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Prawne regulacje w zakresie taboru kolejowego
Ocena bezpieczenstwa podsystemu ,, TABOR” w zakresie wyceny i oceny ryzyka

Ponizszy artykut jest ostatnim, piqgtym z cyklu pod wspolnym tytutem ,, Praw-
ne regulacje w zakresie taboru kolejowego”. Zawiera podstawowe informa-
cje opracowane na podstawie roznego rodzaju dokumentow obowiqzujqcych
dla taboru kolejowego. Mogq by¢ one pomocne w pracy specjalistow zajmu-
Jjacych sie konstrukcja, badaniami oraz certyfikacjq taboru kolejowego i jego
glownych skladnikow oraz w pracy inzynierow zaktadow produkujqcych ta-
bor, szczegolnie w zakresie oceny ryzyka dokonywanej przy wprowadzaniu
istotnych zmian w eksploatowanym taborze. Artykut zawiera takze tzw. linki
do stron internetowych, na ktorych dostepne sq cate teksty przytoczonych i

omawianych dokumentow.

1. Wprowadzenie
Zgodnie z wymaganiami wynikajacymi z zapisu § 8.
ust. 2 [4] dokumentacja techniczna dotaczana do de-
klaracji weryfikacji WE podsystemu obejmuje:
D ..
7) raport w sprawie oceny bezpieczenstwa wydany
przez jednostke oceniajqcq w przypadkach okreslo-
nych w rozporzqdzeniu Komisji (WE) nr 352/2009 z
dnia 24 kwietnia 2009 r. w sprawie przyjecia wspol-
nej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny
i oceny ryzyka, o ktorej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a
dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i
Rady (Dz. Urz. UE L 108 z 29.04.2009, str. 4).
Przyblizenia wymagaja dwa wyzej wymienione pojg-
cia: jednostka oceniajaca i przypadki wymagajace
oceny ryzyka.
Zgodnie z art. 13 [1]:
14) ,,jednostka oceniajqca” oznacza niezaleznq i
kompetentng wewnetrznq lub zewnetrznq osobe,
organizacje Ilub podmiot, ktore przeprowadzajq
badanie w celu ocenienia, na podstawie dowodow,
zdolnosci systemu do spelnienia wymogow bezpie-
czenstwa, ktore sie do niego stosujq;
Status jednostki oceniajacej, o ktorej moéwi wyzej
wymienione rozporzadzenie, mozna uzyska¢ na pod-
stawie:
a) akredytacji przez krajowa jednostke¢ akredytuja-
ca
b) uznania przez jednostk¢ uznajaca.
Proces akredytacji lub uznania jest przeprowadzany w
oparciu o okreslone kryteria.
Jednostka oceniajaca musi uzyskaé akredytacj¢ Pol-
skiego Centrum Akredytacji, na zasadach okreslonych
w wytycznych [6].
Jednostka oceniajaca, w przypadku braku jednostek
akredytowanych lub uznanych, moze by¢ krajowy
organ ds. bezpieczenstwa (w Polsce jest Urzad Trans-
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portu Kolejowego), zgodnie z okre§lonymi wymoga-

mi (art. 9 ust. 2 [1]). Okres$la to ust. 2 w art. 7 [1]:
2. Jezeli panstwo czlonkowskie uznaje krajowy or-
gan ds. bezpieczenstwa jako jednostke oceniajqcq,
spoczywa na nim obowiqzek zapewnienia spetnie-
nia przez ten krajowy organ ds. bezpieczenstwa
wymogow okreslonych w zalqczniku II; w takim
przypadku funkcje jednostki oceniajqcej petnione
przez krajowy organ ds. bezpieczenstwa muszq by¢
wyraznie niezalezne od pozostalych funkcji krajo-
wego organu ds. bezpieczenstwa.

Istotne zapisy o jednostkach zaangazowanych w pro-

ces oceny ryzyka musza by¢ przekazywane do Euro-

pejskiej Agencji Kolejowej zawiera ust. 1 art. 13 [1],

mowiacy o dostarczaniu informacji:
1. Tam gdzie ma to zastosowanie, ale nie pozniej
niz dnia 21 maja 2015 r., panstwa cztonkowskie in-
formujq Agencje o krajowej jednostce akredytujq-
cej lub jednostce uznajqcej, lub jednostkach uzna-
Jjacych wyznaczonych na potrzeby niniejszego roz-
porzqdzenia, jak rowniez o jednostkach oceniajq-
cych, ktore uznaly zgodnie z art. 9 ust. 1 lit. a).
Zglaszajq one rowniez wszelkie zmiany tej sytuacji
w terminie jednego miesiqca od chwili ich wystq-
pienia. Agencja podaje te informacje do wiadomo-
Sci publicznej.

Wymagania dla personelu jednostek oceniajacych,

zalezne od zakresu ocenianych zagadnien, przedsta-

wia ponizsza tablica.

Nalezy mie¢ na uwadze kilka wigzacych zapisow
dotyczacych okolicznosci, w ktorych konieczne jest
przeprowadzenie procesu oceny ryzyka. Zgodnie z art.
4 [1] wnioskodawca decyduje o znaczeniu zmian
wprowadzonych w pojezdzie, uwzgledniajac:
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Wymagania wobec personelu jednostki

oceniajacej ryzyko Tabl. 1
Funkcja w procesie
! \aspekqi Persor!el . .
L nadzorujaey | Kt Ek . | Kierownicy
-p. nspektorzy sperci -
Wiedza umowy techniczni
. P . lub zlecenia
i umiejetnosci
1 0Ogédlna wiedza z zakresu X x x X
zarzadzania ryzykiem
Wiedza z zakresu
obowiazujacych przepisow
2 prawnych i norm (krajowych - X X+ X
i wspélnatowych) dotyczacych
zarzadzania ryzykiem
Wiedza i doswiadczenie
w zakresie zarzadzania
ryzykiem, w tym wiedza
3 i doswiadczenie w zakresie - X X+ X
standardowych technik analizy
bezpieczenstwa i odpowiednich
narm
Wiedza i doswiadczenie
4 w ocenie eIemenlg’Jw systemu X X+ X
kolejowego, na ktore wplywa
zmiana
Wiedza dotyczaca podsystemow
strukturalnych
5 (INFRASTRUKTURA, ENERGIA, X X+ X
STEROWANIE, TABOR
KOLEJOWY) i obowiazujacych
w tym zakresie TSI
Wiedza dotyczaca podsystemow
funkcjonalnych (UTRZYMANIE,
g | RUCHKOLEJOWY, APLIKACJE X X+ X
TELEMATYCZNE)
i obowiazujacych w tym zakresie
TSl

gdzie: X oznacza, ze jednostka oceniajaca powinna zdefiniowaé
kryteria i dogtebno$¢ wiedzy i umiejgtnosci, a X+ oznacza
koniecznos¢ poglebionej wiedzy i umiejgtnoscei.

- skutki awarii

- innowacyjnos¢

- zZtozono$¢ zmiany

- mozliwo$¢ monitorowania

- odwracalnos$¢ zmiany

- skutek przeprowadzonych niedawno zmian.
Jezeli proponowana zmiana nie ma wplywu na bez-
pieczenstwo, nie istnieje konieczno$¢ stosowania pro-
cesu zarzadzania ryzykiem opisanego.
Zgodnie z [2] wnioskodawca do celow oceny swojej
demonstracji zgodnosci wyznacza jednostke notyfi-
kowana dla podsystemu ,Tabor” lub jednostke
oceniajaca.

2. Wybrane wymagania dla réznych rodzajéw
taboru
2.1. Lokomotywy i tabor pasazerski
Ocena bezpieczenstwa, w oparciu o oceng ryzyka, dla
lokomotyw i taboru pasazerskiego weryfikuje kom-
pletno$¢ rejestru zagrozen oraz poprawnos$¢ analizy
zagrozen, doboru $rodkow ograniczania ryzyka oraz
przyjetych kryteriow akceptowalnosci ryzyka.
Specyfikacja TSI LOC&PAS podaje dla 115 elemen-
tow pojazdoéw trakcyjnych i pasazerskich relacje po-
migdzy wymaganiami zasadniczymi a wymaganiami
szczegotowymi ujgtymi w podrozdziatach rozdziatu 4.
tej specyfikacji. Zestawienie to wykorzystuje si¢ dla
zapewnienia kompletnosci rejestrow zagrozen dla
konkretnych pojazdéw. Konieczne jest jednak ujgcie
w rejestrze takze innych zagrozen wilasciwych dla
danego typu pojazdu. Przyktadowo wskaza¢ mozna
nastgpujace kwestie wymagajace szczegdtowej anali-
zy od identyfikacji zagrozen poprzez wybor metody
oceny do wyboru i weryfikacji spelnienia kryterium
akceptacji ryzyka.
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Aspekty bezpieczenstwa

Funkcje, ktore przyczyniaja si¢ do spelnienia zasadni-
czych wymagan w aspekcie ,,bezpieczenstwo” okre-
slono w tabeli w pkt 3.1 [4].

Wymagan bezpieczenstwa odnoszace si¢ do tych
funkcji ujeto w specyfikacjach technicznych okreslo-
nych w odpowiedniej czgsci pkt 4.2 (np. ,,bezpieczen-
stwo bierne”, ,,kota”).

Jezeli dane specyfikacje techniczne musza by¢ uzu-
petnione wymaganiami wyrazonymi w postaci wyma-
gan bezpieczenstwa, to zostaly one rowniez okreslone
w odpowiedniej czgséci pkt 4.2. 4).

Urzadzenia elektroniczne i oprogramowanie stosowa-
ne w celu spetnienia funkcji kluczowych dla bezpie-
czenstwa opracowuje si¢ i ocenia zgodnie z metodyka
wiasciwa dla urzadzen elektronicznych i oprogramo-
wania zwiazanych z bezpieczenstwem.

W obszarze konstrukcji mechanicznej nadzorowi pod-
legaja: interfejsy mechaniczne (sprzegi wewngtrzne i
koncowe oraz ratunkowe), dla ktérych istotnym ob-
szarem jest dostgp dla personelu.

Dostep dla personelu do sprzegania / rozprze¢gania

Pojazdy kolejowe powinny by¢ skonstruowane tak,

aby pracownicy nie byli narazeni na nadmierne ryzy-

ko podczas sprzggania i rozprzg¢gania lub akcji ratow-
niczych.

Aby speié¢ to wymaganie, okreslone w pkt 4.2.2.2.3

pojazdy kolejowe wyposazone w uklady sprzegu

rgcznego powinny spetnia¢ nastgpujace wymagania

(,,przestrzen bernenska”):

— Wymagane przestrzenie pokazane na rys. A2 w

zataczniku A powinny by¢ wolne od czgsci sta-
tych. W zwiazku z tym wymaganiem czg$ci skta-
dowe mechanizmu sprzg¢gajacego znajduja si¢ w
polozeniu bocznym wzgledem jego linii srodko-
wej.
W przestrzeni tej moga znajdowac si¢ kable pota-
czeniowe 1 weze elastyczne, jak rowniez elastyczne
odksztatcalne elementy przej$¢. Pod zderzakami
nie powinny znajdowac si¢ zadne urzadzenia, ktore
utrudniatyby dostep do omawianej przestrzeni.

— Jezeli zainstalowany zostal kombinowany sprzeg
samoczynny i sprzeg Srubowy, dopuszczalne jest,
aby glowica sprzegu automatycznego ,,wchodzita”
z lewej strony w prostokat bernenski (jak wida¢ na
rys. A2), gdy jest on schowany i gdy uzywany jest
sprzeg Srubowy.

— Pod kazdym zderzakiem znajduje si¢ porecz. Porg-

cze wytrzymuja sit¢ 1,5 kN.

Przej$cia miedzywagonowe

W przypadku, gdy zapewnione jest przejscie migdzy-

wagonowe jako mozliwo$¢ przemieszczania si¢

pasazer6w migdzy jednym wagonem osobowym

/pociagiem zespolowym a drugim, nie powinno to

wigza¢ si¢ z narazaniem pasazeroOw na nadmierne

ryzyko.
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W przypadku, gdy przewiduje si¢ eksploatacje bez
polaczenia przejs¢ migdzywagonowych, powinna
istnie¢ mozliwo$¢ zablokowania pasazerom dostepu
do tego przejscia.

Wymagania dotyczace drzwi w przejsciach migdzy-
wagonowych w sytuacji, gdy dane przej$cie nie jest
uzywane, wymieniono w pkt 4.2.5.8 , Kwestie doty-
czace pasazeréow — drzwi migdzy pojazdami kolejo-
wymi”,

Wymagania dodatkowe przedstawiono w TSI ,.Do-
stgpnos¢ dla oséb o ograniczonej mozliwosci poru-
szania si¢” (pkt 4.2.2.7 ,,PrzejScia”).

Wymagania te nie maja zastosowania w odniesieniu
do konca pojazdow w przypadku, gdy omawiana
przestrzen nie jest przeznaczona do normalnego ko-
rzystania przez pasazerow.

Hamowanie — wymagania bezpieczenstwa

Dla uwzglednionych scenariuszy zagrozenia musza
by¢ spetnione odpowiednie wymagania bezpieczen-
stwa okreslone w tabeli ponizej. Jezeli w tabeli okre-
slono stopien cigzkosci skutkow, to nalezy wykazac,
ze odpowiednie ryzyko jest kontrolowane w zadowa-
lajacy sposob, biorac pod uwage awarig funkcjonalna,
ktora podstawowo wykazuje wiarygodne prawdopo-
dobienstwo bezposredniego spowodowania skutkow o
stopniu cigzkosci okre§lonym w tabeli.

Uklad hamulcowy — wymagania bezpieczenstwa Tabl. 2

Wymog bezpieczefistwa, jaki ma by¢ spelniony

Powigzany
stopiefi ¢ Scif
Konsekwencje,
ktorym nalezy
zapobisc

Minimalna dozwolona liczba
kombinacji awarii

Awaria funkcjonalna i jej scenariusz
zagrozenia

Dotyczy pojazdéw kolejowych wyposazonych w kabing maszynisty (kontrola ukladu
hamulcowego)

Po uruchomieniu sygnalu hamo- | Ofiary Smier-
wania naglego  brak  opdnienia telne
pocigeu z powodu awarii w ukladzie
hamulcowym (catkowita i trwala
utrata sity hamowania).

2 (nie dopuszcza si¢ pojedyn-
Czej awarll)

Uwaga: nalezy uwzgledni¢ urucho-
mienie przez maszyniste lub przez
system ,Sterowanie”. Uruchomienie
przez. pasazerow (alarm) nie ma
znaczenia  dla niniejszego  scena-
riusza.

W badaniu dotyczacym bezpieczenstwa uwzglednia
si¢ dodatkowe uktady hamulcowe na warunkach wy-
mienionych w pkt 4.2.4.714.2.4.8.

Zgodnos¢ z wymaganiami podanymi w odniesieniu do

zagrozen nr 1 i nr 2 w tabeli 6 w pkt 4.2.4.2 nalezy

wykaza¢ za pomoca jednej z dwdch ponizszych me-
tod:

1. Zastosowanie zharmonizowanego kryterium okre-
Slonego w dopuszczalnym poziomie zagrozenia
rzedu 10” na godzine.

Kryterium to jest zgodne z rozporzadzeniem (WE)
nr 352/2009 (zwanym dalej ,,CSM w zakresie wy-
ceny i oceny ryzyka”) zatacznik I, pkt 2.5.4.
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c.d. tabl.2

Nr 2

Dotyczy pojazdéw kolejowych posiadajacych wyposazenie trakeyjne

Po uwruchomieniu sygnalu hamo- | Ofiary Smier- | 2 (nie dopuszcza sig pojedyn-
wania naglego brak  opdZnienia telne czej awarli)
pociggu z powedu awarii w systemie
trakeji (sita pociggowa = sila hamo-
wania)

Nr 3
Dotyczy wszystkich pojazdow kolejowych
Po uruchomieniu sygnalu hamo- nd Nalezy  ustalié  pojedyncze
wania naglego droga hamowania jest awarie punktowe prowadzace
dluzsza niz w przypadku trybu do najdluzszej obliczonej drogi
normalnego z powodu awarii w hamowania oraz  wyznaczyc
ukladzie hamulcowym wydluzenie drogi hamowania w
Uwaga:  skutecznos¢  w trybie pomm{mmum k7 _— trybem
normalnym  okredlone  w  pkt normainym (brak awart)
42452

Nr 4

Dotyczy wszystkich pojazdéw kolejowych

Po uruchomieniu polecenia hamo- nd.
wania postojowego brak sity hamo-
wania postojowego, brak urucho-
mienia sity hamowania (catkowita i
trwala utrata sily hamowania posto-
jowego)

2 (nie dopuszcza sig pojedyn-
czej awarii)

Whioskodawca powinien wykaza¢ zgodno$¢ ze
zharmonizowanym kryterium poprzez zastosowa-
nie zatacznika [-3 do CSM w zakresie wyceny i
oceny ryzyka. Do celow wykazania zgodno$ci za-
stosowa¢ mozna nastepujace zasady: podobienstwo
do systemu referencyjnego (systemow referencyj-
nych), zastosowanie przyjgtych sposobow poste-
powania, zastosowanie teorii prawdopodobien-
stwa.

Whnioskodawca powinien wyznaczy¢ jednostke
oceniajaca, wspomagajaca wykazanie zgodnosci,
jakie on przedstawi: jednostkg¢ notyfikowana wy-
brang dla podsystemu ,,Tabor” lub jednostke oce-
niajaca, zgodnie z CSM w zakresie wyceny i oceny
ryzyka.

Ocena powinna by¢ udokumentowana w certyfika-
cie WE wydanym przez jednostk¢ notyfikowang
lub w deklaracji weryfikacji WE wydanej przez
wnioskodawce.

Deklaracja weryfikacji WE powinna zawiera¢
stwierdzenie o zgodno$ci z wymienionym kryte-
rium i powinna by¢ uznawana we wszystkich pan-
stwach cztonkowskich.

W przypadku dodatkowych zezwolen na dopusz-
czenie do eksploatacji pojazdéw stosuje si¢ art. 23
ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE lub

2. Zastosowanie wyceny ryzyka i oceny ryzyka zgod-
nie z CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka.
Deklaracja weryfikacji WE powinna zawieraé in-
formacje o zastosowaniu tej metody.
Deklaracja weryfikacji WE powinna zawieraé
informacje o zastosowaniu tej metody.
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Whioskodawca powinien wyznaczy¢ jednostke

oceniajaca, wspomagajaca wykazanie zgodnosci,

jakie on przedstawi, zgodnie z CSM w zakresie
wyceny i oceny ryzyka.

Nalezy przedstawi¢ raport w sprawie oceny bez-

pieczenstwa dokumentujacy przeprowadzona wy-

ceng i oceng ryzyka; raport ten powinien obejmo-
wac:

— analizg ryzyka,

— zasadg akceptacji ryzyka, kryterium akceptacji
ryzyka oraz $rodki bezpieczenstwa, jakie maja
by¢ wdrozone,

— wykazanie zgodnosci z kryterium akceptacji ry-
zyka oraz ze $rodkami bezpieczenstwa, jakie
maja by¢ wdrozone.

Krajowy organ ds. bezpieczenstwa w zaintereso-

wanym  panstwie  czlonkowskim  powinien

uwzgledni¢ raport w sprawie oceny bezpieczen-

stwa zgodnie z pkt 2.5.6 w zalaczniku I oraz art. 7

ust. 2 CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka.

W przypadku dodatkowych zezwolen na dopusz-

czenie do eksploatacji pojazdow stosuje sig art. 7

ust. 4 CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka w

odniesieniu do uznania raportu w sprawie oceny

bezpieczenstwa w innych panstwach cztonkow-
skich.

2.2. Wagony towarowe

Zasady postgpowania dla tego podsystemu sa podobne

jak dla lokomotyw i taboru pasazerskiego. Specyfika-

cja TSIWAG podaje dla 31 elementéw wagonow

towarowych relacje pomigdzy wymaganiami zasadni-

czymi a wymaganiami szczegotowymi ujetymi w pod-

rozdzialach rozdziatu 4. tej specyfikacji.

Wymagania w zakresie bezpieczenstwa

Konstrukcja uktadu hamulcowego jednostki musi zo-

sta¢ poddana ocenie ryzyka zgodnie z rozporzadze-

niem Komisji [1], biorac pod uwagg ryzyko calkowitej

utraty zdolno$ci hamowania jednostki. Stopien ci¢zko-

$ci uznaje sig za katastrofalny, kiedy:

— ma wplyw na sama jednostke (kombinacja awarii),
lub

— ma wplyw na zdolno$¢ hamowania wigcej niz jed-
nej jednostki (pojedyncza wada).

Spetienie warunkow C.9 i1 C.14 dodatku C uznaje si¢

za spetnienie tego wymogu.

Bezpieczenstwo przeciwpozarowe

Nalezy zidentyfikowa¢ wszystkie istotne potencjalne

zrodla ognia (sktadniki wysokiego ryzyka) w danej

jednostce. Celem aspektow bezpieczenstwa przeciw-

pozarowego projektu jednostki jest:

— zapobieganie powstawaniu pozaru,

— ograniczanie skutkow ewentualnego pozaru.

Towary przewozone na jednostce nie stanowia jej

czgSci i nie musza by¢ uwzgledniane przy ocenie

zgodnosci.
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Przegrody
Aby  ograniczy¢  skutki  pozaru, pomigdzy
zidentyfikowanymi potencjalnymi Zréodlami ognia

(sktadnikami wysokiego ryzyka) a przewozonym
ladunkiem instaluje si¢  przegrody ogniowe
zachowujace szczelno$¢ ogniowa przez co najmniej 15
Sposbb wykazania zgodnosci opisano w pkt 6.2.2.8.1.
Materialy

Wszystkie materiaty trwale zastosowane w jednostce

maja ograniczone wlasciwosci w zakresie zapalnosci 1

rozprzestrzeniania si¢ ognia, chyba ze:

— materiat jest oddzielony od wszelkich potencjal-
nych zagrozen pozarowych w jednostce za pomoca
przegrody ogniowej i jego bezpieczne stosowanie
jest poparte ocena ryzyka, lub

— masa sktadnika < 400 g i sktadnik jest potozony w
odlegtosci ? 40 mm w poziomie i ? 400 mm w pio-
nie od innych niebadanych sktadnikow.

Sposob wykazania zgodnos$ci opisano w pkt 6.2.2.8.2.

3. Podsumowanie
Cykl artykutdow zamieszczonych w kwartalniku Po-
jazdy Szynowe pod wspolnym tytutem ,,Prawne regu-
lacje w zakresie taboru kolejowego”, oprdcz niniej-
szego obejmowala nastepujace tytuly:
- Unijne i krajowe przepisy dotyczace taboru kole-
jowego
- Akredytacja, autoryzacja i notyfikacja osrodkoéw
certyfikujacych i laboratoriow badawczych
- Ocena zgodnosci podsystemu ,,Tabor” i jego
sktadnikow interoperacyjnos$ci
- Ocena zgodnosci podsystemu ,,Sterowanie —
urzadzenia poktadowe” i jego sktadnikow interope-
racyjnosci
Przedstawity one istotne informacje w oparciu o aktu-
alnie obwiazujace przepisy prawne. Pomocny w sto-
sowaniu przepisow zawartych w TSI moze by¢ prze-
wodnik wydany przez Europejska Agencj¢ Kolejowa
[7].
Nalezy jednak mie¢ na uwadze duze tempo zmian
przepisow dotyczacych podsysteméw kolejowych, co
odnosi si¢ nie tylko do Technicznych Specyfikacji
Interoperacyjnosci bedacych podstawa oceny w zakre-
sie ryzyka, lecz do wszystkich pozostatych opisanych
wczesniej zagadnien.
W tablicy ponizej przedstawiono zestawienie kolej-
nych wersji TSI dotyczacych bezposrednio i posred-
nio podsystemu tabor kolejowy, poczawszy od 2008 r.
Czgsto$¢ zmian wskazuje na konieczno$¢ statego $le-
dzenia aktualno$ci dokumentéw regulujacych obszar
kolei europejskich.
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Zestawienie aktualizacji TSI w latach 2008+2015 [wg ERA - Chronology of TSIs] Tablica 3
Rok TSI SRT TSI PRM HS TSIRST CR TSI CR TSI WAG TSINOI
LOC&PAS
2008 Decision
2009 Decisi 2006/66
eeision .. Decision
2008/163 Decision 2006/360
(Ist SRT TSI) 2006/861 (nd HS CCS
2010 | EiF: 21/12/2007 (Ist CR WAG TSI)
DoA: 1/7/2008 TSI) DoA:
DoA o
.. 31/01/2008 7/11/2006
2011 Decision Decision
2012 2008/164 2008/232
2013 (Ist PRM TSI) (nglld HS RST |
EiF: 27/12/2007 | 15D Regulation
. DoA: 1/7/2008 | EiF: 217272008 1y i ion 321/2013 .y
Decision DoA: 1/9/2008 2011291 (2nd CR WAG | Decision
2011/291 (1st LOC& TSI) 2011/229
(amendment) PAS TSI) EiF  13/4/2013 | (2nd NOI TSI )
2014 | DoA: 1/6/2011 DoA: 1/6/2011 DoA: .1/1/20]4 (CR only)
Regulation
1236/2013
amendment
EiF  4/12/2013
DoA:1/1/2014
Regulation Regulation Regulation
1303/2014 (2nd | 1300/2014 (2nd | Regulation 1302/2014 é]‘;‘];“d";f(‘:;ﬁ‘iz 1304/2014 (3rd
2015 | SRT TSI) | PRM TSI) | (1st merged RST TSI) RISC opimion in | NOI TSI)
EiF/DoA: EiF/DoA: EiF/DoA: 1/1/2015 Nov 2011)4 EiF/DoA:
1/1/2015 1/1/2015 1/1/2015

DoA - date of application (data wdrozenia); EiF: entry in force (wejscie w Zycie)

Dokumenty odniesienia

Rozporzqdzenie Wykonawcze Komisji (UE) nr
402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie
wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w zakre-
sie wyceny i oceny ryzyka i uchylajqce rozpo-
rzqdzenie (WE) nr 352/2009

Rozporzqdzenie Komisji (UE) nr 1302/2014 z
dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznej
specyfikacji interoperacyjnosci odnoszqcej sie
do podsystemu ,, Tabor - lokomotywy i tabor pa-
sazerski” systemu kolei w Unii Europejskiej
Rozporzadzenie Komisji (UE) NR 321/2013 z
dnia 13 marca 2013 r. dotyczqce technicznej
specyfikacji interoperacyjnosci odnoszqcej sie
do podsystemu ,, Tabor — wagony towarowe”
systemu kolei w Unii Europejskiej i uchylajqce
decyzje 2006/861/WE

[4]

[3]

(6]

[7]

Rozporzqdzenie Ministra Transportu, Budow-
nictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 6 listopada
2013 r. w sprawie interoperacyjnosci kolei (Dz.
U. 2013 poz. 1297)

Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Roz-
woju z dnia 15 grudnia 2014 zmieniajqce rozpo-
rzqdzenie w sprawie interoperacyjnosci systemu
kolei (Dz. U. 2014 poz. 1976).

Akredytacja jednostek oceniajqcych do dziatal-
nosci objetej Rozporzqdzeniem Wykonawczym
Komisji (UE) nr 402/2013. DAK-08. Wydanie 1.
Warszawa, 13.03.2015 r.

Przewodnik stosowania technicznych specyfika-
¢ji interoperacyjnosci (TSI). ERA/GUI/07-
2011/INT. Wersja 1.02. 30.11.2012.
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