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Rynek Kolejowy PLUS

Wydawnictwo Rynek Kolejowy cheiatoby poinformowac, ze kwartalnik ,Transport Szynowy — Statystyki i Analizy” zmienia forme wydawnicza. Od nowego roku bedzie sie on ukazywat pod
nazwa ,Rynek Kolejowy PLUS', skfadajacy sie z elektronicznego kwartalnika (o tematyce i objetosci takiej, jak obecnie) oraz elektronicznego tygodnika (opisujacego biezgce trendy i zjawiska
ekonomiczne w branzy kolejowej). Takze ostatnie wydanie kwartalnika ,Transport Szynowy — Statystyki i Analizy” (nr 4/2009 ukaze sie w grudniu) bedzie miato juz tylko forme elektroniczng.
Klasyczng prenumerate zastapia roczne licencje na dostep do specjalnej strony internetowej, Rynek Kolejowy PLUS', gdzie pisma beda dostepne on-line w postaci plikéw PDF. Koszt 1 licendji
waznej przez rok wyniesie 480 zt -+ 22% VAT (240 zt + 22% VAT dla sektora nauki). Tak jak do tej pory pisma beda w profesjonalny sposdb opisywac biznesowe otoczenia branzy kolejowej.
Przejscie na forme elektroniczng jest efektem wielu rozméw z czytelnikami, w ktérych zwracali oni uwage na to, Ze otrzymywanie danych w odstepach kwartalnych w formie papierowej nie
zawsze jest komfortowe. Promocyjne wydania tygodnika ukazuja sie juz od listopada 2009 r. i wzbudzity zywe zainteresowanie odbiorcow. Kazdy byly i obecny prenumerator ,Transportu Szyno-
wego — Statystyki i Analizy” otrzymuje go bezptatnie do korica b.r. Osoby zainteresowane informacjami na temat, Rynku Kolejowego PLUS" prosimy o kontakt mailowy z redaktorem naczelnym,
Marcinem Kamola — marcin.kamola@zdgtor.pl.

W najblizszych numerach,Rynku Kolejowego PLUS" opublikowana zostanie seria artykutow zwiazanych z przygotowywang przez Railway Market Forum i Transportowy Dozér Techniczny konfe-
rencja. Przedstawiamy pierwszy z serii artykutéw, autorstwa Krzysztofa Warmiriskiego.

Autor jest wieloletnim
pracownikiem PKP, ostatnie lata
peknit funkeje naczelnika ds.
bezpieczeristwa w UTK, obecnie
pracownik Transportowego
Dozoru Technicznego

! Dyrektywa 2008/57/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady
2dnia 17 czerwca 2008 1. wispra-
wie interoperacyjnosd systemu
kolei we wspéinacie europejskiej
(DUWE L1912 18.07.2008r).

Krzysztof Warmiriski

Interoperacyjnosc
— NoOwe wymagania

Interoperacyjnosc oznacza zdolnos¢ systemu kolei do
zapewnienia bezpiecznego i nieprzerwanego przejazdu

technicznych oraz operacyjnych, ktdre muszq by¢ spefnione

i

celem spetnienia zasadniczych wymagan”'.
przestrzeni lat dotychczasowa sytuagja w branzy kolejo-
wej spowodowata hardzo bliskie powiazania pomiedzy

N akrajowym przemystem kolejowym i kolejami krajowymi,

ze szkoda dla otwarcia rynkéw. W celu poprawienia ich konkurencyjnosci
na poziomie europejskim niezbedna jest otwartos¢ i konkurencyjnosc tego
segmentu rynku. W zwiazku z potrzebg dostosowania kolei w zakresie wza-
jemnego uznawania tworzono standardy techniczne, ktore wptywaja na nie-
ograniczony przeptyw tadunkéw i pasazeréw na terenie UE. Poczatkiem byty
porozumienia i umowy pomiedzy krajowymi kolejowymi przedsiebiorstwa-
| mi RIV'i RIC oraz normy techniczne w formie kart UIC, wypracowane przz
| ekspertéw z branzy kolejowej.

Okreslenie dla catej UE podstawowych i zasadniczych wymogéw, ktore
beda miaty zastosowanie do transeuropejskiego systemu kolei konwencjo-

obywatelom UE, podmiotom gospodarczym oraz wiadzom regionalnym

przewiduje to art. 155 Traktatu.

Spotki kolejowe musza zwiekszy¢ dostepnosc sieci kolejowych paristw |
. ctonkowskich, cowymaga interoperacyjnosciinfrastruktury, sprzetu, taboru |
| oraz systemdw zarzadzania i dziatania, w tym kwalifikacji personelu, warun- |
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i lokalnym petnego uczestnictwa w korzysciach bedacych wynikiem usta- |
nowienia obszaru bez granic, wiasciwe jest — w szczegdlnosci poprzez |
poprawienie powiazan wzajemnych oraz interoperacyjnosc kiajowych sieci |
kolejowych, jak réwniez dostepu do nich — wprowadzanie w zycie wszelkich |
Srodkéw, ktdre mogg byc niezbedne w obszarze normalizaji technicznej, jak

pociggdw spetniajqcych wymagany stopieri wydajnosci tych linii. Zdolnos¢ ta zalezy od warunkdw prawnych,

kéw bezpieczeristwa i higieny pracy koniecznych do dziafania i utrzymania
podsystemaw oraz do realizacji kazdego TSI (Techniczne Specyfikacje Intero-
peracyjnosci). Jednakze celem interoperacyjnosci nie jest, bezposrednio czy
posrednio, harmonizacja warunkow pracy w sektorze kolejowym. Istnieja
powazne rozbieznosci w krajowych przepisach oraz zasadach wewngtrz-
nych i specyfikacjach technicznych stosujacych sie do kolei, gdyz whaczaja
one techniki charakterystyczne dla przemystu krajowego oraz okreslaja
konkretne wymiary i rozwigzania, jak tez cechy specjalne. Obecna sytuagja
uniemozliwia bezproblemowy przejazd pociagéw na terytorium catej UE.
W obliczu rozmiaréw i ztozonosci transeuropejskiego systemu kolei kon-
wencjonalnych okazato sie konieczne, z przyczyn praktycznych, podzielenie
qo na podsystemy. Dla kazdego z tych podsystemdw okreslane s3 zasadni-

| cze wymogi oraz specyfikacje techniczne ustalone dla catej UE, szczegdlnie
nalnych, whasciwie urequluje kwestie w tym zakresie. W celu umozliwienia |

w odniesieniu do sktadnikéw oraz plaszczyzn wspétdziatania w celu spel-
nienia zasadniczych wymogow.

Wprowadzenie w Zycie przepiséw dotyczacych interoperacyjnosci nie
powinno stwarza nieuzasadnionych barier w kategoriach kosztéw i korzy-
$ci zachowania istniejacej sieci kolejowej kazdego z paristw cztonkowskich,
lecz musi ono sprzyja¢ utrzymaniu celu interoperacyjnosc.

Specyfikacje techniczne dla interoperacyjnosci scisle oddziatuja rwniez
na warunki korzystania przez uzytkownikow z transportu kolejowego, dlate-
qo ich opinie s3 czesto brane pod uwage w odniesieniu do dotyczacych ich
aspektéw. Interoperacyjnos¢ systemu kolei powinno sie wykorzystac szcze-
g6lnie w przypadku przewozu towardw, w celu spefnienia warunkéw wiek-
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- szej interoperacyjnosci roznych rodzajow transportu. Dziafalnos¢ komercyj-

na kolei na catej sieci kolejowej wymusza dazenie do peinej kompatybilnosci |

infrastruktury i pojazdow, jak rowniez skutecznego i wzajemnego potaczenia |
- systemow informowania ikomunikowania réznych zarzadcéw infrastruktury |
| 1 przedsiebiorstw kolejowych. Od takiej zgodnosci i wzajemnego pofaczenia |

uzaleznione s3 m.in. stopier wydajnosci, poziom bezpieczeristwa, jakos¢

ustug oraz koszty, a w szczegdlnosci interoperacyjnosc systemu kolei.
Podsystemy skladajace si¢ na transeuropejski system kolei powinny

podlegac procedurze weryfikacyjnej. Weryfikagja musi gwarantowac wha-

dzom, odpowiedzialnym za wydawanie zezwoled na ich oddanie do uzytku, |

wynik jest zgodny z obowiazujacymi przepisami technicznymi i operacyj-

| pewnost, iz na etapie projektu, konstrukeji oraz oddawania do uzytku jej |

- nymi. Musi ona réwniez qwarantowac producentom mozliwos¢ réwnego
' traktowania niezaleznie od kraju. Z tego powodu ustanowiono moduty |
definiujace zasady | warunki majace zastosowanie do weryfikacji podsys- |
temdw WE. Procedura weryfikacyjna WE powinna opierac sie na TSI. Organy
- notyfikowane odpowiedzialne za przeprowadzanie kontroli procedur oceny
' 2godnosdi i odpowiedniosci wykorzystania sktadnikéw wraz z procedurg
. oceny podsysteméw musza, w szczegdlnosci w obliczu braku specyfikadji
europejskich, w jak najwigkszym stopniu koordynowac swe decyzje.

W obliczu rozmiar6w i ztozonosci systemu kolei okazato sig konieczne,
Z przyczyn praktycznych, podzielenie go na nastepujace podsystemy: infra-

| struktura, sterowanie, energia, tabor, ruch kolejowy, utrzymanie i aplikacje

telematyczne dla przewozw pasazerskich i towarowych. Dla kazdego z tych

 podsystemdw muszq zostac okreslone zasadnicze wymagania oraz specy-

| fikacje techniczne ustalone dla catej wspdlnoty europejskiej, szczegdlnie |

wodniesieniu do skladnikéw oraz interfejs6w, w celu spefnienia tych zasad-
niczych wymagar. Ten sam system dzieli sie na dobra nieruchome i rucho-
me:z jednej strony — sie¢ ztozona z inii, staji, terminali i wszelkiego rodzaju

- stakych urzadze niezbednych do zapewnienia bezpiecznej i nieprzerwanej
- eksploatadji systemu; z drugiej strony — wszystkie pojazdy przemieszczajace :
! sig natej siedi. Pojazd skfada sie zatem z jednego podsystemu (taboru) i, tam
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gdzie to konieczne, jednej lub wigcej czesci innych podsystemow, przede
wszystkim znajdujacych sie na pokladzie pojazdu czgsci podsystemu stero-
wania ruchem kolejowym oraz czesci podsystemu energia.
Interoperacyjnosc transeuropejskiego systemu kolei jest przewidziana
Jako projekt obejmujacy cata wspdlnate. Zadne pojedyncze paristwo czion-

kowskie nie jest w stanie podjac dziafai koniecznych do osiagniecia intero- |

peracyjnosci. Zgodnie z zasada pomocniczosci cele proponowanych dziatari

nie mogq zosta¢ wystarczajaco osiagniete przez paristwa cztonkowskie, |
stqd, z powodu rozmiarow i skutkéw proponowanych dziatari, moga one |

byc lepiej osiagniete przez caf UE.
Opracowanie technicznych  specyfikadji interoperacyjnosci ujawnito
potrzebe wyjasnienia zwiazku miedzy zasadniczymi wymaganiami i TS|

zjednej strony, a normami europejskimi i innymi dokumentami normatyw- |
© nymi —z drugiej. Rozréznienie pomiedzy normami lub fragmentami norm, |

ktdre powinny by¢ obligatoryjne dla osiggniecia celéw nowej dyrektywy
2008/57/WE oraz , zharmonizowanych” norm, przygotowanymi w duchu |

nowego podejscia do harmonizadji i normalizadji technicznej, przyczyni sie
znaczgeo do ujednolicenia w tym zakresie wymogaw. Co do zasady, rozwdj
specyfikadji europejskich nastepuje w duchu nowego podejscia do harmo-

- nizagji i normalizadji technicznej. Umozliwiaja one przyjecie domniemania
' zgodnosd z okreslonymi zasadniczymi wymaganiami nowej dyrektywy,

2whaszza wprzypadku skladnikow interoperacyjnosci i interfejsow. Takie
specyfikacje europejskie lub ich stosowne fragmenty nie sg obligatoryjnei TSI
nie moga zawierac zadnych bezposrednich odniesiert do nich. Odniesienia
dotych specyfikacji europejskich sg publikowane w, Dzienniku Urzedowym
Unii Europejskiey’, a paristwa cztonkowskie publikuja odniesienia do norm
krajowych transponujgcych normy europejskie. W okreglonych przypadkach
151 mogg zawiera¢ bezposrednie odniesienia do norm lub specyfikacji eu-
ropejskich, jezeli jest to uzasadnione koniecznoscig realizadji celow nowej
dyrektywy 2008/57/WE. Takie bezposrednie odniesienie ma konsekwencje
w szczegdlnosd dla norm i specyfikacji europejskich, ktére stajg sie obliga-
toryjne od momentu zastosowania TSI. TSI okresla wszystkie warunki, z kto-




? Dyrektywa Rady 96/48/WE
zdnia 23 lipca 1996 1. w sprawie
interoperacyjnosci transeu-
ropejskiego systemu kolei
duzych predkosci (DUWE L235
217.09.19%r).

5 Dyrektywa 2001/16/WE Parla-
mentu Europejskiego i Rady z dnia
19 marca 2001 1. w sprawie intero-
peracyjnosc transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych
(DUWE L110220,04.2001 1.

“ Dyrektywa 2004/49/WE
Parlamentu Europejskiego

iRady z dnia 29 kwietnia 2004 1.
w sprawie bezpieczeristwa kolei
wspdlnotowych oraz zmienia-
jaca dyrektywe Rady 95/18/WE
W sprawie przyznawania licendji
przedsigbiorstwom kolejowym
oraz dyrektywe 2001/14/WE

w sprawie alokacji zdolnosci prze-
pustowej infrastruktury kolejowej
i pobierania opfat za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej oraz cer-
tyfikacje w zakresie bezpieczert-
stwa (DUWE L164230.04.2004 .
7pézn.zm.).

rymi musz byc zgodne sktadniki interoperacyjnosci, oraz procedure oceny

' zgodnosdi. Ponadto niezbedne jest wskazanie, ze kazdy ze skfadnikow musi
' przejéc procedure oceny zgodnosci i przydatnosci do stosowania okreslong
- TSl oraz musi posiadac odpowiedni certyfikat.

7 powod6w bezpieczenistwa nowym elementem koniecznym do za-

' stosowania dla potrzeh interoperacyjnosai jest wprowadzenie wymogu,

aby paristwa czionkowskie przydzielaty kod identyfikacyjny kazdemu

| 7 pojazdow dopuszczonych do eksploatacji. Pojazdy takie beda wiedy

wprowadzane do krajowego rejestru pojazdow. Rejestry muszg by¢ do-
stepne w celu zasiegania informacji dla wszystkich paristw cztonkowskich
i dla okreslonych wspélnotowych podmiotéw gospodarczych. Rejestry
muszg by¢ spéjne co do formatu danych. Dlatego tez trzeba objac je
wspdlnymi specyfikacjami eksploatacyjnymi i technicznymi. Niezbedna
jest réwniez procedura postepowania dla spefnienia zasadniczych wy-
magan, majacych zastosowanie do podsystemu, ktéry nie zostat jeszcze
objety szczegétowymi wymaganiami odpowiedniej TSI. W takim przy-
padku jednostkami odpowiedzialnymi za ocene zgodnosci i za procedury
weryfikacji powinny by¢ jednostki notyfikowane, okreslone dotychczas
w art. 20 dyrektyw 96/48/WE* i 2001/16/WE’. Jednostki notyfikowane
powinny miec taka strukture, aby zapewni¢ spetnienie kryteriow, jakie
musza obowigzywac takiego rodzaju organy we wszystkich obszarach
nowego podejscia w zakresie harmonizadji technicznej i weryfikacji zgod-
nosci — w szczegélnosci dotyczy to kryteriow w zakresie niezaleznosci
i kompetencji. Dobrym przyktadem takiej organizacji w naszym kraju jest
Transportowy Dozdr Techniczny — Jednostka Notyfikowana pod numerem
1468, m.in. takze w obszarze dotyczacym interoperacyjnosci kolei dla dy-
rektyw 96/48/WEi2001/16/WE.

Przyjecie podejscia stopniowego do spenienia potrzeb w celu zapew-
nienia interoperacyjnosci sytemu kolei, ktéry charakteryzuje sie starg infra-
strukturg kolejowa i taborem wymagajacym duzych inwestycji na dostoso-
wanie lub odnowienie (przy czym nalezy szczegdlnie uwazac na to, by nie
stawiac kolei w niekorzystnej sytuacji ekonomicznej w poréwnaniu zinnymi
gateziami transportu).

Obecne doswiadczenie pokazato, ze wprowadzenie procedury do-
puszczenia do eksploatacji na poziomie krajowym jest czgsto procesem
zozonym, podlegajacym réznym, mato przejrzystym, a nawet wzajemnie -
sie nakfadajacym wymogom krajowym. Wskutek powyzszego procedura
ta stanowi powazng przeszkode dla tworzenia nowych przedsigbiorstw
kolejowych, zwlaszcza w dziedzinie transportu towarowego. Dlatego tez
nalezy podja¢ dziatania zmierzajace do wyjasnienia i uproszczenia procedur
dopuszczania pojazdow. Po pierwsze, nalezy wprowadzi¢ ogélng zasadg,
zqodnie 7 ktorg jedno dopuszczenie wystarcza dla sieci kolejowej catej UE.
Po drugie, procedura dopuszczenia pojazdu zgodnego z TSI powinna byc
prostsza i szybsza niz w przypadku pojazdu niezgodnego z TSI. Po trzedie,
w miare mozliwosci nalezy stosowac zasade wzajemnego uznawania: jezeli
pojazd zostat juz dopuszczony do eksploatacji w jednym paristwie czion-
kowskim, inne paristwa czionkowskie nie powinny odwotywac si do zasad
krajowych, narzucajac niepotrzebne wymagi i ponowne weryfikacje, chyba
7e Jest to scisle niezbedne do sprawdzenia technicznej zgodnosci pojazdu
7 dang siecig. W tym celu zasady krajowe powinny by¢ sklasyfikowane
i porGwnane w oparciu o liste kontrolng, zeby mozna byto ustalic, w jakim
zakresie zasady krajowe moZna uznac za réwnowazne z punktu widzenia
wymagar, osiagéw i bezpieczeristwa. Po czwarte, do wynikéw procedury
nalezy stosowac zasade pewnosci prawa. W tym celu, w przypadku braku
decyzji krajowego organu ds. bezpieczenistwa w przepisowym terminie
whioskujcy powinien mie¢ prawo wprowadzic pojazd do eksploatacji. Do-
puszczenie takie powinno by¢ mozliwe tylko w przypadku, gdy dany pojazd
zostat juz dopuszczony w innym paristwie cztonkowskim. Ponadto pojazd
taki moze by¢ wykorzystywany wytacznie przez przedsiebiorstwo kolejowe
lub zarzadce infrastruktury posiadajacego wiasciwe certyfikaty zgodnie
7 dyrektywa 2004/49/WE*1 tylko na whasna odpowiedzialnosc.

Podsumowujac, interoperacyjnosc systemu kolei, obejmujaca catg UE,
nie moze zostaC wystarczajaco osiagnieta przez paristwa cztonkowskie,
qdyz zadne z nich indywidualnie nie ma mozliwosci podjecia dziafar nie-
zbednych dla osiggniecia takiej interoperacyjnosci i w zwigzku z tym, moze
70stac osiggnieta w lepszy spos6b tylko na poziomie catosciowym. |
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