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Interoperacyjnosc systemu kolei Unii Europejskiej

Coraz wiecej podmiotéw zaangazowanych w realizacje inwestycji
kolejowych, a takze osob uczestniczacych w procesach eksploatacji
i utrzymania systemu kolei zauwaza wprowadzane w ostatnich latach
istotne zmiany w funkcjonowaniu kolei. Zmienity sie wymagania do-
tyczace ruchu i rozwigzan technicznych oraz realizacji, oceny czy do-
kumentowania wykonanych zadan. Budzi to réznego rodzaju pytania
i watpliwosci. W ninigjszym artykule podjeto probe ich wyjasnienia.

. ____________________________________________________________________________________|

1. Pytania i watpliwosci

Do najpowazniejszych pytan i watpliwosci zaliczyé nalezy te
zwigzane z bezpieczenstwem ruchu kolejowego. Skoro przez
dtugie dziesiagtki lat moje zadania realizowane byty w taki to
a taki sposéb to czy aby zmiana tego sposobu nie pociggnie
za soba jakis niebezpiecznych konsekwencji? Kolej zawsze byta
jednym przedsiebiorstwem i dzieki temu wszelkie zagrozenia
byly minimalizowane poprzez stosowanie instrukcji, o ktérych
spdjnosé dbat ten podmiot. Instrukcje te doskonalone byty
przez lata. Nie zmieniaty sie gwattownie. Braty pod uwage réz-
nego rodzaju zagrozenia z jakimi transport kolejowy spotkat sie
w ciggu dziesigtkow lat funkcjonowania. Teraz kolej jest podzie-
lona, instrukcje w czesci s wigczone do prawa, ale wiele kwe-
stii jest nadal regulowanych w instrukcjach wewnetrznych tym
razem juz rdéznych podmiotéw gospodarczych. Czy o niczym nie
zapomniano? Czy sa jakie$ kwestie, ktore w rozny sposéb sg
regulowane przez rézne instrukcje potencjalnie prowadzac do
niebezpiecznych sytuacji? Czy niektdre niebezpieczne sytuacje
nie zdarzajg sie tylko dlatego, ze ciggle jeszcze pracuje wielu
kolejarzy, ktorzy znajg stare instrukcje jednego PKP i zgodnie
Z nimi reaguja w sytuacjach kryzysowych? Co sie stanie, gdy ci
kolejarze beda juz na emeryturach?

Bardzo istotne sg takze pytania i watpliwosci, ktore okreslié
mozemy jako watpliwosci o charakterze pracowniczym. Po co
wiasciwie podzielono kolej na spdtki? llu na kolei moze byé pre-
zesow? Kto w koricu podejmuje decyzje i kto ponosi za te decy-
zje, a w szczegblnosci za ich spdjnosé, odpowiedzialnosé? Cze-
mu maleje liczba prawdziwych kolejarzy a roSnie administracja?
Dlaczego przy starzejacej sie infrastrukturze i starzejacym sie
taborze maleje liczba pracownikdw technicznych prowadzacych
kontrole, naprawy i remonty? Nie bez znaczenia sg takze py-
tania ekonomiczne. Czemu sprzedaje sie kawatki kolei? Skad
sie wziety tak zwane stare dtugi kolei? Czy podatki od wszyst-
kich przeptywdw pienieznych pomiedzy kolejowymi spotkami
nie sptacity tych dtugoéw juz wielokrotnie? Przeciez dopdki nie
podzielono kolei na spotki to tym przeptywom pienieznym nie
towarzyszyly zadne podatki.

Pytania te sa ze soba powigzane. Wymiar bezpieczenstwa
przewija sie z wymiarami pracowniczym i ekonomicznym. Po-
wstajg ogbine watpliwosci. Na ile powyzsze i podobne pytania
wynikaja z wejScia Polski do Unii Europejskiej? Czy wejscie Polski
do Unii uruchomito proces niszczenia, kolei czy proces jej odbu-
dowy? Gdzie bytaby PKP, gdyby Polska do Unii Europejskiej nie
weszta? Odpowiedzi na czeS¢ z tych pytan, zwigzane sg z prawo-
dawstwem europejskim. Kolei dotycza w szczegblnoSci dyrektywa
o interoperacyjnosci kolei i dyrektywa o bezpieczenstwie kolei.

2. Interoperacyjnosc kolei w przepisach prawa

Prawo europejskie a za nim prawo polskie definiuje interope-
racyjno$é systemu kolei jako ,zdolnos$¢ systemu kolei do za-
pewnienia bezpiecznego i nieprzerwanego ruchu pociagow
o charakterystykach odpowiednich dla danych linii kolejowych,
zalezng od wszystkich warunkéw technicznych, prawnych i eks-
ploatacyjnych, ktérych zachowanie zapewnia dotrzymanie za-
sadniczych wymagan”.

Magiczne ‘zasadnicze wymagania’ to: bezpieczenstwo, nie-

zawodnoS¢ i dostepno$é, zdrowie, ochrona Srodowiska natu-
ralnego, zgodno$¢é techniczna oraz dostepno$é rozumiana jako
dostosowanie kolei do potrzeb oséb o ograniczonych zdolno-
$ciach ruchowych. Kazde z tych wymagan zdefiniowane jest
w sposob ogblny kilkoma zdaniami na poziomie dyrektywy.
Przyktadowy zapis z opisu wymagania zasadniczego ‘bezpie-
czehstwo’ brzmi nastepujgco:
.Projektowanie, budowa lub montaz, utrzymywanie i monitoro-
wanie sktadnikéw kluczowych dla bezpieczenstwa, a zwtaszcza
sktadnikow dotyczgcych ruchu pociggdw, muszg gwarantowaé
bezpieczenstwo na poziomie odpowiadajgcym celom okreslo-
nym dla sieci, w tym w szczegélnie trudnych warunkach.”

Wszystkie wymagania zasadnicze, w sposéb kompletny,

opisane sg na 4 stronach zatgcznika trzeciego do dyrektywy.
Zacytowany zapis stanowigcy czes$é opisu wymagania zasadni-
czego ‘bezpieczenstwo’ ma zastosowanie do kolei jako catoSci
i do kazdej wydzielonej czesSci kolei. Cze$¢ zapisow ma jednak
zastosowanie tylko do wydzielonych czesci kolei. Przyktadowy
zapis z opisu wymagania zasadniczego ‘bezpieczenstwo’ de-
dykowany wytacznie do obszaru sterowania ruchem kolejowym
brzmi nastepujgco:
JInstalacje oraz procedury wykorzystywane w zakresie ste-
rowania muszg umozliwia¢ przejazd pociggdw na poziomie
bezpieczenstwa odpowiadajgcym zatozeniom okreslonym dla
sieci. Systemy sterowania powinny w sposob ciggty zapewniaé
bezpieczny przejazd pociggow posiadajgcych zezwolenie na
jazde rowniez w przypadkach awarii.”

Rozsadne zdefiniowanie wymagan zasadniczych wymagato
podzielenia kolei na rozsgdne czesci. Wydzielono 3 podsystemy
strukturalne wspottworzace linie i stacje kolejowe: droge kole-
jowa, sterowanie - urzadzenia przytorowe i zasilanie trakcyjne
okresSlane odpowiednio jako infrastruktura (INF), przytorowa
bezpieczna kontrola jazdy i sygnalizacja (CCT) oraz energia
(ENE). Wydzielono 2 podsystemy strukturalne wspoéttworzace
tabor: pojazdy i sterowanie - urzadzenia poktadowe okreslane
odpowiednio jako pojazdy (RST) oraz poktadowa bezpieczna
kontrola jazdy i sygnalizacja (CCO). Wydzielono takze 3 podsys-
temy funkcjonalne wspottworzace zasady prowadzenia ruchu
i eksploatacji kolei: ruch kolejowy (OPE), utrzymanie (MAI) oraz
aplikacje telematyczne (TAF/TAP). Poszczegdline podsystemy
obejmujg w szczegdlnosci odpowiednio:

a INF: tory, rozjazdy, mosty, tunele, perony, strefy ograniczone-
go dostepu oraz urzadzenia i systemy bezpieczenstwa;

Q CCT & CCO): przytorowe i poktadowe urzadzenia europejskie-
go zunifikowanego systemu bezpiecznej kontroli jazdy (ETCS)
oraz przytorowe i poktadowe urzadzenia europejskiego zuni-
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fikowanego systemu tgcznosci bezprzewodowej (GSM-R), dla

ktorych wszystkie szczegdtowe wymagania okre$lono w doku-

mentach europejskich a takze wszelkie inne urzadzenia bez-
pieczenstwa aktywnego, dla ktérych wymagania pozostajg

w zakresie odpowiedzialnoSci panstw cztonkowskich;

Q ENE: podstacje trakcyjne, kabiny sekcyjne, gorna siec jezdng
i sie¢ powrotng oraz zabezpieczenia elektryczne i systemy
pomiaru energii elektrycznej;

Q RST: strukture pojazdow, systemy sterowania pojazdami,
odbieraki pradu, elementy trakcyjne i przetwarzania energii,
elementy hamowania, sprzegi i urzadzenia biegowe, zawie-
szenia, drzwi oraz urzadzenia i systemy bezpieczenstwa;

Q OPE: przepisy i procedury prowadzenia ruchu oraz wymaga-
nia zdrowotne, kompetencje zawodowe i kompetencje jezy-
kowe pracownikow wykonujacych zadania istotne dla bezpie-
czehstwa ruchu kolejowego;

Q MAI: przepisy, procedury i narzedzie stosowane dla potrzeb
prowadzenia przegladow i napraw;

Q TAF/TAP: procedury wymiany informacji pomiedzy uczestni-
kami procesu transportowego.

Wracajgc do definicji interoperacyjnosci, zauwazyé nalezy,
Ze urzeczywistnienie wymagan zasadniczych wymaga spetnie-
nia r6znego rodzaju warunkéw, z ktérych niektére majg cha-
rakter techniczny, inne prawny a jeszcze inne eksploatacyjny.
Przyktadowo bez stosowania rozwigzah technicznych zapew-
niajgcych spo6jnos¢ systeméw technicznych nie jest mozliwe
spetnienie wymagania zasadniczego ‘zgodnoS¢ techniczna’,
bez stosowania zdefiniowanych w prawie zasad akceptacji roz-
wigzah technicznych osiggniecie ich ‘zgodnoSci technicznej’
staje sie mato prawdopodobne, wreszcie bez stosowania ujed-
noliconych, choéby w pewnym minimalnym zakresie, wymagan
eksploatacyjnych na przyktad ruchowych zapewnienie bez-
pieczefstwa na przyktad ‘w szczegblnie trudnych warunkach’
nie jest mozliwe. OczywiScie zdefiniowanie kompletu tych wa-
runkow w taki sposoéb, aby jednoczeSnie stworzy¢ spdjny sys-
tem na skale europejskg oraz zachowaé a nawet znaczgco
rozszerzy¢ konkurencje na rynku wyrobow dla kolei i na rynku
przewozéw kolejowych, wymagato opracowania i uzgodnienia
‘wszystkich koniecznych warunkéw’ na odpowiednim poziomie
szczegbtowosci. Uzgodnione warunki sg publikowane w Tech-
nicznych Specyfikacjach Interoperacyjnosci przyjmowanych
rozporzadzeniami Komisji Europejskiej po ich akceptacji przez
panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej.

| wreszcie dochodzac do pierwszej czesci definicji interope-
racyjno$ci, stwierdzi¢ nalezy, ze zr6znicowanie potrzeb trans-
portowych powoduje zréznicowanie charakterystyk linii i pojaz-
dow kolejowych. Przyktadowo wskaza¢ mozna linie i pojazdy do
pasazerskiej obstugi stabo zaludnionych obszaréw, gdzie do-
minowa¢ moga przystanki osobowe zamiast stacji kolejowych
i autobusy szynowe zamiast pociggdw ztozonych z lokomotyw
i wagonow, a takze linie i pojazdy do towarowej obstugi obsza-
row przemystowych czy linie i tabor do obstugi przewozéw aglo-
meracyjnych. Dostosowywanie systemu kolei na wszystkich
liniach do jednego standardu powodowatoby niepotrzebnie wy-
sokie koszty na wielu liniach, a by¢ moze takze niedostateczne
zabezpieczenie linii przenoszacych najwieksze przewozy. Natu-
ralnym jest wiec pewne zréznicowanie krétko oméwionych po-
wyzej ‘warunkéw technicznych, prawnych i eksploatacyjnych’.
Niezaleznie od charakterystyk linii i pojazdéw ruch kolejowy
musi by¢ bezpieczny i tak dalece jak wymagaja tego uzgodnio-
ne warunki zabezpieczony przed przerwami eksploatacyjnymi.
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3. Bezpieczenstwo kolei w przepisach prawa

Wydawaé by sie mogto, ze dobrze zdefiniowane wymaganie za-
sadnicze ‘bezpieczenstwo’ powinno zapewni¢ bezpieczenstwo
systemu kolei. Tak by sie dziato gdyby nie dwa powazne ‘ale’.

Po pierwsze spetnianie ‘warunkow technicznych, prawnych
i eksploatacyjnych, ktorych zachowanie zapewnia dotrzyma-
nie wymagania zasadniczego ‘bezpieczenstwo” weryfikowane
jest dla rozwigzan nowych i modernizowanych. Ich spetnienie
w skali europejskiego systemu kolejowego bedzie wiec po-
twierdzone za kilkadziesiat lat. Tymczasem cze$¢ linii i czeS¢
pojazdéw bedzie interoperacyjna a czeS¢ nie. Szereg zagrozen
pojawia sie na styku pomiedzy rozwigzaniami nowymi i rozwig-
zaniami dotychczasowymi. Aby przedstawi¢ przyktad mozna
postuzy¢ sie obrazowg analogig do ruchu samochodowego.
Zasadniczo w Unii Europejskiej samochody jezdzg prawa stro-
ng, ale w Wielkiej Brytanii lewg. W obu przypadkach bezpie-
czenstwo jest zachowane. Jesli jednak, z jakichkolwiek powo-
dow, uznamy ze takze w Wielkiej Brytanii nalezy wprowadzi¢
ruch prawostronny, to jego wprowadzenie bedzie wymagato
przyktadowo: zmiany znakow drogowych zaréwno tych wiesza-
nych na stupkach jak i tych malowanych na jezdniach, ale tak-
ze przeszkolenia kierowcow czy w pewnym zakresie przebudo-
wy pojazddw na przyktad zmiany strony po ktorej znajduje sie
kierownica dla zachowania wysokiego komfortu prowadzenia
pojazdow. Tego wszystkiego nie da sie zrobi¢ w jedng noc.
Zmiany nalezatoby zatem wdrazaé¢ stopniowo. Na przykiad
w Londynie rok po rozpoczeciu wprowadzania zmian prawg
strong jezdzi¢ bedg autobusy a pozostate pojazdy nadal lewa.
Widaé, ze system dramatycznie traci spdjno$é i pojawia sie
powazne zagrozenie. Tego typu zagrozen nalezy bezwzglednie
unikngé. Identyfikowaniu takich zagrozen, ich ocenie, mini-
malizacji ich wystepowania, ograniczaniu potencjalnych kon-
sekwencji w przypadku ich wystgpienia stuzy w szczegdlnosci
tak zwana ‘wspdlna metoda bezpieczenstwa w zakresie wyce-
ny i oceny ryzyka'.

Po drugie, tworzenie spdjnego systemu kolei na skale eu-
ropejskg wymaga wspoétdziatania wielu podmiotéw gospo-
darczych. W szczegblnosci szeroko rozumiana infrastruktura
kolejowa, zarzadzana przez dedykowane podmioty okreslane
jako zarzadcy infrastruktury jak na przyktad przez Polskie Li-
nie Kolejowe, udostepniana jest do realizacji ustug przewo-
zowych oferowanych przez dedykowane podmioty okreSlane
jako przedsiebiorstwa kolejowe jak na przyktad przez Interci-
ty czy Koleje Mazowieckie. Rozdzieleniu tych funkcji z punk-
tu widzenia bezpieczefstwa towarzyszyé musi wprowadze-
nie mechanizméw gwarantujgcych kompletnosé i spéjnos¢
dziatan zwigzanych z bezpieczenstwem realizowanych przez
réznych zarzadcow i réznych przewoznikéw, bo granice po-
miedzy narodowymi kolejami, zasadniczo zgodne z granicami
panstwowymi, zastepujg granice dziataf i odpowiedzialnoSci
poszczegblnych podmiotéw gospodarczych. Uporzagdkowaniu
odpowiedzialnosci, oraz identyfikowaniu zagrozen zwiaza-
nych z podziatem odpowiedzialnoSci stuzg procesy certyfika-
cji bezpieczefstwa przedsiebiorstw kolejowych i autoryzacji
bezpieczenstwa zarzadcow infrastruktury realizowane przez
odpowiedni organ krajowy zgodnie z europejskimi regulacja-
mi prawnymi w oparciu o ustrukturalizowane systemy zarzg-
dzania bezpieczefistwem SMS, dla ktérych wymagania takze
zdefiniowano w regulacjach prawnych. Jednym z istotnych ele-
mentdéw SMS jest rejestr zagrozen obejmujacy w szczegdlno-
Sci: zidentyfikowane zagrozenia, zwigzane z nimi ryzyka, sto-
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sowane Srodki bezpieczefstwa oraz jednostki odpowiedzialne
za stosowanie tych srodkéw i weryfikowanie ich skutecznoSci.
Rejestry zagrozen oprocz ryzyk zwigzanych z okresem przej-
Sciowym i ryzyk zwigzanych z podziatem odpowiedzialnoSci
pomiedzy wiele podmiotow gospodarczych uwzglednia¢ mu-
szg takze wszelkie inne ryzyka na przyktad zwigzane ze sta-
rzeniem sie infrastruktury i taboru, podzlecaniem realizacji
pewnych czynnoSci na przyktad przegladow taboru, czy utrzy-
mywaniem kompetencji personelu.

4. Odpowiedzi na niektore pytania i watpliwosci

Kolej rozwijata sie gwattownie jako Srodek transportu wiele
lat temu, kiedy nie byto jeszcze ani transportu lotniczego ani
szeroko dostepnego transportu drogowego. Dzi$ kolej o udziat
w przewozach musi konkurowaé z innymi rodzajami transpor-
tu dla ktorych granice panstwowe nie istniejg. Chetnie mowi
sie, ze kolej powinna mieé¢ duzy udziat w rynku przewozow bo
jest ekologiczna. Nie zyjemy jednak w czasach gospodarki
nakazowo-rozdzielczej i kolej moze mie¢ duzy udziat w rynku
przewozow tylko jesli bedzie konkurencyjna. Wszelkie doku-
menty definiujgce europejska polityke transportowa wska-
zujg na konieczno$é zapewnienia zrdwnowazonego rozwoju
roznych Srodkdw transportu. Mocno upraszczajgc transpor-
tem lotniczym na duze odlegtoSci, transportem kolejowym na
srednie a transportem drogowym na bliskie. Uznano, ze tak
jak w transporcie lotniczym i w transporcie drogowym, tak
i w transporcie kolejowym konieczne jest wydzielenie: infra-
struktury transportowej, Srodkéw transportu i ustug trans-
portowych, odpowiednio: lotnisk, samolotéw i przewozoéw
lotniczych, drég, samochoddw i przewozéw samochodowych
oraz linii kolejowych, pojazdow kolejowych i kolejowych ustug
przewozowych. Nikogo nie dziwi, ze korzystajace z tego same-
go lotniska Polskie Linie Lotnicze i Lufthansa konkurujg ze
sobg o pasazera, wiec jesli kolej ma by¢ aktywna w konkuren-
cji miedzy réznymi rodzajami transportu to powinna uczy¢ sie
takze na wtasnym rynku przewozoéw kolejowych.

Skoro wiemy juz, jak rozumiane jest bezpieczenstwo trans-
portu kolejowego to pozostaje jeszcze pytanie po co mamy
stosowal takie podejScie do bezpieczenstwa kolei? Na na-
szych oczach powstaje konkurencyjny rynek przewozéw kole-
jowych oparty o realizacje ustug przewozowych interoperacyj-
nym taborem kolejowym po interoperacyjnej infrastrukturze.
Kolej nie moze przy tym utraci¢ jednego ze swoich najwazniej-
szych atutéw - wysokiego poziomu bezpieczefstwa. Zmiany
w systemie kolei i zmiana miejsca kolei w systemie transportu
nie moga prowadzi¢ do nieakceptowalnego poziomu ryzyka.

Po co wiasciwie podzielono kolej na spotki? Bez wydzielenia
z kolei narodowych zarzadcow infrastruktury i przedsiebiorstw
kolejowych nie zostataby wprowadzona wewnetrzna konku-
rencja na rynku przewozow kolejowych. Kolejowe przewozy
towarowe nadal subsydiowatyby przewozy pasazerskie, powo-
dujac niejako systemowy brak konkurencyjnosci towarowych
przewozow kolejowych w stosunku do transportu drogowego.
Wydzielenia zarzadcow i przedsiebiorstw wymagato prawo eu-
ropejskie. Stawia ono wyraznie rézne zadania tym dwoém ro-
dzajom podmiotéw. Nie byto jednak konieczno$ci wydzielania
jako osobnych podmiotéw gospodarczych takich czesci kolei
jak telekomunikacja czy energetyka trakcyjna.

Skoro przez dtugie dziesigtki lat moje zadania realizowane
byly w taki to a taki sposéb, to czy aby zmiana tego sposobu
nie pociggnie za sobg jaki§ niebezpiecznych konsekwencji?

Zmiany takie czesto wynikajg ze spéjnych i uporzadkowanych
‘warunkow technicznych, prawnych i eksploatacyjnych’. Takie
zmiany moga byé potencjalnie groZne szczegbinie, jesli nie
sg komplementarne z resztg systemu kolei. Zmianom musi
towarzyszy¢ ich ocena pod wzgledem bezpieczenstwa. Wyni-
ki takiej oceny muszg by¢ odwzorowywane w rejestrach za-
grozen. Wszelkie dziatania majace wptyw na bezpieczenstwo
muszg by¢ uporzadkowane w systemie zarzadzania bezpie-
czefistwem, bez akceptacji ktorego przez Urzad Transportu
Kolejowego ani zarzadcy, ani przewoznicy nie moga odpo-
wiednio $wiadczy¢ ustug udostepniania infrastruktury czy re-
alizacji przewozow.

Czy instrukcje wewnetrzne réznych zarzadcow infrastruk-
tury i przedsiebiorstw kolejowych regulujgce wiele szcze-
gotowych kwestii zwigzanych z bezpieczenstwem sg jasne
i komplementarne? System Zarzadzania Bezpieczenstwem
nie zastepuje instrukcji wewnetrznych. On je porzadkuje i we-
ryfikuje ich kompletnoS¢ i komplementarno$é zaréwno na po-
ziomie pojedynczego podmiotu gospodarczego jak i poprzez
wskazywanie ryzyka wspdlnego na poziomie wspotpracy po-
miedzy uczestnikami rynku.

Dlaczego przy starzejacej sie infrastrukturze i starzejgcym
sie taborze maleje liczba pracownikéw technicznych prowa-
dzacych kontrole, naprawy i remonty? Powoddw jest kilka, ale
w kontekScie zmian zwigzanych z dyrektywg o interoperacyj-
noSci wskaza¢ nalezy, ze niektore prace przy rozwigzaniach
zaawansowanych technicznie, jak na przyktad przy Europej-
skim Systemie Sterowania Pociggiem, muszg byé realizowa-
ne przez producentdow. Nowoczesne rozwigzania sieciowe,
jak na przyktad Kolejowy System Radiotacznosci Ruchome;j,
pozwalajg na zdalng diagnostyke i zdalne rekonfigurowanie
oraz zdalny upgrade elementéw programowych. Jednak duza
liczba klasycznych rozwigzah w tym rozwigzah starzejacych
sie wymaga zaréwno uzupetniania kadr odpowiedzialnych za
kontrole, naprawy i remonty jak i ciagtego doskonalenia ich
kompetencji zawodowych.

Czemu sprzedaje sie kawatki kolei? Takich dziatan nie wy-
magajg zadne regulacje zwigzane z interoperacyjnoscig ani
zadne regulacje zwigzane z bezpieczefistwem. Nalezatoby
raczej wyrazi¢ watpliwos¢ czy sprzedanie pewnych kawatkow
kolei nie tworzy nieakceptowalnego ryzyka?

Wreszcie, czy wejscie Polski do Unii uruchomito proces
niszczenia kolei czy proces jej odbudowy? Wejscie Polski do
Unii Europejskiej postawito przed kolejg w Polsce olbrzymie
wyzwania, ale jednoczeSnie dato kolei wielka szanse. Kolej
w Polsce moze, korzystajac nie tylko z europejskich fundu-
szy, ale takze z Srodkoéw niefinansowych, jakie udostepniaja
jej regulacje dotyczace interoperacyjnosci i bezpieczefstwa
w transporcie kolejowym, zmieni¢ sie w nowoczesny europej-
ski system kolei oferujgcy konkurencyjne ustugi transporto-
we. Mozna powiedzie¢ gornolotnie, ze wejscie Polski do Unii
Europejskiej otworzyto nowy rozdziat w historii kolei w Polsce,
dajac szanse na olbrzymig zmiane. JednoczeSnie prostym je-
zykiem doda¢ nalezy, ze wykorzystanie tej szansy wymaga jej
zrozumienia i wdrozenia zmian systemowych, gdyz ogranicze-
nie sie do wydania pieniedzy z funduszy europejskich nie za-
gwarantuje sukcesu kolei w dtuzszym okresie czasu.

Autor:
dr inz. Marek Pawlik - zastepca dyrektora Instytutu Kolejnic-
twa do spraw interoperacyjnosci kolei

1-2 1016 4= 61



