkowanych na liberalizacje sektora transportu kolejowego, przejawiajgce sie na przykfad
w przyjmowaniu kolejnych tzw. pakietéw kolejowych, to jednak proces ten w dalszym ciggu nie jest
zakonczony i napotyka wiele probleméw. Swiadczy o tym m.in. wzrost liczby skarg wnoszonych

poz. 1297, z p6zn. zm.)

20 Zob. Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego na temat sprawozdania okresowego dotyczgcego wdrozenia dyrektywy w sprawie
bezpieczenstwa kolei i dyrektyw w sprawie interoperacyjnosci kolei, COM(2009) 464.

21 Dosyc¢ istotne i czasochtonne jest wdrazanie Europejskiego Systemu Zarzgdzania Ruchem Kolejowym (European Rail Traffic Management System),
sktadajgcego sie z systemu GSM-R (Global System for Mobile Communications — Railway — europejska radiotgcznos¢ pociggowa) i systemu ETCS
(European Train Control System — Europejski System Sterowania Pociggiem). Systemy te sg istotnymi elementami europejskiej polityki na rzecz likwi-
dacji barier technicznych w transporcie kolejowym, zarébwno w wymiarze sieci kolejowej wewnatrz UE, jak i w zakresie budowania wspdinego rynku
produktéw i ustug na rzecz kolei z pafistwami trzecimi.
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przez KE przeciwko panstwom cztonkowskim o brak lub niewtasciwg implementacje okreslo-
nych przepiséw prawa unijnego liberalizujgcych sektor transportu kolejowego (Gotgb, 2013).
Wraz ze wzrastajgca liczbg skarg zgtaszanych przez KE, wzrasta tez liczba orzeczen Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (dalej: Trybunat lub TSUE) w sprawach dotyczacych prawa
unijnego w sektorze transportu kolejowego. Dotychczas wiekszos¢ wyrokéw zapadio przeciwko
panstwom ,starej” Unii. Co ciekawe, zadnemu z ,nowych” panstw cztionkowskich nie udato obronic¢
sie od stawianych przez TSUE zarzutow (Gotgb, 2013, s. 132).

Jak zostato wspomniane powyzej, ,stare” TSI, tj. obowigzujgce przed 1 stycznia 2015 r. sto-
suje sie nadal do podsystemow dopuszczonych do eksploatacji zgodnie z tymi decyzjami oraz do
projektow dotyczgcych nowych, odnowionych lub zmodernizowanych podsystemow, ktdre w dniu
publikacji ,nowych” TSI byly na zaawansowanym etapie realizacji lub stanowity przedmiot obo-
wigzujgcej umowy. Wskazac nalezy, ze zasadnos¢ stosowania odpowiednich TSI do konkretnego
podsystemu powinien uzasadni¢ wnioskodawca, np. przy sktadaniu wniosku o wydanie decyzji
stwierdzajgcej czy w zwigzku z planowanym zakresem prac niezbedne jest uzyskanie nowego
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji dla podsystemu strukturalnego po modernizacji.

IV. Obowiazki i kompetencje krajowego organu
do spraw bezpieczenstwa

Zgodnie z przepisami unijnymi, panstwa cztionkowskie zobowigzane sg do ustanowienia
jednego krajowego organu regulacyjnego dla sektora kolejowego, niezaleznego prawnie, finan-
sowo, organizacyjnie i funkcjonalnie od jakiegokolwiek innego podmiotu, w tym od podmiotéw
funkcjonujgcych w sektorze transportu kolejowego. Nalezy podkresli¢, ze w oparciu o przepisy
dyrektywy 2012/3422 wzmocniono integralno$¢ funkcji regulatora sektora kolejowego, podkreslajac,
ze panstwo cztonkowskie zobowigzane jest do powotania jednego organu regulacyjnego dla tego
sektora (Ziarko, 2013, s. 20). | tak np., zgodnie z art. 10 ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym,
Prezes Urzedu Transportu Kolejowego (dalej: Prezes UTK) jest ,krajowg wladzg bezpieczenstwa
i krajowym regulatorem transportu kolejowego w rozumieniu przepisow Unii Europejskiej z zakresu
bezpieczenstwa i regulacji transportu kolejowego, wtasciwym w sprawach:

1) regulacji transportu kolejowego,

2) licencjonowania transportu kolejowego,

3) nadzoru technicznego nad eksploatacjg i utrzymaniem linii kolejowych oraz pojazdow
kolejowych,

4) bezpieczenstwa ruchu kolejowego,

5) nadzoru nad przestrzeganiem praw pasazeréw w transporcie kolejowym,

6) licencji i $wiadectw maszynistow23,

Wskazac¢ nalezy, ze organizowanie ,sieci” organéw wtasciwych w sprawach bezpieczenstwa
i interoperacyjnosci systemu kolei jest jednym z zadan Europejskiej Agencji Kolejowej (Bedkowski-
Koziot, 2014).

22 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z 21.11.2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego
(Dz. Urz. UE z 12.12.2014 r. L 355/59).

23 Art. 10 ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym.

internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2016, nr 2(5) e www.ikar.wz.uw.edu.pl e DOI: 10.7172/2299-5749.IKAR.2.5.8



100

Iwona Miedzinska e  Zapewnienie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej — wybrane zagadnienia

W niniejszym rozdziale omowione zostang obowigzki i kompetencje krajowego organu do
spraw bezpieczenstwa w przedmiocie zapewnienia interoperacyjnosci systemu kolei, wynikajg-
ce z prawa UE. Podstawowe obowigzki w powyzszym zakresie zostaty okreslone w dyrektywie
w sprawie interoperacyjnosci i dookreslone w odpowiednich TSI. Mozna podzieli¢ je na dwie
grupy: prowadzenie postepowan w przedmiocie wydania zezwolenia na dopuszczenie do eks-
ploatacji podsystemu i przyznania odstepstwa od stosowania TSI oraz obowigzki informacyjno-
sprawozdawcze wobec KE i pozostatych panstw cztonkowskich.

1. Prowadzenie postepowan wynikajacych z prawa unijnego

1.1. Wydawanie zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji podsystemow strukturalnych

Wydanie zezwolenie na dopuszczenie podsystemu do eksploatacji jest procesem kornczgcym
sie de facto uznaniem przez krajowy organ do spraw bezpieczenstwa, iz wnioskodawca ubiega-
jacy sie o zezwolenie na dopuszczenie podsystemu do eksploatacji wykazat, ze podsystem ten,
spetnia wszystkie odnoszgce sie do niego zasadnicze wymagania, po witgczeniu go do systemu
kolei. Kluczowym dla ustalenia obowigzku uzyskania zezwolenia jest zakwalifikowanie okreslo-
nych prac prowadzonych w podsystemie jako ,modernizacji’ lub ,odnowienia”. Modernizacjg sg
wieksze prace modyfikacyjne wykonywane w podsystemie lub w jego czesci, poprawiajgce jego
catkowite osiggi, natomiast odnowieniem — wieksze prace wymienne w podsystemie lub w czesci
podsystemu, ktore nie zmieniajg catkowitych osiggow tego podsystemu?*. Nowe zezwolenie na
dopuszczenie do eksploatacji wymagane jest, gdy planowane prace mogg negatywnie wptyngé
na ogolny poziom bezpieczehstwa podsystemu. Jezeli jest wymagane nowe zezwolenie, pan-
stwo cztonkowskie podejmuje decyzje, w jakim stopniu TSI powinna by¢ zastosowana do danego
projektu?s.

Zgodnie z art. 25e ust. 1a ustawy o transporcie kolejowym, podsystem strukturalny moze
by¢ dopuszczony do eksploatacji w systemie kolei na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, jezeli:
1) jest zbudowany i zainstalowany w taki sposéb, ze spetnia zasadnicze wymagania oraz jest

zapewniona jego zgodnosc z istniejgcym systemem kolei, w skfad ktérego wchodzi;

2) sktadniki interoperacyjnosci, z ktorych jest zbudowany sg wiasciwie zainstalowane i wyko-
rzystywane zgodnie z przeznaczeniem;

3) urzadzenia i budowle ujete w wykazie urzgdzen, budowli i pojazdéw kolejowych wymaga-
jacych uzyskania $wiadectwa dopuszczenia do eksploatacji?®, ktére wchodzg w sktad tego
podsystemu zostaty dopuszczone do eksploataciji zgodnie z przepisami ustawy.

Nalezy zauwazy¢, ze uzyskanie $wiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu nie jest wy-
magane dla typow urzadzen i typoéw budowli, ktére jednoczesnie ujete sg w TSI jako skfadniki
interoperacyjnosci i objete deklaracjg WE zgodnosci lub przydatnosci do stosowania sktadnika
interoperacyjnos$ci?’. W takim przypadku, np. system przytwierdzenia jako sktadnik interopera-
cyjnosci dla podsystemu ,infrastruktura” nie wymaga uzyskania swiadectwa dopuszczenia do

24 Art. 4 pkt 43 i 44 ustawy o transporcie kolejowym.

25 Zob. art. 20 ust. 1 dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci.

26 Wykaz ten zawarty zostat w rozdziale 3 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z 13.05.2014 r. w sprawie dopuszczania do eksploatacji
okres$lonych rodzajow budowli, urzgdzen i pojazdéw kolejowych (Dz.U. z 2014 r., poz. 720).

27 Zob. art. 22f ust. 12 ustawy o transporcie kolejowym.
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eksploatacji wydawanego przez Prezesa UTK — wystarczajgce do wprowadzenia go do obrotu

bedzie wczesniejsze przestanie do Prezesa UTK deklaracji WE dla tego wyrobu.

W kontekscie dopuszczania do eksploatacji taboru kolejowego nalezy zauwazy¢, ze obec-
nie istniejg procedury wydawania: $wiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu pojazdu kole-
jowego oraz zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego. Ponadto, polski
ustawodawca przewiduje nastepujgce typy zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu
kolejowego?®:

a) zezwolenia na dopuszczenie do eksploataciji pojazdu kolejowego zgodnego z TSI,

b) zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego niezgodnego z TSI,

c) zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego zgodnego ze wszystkimi
TSI obowigzujgcymi w dniu wydania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, dopusz-
czonego do eksploatacji w ktérymkolwiek z innych panstw cztonkowskich UE;

d) zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego posiadajgcego zezwolenie
na dopuszczenie do eksploatacji, wydane w innym panstwie cztonkowskim UE, niezgodnego
z ktérgkolwiek z TSI;

e) zezwolenia na dopuszczenie do eksploataciji w oparciu o zgodnosc¢ z typem.

W trybie pojazdu niezgodne z TSI dopuszczony do eksploatacji zostat np. elektryczny zespoét
trakcyjny Newag Impuls typu 45WE, natomiast pierwszym pojazdem zgodnym z TSI dopuszczo-
nym do eksploatacji w Polsce jest elektryczny zespét trakcyjny Stadler FLIRT.

1.2. Przyznawanie odstepstw od stosowania TSI

Zgodnie z art. 13 ust. 2 pkt 8 ustawy o transporcie kolejowym, prowadzenie spraw zwigza-
nych z rozpatrywaniem wnioskéw o odstepstwa od stosowania TS| oraz przekazywanie Komisji
Europejskiej dokumentéw niezbednych do otrzymania takich odstepstw nalezy do zadan Prezesa
UTK. Jesli nie zachodzg szczegodlne przypadki, panstwo cztonkowskie nie musi stosowac TSI,
w przypadkach wskazanych w art. 9 dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci — przestanki te zostaty
implementowane w art. 25f ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym, zgodnie z ktérym odstepstwo
od stosowania TSI moze by¢ udzielone w przypadku:

1) publikacji nowych TSI w czasie projektowania lub budowy nowego podsystemu albo mo-
dernizacji lub odnowienia istniejgcego podsystemu bedgcego na zaawansowanym etapie
realizacji lub stanowigcego przedmiot zobowigzan umownych;

2) projektow dotyczgcych odnowienia lub modernizacji istniejacego podsystemu — gdy skrajnia
tadunkowa, szerokosc toru, odstep miedzy osiami torow lub system zasilania elektrotrakcyj-
nego tego podsystemu nie sg zgodne z TSI,

3) projektéw dotyczgcych odnowienia, rozbudowy lub modernizaciji istniejacego podsystemu —
jesli zastosowanie TSI podwazytoby optacalno$¢ ekonomiczng projektu lub spdjnosc¢ sieci
kolejowej na terytorium Polski;

4) koniecznosci szybkiego przywrdcenia spéjnosci sieci kolejowej w nastepstwie powaznego
wypadku lub kleski zywiotowej — jesli z przyczyn ekonomicznych lub technicznych nie jest
mozliwe czesciowe lub petne stosowanie TSI,

28 Szerzej na temat dopuszczania do eksploataciji pojazdéw kolejowych zob. Chudzinski (2015).
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5) pojazdow kolejowych jadgcych do lub z panstw innych niz panstwa cztonkowskie UE, w kto-
rych szerokos¢ toru rézni sie od tej, ktéra jest stosowana na gtéwnej sieci kolejowej na tery-
torium Polski.

Prezes UTK przekazuje KE informacje o planowanym odstepstwie wraz z dokumentacjg
w formie papierowej oraz w formie dokumentu elektronicznego, a takze opis srodkow, jakie pla-
nuje podjg¢ w celu wspierania koncowej interoperacyjnosci projektu (w przypadku nieznacznego
odstepstwa opis ten nie jest wymagany). Po przekazaniu dokumentéw, Prezes UTK zawiesza
postepowanie w sprawie przyznania odstepstwa od obowigzku stosowania TSI do czasu wydania
opinii przez Komisje Europejska.

W praktyce najwiecej odstepstw od stosowania TSI, réwniez dla projektow inwestycyjnych
realizowanych w Polsce, przyznawanych jest z uwagi na to, ze dany projekt w dniu publikacji TSI
znajdowat sie na zaawansowanym etapie realizacji lub byt przedmiotem zobowigzarn umownych.
Nalezy jednak podkresli¢, ze wnioskodawca powinien wykazac spetnienie tej przestanki, zatgcza-
jac odpowiednig dokumentacje, np. umowy z wykonawcami.

2. Obowiazki informacyjno-sprawozdawcze wobec Komisji Europejskiej i innych
panstw czionkowskich

2.1. Prowadzenie rejestrow

Do podstawowych obowigzkéw informacyjnych krajowego organu do spraw bezpieczenstwa
wynikajgcych z prawa unijnego nalezy prowadzenie rejestrow: krajowego rejestru infrastruktury
kolejowej oraz krajowego rejestru pojazdow kolejowych. W zwigzku z realizacjg decyzji wykonaw-
czej Komisji nr 2014/880/UE z 26 listopada 2014 r. w sprawie wspoélnych specyfikacji rejestru infra-
struktury kolejowej??, panstwa cztonkowskie UE zostaty zobligowane do prowadzenia krajowych
rejestrow infrastruktury, w tym dostarczania danych do wspdlnego interfejsu uzytkownika prowa-
dzonego przez Europejskg Agencje Kolejowg. W Polsce organem, ktéry prowadzi krajowy rejestr
infrastruktury jest Prezes UTK. W rejestrze tym gromadzone sg dane umozliwiajgce identyfikacje
bocznic kolejowych oraz okreslonych czesci infrastruktury kolejowej wraz ze wskazaniem cha-
rakterystyki i parametréw technicznych elementéw infrastruktury. Zarzadcy i uzytkownicy bocznic
kolejowych obowigzani sg do przekazywania Prezesowi UTK danych dotyczacych zarzadzanej
przez nich infrastruktury oraz bocznic kolejowych. Zgodnie z aktualnymi regulacjami prawnymi,
Prezes UTK wypemit obowigzek eksportu danych objetych krajowym rejestrem infrastruktury kole-
jowej i 5 listopada 2015 r. przekazat do Europejskiej Agencji Kolejowej dane w zakresie korytarzy
towarowych nr 5 i 8 (Rail Freight Corridor).

Prezes UTK prowadzi rowniez krajowy rejestr pojazdow kolejowych, tj. rejestr pojazdow
dopuszczonych do eksploatacji na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. Rejestr ten zawiera
w szczegolnosci:

1) europejski numer pojazdu (EVN);

2) dane identyfikacyjne wiasciciela pojazdu kolejowego i jego dysponenta;
3) informacje o ograniczeniach w uzytkowaniu pojazdu, jesli takie wystepuja;
4) oznaczenie podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie pojazdu;

29 Decyzja wykonawczej Komisji nr 2014/880/UE z 26.11.2014 r. w sprawie wspdlnych specyfikacji rejestru infrastruktury kolejowej i uchylajgca decyzje
wykonawczg nr 2011/633/UE (Dz. Urz. UE z 12.12.2014 r. L 356/489).
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5) informacje o deklaracji weryfikacji WE podsystemu i oznaczenie podmiotu, ktory jg wydat;
6) odniesienia do europejskiego rejestru typéw pojazdow kolejowych.

2.2. Przekazywanie informacji

W oparciu o przepisy dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci oraz odpowiednie TSI moz-
na wyrézni¢ nastepujgce obowigzki informacyjno-sprawozdawcze krajowego organu do spraw
bezpieczenstwa:

—  przekazywanie informacji o przepisach krajowych, np. dla punktéw otwartych i przypadkéw
szczegolnych;

— przekazywanie do KE wykazdéw projektéw inwestycyjnych bedgcych na zaawansowanym
etapie realizacji w dniu wejscia w zycie nowych TSI;

—  przekazywanie listy krajowych specyfikacji technicznych i dokumentéw normalizacyjnych
do KE, np. w przypadku udzielenia odstepstwa od stosowania TSI.

V. Podsumowanie

Dotychczasowe doswiadczenia panstw cztonkowskich we wdrazaniu interoperacyjnosci po-
kazuja, ze obecne projekty inwestycyjne realizowane w sektorze kolejowym, zgodnie z ,duchem”
unijnych dyrektyw i rozporzadzen, skierowane sg na nowoczesny tabor kolejowy oraz zmoder-
nizowang infrastrukture. Dotyczy to zwlaszcza inwestycji korzystajgcych ze wsparcia srodkéow
finansowych pochodzgcych z UE. Zaréwno w Polsce, jak i w innych panstwach czionkowskich
mozna zaobserwowac wzrost inwestycji kolejowych, przy realizacji ktérych odpowiednie podmioty
ubiegajg sie o wspotfinansowanie z funduszy europejskich dostepnych w perspektywie budzetowej
2014-2020. Istotne jest prawidtowe zaplanowane tych inwestycji zaréwno pod wzgledem organiza-
cyjnym oraz biznesowym, jak i formalnym z punktu widzenia koniecznosci uzyskania dokumentéw
wymaganych przepisami prawa. Jednoczesnie instytucje, takie jak odstepstwo od stosowania TSI,
punkty otwarte i przypadki szczegolne stanowig bariery dla interoperacyjnosci systemu kolei w UE.
Do trudnosci wystepujgcych w procesie wydawania zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji
pojazdéw kolejowych odnosi sie tzw. czwarty pakiet kolejowy, ktory wprowadza pojecie zezwole-
nia na dopuszczenie do obrotu pojazdu kolejowego, ktére bedzie wazne na catym terytorium UE,
a wydawanego przez Europejskg Agencje Kolejowa.
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