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Departament Techniki i Wyrobów  

 
  

 

Stanowisko Prezesa UTK 
w sprawie kierunków zmian w krajowym systemie oceny zgodności wyrobów 

przeznaczonych dla kolejnictwa 

Wersja 1.0 

 

1. Wprowadzenie  

1.1 Producenci działający na rynku kolejowym muszą zapewnić, że wyroby wprowadzane 
przez nich do obrotu spełniają wymagania zasadnicze. Obecnie wymagania te określa 
dyrektywa w sprawie interoperacyjności systemu kolei. Są to: bezpieczeństwo, 
niezawodność i dostępność, zdrowie, ochrona środowiska naturalnego, zgodność 
techniczna, dostępność. Ocena spełnienia wymagań przez wyrób odbywa się zgodnie ze 
sformalizowanymi procedurami oceny zgodności. 

1.2 Procedury oceny zgodności powinny z jednej strony gwarantować rzetelność jej 
wyników, a z drugiej strony nie mogą stanowić bariery w rozwoju rynku wyrobów 
przeznaczonych dla kolejnictwa. Procedury te powinny być przejrzyste, wewnętrznie 
spójne i efektywne pod względem czasu i kosztów.  

1.3 W systemie oceny zgodności możemy wyróżnić wyroby, które przechodzą weryfikację 
na zgodność z wymaganiami europejskimi albo krajowymi. Wyroby, dla których 
wymagania określa prawo krajowe oceniane są zgodnie z procedurą określoną 
w rozporządzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju w sprawie dopuszczania 
do eksploatacji określonych rodzajów budowli, urządzeń i pojazdów kolejowych z dnia 
13 maja 2014 r.1 Przeszło trzy lata stosowania rozporządzenia 720 pozwala na zebranie 
doświadczeń i ocenę efektywności przewidzianych w nim procedur.  

1.4 Procedury oceny zgodności wyrobów są nierozerwalnie związane z oceną zgodności 
podsystemów z nich złożonych i szerzej, z procedurami dopuszczania podsystemów  
do eksploatacji, dlatego też uwagi i postulaty odnoszące się do zmian w procedurach 
dotyczących wyrobów muszą dotyczyć także sposobu wykazania spełnienia wymagań 
dotyczących całych podsystemów przez ich producentów. 

1.5 Praktyka stosowania obecnie obowiązujących, krajowych przepisów odnośnie 
wprowadzania do obrotu wyrobów przeznaczonych dla kolejnictwa prowadzi 
do wniosku, że procedury obowiązujące w tym zakresie nie zawsze zapewniają 
odpowiedni poziom bezpieczeństwa systemu kolejowego, ponieważ pomijają niezbędne 
oceny dotyczące bezpiecznej integracji wyrobu w podsystemie. Wątpliwości dotyczą 
także niejasnego rozłożenia odpowiedzialności za spełnienie wymagań przez sam wyrób 
i odpowiedzialności za jego bezpieczne zabudowanie i zainstalowanie. Dodatkowo 
procedury te są wysoce sformalizowane i skonstruowane w sposób uciążliwy dla 
wnioskodawców. Pozostają one niespójne z procedurami uregulowanymi w prawie Unii 
Europejskiej.  

1.6 Niniejsze stanowisko zawiera spostrzeżenia wynikające ze stosowania przepisów 
rozporządzenia 720 i propozycje rozwiązań pozwalających na poprawę krajowego 
systemu oceny zgodności wyrobów i podsystemów kolejowych. Stanowisko zostanie 

                                                        
1 Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju w sprawie dopuszczania do eksploatacji określonych rodzajów budowli, 
urządzeń i pojazdów kolejowych z dnia 13 maja 2014 r. (Dz. U. z 2014 r. poz. 720), dalej „rozporządzenie 720” 
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poddane otwartym konsultacjom rynkowym i ma stanowić punkt wyjścia do dyskusji, 
której końcowym efektem będzie sformułowanie rekomendacji dla prawodawcy 
w omawianym obszarze. 

2. Wymagania dla wyrobów i procedury ich weryfikacji 

2.1 Wyroby stosowane na sieci kolejowej w Polsce muszą spełniać wymagania zasadnicze. 
Szczegółowe wymagania, umożliwiające spełnienie wymagań zasadniczych, w zależności 
od wyrobu lub sieci, na której ma być zainstalowany, określone są w prawie europejskim 
(składniki interoperacyjności) lub w prawie krajowym (urządzenia i budowle mające 
wpływ na poziom bezpieczeństwa ruchu kolejowego, tzw. wyroby krajowe). Wymagania 
dla składników interoperacyjności zawarte zostały w TSI 2 , natomiast wymagania dla 
wyrobów krajowych określono w Liście Prezesa UTK3.  

2.2 Wyroby krajowe i składniki interoperacyjności różnią się nie tylko wymaganiami, które 
mają spełniać, ale także procedurami oceny zgodności służącymi weryfikacji, czy 
wymagania te są spełnione. Procedury te, chociaż w praktyce różne, oparte zostały 
na wspólnych ramach, tzw. „nowego i globalnego podejścia do harmonizacji technicznej”, 
sformułowanych w rozporządzeniu 765/20084 ustanawiającym wymagania w zakresie 
akredytacji i nadzoru rynku odnoszące się do warunków wprowadzania produktów do 
obrotu5. 

2.3 Ocena zgodności wyrobów krajowych następuje w trybie uzyskania świadectwa 
dopuszczenia do eksploatacji typu urządzenia i budowli mających wpływ na poziom 
bezpieczeństwa ruchu kolejowego. Szczegóły dotyczące tego procesu zawiera 
rozporządzenie 720. 

2.4 Procedury oceny zgodności składników interoperacyjności (tzw. moduły) zawiera 
decyzja Komisji 2010/7136 w sprawie modułów procedur oceny zgodności, przydatności 
do stosowania i weryfikacji WE stosowanych w technicznych specyfikacjach 
interoperacyjności. 

 składniki interoperacyjności wyroby krajowe 

wymagania 
Techniczne Specyfikacje 

Interoperacyjności 
Lista Prezesa UTK 

procedura oceny Decyzja 713/2010 Rozporządzenie 720 

2.5 Ocena zgodności składników interoperacyjności 

2.5.1 Tryb europejski dotyczy wprowadzania do obrotu składników interoperacyjności, 
dla których wymagania określają TSI. Producent wyrobu wystawia deklarację 
zgodności lub przydatności do stosowania składnika interoperacyjności przed 
wprowadzeniem wyrobu do obrotu, zgodnie z odpowiednimi modułami oceny 

                                                        
2 Techniczne Specyfikacje Interoperacyjności. 
3 Lista Prezesa Urzędu Transportu Kolejowego z 19 stycznia 2017 r.  
4 Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 765/2008 z dnia 9 lipca 2008 r. ustanawiającego wymagania w zakresie 
akredytacji i nadzoru rynku odnoszące się do warunków wprowadzania produktów do obrotu i uchylającego rozporządzenie (EWG) 
nr 339/93 (Dz. Urz. UE L 218 z 13.08.2008, str. 30). 
5 Ramy nowego i globalnego podejścia do polskiego porządku prawnego wdrożone zostały przede wszystkim w ustawie o systemach 
oceny zgodności i nadzoru rynku, do której odsyła art. 10 ust. 3a ustawy o transporcie kolejowym w zakresie oceny zgodności urządzeń 
i budowli mających wpływ na bezpieczeństwo ruchu kolejowego.  
6 Decyzja Komisji 2010/713/UE z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie modułów procedur oceny zgodności, przydatności do stosowania 
i weryfikacji WE stosowanych w technicznych specyfikacjach interoperacyjności przyjętych na mocy dyrektywy Parlamentu 
Europejskiego i Rady 2008/57/WE (Dz. Urz. UE L 319 z 4.12.2010, s. 1); dalej „decyzja 713/2010”. 
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zgodności w zdecydowanej większości przeprowadzanymi z udziałem jednostki 
notyfikowanej.  

2.5.2 Przez wprowadzenie do obrotu należy rozumieć udostępnienie7 wyrobu na rynku 
po raz pierwszy. Wprowadzeniem do obrotu będzie zatem dostarczenie do składu 
zarządcy infrastruktury podkładów kolejowych przez ich producenta. 

2.5.3 Wprowadzenie składnika interoperacyjności do obrotu nie oznacza jednakże 
jeszcze możliwości jego przekazania do eksploatacji. Przed rozpoczęciem 
eksploatacji wyrobu należy sprawdzić jego bezpieczną integrację w podsystemie, 
do którego składnik jest włączany. Następuje to w procesie dopuszczania 
do eksploatacji, przy czym dopuszczenie do eksploatacji odnosi się do podsystemu, 
a nie do poszczególnych wyrobów. Innymi słowy: nie można dopuścić 
do eksploatacji pojedynczego wyrobu (składnika interoperacyjności). Dopuścić 
do eksploatacji można jedynie podsystem, w którym ten wyrób został zabudowany 
lub zainstalowany. 

2.5.4 Dopuszczenie do eksploatacji oznacza bowiem wszystkie czynności, w wyniku 
których podsystem lub pojazd znajduje się w zaprojektowanym stanie swojego 
funkcjonowania. Zaprojektowany stan funkcjonowania oznacza zwykły sposób 
prowadzenia i przewidywalne przypadki awarii (w tym zużycie) w zakresie 
i warunkach użytkowania wyszczególnionych w dokumentacji technicznej 
i dokumentacji dotyczącej utrzymania. Obejmuje on wszystkie warunki, w których 
podsystem ma działać i jego granice techniczne8. 

2.5.5 Dopuszczenie do eksploatacji podsystemu następuje jedynie po jego ocenie 
zgodności przez producenta (np. wykonawcę modernizacji linii kolejowej),  
w tym po sprawdzeniu zgodności technicznej9 oraz bezpiecznej integracji10 przy 
zastosowaniu oceny ryzyka zgodnie z art. 4 ust. 3 i art. 6 ust. 3 dyrektywy 
2004/49/WE 11 . Spełnienie tych wymagań ocenia jednostka notyfikowana  
w procesie weryfikacji WE podsystemu. 

2.5.6 W procesie tym wyraźnie jest zatem rozróżniany etap wprowadzenia do obrotu 
wyrobów składających się na podsystem (za co odpowiedzialny jest producent 
wyrobu) od etapu sprawdzenia ich bezpiecznej integracji (za co odpowiedzialny 
jest producent podsystemu). Dopiero po zrealizowaniu obu tych etapów możliwe 
jest dopuszczenie całego podsystemu do eksploatacji.  

 

  

                                                        
7 Zgodnie z pkt 23 art. 4 ustawy z dnia 13 kwietnia 2016 r. o systemach oceny zgodności i nadzoru rynku (Dz.U. z 2016 r. poz. 542), 
przez udostępnienie wyrobu na rynku należy rozumieć każde dostarczenie wyrobu w celu jego dystrybucji, konsumpcji lub używania 
na rynku państwa członkowskiego Unii Europejskiej lub państwa członkowskiego Europejskiego Porozumienia o Wolnym Handlu 
(EFTA) - strony umowy o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w ramach działalności gospodarczej, odpłatnie lub nieodpłatnie; 
8 Zgodnie z pkt 2 lit. a zalecenia Komisji z dnia 5 grudnia 2014 r. (2014/897/UE) w sprawie kwestii związanych z dopuszczaniem 
do eksploatacji i użytkowaniem podsystemów strukturalnych i pojazdów na podstawie dyrektyw Parlamentu Europejskiego i Rady 
2008/57/WE i 2004/49/WE (Dz. Urz. UE L 355 z 12.12.2014, s. 59); dalej „zalecenie 2014/897/UE”. 
9 Zgodność techniczna oznacza zdolność co najmniej dwóch podsystemów strukturalnych lub ich części, które mają co najmniej jeden 
wspólny interfejs, do współdziałania ze sobą przy jednoczesnym zachowaniu indywidualnego zaprojektowanego stanu 
funkcjonowania i spodziewanego poziomu osiągów (pkt 2 lit. e zalecenia 2014/897/UE).  
10  Bezpieczna integracja oznacza działanie mające na celu zapewnienie, aby włączanie elementu do większego systemu nie 
spowodowało niedopuszczalnego ryzyka w odniesieniu do otrzymanego systemu (pkt 2 lit. c zalecenia 2014/897/UE). 
11 Art. 15 ust. 1 dyrektywy w sprawie interoperacyjności. 

ocena 
zgodności 

wyrobu

wprowadzenie 
do obrotu

zabudowanie 
w podsystemie

ocena zgodności 
podsystemu 
/bezpieczna 
integracja
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http://www.utk.gov.pl/


Strona 4 z 10 
 

Urząd Transportu Kolejowego 
Al. Jerozolimskie 134, 02-305 Warszawa  
NIP: 526-26-95-081, REGON: 015481433 

Tel.: 22 749 14 00, fax: 22 749 14 01 
www.utk.gov.pl 

 email: utk@utk.gov.pl 
 

2.6 Ocena zgodności wyrobów krajowych 

2.6.1 W procesie tym badaniu podlega typ urządzenia lub budowli (przeznaczony 
do eksploatacji na sieciach określonych zgodnie z art. 22f ust. 11 ustawy  
o transporcie kolejowym). W odpowiednich przypadkach badanie obejmuje 
również próby eksploatacyjne z uwzględnieniem sprawdzenia interfejsów 12 . 
Niemniej, podkreślić należy, że badany w ten sposób jest jedynie pierwszy 
egzemplarz wyrobu, na który wydawane jest następnie świadectwo. W oparciu 
o wydane świadectwo odbywa się produkcja kolejnych egzemplarzy, dla których 
wystawiana jest deklaracja zgodności z typem. Deklaracje zgodności z typem 
wystawia się w oparciu o moduły oceny zgodności określone w decyzji 
768/200813. Moduły zawarte w tej decyzji, zgodnie z jej dosłownym brzmieniem, 
odnoszą się do etapu wprowadzenia do obrotu.  

3 Uwagi odnośnie trybu krajowego 

Poniżej przedstawione zostały uwagi wynikające z porównania obu systemów oceny 
zgodności – krajowego i europejskiego. 

3.1 Brak obowiązku badania bezpiecznej integracji podsystemu. 

3.1.1 Zgodnie z art. 15 dyrektywy 2008/57 każde państwo członkowskie zezwala 
na dopuszczenie do eksploatacji tych podsystemów strukturalnych tworzących 
system kolei, które znajdują się lub działają na jego terytorium.  

W tym celu państwa członkowskie podejmują wszelkie właściwe kroki, 
aby zapewnić dopuszczenie do eksploatacji tych podsystemów, które 
są zaprojektowane, skonstruowane i zamontowane w taki sposób, że spełniają 
zasadnicze wymagania ich dotyczące w chwili ich włączenia do systemu kolei. 
W szczególności sprawdzają one:  

—  techniczną zgodność tych podsystemów z systemem, do którego są włączane,  

—  bezpieczną integrację tych podsystemów zgodnie z art. 4 ust. 3 i art. 6 ust. 3 
dyrektywy 2004/49/WE. 

3.1.2 Art. 25e ust. 1a ustawy o transporcie kolejowym, wdrażający art. 15 dyrektywy 
2008/57, stanowi, że podsystem strukturalny może być dopuszczony 
do eksploatacji w systemie kolei na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, jeżeli: 

1. jest zbudowany i zainstalowany w taki sposób, że spełnia zasadnicze 
wymagania dotyczące interoperacyjności systemu kolei oraz jest zapewniona 
jego zgodność z istniejącym systemem kolei, w skład którego wchodzi;  

2. składniki interoperacyjności, z których jest zbudowany, są właściwie 
zainstalowane i wykorzystywane zgodnie z przeznaczeniem;  

3. urządzenia i budowle ujęte w wykazie, o którym mowa w art. 22f ust. 14 pkt 2 
ustawy o transporcie kolejowym, które wchodzą w jego skład, zostały 
dopuszczone do eksploatacji zgodnie z przepisami ustawy. 

3.1.3 Jak wynika z powyższego, zapisy art. 15 dyrektywy 2008/57 i art. 25e ust. 1 ustawy 
o transporcie kolejowym, nie są w pełni zbieżne. W art. 25e ust. 1 ustawy 
o transporcie kolejowym brakuje wyraźnego odesłania do konieczności 
przeprowadzenia bezpiecznej integracji podsystemu na podstawie oceny ryzyka. 
Powoduje to obniżenie bezpieczeństwa technicznego podsystemów kolei poprzez 

                                                        
12 Z zastrzeżeniem § 17 rozporządzenie 720. 
13  Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady nr 768/2008/WE z dnia 9 lipca 2008 r. w sprawie wspólnych ram dotyczących 
wprowadzania produktów do obrotu, uchylającej decyzję Rady 93/465/EWG (Dz. Urz. UE L 218 z 13.08.2008, str. 82), dalej „decyzja 
768/2008”. 
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brak przewidywania skutków włączania nowych elementów do istniejącego 
systemu i wdrażania odpowiednich środków mitygujących zidentyfikowane 
ryzyko.   

3.2 Brak wyraźnej odpowiedzialności za bezpieczną integrację 

3.1.1 Stosowane w trybie krajowym moduły oceny zgodności, wynikające z decyzji 
768/2008, to moduły oceny zgodności stosowane przed wprowadzeniem wyrobu 
do obrotu. W żadnej mierze nie regulują one sposobu dopuszczania 
do eksploatacji, o którym mowa w art. 22f ustawy o transporcie kolejowym.  

3.1.2 Pomimo to art. 22f ust. 8 ustawy o transporcie kolejowym stanowi,  
że za dopuszczone do eksploatacji uznaje się urządzenia i budowle, na które 
wystawiona została deklaracja zgodności z typem (kolejne egzemplarze, zgodne 
z dopuszczonym typem). 

3.1.3 Niezgodność ta ma praktyczne konsekwencje. Dochodzi bowiem do zaburzenia 
odpowiedzialności poszczególnych podmiotów rynku. Na producenta zostaje 
przełożona odpowiedzialność za bezpieczną integrację podsystemu – który 
na gruncie polskiego prawa dopuszcza wyrób do eksploatacji, a więc bada jego 
bezpieczną integrację, chociaż w praktyce (zgodnie z modułami decyzji 768/2008) 
wcale tego nie robi. Zaś odpowiedzialność producenta całego podsystemu 
(zarządcy infrastruktury), który realizuje proces dopuszczenia do eksploatacji 
może pomijać bezpieczną integrację (z uwagi na brzmienie art. art. 25e ust. 1a 
ustawy o transporcie kolejowym).  

3.1.4 W myśl powyższego, w polskim systemie prawnym nie ma przypisanej wyraźnej 
odpowiedzialności za bezpieczną integrację. Obowiązująca w obrocie praktyka 
pokazuje, że producent szyny lub podkładu w praktyce wystawia deklarację 
zgodności z typem przed dostarczeniem wyrobu wykonawcy modernizacji linii 
kolejowej. Zgodnie z art. 22f ust. 8 ustawy o transporcie kolejowym taka szyna lub 
podkład może być już eksploatowana, chociaż w praktyce może nawet nie być 
zabudowana w podsystemie (może być zeskładowana na placu), a więc trudno 
mówić tu o ocenie bezpiecznej integracji.  

3.1.5 Z drugiej strony producenci urządzeń sterowania ruchem kolejowym (srk),  
w praktyce często będący jednocześnie wykonawcami modernizacji podsystemu 
sterowanie, nie dokonują zatrudnienia niezależnej jednostki, która sprawdzi 
bezpieczną integrację w najbardziej złożonym i newralgicznym podsystemie 
strukturalnym. Zatrudnienie takiej jednostki, ponieważ nie jest obowiązkowe 
w trybie określonym w art. 25e ust. 3a ustawy o transporcie kolejowym, zależy 
od decyzji zarządcy infrastruktury zlecającego prace. Pomimo tego stosowaną 
przez krajowego zarządcę infrastruktury praktyką jest wymaganie wystawienia 
przez producentów urządzeń srk deklaracji zgodności z typem dopiero 
po zabudowie urządzeń na linii (a nie przed wprowadzeniem do obrotu, czyli 
de facto dostarczeniem wyrobu).  

3.1.6 Nałożenie obowiązku potwierdzenia bezpiecznej integracji podsystemu  
na producenta wyrobu, na etapie wystawienia deklaracji zgodności z typem (czyli 
na etapie oceny wyrobu), prowadzi do zaburzenia odpowiedzialności 
poszczególnych podmiotów (producenta wyrobu, producenta podsystemu). 
W założeniu, producent wyrobu wystawiając deklarację zgodności z typem, 
powinien odpowiadać za potwierdzenie, że wyrób spełnia zasadnicze wymagania. 
Zgodnie z decyzją 768/2008 producent wyrobu nie jest odpowiedzialny za zakres 
dopuszczenia do eksploatacji podsystemu związany z bezpieczną integracją. 
Z kolei producent podsystemu sterowanie, odpowiadający za integrację całego 
podsystemu, powinien brać odpowiedzialność za prawidłowość zabudowy 
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wyrobów. Przy czym należy pamiętać, że producent podsystemu wystawia 
na własną odpowiedzialność deklarację weryfikacji WE podsystemu 
po przeprowadzeniu weryfikacji przez jednostkę notyfikowaną. Zaś zakres 
weryfikacji podsystemu powinien odnosić się do aspektów związanych  
z bezpieczną integracją oraz zgodnością techniczną całego podsystemu.  

3.2 Odniesienie do niewłaściwych procedur oceny zgodności 

3.2.1 Negatywnie należy ocenić także obecnie przyjęte rozwiązanie polegające 
na stosowaniu w odniesieniu do wyrobów kolejowych modułów oceny zgodności 
określonych w decyzji 768/2008. Należy zauważyć, że w europejskim systemie 
oceny zgodności funkcjonuje akt prawny określający moduły oceny zgodności 
dedykowane dla kolejnictwa. Mowa tu o decyzji 713/2010. Decyzja ta zawiera 
moduły oceny zgodności uwzgledniające specyfikę kolei. Wydaje się zatem 
naturalne oparcie oceny zgodności wyrobów, do których stosowane są wymagania 
krajowe, o decyzję 713/2010 w miejsce decyzji 768/2008. 

3.3 Skomplikowanie trybu krajowego i niepotrzebne zdublowanie procedur oceny 
zgodności 

3.3.1 Należy podkreślić przy tym, że realizacja obecnie obowiązujących krajowych 
procedur oceny zgodności, wynikających z rozporządzenia 720 jest dla podmiotów 
rynkowych problematyczna.  

3.3.2 Po pierwsze, w przypadku konieczności uzyskania świadectwa na potrzeby 
przeprowadzenia prób eksploatacyjnych planując ich ramy czasowe należy 
uwzględnić praktyczny czas związany z wydaniem świadectwa dopuszczenia typu 
(w tym uzupełnienie wniosku, złożenie dodatkowych wyjaśnień) i uwzględnić ten 
termin w porozumieniu trójstronnym w sprawie przeprowadzenia prób. 
Co oczywiste producentom zależy na jak najszybszym rozpoczęciu prób, stąd 
asekuracyjne odkładanie terminu ich rozpoczęcia nie jest stosowane, a jeżeli 
byłoby stosowane to opóźniałoby proces wprowadzenia do obrotu. Generuje 
to w efekcie szereg problemów praktycznych w sytuacji, gdy postępowanie 
dotyczące wydania świadectwa dopuszczenia do eksploatacji trwa nadal 
po zaplanowanym terminie rozpoczęcia prób eksploatacyjnych, doprowadzając do 
konieczności rewizji ich terminów.    

3.3.3 Ponadto, zgodnie z przepisami przejściowymi do kolejnych zmian w ustawie  
o transporcie kolejowym, wszystkie dotychczas wydane świadectwa dopuszczenia 
do eksploatacji pozostały w mocy i uprawniają do eksploatacji objętych nimi 
wyrobów. Zmieniał się jednak katalog wyrobów, na które uzyskanie świadectwa 
jest obowiązkowe. W konsekwencji obecnie istnieje sytuacja, w której dla 
producenta nie jest jasne, czy może potwierdzić za zgodność z typem np. „tor 
kolejowy”, na który dawniej Prezes UTK wydawał świadectwo, czy też powinien 
potwierdzać poszczególne elementy składające się na ten tor. Obecnie bowiem 
rozporządzenie 720 wyodrębnia szynę, podkład i system przytwierdzeń, a nie 
pozwala na wydanie świadectwa dla „toru kolejowego”. Podobne problemy wiążą 
się ze świadectwem dopuszczenia do eksploatacji np. łapki sprężystej, będącej 
elementem systemu przytwierdzeń. Rozporządzenie 720 nie wyodrębnia takiego 
wyrobu jak łapka sprężysta, ale wyodrębnia system przytwierdzeń. Powyższe 
obrazuje skalę problemów praktycznych i interpretacyjnych związanych 
ze stosowaniem rozporządzenia 720. O ile pewne aspekty są możliwe do 
rozwiązania poprzez stanowiska Prezesa UTK, pełna harmonizacja wprowadzania 
wyrobów do obrotu wymaga zmian bardziej gruntownych.  

3.3.4 Brak uzasadnienia dla tworzenia szczególnych trybów oceny zgodności wyrobów, 
kiedy sprawdzone tryby oceny zgodności funkcjonują na poziomie prawa 
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europejskiego. Tworzenie dedykowanego trybu krajowego osłabia ponadto 
pozycję polskich eksporterów urządzeń srk, ponieważ świadectwo dopuszczenia 
do eksploatacji nie jest dokumentem znanym podmiotom w innych państwach 
członkowskich Unii Europejskiej. Natomiast dokumenty wydawane w ramach 
europejskich procesów oceny zgodności (deklaracje zgodności WE) mogą 
z powodzeniem stanowić podstawę dla komercjalizacji urządzeń i budowli 
produkowanych w Polsce w innych państwach członkowskich Unii Europejskiej.  

3.3.5 Zdublowanie procedur odnosi się również do procesów eliminowania z rynku 
wyrobów niespełniających wymagań. Z jednej strony ustawa o transporcie 
kolejowym odsyła w tym zakresie do ustawy o systemach oceny zgodności 
i nadzoru rynku, a z drugiej strony przewiduje szczególny tryb cofnięcia 
świadectwa dopuszczenia do eksploatacji (art. 22f ust. 9 ustawy o transporcie 
kolejowym). 

3.4 Nieuzasadnione zaangażowanie Prezesa UTK w proces oceny zgodności wyrobu 
krajowego 

3.4.1 Tryb, w którym organ administracji publicznej bierze udział w ocenie zgodności 
(poprzez procedury wydawania świadectw dopuszczenia do eksploatacji) jest 
również niezgodny z ogólnymi zasadami nowego i globalnego podejścia. System 
ten opiera się bowiem na założeniu, że to producent deklaruje na własną 
odpowiedzialność zgodność wyrobu z wymaganiami, po zastosowaniu 
przewidzianych prawem modułów oceny zgodności i zaangażowaniu jednostek 
oceniających zgodność we właściwym zakresie. Zaangażowanie organów 
administracji publicznej w proces oceny zgodności powinno mieć miejsce jedynie 
w szczególnie uzasadnionych przypadkach. 

3.4.2 Zaangażowanie w proces oceny zgodności organu administracji publicznej może 
budzić u podmiotów rynkowych mylne wrażenie, że część odpowiedzialności 
za spełnienie przez wyrób zasadniczych wymagań ciąży na tym organie. Organy 
administracji publicznej nie są zaś ani przygotowane, ani powołane do tego, aby 
oceniać zgodność wyrobów z zasadniczymi wymaganiami przed ich 
wprowadzeniem do obrotu. Jest to rozwiązanie efektywniejsze, biorące pod 
uwagę realne możliwości administracji publicznej.  

3.4.3 Zasadą powinna być kontrola wyrobów już do obrotu wprowadzonych w ramach 
nadzoru rynku. Sposób wprowadzenia wyrobów do obrotu jest też, w przypadku 
głównej sieci kolejowej, badany w procesie wydawania zezwolenia 
na dopuszczenie podsystemu do eksploatacji. 

4 Propozycje zmian trybu wprowadzania do obrotu i dopuszczania do eksploatacji wyrobów 
krajowych 

Mając na uwadze powyższe, proponuje się: 

4.1 uchylenie art. 22f ustawy o transporcie kolejowym w obecnym brzmieniu  
i dostosowanie krajowego systemu wprowadzania wyrobów krajowych do obrotu 
do ogólnych zasad oceny zgodności 

4.1.1 Wprowadzenie do eksploatacji budowli i urządzeń mających wpływ na poziom 
bezpieczeństwa ruchu kolejowego, wymienionych w rozporządzeniu 720, 
powinno następować poprzez wystawienie przez producenta, na własną 
odpowiedzialność, deklaracji zgodności wyrobu krajowego, po przeprowadzeniu 
oceny zgodności zgodnie z modułami określonymi w decyzji 713/2010.   

4.1.2 Katalog wyrobów krajowych nadal byłby zawarty w rozporządzeniu. 
Rozporządzenie określałoby konkretne moduły oceny zgodności, możliwe 
do zastosowania w odniesieniu do danego wyrobu. Zgodnie z niebieskim 
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przewodnikiem 14 : „Prawodawca wybiera z zestawu modułów oceny zgodności/ 
procedur (określonych w decyzji nr 768/2008/WE) elementy najbardziej 
odpowiadające specyficznym potrzebom danego sektora. Powinien wybrać najmniej 
uciążliwy moduł, biorąc pod uwagę typ produktów i związanych z nimi zagrożeń, ich 
wpływ na ochronę interesu publicznego, infrastrukturę gospodarczą danego sektora, 
metodę produkcji itp.; tam, gdzie to możliwe, należy zapewnić wybór modułów kontroli, 
certyfikacji i/lub zapewnienia jakości.” Oznacza to co najmniej, że urządzenia 
sterowania ruchem kolejowym powinny podlegać modułom przewidującym 
zaangażowanie w proces oceny jednostki oceniającej zgodność. Moduły procedur 
oceny zgodności nie różniłyby się w przypadku składników interoperacyjności 
i wyrobów, dla których wymagania określone są w przepisach krajowych. 

4.1.3 Jednostką oceniającą zgodność dla wyrobów krajowych, pozostawałaby 
jednostka, o której mowa w art. 22g ustawy o transporcie kolejowym.  

4.1.4 Dla specyficznych przypadków wyrobów niebędących wyrobami „z półki”, a więc 
wymagających instalacji przez producenta, jak niektóre urządzenia sterowania 
ruchem kolejowym, czy sieci trakcyjne, należy rozważyć wprowadzenie 
w przepisach pojęcia „oddania do użytku” zamiast „wprowadzenia do obrotu”. 
Zgodnie z niebieskim przewodnikiem producent wyrobów wymagających 
montażu lub instalacji przed oddaniem do użytku powinien deklarować zgodność 
z wymaganiami dopiero po „oddaniu do użytku”. Nie zmieniałoby to zakresu 
odpowiedzialności producenta wyrobu i producenta podsystemu, a jedynie w jasny 
sposób umożliwiało ustalenie momentu, od którego producent wyrobu ponosi 
odpowiedzialność za jego zgodność. Producent systemów srk bądź sieci trakcyjnej 
wystawiałby więc deklarację zgodności po ich instalacji (montażu). Następnie, tak 
jak w przypadku wyrobów „wprowadzanych do obrotu”, następowałaby ocena 
zgodności całego podsystemu, w którym zamontowany lub zainstalowany został 
taki wyrób, na odpowiedzialność producenta podsystemu. 

4.1.5 Rozważenia wymaga wprowadzenia obowiązku przekazywania do Prezesa UTK 
(np. z wykorzystaniem środków komunikacji elektronicznej) kopii wystawionych 
deklaracji zgodności wyrobów krajowych na potrzeby realizacji zadań Prezesa 
UTK związanych z nadzorem rynku 

4.1.6 Proponowane zmiany nie mają prowadzić do zmian w katalogu przypadków, 
w których niezbędne jest uzyskanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji 
podsystemu. W szczególności użytkownicy bocznic, infrastruktury wąskotorowej 
bądź wyłączonej z systemu kolei nadal nie byliby zobowiązani uzyskiwać 
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu. Proponowany 
w niniejszym stanowisku system oceny zgodności wyrobów krajowych, podobnie 
jak ma to miejsce obecnie, byłby jednakże jednolity i obowiązujący zarówno dla 
wymienionej wyżej infrastruktury, jak i linii kolejowych objętych obowiązkiem 
uzyskania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji linii kolejowych. 

4.2 uzupełnienie art. 25e ust. 1a ustawy o transporcie kolejowym o konieczność 
zapewnienia bezpiecznej integracji, zgodnie z art. 15 dyrektywy 2008/57 

4.2.1 Doprowadzenie do zgodności omawianego przepisu z dyrektywą prowadzić 
będzie do jasnego określenia odpowiedzialności za bezpieczną integrację 
podsystemu w zgodzie z prawem europejskim. Podmiotem odpowiedzialnym 
będzie producent podsystemu, a nie producent konkretnego wyrobu, którego 
odpowiedzialność ogranicza się do wprowadzenia wyrobu do obrotu. 

                                                        
14 Zawiadomienie Komisji – Niebieski Przewodnik – wdrażanie unijnych przepisów dotyczących produktów 2016 (Dz. Urz. UE C 272 
z 26 lipca 2016 r., s. 1) 
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4.3 uchylenie art. 25e ust. 3a ustawy o transporcie kolejowym 

4.3.1 Jednostka notyfikowana powinna czuwać nad przebiegiem procesu dopuszczenia 
do eksploatacji i powinna przeprowadzać procedurę weryfikacji podsystemu  
w każdym przypadku (z weryfikacji na poziomie podsystemu nadal zwolniona 
byłaby infrastruktura prywatna, infrastruktura bocznic kolejowych, metra, kolei 
wąskotorowych, infrastruktura kolejowa przewidziana wyłącznie do użytku 
lokalnego, turystycznego lub historycznego, oraz infrastruktura sieci kolejowych 
funkcjonalnie wyodrębnionych z systemu kolei i przeznaczonych tylko 
do prowadzenia przewozów wojewódzkich lub lokalnych).  

4.3.2 Prezes UTK, w proponowanym systemie, nadzorowałby sposób wprowadzenia 
wyrobów do obrotu, w ramach nadzoru rynku lub, we właściwych przypadkach  
w ramach postępowania o wydanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji 
podsystemu. Model ten odnosiłby się do sieci zarządcy infrastruktury. Celowe,  
z punktu widzenia bezpieczeństwa, byłoby jednak ustanowienie analogicznych 
zasad oceny zgodności w odniesieniu „sieci wydzielonych”, o których mowa 
w art. 22f ust. 11 ustawy o transporcie kolejowym.  

4.3.3 Zmiany wymagałby również art. 22g ustawy o transporcie kolejowym, w taki 
sposób, aby jednostki organizacyjne posiadające zgodę, o której mowa w tym 
przepisie, mogły wykonywać inspekcje i badania na potrzeby oceny zgodności 
wyrobów krajowych.  

4.3.4 Konsekwentnie uchylony (lub zmodyfikowany) powinien zostać  
§ 6 rozporządzenia w sprawie interoperacyjności 15 , ponieważ ocena zgodności 
podsystemu ocenianego na zgodność z wymaganiami krajowymi będzie 
obowiązkowa w każdym przypadku.  

4.4 Zmianę rozporządzenia 720 w taki sposób, aby zawierało jedynie katalog wyrobów 
podlegających ocenie zgodności oraz wskazanie właściwych dla danego rodzaju 
wyrobów modułów oceny zgodności 

4.5 Zapewnienie spójności procedur odnośnie wyrobów niespełniających wymagań. 

4.5.1 Procedury odnośnie wycofania z obrotu wyrobu niespełniającego wymagań,  
w miejsce dotychczasowych niepełnych rozwiązań zawartych w art. 22g ustawy  
o transporcie kolejowym i rozporządzeniu 720, zastąpione zostałyby 
kompleksowymi uregulowaniami Oddziału 3 ustawy o systemach oceny zgodności 
i nadzoru rynku16. 

4.6 Należy rozważyć zmianę terminologii – sposobu określenia krajowych wyrobów 
podlegających ocenie zgodności.  

4.6.1 Ustawa obecnie określa te wyroby, jako „wyroby związane z prowadzeniem lub 
bezpieczeństwem ruchu” lub jako „wyroby mające wpływ na poziom 
bezpieczeństwa ruchu kolejowego”. Zauważyć jednak należy, że dyrektywa 
w sprawie interoperacyjności (oraz rozporządzenie w sprawie interoperacyjności 
systemu kolejowego) określa sześć wymagań zasadniczych, które powinien 
spełniać system kolejowy jako całość (niezależnie od tego, czy szczegółowe 
specyfikacje umożliwiające spełnienie tych wymagań zawarte są w TSI,  
czy w krajowych przepisach technicznych): bezpieczeństwo, niezawodność 
i dostępność, zdrowie, ochrona środowiska naturalnego, zgodność techniczna, 
dostępność. Wyroby krajowe powinny zatem spełniać i przyczyniać się do 
spełnienia przez cały system kolei wszystkich sześciu wymagań, a nie jedynie 

                                                        
15 Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa w sprawie interoperacyjności systemu kolei z dnia 21 kwietnia 2017 r. 
(Dz.U. z 2017 r. poz. 934). 
16 Ustawa o systemach oceny zgodności i nadzoru rynku z dnia 13 kwietnia 2016 r. (Dz.U. z 2017 r. poz. 1398). 
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bezpieczeństwa. Dlatego też powinny być określane mianem „urządzeń i budowli 
kluczowych dla spełnienia zasadniczych wymagań systemu kolei”. 

4.6.2 Konsekwentnie katalog wyrobów krajowych podlegających ocenie zgodności 
powinien być sformułowany w  taki sposób, aby uwzględniał wszystkie wyroby 
kluczowe dla spełnienia wymagań zasadniczych systemu kolei.  

4.7 Zaznaczyć należy, że niniejsze stanowisko dotyczy jedynie zmian  
w trybie wprowadzania do obrotu budowli i urządzeń. Nie dotyczy natomiast 
pojazdów. System oceny zgodności pojazdów (w szczególności tych, dla których 
niezbędne jest uzyskanie świadectwa dopuszczenia do eksploatacji) pozostałyby 
w kształcie obecnie obowiązującym.  

5. Podsumowanie  

5.1 Proponowane rozwiązanie ma tą zaletę, że upraszcza system oceny zgodności wyrobów 
przeznaczonych dla kolejnictwa w Polsce. Procedury wprowadzania wyrobów do 
obrotu (lub ich ewentualnego wycofania) oparte byłyby na rozwiązaniach 
przewidzianych w ustawie o systemach oceny zgodności i nadzoru rynku. Prowadziłoby 
to zatem do zniesienia zbędnych obowiązków ciążących obecnie na producentach 
i zdublowanych procedur oceny zgodności. Producent zamierzający wprowadzić 
do obrotu swój wyrób, nie musiałby realizować procedury przed Prezesem UTK, 
sprowadzającej się najczęściej jedynie do analizy spełnienia wymagań formalnych, 
co pozwoliłoby oszczędzić czas oraz koszty związane z prowadzeniem postępowania 
administracyjnego. Nadzór Prezesa UTK nad rynkiem wyrobów krajowych realizowany 
byłby przede wszystkim na etapie wydawania zezwolenia na dopuszczanie do 
eksploatacji podsystemu oraz w ramach zadań Prezesa UTK jako organu nadzoru rynku. 

5.2 W związku z powyższymi uwagami rozważenia wymaga także potrzeba narzucenia 
wymagań dla wyrobów w powszechnie obowiązujących przepisach prawa. Obecnie 
wymagania dla wyrobów kompleksowo uregulowane zostały w wykazie w sprawie 
właściwych krajowych specyfikacji technicznych i dokumentów normalizacyjnych, 
których zastosowanie umożliwia spełnienie zasadniczych wymagań dotyczących 
interoperacyjności systemu kolei (Liście Prezesa UTK). Producent musi spełnić zawarte 
w Liście Prezesa UTK wymagania, jeżeli zamierza wprowadzić wyrób do obrotu. 
Wykazanie, że dany wyrób spełnia wymagania zasadnicze za pomocą innych niż zawarte 
w Liście Prezesa UTK dokumentów odniesienia nie jest dopuszczalne. Może to stanowić 
barierę w rozwoju innowacyjnych rozwiązań dla kolejnictwa. Ponadto, utrzymywanie 
aktualności Listy Prezesa UTK w taki sposób, aby nadążała za postępem technicznym jest 
wysoce utrudnione. W praktyce zmiany Listy Prezesa UTK następują w różnych 
odstępach czasowych. Zaznaczyć też należy, że funkcjonowanie wykazu krajowych 
przepisów technicznych w jednym obowiązującym prawnie dokumencie nie wynika 
z przepisów prawa europejskiego. 

5.3 W razie uchylenia przepisów regulujących obowiązywanie Listy Prezesa UTK, 
wymagania stosowane do konkretnego projektu określane byłyby przez zarządcę 
infrastruktury i podlegały nadzorowi ze strony Prezesa UTK w trybie, odpowiednio 
dostosowanych, przepisów zawartych w art. 25k ustawy o transporcie kolejowym. 

 
 

Informacje w tej sprawie można uzyskać pod numerem tel.: 
22 749 15 30 
Urząd Transportu Kolejowego – Departament Techniki i Wyrobów 

 

http://www.utk.gov.pl/

