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w odpowiedzi na pismo z 18 grudnia 2015 r., nawigzujace do rozméw przedstawicieli Izby
Gospodarczej Transportu Ladowego, zwanej dalej ,JGTL” oraz Stowarzyszenia Wagony
Prywatne, zwanego dalej ,,SWP”, z przedstawicielami Urzedu Transportu Kolejowego, jakie
odbyly si¢ podczas spotkati 25 listopada 2015 r. oraz 1 grudnia 2015 r. w przedmiocie
mozliwosei eksploatacji wagonéw poruszajacych si¢ wylacznie w oparciu o Przepisy
0 wzajemnym uzytkowaniu wagonéw towarowych w komunikacji miedzynarodowej
(RIV; Regolamento Internazionale Veicoli, zwane dalej ,,RIV*) oraz mozliwosci eksploatacji
wagonow dopuszczonych w innym panstwie cztonkowskim Unii Europejskiej jako wagonow
zgodnych z technicznymi specyfikacjami interoperacyjnosci, zwanymi dalej ,, TSI”, wskazuje,
co nastgpuje.

Po pierwsze, odnosnie mozliwosci eksploatacji wagonéw towarowych wylgcznie w oparciu
o RIV wskaza¢ nalezy, ze przepisy prawne dopuszczajace mozliwosé eksploatacji wagonow
towarowych na podstawie umowy RIV zostaly zawarte w Dyrektywie Parlamentu
Europejskiego Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r.
w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspélnocie (Dz. U. UE. L.2008.191.1),
zwanej dalej ,,Dyrektywa 57”. Na uwage zashuguje przede wszystkim zawarty w rozdziale V
pt. ,,Pojazdy”, przepis art. 21 ,Zezwolenie na dopuszczenie pojazdéw do eksploatacji”.
Postanowiono w nim w szczegélnoéci, ze ,,Zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji
wydane przed dniem 19 lipca 2008 r., w tym zezwolenia wydane na mocy umow
migdzynarodowych, w szczegélnosci Przepiséw o wzajemnym uzytkowaniu wagonow
osobowych i bagazowych w ruchu miedzynarodowym (RIC; Regolamento Internazionale
Carrozze) i Przepiséw o wzajemnym uzytkowaniu wagonéw towarowych w komunikacji
migdzynarodowej (RIV; Regolamento Internazionale Veicoli), zachowujg wazno$¢ zgodnie
z warunkami, na jakich wydano te zezwolenia. Niniejszy przepis jest nadrzgdny wobec
art. 22-25.” (art. 21 ust. 12 Dyrektywy 57)”.

Wdrozenie tego postanowienia Dyrektywy 57 do polskiego porzadku prawnego nastapito
poprzez przyjecie ustawy z dnia 16 wrzesnia 2011 r. o zmianie ustawy o transporcie
kolejowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 230, poz. 1372), zwanej dalej »Ustawg”. W mysl art. 2 ust. 1
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tego aktu .Swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu pojazdu kolejowego wydane przed
dniem wejécia w zycie niniejszej ustawy oraz dokumenty dopuszczenia do eksploatacji
pojazdéw  kolejowych w ruchu migdzynarodowym wydane na mocy umow
miedzynarodowych, w szczegélnosci Przepisow o wzajemnym uzytkowaniu wagonow
osobowych i bagazowych w ruchu migdzynarodowym (RIC) i Przepisbw o wzajemnym
uzytkowaniu wagonow towarowych w komunikacji miedzynarodowej (RIV), zachowujg
wazno$é i uprawniaja do wykonywania przewozéw kolejowych zgodnie z warunkami,
na jakich te dokumenty zostaly wydane.”. Ustawa zatem usankcjonowata zasade wyrazong
w Dyrektywie 57, co do uznawania na terytorium RP m.in. dokumentéw dopuszczenia
do eksploatacji wagonéw towarowych w ruchu migdzynarodowym wydanych na mocy
umowy RIV. Honorowane majg by¢ dokumenty wydane przed dniem wejscia w Zycie
przepiséw, czyli do 27 stycznia 2012 . wlacznie. Umowa o wymianie
i uzytkowaniu wagonéw towarowych przez kolejowe przedsiebiorstwa — RIV (zwana dalej
,Umowa RIV”) zostala zawarta po raz pierwszy w 1922 r, reguluje wymiang i wzajemne
uzytkowanie wagonéw towarowych pomiedzy przedsigbiorstwami przewozowymi, ktdre
przystapily do porozumienia. Zgodnie z punktem 1.1 czgsci I Umowy RIV — pt. » Waznosé
Umowy RIV”, umowa reguluje wymiang i wzajemne uzytkowanie wagonow towarowych
oraz opon pomiedzy kolejowymi przedsigbiorstwami przewozowymi (KPP) wymienionymi
w zatgezniku I. W rozumieniu niniejszej umowy pojecie KPP jest uzywane tylko
do okreslenia stron umowy RIV (wersja RIV-2000, obowigzujgca od 1 lipca 2000 r.). Istotna
w sprawie jest tres¢ pkt 11.1 Umowy RIV zawartego w rozdziale 2.1. Wymiana i przewdz,
czesei 11, pt. Dyrektywy wspélne dla wagonow nalezacych do kolejowych przedsigbiorstw
przewozowych i wagonéw ‘P’. Zgodnie z jego brzmieniem, wagony muszg by¢ dopuszczone
do ruchu przez upowazniong jednostke i odpowiada¢ wymaganiom technicznym z rozdziatu
2.2. Ponadto musza by¢ przestrzegane przepisy o tadowaniu (rozdziat 2.4).

W tym stanie prawnym wskaza¢ nalezy, ze samej Umowy RIV nie mozna uzna¢ za zrédlo
prawa powszechnie obowigzujacego. Jednakze z uwagi na odniesienia uczynione do niej
zarowno w Dyrektywie 57, jak i Ustawie, regulacja ta uzyskala znaczenie na ptaszczyznie
krajowego, jak i europejskiego porzadku prawnego.

Po drugie, w odniesieniu do uwag IGTL i SWP w zakresie dostgpu do danych zawartych
w krajowym rejestrze kolejowym, zwanym dalej ,,NVR” (National Vehicle Register), nalezy
wskazaé, ze przepisy rozporzgdzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z dnia 6 wrzesnia 2012 r. w sprawie krajowego rejestru pojazdéw kolejowych
(Dz. U z 2012 r., poz. 1063) okreslaja prawa dostepu do Krajowego Rejestru Pojazdow
Kolejowych prowadzonego przez Prezesa UTK. Dodatkowo nalezy wskaza¢, ze analogiczna
sytuacja zachodzi w przypadku Europejskiego Scentralizowanego Wirtualnego Rejestru
Pojazdéw Kolejowych (ECVVR), do ktérego prawa dostepu okreslajg przepisy Decyzji
Komisji z dnia 10 lutego 2011 r. zmieniajacej decyzje 2007/756/WE przyjmujgcg wspolng
specyfikacje dotyczaca krajowego rejestru pojazdéw kolejowych. Pozostajgc w sferze
regulacji dotyczacych rejestracji pojazdow kolejowych, a jednoczesnie odnoszac sig
do kwestii poruszonych w pismie IGTL, nalezy wskazaé, ze rejestr ECVVR jest jedynie baza
danych niejako ,magazynujacg” informacje zawarte w poszczegblnych NVR krajow
cztonkowskich Unii Europejskiej w jednym rejestrze. Powyzsze implikuje fakt, ze dane
w rejestrze  ECVVR  sg ,pochodnymi” danych zawartych w poszczegblnych NVR.
Uzupehniajagco wskaza¢ nalezy, ze zakres danych zbieranych w ramach ECVVR jest
ograniczony w poréwnaniu z tym, ktéry znajduje si¢ w Krajowym Rejestrze Pojazdow
Kolejowych.

Dodatkowo, poruszajgc kwestic zawierania informacji w NVR dotyczacych zgodnosci
pojazdu z umowg RIV czy RIC, moze ona zosta¢, zgodnie z zaleceniami do decyzji
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2007/756/WE odnotowana w rubryce ,panstwa czltonkowskie, w ktérych pojazd jest
dopuszczony do eksploatacji”. W nawigzaniu do powyzszych uregulowan, nalezy wskazac,
ze to wnioskodawca sktadajac wniosek okresla te dane, a Prezes UTK jako organ rejestrowy
umieszcza je w NVR, jezeli zostaly one w sposdb wystarczajgcy udowodnione.

W odniesieniu do mozliwosci ,,wyczytania” z oznaczenia pojazdu jego dopuszczenia
do eksploatacji na terenie Polski, nalezy wskaza¢, ze duza czes¢ danych zawartych w NVR
i jednoczesnie w ECVVR powinna zosta¢ wraz z kodem identyfikacyjnym (European Vehicle
Number, zwanym dalej ,,EVN”) umieszczona na pojezdzie kolejowym zgodnie
z postanowieniami rozporzadzenia Ministra Infrastruktury, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z dnia 3 stycznia 2013 r. w sprawie sposobu prowadzenia rejestru oraz sposobu
oznakowania pojazdéw kolejowych (Dz. U. z 2013 r., poz. 211). Pierwsza przestanka
bezwzgledna wskazujacg dopuszezenie w Polsce jest okreslenie kodu kraju - 3 i 4 cyfra EVN
jako ,,51”. Jest to numeryczne okreslenie kodu zarezerwowanego dla Polski. Warto tutaj
réwniez przypomnie¢, ze pojazd kolejowy powinien by¢ zarejestrowany w NVR kraju
pierwszego dopuszczenia do eksploatacji. Nastepng mozliwo$é stanowi oznaczenie literowe;j
zdolno$ci do interoperacyjnosci, ktérych wykorzystanie zostalo wskazane w Tablicy 16
stanowigcej zalgcznik do ww. rozporzadzenia. Warto w tym miejscu zauwazyé,
ze rozporzadzenie wskazuje na konieczno$¢ malowania na pojazdach kolejowych informacji
o panstwach, w ktérych pojazd jest uprawniony do ruchu poprzez wskazanie alfabetycznego
kodu kraju naspecjalnie do tego przeznaczonej grafice, ktoérej wzdr réwniez stanowi
zalacznik do rozporzadzenia. Zgodnie za$ z regulacjami wskazanymi réwniez w Tablicy 16
na pojezdzie moze zosta¢ namalowane oznaczenie ,,TEN” w przypadku, kiedy pojazd zgodny
z TSI posiada dopuszczenie we wszystkich panstwach cztonkowskich UE. Jezeli pojazd nie
posiada dopuszczenia do eksploatacji w ktérymkolwiek z panstw cztonkowskich, wiasciwe
jest naniesienie na pojazd oznaczefi wszystkich panstw dopuszczenia do eksploatacji.
Jednoczes$nie nalezy wskaza¢, ze réwniez kod interoperacyjnosci, tj. 1 i 2 cyfra EVN,
nadawane zgodnie z Tablica 12 wskazuja w pewnym zakresie mozliwosci pojazdu
do przemieszczania si¢ w ruchu miedzynarodowym. Jednocze$nie warto wskazac,
ze analogiczne przepisy zawarte sg w TSI dotyczacej Ruchu Kolejowego.

Po trzecie, w przedmiocie mozliwosci eksploatacji wagondéw zgodnych z TSI wylgcznie
w oparciu o dopuszczenie do eksploatacji wydane w innym pafistwie cztonkowskim,
wskaza¢ nalezy, ze nie sposéb zgodzi¢ si¢ z interpretacjs zapisow Dyrektywy 57
przedstawiong przez IGTL i SWP. W szczegolnosci zastosowane w  piSmie
z 18 grudnia 2015 r. sformutowanie jakoby Dyrektywa 57 ,zamkneta najwazniejszy etap
procesu, ktérego celem jest umozliwienie powszechnego korzystania z réznych systemow
kolejowych w panstwach czlonkowskich oraz bezproblemowego i bezpiecznego
przechodzenia z sieci jednego pafistwa cztonkowskiego (...)” nie zastuguje na uwzglednienie.
Zapisy Dyrektywy 57 mozna bowiem traktowal raczej jako ,kamien milowy”
w dlugotrwalym procesie integracji w obszarze kolejowym. Chociaz wiele rozporzadzen
i dyrektyw zostalo przyjetych i wdrozonych do krajowych systeméw prawnych paristw
cztonkowskich, ewolucja systemu transportu kolejowego przebiega stopniowo. Majac
na uwadze powyzsze wskaza¢ nalezy, iz wnioski wywiedzione przez IGLT i SWP
z brzmienia art. 21 ust. 5 Dyrektywy 57 sa niewlasciwe, gdyz pozbawione podbudowy
w postaci wyktadni systemowej. Niniejszy zapis Dyrektywy 57 nie moze by¢ odczytywany
bez odwotania do ,wyjasniei poprzez przyjecie szczegdlnych przepiséw krajowych lub
poprzez przepisy krajowe wdrazajgce niniejsza dyrektywe, jesli potrzebne sa dodatkowe
dopuszezenia (...)”. W przypadku Rzeczpospolitej Polskiej takie szczeg6lne przepisy zostaly
przyjete m.in. w liscie, o ktérej mowa w art. 25d ust. 1 z dnia 28 marca 2003 r. ustawy
o transporcie kolejowym (tekst jednolity: Dz.U. z 2015 r, poz. 1297, z pézn. zm.), zwanej
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dalej ,,ustawa o transporcie kolejowym”, zaktualizowang 26 wrzesnia 2013 r., zwang dalej ,,Lista
Prezesa UTK”.

Rozwazajac przedmiotows kwesti nalezy ponadto odnies¢ si¢ do literalnego brzmienia
art. 23 ust. 1 Dyrektywy 57, ktéry ustanawia jedyny przypadek, gdy dodatkowe dopuszczenie
do eksploatacji nie bedzie wymagane w innym paristwie cztonkowskim niz panstwo pierwszego
dopuszczenia do eksploatacji pojazdu kolejowego. Zgodnie z powyzszym: ,Pojazdy w pehni
zgodne z TSI, obejmujace wszystkie aspekty odpowiednich podsysteméw bez szczegblnych
przypadkéw i punktéw otwartych scisle powiazanych z techniczng zgodnoscia pojazdu i sieci,
nie wymagaja dodatkowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, dopoki poruszajg si¢
po sieciach zgodnych z TSI w pozostatych paristwach cztonkowskich lub warunkach okreslonych
w odpowiednich TSI”. Takie sformutowanie omawianego przepisu stanowi w istocie wskazanie
wprost na konieczno$¢ kumulatywnego spemnienia przestanek w nim zawartych, aby w ogole
mozna bylo rozwazaé ewentualno$¢ odstapienia od stosowania procedury dodatkowego
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu zgodnego z TSI.

Wdrozenie niniejszego zapisu Dyrektywy 57 do polskiego porzadku prawnego nastapito
w art. 23¢ ustawy o transporcie kolejowym, ktory stanowi, ze: ,Nie wymaga uzyskania
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazd kolejowy zgodny z TSI, ktory uzyskat
zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji w innym panstwie cztonkowskim Unii
Europejskiej, jezeli TSI dotyczace pojazdéw nie okredlajg punktow otwartych i szczegblnych
przypadkéw, a pojazd ten porusza si¢ wylacznie po sieci kolejowej zgodnej z TSI, ktére nie
okreslajg punktéw otwartych i szczegdlnych przypadkéw.” Zgodnie z komentarzem do tego
artykulu autorstwa Renaty Strachowskiej, niniejszy przepis wprowadza wyjatek
od obowigzku uzyskania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdu kolejowego.
,Zwolnienie z obowigzku uzyskania tego zezwolenia jest jednak uzaleznione
od kumulatywnego spetnienia ponizszych warunkow:

1) dotyczy pojazdu kolejowego, ktory jest zgodny z TSI, ktore oznaczajg specyfikacje
obejmujgce podsystemy lub ich czesci w celu spelnienia zasadniczych wymagan
dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei, oglaszane przez Komisj¢ Europejska
w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej (por. art. 4 pkt 33 ustawy o transporcie
kolejowym);

2) pojazd ten uzyskat zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji w innym panstwie
cztonkowskim Unii Europejskiej;

3) TSI dotyczace pojazddw nie okreslajg tzw. punktéw otwartych i szczegdlnych
przypadkdw - przez pojecie punktdw otwartych nalezy rozumie¢ wskazane
w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci warunki techniczne odnoszace sig
do zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei, do ktérych
stosuje sie przepisy krajowe (por. art. 4 pkt 30b ustawy o transporcie kolejowym).
Natomiast zgodnie z art. 4 pkt 30a ustawy o transporcie kolejowym pojecie
szczegblnego przypadku oznacza cze$é systemu kolei, dla ktérego, tymczasowo lub
na state, ustalono odrgbne przepisy w TSI ze wzgledu na istniejgce ograniczenia
geograficzne, topograficzne lub miejskie lub ze wzgledu na koniecznosé zapewnienia
zgodnosci z istniejgcym systemem kolei;

4) pojazd porusza si¢ wylgcznie po sieci kolejowej zgodnej z TSI, ktére nie okreslajg
punktdéw otwartych ani szczegdlnych przypadkdw.”

Odnoszgc sie do punktow otwartych i przypadkéw szczegdlnych, o ktérych wspomina
komentatorka, wskazal nalezy, ze na dzien dzisiejszy nie obowigzuje TSI, ktéra nie
zawieratyby odwotania do wyzej wymienionych.
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W zwigzku z watpliwosciami dotyczacymi eksploatacji na polskiej sieci kolejowej wagondw
dopuszczonych jako zgodne z obowiagzujaca specyfikacja zawarta w rozporzgdzeniu Komisji
nr 321/2013 z 13 marca 2013 r. dotyczacym technicznej specyfikacji interoperacyjnosci
odnoszacej si¢ do podsystemu ,Tabor — wagony towarowe” systemu kolei w Unii
Europejskiej i uchylajgcym decyzje 2006/861/WE (Dz.U.UE.L.2013.104.1), zwanym dalej
»1SI WAG”, wskazuje sie, ze specyfikacja zawarta w decyzji komisji 2012/88/UE z dnia
25 stycznia 2012 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie
podsysteméw ,,Sterowanie” (Dz.U.UE.L.2012.51.1), zwanej dalej ,,TSI CCS”, ktérej zapisy
nalezy stosowa¢ tgcznie z TSI WAG zasadne jest uwzglednianie w ocenie interfejsow
pomiedzy tymi podsystemami szczegdlnego przypadku dla Polski, ktdrego spetnienie winno
zosta¢ dodatkowo potwierdzone przez jednostke notyfikowang. Zbadanie wiasnosci
elektrycznych zestawdéw kotowych okreslone w punkcie 7.2.9.5 zatgcznika III do TSI CCS
jest bowiem konieczne dla zagwarantowania wlasciwej wspolpracy taboru z systemami
kontroli zajgtosci toréw stosowanymi na terytorium RP.

Jak wykazano, poszczeg6lne obowigzujace TSI nie pokrywaja swym zakresem wszelkich
wymogow zasadniczych okreslonych w Dyrektywie 57, tak wigc niemozliwe jest w obecnie
obowigzujagcym stanie prawnym odczytywanie regulacji art. 21 wust. 5 in principio
Dyrektywy 57 jako ,,obowiazku rezygnacji” przez krajowe organy do spraw bezpieczefstwa
panstw czlonkowskich z procedury dodatkowych dopuszczen do eksploatacji pojazdow
zgodnych z TSI dopuszczonych do eksploatacji w innym pafistwie cztonkowskim Unii
Europejskie;j.

Podsumowujgc wskaza¢ nalezy, ze Prezes UTK zgodnie z art. 10 ust. 1 pkt 4 ustawy
o transporcie kolejowym stoi na strazy bezpieczefistwa kolei, a wszelkie dziatania, ktdre
podejmuje, muszg odbywac sie w zgodzie z obowiazujacymi przepisami. Dlatego tez Prezes
UTK, zgodnie z zakresem uwag wskazanych powyzej, nie moze podzieli¢ w petni stanowiska
zawartego w pisSmie z 18 grudnia 2015 r. skierowanym przez oba zainteresowane podmioty.
Wskaza¢ nalezy, ze powyzsze stanowisko nie wigze Prezesa UTK w ewentualnym
postgpowaniu sgdowym lub administracyjnym.

W przypadku dalszych watpliwosci UTK deklaruje mozliwos¢ organizacji spotkania w celu
ich omowienia.
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