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DECYZJE

DECYZJA KOMISJI (UE) 2021/534
z dnia 24 marca 2021 r.

okreslajaca, na podstawie art. 39 ust. 1 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/33/UE, czy
$rodek zastosowany przez Niemcy w celu zakazania wprowadzania do obrotu modelu dZwigu
produkowanego przez spétke Orona jest uzasadniony

(notyfikowana jako dokument nr C(2021) 1863)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/33/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie harmonizacji
ustawodawstw panstw cztonkowskich dotyczacych dzwigéw i elementéw bezpieczenstwa do dzwigéw ('), w szczegdlnosci
jej art. 39 ust. 1,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

(1) W dniu 10 marca 2016 r. Niemcy powiadomily Komisje o Srodku, ktéry zastosowaly w dniu 26 listopada 2015 r. na
podstawie art. 7 ust. 1 dyrektywy 95/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady () (,$rodek krajowy”). Srodek ten
zakazywal wprowadzania do obrotu modelu dZzwigu M33v3 produkowanego przez spétke Orona Sociedad Coope-
rativa z Hernani w Hiszpanii (,dZwig M33v3”) i okre$lal warunki wprowadzania urzadzeni do obrotu.

(2)  Uzasadnienie, ktére Niemcy przedstawily w odniesieniu do przyjecia Srodka krajowego, opieralo si¢ na wezesniej-
szych dzialaniach w zakresie nadzoru rynku prowadzonych przez Centralne Biuro Landéw ds. Bezpieczenistwa Tech-
nicznego (,organ niemiecki”). Organ niemiecki ustalil, ze dZwig M33v3 narusza zasadnicze wymogi zdrowia i bez-
pieczefistwa okreslone w sekcji 2.2 zalgcznika I do dyrektywy 95/16[WE (,zasadnicze wymogi”).

(3)  Orona Sociedad Cooperativa (,Orona”) zglosita Komisji zastrzezenia wobec §rodka krajowego juz w dniu 11 grudnia
2015 r., argumentujac, ze jej innowacyjny dzwig M33v3 posiada alternatywne systemy bezpieczenstwa, ktore
zapewniajg co najmniej rOwnowazny poziom bezpieczefistwa w poréwnaniu z jakimkolwiek dZwigiem zaprojekto-
wanym zgodnie z odpowiednimi normami zharmonizowanymi, a tym samym spelnia zasadnicze wymogi, oraz
powotlujac si¢ na konieczno$¢ powiadomienia Komisji przez organ niemiecki o tym $rodku krajowym.

(4) W kwietniu 2016 r. Komisja rozpoczeta konsultacje z pafistwami cztonkowskimi i spotkg Orona, aby oceni¢ §rodek
krajowy.

(5)  Dyrektywa 1995/16/WE zostala nastepnie przeksztalcona i uchylona dyrektywa 2014/33/UE ze skutkiem od dnia
20 kwietnia 2016 r.

(6) W piSmie z dnia 20 kwietnia 2016 r. Komisja wezwala spotke Orona do przedstawienia uwag na temat Srodka kra-
jowego, co ta uczynita w piSmie z dnia 18 maja 2016 r., ktére zawieralo obszerne uwagi i dokumenty potwierdza-
jace. Kolejne spotkanie pomiedzy Komisjg i spotka Orona odbylo sie w dniu 9 czerwca 2016 r.

() Dz.U.L 96z 29.3.2014,s. 251.
(*) Dyrektywa 95/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 czerwca 1995 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw panstw czlon-
kowskich dotyczgcych dZzwigéw (Dz.U. L 2132 7.9.1995, s. 1).
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(7) W odrebnym piSmie z dnia 20 kwietnia 2016 r. Komisja wezwala do przedstawienia uwag réwniez Liftinstituut,
wybrang przez spotke Orona jednostke notyfikowana, ktéra w 2012 r. poswiadczyla zgodnos¢ dzwigu M33v3
z dyrektywa 95/16/WE. Liftinstituut nie przedstawil jednak zadnych dalszych istotnych uwag, poniewaz przestal
juz Komisji obszerne uwagi i dokumenty potwierdzajagce w piSmie z dnia 20 stycznia 2016 r., zgodne z uwagami
spotki Orona.

(8)  Na posiedzeniu Grupy Roboczej ds. Wspélpracy Administracyjnej w Sektorze Dzwigéw w dniu 16 czerwca 2016 1.,
ktéremu przewodniczyly panstwa czlonkowskie, organ niemiecki przedstawit $rodek krajowy organom nadzoru
rynku panstw czlonkowskich. Komisja uczestniczyta w tym posiedzeniu jako czlonek tej grupy roboczej.

(9)  Komisja przeprowadzila rowniez niezalezng ekspertyze (,niezalezne badanie”). Niezalezne badanie pierwotnie zle-
cono w dniu 29 listopada 2016 r., a w dniu 9 lutego 2017 r. organ niemiecki, Orona, niezalezny ekspert i Komisja
uczestniczyli w kontroli dZwigu M33v3 na miejscu. P6zniej jednak rozwigzano umowe i zatrudniono drugiego eks-
perta. Ekspert ten przeprowadzil niezalezne badanie i w dniu 10 grudnia 2018 r. przedstawil sprawozdanie kon-
cowe (}). W tym sprawozdaniu konicowym stwierdzono, ze dzwig ,ponad wszelka watpliwo$¢ spelnia zasadniczy
wymog sekcji 2.2, poniewaz osigga poziom bezpieczenstwa co najmniej réwnowazny — w momencie instalacji —
normie zharmonizowanej przyznajacej domniemanie zgodnosci z zasadniczymi wymogami zdrowia i bezpieczen-
stwa okreslonymi w sekcji 2.2 zalacznika I do dyrektywy 95/16/WE”. W dniu 17 grudnia 2018 r. Komisja zwrdcita
si¢ do organu niemieckiego, sp6tki Orona i Liftinstituut o przekazanie uwag na temat niezaleznego badania. Komisja
otrzymala uwagi od Liftinstituut w dniu 14 stycznia 2019 r., od spé6tki Orona — w dniu 15 stycznia 2019 r., a od
organu niemieckiego — w dniu 28 lutego 2019 r.

(10) W dniu 16 maja 2019 r. odbylo si¢ spotkanie Komisji, organu niemieckiego, spétki Orona i Liftinstituut w celu
wyjasnienia otrzymanych uwag na temat niezaleznego badania. Na wniosek Komisji organ niemiecki w dniu
28 maja 2019 r. przestal poczty elektroniczng wyjasnienia do uwag dotyczacych niezaleznego badania. Komisja
otrzymala od spétki Orona w dniu 12 lipca 2019 r. i od Liftinstituut w dniu 19 lipca 2019 r. uwagi na temat tych
wyjasnien.

(11) W dniu 14 kwietnia 2020 r. Komisja zwrdcita si¢ do spétki Orona i organu niemieckiego o przedstawienie uwag na
temat podsumowania stanowisk stron i wstepnej oceny Komisji. Wszystkie uwagi otrzymano do dnia 29 maja
2020 r.

2. STANOWISKA I ARGUMENTY STRON

2.1. Stanowisko i argumenty organu niemieckiego

(12) Niemieckie lokalne organy nadzoru rynku wszczgly postgpowanie w sprawie dzwigu M33v3 w pazdzierniku
2014 r. Nastepnie postepowanie przejat organ niemiecki.

(13) Jak wskazano w przestanym Komisji powiadomieniu o §rodku krajowym, po przeprowadzeniu kontroli dokumenta-
¢ji w styczniu i lutym 2015 r. oraz po zbadaniu montazu dZwigu w Monachium w dniu 23 marca 2015 r. organ nie-
miecki stwierdzil, ze dZwig nie spelnia norm zharmonizowanych EN 81-1:1998+A3:2009 (*) (,EN 81-1") oraz EN
81-21:2009 () (.EN 81-21") (,normy zharmonizowane”). Przyczyng tego jest fakt, ze zaplanowane nadszybie
w dZwigu M33v3, ktére ma 0,5 m wysokosci, jest niewystarczajace, poniewaz w normie EN 81-1 wymagana jest
wysoko$¢ 1 m. Organ niemiecki stwierdzil, ze alternatywne $rodki bezpieczenistwa uwzglednione w projekcie i kon-
strukeji dZwigu M33v3 nie sa réwnowazne stanowi techniki przedstawionemu w normach zharmonizowanych,
w zwigzku z czym dZwig ten nie spelnia zasadniczych wymogoéw.

(14) W szczeg6lnosci — wedlug organu niemieckiego — chociaz alternatywne $rodki zastosowane przez producenta
zmniejszajg prawdopodobiefistwo wypadku (mianowicie niezamierzonego przemieszczenia kabiny dZwigu do goér-
nej pozycji ekstremalnej), to odleglos¢ pionowa od dachu kabiny do stropu szybu jest o polowe mniejsza od mini-
malnej odleglo$ci wymaganej w normach zharmonizowanych, co znacznie zwigksza skale ewentualnych obrazen.
Niezaleznie od tego, w sytuacji wyjatkowej, osoba przebywajaca na dachu kabiny moze zapewnic sobie bezpieczen-
stwo, kladac si¢ w pozostalej przestrzeni bezpieczefstwa, chociaz przyjecie tej pozycji zajeloby znacznie wigcej

() Sprawozdanie koficowe z dnia 10 grudnia 2018 r., Conformance, ,Technical support relating to the Lifts Directive 95/16/EC and the
compliance of Orona M33v3 lift, focusing on its essential health and safety requirement 2.2 of Annex I” [Wsparcie techniczne zwig-
zane z dyrektywa 95/16/WE w sprawie dzwigéw i zgodnosciag dZwigu Orona M33v3, koncentrujgce si¢ na zasadniczym wymogu
zdrowia i bezpieczenstwa okreslonym w sekji 2.2 zalacznika I do tej dyrektywy].

Dz.U.C52223.2010,s. 5.

Dz.U.C263z5.11.2009, s. 3.
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czasu w dZwigu M33v3 niz w przypadku innego dZwigu spelniajgcego wymogi norm zharmonizowanych. Ani pro-
ducent, ani Liftinstituut nie uwzglednili tego aspektu czasu w kontekscie oceny zgodnosci na potrzeby badania typu
WE. W diwigu zaprojektowanym zgodnie z wymogami norm zharmonizowanych dzigki zastosowaniu wyzszej
przestrzeni bezpieczenstwa, aby zapewni¢ bezpieczefistwo osobom korzystajacym z dZwigu, byloby wystarczajaco
duzo wolnej przestrzeni lub schronu, by przykucnaé.

(15) W trakcie konsultacji z zainteresowanymi stronami organ niemiecki wyjasnit argumenty przedstawione w przesla-
nym Komisji powiadomieniu o $rodku krajowym oraz w samym $rodku krajowym.

(16) Odnosnie do wolnej przestrzeni lub schronu, o ktérych mowa w zasadniczych wymogach, organ niemiecki stwier-
dzil, ze ochrona przed zgnieceniem w przypadku dZwigu M33v3 jest osiggana wylacznie poprzez mechanicznie
chroniong przestrzei o wymiarach 0,5 m x 0,7 m x 1 m (wysoko$¢ x szeroko$¢ x dtugosc). Organ niemiecki zau-
waza rowniez, ze Orona uwaza to rozwigzanie za rOwnowazne z rozwigzaniem okre$lonym w normie zharmonizo-
wanej, poniewaz zmniejszenie odleglosci pionowej 0 0,5 m jest zréwnowazone zwigkszeniem szerokosci i dugosci
przestrzeni bezpieczenstwa o odpowiednio 0,1 m i 0,2 m. Organ niemiecki jest jednak zdania, ze wadg dZwigu
M33v3 nie jest zmniejszona wolna przestrzen jako taka, lecz czas potrzebny osobie do zapewnienia sobie bezpie-
czenstwa (mianowicie do przyjecia pozycji lezacej) wynikajacy z tej mniejszej przestrzeni, co moze skutkowaé
powaznymi obrazeniami. Wedlug organu niemieckiego zanim przyjeto Srodek krajowy, Orona nie przedstawita
dowodéw na to, ze aspekt czasu nie odgrywa roli w odniesieniu do bezpieczenstwa dzwigu M33v3 lub Ze rzeczy-
wiscie jest wystarczajaco duzo czas na przyjecie bezpiecznej pozycji.

(17) Organ niemiecki sprecyzowal w uwagach przestanych poczta elektroniczng w dniu 28 maja 2019 r., ze odleglos¢
pionowa miedzy dachem kabiny a stropem szybu zmniejsza si¢ do 0,5 m wylacznie w przypadku awarii hamulca
dzwigu. W przeciwnym razie, gdy kto§ wchodzi do szybu, dzwig bylby juz zablokowany lub zatrzymany, przy
czym odlegto$¢ pionowa miedzy dachem kabiny a stropem szybu wynositaby 1,8 m lub — gdyby oba zabezpiecza-
jace wylaczniki krancowe w instalacji elektrycznej ulegly awarii — 1 m. Organ niemiecki wskazal jednak pdzniej
w dodatkowych uwagach z dnia 29 maja 2020 r., ze uwagi z dnia 28 maja 2019 r. dotyczace odleglosci pionowych
sg bledne. Organ niemiecki odniést si¢ natomiast do oceny ryzyka przeprowadzonej przez spétke Orona, w ktérej
przewidziano szereg mozliwych hipotez uwzgledniajacych rézne zdarzenia (mianowicie awarie hamulca, awarie sys-
temu sterowania, awarie wylacznika réznicowopradowego) i wedlug ktdrej to wszystkie te zdarzenia wystepujace
razem, a nie tylko scenariusz awarii hamulca, mogg doprowadzi¢ do ograniczenia odlegtosci pionowej do 0,5 m.
Ponadto organ niemiecki przywoluje swoje uwagi z dnia 28 lutego 2019 r. na temat niezaleznego badania, w kt6rych
stwierdzil, ze istniejg co najmniej trzy potencjalne przyczyny incydentu wskutek awarii elektronicznego systemu
zatrzymania: (i) blad ludzki (np. w przypadku gdy personel kontrolny nie wigczy trybu kontroli lub go wylaczy,
mimo Ze na dachu kabiny dZwigu nadal znajduje si¢ cztowiek), (ii) awaria wylacznika krancowego oraz (iii) awaria
hamulca. Odnoénie do bledu ludzkiego organ niemiecki potwierdza jednak zawarty w niezaleznym badaniu wnio-
sek, ze taki blad nie doprowadzitby do zmniejszenia odleglosci pionowej do 0,5 m.

(18) Jezeli chodzi o awari¢ wylacznika kraficowego, organ niemiecki stwierdza w uwagach z dnia 28 lutego 2019 r. na
temat niezaleznego badania, Ze scenariusz taki jest malo prawdopodobny, lecz nie mozna go catkowicie wykluczy¢.
W odniesieniu do awarii hamulca jako przyczyny organ niemiecki przyznaje, ze taka awaria w dzwigu bylaby nie-
zwykle rzadka, biorgc pod uwage fakt, ze Orona zaprojektowata hamulec jako czg$¢ zabezpieczajaca (hamulec
redundantny, tj. hamulec, ktéry jest urzadzeniem zabezpieczajacym zaréwno przed niezamierzonym ruchem
kabiny, jak i przed podnoszeniem kabiny z nadmierna predkoscia), jak rowniez majac na uwadze, Ze czgsci zabezpie-
czajgce muszg spelniaé zasadnicze wymogi oraz przejs¢ oceng zgodnosci i uzyskaé oznakowanie zgodnosci CE nie-
zaleznie od dZwigu. Ponadto organ niemiecki stwierdzil, ze hamulec w dzwigu M33v3 jest bezpieczniejszy niz
hamulec stosowany w dzwigach zgodnych ze specyfikacjami technicznymi okre§lonymi w normie EN 81-1, ponie-
waz w tej normie zharmonizowanej tylko w okreslonych przypadkach wymaga si¢, by hamulce byly certyfikowane
jako czg$ci zabezpieczajace w odniesieniu do dZwigdéw.

(19) Przy ocenie dzwigu M33v3 organ niemiecki zalozyl, na korzy$¢ spétki Orona, ze awarie hamulca dzwigu bedg zda-
rzaly si¢ rzadziej niz w przypadku hamulca nieredundantnego w dzwigu zgodnym z normg EN 81-1. Organ nie-
miecki uwaza jednak, ze mimo niskiego prawdopodobienstwa awarii hamulca dZwig M33v3 nie spelnia zasadni-
czych wymogéw, poniewaz nie jest zgodny z zasadami bezpieczefistwa kompleksowego, o ktérych mowa
w ostatnim zdaniu sekgji 1.1 zalacznika I do dyrektywy 95/16/WE. Zgodnie z tymi zasadami eliminowanie ryzyka
poprzez rozwigzania konstrukcyjne jest ewidentnie wazniejsze niz tylko zminimalizowanie ryzyka.
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(20) Ponadto w dodatkowych wyjasnieniach przestanych Komisji poczta elektroniczng w dniu 28 maja 2019 r. organ nie-
miecki stwierdzil, ze w przypadku awarii hamulca nie mozna zatrzyma¢ ani dzwigu M33v3, ani dZwigu zgodnego
z normg EN 81-1, a ewentualna awaria zderzak6w jest rownie prawdopodobna w przypadku obu dzwigow.

2.2. Stanowiska i argumenty sp6tki Orona

(21) W trakcie konsultacji Orona stwierdzila, ze zgodnie z art. 8 ust. 2 dyrektywy 95/16/WE zbadala zgodno$¢ dzwigu
z zasadniczymi wymogami za posrednictwem jednostki notyfikowanej Liftinstituut. Zgodnie z zalacznikiem V do
tej dyrektywy Liftinstituut przeprowadzil badanie typu WE, aby oceni¢ bezpieczefistwo dzwigu. Badanie typu WE
jest procedurg, w ktdrej jednostka notyfikowana stwierdza i zaswiadcza, Ze wzorzec dzwigu lub dzwig, dla ktérego
nie przewiduje si¢ rozszerzen lub wariantéw, spelnia wymagania dyrektywy 95/16/WE. Liftinstituut wydal certyfikat
badania typu WE w dniu 17 lipca 2012 r. i zrewidowat go w dniu 15 marca 2013 r.

(22) Zgodnie z art. 8 ust. 2 ppkt (i) dyrektywy 95/16/WE oraz sekcja 4 zalacznika VI do tej dyrektywy jednostka notyfi-
kowana wybrana przez instalatora dZwigu musi przeprowadzi¢ lub zleci¢ przeprowadzenie kontroli koncowej
dzwigu, zanim zostanie on wprowadzony do obrotu. Jednostka notyfikowana przeprowadza odpowiednie badania
i préby okreslone w normach, o ktérych mowa w art. 5 dyrektywy 95/16/WE, lub réwnowazne badania w celu
zapewnienia zgodno$ci diwigu z zasadniczymi wymogami. Do przeprowadzenia kontroli koficowej dzwigu
M33v3 Orona wybrata jednostke notyfikowang TUV SUD. TUV SUD potwierdzita zgodno$¢ dZzwigu M33v3 i w dniu
7 sierpnia 2014 r. wydala $wiadectwo kontroli koficowe;.

(23) Orona zwrdcila si¢ do organéw nadzoru rynku w Niderlandach o przeprowadzenie w dniu 20 sierpnia 2015 r. kon-
troli dZzwigu M33v3 w mieScie ’s-Hertogenbosch. Organy te stwierdzily, ze szczegdlne Srodki techniczne, ktére
zastosowala Orona, spelniajg zasadnicze wymogi.

(24) Orona twierdzi, ze organ niemiecki nie powiadomil Komisji niezwlocznie o $rodku krajowym wbrew takiemu
wymogowi wynikajacemu z art. 7 ust. 1 dyrektywy 95/16/WE. Chociaz $rodek krajowy przyjeto w dniu 26 listopada
2015 r., Komisja dowiedziala si¢ o nim dopiero w wyniku skargi sp6tki Orona z dnia 11 grudnia 2015 r. Organ nie-
miecki nie powiadomil Komisji o $rodku do dnia 10 marca 2016 r. Zdaniem sp6tki Orona to opdZnienie negatywnie
wplynelo na jej prawa do obrony i na jej reputacje.

(25) Odnosnie do przedmiotu $rodka krajowego Orona przypomniala, ze organ niemiecki wyjasnit jej, iz ,nie podwaza
badania typu WE w ujeciu ogélnym, lecz tylko w odniesieniu do wersji z najmniejszym nadszybiem w polaczeniu
z najmniejszym dzwigiem”. Organ niemiecki utrzymywal to stanowisko az do przyjecia kilka miesigcy pdzniej
srodka krajowego, ktdry obejmowal zakaz wprowadzania do obrotu wszelkich modeli dzZwigu M33v3 ze zmniejszo-
nym nadszybiem, niezaleznie od rozmiaréw kabiny dZwigu. Orona uwaza zatem, ze $rodek krajowy byl nie tylko
nieuzasadniony, lecz takze stanowil naruszenie zasady proporcjonalnosci.

(26) Orona przypomniata w uwagach z dnia 18 maja 2016 r., ze zamiast skupiac si¢ jedynie na poréwnaniu modelu
M33v3 z normami zharmonizowanymi dotyczgcymi wysokosci nadszybia, co jest tylko jednym z czynnikéw przy
ocenie bezpieczenistwa dzwigu, konieczna jest ogélna ocena bezpieczefistwa. W tym kontekscie Orona przywolata
stanowisko NB-L, grupy koordynacyjnej jednostek notyfikowanych w zakresie dyrektywy 95/16/WE, z dnia 3 listo-
pada 2009 r., zatytulowane ,Crushing danger, free space, criteria” [Zagrozenie zgnieceniem, wolna przestrzer, kryteria],
w ktérym okre$lono kryteria dotyczace dopuszczalnej wolnej przestrzeni réwnowazne kryteriom okreslonym
w pkt 5.7 normy EN 81-1. Kryteria okre$lone w tym stanowisku sa oparte na polaczeniu wolnej przestrzeni w pio-
nie, objetosci wolnej przestrzeni (szescianu) oraz polaczeniu tych aspektéw w obszarze przestrzennym. To samo sta-
nowisko zawiera niewyczerpujacy wykaz dodatkowych kryteriéw, ktére trzeba uwzgledni¢ przy ocenie ryzyka. Te
dodatkowe kryteria obejmujg ostrzezenia, zasady ergonomii, czestotliwo$¢ konserwacji oraz nieprzewidziane oko-
licznosci.

(27) W odniesieniu do wolnej przestrzeni w pionie miedzy dachem kabiny a stropem szybu Liftinstituut stwierdzit w piSmie
do sp6tki Orona z dnia 10 lipca 2015 r., potwierdzajac jej uwagi, Ze ,powszechnie przyjmuje sig, iz gwarantowana mini-
malna wolna przestrzef o wysokosci 0,5 m jest wystarczajgca, aby uniknaé zagrozenia zgnieceniem ciata ludzkiego. Fakt,
ze taka przestrzen jest rowniez dopuszczalna w przypadku dzwigéw, odzwierciedla pkt 5.7.3.3 lit. b) normy EN
81-1:1998+A3:2009”. W kazdym razie Orona stwierdzila w uwagach z dnia 18 maja 2016 r., ze blok powyzej kabiny
dzwigu M33v3 ma taki sam prze$wit pionowy (0,5 m) jak prze$wit pionowy wymagany w normie EN 81-1 w odniesieniu
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do przestrzeni ratunkowej pod kabing (w szybie). Jezeli chodzi o objetos¢ wolnej przestrzeni (szescian), zgodnie z opisem
w specyfikacji technicznej dZwigu M33v3 blok powyzej kabiny dzwigu ma wigksza objetos¢ (0,5 m x 0,7 m x 1,0 m) niz
minimalna objeto§¢ wymagana w normie EN 81-1 zaréwno w odniesieniu do przestrzeni ratunkowej nad kabing
(0,5m x 0,6 m x 0,8 m), jak i pod kabing (0,5 m x 0,6 m x 1,0 m). W badaniu zleconym przez spétke Orona i przesta-
nym Komisji w dniu 15 marca 2016 r., przeprowadzonym przez IK4-Ikerlan, osrodek technologiczny specjalizujacy sie
w innowacjach w zakresie produktéw, proceséw i ustug (,badanie IK4-lIkerlan”), wykazano, ze wszyscy konserwatorzy
biorgcy udzial w tym badaniu (reprezentatywni dla typowego personelu zajmujacego si¢ konserwacja — mezczyZni
w wieku 18-65 lat) miescili si¢ w szeScianie nad kabing dZwigu, natomiast nie bylo tak w przypadku szeScianu o wymia-
rach zgodnych z normg EN 81-1.

(28)  Jak wynika z uwag sp6tki Orona z dnia 18 maja 2016 r. oraz opisu zawartego w specyfikacji technicznej przeslanej orga-
nowi niemieckiego przed przyjeciem Srodka krajowego, dzwig M33v3 zawiera szereg dodatkowych i konkretnych ele-
mentéw bezpieczefistwa, ktére w znacznym stopniu wykluczajg blad ludzki. Elementy te obejmuja nie tylko hamulec
redundantny jako czes¢ zabezpieczajacg posiadajacy certyfikat badania typu WE, lecz takze szereg innych elementéw bez-
pieczenistwa, ktdre lacznie sprawiajg, ze dZwig ten jest nawet bezpieczniejszy niz dzwigi zaprojektowane zgodnie z norma
EN 81-1. W tym wzgledzie dZwig jest wyposazony w: (i) znak ostrzegawczy informujacy, ze na dach kabiny moze wejs¢
tylko jedna osoba oraz ze whasciwa bezpieczng pozycja, ktéra zapobiega ryzyku zgniecenia, jest pozycja lezaca; (ii) czgs¢
zabezpieczajgcg wylaczajacg normalng prace po wejsciu na dach kabiny (przelacznik wykrywajacy), aby uniknaé urucho-
mienia ruchu kabiny w gére po wejciu na dach kabiny; (iii) system sterowania, kt6ry po wykryciu wejscia do szybu utrzy-
muje dZwig w stanie nieaktywnym do momentu przelaczenia przelacznika kontroli znajdujacego si¢ na gérze kabiny na
tryb kontroli; (iv) dodatkowy wylacznik réznicowopradowy na wypadek kontroli, ktéry zatrzymuje dzwig, gdy kabina
znajduje si¢ w odleglosci 1,8 m od stropu szybu; (v) dodatkowy koficowy wylacznik kraficowy, ktéry uniemozliwia ruch
kabiny; oraz (vi) balustrade teleskopows, kt6ra uniemozliwia normalne dzialanie, jesli balustrada nie jest catkowicie wciag-
nieta, i uniemozliwia kontrolg, jesli balustrada nie jest catkowicie wysunieta.

(29) Orona stwierdzita w uwagach z dnia 18 maja 2016 r., ze w §rodku krajowym organ niemiecki zauwaza, iz techni-
kowi na dachu kabiny ,znacznie wigcej czasu” zajeloby przyjecie pozycji lezacej, ktéra jest konieczna do zapewnie-
nia bezpieczenstwa na dZwigu, w poréwnaniu z pozycja kuczng. Orona zwraca uwage, ze to twierdzenie nie zostato
poparte zadnymi dowodami przekazanymi przez organ niemiecki oraz ze konieczno$¢ przyjecia bezpiecznej pozycji
nie jest konkretnym wymogiem okre$lonym w dyrektywie 95/16/WE. Ponadto po spotkaniu organu niemieckiego
i spotki Orona w dniu 15 grudnia 2015 r. uzgodniono — zgodnie ze Srodkiem krajowym — ze Orona przeprowadzi
kilka dodatkowych préb, aby uzyska¢ wiecej dowodéw potwierdzajacych bezpieczefistwo projektu dZzwigu M33v3.
Szczegblny nacisk potozono na wplyw rozmiaréw dachu kabiny dZwigu na czas reakcji. W tym wzgledzie w badaniu
IK4-Ikerlan stwierdzono, ze pozycja konserwatora i wielko$¢ dzwigéw M33v3 nie sg czynnikami wplywajacymi na
czas reakcji. Dodatkowo wykazalo ono, ze wiek i wskaznik masy ciala nie maja wplywu na czas reakcji. Ponadto
w badaniu IK4-Ikerlan stwierdzono, ze fakt, iz czas reakcji potrzebny do przyjecia pozycji kucznej w dzwigach zgod-
nych z norma EN 81-20 wynosil Srednio zaledwie 1,26 sekundy, nie wptywa na konkretne potencjalne ryzyko,
poniewaz ta réznica w czasie odpowiada odleglosci zaledwie 0,9 m przy predkosci w trybie kontroli wynoszacej
0,6 m/s. Rozne czasy reakcji moglyby by¢ istotne wylacznie w przypadku awarii systemu bezpieczefistwa, na przy-
klad redundantnego ukladu hamulcowego. W tym scenariuszu réznica wysokosci nie mialaby jednak znaczenia,
poniewaz wypadek bylby $miertelny zaréwno w przypadku dzwigu M33v3, jak i dZwigu spelniajacego normy zhar-
monizowane.

(30) Odnosnie do aspektu czasu Orona stwierdzila, ze zgodnie z opisem w dokumentacji technicznej dach kabiny dzwigu
M33v3 jest plaski i wolny od przeszkdd oraz ze w zwigzku z tym konserwator moze szybciej przyjaé bezpieczng pozycje,
kladac si¢ plasko na dachu. Orona zwrdcita uwage w szczegdlnosci na fakt, ze na dachu dZwigu zgodnego z norma EN
81-1 moze znajdowac si¢ wiele elementéw ograniczajacych przestrzen potrzebng do przyjecia pozycji lezacej, na przy-
klad liny i ich mocowania, co moze wydluzaé czas zajecia bezpiecznej pozycji lezacej. Ponadto Orona podkreslita, ze
w normie EN 81-1 stwierdzono wylacznie, ze musi istnie¢ mozliwo$¢ dotarcia do przestrzeni bezpieczefistwa z prze-
strzeni roboczej. W dzwigu M33v3 przestrzen robocza pokrywa si¢ jednak z przestrzenig bezpieczefistwa, co oznacza,
ze jesli pojawi si¢ problem i dana osoba bedzie musiala przyja¢ pozycje lezaca, bedzie juz znajdowala si¢ we wlasciwym
miejscu, co skraca czas potrzebny do przyjecia bezpiecznej pozycji. Réznice w specyfikagji technicznej (mianowicie prze-
szkody na dachu kabiny i dostgp do przestrzeni bezpieczenstwa) migdzy dzwigiem M33v3 a dzwigiem zgodnym
z normg EN 81-1 dodatkowo wyjasniono w pismie spétki Orona do Komisji z dnia 20 stycznia 2016 r. oraz w jej wiado-
mosci e-mail do Komisji z dnia 12 lipca 2019 r.
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(31) Odnosnie do awarii hamulca Liftinstituut wyjasnil w piSmie wystanym do spétki Orona w dniu 21 kwietnia 2015 r.,
ze w kazdym dZwigu awaria hamulca prowadzitaby do niekontrolowanego ruchu w gére pustej kabiny dZwigu,
ktora wskutek tego na krotkim dystansie osiagnetaby predkos¢ powodujaca skok kabiny w wolng przestrzen majaca
zapobiega¢ ryzyku zgniecenia migdzy dachem kabiny a stropem szybu, to znaczy kabina dZwigu w dalszym ciggu
przemieszczalaby si¢ w gore szybu pomimo uderzenia przeciwwagi o zderzaki. W przypadku dZwigu o predkosci
znamionowej wynoszacej 1 m/s nadszybie o wysokosci 1 m, wymagane zgodnie z norma EN 81-1, zostaloby zajete
wskutek skoku kabiny dzwigu po przebyciu w sposéb niekontrolowany odleglosci zaledwie 4 m — innymi stowy,
wystarczy do tego nawet krotki odcinek. Nie byloby wolnej przestrzeni, co oznacza, ze osoba przebywajaca na
dachu kabiny zostalaby zgnieciona ze skutkiem $miertelnym. Fakt, Ze do przyspieszenia do predkosci przekraczaja-
cej 115 % predkosci znamionowej dzwigu potrzebny jest tylko krotki odcinek, oznacza, ze zderzaki prawdopodob-
nie zapadng si¢, poniewaz ich wytrzymalo$¢ nie jest gwarantowana przy predkosciach przekraczajacych 115 %
predkosci znamionowej (norma EN 81-1 zawiera wymog, aby zderzaki wytrzymywaly uderzenie wywolane pred-
koscig nie wigksza niz 115 % predkosci znamionowe;j).

(32) Ponadto Orona stwierdzila, ze w kazdym razie przewidziana wolna przestrzen (odlegtos¢ pionowa wynoszaca
0,5 m) i aspekt czasu nie sg istotne dla poréwnania poziomu bezpieczenstwa dzwigu M33v3 ze specyfikacjami tech-
nicznymi okre$lonymi w normie EN 81-1. Jak wyjasniono w wiadomosci e-mail spétki Orona do organu niemiec-
kiego z dnia 22 kwietnia 2015 r., ktéra zawierala stanowisko wyrazone przez Liftinstituut w jego pi$mie z dnia
21 kwietnia 2015 r., ryzyko zgniecenia wystapitoby wylacznie w przypadku awarii hamulcéw. Orona stwierdzita,
ze w takim przypadku ryzyku zgniecenia nie zapobiegnie ani projekt dZwigu M33v3, ani projekt dZzwigu zgodny
z normg EN 81-1.

(33) W uwagach do Komisji z dnia 12 lipca 2019 r. Orona stwierdzila, Ze redundantny uklad hamulcowy dzwigu M33v3
jest w kazdym przypadku znacznie bezpieczniejszy niz uktad hamulcowy dZzwigu zgodnego z normg EN 81-1, co
organ niemiecki przyznal w uwagach z dnia 28 maja 2019 r. Prawdopodobiefistwo awarii hamulcéw w dZwigu
M33v3 jest — w przeciwienistwie do dZwigu zgodnego z normg EN 81-1 — skrajnie nieprawdopodobne, poniewaz
hamulec jest czescia zabezpieczajacg posiadajacy certyfikat badania typu WE, ktéra chroni przed niezamierzonym
ruchem kabiny i ruchem kabiny w gére. Jest zatem duzo mniej prawdopodobne, ze awaria hamulca dZwigu M33v3
spowoduje sytuacje, w ktdrej osoba bylaby zmuszona w sposéb nagly i niezamierzony skorzystaé z przestrzeni bez-
pieczenstwa na dachu kabiny.

(34) Orona stwierdzila réwniez, Ze obawy organu niemieckiego w 2015 r. byly skupione na kwestii ryzyka. Orona prze-
kazala organowi niemieckiemu oceng ryzyka, ktorg przeprowadzila zgodnie z norma ISO/DIS 14798 (%) (,ocena
ryzyka”), w dniu 16 lutego 2015 r., dziewie¢ miesiecy przed przyjeciem $rodka krajowego. W ocenie ryzyka stwier-
dzono, ze biorgc pod uwage $rodki ochronne wdrozone przez spétke Orona, dzwig M33v3 jest bezpieczny i nie sg
konieczne zadne dalsze dzialania majace na celu ograniczenie ryzyka, poniewaz na podstawie zaréwno prawdopo-
dobienstwa urazu (w skali A-F, gdzie F oznacza najmniejsze prawdopodobienistwo), jak i powagi urazu (w skali 1-
4, gdzie 4 oznacza najmniej powazny uraz) uzyskano wynik ,2F".

(35) W ocenie ryzyka stwierdzono w szczeg6lnosci, ze prawdopodobiefistwo awarii hamulca (jako czedci zabezpieczajg-
cej posiadajacej certyfikat badania typu WE) bylo tak male, ze poziom ryzyka byt dopuszczalny. Orona stwierdzila,
ze w ocenie ryzyka zazwyczaj nie uwzglednia si¢ awarii czg$ci zabezpieczajacych posiadajacych certyfikat badania
typu WE ze wzgledu na wlasciwy im wysoki poziom bezpieczefistwa.

(36) Jak uznano w ocenie ryzyka, nie ma réznicy miedzy dzwigiem M33v3 a dZwigami zgodnymi z normami zharmoni-
zowanymi. Teoretyczny scenariusz awarii hamulca niezmiennie koficzy si¢ zgonem technika wskutek niekontrolo-
wanego zgniecenia, takze nie ma znaczenia, czy przestrzen ratunkowa nad kabing wynosi 0,5 m, czy 1 m.

(37) Ponadto Orona podkresla w uwagach do Komisji z dnia 18 maja 2016 r., ze dyrektywa 95/16/WE nie wymaga cal-
kowitego wyeliminowania jakiegokolwick ewentualnego ryzyka — co jest po prostu niemozliwe — lecz jedynie zgod-
nosci z zasadniczymi wymogami okreslonymi w tej dyrektywie, co jest zapewniane poprzez normy zharmonizo-
wane lub réwnowazne $rodki bezpieczenstwa. Orona stwierdzita réwniez, ze musi zostaé dowiedzione, iz
réwnowazne Srodki bezpieczenstwa sa rownie bezpieczne jak te odzwierciedlone w normach zharmonizowanych,
co nie wymaga takiego samego standardu dowodu jak wykazanie catkowitego braku ryzyka.

(®) ISO 14798, Dzwigi, schody i chodniki ruchome — Metodologia oceny i zmniejszania ryzyka, norma migedzynarodowa, wydanie pierw-
sze, 1 marca 2009 r.
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3. OCENA

(38) W oparciu o szeroko zakrojone konsultacje ze wszystkimi zainteresowanymi stronami Komisja ocenita §rodek kra-
jowy.

(39) Zgodnie z art. 2 ust. 1 dyrektywy 95/16/WE, w brzmieniu obowigzujacym w chwili zastosowania srodka krajowego,
panstwa cztonkowskie byly zobowigzane do wdrozenia wszelkich odpowiednich srodkéw w celu zapewnienia, aby
dzwigi objete ta dyrektywa mogly by¢ wprowadzone do obrotu i wprowadzone do uzytku tylko wtedy, gdy nie sa
w stanie zagrozi¢ zyciu i bezpieczefistwu 0séb lub, w stosownych przypadkach, bezpieczenistwu mienia, jesli beda
wlaciwie zainstalowane i konserwowane oraz uzywane zgodnie z przeznaczeniem.

(40)  Art. 3 dyrektywy 95/16/WE przewidywal, ze dzwigi objete ta dyrektywa muszg spelnia¢ zasadnicze wymogi.

(41) Art. 7 ust. 1 dyrektywa 95/16/WE stanowil, ze pafistwo czlonkowskie, ktore stwierdza, ze dZwig moze zagrozié
bezpieczenstwu oséb oraz, w stosownych przypadkach, mienia, ma obowigzek zastosowal wszelkie wlasciwe
srodki, aby wycofa¢ go z obrotu, zabroni¢ wprowadzania do obrotu lub do uzytku badZ tez ograniczy¢ jego swo-
bodny przeptyw. Z drugiego akapitu tego artykulu wynika, ze panstwo czlonkowskie musi niezwlocznie powiado-
mi¢ Komisje o kazdym takim $rodku, wskazujagc powody swojej decyzji, w szczeglnosci to, czy niezgodnos¢ jest
wynikiem niespelnienia zasadniczych wymogdw, niewlasciwego stosowania norm czy wad samych norm.

(42) Art. 8 ust. 2 dyrektywy 95/16/WE zawieral wymog, aby przed wprowadzeniem do obrotu dzwig zostal poddany
ocenie zgodnosci dokonywanej przez jednostke notyfikowang.

(43) Zasadnicze wymogi okre$lono w sekcji 2.2 zalacznika I do dyrektywy 95/16/WE, ktdra stanowila, ze dZwig musi
by¢ zaprojektowany i skonstruowany tak, aby zapobiegal ryzyku zgniecenia, gdy kabina znajduje si¢ w jednej
z pozycji ekstremalnych, oraz ze cel ten zostaje osiagnigty poprzez zapewnienie wolnej przestrzeni lub schronu
poza obrebem pozycji ekstremalnych.

(44) Zgodnie z art. 5 ust. 2 dyrektywy 95/16/WE norma EN 81-1 dawala domniemanie zgodnosci z sekcjg 2.2 zalacz-
nika I do tej dyrektywy w chwili wprowadzenia dZwigu M33v3 do obrotu.

(45) Orona nie oparla si¢ na normach zharmonizowanych, aby osiggnac zgodnos¢ z zasadniczymi wymogami. Zamiast
tego Orona przedstawila organowi niemieckiemu alternatywne rozwiazanie techniczne, ktére Liftinstituut certyfiko-
wal w ramach procedury badania typu WE i dodatkowo wyjasnit w pismie do organu niemieckiego z dnia 12 listo-
pada 2014 r. Mimo Ze minimalna wolna przestrzenn w nadszybiu odbiega od wymogéw okreslonych w pkt 5.7.1.1
lit. a) normy EN 81-1, zgodnie z certyfikatem badania typu WE NL12-400-1002-035-30 rev.2, wydanym przez Lif-
tinstituut, wolna przestrzen na dachu kabiny stanowi wigksza minimalna wolng przestrzen (objeto¢ szescienna), niz
jest wymagana jako minimalna wolna przestrzen w szybie wedtug normy EN 81-1, aby zapobiega¢ ryzyku zgniece-
nia, gdy kabina znajduje si¢ w pozycjach ekstremalnych. Liftinstituut stwierdzit w piSmie z dnia 12 listopada 2014 r.,
ze w przypadku zsunigcia si¢ lin, gdy koto linowe nadal obraca si¢ w gore, t¢ wolng przestrzeni zagwarantuje zamon-
towany na stale zderzak przeciwwagi. Ponadto wspomniana jednostka notyfikowana stwierdzita, Ze wymiary wolnej
przestrzeni w dZwigu spotki Orona, ktére sg inne niz wymiary okreslone w normie EN 81-1, s3 rowniez zgodne
z zasadniczymi wymogami, jezeli niezawodne $rodki dodatkowe zapewniaja wigksza tymczasowa przestrzen
o wymiarach, ktére spelniajg wymogi norm EN 81-1 i EN 81-21, pod warunkiem ze ryzyko zgniecenia jest zawsze
uwzglednione dzigki stale dostepnej wolnej przestrzeni. Te dodatkowe $rodki zapewniajace wigkszg tymczasows
przestrzefi obejmuja trzy gtéwne elementy. Po pierwsze, zastosowanie dwoch dodatkowych zestykéw bezpieczen-
stwa, ktore dzialaja bezposrednio w obwodzie bezpieczenistwa dzwigu i ktére w celu zwigkszenia niezawodnosci sg
kontrolowane przez system pomiaru pozycji dzwigu. Po drugie, niezawodny hamulec redundantny, posiadajacy cer-
tyfikat badania typu WE jako cze$¢ zabezpieczajgca, chronigcy zaréwno przed niezamierzonym ruchem kabiny, jak
i przed podnoszeniem kabiny z nadmierng predkoscia, ktéry prowadzi do faktycznego zatrzymania dzwigu. Po trze-
cie, system monitorowania dostgpu do dachu kabiny, ktéry bezposrednio wylacza normalny tryb pracy dzwigu, gdy
osoba wchodzi na dach kabiny przez ktérekolwiek drzwi przystankowe.

(46) Zgodnie z art. 8 ust. 2 ppkt (i) dyrektywy 95/16/WE i zalacznikiem V do tej dyrektywy Liftinstituut sprawdzit
i poswiadczyl certyfikatem ('), Ze niezawodnosci systemu ochrony w odniesieniu do ryzyka zgniecenia na gorze
kabiny dowiodlo badanie typu WE, ktére wykazato, ze w przypadku dzwigu M3 3v3 jest ona co najmniej réwna nie-

() Certyfikat badania typu WE NL12-400-1002-035-30 rev.2.
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zawodnosci dzwigu spelniajacego wymogi normy EN 81-1. W przypadku dzwigu M33v3 jedynie wymiary wolnej
przestrzeni w pionie odbiegaja od wymiaréw okre$lonych w pkt 5.7.1.1 lit. a) normy EN 81-1. Orona zastosowata
procedure badania typu WE okreslona w czesci B zalgcznika V do dyrektywy 95/16/WE. W ramach tej procedury
Orona wyjasnila, Ze alternatywne rozwigzania techniczne s3 réwnowazne z wymogami normy EN 81-1 w odniesie-
niu do bezpieczenstwa. Certyfikat badania typu WE wydany przez Liftinstituut jest zgodny ze stanowiskiem grupy
NB-L, w ktérym okreslono ogélne kryteria techniczne dotyczace tego, w jaki sposéb dZwigi, w ktorych wymiary
wolnej przestrzeni odbiegaja od pkt 5.7 normy EN 81-1, nadal moga by¢ w pelni zgodne z zasadniczymi wymogami
okreslonymi w dyrektywie 95/16/WE.

(47) Zgodnie z art. 8 ust. 2 ppkt (ii) dyrektywy 95/16/WE oraz z sekcja 4 zalgcznika VI do tej dyrektywy TUV SUD po
przeprowadzeniu odpowiednich badan i préb dzwigu przed wprowadzeniem go do obrotu wydat $wiadectwo kon-
troli koricowej, w ktorym stwierdzono, ze dZwig spelnia wymogi okreslone w dyrektywie 95/16/WE.

(48) Wedlug organu niemieckiego rozwiazanie techniczne, ktére zastosowala Orona, nie spelnia zasadniczych wymogéw
gléwnie dlatego, ze dzwig odbiega od normy EN 81-1, gdyz zapewnia zaledwie 0,5 m odleglosci pionowej miedzy
dachem kabiny a stropem szybu zamiast 1 m. Organ niemiecki uwaza, Ze nie daje to osobie wystarczajacego czasu
na przyjecie bezpiecznej pozycji, jezeli inne $rodki zabezpieczajace nie zatrzymaja dZwigu na wigksza odleglosé.
Organ niemiecki nie okreslit jednak w $rodku krajowym, w jakich przypadkach odleglos¢ pionowa w przypadku
dzwigu M33v3 wynositaby 0,5 m, a zatem w jakich przypadkach moze pojawic si¢ ryzyko zgniecenia.

(49) Wedlug organu niemieckiego alternatywna specyfikacja techniczna zastosowana przez spétke Orona nie zapewnia
réwnowaznego poziomu bezpieczenstwa, poniewaz nawet jesli ogranicza ona prawdopodobienstwo wypadku (nie-
zamierzonego przemieszczenia si¢ kabiny dZwigu do najwyzszej pozycji ekstremalnej), cigzko$¢ ewentualnych obra-
zef wyraznie ro$nie wskutek ograniczenia minimalnej przestrzeni w pionie o potowe. Osoba na dachu kabiny moze
w razie potrzeby zapewni¢ sobie bezpieczenstwo, kladac si¢ w pozostalej przestrzeni schronu, ale wymaga to wigcej
czasu niz w przypadku dZwigu, ktéry odpowiada normom zharmonizowanym.

(50) W odniesieniu do wolnej przestrzeni lub schronu organ niemiecki uznaje, ze norma EN 81-1 wymaga, aby odleglos¢
pionowa w calej wolnej przestrzeni lub calym schronie wynosita 1 m od dachu kabiny do stropu szybu. Fakt ten
kwestionujg spétka Orona, Liftinstituut i Komisja, ktéra w tej kwestii kieruje si¢ wnioskami z niezaleznego badania.
Poniewaz jednak organ niemiecki nie uwaza samej odleglosci pionowej wynoszacej 0,5 m za niezgodng z zasadni-
czymi wymogami, ale czas, jaki zabiera przyjecie bezpiecznej pozycji, element odlegtosci pionowej jako taki nie
wymaga dokladniejszego omdéwienia odnosnie do interpretacji wymogéw normy EN 81-1.

(51) Jezeli chodzi o wolng przestrzen lub schron w przypadku dzwigu M33v3, po wlaczeniu trybu kontroli technik ma
do dyspozycji przestrzen roboczg o wysokosci co najmniej 1,8 m (gbrna przestrzen ratunkowa). Na etapie konsulta-
¢ji z Komisja organ niemiecki wskazal jednak trzy potencjalne przyczyny incydentu w odniesieniu do dZzwigu, ktére
mogg prowadzi¢ do zmniejszenia odleglosci pionowej do 0,5 m zamiast 1,8 m, gdy dzwig dziala prawidlowo. Spos-
r6d tych trzech przyczyn Orona uwzglednia wylacznie awari¢ hamulca. Nawet w tym przypadku Orona uwaza, ze
awaria hamulca jest wysoce nieprawdopodobna. Jezeli chodzi o blad ludzki jako przyczyne, organ niemiecki nie
wzigl tej przyczyny pod uwage, gdy przyjmowal srodek krajowy. W tej kwestii Orona wyjasnita w uwagach z dnia
15 stycznia 2019 r., Ze nie ma czynnikow zachecajacych wykwalifikowanych technikéw serwisu do jazdy dZwigiem
z normalng predkoscig eksploatacyjna zamiast z predkoscig trybu konserwacji. Aby technik serwisu mdgt wykony-
wacl swoja prace, kwestig najwyzszej wagi jest jego petna kontrola nad ruchem kabiny. Jesli dzwig dziala w normal-
nym trybie eksploatacyjnym, niemozliwe jest zatrzymanie dZzwigu w dowolnym pozadanym polozeniu innym niz
podest przystankowy, aby przeprowadzi¢ prace konserwatorskie. W kazdym razie w pkt 0.3.8 normy EN 81-1
stwierdza si¢, Ze przyjmuje si¢ zalozenie, iz personel odpowiedzialny za konserwacje jest poinstruowany i pracuje
zgodnie z instrukcjami, co oznacza, ze jazda dZwigiem z normalng predkoscia eksploatacyjna nie jest sytuacja,
ktérg rzeczywiScie mozna przewidzieC. Ponadto niezalezne badanie wykazalo, ze jest wyjatkowo malo prawdopo-
dobne, by personel odpowiedzialny za konserwacje celowo pomijat elementy bezpieczeistwa opisane w instrukcji
obstugi.

(52) Odnoénie do trzeciej potencjalnej przyczyny wskazanej przez organ niemiecki, ktora mogtaby prowadzi¢ do zmniej-
szenia odleglosci pionowej do 0,5 m, tj. potencjalnej awarii wylacznika kraficowego, Orona wyjasnita w uwagach
z dnia 18 maja 2016 r., ze technik stojacy na dachu kabiny nalezycie wlacza tryb kontroli w urzadzeniu sterujgcym
i przejmuje w ten sposéb wylaczng kontrole nad dzwigiem. Nastepnie technik przemieszcza kabing w kierunku
szczytu szybu. System sterowania moze ulec awarii. Wskutek tej awarii dZwig bedzie dalej si¢ poruszal, ale nadal
z predkoscig wynoszaca tylko 0,6 m/s (predkosé w trybie kontroli). Nawet w przypadku niekontrolowanego ruchu
w gore nie doszloby do przekroczenia predkosci 1 m/s (predkosci w trybie normalnym). Mozliwo$¢ natychmiasto-
wego zatrzymania dzwigu przez technika w przypadku zagrozenia za pomocg dwéch wylacznikdéw awaryjnych na
urzadzeniu sterujagcym pozostaje niezmieniona. Nawet jesli technik z niemozliwych do okre$lenia powodéw nie
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uzyje urzadzenia do zatrzymywania awaryjnego, koncowy wylacznik krancowy zapewni zatrzymanie si¢ dZwigu
przy minimalnej wolnej przestrzeni o wysokosci 1 m, bez jakiegokolwiek ryzyka zgniecenia. Dlatego réwniez
w tym przypadku ogdlne prawdopodobienstwo odniesienia powaznego urazu w dzwigu M33v3 jest bliskie zeru,
a ryzyko jest takie samo jak w odniesieniu do dZwigu zgodnego z norma EN 81-1. Z tych wzgledéw bledu ludzkiego
i awarii wylacznika kraficowego nie mozna uznaé za przyczyny prowadzace do zmniejszenia odleglosci pionowej
do 0,5 m zamiast 1,8 m, gdy dZwig M33v3 dziala prawidtowo.

(53) Jezeli chodzi o catkowitg awari¢ ukladu hamulcowego, hamulec jest mechanicznym urzadzeniem bezpieczenistwa
posiadajacym certyfikat typu WE jako cze$¢ zabezpieczajaca przed niekontrolowanym ruchem w gére. Hamulec
jest monitorowanym redundantnym hamulcem bezpieczefistwa, a kazdy hamulec ma wystarczajacg site, by samo-
dzielnie zatrzymaé dzwig. Oba uklady hamulcowe hamuja po zadzialaniu sprezyn, tj. w warunkach pracy pod
napieciem hamulec elektromagnetyczny jest zwolniony. W przypadku nieprzewidzianej przerwy w zasilaniu oba
uktady hamulcowe automatycznie si¢ zamykaja na skutek dzialania sprezyn, co tym samym w niezawodny sposéb
zapewnia statyczne utrzymanie kabiny dzwigu lub dynamiczne opdzZnienie przemieszczajacej si¢ kabiny w kazdych
warunkach pracy. Dlatego catkowita awaria ukladu hamulcowego w dZzwigu M33v3 jest niemal niemozliwa.

(54) Ponadto grupa NB-L stwierdzila, ze kryteria dotyczace dopuszczalnej wolnej przestrzeni réwnowazne tym, ktore
okreslono w pkt 5.7 normy EN 81-1, sg oparte na polaczeniu wolnej przestrzeni w pionie, objetosci wolnej prze-
strzeni (szeScianu) oraz polaczeniu tych aspektéw w obszarze przestrzennym.

(55) Jezeli chodzi o czas, jaki zajmuje osobie przyjecie bezpiecznej pozycji, wedtug $rodka krajowego ryzyko zgniecenia
spowodowane niewystarczajacym czasem na przyjecie takiej pozycji pojawia si¢, gdy odleglos¢ pionowa wynosi
0,5 m. Jak jednak wyjasniono w motywie 32, wolna przestrzefi lub schron w dzwigu M33v3 mialyby wysokosé
w pionie 0,5 m tylko w przypadku awarii hamulcéw. Poniewaz Orona przekazata organowi niemieckiemu wyjasnie-
nie techniczne przed przyjeciem $rodka krajowego, a doktadniej w wiadomosci e-mail z dnia 22 kwietnia 2015 r.,
scenariusz awarii hamulc6w jest jedynym, ktéry bedzie dalej rozpatrywany.

(56) Poziom bezpieczenstwa przewidziany w specyfikacji technicznej w normie EN 81-1 i zapewniony w dZwigu M33v3
mozna poréwnaé wylacznie poprzez oceng takiego samego scenariusza w odniesieniu do dzwigu zgodnego
z normg EN 81-1 i dzwigu M33v3. Oznacza to, jak wyjasniono powyzej, ze jedynym scenariuszem, jaki nalezy roz-
wazy¢ przy ocenie ryzyka zgniecenia, jest przypadek, w ktérym w obu dzwigach dochodzi do awarii hamulca.
Z dowodéw przedstawionych organowi niemieckiemu przez spétke Orona przed przyjeciem Srodka krajowego,
a w szczeg6lnosci z pisma Liftinstituut do spotki Orona z dnia 21 kwietnia 2015 r., wynika, ze gdyby doszto do
awarii hamulca, predko$¢ swobodnego przyspieszania na odcinku zaledwie kilku metréw oznaczalaby juz, ze pred-
ko$¢ przemieszczania si¢ kabiny w przypadku obu dzwigéw uniemozliwilaby zatrzymanie kabiny dZwigu przez
zderzaki i prawdopodobnie doprowadzitaby do zapadnigcia si¢ zderzakéw. W takiej sytuacji kabina uderzylaby
o strop szybu i zgniotla kazdg osobg znajdujaca sie na dachu kabiny niezaleznie od dostepnej odlegtosci pionowe;j.
Jak wyjasnil Liftinstituut w swoim pi$mie, w przypadku awarii hamulca ryzyko zgniecenia wystepuje w obu dZwi-
gach, poniewaz prawdopodobieristwo, ze przestrze schronu pozwolitaby unikngé wypadku, jest bardzo male nie-
zaleznie od czasu, jaki zajmuje przyjecie okreSlonej pozycji na dachu kabiny. W tym wzgledzie organ niemiecki
stwierdzit w wiadomosci e-mail do Komisji z dnia 28 maja 2019 r., ze w przypadku awarii hamulca nie mozna
zatrzyma¢ ani dzwigu M33v3, ani dZwigu zgodnego z norma EN 81-1, a ewentualna awaria zderzakow jest rownie
prawdopodobna w przypadku obu dZwigéw.

(57) Dlatego mozna stwierdzi¢, ze aspekt czasu, mianowicie czas potrzebny do przyjecia bezpiecznej pozycji wzgledem
odlegtosci pionowej na dachu kabiny nie odgrywa roli, jezeli chodzi o zapobiezenie ryzyku zgniecenia.

(58) Ponadto, jak wyjasnila Orona i co przyznat organ niemiecki, hamulec redundantny zastosowany przez spotke Orona
w dZwigu M33v3, zawsze bedacy czescig zabezpieczajaca posiadajacy certyfikat badania typu WE, jest bezpieczniej-
szy niz hamulec zastosowany w dzwigu zgodnym ze specyfikacja techniczng okreslong w normie EN 81-1, ktéra
w wigkszosci przypadkéw nie wymaga, by hamulec byt czescia zabezpieczajacy posiadajaca certyfikat badania typu
WE.
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(59) W istocie zgodnie z art. 3 dyrektywy 95/16/WE czg$¢ zabezpieczajaca musi spetnia¢ zasadnicze wymogi lub umoz-
liwia¢ spelnienie zasadniczych wymogéw dZwigom, w ktdrych jest zainstalowana. Oznacza to, ze uktad hamulcowy
przeszedt kompleksowg procedurg niezaleznej oceny zgodnosci, o ktérej mowa w art. 8 ust. 1 ppkt (i) dyrektywy
95/16/WE, i ze w zwiazku z tym jest opatrzony oznakowaniem CE, co ma charakter dodatkowy w odniesieniu do
oceny zgodnosci calego dZzwigu. Awaria czesci zabezpieczajacej jest w rzeczywistosci sytuacjg braku ryzyka, ponie-
waz awaria taka jest skrajnie nieprawdopodobna, jak stwierdza si¢ w normie ISO 14798, o czym mowa w motywie
33. Poniewaz awaria hamulca jest jedynym scenariuszem, w ktérym przestrzen bezpieczenstwa miedzy dachem
kabiny a szybem bylaby ograniczona do mniejszej niz ta, ktéra jest wymagana w normie EN 81-1 jako odleglos¢ pio-
nowa, a awaria ukladu hamulcowego jest niemal niemozliwa, przedmiotowy dZwig jest bezpieczniejszy niz dZwig
zgodny z normg EN 81-1, poniewaz taki dZwig nie musi by¢ wyposazony w hamulec redundantny, bedacy czescia
zabezpieczajacy.

(60) Jezeli chodzi o zasady bezpieczenistwa kompleksowego, po pierwsze, organ niemiecki nie przywolal tych zasad
w Srodku krajowym. Po drugie, zasady bezpieczenstwa kompleksowego to nie pojecie abstrakcyjne — sg one zwig-
zane z zasadniczymi wymogami zdrowia i bezpieczefistwa oraz ze stanem techniki w czasie wprowadzenia dZwigu
do obrotu. Oznacza to, ze producent musi wzigé pod uwage ryzyko stwarzane przez dzwig z uwzglednieniem tych
element6éw. Po trzecie, zasady bezpieczefistwa kompleksowego musza by¢ traktowane jako majace zastosowanie
w réwnym stopniu do kazdego dzwigu. W tym przypadku jedynym scenariuszem, jaki nalezy rozwazyé w celu
pordéwnania poziomu bezpieczefistwa, jest awaria hamulca, a ryzyko takiej awarii w dzwigu M3 3v3 jest skrajnie nie-
prawdopodobne, inaczej niz w przypadku dzwigu zgodnego z normg EN 81-1.

(61) Jezeli chodzi o ryzyko niezwigzane z ukladem hamulcowym, oprécz oceny ryzyka przeprowadzonej przez spotke
Orona i wnioskéw z tej oceny niezalezne badanie zawiera oceng ryzyka opartg na normie EN 81-1 i na rozwigzaniu
technicznym zastosowanym w dZzwigu M33v3, majacg na celu poréwnanie poziomu bezpieczenistwa osiggnietego
przez dzwig M33v3 i dZwig zgodny z norma EN 81-1 w odniesieniu do ryzyka zgniecenia. Por6wnanie poziomu
ryzyka zgniecenia wystepujacego przy zastosowaniu Srodkéw okre§lonych w normie EN 81-1 i przy zastosowaniu
alternatywnych $rodkéw, ktére Orona zastosowala w dZwigu M33v3, doprowadzito do wyciagniecia w niezaleznym
badaniu wniosku, ze jesli dZwig jest konserwowany prawidlowo, ,alternatywne $rodki zastosowane przez spétke
Orona pozwalajg osiggna¢ poziom bezpieczefistwa znacznie wyzszy niz zapewniany w przypadku zastosowania
normy EN 81-1” (¥). Ponadto w niezaleznym badaniu stwierdzono, ze nawet w bardzo mato prawdopodobnym
przypadku niewlasciwego korzystania z dZwigu (wskutek umyslnego odstgpienia personelu odpowiedzialnego za
konserwacje od instrukeji konserwacji) dzwig ,ponad wszelka watpliwos¢ osigga co najmniej taki sam poziom bez-
pieczefistwa, jak okreslony w normie” (°).

4. WNIOSEK

(62) Na podstawie analizy zawartej w motywach 38-60 oraz biorgc pod uwage wyniki niezaleznego badania potwier-
dzajgce te analiz¢, mozna stwierdzié, ze dzwig M33v3 spelnial zasadnicze wymogi. Poziom bezpieczenistwa osiag-
niety przez dZwig M33v3 jest co najmniej réwnowazny poziomowi bezpieczeristwa dZwigu zgodnego z normg EN
81-1, co zapewnialo domniemanie zgodnosci w czasie wprowadzenia dzwigu M33v3 do obrotu. Srodek krajowy
nie powinien zatem zosta¢ uznany za uzasadniony,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Zastosowany przez Niemcy $rodek, ktéry zostal przyjety przez Centralne Biuro Landéw ds. Bezpieczefistwa Technicznego
w dniu 26 listopada 2015 r. i zgloszony Komisji w dniu 10 marca 2016 r., zakazujacy wprowadzania do obrotu modelu
dzwigu M33v3 produkowanego przez spotke Orona Sociedad Cooperativa z Hernani w Hiszpanii, jest nieuzasadniony.

Artykut 2

Niniejsza decyzja skierowana jest do panstw czlonkowskich.

(*) Zadanie 3 —,Analiza por6wnawcza specyfikacji technicznych zawartych w odpowiednich normach zharmonizowanych”, sekcja 7.1.1.
() Zadanie 3 —,Analiza poréwnawcza specyfikacji technicznych zawartych w odpowiednich normach zharmonizowanych”, sekcja 7.1.2.



L 106/70 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 26.3.2021

Sporzadzono w Brukseli dnia 24 marca 2021 r.

W imieniu Komisji
Thierry BRETON
Czlonek Komisji
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