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Polski sektor towarowych przewozow kolejowych na tle UE
Informacja dotyczaca funkcjonowania rynku kolejowego w Polsce w 2007 roku

Uwarunkowania rozwoju transportu kombinowanego/intermodalnego w Poisce
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Biznes plan poboinych Zyczei, czyli PKP Przewozy Regionalne na zakrecie




Jan Urbanowicz, Andrzej Kolasa, Adam Piericzuk (Transportowy Dozér Techniczny)

Rola jednostek notyfikowanych

w zakresie dyrektyw interoperacyjnosci kolei
w bezpieczenstwie transportu kolejowego

Transport kolejowy odgrywa bardzo wazng role w stale rozwijajgcej sie
europejskiej wspotpracy gospodarczej. Do tej pory Paristwa Cztonkowskie
tworzyly swoje wiasne przepisy i standardy bezpieczeristwa dla linii krajo-
wych, w oparciu o krajowe koncepcje techniczno-operacyjne. Rownocze-
snie réZnice w zasadach, podejsciu i kulturze utrudnialy przetamanie ba-
rier technicznych i stworzenie podstaw dla miedzynarodowej dziatalnosci

transportowej.

Poziom bezpieczeristwa w systemie
kolei wspdlnotowe] jest ogdlnie wysoki,
zwlaszcza w poréwnaniu z transportem
drogowym. Bezpieczenstwo powinno
jednak by¢ doskonalone wraz z rozwo-
jem naukowo-technicznym, tam gdzie
to jest uzasadnione praktycznie, przy
uwzglednieniu  konkurencyjnosci  trans-
portu kolejowego.

W celu utworzenia jednego rynku ko-
lejowych ustug transportowych, zainicjo-
wanych dyrektywa 91/440/EWG z dnia
29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju ko-
lei wspdlnotowych stato sie niezbednym
ustanowienie wspdlnych ram regulacyj-
nych dla bezpieczenstwa kolei.

W ramach tworzonego systemu bez-
pieczenstwa na kolei wszyscy operatorzy
systemow  kolejowych, zarzadcy infra-
struktury i przewoZnicy kolejowi ponoszg
petna odpowiedzialnos¢ za bezpieczen-
stwo systemu, kazdy w swoim zakresie.

Odpowiedzialnos¢  zarzadcéw  infra-
struktury i przewoZnikéw kolejowych za
dziatanie kolejowego systemu bezpieczer-
stwa nie wyklucza z odpowiedzialnosci in-
nych uczestnikéw, takich jak producenci,
podmioty prowadzgce utrzymanie, wtasci-
ciele wagonow, ustugodawcy oraz pod-
mioty realizujgce zakupy, poniewaz pod-
mioty te biorg na siebie odpowiedzialnos¢
za swoje produkty czy ustugi zgodnie z po-
stanowieniami dyrektywy 96/48/WE z dnia
23 lipca 1996 r. w sprawie interoperacyj-
nosci transeuropejskiego systemu kolei du-
zych predkosci oraz dyrektywy 2001/16/
WE z dnia 19 marca 2001 r. w sprawie in-
teroperacyjnosci transeuropejskiego syste-
mu kolei konwencjonalnych, jak réowniez
innymi aktami Wspdlnoty.

Wymagania w zakresie bezpieczen-
stwa dla podsystemdw w transeuropejskich
sieciach kolejowych zostaly ustanowio-
ne dyrektywa 96/48/WE oraz dyrektywg
2001/16/WE, ktére to okreslity minimalny
poziom wymagan, z technicznego punktu
widzenia, w zakresie bezpieczeristwa dla
podsystemow w technicznych specyfika-
cjach interoperacyjnosci (TSI).

Dotychczasowe krajowe  przepisy
bezpieczenstwa, czesto oparte na kra-
jowych standardach technicznych oraz

przepisach UIC, powinny by¢ stopnio-
wo zastepowane przepisami tworzonymi
w oparciu o wspolne standardy, ustano-
wione przez TSI. Wprowadzenie nowych,
specyficznych krajowych przepiséw, nie
opierajacych sie na standardach wspdl-
notowych, powinno byc¢ ograniczone do
minimum.

Biezaca sytuacja, w kidrej krajowe
przepisy dotyczace bezpieczenstwa na-
dal maja znaczenie, powinna by¢ uzna-
na przez wszystkie strony uczestniczace
w systemie za stan przejsciowy, prowa-
dzacy do sytuacji, w ktorej zostang zasto-
sowane przepisy europejskie.

Dyrektywy dotyczace interoperacyj-
nosci transeuropejskiego systemu kolei nie
okreslaja jednak wspélnych wymagan na
poziomie systemu i nie zajmuja sie szcze-
gdtowo regulacja, zarzadzaniem i nad-
zorem bezpieczerstwa. Okredlenia tego
dokonuje dopiero dyrektywa 2004/49/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29
kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczen-
stwa kolei wspélnotowych oraz zmienia-
jaca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie
przyznawania licencji przedsigbiorstwom
kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE
w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury kolejowej i pobierania optat
za uzytkowanie infrastruktury kolejowe]
oraz certyfikacje w zakresie bezpieczen-
stwa. Miedzy innymi w p. 2.c zalgcznika
Il do dyrektywy 2004/49/WE w ramach
okreslenia podstawowych elementow sys-
temu zarzadzania bezpieczerstwem na
kolei przywotano procedury stuzace osia-
ganiu istniejgcych, nowych i zmienionych
standardow technicznych i operacyjnych
oraz innych przewidzianych warunkéw —
ustanowionych w:

m TSI, lub

m  krajowych przepisach bezpieczen-
stwa, o ktérych mowa w art. 8 i za-
taczniku 11, lub

m  innych, stosownych przepisach, lub

®  decyzjach wladzy bezpieczerstwa,
jak rowniez procedury stuzace do

zapewnienia zgodnosci ze standarda-

mi i innymi przewidzianymi warunkami

w catym cyklu zyciowym sprzetu i okre-

sie dziatalnosci.

System zarzadzania bezpieczeristwem
oprécz standardéw ustanowionych przez
TSI do dyrektyw 96/48/WE oraz dyrek-
tywa 2001/16/WE powinien takze brac
pod uwage dyrektywe 96/49/WE z dnia
23 lipca 1996 r. w sprawie zblizenia
ustawodawstw Paristw Cztonkowskich
w odniesieniu do kolejowego transportu
towaréw niebezpiecznych wdrazajaca
do prawa europejskiego RID (kidra zo-
stata zastapiona dyrektywa 2008/68/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
24 wrzesnia 2008 r. w sprawie transpor-
tu lgdowego towaréw niebezpiecznych)
oraz 1999/36/WE z dnia 29 kwietnia
1999 r. w sprawie transportowych urza-
dzer ci$nieniowych (TPED).

Stopniowe wprowadzanie wspalnych
wymagan bezpieczenstwa (CST) i wspdl-
nych metod oceny bezpieczeristwa (CSM),
majg zapewnic, ze wysoki poziom bez-
pieczenstwa jest utrzymywany oraz pod-
noszony — gdzie to jest niezbedne i uza-
sadnione praktycznie. Wprowadzenie
CST i CSM ma dostarczy¢ narzedzi oceny
poziomu bezpieczenstwa i dziatalnosci
operatoréw zaréwno na szczeblu Paristw
Cztonkowskich, jak i Wspdlnoty.

Wspdlne wymagania bezpieczenstwa
(CST) definiujg poziomy bezpieczeristwa,
ktére przynajmniej muszq by¢ osiagnigte
przez rézne czesci systemu kolejowego
i przez caly system w kazdym Paristwie
Cztonkowskim, wyrazone w kryteriach
akceptacji ryzyka dla:

a) ryzyk indywidualnych, dotyczacych
pasazeréw, personelu, w tym takze
personelu  podwykonawcéw, uzyt-
kownikéw przejazdéw  kolejowych
i innych osob oraz dla ryzyka indywi-
dualnego dotyczacego przebywania
0s6b nieupowaznionych na terenach
kolejowych, bez ograniczenia wy-
nikajacego z istniejacych krajowych
i miedzynarodowych zasad odpowie-
dzialnosci cywilnej,

b) ryzyka spotecznego.

Wspdlne wymagania bezpieczeristwa
(CST) okreslaja, jak oceniac poziom bez-
pieczenstwa i osigganie wymagari bez-
pieczenstwa oraz zgodnos¢ z innymi wy-
maganiami dotyczacymi bezpieczeristwa
— poprzez opracowanie i zdefiniowanie:
a) metod wyceny i oceny ryzyka;

b) metod oceny zgodnosci z wymaga-
niami w certyfikatach bezpieczeristwa
oraz w dokumentach potwierdzaja-
cych autoryzacje w zakresie bezpie-
czenstwa, wydanych zgodnie z art.
10 oraz 11;
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c) metod sprawdzania — dopéki nie beda
one objete przez TSI - czy podsyste-
my strukturalne transeuropejskiej sieci
kolei duzych predkosci i konwencjo-
nalnej sa eksploatowane i utrzymy-
wane zgodnie z odpowiednimi zasad-
niczymi wymaganiami.

Poniewaz jedng z ptaszczyzn systemu
zarzadzania bezpieczeristwem na kolei
jest bezpieczeristwo techniczne, oparte
na wymaganiach TSI do dyrektyw 96/48/
WE i 2001/16/WE zmienionych dyrek-
tywg 2004/50/WE Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r.
zmieniajacq dyrektywe Rady 96/48/WE
w sprawie interoperacyjnosci transeuro-
pejskiego systemu kolei duzych predkosci
i dyrektywe 2001/16/WE Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady w sprawie interopera-
cyjnosci transeuropejskiego systemu ko-
lei konwencjonalnej oraz zmienionych
dyrektywa Komisji 2007/32/WE z dnia
1 czerwca 2007 r. zmieniajacq zatacz-
nik VI do dyrektywy Rady 96/48/WE
w sprawie interoperacyjnosci transeuro-
pejskiego systemu kolei duzych predkosci
i zatacznik VI do dyrektywy 2001/16/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady w spra-
wie interoperacyjnosci transeuropejskiego
systermu kolei konwencjonalnej, 96/49/
WE zmieniong dyrektywa 2008/68/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
24 wrzesnia 2008 r. w sprawie transportu
ladowego towaréw niebezpiecznych i dy-
rektywa 1999/36/WE jest skuteczne dzia-
tanie jednostek notyfikowanych nie tylko
w obszarze technicznej oceny zgodnosci
wyrobow, wynikajacej z prowadzonych
przez nie procesow oceny, ale réwniez
wspdlnych  wymagarn  bezpieczeristwa
zwigzanych z wprowadzanymi do obrotu
wyrobami tj. sktadnikami interoperacyjno-
sci i podsystermami.

Zgodnos¢ skladnikéw jest gléwnie
powiazana z obszarem wykorzystania
w celu zagwarantowania interoperacyjno-
$ci systemu a nie jedynie ze swobodnym
przejazdem na rynku wspdlnotowym.
Ocenie poddawana jest odpowiedniosc
wykorzystania kluczowych sktadnikéw
w zakresie bezpieczeristwa, dostepnosci
oraz ekonomia systemu.

Skiadnikami interoperacyjnosci moga

® sktadniki wielofunkecyjne - 53 to skiad-
niki nieszczegélne dla systemu kole-
jowego i ktére jako takie mogg byc
uzywane w innych obszarach;

m skladniki wielofunkcyjne o cechach
szczegolnych - sg to skladniki, ktore
jako takie nie sq szczegdlne dla systemu
kolejowego, lecz musza wykazywac
konkretny poziom wydajnosci przy ich
wykorzystaniu do celéw kolei;

m  skiadniki szczegdlne - sa to skfadniki
szczegdlne dla zastosowan na potrze-
by kolei.

Zgodnosc skladnika interoperacyjno-
sci z odnosnymi zasadniczymi wymo-
gami oraz, gdzie jest to wlasciwe, jego
odpowiedniosdcig wykorzystania ustalana

jest przez producenta lub jego upowaz-
nionego zastepce prawnego majacego
swa siedzibe na terytorium Wspdlnoty
w zwigzku z warunkami okreslonymi
w odpowiednich TSI, w tym wszelkimi
mogacymi istniec¢ odpowiednimi specyfi-
kacjami europejskimi.

Ocene zgodnosci lub odpowiedniosci
wykorzystania skladnika interoperacyj-
nosci przeprowadza jednostka notyfiko-
wana, w ktérej producent lub jego upo-
wazniony zastepca prawny majacy swa
siedzibe na terytorium Wspdlnoty ztozyt
wniosek. Jesli sktadniki interoperacyjnosci
s3 przedmiotem innych dyrektyw Wspaél-
noty obejmujacych inne aspekty, dekla-
racja zgodnosci i odpowiedniosci ,WE”
dotyczaca wykorzystania ma stwierdzac,
w takich przypadkach, iz te skfadniki in-
teroperacyjnosci spetniaja rowniez wy-
magania okreslone w tych dyrektywach.

Podsystemy sktadajace sie na trans-
europejski system kolei podlegajg pro-
cedurze weryfikacyjnej. Weryfikacja ta
ma zagwarantowac¢ wiadzom odpowie-
dzialnym za wydawanie zezwolen na ich
oddanie do uzytku pewnosc, iz na etapie
projektu, konstrukcji oraz oddawania do
uzytku, jej wynik jest zgodny z obowia-
zujgcymi przepisami technicznymi i ope-
racyjnymi. Ma ona réwniez gwarantowac
producentom mozliwos¢ réwnego trakio-
wania niezaleznie od kraju.

System stanowiacy transeuropejski
system kolei zostat podzielony na naste-
pujace dwa podsystemy:

a) obszary strukturalne:

m infrastruktura,

®  energia,

m  kontrola i sterowanie oraz sygnali-
zacja,

® funkcjonowanie i zarzadzanie ru-
chem,

m tabor lub
b) obszary eksploatacyjne:
® utrzymanie,
m  aplikacje telematyczne dla ustug
pasazerskich i towarowych.

Producent lub jego upowazniony za-
stepca prawny majacy swa siedzibe na tery-
torium Wspolnoty maja do wyboru moduty
oceny zgodnosci o charakterze technicz-
nym (np. AT, B, SB, I, SF, V) lub jakoscio-
wym (np. D, 5D, H1, H2, SH2). Sciezka
oceny zgodnosci, jaka zostanie przez niego
wybrana, niezaleznie od tego czy technicz-
na, czy jakosciowa jest z punktu widzenia
oceny zgodnosci rownowazna.

W ramach prowadzonych procesow
oceny zgodnosci skfadnikéw interope-
racyjnosci  lub  podsystemdw  zgodnie
z ustaleniami TSI do dyrektyw 96/48/WE
oraz 2001/16/WE jednostka notyfikowa-
na musi m.in.:
® zbadac techniczng dokumentacje;
® sprawdzi¢, czy probki albo zespoty

lub podzespoly zostaly wytworzone

zgodnie z techniczng dokumentacja
oraz przeprowadzi¢ lub zleci¢ prze-
prowadzenie préb zgodnie z przepi-
sami TSI oraz odpowiednimi specyfi-
kacjami europejskimi. Produkcja taka

jest weryfikowana przy uzyciu odpo-
wiedniego modutu oceny;

m gdy w TSI zadany jest przeglad pro-
jektu, przy zakornczeniu procesu
projektowania nalezy wykona¢ ba-
danie metod projektowania, narzedzi
projektowania oraz wynikéw projek-
towania oceniajgc ich zdolnos¢ do
spetnienia wymagarn;

m zidentyfikowac elementy, ktére zo-
staty zaprojektowane zgodnie z wiha-
Sciwymi przepisami TSI i specyfikacji
europejskich, a takze elementy, ktére
zostaty zaprojektowane bez zastoso-
wania whasciwych przepiséw tychze
specyfikacji europejskich;

m  wykonad lub zleci¢ wykonanie odpo-
wiednich badan i niezbednych préb
w celu ustalenia, czy gdy zostaly wybra-
ne wiasciwe specyfikacje europejskie,
zostaly one faktycznie zastosowane;

m  wykonac lub zleci¢ wykonanie odpo-
wiednich badar i niezbednych préb
w celu ustalenia, czy przyjete rozwia-
zania spetniajg wymagania TSI, gdy
odpowiednie specyfikacje europej-
skie nie zostaty zastosowane;

®  uzgodni¢ z ubiegajacym sie miejsce,
w ktérym badania i niezbedne préby
zostang przeprowadzone.

® jednostka zawierajgca umowe musi
zachowac¢ wraz z techniczna doku-
mentacjg kopie certyfikatéw oraz
wszelkie dodatki przez caty okres zy-
wotnosci eksploatacyjnej podsystemu.

Kierunki zmian, jakie zachodza
w  zakresie prawodawstwa europej-
skiego dotyczacego oceny zgodnosci
wyroboéw przez jednostki notyfikowa-
ne, czyli bezpieczenstwa technicznego
i jego oddzialywania na systemy za-
rzadzania bezpieczenstwem zarzad-
céw infrastruktury i przewoZnikow
kolejowych oraz dziatan podejmowa-
nych przez producentéw sktadnikow
interoperacyjnosci oraz podsystemdw
w celu zapewnienia funkcjonowania
systemu i identyfikowania ryzyk, za-
wiera niedawno opublikowana dyrek-
tywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r.
w sprawie interoperacyjnosci systemu
kolei we Wspélnocie.

Podsumowujac, jednostki  notyfi-
kowane przeprowadzajace obecnie
oceng zgodnosci w obszarze wyrobow
kolejowych z wymaganiami dyrektyw
96/48/WE oraz 2001/16/WE wplywaja
na poziom bezpieczenstwa techniczne-
go, wspierajac budowe systemu zarza-
dzania bezpieczerstwem na kolei nie
tylko na poziomie krajowym, ale i euro-
pejskim, wspierajgc swoimi dziataniami
zarzadcow infrastruktury i przewoZzni-
kow kolejowych nie wykluczajac z tego
systemu innych uczestnikéw, takich
jak producenci, podmioty prowadza-
ce utrzymanie, wlasciciele wagonow,
ustugodawcy oraz podmioty realizujg-
ce zakupy, poniewaz przedsiebiorstwa
te biorg na siebie odpowiedzialnos¢ za
swoje produkty czy ustugi.
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