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ZALECENIA

ZALECENIE KOMISJI
z dnia 5 grudnia 2014 r.

w sprawie kwestii zwigzanych z dopuszczaniem do eksploatacji i uzytkowaniem podsysteméw
strukturalnych i pojazdéw na podstawie dyrektyw Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE
i 2004/49/WE

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2014/897|UE)

KOMISJA EUROPE]JSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 292,
a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

(1)  Zgodnie z art. 30 ust. 1 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE (!), Komisja moze przedtozyc¢
komitetowi, o ktérym mowa w art. 29 przedmiotowej dyrektywy, dowolng kwesti¢ zwigzang z wdrazaniem
przedmiotowej dyrektywy.

(2)  Od 2005 r. Europejska Agencja Kolejowa (,Agencja”) prowadzi szereg dzialan na rzecz wsparcia opracowania
zintegrowanego, bezpiecznego i interoperacyjnego systemu kolei UE. W nastgpstwie przyjecia dyrektywy
2008/57|WE Agencja organizowala regularne spotkania z udzialem zainteresowanych stron i krajowych organéw
ds. bezpieczenistwa, dotyczace w szczegdlnosci wzajemnej akceptacji pojazdéw kolejowych, tj. wzajemnego uzna-
wania zezwoleft na dopuszczenie do eksploatacji pojazdéw kolejowych. Przedmiotowe spotkania ujawnily réznice
w interpretacji przepiséw rozdzialéw IV i V przedmiotowej dyrektywy dotyczacych udzielania zezwolen na
dopuszczenie do eksploatacji podsysteméw strukturalnych i pojazdéw.

(3) W przypadku braku wspdlnej interpretacji krajowe przepisy wykonawcze moga prowadzi¢ do réznic w stoso-
waniu wymogéw przez poszczegllne panstwa czlonkowskie, a tym samym do zwigkszonych trudnosci dla
producentéw i przedsigbiorstw kolejowych. Wspdlna interpretacja procesu dopuszczenia do eksploatacji podsys-
teméw strukturalnych i pojazdéw jest réwniez niezbedna do celéw zapewnienia spdjnosci miedzy réznymi zale-
ceniami wydanymi przez Agencje w zwigzku z szeregiem zadan okre$lonych w dyrektywie 2004/49/WE Parla-
mentu Europejskiego i Rady (%) i dyrektywie 2008/57 WE.

(4)  Komisja przyjela swoje zalecenie 2011/217/UE (’). Celem tego zalecenia bylo wyjasnienie procedury udzielania
zezwolefi na dopuszczenie do eksploatacji podsysteméw strukturalnych i pojazdéw, okreslonej w dyrektywie
2008/57/WE.

(5) W celu oméwienia i przeanalizowania kwestii dotyczacych dopuszczenia do eksploatacji podsystemow struktural-
nych i pojazdéw, ktdre to kwestie pojawily sie w nastepstwie przyjecia zalecenia 2011/217UE, Komisja powolala
w 2011 r. grupe zadaniowa ds. procesu udzielania zezwolen. W lipcu 2012 r. grupa zadaniowa opublikowala na
stronach internetowych Agencji swoje sprawozdanie koricowe.

(6)  Dnia 30 stycznia 2013 r. Komisja przyjela wnioski ustawodawcze w sprawie czwartego pakietu kolejowego. We
wnioskach tych uwzgledniono wyniki wspomnianej powyzej grupy zadaniowej i zamieszczono poprawiona
wersje procesu udzielania zezwolen dla pojazdéw i podsysteméw. Wyjasnienia zawarte w niniejszym zaleceniu sa
niezbedne dla optymalnego wdrozenia aktualnych ram prawnych.

(") Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we
Wspdlnocie (Dz.U.L 191 z 18.7.2008, s. 1).

() Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspSlnotowych
oraz zmieniajaca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsi¢biorstwom kolejowym, oraz dyrektywe
2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury kole-
jowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa (Dyrektywa w sprawie bezpieczenistwa kolei) (Dz.U. L 164 z 30.4.2004, s. 44).

(*) Zalecenie Komisji 2011/217/UE z dnia 29 marca 2011 r. w sprawie zezwoleri na dopuszczenie do eksploatacji podsysteméw struktural-
nych i pojazdéw na podstawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57WE (Dz.U.L 95 z 8.4.2011,s. 1).
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(7) W zwiagzku z tym konieczne jest rozszerzenie zalecenia 2011/217/UE w celu uwzglednienia innych aspektéw
zwigzanych z procesem udzielania zezwolen i dostarczenie dalszych wyja$nienn odnoszacych si¢ do nastepujacych
kwestii:

— zwigzek miedzy wymaganiami zasadniczymi, technicznymi specyfikacjami interoperacyjnosci (TSI) i przepi-
sami krajowymi,

— stosowanie wspolnych metod oceny bezpieczefistwa do celéw udzielania zezwolen,

— integralnos¢ TSI i przepiséw krajowych,

— weryfikacje, ktdre nie s3 objete zakresem zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji,

— testy,

— deklaracja weryfikacji producenta lub podmiotu zamawiajacego,

— Wwzajemne uznawanie,

— dokumentacja techniczna,

— rola i obowigzki pelnione przed udzielaniem zezwolenia, w trakcie jego trwania i po jego zakonczeniu,
— rola systemu zarzadzania bezpieczenstwem,

— zarzadzanie modyfikacjami.

(8)  Majac na uwadze jasno$¢ i uproszczenie, wskazane jest zastapienie zalecenia 2011/217/UE niniejszym
zaleceniem.

(9)  Po konsultacji z komitetem, o ktérym mowa w art. 29 dyrektywy 2008/57/WE,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ZALECENIE:

1. Panstwa czlonkowskie powinny zapewni¢, aby krajowe organy ds. bezpieczefistwa, przedsigbiorstwa kolejowe,
zarzadcy infrastruktury, jednostki oceniajace, podmioty odpowiedzialne za utrzymanie, producenci, wniosko-
dawcy ubiegajacy si¢ o dopuszczenie do eksploatacji i inne podmioty zaangazowane w udzielanie zezwolen na
dopuszczenie do eksploatacji i uzytkowanie podsysteméw strukturalnych i pojazdéw byly Swiadome zasad i
wytycznych okreslonych w ust. 2-116.

DEFINICJE

2. Do celéw niniejszego zalecenia stosuje si¢ definicje wprowadzone w dyrektywach 2008/57/WE i
2004/49/WE. W szczegélnosci terminéw ,przedsiebiorstwa kolejowe,” ,zarzadcy infrastruktury”, ,posiadacze
pojazdéw” i ,podmiot odpowiedzialny za utrzymanie” uzywa si¢ stosownie do pelnionych rél i obowigzkéw
okreSlonych w art. 3 i 4 dyrektywy 2004/49/WE. Kazdy podmiot pelniacy jedng z rél wspomnianych w
przedmiotowych artykulach moze pelni¢ réwniez inng role (np. przedsigbiorstwo kolejowe lub zarzadca infras-
truktury moze by¢ réwniez posiadaczem pojazdéw). Stosuje si¢ réwniez nastepujace definicje:

a) ,zaprojektowany stan funkcjonowania” oznacza zwykly sposdb prowadzenia i przewidywalne przypadki
awarii (W tym zuzycie) w zakresie i warunkach uzytkowania wyszczegélnionych w dokumentacji tech-
nicznej i dokumentacji dotyczacej utrzymania. Obejmuje on wszystkie warunki, w ktérych podsystem ma
dziala¢, i jego granice techniczne;

b) ,zasadnicze cechy konstrukcyjne” oznaczajg cechy podsystemu okreslone w certyfikacie badania typu lub
certyfikacie badania wzoru;

¢) ,bezpieczna integracja” oznacza dzialanie majace na celu zapewnienie, aby wlaczenie elementu (np.
nowego typu pojazdu, projektu sieci, podsystemu, czesci, elementu skltadowego, skladnika, oprogramo-
wania, procedury, organizacji) do wiekszego systemu nie spowodowalo niedopuszczalnego ryzyka w
odniesieniu do otrzymanego systemu;
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d) ,ustanowienie technicznej zgodnosci z siecig” oznacza weryfikacje i udokumentowanie parametréw typu
pojazdu w dokumentacji technicznej towarzyszacej deklaracji weryfikacji WE, ktére sa odpowiednie w
odniesieniu do technicznej zgodnosci z dang siecig i, w stosownych przypadkach, do zgodnosci z
zakresem wartoSci granicznych okreslonych dla danej sieci; parametry obejmujg wlasciwosci fizyczne i
funkcje; weryfikacje nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z przepisami majacymi zastosowanie do danej sieci;

e) ,zgodno$¢ techniczna” oznacza zdolno$¢ co najmniej dwdéch podsysteméw strukturalnych lub ich czgdci,
ktére maja co najmniej jeden wspdlny interfejs, do wspéldziatania ze soba przy jednoczesnym zachowaniu
indywidualnego zaprojektowanego stanu funkcjonowania i spodziewanego poziomu osiagéw;

f) ,jednostka oceniajaca” oznacza jednostke notyfikowang, podmiot wyznaczony lub jednostke oceniajaca
ryzyko;

g) .jednostka notyfikowana” oznacza organ zdefiniowany w art. 2 lit. j) dyrektywy 2008/57 WE;

h) ,podmiot wyznaczony” oznacza podmiot wyznaczony przez pafistwo czlonkowskie zgodnie z art. 17
ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE w celu weryfikacji zgodnosci podsystemu z przepisami krajowymi;

i) ,jednostka oceniajaca ryzyko” oznacza jednostke zdefiniowang w art. 3 ust. 14 rozporzadzenia wykonaw-
czego Komisji (UE) nr 402/2013 (');

j) .deklaracja weryfikacji WE” oznacza, w odniesieniu do podsystemu, deklaracje weryfikacji WE sporza-
dzong zgodnie z art. 18 i zalacznikiem V do dyrektywy 2008/57/WE, ktora to deklaracja stanowi o$wiad-
czenie, Ze podsystem spelnia wymagania okreslone w odpowiednich przepisach europejskich, w tym
wszelkie przepisy krajowe stosowane przy wdrazaniu zasadniczych wymagan dyrektywy 2008/57/WE;

k) ,projekt sieci” oznacza projekt dopuszczenia do eksploatacji nowych, odnowionych lub zmodernizowa-
nych stalych urzadzen zlozonych z wigkszej liczby podsystemdw strukturalnych niz jeden;

1) ,charakterystyki sieci” oznaczajg charakterystyki sieci okreslone w TSI oraz, w stosownych przypadkach, w
przepisach krajowych;

m) ,dokumentacja techniczna towarzyszaca deklaracji weryfikacji WE” oznacza zbiér wszystkich dokumen-
tacji zgromadzonych przez wnioskodawce zgodnie z wymaganiami stosownych przepiséw UE dotyczacych
podsysteméw;

n) ,dokumentacja przedkladana w celu uzyskania zezwolenia” oznacza dokumentacje, ktérg wnioskodawca
przedklada krajowemu organowi ds. bezpieczefistwa w momencie skladania wniosku o zezwolenie;

o) ,wnioskodawca” oznacza sygnatariusza deklaracji weryfikacji WE zgodnej z art. 18 dyrektywy
2008/57|WE, wystepujacego o zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu. W przypadku
gdy na mocy art. 15 dyrektywy 2008/57/WE wymagane sa CSM w odniesieniu do wyceny i oceny ryzyka,
zgodnie z CSM w odniesieniu do wyceny i oceny ryzyka wnioskodawca powinien przyjaé rolg ,podmiotu
skfadajacego wniosek”.

p) .wnioskodawca ubiegajacy si¢ o zezwolenie na pojazd/projekt sieci” oznacza podmiot wystepujacy o
zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji odpowiednio pojazdu lub projektu sieci. W przypadku gdy na
mocy art. 15 dyrektywy 2008/57/WE wymagane sa CSM w odniesieniu do wyceny i oceny ryzyka,
zgodnie z CSM w odniesieniu do wyceny i oceny ryzyka wnioskodawca powinien przyjac role ,podmiotu
sktadajacego wniosek”.

ZEZWOLENIE NA DOPUSZCZENIE DO EKSPLOATAC]I PODSYSTEMOW

3. Zezwolenie na dopuszczenie podsystemu do eksploatacji polega na uznaniu przez pafstwo czlonkowskie, ze
wnioskodawca ubiegajacy si¢ o zezwolenie na dopuszczenie podsystemu do eksploatacji wykazal, ze
podsystem ten, w swoim zaprojektowanym stanie funkcjonowania, spelnia wszelkie zasadnicze wymagania
dyrektywy 2008/57/WE () po wlaczeniu go do systemu kolei. Zgodnie z art. 17 ust. 1 przedmiotowej

(") Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa
w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajacego rozporzadzenie (WE) nr 352/2009 (Dz.U.L 121 2 3.5.2013,s. 11).

(*) W dyrektywie 2008/57 /WE w zalaczniku IIl okreslono zasadnicze wymagania w odniesieniu do systemu kolei (art. 3 ust. 1). Wymagania
te sa wlasciwe dla sektora kolejowego. System kolei, podsystemy oraz skladniki interoperacyjnosci i wszystkie interfejsy musza spelniaé
te zasadnicze wymagania (art. 4 ust. 1). Spelnienie zasadniczych wymogéw stanowi niezbedny warunek, jaki nalezy spetnié, zanim
podsystem strukturalny zostanie dopuszczony do eksploatacji. Zgodno$¢ z zasadniczymi wymaganiami dyrektywy 2008/57/WE pozo-
staje bez uszczerbku dla stosowania innych przepiséw UE (art. 3 ust. 2).
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dyrektywy ma ono posta¢ deklaracji weryfikacji WE. Na ponizszym diagramie zestawiono dziatania poprzed-
zajace udzielenie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu strukturalnego oraz dzialania po
tym nastepujgce:

Zezwolenie na dopuszczenie do
Konstrukeja, cksploatacji
produkgcja i badania

—  Paramentry techniczne

—  Warunki i organiczenia uzytkowania

—  Wymangania eksploatacyine i w zakresie
utrzymania

Eksploatacja i
utrzymania

Zgodno$¢ ze specyfikacja systemu

Speknienie zasadniczych wymagan

Bezpieczenstwo ‘ Przepisy i procesy systemu
Zgodnoi¢ techniczna zarzadzania bezpieczefistwem
Nieza“'(’d;gif;ios@nogé przedsigbiorstwa kolejowego
Ochrona érodowiska lub zarzadcy infrastruktury
Dostepnosé
Kontrola prowadzona przez jednostki Zdobyte doswiadczenia
oceniajace I

ZEZWOLENIE NA DOPUSZCZENIE DO EKSPLOATAC]I PO]AZD()W I DOPUSZCZENIE TYPOW POJAZDU

4. Do celéw zezwolenia pojazd sklada si¢ z podsystemu taboru i, w stosownych przypadkach, z podsystemu
pokladowych urzadzen sterowania. Zezwolenie na dopuszczenie typu pojazdu lub zezwolenie na dopuszczenie
pojedynczego pojazdu do eksploatacji stanowi zbiorcze zezwolenie na dopuszczenie podsystemu lub podsys-
teméw skladajacych si¢ na pojazd.

5. Wymagania wynikajace z podsysteméw funkcjonalnych i majace wplyw na zaprojektowany stan (funkcjono-
wania) (w tym na przyklad na wymagania osiaggéw operacyjnych) okre$lono w odpowiednich strukturalnych
TSI lub, jezeli dopuszczone jest to w dyrektywie 2008/57/WE, w przepisach krajowych (np. systemy
,sterowanie” klasy B).

6. Poniewaz pojazdy skladajg si¢ z co najmniej jednego podsystemu, przepisy dotyczgce podsysteméw okreslone
w rozdziale IV dyrektywy 2008/57/WE odnoszg si¢ do odpowiednich podsysteméw pojazdu lub typu pojazdu
bez uszczerbku dla innych przepiséw okreslonych w rozdziale V.

7. W odniesieniu do zezwolen dotyczacych pojazdéw skladajacych sie z wickszej liczby podsysteméw niz jeden,
wnioskodawca ubiegajacy si¢ o zezwolenie na pojazd lub typ pojazdu moze polaczy¢ deklaracje weryfikacji
WE dla tych podsysteméw w jedna deklaracje weryfikacji WE, okreSlona w zalaczniku V do dyrektywy
2008/57|WE, w celu wykazania, ze pojazdy tego typu jako calo$¢ w swoim zaprojektowanym stanie funkcjo-
nowania spelniaja, po wiaczeniu do systemu kolei, wymagania okre§lone w odpowiednich przepisach europej-
skich, w tym zasadnicze wymagania okre$lone w dyrektywie 2008/57 /WE.

8. Jedno zezwolenie na dopuszczenie typu pojazdu lub zezwolenie na dopuszczenie pojedynczych pojazdéw do
eksploatacji powinno wystarczy¢ w odniesieniu do calej sieci kolei UE, o ile spelnione zostaly warunki okres-
lone w dyrektywie 2008/57/WE. Ma to na przyklad miejsce w przypadku gdy pojazd lub typ pojazdu zgodny
z TSI ma uzyskaé zezwolenie pod warunkiem Ze jest przeznaczony do poruszania si¢ tylko w sieci zgodnej z
TSI (ale tylko wowczas, gdy odpowiednie TSI, w odniesieniu do ktérych zastosowano odpowiednie zezwolenia,
nie obejmujg punktéw otwartych i przypadkéw szczegdlnych zwiazanych ze zgodnosScig miedzy siecig a
pojazdem).

9. Procedury udzielania zezwolen dla typéw pojazdu i pojedynczych pojazdéw sa ujednolicone i zawierajg jasno
okreslone etapy i terminy.

10. Przepisy majgce zastosowanie w odniesieniu do dopuszczania do eksploatacji pojazdéw i typéw pojazdu
powinny by¢ stale, przejrzyste i niedyskryminujace. 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 utwo-
rzonej przez Komisje. Z chwilg przyjecia TSI panstwa czlonkowskie nie powinny przyjmowaé zadnych
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przepiséw krajowych zwigzanych z produktami lub czeSciami podsysteméw objetych dang TSI (z wyjatkiem
zgloszonych jako ,punkty otwarte”). W przypadku pojazdéw i typéw pojazdu niezgodnych z TSI nalezy w
miare mozliwosci stosowa¢ zasade wzajemnego uznawania, aby unikng¢ niepotrzebnych wymagan i zbednych
weryfikacji, chyba ze sg one niezbedne wylgcznie do sprawdzenia zgodnosci technicznej pojazdu danego typu
z odpowiednig siecig.

11. Zezwolenia odnoszace si¢ do pojazdéw powinny dotyczy¢ parametréw technicznych zaprojektowanego stanu
funkcjonowania pojazdu, w tym wartoéci granicznych i warunkéw uzytkowania, oraz wskazywac sie¢(-ci) (!)
panstwa czlonkowskiego (pafistw czlonkowskich), w odniesieniu do ktérych udzielono zezwolenia na dany
typ pojazdu. Parametry techniczne, o ktérych mowa w zezwoleniu, powinny zostaé:

— zgloszone przez producentéw lub podmioty zamawiajace bedace wnioskodawcami ubiegajacymi si¢ o
zezwolenie dla pojazdu lub dla typu pojazdu,

— zweryfikowane i uwierzytelnione przez jednostki oceniajgce, oraz
— udokumentowane w dokumentacji technicznej towarzyszacej deklaracji weryfikacji WE.

12. Parametry techniczne okre§lone w zaleceniu 11 powyzej sa takie same dla kazdego pojedynczego pojazdu tego
samego typu.

13. Ani zezwolenie na typ pojazdu ani zezwolenie na dopuszczenie pojedynczego pojazdu do eksploatacji nie
powinno by¢ zwigzane z konkretng trasg, przedsigbiorstwem kolejowym, posiadaczami lub podmiotami odpo-
wiedzialnymi za utrzymanie.

14. Aby nie bylo konieczne ubieganie si¢ o zezwolenie dla typéw pojazdu lub zezwolenie na dopuszczenie do
eksploatacji na konkretnych trasach i aby unikna¢ konieczno$ci ponownego ubiegania si¢ o zezwolenie w
przypadku, gdy zmienig si¢ charakterystyki trasy, wszelkie ograniczenia i warunki uzytkowania powigzane z
zezwoleniem dotyczacym pojazdu nalezy okresli¢ w postaci parametréw zaprojektowanych technicznych
charakterystyk infrastruktury, a nie w kontekscie geograficznym.

ZEZWOLENIE NA DOPUSZCZENIE TYPU POJAZDU

15. Cechy zaprojektowanego stanu funkcjonowania pojazdu, ktére ocenia si¢ na potrzeby dopuszczenia, sa
cechami zwigzanymi z typem pojazdu. W pierwszej kolejnosci typ pojazdu mozna dopusci¢ do eksploatacji
zgodnie z art. 26 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE, a nastepnie moga zostaé dopuszczone do eksploatacji poje-
dyncze pojazdy tego typu (w tym seria pojedynczych pojazdéw) w drodze weryfikacji ich zgodnosci z typem
pojazdu na podstawie art. 26 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE. W innych przypadkach zezwolenie na dopusz-
czenie do eksploatacji pierwszego pojazdu danego typu bedzie oznaczalo zezwolenie dla typu pojazdu
zgodnie z art. 26 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE. Pozwoli to takze na dopuszczenie do eksploatacji kolejnych
pojedynczych pojazdéw tego samego typu w drodze weryfikacji zgodnosci z typem na podstawie art. 26 ust. 3
dyrektywy 2008/57/WE. Przedstawiona koncepcja dopuszczenia typu pojazdu do eksploatacji pozwala produ-
centom wprowadzaé typy pojazdéw na rynek i do swojego katalogu, a tym samym oferowal klientom
korzysci wynikajace z dopuszczenia, bez konieczno$ci wezedniejszego konstruowania pojedynczych pojazdéw
tego typu, ktdre klient moze zamowic. Jednym z celéw takiej koncepdji jest wyeliminowanie wigkszosci ryzyka
zwigzanego z dopuszczeniem po stronie podmiotéw, ktore zaopatruja si¢ w pojazdy tego typu.

16. Koncepcja typu odnosi si¢ takze do kompatybilnodci trasy. Aby ocenié, czy pociag bedzie mogt poruszaé sig
po danej trasie, przedsigbiorstwo kolejowe poréwna cechy pociagu zlozonego z pojazdéw okreslonego typu z
informacjami zamieszczonymi przez zarzadce infrastruktury w rejestrze infrastruktury. Istnieje juz obowiazek
podawania do wiadomosci publicznej charakterystyki infrastruktury przez zarzadcéw infrastruktury (dyrek-
tywa 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w zakresie dostepu do sieci (3); dyrektywy 2004/49/WE,
2008/57/WE i TSI zwigzane z ,ruchem kolejowym”, w zakresie ruchu). Do chwili ustanowienia i zapelnienia
rejestru infrastruktury, zarzadcy infrastruktury powinni publikowaé przedmiotowe informacje w inny sposéb.
Nie upowaznia to zarzadcéw infrastruktury do wprowadzania swego rodzaju drugiego dopuszczenia do
eksploatacji dla pojazdéw lub pociagéw przedsigbiorstwa kolejowego.

17. Procesy dopuszczenia pojazdéw do eksploatacji oraz pézniejsza eksploatacja i utrzymanie okre§lonych
pojazdéw to dwa odrgbne procesy regulowane przez odrebne przepisy. Dzigki takiemu rozdzialowi pojazdy
tego samego typu moga by¢ wprowadzane na rynek przez producentéw posiadajacych juz zezwolenia,
eksploatowane przez rézne przedsigbiorstwa kolejowe i utrzymywane przez rézne podmioty odpowiedzialne
za utrzymanie zgodnie z réznymi planami utrzymania w zalezno$ci od warunkéw eksploatacji.

(") Na terytorium pafistwa cztonkowskiego moze si¢ znajdowac co najmniej jedna sie¢ kolejowa.

(*) Dyrektywa 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infras-
truktury kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie $wiadectw bezpieczenstwa
(Dz.U.L75215.3.2001,s. 29).
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18. W przypadku pojazdéw, ktére zamierza si¢ dopusci¢ do eksploatacji w co najmniej jednym panstwie czlon-
kowskim (np. eksploatacja w korytarzach), krajowe organy ds. bezpieczefistwa moga zdecydowac si¢ na wsp6t-
pracg w celu wydania pierwszego i dodatkowego dopuszczenia w tym samym czasie (,jednocze$nie” wydane
zezwolenie). Umozliwia to odpowiednim krajowym organom ds. bezpieczenstwa dzielenie si¢ pracg (np. kazdy
z organdéw jest odpowiedzialny za okre$long dziedzing), a w przypadku krajowego organu ds. bezpieczefistwa,
ktéry wydaje pierwsze zezwolenie na dopuszczenie, pozwala to na uznanie i korzystanie z prac prowadzonych
przez inne krajowe organy ds. bezpieczenstwa.

ZEZWOLENIE NA DOPUSZCZENIE DO EKSPLOATAC]I PODSYSTEMOW INSTALAC]I STALYCH

19. Nalezy podkresli¢, ze TSI instalacji stalych nie zawieraja pelnego zbioru wymagan, ktére musza by¢ spelnione
przez okreSlony podsystem. Wymagania ustanowione w TSI obejmuja te elementy, ktdre sa istotne w odnie-
sieniu do kompatybilnosci podsysteméw instalacji stalych z pojazdem zgodnym z TSL

20. W odniesieniu do instalacji statych, oprocz stosowania TSI, w celu spelnienia zasadniczych wymagan okreslo-
nych we wszystkich stosownych przepisach UE pafnistwa czlonkowskie moga wymagaé zastosowania innych
przepisow — ktore nie musza by¢ zharmonizowane, aby mozliwe bylo osiggniecie celéw dyrektywy
2008/57/WE — takich jak kodeksy bezpieczefistwa elektrycznego, inzynierii ladowej i wodnej, budownictwa,
sanitarne, przeciwpozarowe itd. Przepisy te nie powinny by¢ sprzeczne z przepisami TSI

21. W przypadku projektu sieci skladajacego si¢ z wigkszej liczby podsystemdéw instalacji stalych niz jeden, propo-
nuje sig, aby w celu uproszczenia procesu wnioskodawca mogl polaczyé deklaracje weryfikacji WE dotyczace
kazdego podsystemu, okreSlone w zalgczniku V do dyrektywy 2008/57/WE, w jedna deklaracje weryfikacji
WE dla projektu sieci jako caloici w celu wykazania, ze projekt sieci jako calo§¢ w momencie przylaczenia do
systemu kolei spelnia wymagania okreslone w odpowiednich przepisach UE, w tym zasadnicze wymagania
okreslone w dyrektywie 2008/57/WE.

22. Przepisy krajowe majace zastosowanie do dopuszczania do eksploatacji podsysteméw instalacji statych
powinny by¢ stabilne, przejrzyste i niedyskryminujace. Bez uszczerbku dla zalecei 19 i 20 powyzej, przepisy
zwigzane z zasadniczymi wymaganiami systemu kolei ustanowionymi dyrektywa 2008/57/WE powinny mieé
postaé TSI, lub jezeli zezwala na to dyrektywa 2008/57|WE, postal przepiséw krajowych zgloszonych Komisji
i udostepnionych za posrednictwem bazy danych utworzonej przez Komisje. Z chwilg przyjecia TSI panstwa
cztonkowskie nie powinny przyjmowac zadnych przepiséw krajowych zwigzanych z produktami lub cze$ciami
podsysteméw ujetymi w danych TSI (z wyjatkiem tych aspektéw, ktére nalezycie zgloszono jako ,punkty
otwarte” w odpowiednich TSI).

23. Zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji podsystemow instalacji stalych powinno odnosi¢ si¢ do parame-
tréw technicznych, w tym ograniczen i warunkéw uzytkowania. Parametry techniczne, o ktérych mowa w
zezwoleniu na dopuszczenie do eksploatacji, powinny zostac:

— zgloszone przez wnioskodawce,
— zweryfikowane i uwierzytelnione przez jednostki oceniajace, oraz
— udokumentowane w dokumentacji technicznej towarzyszacej deklaracji weryfikacji WE.

24. Proces dopuszczenia do eksploatacji podsysteméw instalacji stalych oraz eksploatacja i utrzymanie takich
podsysteméw to dwa zupelnie odrebne procesy regulowane przez odrebne przepisy.

ZASADNICZE WYMAGANIA, TECHNICZNE SPECYFIKACJE INTEROPERACY)NO§CI (TSI) I PRZEPISY KRAJOWE

25. W dyrektywie w sprawie interoperacyjnosci okre$lono zasadnicze wymagania dotyczace systemu kolei. Wyma-
gania te obejmuja ,wszystkie warunki wymienione w zalgczniku III, jakie muszg by¢ spelnione przez system
kolei, podsystemy oraz skladniki interoperacyjnosci, w tym interfejsy” (art. 2 lit. g)) dyrektywy 2008/57/WE.
Zasadnicze wymagania dotyczace systemu kolei s3 zatem wyczerpujace. Panstwo czlonkowskie lub krajowy
organ ds. bezpieczenstwa nie musi ustanowi¢ zadnych wymagan ani warunkéw innych niz wymagania i
warunki przewidziane w art. 17.

26. Zgodno$¢ techniczna na interfejsie pomiedzy siecia a pojazdami ma kluczowe znaczenie dla bezpieczeristwa.
Mimo ze bezpieczenstwo takiego interfejsu mozna udowodni¢ poprzez zastosowanie systeméw odniesienia
lub zasad szacowania jawnego ryzyka zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 352/2009 (') (CSM w za-
kresie wyceny i oceny ryzyka), to ze wzgledu na interoperacyjno$¢ zgodno$¢ techniczng nalezy wykazal za
pomocy zharmonizowanych przepiséw unijnych, takich jak TSI lub, w przypadku braku takich przepiséw,

(") Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. w sprawie przyjecia wspélnej metody oceny bezpieczefistwa w
zakresie wyceny i oceny ryzyka (Dz.U. L 108 z 29.4.2009, s. 4). Przedmiotowe rozporzadzenie zostanie uchylone i zastgpione z dniem
21 maja 2015 r. rozporzadzeniem wykonawczym (UE) nr 402/2013.
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27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

Poziom szczegétowosci zasadniczych

na podstawie przepiséw krajowych. W zwigzku z tym, ze wzgledu na interoperacyjno$¢, interfejsy pomiedzy
pojazdem a siecig nalezy wykaza¢ za pomocg podejscia opartego na regutach.

W rezultacie, z jednej strony TSI powinny wyczerpujaco okreslaé interfejsy, o ktérych mowa w zaleceniu 26.
Kazdy parametr podstawowy i interfejs systemu docelowego, ktére zostana jawnie poddane kontroli w ramach
procedury dopuszczenia do eksploatacji, powinny by¢ réwniez w pelni okreslone w TSI, wraz z odpowiednimi
wymaganiami procedury oceny zgodnosci.

Z drugiej strony TSI powinny takze okre§la¢ wymagania ,w zakresie niezbednym” do zapewnienia optymal-
nego poziomu harmonizacji technicznej i przepiséw obowigzkowych niezbednych do spelnienia zasadniczych
wymagan dyrektywy 2008/57/WE oraz osiggniecia celéw okreSlonych w art. 1 przedmiotowej dyrektywy
(art. 5 ust. 3). TSI powinny zatem okre$la¢ wymagania jedynie na takim poziomie szczeg6étowosci, jaki
wymaga zharmonizowania, aby mozliwe bylo osiagniecie tych celéw przy jednoczesnym spelnieniu zasadni-
czych wymagan. TSI okreslaja takze interfejsy miedzy podsystemami. Kazde TSI wskazuje podsystem doce-
lowy, ktéry moze by¢ stopniowo zrealizowany w rozsgdnym czasie.

Whioskodawcy powinni méc swobodnie korzystaé z rozwigzan technicznych, jakie sami wybrali, w celu spel-
nienia zasadniczych wymagafi, pod warunkiem ze specyfikacje tych rozwigzan technicznych sg zgodne z TSI i
innymi stosownymi przepisami.

Aby osiagna¢ cel jednolitego europejskiego obszaru kolejowego bez granic wewnetrznych, w zharmonizowa-
nych normach (normach europejskich — EN) mozna okresli¢ specyfikacje techniczne produktéw spetniajacych
zasadnicze wymagania. W niekt6rych przypadkach, nomy zharmonizowane, ktére obejmuja podstawowe para-
metry TSI, dajg podstawy domniemania kompatybilnoci z niektérymi klauzulami TSI Zgodnie z duchem
nowego podejicia do harmonizacji i normalizacji technicznej stosowanie takich norm pozostaje nieobowigz-
kowe, ale odniesienia do nich sa publikowane w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (Dz.U.). Przedmiotowe
specyfikacje nalezy takze wymieni¢ w instrukcjach stosowania TSI, aby ulatwi¢ branzy korzystanie z takich
norm. Specyfikacje te nadal powinny mie¢ charakter uzupelniajacy w stosunku do TSI

Hierarchia i poziom szczegdlowosci specyfikacji wspomnianych w zaleceniach 26-30 przedstawiono na
ponizszym wykresie:

1. Bezpieczenstwo
A 2. Niezawodno$¢ i dostepno$é
3. Zdrowie
Dyrektywa w sprawie interoperacyjnosci 4. Ochrona $rodowiska naturalnego
6 zasadniczych wymagan 5. Zgodnos¢ techniczna
6. Dostgpnosé
Przepisy obowigzkowe
TSI + krajowe przepisy techniczne Obowiazkowe
o Okreslone w TSI | krajowych
przepisach technicznych
‘5} Normy bezposrednio rzytoczone w TSI
<
:
\ 4
)
Zharmonizowane ormy europejskic Dobrowolne
e Wnioskodawca
wybiera wlasng
specyfikacje
Inne normy publiczne i dokumenty
Normy przedsicbiorstwa
A 4 A\ 4

W TSI nie powinno si¢ powtarzaé przepisow, ktore majg zapewni¢ spelnienie przez podsystem lub zaprojekto-
wany stan funkcjonowania pojazdu wymagan innych stosownych dyrektyw.

Nalezy takze stosowaé wymagania wynikajace z przepiséw UE innych niz przepisy dyrektywy 2008/57/WE w
przypadku, gdy podsystem lub pojazd jest projektowany/planowany i znajduje si¢ w zaprojektowanym stanie
swojego funkcjonowania. Wnioskodawca powinien zapewni¢ spetnienie tych wymagan.
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34. Bez uszczerbku dla zalecent 19 i 20, przepisy krajowe moga nadal mie¢ zastosowanie do dopuszczen jedynie
w przypadkach okreslonych w art. 17 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE. Przypadki te obejmuja:

— okolicznoci, gdy nie istnieje wlasciwa TSI, tj.:
a) otwarte punkty TSI;
b) sieci i pojazdy, ktdre nie sa (nie majg by¢) objete zakresem TSI

¢) wymagania w zakresie dotychczasowych systeméw (tj. interfejséw systemowych, ktére nie maja by¢
objete zakresem TSI);

d) wymagania w zakresie pojazdéw niezgodnych z TSI, dopuszczonych do eksploatacji przed wprowadze-
niem w zycie TSI lub w okresie przej$ciowym;

— odstepstwa, w odniesieniu do ktérych zastosowanie ma art. 9 dyrektywy 2008/57/WE,
— okreslone przypadki przedstawione w TSI, ktére obejmuja zmiany krajowe w systemie docelowym.

35. W przypadkach wymienionych w zaleceniu 34 paristwo czlonkowskie powinno opieraé si¢ na przepisach
dotyczacych zasadniczych wymagan, w tym zgodnosci technicznej migdzy pojazdami i jego siecig, podawac je
do wiadomosci publicznej i egzekwowac. Aby zachowaé istniejacy poziom interoperacyjnosci i nie dopusci¢
do dyskryminacji pomiedzy wnioskodawcami, przepisy te powinny by¢ tak samo szczegélowe jak TSI, a takze
jednoznaczne pod wzgledem wymagan (tzn. powinny okreslaé wartosci dla poszczegdlnych parametréw oraz
metody oceny zgodnosci).

36. Jezeli w panstwie czlonkowskim sklada si¢ wniosek o dodatkowe dopuszczenie do eksploatacji dla istniejacego
typu pojazdu niezgodnego z TSI lub pojedynczych pojazdéw, woéwczas zgodnie z art. 25 dyrektywy
2008/57|WE panistwo czlonkowskie, w ktérym dazy si¢ do uzyskania dodatkowych dopuszczefi, moze
dokonac¢ tylko sprawdzenia zgodnoici ze swojg siecig. Stosujac zasade wzajemnego uznawania opisang w zale-
ceniach 52-54, dane panstwo czlonkowskie powinno uznac pierwsze zezwolenie na dopuszczenie do eksploa-
tacji, chyba ze moze wykaza (wnioskodawcy ubiegajacemu si¢ o dodatkowe dopuszczenie) znaczne zagro-
zenie dla bezpieczenistwa. Jest to zgodne z zasadg unikania dyskryminacji w stosunku do typéw pojazdéw i
pojedynczych pojazdéw, ktére uzyskaly pierwsze dopuszczenie do eksploatacji w jednym panstwie
cztonkowskim.

37. W zwigzku z tym, aby zapewni¢ przejrzystosé, panstwa czlonkowskie powinny okresli¢ w swoich przepisach
krajowych, ktore z przepisow maja zastosowanie: wylacznie do nowych pojazdéw i podsystemow przy pierw-
szym dopuszczeniu do eksploatacji; oraz/lub do istniejacych typow; oraz/lub do istniejacych pojazdéw, ktore
maja otrzymaé po odnowieniu lub modernizacji nowe zezwolenie; oraz/lub do wszystkich podsysteméw i
pojazdéw bedacych juz w eksploatacji.

STOSOWANIE WSPOLNYCH METOD OCENY BEZPIECZENSTWA W ZAKRESIE WYCENY I OCENY RYZYKA (CSM W ZA-
KRESIE WYCENY I OCENY RYZYKA) ORAZ SYSTEMU ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

38. CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka sa obowigzkowe w kontekscie dopuszczenia do eksploatacji jedynie w
nastepujacych przypadkach:

a) gdy sa wymagane w odniesieniu do danego przedmiotu na mocy TSI lub przepisu krajowego majacego
zastosowanie zgodnie z art. 17 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE;

b) gdy sa wymagane na mocy art. 15 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE w celu przeprowadzenia bezpiecznej
integracji podsysteméw, gdy przepisy obowigzkowe sa niedostepne.

We wszystkich pozostatych przypadkach stosowanie CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka jest nieobowigz-
kowe w kontekscie takiego dopuszczenia.

39. Pojecie ,bezpieczna integracja” mozna stosowa¢ w odniesieniu do:
a) bezpiecznej integracji miedzy elementami tworzacymi podsystem;
b) bezpiecznej integracji migdzy podsystemami stanowigcymi pojazd lub projekt sieci;

oraz w przypadku pojazdéw w odniesieniu do:

c) bezpiecznej integracji pojazdu z charakterystyka sieci;

d) bezpiecznej integracji pojazdéw z systemem zarzadzania bezpieczefistwem przedsiebiorstw kolejowych.
Obejmuje to interfejsy miedzy pojazdami, interfejsy polaczenr z personelem, ktéry bedzie eksploatowal
podsystem, oraz dzialania z zakresu utrzymania prowadzone przez podmioty odpowiedzialne za
utrzymanie;
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e) bezpiecznej integracji pociagu z okre$lonymi trasami, na ktdrych jest eksploatowany;

oraz w przypadku projektéw sieci w odniesieniu do:

f) bezpiecznej integracji projektu sieci z charakterystyka pojazdu okreslona w TSI i przepisach krajowych;
g) bezpiecznej integracji z przyleglymi cze$ciami sieci (odcinkami linii);

h) bezpiecznej integracji projektu sieci z systemem zarzadzania bezpieczefistwem zarzadcy infrastruktury.
Obejmuje to interfejsy polaczen z personelem, ktéry bedzie uzytkowal projekt sieci, oraz dzialania z
zakresu utrzymania prowadzone przez zarzadce infrastruktury lub jego wykonawcow;

i) bezpiecznej integracji projektu sieci z okreslonymi pociaggami, eksploatowanymi w danej sieci.

40. Jezeli chodzi o zwigzek miedzy bezpieczng integracja a zezwoleniem na dopuszczenie pojazdéw do
eksploatacji:

— lit. a), b) i ¢) zalecenia 39 nalezy wdrozy¢ przed uzyskaniem zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji.
Wszelkie warunki i ograniczenia uzytkowania wynikajace z tych punktéw (np. wszelkie ograniczenia doty-
czace skladu pociagu, w tym funkcjonowanie w wielu jednostkach lub funkcjonowanie lokomotyw wraz z
pojazdami tworzacymi pocigg) nalezy przedstawi¢ w dokumentacji technicznej towarzyszacej deklaracji
weryfikacji WE, o ktdrej mowa w art. 18 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE, w taki sposéb, aby uzytkownik
zatwierdzonego podsystemu lub pojazdu mogt stosowaé przedmiotowe warunki i ograniczenia uzytko-
wania zgodnie z jego systemem zarzadzania bezpieczefistwem,

— lit. d) zalecenia 39 nie jest czgScig procesu dopuszczania do eksploatacji. Powinien zostaé wdrozony przez
przedsigbiorstwo kolejowe z nalezytym uwzglednieniem wszystkich warunkéw i ograniczen uzytkowania,
ktére wynikajg z lit. a), b) i ¢) oraz weryfikacji zgodnosci z TSI i stosownymi przepisami krajowymi,

— lit. €) zalecenia 39 nie stanowi czg$ci procesu dopuszczania do eksploatacji. Powinien zostal wdrozony
przez przedsigbiorstwo kolejowe w oparciu o wszystkie informacje potrzebne przedsigbiorstwu kolejo-
wemu do okreslenia cech pociggu i ustanowienia zgodno$ci miedzy pociggiem a trasg (np. warunki uzyt-
kowania, warto$ci parametréw interfejsu), ktore wynikaja z lit. a), b) i ¢) i informacji zawartych w rejestrze
infrastruktury.

40a. Jezeli chodzi o zwigzek miedzy bezpieczng integracjg a zezwoleniem na dopuszczenie do eksploatacji stalych
podsysteméw i projektow sieci:

— lit. a), b), f) 1 g) zalecenia 39 nalezy wdrozy¢ przed uzyskaniem zezwolenia na dopuszczenie do eksploa-
tacji. Wszelkie warunki i ograniczenia uzytkowania wynikajace z tych punktéw nalezy przedstawié w
dokumentacji technicznej towarzyszacej deklaracji weryfikacji WE, o ktérej mowa w art. 18 ust. 3 dyrek-
tywy 2008/57/WE, w taki sposob, aby uzytkownik zatwierdzonego podsystemu lub projektu sieci mégt
stosowal przedmiotowe warunki i ograniczenia uzytkowania zgodnie z jego systemem zarzadzania
bezpieczenistwem,

— lit. h) zalecenia 39 nie stanowi czgsci procesu dopuszczania do eksploatacji. Powinien zosta wdrozony
przez zarzadce infrastruktury z nalezytym uwzglednieniem wszystkich warunkéw i ograniczen uzytko-
wania, ktére wynikaja z lit. a), b), ¢) oraz weryfikacji zgodnosci z TSI i stosownymi przepisami krajowymi,

— lit. i) zalecenia 39 nie stanowi czesci procesu dopuszczania do eksploatacji. Powinien zosta¢ wdrozony
przez zarzadcg infrastruktury w oparciu o wszystkie informacje potrzebne do okreslenia cech trasy i usta-
nowienia zgodnoSci pociagu i trasy (np. warunki uzytkowania, wartoéci parametréw interfejsu), ktére
wynikaja z lit. a), b) i ¢) i informacji zawartych w rejestrze typéw pojazddow.

41. Jezeli chodzi o stosowanie CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka w celu zweryfikowania bezpiecznej inte-
gracji przed uzyskaniem zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji:

— lit. a) zalecenia 39 jest catkowicie objety zakresem TSI dotyczacych podsystemu; w przypadku gdy nie
istniejg wyrazne przepisy techniczne dotyczace tej kwestii, w TSI mozna przyja¢ podejscie oparte na
ryzyku, wymaga¢ zastosowania CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka oraz okresli¢ dopuszczalny poziom
ryzyka, jaki nalezy utrzymac,

— w przypadku gdy nie istniejg przepisy obowiazkowe (TSI, przepisy krajowe) calkowicie obejmujace dany
interfejs, lit. b) zalecenia 39 nalezy skontrolowa¢ za pomocg CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka,
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— lit. ¢) zalecenia 39 nalezy w caloci uwzgledni¢ w TSI, a — w sytuacjach przewidzianych w art. 17 ust. 3
dyrektywy 2008/57/WE — przepisy krajowe i wspomniana weryfikacja oparta na przepisach powinny
zosta¢ wdrozone przez jednostke notyfikowang lub podmiot wyznaczony w ramach obowiazku przepro-
wadzenia ,weryfikacji interfejsow danego podsystemu z systemem, do ktdrego zostaje on wlaczony”
(art. 18 dyrektywy 2008/57/WE), w przeciwnym razie zagrozitoby to wymaganiom dotyczacym przejrzys-
to$ci, niedyskryminacji i interoperacyjnosci,

— stosowanie CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka jest zatem obowigzkowe w odniesieniu do lit. ¢) zale-
cenia 39 w przypadkach, gdy istnieja TSI lub przepisy krajowe. W przypadkach gdy przepisy krajowe nie
okreslaja w pelni danego interfejsu (np. niektére dotychczasowe systemy sterowania i innowacyjne rozwig-
zania), zgodnie z przedmiotowymi przepisami krajowymi konieczne moze by¢ stosowanie CSM w zakresie
wyceny i oceny ryzyka w celu rozwigzania problemu nieuwzglednionego ryzyka.

INTEGRALNOSC TSI I PRZEPISOW KRAJOWYCH

42. Uznaje si¢, ze TSI zostaly opracowane przez grupe ekspertéw ze stowarzyszen branzowych i krajowych
organéw ds. bezpieczenstwa z uwzglednieniem przepiséw krajowych i praktycznego do$wiadczenia jako ich
podstawy. TSI odzwierciedlajg stan wiedzy naukowej i technicznej lub najlepszej dostgpnej wiedzy zdobytej
przez Agencje przy udziale ekspertéw i poddanej przegladowi przez komitet, o ktérym mowa w art. 29 dyrek-
tywy 2008/57/WE. Pafistwa czlonkowskie uznaly takie TSI za przydatne (z uwzglednieniem punktéw otwar-
tych) i s3 one prawnie wiazace. Kontrola lub zatwierdzanie tych obowigzkowych wymagan technicznych nie
stanowia czgsci procesu dopuszczenia do eksploatacji.

43, Niemniej jednak, aby zachowa¢ integralno$¢ TSI i przepiséw krajowych, obowigzkiem kazdego podmiotu,
jezeli w jakim§ momencie zda sobie on sprawe z ewentualnych brakéw w TSI lub przepisach krajowych, jest
zgloszenie w trybie pilnym swoich watpliwo$ci wraz z pelnym uzasadnieniem w drodze stosownej procedury,
tak aby wszystkie jednostki zainteresowane zostaly bezzwlocznie poinformowane o ewentualnych brakach i
mogly podja¢ odpowiednie kroki.

44, Pafistwa czlonkowskie powinny podejmowaé odpowiednie $rodki w celu zmiany niedostatecznych lub
niezgodnych przepiséw krajowych.

45. W przypadku gdy w TSI wystepuja niedociagniecia, stosuje si¢ art. 7 dyrektywy 2008/57/WE, a niedociag-
nigcia nalezy eliminowaé za posrednictwem:

a) opinii technicznej Agengji; lub
b) zmiany w TSJ;
lub obu tych $rodkow.

W zaleznosci od przypadku, zmiany w TSI mozna wprowadzi¢ w drodze:
1) zmiany specyfikacji systemu docelowego;

2) dodania szczegdlnych przypadkéw, w sytuacji gdy dotycza jedynie okreslonej liczby panstw czlonkowskich
i nie uwaza si¢ za niezbedne dokonywania harmonizacji na poziomie UE;

3) dodania punktéw otwartych, w przypadku gdy potrzebna jest harmonizacja na poziomie UE, ale nie moze
by¢ jeszcze jednoznacznie ujeta w TSI

WERYFIKACJE, KTORE NIE SA OBJETE ZAKRESEM DOPUSZCZENIA DO EKSPLOATAC]I

46. Weryfikacja zgodno$ci miedzy pociggiem a trasa powinna zosta¢ dokonana niezaleznie od zezwolenia na
dopuszczenie do eksploatacji dla typu pojazdu lub dla pojedynczego pojazdu. Weryfikacja zgodnosci miedzy
pociagiem a trasg zarzadza przedsicbiorstwo kolejowe (lub zarzadca infrastruktury, jezeli eksploatuje pociagi)
w ramach procesu planowania (na przyklad w przypadku skladania ofert w odniesieniu do tras) i na biezaco
w ramach swojego systemu zarzadzania bezpieczenstwem. Przedsigbiorstwo kolejowe powinno okresli¢ zgod-
no$¢, uzyskujac w tym celu informacje od zarzadcy infrastruktury za posrednictwem rejestru infrastruktury i z
dokumentacji technicznej towarzyszacej deklaracji weryfikacji WE pojazdéw sporzadzonej przy dopuszczeniu
do eksploatacji i prowadzonej po dopuszczeniu. W okresie przejSciowym, tj. do czasu utworzenia rejestru
infrastruktury i uzupelnienia go wszelkimi odpowiednimi danymi w odniesieniu do weryfikacji zgodnosci z
siecig, zarzadcy infrastruktury powinni dostarczaé niezbedne informacje przedsigbiorstwom kolejowym, wyko-
rzystujac w tym celu inne przejrzyste Srodki.

47. Ocenianie zdolnosci przedsigbiorstwa kolejowego do zarzadzania eksploatacjg i utrzymaniem pojazdéw nie
jest cze$cig procesu prowadzacego do dopuszczenia do eksploatacji. Wchodzi w sklad procesu certyfikacji w
zakresie bezpieczenistwa i stalego nadzoru prowadzonego przez krajowy organ ds. bezpieczenstwa.

48. Ocenianie zdolnosci zarzadcy infrastruktury do zarzadzania eksploatacjg i utrzymaniem projektéw sieci nie
jest czescig procesu prowadzacego do dopuszczenia do eksploatacji. Wchodzi w sklad procesu autoryzacji w
zakresie bezpieczefistwa i stalego nadzoru prowadzonego przez krajowy organ ds. bezpieczenstwa.
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49. Ocenianie zdolno$ci podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie do zarzadzania utrzymaniem pojazdu nie jest
czedcig procesu prowadzacego do dopuszczenia do eksploatacji. Wchodzi w sktad systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem przedsigbiorstwa kolejowego. W przypadkach gdy ma zastosowanie proces certyfikacji podmiotu
odpowiedzialnego za utrzymanie, proces ten mozna uwzgledni¢ w systemie zarzadzania bezpieczenstwem
przedsigbiorstwa kolejowego.

50. W zwigzku z tym nie jest wymagane, aby wnioskodawca wystepujacy o dopuszczenie do eksploatacji typu
pojazdu lub o dopuszczenie do eksploatacji pojedynczego pojazdu lub podsystemu dokonywal oceny istot-
nosci ewentualnych zmian spowodowanych konstrukcja pojazdu lub podsystemu w calym systemie kolei. W
przypadku gdy wnioskodawcy jest przedsigbiorstwo kolejowe lub zarzadca infrastruktury, ktére(-y) zamierza
eksploatowa¢ przedmiotowy pojazd lub podsystem, zastosowanie przez nich CSM w zakresie wyceny i oceny
ryzyka w charakterze przedsigbiorstwa kolejowego lub zarzadcy infrastruktury odpowiedzialnego za zarza-
dzanie zmiang w ich czesci systemu kolei jest niezalezne od ich roli jako wnioskodawcy ubiegajacego sie o
zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji.

51. W praktyce, w przypadku gdy producent wytwarza konkretna konstrukcje na zaméwienie przedsi¢biorstwa
kolejowego, zazwyczaj pokrywaja si¢ w czasie:

— weryfikacja zgodnosci podsystemu strukturalnego do celéw wydania deklaracji weryfikacji WE (dzialanie,
ktére obejmuje lit. a), b) i c) zalecenia 39), oraz

— integracja tego podsystemu z systemem zarzadzania bezpieczenstwem przedsigbiorstwa kolejowego lub
zarzadcy infrastruktury (dziatanie, ktére obejmuje punkty d) i e) zalecenia 39).

W pewnych okoliczno$ciach to wilasnie w ramach dobrego zarzadzania projektem mozna minimalizowad
odstep czasu migdzy wydaniem zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji a faktycznym wykorzystaniem
konstrukcji pojazdu lub sieci w dzialalnosci zarobkowej. W tych okoliczno$ciach krajowy organ ds. bezpie-
czefstwa jest zaangazowany w tym samym czasie co:

— organ odpowiedzialny za wydanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji dla typu pojazdu lub dla
pojedynczego pojazdu, oraz

— organ odpowiedzialny za nadzér nad $wiadectwami bezpieczefistwa lub autoryzacjami w zakresie bezpie-
czenstwa.

Chociaz te dwa zadania mogg si¢ pokrywal w czasie, to formalnie powinny one by¢ niezalezne, przy czym w
pierwszym przypadku odpowiednikiem jest wnioskodawca o zezwolenie dla pojazdu lub typu pojazdu, a w
drugim — przedsigbiorstwo kolejowe lub zarzadca infrastruktury, ktére(-y) zamierza uzytkowal podsystem
lub pojazd.

WZAJEMNE UZNAWANIE PRZEPISOW I WERYFIKACJI W ODNIESIENIU DO POJAZDOW

52. Pafistwa czlonkowskie powinny wzajemnie uznawaé weryfikacje prowadzane zgodnie z przepisami krajowymi
innych panstw czlonkowskich, chyba ze:

a) nie ma dowoddéw zgodnosci z siecia; lub

b) panstwo czlonkowskie moze dowies¢ wnioskodawcy, ze istnieje znaczne ryzyko w zakresie bezpieczefi-
stwa.

¢) Zasade wzajemnego uznawania powinno si¢ stosowa w jak najszerszym zakresie, aby unikna¢ niepotrzeb-
nych wymagan i zbednych weryfikacji, chyba ze sa one $cisle niezbedne na potrzeby kontroli zgodnosci
technicznej pojazdu z odpowiednig siecig i nie s3 réwnowazne przepisom pafnistwa cztonkowskiego pierw-
szego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji.

53. W przypadku dodatkowych zezwolei na dopuszczenie do eksploatacji panstwa czlonkowskie nie powinny
kwestionowa¢ przepiséw krajowych zastosowanych w odniesieniu do poprzedniego zezwolenia:

— obejmujgcych punkty otwarte niezwigzane ze zgodnoscig techniczng miedzy pojazdem a siecig, lub

— zaklasyfikowanych jako przynalezace do kategorii A w odno$nym dokumencie na podstawie art. 27 ust. 4
dyrektywy 2008/57/WE.

54. Pomimo braku ogélnych kryteriéw akceptacji ryzyka w CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka, oceny doko-
nywane w oparciu o CSM w ramach weryfikacji wymaganych w TSI powinny by¢ wzajemnie uznawane
zgodnie z art. 7 ust. 4 rozporzadzenia w sprawie przyjecia wspdlnej metody oceny bezpieczefistwa w zakresie

wyceny i oceny ryzyka (').

(") Zostanie to zastapione art. 15 ust. 5 rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 402/2013, ktére bedzie obowigzywac od dnia
21 maja 2015 .
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ROLE I OBOWIAZKI

55. Przed uzyskaniem zezwolenia na dopuszczenie podsystemu do eksploatacji producent lub podmiot zamawia-
jacy (fj. wnioskodawca w rozumieniu art. 18 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE) musi przeprowadzi¢ wszelkie
niezbedne prace projektowe, konstrukcyjne oraz testy lub zleci¢ ich przeprowadzenie innemu podmiotowi na
swoja odpowiedzialno$¢ i ztozy¢ podpis na deklaracji weryfikacji WE.

56. Jednostki notyfikowane weryfikuja zgodno$¢ z TSI i sporzadzaja certyfikaty weryfikacji przeznaczone dla
wnioskodawcy. W art. 18 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE stwierdzono, ze weryfikacje jednostki notyfikowanej
,obejmuja [...] réwniez weryfikacje interfejsow danego podsystemu z systemem, do ktérego zostaje on
wlaczany, w oparciu o informacje dostepne w odpowiednich TSI oraz w rejestrach przewidzianych
w art. 34 i 35.”. Oznacza to, ze jednostka notyfikowana odgrywa pewng role w kontroli zgodnosci technicznej
z innymi podsystemami, co jest spojne z faktem, ze zgodno$¢ techniczna zostata uwzgledniona w TSI. Zakres
tych kontroli jest ograniczony do odpowiednich TSI Kazda jednostka notyfikowana gromadzi dokumentacje
techniczng przeprowadzonych przez nig weryfikacji.

57. Przepisy zalecenia 56 stosuje si¢ mutatis mutandis do wyznaczonych organéw i przepiséw krajowych.

58. Na podstawie art. 15 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE rola krajowych organéw ds. bezpieczenstwa w wydawaniu
zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji powinno by¢ przeprowadzanie kontroli dokumentéw towarzysza-
cych wnioskowi o zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji i dostarczanie dowodéw na stosowno$¢ proce-
dury weryfikacji. Przedmiotowa kontrola powinna obejmowal sprawdzenie kompletnosci, stosownosci i spdj-
nosci dokumentacji przedkladanej w celu uzyskania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji. Ogranicza
si¢ to do spraw lezacych w kompetencji krajowych organéw ds. bezpieczenstwa (kolei), jak okreslono w dyrek-
tywie 2004/49/WE.

59. W przypadku gdy panstwo czlonkowskie (lub krajowy organ ds. bezpieczenistwa) wykryje problem zwigzany z
wnioskiem o zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji, w ktérym podsystem strukturalny objety deklaracja
weryfikacji WE i dolgczona dokumentacja techniczna nie s3 w pelni zgodne z dyrektywg 2008/57/WE, a w
szczegOlnosci nie spelniajg zasadniczych wymagan, powinno zastosowal przepisy art. 19 dyrektywy
2008/57[WE. Ma to zastosowanie mutatis mutandis do sktadnikéw interoperacyjnosci zgodnie z art. 14 dyrek-
tywy 2008/57 WE.

60. Krajowe organy ds. bezpieczefistwa nie powinny powtarzaé zadnych kontroli przeprowadzanych w ramach
procedury weryfikacji.
61. Krajowe organy ds. bezpieczefistwa nie powinny podejmowaé prob przeprowadzania lub powielania pracy

prawodawcéw, jednostek notyfikowanych, podmiotéw wyznaczonych lub jednostek oceniajacych ryzyko.

62. Krajowe organy ds. bezpieczeiistwa nie powinny takze przeprowadzaé szczegélowej regularnej weryfikacji
pracy, ktérg wykonal wnioskodawca, jednostka notyfikowana, podmiot wyznaczony i jednostka oceniajaca
ryzyko w kontekicie CSM, ani regularnego zatwierdzania jej wynikéw. Krajowe organy ds. bezpieczefistwa
moga podawaé w watpliwos¢ weryfikacje przeprowadzane przez jednostke oceniajgcg jedynie w przypadku,
gdy istnieja uzasadnione watpliwosci. W takim przypadku powinno si¢ przestrzegaé zasad proporcjonalnosci
(uwzgledniajgc poziom ryzyka), niedyskryminacji i przejrzystosci. Uzasadnione watpliwosci moga w szczegdl-
nosci powsta¢ w wyniku kontroli, o ktérej mowa w zaleceniu 58, lub w przypadku gdy w wyniku zdobytych
do$wiadczent wykazano, ze podobny podsystem nie spelnia zasadniczych wymagan, jakie okre$lono w art. 19
dyrektywy 2008/57WE.

63. Zgodnie z art. 28 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE w odniesieniu do jednostek notyfikowanych (i mutatis
mutandis w odniesieniu do podmiotéw wyznaczonych) pafistwo czlonkowskie powinno wprowadzi¢ systemy
w celu zapewnienia kompetencji jednostek oceniajacych i podejmowaé dziatania w celu eliminowania niezgod-
nosci ze stosownymi przepisami prawa. W celu zapewnienia spdjnego podejscia Komisja przy wsparciu
Agengji powinna pehni¢ w tej sprawie role koordynujaca.

64. Whnioskodawcy, zarzadcy infrastruktury i przedsigbiorstwa kolejowe w polaczeniu z podmiotami odpowie-
dzialnymi za utrzymanie powinni uwzglednia¢ doswiadczenia zdobyte w odniesieniu do typéw pojazdéw i
konstrukcji podsysteméw, na ktére wydano juz zezwolenia, lub identyfikacji niekontrolowanego ryzyka i
wdraza¢ odpowiednie dzialania naprawcze.

65. Whioskodawcy powinni przeprowadzal przedmiotowe dzialania naprawcze przed wystapieniem z wnioskiem
o zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji i powinni by¢ zobowigzani do wykonania tego bezzwlocznie
po wykryciu takiej potrzeby.

66. W odniesieniu do pojazdéw i podsysteméw juz uzytkowanych przedsigbiorstwa kolejowe i zarzadcy infras-
truktury powinni przeprowadzaé przedmiotowe dzialania naprawcze w ramach swoich systeméw zarzadzania
bezpieczenstwem. Systemy zarzadzania bezpieczefistwem przedsigbiorstw kolejowych powinny zapewniaé
wprowadzanie wszelkich niezbednych zmian do ich systeméw utrzymania przez podmioty odpowiedzialne za
utrzymanie pojazdéw przez nie uzytkowanych.
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67. Podobnie jak przed wydaniem zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji rola krajowych organéw ds. bezpie-
czenstwa nie jest okrelenie rozwigzania projektowego, tak samo rolg nadzorcza krajowych organdéw ds.
bezpieczenstwa nie jest zalecanie dzialann naprawczych w przypadku zdobytego doswiadczenia. Natomiast
krajowe organy ds. bezpieczefistwa powinny monitorowal stosowanie si¢ przedsigbiorstwa kolejowego lub
zarzadcy infrastruktury do zasad wlasnego systemu zarzadzania bezpieczefistwem. Krajowe organy ds. bezpie-
czenstwa powinny skontrolowal, czy przedsigbiorstwa kolejowe i zarzadcy infrastruktury okreslajg i przepro-
wadzajg odpowiednie dzialania naprawcze oraz zarzadzajg nimi w ramach swoich systeméw zarzadzania
bezpieczenstwem.

68. Zgodnie z dyrektywa 2004/49/WE zarzadcy infrastruktury i przedsi¢biorstwa kolejowe sa odpowiedzialne za
swoja cze$¢ systemu kolejowego. Przedsigbiorstwo kolejowe jest odpowiedzialne wylacznie za bezpieczna
eksploatacje swoich pociaggéw. Rola zarzadcy infrastruktury sprowadza si¢ do zarzadzania infrastrukturg i w
zwigzku z tym, poza wydawaniem pozwolenia na ruch pociggdw, zarzadca infrastruktury nie jest odpowie-
dzialny za eksploatacje pociagdw. Zarzadca infrastruktury nie pelni zadnej innej roli zwigzanej z zezwoleniem.

69. Ocena zdolnosci podwykonawcy (np. posiadacza) do zarzadzania w ramach eksploatacji i utrzymania
pojazdéw nie stanowi czesci procesu prowadzgcego do zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji. Jest to
ujete w obowiazku nalozonym na przedsigbiorstwo kolejowe uzytkujace dopuszczone pojazdy, aby dopilno-
walo w ramach swojego systemu zarzadzania bezpieczefistwem, Ze ma wyznaczong odpowiednig jednostke
odpowiedzialng za utrzymanie zgodnie z art. 14a dyrektywy 2004/49/WE.

70. W art. 14a ust. 1 dyrektywy 2004/49/WE (zmienionej dyrektywa 2008/110/WE) okreslono, ze przed dopusz-
czeniem do eksploatacji lub uzytkowaniem w sieci kazdemu pojazdowi nalezy przypisa¢ podmiot odpowie-
dzialny za utrzymanie. Zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji jest niezalezne od eksploatacji pojazdu w
przedsigbiorstwie kolejowym lub utrzymania pojazdu przez podmiot odpowiedzialny za utrzymanie, ponadto
w dyrektywie 2004/49/WE zawarto przepisy dotyczace eksploatacji (uzytkowania) i utrzymania pojazdéw. W
zwigzku z tym podmiot odpowiedzialny za utrzymanie moze zostal przydzielony przed 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 uzytkowaniu w danej sieci.

71. Organizacje powinny zarzadzal ryzykiem spowodowanym swoimi dzialaniami. Odpowiedzialno$¢ za zarza-
dzanie ryzykiem powinna by¢ nalozona na podmioty, ktére majg najwigkszg zdolnos¢ zarzgdzania nim.

72. W zwiazku z tym, ze przedsigbiorstwa kolejowe i zarzadcy infrastruktury sg jedynymi podmiotami zobowigza-
nymi do posiadania certyfikatéw bezpieczenstwa i autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa, posiadajacymi
wsparcie w postaci systeméw zarzgdzania bezpieczefistwem, organizacje te powinny pelni¢ kluczowsa role w
zarzadzaniu wkladem innych i w podejmowaniu odpowiednich decyzji w zakresie ich wkladu. Gdy przedsie-
biorstwa kolejowe lub zarzadcy infrastruktury podejmujg takie decyzje lub dzialania w ramach ich systeméw
zarzadzania bezpieczefistwem, pozostaje to bez uszczerbku dla obowigzkéw innych podmiotéw, takich jak
posiadacze, podmioty odpowiedzialne za utrzymanie, producenci.

73. Podzial obowiagzkoéw w zakresie eksploatacji miedzy przedsigbiorstwami kolejowymi i zarzadcami infrastruk-
tury okre$lono w TSI dotyczacych eksploatacji i zarzadzania ruchem kolejowym.

74. Nalezy uwaza¢ przedsigbiorstwa kolejowe za najlepiej przygotowane i najbardziej kompetentne w zakresie:

a) identyfikacji ewentualnych zagrozen dla planowanych przez nie dzialan, w tym utrzymania i wdrazania
srodkéw kontroli, takich jak kontrole dokonywane przed odjazdem;

b) odpowiedniego szczegSlowego przedstawiania wykonawcom i dostawcom swoich potrzeb operacyjnych,
takich jak wymagane osiagi, dostepnos$¢ i niezawodnos¢ pojazdéw;

¢) monitorowania osiggéw pojazdéw;

d) udzielania regularnych i kompletnych informacji zwrotnych w odniesieniu do eksploatacji i osiggéw odpo-
wiednio posiadaczowi i podmiotowi odpowiedzialnemu za utrzymanie; oraz

e) dokonywania przegladéw uméw w celu zrozumienia i kwestionowania realizacji uméw.

75. Z drugiej strony, przedsigbiorstw kolejowych i zarzadcéw infrastruktury nie nalezy uwazaé za najlepiej przygo-
towanych lub najbardziej kompetentnych w zakresie bezposredniego zarzadzania ryzykiem na wszystkich
poziomach laficucha dostaw. W celu wywigzania si¢ ze swoich obowigzkéw przedsigbiorstwa kolejowe i
zarzadcy infrastruktury powinni opracowaé zobowigzania umowne w odniesieniu do dostawy towaréw i
$wiadczenia ustug zgodnie z ich systemem zarzadzania bezpieczenstwem, uwzgledniajac obowigzki prawne
innych podmiotéw. Standardowa praktyka w odniesieniu do pojazdéw po ich wprowadzeniu
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do eksploatacji jest ich modyfikacja w celu wyeliminowania wad i ciaglego poprawiania osiaggéw. Bezpieczne
zarzgdzanie tymi zmianami lezy w zakresie obowiazkéw przedsigbiorstw kolejowych. Obowigzki te powinny
by¢ wypelniane poprzez zastosowanie procedur zarzadzania zmianami w systemie zarzadzania bezpieczen-
stwem oraz rozporzadzenia w sprawie oceny ryzyka w kontekScie CSM, a w razie potrzeby poprzez zapew-
nienie uzyskania zezwolenia na dopuszczenie zmodyfikowanego pojazdu do eksploatacji. Przedsigbiorstwo
kolejowe powinno réwniez zapewni¢, aby wszystkie istotne informacje byly przekazywane podmiotom odpo-
wiedzialnym za utrzymanie w celu zaktualizowania dokumentacji z zakresu utrzymania.

76. Przedsiebiorstwa kolejowe, zarzadcy infrastruktury, podmioty odpowiedzialne za utrzymanie i posiadacze
powinni upewni¢ si¢, czy umowa z producentem obejmuje zapewnienie kazdego rodzaju wsparcia, jakiego
moga potrzebowaé w ramach tego procesu.

77. Zanim przedsiebiorstwo kolejowe uzyska od zarzadcéw infrastruktury dostep do sieci dla pociggu, powinno
najpierw pozna¢ charakter dostepu oferowanego na sprzedaz przez zarzadee infrastruktury. Przedsigbiorstwo
kolejowe powinno upewnic sig, czy trasa, do ktdrej dostep chce wykupié, jest w stanie obstuzy¢ pociagi, ktére
maja po niej si¢ poruszac.

78. Przedsigbiorstwa kolejowe powinny znaleZé w rejestrze infrastruktury wszystkie informacje (na temat charak-
teru infrastruktury) niezbedne do ustalenia, czy pociag, ktéry ma by¢ eksploatowany, jest zgodny z dang trasa
(zgodnos¢ pociag/trasa). Dla kazdego parametru zarzadca infrastruktury powinien okreslic w rejestrze infras-
truktury warto$¢ nominalng i, w stosownych przypadkach, zakres wartoci granicznych parametréw interfejsu,
ktére sg spelniane przez dany odcinek linii. Bezpieczna eksploatacja pociggdéw przez przedsigbiorstwa kolejowe
zalezy od rzetelnoSci powyzszych danych. Zarzadca infrastruktury powinien informowal przedsigbiorstwo
kolejowe o wszelkich tymczasowych zmianach w charakterze infrastruktury niewymienionych w rejestrze
infrastruktury.

79. Jezeli przedsigbiorstwo kolejowe ustalifo za pomoca rejestru infrastruktury i dokumentacji towarzyszacej
zezwoleniu na dopuszczenie pojazdu/zezwoleniu na dopuszczenie typu pojazdu, z uwzglednieniem warunkéw
uzytkowania i innych ograniczen wynikajacych z zezwolenia na dopuszczenie pojazdu do eksploatacji/zezwo-
lenia na dopuszczenie typu pojazdu, ze dana trasa jest w stanie obstuzy¢ pocigg, ktéry ma po niej si¢ poru-
szal, to powinno nastepnie sprawdzi¢ w postanowieniach TSI dotyczacych ,ruchu kolejowego” (zwlaszcza w
punktach dotyczacych skladu pociggu, hamowania pociagu i sprawdzania stanu technicznego pociagu), czy
istniejg jakie$ ograniczenia zwigzane z pociaggami, ktére moga uniemozliwi¢ ich eksploatacj¢ na danej trasie
(np. ograniczenia predkosci, ograniczenia dlugosci, ograniczenia zasilania).

80. Jezeli zarzadca infrastruktury lub przedsigbiorstwo kolejowe majg zastrzezenia dotyczace uzytkowania danego
pojazdu lub urzadzenia stalego na konkretnej linii, to powinny je zglosi¢ drugiej stronie, aby znalezé rozwia-
zanie. Jezeli strona zglaszajgca sprawe nie jest zadowolona z odpowiedzi, powinna zglosi¢ sprawe krajowemu
organowi ds. bezpieczenistwa, ktéry podejmuje decyzje zgodnie ze swoimi uprawnieniami.

81. Zgodnie z art. 4 ust. 2 rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1078/2012 (') przedsigbiorstwa kolejowe, zarzadcy
infrastruktury i podmioty odpowiedzialne za utrzymanie muszg informowaé wszystkie zainteresowane strony
(w tym krajowe organy ds. bezpieczenstwa) o zagrozeniach dla bezpieczenstwa zwigzanych z usterkami i
brakiem zgodnosci konstrukgji lub awarig urzadzen technicznych. Obowigzek informowania dotyczy réwniez
producentéw i podmiotéw zamawiajacych, ktére sporzadzily deklaracje weryfikacji WE po otrzymaniu zezwo-
lenia na dopuszczenie do eksploatacji.

82. Oproécz zadania polegajacego na wydawaniu zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji podsysteméw struktu-
ralnych i zgodnie z art. 16 dyrektywy 2004/49/WE, krajowe organy ds. bezpieczefistwa powinny réwniez
nadzorowa¢ zgodno$¢ dziatalnosci przedsigbiorstw kolejowych i zarzadcdéw infrastruktury z wymogami prze-
piséw unijnych oraz, w przypadkach dopuszczonych dyrektywa 2008/57/WE, z wymogami przepiséw krajo-
wych. Nadzér powinien réwniez obejmowaé zarzadzanie przez przedsigbiorstwa kolejowe i zarzadcy infras-
truktury ryzykiem dotyczacym interfejsu z ich dostawcami (takimi jak producenci, posiadacze i sp6tki prowa-
dzgce leasing taboru kolejowego), w szczegdlnosci podczas zakupu towardw i ustug oraz podczas wlaczenia
ich do systeméw zarzadzania bezpieczenistwem przedsigbiorstw kolejowych i zarzadcéw infrastruktury.

83. Zaangazowanie krajowych organéw ds. bezpieczenstwa w wykorzystanie podsystemow i ich utrzymanie przez
przedsigbiorstwa kolejowe lub zarzadcéw infrastruktury pod auspicjami ich systemu zarzadzania bezpieczen-
stwem ma charakter nadzorczy. Przede wszystkim krajowe organy ds. bezpieczenstwa powinny odméwié prze-
jecia odpowiedzialnosci za spelnienie zasadniczych wymagan od producentéw/podmiotéw zamawiajacych lub
przedsigbiorstw kolejowych/zarzadcéw infrastruktury, okreslajac lub szczegblowo sprawdzajac, badz zatwier-
dzajac poszczegdlne rozwigzania konstrukcyjne, wymagania dotyczace utrzymania lub dzialan naprawczych.
Krajowy organ ds. bezpieczenstwa powinien zatem skupi¢ si¢ na stosownosci i przydatnosci systeméw zarzg-
dzania odpowiedzialnymi podmiotami oraz nie powinien postepowacl jak ,inspektor odbioréw” kontrolujacy
szczegOtowe wyniki lub decyzje podjete przez wspomniane podmioty.

(") Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczefistwa w odnie-
sieniu do monitorowania, ktéra ma by¢ stosowana przez przedsigbiorstwa kolejowe i zarzadcdw infrastruktury po otrzymaniu certyfi-
katu  bezpieczenistwa lub  autoryzacji bezpieczefistwa oraz  przez podmioty odpowiedzialne za  utrzymanie
(Dz.U.L320z217.11.2012,s. 8).
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84. Jezeli w wyniku wypadkéw lub incydentéw paristwa czlonkowskie rozwazaja wprowadzenie pilnych $rodkéw,
to powinny wzig¢ pod uwage, Ze podstawowy mechanizm zarzadzania nowymi rodzajami ryzyka dotyczacymi
eksploatacji pojazdéw, ktdre zostaly wykryte w toku dochodzenia w sprawie wypadku lub incydentu lub w
wyniku ustaleft w kontek$cie nadzoru, stanowi system zarzadzania bezpieczefistwem przedsigbiorstwa kolejo-
wego. Nawet w przypadku gdy panstwo czlonkowskie uwaza, Ze wprowadzenie nowego przepisu dotyczacego
zezwalania na dopuszczanie do eksploatacji jest pilnie konieczne, powinno stosowa¢ si¢ do procedur okreslo-
nych w stosownym prawodawstwie unijnym, w tym zglosi¢ projekt nowego przepisu do Komisji na podstawie
dyrektywy 98/34/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (') lub 2004/49/WE.

BADANIA

85. Jedyne badania, jakie mogg by¢ wymagane w odniesieniu do zezwolenia i ktére muszg by¢ przeprowadzone
przed otrzymaniem zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji oraz wymagaja zaangazowania jednostki
oceniajacej, to badania:

— wyraznie okreSlone w TSI, modulach i, w stosownych przypadkach, w krajowych przepisach,

— okreslone przez wnioskodawce w celu wykazania zgodnosci z wymaganiami TSI lub z krajowymi przepi-
sami,

— okreslone w innych przepisach unijnych, lub

— okreslone przez wnioskodawce zgodnie z zastosowaniem CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka, zgodnie
z zaleceniem 41.

86. Zaangazowanie jednostek notyfikowanych lub podmiotéw wyznaczonych w weryfikacje zgodnosci z zasadni-
czymi wymaganiami okrelone jest w odpowiednich TSI i odpowiednio w przepisach krajowych.

87. Badania nieobjete zaleceniem 85 (np. badania niezbedne dla przedsigbiorstw kolejowych do ustalenia zgod-
nosci migedzy pociagiem a trasa przed uzyciem typu pojazdu lub nowych podsysteméw na konkretnej trasie,
badz niezbedne dla podmiotu zamawiajgcego do ustalenia zgodnosci z wymaganiami klienta) nie stanowig
cze¢sci zezwolenia na dopuszczenie pojazdu do eksploatacji.

88. Jezeli badania na torach wykonane sg w celu zweryfikowania zgodnosci z wymaganiami dotyczacymi zezwo-
lenia przed otrzymaniem od krajowego organu ds. bezpieczefistwa zezwolenia na dopuszczenie pojazdu do
eksploatacji, wszelkie uzgodnienia operacyjne i organizacyjne dotyczace wykonania tych badan nalezy okresli¢
w krajowych ramach prawnych kazdego z panstw czlonkowskich, przy czym przedmiotowe uzgodnienia
musza by¢ zgodne z dyrektywami 2008/57/WE i 2004/49/WE. Uzgodnienia powinny obejmowac¢ uzgodnienia
administracyjne i wszelkie obowigzkowe wymagania techniczne i operacyjne. Zasadniczo pafistwa cztonkow-
skie mogg przyjac jedno z dwdch podejsé:

— panstwo czlonkowskie moze wiaczy¢ uprawnienia dotyczace badan do certyfikatéw bezpieczefistwa przed-
sigbiorstw kolejowych. Mozna to zrobi¢ w taki sposéb, ze podmiot badawczy moze by¢ certyfikowany
jako przedsigbiorstwo kolejowe, ktdrego zakres operacyjny ogranicza sie tylko do przeprowadzania badan,

— panstwo czlonkowskie moze wymaga¢ od wlasciwej jednostki (ktora moze by¢ krajowym organem ds.
bezpieczenistwa lub moze nim nie byc¢), aby zezwolita na wykonanie badan. W takim przypadku wlasciwa
jednostka (w sytuacji braku weryfikacji zgodnosci z wymaganiami w odniesieniu do zezwolenia przyzna-
nego przez jednostke notyfikowang lub podmiot wyznaczony) musi posiadaé dostatecznie obszerng wiedze
techniczng, aby podejmowal takie decyzje. Aby sprosta¢ wymaganiom dotyczacym przejrzystosci i
pewnosci prawa, panstwo cztonkowskie musi zapewni¢ odpowiednig niezaleznos¢ jednostki oraz opubli-
kowa¢ proces wydawania zezwolenia na badania w jego krajowych ramach prawnych, precyzujac wyma-
gania i kryteria decyzyjne, ktore majg by¢ stosowane przez wilasciwg jednostke przy udzielaniu zezwolenia
na badania.

89. Zarzadcy infrastruktury odgrywaja bezposrednia role w kontekscie ulatwiania procesu zezwolenia na dopusz-
czenie do eksploatacji. W przypadku dodatkowych badan wymaganych przez krajowy organ ds. bezpieczen-
stwa, art. 23 ust. 6 dyrektywy 2008/57/WE stanowi, ze ,zarzadca infrastruktury w porozumieniu z wniosko-
dawcy doklada wszelkich staran w celu dopilnowania, by wszelkie testy mialy miejsce w okresie trzech
miesigcy od zlozenia wniosku”.

DOKUMENTACJA TECHNICZNA

90. Zgodnie z art. 18 i zalacznikiem VI do dyrektywy 2008/57/WE, do deklaracji weryfikacji WE dla podsys-
teméw powinna zosta¢ dolaczona dokumentacja techniczna obejmujaca dokumentacj¢ opisujaca podsystem,
dokumentacje wynikajaca z weryfikacji dokonanej przez rézne jednostki oceniajace oraz dokumentacje doty-
czacg elementéw zwigzanych z warunkami i ograniczeniami uzytkowania oraz wytycznymi dotyczacymi
serwisu, stalego lub rutynowego monitorowania, dostosowania i utrzymania. Dokumentacja techniczna towa-
rzyszaca deklaracji weryfikacji WE obejmuje wszystkie dokumenty potwierdzajace, ktére sa niezbedne do
otrzymania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji.

(") Dyrektywa 98/34/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 22 czerwca 1998 r. ustanawiajaca procedure udzielania informacji w za-
kresie norm i przepiséw technicznych (Dz.U. L 204 z 21.7.1998, s. 37).
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91. Projekt pojazdu lub sieci jest ujety w dokumentacji technicznej towarzyszacej deklaracji weryfikacji WE
podsysteméw, ktére wchodza w jego sklad.

92. Moze zaj$¢ konieczno$¢ udziatu kilku jednostek oceniajacych w procesie weryfikacji podsystemu, przy czym
udzial kazdej z nich jest zgodny z zakresem jej kompetencji. Obowigzek zgromadzenia calej dokumentacji
wymaganej przez wszystkie stosowne przepisy unijne powinien spoczywal na wnioskodawcy. Zbior takich
dokumentacji technicznych, uzupelnionych o wszelkie inne informacje wymagane przepisami UE (z uwzgled-
nieniem elementéw okreSlonych w zalgczniku VI pkt 2.4 dyrektywy 2008/57/WE), jest okreSlany dalej
mianem dokumentacji technicznej podsystemu towarzyszacej deklaracji weryfikacji WE.

93. Whioskodawca ubiegajacy si¢ o zezwolenie dla typu pojazdu lub zezwolenie na dopuszczenie pojazdu do
eksploatacji powinien przedstawi¢ dokumentacje, jaka nalezy przedtozy¢ w celu uzyskania zezwolenia.

Przedmiotowa dokumentacja powinna obejmowaé dokumentacj¢ techniczng towarzyszaca deklaracji weryfi-
kacji WE zgromadzong przez wnioskodawce ubiegajacego si¢ o zezwolenie dla danego podsystemu.

W przypadku pojazdu zlozonego z dwéch podsysteméw dokumentacja, ktéra nalezy dostarczyé w celu uzys-
kania zezwolenia, powinna zawiera dwie dokumentacje techniczne towarzyszace deklaracji weryfikacji WE
dla tych dwoch podsysteméw.

W oczekiwaniu na przyjecie przez Komisje zalecenia okreslajgcego zawarto$¢ dokumentacji przedkladanej
przez wnioskodawce, panstwo czlonkowskie moze wydaé zgode na wlaczenie do dokumentacji towarzyszacej
wnioskowi o zezwolenie dla pojazdéw lub typu pojazdéw jedynie czgSci dokumentacji technicznej towarzy-
szacej deklaracji weryfikacji WE. Powinno by¢ to jasno wskazane w krajowych ramach prawnych panstwa
cztonkowskiego opublikowanych na stronach internetowych Europejskiej Agencji Kolejowe;j.

Dokumentacja techniczna towarzyszaca deklaracji weryfikacji WE w odniesieniu do pojazdu, typu pojazdu lub
podsystemu powinna zawieraé wszystkie informacje wskazane w zalaczniku V i dokumentacje potwierdzajaca
deklaracje(-e) weryfikacji WE (np. certyfikat(-y) weryfikacji lub dokumentacj¢ techniczng wydane przez jednos-
tki notyfikowane i podmioty wyznaczone, zapisy z obliczeniami, zapisy przeprowadzonych testéw i badan
oraz parametry techniczne zapisane zgodnie z odpowiednimi TSI i przepisami krajowymi. Informacje zawarte
w dokumentacji technicznej towarzyszacej deklaracji weryfikacji WE, ktérej nie dolaczono do dokumentacji
przedtozonej w celu uzyskania zezwolenia, nalezy udostepni¢ na zgdanie odpowiedniego krajowego organu
ds. bezpieczenstwa.

Z chwilg uzyskania zezwolenia dokumentacje towarzyszaca pierwszemu wnioskowi o zezwolenie na dopusz-
czenie pojazdu do eksploatacji nalezy przedlozy¢ krajowemu organowi ds. bezpieczenstwa, ktéry powinien
zachowa¢ dokumentacje jako zapis tego, co zostalo objete zezwoleniem.

94, W przypadku postepowania zgodnie z sugestia okre$long w zaleceniu 21, zalecenie 93 powinno mie¢ zastoso-
wanie, mutatis mutandis, w odniesieniu do dokumentacji, ktora nalezy przedtozy¢ w celu uzyskania zezwolenia
dla projektu sieci i do dokumentacji technicznej towarzyszacej odpowiednim deklaracjom weryfikacji WE.

95. Whioskodawca ubiegajacy si¢ o dodatkowe zezwolenie na dopuszczenie pojazdu do eksploatacji powinien
zalgczy¢ do pierwotnej dokumentacji technicznej towarzyszacej deklaracji weryfikacji WE informacje wyma-
gane w art. 23 ust. 3 lub art. 25 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE; przedmiotowe dodatkowe informacje
stanowia cze$¢ informacji przedlozonych krajowemu organowi ds. bezpieczeristwa. Wnioskodawca powinien
jednak zachowac strukture dokumentacji technicznej towarzyszacej deklaracji weryfikacji WE.

96. Czg$¢ dokumentacji technicznej towarzyszacej deklaracji weryfikacji WE okreslajaca ,wszystkie elementy zwig-
zane z warunkami i ograniczeniami uzytkowania oraz wytycznymi dotyczgcymi serwisu, stalego lub rutyno-
wego monitorowania, dostosowania i utrzymania” powinna by¢ udostepniona zarzadcom infrastruktury w
przypadku projektéw sieci i przedsigbiorstwom kolejowym eksploatujgcym pojazd w przypadku pojazdéw,
aby podmioty te mogly dostarczy¢ ja podmiotom odpowiedzialnym za utrzymanie. W odniesieniu do
pojazdéw, informacje zawarte w dokumentacji technicznej towarzyszacej deklaracji weryfikacji WE mozna
przekazywac za posrednictwem posiadacza pojazdu. Po dopuszczeniu do eksploatacji przedsigbiorstwo kole-
jowe lub zarzadca infrastruktury w powigzaniu z podmiotem odpowiedzialnym za utrzymanie sg odpowie-
dzialni za stala kontrole czynnosci zwigzanych z utrzymaniem oraz za aktualizacje dokumentacji w taki
sposéb, aby odzwierciedlala cykl eksploatacyjny i zdobyte doswiadczenia (art. 4 i 9 dyrektywy 2004/49/WE).

97. Dokumentacja techniczna towarzyszaca deklaracji weryfikacji WE powinna zawiera¢ informacje potrzebne do
zarzgdzania zaprojektowanym stanem roboczym pojazdu lub projektem sieci w calym cyklu jego Zycia.
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98. Dokumentacja techniczna towarzyszaca deklaracji weryfikacji WE powinna by¢ aktualizowana, jezeli dokony-
wane sa dodatkowe weryfikacje (np. weryfikacja zgodnosci z krajowymi przepisami do celéw otrzymania
dodatkowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji). W przypadku dodatkowego zezwolenia wniosko-
dawca powinien poinformowa¢ krajowy organ ds. bezpieczefistwa, ktéry wydat pierwsze zezwolenie.

DEKLARACJA WERYFIKACJI WE

99. Zgodnie z art. 15 dyrektywy 2008/57/WE oraz art. 4 ust. 3 i 4 dyrektywy 2004/49/WE na przedsi¢biorstwach
kolejowych lub zarzadcach infrastruktury spoczywa obowigzek zapewnienia, aby pojazd lub podsystem spel-
nial zasadnicze wymagania podczas uzytkowania. Pozostaje to bez uszczerbku dla obowigzkéw innych zaanga-
zowanych podmiotéw (np. obowigzkéw sygnatariusza deklaracji weryfikacji WE). Kazdy producent, podmiot
realizujgcy utrzymanie, posiadacz wagonéw, ustugodawca i podmiot zamawiajacy musi zapewnié, aby dostar-
czany przez niego tabor kolejowy, instalacje, akcesoria i urzadzenia oraz ushugi spelnialy zasadnicze wyma-
gania i aby warunki uzytkowania zostaly okreslone w dokumentacji technicznej towarzyszacej deklaracji wery-
fikacji WE, tak aby przedsi¢biorstwo kolejowe lub zarzadca infrastruktury mogli je bezpiecznie dopusci¢ do
eksploatacj.

100. Wylacznie wnioskodawca ubiegajacy si¢ o zezwolenie na dopuszczenie danego podsystemu do eksploatacji,
wystawiajacy deklaracje weryfikacji WE, ma obowiazek zapewnié, aby w chwili dopuszczenia do eksploatacji
zasadnicze wymagania wszystkich stosownych przepiséw UE zostaly w calosci spelnione w kazdym szczegéle
przez podsystemy w ich zaprojektowanym stanie funkcjonowania. Na podstawie weryfikacji dokonanej przez
jednostke notyfikowang lub wyznaczony podmiot oraz — w stosownych przypadkach — na podstawie
kompleksowej oceny podsystemu lub pojazdu wnioskodawca sklada o$wiadczenie o spelnieniu wszystkich
zasadniczych wymagan. Jezeli w zwigzku z tym na pdZniejszym etapie zakwestionowana zostaje zgodnosé
podsystemu w zaprojektowanym stanie funkcjonowania z zasadniczymi wymaganiami w chwili dopuszczenia
do eksploatacji, przyjmuje si¢, Ze gléwna odpowiedzialno$¢ ponosi wnioskodawca, ktéry podpisat deklaracje
weryfikacji WE.

101. W efekcie nie nalezy traktowaé dopuszczenia typu do eksploatacji ani otrzymania zezwolenia na dopuszczenie
do eksploatacji jako przekazania przez wnioskodawce krajowemu organowi ds. bezpieczefistwa wydajacemu
zezwolenie odpowiedzialno$ci do zapewnienia lub weryfikacji spelnienia przez podsystem wszystkich zasadni-
czych wymagan.

102. W przypadku zakwestionowania zasadniczych wymagan podsystemu w jego zaprojektowanym stanie funkcjo-
nowania krajowy organ ds. bezpieczefistwa wydajacy zezwolenie ponosi odpowiedzialno$¢ wylacznie za okres-
lone zadania powierzone krajowemu organowi ds. bezpieczenstwa wydajacemu zezwolenie lub nadzorujgcemu
na mocy art. 16 dyrektywy 2004/49/WE. Zgodnie z zaleceniami 58-62 oraz zaleceniem 67 zasade te
powinno odzwierciedla¢ prawo krajowe.

103. Niezaleznie od weryfikacji zgodnosci z wymaganiami zawartymi w TSI i przepisami krajowymi oraz weryfi-
kacji bezpiecznej integracji przeprowadzonej na mocy art. 15 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE, wnioskodawca
podpisuje deklaracje weryfikacji WE na swojg wylaczng odpowiedzialno$é. Wnioskodawca powinien zatem
posiada¢ wdrozong procedur¢ pozwalajaca mu upewni¢ sig, ze zidentyfikowat i spelnit wszystkie zasadnicze
wymagania oraz zastosowal si¢ do stosownych przepiséw UE.

104. Chociaz pierwotnie CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka nie zostala opracowana do tego celu, wniosko-
dawca moze zdecydowaé o wykorzystaniu metodyki zawartej w CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka jako
narzedzia do wypelnienia czgsci swoich obowigzkéw w celu zapewnienia, aby wszystkie elementy podsys-
temu/pojazdu we wszystkich aspektach i w kazdym szczegdle spetnialy zasadnicze wymagania systemu kolei
wyznaczone w zalaczniku III do dyrektywy 2008/57/WE.

105. Whioskodawca moze takze zdecydowal si¢ na korzystanie z dowolnych innych $rodkéw dozwolonych na
mocy odpowiednich przepiséw w celu zapewnienia spelnienia zasadniczych wymagan systemu kolejowego
przez wszystkie elementy podsystemu lub pojazdu.

106. Deklaracja weryfikacji WE obejmuje wszystkie stosowne przepisy UE. Obowiazkiem sygnatariusza deklaracji
WE jest przestrzeganie wspomnianych przepiséw, w tym odpowiedniej oceny zgodnosci i, w stosownych przy-
padkach, zaangazowanie jednostek oceniajgcych wymaganych na mocy tych przepisow.

107. W przypadku zezwolenia dotyczacego pojazdéw lub projektu sieci sktadajgcych sie z wigkszej liczby podsys-
temoéw niz jeden:

a) moze wystepowal wigksza liczba wnioskodawcéw (jeden dla kazdego podsystemu), z ktérych kazdy
sporzadza deklaracje weryfikacji WE dotyczacy jego czesci wraz z interfejsami. W tym przypadku kazdy
wnioskodawca ponosi odpowiedzialno$¢ za odpowiedni podsystem zgodnie z zakresem wiasnej deklaracji
weryfikacji WE. Producent lub podmiot zamawiajacy moze polaczy¢ przedmiotowe dwie deklaracje we
wniosku dotyczacym pojazdu lub projektu sieci;

b) producent lub podmiot zamawiajacy dla typu pojazdu, pojedynczego pojazdu lub projektu sieci moze pola-
czy¢ deklaracje weryfikacji WE dla kazdego podsystemu, okreSlong w zalaczniku V do dyrektywy
2008/57|WE, w jedna deklaracje weryfikacji WE typu pojazdu, pojedynczego pojazdu lub projektu sieci. W
takim przypadku podmiot ten o$wiadcza na swoja wylaczng odpowiedzialnos¢, ze podsystemy obejmujace
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dany typ pojazdu, pojedynczy pojazd lub projekt sieci zostaly poddane odpowiednim procedurom weryfi-
kacji i spelniajg wymagania odpowiednich przepiséw Unii Europejskiej, w tym wszystkich stosownych prze-
piséw krajowych, oraz o$wiadcza, ze w zwigzku z tym pojazd lub projekt sieci sam w sobie spelnia wyma-
gania odpowiednich przepiséw Unii Europejskiej, w tym wszystkich stosownych przepiséw krajowych.

108. W celu sporzadzenia deklaracji weryfikacji WE odpowiednie TSI moga umozliwia¢ zapewnienie czg¢sciowej
zgodnosci z TSI tylko w przypadku, gdy w samej TSI przewiduje si¢, ze okreslone funkcje, parametry eksploa-
tacyjne i interfejsy wymagane do spelnienia zasadniczych wymagan nie sg obowigzkowe w okreslonych sytua-

cjach.

109. Dopiero po zebraniu wszystkich wspomnianych powyzej dowodéw i deklaracji wnioskodawca moze formalnie
wystapi¢ do wlasciwego krajowego organu ds. bezpieczefistwa o zezwolenie na dopuszczenie podsystemu do
eksploatacji. Za dobra praktyke uwaza si¢ jednak jak najwcze$niejsze nawigzanie nieformalnej wspolpracy
wnioskodawcéw z krajowymi organami ds. bezpieczefistwa, aby proces, wymagania, role, zakres obowigzkéw,
zakres stosowania, ograniczenia i warunki uzytkowania byly jasne oraz aby unikng¢ trudnosci na pdzniejszym
etapie.

ZARZADZ ANIE MODYHIKACJAMI

110. Uwzgledniajgc zastosowanie art. 5 ust. 2, art. 15 ust. 3 i art. 20 dyrektywy 2008/57/WE wszelkie modyfikacje
istniejagcych podsysteméw strukturalnych nalezy przeanalizowad i zaszeregowaé wylacznie do jednej z nastgpu-
jacych modyfikacji:

1) ,wymiana w ramach utrzymania” i inne zmiany, ktére nie wigza si¢ z odstepstwem od dokumentacji tech-
nicznej towarzyszacej deklaracji weryfikacji WE. W tym przypadku nie ma potrzeby weryfikacji przez jed-
nostke oceniajacg, nie ma potrzeby informowania panstwa cztonkowskiego, a poczatkowa deklaracja wery-
fikacji WE pozostaje wazna i niezmieniona;

2) zmiany wigzace si¢ z odstepstwem od dokumentacji technicznej towarzyszacej deklaracji weryfikacji WE,
ktére moga wymaga¢ nowych kontroli (i w zwigzku z tym wymagaja weryfikacji zgodnie ze stosownymi
modulami oceny zgodnosci), ale nie maja zadnego wplywu na zasadnicze cechy konstrukcyjne podsystemu.
W tym przypadku nalezy zaktualizowaé dokumentacje techniczng towarzyszaca deklaracji weryfikacji WE i
udostepni¢ odpowiednie informacje na zadanie odpowiedniego krajowego organu ds. bezpieczefistwa;

3) odnowienie lub modernizacja (np. wigksza wymiana lub zmiana wymagajaca poinformowania panstwa
cztonkowskiego), ktére nie wymagaja nowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji; modyfikacje,
ktérych zakres obejmuje zmiang zasadniczych cech konstrukcyjnych podsystemu, zaliczaja si¢ do tej
kategorii;

4) odnowienie lub modernizacja (np. wigksza wymiana lub zmiana wymagajaca poinformowania panstwa
czlonkowskiego), ktére wymagaja nowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji.

Nalezy zauwazy¢, ze decyzje podjete przez podmiot zamawiajacy lub producenta, dotyczace zmian podsys-
temu, ktore oparte s3 na czterech wymienionych powyzej kategoriach, musza by¢ zupelnie niezalezne od
decyzji dotyczacej istotnosci danej zmiany, jezeli chodzi o CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka dla systemu
kolejowego, ktora ma by¢ dokonana przez przedsigbiorstwo kolejowe lub zarzadce infrastruktury wprowadza-
jacych zmiang w swojej czgsci systemu. Przedmiotowe decyzje uwzgledniaja rézne podmioty znajdujace si¢ w
réznych sytuacjach i rézne kryteria decyzyjne.

Powyzsze kategorie 3 i 4 wigza si¢ z odstepstwem od dokumentacji technicznej towarzyszacej deklaracji wery-
fikacji WE, kt6ra wplywa na zasadnicze cechy konstrukcyjne podsystemu.

111. W przypadku podsysteméw dopuszczonych do eksploatacji zgodnie z dyrektywa 2008/57/WE i podsystemu
weze$niej dopuszczonego do eksploatacji, w celu pewnosci prawa i wzajemnego uznawania w TSI powinny
zostaé okreslone kryteria umozliwiajace ustalenie, czy modyfikacja ma wplyw na zasadnicze cechy konstruk-
cyjne podsystemu i czy nalezy do kategorii 3 lub 4. Do czasu okreslenia przedmiotowych kryteriéw w TSI
panstwa czlonkowskie moga okresli¢ je na poziomie krajowym.

112. Modyfikacje nalezy zawsze analizowaé poprzez odniesienie do podsystemu lub pojazdu w chwili dopuszczenia
do eksploatacji. Kumulacja nieznacznych zmian moze doprowadzi¢ do wickszej modyfikacji.
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113. Producenci lub podmioty zamawiajace powinny zarzadza¢ modyfikacjami istniejacych podsysteméw struktu-
ralnych na nastgpujacej podstawie:

a) na podstawie zalecenia 110 producent lub podmiot zamawiajacy ocenia, do ktérej kategorii nalezy dana
zmiana i czy nalezy o niej informowac jednostki oceniajace zgodnos¢ lub organy panstwa czlonkowskiego.
W przypadku modyfikacji zaliczajacych si¢ do kategorii 2-4 w zaleceniu 110, skutkujacych zmiang doku-
mentacji technicznej towarzyszacej deklaracji weryfikacji WE lub majacej wplyw na wazno$¢ juz przepro-
wadzonych weryfikacji, producent lub podmiot zamawiajacy w chwili wprowadzenia zmiany powinien
oceni¢ potrzebe sporzadzenia nowej deklaracji weryfikacji WE, zgodnie z kryteriami okre$lonymi w
sekcji 2 w zalaczniku V do dyrektywy 2008/57/WE (!). W przypadku modyfikacji zaliczajacych si¢ do kate-
gorii 4 panstwo czlonkowskie powinno zadecydowa¢, do jakiego stopnia TSI ma zastosowanie do projektu;

b) w przypadku gdy w TSI wymagane jest zastosowanie CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka wobec
konkretnego parametru, warunki, w jakich nalezy przeprowadza¢ badanie istotnosci wobec przedmioto-
wego parametru powinny zosta¢ okreslone w TS[;

c¢) podobnie w odniesieniu do parametréw, ktére sg istotne pod wzgledem przeprowadzenia bezpiecznej inte-
gracji jako elementu zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji zgodnie z powyzszym zaleceniem 40,
badanie istotnosci nalezy przeprowadzi¢ w odniesieniu do kazdego parametru z uwzglednieniem zakresu
zmiany dotyczacej zaprojektowanego stanu funkcjonowania.

114. Kazde przedsigbiorstwo kolejowe i kazdy zarzadca infrastruktury jest odpowiedzialne(-y) za swojg czesé
systemu kolejowego. Zgodnie z art. 4 dyrektywy 2004/49/WE podmioty te powinny zarzadzaé swoja czescia
systemu kolejowego z wykorzystaniem systemu zarzadzania bezpieczenistwem. W miar¢ mozliwosci na
potrzeby systemu zarzadzania bezpieczefistwem nalezy korzysta¢ z CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka.

115. Jezeli przedsi¢biorstwo kolejowe lub zarzadca infrastruktury oddaje do eksploatacji pojazd lub podsystem,
musi zastosowaé CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka, zaczynajac od oceny istotnosci danej zmiany doty-
czacej czedci systemu kolejowego, za ktdry ponosi odpowiedzialno$¢. W ramach tego procesu przedsigbior-
stwa kolejowe i zarzadcy infrastruktury powinni odnies¢ si¢ do nastgpujgcych kwestii:

a) jesli chodzi o pojazdy lub podsystemy (ponownie) przekazywane do eksploatacji po modyfikacji i, w
stosownych przypadkach, zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji: korzystajac z systemu zarzadzania
bezpieczenstwem, przedsigbiorstwo kolejowe i zarzadcy infrastruktury powinni ocenié, czy oddanie do
eksploatacji pojazdu lub podsystemu wprowadza zmiang, ktora jest istotna dla systemu kolei jako catosci;

b) jesli chodzi o jakakolwiek zmiane w funkcjonowaniu podsystemu lub pojazdu: przedsigbiorstwo kolejowe i
zarzadcy infrastruktury powinni ocenié, czy zmiana jest istotna dla ich systemu zarzadzania bezpieczeni-
stwem, a jezeli jest istotna, oceni¢ czy system zarzadzania bezpieczefistwem obejmuje kontrole wszystkich
odpowiednich rodzajéw ryzyka lub czy nalezy dostosowac system zarzadzania bezpieczefistwem;

c) jesli chodzi o jakiekolwiek zmiany w utrzymaniu podsystemu lub pojazdu: korzystajac z systemu zarza-
dzania bezpieczenistwem przedsigbiorstwa kolejowe i zarzadcy infrastruktury powinni ocenié, czy zmiana
jest istotna i czy istotne jest zapewnienie, aby systemy utrzymania podmiotéw odpowiedzialnych za utrzy-
manie i systemy zarzadzania bezpieczenstwem przedsi¢biorstwa kolejowego i zarzadcy infrastruktury byly
odpowiednio dostosowane.

116. Krajowe organy ds. bezpieczefistwa powinny nadzorowaé zmiany wprowadzone do podsysteméw w eksploa-
tacji odpowiednio poprzez nadzér autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa i certyfikatow bezpieczenstwa
zarzagdcow infrastruktury i przedsigbiorstw kolejowych. W tym celu krajowe organy ds. bezpieczenstwa
powinny nadzorowac, czy lit. a), b) i c) zalecenia 115 stosuje si¢ poprawnie.

117. Zalecenie 2011/217UE traci moc.

Niniejsze zalecenie skierowane jest do pafistw czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 5 grudnia 2014 r.

W imieniu Komisji
Violeta BULC

Czlonek Komisji

(') Zob. oddzielny wniosek o zmiane zalacznika V do dyrektywy 2008/57WE.
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