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(Akty o charakterze nieustawodawczym)

ROZPORZĄDZENIA

ROZPORZĄDZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) 2023/1693 

z dnia 10 sierpnia 2023 r.

zmieniające rozporządzenie wykonawcze (UE) 2019/773 w sprawie technicznej specyfikacji 
interoperacyjności w zakresie podsystemu „Ruch kolejowy” systemu kolei w Unii Europejskiej 

(Tekst mający znaczenie dla EOG) 

KOMISJA EUROPEJSKA,

uwzględniając Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzględniając dyrektywę Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie interoperacyj
ności systemu kolei w Unii Europejskiej (1), w szczególności jej art. 5 ust. 11,

a także mając na uwadze, co następuje:

(1) W rozporządzeniu wykonawczym Komisji (UE) 2019/773 (2) ustanowiono techniczną specyfikację interoperacyj
ności (TSI) podsystemu „Ruch kolejowy” systemu kolei Unii.

(2) Zgodnie z art. 3 ust. 5 lit. b) i f) decyzji delegowanej Komisji (UE) 2017/1474 (3) należy dokonać przeglądu TSI, aby 
uwzględnić postępy w zakresie systemu kolei w Unii i powiązanej działalności badawczej i działalności w zakresie 
innowacji oraz zaktualizować odniesienia do norm.

(3) Mając na uwadze rolę, jaką kolej ma odegrać w systemie transportu o obniżonej emisyjności, jak przewidziano 
w Europejskim Zielonym Ładzie, oraz zmiany, jakie zaszły w tym obszarze, zwłaszcza w zakresie badań naukowych 
i innowacji, konieczny jest szeroko zakrojony przegląd obecnych TSI, w szczególności z myślą o cyfryzacji kolei 
i uatrakcyjnieniu kolejowych przewozów towarowych.

(4) 24 stycznia 2020 r. zgodnie z art. 19 ust. 1 rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/796 (4)
Komisja zwróciła się do Agencji Kolejowej Unii Europejskiej („Agencja”) o przygotowanie zaleceń służących wdroże
niu wybranych celów szczegółowych określonych w decyzji (UE) 2017/1474.

(1) Dz.U. L 138 z 26.5.2016, s. 44.
(2) Rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/773 z dnia 16 maja 2019 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjności 

w zakresie podsystemu „Ruch kolejowy” systemu kolei w Unii Europejskiej i uchylające decyzję 2012/757/UE (Dz.U. L 139I 
z 27.5.2019, s. 5).

(3) Decyzja delegowana Komisji (UE) 2017/1474 z dnia 8 czerwca 2017 r. uzupełniająca dyrektywę Parlamentu Europejskiego i Rady 
(UE) 2016/797 w odniesieniu do szczegółowych celów dotyczących opracowania, przyjęcia i przeglądu technicznych specyfikacji inte
roperacyjności (Dz.U. L 210 z 15.8.2017, s. 5).

(4) Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/796 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie Agencji Kolejowej Unii Europej
skiej i uchylenia rozporządzenia (WE) nr 881/2004 (Dz.U. L 138 z 26.5.2016, s. 1).
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(5) 30 czerwca 2022 r. Agencja wydała zalecenie ERA 1175-1218 w odniesieniu do TSI dotyczącej podsystemu „Ruch 
kolejowy” systemu kolei Unii. Komisja przeanalizowała powyższe zalecenie i stwierdziła, że należy zmienić rozpo
rządzenie wykonawcze (UE) 2019/773, aby w większym stopniu zharmonizować ruch kolejowy w Unii.

(6) Zmiany w rozporządzeniu wykonawczym (UE) 2019/773 służą przede wszystkim (i) włączeniu nowych wymagań 
w celu osiągnięcia wyższego poziomu harmonizacji przepisów eksploatacyjnych europejskiego systemu zarządzania 
ruchem kolejowym (ERTMS), (ii) dodaniu nowych wymagań obejmujących informacje techniczne dotyczące urzą
dzeń przytorowych ERTMS istotnych w kontekście eksploatacji, które zarządca infrastruktury musi przekazać 
przedsiębiorstwom kolejowym oraz (iii) wprowadzeniu nowego formatu instrukcji europejskich i informacji zwrot
nych z oceny przepisów krajowych dotyczących bezpieczeństwa i eksploatacji.

(7) W odniesieniu do przyszłego kolejowego systemu łączności ruchomej (FRMCS) zastępującego GSM-R, ponieważ nie 
został on jeszcze w pełni określony w rozporządzeniu wykonawczym Komisji (UE) 2023/1695 (5), niniejsze rozpo
rządzenie dotyczy globalnego systemu łączności ruchomej dla kolei (GSM-R) jako jedynego kolejowego systemu 
ruchomej łączności radiowej (RMR).

(8) Wymiana informacji między zarządcami infrastruktury a przedsiębiorstwami kolejowymi dotycząca specyfikacji 
pociągów i ruchu kolejowego zdefiniowanych na nowo w niniejszym rozporządzeniu powinna zostać wdrożona 
dalej w stosownych przepisach TSI TAF i TSI TAP.

(9) Zgodnie z art. 14 ust. 1 dyrektywy (UE) 2016/797 państwa członkowskie mają powiadamiać o przepisach krajo
wych, które stały się zbyteczne po zmianie technicznych specyfikacji interoperacyjności. W związku z proponowa
nymi zmianami należy określić wyraźny termin takiego powiadamiania, aby uniknąć niepewności prawa.

(10) Zgodnie z procedurą określoną w rozporządzeniu wykonawczym Komisji (UE) 2018/763 (6) zarządcy infrastruk
tury i przedsiębiorstwo kolejowe muszą zapewnić zgodność z załącznikiem do rozporządzenia wykonawczego 
(UE) 2019/773.

(11) Należy zatem odpowiednio zmienić rozporządzenie wykonawcze (UE) 2019/773.

(12) Środki przewidziane w niniejszym rozporządzeniu są zgodne z opinią komitetu ustanowionego zgodnie z art. 51 
ust. 1 dyrektywy (UE) 2016/797,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZĄDZENIE:

Artykuł 1

W rozporządzeniu wykonawczym (UE) 2019/773 wprowadza się następujące zmiany:

1) dodaje się art. 5a i 5b w brzmieniu:

„Artykuł 5a

W terminie do dnia 28 marca 2024 r. r. każde państwo członkowskie zgłasza Komisji i Agencji wszelkie przepisy kra
jowe, które stały się zbyteczne w związku z wejściem w życie rozporządzenia wykonawczego Komisji (UE) 2023/ 
1693 (*), wraz z harmonogramem ich wycofania, jeżeli jeszcze ich nie wycofano.

(5) Rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2023/1695 z dnia 10 sierpnia 2023 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyj
ności w zakresie podsystemów „Sterowanie” systemu kolei w Unii Europejskiej i uchylające rozporządzenie (UE) 2016/919 (zob. 
s. 380 niniejszego Dziennika Urzędowego).

(6) Rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2018/763 z dnia 9 kwietnia 2018 r. ustanawiające praktyczne zasady wydawania jednoli
tych certyfikatów bezpieczeństwa przedsiębiorstwom kolejowym na podstawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 
(UE) 2016/798 oraz uchylające rozporządzenie Komisji (WE) nr 653/2007, C/2018/2001 (Dz.U. L 129 z 25.5.2018, s. 49).
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Artykuł 5b

W terminie do dnia 28 czerwca 2024 r. przedsiębiorstwa kolejowe i zarządcy infrastruktury wprowadzają zmiany 
w swoich systemach zarządzania bezpieczeństwem określonych w art. 9 dyrektywy (UE) 2016/798 zgodnie z wymaga
niami określonymi w załączniku do niniejszego rozporządzenia. Takich zmian – ograniczających się do zmian niezbęd
nych do stosowania niniejszego rozporządzenia, z późniejszymi zmianami – nie uznaje się za znaczne zmiany ram 
regulacyjnych w dziedzinie bezpieczeństwa w rozumieniu art. 10 ust. 15 dyrektywy (UE) 2016/798.

_____________
(*) Rozporządzenie wykonawcze Komisji (UE) 2023/1693 z dnia 10 sierpnia 2023 r. w sprawie technicznej specyfika

cji interoperacyjności w zakresie podsystemów „Sterowanie” systemu kolei w Unii Europejskiej i uchylające rozpo
rządzenie (UE) 2016/919 (Dz.U. L 222 z 8.9.2023, s. 1).”;

2) w załączniku do rozporządzenia wykonawczego (UE) 2019/773 wprowadza się zmiany zgodnie z załącznikiem do 
niniejszego rozporządzenia.

Artykuł 2

Niniejsze rozporządzenie wchodzi w życie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzędowym Unii Europej
skiej.

Niniejsze rozporządzenie wiąże w całości i jest bezpośrednio stosowane we wszystkich pań
stwach członkowskich.

Sporządzono w Brukseli dnia 10 sierpnia 2023 r.

W imieniu Komisji
Przewodnicząca

Ursula VON DER LEYEN
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ZAŁĄCZNIK 

W załączniku do rozporządzenia wykonawczego (UE) 2019/773 wprowadza się następujące zmiany:

1) pkt 1.3 otrzymuje brzmienie:

„1.3. Treść

Zgodnie z art. 4 ust. 3 dyrektywy (UE) 2016/797 w niniejszej TSI określono zasadnicze wymagania dotyczące pod
systemu »Ruch kolejowy« i ustanawia się podstawowe zasady eksploatacji i wspólne reguły eksploatacji w systemie 
kolejowym Unii. Ponadto w jej ramach ustanawia się wymagania dotyczące interfejsów między zarządcami infras
truktury a przedsiębiorstwami kolejowymi.”;

2) rozdział 2 otrzymuje brzmienie:

„2. OPIS ZAKRESU

Niniejszą TSI stosuje się do systemu kolei Unii obejmującego zgodne z TSI i niezgodne z TSI pojazdy i stałe urządze
nia.

Dotyczy ona procesów i procedur, a także elementów materialnych pojazdów i stałych urządzeń, których funkcje 
eksploatacyjne są ważne w kontekście tej TSI oraz wymogów mających zastosowanie do personelu wykonującego 
zadania o istotnym znaczeniu dla bezpieczeństwa.

Przedsiębiorstwo kolejowe i zarządca infrastruktury zapewniają, aby wszystkie wymagania określone w niniejszej TSI 
stanowiły istotną część systemu zarządzania bezpieczeństwem przedsiębiorstwa kolejowego i zarządcy infrastruk
tury, zgodnie z wymaganiami dyrektywy (UE) 2016/798.”;

3) w pkt 3.2 wprowadza się następujące zmiany:

a) skreśla się akapit pierwszy i drugi;

b) wiersz 4.2.1.2 w tabeli otrzymuje brzmienie:

„4.2.1.2 Dokumentacja dla 
personelu 
wykonującego 
zadania o istotnym 
znaczeniu dla 
bezpieczeństwa

X x X X X”

c) Wiersz 4.2.1.2.1 w tabeli otrzymuje brzmienie:

„4.2.1.
2.1

Zbiór 
przepisów

X X X X”

d) skreśla się wiersze 4.2.1.2.2.1, 4.2.1.2.2.2 i 4.2.1.2.2.3 w tabeli;

e) wiersz 4.2.1.2.3 w tabeli otrzymuje brzmienie:

„4.2.1.
2.3

Informacje 
o jeździe 
pociągów dla 
maszynistów

X X X”

f) wiersz 4.2.1.2.4 w tabeli otrzymuje brzmienie:

„4.2.1.
2.4

Informowanie 
maszynisty 
w czasie 
rzeczywistym 
podczas 
prowadzenia 
pociągu

X X X”

g) skreśla się wiersze 4.2.1.3 i 4.2.1.4 w tabeli;
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h) wiersz 4.2.3.1 w tabeli otrzymuje brzmienie:

„4.2.3.1 Planowanie 
trasy i rozkład 
jazdy pociągu

X X X”

i) Wiersze 4.2.3.5.1 i 4.2.3.5.2 w tabeli otrzymują brzmienie:

„4.2.3.5.1 Rejestracja danych 
z monitorowania 
poza pociągiem

X X

4.2.3.5.2 Rejestracja danych 
z monitorowania na 
pokładzie pociągu

X X”

4) pkt 4.1 otrzymuje brzmienie:

„4.1. Wprowadzenie

Zgodnie z dyrektywą Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE (*) zarządca infrastruktury ponosi całkowitą 
odpowiedzialność za określenie wszystkich odpowiednich parametrów i charakterystyki infrastruktury, które musi 
stosować przedsiębiorstwo kolejowe na potrzeby kontroli zgodności pociągów przedsiębiorstwa kolejowego, które 
mają się poruszać w sieci zarządcy infrastruktury, z uwzględnieniem specyfiki geograficznej poszczególnych linii 
oraz specyfikacji funkcjonalnych lub technicznych określonych w niniejszej sekcji.

Podstawowe zasady eksploatacji i wspólne reguły eksploatacji mające zastosowanie do sieci kolejowej Unii określono 
w dodatku B.

_____________
(*) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jed

nolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz.U. L 343 z 14.12.2012, s. 32).”;

5) pkt 4.2 otrzymuje brzmienie:

„4.2. Specyfikacje funkcjonalne i techniczne podsystemu

W specyfikacjach funkcjonalnych i technicznych podsystemu „Ruch kolejowy” określono specyfikacje zapewniające 
bezpieczną eksploatację, niezawodność systemu oraz dostępność i wydajność eksploatacyjną systemu kolei Unii, ze 
szczególnym uwzględnieniem specyfikacji dotyczących:

— personelu wykonującego zadania o istotnym znaczeniu dla bezpieczeństwa,

— pociągów,

— ruchu pociągów,

— zharmonizowanego ruchu w oparciu o ERTMS.”;

6) pkt 4.2.1.1 otrzymuje brzmienie:

„4.2.1.1. Wy m a g an i a  o gó l n e

W swoich systemach zarządzania bezpieczeństwem (SMS) ustanowionych zgodnie z załącznikami I i II do rozporzą
dzenia delegowanego Komisji (UE) 2018/762 (*) każde przedsiębiorstwo kolejowe i każdy zarządca infrastruktury 
określają zadania i funkcje o istotnym znaczeniu dla bezpieczeństwa i dotyczące bezpieczeństwa oraz personel odpo
wiedzialny za ich realizację. Przedsiębiorstwa kolejowe i zarządcy infrastruktury określają i opisują w procedurach 
i wymogach SMS szkolenia, oceny i monitorowanie kompetencji personelu wykonującego zadania o istotnym zna
czeniu dla bezpieczeństwa, z wyjątkiem wymogów określonych w następujących przepisach:
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(i) wymogi w zakresie szkolenia, sprawności i certyfikacji maszynistów (do których odnosi się dyrek
tywa 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (**));

(ii) elementy dotyczące kwalifikacji zawodowych mające zastosowanie do personelu towarzyszącego pociągom 
innego niż maszynista, do których stosuje się dodatek F do niniejszego załącznika;

(iii) elementy dotyczące kwalifikacji zawodowych mające zastosowanie do personelu »przygotowującego pociągi« 
innego niż maszynista, do których stosuje się dodatek G do niniejszego załącznika.

Wszelkie kwalifikacje uzyskane w oparciu o procedury i zasady określone w SMS przedsiębiorstwa kolejowego lub 
zarządcy infrastruktury są rejestrowane w danym SMS.

Dokumenty potwierdzające wyszkolenie, doświadczenie i kompetencje zawodowe dostarcza się na żądanie zaintere
sowanemu personelowi wykonującemu zadania o istotnym znaczeniu dla bezpieczeństwa.

Kwalifikacje te umożliwiają członkowi personelu wykonującemu zadania o istotnym znaczeniu dla bezpieczeństwa 
wykonywanie podobnych zadań na rzecz innego przedsiębiorstwa kolejowego lub zarządcy infrastruktury pod 
warunkiem określenia dodatkowych potrzeb szkoleniowych w zakresie specyfikacji geograficznych i technicznych 
oraz SMS danego przedsiębiorstwa kolejowego lub zarządcy infrastruktury zgodnie z pkt 4.6.3.2, a także ukończenia 
tego szkolenia z zadowalającą oceną.

_____________
(*) Rozporządzenie delegowane Komisji (UE) 2018/762 z dnia 8 marca 2018 r. ustanawiające wspólne metody 

oceny bezpieczeństwa w odniesieniu do wymogów dotyczących systemu zarządzania bezpieczeństwem na pod
stawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 oraz uchylające rozporządzenia Komisji (UE) 
nr 1158/2010 i (UE) nr 1169/2010 (Dz.U. L 129 z 25.5.2018, s. 26).

(**) Dyrektywa 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 października 2007 r. w sprawie przyznawa
nia uprawnień maszynistom prowadzącym lokomotywy i pociągi w obrębie systemu kolejowego Wspólnoty 
(Dz.U. L 315 z 3.12.2007, s. 51).”;

7) pkt 4.2.1.2 otrzymuje brzmienie:

„4.2.1.2. Wy m i a n a  i n fo r m a c j i  m i ę d z y  z a r z ą d c a m i  i n f r a s t r u k t u r y  a  p r z e d s i ę b i o r s t w a m i  ko l e j o
w y m i ,  z  u w z gl ę d n i e n i e m  i n fo r m a c j i  d l a  p e r s o n e l u  w y ko n u j ą c e g o  z a d a n i a  o  i s t o t ny m  
z n a c z e n i u  d l a  b e z p i e c z e ń s t w a

Zarządcy infrastruktury i przedsiębiorstwa kolejowe planują, przygotowują i prowadzą ruch pociągów oraz wydają 
polecenia personelowi zgodnie z informacjami zawartymi w zbiorze przepisów i opisie trasy.

Ich personel wykonujący zadania o istotnym znaczeniu dla bezpieczeństwa musi być przeszkolony, a maszyniści 
muszą posiadać uprawnienia w oparciu o informacje zawarte w zbiorze przepisów i opisie trasy zgodnie z ich SMS.

Zarządcy infrastruktury i przedsiębiorstwa kolejowe współpracują w celu wymiany informacji i postępują zgodnie 
z procesem tworzenia i regularnego aktualizowania, w stosownych przypadkach, zbioru przepisów i opisu trasy. 
Informacje takie mają zastosowanie w warunkach eksploatacji normalnej, awaryjnej i kryzysowej.

Zarządca infrastruktury, w porozumieniu z przedsiębiorstwami kolejowymi działającymi w jego sieci, określa odpo
wiednie procedury łączności w czasie rzeczywistym i w sytuacjach kryzysowych w celu zapewnienia, aby przedsię
biorstwa kolejowe lub maszyniści otrzymywali informacje istotne dla prowadzenia ruchu, zaraz gdy są dostępne.

Zarządcy infrastruktury i przedsiębiorstwa kolejowe zapewniają, aby wszystkie informacje i zasady dotyczące infras
truktury istotne ze względu na planowanie, przygotowanie i prowadzenie ruchu pociągów były udostępniane i prze
kazywane personelowi wykonującemu zadania o istotnym znaczeniu dla bezpieczeństwa zgodnie z zadaniami 
poszczególnych członków personelu we wszystkich poszczególnych językach operacyjnych zarządców infrastruk
tury i przedsiębiorstw kolejowych.

Zarządca infrastruktury i przedsiębiorstwa kolejowe mogą zgrupować informacje ze zbioru przepisów i opisu trasy 
w formie wsparcia dla poszczególnych członków personelu lub poszczególnych operacji.

Zarządcy infrastruktury i przedsiębiorstwa kolejowe dostarczają każdemu członkowi swojego personelu wykonują
cego zadania o istotnym znaczeniu dla bezpieczeństwa, w tym maszynistom, wersje zbioru przepisów i opisu trasy 
dostosowane do informacji niezbędnych do operacji. Obejmuje to informacje dotyczące interfejsu, w przypadku gdy 
personel wykonuje zadania o istotnym znaczeniu dla bezpieczeństwa z bezpośrednim interfejsem między zarządcą 
infrastruktury a przedsiębiorstwem kolejowym, w szczególności w celu zapewnienia łączności związanej z bezpie
czeństwem między personelem zezwalającym na ruch pociągów a personelem pokładowym pociągów.

Dalsze zmiany:

1. 12 miesięcy po aktualizacji przez Agencję aplikacji RINF zgodnie z art. 6 ust. 1 rozporządzenia wykonawczego 
(UE) 2019/777 zmienionego rozporządzeniem wykonawczym (UE) 2023/1694 i udostępnieniu danych przez 
zarządców infrastruktury za pośrednictwem RINF przedsiębiorstwa kolejowe opierają swoje opisy tras na infor
macjach zawartych w RINF.
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2. 12 miesięcy po terminie określonym w pkt 1 zarządcy infrastruktury i przedsiębiorstwa kolejowe muszą przepro
wadzić cyfryzację zbioru przepisów i opisu trasy.

3. Najpóźniej do dnia 15 grudnia 2025 r. Agencja wydaje zalecenie dotyczące sposobu harmonizacji cyfryzacji 
wymiany informacji w czasie rzeczywistym, na podstawie dodatku C, między członkami personelu zarządców 
infrastruktury i przedsiębiorstw kolejowych.”;

8) pkt 4.2.1.2.1 otrzymuje brzmienie:

„4.2.1.2.1. Z b i ó r  p r z e p i s ó w

Przedsiębiorstwo kolejowe i zarządca infrastruktury są odpowiedzialni za opracowanie odpowiedniego zbioru prze
pisów jako integralnej części ich systemu zarządzania bezpieczeństwem w celu instruowania personelu wykonują
cego zadania o istotnym znaczeniu dla bezpieczeństwa odnośnie do reguł eksploatacji mających zastosowanie do 
pełnionej przez nich funkcji.

Zbiór przepisów stanowi opis zasad i procedur eksploatacji sieci lub jej części oraz pojazdów przeznaczonych do 
ruchu na tej sieci lub jej części w warunkach eksploatacji zwykłej, awaryjnej i kryzysowej. Musi on być spójny 
w ramach wszystkich linii, na których działa przedsiębiorstwo kolejowe, i musi być spójny w ramach wszystkich 
linii zarządzanych przez zarządcę infrastruktury.

Zbiór przepisów obejmuje:

a) w przypadku przedsiębiorstwa kolejowego:

(i) wspólne unijne przepisy i procedury bezpieczeństwa i eksploatacji zgodnie z dodatkami A, B, C i D;

(ii) uzupełnione przepisami krajowymi obejmującymi obszary określone w dodatku I, z uwzględnieniem 
instrukcji zarządcy infrastruktury dla przedsiębiorstw kolejowych dotyczących eksploatacji ich infrastruk
tury oraz zasad zarządzania interfejsami między zarządcą infrastruktury a przedsiębiorstwami kolejowymi, 
z których wszystkie muszą być przekazywane przedsiębiorstwom kolejowym zgodnie z procedurami inter
fejsu SMS zarządcy infrastruktury;

(iii) instrukcje przedsiębiorstwa kolejowego dla personelu wykonującego zadania o istotnym znaczeniu dla bez
pieczeństwa, w tym dla maszynisty pociągu, określone w jego SMS;

(iv) informacje stosowne dla pojazdów i pociągów eksploatowanych przez przedsiębiorstwo kolejowe; oraz

(v) wszystkie linie, na których działa przedsiębiorstwo kolejowe.

b) W przypadku zarządcy infrastruktury:

(i) wspólne unijne przepisy i procedury bezpieczeństwa i eksploatacji zgodnie z dodatkami A, B, C i D;

(ii) uzupełnione przepisami krajowymi obejmującymi obszary określone w dodatku I, z uwzględnieniem zasad 
zarządzania interfejsami między zarządcą infrastruktury a przedsiębiorstwami kolejowymi;

(iii) instrukcje zarządcy infrastruktury dla personelu wykonującego zadania o istotnym znaczeniu dla bezpie
czeństwa, określone w jego SMS;

(iv) informacje stosowne dla pojazdów eksploatowanych przez zarządcę infrastruktury, w odpowiednich przy
padkach i gdy zarządca infrastruktury nie działa jako przedsiębiorstwo kolejowe; oraz

(v) wszystkie linie zarządzane przez zarządcę infrastruktury.

Musi on obejmować przynajmniej procedury dotyczące następujących aspektów:

— bezpieczeństwo i ochrona personelu,

— sterowanie (systemy klasy A i B),

— eksploatacja pociągu, w tym praca w trybie awaryjnym i stosownie do charakterystyki trasy i charakterystyki 
pojazdu,

— incydenty i wypadki, w tym system zgłaszania, plan zarządzania incydentami i wypadkami oraz szczegółowe 
działania, które należy podjąć, gdy dojdzie do wypadku lub incydentu,

— sytuacje awaryjne i kryzysowe;

— w przypadku przedsiębiorstw kolejowych – trakcja i tabor, w tym wszelkie informacje dotyczące obsługi taboru 
w warunkach eksploatacji zwykłej i pracy w trybie awaryjnym (np. w przypadku pociągów wymagających 
pomocy); dokumentacja ta musi także uwzględniać określoną w takich przypadkach współpracę z personelem 
zarządcy infrastruktury.
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Zbiór przepisów należy uzupełnić dwoma dodatkami:

— Dodatek 1: Zbiór procedur komunikacyjnych zgodnie z dodatkiem C1,

— Dodatek 2: Zbiór instrukcji europejskich i krajowych zgodnie z dodatkiem C2.

Z góry określone komunikaty i formularze muszą istnieć co najmniej w językach operacyjnych zarządcy(-ów) infras
truktury.

Jeżeli przedsiębiorstwo kolejowe wybierze dla zbioru przepisów inny język, niż ten w którym pierwotnie przekazano 
odpowiednie informacje, obowiązkiem przedsiębiorstwa kolejowego jest zlecenie niezbędnego tłumaczenia lub udo
stępnienie not wyjaśniających w innym języku.”;

9) pkt 4.2.1.2.2 otrzymuje brzmienie:

„4.2.1.2.2. O p i s  t ra s y

Zarządca infrastruktury opracowuje informacje dotyczące infrastruktury obejmujące jego sieć na użytek własny 
i przedsiębiorstw kolejowych działających w danej sieci. Zarządca infrastruktury przekazuje każdemu przedsiębior
stwu kolejowemu informacje na potrzeby opisu trasy przedsiębiorstwa kolejowego, jak określono w dodatku D2, 
w tym stałe lub tymczasowe ograniczenia i modyfikacje.

Zarządca infrastruktury musi dopilnować, aby informacje dotyczące infrastruktury były kompletne i dokładne; zarzą
dzanie tymi informacjami musi przebiegać zgodnie z pkt 4.4.3 załącznika II do rozporządzenia delegowanego 
(UE) 2018/762.

Przedsiębiorstwo kolejowe jest odpowiedzialne za kompletne i prawidłowe opracowanie opisu trasy z wykorzysta
niem informacji przekazanych przez zarządcę(-ów) infrastruktury zgodnie z pkt 4.4.3 załącznika I do rozporządze
nia delegowanego (UE) 2018/762. Przedsiębiorstwo kolejowe zapewnia, aby opis trasy zawierał odpowiedni opis 
warunków eksploatacji odnoszących się do charakterystyki trasy i charakterystyki pojazdu.

Zarządca infrastruktury informuje przedsiębiorstwo kolejowe o wszelkich zmianach w informacjach dotyczących 
infrastruktury, w każdym przypadku gdy takie informacje stają się dostępne i mają wpływ na prowadzenie ruchu 
pociągów, w tym o stałych lub tymczasowych ograniczeniach i modyfikacjach.

Zarządca infrastruktury, w porozumieniu z przedsiębiorstwami kolejowymi działającymi w jego sieci, określa odpo
wiednie procedury, w przypadku gdy modyfikacja opisu trasy nie została przekazana przez zarządcę infrastruktury 
do przedsiębiorstwa kolejowego w odpowiednim uzgodnionym terminie określonym w SMS zarządcy infrastruktury 
i odzwierciedlonym w SMS przedsiębiorstwa kolejowego; w takim przypadku zarządca infrastruktury powiadamia 
również bezpośrednio maszynistę.

Opis trasy przedsiębiorstwa kolejowego

Korzystając z otrzymanych informacji, przedsiębiorstwo kolejowe jest odpowiedzialne za kompletne i prawidłowe 
opracowanie opisu trasy obejmującego infrastrukturę, na której prowadzi się ruch pociągów.

Przedsiębiorstwo kolejowe musi zapewnić, aby informacje o trasie zawarte w opisie trasy obejmowały opis linii 
i związanych z nią urządzeń przytorowych dla linii, na których będzie pracować maszynista, dotyczący zadania pro
wadzenia pociągu.

Format opisu trasy należy przygotować w taki sam sposób dla wszystkich infrastruktur, z których korzystają pociągi 
danego przedsiębiorstwa kolejowego.

Po powiadomieniu przez zarządcę infrastruktury o zmianach informacji dotyczących infrastruktury przedsiębior
stwo kolejowe aktualizuje opis trasy i informuje o zmianie zgodnie z procedurami określonymi w jego SMS, w tym 
instruuje swoich maszynistów, których dotyczy dana zmiana.

Opis trasy zarządcy infrastruktury

Zarządca infrastruktury sporządza w opisie trasy zarządcy infrastruktury informacje dotyczące infrastruktury, które 
mają być udostępniane jego personelowi wykonującemu zadania o istotnym znaczeniu dla bezpieczeństwa, i opraco
wuje je zgodnie ze swoim SMS.

Zarządca infrastruktury aktualizuje opis trasy zarządcy infrastruktury, za każdym razem gdy takie informacje stają się 
dostępne i mają wpływ na zadania jego personelu wykonującego zadania o istotnym znaczeniu dla bezpieczeństwa, 
w tym stałe lub tymczasowe ograniczenia i zmiany.”;

10) skreśla się pkt 4.2.1.2.2.1, 4.2.1.2.2.2 i 4.2.1.2.2.3;
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11) pkt 4.2.1.2.3 otrzymuje brzmienie:

„4.2.1.2.3. I n f or m a c j e  o  j e ź d z i e  p o c i ą g ó w  d l a  m a s z y n i s t ó w

Gdy przedsiębiorstwo kolejowe przekazuje maszynistom plan pracy, musi zapewnić informacje niezbędne do nor
malnego prowadzenia pociągu, zawierające przynajmniej:

— identyfikację pociągu,

— dni jazdy pociągu (w razie konieczności),

— punkty zatrzymania oraz związane z nimi czynności,

— inne punkty kontroli czasu,

— czasy przyjazdu/odjazdu/przejazdu dla każdego z takich punktów.

Takie informacje o jeździe pociągu muszą być aktualizowane, w stosownych przypadkach, przed odjazdem i muszą 
się opierać na informacjach dotyczących zbioru przepisów i opisu trasy oraz je uzupełniać. Informacje te należy prze
kazać maszynistom drogą elektroniczną do dnia 15 grudnia 2026 r.”;

12) pkt 4.2.1.2.4 otrzymuje brzmienie:

„4.2.1.2.4. I n f or m o w a ni e  m a s z y n i s t y  w  c z a s i e  r z e c z y w i s t y m  p o d c z a s  p ro wa d z e n i a  p o c i ą g u

Zarządca infrastruktury informuje instruuje maszynistów w czasie rzeczywistym o pilnych zmianach w eksploatacji 
linii lub odpowiednich urządzeń przytorowych zgodnie z metodą komunikacji ustanowioną między zarządcą infras
truktury a przedsiębiorstwem kolejowym zgodnie z dodatkiem C.

Informacje w czasie rzeczywistym ograniczają się do sytuacji i zmian, których nie podjęto na podstawie pkt 4.2.1.2.2 
i 4.2.1.2.3 zgodnie z procedurami SMS zarządców infrastruktury i przedsiębiorstw kolejowych i które mają bezpo
średni wpływ na trasę maszynisty.

W przypadku sytuacji kryzysowych ustanawia się odpowiednie alternatywne środki komunikacji między zarządcą 
infrastruktury a przedsiębiorstwem kolejowym w celu zapewnienia, że odpowiednie informacje zostaną udostęp
nione.

Zarządcy infrastruktury i przedsiębiorstwa kolejowe muszą posiadać proces umożliwiający potwierdzenie przydat
ności pojazdów i maszynistów w odniesieniu do wiedzy o trasie na potrzeby objazdu trasy w czasie rzeczywistym.”;

13) pkt 4.2.1.3 i 4.2.1.4 zastępuje się słowem „Niestosowany”;

14) pkt 4.2.2.1.2 akapit piąty otrzymuje brzmienie:

„Aby uzyskać dostęp do linii zidentyfikowanych w RINF, na których stosuje się łagodniejsze warunki zezwolenia na 
jazdę, przed datą wymienioną poniżej w odniesieniu do harmonizacji oznaczenia sygnałowego końca pociągu zgod
nie z sekcją 4.2.2.1.3.2, światłość świateł głównych pojazdów musi być zgodna z poziomem wskazanym dla świateł 
pełnych w ppkt 5 sekcji 4.2.7.1.1 załącznika do rozporządzenia Komisji (UE) nr 1302/2014 (*) (»TSI LOC&PAS«).

_____________
(*) Rozporządzenie Komisji (UE) nr 1302/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznej specyfikacji intero

peracyjności odnoszącej się do podsystemu »Tabor – lokomotywy i tabor pasażerski« systemu kolei w Unii Euro
pejskiej (Dz.U. L 356 z 12.12.2014, s. 228).”;

15) w pkt 4.2.2.1.3.2 skreśla się tekst w brzmieniu:

„Sprawozdania:

Najpóźniej do dnia 31 grudnia 2020 r. zainteresowane państwa członkowskie przekażą Komisji sprawozdania na 
temat stosowania przez siebie tabliczek odblaskowych, wskazując wszelkie poważne przeszkody w planowanym 
zniesieniu przepisów krajowych.”;

16) w pkt 4.2.2.5.1 wprowadza się następujące zmiany:

a) lit. B) otrzymuje brzmienie:

„B) Zarządca infrastruktury dostarcza przez RINF informacje dotyczące zgodności pojazdu z trasą, jak określono 
w dodatku D1.
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Dodatek D1 określa wszystkie parametry, które są wykorzystywane w procesie przedsiębiorstwa kolejo
wego przed pierwszym użyciem danego pojazdu lub przed pierwszą konfiguracją pociągu, aby zapewnić 
zgodność wszystkich pojazdów wchodzących w skład pociągu z trasą lub trasami, na których pociąg ma 
być eksploatowany, w tym w stosownych przypadkach trasy objazdowe i trasy dojazdu do warsztatów. 
Należy uwzględnić zmiany dotyczące trasy i zmiany charakterystyki infrastruktury. Jeżeli parametr okreś
lony w dodatku D1 jest zharmonizowany na poziomie sieci lub obszaru użytkowania, można przyjąć 
zgodność z tym parametrem każdego pojazdu, na który wydano zezwolenie w odniesieniu do tego 
obszaru użytkowania. Przepisy krajowe lub dodatkowe wymogi krajowe dotyczące dostępu do sieci 
w odniesieniu do zgodności pojazdu z trasą zasadniczo uznaje się za niezgodne z dodatkiem D1. 
Zarządca infrastruktury nie wymaga dodatkowych kontroli technicznych do celów zgodności pojazdu 
z trasą poza zawartymi w wykazie w dodatku D1.

Najpóźniej do dnia 15 grudnia 2026 r., dopóki RINF nie umożliwi obsługi następujących nowych parame
trów:

a) Szczególna kontrola w przypadku transportu kombinowanego

(i) 1.1.1.1.3.4. Standardowy numer profilu transportu kombinowanego w odniesieniu do nadwozi 
wymiennych

(ii) 1.1.1.1.3.9. Standardowy numer profilu transportu kombinowanego w odniesieniu do kontene
rów rolkowych

(iii) 1.1.1.1.3.8. Standardowy numer profilu transportu kombinowanego w odniesieniu do kontene
rów

(iv) 1.1.1.1.3.5. Standardowy numer profilu transportu kombinowanego w odniesieniu do naczep

(v) (Kod linii CT)

b) Systemy detekcji pociągu: jednostka wpływająca

(i) 1.1.1.3.4. Systemy detekcji pociągów określone na podstawie pasm częstotliwości

(ii) 1.1.1.3.4.2. Pasma częstotliwości na potrzeby wykrywania

(iii) 1.1.1.3.4.2.1. Maksymalny prąd interferencyjny

(iv) 1.1.1.3.4.2.2. Minimalna impedancja wejściowa

(v) 1.1.1.3.4.2.3. Maksymalne natężenie pola magnetycznego

c) 1.1.1.3.2.11. Informacje o bezpiecznej długości składu przekazywane przez urządzenia pokładowe, nie
zbędne do uzyskania dostępu do linii i SIL

Zarządca infrastruktury udostępnia te informacje jak najszybciej, bezpłatnie, w formacie elektronicznym za 
pośrednictwem innych środków przedsiębiorstwom kolejowym upoważnionym do składania wniosków 
o przydzielenie trasy oraz, w stosownych przypadkach, wnioskodawcy, o którym mowa w art. 2 ust. 22 dyrek
tywy (UE) 2016/797.

Zarządca infrastruktury informuje przedsiębiorstwo kolejowe o zmianach charakterystyki trasy przez RINF za 
każdym razem, gdy takie informacje stają się dostępne i mają wpływ na prowadzenie pociągu.”;

b) dodaje się lit. D) w brzmieniu:

„D) Konkretne elementy zgodności pojazdu z trasą w przypadku pociągów w transporcie intermodalnym:

— uznaje się, że transport normalny ma miejsce wówczas, gdy pociąg w transporcie intermodalnym nie 
przekracza skrajni ładunkowej wszystkich torów danej linii, a jego kod CT nie przekracza numeru wszyst
kich torów danej linii;

— uznaje się, że gdy pociąg w transporcie intermodalnym przekracza skrajnię ładunkową, a jego kod CT nie 
przekracza numeru linii, wówczas ma miejsce transport o szczególnych wymaganiach, o których mowa 
w dodatku I. Takie wymagania stosuje się powszechnie do wszystkich pociągów należących do tej katego
rii, a na potrzeby zapewnienia zgodności z tymi wymaganiami nie trzeba przeprowadzić żadnego dal
szego procesu zatwierdzenia między przedsiębiorstwem kolejowym a zarządcą infrastruktury.

— Jeżeli kod CT przekracza numer linii lub w przypadku braku kodu linii, zarządca infrastruktury wydaje 
szczególne zezwolenie (transport nadzwyczajny) na podstawie oceny operacyjnej i technicznej wykonal
ności.
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7. Przekazanie instrukcji operacyjnej

Następujące wyrażenia muszą być stosowane przez wszystkie strony w procedurze komunikacji:

Sytuacja Stosowane wyrażenia

Rozpoczęcie przekazania instrukcji operacyjnej »Przygotuj procedurę . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
[identyfikacja procedury]«

Potwierdzenie możliwości przekazania instrukcji 
operacyjnej

»Gotowe do procedury . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
[identyfikacja procedury]«

Odwołanie instrukcji operacyjnej »Anuluj procedurę . . . . . . . . . [identyfikacja 
procedury]«

Jeżeli komunikat ma zostać następnie wznowiony, daną 
procedurę należy rozpocząć od nowa.

»Błąd podczas nadawania«

Jeżeli nadawca stwierdzi błąd w transmisji, nadawca 
występuje o jej odwołanie.

»Błąd (+ przygotuj nową procedurę . . . . . . . 
[identyfikacja procedury])«

lub

»Błąd (+ powtarzam jeszcze raz)«

Błąd podczas odczytywania zwrotnego »Błąd (+ powtarzam jeszcze raz)«

Niezrozumienie: jeżeli jedna ze stron nie rozumie w pełni 
komunikatu, komunikat należy powtórzyć.

»Powtórz (+ mów powoli)«

8. Zbiór instrukcji europejskich i krajowych

Zarządca infrastruktury jest odpowiedzialny za opracowanie zbioru instrukcji europejskich i krajowych 
w językach operacyjnych, którymi się posługuje.

Wszystkie formularze instrukcji krajowych i instrukcji europejskich przeznaczone do użycia muszą zos
tać zebrane w jednym dokumencie lub na nośniku komputerowym pod nazwą »Zbiór instrukcji europej
skich i krajowych«.

Przedmiotowa księga musi być używana przez maszynistę oraz personel zezwalający na ruch pociągów. 
Księga używana przez maszynistę i księga używana przez personel zezwalający na ruch pociągów muszą 
być zredagowane i ponumerowane w taki sam sposób.

Zbiór składa się z dwóch części.

Część pierwsza zawiera co najmniej następujące pozycje:

— wykaz instrukcji europejskich wykorzystywanych przez zarządców infrastruktury,

— wykaz krajowych instrukcji operacyjnych,

— wykaz sytuacji, w których każda z instrukcji operacyjnych ma zastosowanie,

— sposób realizacji każdej z instrukcji operacyjnych, w tym ze wskazaniem, czy maszynista może napi
sać daną instrukcję operacyjną podczas jazdy pociągu,

— tabelę zawierającą międzynarodowy alfabet fonetyczny.

Część druga zawiera – sporządzone w językach operacyjnych zarządcy infrastruktury – formularze:

— instrukcji europejskich,

— krajowych instrukcji operacyjnych.
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Muszą one zostać zebrane przez przedsiębiorstwo kolejowe i przekazane maszyniście. Przedsiębiorstwa 
kolejowe działające w więcej niż jednej sieci zarządcy infrastruktury zapewniają maszyniście:

— ogólne formularze instrukcji europejskich określonych w pkt 6 dodatku C2, lub

— skrócone formularze instrukcji europejskich, które obejmują co najmniej rubryki używane przez 
zarządcę(-ów) infrastruktury w sieci(-ach), w której(-ych) przedsiębiorstwo kolejowe będzie prowadzić 
działalność.”;

(v) skreśla się pkt 9;
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48) w dodatku D wprowadza się następujące zmiany:

a) uwaga 3 otrzymuje brzmienie:

„3. Aby uniknąć powielania badań w odniesieniu do parametrów »Obciążenie ruchem i obciążalność infrastruktury« oraz »Systemy detekcji pociągu«, zarządcy infrastruktury prze
kazują za pośrednictwem parametrów 1.1.1.5.1 lub 1.1.1.5.2 RINF wykaz typów pojazdów lub pojazdów zgodnych z trasą, dla których sprawdzono już zgodność z trasą, o ile 
takie informacje są dostępne.”;

b) w sekcji D1 w tabeli wprowadza się następujące zmiany:

(i) wiersz pierwszy „Obciążenie ruchem i obciążalność infrastruktury” otrzymuje brzmienie:

„Obciążenie 
ruchem 
i obciążalność 
infrastruktury

Statyczny nacisk na osi oraz masa 
projektowa i masa eksploatacyjna przy 
następujących konfiguracjach obciążenia:

— masa projektowa zgodnie z definicją 
w rozporządzeniu (UE) nr 1302/2014

— w stanie gotowości do pracy

— przy normalnym obciążeniu użytko
wym

— przy wyjątkowym obciążeniu użyt
kowym

— w stosownych przypadkach masa opera
cyjna wg normy EN 15663: 2017- 
A1 2018:

— w stanie gotowości do pracy

— przy normalnym obciążeniu użytko
wym

Maksymalna prędkość konstrukcyjna
Długość pojazdu

Położenie osi na całej długości pojazdu 
kolejowego (odstęp między osiami)

Kategoria linii określona w normie E

W odniesieniu do pojazdów o możliwym 
obciążeniu użytkowym wynikającym 
z obecności pasażerów: Kategoria linii 
określona w normie EN dla standardowej 
wartości obciążenia użytkowego 
w miejscach stojących oraz – w przypadku 
stosowania – dla każdej konkretnej wartości 
obciążenia użytkowego w miejscach 
stojących, zgodnie z pkt 6.4 normy EN 
15528:2021.

1.1.1.1.2.4. Pojemność ładunkowa

1.1.1.1.2.4.1. Krajowa klasyfikacja 
pojemności ładunko
wej

1.1.1.1.2.4.2. Zgodność struktur 
z modelem obciążenia 
HSLM (High Speed 
Load Model)

1.1.1.1.2.4.3. Lokalizacja na linii ko
lejowej, gdzie struktu
ry wymagają szczegól
nych kontroli

1.1.1.1.2.4.4. Dokument(y) zawiera
jący(-e) procedury sta
tycznych i dynamicz
nych kontroli 
zgodności pojazdu 
z trasą

x x Statyczne kontrole zgodności pojazdów 
przeprowadza się zgodnie z pkt 7 normy 
EN 15528:2021 i procedurą(-ami) lub 
istotnymi informacjami przekazanymi 
przez zarządcę infrastruktury za 
pośrednictwem RINF w odniesieniu do 
parametru 1.1.1.1.2.4.4.

W przypadku Zjednoczonego Królestwa 
w odniesieniu do sieci Irlandii Północnej 
statyczne kontrole zgodności pojazdów 
przeprowadza się na podstawie 
odpowiednich przepisów krajowych 
zgodnie z pkt 4.2.7.4 ppkt 4 załącznika do 
rozporządzenia Komisji (UE) nr 1299/2014 
(»TSI INF«).

Każde wymaganie określone przez zarządcę 
infrastruktury w odniesieniu do obciążenia 
użytkowego wynikającego z obecności 
pasażerów, uwzględniane w kontrolach 
zgodności z trasą pojazdów 
przystosowanych do obciążenia 
użytkowego wynikającego z obecności 
pasażerów należy włączyć do procedur(-y) 
lub istotnych informacji przekazanych 
przez zarządcę infrastruktury za 
pośrednictwem RINF w odniesieniu do 
parametru 1.1.1.1.2.4.4. W ramach takiej 
procedury można uwzględnić środki 
techniczne lub operacyjne, które mają 
wpływ na obciążenie użytkowe wynikające 
z obecności pasażerów w miejscach 
stojących.
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Kontrola statyczna zgodności wagonów
Dopuszczalne obciążenie użytkowe różnych 
kategorii linii zgodnie z TSI WAG.

Dynamiczne kontrole zgodności pociągów, 
w stosownych przypadkach zgodnie 
z informacjami przekazanymi przez 
zarządcę infrastruktury, przeprowadza się 
zgodnie z procedurą(-ami) lub istotnymi 
informacjami przekazanymi przez zarządcę 
infrastruktury za pośrednictwem RINF 
w odniesieniu do parametru 1.1.1.1.2.4.4.”

(ii) po wierszu „Skrajnie” dodaje się nowy wiersz w brzmieniu:

„Szczególna kontrola 
w przypadku 
transportu 
kombinowanego

kod kompatybilności wagonu (ang. 
Wagon Compatibility Code), cyfra 
korekty wagonu (ang. Wagon 
Correction Digit), numer techniczny 
ILU
(Kod kompatybilności 
wagonu + numer techniczny ILU) 
w połączeniu z cyfrą korekty 
wagonu towarowego = kod CT

1.1.1.1.3.4. Standardowy numer profilu 
transportu kombinowane
go w odniesieniu do nadwo
zi wymiennych

1.1.1.1.3.9. Standardowy numer profilu 
transportu kombinowane
go w odniesieniu do konte
nerów rolkowych

1.1.1.1.3.8. Standardowy numer profilu 
transportu kombinowane
go w odniesieniu do konte
nerów

1.1.1.1.3.5. Standardowy numer profilu 
transportu kombinowane
go w odniesieniu do naczep

(Kod linii CT)

X Porównanie zgodnie ze specyfikacją 
określoną w pkt 3.1 dokumentu 
technicznego ERA dotyczącego kodyfikacji 
w transporcie multimodalnym 
(ERA/TD/2023-01/CCT) wersja 1.0 
z 6.03.2023.”
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(iii) wiersz „System detekcji pociągu” otrzymuje brzmienie:

„System detekcji 
pociągu

Informacje, czy pojazd jest 
wyposażony w podkładowe 
urządzenia elektryczne lub 
elektroniczne powodujące 
przepływ prądu interferencyjnego 
w szynach lub czy pojazd jest 
wyposażony w podkładowe 
urządzenia elektryczne lub 
elektroniczne tworzące pola 
elektromagnetyczne w pobliżu 
licznika osi
Typy systemów detekcji pociągów, 
w odniesieniu do których pojazd 
został zaprojektowany i poddany 
ocenie w ramach badań 
wykonanych zgodnie 
z ERA/ERTMS/033281

1.1.1.3.7.1.1. Rodzaj systemu detekcji 
pociągów

1.1.1.3.7.1.2. Rodzaj obwodów toro
wych lub liczników osi, 
w odniesieniu do których 
wymagane są szczególne 
kontrole

1.1.1.3.7.1.3. Dokument zawierający 
procedury dotyczące ro
dzaju systemów detekcji 
pociągów, zgłoszonego 
w pkt 1.1.1.3.7.1.2.

Specyfika sieci francuskiej:

1.1.1.3.7.1.4. Odcinek z ograniczeniami 
detekcji pociągów

X Weryfikacja jest konieczna, jedynie gdy:
— w 1.1.1.3.7.1.1 wprowadzono »obwód 

torowy«, wtedy jedynie w przypadku 
pojazdów wyposażonych w podkładowe 
urządzenia elektryczne lub elektroniczne 
powodujące przepływ prądu interferen
cyjnego w przewodach kolejowych

— w pkt 1.1.1.3.7.1.1 wprowadzono »licz
nik osi«, wtedy jedynie w przypadku 
pojazdów wyposażonych w podkładowe 
urządzenia elektryczne lub elektroniczne 
tworzące pola elektromagnetyczne 
w pobliżu licznika osi

— w pkt 1.1.1.3.7.1.1 wprowadzono 
»pętla«, wówczas porównanie nie jest 
potrzebne.

Porównanie deklarowanego typu systemu 
(-ów) detekcji pociągów pojazdu 
i planowanej trasy.

Uwaga:
Przy wydawaniu zezwolenia dla pojazdu sprawdza 
się zgodność techniczną między pojazdem 
a wszystkimi systemami detekcji pociągu w sieci 
w obszarze użytkowania, w oparciu o TSI i doku
menty określające szczególne przypadki, o których 
mowa w RINF i na podstawie 
ERA/ERTMS/033281.
W uzasadnionych przypadkach (np. wystąpienia 
podczas eksploatacji problemów braku detekcji 
pojazdu) badania lub kontrole mogą zostać prze
prowadzone po udzieleniu zezwolenia dla pojaz
du, z udziałem przedsiębiorstwa kolejowego i za
rządcy infrastruktury.

System detekcji 
pociągu

Możliwość zapobieżenia używaniu 
urządzenia smarującego

1.1.1.1.7.1 Stosowanie smarowania ob
rzeży kół

X Weryfikacja, czy na planowanej trasie 
dozwolone jest stosowanie smarowania 
obrzeży kół

Uwaga:
System zarządzania bezpieczeń
stwem przedsiębiorstwa kolejowe
go musi uwzględniać wyniki kon
troli (np. uniemożliwienie 
stosowania smarowania obrzeży 
kół na danym odcinku linii)
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Systemy detekcji 
pociągu: jednostka 
wpływająca

Z dokumentacji technicznej 
każdego pojazdu pociągu
Dla każdego pasma zarządzania 
częstotliwością określonego 
w specyfikacji wymienionej 
w dodatku J.2 indeks [A] do TSI 
»Tabor – lokomotywy i tabor 
pasażerski« oraz w przypadkach 
szczególnych lub dokumentach 
technicznych, o których mowa 
w art. 13 TSI »Sterowanie«, jeżeli 
są one dostępne:
— Maksymalny prąd interferencji 

(A) i mająca zastosowanie 
zasada sumowania

— Maksymalne natężenie pola 
magnetycznego (dBμA/m) 
zarówno pola napromieniowa
nia, jak i pola wywoływanego 
przez prąd powracający oraz 
mająca zastosowanie zasada 
sumowania

— Minimalna impedancja wejś
ciowa (om)

Porównywalne parametry 
określone w szczególnych 
przypadkach lub w dokumentach 
technicznych, o których mowa 
w art. 13 TSI »Sterowanie«, jeżeli 
są dostępne.

1.1.1.3.4.2. Pasma częstotliwości na po
trzeby wykrywania

1.1.1.3.4.2.1. Maksymalny prąd interfe
rencyjny

1.1.1.3.4.2.2. Minimalna impedancja 
wejściowa

1.1.1.3.4.2.3. Maksymalne natężenie 
pola magnetycznego

X Kontrola zgodności z trasą mająca 
zastosowanie do:
— pociągów pasażerskich składających się 

z lokomotyw(-y) i wagonów osobowych
— pociągów towarowych, w przypadku 

których jeden lub kilka wagonów towa
rowych posiada na pokładzie urządzenia 
elektryczne lub elektroniczne tworzące 
prąd interferencyjny w szynie lub pola 
elektromagnetyczne w pobliżu licznika 
osi

Należy sprawdzić zgodność powstałych 
emisji na poziomie jednostki wpływającej 
(jak określono w poz. 77 pkt 3.2 dodatku 
A do TSI »Sterowanie«) z maksymalnymi 
wartościami interferencji (bieżący poziom 
i wartość graniczna dla pola 
magnetycznego) oraz minimalną 
dopuszczalną impedancją.
Dla każdego pasma częstotliwości powstałe 
emisje na poziomie jednostki wpływającej 
oblicza się na podstawie zasad sumowania 
określonych w:
— pkt 3.2.1 i 3.2.2 poz. 77 dodatku A, sys

temu detekcji pociągu zgodnego z TSI 
»Sterowanie«;

— przypadki szczególne odnoszące się do 
dokumentów technicznych określonych 
w art. 13 TSI »Sterowanie« w odniesieniu 
do systemu detekcji pociągu niezgod
nego z TSI. Do czasu powiadomienia 
o szczególnych przypadkach, o których 
mowa w art. 13 TSI »Sterowanie«, zasto
sowanie mają notyfikowane przepisy 
krajowe.”
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(iv) wiersz „Napięcia i częstotliwości” otrzymuje brzmienie:

„Napięcia 
i częstotliwości

System zasilania:
— napięcie znamionowe i częstot

liwość znamionowa
— rodzaj sieci trakcyjnej

1.1.1.2.2.1.1. Rodzaj sieci trakcyjnej

1.1.1.2.2.1.2. System zasilania (napięcie 
i częstotliwość)

1.1.1.2.2.1.3. Najwyższe okresowe na
pięcie (Umax2) dla Francji 
na liniach niezgodnych 
z wartościami podanymi 
w tabeli 1 normy EN 
50163:2004

X Porównanie deklarowanego napięcia 
pojazdu i systemu zasilania trakcji 
planowanej trasy (napięcie znamionowe 
i częstotliwość znamionowa) oraz rodzaju 
sieci trakcyjnej.
Uwaga: W przypadku Francji porównanie 

najwyższego okresowego napięcia 
(Umax2) między pojazdem a syste
mem zasilania planowanych tras 
o wartości Umax2 niezgodnej 
z wartościami podanymi w tabeli 
1 normy EN50163:2004”

(v) wiersz „ETCS – Ciągłość pociągu” otrzymuje brzmienie:

„ETCS Zarządzanie informacjami na temat 
kompletności pociągu 
(niepochodzącymi od maszynisty)

1.1.1.3.2.8. Pokładowe potwierdzenie 
ciągłości pociągu (nie ze 
strony maszynisty) niezbęd
ne do uzyskania dostępu do 
linii

X X Weryfikacja, czy pojazd/pociąg jest w stanie 
potwierdzić (nie przez maszynistę) ciągłość 
pociągu, jeżeli wymagają tego urządzenia 
przytorowe.”

(vi) po wierszu „ETCS – Ciągłość pociągu” dodaje się dwa nowe wiersze w brzmieniu:

„ETCS Pakiet eksploatowanych zgodnie 
z prawem wersji systemu ETCS

1.1.1.3.2.10. ETCS M_version X Weryfikacja, czy wartość ETCS M_VERSION 
w RINF mieści się w zakresie 
eksploatowanych zgodnie z prawem wersji 
systemu ETCS obsługiwanych przez pojazd.

ETCS Informacje o bezpiecznej długości 
składu przekazywane przez 
urządzenia pokładowe, niezbędne 
do uzyskania dostępu do linii 
i poziomu SIL

1.1.1.3.2.11. Informacje o bezpiecznej 
długości składu przekazy
wane przez urządzenia po
kładowe, niezbędne do 
uzyskania dostępu do linii 
i SIL

X X Weryfikacja, czy pojazd/pociąg może 
przekazywać informacje o bezpiecznej 
długości składu na minimalnym poziomie 
wymaganym przez w RINF”
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(vii) wiersz „GSM-R – Karta SIM sieci macierzystej GSM-R” otrzymuje brzmienie:

„GSM-R Sieć macierzysta karty SIM 
łączności głosowej GSM-R

1.1.1.3.3.5. Sieci GSM-R objęte umową 
roamingową

X Weryfikacja, czy sieć macierzysta karty SIM 
łączności głosowej GSM-R znajduje się 
w wykazie sieci GSM-R objętych umową 
roamingową we wszystkich punktach trasy. 
Należy to wykonać dla wszystkich kart SIM 
w pojeździe.”

(viii) po wierszu „GSM-R – Karta SIM sieci macierzystej GSM-R” dodaje się następujący nowy wiersz w brzmieniu:

„GSM-R Sieć macierzysta karty SIM 
przesyłania danych GSM-R

1.1.1.3.3.5. Sieci GSM-R objęte umową 
roamingową

X Weryfikacja, czy sieć macierzysta karty SIM 
łączności głosowej GSM-R znajduje się 
w wykazie sieci GSM-R objętych umową 
roamingową we wszystkich punktach trasy. 
Należy to wykonać dla wszystkich kart SIM 
w pojeździe.”

(ix) wiersz „GSM-R – Karta SIM – obsługa grupy ID 555” otrzymuje brzmienie:

„GSM-R Karta SIM do łączności głosowej 
GSM-R – obsługa grupy ID 555

1.1.1.3.3.4. Wykorzystanie grupy 555 
przez GSM-R

X Należy zweryfikować, czy grupa ID 555 jest 
używana w urządzeniach przytorowych. 
W przypadku braku konfiguracji 
pokładowej należy uprzednio ustanowić 
z zarządcą infrastruktury alternatywne 
procedury operacyjne.”

PL
D

ziennik U
rzędow

y U
nii Europejskiej 

L 222/76 
8.9.2023  



c) Dodatek D2 otrzymuje brzmienie:

„Dodatek D2

Elementy, które zarządca infrastruktury musi przedstawić przedsiębiorstwu kolejowemu na 
potrzeby opisu trasy 

Numer Informacje dotyczące opisu trasy Informacje dotyczące opisu trasy 
w rejestrze infrastruktury (RINF) Wyjaśnienia

1 Ogólne informacje 
dotyczące zarządcy 
infrastruktury

1.1 kod zarządcy infrastruktury – 
kod IM

1.1.0.0.0.1 – odcinek linii
1.1.1.1.8.1 – odcinek linii 
z tunelem
1.2.1.0.0.1 – tor w obrębie 
punktu operacyjnego
1.2.1.0.5.1 – tunel w obrębie 
punktu operacyjnego
1.2.1.0.6.1 – peron
1.2.2.0.0.1 – tor boczny

2 Mapy i schematy

2.1 Mapa: schemat obejmujący

2.1.1 Odcinki linii 1.1.1.0.1.1 Elementy RINF są 
geolokalizowane. Mapę jednego 
odcinka linii zapewnia jej 
geolokalizacja nałożona na 
usługę mapowania
Mapa kolejnych odcinków linii 
będzie wynikiem obliczenia trasy

2.1.2 (Główne) punkty operacyjne 1.2.0.0.0.5 Elementy RINF są 
geolokalizowane. Mapę jednego 
punktu operacyjnego zapewnia 
jego geolokalizacja nałożona na 
usługę mapowania

2.2 Schemat trasy Trasę definiuje się za pomocą 
wykazu kolejnych torów 
odcinków linii wraz z ich 
odpowiednimi punktami 
operacyjnymi, łącząc jeden punkt 
operacyjny A z punktu 
operacyjnego B

2.2.1.1 Wskazanie torów głównych 
zasadniczych

1.1.0.0.0.2
1.1.1.0.0.1
1.1.1.0.0.2

Krajowa identyfikacja linii jest 
właściwością każdego odcinka 
linii
Tor główny jest określony przez 
kod identyfikacyjny toru 
i kierunku jazdy (N/O/B)
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2.2.1.2 Wskazanie pętli 1.2.0.0.0.4

2.2.1.3 Wskazanie 
wykolejnic/zwrotnic

1.2.0.0.0.4

2.2.1.4 Wskazanie torów bocznych 1.2.2.0.0.2 Tory boczne definiuje się jako 
część punktów operacyjnych 
(zlokalizowanych geograficznie)

2.2.2 Główne lokalizacje (stacje, 
stacje rozrządowe, posterunki 
odgałęźne, terminale 
towarowe) oraz ich położenie 
w stosunku do linii

1.2.0.0.0.1
1.2.0.0.0.2
1.2.0.0.0.3
1.2.0.0.0.4
1.2.0.0.0.5
1.2.0.0.0.6

2.2.3 Lokalizacja, typ i nazwa 
wszystkich sygnalizatorów 
stałych, istotnych dla 
pociągów

1.1.1.3.14 – sygnał na torze
1.2.1.0.8 – sygnał w punkcie 
operacyjnym

Sygnał odnoszący się do toru 
odcinka linii lub punktu 
operacyjnego

2.3 Schematy stacji/stacji 
rozrządowej/zajezdni

Stacja, stacja rozrządowa, 
zajezdnia są określone w RINF 
jako rodzaje punktów 
operacyjnych

2.3.1 Niepowtarzalny identyfikator 
punktu operacyjnego (UOPID)

1.2.0.0.0.1
1.2.0.0.0.2
1.2.0.0.0.3

2.3.2 Rodzaj lokalizacji (terminal 
pasażerski, terminal 
towarowy, stacja rozrządowa, 
zajezdnia)

1.2.0.0.0.4

2.3.3 Lokalizacja, typ i identyfikacja 
sygnalizatorów stałych 
zapewniających ochronę 
punktów niebezpiecznych

1.2.1.0.8.1
1.2.1.0.8.2
1.2.1.0.8.3
1.2.1.0.8.4

Sygnał odnoszący się do punktu 
operacyjnego

2.3.4 Oznaczenie i plan torów, 
z uwzględnieniem zwrotnic

1.2.1.0.0.2
1.2.0.0.0.7.1
1.2.0.0.0.7.2

Dodano zarys schematyczny

2.3.5 Oznaczenie peronów 1.2.1.0.6.2

2.3.6 Długość peronów 1.2.1.0.6.4

2.3.7 Wysokość peronów 1.2.1.0.6.5

2.3.8 Krzywizna peronów 1.2.1.0.6.8

2.3.9 Identyfikacja pętli 1.2.0.0.0.1
1.2.0.0.0.2
1.2.0.0.0.3
1.2.0.0.0.4

2.3.10 Urządzenia stacjonarne do 
technicznej obsługi pociągów 
(opróżnianie toalet, myjnie, 
uzupełnianie wody, 
tankowanie, uzupełnianie 
piasku, zasilanie energią 
elektryczną do celów 
nietrakcyjnych)

1.2.2.0.4.1
1.2.2.0.4.2
1.2.2.0.4.3
1.2.2.0.4.4
1.2.2.0.4.5
1.2.2.0.4.6
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3 Specjalna sekcja informacji 
o liniach

3.1 Charakterystyka ogólna

3.1.1 Pierwszy kraniec odcinka linii 1.1.0.0.0.3

3.1.2 Drugi kraniec odcinka linii 1.1.0.0.0.4

3.1.3 Przytorowa sygnalizacja 
odległości (częstotliwość 
występowania, wygląd 
i umiejscowienie)

1.1.1.0.0.3

3.1.4 Maksymalna dopuszczalna 
prędkość na każdym torze

1.1.1.1.2.5

3.1.5 To miejsce celowo 
pozostawiono puste.

3.1.6 To miejsce celowo 
pozostawiono puste.

3.1.7 Środki komunikacji 
z ośrodkiem zarządzania 
i sterowania ruchem 
w sytuacjach normalnych, 
awaryjnych i kryzysowych

1.1.1.3.3.1 – Wersja urządzeń 
GSM-R
1.1.1.3.6.1 – Inne 
zainstalowane systemy 
łączności radiowej 
(dotychczasowe systemy 
łączności radiowej)
1.1.1.3.3.3 – Opcjonalne 
funkcje GSM-R

3.2 Szczegółowa 
charakterystyka techniczna

3.2.1 Profil nachylenia 1.1.1.1.3.6

3.2.2 Lokalizacja nachylenia 1.1.1.1.3.6

3.2.3 Tunele: lokalizacja, nazwa, 
długość i informacje 
szczególne, np. 
o występowaniu pomostów 
ewakuacyjnych i punktów 
ewakuacji i ratownictwa oraz 
o położeniu punktów 
bezpiecznych, w których 
można przeprowadzić 
ewakuację pasażerów; 
kategoria bezpieczeństwa 
przeciwpożarowego

1.1.1.1.8.2
1.1.1.1.8.3
1.1.1.1.8.4
1.1.1.1.8.7
1.1.1.1.8.10
1.1.1.1.8.11
1.1.1.1.8.12
1.1.1.1.8.12.1
1.1.1.1.8.13
1.1.1.1.8.13.1

3.2.4 Obszary bez zatrzymywania 
identyfikacja, lokalizacja, 
rodzaj

1.1.1.3.14.1
1.1.1.3.14.2
1.1.1.3.14.3
1.1.1.3.14.5

Szczególny typ sygnału »obszar 
bez zatrzymywania« oraz 
długość obszaru bez 
zatrzymywania

3.2.5 Zagrożenia przemysłowe – 
miejsca, w których 
wychodzenie maszynisty jest 
niebezpieczne

1.1.0.0.1.1

3.2.6 To miejsce celowo 
pozostawiono puste

PL Dziennik Urzędowy Unii Europejskiej 8.9.2023 L 222/79  



3.2.7 Rodzaj systemu sygnalizacji 
i odpowiadający mu system 
eksploatacji (np. linia 
dwutorowa, ruch 
dwukierunkowy, jazda po 
lewym lub prawym torze itd.)

1.1.1.3.2.1 – poziom ETCS
1.1.1.3.2.2 – Wzorzec ETCS
1.1.1.3.5.3 – Dotychczasowy 
system kontroli pociągu
1.1.1.0.0.2 – Normalny 
kierunek jazdy
1.1.0.0.1.3 – System 
eksploatacji

Systemy sygnalizacyjne 
znajdujące się już w RINF zgodnie 
z rozporządzeniem 
wykonawczym (UE) 2019/777
Dwukierunkowy system ruchu 
określony już w RINF na 
poziomie toru
Parametr dla systemu jazdy 
dwutorowej i prawo- 
lewostronnej, określony na 
poziomie odcinka linii

3.2.8 To miejsce celowo 
pozostawiono puste

3.3 Podsystem »Energia«

3.3.1 System zasilania (napięcie 
i częstotliwość)

1.1.1.2.2.1.2

3.3.2 Maksymalny pobór prądu 
przez pociąg

1.1.1.2.2.2

3.3.3 Ograniczenie związane 
z poborem mocy określonego 
(-ych) pojazdu(-ów) 
trakcyjnego(-ych) z napędem 
elektrycznym

1.1.1.2.5.1
1.1.1.2.5.4

Znajdujące się/Nie znajdujące się 
już w RINF zgodnie 
z rozporządzeniem 
wykonawczym (UE) 2019/777.
Parametr w grupie parametrów 
»Zasady i ograniczenia« 
w dokumencie opisującym 
ograniczenie

3.3.4 Ograniczenie związane 
z położeniem pojazdu(-ów) 
trakcyjnego(-ych) w celu 
dostosowania do wymagań 
związanych z odłączaniem 
sieci trakcyjnej (położenie 
pantografu)

1.1.1.2.5.5 Parametr w grupie parametrów 
»Zasady i ograniczenia«

3.3.5 Lokalizacja odcinków 
neutralnych

1.1.1.2.4.1.2

3.3.6 Lokalizacja obszarów, które 
należy przejechać 
z pantografami w pozycji 
opuszczonej

1.1.1.2.4.1.2

3.3.7 Warunki mające zastosowanie 
w związku z hamowaniem 
odzyskowym

1.1.1.2.2.4.1

3.3.8 Maksymalny pobór prądu na 
każdy pantograf podczas 
postoju

1.1.1.2.2.3

3.4 Podsystem »Sterowanie«

3.4.1 Potrzeba jednoczesnego 
uaktywnienia więcej niż 
jednego systemu

1.1.1.3.10.1
1.1.1.3.10.2
1.2.1.1.9.1
1.2.1.1.9.2
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3.4.2 Specjalne warunki przy 
przełączaniu między różnymi 
systemami klasy B w zakresie 
zabezpieczenia pociągu, 
sterowania i ostrzegania

1.1.1.3.8.1.1
1.2.1.1.7.1.1

3.4.3 Specjalne warunki techniczne 
wymagane do przełączania 
pomiędzy systemami 
ERTMS/ETCS a systemami 
klasy B, lokalizacje granicy 
pomiędzy systemami 
ERTMS/ETCS a systemami 
klasy B

1.1.1.3.8.3
1.2.1.1.7.3

Położenie granicy można 
wywnioskować na podstawie 
toru związanego z ETCS 
i sąsiedniego toru związanego 
z systemem klasy B.

3.4.4 Identyfikatory sieci 
radiołączności stosowane na 
trasie i specjalne instrukcje 
(lokalizacja) przy przełączaniu 
między różnymi systemami 
radiołączności

1.1.1.3.3.1 – Wersja urządzeń 
GSM-R
1.2.1.1.2.1
1.1.1.3.6.1 – Inne 
zainstalowane systemy 
łączności radiowej 
(dotychczasowe systemy 
łączności radiowej)
1.2.1.1.5.1
1.1.1.3.8.2
1.1.1.3.8.2.1
1.2.1.1.7.2
1.2.1.1.7.2.1

położenie przy przełączania 
można wywnioskować na 
podstawie toru związanego 
z jednym systemem 
radiołączności i sąsiedniego toru 
związanego z innym systemem 
radiołączności.

3.4.5 Dopuszczalność stosowania 
hamulca wirowoprądowego

1.1.1.1.6.2
1.2.1.0.4.2

3.4.6 Dopuszczalność stosowania 
hamulca magnetycznego

1.1.1.1.6.3
1.2.1.0.4.3

3.4.7 Identyfikatory lub numery 
telefonu i obszary zezwolenia 
(lokalizacje granicy) centrów 
sterowania radiowego 
ERTMS/ETCS na trasie

1.1.1.3.2.17
1.2.1.1.1.17

Obszar objęty RBC jest określony 
przez wszystkie odcinki torów 
linii związane z tym samym 
numerem identyfikacyjnym lub 
numerem telefonu

3.4.8 Stopień automatyzacji ATO 
i wersja systemu 
zainstalowana w urządzeniach 
przytorowych

1.1.1.3.13.1
1.1.1.3.13.2
1.2.1.1.10.1
1.2.1.1.10.2

Parametry RINF związane 
z odcinkiem toru linii

3.4.9 System łączności ATO 
obsługiwany przez urządzenia 
przytorowe

1.1.1.3.13.3
1.2.1.1.10.3

3.4.10 Big Metal Mass (elementy 
metalowe o dużej masie)

1.1.1.3.2.18
1.2.1.1.1.18

3.4.11 Integralność pociągu 
potwierdzona przez 
urządzenia pokładowe

1.1.1.3.2.8
1.2.1.1.1.8

3.5 Podsystem »Ruch 
kolejowy«

3.5.1 Język operacyjny 1.1.0.0.1.2
1.2.0.0.0.8”
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d) dodaje się sekcję D3 w brzmieniu:

„Dodatek D3

Informacje techniczne dotyczące urządzeń przytorowych ERTMS istotne w kontekście eksploatacji, 
które zarządca infrastruktury musi przekazać przedsiębiorstwu kolejowemu 

Uwagi:

1. Przedstawione tu informacje stanowią uzupełnienie kontroli zgodności pojazdu z trasą, co do której uznaje się, 
że została już przeprowadzona w przypadku pociągu, który ma jeździć na danej trasie. Informacje te muszą 
przekazywać zarządcy infrastruktury za pomocą RINF. Parametry te można opublikować w aplikacji RINF, sto
sując pojęcie „podzbioru wspólnych charakterystyk” zdefiniowane w słowniku ERA i rozporządzeniu wykona
wczym (UE) 2019/777 dotyczącym RINF, zmienionym rozporządzeniem wykonawczym (UE) 2023/1694.

2. Większość informacji wymienionych poniżej nie jest widoczna dla maszynisty w inny sposób lub może zostać 
dostrzeżona jedynie pośrednio w niektórych warunkach operacyjnych, zwykle poprzez obserwację zachowania 
systemu w określonych sytuacjach.

3. W pozycji 1.5 wskazano minimalny zestaw wartości krajowych ETCS, które należy udostępnić przedsiębior
stwom kolejowym. Zarządcy infrastruktury przekazują również przedsiębiorstwu kolejowemu na żądanie 
pełny zestaw wartości krajowych.

4. Terminy ERTMS wymienione w tabeli zdefiniowano w glosariuszu i specyfikacji wymagań systemowych TSI 
»Sterowanie« (odpowiednio w pozycjach 3 i 4 dodatku A).

5. Dzięki informacjom zawartym w niniejszym dodatku maszyniści będą się lepiej orientować w warunkach ope
racyjnych, które muszą uwzględnić, prowadząc pociąg z wykorzystaniem ERTMS w sieci zarządcy infrastruk
tury. Informacje te można wykorzystywać na szkoleniach maszynistów i można je włączać do zasad i procedur 
przedsiębiorstw kolejowych.

Numer Informacje Wyjaśnienie

1 Specyfika ETCS

1.1 Wskazanie, czy urządzenia przytorowe 
ETCS zaprojektowano tak, aby 
przekazywały informacje o warunkach 
torowych, a jeżeli tak to jakich.

Jeżeli urządzenia przytorowe nie informują 
o warunkach torowych, maszynista będzie 
musiał otrzymać takie informacje w inny 
sposób.

1.2 Wskazanie, czy urządzenia przytorowe 
ETCS wykonują procedurę dotyczącą 
przejazdu kolejowego (LX) lub 
równoważne rozwiązanie

Jeżeli w urządzeniach przytorowych nie 
przewidziano rozwiązań w zakresie 
uszkodzonych przejazdów kolejowych (które 
są zwykle chronione za pomocą systemu 
technicznego), wówczas maszyniści będą 
musieli postępować zgodnie z instrukcjami 
otrzymywanymi z innego źródła.

1.3 Niedobór przechyłki, na podstawie którego 
określa się podstawowy statyczny profil 
prędkości linii, oraz inne kategorie 
pociągów o niedoborze przechyłki, dla 
których urządzenia przytorowe ETCS 
skonfigurowano tak, aby zapewniały 
statyczne profile prędkości.

Podstawowe informacje przekazywane 
maszynistom prowadzącym pociągi 
o tolerowanym niedoborze przechyłki 
niższym niż niedobory, dla których 
urządzenia ETCS zapewniają statyczne profile 
prędkości.

1.4 Możliwe przyczyny odrzucenia pociągu 
przez centrum sterowania radiowego ETCS

Wykaz przypadków, w których zarządca 
infrastruktury dokonuje wyborów 
konstrukcji systemu

1.5 Wartości krajowe ETCS Minimalny zestaw parametrów 
przekazywanych przedsiębiorstwom 
kolejowym.
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1.5.1 D_NVROLL Parametr wykorzystywany przez wyposażenie 
pokładowe ETCS do nadzorowania odległości 
dozwolonej przy realizacji funkcji ochrony 
przed staczaniem oraz ochrony przed jazdą 
w tył

1.5.2 Q_NVEMRRLS Kwalifikator określający, czy można przerwać 
hamowanie awaryjne z przyczyn innych niż 
zatrzymanie przez system w wyniku 
hamowania nagłego niezwłocznie, gdy 
sytuacja powróci do normy, czy dopiero po 
zatrzymaniu pociągu.

1.5.3 V_NVALLOWOVTRP Maksymalna dopuszczalna prędkość, przy 
wyborze funkcji »Ręczne unieważnienie EOA«

1.5.4 V_NVSUPOVTRP Dopuszczalne ograniczenie prędkości 
nadzorowane, gdy działa funkcja »Ręczne 
unieważnienie EOA«

1.5.5 D_NVOVTRP Maksymalna odległość, na jakiej zawieszone 
jest zatrzymanie przez system w wyniku 
hamowania nagłego

1.5.6 T_NVOVTRP Maksymalny czas, na jaki zawieszone jest 
zatrzymanie przez system w wyniku 
hamowania nagłego

1.5.7 D_NVPOTRP Maksymalna odległość przejazdu pociągu 
wstecz w trybie po zatrzymaniu przez system 
w wyniku hamowania nagłego

1.5.8 T_NVCONTACT Maksymalny czas bez bezpiecznego 
komunikatu z centrum sterowania 
radiowego, zanim pociąg podejmie reakcję

1.5.9 M_NVCONTACT Określenie reakcji urządzeń pokładowych 
systemu po upływie czasu określonego przez 
zmienną T_NVCONTACT

1.5.10 M_NVDERUN Kwalifikator określający, czy wyposażenie 
pokładowe ETCS zezwala na zmianę wartości 
identyfikatora maszynisty w czasie jazdy 
pociągu czy jedynie podczas postoju

1.5.11 Q_NVDRIVER_ADHES Kwantyfikator określający, czy maszynista 
może zmodyfikować współczynnik 
przyczepności wykorzystywany przez 
wyposażenie pokładowe ETCS do obliczenia 
krzywych hamowania

1.5.12 Q_NVSBTSMPERM Pozwolenie na stosowanie hamulca roboczego 
w ramach monitorowania prędkości 
docelowej

1.5.13 Wartości krajowe wykorzystywane 
w modelu hamowania

Zestaw parametrów do poprawiania krzywych 
hamowania obliczanych przez wyposażenie 
pokładowe ETCS zgodnie marginesami 
dokładności, skuteczności i bezpieczeństwa 
wymaganymi przez zarządcę infrastruktury

2 Specyfika GSM-R

2.1 Wskazanie, czy sieć GSM-R skonfigurowano 
tak, aby możliwe było przymusowe 
wyrejestrowanie numeru funkcyjnego 
przez innego maszynistę

Od tej funkcji zależy, jakie reguły eksploatacji 
będą obowiązywały maszynistów i dyżurnych 
ruchu w przypadku radiotelefonów 
zarejestrowanych pod złymi numerami.
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2.2 Szczególne ograniczenia nałożone przez 
operatora sieci GSM-R w odniesieniu do 
wyposażenia pokładowego ETCS 
działającego wyłącznie w oparciu 
o komutację łączy.

W stosownych przypadkach ograniczenia te 
mają służyć do zarządzania ograniczoną 
liczbą połączeń radiowych wykonywanych 
w oparciu o komutację łączy, które mogą być 
obsługiwane jednocześnie przez centrum 
sterowania radiowego.”

49) W całym tekście tytuł dodatku F otrzymuje brzmienie:

„Wymagania dotyczące kwalifikacji zawodowych w odniesieniu do zadań w zakresie »towarzyszenia pociągowi«”;

50) W całym tekście tytuł dodatku G otrzymuje brzmienie:

„Wymagania dotyczące kwalifikacji zawodowych w odniesieniu do zadania przygotowania pociągów”;

51) W dodatku G pkt 1 lit. a) otrzymuje brzmienie:

„a) Niniejszy dodatek, który należy odczytywać w związku z pkt 4.6 i 4.7, stanowi wykaz elementów uznanych za 
istotne dla zadania przygotowania pociągu w sieci.”;

52) W dodatku G pkt 3 lit. a) otrzymuje brzmienie:

„a) Stosowanie reguł dotyczących przygotowania pociągu, zestawiania składu pociągów, hamowania pociągów, zała
dunku pociągów itp. w celu zapewnienia zdolności pociągu do ruchu;”;

53) dodatek I otrzymuje brzmienie:

„Dodatek I

Wykaz obszarów, w odniesieniu do których nadal można stosować przepisy krajowe zgodnie z art. 8 
dyrektywy 2016/798/UE 

1. DZIEDZINY, KTÓRYCH MOGĄ DOTYCZYĆ PRZEPISY KRAJOWE

a) Manewrowanie

— Z wyłączeniem zasad operacyjnych w przypadku automatycznego sprzęgu sterowanego cyfrowo (DAC)

— Krajowe przepisy dotyczące manewrowania ERTMS ograniczają się do obszarów określonych w części 
C dodatku A.

b) Zasady sygnalizacji

— Zasady operacyjne dotyczące krajowych systemów sygnalizacji

c) Maksymalne prędkości w trybie awaryjnym, w tym przy jeździe na widoczność

d) Ostrożna jazda

e) Lokalne reguły eksploatacji

— Reguły o ściśle lokalnym charakterze odnoszące się do szczególnych warunków lokalnych, w przypadku 
gdy nie są wymienione w RINF zgodnie z art. 14 ust. 11 dyrektywy (UE) 2016/797.

f) Eksploatacja w trakcie robót

g) Bezpieczna eksploatacja pociągów próbnych

h) Widoczność pociągu

— Czoło pociągu (zob. pkt 4.2.2.1.2)

— Istniejące pojazdy niezgodne z TSI

i) Zarządzanie sytuacją kryzysową i reagowanie w sytuacjach kryzysowych (zob. pkt 4.2.3.7)

— Rola władz lokalnych/krajowych oraz służb ratowniczych oraz ich dane kontaktowe

— Metody i procedury stosowane w sytuacjach kryzysowych nieobjętych wymaganiem określonym w niniej
szym rozporządzeniu, w tym powiadamianie o wypadkach i incydentach: instrukcje krajowe dotyczące 
trybu powiadamiania organów
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j) Metodyka komunikacji w sprawach dotyczących bezpieczeństwa

— Krajowe instrukcje operacyjne (zob. dodatek C2)

k) Wymogi dotyczące znajomości trasy zgodnie z krajową transpozycją dyrektywy 2007/59/WE

2. WYKAZ PUNKTÓW OTWARTYCH

a) Transport nadzwyczajny

b) Szczególne wymogi dotyczące eksploatacji pociągów w transporcie intermodalnych przekraczających skrajnię 
ładunkową, ale nieprzekraczających numeru linii

c) Informacje o jeździe pociągów dla maszynistów (zob. 4.2.1.2.3)

— Informacje dodatkowe”;

d) Rejestracja danych z monitorowania poza pociągiem (zob. pkt 4.2.3.5.1)

— Informacje dodatkowe

e) Rejestracja danych z monitorowania na pokładzie pociągu (zob. pkt 4.2.3.5.2)

— Informacje dodatkowe

f) Kompetencje zawodowe (zob. pkt 4.2.1.1 i 4.6)

— Wymagania dotyczące kwalifikacji zawodowych w odniesieniu do zadań w zakresie dyspozycji i zezwalania 
na ruchy pociągu.

— Dowód kompetencji zawodowych.

g) Warunki zdrowotne i warunki bezpieczeństwa pracy (zob. pkt 4.7)

— Wartości graniczne obecności alkoholu, narkotyków i leków psychotropowych (zob. pkt 4.7.1)

h) Wspólne zasady i reguły eksploatacji (zob. pkt 4.4 i dodatek B)

— Piaskowanie – automatyczne urządzenie do piaskowania i meldowanie w przypadku użycia urządzenia do 
piaskowania,

— Awaria przejazdu kolejowego – dodatkowe informacje.

i) Metodyka komunikacji w sprawach dotyczących bezpieczeństwa

— Dodatkowe warunki (zob. dodatek C1)

j) Eksploatacja w długich tunelach (zob. pkt 4.3.5)

— Informacje dodatkowe”;

54) w dodatku J wprowadza się następujące zmiany:

a) w tabeli pierwszej wprowadza się następujące zmiany:

(i) po wierszu „Zezwalanie na ruch pociągów” dodaje się nowy wiersz w brzmieniu:

„Pociąg w transporcie 
intermodalnym

Pociąg w transporcie intermodalnym oznacza pociąg towarowy składający 
się w całości lub częściowo z wagonów towarowych, na które załadowano 
intermodalne jednostki ładunkowe (np. nadwozia wymienne, naczepy, 
kontenery, kontenery rolkowe).”

(ii) wiersz „Ostrzeżenie o sytuacji kryzysowej” otrzymuje brzmienie:

„Ostrzeżenie o sytuacji 
kryzysowej

Wydawanie ostrzeżenia o sytuacji kryzysowej w niektórych sytuacjach 
niebezpiecznych w celu ostrzeżenia wszystkich pociągów/składów 
manewrowych na określonym obszarze.”

(iii) po wierszu „Ostrzeżenie o sytuacji kryzysowej” dodaje się wiersz w brzmieniu:

„End Of Authority (koniec 
zezwolenia na jazdę)

Miejsce, do którego zezwala się odjechać pociągowi lub składowi 
manewrowemu.”

PL Dziennik Urzędowy Unii Europejskiej 8.9.2023 L 222/85  



(iv) wiersz „Czynność o istotnym znaczeniu dla bezpieczeństwa” otrzymuje brzmienie:

„Zadanie o istotnym 
znaczeniu dla bezpieczeństwa

Zadanie, mające wpływ na bezpieczeństwo kolei, wykonywane przez 
personel przygotowujący, prowadzący, kontrolujący lub w inny sposób 
zaangażowany w ruch pociągów.”

(v) po wierszu „Planowany postój” dodaje się nowy wiersz „Skład manewrowy”:

„Skład manewrowy Pojazd trakcyjny sam albo sprzęgnięty z zestawem pojazdów, który ma 
poruszać się w warunkach pracy manewrowej bez danych o pociągu.”

(vi) wiersz „Dyżurny ruchu” otrzymuje brzmienie:

„Dyżurny ruchu Personel odpowiedzialny za ustalanie tras pociągów/składów 
manewrowych i wydawanie instrukcji maszynistom.”

(vii) wiersz „Pociąg” otrzymuje brzmienie:

„Pociąg Pociąg definiuje się jako a) pojazd(-y) trakcyjny(-e) ze sprzęgniętymi 
pojazdami lub bez, w przypadku którego dostępne są dane o pociągu, 
eksploatowanym między co najmniej dwoma określonymi punktami 
zgodnie z przydzieloną trasą pociągu i identyfikowaną za pomocą 
niepowtarzalnego numeru rozkładowego pociągu.”

(viii) po wierszu „Pociąg” dodaje się wiersz w brzmieniu:

„Skład pociągu Skład pociągu to kolejność pojazdów w pociągu. Oznacza to zarówno 
skład się pojazdów w obrębie pociągu, jak i ich szczególne charakterystyki 
pojazdów.”

(ix) wiersz „Przygotowanie pociągu” otrzymuje brzmienie:

„Przygotowanie pociągu Proces zapewniający, aby pociąg był w odpowiednim stanie do rozpoczęcia 
wykonywania przewozu oraz aby urządzenia w pociągu były prawidłowo 
rozmieszczone, a skład pociągu był odpowiedni do wyznaczonej trasy. 
Obejmuje ono sprzęganie lub rozprzęganie pojazdów, łączenie lub 
rozłączanie przewodów rurowych, mediów, kabli oraz sygnału oznaczenia 
końca pociągu.
Przygotowanie pociągu obejmuje również ustawienie konfiguracji hamulca 
oraz inspekcje, badania i kontrole przed odjazdem.
Uwaga: Ruch w celu włączenia pojazdu do składu pociągu lub usunięcia 

pojazdu ze składu pociągu jest to jazda manewrowa.”

b) w tabeli drugiej wprowadza się następujące zmiany:

(i) po wierszu „COTIF” dodaje się wiersz w brzmieniu:

„CT Transport intermodalny”

(ii) po wierszu „ENE” dodaje się wiersz w brzmieniu:

„EOA End Of Authority (koniec zezwolenia na jazdę)”
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(iii) po wierszu »GSM-R« dodaje się nowy wiersz w brzmieniu:

„ILU Intermodalna jednostka ładunkowa”

(iv) po wierszu „Przedsiębiorstwo kolejowe” dodaje się wiersz w brzmieniu:

„SIL Poziom Nienaruszalności Bezpieczeństwa”
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