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Streszczenie. Rozszerzenie Unii Europejskiej w 2004 roku w istotny sposéb wplyneto
zardwno na aspekty prawne jak i aspekty techniczne funkcjonowania w Polsce transportu kole-
Jowego. Wplyw ten najczesciej nie jest w petni dostrzegany. Artykut przedstawia wspomniane
obszary prawne i techniczne w kontekicie wdvazanej w Unii Europejskiej interoperacyjnosci kolei.
Wikazane sq zariwno zasadnicze zmiany w transporcie kolejowym, ktdre wprowadzono w zwiqz-
ku z wejsciem Polski do Unii Europejskiej oraz zakres prac realizowanych dla potrzeb petnego
wdrozenia interoperacyjnosci jak i zwiqzane z nimi wyzwania. Artykut formutuje i uzasadnia
odpowied? na tytutowe pytanie — czy narzucona poprzez legislacje interoperacyjnosc kolei stanowi
barierg czy szans¢ dla kolei w Polsce.

Stowa kluczowe: transport szynowy, interoperacyjnosé, droga kolejowa, sterowanie ruchem,
zasilanie trakcyjne, tabor kolejowy, eksploatacja kolei, bezpieczenstiwo

1. Wprowadzenie

Wejsciu Polski do Unii Europejskiej towarzyszyla bardzo powazna zmiana or-
ganizacji kolei. Jedno przedsi¢cbiorstwo obejmujace wszystkie obszary transportu
kolejowego zostalo podzielone na szereg podmiotéw gospodarczych. Do dzis wiele
osob sadzi, ze zasadniczym powodem podziatu kolei na rézne spétki byla che¢
wydzielenia dzialalnosci, ktdre postrzegane byly wéwczas jako potencjalnie docho-
dowe oraz che¢¢ mnozenia stanowisk menedzerskich. Tymczasem wprowadzanie
podziatu na zarzadce infrastruktury oraz przewoznikdéw zwiazane bylo z europej-
ska koncepcja funkcjonowania kolei.

Koncepcja ta, konsekwentnie wprowadzana od wielu lat, z jednej strony po-
wiazana jest ze wspolnym rynkiem i interoperacyjno$cia kolei a z drugiej z libe-
ralizacja rynku przewozéw kolejowych i interoperacyjnoscia kolei. Tym samym
stosowanie wymagan interoperacyjnosci (literalne przestrzeganie szczegétowych
regulacji europejskich) bez zrozumienia europejskiej koncepcji funkcjonowania
kolei, prowadzi niekiedy do watpliwosci co do zasadno$ci wymuszonego prawem
podejscia do transportu kolejowego.
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1.1. Wspélny rynek i interoperacyjnosé kolei

Interoperacyjnos¢ systemu kolei definiuje sie jako zdolnosé systemu kolei do zapew-
nienia bezpiecznego 1 nieprzerwanego vuchu pociqgow o charakterystykach odpowiednich dla
danych linii kolejowych, zaleing od wszystkich warunkow technicznych, prawnych i eksplo-
atacyjnych, ktirych zachowanie zapewnia dotrzymanie zasadniczych wymagai. Definicja
taka istniejaca w prawie europejskim {1} i powtdérzona w prawie polskim {3} nie
jest tatwa do zrozumienia mimo, ze nie zawiera sformulowan, ktére bylyby niezro-
zumiale. W bledzie sa Ci, ktdrzy sadza, ze interoperacyjnos¢ kolei wprowadzono
po to, zeby zapewni¢ bezproblemowy przejazd pociagéw przez granice pomiedzy
pafistwami Unii Europejskiej. Kwestig podstawowa nie jest zgodno$¢ techniczna
rozwiaza, a wspélny rynek dla wyrobéw. Mozna powiedzieé, ze posrednio kwe-
stia podstawowa sa interesy gospodarcze, a wiec kwestie finansowo-ekonomicz-
ne. Kluczowe dla zrozumienia definicji sa przepisy ogdlne dotyczace wszystkich
wspélnych rynkéw w Unii Europejskiej powigzane z jedng z czterech zasad euro-
pejskiego wspdlnego rynku — swoboda przeplywu towaréw.

Swobodnego przeplywu towardéw nie nalezy utozsamia¢ wylacznie z brakiem
barier celnych na wewnetrznych granicach w Unii Europejskiej. Jest to zasada
znacznie glebiej ingerujaca w rynek towardw. Zasade ta nalezy rozumieé przede
wszystkim jako wzajemna akceptacje wyrobéw — wyréb, objety wspélnym ryn-
kiem, raz zbadany na zgodnos¢ ze stawianymi mu wymaganiami i po pozytywnym
wyniku oceny dopuszczony w dowolnym pafistwie czlonkowskim Unii Europej-
skiej uznaje sie za dopuszczony w skali calego europejskiego rynku. Stawianie ba-
rier w sprzedazy badz zabudowie czy eksploatacji takiego wyrobu jest naruszeniem
prawa europejskiego.

Wspdlna akceptacja musi opierac si¢ na wspolnych wymaganiach. Jesli wspdl-
ne wymagania bylyby bardzo szczegélowe, to co najmniej utrudniony bylby roz-
wdj techniki. Tymczasem zyjemy w czasie szybkiego rozwoju techniki i koniecz-
nosci sprostania globalnej konkurencji. Wspélne wymagania zgodnie z prawem
europejskim sa wiec oparte na wymaganiach zasadniczych. Dla kolei zastosowanie
ma sze$¢ wspélnych wymagan zasadniczych — bezpieczenstwo, niezawodnos¢ i dostgp-
10S¢, brak negarywnego wplywu na zdrowie, brak negatywnego wplywu na Srodowisko oraz
2g0dnos¢ techniczna, a takze dostgpnosé kolei dla 0séb o ograniczonej mobilnosci. Z tymi
wymaganiami z jednej strony powiazane sa warunki techniczne, warunki prawne oraz
warunki eksploatacyjne, ktére zostaly sprecyzowane w Technicznych Specyfikacjach
Interoperacyjnosci TSI {4-10}, a z drugiej strony procedury takiego weryfikowa-
nia ich spelniania przez wyroby, ktére ma zapewnié rzeczywista zgodnos¢ z wy-
maganiami zasadniczymi oraz wzajemne zaufanie wszystkich zaangazowanych
stron. Procedury takie dedykowane dla transportu kolejowego, na bazie regulacji
dotyczacych wszystkich wspélnych rynkéw, okresla dedykowana decyzja Komisji
Europejskiej [11}. Wymagania i procedury jezykiem praktykdéw przedstawione sa
w dedykowanej polskiej publikacji {12}. Pierwsze specyfikacje TSI zostaly wpro-
wadzone w roku 2002 jeszcze przed wejsciem Polski do Unii Europejskiej. Specy-
fikacje te byly nastepnie wielokrotnie uzupelniane i poprawiane we wsp6lpracy
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z wieloma ekspertami kolejowymi, w tym takze polskimi. Ich ewolucje przedsta-
wia tabela 1. Obecnie obowiazujace specyfikacje TSI, definiujace wymagania dla
rozwiazan technicznych podano w literaturze {4-10}. Tych specyfikacji przestrze-
gaé¢ musza w szczegdlnosci producenci taboru, producenci wyrobdéw kolejowych
oraz wykonawcy modernizacji linii kolejowych. Ich uzupelnieniem sa specyfikacje
TSI dedykowane dla zarzadcéw infrastruktury i przewoznikow niezawierajace wy-
magaf dla rozwiazan technicznych.

Takie postrzeganie interoperacyjnosci nie daje pelnego obrazu zmian, jakie
w zwiazku z jej wprowadzaniem nastepuja w transporcie kolejowym. Nalezy jesz-
cze zwr6cié uwage na powigzania interoperacyjnosci kolei z liberalizacja rynku
przewoz6w kolejowych.

1.2. Liberalizacja rynku przewozéw kolejowych i interoperacyjnosé kolei

Wspomniany juz podzial kolei na rézne podmioty gospodarcze, spowodowa-
ny byl koniecznoscia wydzielenia z jednej strony wielu podmiotéw $wiadczacych
ustugi przewozowe, a z drugiej strony zarzadcy, ktéry bedac naturalnym mono-
polista, ma na niedyskryminujacych zasadach zapewnia¢ dostep do infrastruktu-
ry konkurujacym ze soba przewoznikom. Nikogo nie dziwi, ze inne podmioty
gospodarcze zarzadzajg lotniskami, a inne jako przewoznicy lotniczy, korzystajac
z lotnisk, oferuja ushugi transportowe. Prawo europejskie wymusilo rozdzielenie
nie tylko zarzadzania infrastruktura i Swiadczenia ustug przewozowych, ale tak-
ze rozdzielenie, przynajmniej w zakresie rozrachunku, przewozéw towarowych
i przewozéw pasazerskich. Koleje narodowe niemal zawsze wykorzystywaly prze-
wozy towarowe do skrosnego wspoélfinansowania przewozéw pasazerskich. To za$
stanowilo jeden z czynnikéw powodujacych brak konkurencyjnosci kolejowych
ustug przewozowych na rynku przewozéw towarowych, szczegdlnie w poréwnaniu
do przewozéw samochodami ciezarowymi.

Wydzielenie w poszczeg6lnych krajach z narodowych kolei pojedynczych pa-
sazerskich i towarowych przewoznikéw kolejowych nie wprowadzito konkuren-
¢ji pomiedzy przewoznikami kolejowymi. Dzi§ konkurencja taka w wielu krajach
Unii Europejskiej juz istnieje, poniewaz pojawito sie wielu nowych przewoznikéw.
Ciagle jednak, ze wzgledu na nadal istniejgce bariery techniczne, mamy do czy-
nienia raczej z zestawem zliberalizowanych krajowych rynkéw przewozéw kolejo-
wych, niz ze zliberalizowanym rynkiem europejskim.

Konkurencje miedzygaleziowa z innymi rodzajami transportu kolej ma szanse
zaczaé wygrywal dopiero wéwczas, gdy skala wdrozenia interoperacyjnosci kolei
pozwoli na oferowanie przewozdéw przez wielu przewoznikéw kolejowych na ska-
le europejska. W transporcie drogowym bariery celne zlikwidowano, a bariery
techniczne w infrastrukturze niemal nie istnieja. W transporcie kolejowym barier
celnych na wewnetrznych granicach nie ma, ale kolej w réznych krajach, w rézny
spos6b i na réznym poziomie zapewnia bezpieczeristwo, niezawodnosé i dostgpnosc, brak
negatywnego wplywu na zdrowie, brak negatywnego wplywu na Srodowisko oraz zgod-
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nos¢ techniczna, a takze dostgpnosc kolei dla osib o ograniczoney mobilnosci. Wyzwaniem
nie jest pokonywanie granic pomiedzy poszczeg6lnymi krajami, ale zapewnienie
zdolnosci systemu kolei do zapewnienia bezpiecznego i nigprzerwanego ruchu pociggéw o cha-
rakterystykach odpowiednich dla danych linii kolejowych na skale europejskiej sieci ko-
lejowej.

Przywrécenie konkurencyjnosci kolei jako rodzaju transportu i pelne korzy-
stanie z jej waloréw Srodowiskowych nie jest mozliwe bez zapewnienia interope-
racyjnosci infrastruktury oraz taboru. W skali europejskiej szczegélnie istotne sa
w tym wzgledzie linie i tabor wykorzystywane do przewozéw towarowych. Kole-
jowi przewoznicy towarowi coraz czesciej oferuja ushuge trakcyjna przemieszcza-
jac wagony nalezace do r6znych wlascicieli. Konkurencyjno$é wymaga oferowania
nie tylko przewozéw calopociagowych, ale takze §wiadczenia ustug logistycznych,
opartych na pociagach zdawczych i pociggach zbiorczych oraz réznego rodzaju
centrach logistycznych. Natomiast przelaczanie wagonéw miedzy pociagami w ra-
mach codziennego $wiadczenia ustlug wymaga zapewnienia nie tylko ich interope-
racyjnosci z infrastrukturg, ale takze ich wzajemnej interoperacyjnosci. Konieczna
jest zardwno ich zgodnos¢ techniczna, jak i na przyklad zgodno$é charakterystyk
w zakresie bezpieczefistwa czy niezawodnosci.

2. Interoperacyjna droga kolejowa — bariera czy szansa dla kolei w Polsce

Wymagania i procedury weryfikacji spelniania wymagan dla linii i stacji kolejo-
wych wspéttworzacych szeroko rozumiang infrastrukture zdefiniowano osobno dla
drogi kolejowej oraz stacji i dworcéw kolejowych, osobno dla sterowania ruchem
kolejowym i osobno dla zasilania trakcyjnego. Te trzy obszary rozwiazad technicz-
nych okreslono jako podsystemy strukturalne wspéttworzace infrastrukeure.

Wykonawcy, a takze wielu pracownikéw zarzadcy infrastruktury zaangazowani
w modernizacje linii kolejowych musza przestrzega¢ wymagan dedykowanej spe-
cyfikacji TSI {4} okreslanej jako TSI INF. Specyfikacja ta w odniesieniu do toréw
zawiera wymagania, ktére wydaja sie¢ w pelni zbiezne z wczesniej stosowanymi
wymaganiami krajowymi. Nie jest to jednakze zbieznos$¢ stuprocentowa. Dodat-
kowo prawnie wymagane jest takze stosowanie dwoch innych specyfikacji TSI —
specyfikacji TSI PRM {5} oraz specyfikacji TSI SRT {8}. Te specyfikacje w praktyce
nie maja odpowiednikéw we wezesniejszych polskich regulacjach krajowych. Pra-
ce nadal sa niekiedy realizowane zgodnie z wczesniejszymi przyzwyczajeniami, co
prowadzi do powaznych klopotéw przy zamykaniu projektéw modernizacyjnych,
szczegOlnie bolesnych wéwczas, gdy sa to projekty wspélfinansowane z srodkéw
Unii Europejskiej. W niektdrych przypadkach uwzgledniane sa same wymagania,
ale nie uwzgledniane sa procedury weryfikowania ich spelnienia. Tymczasem nie
moga one by¢ potwierdzone wylacznie przez komisje kolejowe. Konieczne jest
angazowanie akredytowanych jednostek, ktérych kompetencje zostaly formalnie
potwierdzone i zgloszone Komisji Europejskiej — tzw. jednostek notyfikowanych.
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Dobrym przykladem wyzwania technicznego sa wymagania dotyczace odle-
glo$ci pomiedzy stopniami taboru a krawedzia peronu. Wymagaja one duzej sta-
rannos$ci w zakresie zaréwno projektowania, jak i wykonania toréw i peronéw,
w szczegblnosci z uwzglednieniem przebiegu toru w planie i profilu. Dodatkowo
wprowadzane w tym zakresie zmiany musza by¢ rozpatrywane w kontekscie wyko-
rzystywanego taboru pasazerskiego oraz w kontekscie jego obiegdw. W odniesie-
niu do takich uwarunkowar konieczne jest takze podejmowanie decyzji dotycza-
cych podnosnikéw oraz platform umozliwiajacych dostep do taboru na przyklad
pasazerom na wozkach inwalidzkich. Obecne ciagle, chociaz powoli odchodzace
w przeszlosé, przeSwiadczenie, ze w Polsce osoby na wézkach nie korzystaja z kolei
stoi w sprzecznosci z formalno-prawnymi wymaganiami, a takze taki pasazer musi
mie¢ zapewniona mozliwo$¢ dostania sie na peron, dostania sie do pociagu oraz
wydostania si¢ z pociagu i opuszczenia stacji.

Prawo europejskie dla potrzeb wspdlnego rynku definiuje wyroby, ktére okre-
§la jako sktadniki interoperacyjnosci. W odniesieniu do tordw sg to szyny, podkta-
dy i przytwierdzenia. Dalsze takie wyroby zdefiniowane sg w szczeg6lnosci w od-
niesieniu do dostepnosci kolei na 0s6b o ograniczonej mobilnosci. W Polsce nadal
mamy problem z akceptacja interoperacyjnych podkladéw. Zarzadca infrastruk-
tury moze wymagal, aby mialy one wiekszg niz minimalna wymagana prawem
europejskim trwalos¢, ale definiowanie przez zarzadce wewnetrznej konstrukeji
zbrojenia podkladéw jest co najmniej dyskusyjne w kontekscie wspdlnego rynku.
Jeszcze wickszym wyzwaniem sa przytwierdzenia. Historycznie w Polsce dopusz-
czane byly aprobatami poszczegélne elementy przytwierdzeni. Obecnie zgodnie
z prawem europejskim oceniony na zgodno$¢ ze wspélnymi europejskimi wyma-
ganiami musi by¢ caly wezel przytwierdzenia. W Polsce nadal niekiedy zabudowy-
wane sa zestawy elementdw, ktére nie przeszly pozytywnie badas.

Ilos¢ inwestycji realizowanych ze srodkéw europejskich jest olbrzymia. Wystar-
czy przywolaé ogélng kwote przeznaczona na inwestycje infrastrukturalne na kolei
liczona w dziesigtkach miliardéw zlotych. Nieprzestrzeganie wymagan, podobnie
jak brak dbalosci o wlasciwe formalno-prawnie potwierdzanie ich spelniania, pro-
wadzi¢ bedzie bez zadnej watpliwosci do korekt wspélfinansowania europejskiego.
Nie mozna jednakze uznaé tego za bariere, bo w Polsce mamy wystarczajace zaso-
by formalnie umocowane do realizowania europejskich procedur weryfikacyjnych.
Skokowa zmiana infrastruktury kolei, w tym zmiana w kierunku wspélnego rynku
oraz likwidacji w skali sieci barier technicznych w liberalizacji przewozéw to duza
szansa. Szansa, ktéra bezwzglednie nalezy wykorzystac.

Duza ilos¢ inwestycji oraz kontraktowe wymagania w zakresie dostarczania
materialéw na plac budowy w pierwszych miesiacach po zawarciu kontraktu pro-
wadza do skokowych zmian popytu na wyroby, w tym skladniki interoperacyj-
nosci. Istniejgcy w prawie europejskim zakaz ograniczania sprzedazy, zabudowy
i eksploatacji wyrobéw dopuszczonych do wspélnego rynku, to bezposrednia szan-
sa dla zapewnienia cigglosci realizacji prac modernizacyjnych, mimo dostrzezone-
go juz wystepujacego w skali kraju niezréwnowazenia popytu i podazy. Nalezy
przy tym zaznaczy(, ze z zapisow takich korzysta¢ musza takze polscy producenci.
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Obecnie wydaje si¢, ze wielu producentdéw chcialoby wyjs¢ na wspdlny rynek, ale
trzymal rynek krajowy jako wlasny oraz ze podejscie takie jest bliskie wielu pra-
cownikom zarzadcéw infrastrukeury.

3. Interoperacyjne sterowanie ruchem — bariera czy szansa dla kolei
w Polsce

Na wszystkich stacjach kolejowych stosowane sa urzadzenia i procedury gwa-
rantujace bezpieczne ustawianie drég przebiegu dla pociagdéw. Na szlakach kole-
jowych zarzadza si¢ nastepstwem pociaggdéw. Wykorzystywane w tym wzgledzie
rozwiazania techniczne z punktu widzenia prawa, dzieli sie na cztery podobszary:
faczno$é glosowa, bezpieczna kontrola jazdy pociagu, radiowa transmisja danych
oraz klasyczne systemy sterowania ruchem (nastawnice, blokady, etc.). Pierwsze
trzy w odniesieniu do rozwigzan klasy A zdefiniowane sg w prawie europejskim
w specyfikacji TSI CCS {10}. Specyfikacja ta dotyczy takze klasycznych systeméw
poniewaz definiuje wymagania w zakresie kontroli niezajetosci odcinkéw izolowa-
nych i odstepéw blokowych. Jednocze$nie, ze wzgledu na koniecznos¢ zachowania
spojnosci technicznej urzadzen instalowanych w torach z urzadzeniami instalowa-
nymi na pojazdach ta sama TSI CCS definiuje wymagania dla wyposazania taboru
trakcyjnego.

3.1. Interoperacyjna tgcznos¢ glosowa

W Polsce niemal wylacznie do tacznosci glosowej, w szczegélnosci dla za-
pewnienia polaczent miedzy maszynistami i dyzurnymi ruchu, wykorzystuje si¢
system analogowy wprowadzony okolo 40 lat temu. Prawo europejskie wymaga,
aby dla potrzeb interoperacyjnosci glosowe systemy tacznosci klasy B (stare sys-
temy narodowe) zastepowal systemem klasy A — europejskim zunifikowanym
systemem GSM-R. System ten musi by¢é wdrozony zaréwno w infrastrukturze
jak i w taborze. Nie jest mozliwe ze wzgledéw technicznych oraz ze wzgle-
déw ruchowych jednoczesne wykorzystywanie do prowadzenia ruchu polskiego
systemu rozgloszeniowego i cyfrowego systemu GSM-R, zapewniajacego rézne
typy polaczens — punkt-punke, punke-wielopunkt, potaczenia grupowe, wywota-
nia numerami pociagdw, wywolania zalezne od lokalizacji, czy wielopoziomowe
okreslanie priorytetéw polaczen. Przelaczenie taczno$ci z systemu klasy B na
system klasy A zamyka infrastrukture dla pociagéw niewyposazonych w intero-
peracyjna taczno$¢ glosowa. Obecnie mamy okoto dwa tysiace kilometréw linii
kolejowych wyposazonych w system GSM-R, ktéry nie jest wykorzystywany
mimo wydania przez Urzad Transportu Kolejowego zezwolen na przekazanie do
eksploatacii.

System analogowy obejmuje funkcje Radiostop, stuzaca do obszarowego au-
tomatycznego wdrazania hamowania. Od maszynistdw wymaga si¢ recznego



126 Pawlik M.

przejscia na dedykowany kanal ratunkowy, na ktérym podawana jest informacja
o przyczynach uzycia Radiostop. System GSM-R obejmuje funkcje REC, stuzaca
do przekazania alarmu do pojazdéw znajdujacych sie w okreslonym obszarze, ale
nie wdraza ich hamowania w spos6b automatyczny. Jednoczesnie REC jest pola-
czeniem grupowym o najwyzszym priorytecie. Wszyscy maszyniSci w dotknie-
tym obszarze sa automatycznie wlaczeni do polaczenia grupowego, w ramach
ktérego podawana jest informacja o przyczynach uzycia REC. Technicznie moz-
liwe jest automatyczne wdrazanie hamowania po wylaczeniu radia analogowego
oraz bez niedozwolonej ingerencji w system GSM-R, ktérego radio pokladowe
jest wyrobem na europejskim wspdélnym rynku. Wymaga to jednakze podjecia
stosownych dzialad, na realizacje kt6rych w skali polskiej sieci kolejowej oraz
kolejowego parku taboru potrzeba w Polsce okoto trzech lat.

Zmiana rodzaju lacznosci ze wzgledu na diametralnie rézna charakterystyke
systeméw wymaga takze dzialan komplementarnych, nie zwiazanych bezpo-
$rednio z zabudowa nowych rozwiazan technicznych — zmiany przepiséw pro-
wadzenia ruchu, szkoleni personelu, okreslenia szczegétowych procedur przywra-
cania tacznosci w sytuacjach awarii. Zmiana lacznosci na sieci zarzadcy tworzy
dodatkowo wyzwania w zakresie tacznosci na stacjach postojowych, na boczni-
cach kolejowych, w obszarze terminali logistycznych. Konieczne jest takze zde-
finiowanie na nowo zasad laczno$ci z nie kolejowymi stuzbami ratunkowymi
w przypadkach powaznych wypadkéw kolejowych.

3.2. Interoperacyjna bezpieczna kontrola jazdy

Podczas modernizacji linii kolejowych, a takze przy zakupie taboru zastoso-
wanie maja wymagania dotyczace zabudowy systemu bezpiecznej kontroli jazdy
klasy A — Europejskiego Systemu Sterowania Pociggiem ETCS. Obecnie wyko-
rzystywany w Polsce system klasy B — system Samoczynnego Hamowania Pocig-
gu SHP jest systemem o bardzo ograniczonej funkcjonalnosci. Zmiana SHP na
ETCS to zastapienie taczki samochodem dostawczym. System ETCS wprowadza
na polskie tory rzeczywiste wsparcie prowadzenia pociagdw. Nie jest to jednak
system, ktéry zastepowalby maszynistow.

Wyzwaniem jest koordynacja wyposazania infrastruktury i taboru, ktéry z tej
infrastrukcury korzysta — w praktyce niemal nie mamy linii kolejowych, po kté-
rych jezdzilyby wylacznie nowe, a wigc wyposazone pojazdy. Bariera jest wysoki
koszt systemu. Jest on jednakze dla modernizowanych linii i nowego taboru
w wickszo$ci pokrywany przez $rodki europejskie. Wysokim kosztom nalezy jed-
nocze$nie przeciwstawic¢ skokowa zmiane w zakresie komfortu pracy maszynisty
oraz bezpieczefstwa prowadzenia ruchu kolejowego.

Zastgpienie kilkudziesieciu systemdéw klasy B stosowanych w réznych kra-
jach Unii Europejskiej jednym systemem klasy A, to likwidacja barier w szcze-
gblnosci w odniesieniu do liberalizacji przewozéw. Jednoczesnie stosowane roz-
wiazania to w znacznej mierze wyroby na wspélnym europejskim rynku. Skala
wdrozenia w Polsce bedzie jednakze okolo trzy razy mniejsza jak obecna skala
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wdrozenia systemu SHP. Pojazdy z ETCS sa przygotowywane do jazd po liniach
bez ETCS, takze z wykorzystaniem infrastruktury SHP z zachowaniem pozio-
mu bezpieczedistwa zapewnianego przez SHP. Pojazdy niewyposazone w ETCS
moga wijezdzal na linie z ETCS, ale nie korzystaja wowczas z funkcji bezpiecznej
kontroli jazdy.

Wprowadzanie ETCS wiaze si¢ ze zmianami w przepisach ruchowych. Ko-
nieczne jest jasne stwierdzenie, czy wazniejszy jest sygnal na sygnalizatorze przy-
torowym, czy na pulpicie maszynisty. Juz podjeta w tym wzgledzie decyzja bu-
dzi watpliwosci czeSci maszynistéw. System ETCS automatycznie dostosowuje
sie do przepiséw ruchowych dzieki wykorzystaniu tak zwanych zmiennych naro-
dowych. W Polsce przepisy mamy jedne, ale zmienne narodowe na poszczegdl-
nych liniach, na ktérych wdrazano ETCS r6znia sie. Wdrozenia w taborze réznig
si¢ takze polskimi nazwami trybéw pracy urzadzen pokladowych. Podstawowe
tryby, jak jazda pociagowa, czy jazda manewrowa, nie stanowia problemu, ale
w systemie ETCS mamy kilkanascie trybéw pracy i cze$¢ z nich stanowi wyzwa-
nie, bo nie ma odpowiednikéw w polskich przepisach ruchowych.

Nowy, nowoczesny, technicznie zaawansowany system bezpiecznej kontroli
jazdy to skok technologiczny, ktéry wymaga wielu komplementarnych dziatafi
nietechnicznych. Czy system ETCS jest bariera, czy moze bariera sa przyzwycza-
jenia i przepisy stosowane dla potrzeb ruchu kolejowego. Pierwsze wyposazone
linie i jednostki trakcyjne pokazuja, ze korzystanie z systemu jest powaznym
wyzwaniem. Jest tez szansa na pokonanie bariery, bo system SHP nalezy do
klasy systemoéw, ktéra juz dwukrotnie zostata w wiekszos$ci krajéow zastgpiona
urzadzeniami bardziej zaawansowanymi, nalezacymi do wyzszych klas systeméw
bezpiecznej kontroli jazdy.

3.3. Interoperacyjna radiowa transmisja danych

Infrastruktura i pojazdy w bardziej zaawansowanych wdrozeniach — na li-
niach o wickszym nate¢zeniu ruchu, posiadajacych zcentralizowane urzadzenia
sterowania — wyposazane sa odpowiednio w Radiowe Centra Sterowania RBC
oraz modemy pokladowe dedykowane do wymiany danych dla potrzeb bezpiecz-
nej kontroli jazdy EDOR. Przekazywanie przez RBC droga radiowa elektronicz-
nych zezwolen na jazde oraz raportowanie przez pojazdy ich wykorzystywania
jest zdefiniowane do pojedynczych bitéw. Zmienne, pakiety, telegramy, kodo-
wania, a nawet fizyczna reprezentacja zer i jedynek w cyfrowych komunikatach
ETCS przekazywanych poprzez GSM-R sa $ciSle zdefiniowane. Zaimplemento-
wane zabezpieczenia przed cyberzagrozeniami sa jednakze wyzwaniem dla pol-
skich uzytkownikéw. Obecnie bardzo czesto system nie jest wykorzystywany, bo
uprawnieni uzytkownicy sa traktowani jak cyberprzestepcy. To bariera, ktdra
jako uzytkownicy musimy pokonad, ale ktéra musi pozostac jako zabezpieczenie
przed nieuprawniong ingerencja w sterowanie ruchem kolejowym.
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3.4. Nastawnice stacyjne, sygnalizacja przytorowa a sygnalizacja poktadowa

Od maszynistéw wymaga si¢ nie tylko znajomosci taboru, ale takze znajomosci
przepiséw ruchowych, a nawet znajomosci szlaku. Wdrozenie bezpiecznej kontroli
jazdy klasy A zapewnia prezentowanie na pulpicie maszynisty zezwolen na jaz-
de w zunifikowanej formie. W obszarze planowania pokazywane sa ograniczenia
predkosci, punkty charakterystyczne, polecenia powiazane z konkretnymi lokali-
zacjami oraz komunikaty, w tym komunikaty wymagajace potwierdzenia od ma-
szynisty. W obszarze predkosciomierza kolorami wstegi dookola predkosciomierza
i kolorem strzatki predkosciomierza pokazywane sa krzywe dynamiczne, uwzgled-
niajace charakterystyke danego pociagu. Nikt obecnie nie rezygnuje z wymagania
znajomosci trasy czy przepiséw ruchowych, ale maszynisci, w szczeg6lnosci poru-
szajacy sie po infrastrukturze w réznych krajach zyskuja precyzyjna, jasng i wiary-
godna informacje. Dane wyswietlane na pulpicie sa znacznie bardziej szczegélowe
jak informacje przekazywane za posrednictwem obrazéw sygnalowych na sygnali-
zatorach Swietlnych i do tego sa zunifikowane. Ewentualna unifikacja obrazéw sy-
gnalowych na skale europejska nie jest mozliwa, bo w okresie przejSciowym, przy
istniejacej skali ruchu pojawilyby sie nieakceptowalne ryzyka dla bezpieczefistwa,
ale wdrozenie ETCS pokazuje, ze taka unifikacja dla likwidacji barier wcale nie jest
potrzebna. Mamy wiec szanse, chociaz nie bez wyzwan, zunifikowaé sterowanie,
pozostawiajac obrazy sygnalowe i powiazane z nimi nastawnice, blokady oraz sys-
temy zabezpieczenia przejazdéw kolejowych.

4. Interoperacyjne zasilanie trakcyjne — bariera czy szansa dla kolei
w Polsce

Linie z duzym ruchem sa zelektryfikowane, a zatem sg bardziej przyjazne dla
srodowiska. Zwykle modernizujac linie modernizujemy sieci trakcyjne ale nie do-
tykamy zasilania sieci. Jest to dzialanie naturalne w polskich warunkach poniewaz
sieci trakcyjne w przeciwiefistwie do podstacji trakcyjnych i kabin sekcyjnych na-
leza do zarzadcy linii kolejowych. Tymczasem zardéwno siec jak i jej zasilanie muszg
spetnia¢ wymagania okre$lone w dedykowanej specyfikacji TSI — w specyfikacji
TSI ENE {6}].

4.1. Sieci trakcyjne i sieci powrotne

Zasilanie elektrycznych pojazdéw trakcyjnych wymaga zamkniecia obwodu
elektrycznego. Sieé gérna to sied interoperacyjna. Poszczegélne typy sieci to wyro-
by na europejskim wspSlnym rynku. Taka sie¢ wspélpracuje dynamicznie z panto-
grafem. Stawiane sa wymagania mechaniczne, elektryczne, materialowe, a takze
wymagania w zakresie dynamiki wspélpracy sie¢-pantograf. Dostepne sa cztery
systemy zasilania. Dzi§ korzystamy z jednego, ale spodziewamy sie, ze niedtu-
go korzystaé bedziemy z dwéch systemdw zasilania trakcyjnego. Wymagania dla
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przej$¢ pomiedzy réznymi systemami takze sa zdefiniowane. Wiele ze stosowa-
nych w Polsce rozwigzan jest z tymi wymaganiami spdjna, ale ich weryfikowanie
na poszczeg6lnych odcinkach linii nie zawsze jest prowadzone, a czasem prowa-
dzone jest w niepelnym zakresie — z wylaczeniem wymaganej prawem europej-
skim weryfikacji dynamicznej wspdlpracy pantografu z siecia.

Sie¢ trakcyjna dolna — sie¢ powrotna nie wspélpracuje bezposrednio z tabo-
rem. To polaczenie od szyn do podstacji. Musi jednakze by¢ odpowiednio zwy-
miarowana. Stosowna weryfikacja prowadzona jest zgodnie z prawem krajowym.
Zamkniecie obwodu elektrycznego skutecznie zapewnia zasilanie pojazdéw tylko
jesli zapewnione jest odpowiednie zasilanie obwodu. Tymczasem wickszo$¢ projek-
téw nie obejmuje modernizacji systemu zasilania sieci trakcyjne;j.

4.2. Systemy zasilania sieci trakcyjnych

Nieujmowanie systeméw zasilania sieci trakcyjnych w projektach moderni-
zacji linii kolejowych jest niekiedy wskazywane jako bariera. Stawiana jest teza,
ze nie jest mozliwe zamykanie projektéw modernizacyjnych w zakresie zasilania.
Nie jest to stwierdzenie prawdziwe. Osiagniecie interoperacyjnosci w zakresie za-
silania trakcyjnego wymaga zapewnienia parametréw technicznych systemu zasi-
lania wlasciwych dla potrzeb przewidywanego ruchu kolejowego. Bezwzglednie
wymagana jest wlasciwa koordynacja zabezpieczed przeciwprzepicciowych oraz
wlasciwe zabezpieczenia przeciwporazeniowe. Zdefiniowane sa rézne parametry
elektryczne, jak na przyklad minimalne napiecie dla kazdego z czterech systeméw
zasilania. Wymagane jest takze, aby mozliwa byla eksploatacja pociagéw przy za-
stosowaniu mocy ponizej 2 MW bez ograniczenia mocy lub pradu.

Wymagania te w wigkszo$ci przypadkéw mozna spelni nie ingerujac w syste-
my zasilania sieci trakcyjnej. Kluczem jest okre§lenie charakterystyk elektrycznych
pojazdéw trakcyjnych oraz ograniczeni dla przyszlego rozkladu jazdy, czyli posred-
nio dla ilosci pojazdéw jednoczesnie pobierajacych zasilanie z tego samego zrddta.
Wymagane przez prawo symulacje pracy ukladu zasilania pozwalaja na okreslenie
ograniczefi w odniesieniu do przyszlego ruchu kolejowego zamiast okreslania cha-
rakterystyki i przebudowy systemu zasilania sieci trakcyjnej pod zalozone przy-
szle obciazenie. Jest to pewna bariera, poniewaz symulacje takie sa symulacjami
zlozonymi. Niemniej daja one szans¢ na jasne okreSlenie ograniczen i przekazanie
ich wielu konkurujacym ze soba przewoznikom, dysponujacym réznym taborem
poprzez umieszczenie stosownej informacji w rejestrze infrastrukeury.

5. Interoperacyjny tabor kolejowy — bariera czy szansa dla kolei w Polsce
Wymagania europejskie dla taboru sa bardzo szczegélowe. Tabor ma swobod-

nie porusza¢ sie po liniach kolejowych takich kategorii dla jakich jest przeznaczony
niezaleznie od kraju. Stosowne specyfikacje TSI — gléwne TSI LOC&PAS [7] oraz
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TSI WAG [9} uzupelniaja wymagania TSI PRM [5} oraz TSI SRT {8}, a takze wy-
magania dotyczace halasu kolejowego. Rodzaje taboru, dla ktérego zastosowanie
maja wymagania europejskie przedstawione sg w tabeli 2. ponizej.

Tabela 2. Rodzaje taboru kolejowego do ktirego zastosowanie majq wymagania europejskie dla intero-
peracyjnego taboru kolejowego

Pociagi napedzane energia ciepina Iub elektryczne Jednostki trakcyjne napedzane energia cieping lub elektryczne
a) Pociagi zespolowe a) Lokomotywy

b) Elektryczne/spalinowe zespoly trakcyjne b) Lokomotywy manewrowe

¢) Wagony silnikowe ¢) Czlony napedowe

Wagony pasazerskie i inne odno$ne Wagony towarowe i inne pojazdy odnoéne

a) Wagony osobowe (restauracyjne, sypialne, z miejscami do leZenia, ..) | a) Wagony towarowe

b) Wagony bagazowe/pocztowe b) Wagony do przewozu samochodéw cigzarowych
¢) Wagony doczepne sterownicze c) Stale zestawy wagonow

d) Wagony do przewozu samochod6w osobowych d) oddzieine wézki kolejowe polaczone

€) Stale zestawy wagonéw Z kompatybilnymi pojazdami drogowymi

Tabor specjalny przeznaczony do budowy i utrzymania infrastruktury kolejowej

a) Maszyny torowe (OTM) b) Pojazdy do kontroli infrastruktury

Szczegbtowe wymagania dla interoperacyjnego taboru w powiazaniu z wydzie-
leniem w prawie europejskim wymagan oraz zasad funkcjonowania dla podmio-
téw odpowiedzialnych za utrzymanie taboru, a takze lawinowym wzrostem ilo$ci
przewoznikéw kolejowych w tym przewoznikéw nieposiadajgcych rodowodu kole-
jowego prowadza wprost do pytania o zasadno$¢ budowania szczegétowych kom-
petencji taborowych u wszystkich przewoznikéw kolejowych. Swiadczenie ushug
przewozowych autobusami nie wymaga posiadania wlasnych warsztatéw naprawy
autobuséw. Nie oznacza to, ze podmiot realizujacy takie ushugi dla duzej aglome-
racji nie moze mie¢ wlasnego zaplecza technicznego, ale nie musi.

Na przestrzeni ostatnich lat w istotny sposéb wraz ze zmianag wymagan dla
taboru, zmienia si¢ organizacja jego utrzymania. Poszczegélni przewoznicy de-
cyduja o zachowaniu, wzglednie budowaniu wlasnych kompetencji w odniesie-
niu do ilodci taboru, ilosci typéw taboru, pozioméw utrzymania oraz warunkéw
ekonomicznych i finansowych. Wzrasta ilo$¢ taboru, ktérego wlascicielami nie sa
przewoznicy kolejowi. Dotyczy to zaréwno przemyshu w odniesieniu na przyklad
do specjalizowanych wagonéw towarowych jak i firm spedycyjnych i operatoréw
logistycznych, jak i taboru pasazerskiego, ktdry coraz czesciej pozostaje wlasno$cia
samorzadu. Wyraznie zwicksza si¢ takze leasing pojazdéw kolejowych. Przy czym
w leasing angazuja si¢ z jednej strony producenci taboru posiadajacy wlasne zasoby
naprawcze, a z drugiej instytucje finansowe nieposiadajace takich zasob6w.

Bariera staje sie zapewnienie ruchu pociqgiw o charakterystykach odpowiednich dla
danych linii kolejowych. Za zgodnos¢ taboru z infrastruktura odpowiadaja przewoz-
nicy. Aby jednak mogli wzia¢ ta odpowiedzialno$¢ musza mie¢ udostepnione dane
o infrastrukturze. Dane te udostepniane s3 w zunifikowany - na poziomie europej-
skim — sposdb, poprzez rejestr infrastruktury RINF. Zarzadcy nie sg zobowigzani
prawnie do weryfikowania takiej zgodnosci, ale takze maja zapewniony dostep do
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danych koniecznych dla takiej weryfikacji. Stosowne dane sa od kilku lat wpro-
wadzane sukcesywnie do europejskiego rejestru typéw taboru ERATV. Uczestnicy
rynku przewozéw kolejowych — przewoznicy, ale takze zarzadcy infrastrukeury
musza zbudowaé nowe kompetencje. Dostepne bazy RINF oraz ERATV sg wy-
korzystywane w bardzo ograniczonym zakresie, a stanowia szans¢ na dalsza libe-
ralizacje i rozwéj przewozéw kolejowych na skale europejska. Bazy te dostepne sg
elektronicznie z poziomu stron www Agencji Kolejowej Unii Europejskiej.

6. Wplyw interoperacyjnosci kolei na jej eksploatacje i bezpieczefistwo

Na naszych oczach w istotny sposéb zmienia sie transport kolejowy. W pew-
nych obszarach zmiany w taborze wyprzedzaja infrastrukeure. Przykladowo nowy
tabor wyposazony w ETCS kupowany jest przez przewoznikéw, ktérzy obecnie nie
realizuja przewozéw na liniach wyposazonych w ETCS. W innych obszarach zmia-
ny w infrastrukturze wyprzedzaja tabor. Mamy okolo dwa tysigce kilometréw linii
wyposazonych w GSM-R ale jezdzi po nich tabor, ktéry nie jest wyposazony. Zapew-
nienie technicznej komplementarnosci rozwiazan interoperacyjnych to tylko czesé
wyzwania. Konieczne jest doprecyzowanie wszelkich szczegdtéw eksploatacyjnych
oraz zbudowanie kompetencji personelu. Widoczna jest obawa przede wszystkim
przed nowymi rozwiazaniami, wplywajacymi na prowadzenie ruchu kolejowego, ale
kolej interoperacyjna bedzie juz catkiem innym systemem transportowym.

Konieczne jest takze zapewnienie bezpieczenstwa, zaréwno podczas okresu
przejéciowego, ktérego czas w skali sieci nalezy liczy¢ w latach, jak i po transfor-
macji. Kwestie bezpieczefistwa uznano za na tyle istotne w kontekscie eksploata-
qji, ze osobnym europejskim aktem prawnym zdefiniowano wymagania w zakresie
zapewnienia bezpiecznej eksploatacji kolei. Dyrektywa w sprawie bezpieczefistwa
kolei {2} uznaje, ze koleje w poszczeg6lnych panistwach, w czasie gdy byla przyj-
mowana, byly bezpieczne, ale jednocze$nie dostrzega ryzyka dla bezpieczefistwa
wynikajace zaréwno z liberalizacji — z wielosci przewoznikéw na wspdélnej infra-
strukturze, jak i z krokowego wprowadzania zmian — z okresu transformacji. Po-
szczegblne zmiany, w tym modernizacje linii oraz taboru podlegaja dedykowa-
nym analizom. Producenci urzadzen, wykonawcy modernizacji, a nawet zarzagdcy
i przewoznicy opracowuja zgodnie z ta dyrektywa analizy znaczenia poszczegdl-
nych zmian oraz raporty z oceny i wyceny ryzyka. Tam gdzie zmiany sa znaczace,
akredytowane jednostki inspekcyjne w oparciu o takie analizy opracowuja raporty
z oceny bezpieczefstwa.

7. Podsumowanie

Interoperacyjnos¢ kolei to bariera czy szansa — na pewno szansa, ale tez wyzwa-
nie. Wiele juz zrobiono. Bardzo wiele sie dzieje. W wiekszosci przypadkéw wyma-
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gania interoperacyjnosci sa stosowane, ale weryfikacja nie zawsze jest realizowana.
Pilnowanie na biezaco uwzgledniania technicznych i proceduralnych wymagan
interoperacyjnosci to gwarancja sukcesu pdzniejszych rozliczed oraz gwarancja
rzeczywistej spdjnosci rozwiazan wspottworzacych kolej pod wzgledem zapewnie-
nia bezpiecznego i nieprzerwanego vuchu pociggow o charakterystykach odpowiednich dla
danych linii kolejowych na skale europejskiej sieci kolejowej poprzez uwzglednianie
i weryfikowanie bezpieczeristwa, niezawodnosci i dostgpnosci, braku negatywnego wplywu
na zdrowie, braku negatywnego wplywn na Srodowisko oraz zgodnosci technicznej, a takze
dostgpnosci kolei dla osob o ograniczonej mobilnosci.

Bibliografia

[1} Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17
czerwca 2008 1. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspol-
nocie (Dz.U.UE.L.2008. 191.1) z pézniejszymi zmianami.

[2} Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29
kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenistwa kolei wspdlnotowych oraz
zmieniajaca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licen-
¢ji przedsiebiorstwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w spra-
wie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania
oplat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie
bezpieczenstwa (Dz.U.UE.L.2004.164.44) z pézniejszymi zmianami.

[3} Ustawa o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003 r (Dz.U.2016.1727
j.t.) z pbzniejszymi zmianami.

{41 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r.
dotyczace technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,In-
frastruktura” systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz.U.UE.L.2014.356.1).

[51 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r.
w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacych sie do
dostepnosci systemu kolei Unii dla 0s6b niepelnosprawnych i os6b o ogra-
niczonej mozliwo$ci poruszania sie (Dz.U.UE.L.2014.356.110).

{6} Rozporzgdzenie Komisji (UE) nr 1301/2014 z dnia 18 listopada 2014 r.
w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu
»Energia” systemu kolei w Unii (Dz.U.UE.L.2014.356.179).

{71 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1302/2014 z dnia 18 listopada 2014 r.
w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie do
podsystemu ,, Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” systemu kolei
w Unii Buropejskiej (Dz.U.UE.L.2014.356.228).

[81 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1303/2014 z dnia 18 listopada 2014 r.
w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie aspektu
~Bezpieczefistwo w tunelach kolejowych” systemu kolei w Unii Europej-
skiej (Dz.U.UE.L.2014.356.394).



INTEROPERACYJNOSC KOLEI - BARIERA CZY SZANSA DLA KOLEI W POLSCE 133

[91 Rozporzadzenie Komisji (UE) 2015/924 z dnia 8 czerwca 2015 r. zmie-
niajace rozporzadzenie (UE) nr 321/2013 dotyczace technicznej specyfi-
kacji interoperacyjnos$ci odnoszacej sie do podsystemu ,, Tabor — wagony
towarowe” systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz.U.UE.L.2015.150.10).

[10} Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/919 z dnia 27 maja 2016 r. w sprawie
technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie podsysteméw ,,Ste-
rowanie” systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz.U.UE.L.2016.158.1).

{11} Decyzja Komisji 2010/713/UE z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie mo-
duléw procedur oceny zgodnosci, przydatnosci do stosowania i weryfikacji
WE stosowanych w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci przy-
jetych na mocy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/
WE (Dz.U.UE.L.2010.319.1).

[12} Praca zbiorowa, redaktor merytoryczny Pawlik M., Interoperacyjnosé
systemu kolei UE; infrastruktura, sterowanie, energia, tabor; wymaga-
nia europejskie i komplementarne wymagania polskie, Kurier Kolejowy,
Warszawa 2017, ISBN 978-83-949228-0-1, 336 stron.






