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UZASADNIENIE

1. KONTEKST AKTU DELEGOWANEGO

Jak przewidziano w art. 5 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 z dnia
11 maja 2016 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej, w
niniejszym akcie delegowanym okreslono szczegdtowe cele kazdej technicznej specyfikacji
interoperacyjno$ci, ktéra ma zosta¢ opracowana lub zmieniona w wyniku przyjecia filaru
technicznego czwartego pakietu kolejowego.

Niniejszy akt delegowany nalezy przyjaé przed jakakolwiek przysztag zmiang technicznych
specyfikacji interoperacyjnosci, stad jego znaczenie w kontek$cie wdrazania filaru
technicznego czwartego pakietu kolejowego.

Jest to rowniez okazja do udzielenia wytycznych, ktore przyczynig si¢ do poprawy spdjnosci
miedzy technicznymi specyfikacjami interoperacyjnosci oraz migdzy szczegétowymi celami,
ktore zostang okreslone dla kazdej z nich. Utatwi to dalsze harmonizowanie 1 ulepszenie
przepisow UE dotyczacych kolei, majac na uwadze ogélny cel optymalnej harmonizacji
technicznej, ktora umozliwi obywatelom UE, podmiotom gospodarczym oraz wlasciwym
organom czerpanie wszystkich korzysci wynikajacych z utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru kolejowego.

Niniejszy akt delegowany w pelni uwzglednia zasady lepszego stanowienia prawa, w tym
wykorzystanie ocen skutkdw jako pomocy w procesie decyzyjnym.

2. KONSULTACJE PRZEPROWADZONE PRZED PRZYJECIEM AKTU

W okresie od czerwca do sierpnia 2016 r. przeprowadzono nieformalne konsultacje z Agencja
Kolejowa Unii Europejskiej w celu przygotowania pierwszej wersji niniejszego aktu
delegowanego. Nastepnie kolejne wersje niniejszego aktu delegowanego przedtozono grupie
ekspertow Komisji ds. wdrazania filaru technicznego czwartego pakietu kolejowego
zrzeszajacej panstwa czlonkowskie oraz organizacje reprezentujace europejski sektor
kolejowy, aby umozliwi¢ tej grupie przedstawienie uwag. Parlament Europejski rowniez
zostal zaproszony i uczestniczyt w posiedzeniu, ktore miato miejsce dnia 25 stycznia 2017 r.
Projekt aktu byt przedmiotem konsultacji publicznych trwajacych od 20 marca do 17 kwietnia
2017 r., a w dniu 11 kwietnia 2017 r. zostal przedstawiony Komisji Transportu i Turystyki
(TRAN) Parlamentu Europejskiego. Ogétem otrzymano 431 uwag, w tym siedem odpowiedzi
w ramach konsultacji publicznych. Wszystkie uwagi, w tym otrzymane w ramach konsultacji
publicznych, zostaly zebrane, przeanalizowane i indywidualnic skomentowane w formie
skonsolidowanej tabeli. Po kazdym kolejnym etapie konsultacji zaktualizowana tabela, wraz
ze zmodyfikowanym projektem aktu prawnego uwzgledniajacym w stosownych przypadkach
otrzymane uwagi, byla przekazywana czlonkom grupy ekspertow oraz Parlamentowi
Europejskiemu i Radzie.

3. ASPEKTY PRAWNE AKTU DELEGOWANEGO

W  niniejszym akcie delegowanym okre§lono szczegdtowe cele kazdej technicznej
specyfikacji interoperacyjnosci, ktéra ma zosta¢ opracowana lub zmieniona w wyniku
przyjecia filaru technicznego czwartego pakietu kolejowego, jak przewidziano w art. 5
dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej (dyrektywa (UE)
2016/797).
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DECYZJA DELEGOWANA KOMISJI (UE) .../...
zdnia 8.6.2017 r.

uzupelniajaca dyrektywe¢ Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 w

odniesieniu do szczegétowych celow dotyczacych opracowania, przyjecia i przegladu

technicznych specyfikacji interoperacyjnosci

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskie;j,

uwzgledniajac dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 z dnia 11 maja
2016 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej', w szczegolnosci jej
art. 5ust. 1,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1)

()

3)

(4)

W art. 4 dyrektywy (UE) 2016/797 okreslono wprawdzie tres¢ i pewne ogdlne cele
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci (,,TSI”), nie okreslono jednak w tej
dyrektywie szczegdlowych celow kazdej TSI, za to upowazniono Komisje do
przyjecia aktow delegowanych w tym celu.

W niniejszej decyzji okreslono spojny zbidr szczegdlowych celow, ktore nalezy
wlaczy¢ do TSI w celu poprawy interoperacyjnosci, jednoczesnie umozliwiajac
utatwianie, doskonalenie 1 rozwo6j ustug w zakresie transportu kolejowego na terenie
Unii oraz w relacjach z panstwami trzecimi, a takze przyczynienie si¢ do
urzeczywistnienia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego i stopniowego
tworzenia rynku wewngtrznego.

Te szczegotowe cele TSI nalezy wdraza¢ w drodze wnioskow przedktadanych Agencji
Kolejowej Unii Europejskiej (,,Agencja”) zgodnie z art. 5 ust. 2 dyrektywy (UE)
2016/797. Wnioski te powinny opiera¢ si¢ na priorytetach samej Komisji oraz na
dostepnosci srodkow w ramach Agencji. Zalecenia Agencji odnoszace si¢ do kazdego
szczegdtowego celu powinny obejmowac analizy kosztéw i korzy$ci oraz oceny
skutkéw rozpatrywanych rozwigzan technicznych, aby umozliwi¢ Komisji wybor
najbardziej optacalnych rozwigzan i ustanowienie TSI w drodze aktow wykonawczych
zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktorej mowa w art. 51 ust. 3 dyrektywy (UE)
2016/797.

Pod wzgledem zakresu stosowania istniejagce TSI obejmuja w sposodb zadowalajacy
wszystkie podsystemy okreslone w zalaczniku II do dyrektywy (UE) 2016/797.
Zgodnie z zasadami lepszego stanowienia prawa w celu zmniejszenia liczby aktéw
ustawodawczych oraz dalszego zwigkszania spdjnosci migdzy TSI nalezy jednak
poddac¢ przegladowi zakres okre§lonych TSI, a niektdére z tych TSI nalezy ewentualnie
zrestrukturyzowacé lub polaczy¢, aby unikng¢ powielania oraz zapewni¢ bardziej
bezposrednie powigzania mi¢dzy podsystemami, zasadniczymi wymaganiami 1 TSI.
Nalezy przy tym uwzgledni¢ stabilno$¢ niezbedng w przepisach dotyczacych kolei.

Dz.U. L 138 z 26.5.2016, s. 44.
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(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

W celu zapewnienia spojnosci prawodawstwa nalezy wzig¢ pod uwage mozliwe
wplywy 1 interfejsy migdzy TSI oraz migdzy TSI a istniejacymi strategiami, polityka i
prawodawstwem. Nalezy rowniez rozwazyC, czy zaproponowane rozwigzania lub
konkretne elementy powinny by¢ ujete w samej TSI, czy w powiazanych
dokumentach i prawodawstwie. Ponadto w ramach TSI nalezy w miar¢ mozliwosci
zachowaé¢ te przepisy TSI, ktore usuwaja bariery techniczne w zakresie
interoperacyjnosci, a w szczegdlnosci przepisy ulatwiajace swobodny przepltyw
pojazddw na terenie Unii.

W zmianach TSI nalezy uwzgledni¢ doswiadczenia sektora kolejowego pod wzglgdem
niejasnych wymogow lub innych niezamierzonych skutkéw i kosztow wynikajacych z
TSI, w tym w szczeg6lnosci doswiadczenia zdobyte w trakcie eksploatacji kolejowych
korytarzy towarowych lub doswiadczenia wynikajace ze stosowania TSI w
odniesieniu do linii o niskim natezeniu ruchu.

W zmianach TSI nalezy takze uwzgledni¢ potrzebe osiagnigcia odpowiedniej
rownowagi migdzy podejSciem opartym na przepisach — ktore umozliwia
usprawnienie zgodnos$ci technicznej, w szczeg6lnosci zgodnosci interfejsow migdzy
podsystemami, ale rowniez miedzy sktadnikami interoperacyjnosci a podsystemami —
oraz podejsciem opartym na ryzyku, ktore umozliwia usprawnienie postgpu
technicznego 1 innowacyjnych rozwigzan, zwlaszcza przy okreSlaniu funkcji 1
0s13gOwW.

W zmianach TSI nalezy uwzgledni¢ rozwdj systemu kolei 1 powigzane dziatania
badawcze oraz dziatania w zakresie innowacji, a w szczego6lnosci miedzy innymi
Wspolne Przedsiewzigcie Shift2Rail, zachowujac margines swobody na potrzeby
innowacji 1 uwzgledniajac takie innowacje, gdy osiggna one wilasciwy, ustalony przez
Agencje¢ poziom rozwoju.

Jezeli chodzi o spdjnos¢ techniczng sieci kolejowych w Unii o szerokosci toru 1520
mm 1 pojazdéw eksploatowanych w ramach tych sieci, w odpowiednich TSI nalezy
uwzgledni¢ zmiany wymogow technicznych majacych zastosowanie do sieci 0
szerokos$ci toru 1520 mm w panstwach trzecich.

W celu utatwienia ich promocji i ewentualnego przyjecia poza Unia, a takze w celu
ulatwienia wzajemnej wymiany migdzy sieciami w panstwach trzecich a Unig TSI
mogg zawiera¢ przepisy nieobowigzkowe, uwzgledniajagce wymogi obowigzujace
powszechnie na innych obszarach geograficznych, na przyktad wigksze naciski osi dla
pociagow ciezkich.

Aby umozliwi¢ TSI nadazanie za zmianami w normach i innej dokumentacji
technicznej, TSI powinny zawiera¢ odniesienia do tych dokumentow w sposob
umozliwiajacy ich terminowa aktualizacj¢, jednoczes$nie przewidujac niezbedne
przejscia miedzy poszczegdlnymi normami lub miedzy wersjami norm.

Zgodnie z art. 4 ust. 3 lit. f) dyrektywy (UE) 2016/797 wigkszos¢ TSI zawiera
Klauzule definiujace strategie ich stosowania w celu dokonania stopniowego przejscia
od sytuacji obecnej do stanu zgodnosci z TSI. W sektorze kolejowym dochodzi jednak
do nieporozumien pod wzgledem konkretnego zastosowania tych klauzul. Nalezy
zatem poddac przegladowi strategie stosowania, a takze — w mozliwym zakresie i z
uwzglednieniem charakteru kazdej TSI — nalezy je uprosci¢ i1 uczyni¢ spojnymi w
poszczegolnych TSI, w szczegdlnosci w przypadku TSI odnoszacych si¢ do taboru.
Nalezy rozwazy¢ mozliwo$¢ zezwolenia na mieszane stosowanie danej TSI i jej
poprzedniej wersji w okresie przejsciowym. Ponadto w TSI nalezy zdefiniowa¢ okres
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(17)
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waznos$ci certyfikatow na sktadniki interoperacyjnosci i podsystem, z zachowaniem
spdjnosci pomigdzy poszczegdlnymi TSI.

W art. 4 ust. 3 lit. h) dyrektywy (UE) 2016/797 dopuszczono mozliwo$é, aby TSI
zawieraly przepisy, ktore majg zastosowanie do istniejacych podsysteméw i pojazdow,
w szczegolnosci w przypadku ich modernizacji i odnowienia. Przepisy te moga
spowodowac¢ brak pewnos$ci prawa w przypadku zezwolen, ktore juz zostaty wydane;
nalezy zatem zwroci¢ szczegdlng uwage na wstepna analize powigzanych kosztow i
korzy$ci oraz na zdefiniowanie prac modyfikacyjnych, ktére wymagaja zlozenia
wniosku o nowe zezwolenie.

W celu zapewnienia efektywnosci procesow wprowadzenia do obrotu i dopuszczenia
pojazdéw do eksploatacji TSI powinny w sposéb jednoznaczny wskazywac, ktore
parametry pojazdoéw nalezy sprawdzi¢ w ramach procedury o wydanie zezwolenia
zgodnie z art. 21 i 24 dyrektywy (UE) 2016/797 oraz kt6re parametry powinno
sprawdzi¢ przedsigbiorstwo kolejowe po wydaniu zezwolenia na wprowadzenie
pojazdu do obrotu a przed pierwszym uzyciem takiego pojazdu, aby zapewnic
zgodno$¢ miedzy pojazdami a trasami, na ktérych maja one by¢ eksploatowane. W
TSI nalezy réwniez okresli¢ procedury, ktoérych maja przestrzegaé przedsiebiorstwa
kolejowe w celu zapewnienia zgodno$ci miedzy skltadami pociggow, w tym
intermodalnymi jednostkami transportowymi, a trasami, na ktérych maja one by¢
eksploatowane, a takze w mozliwym zakresie okresli¢ informacje, ktore ma dostarczac
zarzadca infrastruktury, oraz warunki, na jakich zapewnia si¢ przedsigbiorstwom
kolejowym dostep do sieci w celu przeprowadzenia powigzanych badan.

Oprécz wymogow art. 5 ust. 2 lit. a) dyrektywy (UE) 2016/797 dotyczacych
identyfikacji parametrow podstawowych i interfejsow mig¢dzy podsystemami nalezy
takze zaktualizowa¢ tabele TSI zawierajace wykaz powigzan mie¢dzy parametrami
podstawowymi a zasadniczymi wymaganiami okre$lonymi w zataczniku Il do
dyrektywy (UE) 2016/797 w celu zapewnienia spdjnego podejscia w ramach
wszystkich TSI.

Aby umozliwi¢ tatwg wymiane w trakcie utrzymania, umozliwi¢ osiagniecie korzysci
skali, a takze zmniejszy¢ koszty utrzymania 1 ograniczy¢ zjawisko starzenia, nalezy
usprawni¢ modutowo$¢ systemu kolejowego. W tym celu nalezy podda¢ przegladowi
liczbe sktadnikow interoperacyjnosci i zwigkszy¢ ich liczbe stosownie do potrzeb, tym
samym zachecajac do korzystania z dostgpnych w sprzedazy produktow i czesci
zamiennych oraz czerpania korzysci z normalizacji.

Notyfikowanie jednostek oceniajacych zgodno§¢ naktada znaczace obcigzenia
administracyjne na panstwa czlonkowskie 1 Komisje. W celu zwigkszenia
efektywnosci i ograniczenia opdznien nalezy zaproponowac uproszczony proces w
odniesieniu do dodatkowych notyfikacji, jezeli od jednostki oceniajacej zgodnosc,
ktoéra zostata juz notyfikowana w ramach poprzedniej wersji TSI, wymaga si¢ jedynie
ograniczonych kompetencji dodatkowych lub nie wymaga si¢ zadnych tego rodzaju
kompetencji. W celu uniknigcia niepewnosci w ramach kazdej TSI nalezy okreslic,
czy konieczne jest przeprowadzenie petnego procesu notyfikacji, czy taka notyfikacje
mozna rozszerzy¢ automatycznie na zmieniong TSI, czy tez mozna zastosowac proces
uproszczony i na jakich warunkach.

Z uwagi na fakt, ze w niektérych przypadkach opis podzialu rol i zakresow
odpowiedzialnosci pomigdzy wnioskodawce a jednostk¢ notyfikowana nie jest
wystarczajaco szczegdtowy, co prowadzi do nieporozumien oraz rozbieznych
interpretacji 1 sposobéw wdrazania procedur oceny zgodno$ci skladnikow
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interoperacyjnosci i podsystemoéw, procedury te nalezy poddaé przegladowi, a
Komisja powinna rownolegle przyja¢ akty wykonawcze zmieniajace dorazne moduly
oceny zgodnosci zgodnie z art. 24 ust. 6 dyrektywy (UE) 2016/797. Dodatkowo zakres
moduléw dopuszczonych dla kazdego ze skladnikéw interoperacyjnosci i
podsystemoéw nalezy poddaé przegladowi i w miar¢ mozliwosci usprawni¢ w celu
zwigkszenia efektywnoS$ci procesu oraz uniknigcia niepotrzebnych kosztow.

Rozwazajac mozliwe rozwigzania problemow dotyczacych bezpieczenstwa, nalezy
uwzgledni¢ wszystkie ewentualne przyczyny tych probleméw, w tym w miare
mozliwosci te zwigzane z incydentami w zakresie bezpieczenstwa, na przyklad z
bezpieczenstwem pasazerow w nastepstwie eksploz;ji.

Trzonem procesu cyfryzacji kolei sg europejski system zarzadzania ruchem
kolejowym (,,ERTMS”), aplikacje telematyczne dla przewozéw pasazerskich (,,TAP”)
1 aplikacje telematyczne dla przewozow towarowych (,,TAF”). W zwigzku z tym w
razie potrzeby nalezy zmieni¢ odpowiednie TSI, aby wesprze¢ proces cyfryzacji
sektora kolejowego.

W niektorych TSI wcigz istnieja kwestie otwarte. Te kwestie otwarte stanowig
elementy odnoszace si¢ do zasadniczych wymagan 1 w zwigzku z tym wymagajace
harmonizacji, chociaz nie zostaly jeszcze objete przedmiotowymi TSI. Nalezy zatem
rozwigza¢ te kwestie otwarte, aby zmniejszy¢ liczbe przepisow krajowych w celu
osiagnigcia pelnej interoperacyjnosci oraz przyczynienia si¢ do funkcjonowania
jednolitego rynku.

Zgodnie z art. 6 dyrektywy (UE) 2016/797, jesli okazuje si¢, ze TSI majg braki, nalezy
dane TSI zmieni¢.

Nalezy dalej rozwija¢ rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1302/2014° (,,TSI »Tabor —
lokomotywy i tabor pasazerski«”) i rozporzadzenie Komisji (UE) nr 321/2013° (,,TSI
»Tabor — wagony towarowe«”), aby =zapewni¢ stalg interoperacyjnos¢ przy
rownoczesnym zwigkszeniu atrakcyjnosci 1 efektywnosci systemu kolejowego.
Zasadnicze kwestie, ktore nalezy rozwingé, to wprowadzenie przepisoOw istotnych
konkretnie w odniesieniu do sieci kolejowych o szerokos$ci toru 1520 mm,
fakultatywne przepisy stuzace ulatwieniu przygotowania sktadow pociagow
pasazerskich uwzgledniajagce wsteczng zgodno$¢ z przepisami o Wwzajemnym
uzytkowaniu wagondéw osobowych i bagazowych w ruchu migdzynarodowym (,,RIC”
— Regolamento Internazionale delle Carrozze), systemy automatycznej zmiany
rozstawu kol, utatwienie dostepu pasazerow do wagondow pasazerskich oraz Srodki
zwigkszenia wydajnosci kolejowych przewozoéw towarowych, takie jak systemy
samoczynnych sprzegéw 1 zharmonizowana identyfikacja wagonoéw towarowych.
Nalezy rowniez rozwazy¢ $rodki majace na celu poprawe ochrony maszynisty, w tym
kontrole czasu jazdy i czasu odpoczynku dla maszynistow, projekt kabiny maszynisty
oraz powigzane wymagania ze szczegdlnym uwzglednieniem bezpieczenstwa i
higieny pracy oraz bezpieczenstwa operacyjnego, w tym problemu hatasu w kabinie.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1302/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznej
specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu ,,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”
systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz.U. L 356 z 12.12.2014, s. 228).

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 321/2013 z dnia 13 marca 2013 r. dotyczace technicznej specyfikacji
interoperacyjno$ci odnoszacej si¢ do podsystemu ,,Tabor — wagony towarowe” systemu kolei w Unii
Europejskiej i uchylajace decyzje 2006/861/WE (Dz.U. L 104 z 12.4.2013, s. 1).
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Regulamin mi¢dzynarodowego przewozu kolejami towarow niebezpiecznych
(,RID™)* ustanowiono na terytorium Unii Europejskiej dyrektywa 2008/68/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady®. Komisja ekspertow RID wprowadzita do
regulaminu RID z 2013 r. przepis umozliwiajacy dobrowolne zamontowanie urzadzen
wykrywajacych wykolejenie w wagonach towarowych. W oparciu o liczne badania
dotyczace kosztéw i1 korzysci tych urzadzen grupa robocza ustanowiona przez komisje
ekspertow RID zalecita, aby Komisja poddata przegladowi wszystkie odpowiednie
TSI celem uwzglednienia funkcji wykrywania wykolejenia pod wzgledem wymogow
technicznych, aspektow eksploatacyjnych 1 procedur oceny zgodnoéci6. Przepisy
nalezy rowniez przeanalizowa¢ pod wzgledem taboru 1 infrastruktury, aby
zminimalizowa¢ wplyw na bezpieczenstwo o0sob 1 Srodowiska w przypadku
wykolejenia, bioragc przy tym pod uwage role i zakres odpowiedzialnos$ci
odpowiednich podmiotow. W szczegodlnosci nalezy unikng¢ obiektow wystajacych z
krawedzi toréw, takich jak znaczniki kolejowe, ktére w razie wypadku moga
spowodowa¢ perforacj¢ cystern przewozacych towary niebezpieczne, lub nalezy
przyjac¢ inne srodki ograniczajace takie ryzyko.

W odniesieniu do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1304/2014’ (,, TSI »Hatas«”)
eksperci zasadniczo zgadzaja si¢, ze jedng z najskuteczniejszych metod zmniejszenia
hatasu powodowanego przez kolej jest modernizacja istniejagcych wagondéw
towarowych polegajaca na wyposazeniu ich w kompozytowe klocki hamulcowe. To
rozwigzanie techniczne zmniejsza hatas powodowany przez kolej nawet o 10 dB, co
odpowiada 50 % redukcji hatasu styszalnego dla ludzi. W celu uregulowania kwestii
hatasu powodowanego przez kolejowe przewozy towarowe nalezy zatem
zmodernizowaé istniejace wagony towarowe poprzez montaz kompozytowych
klockéw hamulcowych lub przyja¢ inne odpowiednie rozwigzania. Mozna rozwazyc¢
stopniowe wdrozenie tych rozwigzan, z uwzglgdnieniem ich szacowanych kosztow i
korzysci.

Aby wyeliminowa¢ rozbiezno$¢ wynikajaca ze zmiany TSI ,,Wagony towarowe”, do
TSI ,,Hatas” nalezy wlaczy¢ badanie hatasu kompozytowych klockow hamulcowych
w celu uregulowania kwestii hatasu generowanego przez kolejowe przewozy
towarowe, w tym w razie potrzeby poprzez monitorowanie przytorowe lub w miare
mozliwosci badanie akustyczne kompozytowych klockéw hamulcowych w ramach
badania na stanowisku badawczym.

Europejski plan wdrozenia ERTMS?® zostat przyjety w dniu 5 stycznia 2017 r. zgodnie
z art. 47 wytycznych TEN-T i ma on zastosowanie do korytarzy sieci bazowej. Nalezy
dostosowa¢ rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/919° (, TSI »Sterowanie«”), aby

Dodatek C do Konwencji o migdzynarodowym przewozie kolejami (COTIF) sporzadzonej w Wilnie
dnia 3 czerwca 1999 r. z pdzniejszymi zmianami.

Dyrektywa 2008/68/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 24 wrze$nia 2008 r. w sprawie
transportu ladowego towardow niebezpiecznych (Dz.U. L 260 z 30.9.2008, s. 13).

Zatacznik 11 do sprawozdania z pigtej sesji grupy roboczej komisji ekspertbw RID ds. wykrywania
wykolejen (OTIF/RID/CE/GTDD/2016-A, Berno, dnia 19 i 20 kwietnia 2016 r.).

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1304/2014 z dnia 26 listopada 2014 r. w sprawie technicznych
specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,Tabor kolejowy - hatas”, zmieniajace decyzje
2008/232/WE i uchylajace decyzj¢ 2011/229/UE (Dz.U. L 356 z 12.12.2014, s. 421).

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2017/6 z dnia 5 stycznia 2017 r. w sprawie europejskiego
planu wdrozenia europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym (Dz.U. L 3 2 6.1.2017, s. 6).
Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/919 z dnia 27 maja 2016 r. w sprawie technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci w zakresie podsystemow ,,Sterowanie” systemu kolei w Unii Europejskiej ( Dz.U. L
158 7 15.6.2016, s. 1).
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(28)

(29)

(30)

(31)

zapewni¢ spojne wdrazanie ERTMS w sieci kolejowej na terenie Unii, uwzgledniajac
Europejski plan wdrozenia ERTMS.

W sprawozdaniu dotyczacym perspektywy dhugoterminowej dla ERTMS przyjetym
przez Agencje w dniu 18 grudnia 2015 r.*° wraz z sektorem przedstawiono elementy
technologiczne kluczowe dla wsparcia uzasadnienia biznesowego ERTMS. Te
elementy obejmuja automatyczng kontrole jazdy pociagdéw, poziom 3, optymalizacje
krzywej hamowania, nowg generacj¢ systemu telekomunikacji oraz pozycjonowania
satelitarnego. Elementy te nalezy uwzgledni¢ w specyfikacjach europejskiego systemu
sterowania pociggiem i instalacji GSM-R, a takze nalezy je w razie potrzeby zmienic,
bioragc przy tym pod uwage kwesti¢ niezbednej stabilnosci ERTMS. Nalezy
uwzgledni¢ wptyw na inne TSI.

W S$wietle zwigkszonego wykorzystania sprz¢zonych lokomotyw 1 zespotéw
trakcyjnych nalezy dokonaé przegladu rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1301/2014
(, TSI »Energia«”) w zakresie wymogoéw w przypadku jednoczesnej eksploatacji Kilku
pantograféw stykajacych sie z siecig trakcyjna, co wynika z uzycia tego typu
pojazdow. Nalezy rowniez wzig¢ pod uwage powigzane kwestie eksploatacyjne. W
stosownych przypadkach w TSI ,,Energia” oraz w pozostalych TSI nalezy réwniez
uwzgledni¢ przepisy sluzace zapewnieniu nieprzerwanej interoperacyjnosci przy
jednoczesnej poprawie efektywnos$ci energetycznej odpowiednich podsystemow.

W rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 1299/2014* (,,TSI »Infrastruktura«’) nalezy
uwzgledni¢  przepisy  zapewniajace  nieprzerwang interoperacyjno$¢  przy
jednoczesnym umozliwieniu ograniczenia kosztow utrzymania infrastruktury dzigki
zastosowaniu mig¢dzy innymi okresowej konserwacji, czujnikow oraz technologii
monitorowania stanu infrastruktury.

Nalezy zaktualizowaé rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014* (,, TSI »Osoby o
ograniczonej mozliwosci poruszania si¢«”), aby uwzgledni¢ w nim najnowsze
informacje dotyczace rozpoznawania i usuwania przeszkod w zakresie dostepnosci
oraz monitorowania postegpow w zakresie dostgpnosci zgodnie z art. 7 ust. 3
rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1300/2014 dotyczacym wykazu majatku oraz art. 8
ust. 5 1 7 tego rozporzadzenia dotyczacym krajowych plandw wdrozenia. Wspolne
europejskie priorytety dalszego wdrazania TSI ,,Osoby o ograniczonej mozliwosci
poruszania si¢” mozna réwniez okreslic w oparciu o krajowe plany wdrozenia.
Dziatanie takie powinno obejmowac przeglad stalych rozwigzan strukturalnych, ktore
moga by¢ wymagane w wagonach pasazerskich w celu zapewnienia rownego dostepu
do dodatkowych ustug osobom o ograniczonej mozliwo$ci poruszania si¢, w tym w
szczegblnosci dostgpu do wagonow restauracyjnych.

10
11

12

13

Agencja Kolejowa Unii Europejskiej, ERA-REP-150 z dnia 18 grudnia 2015 .

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1301/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych
specyfikacji interoperacyjnoéci podsystemu ,,Energia” systemu kolei w Unii (Dz.U. L 356 z
12.12.2014, s. 179).

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. dotyczace technicznych
specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,,Infrastruktura” systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz.U.
L 356z12.12.2014, s. 1).

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych
specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacych si¢ do dostgpnosci systemu kolei Unii dla osob
niepelnosprawnych i 0séb o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ (Dz.U. L 356 z 12.12.2014, s.
110).
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(32)

(33)

(34)

(35)

Decyzja Komisji 2012/757/UE* (, TSI »Ruch kolejowy«”) powinna podlegaé
regularnemu monitorowaniu i — w uzasadnionych przypadkach — zmianom, ktore
zapewnig zachowanie jej aktualno$ci oraz utrzymanie optymalnej harmonizacji,
bezpieczenstwa 1 interoperacyjnosci wymogoéw eksploatacyjnych na poziomie
interfejsu migdzy przedsiebiorstwami kolejowymi a zarzadcami infrastruktury, w
szczegblnosci w przypadku ruchu transgranicznego. Nalezy réwniez wzigé po uwage
zmiany odnoszace si¢ do: (i) elementow technologicznych ERTMS kluczowych dla
wsparcia uzasadnienia biznesowego ERTMS, o ktérych mowa w motywie 28; (ii)
kultury bezpieczenstwa i1 czynnikéw ludzkich; (ii1) zgodno$ci pomigdzy pociggiem a
trasg.

Ponadto na podstawie art. 36 rozporzadzenia (UE) 2016/796 Komisja powinna
zwréci¢ sie do Agencji o wydanie zalecen dotyczacych okre§lenia umiejetnosei i
kwalifikacji personelu wykonujacego zadania o podstawowym znaczeniu dla
bezpieczenstwa oraz wilaczenia ich do TSI ,Ruch kolejowy” Ilub innego
odpowiedniego prawodawstwa. Zalecenia te powinny obejmowa¢ nie tylko
maszynistow, ale roéwniez pozostaly personel poktadowy wykonujacy zadania
zwigzane z bezpieczenstwem, ktore moga wymagac specjalnego szkolenia, oraz
personel zaangazowany w eksploatacje 1 utrzymanie systemu kolei.

W nastepstwie wprowadzenia wymogu utworzenia miejsc przeznaczonych do walki z
ogniem celem zarzadzania incydentami typu ,,goracego” w rozporzadzeniu Komisji
(UE) nr 1303/2014 (TSI »Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych«”) oraz
uwzgledniajac powigzane informacje zwrotne z sektora, nalezy dokona¢ przegladu
wymogow eksploatacyjnych TSI ,,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych” pod
wzgledem harmonizacji oceny zdolno$ci ewakuacji, na przyklad w odniesieniu do
odlegtosci migdzy dwoma wyjSciami poziomymi lub pionowymi. Nalezy réwniez
oceni¢ potrzebe uwzglednienia przepisow stuzacych zapewnieniu taczno$ci migdzy
personelem pokltadowym a zarzadcg infrastruktury i stuzbami ratunkowymi i w
stosownych przypadkach doda¢ odpowiednie przepisy.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1305/2014'® (,,TSI TAF”) powinno zawiera¢
informacje utatwiajagce wymiang wagonoéw, transport kombinowany i multimodalny,
rozwoj kolejowych korytarzy towarowych oraz sprawozdawczos¢ w zakresie zdarzen,
uwzgledniajac powigzania z innymi odpowiednimi narzedziami. Obejmuje to rowniez
uproszczone postepowanie stuzace aktualizacji wzorca technicznego TSI TAF zgodnie
z procesem zarzgdzania zmianami TSI TAF, o ktorym mowa w sekcji 7.2 zatacznika
do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1305/2014. Ponadto nalezy przeprowadzi¢ badanie
w sprawie mozliwosci wymiany danych TSI TAF z aplikacjami zwigzanymi z
bezpieczenstwem, na przyktad w przypadku towar6w niebezpiecznych lub przesytek
wyjatkowych. TSI nalezy rowniez zmieni¢, aby umozliwi¢ Agencji ocene zgodnosci
wykorzystywanych przez europejski sektor kolejowy narzedzi informatycznych z

14

15

16

Decyzja Komisji z dnia 14 listopada 2012 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w
zakresie podsystemu ,,Ruch kolejowy” systemu kolei w Unii Europejskiej i zmieniajaca decyzje
2007/756/WE, zmieniona decyzja Komisji 2013/710/UE z dnia 2 grudnia 2013 r. i rozporzadzeniem
Komisji (UE) 2015/995 z dnia 8 czerwca 2015 r. (Dz.U. L 345 z 15.12.2012, s. 1).

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1303/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych
specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie aspektu ,,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych” systemu
kolei w Unii (Dz.U. L 356 z 12.12.2014, s. 394).

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1305/2014 z dnia 11 grudnia 2014 r. dotyczace technicznej
specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu aplikacji telematycznych dla przewozow
towarowych wchodzacego w sktad systemu kolei w Unii Europejskiej i uchylajace rozporzadzenie
(WE) nr 62/2006 (Dz.U. L 356 z 12.12.2014, s. 438).
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wymogami TSI. Ponadto sekcja 2.3.2 zalacznika do rozporzadzenia Komisji (UE) nr
1305/2014, w ktorej wymaga si¢ porozumien umownych zobowigzujacych wiodace
przedsiebiorstwa kolejowe do przekazywania informacji zainteresowanym
podmiotom, moze stanowi¢ barier¢ dla procesu cyfryzacji kolei; sekcje te nalezy w
zwigzku z tym poddac przegladowi.

(36) Nalezy dokona¢ przegladu rozporzadzenia Komisji (UE) nr 454/201 1" (,, TSI TAP”)
w celu dalszego ulatwienia korzystania z biletow elektronicznych, w tym kontroli 1
rozliczenia platno$ci pomiedzy stronami, szczegélnie w Swietle rozwoju
zainicjowanego przez sektor modelu ,,full service”. W tej TSI nalezy rowniez wziac
pod uwage zmiany w TSI ,,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢” oraz
odpowiednie wnioski w sprawie zmiany za posrednictwem ustanowionego procesu
zarzadzania zmianami TSI TAP. Nalezy podda¢ przegladowi czgs¢ zadan zwigzanych
z zarzadzaniem scentralizowanymi strukturami danych, aby uwzgledni¢ nowe zadania
1 zakres odpowiedzialnosci Agencji jako organu systemowego oraz organu
zarzadzajacego okreslonego w dokumencie ,,Zarzadzanie TAP™™® i ustanowionego
przez sektor w celu przyspieszenia procesu wdrazania TSI TAP. Nalezy réwniez
dazy¢ do usprawnien utatwiajacych wdrazanie biletéw bezposrednich oraz systemow
informacji dotyczacych podrézy z wykorzystaniem réznych $rodkdéw transportu, w
szczegolnosci poprzez dostep do odpowiednich danych dotyczacych podrozy koleja 1
wymiang takich danych z zainteresowanymi podmiotami w ramach multimodalnego
tancucha wartosci. Dodatkowo celem TSI TAP powinno by¢ utatwienie wdrazania
zintegrowanych ustug w zakresie mobilnosci. TSI nalezy réwniez zmienié, aby
umozliwi¢ Agencji ocen¢ zgodnosci wykorzystywanych przez europejski sektor
kolejowy narzedzi informatycznych z wymogami TSI.

PRZYJMUIJE NINIEJSZA DECYZIJE:

Artykut 1
Przedmiot i zakres

Niniejsza decyzja ustanawia szczegOtowe cele, zgodnie z ktorymi opracowuje si¢ nowe
techniczne specyfikacje interoperacyjnosci (,,T'SI”’) lub zmienia si¢ istniejace TSI.

Artykut 2
Zadania Agencji

Opracowujac TSI 1 zmiany do nich na wniosek Komisji zgodnie z art. 5 ust. 2 dyrektywy
(UE) 2016/797, Agencja kieruje si¢ szczegotowymi celami okreslonymi w art. 3—14 niniejszej
decyzji.

Agencja przedstawia Komisji zalecenia po uwzglednieniu szacunkowych kosztow i korzysci
szczegotowych celow, o ktérych mowa w akapicie pierwszym.

Artykut 3
Wspdlne szczegotowe cele

1. TSI obejmuja zakresem caty unijny system kolei w sposdb pozwalajacy unikngé
powielen, zapewniajacy bardziej bezposrednie powigzania miedzy podsystemami,

o Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 454/2011 z dnia 5 maja 2011 r. w sprawie technicznej specyfikacji

interoperacyjnos$ci odnoszacej si¢ do podsystemu ,Aplikacje telematyczne dla przewozoéw
pasazerskich” transeuropejskiego systemu kolei (Dz.U. L 123 z 12.5.2011, s. 11).
18 Dokument B.61, 0 ktrym mowa w zataczniku V do TSI TAP.
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zasadniczymi wymaganiami i TSI oraz umozliwiajacy spdjne okreslenie strategii
stosowania danych TSI.

W tym celu opracowuje si¢ rézne mozliwe scenariusze oraz odpowiadajace im oceny
skutkow.

Zakres geograficzny 1 techniczny kazdej TSI poddaje si¢ przegladowi, aby
uwzgledni¢ wymogi okreslone w art. 1 ust. 3-5 dyrektywy (UE) 2016/797.

W stosownych przypadkach TSI poddaje si¢ przegladowi w celu zapewnienia
odpowiedniej rownowagi miedzy podejSciem opartym na przepisach a podejsciem
opartym na ryzyku.

Powigzania mig¢dzy parametrami podstawowymi a majacymi zastosowanie
zasadniczymi wymaganiami poddaje si¢ przegladowi w ramach kazdej TSI oraz pod
wzgledem interfejsow z innymi podsystemami.

W stosownych przypadkach TSI zawierajg przepisy, ktore:

a)  uwzgledniaja mozliwy wplyw na inne TSI i interfejsy z innymi TSI, istniejace
odnos$ne strategie, polityke i przepisy Unii oraz zapewniajg spojnos¢ miedzy
nimi. TSI muszg w miar¢ mozliwos$ci zachowaé obowigzujace przepisy majace
na celu usunigcie barier technicznych w zakresie interoperacyjnosci;

b) uwzgledniaja zmiany w unijnym systemie kolei, powigzane dziatania
badawcze 1 dziatania w zakresie innowacji oraz uwzgledniajg takie dzialania,
gdy osiggna one odpowiedni poziom rozwoju;

C) stanowig rozwigzanie pozostatych kwestii otwartych;

d) uwzgledniajg zmiany wymogow technicznych majacych zastosowanie do sieci
o szerokosci toru 1520 mm w panstwach trzecich,;

e) ujednolicajg definicje — w uzupetieniu definicji wymienionych w dyrektywie
(UE) 2016/797 — migdzy poszczegdlnymi TSI;

f)  uwzgledniaja odniesienia do norm i innej stale zmieniajacej si¢ dokumentacji
technicznej w sposob, ktory umozliwia ich terminowe aktualizacje;

g) przewiduja przeglad liczby sktadnikéw interoperacyjnosci i w stosownych
przypadkach ja zwigkszaja;

h)  okreslaja, czy konieczna jest ponowna notyfikacja jednostek oceniajacych
zgodnos¢, ktore juz zostaly notyfikowane na podstawie poprzedniej wersji
danej TSI, oraz czy stosuje si¢ uproszczony proces notyfikacji. W kazdym
przypadku okresla si¢ powigzane warunki, ktore maja zastosowanie;

i) uwzgledniaja najlepsze praktyki w sektorze i przewidujg przeglad wyboru
modutéw  okreslonych w procedurach oceny zgodnosci sktadnikow
interoperacyjnosci i podsystemows;

J)  zmniejszaja ryzyko wykolejenia, jak roéwniez ograniczaja wplyw na
bezpieczenstwo osob i srodowiska w przypadku wykolejenia;

K) przy rozwazaniu mozliwych rozwigzan problemow  dotyczacych
bezpieczenstwa uwzgledniaja wszystkie ewentualne przyczyny tych

probleméw, w tym w miar¢ mozliwos$ci te zwigzane z incydentami w zakresie
bezpieczenstwa, bez szkody dla bezpieczenstwa lub interoperacyjnosci;

)  zwigkszajg efektywnos$¢ energetyczng odpowiednich podsystemow.

11
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TSI dotyczace systemow informacyjnych 1 taczno$ci uwzgledniaja wymogi
dotyczace otwartych standardow i otwartej architektury danych.

Wyjasnia si¢ stosowanie moduldw oceny zgodnosci sktadnikow interoperacyjnosci i
podsystemow, w tym mozliwe zmiany treSci stosownych rozdziatéw TSI oraz
potrzebe nowych lub zmienionych moduléw doraznych lub przejscie do stosowania
modutéow podstawowych okreslonych w zataczniku II do decyzji Parlamentu
Europejskiego i Rady nr 768/2008/WE™. W tym celu przeprowadza si¢ badanie, w
ktorym okresla sig:

(1) role i zakres  odpowiedzialnosci  zainteresowanych — podmiotow

zaangazowanych w procedury oceny zgodnosci;

(i) rozszerzony zakres stosowania, ktory obejmuje rowniez procedury oceny
zgodnosci odnoszace si¢ do zgtoszonych krajowych przepisow technicznych;

(iii) elementy procedur, o ktéorych mowa w ppkt (ii), w tym zawarto$¢
dokumentacji technicznej, i kolejnos$¢ etapdw oceny;

(iv) wzory certyfikatow weryfikacji oraz okres ich waznosci w przypadku
certyfikacji zgodnej z okreslong TSI lub z przepisami krajowymi;

(v) warunki, na jakich sktadniki interoperacyjnosci mozna certyfikowa¢ zgodnie z
uchylonymi TSI,

(vi) elementy audytow w ramach nadzoru i audytow w ramach odnowienia, w
ktoérych ocena opiera si¢ na systemie lub systemach zarzadzania jakosScia, w
tym warunki, w jakich przeprowadza si¢ niezapowiedziane wizyty w obiektach
wnioskodawcy.

Artykut 4

Szczegotowe cele majgce zastosowanie do TSI ,, Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”

Dokonuje si¢ przegladu przepisow rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1302/2014 (,, TSI
»Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski«”) dotyczacych systemow automatycznej
zmiany rozstawu kot, w tym w odniesieniu do specyfikacji technicznych i procedur
oceny zgodnosci.

W stosownych przypadkach do TSI ,,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” wlacza
si¢ przepisy przewidujace utatwienie dostepu pasazeréw do wagonow pasazerskich,
z uwzglednieniem interfejsow z infrastruktura.

W TSI ,,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” uwzglednia si¢ tryby fakultatywne
utatwiajace:

a)  zezwolenia dla pojazdow obejmujace duze obszary uzytkowania; oraz

b)  przygotowanie sktadow pociggdéw pasazerskich, w tym wsteczng zgodnosé¢ z
przepisami o wzajemnym uzytkowaniu wagonéw osobowych i bagazowych w
ruchu miedzynarodowym (,,RIC” — Regolamento Internazionale delle
Carrozze).

W stosownych przypadkach w TSI ,,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski”
uwzglednia si¢ wymogi dotyczace poprawy ochrony maszynistOow pociagéw W
odniesieniu do bezpieczenstwa i higieny pracy oraz bezpieczenstwa operacyjnego.

Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady nr 768/2008/WE z dnia 9 lipca 2008 r. w sprawie wspolnych
ram dotyczacych wprowadzania produktow do obrotu (Dz.U. L 218 z 13.8.2008, s. 82).
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Definiuje si¢ specyfikacje narzedzi kontroli czasu jazdy i czasu odpoczynku dla
maszynistow pociagow.

W TSI ,,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” uwzglgdnia si¢ zmiany w
procedurze wprowadzania podsystemow ruchomych do obrotu, jak przewidziano w
art. 20-26 dyrektywy (UE) 2016/797, w tym Kkontrole przed pierwszym
rozpoczeciem uzytkowania pojazdow, ktore uzyskaty zezwolenie, wspomniane w art.
4 ust. 3 lit. i) oraz art. 23 tej dyrektywy.

Artykut 5
Szczegotowe cele majqce zastosowanie do TSI ,, Tabor — wagony towarowe”

Nie naruszajac przepisow art. 21 ust. 16 dyrektywy (UE) 2016/797, w
rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 321/2013 (,,TSI »Tabor — wagony towarowe«”)
uwzglednia si¢ pojazdy, ktére maja by¢ dopuszczone do eksploatacji i eksploatowane
na sieciach kolejowych o szerokosci toru 1520 mm na terenie Unii.

Dokonuje si¢ przegladu przepisow TSI ,,Tabor — wagony towarowe” dotyczacych
systemOw automatycznej zmiany rozstawu kot, w tym w odniesieniu do specyfikacji
technicznych 1 procedur oceny zgodnosci.

W TSI ,,Tabor — wagony towarowe” uwzglednia si¢ przepisy stuzace zwigkszeniu
elastycznosci 1 efektywno$ci przygotowywania skladéw pociagdéw oraz rozwojowi
transportu intermodalnego. W stosownych przypadkach uwzglednia si¢ przepisy o
samoczynnych sprzegach.

W TSI ,,Tabor — wagony towarowe” zapewnia si¢ spOjnos¢ i unika powielania z
Regulaminem mig¢dzynarodowego przewozu kolejami towaréw niebezpiecznych
(,RID”) w odniesieniu do wymogdéw technicznych stosowanych do pojazdow.
Wiaczenie funkcji wykrywania wykolejenia rozwaza si¢ w odniesieniu do wymogow
technicznych, aspektow eksploatacyjnych i procedur oceny zgodnosci.

W TSI ,,Tabor — wagony towarowe” uwzglednia si¢ wymogi majace na celu
usprawnienie identyfikacji wagonow towarowych. W stosownych przypadkach
uwzglednia si¢ wykorzystanie technologii bezstykowych i powigzanych norm.

W TSI ,Tabor — wagony towarowe” uwzglednia si¢ zmiany w procedurze
wprowadzania podsysteméw ruchomych do obrotu, jak przewidziano w art. 20-26
dyrektywy (UE) 2016/797, w tym kontrole przed pierwszym rozpoczgciem
uzytkowania pojazdow, ktore uzyskaly zezwolenie, wspomniane w art. 4 ust. 3 lit. 1)
oraz art. 23 tej dyrektywy.

Artykut 6
Szczegolowe cele majqce zastosowanie do TSI ,,Hatas”

W rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 1304/2014 (,,TSI »Hatas«”) uwzglednia sie¢
przepisy, ktére w skuteczny sposob reguluja kwestie hatasu generowanego przez
kolejowe przewozy towarowe poprzez modernizacj¢ istniejacych wagonow
towarowych za pomoca kompozytowych klockéw hamulcowych lub przez
zastosowanie innych odpowiednich rozwigzan.

W TSI ,Halas” uwzglednia si¢ procedur¢ majaca na celu badanie wilasciwosci
akustycznych kompozytowych klockéw hamulcowych. Zezwala si¢ na stosowanie
kompozytowych klockow hamulcowych wspomnianych w dodatku G do
rozporzadzenia Komisji (UE) nr 321/2013. W stosownych przypadkach moga by¢
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wymagane dodatkowe badania za pomoca albo monitorowania przytorowego, albo
badania akustycznego kompozytowych klockéw hamulcowych na stanowisku
badawczym.

Artykut 7
Szczegotowe cele majgce zastosowanie do TSI ,, Sterowanie”

1. Dokonuje si¢ przegladu rozporzadzenia Komisji (UE) 2016/919 (,, TSI
»Sterowanie«”) w celu uproszczenia procedury aktualizacji wzorca technicznego
zgodnie z wnioskami o zmiang¢ okre§lonymi w procesie zarzadzania zmianami TSI
.Sterowanie”.

2. W TSI ,,Sterowanie” wprowadza si¢ zmiany w celu zapewnienia spdjnego wdrozenia
ERTMS w ramach catej sieci kolejowej na terenie Unii. W celu jego oszczednego
wdrozenia dazy si¢ do prostej architektury systemow poktadowych i zmniejszonej
liczby wersji oprogramowania.

3. W TSI ,,Sterowanie” zmienia si¢ specyfikacje europejskiego systemu sterowania
pociagiem 1 instalacji GSM-R, uwzgledniajac analizy kosztow 1 korzysci dotyczace
nowych projektdéw 1 wczedniejszych inwestycji. Uwzglednia si¢ w niej ramy
regulacyjne zaro6wno techniczne, jak 1 migracyjne na potrzeby odniesienia si¢ do
elementow technologicznych okre§lonych w sprawozdaniu dotyczacym perspektywy
dlugoterminowej ERTMS.

4. W TSI ,,Sterowanie” okre$la si¢ mechanizm stuzacy do szybkiej korekty bledow
uwzgledniajagcy zgodnos$¢ miedzy podsystemami przytorowymi i poktadowymi.
Mechanizm ten zawiera rowniez $rodki korygujace, aby zapewni¢ zgodnos¢ procesu
wdrazania ERTMS bez zagrazania stabilnoscit ERTMS. W stosownych przypadkach
uwzglednia si¢ dodatkowe $rodki, aby zapewni¢ zgodno$¢ technologiczng migdzy
podsystemami przytorowymi 1 poktadowymi.

5. TSI ,,Sterowanie” umozliwia migracj¢ technologii, ktore moga znalez¢ zastosowanie
zarbwno w przytorowych, jak i poktadowych podsystemach, z instalacji GSM-R na
system laczno$ci nowej generacji, uwzgledniajac rownowage migdzy normami
telekomunikacyjnymi ~ wilasciwymi  dla  kolei a  ogélnymi  normami
telekomunikacyjnymi.

Artykut 8
Szczegolowe cele majgce zastosowanie do TSI ,, Energia”™

Dokonuje si¢ przegladu rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1301/2014 (,, TSI »Energia«”) w
zakresie wymogow technicznych majacych zastosowanie do jednoczesnej eksploatacji kilku
pantografow stykajacych si¢ z siecig trakcyjng w wyniku uzycia sprzgzonych lokomotyw i
zespolow trakcyjnych. W stosownych przypadkach uwzglednia si¢ rowniez powigzane
kwestie eksploatacyjne.

Artykut 9
Szczegolowe cele majqce zastosowanie do TSI ,, Infrastruktura”™
1. W rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 1299/2014 (,, TSI »Infrastruktura«”) uwzglednia

si¢ przepisy zapewniajace nieprzerwang interoperacyjnos¢ w ramach poszczegolnych
podsystemow oraz, w stosownych przypadkach, z innymi podsystemami przy
jednoczesnym ograniczeniu kosztow utrzymania infrastruktury dzigki zastosowaniu
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w szczegdlnosci okresowej konserwacji, czujnikéw oraz technologii monitorowania
stanu infrastruktury.

W TSI ,,Infrastruktura” uwzglednia si¢ przepisy dotyczace systemdéw automatycznej
zmiany rozstawu kot, w tym w odniesieniu do specyfikacji technicznych i procedur
oceny zgodnosci.

Artykut 10

Szczegotowe cele majgce zastosowanie do TSI ,, Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania

sie”

W rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 1300/2014 (,,TSI »Osoby o ograniczonej
mozliwo$ci poruszania si¢«’”’) wprowadza si¢ zmiany w celu okreslenia wymogow
dotyczacych wykazu majatku, o ktérym mowa w art. 7 tego rozporzadzenia.

Uwzglednia si¢ w nim przepisy dotyczace wyznaczania jednostek odpowiedzialnych
za przekazywanie powigzanych danych, a takze przepisy okreslajagce harmonogram
ustanawiana wykazow majatku przez panstwa cztonkowskie.

Przepisy te opieraja si¢ na zaleceniu Agencji, o ktorym mowa w art. 7 ust. 2 tego
rozporzadzenia, oraz na najlepszych praktykach wynikajacych z wdrozenia wykazéw
majatku ustanowionych przez kazde panstwo cztonkowskie.

W TSI ,,0soby o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢” okresla si¢ wspoOlne
priorytety 1 kryteria w celu dalszej poprawy dostepnosci dla os6b o ograniczonej
mozliwo$ci poruszania si¢, W oparciu o zestawienie porOwnawcze strategii
zawartych w krajowych planach wdrozenia, o ktorym mowa w art. 8 rozporzadzenia
Komisji (UE) nr 1300/2014.

W tych priorytetach 1 kryteriach uwzglednia si¢ najlepsze praktyki wynikajace z
opracowywania i wdrozenia przedmiotowych planow.

W TSI ,,0Osoby o ograniczone] mozliwosci poruszania si¢” uwzglednia si¢ jasne
definicje rgcznego i elektrycznego wozka inwalidzkiego oraz wymogi w zakresie
bezpiecznego dostepu do pociggow pasazerskich majace zastosowanie do
nowatorskich elektrycznych wozkow inwalidzkich.

Artykut 11
Szczegolowe cele majgce zastosowanie do TSI ,, Ruch kolejowy”

W decyzji Komisji nr 2012/757/UE (,, TSI »Ruch kolejowy«™) okresla sie¢
podstawowe zasady operacyjne oraz wspoOlne przepisy eksploatacyjne w celu
umozliwienia zmniejszenia liczby przepisow krajowych.

W TSI ,,Ruch kolejowy” uwzglednia si¢ przepisy zapewniajace zgodnos$¢ miedzy
catymi pociggami a trasami, na ktérych maja one by¢ eksploatowane.

W TSI ,,Ruch kolejowy” uwzglednia si¢ rozwoj standardowych metod i1 protokotow
tacznoscei, a takze standardowe systemy wymiany danych.

W TSI ,,Ruch kolejowy” uwzglednia si¢ rozwoj rejestrow, o ktorych mowa w art. 47,
48 i 49 dyrektywy (UE) 2016/797.

W TSI ,,Ruch kolejowy” okresla si¢ zakres kwestii otwartych w odniesieniu do
eksploatacji oraz rozroznia si¢ odpowiednie przepisy krajowe i przepisy wymagajace
harmonizacji w prawie Unii, aby umozliwi¢ przejscie do systemu interoperacyjnego
okreslajacego optymalny poziom harmonizacji techniczne;.
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W TSI ,,Ruch kolejowy” przewiduje si¢ rozwoj spdjnych powigzan z wymogami
eksploatacyjnymi systemow zarzadzania bezpieczenstwem stosowanych przez
zarzadcOw infrastruktury 1 przedsigbiorstwa kolejowe. Obejmuje to $rodki
zapewniajace odpowiednie uwzglednienie kultury bezpieczefstwa 1 czynnika
ludzkiego.

W stosownych przypadkach w TSI ,,Ruch kolejowy” okresla si¢ umiejetnosci i
kwalifikacje personelu wykonujacego zadania o podstawowym znaczeniu dla
bezpieczenstwa, ktore nie sa uwzglednione w innych odpowiednich przepisach.

Artykut 12

Szczegolowe cele majgce zastosowanie do TSI ,, Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych”™

Dokonuje si¢ zmiany wymogoéw eksploatacyjnych przewidzianych w rozporzadzeniu
Komisji (UE) nr 1303/2014 (,, TSI »Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych«”) pod
katem harmonizacji oceny zdolnosci ewakuacji, na przyktad w odniesieniu do
odlegtosci migdzy dwoma wyj$ciami poziomymi lub pionowymi.

W stosownych przypadkach uwzglednia si¢ przepisy dotyczace lacznosci miedzy
personelem poktadowym a zarzadcg infrastruktury i stuzbami ratunkowymi.

Artykut 13
Szczegolowe cele majgce zastosowanie do TSI TAF

Dokonuje si¢ przegladu rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1305/2014 (,,TSI TAF”) w
celu uproszczenia procedury aktualizacji wzorca technicznego zgodnie z procesem
zarzadzania zmianami TSI TAF, o ktérym mowa w sekcji 7.2 zalacznika do tego
rozporzadzenia.

Dokonuje si¢ przegladu 1 w stosownych przypadkach uproszczenia tresci i struktury
komunikatéw okreslonych w TSI TAF w zwigzku z wymiang wagondéw i sktadow

pociagu.
Dokonuje si¢ przegladu tresci i struktury komunikatow okre§lonych w TSI TAF w

zwigzku z transportem kombinowanym lub multimodalnym, a w przypadku ich
braku opracowuje si¢ je, majac na celu uproszczenie logistyki i eksploatacji.

W stosownych przypadkach w TSI TAF uwzglednia si¢ dane, ktore s wymieniane z
aplikacjami zwigzanymi z bezpieczenstwem.

Dokonuje si¢ przegladu powiazan miedzy bazami danych TSI TAF oraz narzedziami
wykorzystywanymi do poprawy wydajnos$ci kolejowych przewozéw towarowych.
TSI TAF umozliwia Agencji ocen¢ zgodno$ci wykorzystywanych przez europejski
sektor kolejowy narzgdzi informatycznych z wymogami TSI.

TSI TAF nie moze naklada¢ na przedsigbiorstwa kolejowe wymogoéw, ktore
stanowilyby barier¢ dla procesu cyfryzacji kolei.

Artykut 14
Szczegolowe cele majgce zastosowanie do TSI TAP

Dokonuje si¢ przegladu rozporzadzenia Komisji (UE) nr 454/2011 (,,TSI TAP”) w
celu uproszczenia procedury aktualizacji wzorca technicznego zgodnie z procesem
zarzadzania zmianami TSI TAP, o ktorym mowa w sekcji 7.5.2 zatacznika do tego
rozporzadzenia.
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2. Zakres geograficzny TSI TAP jest tozsamy z zakresem geograficznym TSI TAF.

3. W stosownych przypadkach w TSI TAP uwzglednia si¢ zasadnicze wymaganie
,Dostepnos¢”, o ktorym mowa w pkt 1.6 zalacznika 11l do dyrektywy (UE)
2016/797.

4. W TSI TAP uwzglednia si¢ zmiany w TSI ,,Osoby o ograniczonej mozliwosci

poruszania si¢”, w szczegdlnosci jesli chodzi o wykaz majatku oraz, w stosownych
przypadkach, zainicjowany przez sektor model ,,full service”.

5. W TSI TAP okresla si¢ cze$§¢ zadan, ktora jest zwigzana z zarzadzaniem
scentralizowanymi strukturami danych, aby uwzgledni¢ nowe zadania 1 zakres
odpowiedzialno$ci Agencji i organu zarzadzajacego ustanowionego przez sektor w
celu przyspieszenia wdrazania TSI TAP.

6. Celem TSI TAP jest ulatwienie wdrazania biletow bezposrednich, zintegrowanej
sprzedazy biletow oraz systemow informacyjnych i1 systemow rezerwacji na potrzeby
podrozy z wykorzystaniem réznych srodkow transportu.

7. TSI TAP umozliwia Agencji ocene zgodnoSci wykorzystywanych przez europejski
sektor kolejowy narzedzi informatycznych z wymogami TSI.

Artykut 15

Niniejsza decyzja wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 8.6.2017 r.

W imieniu Komisji
Przewodniczgcy
Jean-Claude JUNCKER
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