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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

ZALECENIA

ZALECENIE KOMISJI
z dnia 29 marca 2011 r.

w sprawie zezwolefi na dopuszczenie do eksploatacji podsysteméw strukturalnych i pojazdéw na
mocy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
(2011/217/UE)

KOMISJA EUROPEJSKA, Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przed-
sicbiorstwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE
w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury
kolejowej 1 pobierania oplat za uzytkowanie infrastruk-
tury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczen-
stwa (Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei) (%),

oraz z dyrektywy 2008/57/WE.

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac  dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interopera-
cyjnoéci systemu kolei we Wspdlnocie (1), w szczegdlnosci jej

3 Odpowiednie zasady i interpretacje zawarte w niniejszym
art. 30 ust. 1, () p y pretacj jszy’

zaleceniu bedg uwzgledniane przy sprawdzaniu wdra-
zania dyrektywy 2008/57/WE przez panstwa czlonkow-
skie.

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

(4)  Niniejszy $rodek zostal skonsultowany z komitetem,
(1)  Od roku 2005 Europejska Agencja Kolejowa (zwana o ktérym mowa w art. 29 dyrektywy 2008/57/WE,
dalej ,Agencja”) prowadzi wiele dzialan majacych na
celu  opracowanie  zintegrowanego,  bezpiecznego
i interoperacyjnego europejskiego  systemu  kolei.
W nastepstwie przyjecia dyrektywy 2008/57/WE Agencja
organizuje regularne spotkania z udzialem zainteresowa-
nych stron oraz krajowych organéw ds. bezpieczenistwa,
dotyczace w  szczegdlnoSci wzajemnego uznawania
pojazdéw kolejowych. Spotkania te wykazaly rdznice
w rozumieniu przepiséw rozdzialu IV i V ww. dyrek-
tywy, dotyczacych udzielania zezwolen na dopuszczenie
do eksploatacji podsysteméw strukturalnych i pojazdow.

PRZYJMUJE NINIEJSZE ZALECENIE:

1. Panstwa czlonkowskie powinny dopilnowaé, aby podczas
udzielania zezwolent na dopuszczenie do eksploatacji podsys-
teméw strukturalnych i pojazdéw uwzgledniano zasady
i instrukcje okreslone w zalaczniku.

W szczegdlnosci:

(2)  Istnieje powazne ryzyko, ze w przypadku braku wspdl-
nego zrozumienia krajowe przepisy wykonawcze moga
prowadzi¢ do rdéznic w stosowaniu wymogéw przez
poszczegdlne panstwa czlonkowskie, a tym samym do
zwigkszonych trudnosci dla producentéw
i przedsicbiorstw kolejowych. Wspdlne zrozumienie
ww. procesOw jest réwniez niezbedne do zapewnienia
spojnoSci miedzy réznymi zaleceniami, jakie Agencja
ma wydaé w zwiazku z zadaniami wynikajacymi
z dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego

a) jedno zezwolenie na dopuszczenie pojazdu do eksploa-
tacji powinno wystarczal na cala europejska sie¢ kole-
jowa, o ile spelnione s3 warunki okre§lone
w dyrektywie 2008/57/WE oraz w zalgczniku. Tak jest
na przyklad w przypadku, gdy pojazd zgodny z TSI
porusza si¢ tylko w sieci zgodnej z TSIL;

b) procedury udzielania zezwoleni dla pojazdéw s3 ujedno-

i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczen-
stwa kolei wspélnotowych oraz zmieniajacej dyrektywe

() Dz.U. L 191 z 18.7.2008, s. 1.

licone i zawieraja jasno okreslone etapy i terminy dla
whasciwych organdw;

() Dz.U. L 164 z 30.4.2004, s. 44.
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¢) obowigzujace przepisy techniczne dotyczace udzielania — Jezeli istnieja zagrozenia nieobjete wymaganiami TSI

zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji podsysteméw
strukturalnych lub pojazdéw powinny by¢ stabilne, prze-
jrzyste, niedyskryminujace i w miar¢ mozliwosci ujedno-
licone; przepisami tymi mogg by¢ TSI lub, o ile zezwala
na to dyrektywa 2008/57/WE, przepisy krajowe zglo-
szone Komisji i udostgpnione w ramach bazy danych
zalozonej przez Komisje. Od chwili przyjecia danej TSI
panstwa czlonkowskie nie powinny przyjmowaé prze-
piséw krajowych odnoszacych si¢ do produktéw lub
czeSci podsysteméw objetych taka TSI (z wyjatkiem
czgsci okreSlonych w danej TSI jako ,punkty otwarte”
lub ,przypadki szczegélne”, lub odstepstw, jezeli maja
zastosowanie);

w przypadku pojazdéw niezgodnych z TSI nalezy
w miare mozliwosci stosowal zasade wzajemnego uzna-
wania, aby unikng¢ niepotrzebnych ~ wymogéw
i zbednych weryfikacji, chyba ze sa one niezbedne do
sprawdzenia zgodnosci technicznej pojazdu z dang siecig;

proces udzielania zezwolenia na dopuszczenie do
eksploatacji podsysteméw strukturalnych lub pojazdéw
oraz eksploatacja i utrzymanie takich podsysteméw lub
pojazdéw to dwa wyraznie odrgbne procesy regulowane
przez odrebne przepisy i realizowane przez rdzne organy;

zgodno$¢ techniczna na interfejsie pomiedzy siecig
a pojazdami ma kluczowe znaczenie dla bezpieczefistwa.
Mimo ze bezpieczenstwo takiego interfejsu mozna
udowodni¢ za pomocg systeméw odniesienia lub zasad
szacowania jawnego ryzyka zgodnie z rozporzadzeniem
Komisji (WE) nr 352/2009 (!), to ze wzgledu na intero-

peracyjno$¢  zgodno$¢  techniczng  wykazuje  sig
za pomoca podejicia opartego na regulach (to jest stoso-
wania kodeksow postepowania zgodnie
z rozporzadzeniem (WE) nr 352/2009)

z zastosowaniem zharmonizowanych przepiséw unij-
nych, takich jak TSI lub EN, lub — w przypadku braku
takich uregulowan — z zastosowaniem przepiséw krajo-
wych, ktére byly przedmiotem powiadomienia;

w przypadku dopuszczenia pojazdu do eksploatacji
bezpieczna integracja obejmuje dwa aspekty: bezpieczna
integracje  pomigdzy  odpowiednimi  podsystemami
pojazdu (tylko w przypadku pierwszego zezwolenia na
dopuszczenie do eksploatacji) i bezpieczng integracje
miedzy pojazdem a dang siecig.

— Jezeli interfejs pojazdu z siecig jest objety wymogami
TSI lub przepisami krajowymi, to wnioskodawca
uznaje to za kodeks postegpowania. W takim przy-
padku zagrozenia, dla ktérych okreslono odpowiednie
wymagania w TSI lub przepisach krajowych, uznaje
si¢ za utrzymywane pod kontrolg poprzez spelnienie
wymagan takich TSI lub przepisow krajowych.
Oznacza to, ze jezeli wymagania TSI lub przepiséw
krajowych obejmuja zasadniczy wymég bezpieczen-
stwa (tj. wszystkie wlasciwe zagrozenia), to wdrozenie
danej TSI lub danych przepiséw krajowych jest
tozsame z wykazaniem bezpiecznej integracji.

() Dz.U. L 108 z 29.4.2009, s. 4.

ani przepiséw krajowych, to oznacza to, ze TSI lub
przepisy krajowe nie spelniajg w pelni wymagan
zasadniczych. W takim przypadku braki te nalezy
uzupelni¢ zgodnie z art. 7 dyrektywy 2008/57/WE.
Takie brakujagce wymagania nalezy uwzglednic
w kolejnych wersjach TSI, tak aby stopniowo dopro-
wadzi¢ do zawarcia w TSI wszystkich interoperacyj-
nych interfejséw. Tymczasem wnioskodawca zarzadza
ryzykiem poprzez poréwnanie z systemem odnie-
sienia lub oszacowanie jawnego ryzyka zgodnie
z rozporzadzeniem (WE) nr 352/2009.

— Ze wzgledu na interoperacyjno$é, zgodnosé tech-
niczng i bezpieczng integracje pojazdu z siecig nalezy
wykazal za pomocg podejscia opartego na regulach.
W tym celu TSI powinna obejmowaé oba te zagad-
nienia w wyczerpujacy sposéb;

h) jezeli TSI zawieraja specyfikacje zgodnosci miedzy pojaz-

dami, to specyfikacja ta jest sprawdzana w ramach proce-
dury weryfikacji WE. Nic nie wskazuje jednak na to, aby
z uwagi na interoperacyjno$¢ konieczne bylo, aby
wszystkie pojazdy kolejowe posiadaly taki sam sprzeg;

w przypadku dodatkowych zezwolent na dopuszczenie do
eksploatacji panstwa cztonkowskie nie powinny kwestio-
nowaé przepisow krajowych dotyczacych punktéw
otwartych niezwigzanych ze zgodnoscia techniczng
miedzy pojazdem a siecig;

na podstawie dyrektywy 2004/49/WE zarzadcy infra-
struktury i przedsigbiorstwa kolejowe ponosza odpowie-
dzialnos¢ za swoje czgsci systemu. Przedsigbiorstwo kole-
jowe jest wylacznie odpowiedzialne za bezpieczng
eksploatacje swoich pociagéw. Rola zarzadcy infrastruk-
tury ogranicza si¢ do zarzadzania infrastrukturg, stad
zarzadca infrastruktury nie ponosi odpowiedzialnosci za
eksploatacje pociagéw, poza wydaniem zezwolenia na
ruch. Zarzadca infrastruktury nie pelni zadnej roli
w zakresie udzielania zezwolen;

jezeli w wyniku wypadkéw lub incydentéw paristwo
czlonkowskie rozwaza wprowadzenie pilnych $rodkéw,
to takie pafstwo powinno wzigé pod uwage, ze podsta-
wowy mechanizm zarzadzania nowymi rodzajami ryzyka
dotyczacymi eksploatacji pojazdow, ktére zostaly wykryte
w toku dochodzenia w sprawie wypadku lub incydentu
lub w wyniku ustalen w kontek$cie nadzoru, stanowi
system zarzadzania bezpieczefistwem przedsig¢biorstwa
kolejowego. Nawet w przypadku gdy panstwo cztonkow-
skie uwaza, ze wprowadzenie nowego przepisu dotycza-
cego zezwalania na dopuszczenie do eksploatacji jest
pilnie konieczne, musi stosowal si¢ do procedur okreslo-
nych w odpowiednim ustawodawstwie unijnym, w tym
zglosi¢ projekt nowego przepisu do Komisji na podstawie
dyrektywy 98/34/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (2)
lab 2004/49/WE.

() Dz.U. L 204 z 21.7.1998, s. 37.
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2. Niniejsze zalecenie skierowane jest do panstw czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 29 marca 2011 r.

W imieniu Komisji
Siim KALLAS
Wiceprzewodniczgcy
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Wprowadzenie

Dyrektywa 2008/57/WE ustanawia warunki, jakie maja by¢ spelnione w celu osiggniecia interoperacyjnosci wspol-
notowego systemu kolei. Warunki te dotyczg projektowania, budowy, dopuszczenia do eksploatacji, modernizacji,
odnowienia, eksploatacji i utrzymania czg$ci tego systemu, a takze kwalifikacji zawodowych oraz wymagan
zdrowotnych i wymagan dotyczacych bezpieczenstwa dla personelu majacego udzial w jego eksploatacji
i utrzymaniu (art. 1) (%).

Gléwne cele dyrektywy 2008/57/WE to usuniecie barier ,technicznych” stanowigcych przeszkode w rozwoju
transportu kolejowego oraz stworzenie optymalnego poziomu harmonizacji technicznej w zakresie interoperacyj-
nosci kolei, co umozliwi otwarcie rynkéow kolejowych i eksploatacje pociaggéw miedzynarodowych. W celu
usprawnienia ruchu pojazdéw kolejowych dyrektywa 2008/57/WE ustanawia techniczne specyfikacje interopera-
cyjnoéci (TSI), niezbedne w celu zapewnienia bezpiecznego i bezprzeszkodowego ruchu pociggéw w calym
europejskim  systemie kolei, oraz przewiduje uproszczenie procedur udzielania zezwolefi na dopuszczenie
pojazdéw do eksploatacji.

W tym celu w dyrektywie 2008/57/WE zawarto pewne podstawowe zasady.

1. Jedno zezwolenie na dopuszczenie pojazdu do eksploatacji powinno wystarczal na cala europejska sie¢ kole-
jowa, o ile spelnione s3 odpowiednie warunki. Tak jest na przyklad w przypadku, gdy pojazd zgodny z TSI
porusza si¢ tylko w sieci zgodnej z TSI

2. Procedury udzielania zezwolen dla pojazdéw sa ujednolicone i zawieraja jasno okreSlone etapy i terminy dla
wlasciwych organéw.

3. Obowigzujace przepisy techniczne powinny by¢ stabilne, przejrzyste, niedyskryminujgce i w miar¢ mozliwosci
ujednolicone; przepisami tymi moga by¢ TSI lub, o ile zezwala na to dyrektywa 2008/57/WE, przepisy krajowe
zgloszone Komisji i udostgpnione w ramach bazy danych zalozonej przez Komisje.

4. W przypadku pojazdéw niezgodnych z TSI nalezy w miar¢ mozliwosci stosowaé zasade wzajemnego uzna-
wania, aby unikng¢ niepotrzebnych wymogéw i zbednych weryfikacji, chyba ze sg one niezbedne do spraw-
dzenia zgodnosci technicznej pojazdu z dang siecia.

Celem niniejszego zalecenia jest wyja$nienie procedury udzielania zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji
podsystemow strukturalnych i pojazdéw, okreslonej w dyrektywie 2008/57/WE. W tym kontekscie nalezy
wzig¢ pod uwage rézne scenariusze dla réznych pojazdéw: nowych i modernizowanych/odnawianych, typéw
pojazdéw, pojazdoéw zgodnych z TSI, pojazdéw niezgodnych z TSI, pojazdéw dopuszczonych do ruchu
w transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T), pojazdéw dopuszczonych do ruchu poza TEN-T, pojazddw
dopuszczonych do ruchu w sieciach nalezacych do kilku pafistw czlonkowskich oraz pojazdéw z dodatkowymi
zezwoleniami. W tym znaczeniu, o ile wyraZznie nie okreslono inaczej, ,zezwolenie” w niniejszym tekscie oznacza
,zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji”.

Wszystkie zalecenia skierowane do przedsigbiorstw kolejowych dotycza réwniez zarzadcow infrastruktury prowa-
dzacych inspekcje infrastruktury i utrzymanie pociggéw.

Skladniki interoperacyjnosci, podsystemy i pojazdy
Skladniki interoperacyjnosci i podsystemy

Z uwagi na swojg rozleglos¢ i ztozonos¢ system kolei zostal podzielony na podsystemy zwigzane z obszarami
strukturalnymi lub eksploatacyjnymi (art. 2 lit. e)).

Podsystemy strukturalne zostaly okreslone w zalgczniku II (%) i s nastepujace: ,Infrastruktura”, ,Energia”, ,Stero-
wanie — urzadzenia przytorowe”, ,Sterowanie — urzadzenia pokladowe” oraz ,Tabor”. Podsystemy eksploatacyjne
okre$lone w zalaczniku II sg nastepujace: ,Ruch kolejowy”, ,Utrzymanie” oraz ,Aplikacje telematyczne dla prze-
wozéw pasazerskich i dla przewozéw towarowych”.

Istnieje réwniez potrzeba zdefiniowania wszelkich podstawowych skladnikéw, grup czesci skladowych oraz
podzespotéw lub pelnych zespolow sprzetowych wlaczonych lub majacych by¢ wlaczone do podsystemu, od
ktérych bezposrednio lub posrednio zalezy interoperacyjno$¢ systemu kolei. Skladniki te okreslane sa mianem
,skladnikow interoperacyjnoici” (art. 2 lit. f)). Podlegaja one procedurom oceny zgodnosci i przydatnosci do
stosowania (art. 11). Skladniki interoperacyjnosci, ktore sg zgodne z dyrektywa i posiadajg deklaracje zgodnosci
WE lub przydatnosci do stosowania, moga by¢ dopuszczone do obrotu i nastepnie wigczone do podsystemu.

(") Odestania do artykuléw dyrektywy 2008/57/WE znajduja si¢ w calym tek$cie w nawiasach okraglych.

(%) Jak okreslono w zmienionym zalgczniku II do dyrektywy 2008/57/WE (obecnie w trakcie zmian).
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Przyktady: pantograf jest skladnikiem interoperacyjnosci w podsystemie ,Tabor”; szyna jest skadnikiem interoperacyjnosci
w podsystemie ,Infrastruktura”.

Podsystemy bedace podsystemami strukturalnymi wymagaja zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji wyda-
nego przez wlasciwy organ, ktérym w przypadku przedmiotowej dyrektywy jest krajowy organ ds. bezpieczenstwa
ustanowiony przez panstwo czlonkowskie (art. 16 dyrektywy 2004/49/WE).

Pojazdy

System kolei mozna réwniez podzieli¢ na skladniki stale i ruchome, obejmujace odpowiednio z jednej strony sie¢
(w tym linie, stacje, terminale i wszelkiego rodzaju stale urzadzenia niezbedne do zapewnienia bezpiecznej i cigglej
eksploatacji systemu kolei), a z drugiej strony wszystkie pojazdy poruszajace si¢ po takiej sieci. Tym samym,
pojazd sklada si¢ z podsystemu ,Tabor” oraz odpowiednio z jednej lub kilku czesci innych podsysteméw (w tym
podsystemu ,Sterowanie — urzadzenia pokladowe”) (art. 2 lit. ¢) i d)).

Poniewaz pojazdy skladaja si¢ z podsysteméw, do poszczegdlnych podsysteméw pojazdu stosuje si¢ przepisy
rozdzialu IV dyrektywy 2008/57/WE dotyczace podsysteméw, nie naruszajac innych przepiséw rozdziatu V.

Wymagania dotyczace wytwarzania podsystemu

Rodzaje wymagari

.Wymagania zasadnicze

W chwili dopuszczenia do obrotu na rynku UE kazdy produkt spelnia wymagania zasadnicze okre$lone
w odpowiednich dyrektywach nowego podejscia (1) (np. dyrektywie niskonapieciowej itd.) oraz wymagania tech-
niczne okreslone w innych odpowiednich dyrektywach lub prawodawstwie (np. dyrektywie 2008/68/WE Parla-
mentu Europejskiego i Rady z dnia 24 wrze$nia 2008 r. w sprawie transportu ladowego towaréw niebezpiecz-
nych (3. Wymagania zasadnicze okreslaja elementy niezbedne do ochrony interesu publicznego. Sa obowiagzkowe
i tylko produkty spelniajace takie wymagania moga by¢ dopuszczone do obrotu.

Przyktad: dyrektywa 2004/108/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 grudnia 2004 r. w sprawie zblizenia
ustawodawstw paristw czlonkowskich odnoszgcych si¢ do kompatybilnosci elektromagnetycznej oraz uchylajgca dyrektywe
89/336/EWG (*)zawiera wymdg ochronny, zgodnie z ktérym wytwarzane zakldcenia elektromagnetyczne nie mogg przekraczac
okreslonego poziomu, tak aby zapewnic prawidtowe funkcjonowanie urzgdzeri radiowych i telekomunikacyjnych.

. Wymagania zasadnicze dyrektywy 2008/57/WE

Zalacznik 11T do dyrektywy 2008/57/WE zawiera wykaz wymagan zasadniczych, ktére maja umozliwi¢ osiagnigcie
interoperacyjnoéci systemu kolei (art. 3 ust. 1). Wymagania te sg swoiste dla sektora kolei. System kolei, podsys-
temy, skfadniki interoperacyjnoéci oraz wszystkie interfejsy spelniaja wymagania zasadnicze. Zgodno$é
z wymaganiami zasadniczymi jest warunkiem niezbednym dopuszczenia podsystemu strukturalnego do eksploa-
tagji (art. 4 ust. 1). Zgodno$¢ z wymaganiami zasadniczymi dyrektywy pozostaje bez uszczerbku dla stosowania
innych przepiséw europejskich (art. 3 ust. 2).

. Techniczne specyfikacje interoperacyjnosci (TSI)

Techniczne specyfikacje interoperacyjnosci okreslaja niezbedne specyfikacje stosowane przez podsystemy w celu
spelnienia wymagan zasadniczych dyrektywy 2008/57/WE i osiagniecia jej celéw, w tym dazenia do optymalnego
poziomu harmonizacji technicznej (art. 1 ust. 2). W TSI okreslone sa nie tylko funkcjonalne i techniczne specy-
fikacje, jakie musza spetnial podsystemy, ale rowniez interfejsy z innymi podsystemami.

W TSI okre$lone sg parametry podstawowe o znaczeniu krytycznym dla interoperacyjnosci i skladnikéw intero-
peracyjnosci. Poza tym w TSI okresla sig, jakie procedury (%) nalezy stosowaé do oceny zgodnosci lub przydatnosci
do stosowania skladnikow interoperacyjnosci, a jakie do weryfikacji zgodnosci WE podsystemow.

W kazdej TSI wskazany jest podsystem docelowy, ktéry moze by¢ zrealizowany stopniowo w rozsagdnych ramach
czasowych (art. 5 ust. 4). W tym celu rozdzial 4 kazdej TSI zawiera podstawowe parametry i interfejsy danego
podsystemu docelowego, a rozdzial 7 okresla proces wdrazania zmierzajacy do osiggniecia danego podsystemu
docelowego, wlacznie z okresem przejsciowym, o ile jest to konieczne.

W niektdrych przypadkach TSI moga zawieraé wyrazne odniesienia do norm europejskich lub ich czesci, lub do
specyfikacji, jezeli jest to bezwzglednie konieczne do osiagniecia interoperacyjnosci. Takie normy staja sie obowigz-
kowe z chwila rozpoczecia obowigzywania danych TSI

(") Pojecie ,nowego podejscia” zostalo zmienione w 2008 r. na podstawie nowych ram ustawodawczych dla celéw oceny zgodnosci,

akredytacji i nadzoru rynku.
() Dz.U. L 260 z 30.9.2008, s. 13.
() Dz.U. L 390 z 31.12.2004, s. 24.

(VI

TSI wskazuje si¢ moduly do stosowania w odpowiedniej decyzji Komisji.



L 95/8

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

8.4.2011

3.1.5.

Wdrazanie dyrektywy 2008/57/WE nie powinno stwarzaé przeszkéd w zachowaniu i rozwoju istniejacych sieci
kolejowych panstwa czlonkowskiego, jezeli jest to nieuzasadnione z punktu widzenia analizy kosztéw i korzysci,
lecz dazy¢ do osiagnigcia zakladanej interoperacyjnosci. W tym celu w TSI uwzglednia si¢ takze takie czgsci
systemu kolei, ktore wymagaja specjalnych przepiséw, definiujac tym samym ,przypadki szczegdlne”.

Z reguly przypadki szczegdlne opisane s3 w TSI w postaci innej warto$ci dla danego parametru (np. iberyjski
rozstaw szyn w TSI dla podsystemu ,Infrastruktura”). W niektérych przypadkach, kiedy TSI nie zawiera odpo-
wiedniego tekstu dla przypadku szczegdlnego, TSI moze odwolywaé si¢ bezposrednio do przepiséw krajowych.
Panistwo czlonkowskie musi powiadomi¢ o takich przepisach i wyznaczy¢ podmiot do przeprowadzenia procedury
weryfikacyjnej (podmiot wyznaczony) (art. 17).

Jezeli pewne aspekty odnoszace si¢ do wymagan zasadniczych nie moga by¢ wyraznie ujgte w TSI (np. z powodu
braku zharmonizowanego rozwiazania lub braku wzajemnego uznawania pomigdzy zainteresowanymi stronami),
powinny zosta¢ jasno okreSlone w danej TSI jako ,punkty otwarte” (art. 5 ust. 6).

. Przepisy krajowe

Do chwili zrealizowania systemu docelowego (art. 5 ust. 4) i tym samym osiggni¢cia interoperacyjnosci paristwa
cztonkowskie wykorzystuja przepisy krajowe do celéw wdrazania wymagan zasadniczych (art. 17 ust. 3). Dzieje
si¢ tak z nastgpujacych przyczyn:

— TSI nie sa kompletne z réznych powodéw (np. punkty otwarte, zakres pierwszego zestawu TSI ograniczony do
TEN-T, TSI w trakcie opracowywania),

— w celu osiggnigcia kompatybilnoci wstecznej z istniejagcymi instalacjami niektére podsystemy w panstwach
czlonkowskich mogg wymagac odstepstw,

— wigkszo§¢ istniejacych podsysteméw zostata dopuszczona do eksploatacji przed wejsciem w zycie dyrektyw
o interoperacyjnosci lub niektorych TSI i w zwiazku z tym nie jest zgodna ze wszystkimi TSI,

— do przypadkéw szczegélnych stosuje si¢ przepisy krajowe, jezeli TSI nie obejmuje danego przypadku szcze-
gdlnego.

O tresci takich przepiséw krajowych nalezy powiadomi¢ Komisjg, ktéra ma z kolei obowiazek ich nadzorowania,
aby nie dopusci¢ do stosowania dyskryminujgcych przepiséw krajowych (art. 17 ust. 3) nakladajacych niepo-
trzebne wymagania i zbedne weryfikacje. Tylko takie przepisy krajowe mozna stosowaé do dopuszczania
pojazdéw do eksploatacji, a odestania do takich przepiséw nalezy zamiesci¢ w dokumencie referencyjnym (art.
27 ust. 3, zwany tam ,o0dno$nym dokumentem”).

Whriosek: zgodnie z dyrektywg i zawartymi w niej zasadami przejrzystosci i braku dyskryminacji, do celéw udzielania zezwoleri
na dopuszczenie podsysteméw strukturalnych i pojazdow do eksploatacji mozna stosowac tylko takie przepisy krajowe, o ktdrych
Komisja zostata powiadomiona.

Wszelkie odniesienia do przepiséw krajowych zawarte w dalszej czesci niniejszego zalecenia oznaczajg ,przepisy
krajowe bedgce przedmiotem powiadomienia”.

Od chwili przyjecia danej TSI paristwo cztonkowskie nie powinno przyjmowaé przepiséw krajowych odnoszgcych si¢ do
produktow lub czgsci podsysteméw objetych takg TSI (z wyjgtkiem czgsci okreslonych w danej TSI jako ,punkty otwarte”
lub ,przypadki szczegdlne”, lub odstepstw, jezeli majg zastosowanie).

W rzeczy samej, przepisy krajowe zawierajace bardziej szczeg6lowe okreslenie parametru zawartego juz w TSI
moga prowadzi¢ do braku zgodnosci pomiedzy dwoma podsystemami zgodnymi z TSI Na przyklad przepisy
krajowe dotyczace pojazdéw nakladajace surowsze wymogi niz TSI PRM moga prowadzi¢ do sytuacji, w ktorej
pojazd zgodny z TSI, ktéry zostal juz dopuszczony w innym panstwie cztonkowskim, moze nie uzyska¢ ponow-
nego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji. Z tego wzgledu, zgodnie z art. 17 ust. 3, Komisja nadzoruje
przepisy krajowe, aby nie dopusci¢ do arbitralnej dyskryminacji lub ukrytych ograniczen (art. 17 ust. 3).

Ponadto dyrektywa 2008/57/WE odzwierciedla zalozenia nowego podejscia w zakresie swobodnego przeplywu
podsystemow: jezeli produkt, ktéry spelnia niezharmonizowane specyfikacje techniczne (tj. odpowiednie przepisy
krajowe), spelnia wymagania zasadnicze, to moze uzyska¢ zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji bez dodat-
kowych kontroli (art. 16) (1).

Normy zharmonizowane (EN)

W celu osiagniecia celu, jakim jest zbudowanie wspdlnego rynku, specyfikacje techniczne produktéw spelniajacych
wymagania zasadnicze mogg by¢ okreSlone w normach zharmonizowanych (normach europejskich — EN).
W niektorych przypadkach normy zharmonizowane, ktore obejmujg podstawowe parametry TSI, daja podstawy
domniemania kompatybilnosci z TSI. Zgodnie z duchem nowego podejécia do harmonizagji i normalizacji tech-
nicznej takie normy europejskie pozostajg nieobowigzkowe, ale odniesienia do nich sg publikowane w Dzienniku
Urzgdowym Unii Europejskiej (Dz.U. UE) i przytaczane w instrukcjach stosowania TSI, aby ulatwi¢ branzy korzystanie
z takich norm.

(") Bez uszczerbku dla przepiséw art. 15 ust. 1 i rozdzialu V dyrektywy, opisanych szczegétowo w sekcji 5 niniejszego dokumentu.
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Postepy interoperacyjnosci

Interoperacyjno$¢ ma by¢ osiggnigta stopniowo.

Poczatkowo, w obliczu braku kompletnych TSI obejmujacych caly system kolei i do czasu uzyskania zgodnosci
wszystkich podsystemow z TSI, wymagania zasadnicze dyrektywy 2008/57/WE dotyczace czgsci systemu kolei lub
aspektéw nieobjetych TSI spetniane sa poprzez zgodno$¢ z przepisami krajowymi, w tym przepisami dotyczacymi
uméw miedzynarodowych, ktére to przepisy byly przedmiotem powiadomienia (art. 17 ust. 3).

W dalszej perspektywie, z chwilg okreSlenia i wdrozenia systemu docelowego, przepisy krajowe przestang by¢
potrzebne.

Do chwili osiggnigcia pelnej interoperacyjnosci TSI beda wspoétistnie¢ z przepisami krajowymi. W tym okresie
przej$ciowym konieczna jest procedura ulatwiajaca wzajemne uznawanie pojazdéw. W tym celu wszystkie prze-
pisy krajowe stosowane przez panstwa czlonkowskie do dopuszczania pojazdéw do eksploatacji klasyfikuje sig,
a odniesienia do nich umieszcza w dokumencie referencyjnym (art. 27). Artykuly 16, 23, 25 i 27 dyrektywy
zawieraja przepisy dotyczace wzajemnego uznawania takich przepiséw krajowych i kontroli przeprowadzanych na
ich podstawie.

Weryfikacja, czy skladniki interoperacyjnoSci i podsystemy zostaly zbudowane zgodnie
z obowigzujagcymi wymaganiami

Ocena zgodnosci lub przydatnosci do stosowania sktadnikéw interoperacyjnosci

W TSI okres$lone sg skladniki interoperacyjnosci objete ich zakresem przedmiotowym i wyznaczone sg procedury,
jakie maja by¢ stosowane przez producentéw w celu oceny zgodnosci lub przydatnosci sktadnikéw interopera-
cyjnosci do stosowania. TSI moga wymagal, aby ocena zostala przeprowadzona przez jednostke notyfikowana,
ktéra wydaje $wiadectwo zgodnosci i przydatnosci do stosowania. Producent sporzadza wtedy deklaracje WE
zgodnosci lub deklaracje WE przydatnosci do stosowania (art. 13 i zalacznik IV).

Aby uzyska¢ dopuszczenie do obrotu, kazdy skladnik interoperacyjno$ci musi posiada¢ deklaracje zgodnosci WE
oraz, jezeli wymaga tego procedura oceny zgodnosci, odpowiedni certyfikat WE. Ponadto jezeli dana TSI wymaga
walidacji typu na podstawie badai eksploatacyjnych, skladnik interoperacyjnosci musi posiadaé deklaracje przy-
datnodci do stosowania WE oraz certyfikat przydatnosci do stosowania WE. Uznaje si¢, ze skfadnik interopera-
cyjnosci spelnia wymagania zasadnicze dyrektywy 2008/57/WE, jezeli posiada deklaracje zgodno$ci WE lub
deklaracje przydatnosci do stosowania WE. Jezeli skladniki interoperacyjnoici podlegaja innym przepisom UE
obejmujacym inne aspekty, to deklaracja WE powinna stwierdza¢, ze sktadniki interoperacyjnosci speniaja rowniez
wymagania zasadnicze takich innych przepiséw UE.

Procedura weryfikacji podsystemdw (1)
Procedura weryfikacji WE podsysteméw

Jednostka notyfikowana sprawdza zgodno$¢ podsystemu z obowigzujacymi TSI na podstawie danych udostepnio-
nych w odpowiednich TSI i w rejestrach (art. 5 ust. 3 lit. e) i art. 18 ust. 2).

Zadania jednostki notyfikowanej odpowiedzialnej za weryfikacje WE podsystemu rozpoczynaja si¢ na etapie
projektowania i obejmuja caly okres wytwarzania, poprzez etap zatwierdzania przez wnioskodawcg, az do dopusz-
czenia podsystemu do eksploatacji. Obejmujg one réwniez weryfikacje interfejséw z systemem, do ktérego dany
podsystem ma by¢ wiaczony. Zadania weryfikacyjne jednostek notyfikowanych na podstawie dyrektywy
2008/57/WE sg jednak ograniczone do wymagan wymienionych w odpowiednich TSL. Wykonanie tych zadan
moze wymaga¢ od jednostki notyfikowanej skorzystania z rejestréw.

Na przyktad w przypadku odnowienia lub modernizacji odcinka linii jednostka notyfikowana musi sig upewnié, czy wybrano
wlasciwe opcje TSI. W takim przypadku tres¢ TSI nie bedzie wystarczajgca do sprawdzenia interfejsow z sgsiednimi odcinkami
linii: jednostka notyfikowana musi na przyklad wiedzie¢, czy rozstaw szyn i napigcie na sgsiednim odcinku linii sg takie
same (%).

Jednostki notyfikowane stosuja procedur¢ weryfikacji WE zgodnie z tzw. ,modutami” okre§lonymi w TSI i -
w niektérych przypadkach — w odpowiedniej decyzji Komisji. Jednostki notyfikowane zamieszczaja swoje wnioski
w $wiadectwie weryfikacji WE i utworzonej przez siebie dokumentagji techniczne;.

Jezeli do danego podsystemu lub jego czesci stosuje si¢ rowniez inne przepisy UE, jednostka notyfikowana
zestawia wnioski z innymi $wiadectwami WE wydanymi na podstawie takich przepiséw przez odpowiednie dla
nich jednostki notyfikowane.

(") Zmieniony zalgcznik VI do dyrektywy.

() Zob. réwniez w tym dokumencie: pkt 5.3 dotyczacy bezpiecznej integracji i zgodnosci technicznej oraz pkt 9 dotyczacy rejestrow.
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Procedura weryfikacji podsysteméw w przypadku przepiséw krajowych

W przypadku przepisow krajowych podmiot wyznaczony przez pafistwa czlonkowskie (podmiot wyznaczony)
stosuje procedure zblizona do procedury weryfikacji WE, sporzadzajac $wiadectwo weryfikacji w przypadku prze-
piséw krajowych oraz opracowujac dokumentacj¢ techniczng (art. 17 ust. 3). Wnioskodawca natomiast sporzadza
deklaracje zgodnosci z przepisami krajowymi.

Deklaracja sporzadzona przez wnioskodawce ()

Whioskodawca jest odpowiedzialny za sporzadzenie deklaracji WE weryfikacji podsystemu stwierdzajacej, ze dany
podsystem jest zgodny z odpowiednimi TSI i — w stosownych przypadkach — zgodny z wymaganiami zasadni-
czymi wywodzacymi si¢ z innych przepiséw UE.

Podobnie w przypadku stosowania przepisow krajowych wnioskodawca sporzadza deklaracje zgodnosci
z przepisami krajowymi w zakresie czgSci objetych takimi przepisami krajowymi. Dopiero po zgromadzeniu
wyzej opisanych dowoddéw i sporzadzeniu deklaracji wnioskodawca moze ztozy¢ do wlasciwego krajowego organu
ds. bezpieczefistwa formalny wniosek o udzielenie zezwolenia na dopuszczenie podsystemu do eksploatacji.

Swiadectwa WE i deklaracje WE sa wazne na terenie calej Unii Europejskiej. Swiadectwa i deklaracje dotyczace
przepisow krajowych sa wazne na terenie calej UE, z wyjatkiem przepisow odnoszacych si¢ do zgodnosci
technicznej lub bezpiecznej integracji danego pojazdu z siecig, poniewaz zagadnienia te podlegaja przepisom
szczegdlnym zwigzanym z dopuszczeniem pojazdu do eksploatacji (wigcej informacji znajduje si¢ w nastgpnym
punkcie tego dokumentu).

Do deklaracji weryfikacji WE wnioskodawca zalacza dokumentacj¢ technicznag sporzadzong przez jednostke noty-
fikowang (o ktérej mowa w pkt 4.2.1).

Zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji
Czym jest zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji?
Koncepcja

Procedura udzielania zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji zostala wprowadzona po raz pierwszy
w dyrektywie 96/48/WE jako uzupelnienie koncepcji wprowadzenia do obrotu, o ktérej mowa w pkt 3.1.1.
Produkt lub skfadnik interoperacyjnosci moga zosta¢ wprowadzone do obrotu bez uprzedniego zezwolenia
wydanego przez wlasciwy organ, ale rzecz ma si¢ inaczej z podsystemami, ktére moga zostaé dopuszczone do
eksploatacji dopiero po uzyskaniu odpowiedniego zezwolenia wydanego przez wlasciwy organ (art. 15).

Kazde panistwo czlonkowskie zezwala na dopuszczenie do eksploatacji tych podsysteméw strukturalnych tworzg-
cych system kolei, ktére znajduja si¢ lub dzialaja na jego terytorium (art. 15). Udzielanie zezwolen na dopusz-
czenie pojazdoéw do eksploatacji jest rowniez przedmiotem rozdziatu V dyrektywy.

Zezwolenie na dopuszczenie podsystemu do eksploatacji jest wymagane w odniesieniu do wszystkich czesci
systemu kolei: linii TEN-T i linii poza TEN-T, zaréwno linii kolei duzych predkosci, jak i kolei konwencjonalnych,
oraz podsysteméw skladajacych si¢ na pojazdy poruszajace si¢ po takich liniach, niezaleznie od tego, czy istnieja
odpowiednie TSI

W ramach weryfikacji zgodnosci z wymaganiami zasadniczymi panstwa czlonkowskie sprawdzajg techniczng
zgodno$¢ tych podsysteméw z systemem, do ktorego sa wlaczane, oraz bezpieczng integracje tych podsystemow
z systemem kolei (art. 15).

Zgodnos¢ techniczna i bezpieczna integracja odnoszg si¢ do wszystkich podsystemow strukturalnych, zaréwno do
tych zintegrowanych z pojazdem, jak i do tych po obu stronach interfejsu pojazdu z dang siecig.

Proces uzyskiwania zezwolenia musi si¢ odby¢ przed dopuszczeniem do eksploatacji. Zgodnie z art. 15 biezace
przestrzeganie zgodno$ci z wymaganiami zasadniczymi sprawdzane jest w ramach nadzoru nad systemem zarza-
dzania bezpieczenstwem przedsigbiorstwa kolejowego lub zarzadcy infrastruktury na podstawie dyrektywy
2004/49/WE. Krajowy organ ds. bezpieczeristwa, ktéry zamierza cofnaé zezwolenie na dopuszczenie do eksploa-
tacji, stosuje procedury okreslone w dyrektywie 2004/49/WE (art. 21 ust. 9 dyrektywy 2008/57/WE).

Jezeli krajowy organ ds. bezpieczenstwa podejrzewa, ze dany pojazd lub podsystem dopuszczony do eksploatacji
przestal spelnia¢ wymagania zasadnicze (np. z powodu niewlasciwego utrzymania badZ bledu projektowego lub
typowego, ktory zostal ujawniony dopiero po dopuszczeniu do eksploatacji), to organ ten powinien podjaé
dzialania okreSlone w dyrektywie 2004/49/WE w celu sprawdzenia, czy podjeto wlasciwe $rodki zarzadzania
ryzykiem.

(") Zmieniony zalacznik V do dyrektywy.
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5.1.2.

5.2.
5.2.1.

.Zezwolenie na dopuszczenie pojazdéw do eksploatacji

Zezwolenie na dopuszczenie podsysteméw do eksploataciji

Zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji stosuje si¢ do podsysteméw  strukturalnych zdefiniowanych
w zalgczniku 11 (") do dyrektywy 2008/57/WE (,Energia”, ,Infrastruktura”, ,Tabor”, ,Sterowanie — urzadzenia
przytorowe”, ,Sterowanie — urzadzenia pokladowe”) i okreSlonych bardziej szczegblowo w odpowiednich TSI
(art. 15).

Dyrektywa 2008/57|WE zawiera przepisy regulujace udzielanie zezwolen na dopuszczenie pojazdéow do eksploa-
tacji (rozdzial V). Poniewaz pojazd sklada si¢ z co najmniej jednego podsystemu strukturalnego, stosuje si¢
przepisy dyrektywy 2008/57/WE dotyczace dopuszczania podsysteméw do eksploatacji (art. 15), nie naruszajac
innych przepiséw dotyczacych dopuszczania pojazdow do eksploatacji (rozdzial V).

Zezwolenie na dopuszczenie pojazdu do eksploatacji wydane w jednym panstwie cztonkowskim jest wazne we
wszystkich panstwach czlonkowskich, ale kazde z tych pafstw moze zadecydowad, ze konieczne jest dodatkowe
zezwolenie (art. 23). W przypadku pojazdéw niezgodnych z TSI zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji jest
ograniczone do sieci pafistwa czlonkowskiego, ktére wydalo dane zezwolenie (art. 24 i 25). Istniejg jednak
ograniczone mozliwosci weryfikacji zezwolen dodatkowych.

Zezwolenie na dopuszczenie pojazdu do eksploatacji oznacza uznanie przez panstwo czlonkowskie, ze pojazd
w swoim zaprojektowanym stanie roboczym spelnia wymagania zasadnicze dyrektywy i innych przepiséw UE
w przypadku eksploatowania tego pojazdu w sieci takiego panstwa czlonkowskiego.

Zezwolenie na dopuszczenie pojazdu do eksploatacji moze zawieral warunki uzytkowania i inne ograniczenia (art.
21 ust. 6). Na przyklad w przypadku elektrycznych pojazdéw trakcyjnych w zezwoleniu powinno by¢ okreslone
napiecie linii, po jakich moze porusza¢ si¢ dany pojazd. Kwestie zwigzane z dang trasg () i dotyczace kompaty-
bilnoéci pomigdzy charakterystyka konstrukcyjng pojazdu a wlasciwosciami danej trasy (np. ograniczenia wagowe,
system elektryfikacji, systemy ochrony pociagu) powinny by¢ jednak przedmiotem systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem danego przedsigbiorstwa kolejowego, z uwzglednieniem warunkéw uzytkowania i ograniczen okre-
Slonych w zezwoleniu i dokumentacji technicznej oraz danych na temat infrastruktury umieszczonych przez
zarzadce infrastruktury w rejestrze infrastruktury (zob. pkt 6 niniejszego dokumentu).

Aby uniknal swoistoéci geograficznej i koniecznosci ponownego dopuszczania pojazdu do  eksploatacji
w przypadku zmiany wlasciwosci danej trasy (np. nowa elektryfikacja lub zmiana napigcia), wszelkie warunki
uzytkowania zalgczone do zezwolenia na dopuszczenie pojazdu do eksploatacji (inne niz te zawarte juz
w projektowym zakresie uzytkowania pojazdu) nalezy okresla¢ za pomocg parametréw technicznych infrastruk-
tury (np. uzytkowaé tylko na obwodach torowych o czestotliwosci xx Hz), a nie warunkéw geograficznych.

Uwaga: zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji rozni sig zasadniczo od ,homologacji” stosowanej uprzednio przez koleje
paristwowe. Homologacja sprowadzata si¢ do zatwierdzenia produktu przez koleje paristwowe przy jego zakupie, natomiast
zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji jest wymogiem prawnym niezbednym do uzyskania zgody na eksploatacje podsys-
temu [ub pojazdu, opartym na okreslonym zestawie weryfikacji prowadzonych przez podmioty wyznaczone przez rzgd i krajowy
organ ds. bezpieczetistwa.

Rozdziat pomigdzy zezwoleniem na dopuszczenie do eksploatagji a eksploatacjg i utrzymaniem podsysteméw i pojazdéw
Zasady ogdlne

W celu ,wspierania stopniowego tworzenia rynku wewnetrznego urzadzen i uslug na potrzeby budowy, odnowy,
modernizacji i eksploatacji systemu kolei we Wspdlnocie” (art. 1) zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji
podsysteméw strukturalnych i pojazdéw powinno by¢ oddzielone od regulowania ich eksploatacji.

Dzigki takiemu rozdzialowi pojazdy nalezace do danego typu pojazdu moga by¢ dopuszczane do eksploatacii
przez réznych producentéw lub kontrahentéw, eksploatowane przez rézne przedsigbiorstwa kolejowe
i utrzymywane przez rdzne podmioty odpowiedzialne za utrzymanie zgodnie z réznymi planami utrzymania
w zaleznosci od warunkéw eksploatagji.

Na przyktad, producent moze zlozy¢ wniosek o zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji lokomotywy lub typu
lokomotywy w sieci danego panstwa czlonkowskiego w celu jej pdzZniejszej sprzedazy na rzecz réznych przed-
sichiorstw kolejowych, spétek leasingowych itp., do celéw eksploatacji przez rézne przedsigbiorstwa kolejowe,
z ktérych kazde bedzie miato w swoim systemie zarzadzania bezpieczefistwem rézne ustalenia dotyczace zarzg-
dzania takimi lokomotywami i ich utrzymania.

Przedsi¢biorstwo kolejowe moze réwniez eksploatowaé dopuszczong do eksploatacji lokomotywe, ktora byla
uprzednio eksploatowana przez inne przedsigbiorstwo kolejowe w ramach tej samej sieci, bez koniecznosci
uzyskiwania nowego zezwolenia.

(") Zalacznik Il do dyrektywy 2008/57/WE jest obecnie w trakcie wprowadzania zmian przez Komisje.

(?) Trasa, ktorg ma obstugiwaé pociag.
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. Wymagania dotyczgce cksploatacji

W celu doprecyzowania tego rozdziatlu w dyrektywie 2008/57/WE ustanowiono zasady i proces uzyskiwania
zezwolenia niezbednego do osiagniecia zaprojektowanego stanu roboczego pojazdu. Po dopuszczeniu podsystemu
do eksploatacji nalezy dopilnowa¢, aby byl on eksploatowany i utrzymywany zgodnie z wlasciwymi dla niego
wymaganiami zasadniczymi. Na mocy dyrektywy 2004/49/WE odpowiedzialno$¢ za spelnienie tych wymogéw
ponosza zarzadca infrastruktury lub przedsigbiorstwo kolejowe w odniesieniu do wiasciwych dla nich podsys-
teméw, co nie wylacza odpowiedzialnoici innych odpowiednich podmiotéw (art. 4 ust. 4 dyrektywy
2004/49/WE). Krajowe organy ds. bezpieczenistwa moga sprawdza¢ zgodno$¢ z ww. wymaganiami przy wyda-
waniu certyfikatow bezpieczenistwa i autoryzacji w zakresie bezpieczefistwa przedsigbiorstwom kolejowym
i zarzadcom infrastruktury (art. 10, 11 i 16 dyrektywy 2004/49/WE).

Wyjatkiem od ww. rozdzialu sa przepisy dotyczace eksploatacji i utrzymania, co opisano w pkt 5.2.2.

Z ogolnego punktu widzenia dyrektywa 2008/57/WE reguluje charakterystyke techniczng podsysteméw
i pojazdéw (gléwnie ich projekt, wytwarzanie i badania koficowe) oraz proces zezwalania na dopuszczenie ich
do eksploatacji, natomiast dyrektywa 2004/49/WE reguluje dzialania podmiotéw, ktére uzytkuja, eksploatuja
i utrzymuja takie podsystemy i pojazdy, zgodnie z ponizszym schematem:

Zezwolenie na
dopuszczenie do
eksploatacji (NSA)

Projektowanie, produkcja
i badania koncowe

Dopuszczenie
do eksploatacji,
eksploatacja
i utrzymanie

I Zwrot z do$wiadczenia

Charakterystyka techniczna

r s

Przepisy dot. eksploatacji/utrzymania zwigzane z budow3]

|

I ;
Zéodnoéc’: techniczja I
Bezpieczna integradja I Przepisy i procesy SMS
Zgodno$¢ Zgodnos$c CSM RA
gz TSI Zg NNTR I Nadzorowane przez NSA
Sprawdzenie | Sprawdzenie Sprawdzenie
przez JN przez PW przez jednostke I
oceniajaca I

Na powyzszym schemacie:

— NNTR” oznaczajg ,krajowe przepisy techniczne bedace przedmiotem powiadomienia zgodnie z art. 177, ale
obejmuja réwniez przepisy dotyczace punktéw otwartych, odstepstw i w razie koniecznosci przypadkow
szczeg6lnych,

— ,CSM RA” oznaczajg ,wspdlne metody oceny bezpieczenstwa dotyczace oceny ryzyka” i dotycza tych aspektéw
zgodnosci technicznej i bezpiecznej integracji, ktére sa istotne dla wymagan zasadniczych, ale nie sa objete
zakresem TSI ani NNTR,

— charakterystyka techniczna i przepisy dotyczace eksploatacji oraz utrzymania zwigzane z budowa moga zostaé
wyjete z procesu dopuszczania do eksploatacji i stanowig cz¢$¢ dokumentacji techniczne;j,

— zwrot z do$wiadczenia jest procesem, w ramach ktérego w nastgpstwie eksploatacji i utrzymania podsysteméw
lub pojazdéw dokonuje si¢ modyfikacji charakterystyki technicznej. Zarzadzanie zmianami wchodzi w sklad
systemu zarzadzania bezpieczeristwem zarzadcéw infrastruktury i przedsigbiorstw kolejowych, co wyjasniono
w kolejnych dwdch punktach.

i utrzymania, ktére podlegaja weryfikacji
przed dopuszczeniem do eksploatacji

Zgodnie z art. 15 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE przed dopuszczeniem podsystemow do eksploatacji paristwa
cztonkowskie sprawdzaja, czy podsystemy te sa zgodne z przepisami dotyczacymi eksploatacji i utrzymania
odnoszacymi si¢ do ich zaprojektowanego stanu roboczego. Oznacza to, ze przed wydaniem zezwolenia na
dopuszczenie do eksploatacji trzeba sprawdzi¢, czy podsystemy beda mogly by¢ eksploatowane i utrzymywane
zgodnie z przepisami dotyczacymi eksploatacji i utrzymania zawartymi w odpowiednich TSI

TSI dotyczace ruchu kolejowego sa rowniez sporzadzane i przyjmowane na podstawie dyrektywy 2008/57[WE, ale
poniewaz obejmuja one podsystem inny niz strukturalny, nie ma potrzeby uzyskiwania zezwolenia na taki
podsystem. Wszystkie specyfikacje dotyczace wymagan eksploatacyjnych, ktére powinny by¢ okreslone dla zapro-
jektowanego stanu roboczego (np. charakterystyka hamowania, sygnaly dzwigkowe w pojazdach trakcyjnych), sa
zawarte w TSI strukturalnych.
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5.2.3.

5.3.

Techniczna specyfikacja interoperacyjnosci dotyczaca podsystemu ,Ruch kolejowy” (TSI OPE) okresla ,procedury
i zwigzane z nimi urzadzenia umozliwiajace spéjne funkcjonowanie réznych podsysteméw  strukturalnych”
(zalacznik II). Nie odnosi si¢ do wymagan w zakresie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji zaprojektowa-
nego stanu roboczego, ktére to zezwolenie uzyskuje wnioskodawca (np. producent), tylko do zharmonizowanych
procedur niezbednych do zapewnienia spojnego funkcjonowania réznych czgsci systemu kolei, co jest realizowane
przez zarzadcg infrastruktury i przedsigbiorstwo kolejowe w ramach ich wiasciwych systeméw zarzadzania bezpie-
czenstwem.

Jednym z gltéwnych celéw TSI OPE jest zharmonizowanie podzialu odpowiedzialnosci w zakresie eksploatacji
miedzy zarzadcami infrastruktury i przedsigbiorstwami kolejowymi, ktéry w przeciwnym razie musiatby zostaé
uregulowany za pomocg licznych wielostronnych uméw o wspélpracy.

Wszystkie wymagania dotyczace utrzymania, ktére s3 niezbedne do wdrozenia wymagan zasadniczych w celu
osiagniecia interoperacyjnosci, znajduja si¢ w TSI strukturalnych i sa oparte na charakterystyce technicznej danego
podsystemu. Na tej podstawie wnioskodawca dostarcza wstgpng dokumentacje w  zakresie utrzymania
i eksploatacji, ktéra musi si¢ znalezé w dokumentacji technicznej danego podsystemu. Dokumentacja techniczna
stanowi niezbedny punkt wyjscia do celow biezacego zarzadzania utrzymaniem i zawiera wstgpne instrukcje
dotyczace eksploatacji i utrzymania. Po dopuszczeniu do eksploatacji przedsi¢biorstwo kolejowe lub zarzadca
infrastruktury we wspélpracy z podmiotem odpowiedzialnym za utrzymanie sa odpowiedzialni za stala kontrole
czynnosci zwigzanych z utrzymaniem oraz za aktualizacje dokumentacji w taki sposob, aby odzwierciedlata cykl
eksploatacyjny i zdobyte do§wiadczenia (art. 4 i 9 dyrektywy 2004/49/WE). Nalezy réwniez zauwazy¢, ze zarza-
dzanie zmianami stanowi cze$¢ systeméw zarzadzania bezpieczefistwem posiadanych przez zarzadce infrastruk-
tury i przedsigbiorstwo kolejowe.

Systemy zarzadzania bezpieczenstwem

Na podstawie dyrektywy 2004/49/WE zarzadcy infrastruktury oraz przedsigbiorstwa kolejowe w ramach wyko-
nywania swoich obowigzkéw wdrazaja systemy zarzadzania bezpieczenstwem, ktdre spelniajg wymagania UE
i krajowe oraz zawieraja wspdlne elementy. Procesy zapewniajace bezpieczng eksploatacje (w tym uzytkowanie
i utrzymanie) pojazdow i podsystemow sa objete systemami zarzadzania bezpieczenstwem przedsigbiorstw kole-
jowych (dla pojazdéw) i zarzadcéw infrastruktury (dla sieci).

Jednym z celéw odpowiednio certyfikatu bezpieczeristwa i autoryzacji bezpieczenstwa jest wykazanie, ze przed-
sighiorstwo kolejowe i zarzadca infrastruktury ustanowily swoje systemy zarzadzania bezpieczefistwem i w czasie
eksploatacji odpowiednich podsysteméw sg w stanie spelni¢ wymagania zasadnicze okre$lone w TSI. Certyfikaty
bezpieczefistwa i autoryzacje bezpieczenstwa podlegaja regularnym weryfikacjom, w przeciwienstwie do zezwo-
lenia na dopuszczenie do eksploatacji. Zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji pozostaje jednak wazne
bezterminowo, z wyjatkiem przypadkéw wystapienia zasadniczych zmian majacych wplyw na zaprojektowany
stan roboczy (charakterystyke techniczna), na przykltad w wyniku odnowienia lub modernizacji, w zaleznosci od
zakresu prac. Z tego wzgledu zmiany w funkcjonowaniu przedsigbiorstwa kolejowego sg regulowane przepisami
dyrektywy 2004/49/WE, a zmiany dotyczace zaprojektowanego stanu roboczego pojazdu lub podsystemu sg
regulowane w ramach procesu udziclania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji zgodnie z dyrektywa
2008/57WE.

Zgodno$¢ techniczna, bezpieczna integracja i zgodno$¢ migdzy pojazdami

.Zgodno$¢ techniczna

Zgodnos¢ techniczna jest jednym z ,wymagan zasadniczych”, jakie musza by¢ spelnione przez ,system kolei,
podsystemy oraz skladniki interoperacyjnosci, w tym interfejsy” (art. 4).

Zgodnos¢ techniczna zostala zdefiniowana w zalaczniku III do dyrektywy 2008/57/WE: ,Parametry techniczne
infrastruktury oraz instalacji statych muszg by¢ zgodne wzajemnie oraz z pociggami kursujgcymi po tym systemie
kolei”. Zgodno$¢ zostala réwniez okreslona dla réznych podsysteméw strukturalnych (pkt 2.2.3, 2.3.2 i 2.4.3
zalgcznika I1).

Ponadto w pkt 3 zalgcznika I stwierdzono, ze zgodno$¢ techniczna nalezy do podstawowych czynnikéw warun-
kujacych jako$¢ ustug, poziom osiggéw, bezpieczenstwo i koszty systemu kolei.

Przedsigbiorstwo kolejowe eksploatujace dany pocigg musi wiedzie¢, czy dana trasa umozliwia jego eksploatacje,
tzn. czy jest zgodna technicznie.

W zwigzku z tym TSI zawieraja specyfikacje niezbedne do tego, aby dany podsystem i jego interfejsy byly
interoperacyjne i spelnialy wymagania zasadnicze (w tym wymdg zgodnosci technicznej). Tym samym, jezeli
istniejg 1 sa stosowane odpowiednie TSI, weryfikacje zgodnosci technicznej nalezy prowadzi¢ w odniesieniu do
takich TSI (art. 17 ust. 2).

Jezeli brak jest odpowiednich TSI obejmujacych zasadniczy wymodg zgodnoci technicznej (np. interfejs ze star-
szego typu systemami sygnalizacji lub systemami ochrony pociggu, niezgodnymi z TSI podsystemami ,Infrastruk-
tura”, ,Energia” i ,Sterowanie”), to stosuje si¢ przepisy krajowe.



L 95/14

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

8.4.2011

Oznacza to, ze dopdki TSI nie bedg obejmowaé wszystkich interfejsow ze wszystkimi czeSciami sieci, panistwa
czlonkowskie powinny ustanowi¢ przepisy okreslajagce wymagania dodatkowe w stosunku do tych juz zawartych
w TSI, ktére to wymogi sa niezbedne do zapewnienia technicznej zgodnosci migdzy pojazdami a niezgodnymi
z TSI czgSciami sieci, za ktére pafstwa czlonkowskie s3 odpowiedzialne. Beda to na przyklad wymagania
w zakresie wspolpracy pokladowych systeméw ochrony pociagu z urzadzeniami starszego typu, dzigki ktérym
mozliwe bedzie takie zaprojektowanie, zainstalowanie i zweryfikowanie pokladowych systeméw sterowania, by
byly one zdolne do rozpoznawania sygnatéw przekazywanych przez przytorowe transpondery systemu starszego
typu i reagowania na nie.

W okresie przejsciowym mozliwa jest sytuacja, w ktorej przy braku odpowiedniej TSI niektére panistwa cztonkow-
skie nie wypehily jeszcze obowigzku ustanowienia kompletnych i przejrzystych przepiséw krajowych (art. 17)
dotyczacych interfejsu pojazd-siec, ktére bylyby réwnie szczegblowe, jak TSI Moze si¢ tak zdarzy¢é w przypadku
gdy specyfikacje danych interfejsow, tak niezbedne do zachowania istniejacego poziomu interoperacyjnoci
krajowej, byly dotychczas przedmiotem uregulowan wewnetrznych kolei pafstwowych. W takim przypadku nie
zaleca si¢ stosowania metod oceny ryzyka do celéw wykazania zgodnosci technicznej opartych na drugiej i trzeciej
zasadzie CSM RA, poniewaz moze to prowadzi¢ do niezgodnosci specyfikacji interfejséw pomiedzy projektami
i do utraty interoperacyjnosci.

Whiosek: Zgodnos¢ techniczna na interfejsie pomiedzy siecig a pojazdami ma kluczowe znaczenie dla bezpieczeristwa. Mimo ze
bezpieczeristwo takiego interfejsu mozna udowodnic za pomocq drugiej i trzeciej zasady wspdlnych metod oceny bezpieczeristwa
dotyczgcych oceny ryzyka (CSM RA), to ze wzgledu na interoperacyjnos¢ zgodnos¢ techniczng wykazuje sig za pomocg podejscia
opartego na regutach (1. zasada CSM RA) z zastosowaniem zharmonizowanych przepisow UE, takich jak TSI lub EN, lub —
w przypadku braku takich uregulowart — z zastosowaniem przepisow krajowych, ktdre byly przedmiotem powiadomienia.

.Bezpieczna integracja

Przy zezwalaniu na dopuszczenie podsysteméw strukturalnych do eksploatacji pafistwa czlonkowskie sprawdzaja,
czy podsystemy te zostaly zaprojektowane, skonstruowane i zamontowane w taki sposob, ze spelniaja wymagania
zasadnicze, oraz w szczeg6lnosci sprawdzaja bezpieczng integracje tych podsysteméw z systemem, do ktdrego sg
one wigczane (art. 15 ust. 1). Ma to na celu zapewnienic bezpiecznego funkcjonowania systemu kolei
i zarzadzanie zwigzanym z tym ryzykiem.

W tym celu nalezy zasadniczo wykazaé, co nastepuje:

— w przypadku dopuszczania pojedynczego podsystemu do eksploatacji: bezpieczng integracje tego podsystemu
ze wszystkimi innymi podsystemami, z ktérymi jest integrowany,

— w przypadku dopuszczania pojazdu do eksploatacji: bezpieczna integracje pomigdzy odpowiednimi podsyste-
mami tego pojazdu (tylko w przypadku pierwszego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji) oraz
bezpieczng integracje tego pojazdu z dana siecia.

Bezpiecznej integracji nie trzeba jednak sprawdzaé we wszystkich przypadkach; na przyklad, dla okreslonych
przypadkow dotyczacych pojazdéw, rozdzial V dyrektywy 2008/57/WE uchyla obowigzek sprawdzania
bezpiecznej integracji dla pojazdéw juz dopuszczonych do cksploatacji w jednym panstwie czlonkowskim
i eksploatowanych w innym panstwie cztonkowskim.

Bezpieczna integracja stanowi jedno z wymagan zasadniczych (art. 15 ust. 1). Dlatego z zasady jest przedmiotem
TSI lub przepisow krajowych (art. 17).

Wykazujac bezpieczng integracje z uzyciem CSM RA, wnioskodawca powinien:

— odnies¢ sig albo do wymagari TSI, albo do przepiséw krajowych, stosujac pierwsza zasade akceptacji ryzyka:
,stosowanie kodekséw postgpowania”, lub

— jezeli dane zagadnienie nie jest przedmiotem ani TSI, ani przepiséw krajowych: sporzadzi¢ oszacowanie
jawnego ryzyka lub analiz¢ podobienistwa w celu zidentyfikowania brakujacych wymagan (druga i trzecia
zasada akceptacji ryzyka w CSM RA) oraz opublikowal te materialy, aby zapewni¢ przejrzystos¢ danych
akceptowanych przez krajowy organ ds. bezpieczenstwa.

Jak okreslono w CSM RA, stosowanie CSM RA do celéw bezpiecznej integracji nie moze prowadzi¢ do wymagan,
ktore bylyby sprzeczne z okreSlonymi w TSI. To samo odnosi si¢ do przepiséw krajowych. Oznacza to, ze jezeli
istniejg juz wymagania TSI lub przepisy krajowe, to pozostaja one w mocy. W przeciwnym razie nigdy nie
udatoby si¢ osiagnaé interoperacyjnosci.

Whioski

— Jezeli interfejs pojazdu z siecig jest juz objety wymogami TSI lub przepisami krajowymi, to wnioskodawca uznaje to za
kodeks postepowania, a zagrozenia, dla ktérych okreslono odpowiednie wymagania w TSI lub przepisach krajowych, uznaje
sig za utrzymywane pod kontrolg poprzez spetnienie wymagari takich TSI lub przepiséw krajowych. Oznacza to, ze jezeli
wymagania TSI lub przepiséw krajowych obejmujg zasadniczy wymdg bezpieczefistwa (tj. wszystkie whasciwe zagrozenia),
to wdrozenie danej TSI lub danych przepiséw krajowych jest tozsame z wykazaniem bezpiecznej integracji.
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— Jezeli istniejg zagrozenia nieobjete wymaganiami TSI ani przepiséw krajowych, to oznacza to, ze TSI lub przepisy krajowe
nie spetniajg w petni wymagari zasadniczych i braki te nalezy uzupetni¢ zgodnie z art. 7. Takie ,brakujgce wymagania”
nalezy uwzglednic w kolejnych wersjach TSI, tak aby stopniowo doprowadzi¢ do zawarcia w TSI wszystkich interopera-
oyjnych interfejséw. Tymczasem wnioskodawca zarzgdza ryzykiem poprzez poréwnanie z systemem odniesienia lub osza-
cowanie jawnego ryzyka zgodnie z rozporzgdzeniem w sprawie przyjecia wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w zakresie

wyceny i oceny ryzyka.

— Ze wzgledu na interoperacyjnosC, zgodnos¢ techniczng i bezpieczng integracje pojazdu z siecig nalezy wykazac za pomocg
podejscia opartego na regutach. W tym celu TSI powinna obejmowaé oba te zagadnienia w wyczerpujgcy sposéb.

Nalezy zauwazy¢, ze wszystkie wymagania dotyczace dopuszczenia do eksploatacji znajduja si¢ w dyrektywie
2008/57/WE oraz wymagana jest zgodno$¢ z obiema dyrektywami: 2008/57/WE i 2004/49/WE. Oznacza to, ze:

— Jezeli w celu utrzymania istniejacego poziomu bezpieczenstwa zgodnie z dyrektywa 2004/49/WE konieczne sa
wymagania przekraczajace zakres wymagan przewidzianych w TSI, to, aby nie ogranicza¢ ruchu pociagéw
zgodnych z TSI

— wymagania te powinny mie¢ posta¢ wymagan dotyczacych infrastruktury lub eksploatacji (ktére zostang
uwzglednione w TSI jako odpowiednio uzasadniony przypadek szczegélny), lub

— jezeli nie mozna unikna¢ $rodka zwiazanego z pojazdem, to nalezy go uwzgledni¢ w TSI jako odpowiednio
uzasadniony przypadek szczegdlny.

— Panstwa czlonkowskie nie powinny powolywac si¢ na dyrektywe 2004/49/WE w celu nakladania dodatkowych
wymagan niezbednych do uzyskania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji.

.Zgodno$¢ migdzy pojazdami

Przy zestawianiu pociggdw przedsigbiorstwa kolejowe muszg korzystaé z pojazddéw, ktére sa nie tylko technicznie
zgodne z siecig, ale takze mogg by¢ sprzegane ze sobg. Poniewaz wybér systemu sprzegajacego moze pozostawaé
w gestii danego przedsigbiorstwa kolejowego, gdy chodzi o zarzadzanie jego wlasnym taborem, lub by¢ przed-
miotem umowy kilku przedsigbiorstw kolejowych, gdy chodzi o zarzadzanie taborem wspélnym, nic nie wskazuje
na to, aby z uwagi na interoperacyjno$¢ lub optymalny poziom harmonizacji konieczne bylo, aby wszystkie
pojazdy kolejowe posiadaly taki sam sprzeg.

Poniewaz jednak sprzg¢zone ze soba pojazdy musza pozostawal bezpieczne, TSI powinny zawiera¢ przynajmniej
wymagania funkcjonalne dla sprzegu, ktére musza podlegaé weryfikacji w kontekscie procedury weryfikacji WE.

Szczegdlny przypadek dotyczy wagondw towarowych uzytkowanych do przewozu tadunkéw jednowagonowych
w ramach sieci o normalnej szerokosci toru. Biorgc pod uwage wielko$¢ tego taboru, mozna byloby rozwazaé
uwzglednienie standardowej specyfikacji sprzegu w TSI, poniewaz jednak nie jest to konieczne z uwagi na
interoperacyjno$¢, specyfikacja sprzggu nie powinna by¢ obowiazkowa dla wszystkich wagonéw towarowych,
a stosowana tylko do tych, ktére korzystaja ze standardowego sprzegu. Europejska Agencja Kolejowa rozwaza
obecnie wlasciwe miejsce do umieszczenia takich specyfikacji: jezeli przedsigbiorstwa kolejowe korzystaja ze
wspolnych pojazdow na mocy umowy handlowej (np. GCU), to czy takie specyfikacje najlepiej okresli¢
w samej umowie, w nieobowigzkowych normach, w normach zharmonizowanych, czy w TSI?

Whiosek: jezeli TSI zawierajg specyfikacje zgodnosci migdzy pojazdami, to specyfikacja ta jest sprawdzana w ramach procedury
weryfikacji WE. Nic nie wskazuje jednak na to, aby z uwagi na interoperacyjnos¢ konieczne bylo, aby wszystkie pojazdy
kolejowe posiadaly taki sam sprzgg.

Zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji w przypadku pojazdéw zgodnych z TSI i pojazdéw niezgodnych z TSI

Zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji w przypadku pojazdéw zgodnych
z TSI

Przepisy dotyczace pierwszego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdéw zgodnych z TSI znajduja si¢
w art. 22 dyrektywy 2008/57/WE.

Jezeli wszystkie podsystemy skladajace si¢ na pojazd zostaly dopuszczone do uzytkowania zgodnie z przepisami
rozdziatu IV dyrektywy 2008/57|/WE, pafistwa czlonkowskie od razu udzielaja zezwolenia na pojazd bez koniecz-
nosci dalszych kontroli, poniewaz zostaly one juz wykonane w ramach procedury dopuszczania podsysteméw do
eksploatacji, wlacznie ze zgodnoscig techniczng i bezpieczng integracjg (art. 15 i art. 22 ust. 2 lit. a)). Jezeli
podsystemy skladajgce si¢ na pojazd nie uzyskaly zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji zgodnie
z przepisami rozdzialu IV dyrektywy 2008/57/WE, stosuje si¢ nastepujace przepisy.

W przypadku pojazdéw, ktérych podsystemy posiadaja wszystkie niezbedne deklaracje weryfikacji WE, istnieja
dwa rodzaje zgodnosci technicznej: zgodno§¢ migdzy poszczegdlnymi podsystemami w obrebie pojazdu oraz
zgodno$¢ miedzy pojazdem a siecia (art. 22 ust. 2 lit. b)).

Przewidziano réwniez oddzielng kontrole bezpiecznej integracji miedzy podsystemami skladajacymi si¢ na pojazd
oraz integracji pojazdu z siecia.

Podmiot wyznaczony sprawdza zgodno$¢ z przepisami krajowymi w zakresie punktéw otwartych i przypadkow
szczegoblnych.
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Dodatkowe zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji s3 przedmiotem art. 23 dyrektywy 2008/57|WE.

Dyrektywa 2008/57|WE przewiduje wzajemne uznawanie réznych sposobéw na spelnienie wymagan zasadni-
czych, aby unikna¢ nowych kontroli w ramach udzielania zezwoleni dodatkowych.

W przypadku zezwoleri dodatkowych krajowe organy ds. bezpieczenistwa moga egzekwowac dodatkowe wyma-
gania lub analizy ryzyka (na podstawie CSM RA) dotyczace jedynie:

— technicznej zgodnosci pojazdu i odpowiedniej sieci z uwzglednieniem krajowych przepiséw majacych zasto-
sowanie do punktéw otwartych koniecznych dla zapewnienia takiej zgodnosci, oraz

— przepiséw krajowych stosowanych w odniesieniu do szczegélnych przypadkéw nalezycie okreslonych w TSI

Whiosek: paristwa czbonkowskie nie powinny kwestionowaé przepiséw krajowych dotyczgcych punktow otwartych niezwigzanych
ze zgodnoscig techniczng migdzy pojazdem a siecig.

Nie oznacza to jednak, ze przepisy krajowe niezwiazane ze zgodnos$cig techniczng mig¢dzy pojazdem a siecig
powinny by¢ automatycznie uznawane za réwnowazne i tym samym zaliczane do grupy A w dokumencie
referencyjnym. Oznacza to, ze w kontekscie pojazdéw zgodnych z TSI dokument referencyjny stosowany jest
wylacznie do punktéw otwartych dotyczacych zgodnosci technicznej miedzy pojazdem a siecig lub do przy-
padkéw szczeg6lnych. Tylko w tych dwéch przypadkach (tj. zgodnosci technicznej migdzy pojazdem a siecia
oraz w przypadkach szczegdlnych) po przyjeciu dokumentu referencyjnego, o ktérym mowa w art. 27 dyrektywy
(,odno$ny dokument”), krajowy organ ds. bezpieczefistwa nie moze kwestionowaé wzajemnie uznawanych
wymagan, ktore jako takie zaliczane sg do grupy A zgodnie z zalacznikiem VII do dyrektywy 2008/57/WE.

Przyktad: brak dodatkowych kontroli do celow dodatkowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji w przypadku pojazdéw
zgodnych z TSI CCS (Techniczna specyfikacja interoperacyjnosci dotyczgca podsystemu ,Sterowanie”) uzytkowanych na liniach
zgodnych z TSI CCS, pod warunkiem Ze zaréwno pojazd, jak i linia zostaly uznane za w pelni zgodne ze specyfikacjami,
o ktdrych mowa w decyzji Komisji 2010/79/WE ().

oraz

Jezeli pojazd zgodny z TSI CCS ma uzyskac dodatkowe zezwolenie na sie¢ niezgodng z TSI CCS, to kontrole zwigzane z CCS
mogg obejmowac jedynie zgodno$¢ techniczng migdzy systemami sterowania na poktadzie pojazdu a systemami sterowania po
stronie sieci.

Zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji w przypadku pojazdéw niezgodnych
z TSI

Pojazdy niezgodne z TSI to takie pojazdy, ktére nie sa zgodne ze wszystkimi obowigzujacymi TSI, w tym objete
odstgpstwami, lub pojazdy, dla ktérych znaczna czg¢$¢ wymagan zasadniczych nie zostala ujeta w jednej lub kilku
TSL. W tym drugim przypadku, chociaz pojazd moze by¢ zgodny ze wszystkimi stosownymi TSI, dla uproszczenia
stosuje si¢ termin ,pojazd niezgodny z TSI".

Do celéw pierwszego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji stosuje si¢ przepisy art. 24 dyrektywy
2008/57|WE. Proces jest bardzo podobny do udzielania zezwolenia na pojazdy zgodne z TSI. Najwaznicjsza
réznica polega na tym, ze zakres kontroli do wykonania w odniesieniu do przepiséw krajowych jest okreslony
poprzez listg parametréw w dokumencie referencyjnym, natomiast dla pojazdéw zgodnych z TSI zakres takich
kontroli jest okreslony poprzez przepisy niezb¢dne do zapewnienia zgodnosci technicznej z siecia, wykaz punktow
otwartych i przypadki szczegdlne w kazdej TSI

Do elementéw bedacych przedmiotem TSI stosuje si¢ jednak procedurg weryfikacji WE; dotyczy to réwniez
zgodnodci technicznej i bezpiecznej integracji, jak opisano w poprzednich punktach.

Do celéw dodatkowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji stosuje si¢ przepisy art. 25 dyrektywy
2008/57|WE.

W tym przypadku zakres kontroli jest szerszy i nie tak ograniczony, jak w przypadku pojazdéw zgodnych z TSI
Panstwa czlonkowskie moga powolywac si¢ na dowolne przepisy niezbedne do spelnienia wymagan zasadniczych,
pod warunkiem ze przepisy te odnosza si¢ do parametréw zawartych w dokumencie referencyjnym. Jednakze:

— panstwa czlonkowskie nie mogag kwestionowaé czeéci nienalezacych do sieci, ktére byly objete pierwszym
zezwoleniem, chyba ze sa w stanie wykaza¢ wnioskodawcy istnienie znacznego zagrozenia dla bezpieczefistwa.
Krajowe organy ds. bezpieczenstwa nie dysponuja taka opcja w przypadku pojazdéw zgodnych z TSI ani
w przypadku pojazdéw niezgodnych z TSI, dla ktérych przepisy regulujace dany parametr naleza do grupy A.

Poniewaz fakt podwazania pozostaje bez uszczerbku dla swobodnego przeplywu podsysteméw (art. 16),
pierwsza weryfikacja wymagan zasadniczych dla podsysteméw przez panstwo czlonkowskie ma pierwszen-
stwo, a kolejny krajowy organ ds. bezpieczefistwa moze zazada¢ kontroli tylko w przypadku, gdy pierwsze
kontrole nie byly objete deklaracja weryfikacji WE,

() Dz.U. L 37 z 10.2.2010, s. 74.
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— panistwa czfonkowskie moga zazadaé oceny ryzyka lub badan pod katem zgodnosci z przepisami krajowymi
w odniesieniu do wszelkich zapiséw eksploatacji i dokumentéw wykazujacych zgodno$¢ z siecig. Potem
dokument referencyjny obowigzuje jednak tylko dla przepiséw z grup B i C.

Wiele panstw czlonkowskich rozréznia pomigdzy wymaganiami stosowanymi do istniejacych pojazdéw dopusz-
czonych do eksploatacji a wymaganiami stosowanymi do pojazdéw nowych i modernizowanych lub odnowio-
nych. Jezeli w drugim panstwie czlonkowskim skladany jest wniosek o dodatkowe zezwolenie na dopuszczenie do
eksploatacji dla istniejacego pojazdu niezgodnego z TSI, to art. 25 zezwala takiemu panstwu czlonkowskiemu
tylko na sprawdzenie zgodnosci ze swojg siecia. Drugie panstwo czlonkowskie uznaje pierwsze zezwolenie, nawet
jezeli zostalo wydane zgodnie ze starym systemem prawnym, chyba ze istnieje znaczne zagrozenie dla bezpieczeni-
stwa. Jest to zgodne z zasada unikania dyskryminacji w stosunku do pojazdéw, ktére uzyskaly pierwsze zezwo-
lenie na dopuszczenie do eksploatacji w innym panstwie cztonkowskim.

Z tego wzgledu, aby zapewnié przejrzysto$é, pafistwa cztonkowskie powinny jasno okresli¢ w swoich przepisach
krajowych, ktére z nich odnosza si¢ do wszystkich podsysteméw w eksploatacji, a ktére obowiazuja jedynie
w odniesieniu do nowych i modernizowanych lub odnowionych podsysteméw, ktére majg uzyskaé zezwolenie
na dopuszczenie do eksploatagji.

Zezwolenie na dopuszczenie typu pojazdu do eksploatacji

Dyrektywa 2008/57|/WE przewiduje dwie procedury dopuszczania typu pojazdu do eksploatacji:

— typ pojazdu moze uzyskaé pierwsze zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji (art. 26 ust. 1) na podstawie
badania typu, co nie wigze si¢ z dopuszczeniem do eksploatacji zadnego pojazdu nalezacego do tego typu
(badanie typu nie ogranicza si¢ tylko do badania dokumentacji rysunkowej, ale obejmuje réwniez niezbedne
badania prototypu). Jezeli typ zostal dopuszczony do eksploatacji, to kolejne zezwolenia na dopuszczenie
konkretnych pojazdéw do eksploatacji powinny opiera¢ si¢ na deklaracji zgodnosci z danym typem, bez
koniecznosci dodatkowych kontroli (art. 26 ust. 3),

lub

— pierwsze zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji jest wydawane dla konkretnego pojazdu, co wymaga
réwniez jednoczesnego dopuszczenia typu pojazdu do eksploatacji (art. 26 ust. 2).

Ponadto jezeli dany pojazd uzyska dodatkowe zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji w innym pafstwie
cztonkowskim, to odpowiedni typ pojazdu musi réwniez uzyskaé zezwolenie w tym paristwie czlonkowskim,
a wszystkie kolejne zezwolenia na dopuszczenie pojazdéw do eksploatacji w tym drugim pafistwie cztonkowskim
wydawane sg bez dodatkowych kontroli na podstawie deklaracji zgodnosci z danym typem.

Zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdéw uzytkowanych w sieci transeuropejskiej (TEN) i poza TEN

Zakres geograficzny dotychczas przyjetych TSI obejmuje czg$8¢ kolejowa sieci TEN-T (zalacznik I). Dnia
29 kwietnia 2010 r. Komisja zezwolita Agencji na rozszerzenie zakresu TSI

Zgodnie z art. 8 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE dopdki rozszerzenie zakresu stosowania TSI na calo$¢ sieci
kolejowej nie bedzie skuteczne:

a) zezwolenie na dopuszczenie do eksploatagji:

— pojazdéw oraz poktadowych podsysteméw sterowania, ktére maja by¢ przynajmniej czgSciowo wykorzy-
stywane w tej czgdci sieci, ktéra nie zostala jeszcze objeta zasiggiem TSI, w odniesieniu do tej czgsci sieci,

— podsysteméw infrastruktury, energii i sterowania (urzadzenia przytorowe) w tych czgsciach sieci, ktére nie
zostaly jeszcze objete zakresem TSI,

bedzie wydawane zgodnie z przepisami krajowymi, o ktérych mowa w art. 17 ust. 3 dyrektywy
2008/57WE ();

b) zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji pojazdéw, ktére maja by¢ okazjonalnie wykorzystywane w tej
czedci sieci, ktora nie jest jeszcze objeta zakresem TSI, bedzie wydawane w odniesieniu do tej czeci sieci
zgodnie z przepisami art. 21-27 i przepisami krajowymi, o ktéorych mowa w art. 17 ust. 3 dyrektywy
2008/57/WE.

Oznacza to, ze aby uzyska¢ zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji na calg sie¢ danego panstwa czlonkow-
skiego, w pierwszym przypadku pojazd musi by¢ skontrolowany pod katem zgodnosci z obydwoma zestawami
przepiséw (dla sieci TEN-T i linii spoza TEN-T), chyba ze dane panistwo czlonkowskie zadecydowato inaczej
w swoim ustawodawstwie krajowym bedacym transpozycja dyrektywy 2008/57/WE, a w drugim przypadku
tylko z jednym zestawem przepiséw, jezeli pojazd jest okazjonalnie wykorzystywany poza TEN.

(") Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/110/WE (Dz.U. L 345 z 23.12.2008, s. 62) zmienita dyrektywe 2004/49/WE,

zmieniajac tre$¢ zalgcznika Il w taki sposdb, ze odniesienie do art. 8 nie jest juz konieczne.
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Zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdéw z paristw trzecich

Ogodlna zasada jest taka, ze przed uzyciem w sieci pojazd sprowadzony po raz pierwszy z panstwa trzeciego musi
otrzymaé zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji, ktére wydaje krajowy organ ds. bezpieczenstwa wlasciwy
dla danej sieci (art. 21 ust. 1).

W przypadku pojazdéw przemieszczajacych si¢ miedzy pafstwem czlonkowskim a parstwem trzecim po sieci,
ktorej szerokos¢ toru rézni sie od szerokosci gtéwnej sieci kolejowej Wspdlnoty, mogacych uzyskal odstepstwo
lub podlegajacych specjalnym przypadkom, moga mieé zastosowanie umowy miedzynarodowe (art. 21 ust. 11).
Tak jest zwlaszcza w przypadku pojazdéw przemieszczajgcych si¢ migdzy panstwami baltyckimi a paistwami
trzecimi stosujacymi rosyjska szeroko$¢ toru.

Na zasadzie wyjatku od zasad ogélnych zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji wydane przed dniem 19 lipca
2008 r., w tym zezwolenia wydane na mocy uméw migdzynarodowych, w szczeg6lnosci RIC (Przepisow
o wzajemnym uzytkowaniu wagonéw osobowych i bagazowych w ruchu miedzynarodowym) i RIV (Przepiséw
o wzajemnym uzytkowaniu wagonéw towarowych w komunikacji miedzynarodowej), zachowuja waznos¢ zgodnie
z warunkami, na jakich zostaly wydane (art. 21 ust. 12).

Jezeli chodzi o umowy migdzynarodowe, to przypomina si¢ réwniez, ze jezeli UE przystapita do takich uméw, to
ich postanowienia sg wiazace dla UE i jej panstw czlonkowskich. Na przyklad z chwila gdy UE stanie si¢ pelnym
czfonkiem COTIF 99 i bedzie stosowal zmieniony dodatek ATMF, pojazdy dopuszczone do eksploatacji
w panstwie trzecim stosujacym COTIF beda mogly wjechaé do sieci UE, jezeli zostaly dopuszczone do eksploatacji
przez wlasciwy organ na podstawie wymagan tozsamych lub réwnowaznych w stosunku do obowigzujacych w UE
i z zastosowaniem podobnej procedury oceny zgodnoSci. W zmienionym dodatku ATMF okre$lono warunki
prowadzace do wzajemnego uznawania zezwolen wydanych w UE i poza jej granicami i tym samym mozliwo$¢
wjazdu na teren UE bez dodatkowych zezwoleni, co powinno mie¢ miejsce dla wagonéw towarowych, podobnie
jak w dawnym systemie RIV.

Procedura po udzieleniu zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji

Zestawianie pociggu

Jezeli pojazdy zostaly dopuszczone do eksploatacji, przedsigbiorstwo kolejowe moze je wykorzystaé do zestawienia
pociagu.

Zgodnie z TSI OPE (pkt 4.2.2.5 Sklad pociagu) przedsi¢biorstwo kolejowe ustanawia zasady i procedury zesta-
wiania pociggu oraz ograniczenia dotyczgce tego procesu (np. skrajnia fadunkowa otwartych wagonéw towaro-
wych, umieszczanie towaréw niebezpiecznych w okreslonym potozeniu, zapewnienie odpowiedniej sily pocia-
gowej i mocy hamowania). Procesy zapewniajace zgodnos$¢ z tymi przepisami s3 przedmiotem systemu zarzg-
dzania bezpieczefistwem danego przedsigbiorstwa kolejowego.

Projekt i wytwarzanie ‘ 4
JV _ Dyrektywa
TSI Przepisy ‘ 2008/57/WE
krajowe
. Weryfikacja wymagan
Zezwoleme'na zasadniczych (w tym
dopuszczenie do zgodnosci technicznej i
eksploatacji bezpieczne integracji)
\'A
i _——— - ———
’ Zestawianie pociagu ‘
r Dyrektywa
Zgodnos¢ trasy S OOATAGTIE
Dyrektywa Eksploatacja
2001/14/WE s mm wm oom s den s s - o= - Utrzymanie
A 4
Uzytkowanie trasy
A\ 4

Sprawdzanie zgodnosci trasy

System zarzadzania bezpieczenstwem danego przedsigbiorstwa kolejowego zawiera procedury niezbedne do
zapewnienia zgodnosci pociggu z trasg (np. maksymalna dlugos¢, rodzaj elektryfikacji, najmniejszy promien
tuku toru). System zarzadzania bezpieczefistwem przedsigbiorstwa kolejowego powinien uwzgledniaé przepisy/
warunki zwigzane z ruchem pociaggéw zawarte w TSI OPE (') i przepisach krajowych.

(") Decyzja Komisji 2006/920/WE z dnia 11 sierpnia 2006 r. w sprawie specyfikacji technicznej dla interoperacyjnosci w zakresie

podsystemu ,Ruch kolejowy” transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych (Dz.U. L 359 z 18.12.2006, s. 1) oraz decyzja
Komisji 2008/231/WE z dnia 1 lutego 2008 r. dotyczgca specyfikacji technicznej interoperacyjnoici podsystemu ,Ruch kolejowy”
transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci, o ktorej mowa w art. 6 ust. 1 dyrektywy Rady 96/48/WE, i uchylajaca decyzje
Komisji 2002/734/WE z dnia 30 maja 2002 r. (Dz.U. L 84 z 26.3.2008, s. 1).
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Zanim przedsigbiorstwo kolejowe uzyska od zarzadcy infrastruktury dostep do sieci dla danego pociagu, powinno
najpierw sprawdzi¢ charakter dostepu oferowanego przez zarzadce infrastruktury. Przedsiebiorstwo kolejowe
powinno si¢ upewnié, czy trasa, do ktérej dostep chce wykupi¢, moze obstuzy¢ pojazdy i pociagi, ktore maja
po niej jezdzic.

Przedsigbiorstwo powinno znalez¢é w rejestrze infrastruktury dane na temat rodzaju infrastruktury niezbedne do
ustalenia, czy pociag, ktory ma by¢ eksploatowany, jest zgodny z dang trasa. Dla kazdego parametru zarzadca
infrastruktury powinien okresli¢ w rejestrze zakres wartosci granicznych parametréw interfejsu, ktore sa spelniane
przez dany odcinek linii. Rejestr powinien réwniez uwzglednia¢ przypadek zgodnosci, kiedy TSI pozostawia kilka
opgji lub daje zarzadcy infrastruktury swobodg stosowania przepiséw krajowych.

Bezpieczna eksploatacja pociggéw przez przedsiebiorstwa kolejowe zalezy od rzetelnosci powyzszych danych.

Juz obecnie istnieje obowigzek publikowania informacji o rodzaju infrastruktury przez zarzadcéw infrastruktury
(dyrektywa 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (') w zakresie dostepu do sieci; dyrektywy 2004/49/WE,
2008/57/WE oraz TSI OPE w zakresie ruchu kolejowego). Do chwili wejscia w zycie wyczerpujacego i dzialajacego
rejestru infrastruktury zarzadcy infrastruktury powinni publikowaé te dane w inny sposéb. Nie upowaznia to
zarzadcow infrastruktury do wprowadzania swego rodzaju drugiego dopuszczenia do eksploatacji dla pojazdow
lub pociggdw przedsigbiorstwa kolejowego. Jezeli przedsigbiorstwo kolejowe ustalito, za pomoca rejestru infra-
struktury i dokumentacji technicznej pojazdu, z uwzglednieniem ograniczefi wynikajacych z zezwolenia na
dopuszczenie pojazdu do eksploatacji, Ze dana trasa jest zgodna z pojazdami, ktére przedsigbiorstwo kolejowe
zamierza wykorzysta¢ w skladzie pociagu, to takie przedsi¢biorstwo powinno nastgpnie sprawdzi¢ w przepisach
TSI OPE (zwlaszcza w pkt 4.2.2.5 ,Sklad pociagu”, 4.2.2.6 ,Hamowanie pociggu” oraz 4.2.2.7 ,Sprawdzanie, czy
pociag jest w nalezytym stanie technicznym”), czy istniejg jakie$ ograniczenia zwiazane z pociggami, ktére moga
uniemozliwi¢ ich eksploatacje na danej trasie (np. ograniczenia predkosci, ograniczenia dlugosci, ograniczenia
zasilania).

Po ustaleniu zgodnosci pociagu z trasa przedsigbiorstwo kolejowe moze zaczaé eksploatacje danego pociagu.

Nalezy zauwazy¢, ze na podstawie dyrektywy 2004/49/WE zarzadca infrastruktury i przedsiebiorstwo kolejowe
ponosza odpowiedzialno$¢ za swoje czgsci systemu. Przedsigbiorstwo kolejowe jest wylacznie odpowiedzialne za
bezpieczng eksploatacje swoich pociagéw. Rola zarzadcy infrastruktury ogranicza si¢ do zarzadzania infrastruktura,
stad zarzadca infrastruktury nie ponosi odpowiedzialnosci za eksploatacje pociagéw, poza wydaniem zezwolenia
na ruch.

Uzyskiwanie dostgpu do trasy (alokacja zdolnosci przepustowej)

Artykul 5 ust. 1 dyrektywy 2001/14/WE stanowi: ,Przedsi¢biorstwa kolejowe beda, na niedyskryminujacych
zasadach, uprawnione do minimalnego pakietu dostepu i dostepu do toréw w celu obstugi urzadzen, opisanych
w zalaczniku II. Podaz ustug, okre$lonych w zalgczniku II pkt 2, bedzie zapewniona w niedyskryminujacy sposéb,
a zaméwienia skladane przez przedsigbiorstwa kolejowe moga by¢ odrzucone tylko wowczas, gdy istnieja inne
realne warianty zgodne z warunkami rynku”.

Oznacza to, ze przedsigbiorstwa kolejowe maja prawo dostepu i nie musza pytaé zarzadcey infrastruktury o zgode
czy pozwolenie na uzyskanie dostgpu. Zarzadcy infrastruktury nie moga z kolei stosowaé procedur ,dopuszczania
pojazdu lub pociagu do eksploatacji” czy ,akceptacji” (np. w postaci jakiej$ ,akceptacji trasy”) w ramach udzielania
dostgpu. Wszystkie kwestie dotyczace bezpieczefistwa i zgodnosci technicznej sa przedmiotem dyrektyw w sprawie
bezpieczefistwa i interoperacyjnosci, tylko krajowy organ ds. bezpieczenistwa jest uprawniony do udzielania
zezwolent na dopuszczenie do eksploatacji, a do przedsigbiorstwa kolejowego nalezy odpowiedzialno$¢ za uzyt-
kowanie takich pojazdéw i pociagdw, ktore sa zgodne z dana infrastruktura.

Jezeli w trakcie procesu udzielania zezwolenia zarzadca infrastruktury lub przedsigbiorstwo kolejowe maja zastrze-
zenia dotyczace dopuszczenia do eksploatacji pojazdu lub wyposazenia stalego drugiej strony, to powinni je
zglosi¢ takiej drugiej stronie, a jezeli uznaja to za niewystarczajace, zglosi¢ sprawe krajowemu organowi ds.
bezpieczenistwa, ktéry powinien uwzglednic takie uwagi w swojej decyzji o wydaniu zezwolenia.

Jezeli zarzadca infrastruktury lub przedsigbiorstwo kolejowe majg zastrzezenia dotyczace uzytkowania danego
pojazdu lub urzadzenia stalego na konkretnej linii, to powinni je zglosi¢ drugiej stronie, aby wspdlnie wypracowacé
odpowiednie rozwiazanie. Jezeli nie mogg znalez¢ takiego rozwigzania, powinni zglosi¢ sprawe krajowemu orga-
nowi ds. bezpieczenstwa, ktéry podejmie decyzje zgodnie ze swoimi uprawnieniami.

Chociaz zarzadca infrastruktury nie pelni roli zezwalajacej w dopuszczaniu pojazdu do eksploatacji, to zgodnie
z dyrektywa 2001/14/WE jest odpowiedzialny za alokacje zdolnosci przepustowej. Alokacja trasy pociaggu jest
wlasciwie przydzielaniem pociagom zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej. W niektorych przypadkach
przepustowo$¢ moze by¢ niewystarczajaca, aby uwzgledni¢ wszystkie wnioski przedsigbiorstw kolejowych ubie-
gajacych sie o alokacje zdolnosci przepustowej. W takim przypadku stosuje sie przepisy dyrektywy 2001/14/WE.

Zmiany podsystemu lub pojazdu, ktéry zostal juz dopuszczony do eksploatacji
Obowigzujgca procedura

Podsystemy musza spelniaé wymagania TSI obowigzujgcych w chwili dopuszczenia ich do eksploatacji, ich
modernizacji lub odnowienia (art. 5 ust. 2). Fakt modernizacji lub odnowienia nie prowadzi jednak automatycznie
do wydania nowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji dla takiego podsystemu.

() DzU. L 75 z 15.3.2001, s. 29.
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Zgodnie z art. 20 dyrektywy 2008/57WE panstwo czlonkowskie, biorac pod uwage dokumentacje ztozong przez
zamawiajgcego lub producenta i strategie wdrozenia wskazang w stosownej TSI, podejmuje decyzje, czy zakres
prac oznacza konieczno$¢ wydania nowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji. W przypadku nowego
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pafistwo czlonkowskie podejmuje decyzje, w jakim stopniu do
projektu powinna by¢ zastosowana TSI. Nowe zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji jest wymagane za
kazdym razem, gdy przewidziane prace moga negatywnie wplynaC na ogdlny poziom bezpieczenstwa danego
podsystemu (jezeli prace powoduja znaczgcg zmiang zaprojektowanego stanu roboczego podsystemu — charaktery-
styki technicznej objetej TSI lub krajowymi przepisami technicznymi). Jezeli zaprojektowany stan roboczy nie
ulega zmianie, to nie ma koniecznosci wydawania nowego zezwolenia.

Jezeli chodzi o procedure weryfikacji WE podsystemdw, to poniewaz modernizacja lub odnowienie nie muszga
dotyczy¢ calego podsystemu, wnioskodawca moze ubiega¢ si¢ o ,posrednie potwierdzenie weryfikacji” dla zmoder-
nizowanej lub odnowionej czgsci i wydanie odpowiedniego certyfikatu przez jednostke notyfikowana, a takze
sporzadza odpowiednig deklaracje (zalacznik VI (1). Jezeli jednak wymagane jest nowe zezwolenie na dopuszczenie
do eksploatacji, to do tego celu wymagane jest rowniez przeprowadzenie procedury sporzadzenia certyfikatu
i deklaracji weryfikacji WE. W takim przypadku odpowiednie certyfikaty i deklaracja zawieraja dokladne odnie-
sienia do TSI lub ich czgsci, ktérych nie objela ocena zgodno$ci w ramach procedury weryfikacji WE.

Zwigzek pomigdzy przypadkami szczegdlnymi, odstepstwami i czgsciowym stosowaniem TSI w przypadku odnowienia lub
modernizacji

Dyrektywa 2008/57/WE nie przewiduje hierarchii pomigedzy odstepstwami (art. 9), przypadkami szczegSlnymi (art.
5 ust. 5) i czgdciowym stosowaniem TSI w przypadku odnowienia lub modernizagji (art. 20).

Jezeli chodzi o dokonanie wyboru miedzy przyszlymi odstepstwami a wpisaniem przypadkéw szczegdlnych do
TSI, to zaleca si¢ stosowanie przez zainteresowane strony nastepujacych zasad w celu zmniejszenia biurokragji:

— zidentyfikowane przypadki trwalej niezgodnosci z systemem docelowym okre§lonym w rozdziale 4 TSI nalezy
uwzgledni¢ jako przypadki szczegdlne: pozwoli to na uniknigcie licznych niepotrzebnych wnioskow
o odstgpstwa (panistwo cztonkowskie powinno zglosi¢ proponowane przypadki szczegblne na etapie sporza-
dzania TSI, tak aby mozna bylo uwzgledni¢ takie przypadki w specyfikacjach),

— zidentyfikowane czasowe, lokalne lub jednostkowe przypadki niezgodnosci z TSI powinny by¢ przedmiotem
przyszlych wnioskéw o odstepstwa: pozwoli to na uniknigcie licznych niepotrzebnych przypadkéw szczegdl-
nych w TSL

Przy wdrazaniu projektu nalezy odpowiedzie¢ kolejno na nastgpujace pytania:
a) czy wdrozenie systemu docelowego jest mozliwe?

b) jezeli nie, to czy w TSI okreslono odpowiedni przypadek szczegdlny?

¢) jezeli nie, to czy mozna zlozy¢ wniosek o odstepstwo?

d) jezeli nie, a projekt dotyczy modernizacji lub odnowienia, to jaka cz¢$¢ systemu docelowego mozna zasto-
sowaé? (W niektérych przypadkach strategia wdrazania TSI moze zawiera przepisy dotyczace takiej sytuacji).

W przypadkach a) i b) panstwo czlonkowskie moze podejmowaé decyzje bez interwencji ze strony Komisji ani
innych panstw czlonkowskich. W przypadkach c) i d) Komisja i inne pafistwa czlonkowskie bedg mialy dostep do
informacji i w niektorych przypadkach moga interweniowac:

— poprzez procedure komitetowa (Komisja i wszystkie panstwa cztonkowskie),
— lub poprzez rozmowy dwustronne (Komisja i odpowiednie pafstwa czlonkowskie).

W przypadkach c) i d) nie zaleca si¢ czgSciowego stosowania TSI do infrastruktury i wyposazenia przytorowego,
poniewaz moze to utrudni¢ swobodny przeplyw pociagéw na dlugi czas. CzgSciowe stosowanie TSI do taboru
kolejowego jest mniej ucigzliwe, poniewaz ma wplyw tylko na posiadacza pojazdu i przedsigbiorstwa kolejowe
uzytkujgce dany pojazd. Informacje przekazywane na podstawie art. 20 ust. 2 umozliwiajg okreSlenie przyszlych
kierunkéw rozwoju i zmian w TSI oraz postgpéw w osigganiu interoperacyjnosci. Informacje te pozwalajg réwniez
Komisji na weryfikacje prawidlowego stosowania dyrektywy 2008/57/WE.

Przypomina si¢ rowniez, ze przypadki szczegélne i odstepstwa mogg réwniez pojawiaé si¢ w nowych projektach.

(") Zalacznik VI obecnie w trakcie wprowadzania zmian przez Komisje.
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Role i obowigzki

W dyrektywie 2008/57/WE okre$lono role i obowiazki réznych podmiotéw. W niektérych przypadkach jeden
podmiot moze pelni¢ wiele obowiazkéw. Podmioty moga niekiedy delegowal okreslone zadania, ale nie moga
tworzy¢ nowych wymaga, rél ani obowiazkow. Podwykonawca podlega tym samym ograniczeniom, co podmiot
odpowiedzialny, i musi dziala¢ w ten sam sposob. Podwykonawcy ponosza pelng odpowiedzialnosc.

Whioskodawca ubiegajgcy si¢ o zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji

~Wnioskodawca” nie jest konkretnym podmiotem, tylko strong skladajaca odpowiedni wniosek. Na podstawie
dyrektywy 2008/57/WE wnioskodawcy moga sktada¢ wnioski o wydanie nastepujacych dokumentow:
— posredniego potwierdzenia weryfikacji (ISV),

— weryfikacji WE,

— weryfikacji zgodnie z przepisami krajowymi,

— oceny CSM (rozporzadzenie (WE) nr 352/2009),

— zezwolenia na dopuszczenie podsystemu do eksploatacji,

— pierwszego zezwolenia na dopuszczenie pojazdu do eksploatacji,

— dodatkowego zezwolenia na dopuszczenie pojazdu do eksploatacii,

— zezwolenia na dopuszczenie typu pojazdu do eksploatacji.

Whioskodawca ubiegajacy si¢ o zezwolenie na dopuszczenie podsystemu do eksploatacji:

— skfada wniosek o wydanie zezwolenia na dopuszczenie podsystemu do eksploatacji,

— zapewnia procedure weryfikacji podsystemu i przekazuje krajowemu organowi ds. bezpieczenstwa niezbedne
dowody przeprowadzenia takiej procedury,

— moze podlegal nastepujacemu przepisowi z art. 20:

,W przypadku odnowienia lub modernizacji podmiot zamawiajacy przekazuje pafstwu czlonkowskiemu,
ktérego to dotyczy, dokumentacje opisujaca projekt.”,

— w razie koniecznosci zwraca si¢ do jednostki certyfikujacej w zakresie CSM RA o sporzadzenie raportu
w sprawie oceny bezpieczefistwa.

Analogicznie, wnioskodawca ubiegajacy si¢ o zezwolenie na dopuszczenie pojazdu do eksploatacji:
— sktada wniosek,

— przedklada ,dokumentacj¢” (art. 23 — pojazdy zgodne z TSI) lub ,dokumentacj¢ techniczng” (art. 25 — pojazdy
niezgodne z TSI) w przypadku dodatkowych zezwolen.

Uwaga 1: Jezeli wnioskodawcg ubiegajgcym si¢ o zezwolenie na dopuszczenie do eksploatadji jest przedsigbiorstwo kolejowe lub
zarzgdca infrastruktury, to na podmiotach tych cigzg wszelkie obowigzki przypisane wnioskodawcy ubiegajgcemu sig
o zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji, niezaleznie od ich dziatalnosci jako przedsiebiorstwa kolejowego lub zarzgdcy
infrastruktury. Fakt, ze danym wnioskodawcg jest przedsigbiorstwo kolejowe lub zarzgdca infrastruktury (lub nawet inna
spétka), nie ma wplywu na role i obowigzki takiego podmiotu jako wnioskodawcy ubiegajgcego si¢ o zezwolenie na dopusz-
czenie do eksploatadji.

Uwaga 2: Wnioskodawca ubiegajgcy sig o zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji nie musi byé podmiotem, ktdry
organizuje procedure weryfikacyjng WE i krajowg procedure weryfikacyjng. Na przyklad producent pojazdu moze organizowal
calg procedure weryfikacyjng (wyznaczaé jednostki notyfikowane i zwraca si¢ do nich, sporzgdzac deklaracje WE, organizowac
weryfikacje zgodnosci z przepisami krajowymi przez podmiot wyznaczony i oceng ryzyka), a wlasciciel lub posiadacz pojazdu
moze nastgpnie zbozy¢ wniosek o zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji.
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Przedsigbiorstwo kolejowe

Przedsigbiorstwo kolejowe jest jednym z podmiotéw (obok producenta, posiadacza itp.), ktéry moze wystgpowal
jako wnioskodawca.

Artykut 15 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE odnosi si¢ do przewidzianego w dyrektywie 2004/49/WE obowiazku,
zgodnie z ktérym system zarzadzania bezpieczefistwem przedsigbiorstwa kolejowego ma zapewni¢ zgodno$é
podsystemu i pojazdéw z wymaganiami zasadniczymi. Obejmuje to réwniez obowiazek utrzymywania zgodnosci
technicznej. Aby utrzymad takq zgodnosé, system zarzadzania bezpieczeristwem danego przedsigbiorstwa kolejo-
wego musi zapewni¢ utrzymywanie eksploatowanych pojazdéw w zgodnosci z TSI i przepisami krajowymi
okreslajacymi wymagania dotyczace zgodnosci technicznej migdzy pojazdami a infrastruktura.

Zarzgdca infrastruktury

Niniejszy punkt dotyczy zarzadcéw infrastruktury tylko w zakresie ich obowigzkéw jako zarzadcow infrastruktury,
nie jako operatoréw inspekgji, utrzymania lub zakladéw.

Zarzadca infrastruktury ponosi bezposrednig odpowiedzialno§¢ w kontekscie umozliwienia procesu dopuszczania
do eksploatacji. W przypadku dodatkowych badan na zgdanie krajowego organu ds. bezpieczenistwa art. 23 ust. 6
stanowi, ze ,Zarzadca infrastruktury w porozumieniu z wnioskodawcy doklada wszelkich staran w celu dopilno-
wania, by wszelkie testy mialy miejsce w okresie trzech miesigcy od zlozenia wniosku.”.

Ponadto art. 15 ust. 3 odnosi si¢ do przewidzianego w dyrektywie 2004/49/WE obowiazku, zgodnie z ktérym
systemy zarzadzania bezpieczefistwem zarzadcéw infrastruktury musza zapewnia¢ zgodno$¢ ich podsysteméw
z wymaganiami zasadniczymi. Wynika z tego obowigzek utrzymywania zgodnosci technicznej.

Aby méc spehi¢ obowigzek utrzymania zgodnosci technicznej (oraz inne wymagania zasadnicze), podczas gdy
w jego sieci uzytkowane sg pojazdy, zarzadca infrastruktury w ramach swojego systemu zarzadzania bezpieczen-
stwem powinien utrzymywac swoje podsystemy w zgodnosci z TSI i przepisami krajowymi okreslajacymi wyma-
gania dotyczace zgodnosci technicznej miedzy pojazdami a infrastruktura. Jezeli sie¢ nie jest zgodna z TSI ani
z przepisami krajowymi, zarzadca infrastruktury powinien utrzymywaé ja w zgodnoSci z zadeklarowanym
zestawem wartosci granicznych opublikowanym w rejestrze infrastruktury.

Aby utrzymad zgodno$¢ techniczna, zarzadca infrastruktury w ramach swojego systemu zarzgdzania bezpieczen-
stwem powinien poinformowal przedsigbiorstwa kolejowe o charakterze danej infrastruktury na poszczegdlnych
odcinkach linii, opisujac jej parametry poprzez odniesienie do specyfikacji w rejestrze infrastruktury. Aby zapewni¢
dlugoterminowa zgodno$¢ odcinka linii z pociggami, zarzadca infrastruktury powinien zarzadza¢ infrastruktura
i utrzymywac ja w sposob zgodny z zadeklarowanymi wartosciami granicznymi oraz powiadamiaé przedsigbior-
stwa kolejowe o wszelkich zmianach dotyczacych charakteru infrastruktury.

Zarzadcy infrastruktury sa réwniez podmiotami, ktore mogg wystepowaé jako wnioskodawcy (obok producentow,
posiadaczy itp.).

Podmiot odpowiedzialny za utrzymanie

Artykul 14a dyrektywy 2004/49/WE zmienionej dyrektywg 2008/110/WE stanowi, ze przed dopuszczeniem do
eksploatacji kazdemu pojazdowi nalezy przypisa¢ podmiot odpowiedzialny za utrzymanie.

Biorac pod uwage, ze zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji jest niezalezne od eksploatowania pojazdu przez
przedsigbiorstwo kolejowe i utrzymywania pojazdu przez podmiot odpowiedzialny za utrzymanie oraz ze dyrek-
tywa 2004/49/WE odnosi si¢ do eksploatacji (uzytkowania) i utrzymywania pojazdéw, podmiot odpowiedzialny
za utrzymanie moze zostal przydzielony przed udzieleniem lub po udzieleniu zezwolenia na dopuszczenie
pojazdu do eksploatacji, ale w kazdym przypadku przed rejestracja w krajowym rejestrze pojazdéw kolejowych
(podmiot odpowiedzialny za utrzymanie to pole obowigzkowe w NVR) i przed faktycznym rozpoczeciem eksploa-
tacji lub uzytkowania w danej sieci.

Wynika z tego réwniez, ze podmiot odpowiedzialny za utrzymanie nie bierze udzialu w procesie udzielania
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji ani nie jest z nim zwigzany.

Jednostka notyfikowana
Jednostki notyfikowane weryfikuja zgodno$¢ z TSI i sporzadzaja $wiadectwo weryfikacji WE dla wnioskodawcy.
Artykul 18 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE stanowi, ze weryfikacja przez jednostke notyfikowang obejmuje réwniez

~weryfikacje interfejséw danego podsystemu z systemem, do ktérego zostaje on wlaczany, w oparciu o informacje
dostgpne w odpowiednich TSI oraz w rejestrach przewidzianych w art. 34 i 35"

Z powyzszego wynika, ze jednostki notyfikowane odgrywaja role przy sprawdzaniu zgodnosci technicznej
z innymi podsystemami, zgodnie z faktem, ze zgodno$¢ techniczna jest przedmiotem TSI. Zakres kontroli

ogranicza si¢ do odpowiednich TSI

Jednostka notyfikowana sporzadza dokumentacj¢ techniczna dotyczaca przeprowadzonych przez siebie weryfikacji.
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Podmiot wyznaczony

Artykut 17 dyrektywy 2008/57(/WE stanowi, ze ,W takiej sytuacji (kiedy zastosowanie maja przepisy krajowe)
panstwa cztonkowskie wyznaczaja takze podmioty odpowiedzialne za dokonanie, w przypadku tych technicznych
przepiséow, weryfikacji, o ktérej mowa w art. 18” (procedura sporzadzania deklaracji weryfikacji WE).

Oznacza to, ze jezeli zastosowanie majg przepisy krajowe, podmiot wyznaczony przeprowadza t¢ samg procedure
co jednostka notyfikowana i sporzadza dokumentacj¢ techniczng obejmujaca zakres wykonanych przez siebie
weryfikagji.

Krajowy organ ds. bezpieczeristwa

Krajowe organy ds. bezpieczefistwa dzialaja w imieniu panstw czlonkowskich, udzielajgc zezwolen na dopusz-
czenie do eksploatacji.

Zadania krajowego organu ds. bezpieczefistwa zostaly opisane w art. 16 dyrektywy 2004/49/WE. Jezeli chodzi
o proces podejmowania decyzji, to krajowy organ ds. bezpieczefistwa musi wyda¢ decyzj¢ w terminie 4 miesigcy
od otrzymania wszystkich niezbednych informacji, bez uszczerbku dla terminéw okreslonych w art. 21 dyrektywy
2008/57/WE. Oznacza to, ze czteromiesigczny termin dotyczy, na przyklad, wniosku o wydanie pierwszego
zezwolenia na dopuszczenie pojazdu do eksploatacji.

Z uwagi na fakt, ze procedury udzielania zezwolenia moga trwa¢ kilka miesigcy, krajowy organ ds. bezpieczenstwa
powinien w tym czasie stosowal te przepisy, ktére obowigzywaly w chwili zlozenia danego wniosku, i nie
nakfada¢ nowych wymogéw w czasie trwania procesu.

Jezeli w wyniku wypadkéw lub incydentéw panstwo czlonkowskie rozwaza wprowadzenie pilnych $rodkéw, to
panstwo takie powinno wzigé pod uwage, ze podstawowy mechanizm zarzadzania nowymi rodzajami ryzyka
dotyczacymi eksploatacji pojazddw, ktére zostaly wykryte w toku dochodzenia w sprawie wypadku lub incydentu
lub w wyniku ustalen w kontekscie nadzoru, stanowi system zarzadzania bezpieczenstwem przedsigbiorstwa
kolejowego.

Nawet w przypadku gdy pafistwo czlonkowskie uwaza, ze wprowadzenie nowego przepisu dotyczacego zezwa-
lania na dopuszczenie do eksploatacji jest pilnie konieczne, musi stosowaé si¢ do procedur okreslonych
w odpowiednim ustawodawstwie europejskim, w tym zglosi¢ projekt do Komisji na podstawie dyrektywy
98/34/WE lub 2004/49/WE. Tego rodzaju przepisy ustanawia sig, stosuje i egzekwuje w sposéb otwarty
i niedyskryminujacy, i nie powinny one stwarzaé dodatkowych, niepotrzebnych przeszkéd w dzialaniu europej-
skiego systemu transportu kolejowego.

Ponadto do$wiadczenia zebrane w wyniku analizy dramatycznego wypadku w Viareggio w czerwcu 2009 r.
wykazaly, ze przed wprowadzeniem pilnych $rodkéw krajowych wlasciwe organy powinny wymieni¢ si¢ informa-
cjami w ramach sieci/grupy roboczej ustanowionej przez Agencjg; taki mechanizm koordynacji wplywa na
poprawe jakoSci i neutralnodci analizy oraz na bardziej $wiadomy wybdr odpowiednich obowiazkowych lub
dobrowolnych $rodkéw, niezaleznie od tego, czy podejmowane sg na poziomie europejskim, czy krajowym.

Paristwo cztonkowskie

Panstwa czlonkowskie s3 odpowiedzialne za transponowanie dyrektyw do ustawodawstwa krajowego
i egzekwowanie zgodnosci.

Jezeli chodzi o zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji, paristwa czlonkowskie maja, zgodnie z art. 17
dyrektywy 2008/57/WE, obowiazek przygotowania i zgloszenia wykazu przepisow krajowych obejmujacych
wymagania zasadnicze dla odstgpstw, przypadkéw szczeglnych (jezeli jest to konieczne dla danego przypadku
szczegblnego), punktow otwartych lub przypadkéw braku odpowiednich TSI Pafistwa czlonkowskie wyznaczaja
réwniez podmioty odpowiedzialne za weryfikacje zgodnoSci z przepisami krajowymi. Pafstwa czlonkowskie
udostgpniaja je rowniez zarzadcom infrastruktury, przedsigbiorstwom kolejowym i wnioskodawcom ubiegajacym
si¢ 0 zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji.

W przypadku braku odpowiednich TSI panistwa czlonkowskie powinny wykorzystywaé, publikowa¢ i egzekwowaé
przepisy zawierajagce wymagania zasadnicze, w tym wymdg zgodnosci technicznej migdzy pojazdami a swoja
siecig. Aby zachowaé interoperacyjno$¢ krajowa i nie dopusci¢ do dyskryminacji pomiedzy wnioskodawcami,
przepisy te powinny by¢ tak samo szczegblowe, jak TSI, oraz jednoznaczne pod wzgledem wymogdw (tzn.
powinny okresla¢ wartosci dla poszczeg6lnych parametréw oraz metody oceny zgodnosci).

Pafistwa cztonkowskie sg rowniez odpowiedzialne za powiadamianie o jednostkach notyfikowanych i podmiotach
wyznaczonych.
Jednostka oceniajgca w kontekscie wspélnych metod oceny bezpieczeristwa dotyczgcych oceny ryzyka (jednostka oceniajgca CSM)

Jednostka oceniajaca CSM bierze udzial w weryfikacji bezpiecznej integracji, jezeli wymaga tego art. 15 ust. 1
dyrektywy 2008/57|WE, jak opisano w rozporzadzeniu w sprawie CSM RA.
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Krajowy organ ds. bezpieczeristwa moze wystepowal jako jednostka oceniajgca CSM do celéw udzielania zezwo-
lenia na dopuszczenie do eksploatacji:

— w kontekscie procedury weryfikacji WE podsystemu, jezeli TSI wymaga udzialu jednostki oceniajacej CSM (art.
7 ust. 3 CSM RA),

— jak okre$lono w rozporzadzeniu w sprawie CSM on RA (art. 2 ust. 2 lit. b), art. 5 ust. 1 lit. a) i art. 7 ust. 2
rozporzadzenia w sprawie CSM RA).

Jezeli jednak krajowy organ ds. bezpieczefistwa wystepuje jako jednostka oceniajagca CSM, to zadanie to powinno
by¢ rozdzielone pod wzgledem funkcjonalnym i wykonywane przez osoby, ktére nie sa odpowiedzialne za
rozpatrywanie wniosku o wydanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji i decyzje o wydaniu zezwolenia.

Rejestry
Regulamin sieci

Regulamin sieci to wymog okreslony w art. 3 dyrektywy 2001/14/WE (zwane tam ,sprawozdaniem o stanie sieci”)
jako narzedzie do przyznawania praw dostgpu, umozliwiajace zarzadcom infrastruktury udzielanie niezbednych
informacji, m.in. o ,charakterze dostgpnej infrastruktury”, co pozwala przedsigbiorstwu kolejowemu na zlozenie
wniosku o alokacje zdolnosci przepustowej na danej trasie. Przedsigbiorstwa kolejowe powinny znaé charakter
infrastruktury na trasie, aby ustali¢, czy dana trasa jest zgodna z pociagiem przedsigbiorstwa.

Analiza istniejacych regulaminéw sieci sporzadzonych przez zarzadcg infrastruktury wskazuje na to, Ze podawane
informacje sa niezharmonizowane i niewystarczajace do celéw sprawdzenia zgodnosci technicznej migdzy pocia-
giem a siecig. W kontekscie przeksztalcenia dyrektywy 2001/14/WE, aby uniknaé uciazliwych zadan i pokrywania
si¢ czynnoci, regulamin sieci musi by¢ spdjny z rejestrem infrastruktury pod wzgledem informacji zwiazanych
z ,charakterem infrastruktury”.

Rejestr infrastruktury

Rejestr infrastruktury zostal wprowadzony jako narzedzie stuzace do zapewnienia zgodnosci pociggdw z trasami
i opisania zgodnoSci nowej, odnowionej i modernizowanej infrastruktury dopuszczonej do eksploatacji na
podstawie dyrektywy 2001/16/WE. Zakres rejestru zostal ograniczony do TEN-T. Zawarto$¢ rejestru musiala
zosta¢ opisana w odpowiednich TSI

Artykul 35 dyrektywy 2008/57/WE potwierdza to podejicie i rozszerza zakres rejestru infrastruktury na calg siec.

W zwigzku z powyzszym rozszerzony rejestr infrastruktury powinien dostarcza¢ informacji niezbednych do
ustalenia zgodno$ci w zharmonizowany sposob i zapewnienia stosowania dyrektywy 2008/57/WE w zakresie
charakteru infrastruktury zgodnie z dyrektywa 2001/14/WE.

Tym samym jezeli ,charakter infrastruktury” zmieni si¢ w sposob majacy wplyw na zgodno$¢ pociagdw, opis sieci
nalezy zaktualizowa¢ zgodnie ze specyfikacjami, ktére maja by¢ przyjete (art. 35).

Aby umozliwi¢ skuteczne sprawdzanie zgodno$ci, parametry zawarte w rejestrze infrastruktury i parametry
zawarte w Europejskim rejestrze typéw pojazdéw dopuszczonych do eksploatacji powinny by¢ ujednolicone.

Europejski rejestr typow pojazdow dopuszczonych do eksploatacji (ERATV)

Europejski rejestr typow pojazdéow dopuszczonych do eksploatacji powinien zawiera¢ indywidualne dane na temat
wszystkich typéw pojazdéw dopuszczonych do eksploatacji w sieci kolejowej Wspélnoty, tak aby:

— umozliwi¢ krajowemu organowi ds. bezpieczenstwa uproszczenie procesu dopuszczania do eksploatacji
pojazdow, ktére sa zgodne z dopuszczonym typem,

— usprawni¢ proces wzajemnego uznawania poprzez dostarczenie dodatkowych informacji na temat typéw
pojazdéw dopuszczonych do eksploatacji,

— umozliwi¢ wszelkim organizacjom zainteresowanym prowadzeniem dziatalno$ci zwigzanej z koleja (przedsig-
biorstwom kolejowym, wilascicielom lub posiadaczom pojazdéw, spétkom leasingowym itp.) zasiegnigcie
informacji na temat tego, jakie typy pojazdow zostaly dopuszczone do eksploatacji w kazdym pafistwie
cztonkowskim, i umozliwi¢ wnioskodawcom rozsadne rozeznanie co do mozliwosci uzyskania zezwolenia
na dopuszczenie pojazdu do eksploatacji,

— umozliwi¢ krajowym organom ds. bezpieczeristwa, jednostkom prowadzacym dochodzenie itp. dostgp do
najwazniejszych informacji dotyczacych charakterystyki technicznej wszystkich pojazdéw dopuszczonych do
eksploatagji,
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— umozliwi¢ Agencji dostgp do informacji na temat typéw dopuszczonych do eksploatacji w poszczegdlnych
panstwach czlonkowskich, z rozréznieniem na pojazdy zgodne z TSI i pojazdy niezgodne z TSI,

— umozliwi¢ wszelkim organizacjom zainteresowanym prowadzeniem dziatalno$ci zwigzanej z koleja ogdlne
rozeznanie na temat tego, jakie typy pojazdoéw moga by¢ zgodne z dang siecig. Rejestr nie powinien stuzyé
do ostatecznego ustalania zgodnosci technicznej pociagu z siecig lub odcinkiem linii nalezacym do danej sieci,
poniewaz pociag moze by¢ niezgodny z trasg, nawet gdy wszystkie pojazdy wchodzace w jego sktad sa z nia
zgodne. Zgodno$¢ migdzy pociggiem a trasg jest przedmiotem TSI OPE (zob. pkt 5 niniejszego dokumentu),

— dostarczy¢ informacje na temat ograniczen zwiazanych z danym typem pojazdu.

Krajowy rejestr pojazdow kolejowych (NVR)

NVR ma stuzy¢ do identyfikacji pojazdéw dopuszczonych do eksploatacji oraz do nastepujacych celow:

— rejestrowania zezwolent na dopuszczenie do eksploatacji i numeréw identyfikacyjnych nadawanych pojazdom,
— dostarczania zwigzlych danych na temat danego pojazdu w skali europejskiej,

— umozliwiania kontaktéw miedzy wlascicielem a posiadaczem, oraz

— identyfikacji podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie dla kazdego pojazdu bedacego w eksploatagji.

Dokument referencyjny

Artykul 27 dyrektywy 2008/57/WE naklada obowigzek przyjecia dokumentu referencyjnego (,odnosny doku-
ment”) zawierajacego odestania do przepiséw krajowych stosowanych przez panstwa cztonkowskie przy wprowa-
dzaniu pojazdéw do eksploatacji. Dokument ten stuzy do:

— okreslania parametréw podlegajacych kontroli w ramach procedury zezwalania na dopuszczenie pojazdu do
eksploatacji — parametry te powinny by¢ tozsame z tymi, ktére maja by¢ okreslone w TSI, oraz

— rejestrowania réwnowaznosci i klasyfikacji przepisow krajowych stosowanych do dopuszczania pojazdéw do
eksploatacji w celu ulatwienia wzajemnego uznawania.

Dokument referencyjny bedzie stosowany do wszystkich zezwolen na dopuszczenie pojazdéw do eksploatacji
podlegajacych przepisom dyrektywy 2008/57/WE, gdzie wymagana jest zgodno$¢ z przepisami krajowymi.
Dotyczy to linii TEN i linii poza TEN. W przypadku pojazdéw zgodnych z TSI dokument umozliwi weryfikacje
zgodnosci technicznej z siecig i zgodnosci z przepisami krajowymi w zakresie przypadkow szczegdlnych oraz
zamknigcia punktéw otwartych dotyczacych zgodnosci technicznej migdzy pojazdem a siecig. W przypadku
pojazdow niezgodnych z TSI dokument referencyjny umozliwi poréwnanie przepisow krajowych w zakresie
wykazu parametréw, ktére majg by¢ sprawdzone przez krajowy organ ds. bezpieczenstwa przy zezwalaniu na
dopuszczenie do eksploatacji, z wyjatkiem aspektéw bedacych przedmiotem TSI, jezeli wystepuja.

Wykaz oznaczeri posiadacza pojazdu (VKM)

Aktualizowany rejestr jest regularnie publikowany na stronie internetowej Agencji (obecnie w kazda pierwsza $rode
miesigca).

Oznaczenie posiadacza pojazdu (VKM) to kod skladajacy si¢ z 2 do 5 liter, umieszczany na kazdym pojezdzie.

VKM ma przedstawiaé pelng nazwe lub skrét nazwy posiadacza pojazdu, w mozliwie rozpoznawalny sposob.

VKM jest unikalny we wszystkich krajach objetych zakresem TSI OPE i wszystkich krajach przystepujacych do
umoéw, ktore przewidujg stosowanie systemu numeracji pojazdéw i oznaczen posiadacza pojazdu, jak okreslono
w TSI OPE.

VKM moze by¢ uzywany w sieci dopiero po opublikowaniu przez organ centralny (ERA lub OTIF).

Diagramy dotyczace procedur udzielania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji na podstawie
dyrektywy 2008/57/WE

Procedury udzielania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji podsysteméw i pojazdéw zilustrowano na

zalaczonych diagramach.

Uwaga: Procedury mogg wydawac sig skomplikowane, ale nalezy zauwazy(, ze wiele czynnosci moze byé wykonywanych przez
ten sam podmiot w tym samym czasie. Ponadto jednoczesnie z procedurq udzielania pierwszego zezwolenia moze byc
prowadzonych kilka procedur udzielania zezwoler dodatkowych dla tego samego pojazdu.
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Rys. 1

Art. 15 Zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji (APS) podsysteméw statych
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()] Na potrzeby diagramu zadania PW zostaly rozdzielone, ale moga by¢ wykonywane przez ten sam PW. W kazdym przypadku wymagane jest tylko jedno $wiadectwo dla
kazdego podsystemu w przypadku przepiséw krajowych.
2) Weryfikacje te mogty zosta¢ wykonane w ramach procedury weryfikacyjnej WE, jezeli przewiduje to dana TSI. Poza tym wszystkie te weryfikacje mozna potgczy¢ w jednym
etapie
Rys. 2

Art. 22 ust. 2 lit. a) Pierwsze zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji (APS) pojazdéw zgodnych z TSI
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- APS dla pojazdu wydaje sie bez dalszych kontroli I APS
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(1) Na potrzeby diagramu zadania PW zostaty rozdzielone, ale moga by¢ wykonywane przez ten sam PW w czasie APS kazdego podsystemu. W kazdym przypadku wymagane
jest tylko jedno $wiadectwo dla kazdego podsystemu w przypadku przepiséw krajowych.

) W czasie procedury APS dla kazdego podsystemu weryfikacje te mogty zosta¢ wykonane w ramach procedury weryfikacyjnej WE, jezeli przewiduje to dana TSI. Poza tym
wszystkie te weryfikacje mozna potaczy¢ w jednym etapie.
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Rys. 3
Art. 22 ust. 2 lit. b) Pierwsze zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji (APS) pojazdéw zgodnych z TSI
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1) Na potrzeby diagramu zadania PW zostaty rozdzielone, ale moga by¢ wykonywane przez ten sam PW. W kazdym przypadku wymagane jest tylko jedno $wiadectwo dla
pojazdu w przypadku przepiséw krajowych.
2) Weryfikacje te mogty juz zosta¢ wykonane w ramach procedury weryfikacyjnej WE, jezeli przewiduje to dana TSI. Poza tym wszystkie te weryfikacje mozna potaczy¢ w
jednym etapie
Rys. 4
Art. 23 ust. 1 Dodatkowe zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji (APS) pojazdéw zgodnych z TSI
»poruszajacych si¢ wszedzie”
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- Brak dalszych kontroli. Bez dodatkowego APS 1 APS w pierwszym panstwie czionkowskim

(1) Podczas pierwszego APS weryfikacje te mogly juz zosta¢ wykonane w ramach procedury weryfikacyjnej WE, jezeli przewiduje to dana TSI
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Rys. 5

Art. 23 Dodatkowe zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji (APS) pojazdéw zgodnych z TSI
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- Brak kontroli APS

()] Tylko na zadanie drugiego NSA. Mozna powotywac sie tylko na przepisy z grupy Bi C.

Rys. 6

Art. 24 Pierwsze zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji (APS) pojazdéw zgodnych z TSI
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(1) Na potrzeby diagramu zadania PW zostaty rozdzielone, ale moga by¢ wykonywane przez ten sam PW. W kazdym przypadku wymagane jest tylko jedno $wiadectwo dla

kazdego pojazdu w przypadku przepiséw krajowych.

2) Weryfikacje te mogtly zosta¢ wykonane w ramach procedury weryfikacyjnej WE, jezeli przewiduje to dana TSI. Poza tym wszystkie te weryfikacje mozna potaczy¢ w jednym
etapie.
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Rys. 7

Art. 25 Dodatkowe zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji (APS) pojazdéw niezgodnych z TSI
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|::| Drugi NSA moze kwestionowac te czes$c tylko w przypadku zr ryzyka dla i A Mozna px ywac sie tylko
na przepisy z grupy B i C.
I::l Drugi NSA moze zazada¢ dalszych informaciji lub danych. Mozna powotywac sie tylko na przepisy z grupy B i C.
%‘E Brak kontroli I = I APS
WYKAZ SKROTOW
Skrot Objasnienie
CCS Sterowanie
CSM RA Wspdlne metody oceny bezpieczefistwa dotyczace oceny ryzyka
PW Podmiot wyznaczony
ECM Podmiot odpowiedzialny za utrzymanie
ERATV Europejski rejestr typéw pojazdow dopuszczonych do eksploatacji
SI Sktadniki interoperacyjnosci
M Zarzadca infrastruktury
PC Pafistwo cztonkowskie
NNTR Krajowe przepisy techniczne bedace przedmiotem powiadomienia
JN Jednostka notyfikowana
NSA Krajowy organ ds. bezpieczenstwa
NVR Krajowy rejestr pojazdoéw kolejowych
Dz.U. UE Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej
TSI OPE Techniczna specyfikacja interoperacyjnosci dotyczgca podsystemu ,Ruch kolejowy”
RINF Rejestr infrastruktury
RU Przedsigbiorstwo kolejowe
SMS System zarzadzania bezpieczenstwem
TEN-T Transeuropejska sie¢ transportowa
TSI Techniczne specyfikacje interoperacyjnosci

VKM Wykaz oznaczefi posiadacza pojazdu




