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Interoperacyjnosc i bezpieczenstwo

Program nowelizacji TSI 2022 w aspekcie rozwoju regulacji
unijnym w transporcie kolejowym

W lutym 2020 roku rozpoczety sie prace nad nowelizacjg Tech-
nicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci. Przyjety program prac
koncentruje sie w tej edycji specyfikacji gtownie na wprowadze-
niu zmian legislacyjnych, ktére przyspieszytyby implementacje
rozwigzan innowacyjnych z zastosowaniem nowych technologii,
zwlaszcza aplikacji teleinformatycznych oraz innowacji w zakresie
zmniejszenia oddziatywania transportu kolejowego na Srodowi-
sko. Z tego powodu nowy program zostat nazwany ,Cyfrowa kolej
i zielone przewozy towarowe (Digital rail & Green freight)”. Artykut
przedstawia znaczenie i role specyfikacji TSI w procesie reform
kolei europejskich i zasady okresowych nowelizacji TSI oraz za-
mierzenia jakie zostaty podjete dla nowego pakietu TSI 2022.

Stowa kluczowe: interoperacyjnosé, TSI, transport.

Wstep

Pierwsza edycja pakietu Technicznych Specyfikacji Interoperacyj-
noSci zostata opublikowana w 2002 roku i obejmowata zagad-
nienia zwigzane z kolejami duzych predkosci. Wybor w pierwsze;
kolejnosci tego segmentu wynikat z potrzeb zwigzanych z bardzo
szybkim jego rozwojem w latach 90. ub. wieku. Juz na wczesnym
etapie rozwoju okazato sie, ze przyjmowane standardy techniczne
zaczely sie rozni¢ w poszczegolnych panstwach Europy zagraza-
jac osiggnieciu wymaganego poziomu interoperacyjnosci w ruchu
miedzynarodowym. Aby temu zaradzi¢ w 1996 r. zostata opubli-
kowana dyrektywa o interoperacyjnosSci kolei duzych predkosci,
ktérej celem byto dostarczenie rozwigzan prawnych i technicz-
nych w skali catej Unii Europejskiej przyspieszajacych rozwoj tego
segmentu. W kolejnych etapach zostaty opracowane techniczne
specyfikacje interoperacyjnosci dla kolei konwencjonalnych, ktére
uporzgdkowaty dotychczasowe wymagania i standardy dla trans-
portu kolejowego. Celem nowych regulacji prawnych byto stwo-
rzenie jednego spdjnego obszaru kolejowego na terenie Unii Eu-
ropejskiej w petni interoperacyjnego i przy zachowaniu wysokich
standardéw bezpieczenstwa. Wymagania prawne i techniczne dla
transportu kolejowego majg by¢ docelowo jednolite we wszystkich
krajach UE oraz w krajach o statusie stowarzyszonych. Proces ten
realizowany jest w kolejno nastepujacych po sobie etapach okre-
$lanych czesto jako pakiety kolejowe (tab. 1).

Rozwoj regulacji prawnych dla transportu kolejowego w Unii
Europejskiej

Specyfikacje TSI wplataja sie, w zapoczgtkowane w latach 80.,
zmierzajace do podniesienia konkurencyjnosci i urynkowie-
nia, reformy kolei europejskich. Fizyczne i techniczne bariery
pomiedzy krajami unijnymi przejawiajace sie w utrudnieniach
w swobodnym transporcie kolejowym (zaréwno pasazerskim jak
i towarowym) stanowity znaczaca przeszkode w poprawie kon-
kurencyjnosci w stosunku do innych sektoréw. Dla ich likwidacji
konieczne byto opracowanie i przyjecie standardéw umozliwia-
jacych sprawne przekraczanie granic przez pojazdy kolejowe.
Utworzenie jednolitego obszaru kolejowego, zgodnie z zapisami
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Traktatu z Maastricht [5], miato poprawié¢ sp6jnos¢ Unii Europej-
skiej oraz zapewni¢ poprawe konkurencyjnosci jej gospodarki.
Zaplanowane reformy dotyczyty takze zmian na rynku transporto-
wym zwigzanych z przetamywaniem monopoli kolei narodowych
i stworzeniem otwartego rynku umozliwiajacego dostep do infra-
struktury wszystkim licencjonowanym przewoznikom kolejowym
co w zatozeniu miato poprawic¢ efektywnoS¢ sektora. Specyfika-
cje TSI stwarzajac prawne i techniczne warunki dla mozliwosci
utworzenia wspdlnego, jednolitego obszaru kolejowego sg waz-
nym elementem polityki rozwojowej UE.

Pomimo trwajgcych wiele lat staran o stworzenie wspélnego
rynku i likwidacje barier w rozwoju transportu dopiero rok 1985,
kiedy to Europejski Trybunat Sprawiedliwosci wyrokiem w sprawie
13/83" wezwat Rade do podjecia dziatai w kierunku realizacji
zatozen wspolnotowej polityki transportowej, przynidst przyspie-
szenie prac w tym obszarze. 14 czerwca 1985 roku Komisja Eu-
ropejska wydata biatg ksiege dotyczacg wspierania procesu two-
rzenia rynku wewnetrznego (Completing the Internal Market: The
Commission White Paper). Przedstawiono w niej konkretne pro-
pozycje dotyczace transportu i cele, ktorych realizacje planowano
na okres do 1992 r. Liberalizacja sektora drogowego rozpoczeta
sie juz w 1985 ale w sektorze kolejowym pierwszym istotnym na-
rzedziem liberalizacji byta dyrektywa 91/440/WE. Wprowadzajac
rozdzielno$¢ rachunkow dla réznych przewozow byta ona punktem
wyjSciowym do dalszego rozdzielenia zarzadzania infrastrukturg
i dziatalnosSci operatoréw. Okreslita ona réwniez zasady dotycza-
ce otwarcia rynku europejskiego, zapewniajac prawa operatorow
pragnacych oferowaé ustugi miedzynarodowe do infrastruktury[4].
| tak, prawo dostepu do infrastruktury kolejowej w jednym pan-
stwie cztonkowskim zostato rozszerzone na:

+ operatoréw kolejowych innych panstw cztonkowskich UE,
chcacych Swiadczy¢ ustugi miedzynarodowego transportu
kombinowanego tj. przewozy intermodaine;

+ stowarzyszenia przewoznikdw kolejowych chcace Swiadczyé
ustugi w transporcie miedzynarodowym (m.in. przewozy pasa-
zerskie) miedzy krajami, w ktorych maja siedzibe.

Kolejnym krokiem byta publikacja dyrektyw:

% 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji operatorom
kolejowym

+ 95/19/WE w sprawie alokacji zdoIno$ci przepustowej infra-
struktury kolejowej i pobierania opfat za infrastrukture.
Pierwsza, z serii regulacji dotyczacych interoperacyjnosci

systemow kolejowych, byta Dyrektywa 96/48 odnoszaca sie do
interoperacyjnoSci transeuropejskiego systemu kolei duzych
predkosci, Celem jej byto promowanie interoperacyjnosci na roz-
nych etapach projektowania sieci kolei duzych predkosci, w tym
budowy oraz oddawania do uzytku i eksploatacji.

Sektor kolejowy wolno poddawat sie procesom liberalizacji.
Do roku 1996 r. tylko dziewieé panstw cztonkowskich dokonato
transpozycji dyrektywy 91/440/WE do prawa krajowego. Pieé
panstw cztonkowskich czeSciowo go wdrozyto, podczas gdy jed-
no panstwo (Grecja) nie zgtosito zadnych zmian krajowych [2].
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Dyrektywa miata niewielki wptyw na wzrost liczby nowych ope-
ratoréw. Dla przyspieszenia proceséw otwierania rynku i wzrostu
jego konkurencyjno$ci w kolejnych latach przyjeto szereg uregu-
lowan (tab. 1) okre$lanych pakietami kolejowymi.

Pierwszy pakiet kolejowy

Dyrektywa 2001/12/WE (zmieniajaca dyrektywe 91/440 EWG)
przewidywata kolejny krok w kierunku separacji pionowej, wy-
magajac organizacyjnego oddzielenia zarzagdzania infrastruk-
turg od Swiadczenia ustug operatorskich. Inne funkcje, w tym
przydziat zdolnoSci przepustowej, pobieranie optat za infra-
strukture i wydanie licencji musiaty by¢ oddzielone od operacji
transportowych. Miato to postuzy¢ zniesieniu barier wejscia na
rynek i umozliwieniu nowym przewoznikom dostepu do rynku

Tab. 1. Ewolucja kolejowych regulacji Unii Europejskiej

dla stymulowania jego konkurencyjnosci. Dyrektywa 2001/12/
WE zawierata rowniez dalsze wymagania dotyczace rozdziatu
poziomego w rachunkowosci, majgcego na celu unikniecie fi-
nansowania krzyzowego. Operatorzy kolejowi byli zobowigzani
do tworzenia oddzielnych bilanséw oraz rachunkéw zyskow
i strat dla przewozow pasazerskich i towarowych, jak réwniez
oddzielne rozliczanie ustug publicznych i innych przychodow
Z przewozOw pasazerskich. Zakazano jednoczeSnie operato-
rom przekazywania Srodkéw otrzymanych w ramach zamoéwien
publicznych na ustugi zwigzane ze Swiadczeniem innych ustug
transportowych.

Dyrektywa 2001/12/WE przewidujgca stopniowe rozszerza-
nie praw dostepu dla przewoZnikow kolejowych zapoczatkowata
pierwsze otwarcie rynku kolejowego:

Gtowne nowe pakiety TSI

2002 - publikacja TSI dla kolei du-
zych predkosci

2006 - publikacja TSI koleje konwen-

Pakiety Regulacje UE Temat/obszar regulacii
- Rozdzielno$¢ kont finansowych dla réznych rodzajow przewozow

Dyrektywa 911440/EEC - Prawo ograniczonego dostepu do rynkéw miedzynarodowych

Reformy  Dyrektywa 95/18/EC Licencjonowanie operatoréw kolejowych

wstepne - Przydziat zdolnoéci przepustowej infrastruktury
Dyrektywa 9519/EC - oplaty za dostep do infrastruktury
Dyrektywa 96/48/EC Interoperacyjnos¢ transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci

- Rozdzielno$¢ organizacyjna przewoznikéw od zarzadcy infrastruktury

Dyrektywa 2001/12/EC - Prawo dostepu dla miedzynarodowych ustug przewozu towarow

Pierwszy  Dyrektywa 2001113/EC Kryteria wspdlnotowe dla licencjonowania operatoréw kolejowych

pakiet kolejowy - Przydziat zdolnosci przepustowej infrastruktury niezaleznie od operatora
Dyrektywa 2001/14FEC - Ustanowienie narodowych regulatorw dla rynku kolejowego
Dyrektywa 2001/16/EC Interoperacyjnos¢ transeuropejskiej konwencjonalnej sieci kolejowej
Rozporzadzenie 881/2004/EC | Ustanowienie Europejskiej Agencii Kolejowej (ERA)
Dyrektywa 2004/49/EC WspéInotowe podejscie do bezpieczeristwa kolei
Drugi Wspdlnotowe podejscie do interoperacyjnoSci na europejskiej sieci
pakiet kolgjowy Dyrektywa 200450/EC kolejowej konwencjjonalnej g P

Dyrektywa 2004/51/EC (F;edlnzeoggv;/arcie europejskiej sieci kolejowej dla przewozow towarowych
Dyrektywa 2004/58/EC Otwarcie migdzynarodowych ustug przewozu pasazeréw (od 2010)

Trzeci Dyrektywa 2007/59/EC Certyfikacja kwalifikacji maszynistow i druzyn pokladowych

pakiet kolejowy | Rozporzadzenie 1370/2007/EC
Rozporzadzenie 1371/2007/EC

Kontrakty na ustugi publiczne
Prawa i obowiazki pasazeréw

cjonalne (1 priorytet - specyfikacje dla
przewozéw towarowych)

Dyrektywa 2008/57/EC
Dyrektywa 2008/110/EC
Kroki .
o érrgd:]i o Rozporzadzenie 1335/2008/EC
Dyrektywa 2012/34/EU
Czwarty pa-  Rozporzadzenie 2016/2337/EU
kiet kolejowy  Rozporzadzenie 2016/2338/EU
(Rynek)  Dyrektywa 2016/2370/E
Czwarty pa-  Rozporzadzenie 2016/796/EU
kiet kolejowy  Dyrektywa 2016/797/EU
(Technika)  pyrektywa 2016/798/EU

Zr.; oprac. whasne na podst. [3]

Zmiana dyrektywy dot. interoperacyjnosci - potaczenie dla kolei duzych
predkosci i konwencjonalnych w jednym akcie prawnym

Zmiany dyrektywy dot. bezpieczenstwa kolei, wprowadzenie certyfikacji
zakladow utrzymania wagondw towarowych

Zmiany rozporzadzenia dot. Europejskiej Agencji Kolejowe;

Zmiany | pakietu kolejowego w zakresie dostepu do infrastruktury
kolejowej

Wspdlne prawo dla rachunkéw operatoréw kolejowych
Konkurencyjno$¢ przetargdw dla kontraktow ustugi publicznej
Petne otwarcie rynku pasazerskich przewozéw krajowych
Ustanowienie Europejskiej Agencii dla Kolei

Zmiany dyrektywy ds. interoperacyjnosci

Zmiany dyrektywy ds. bezpieczeristwa

2008 - publikacja TSI koleje konwen-
cjonalne (11 priorytet — specyfikacje
dla udogodnien dla osdb z ograni-
czong mobilnoscia, bezpieczenstwo
w diugich tunelach)

2011 - publikacja TSI koleje konwen-
cjonalne (1l priorytet)

2014 - publikacja jednolitych TSI

dla kolei konwencjonalnych i duzych
predkosci

2019 - Nowelizacja wszystkich TSI
w ramach IV pakietu kolejowego

2020 - rozpoczecie programu nowe-
lizacji TSI “Digital Rail and Green
Freight Package 2022"
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+ do 2003 r. kazdy przewoznik kolejowy licencjonowany w ra-
mach Wspdlnoty Europejskiej miatby prawo uzyskania doste-
pu na rownych i niedyskryminujgcych zasadach do krajowych
odcinkéw Transeuropejskej kolejowe] sieci towarowej (Trans
European Rail Freight Network, TERFN);

+ od 2008 r. cata europejska sieé kolejowa miata byé zgodnie
z zasadami konkurencyjno$ci otwarta dla miedzynarodowych
przewozow towarowych (cho€ nie przewidziano zadnych prze-
piséw dotyczacych kabotazu, tj. transportu miedzy dwoma
punktami w tym samym kraju przez zagranicznego operatora).
Dyrektywa 2001/13/WE (zmieniajgca dyrektywe 95/18/WE)

okreslita wspélne kryteria przyznawania licencji dla operatoréw

kolejowych w UE.

Dyrektywa 2001/14/WE zawierata zasady dotyczace przyzna-
wania zdolnoSci przepustowej przewoznikom i uniezalezniajac
ja od rodzaju przewoznika. Ponadto nakazywata ustanowienie
w celu nadzorowania rynku kolejowego, krajowych organéw
regulacyjnych - w petni niezaleznych, zaréwno od zarzadcow
infrastruktury, jak i organéw pobierania optat za dostep, przy-
znawania dostepu czy operatoréw kolejowych.

Dyrektywa 2001/16/WE rozszerzyta regulacje dotyczace
interoperacyjnosci, ktore byty podobne do tych okreslonych
w dyrektywie 96/48/EC na transeuropejska sie kolei konwen-
cjonalnych. Obie te dyrektywy koncentrujac sie na aspektach
technicznych (bezpieczenstwo, kontrola, systemy, sygnalizacja,
wagony towarowe i szkolenia dla personelu zaangazowanego
w miedzynarodowe operacje kolejowe) miaty na celu zapewnie-
nie ptynnego i bezpiecznego transgranicznego ruchu kolejowego.

Drugi pakiet kolejowy

Wynikiem pozytywnej oceny skutkow pierwszego pakietu
w 2003 r. byto opracowanie dalszych regulacji w zakresie libe-
ralizacji ustug towarowych i promocji harmonizacji norm i stan-
dardéw technicznych i bezpieczenstwa. Zostaty przygotowane
3 dyrektywy i jedno rozporzadzenie opublikowane w 2004 r.
z zatozeniem ich implementacji do 2006 r.

Dyrektywa 2004/51/WE (zmieniajgca dyrektywe 91/440/
EWG) stanowita kolejny krok w kierunku otwarcia rynku i dotyczy-
ta usuniecia wszelkich barier dostepu do rynkéw krajowych dla
licencjonowanych przewoznikéw towarowych z terytorium UE. Dy-
rektywa wymagata, aby cata europejska siec kolejowa byta otwar-
ta dla ruchu towarowego (w tym kabotaz) od stycznia 2007 .

Dyrektywa 2004/50/WE (zmieniajaca dyrektywe 96/48 /WE
i dyrektywe 2001/16/WE), miata na celu wyjasnienie wymagan
dotyczacych interoperacyjnosci i rozszerzenie zakresu dyrektywy
2001/16/WE na catg europejska sie¢ kolejowa.

Rozporzadzenie 881/2004/WE w celu zarzgdzania i koor-
dynowania technicznego rozwoju wymagah w zakresie intero-
peracyjnosci i bezpieczenstwa ustanowito Europejska Agencje
Kolejowg (ERA).

Dyrektywa 2004/49/WE (zmieniajaca dyrektywe 95/18/WE
i dyrektywe 2001/14/WE) dotyczyta zagadnien, bezpieczerstwa
ustalajac wspdlne metody oraz cele bezpieczenstwa i wymaga-
jac powotania krajowych organdw ds. bezpieczenstwa, ktore by-
lyby odpowiedzialne za wydawanie przewoznikom certyfikatow
bezpieczenstwa i przeprowadzanie audytow bezpieczehstwa.

Trzeci pakiet kolejowy

Trzeci pakiet kolejowy zostat zatwierdzony w 2007 r. i przewi-
dywat petne otwarcie miedzynarodowych przewozéw pasazer-
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skich, a takze uregulowanie zagadnien dotyczacych licencjono-

wania maszynistow, ustug kolejowych podlegajace obowigzkowi

uzytecznosci publicznej (PSO) oraz praw i obowigzkéw pasa-
zerdbw w ruchu kolejowym. Obejmowat dwie dyrektywy i dwa
rozporzadzenia:

Dyrektywa 2007/58/WE (zmieniajaca dyrektywe 91/440/
EWG i dyrektywe 2001/14/WE) przewidywata w petni otwarcie
rynku miedzynarodowych przewozow pasazerskich (w tym kabo-
tazu) poczawszy od 2010 r.2

Dyrektywa 2007/59/WE ustanowita europejski system licen-
cjonowania maszynistow, okreslajac minimalne wymagania do-
tyczace stanu zdrowia, podstawowego wyksztatcenia i ogolnych
umiejetnosci zawodowych.

W rozporzadzeniu 1371/2007 okreslono szereg Srodkow
majacych na celu ochrone i rozszerzenie praw pasazeréw po-
drézujacych koleja. Rozporzadzenie zobowigzato operatorow
kolejowych do:

* zapewnienia niedyskryminacyjnego dostepu do pociggdw i po-
mocy 0sobom i 0sobom niepetnosprawnym oraz z ograniczo-
ng mozliwo$cig poruszania sie (PRM);

< wyptaty odszkodowania pasazerom w przypadku $mierci, ob-
razen lub uszkodzenia bagazu;

+ zapewnienia pomocy i odszkodowania w przypadku opdznie-
nia lub odwotania podrozy;

% ustanowienia mechanizmu rozpatrywania skarg dotyczacych
praw wprowadzonych rozporzadzeniem;

“ publikowania informacji o rozktadach jazdy, warunkach tary-
fowych i dostepnosci ustug.

Rozporzadzenie 1371/2007 zobowigzato rowniez pafstwa
cztonkowskie do ustanowienia krajowych organdéw w celu eg-
zekwowania przepiséw rozporzadzenia. W Polsce obowigzki te
przejat Urzad Transportu Kolejowego.

Czwarty pakiet kolejowy

Kolejnym krokiem w kierunku ustanowienia jednolitego europej-

skiego obszaru kolejowego byty tzw. przeksztatcenie pierwszego

pakietu kolejowego dyrektywg 2012/34/UE. Dyrektywa ta po-
zwolita uproscic, wyjasnicé i skonsolidowac obowigzujace prze-
pisy dotyczace finansowania i zarzadzania infrastrukturg oraz
dostepu do obiektéw zwigzanych z kolejg (zajezdnie, utrzymanie
itp.) oraz roli i niezaleznoSci organow regulacyjnych[1].

Celem byto réwniez unowoczes$nienie prawodawstwa i zajecie
sie kluczowymi obszarami problemowymi, w tym:

+ zwiekszenia przejrzystosci warunkow dostepu do rynku ko-
lejowego (np. poprzez wymaganie bardziej szczegotowych in-
formacji dot. sieci i zapewnienie lepszego dostepu do ustug
kolejowych).

« wzmocnienie niezalezno$ci krajowych organdw regulacyjnych
od wszelkich innych organéw publicznych oraz rozszerzenie
ich kompetencji (np. o ustugi zwigzane z kolejg).

* wyjasnienie zasad finansowania i zarzadzania infrastrukturg (np.
wieloletnie kontrakty miedzy pafnstwem a zarzadca infrastruk-
tury i bardziej precyzyjne zasady pobierania opfat za dostep).
Czwarty pakiet kolejowy zostat zaproponowany w 2013 r.
Pierwotnie czwarty pakiet kolejowy miat na celu usuniecie

wszystkich pozostatych przeszkéd prawnych, instytucjonalnych

i technicznych, uniemozliwiajacych utworzenie jednolitego wspol-

nego Europejskiego Obszaru Kolejowego. Czwarty pakiet kolejo-

wy obejmowat filar rynkowy” w zakresie zarzadzania kolejami

i otwarcia rynku pasazerskiego oraz ,filar techniczny” dotyczacy
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bezpieczenstwa kolei i interoperacyjnosci. Nie wszystkie propo-

nowane zmiany znalazty akceptacje i finalnie zostaty przyjete.

Ostatecznie przyjete regulacje dla ,filaru rynkowego” zostaty

opublikowane w grudniu 2016 r. [9] jako:

1. Rozporzadzenie 2016/2337/UE (uchylajace rozporzadzenie
1192/69/EWG) wspierajace wspdlne zasady dotyczace ra-
chunkéw przedsiebiorstw kolejowych;

2. Rozporzadzenie 2016/2338/UE (zmieniajgce rozporzadzenie
1370/2007/WE) w sprawie udzielania zamdéwieh na zasa-
dach kontraktéw publicznych. Rozporzadzenie ma na celu
utatwienie otwarcia rynku krajowych pasazerskie ustug ko-
lejowych. Przetargi konkurencyjne stang sie norma dla pu-
blicznych kontraktow o Swiadczenie ustug do grudnia 2023 r.
(z wyjatkami dozwolonymi w okreSlonych okolicznoSciach oraz
bezposrednich zamowien publicznych, ktére muszg okresla¢
cele dotyczace wynikow i jakosci);

3. Dyrektywa 2016/2370/UE (zmieniajaca dyrektywe 2012/34/
UE) w sprawie wspdlnego Europejskiego Obszaru Kolejowe-
go. Dyrektywa ma na celu wzmocnienie niezaleznosci i bez-
stronnosSci zarzadcow infrastruktury utatwiajacych otwarcie
krajowego rynku pasazerskiego oraz ustanowienie zasad
$wiadczenia komercyjnych kolejowych przewozoéw pasazer-
skich. Dyrektywa okresla rowniez warunki zgodnie z ktorymi
do 2020 r. komercyjne ustugi pasazerskie bedg musiaty zo-
stac otwarte na konkurencje.

Na transpozycje dyrektyw do prawa krajowego zostat wyzna-
czony okres do grudnia 2018 .

Trzy, wymienione ponizej, akty wchodzace w sktad Filaru Tech-
nicznego zostaty formalnie przyjete przez Rade Ministrow i Par-
lament Europejski wczesniej, w maju 2016 r.[8]:

1. Dyrektywa 2016/797/UE w sprawie interoperacyjnosci syste-
mu kolei w UE (wersja przeksztatcona);

2. Dyrektywa 2016/798/UE w sprawie bezpieczenstwa kolei
(wersja przeksztatcona);

3. Rozporzadzenie 2016/796/UE (uchylajgce rozporzadze-
nie 881/2004/WE) w sprawie Kolejowej Agencji Unii
Europejskiej.

Transpozycja dyrektyw do prawa krajowego w pierwotnych
zatozeniach powinna zosta¢ zakoficzona w pafstwach czton-
kowskich do czerwca 2019 r. Ostatecznie dla czesci panstw
cztonkowskich termin wdrozenia przesunieto o rok ale w 2020
roku ze wzgledu na perturbacje zwigzane z Covid-19 dokonano
dalszego przesuniecia terminu implementacji do kofica pazdzier-
nika 2020 roku. W grupie panstw, ktére wdrozg czwarty pakiet
w tym terminie znajduje sie rowniez Polska.

System Dyrektyw Nowego i Globalnego Podejscia a dyrektywa
o interoperacyjnosci kolei
Obie poczatkowo obowigzujgce Dyrektywy o interoperacyjnoSci
kolei, odrebna dla kolei konwencjonalnej i kolei duzych predko-
Sci oraz pozniejsza wspoblna dyrektywa dla obu segmentdw sg
elementem unijnego systemu Dyrektyw Nowego i Globalnego Po-
dejscia. Koncepcja tych regulacji powstata na przetomie lat 80.
i 90. ub. wieku i bytg odpowiedzig na konieczno$é zapewnienia
dla gospodarki UE systemu prawnego umozliwiajgcego szybkie
i skuteczne wprowadzaniu wyrobdw na rynek przy zachowaniu
wysokich standardow w zakresie bezpieczenstwa. Istota tego
systemu opiera sie nastepujacych zasadach:
< Dla danej dziedziny techniki (gospodarki) opracowuje sie odpo-
wiednig dyrektywe, ktora wskazuje przede wszystkim cele, jakie

nalezy osiggna¢ oraz kierunki dziatah prowadzacych do ich

osiggniecia. Pozostawia ona uzytkownikowi swobode w wybo-

rze sposobdw osiggniecia wskazanych celow.

+ Szczegotowe specyfikacje techniczne sa zawarte w normach
zharmonizowanych, ktérych numery publikuje sie w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej i ktore zostaty przeniesione do
zbioru norm krajowych. Normy zharmonizowane - normy eu-
ropejskie opracowane na zlecenie Komisji Europejskiej przez
CEN, CENELEC lub ETSI i ich tre$¢ zostata ustalona w oparciu
0 wymogi zatwierdzone przez Komisje Europejska

+ Ocena zgodnosci wyrobu z wymaganiami zasadniczymi odbywa
sie poprzez strone trzecia, tzw. notyfikowana jednostke cer-
tyfikujaca. Zasady dziatalno$é tych jednostek sg okreSlone
w prawie unijnym. Certyfikat przez nie wydany jest wazny na
obszarze catej Unii.

< Nadzor nad rynkiem sprawuje kazde Panstwo Cztonkowskie UE
poprzez swoj wyspecjalizowany organ rzadowy w oparciu 0 wy-
tyczne zawarte w dyrektywach.

Szczegbtowe wymagania zawarte sa w normach europejskich
i innych odpowiednich specyfikacjach. Zasady normalizacji eu-
ropejskiej sg przedmiotem Rozporzgdzenia Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 1025/2012 [6] ze zmianami Dyrektywa
(UE) 2015/1535 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 9
wrze$nia 2015 . [7]

Jednostki organizujgce proces sporzadzania dokumentow
normalizacyjnych:

% ,europejska organizacja normalizacyjna”

CEN - Europejski Komitet Normalizacyjny

CENELEC - Europejski Komitet Normalizacyjny Elektrotechniki

ETSI - Europejski Instytut Norm Telekomunikacyjnych

< krajowa jednostka normalizacyjna” oznacza jednostke, 0 kto-
rej panstwo cztonkowskie informuje Komisje zgodnie z art. 27
Rozporzagdzenia 1025/2012. W Polsce jest to Polski Komitet
Normalizacyjny (PKN)

Zgodnie z Rozporzadzeniem 1025/2012 ,Norma” - oznacza
specyfikacje techniczng przyjeta przez uznang jednostke nor-
malizacyjna do wielokrotnego lub ciggtego stosowania, zgodnosé
z ktéra nie jest obowigzkowa i ktorg jest jedna z nastepujgcych
norm:

a) ,horma miedzynarodowa” oznacza norme przyjeta przez

miedzynarodowg jednostke normalizacyjna;

b) ,norma europejska” oznacza norme przyjetg przez europejskg
organizacje normalizacyjna;

c) ,horma zharmonizowana” oznacza norme europejska przyjeta
na podstawie ztozonego przez Komisje wniosku do celow za-
stosowania prawodawstwa harmonizacyjnego Unii;

d) ,horma krajowa” oznacza norme przyjetg przez krajowa jed-
nostke normalizacyjna;

Normy europejskiej sg w zasadzie nieobligatoryjne. Ich za-
stosowanie jest przedmiotem umowy pomiedzy zamawiajgcym
produkt a jego dostawca. Szczegblng rola przypada normom
zharmonizowanym. Numery tych norm sg publikowane w komu-
nikatach Komisji Europejskiej a ich stosowanie daje domniema-
nie spetnienia wymagan zasadniczych zawartych w dyrektywach.

RS

-

'

Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci

Dyrektywa o interoperacyjnosci wprowadza nowy rodzaj doku-
mentéw - Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci (TSI). S
to dokumenty przyjete zgodnie z dyrektywa o interoperacyjno-
Sci (obecnie 2016,/797), obejmujace kazdy z podsystemow lub
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cze$¢ podsystemu celem spetnienia zasadniczych wymagan oraz

zapewnienia interoperacyjnosci systemu kolei Unii.

Dla sektora kolejowego powstat wiec nastepujacy hierarchicz-
ny system aktow prawnych:

+ dyrektywa o interoperacyjnosci definiujgca wymagania

zasadnicze,

+ techniczne specyfikacje interoperacyjnosci (TSI) definiujgce
parametry podstawowe i wymagania zasadnicze,

< dokumenty szczegbtowe:

- normy zharmonizowane (nie powotywane w specyfikacjach
TSI), ktorych stosowanie pozostaje dobrowolne ale ktorych
zastosowanie umozliwia wspomniane juz domniemanie
zgodnosci z wymaganiami zasadniczymi.

- norma przywotywana (ang. referenced standard) oznacza
norme lub czeS¢ normy, lub innego dokumentu normatyw-
nego zgodnej z art. 4 p. 8 Dyrektywy UE 2016/797, przy-
wotana w Technicznej Specyfikacji Interoperacyjnosci (TSI)
- zafgcznik J, zmieniajgc charakter odnoSnych/odpowied-
nich wymagan z dobrowolnego na obowigzkowy.

Zgodnie z Dyrektywg 2016/797, Art. 4 p.8. TSI mogg zawie-
ra¢ wyrazne bezpoSrednie odniesienia do norm lub specyfikacji
europejskich lub miedzynarodowych lub do dokumentacji tech-
nicznej publikowanej przez Agencje, jezeli jest to Scisle uza-
sadnione koniecznoscia realizacji celow niniejszej dyrektywy.
W takim przypadku stosowne normy lub specyfikacje (lub ich
wilasciwe czesci) lub dokumentacje techniczng traktuje sie jak
zatgczniki do danej TSI i stajg sie one obligatoryjne od chwili za-
stosowania tej TSI. Wobec braku takich specyfikacji lub norm lub
dokumentacji technicznej oraz do czasu ich opracowania moz-
na czyni¢ odniesienia do innych jasno okreslonych dokumentéw
normatywnych tatwo dostepnych i znajdujgcych sie w zasobach
publicznych (np. koszty UIC).

Zawarto$¢é kazdej z Technicznych Specyfikacji Interoperacyj-
nos$ci jest nastepujaca:

1. Wstep (jej zakres techniczny i geograficzny).

2. Definicje podsystemu (funkcje, interfejsy).

3. Wymagania zasadnicze.

4. Charakterystyka podsystemu (specyfikacje funkcjonalne
i techniczne, takze dla interfejsow, zasady eksploatacji, za-
sady utrzymania, kwalifikacje zawodowe personelu, warunki
bezpieczenstwa i higieny pracy, rejestry).

5. Sktadniki interoperacyjnosci (lista, osiagi i specyfikacje sktad-

nikow).

. Metody ocena zgodnoSci sktadnikow i podsystemu (procedury).

. Wytyczne do wdrozenia specyfikacji, w tym przypadki szczegdl-

ne rozwigzan technicznych.

Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci zgodnie z wyma-
ganiami dyrektywy 797/2016 podlegajg okresowemu przegla-
dowi. Wnioski z nich sg podstawa do nowelizacji tych specyfika-
cji. Nowelizacje te w ostatnim czasie sg elementami kolejnych
pakietow kolejowych. Specyfikacje dla kolei duzych predkosci
(dla 6 podsystemow: infrastruktura, sterowanie, energia, tabor
kolejowy, aplikacje telematyczne, ruch) zostaty opublikowane
w 2002 r. Specyfikacje dla kolei konwencjonalnych publikowane
byty kolejno w tamach tzw. 3 priorytetow:

+ przewozy kolejowe towarowe (2006);

< udogodnienia dla 0séb z ograniczong mobilnosScig , bezpie-
czehstwo w tunelach i dopuszczalny poziom emisji hatasu
(2007), przy czym czeS¢ specyfikacji odnosita takze do kolei
duzych predkosci;

~N o
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Tab. 2. Zestawienie obowiazujacych obecnie specyfikacji

Nazwa Zakres regulacji Obecny stan prawny (marzec 2020)
Rozporzadzenie Komisji Europejskiej
1299/2014 zmiany w 2019/776
Rozporzadzenie Komisji Europejskiej
1301/2014, zmiany w 2018/868 i 2019/776

Rozporzadzenie Komisji Europejskiej

INF |Infrastruktura

ENE | Zasilanie trakcyjne
cCs Sterowanie ruchem

kolejowym 2016/919, zmiany w 2019/776
SRT Wymagania dla ruchu Rozporzadzenie Komisji Europejskiej
w tunelach kolejowych 1303/2014, zmiany w 2016/912 i 2019/776

Rozporzadzenie Komisji Europejskiej
1300/2014, zmiany w 2019/772
Rozporzadzenie Komisji Europejskiej
2019/773

Rozporzadzenie Komisji Europejskiej
1302/2014, zmiany w 2016/919, 2018/868
i 2019/776 i 2020/387

Rozporzadzenie Komisji Europejskiej

PRM Udogodnienia dla osob
Z ograniczang mobilnodcig

OPE  |Ruch kolejowy

Tabor - Lokomotywy
LOCEPAS | abor pasazerski

WAG  Tabor - wagony towarowe = 321/2013, zmiany w 1236/2013, 924/2015
i2019/776 i 2020/387
Dopuszczalne poziomy R . - .
. ozporzadzenie Komisji Europejskiej
NOlI Egl‘gw'asu przez @bOr 43042014, zmiany w 20191774

Rozporzadzenie Komisji Europejskiej
45412011, zmiany w 665/2012, 1273/2013,
2015/302, 2016/527, 2019/775
Rozporzadzenie Komisji Europejskiej
1305/2014, zmiany w 2018/728 i 2019/778

AP Aplikacje telematyczne dla
przewozow pasazerskich

TAF Aplikacje telematyczne dla
przewozow towarowych

Zr.: Opr. wtasne na podstawie EUR-LEX.

% tabor, energia, infrastruktura, sterowanie ruchem, telematyka

przewozow pasazerskich (2011).

W 2014 r. odpowiednie specyfikacje dla kolei duzych pred-
koSci i kolei konwencjonalnych zostaty ze sobg potaczone.
W 2019 r. zostat opublikowany komplet znowelizowanych spe-
cyfikacji w ramach tzw. IV pakietu kolejowego.

Procedura nowelizacji TSI jest nastepujaca:
< Komisja Europejska udziela mandatu Europejskiej Agencji

Kolejowej na opracowanie lub nowelizacje specyfikacji TSI.
< Europejska Agencja Kolejowa powotuje odpowiednie zespoty
robocze (WG) z pracownikdw Agencji i organizacji reprezenta-
tywnych z sektora kolejowego, organdw ds. bezpieczefstwa
kolei do opracowania projektéw nowelizacji TSI.

Projekt TSI Agencja przekazuje do RISC (Railway Interopera-
bility and Safety Commetee).
< Projekt jest kierowany do konsultacji spotecznych, wraca do

Agencji, analizowane i nanoszone sg uwagi i kierowany jest

powtdrnie do RISC jako rekomendacja Agencji.

+ Po akceptacji RISC Komisja Europejska kieruje projekt do ttu-
maczenia na jezyki narodowe i publikuje.

+ Przeglad specyfikacji TSI w celu ich nowelizacji specyfikacji
powinien nastepowaé po 3 latach.

Zestawienie obowigzujgcych obecnie specyfikacji jest przed-
stawione w tabeli 2.

3
<

Program Digital Rail & Green Deal

Prace nad nowelizacja specyfikacji rozpoczety sie na przeto-
mie lutego i marca 2020 r. Cze$¢ tych prac jest kontynuacja
zadan okreslonych w decyzji delegowanej Komisji Europejskiej
2017/1474 z 8 czerwca 2017 r. W decyzji tej okreSlono szcze-
gotowe cele w zakresie przegladu, opracowania i przyjecia TSI
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w ramach czwartego pakietu. Pierwsza czes$é zadan okresSlona

w przedmiotowej decyzji zostata przez KE (22 wrzesnia 2017 r.)

przekazana do realizacji Europejskiej Agencji Kolejowej. Druga

cze$¢ zadan jest przedmiotem obecnej nowelizacji TSI. Harmo-
nogram prac przewiduje przekazanie draftu znowelizowanych

TSI do konsultacji do wrze$nia 2021 r. Zatozeniem jest, aby fi-

nalna wersja specyfikacji do dalszego procedowania prawnego

zostata przekazana do kofica 2021 roku. Przyjecie i publikacja
znowelizowanych TSI przewidziane jest w 2022 r.
Istnieje kilka przyczyn podjecia decyzji o realizacji nowego
zadania. Najistotniejsza z nich to dokoiczenie zadan wyznaczo-
nych w Decyzji Delegowanej Komisji 2017/1474. Cze$¢ zadanh
Z przyczyn merytorycznych i organizacyjnych nie zostata dotych-
czas sfinalizowana. W trakcie prac nad IV pakietem kolejowym
zgtoszono takze szereg uwag ze strony sektora kolejowego, kté6-
rych nie udato sie uwzglednié z przyczyny braku czasu niezbed-
nego na ich procedowanie.
Komisja wskazuje nastepujace gtéwne kierunki rozwoju regu-
lacji prawnych dla sektora kolejowego:
« kreowanie warunkow dla realizacji przez sektor zadah wyni-
kajacych z dokumentu Europejski Zielony tad
+ doskonalenie obecnych regulacji w zakresie przejrzystosci
i spetniania wymagan zasadniczych

* wyznaczenie standardow dla rozwoju nowych technologii,
takze w zakresie eksploatacji systemu kolejowego, zwtaszcza
w zakresie informatyki

“* wzmocnienie rynku wewnetrznego i przemystu kolejowego po-
przez rozwéj spdjnych standarddw i ich eksport na Swiatowe
rynki (realizacja wytycznych Parlamentu Europejskiego)

W zakresie zadania ,Cyfrowa kolej” zadania koncentrujg sie na
implementacji nowych technologii cyfrowych, ktére znalazty juz
przynajmniej czeSciowe zastosowanie w innych dziedzinach gospo-
darki. Istotna cze$¢ zadan dotyczy rozwoju systemu ERTMS m.in.
1) opracowane specyfikacji dla ERTMS poziom 3;

2) przygotowanie warunkow dla implementacji dla systemow au-
tomatycznego prowadzenia pociggu (ATO) w pierwszym etapie
do poziomu GoA 1/2 i jego integracja z ERTMS;

3) opracowanie nowego systemu facznosci cyfrowej FRMCS
opartym na technologii 4/5G tak, aby do 2030 roku zaistniaty
warunki do migracji z systemu GSM-R do FRMCS;

4) szerokie wdrozenie systemu pozycjonowania pojazdow
w oparciu 0 europejski system Galileo w miejsce przestarza-
tego technicznie GPS (ma byé to takze wsparcie techniczne
dla ERTMS 3);

5) wypracowanie zasad modutowoSci architektury systeméw,
w tym architektury poktadowych urzadzen CCS;

6) standardy dla cyberbezpieczenstwa.

Wymagana jest tez rewizja podstawowych ram dla wymiany
informacji w celu usprawnienie przyptywu informacji dla pasa-
zeroéw i dla przewozow towarowych. Wymagac to bedzie zmian
w TSI wykraczajacych poza specyfikacje CCS oraz TAP i TAF (pla-
nowane jest potgczenie dwoch ostatnich w jedng specyfikacije),
ale dotyczyé beda one takze specyfikacji OPE, LOC&PAS i WAG.

W zakresie zadania ,Zielone przewozy towarowe” jako cel wy-
znaczono rozwoj przewozow towarowych mierzony wzrostem ich
udziatu rynkowego. Mimo ambitnych celéw wyznaczonych w Bia-
tej ksiedze z 2001 roku udziat rynkowy przewozdw kolejowych
nie wzrést (nadal wynosi okoto 16-19%) a udziat przewozow dro-
gowych pozostat na tym samym poziomie (76%). Nowe zadania
w zakresie zmian regulacyjnych majg na celu usuniecie barier

<

dla rozwoju przewozow kolejowych oraz przyjecie wymagah ma-

jacych na celu ograniczenie ich oddziatywania na Srodowisko:

1) wsparcie dla rozwoju bardziej efektywnych technologii przewo-
z6w, zwiaszcza intermodalnych zgodnie z celami wskazanymi
w raporcie ERA Utatwienia dla transportu kombinowanego
(oryg. Facilitation of combined transport FCT) odnoszacym
sie w szerokim zakresie do wymiany danych przewozowych,
standardéw technicznych dla infrastruktury i taboru wraz z ich
rejestrami

2) nowelizacji Dyrektywy 92/106 w sprawie ustanowienia wspol-
nych zasad dla niektorych typdw kombinowanego transportu
towardéw miedzy panstwami cztonkowskimi (obecna propozy-
cja Komisji - komunikat COM 2017/648 w trakcie prac)

3) dalszy rozwdj regulacji w zakresie pojazddw kolejowych dla
przewozow towarowych

4) wsparcie dla wdrozen technologii przyjaznych rodowisku

Podsumowanie

Dyrektywa o interoperacyjnosci kolei oraz wypetniajace jg roz-
porzadzenia zawierajace Techniczne Specyfikacje Interopera-
cyjnosci odgrywaja obecnie kluczowa role w reformach rynku
kolejowego w Unii Europejskiej (i Europejskim Obszarze Gospo-
darczym). Rozwigzania prawne przyjete w IV pakiecie kolejowym
uregulowaty procedury w zakresie dopuszczen do obrotu ele-
mentow systemu kolejowego poprzez wzmocnienie roli Europej-
skiej Agencji Kolejowej i narodowych organdw ds. bezpieczei-
stwa kolei jako regulatoréw rynku kolejowego. Nowe propozycje
regulacji w ramach Technicznych Specyfikacji Interoperacyjno-
§ci majg charakter uzupetniajacy w stosunku do IV pakietu ale
przede wszystkim ukierunkowane sg na implementacje nowych
technologii informatycznych i rozwigzan technicznych obnizaja-
cych oddziatywanie transportu na Srodowisko. Podjete zostaty
tez wyzwania o przetomowym znaczeniu, jak wdrozenie sprzegu
samoczynnego do wagondw i lokomotyw, ktére to rozwigzanie
jest powszechnie stosowane w wiekszosci regiondw na Swiecie
poczawszy od konca XIX wieku. Dotychczasowe prace w ramach
UIC prowadzone od dziesigtkdw lat rozbijaty sie o trudnosci or-
ganizacyjne i finansowe. Duzym wyzwaniem jest tez opracowanie
specyfikacji dla Poziomu 3 Europejskiego Systemu Sterowania
Ruchem (ERTMS) w sytuacji, gdy wdrozenie Poziomu 2 idzie bar-
dzo opornie w catej Europie. Z kolei opracowanie specyfikacji dla
automatycznego prowadzenia pociggu bedzie miato przetomowe
znaczenie dla niektorych segmentdow (koleje miejskie, koleje du-
zych predkosci i ruch manewrowy). Pierwsze eksperymentalne
przejazdy zakoAczyly sie powodzeniem i wdrozenie pierwszych
komercyjnych rozwigzah moze byé kwestig kilku lat. Warto do-
dac, ze technologia ta jest juz niemal powszechne stosowana
W najnowszych systemach metra. Zagadnieniem wykraczajgcym
juz poza TSI jest opracowanie nowego systemu tgcznosci FRMCS
W miejsce mocno przestarzatego z ograniczonymi mozliwosciami
w zakresie przesytu danych GSM-R. Specyfikacja dla tego syste-
mu powstanie juz z udziatem Europejskiego Instytutu Norm Tele-
komunikacyjnych. Zastosowanie tych technologii w kolejnictwie
jest jednak uzaleznione od szybkiego postepu w powszechnym
wdrazaniu technologii 5G i nawigacji satelitarnej Galileo.

Przypisy

124 stycznia 1983 r. Parlament Europejski wniost do Europejskie-
go Trybunatu Sprawiedliwosci (ETS) sprawe przeciwko Radzie Mi-
nistrow EWG, oskarzajac jg o brak postepéw w liberalizacji rynku
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transportowego i niedopetnienie obowiazku opracowania wspdlnej
polityki transportowe;j tj. Ziamanie postanowien Traktatu Rzymskie-
go. ETS wyrokiem z 22 maja 1985 r. nakazat wzmocnienie i przy-
spieszenie dziatan zwigzanych z wolnoscig Swiadczenia ustug w za-
kresie transportu miedzynarodowego.

2 dyrektywa wprowadzita kilka wytgczen, w tym mozliwo$¢ ograni-
czenia dostepu prawa w przypadku tras objetych zaméwieniami
publicznymi na ustugi.
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Revision of TSI 2022 Program

In February 2020, work began on the amendment of the Technical
Specifications for Interoperability. The proposed work program in this
edition of the specification focuses mainly on the introduction of legis-
lative changes that would accelerate the implementation of innovative
solutions with the use of new technologies, especially ICT applications,
and innovation in reducing the environmental impact of rail transport.
For this reason, the new program has been called Digital rail & Green
freight. The article presents the subject of periodic TSI amendments
and the intentions that have been undertaken for the new TSI 2022
package.
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100 lat ochrony

100 Iat ochrony Srodowiska w Polsce
pod redakcjg Wojciecha Szymalskiego

srodowiska w Polsce o , o o o
Publikacja zawiera artykuty odzwierciedlajgce wystapienia i przemyslenia
pod recutcia uczestnikéw konferencji 100 lat ochrony Srodowiska w Polsce — i co da-
‘Wojclecha Szymalskiegoe

lej?”, ktéra odbyta sie w Warszawie w dniach 15-16 czerwca 2020 r. Wy-
darzenie to upamietnito stuletnig rocznice powotania pierwszej oficjalnej

instytucji zajmujacej sie w wolnej Polsce ochrong Srodowiska i przyrody
? — Panstwowej Rady Ochrony Przyrody (PROP).
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Publikacja jest czeScig projektu Zréwnowazona Europa dla Wszystkich (,Europe in the World — Engaging
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