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STRESZCZENIE

W artykule przedstawiono poczqtki i przyczyny unifikacji kolei. Oméwiono pojecie
oceny zgodnosci wyrobow na jednolitym rynku europejskim oraz zasady oceny zgodnosci
wyrobéw kolejowych i warunki wprowadzania ich na unijny rynek. Przedstawiono za-
gadnienia zwiqzane z niezbednymi pracami podejmowanymi w dziedzinie normalizacji.
Przytoczono i krotko scharakteryzowano organizacje europejskie dzialajqce na rzecz
oceny zgodnosci wyrobow kolejowych.

1. WSTEP

Obowiazujace dzisiaj w Europie mechanizmy wspotpracy dotycza takich kwestii, jak:
system oceny zgodnosci, bezpieczenstwo towarow, normalizacja, zapobieganie tworze-
niu si¢ nowych barier utrudniajacych handel i usuwanie barier juz istniejacych, wzajem-
ne uznawanie oraz harmonizacja techniczna.

Do podstawowych swobdd, ktore swoim cztonkom chce zapewni¢ Unia Europejska,
naleza: swobodny przeptyw ludzi, towarow, ustug, kapitalow i informacji. Jednolity
system kolejowy i wspolny rynek wyrobow kolejowych maja urzeczywistniaé dwie
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z wymienionych swobdd: przemieszczanie ludzi i towaréw. Oba te systemy $cisle si¢ ze
soba wiaza, gdyz wprowadzane do eksploatacji badz na rynek wyroby stosowane
w Kkolejnictwie musza spetnia¢ jednakowe wymagania, tworzace podstawy jednolitego
systemu kolejowego i podlegaja wspolnym zasadom regulujacym rynek.

Jednym z gléwnych zamierzen wspolnej polityki transportowej Unii Europejskiej jest
stworzenie jednolitego, europejskiego systemu kolejowego. W tym celu konieczna jest
harmonizacja przepiséw w obszarach: prawnym, administracyjnym oraz technicznym.
Sprawne tworzenie i funkcjonowanie europejskiego systemu kolejowego wymaga
wspotpracy wszystkich panstw cztonkowskich na wymienionych ptaszczyznach. Do
2020 r. kolej europejska ma by¢ interoperacyjna, waznym za$ elementem tej interopera-
cyjnosci jest zapewnienie zgodno$ci wyrobow kolejowych. Stad powstaje i dziata w
Europie wiele organizacji zajmujacych si¢ rozwiazywaniem problemow w tym obszarze.

Trudno jest dzisiaj wyobrazi¢ sobie zycie w Europie bez sprawnego transportu kole-
jowego. Potrzeby przewozowe spoteczenstwa stale rosna i brak sprawnej kolei moze
stanowi¢ barier¢ w rozwoju spoteczno-gospodarczym kraju. Mimo olbrzymiej konku-
rencji, jakg stwarza tranSport lotniczy (tanie linie lotnicze) i drogowy (rozwinigta sie¢
drog i autostrad kolejowych), szybka kolej jest bezkonkurencyjna na srednich dystan-
sach (250-500 km), charakterystycznych dla panstw europejskich. Zwazywszy, ze Unia
Europejska liczy juz 27 panstw, stworzenie i rozwdj jednolitego systemu kolejowego jest
procesem niezbednym, chociaz trudnym technicznie i organizacyjnie, oraz bardzo kapi-
tatochtonnym.

Wspotpraca w zakresie ujednolicania zasad i procedur oceny zgodnosci Systemow
i wyrobow kolejowych ma doprowadzi¢ do urzeczywistnienia zasady: ,,Wyrdb raz prze-
badany — akceptowany wszedzie”.

2. POCZATKI UNIFIKACJI TRANSPORTU KOLEJOWEGO

Obecnie koleje europejskie nie tworza jednolitego systemu transportowego. Na sie-
ciach kolejowych w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich wystepuja roznice tech-
niczne 1 organizacyjne. Do najwazniejszych roznic technicznych mozna zaliczy¢: szero-
kos¢ torow (1435 mm, 1520 mm, 1524 mm, 1600 mm, 1668 mm), rd6zne systemy zasila-
nia i sterowania pociagiem (powyzej 20) oraz wiele innych parametrow technicznych,
ktore utrudniaja wprowadzenie interoperacyjnosci. W zakresie roznic organizacyjnych
mozna wymieni¢ np. przepisy dotyczace ruchu.

To zréznicowanie kolei europejskich byto spowodowane przez nastepujace czynniki:

o strategiczne (kolej byta srodkiem transportu wojska oraz jego sprzetu i dlatego musiata
by¢ zabezpieczona przed wykorzystaniem jej przez wrogie panstwa);

o ckonomiczne (duze firmy narodowe poszczegolnych krajow europejskich posiadaty
monopol na wyroby kolejowe i koleje tych krajow bazowaty na produkcji realizowa-
nej wyltacznie w tych firmach);

e polityczne (koleje byly wielkimi firmami narodowymi, gdzie duza rolg odgrywatly
wzgledy ambicjonalne, dlatego kazde panstwo chcialo wypracowacé wlasne rozwiaza-
nia w tym zakresie).

Dotychczasowe prace w zakresie poprawy konkurencyjnosci kolei opieraty si¢ na
wspdlnej ich akceptacji (lub wspdlnym uznawaniu), czyli na tych samych regulacjach,
ujetych w dyrektywach: 91/440/WE, 95/18/WE i1 95/19/WE [1, 2, 3] oraz trzech pakie-
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tach kolejowych, z ktorych pierwszy wszedt w zycie w 2001 r., drugi w 2004 r., a trzeci
byt realizowany w latach 2007 i 2008.

Wymagania dla taboru trakcyjnego sa réozne w réznych krajach, dlatego w ruchu mig-
dzynarodowym — przyktadowo — lokomotywa musi mie¢ dopuszczenie do eksploata-
cji w kazdym kraju, w ktorym si¢ porusza. W wielu przypadkach wymagane jest powta-
rzanie tych samych badan, co powoduje strat¢ czasu i podwyzsza koszty. Niektore
z wymagan dotyczacych bezpieczenstwa moglyby by¢ uznane, ale panstwa cztonkow-
skie podchodza do tej kwestii bardzo restrykcyjnie i nie zgadzaja si¢ na to, szukajac
wymowek, by nie wpuszczaé obcego taboru na swoja sie¢ kolejowa.

Pierwsze zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu niezgodnego z tech-
nicznymi specyfikacjami interoperacyjnosci (TSI) wydaje krajowy organ do spraw bez-
pieczenstwa. Jest ono wazne wylacznie w obrgbie sieci wydajacego je panstwa czton-
kowskiego. Dla pojazdu, ktory otrzymat zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji
w jednym panstwie cztonkowskim, inne panstwo moze wymaga¢ dodatkowych zezwo-
len, przy czym decyduje o tym panstwo, na ktdérego terytorium ten pojazd ma si¢ poru-
szat.

W zwiazku z tym dazy si¢ metodami legislacyjnymi do wzajemnej akceptacji (lub
wzajemnego uznawania), co bedzie polegato na tym, ze jesli tabor spetnia wymagania w
jednym kraju, to inne kraje tez musza go zaakceptowac, nawet jesli nie spetnia ich wy-
magan. Obecnie tocza si¢ liczne dyskusje, na jakich zasadach wzajemna akceptacja ma
obowiazywac. Najwazniejsze kwestie to bezpieczenstwo i liberalizacja rynku kolejowe-
go; tam, gdzie jest to mozliwe nalezy uznawa¢ wymagania dotyczace taboru. Nie zostata
jeszcze opublikowana dyrektywa, ktora zawierataby szczegotowe zapisy odnoOszace si¢
do dopuszczania taboru do eksploatacji.

Obecnie wszelkie dziatania Unii Europejskiej koncentruja si¢ na poprawie, w ramach
przewozow, konkurencji wewnatrzgateziowej, tworzeniu wspdlnego rynku wyrobow
kolejowych oraz na wprowadzeniu interoperacyjnosci kolei. Interoperacyjno$¢ oznacza
mozliwo$¢ przekraczania granicy bez zatrzymywania si¢ pociggu, wymiany maszyni-
stow i lokomotywy oraz umozliwia stosowanie jednolitych procedur.

Obserwowane w ciagu ostatnich 15 lat zachwianie warunkéw konkurencji migdzy
transportem kolejowym a drogowym jest niekorzystne dla poszczegdlnych gospodarek
krajowych oraz dla catej gospodarki europejskiej. Sytuacja ta wywotata liczne dyskusje
na temat rewitalizacji kolei i przywrocenia réwnowagi migdzygateziowej w transporcie,
co zaowocowato wydaniem w 1991 r. dyrektywy nr 91/440/WE O rozwoju kolejnictwa
wspolnoty [1]. Byt to pierwszy akt prawny zwigzany z unifikacja kolei. Glownym celem
dyrektywy bylo uregulowanie statusu panstwowych przedsigbiorstw kolejowych i po-
dziat odpowiedzialnosci finansowej migdzy panstwem a kolejami, co miato stuzy¢
zmniejszeniu dtugéw obciazajacych koleje. Drugim waznym celem byto oddzielenie
whascicieli infrastruktury (zarzadcow) od przewoznikéw kolejowych®. W dyrektywie
znalaz} si¢ tez zapis o rownych prawach dostgpu do infrastruktury kolejowej we wszyst-
kich panstwach cztonkowskich.

Nowe zasady udostepniania uzytkownikom infrastruktury kolejowej wymagaty jednak
dalszych regulacji prawnych, dlatego w 1995 r. zostaty wydane kolejne dwie dyrektywy:
95/18/WE O zasadach udzielania koncesji na dziatalnosé¢ przewozowq [2] i 95/19/WE O
zasadach alokacji zdolnosci przepustowej linii i pobierania oplat za jej uzytkowanie [3].

! Najwigkszym zarzadca infrastruktury kolejowej w Polsce jest PKP PLK S.A., a najwickszymi przewozni-
kami — PKP Przewozy Regionalne, PKP Intercity i PKP CARGO, wydzielone z panstwowego przedsigbior-
stwa PKP.
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Uzyskanie interoperacyjnej kolei jest ogromnym przedsigwzigciem organizacyjnym,
technicznym, ekonomicznym i prawnym. Do uruchomienia prac niezbgdne stato sig
wydanie wielu r6znych dokumentow i decyzji na najwyzszych europejskich szczeblach
zarzadzania. Pierwszym takim dokumentem byta wspomniana juz dyrektywa
91/440/WE [1]. Jednakze rzeczywiste stworzenie europejskiego wspolnego rynku kole-
jowego wymagato szczegotowego zdefiniowania transeuropejskiego systemu kolejowe-
go. Stad wydanie kolejnych istotnych aktow prawnych: dyrektywy 96/48/WE O intero-
peracyjnosci  transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci [4], dyrektywy
2001/16/WE O interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej
[5] oraz dyrektywy 2004/50/WE [7], zmieniajacej obie dyrektywy [4, 5].

Dyrektywy 96/48/WE i 2001/16/WE [4, 5] sa dyrektywami tzw. Nowego Podejscia,
o ktorym szerzej bedzie mowa w p. 6. W zwiazku z tym musza by¢ uzupetnione dokumen-
tami szczegdtowymi. Dlatego stato si¢ konieczne opracowanie dla potrzeb kolei tzw. Tech-
nicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci (TSI). Prace nad TSI powierzono utworzonemu
w 1995 r. Europejskiemu Zrzeszeniu dla Interoperacyjnosci Kolei (AEIF), jako wspolnemu
organowi reprezentatywnemu. W pracach nad specyfikacjami TSI dla kolei konwencjonal-
nych brali takze udziat eksperci z Centrum Naukowo-Technicznego Kolejnictwa.

Przyjete specyfikacje TSI sa wydawane jako Decyzje Komisji Europejskiej i sa uzu-
pelnieniem dyrektyw o interoperacyjnosci kolei. Sg to przepisy obligatoryjne dla wszyst-
kich panstw czltonkowskich w zakresie standardow technicznych w kolejnictwie.
Wskazuja jak nalezy korzysta¢ z okreslonych norm zharmonizowanych, kart UIC i euro-
pejskich specyfikacji technicznych. Wyznaczaja takze procedury stosowane w ocenie
zgodnosci sktadnikow interoperacyjnosci i weryfikacji podsysteméw [13].

Strukture prawa europejskiego w zakresie kolejnictwa schematycznie przedstawiono
na rysunku 1.

DYREKTYWY

96/48/WE 2001/16/WE

S\

TECHNICZNE SPECYFIKACJE
INTEROPERACYJNOSCI (TSI)

SYSTEM KOLEI SYSTEM KOLEI
DUZYCH PREDKOSCI KONWENCJONALNEJ

NORMY EUROPEJSKIE

CEN CENELEC ETSI

Rys. 1. Schemat struktury prawa europejskiego w zakresie kolejnictwa
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Na samej goérze rysunku sa umiejscowione dyrektywy 96/48/WE i 2001/16/WE [4, 5],
ktore zawieraja wymagania zasadnicze dla kolei jako catosci oraz dla poszczegdlnych
podsysteméw i sa wytycznymi do sporzadzania specyfikacji TSI. Wymagania zasadni-
cze sa doprecyzowane i omowione w specyfikacjach TSI (oddzielnie dla systemu kolei
duzych predkosci i kolei konwencjonalnej), w ktorych odwotano si¢ do wielu dokumen-
tow szczegOtowych — europejskich specyfikaciji i norm CEN, CENELEC i ETSI.

Elementy te zawarte sa w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci TSI i musza
spetnia¢ okre$lone wymagania ujete w dokumentach szczegétowych — europejskich
specyfikacjach i normach CEN, CENELEC i ETSI.

Do czasu zdefiniowania wszystkich elementéw obu systemow kolejowych panstwa
cztonkowskie moga wydawa¢ wiasne akty prawne, zawierajace przepisy i Standardy
techniczne oraz zasady oceny zgodnosci i notyfikacji.

Dyrektywa 2004/50/WE [7] powierzyta prace nad kolejnymi specyfikacjami TSI
Europejskiej Agencji Kolejowej (ERA), utworzonej w 2004 r. na mocy rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady UE. Tym samym zostal rozwiazany wspolny organ
reprezentatywny, czyli AEIF.

3. OCENA ZGODNOSCI WYROBOW
NA JEDNOLITYM RYNKU EUROPEJSKIM

Wedtug normy PN-EN ISO/IEC 17000:2006 [9] ocena zgodnosci to wykazanie, ze
okreslone wymagania dotyczace wyrobu, procesu, systemu, osoby lub jednostki zostaty
spetnione. Ocena zgodno$ci obejmuje takie dzialania, jak: badania, kontrola, certyfika-
cja, akredytacja jednostek oceniajacych zgodnos¢.

Konieczno$¢ przeprowadzania oceny zgodnos$ci reguluja prawo UE oraz krajowe
dyrektywy Nowego Podejscia i wewngtrzne przepisy panstw cztonkowskich. Wigkszos$¢
dyrektyw dotyczacych transportu kolejowego, to dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady UE. Sa one uzupehiane decyzjami, rozporzadzeniami i rekomendacjami Komisji
Europejskiej.

Prace w zakresie kolejnictwa sa prowadzone przez Dyrektoriat KE ds. Transportu
i Energii (DG TREN). Wszelkie dokumenty powstate na tym polu sa uzgadniane z Ko-
mitetem KE do spraw. interoperacyjnosci i bezpieczenstwa transportu kolejowego (tzw.
Komitet Artykutu 21). Dyrektywa 2004/50/WE [7] przeniosta odpowiedzialno$¢ za
przygotowanie specyfikacji TSI z AEIF na ERA. Prace legislacyjne UE obejmuja takze
konsultacje z partnerami spotecznymi i organizacjami uzytkownikow koncowych.

Na rysunku 2 przedstawiono schemat procesu powstawania specyfikacji TSI w UE.

Prawo europejskie naktada na panstwa cztonkowskie obowiazek transpozycji prawa
europejskiego do prawa krajowego. Dotyczy to dyrektyw Parlamentu Europejskiego
i Rady UE. Transpozycji do prawa krajowego nie wymagaja decyzje, rozporzadzenia
i regulacje Komisji Europejskiej.

W Polsce podstawa funkcjonowania jednolitego europejskiego systemu oceny zgod-
nosci jest ustawa o systemie oceny zgodnosci z dn. 30.08.2002 r. (Dz. U. Nr 166, poz.
1360 z pdzniejszymi zmianami) [14]. Przenosi ona do prawa polskiego odpowiednie
europejskie regulacje prawne (dyrektywy, zharmonizowane normy), wprowadza unijne
procedury oceny zgodno$ci, moduty, jednostki notyfikowane oraz system nadzoru ryn-
ku.
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SPECYFIKACJA TSI
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Rys. 2 Schemat powstawania specyfikacji TSI w UE

Ustawa ma trzy gtéwne cele:

1) eliminowanie zagrozen stwarzanych przez wyroby dla zycia, zdrowia lub mienia
uzytkownikow i konsumentow, a takze zagrozen dla srodowiska;

2) znoszenie barier technicznych w handlu i ulatwianie migdzynarodowego obrotu
towarowego;

3) stworzenie warunkow do rzetelnej oceny wyrobow i proceséw ich wytwarzania przez
kompetentne i niezalezne podmioty [14].

Ustawa przewiduje dwa obszary oceny zgodno$ci: obowiazkowy i dobrowolny. Ob-
szar obowigzkowy dotyczy tych wyrobow wprowadzanych do obrotu, ktére moga stwa-
rza¢ zagrozenie lub shuza ochronie czy ratowaniu zycia, zdrowia, mienia, Srodowiska.
Do wyrobow tych odnosza si¢ dyrektywy Nowego Podejscia. Wymagania zasadnicze
odnoszace si¢ do poszczegdlnych dyrektyw okreslaja, wedtug ustawy, w drodze rozpo-
rzadzen, ministrowie wlasciwi ze wzgledu na przedmiot oceny. Jest to tzw. obowiazko-
wy obszar zharmonizowany z wymaganiami UE (dyrektywami Nowego Podejécia).
Rozporzadzenia te podaja rowniez sposob oceny zgodnosci wyrobow, ktora ma przebie-
ga¢ wedlug modutow okreslajacych postgpowanie podczas oceny wyrobu, by wykazaé
jego zgodno$¢ z wymaganiami zasadniczymi.

Ocena zgodnosci wyrobow z obszaru regulowanego wymaga zazwyczaj udziatu
w ocenie ,,strony trzeciej”. Sa nia jednostki notyfikowane?. Ocena zgodnosci w tym
obszarze jest dokonywana przez zainteresowane strony na warunkach uzgodnionych
w umowie; celem jest podniesienie zaufania do wyrobéw. Oceny takiej nie musi prze-
prowadza¢ jednostka notyfikowana, ale na zyczenie producenta moze. Taka ocena za-
bezpiecza producentéw przed ewentualnymi roszczeniami Klientdw, a pozytywny wynik

2 Jednostka notyfikowana, to jednostka wyznaczona przez pafistwo cztonkowskie do wykonywania zadan
strony trzeciej, ktore to zadania okres$lone sa w poszczegolnych dyrektywach w ramach okreslonych procedur
oceny zgodnos$ci. Jednostkami notyfikowanymi moga by¢ laboratoria wzorcujace, laboratoria badawcze,
jednostki kontrolujace lub jednostki certyfikujace. Podstawa istnienia i dziatania stron trzecich jest bezstron-
no$¢, niezaleznos¢ i rzetelnosé.
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badan jest wystarczajaca podstawa do wystawienia przez producenta lub jego upowaz-

nionego przedstawiciela deklaracji zgodnosci 1 oznaczenia wyrobu znakiem CE.

Drugim, najwazniejszym polskim aktem prawnym, regulujacym kwestie oceny zgod-
nosci wyrobow kolejowych, jest Ustawa o transporcie kolejowym z dn. 28 marca 2003 r.
z pozniejszymi zmianami [15]. Ustawa okreSla zasady oceny zgodnosci podsystemow
i sktadnikow interoperacyjnosci w systemach kolei duzych predkosci i kolei konwencjo-
nalnej z wymaganiami zasadniczymi i szczegdtowymi, zawartymi w technicznych spe-
cyfikacjach TSI oraz wprowadza szereg zapisow zawartych w dyrektywach 96/48/WE
i 2001/16/WE [4, 5].

Nowelizacja ustawy polega na wdrozeniu postanowienia dyrektywy 2004/49/WE [6]
W sprawie bezpieczenstwa kolei wspolnotowej oraz dyrektywy 2004/50/WE [7], zmie-
niajacej dyrektywy 96/48/WE 1 2001/16/WE. Wprowadza nowe pojecia zwiazane
z bezpieczenstwem kolejowym, takie jak:

1) certyfikat bezpieczenstwa, bedacy potwierdzeniem, ze przewoznik kolejowy ma
ustanowiony system zarzadzania bezpieczenstwem i jest zdolny do spelniania wyma-
gan bezpieczenstwa zawartych w specyfikacjach TSI;

2) wspolne wskazniki bezpieczenstwa (CSI) — informacje statystyczne w zakresie
wypadkow kolejowych;

3) wspdlne metody oceny bezpieczenstwa (CSM);

4) wspodlne wymagania bezpieczenistwa (CST), okreslajace minimalny poziom bezpie-
czenstwa.

Poza tym nowelizacja aktualizuje dwie kwestie: podziat na podsystemy transeuropej-
skiego systemu kolei duzych predkosci oraz zasady stosowania odstepstw od obowigzu-
jacych TSI. Ustanawia takze zasady dziatania Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Kolejowych.

4. ZASADY OCENY ZGODNOSC}I I WPROWADZANIA
NA RYNEK UNIINY WYROBOW KOLEJOWYCH

Wspdlny rynek wyrobow i ustug kolejowych wymaga regulacji prawnych, stwarzaja-
cych podstawy wprowadzania do eksploatacji i obrotu wyrobow bezpiecznych dla kolej-
nictwa. Tylko wyroby spetniajace wymagania zasadnicze mogg mie¢ zapewniona swo-
bodg przyptywu w ramach wspdlnego rynku. Ocena spelnienia tych wymagan musi by¢
prowadzona wedtug takich samych zasad we wszystkich krajach UE. Zatem konieczne
byto okreslenie warunkow, jakie powinna spelnia¢ wiarygodna ocena zgodnosci.

Funkcjonowanie systemu kolei duzych predkosci oraz kolei konwencjonalnej na ryn-
ku europejskim wymaga zgodnos$ci: charakterystyk infrastruktury, taboru kolejowego,
zasilania i zabezpieczenia ruchu kolejowego. Od zgodnosci tej zalezy bezpieczenstwo,
jako$¢ ustug i koszty. Ma je zapewni¢ interoperacyjno$¢ obu systemow na terytorium
Europy. Wiaze si¢ to ze zwigkszonym dostgpem przedsigbiorstw do systemow kolejo-
wych panstw cztonkowskich, a to z kolei wymaga interoperacyjnosci infrastruktury,
wyposazenia i taboru kolejowego.

Panstwa cztonkowskie odpowiadaja za zapewnienie zgodno$ci wyrobow z zasadami
bezpieczenstwa, ochrony zdrowia oraz prawami konsumenta podczas projektowania,
budowania, uruchamiania i eksploatowania kolei. Razem z wtadzami lokalnymi odpo-
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wiadaja za przestrzeganie prawa wiasnosci gruntow, planowanie regionalne i ochrong
srodowiska naturalnego w czasie budowy linii obstugujacych ruch kolejowy.

Krajowe przepisy prawne i wewngetrzne przepisy kolejowe oraz specyfikacje tech-
niczne, stosowane w kolejnictwie, roznia si¢ migdzy soba. Uniemozliwia to kolejom
duzych predkosci i kolejom konwencjonalnym swobodne kursowanie po calym teryto-
rium Wspolnoty. Dlatego tak bardzo istotne jest okreslenie zasadniczych wymagan dla
calej Wspolnoty, ktore beda stosowane w obu transeuropejskich systemach kolejowych.

Transeuropejskie systemy kolei duzych predkosci oraz kolei konwencjonalnej sa nie-
zwykle ztozone, dlatego stato si¢ konieczne rozbicie ich na podsystemy. W obszarze
strukturalnym wyr6znia si¢ takie podsystemy, jak: infrastruktura, energia, sterowanie,
ruch kolejowy i tabor, natomiast w obszarze funkcjonalnym podsystemy: utrzymanie
i telematyka. Dla kazdego z tych podsystemow musza zosta¢ sprecyzowane zasadnicze
wymagania, ustalone podstawowe parametry i wyznaczone warunki techniczne dla catej
Wspdlnoty, poniewaz w takiej skali wystgpuje interoperacyjno$¢ omawianych syste-
mow. Panstwa czlonkowskie nie sa w stanie dziata¢ w tym zakresie kazde z osobna, lecz
tylko na poziomie Wspoélnoty, zgodnie z zasada subsydiarnosci®. Szczegdtowy zakres
podsystemow okreslaja specyfikacje TSI

Kazdy wyrob (nie tylko kolejowy), po raz pierwszy umieszczany na rynku badz po raz
pierwszy wprowadzany do eksploatacji, powinien zosta¢ poddany ocenie zgodnosci.
W celu zunifikowania procedur oceny zgodnosci stworzono tzw. moduty oceny zgodno-
sci. Kazdy z modutéw stanowi okreslona procedurg oceny i jest stosowany w fazie pro-
jektowania i/lub produkcji wyrobu. Jest osiem podstawowych modutéw oznaczonych
literami od A do H i tyle samo ich mozliwych, dopuszczalnych kombinacji. Moduty
okreslaja zadania wytworcey i/lub jednostki notyfikowanej i stuza do zademonstrowania
przez producenta lub importera odpowiednim wtadzom, ze wprowadzony przez niego na
rynek wyréb spetnia wymagania zasadnicze.

W odniesieniu do wyrobdéw objetych dyrektywami Nowego Podej$cia zostaty ustalone
rozne procedury oceny zgodnosci. Mozna wyrdznic¢ trzy przypadki:

1) dana kategoria wyrobow musi by¢ poddana konkretnej procedurze oceny zgodnosci;

2) rodzaj modutu zalezy od tego, czy producent zastosowal normg¢ zharmonizowang czy
nie;

3) dyrektywa przewiduje pewne rodzaje procedur, sposrod ktorych producent dokonuje
wyboru [11].

Niektore wyroby podlegaja prostej ocenie zgodnosci, ale sg tez wyroby (lub urzadze-
nia) skomplikowane, mogace by¢ zagrozeniem bezpieczenstwa uzytkownikow albo dla
srodowiska naturalnego; dlatego musza one przej$¢ bardziej ztozona procedurg oceny
zgodnosci. Takimi wyrobami sa wyroby stosowane w kolejnictwie. Standardowe modu-
ty oceny zgodnosci w specyfikacjach TSI zostaty dostosowane do specyfiki wyrobow
kolejowych przez wprowadzenie dodatkowych modutow, charakterystycznych tylko dla
oceny tych wyrobow.

® Zasada subsydiarnosci — jedna z zasad prawa wspolnotowego UE, zgodnie z ktéra: poszczegélne organy
administracji wspolnotowe]j sa zobowiazane do wspotpracy w celu osiagnigcia danych celow; kompetencje
instytucji wspdlnotowych posiada mozliwie najnizszy w hierarchii organ administracji, odpowiedni do wyko-
nywania okreslonych dziatan; wspdlnota podejmuje okreslone dziatania tylko wtedy, gdy nie istnieje mozli-
wo$¢ osiagnigcia danych celdéw w wystarczajacym stopniu na szczeblu panstw cztonkowskich, a okolicznoéci,
cele, skutki i skala tych przedsigwzig¢ wskazuja, ze zostana one lepiej zrealizowane przez Wspdlnotg niz przez
kazde z panstw cztonkowskich z osobna.
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Wprowadzenie wyrobu kolejowego na rynek UE wiaze si¢ z poddaniem go Oce-
nie zgodnosci, wystawieniem deklaracji WE oraz uzyskaniem certyfikatu zgodnosci.
W przypadku innych wyrobdéw (tzn. niekolejowych) konieczne jest takze umieszczenie
oznakowania CE, ktore jest potwierdzeniem spelnienia przez dany wyrob wszystkich
wymagan zasadniczych dyrektyw oraz poddania go procedurom oceny zgodno$ci prze-
widzianym w dyrektywach dotyczacych danego wyrobu. Producent musi podja¢ wszel-
kie konieczne dziatania, by zapewnié¢ zgodno$¢é wyrobdw w procesie produkcyjnym.
W tym celu musi wyréb podda¢ badaniom w laboratorium notyfikowanym i uzyskac
certyfikat dla podsystemu lub sktadnika interoperacyjnosci wydany przez tg notyfikowa-
ng jednostke certyfikujaca. Po otrzymaniu odpowiedniego certyfikatu producent wysta-
wia deklaracje weryfikacji zgodnos$ci dla podsystemu i deklaracje zgodnos$cei dla sktadni-
ka interoperacyjnosci.

Zatacznik VI dyrektywy Komisji Europejskiej 2007/32/WE [8] (zmieniajacej zatacz-
nik VI do dyrektywy Rady UE 96/48/WE i 2001/16/WE [4, 5]) przewiduje mozliwos¢
ubiegania si¢ producenta o oceng wstepna na etapie projektowania lub budowy sktadnika
lub podsystemu interoperacyjnosci. W nastgpstwie takiej oceny notyfikowana jednostka
certyfikujaca wystawia posrednie potwierdzenie weryfikacji, a na jego podstawie wyko-
nawca lub producent moze sporzadzi¢ deklaracje WE posredniej zgodnosci sktadnika
lub podsystemu interoperacyjnosci dla danego etapu [8].

Do dokonania oceny zgodnosci jest niezbgdne opracowanie odpowiedniej dokumenta-
cji technicznej (zawarto$¢ dokumentacji jest opisana w odpowiednich TSI). Dokumenta-
cja techniczna powinna zawiera¢ wszelkie informacje o projekcie, produkcji i produkcie
finalnym, m.in. ogdélny opis sktadnika interoperacyjnosci, zatozenia konstrukcyjne
i opisy wyjasniajace do tych zatozen, warunki uzytkowania i konserwacji sktadnika,
specyfikacje techniczne, wedtug ktorych ma by¢ oceniana zgodno$¢ danego sktadnika,
sprawozdania z badan, ewentualne posrednie potwierdzenia weryfikacji.

Producent jest zobowigzany do wystawienia deklaracji zgodnosci. Obejmuje ona oce-
ne zgodnosci dokonana przez jednostke notyfikowana lub oceng/orzeczenie jednostki
notyfikowanej dotyczaca przydatnosci do uzytku sktadnika interoperacyjnosci. Powinna
zawiera¢ wszystkie niezbegdne informacje, ktore pozwola zidentyfikowaé dyrektywy,
zgodnie z ktorymi zostata ona wydana, nazwg i adres producenta lub jego upowaznione-
go przedstawiciela, opis sktadnika, opis zastosowanej procedury oceny zgodnosci, na-
zw¢ uczestniczacej w procesie oceny jednostki notyfikowanej, powotanie na normy
zharmonizowane lub inne dokumenty odniesienia [4].

W zaleznos$ci od dyrektywy, wedlug ktorej dziata producent, moze by¢ tez on zobo-
wigzany do przedtozenia swojego produktu stronie trzeciej (jednostce notyfikowanej) do
zbadania i certyfikacji lub poddania swojego systemu zarzadzania jakoscia certyfikacji
przez jednostke notyfikowana.

Jednostka umieszczajaca wyrdb na rynku powinna dostarczy¢ produkt zgodny z od-
powiednimi dyrektywami. Jesli jest ona jedyna strong odpowiedzialng za umieszczenie
produktu na rynku UE (np. importuje produkt bez deklaracji WE lub oznakowania CE),
ponosi takg sama odpowiedzialno$é, jak producent.

Wprowadzenie ujednoliconych zasad i procedur oceny zgodno$ci umozliwi w przy-
sztosci pelna akceptacje przez wszystkie panstwa cztonkowskie wyrobow raz przebada-
nych i dopuszczonych do eksploatacji. W nastgpstwie doprowadzi to do zmniejszenia
relatywnie wysokich kosztow zwiazanych z konieczno$cia przeprowadzenia procesu
oceny zgodnosci wyrobow kolejowych.
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5. ORGANIZACJE DZIALAJACE W OBSZARZE OCENY
ZGODNOSCI WYROBOW KOLEJOWYCH

W obszarze europejskiej oceny zgodnosci wyrobow kolejowych dziatajg nastgpujace
organizacje:

1. UNIFE — Europejskie Zrzeszenie Przemystu Kolejowego

Organizacja powstata w 1991 r. z potaczenia trzech organizacji zajmujacych si¢ dzie-
dzing kolejnictwa: AICMR, AFEDEF, CELTE. Wraz z czterema najwigkszymi produ-
centami taboru kolejowego (ALSTOM Transport, ANSALDO Breda, SIEMENS Trans-
portation, BOMBARDIER Transportation) postanowita opracowa¢ standard jako$ci
w obszarze sektora kolejowego, tzw. Standard IRIS. Uwzglednione zostaly przy tym
specyficzne cechy wyrobow kolejowych, takie jak: krotkie serie wyrobow, dtugi czas ich
projektowania, dlugi czas zycia wyrobow, specjalne przepisy prawne, zroznicowanie
organizacyjne i techniczne kolejnictwa w poszczeg6lnych krajach [17].

Obecnie na rynku europejskim dziata bardzo wielu dostawcow czgsci oraz producen-
tow wyrobow finalnych. Wszyscy dostawcy musza spetnia¢ rozne wymagania swoich
zleceniodawcow, a ci z kolei musza ocenia¢ swoich dostawcow pod katem zdolnosci do
spetniania wymagan. Ocena taka odbywa si¢ poprzez audyty, ktore sa czasochtonne
i podwyzszaja koszty wytworzenia wyrobu finalnego. To za$ czyni przemyst kolejowy
mato konkurencyjnym w stosunku do innych gatezi transportu.

Standard IRIS ma ujednolici¢ zréznicowane wymagania. Wdrozenie systemu oceny
i certyfikacji dostawcow czesci do finalnych wyrobow kolejowych jest waznym przed-
sigwzigciem, stluzacym wzajemnej akceptacji taboru kolejowego w UE. Wymaga to
jednak podjgcia wielu wspolnych dziatan na plaszczyznie europejskie;.

2. NB RAIL

Przyjete w UE regulacje prawne narzucaja wspotprace pomigdzy jednostkami notyfi-
kowanymi w zakresie dyrektyw dotyczacych interoperacyjno$ci kolei europejskich. Stad
dyrektywa 2004/50/WE [7] ustanowita grupe koordynacyjna jednostek notyfikowanych
NB RAIL w celu rozwigzywania problemoéw wynikajacych z obowiazkéw natozonych na
jednostki notyfikowane. NB RAIL tworza: reprezentanci wszystkich europejskich jedno-
stek notyfikowanych (uczestnictwo obowiazkowe), DG Tren, DG Enterprise, Europej-
skiej Agencji Kolejowej (ERA) i organizacji normalizacyjnych.

Jednostki notyfikowane uczestnicza w spotkaniach plenarnych NB RAIL oraz w pra-
cach jej grup roboczych. Zajmuja si¢ wyjasnianiem problemdéw powstajacych podczas
praktycznego stosowania dyrektyw o interoperacyjnosci Kolei oraz w procesach oceny
zgodnosci podsystemow i sktadnikow interoperacyjnosci. Opracowuja raporty dotyczace
technicznych aspektow procedur oceny zgodnosci i dbaja o ich spdjnos¢ z europejskimi
normami. Opracowuja projekty i wydaja techniczne rekomendacje, tzw. RFU, stosowane
W ocenie zgodnosci w obszarze kolejnictwa. Wymieniaja informacje i do§wiadczenia
zwiazane z wydawaniem certyfikatow i prowadzonymi postgpowaniami w zakresie
oceny zgodnosci.
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3. AEIF — Europejskie Zrzeszenie na Rzecz Interoperacyjnosci Kolei

Organizacja zostala zatozona w 1995 r. przez UIC, UNIFE i UITP, przy wsparciu
Komisji Europejskiej, w celu poprowadzenia prac nad opracowaniem specyfikacji TSI,
najpierw dla podsystemow transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci, a na-
stegpnie dla podsystemow transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej. Juz
w dyrektywie 96/48/WE [4] zapisano, ze prace te beda realizowane przez wspolny organ
przedstawicielski. Na rynku kolejowym nie byto takiej organizacji, w zwiazku z tym trzy
wyzej wymienione organizacje utworzyly AEIF. Organizacja ta zrzeszala reprezentan-
tow przemystu kolejowego, producentow na rzecz kolei 1 przewoznikow. W pracach
grup roboczych uczestniczyli takze przedstawiciele strony polskiej, wytypowani przez
Grupg PKP S.A.

AEIF zostalo rozwiazane dyrektywa 2004/50/WE [7], a jego zadania przejeta ERA.

4. ERA — Europejska Agencja Kolejowa

Od 2004 r. ERA przejeta zadania AEIF. Ze wzgledu na tworzenie europejskiego sys-
temu kolejowego — ktory wymaga usuwania barier technicznych, ograniczajacych ptyn-
no$¢ ruchu, zwigkszenia bezpieczenstwa przewozow kolejowych oraz ujednolicenia
procedur i procesow oceny zgodnosci wyrobow kolejowych — UE uznata za konieczne,
by te problemy rozwiazywac wspolnie. Niezbedne stalo si¢ wigc powotanie instytucji,
ktora pokierowataby réznymi pracami technicznymi zwigzanymi z budowaniem intero-
peracyjnosci kolei. Tak powstata ERA.

Najwazniejsze zadania organizacji to czuwanie nad poprawa interoperacyjnosci
i udoskonalanie procedur zwigzanych z bezpieczenstwem europejskiego systemu kole-
jowego. ERA posiada mandat Komisji Europejskiej na opracowanie technicznych specy-
fikacji interoperacyjnosci (TSI) oraz na zarzadzanie sprawami bezpieczenstwa. W tym
celu $cisle wspolpracuje z panstwami cztonkowskimi UE, ekspertami w zakresie
kolejnictwa, organizacjami normalizacyjnymi oraz wspomniana juz NB RAIL.

Dotychczas organizacja opracowata wspolne metody i cele bezpieczenstwa, wzor
zharmonizowanego $wiadectwa bezpieczenstwa, projekty specyfikacji TSI, procedury
urzeczywistniajace interoperacyjno$¢ systemu kolejowego. To wszystko jest nie-
zbedne m.in. do wprowadzenia nowych krajowych przepisow bezpieczenstwa, do pracy
jednostek notyfikowanych oraz do tworzenia projektow infrastruktury kolejowej,
z uwzglednieniem jej interoperacyjnosci.

Zadaniem ERA jest koordynacja wspolpracy narodowych urzegdow ds. bezpieczen-
stwa kolei i jednostek badawczych, opracowywanie raportéw dotyczacych stanu bezpie-
czenstwa 1 interoperacyjnosci kolei, stworzenie bazy danych dla poszczegdlnych obsza-
réw przepisow, np. swiadectw bezpieczenstwa, wydanych certyfikatow WE i zezwolen
na eksploatacjg taboru szynowego, rejestrow infrastruktury i pojazdow, raportow z ba-
dan wypadkow, narodowych przepisow bezpieczenistwa w poszczegolnych krajach
czlonkowskich.

5. UIC — Miedzynarodowy Zwiqzek Kolei

UIC jest migdzynarodowa organizacja zrzeszajaca przedsigbiorstwa i organizacje
zwiazane z koleja z 87 krajow §wiata. Czlonkami UIC sa przewoznicy kolejowi, produ-
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cenci 1 dostawcy na rzecz kolei, zarzadcy infrastruktury, organizacje o charakterze na-
ukowo-badawczym i przedsigbiorstwa logistyczne.

UIC pelni funkcje organizacji normalizujacej, unifikujac parametry techniczne. Po-
wstanie organizacji w 1922 r. byto spowodowane rozwijajacym si¢ migdzynarodowym
ruchem kolejowym. Podczas miedzynarodowych spotkan ekspertdw zaczeto opracowy-
waé wspolne standardy w formie tzw. kart UIC. Czg$¢ tych kart jest obligatoryjna dla
sygnatariuszy, a cz¢$¢ ma charakter rekomendacji, dlatego standardy w nich wyznaczone
staty si¢ w roznym stopniu wewnetrznymi standardami w poszczegdlnych krajach.

Gltownym celem UIC jest promowanie wspolpracy migedzy kolejami na catym §wiecie
oraz dzialalno$¢ na rzecz rozwoju migdzynarodowego transportu kolejowego. Zwigzek
promuje idee interoperacyjnosci juz od wielu lat, starajac si¢ utatwia¢ panstwom wdra-
zanie unijnych postanowien w odpowiednim tempie i w odpowiedni sposdb. Monitoruje
przedsigbiorstwa kolejowe i pomaga je restrukturyzowaé [12].

6. WSPOLPRACA NA PLASZCZYZNIE NORMALIZACJI

Normalizacja objeta dzisiaj wszystkie obszary gospodarki i techniki. Znalazta zasto-
sowanie w wielu plaszczyznach: branzowej, regionalnej, narodowej i globalne;.

Juz w Traktacie Amsterdamskim, w artykutach 154—158, méwiono o stworzeniu we
Wspolnocie Europejskiej obszaru bez granic wewnetrznych oraz o budowie i rozbudo-
wie sieci TEN (transport, energia, telekomunikacja). Realizacja tego zamystu wymaga
jednak wprowadzenia interoperacyjnosci sieci TEN. W tym celu zostaty wydane wspo-
mniane juz wczesniej trzy dyrektywy: 96/48/WE, 2001/16/WE 1 2004/50/WE [4, 5, 7].
Ich zadaniem byto stworzenie instytucjonalnych ram ujednolicenia systeméw kolejo-
wych poszczegdlnych panstw cztonkowskich UE.

Normalizacja kolejowa jest wazna czg$cia calej normalizacji, poniewaz interoperacyj-
no$¢ kolei w Europie nie moze funkcjonowaé bez norm. Pracami normalizacyjnymi
zajmujg si¢ nastgpujace organizacje:

1) na $wiecie — Migdzynarodowa Organizacja Normalizacyjna (ISO), Migdzynarodo-
wa Komisja Elektrotechniczna (IEC), Migdzynarodowa Unia Telekomunikacyjna
(ITV);

2) w Europie — Europejski Komitet Normalizacyjny (CEN), Europejski Komitet Nor-
malizacji Elektrotechnicznej (CENELEC), Europejski Instytut Norm Telekomunika-
cyjnych (ETSI);

3) w Polsce — Polski Komitet Normalizacyjny (PKN).

Europejska dziatalno$§¢ normalizacyjna w obszarze kolejnictwa koncentruje sig
w dwoch komitetach technicznych. Jeden z nich to Komitet Techniczny CLC/TC
9X — ,,Zastosowania elektryki i elektroniki w kolejnictwie”, dziatajacy w strukturach
CENELEC. Drugi to Komitet Techniczny CEN/TC 256 — ,,Kolejnictwo”, dziatajacy w
strukturach CEN. Oba komitety zostaly powotane w 1990 r. Wspodtpracuja z wieloma
organizacjami zwiazanymi z kolejnictwem, m.in. z UIC, AEIF (do 2004 r.), UITP, UNI-
FE, opracowujac ujednolicone normy europejskie, wspierajace rozwoj transportu kole-
jowego we wszystkich jego dziedzinach. W celu koordynacji prac normalizacyjnych
dotyczacych kolejnictwa zostat powotany takze Wspolny Komitet Programowy ds. Kolei
(JPCR). W pracach tych trzech cial, jako przedstawiciele Polskiego Komitetu Normali-
zacyjnego, uczestnicza pracownicy CNTK.
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Norma zharmonizowana w zakresie kolejnictwa to norma, ktora otrzymata mandat
Komisji Europejskiej w ramach Nowego Podejscia lub zostata powotana w dyrektywach
Nowego Podejscia. Normy takie moga by¢ opracowywane tylko przez stworzone do
tego celu europejskie organizacje normalizacyjne — CEN, CENELEC, ETSI. Proces
opracowywania tych norm oznacza stala wspolprace przedstawicieli wszystkich panstw
cztonkowskich oraz szeroki konsensus. Stosowanie norm zharmonizowanych jest do-
browolne. Gdy jednak w obowiazkowym akcie prawnym zawarte jest odwotanie do
takich norm, wowczas nabieraja one takiego samego znaczenia, jak obowiazujacy do-
kument podstawowy. W tej sytuacji norma zharmonizowana traci swoéj charakter dobro-
wolnego stosowania.

Europejskie prace normalizacyjne sa prowadzone zgodnie z Nowym Podejsciem,
ktore przedstawione zostato w Uchwale Rady UE z dnia 7 maja 1985 r. Wczes$niej obo-
wigzywato tzw. Stare Podejscie. Dyrektywy okreslaty szczegdtowe przepisy techniczne,
zastepujace przepisy poszczeg6élnych krajow. Miaty one charakter zblizony do norm
technicznych i w znikomym stopniu uwzglednialy dorobek normalizacji, zwtaszcza
europejskiej. Adaptacja prawa w celu stymulowania postgpu technicznego odbywata sig
poprzez wydawanie kolejnych dyrektyw, zmieniajacych dyrektywe gtéwna. Organy
panstwowe miaty mozliwos$¢ interwencji przed umieszczeniem wyrobu na rynku. Barie-
ry techniczne starano si¢ usuwac bardziej poprzez ujednolicanie szczegétowych wyma-
gan technicznych, dotyczacych wytwarzania wyrobow, niz przez stawianie wymagan
0golnych bezpieczenstwa. Panstwa cztonkowskie miaty wprawdzie obowiazek uznawa-
nia i dopuszczania na swoj rynek wyrobow zgodnych z wymaganiami dyrektywy, ale nie
mialy obowiazku wycofania wlasnych przepisow krajowych, nawet jesli byly one nie-
zgodne z dyrektywa (dotyczyto to urzadzen umieszczanych wytacznie na wlasnym ryn-
ku kraju cztonkowskiego) [13].

Nowe Podejscie wprowadzito nastepujace zasady:

1) ograniczenie harmonizacji ustawodawstwa do wymagan zasadniczych, ktére musi
spetlnia¢ wprowadzany na rynek UE wyrdb, chcacy korzystac ze swobodnego prze-
plywu;

2) specyfikacje techniczne produktéw spetniajacych zasadnicze wymagania przedsta-
wione w dyrektywach sg okreslone w normach zharmonizowanych;

3) zastosowanie norm zharmonizowanych lub innych norm jest dobrowolne, a wytwér-
ca moze zastosowac inne specyfikacje techniczne celem wypeklienia wymagan Sta-
wianych wyrobowi;

4) wyroby wytworzone zgodnie z normami zharmonizowanymi korzystaja z tzw. ,,do-
mniemania zgodnosci z odpowiednimi wymaganiami zasadniczymi” [15].

Oprocz stworzenia zasad Nowego Podejscia konieczne stato sig ustalenie warunkow,
ktore umozliwityby wiarygodna oceng zgodnosci. W zwiazku z tym wytonita sig istotna
kwestia, dotyczaca budowania zaufania poprzez kompetencje jednostki dokonujace;j tej
oceny, przejrzystosci procedur oraz opracowania zasad i schematéw oceny zgodnosci.
To z kolei doprowadzito do wydania w 1989 r. przez Rade¢ UE uchwaty w sprawie Glo-
balnego Podejscia, bedacego uzupetnieniem Nowego Podejscia. Znalazty si¢ tu wytycz-
ne w zakresie oceny zgodnoS$ci: stosowanie ujednoliconych procedur oceny zgodnosci
i jej elementow sktadowych (tzw. moduty, obejmujace fazg projektowania i wytwarza-
nia), stosowanie europejskich norm dotyczacych zarzadzania jako$cia i wymagan wobec
jednostek zajmujacych si¢ syStemami zarzadzania jakoscig, promowanie systemow
akredytacji i technik poréwnawczych, promowanie porozumien o wzajemnym uznawa-
niu dotyczacych certyfikacji (w sferze nieuregulowanej), minimalizowanie roznic zwia-
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zanych z kontrolg jakoéci (np. w systemach kalibracji i metrologii, laboratoriach badaw-
czych, jednostkach akredytujacych, certyfikujacych i kontrolujacych) pomigdzy pan-
stwami cztonkowskimi i sektorami przemystowymi [16].

Proces powstawania norm zharmonizowanych jest dtugi i powolny. Sa one $cisle
powiazane z poszczegolnymi dyrektywami Nowego Podejscia. Pierwszy etap wdrazania
dyrektywy to opracowanie jej przez Komisj¢ Europejska. Po uzyskaniu opinii Parlamen-
tu Europejskiego, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow propozy-
cja tredci aktu jest przedstawiana Radzie UE. W przypadku dyrektyw kolejowych na-
stepny krok to opracowanie na ich podstawie szczegdétowych specyfikacji TSI (wcze-
$niej opracowywane przez AEIF, od 2004 r. przez ERA) i norm zharmonizowanych
(rys. 1). Tworzenie tych przepisow ma si¢ przyczyni¢ do wprowadzenia technicznej
kompatybilnosci i wzmocnienia pozycji konkurencyjnosci kolei w poréwnaniu z innymi
galeziami transportu. Z tego powodu normy krajowe pozostaja w tyle za normami euro-
pejskimi. Nalezy jednak nadmienié, ze konsens przy definiowaniu tych przepiséw
w rozszerzajacej si¢ UE jest coraz trudniejszy, gdyz razem z normami funkcjonuja inne
uregulowania techniczne, generujace trudnosci finansowe i gospodarcze.

Dyrektywy zawieraja wymagania zasadnicze dla kolei jako catosci oraz dla poszcze-
goélnych podsysteméw (np. droga kolejowa, zasilanie trakcyjne, system sterowania ru-
chem). Wymagania te sa omowione i doprecyzowane w specyfikacjach TSI dotyczacych
istniejacych podsystemow. Przyktady zasadniczych wymagan narzucanych przez dyrek-
tywy to: bezpieczenstwo, ochrona $rodowiska naturalnego, kompatybilnos$¢ techniczna,
niezawodno$¢ techniczna.

Specyfikacje TSI okreslaja tzw. parametry bazowe, ktore doktadnie i szczegotowo
opisuja poszczegdlne podsystemy, umozliwiajac unifikacje rozwiazan technicznych
i wzajemna akceptacje dopuszczen. Przyktadem parametru bazowego jest geometria toru
lub elektryczna charakterystyka systemu zasilania trakcyjnego, zdefiniowane poprzez
przywotanie odpowiednich norm, ktorych stosowanie zapewnia odpowiednie funkcjo-
nowanie urzadzen kolejowych. Normy moga takze narzuca¢ metody sprawdzenia, czy
parametry bazowe podsystemu sa wtasciwe [10].

W ramach podsysteméw specyfikacje TSI wymieniaja sktadniki interoperacyjnosci,
czyli wyroby kolejowe, ktore podlegaja wzajemnej akceptacji badan i dopuszczen. Tak-
ze w tym obszarze wazng rol¢ odgrywaja odwotania do odpowiednich norm, definiuja-
cych wymagania dla tych sktadnikéw oraz okreslajacych metody sprawdzenia, czy wy-
magania te sa spetnione. Dyrektywy o interoperacyjnosci kolei definiuja sktadniki jako
wszelkie elementy catosci, grupy czesci sktadowych, podzespoty lub pelne zespoty
sprzgtowe wlaczone lub majace zosta¢ wiaczone do odpowiedniego dla nich podsyste-
mu. Pojgcie to obejmuje zardwno przedmioty materialne, jak i niematerialne (np. opro-
gramowanie).

Dla podsystemow i sktadnikow interoperacyjnosci specyfikacje TSI okreslaja moduty
oceny zgodnoéci lub przydatnosci do stosowania (dla sktadnikow) oraz weryfikacji
zgodnoéci (dla podsystemow).

Podsumowujac mozna powiedzie¢, ze jesli dyrektywy Nowego i Globalnego Podej-
$cia beda stosowane przez wszystkich uczestnikow wspolnego rynku, to swobodny
przeptyw towarow i osob stanie si¢ faktem, a zasady oceny zgodnosci wyrobow beda
jednolite.

Nalezy tez wspomnie¢ o korzysciach ptynacych z europejskiej wspolpracy w zakresie
normalizacji. Sa to: dost¢p do informacji o nowych zamierzeniach dotyczacych oceny
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zgodnosci wyrobow kolejowych, mozliwo§¢ wymiany doswiadczen i informacji doty-
czacych sytuacji w europejskiej ocenie zgodno$ci, nawiazanie wspotpracy pomigdzy
organizacjami, ktore wytypowaty swoich przedstawicieli do udzialu w normalizacyjnych
pracach grup roboczych.

7. PODSUMOWANIE

Polityka transportowa jest jedna z najwazniejszych polityk UE, poniewaz umozliwia
realizacj¢ dwoch z czterech podstawowych swobdd, ktore UE chce zapewnié swoim
obywatelom: swobodg przemieszczania si¢ ludzi i towarow. Transport kolejowy zajmuje
w tej polityce szczegbOlne miejsce. Wpltywa na to z pewnoscig fakt, ze kolej jest najbar-
dziej proekologiczng i najbardziej bezpieczna gatezia transportu. Mimo to caly czas
przegrywa z transportem drogowym, poniewaz jest niekonkurencyjna. Dlatego dziatania
Unii Europejskiej koncentrujg si¢ na wyréwnaniu konkurencji miedzygateziowej oraz na
budowie jednolitego, europejskiego systemu kolejowego.

Dostrzezone korzysci z rozwoju transportu kolejowego zaowocowaly wieloma regula-
cjami prawnymi, organizacyjnymi i technicznymi na wspdlnym rynku UE, ktdrych
wdrozenie w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich spowoduje, ze jednolity, euro-
pejski system kolejowy stanie sie faktem.

Rozwdj wspolnego rynku europejskiego oraz budowa transeuropejskiego systemu
kolejowego powoduja, Ze jednym z najistotniejszych narzedzi polityki transportowej UE
jest europejska ocena zgodnosci wyrobow kolejowych. Na prawidtowo funkcjonujacy
system oceny zgodno$ci wyrobow kolejowych sktada si¢ wiele elementow. Nalezg do
nich: dostosowania prawne i techniczne, stworzenie odpowiedniej struktury instytucjo-
nalnej, normalizacja, akredytacja, badania, certyfikacja wyrobow, efektywny i dobrze
zorganizowany nadzor rynku. Skuteczno$¢ tego systemu jest uwarunkowana wspotpraca
wszystkich tych elementéw, ich odpowiednim funkcjonowaniem i statym ulepszaniem.
Bezpieczenstwo w transporcie jest nadrzednym celem wszelkich dziatan unijnych, dlate-
go kazdy producent musi zadbac, by jego wyrob przeszedt odpowiednie badania w akre-
dytowanych laboratoriach i miat wszelkie konieczne zezwolenia lub dopuszczenia do
eksploatacji.

Duzy problem stanowi harmonizacja prawna i techniczna. R6zne rozwiazania Stoso-
wane w poszczeg6lnych krajach sa przeszkoda w integracji kolejowego systemu euro-
pejskiego i w budowie sieci kolei duzych predkosci. Osiagnigcie tych zamierzen wyma-
ga wprowadzenia interoperacyjnosci systemow kolejowych. Dlatego niezwykle istotna
na tym polu jest aktywna dziatalno$¢ przedstawicieli z réznych krajéow europejskich
w zakresie tworzenia jednolitego prawa, umozliwiajacego w przysztoSci stworzenie
europejskiego systemu kolejowego. Chodzi tu o reprezentantéw jednostek notyfikowa-
nych, normalizacyjnych i akredytacyjnych.

System oceny zgodno$ci powinien by¢ przyjazny wszystkim przedsigbiorcom —
producentom i dostawcom wyrobow kolejowych na jednolity rynek europejski. Wspét-
praca w tej dziedzinie na plaszczyznie europejskiej powinna by¢ prowadzona na biezaco
i powinny w niej uczestniczy¢ wszystkie panstwa cztonkowskie. Nalezy dazy¢ do ujed-
nolicania zasad i procedur oceny zgodnosci oraz harmonizacji w obszarze normalizacji.
Umozliwi to, by¢ moze juz w niedalekiej przysztosci, akceptacje raz przebadanego
i certyfikowanego wyrobu we wszystkich krajach Unii Europejskiej.
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