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Bezpieczenstwo pojazdow szynowych
w aspekcie nowych regulacji prawnych

W artykule oméwione zostaty najnowsze rozwigzania prawne ma-
jace zastosowanie przy wprowadzeniu pojazdéw do ruchu. Zapre-
zentowano tryby dopuszczen pojazdéw w Polsce oraz w krajach
objetych Technicznymi Specyfikacjami dla InteroperacyjnosSci.
Artykut ma na celu przyblizenie zmian w transporcie kolejowym
w aspekcie nowej ustawy kolejowej.

Wstep

Bezpieczenstwo przewozu o0soéb i towaréw systemami kolejowymi
jest jednym z podstawowych wymagan, jakie postawiono przed
tworcami wspblnego rynku kolei w Unii Europejskiej. Wymagania
zostaly okreSlone w dyrektywie 2008/57/WE i obejmujg aspekty
bezpieczenstwa, niezawodnosci i dostepnosci, zdrowia, ochrony
Srodowiska naturalnego oraz zgodnosci technicznej [4]. Wszystkie
opisane wymagania zasadnicze majg zastosowanie do kazdego
z podsystemow, na jakie zostat podzielony system kolei. Podsys-
temy zostaty zaprezentowane w zatgczniku Il do dyrektywy i obej-
muja podsystemy strukturalne i eksploatacyjne. Wymienione pod-
systemy obejmuja:

1) podsystemy strukturalne:

a) infrastruktura (tory, rozjazdy, mosty, tunele, perony itp.),

b) energia (linie napowietrzne oraz znajdujgca sie na pokfa-
dzie cze$¢ urzadzen stuzacych do mierzenia zuzycia energii
elektrycznej),

c) sterowanie (urzadzenia do zapewnienia bezpieczefstwa oraz
sterowania ruchem pociagdw na sieci),

d) tabor (struktura, systemy sterowania, odbieraki pradu, ele-
menty trakcyjne i przetwarzania energii, elementy uktadu ha-
mowania, sprzegi, uktad biegowy, w tym zawieszenia, urza-
dzenia bezpieczenstwa, interfejsy cztowiek / maszyna)

2) podsystemy eksploatacyjne:

a) ruch kolejowy (procedury i urzadzenia umozliwiajace spojne
funkcjonowanie roznych podsysteméw strukturalnych, przy-
gotowanie sktadu pociggu, prowadzenie pociggu, zarzadza-
nie ruchem)

b) utrzymanie (procedury, urzadzenia, centra logistyczne dla
prac zwigzanych z utrzymaniem),

c) aplikacje telematyczne dla przewozéw pasazerskich i dla
przewozow towarowych:

- aplikacje dla ustug pasazerskich (systemy informowania
pasazerdw przed podrdzg i w czasie podrozy, systemy re-
zerwacji i ptatnosci, zarzadzanie bagazem itp.),

- aplikacje dla ustug towarowych (monitorowanie tadunkow
i pociggdw w czasie rzeczywistym, systemy zestawienia,
systemy rezerwacji, ptatnosci itp.).

Dyrektywa Komisji 2011/18/UE z dnia 1 marca 2011 r. podzieli-

ta dodatkowo podsystem sterowania na [3]:
% urzgdzenia przytorowe (przytorowe urzgdzenia niezbedne do za-
pewnienia bezpieczeAstwa oraz sterowania ruchem pociggow),
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 urzadzenia poktadowe (poktadowe urzadzenia niezbedne do za-

pewnienia bezpieczefstwa oraz sterowania ruchem pociggow).

Polska transponowata dyrektywy do prawa krajowego poprzez
nowelizacje ustawy o transporcie kolejowym (Dz. U. 2003, Nr 86,
poz. 789 z dnia 28 marca 2003 r.) [10]. Zmiana ustawy zostata
wprowadzona w dniu 16 wrzesnia 2011 . i obowiazuje od 28 stycz-
nia 2012 r., wprowadzajac nowy sposob podejcia do oceny pojaz-
déw dopuszczanych do eksploatacji.

1. Prawo europejskie i prawo krajowe

1.1. Wymagania wspolnotowe

Podstawowg funkcjonowania Unii Europejskiej sa traktaty. Ostat-

nim dokumentem o randze traktatu jest Traktat Lizbonski, ktd-

ry wskazuje na konieczno$¢ dokonywania niezbednych zmian

w transporcie europejskim w celu ujednolicenia systemu kolei

w Europie. Wskazuje na to cytat: ,Aby pomoc osiggnac cele okre-

Slone w artykutach 26 i 174 oraz umozliwi¢ obywatelom Unii,

podmiotom gospodarczym, wspdlnotom regionalnym i lokalnym

petne czerpanie korzyci z ustanowienia obszaru bez granic we-
wnetrznych, Unia przyczynia sie do ustanowienia i rozwoju Sieci
transeuropejskich w infrastrukturach transportu, telekomunikacji

i energetyki (...)". Przywotany art. 26 méwi, iz ,rynek wewnetrzny

obejmuje obszar bez granic wewnetrznych, w ktorym jest zapew-

niony swobodny przeptyw towardw, oséb, ustug i kapitatu, zgodnie

z postanowieniami Traktatow, a czyni sie tak w celu wspierania

harmonijnego rozwoju catej Unii, ktora rozwija i prowadzi dziatania

stuzgce wzmochieniu jej spojnosci gospodarczej, spoteczne;j i tery-

torialnej” (art. 174) [9].

O rozporzadzenie ma zasieg ogolny, wigze w catosci i jest bezpo-
$rednio stosowane we wszystkich pafstwach cztonkowskich;

O dyrektywa wiaze kazde panstwo cztonkowskie, do ktdrego jest
kierowana, w odniesieniu do rezultatu, ktéry ma by¢ osiggniety,
pozostawia jednak organom krajowym swobode wyboru formy
i Srodkow;

O decyzja wigze w catosci, chyba ze wskazuje adresatow;

Q zalecenia i opinie nie majg mocy wigzacej.

1.2. Prawo krajowe

Zgodnie z Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej Zrodtami po-

wszechnie obowigzujacego prawa Rzeczypospolitej Polskiej sa:

% konstytucja - akt prawny, okre$lany takze jako ustawa zasad-
nicza, ktdra zazwyczaj ma najwyzszg moc prawng w systemie
zrodet prawa w panstwie,

* ustawa - akt prawny o charakterze powszechnie obowigzujg-
cym, najczesciej obecnie uchwalany przez parlament,

“ umowa miedzynarodowa - obecnie najwazniejszy instrument re-
gulujacy stosunki miedzynarodowe; na podstawie umow miedzy-
narodowych nastepuje transpozycja prawa miedzynarodowego
do prawa krajowego;

% rozporzadzenie - akt normatywny wydany na podstawie szczego-
towego upowaznienia zawartego w ustawie i w celu jej wykonania.



Podstawowe zasady bezpiecznego funkcjonowania kolei w Pol-
sce znajdujg sie w ustawach oraz w rozporzadzeniach, ktore po-
zwalajg na wykonanie postanowien ustawy.

2. Bezpieczenstwo Pojazdow Szynowych na poziomie Europy

Bezpieczenstwo pojazdow szynowych zostato sprecyzowane w za-

tagczniku 3 do dyrektywy 2008/57/WE w sprawie interoperacyjno-

§ci systemu kolei [4]. Zgodnie z przedstawionymi zapisami bezpie-

czehstwo jest pierwszym sposrdd pieciu zasadniczych wymagan.

Bezpieczenstwo opisane na poziomie dyrektywy powinno gwaran-

towad, ze:

* na poziomie projektowania, budowy lub montazu zagwaranto-
wane jest utrzymywanie i monitorowanie sktadnikow kluczowych
dla bezpieczenstwa, a zwtaszcza sktadnikow dotyczacych ruchu
pociagdw. Konieczne jest rowniez zagwarantowanie bezpieczen-
stwa ha poziomie odpowiadajgcym wymaganiom okreSlonym dla
sieci, z uwzglednieniem szczegbine trudnych warunkow;

¢ niezbedne jest spetnienie bezpieczehstwa uktadu koto / szyna,
a szczegbinie spetnienie wymogow w zakresie stabilnoSci gwa-
rantujgcej bezpieczny przejazd przy maksymalnej dozwolonej
predkosci jazdy. Uktad hamulcowy musi zapewniaé zatrzymanie
pociggu na wymaganej drodze hamowania przy maksymalnej
dozwolonej predkosci jazdy;

¢ zastosowane do budowy sktadniki musza byé odporne na wszel-
kie normalne i nadzwyczajne obcigzenia, jakie zostaty okreslone
podczas catego okresu uzytkowania. Wptyw na bezpieczenstwo
ruchu wszelkich przypadkowych awarii powstatych podczas ca-
tego okresu eksploatacji musi zostaé ograniczony przy uzyciu
wiasciwych Srodkow;

¢ wszelkie instalacje state oraz zainstalowane na taborze, a tak-
ze wybor uzytych materiatow, musza byé skoncentrowane na
ograniczeniu wywotywania, rozprzestrzeniania sie oraz skutkow
ognia i dymu w przypadku pozaru;

¢ wszelkie urzagdzenia przeznaczone do obstugi przez uzytkowni-
kow muszg by¢ tak zaprojektowane, aby nie szkodzi¢ bezpiecz-
nemu funkcjonowaniu urzadzen lub zdrowiu badz bezpieczen-
stwu uzytkownikow.

Wymagania zasadnicze dyrektywy dotyczace bezpieczernstwa zo-
staly sformutowane na duzym poziomie ogdlnoSci. Ich uszczegoto-
wienie znajduje sie w decyzjach powstatych w oparciu o Dyrektywe
2008/57/WEwsprawieinteroperacyjnoscisystemukoleilubodyrek-
tywy wezesSniejsze - 96/48/WE w sprawie interoperacyjnosci trans-
europejskiego systemu kolei duzych predkosci [5], 2001/16/WE
w sprawie interoperacyjnoSci transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnych [2]. Opis réznic zachodzacych miedzy Dyrek-
tywg 2008/57/WE a dyrektywami wczeSniejszymi - 96/48/WE
i 2001/16/WE - znajduje sie w zataczniku 11 i pozwala poréwnac
wszystkie punkty obowigzujgcej Dyrektywy i uchylonych dyrektyw.

Uszczegbtowione wymagania dla pojazdéw szynowych znajdujg
sie w decyzjach:
¢ Decyzja komisji z dnia 21 lutego 2008 r. dotyczaca specyfikacji

technicznej interoperacyjnosci podsystemu ,Tabor” transeuro-

pejskiego systemu kolei duzych predkosci (2008/232/WE);

¢ Decyzja komisji z dnia 26 kwietnia 2011 r. w sprawie technicz-
nej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsyste-
mu ,Tabor - lokomotywy i tabor pasazerski” w transeuropejskim
systemie kolei konwencjonalnych (2011/291/UE);

¢ Decyzja komisji z dnia 28 lipca 2006 r. dotyczaca technicznej
specyfikacji dla interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsys-
temu ,Tabor kolejowy - wagony towarowe” transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych (2006/861/WE).

Eksploatacja

Dla catkowitej oceny niezbedna jest ocena pojazdu w kontekscie
Technicznych Specyfikacji dla Interoperacyjnosci (TSI) dla innych
podsystemdw, takich jak infrastruktura, sterowanie, energia, nad-
z6r i prowadzenie pociagu oraz sygnalizacja czy wykonywanie prze-
wozow i zarzadzanie ruchem. Istotne jest sprawdzenie pojazdu na
zgodnos¢ z TSI ,Hatas” (2006/66/WE), TSI ,Osoby o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie” (2008/164/WE), TSI ,Bezpieczenstwo
w tunelach kolejowych” (2008/163/WE).

Techniczne Specyfikacje dla Interoperacyjnosci zawieraja zbiér
szczegOtowych wymagan, ktore musi spetnié pojazd w celu uzyska-
nia zezwolenia do ruchu. Obecnie nie wszystkie wymagania w TSI
sg jednoznacznie okreSlone - stanowig tzw. punkty otwarte lub
zdecydowanie sie réznig w poszczegbinych krajach (wymagania
szczegbine).

Dyrektywa 2008/57/WE jednoznacznie definiuje: ,Jezeli pew-
ne aspekty techniczne odnoszace sie do zasadniczych wymagan
nie moga byé wyraznie ujete w TSI, okreSla sie je w zataczniku do
TSI jako ‘punkty otwarte’. Jezeli pojazd zgodny z TSI zostat juz do-
puszczony w jednym panstwie cztonkowskim, w dodatkowych do-
puszczeniach nalezy braé¢ pod uwage tylko te punkty otwarte, ktore
wiazg sie ze zgodnoscia techniczng pojazdu i sieci”, co w praktyce
oznacza, ze pojazd moze byé dopuszczony w dowolnym panstwie
cztonkowskim, a sprawdzenia krajowe ogranicza sie tylko do punk-
tow otwartych TSI.

Przypadki szczegbine sa wymaganiami, ktére sa indywidualnie
zgtaszane przez poszczegblne panstwa cztonkowskie z uwagi na
specyficzne wymagania istniejgce w danym panstwie. Przypadki
szczegbline dzielg sie na state i tymczasowe. Przypadki state to
takie, ktore nie sg mozliwe do usuniecia w celu uzyskania petnej
interoperacyjnosci. Przyktady mogg tu stanowi¢ przepisy stosowa-
ne w odniesieniu do taboru przeznaczonego do jazdy w sieciach
o szerokosci toru 1000 mm na Peloponezie (przypadek szczegol-
ny - Grecja) lub stosowanie TSI w odniesieniu do taboru przezna-
czonego do eksploatacji w sieciach o szerokoSci toru 1520 mm
(przypadek szczegdlny - Polska). Przypadki szczegblne tymczaso-
we to takie, dla ktorych zaleca sie, aby system docelowy (petnej in-
teroperacyjnosci) zostat wprowadzony do 2020 r. (cel ustanowiony
w decyzji nr 1692/96/WE, zmienionej decyzjg nr 884/2004/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady). Przyktadowo skrajnia Republiki
Irlandii i Zjednoczonego Krélestwa oraz Hiszpanii wymagaja, by ta-
bor przeznaczony do eksploatacji w ruchu na sieci 0 szerokosci toru
1668 mm byt wyposazony w zderzaki i sprzeg Srubowy, a odlegtosé
miedzy osiami zderzakéw wynosita 1 850 mm (+ 10 mm).

Dodatkowa bariere przy wprowadzaniu do ruchu krajowego po-
jazdéw w petni zgodnych z TSI stanowia linie nieinteroperacyjne
i wymagania krajowych operatoréw linii.

3. Wymagania krajowe dla zachowania hezpieczenstwa
Pojazdow szynowych

Prawo krajowe oparte jest na ustawie z dnia 28 marca 2003 r.
o transporcie kolejowym (Dz. U. 2003, Nr 86, poz. 789 z pdzn. zm.).
Zapewnienie bezpieczenstwa pojazdom szynowym odbywa sie
dwoma trybami dopuszczenia pojazdéw do eksploatacji (zgodnie
zrys. 1).

Przedstawiony na rysunku diagram dzieli pojazdy w Polsce na
dwie grupy. Pierwszg stanowia pojazdy nieobjete TSI, czyli takie,
ktorych ocena bedzie zakoiczona $wiadectwem dopuszczenia do
eksploatacji. Tryb oceny przeprowadzony wedtug takiego Swiadec-
twa obowigzuje pojazdy okreSlone w art. 23 Ustawy o transpor-
cie kolejowym, gdzie okreSlono, kto moze eksploatowaé pojazdy
w oparciu o to Swiadectwo: ,Zarzadca linii metra, przewoznik ko-
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lejowy realizujgcy przewozy w metrze, uzytkownik bocznicy kolejo-

wej, przedsiebiorca wykonujacy przewozy w obrebie bocznicy ko-

lejowej, zarzadca linii kolejowej o szerokoSci torow mniejszej niz

1435 mm albo przewoznik kolejowy realizujgcy przewozy na liniach

kolejowych o szerokoSci torow mniejszej niz 1435 mm moze eks-

ploatowac wytgcznie typy budowli przeznaczonych do prowadzenia
ruchu kolejowego, typy urzadzer przeznaczonych do prowadzenia
ruchu kolejowego oraz typy pojazdow kolejowych, na ktére Prezes

UTK wydat $wiadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu budowli

przeznaczonej do prowadzenia ruchu kolejowego, Swiadectwo do-

puszczenia do eksploatacji typu urzadzenia przeznaczonego do
prowadzenia ruchu kolejowego albo Swiadectwo dopuszczenia do
eksploatacji typu pojazdu kolejowego”[10].

Szczegbtowe wymagania dotyczace sprawdzenia bezpieczen-
stwa pojazdow zawarte zostaty w rozporzadzeniach opisujacych
postepowanie konczace sie uzyskaniem Swiadectwa dopuszczenia
do eksploatacji:

0 Rozporzadzenie MT, B i GM z dnia 7 sierpnia 2012 r. w sprawie
wykazu typdw budowli przeznaczonych do prowadzenia ruchu
kolejowego, typdw urzadzen przeznaczonych do prowadzenia
ruchu kolejowego oraz typoéw pojazdow kolejowych, na ktére
wydawane sg Swiadectwa dopuszczenia do eksploatacii typu
(Dz.U. 2012, poz. 911);

8 Rozporzadzenie MT, B i GM z dnia 7 sierpnia 2012 r. w sprawie
zakresu badan koniecznych do uzyskania $wiadectwa dopusz-
czenia do eksploatacji typu budowli przeznaczonej do prowadze-
nia ruchu kolejowego, Swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji
typu urzgdzenia przeznaczonego do prowadzenia ruchu kolejo-
wego oraz Swiadectwa dopuszczenia do eksploatacii typu pojaz-
du kolejowego (Dz. U. 2012, poz. 918);

0 Rozporzadzenie MT, BiGM z dnia 7 sierpnia 2012 r. w sprawie Swia-
dectw dopuszczenia do eksploatacji typu (Dz. U. 2012, poz. 919).
Pojazdy przeznaczone do poruszania sie po linii kolejowej muszg

spetnia¢ wymagania dla pojazdéw objetych TSI. Pojazdy objete TSI
dzielg sie na dwie grupy: pojazdy zgodne z TSI i pojazdy niezgod-
ne z TSI. W obu tych grupach wystepuja pojazdy okreSlone jako
nowe, czyli te, ktére nie posiadajg dopuszczenia do ruchu w zad-
nym panstwie cztonkowskim, oraz pojazdy, ktore posiadajg do-
puszczenie do ruchu na terytorium przynajmniej jednego panstwa
cztonkowskiego.

Pierwsza grupe stanowig pojazdy kolejowe przeznaczone do
eksploatacji, zgodne z TSI obowigzujgcymi w dniu wydania zezwo-
lenia na dopuszczenie do eksploatacji tych pojazdéw nieposiada-
jacych dopuszczenia w innym kraju cztonkowskim. Pojazd taki po
weryfikacji w jednostce notyfikowanej uzyskuje zezwolenie na po-

‘ Dopuszezenie pojazddw do cksploatacii ‘

' |
Pojazdy nie objgte TSI
(metro, pojazdy na tor < 1435 | Pojazdy objete TSI |
mm, do bocznic) |

|
| |

10 #=

Pojazdy zgodne z TSI ‘ Pojazdy nie zgodne z TSI

Pojazdy nowe Pojazdy Pojazdy nowe Pojazdy

(bez wezesnici- z wezesniej- (bez wezesniej- 7 wezesniej-

szego dopusz- szym dopusz- szego dopusz- szym dopusz-

czenia w kraju czeniem w kra- czenia w kraju czeniem w kra-
ULE) juUE UE) nUE

Rys. 1. Tryby dopuszczania pojazdow do eksploatacji w Polsce
Zrédfo: oprac. wiasne.
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ruszanie sie po wszystkich liniach kolejowych zgodnych z TSI na

terenie Europy. Niezbednym warunkiem do spetnienia jest to, by

wymagania TSI dotyczace pojazdu oraz infrastruktur nie zawieraty
punktéw otwartych i przypadkow szczegblnych.

Druga grupe stanowig pojazdy kolejowe przeznaczone do eks-
ploatacji, zgodne z TSI obowigzujacymi w dniu wydania zezwolenia
na dopuszczenie do eksploatacji tych pojazdow, posiadajace do-
puszczenie w innym panstwie cztonkowskim.

Zgodnie z artykutem 23c Ustawy o transporcie kolejowym nie wy-
magajg one uzyskania zezwolenia na dopuszczenie do eksploata-
cji. Nie wymaga uzyskania zezwolenia na dopuszczenie do eksplo-
atacji pojazd kolejowy, ktory uzyskat zezwolenie na dopuszczenie
do eksploatacji w innym panstwie cztonkowskim Unii Europejskiej,
jezeli TSI dotyczace pojazdéw nie okreslajg punktow otwartych
i przypadkow szczegblnych, a pojazd ten porusza sie wytacznie po
sieci kolejowej zgodnej z TSI bez okreslonych punktéw otwartych
i przypadkow szczegdlnych.

Przypadki pojazdéw zgodnych z TSI, posiadajacych lub niepo-
siadajgcych dopuszczenia do ruchu w innym kraju, mogg byé za-
stosowane, gdy prace nad TSI bedg zakonczone, a infrastruktura,
po ktorej poruszaja sie te pojazdy, bedzie w petni dostosowana do
wymagan TSI. Obecnie TSI posiadaja punkty otwarte i przypadki
szczegbine, a pojazdy nalezy traktowac jako niezgodne z TSI.

Pojazdy niezgodne z TSI, nieposiadajgce dopuszczenia w innym
kraju, nalezy zweryfikowac i wykazaé [10]:

- zgodnoS¢ podsystemow zwigzanych z pojazdami kolejowymi
zZ przepisami wydanymi na podstawie art. 25t (rozporzadzenie,
wykaz witasciwych krajowych specyfikacji technicznych i doku-
mentow normalizacyjnych, lista prezesa UTK),

- zgodno$¢ pojazdu kolejowego z wymaganiami danej sieci kolejo-
wej, w tym dokumenty potwierdzajace zgodnos¢ charakterystyki
technicznej i eksploatacyjnej pojazdu kolejowego z infrastruktu-
rg i statymi instalacjami,

- pozytywne wyniki kontroli parametréw pojazdu kolejowego, okre-
$lonych w przepisach (rozporzadzeniach) wydanych na podstawie
art. 25ta ust. 1 przez ministra wiasciwego do spraw transportu.
Artykut 25t ustawy wskazuje na rozporzadzenie oraz liste preze-

sa UTK jako zbiér wiasciwych wymagan dla danego systemu kolei

oraz stanowi wykaz wtasciwych krajowych specyfikacji technicz-
nych i dokumentéw normalizacyjnych, ktdrych zastosowanie umoz-
liwia spetnienie zasadniczych wymagan dotyczacych interopera-
cyjnosci systemu kolei, majac na uwadze wymagania niezbedne
dla zapewnienia bezpiecznego i niezaktdconego ruchu pociggow

w systemie kolei.

Przepisy wydane na podstawie artykutu 25ta ust. 1 zawieraja:
¢ wykaz sktadnikdw interoperacyjnosci dla podsystemaow,
¢ zasadnicze wymagania dotyczace interoperacyjnosci systemu

kolei dla podsysteméw i sktadnikow interoperacyjnosci,

¢ procedury oceny zgodnoSci podsysteméw oraz tres¢ deklaracji
weryfikacji WE podsystemow,

¢ procedury oceny zgodnoSci lub przydatnosci do stosowania
sktadnika interoperacyjno$ci oraz tres¢ deklaracji WE zgodnoSci
lub przydatnosci do stosowania sktadnika interoperacyjnosci,

¢ wykaz parametrow pojazdu kolejowego, kontrolowanych w celu
dopuszczenia do eksploatacji pojazdow kolejowych niezgodnych
z TSI,

¢ podmioty wyznaczone do przeprowadzania badan w odniesieniu
do podsystemoéw niezgodnych z TSI.

Ostatnig grupe stanowg pojazdy niezgodne z TSI, posiadajace
dopuszczenie na terenie innego kraju. Ich weryfikacja nastepuje
W oparciu o:



¢ zgodnos$é podsystemdw pojazdu kolejowego z TSI oraz ich bez-
pieczne zamontowanie,

¢ zgodno$é pojazdu kolejowego z wymaganiami danej sieci kole-
jowej, w tym dokumenty potwierdzajgce zgodno$é charaktery-
styki technicznej i eksploatacyjnej pojazdu kolejowego z infra-
strukturg i statymi instalacjami,

¢ 7g0dnos$é pojazdu kolejowego z przepisami wydanymi na pod-
stawie art. 25t, majgcymi zastosowanie do punktéw otwartych

i przypadkéw szczegdlnych okreslonych w TSI.

Przepisy dla pojazdow objetych TSI, ale niezgodnych z TSI, zosta-
ty wydane i obejmuja caty system kolejowy w Polsce [6-8]. Przepisy
te sg skorelowane z TS| i zaktada sie, Ze w przysztosci dopuszczenie
pojazdu do ruchu odbywaé sie bedzie wytacznie w oparciu o TSI.
Majac jednak na uwadze rdznorodnosé systemow kolejowych, trze-
ba pamietaC o tym, iz doprowadzenie do wspéinego dopuszczania
na terenie Europy wydaje sie sprawa odlegta.

Ustawa reguluje metody postepowania w kazdym z powyzszych
przypadkéw oraz okreSla dokumenty niezbedne do przedtozenia
w celu uzyskania zezwolenia na dopuszczenie do eksploataciji. Jed-
nym z dokumentow jest certyfikat weryfikacji jednostki notyfikowa-
nej o spetnieniu wymagan przez podsystem. Weryfikacje podsys-
temu rozpoczyna sie na etapie projektowania i obejmuje ona caty
okres wytwarzania - az do dopuszczenia podsystemu do eksplo-
atacji. Obejmuje ona réwniez weryfikacje interfejsow z systemem,
do ktorego dany podsystem ma byé wigczony. W oparciu o certyfi-
kat jednostki notyfikowanej wnioskujacy o dopuszczenie do eksplo-
atacji sporzadza deklaracje weryfikacji podsystemu, stwierdzajgca,
ze dany podsystem jest zgodny z odpowiednimi wymaganiami TS|
lub krajowymi. Uproszczong droge takiego postepowania przedsta-
Wiono na rysunku 2.

Zasady postepowania sg podobne we wszystkich przypadkach
pojazdow dopuszczanych do eksploatacji - niezaleznie od tego, czy
sq zgodne czy niezgodne z TSI. Réwniez certyfikaty WE i deklaracje
WE sg wazne na terenie catej Unii Europejskiej. Dodatkowo nalezy
zauwazyé, ze certyfikaty i deklaracje dotyczace przepisow krajo-
wych sg wazne na terenie catej UE, z wyjgtkiem przepiséw odnosza-
cych sie do zgodnosci technicznej lub bezpiecznej integracji dane-
g0 pojazdu z siecig, poniewaz zagadnienia te podlegaja przepisom
szczegbdInym zwigzanym z dopuszczeniem pojazdu do eksploatacii.

Podsumowanie

Przepisy i normy unijne odnosza sie do skomplikowanego syste-
mu zréznicowanych kolei europejskich. Ujednolicenie, ktére zakia-
da Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, dotyczy terytorium,
na ktorym istnieje 5 systemow zasilania, 5 szerokosci toru, 6 skraj-
ni, ponad 20 systemdw sterowania. Sg to tylko wazniejsze rozhiez-
noSci wystepujace na terytorium wspélnoty, a pozostaje jeszcze
kwestia wspotpracy z krajami sasiadujgcymi. Unia Europejska stoi
przed duzym wyzwaniem, ktére w ostatecznoSci ma na celu ujed-
nolicenie systemu kolei.

Systematyczna praca nad wymaganiami krajowymi powinna
doprowadzi¢ do powstania na terytorium Unii Europejskiej sie-
ci umozliwiajgcej bezpieczny i bezproblemowy przewdz towardw
i Swiadczenie ustug przewozowych dla mieszkafcow.

Bezpieczenstwo gwarantowane w przepisach jest jednym z naj-
wazniejszych aspektow branych pod uwage przy tworzeniu zaréw-
no prawa krajowego, jak i wspdlnotowego. Kazde wymaganie, kto-
re pojazd powinien spetnia¢ (zardwno na szczeblu krajowym, jak
i miedzynarodowym), zostato zweryfikowane z wymaganiami za-
sadniczymi zawartymi w dyrektywach, w ktorych bezpieczenstwo
odgrywa kluczowa role.

Eksploatacja

Wniosek do notyfikowanej jednostki certyfikujace) zlozony przez wnioskodawce
ubiegajacego sie 0 dopuszczenie pojazdu do eksploatacji

}

Certyfikat weryfikacji podsystemu lub certyfikatu zgodnosci lub przydatnosci do
stosowania skladnikainteroperacyjnosci wydany przez notyfikowana jednostke cer-
tyfikujaca

I

Deklaracje weryfikacji podsystemu lub deklaracje zgodnosci lub przydatnosci do
stosowania skladnika interoperacyjnosci wydana przez wnioskodawce

l

Zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji wydane przez Prezesa UTK

Rys. 2. Uproszczony model postepowania w przypadku wystgpienia
0 dopuszczenie do eksploatacji
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Safety of rail vehicles in context of new legal regulations

The latest developments of legal solutions applicable to the intro-
duction of the vehicles to operation are discussed in this article.
The modes of approval of vehicles in Poland and in the countries
covered by the Technical Specifications for Interoperability are
presented. The aim of this article is to explain the changes in the
railway transport in the context of the new railway law.
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