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Streszczenie. Obecnie branza kolejowa przezywa dynamiczny rozwij. W najblizszych
latach planowanych jest szereg infrastrukturalnych inwestycji kolejowych w przyjerych zgodnie
ze strategiami i planami vozwoju transportu kolejowego w Polsce. Fundamentalnym czynnikiem
zwiqzanym z procesem inwestycyjnym jest proces certyfikacyi, bez ktdrego dana imwestycja nie uzy-
ska dopuszczenia do eksploatacji. Majgc na nwadze bezpieczernistwo realizacji inwestycji kolejo-
wych, istotnym staje si¢ certyfikacia podsystemu sterowanie i/lub jego skladnikiw, ktdre bezpo-
Srednio odpowiadajq za bezpieczenistwo prowadzenia ruchu. Podsystem sterowanie jest okreslony
Jako wszelkie przytorowe i pokladowe nrzqdzenia niezbgdne do zapewnienia bezpieczenstwa oraz
sterowania ruchem pociqgw na sieci. Dodatkowo podsystem sterowanie jest najbardziej skompli-
kowanym i trudnym w ocenie podsystemem. Z tego wzgledn niniejsza publikacja jest poswigcona
procesowi certyfikacyi i wplywu certyfikacji na realizacje procesu inwestycyjnego w podsystemie
sterowanie.

Stowa kluczowe: inwestycje kolejowe, certyfikacja WE, interoperacyjnos¢

1. Wprowadzenie

Obowiazek przeprowadzenia proceséw certyfikacji WE jest m.in. wynikiem
przyjecia dyrektywy o interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei kon-
wencjonalnych 2008/57/WE {2]. W dyrektywie tej okreslono podsystemy wspot-
tworzace system kolei oraz zdefiniowano dla nich wymagania zasadnicze, ktére
opisano w zalaczniku IIT do dyrektywy [2].

Tabela 1. Podzial podsysteméw strukturalnych i funkcjonalnych (opracowanie na podstawie {2})

Podsystemy strukturalne Podsystemy funkcjonalne
— Infrastruktura — Ruch kolejowy
— Energia — Utrzymanie
— Sterowanie (sterowanie- urzadzenia przytorowe i |— Aplikacje telematyczne dla przewozow
starowanie-urzadzenia poktadowe) pasazerskich i dla przewozéw towarowych
— Tabor

1 Wkiad autorow w publikacje: Kycko M. 50%, Zabtocki W. 50%
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Wymagania szczegblowe dla poszczegdlnych podsysteméw okreslono w tzw.
technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci (TSI). Dokumenty te definiuja nie
tylko wymagania dotyczace danego podsystemu, ale réwniez wymagania zwigzane
z interfejsami do wspélpracujacych z nimi podsysteméw oraz wymagania dla
skladnikéw interoperacyjnosci. Niniejszy artykul poswiccony zostal podsystemom
sterowanie.

Poza wymaganiami prawa europejskiego, sg réwniez wymagania krajowe,
ktére sa ujete na ,Liscie krajowych specyfikacji technicznych i dokumentéw
normalizacyjnych, ktérych zastosowanie umozliwia spelnienie zasadniczych wy-
magan dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei” {7} opublikowanej przez
Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego (UTK).

Obecnie realizowanych jest szereg istotnych i skomplikowanych infrastruktu-
ralnych inwestycji kolejowych, ktérych realizacja wymaga przestrzegania przez
Wykonawce wielu przepiséw prawa europejskiego jak i krajowego. Proces certy-
fikacji ma za zadania potwierdzi¢, ze dana inwestycja zostala wykonana zgodnie
z obowiazujgcym prawem i dopiero po pozytywnej ocenie, wykonawca inwestycji
otrzyma certyfikaty weryfikacji WE, a w dalszym etapie bedzie mégt otrzymad
dopuszczenie do eksploatacji przez prezesa UTK. Z powodu realizacji wielu prze-
targdw przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. coraz czesciej realizacja projektu,
badz tez calej inwestycji przypada nowoutworzonym firmom, ktére nie posiadaja
dostatecznej wiedzy na temat realizacji inwestycji kolejowych, a tym bardziej na
temat procesu certyfikacji.

Realizacja procesu certyfikacji oraz zdobycie unijnych certyfikatéw jest proce-
sem skomplikowanym oraz dlugotrwatym. Jest to konieczno$¢ zapewniajaca spdj-
no$¢ sieci transportowej w Europie. Niniejszy artykul ma za zadania przypomnieé
wage certyfikacji oraz przyblizy¢ jej znaczenie w procesach inwestycyjnych.

2. Certyfikacja wg prawa krajowego a certyfikacja wg prawa europejskiego

Proces certyfikacji w gléwnej mierze opiera sic 0 wymagania prawa europej-
skiego, ktére zostaly okreslone w dyrektywnie {2} oraz TSI. Dodatkowo obowia-
zuja réwniez wymagania prawa krajowego, ktérych stosowanie jest wymagane
wowczas, gdy ocenie podlegaja kwestie nie ujete w TSI (wskazane w TSI, jako
punkty otwarte, badz nie objete zadna specyfikacja TSI). Obszarem nie objetym
TSI jest glownie warstwa podstawowa sterowania ruchem kolejowym {[8}.

Obszar sterowania ruchem kolejowym (SRK) dzieli sie na trzy czesci {8}: war-
stwe podstawowa sterowania ruchem kolejowym, przytorowa cze$¢ warstwy nad-
rzednej i pokladowa cze$¢ warstwy nadrzednej. Warstwa podstawowa jest defi-
niowana jako kontrola niezajetosci tordéw i rozjazdéw oraz systemy korzystajace
i urzadzenia zabezpieczenia przejazdéw kolejowych. Warstwa podstawowa jest
oceniania zgodnie z prawem krajowym. Wymagania te definiuje rozporzadze-
nie {10}, ktére powoluje jako dokument obowiazujacy Liste Prezesa UTK {[7}].
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Warstwa nadrzedna opiera si¢ na cyfrowej bezpiecznej transmisji danych pobie-
ranych z warstwy podstawowej i przekazywanych do pojazdéw. W Unii Europej-
skiej warstwe nadrzedna przedstawiono jako rozwigzanie interoperacyjne w pelni
zdefiniowane przez prawo europejskie. Rozwiazanie to okreslono jako Europejski
System Zarzadzania Ruchem Kolejowym (European Rail Transport Management
System — ERTMY).

Proces certyfikacji WE prowadzony jest przez jednostki notyfikowane w odnie-
sieniu do dyrektywy kolejowej {2}. W Polsce istnieje kilka takich jednostek, kt6-
rych wykaz wraz z zakresem akredytacji zawiera baza NANDO (New Approach
Notified and Designated Organisations) [14]. Jednostka notyfikowana powinna
by¢ zaangazowana przy realizacji procesu inwestycyjnego od samego poczatku re-
alizacji inwestycji, czyli od oceny projektu. Przebieg procesu certyfikacji zostal
przedstawiony na rysunku 1.

Weryfikacja WE podsysteméw ,sterowanie-urzadzenia przytorowe” i ,stero-
wanie-urzadzenia pokladowe” realizowana jest osobno. W przypadku urzadzefi
pokladowych weryfikacja WE dotyczy przede wszystkim pokladowego wyposa-
zenia ERTMS/ETCS i ERTMS/GSM-R. W Polsce, na pojezdzie, krajowe wyposa-
zenie zwigzane ze sterowaniem ogranicza si¢ do systemu SHP i Radia 150 MHz
z funkcja RADIOSTOP wlacznie. Systemy te oceniane sa niezaleznie od weryfika-
Gji ETCS i GSM-R.

W przypadku urzadzen przytorowych niezwykle istotna role odgrywa war-
stwa podstawowa [8]. Z warstwy podstawowej pobierane sa kluczowe, bezpieczne
dane, na podstawie ktérych generowane sg tzw. zezwolenia na jazde (ang. MA-
movement authorities).

Weryfikacja zgodno$ci podsystemu sterowanie nie musi obejmowac calego zde-
finiowanego w prawie podsystemu. Na przyklad, linia kolejowa moze by¢ wyposa-
zona w system GSM-R, a niewyposazona w ETCS lub odwrotnie. W takiej sytuacji
jest wydawany certyfikat posredni.

Proces certyfikacji WE jest realizowany zgodnie z wybranym modulem oceny
zgodno$ci. Moduly oceny zgodnosci sa zdefiniowane w Decyzji Komisji 2010/713/
UE {1}. W TSI okreslono moduly, ktérych stosowanie jest dozwolone w procesie
certyfikacji danego podsystemu, czy tez skladnika interoperacyjnosci. Na poniz-
szym rys. 2 przedstawiono moduly oceny zgodnosci, ktére sa dopuszczalne w pro-
cesach certyfikacji podsystemu sterowanie, a pogrubiona czcionkg oznaczono mo-
duly, ktére sa najczesciej stosowane.



78

Kycko M., Zabtocki W,

Proces certyfikaci
| Podzyztem)
: - _
|
L 1 "
Certyfikaga zgodnie z Certyfikada zgodnie z |
prawem krajowym | prawem suropeizkim
o e UK [ sico]
L [ N ——
I ) ]
b jed ki I Stervwanie | Stervwanis-
Wybor jednostki -_ = urzydzenia
certyfikujgosi jerzadzenia pokladowe: T -
Winisek e | Medut SHSDl | Modut 5&
| e = | . .. -
gadania + opinia Wiybar jednosthl Wiybdr jednasthi
techniczna jednastki notyfikowans] rotyfikowans]

| wniozek +umowa i wﬁmkm

Certyfikat zgodnosci Badamie typL WE Ocena na etapie

projektu / zabudowy
hodud 56
e ! r i} | Podredni certyfikat
Swizdettwo Certyfikat badania weryfikagi WE na
typu WE etapie projektu
| | zabudowy
Badania | Audyt u producenta NI

badan karcowych

eksploatacyjne

e

- - | Certyfiakt uznania
Opinia techniczna + | systemu zarzadzania
opinia eksploatacyjng jakodciz

J I

cemyfiakt 2zodnodel | certyfikat weryfikaci Deklaracia weryfkadi

certyfikat Weryfikagi
WE

typu WE WE
= Wydana przez
. +nadzar }
Swizdectwo Wricsek do prezess

dopuszczenia do UTK

eksploatadi typu +m

Dopuszczenie do
eksploatadji

|

I
5 3

Rys. 1. Przebieg procesu certyfikaci. Znaczenie poszczegélnych modulow zawiera schemat z rys. 2
Zridlo: opracowanie wlasne
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CB+CD - Badanie typu oraz ocena systemu
zarzadzania jakoscig produkeji

Sktadnik CB+CF - Badanie typu oraz weryfikacja
interoperacyjnosci prodktu

CH1 - Petny system zarzadzania jakoscig z
oceng projektu

 SB+SD - Badanie typu oraz ocena systemu
zarzgdzania jakoécia produkeji

Podsystem
sterowanie- SB+5F - Badanie typu oraz weryfikacja
Moduly oceny urzadzenia wyrobu
zgodnosci poktadowe
SH1 - Petny system zarzadzania jakoscig
wraz z oceng projektu
SG - Weryfikacja wyrobu jednostkowa
SB+5D - Badanie typu oraz ocena systemu
Podsystem i zarzgdzania jakoscig produkcji
sterowanie -
urzgdzenia
przytorowe SB+5F - Badanie typu oraz weryfikacja

wyrobu

SH1 - Petny system zarzgdzania jakoscig
wraz z oceng projektu

Rys. 2. Moduty oceny skladnikéw interoperacyfnosci oraz podsystemow sterowanie
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie {11}

W ramach podsystemu sterowanie zgodnie z rozporzadzeniem {11} wyszegdl-
nione zostaly nastepujace skladniki interoperacyjnosci:

— centrum sterowania radiowego (RBC),

— urzadzenie do radiowego przesylania informacji uaktualniajacych,

— eurobalisa,

— europetla,

— koder do eurobalisy,

— koder do europetli.
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Przebieg procesu certyfikacji WE zalezy od wybranego modulu oceny, nato-
miast kazdy proces certyfikacji ma za zadanie potwierdzié, ze dany system czy
urzadzenie spelnia wymagania stosownych specyfikacji TSI. Na podstawie wyda-
nych przez jednostke notyfikowana certyfikatéw WE dany producent podsyste-
mu, badz skladnika interoperacyjnosci moze wystawi¢ deklaracje zgodnosci WE,
a nastepnie wraz z dokumentacjg zlozy¢ wniosek do Prezesa UTK o dopuszczenie
do eksploatacji dla danego podsystemu, czy tez skladnika interoperacyjnosci.

Proces certyfikacji posrednio badz tez bezposrednio wplywa na przebieg calej
inwestycji kolejowej, a przede wszystkim wplywa na bezpieczedstwo. Dlatego tez
etap certyfikacji jest bardzo istotny w procesie inwestycyjnym. Stad tez wazne jest,
aby taki proces certyfikacji zostal przeprowadzony przez kompetentna jednostke
notyfikowana.

3. Przebieg procesu inwestycyjnego i jego wplyw na bezpieczefistwo sys-
temu srk

W ostatnich latach zauwazalny staje sic wzrost liczby realizowanych inwestycji
kolejowych. Wielkos¢ przedsiewzigé w tak krétkim czasie, powiazana jest ze zde-
cydowanym wzrostem poziomu ryzyka inwestycji kolejowych.

Za bezpieczefistwo w transporcie kolejowym gléwnie odpowiadaja systemy
sterowania ruchem kolejowym, ktére réwniez w ostatnich latach bardzo si¢ roz-
winely. Na rynku pojawiaja sic nowe systemy srk réznych producentéw, co réw-
niez zwieksza poziom ryzyka inwestycji kolejowych. W samej branzy sterowa-
nia ruchem kolejowym pojawia si¢ coraz wiccej inwestycji, ktére maja na celu
wprowadzenie nowych, interoperacyjnych systeméw. Zgodnie z {51 przekazanym
w lipcu 2017 roku do Komisji Europejskiej, przewiduje si¢, ze w system ETCS do
2023 roku zostanie wyposazonych 2667 km linii kolejowych na terenie Polski, a w
perspektywie do 2030 roku liczba ta wzro$nie ponad dwukrotnie, przekraczajgc
6700 km. Réwnolegle planowane jest wdrozenie na wigkszosci linii kolejowych
w Polsce systemu GSM-R.

W trakcie realizacji inwestycji kolejowych obejmujacych systemy srk wyko-
nawcy sg zobligowani do przestrzegania wymagan wielu dokumentéw prawnych,
tj. norm, rozporzadzen, czy tez technicznych specyfikacji interoperacyjnosci (TSI).
Wszystkie wymagania posrednio, badz bezposrednio maja na celu podniesienie
poziomu bezpieczenistwa systeméw w ramach realizacji danej inwestycji.

Sam przebieg i realizacja inwestycji wplywa na bezpieczefistwo systemoéw ste-
rowania ruchem i moze powodowa¢ potencjalne ryzyko. Aby zobrazowac takie
ryzyko ponizej zostaly opisane dwie przykladowe sytuacje jakie mialy miejsce w ra-
mach realizacji inwestycji kolejowych.

1) Przyklad zabudowy urzadzeni systemu ETCS 1 {4} na linii E-65 CMK. Po

zabudowie, odbiorach i wdrozeniu systemu, w okresie probnej eksploatacii,
okazalo si¢, ze awaryjne ponad przecietno$é, ze wzgledu na powtarzalnosé,
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2)

staly si¢ uszkodzenia kodera LEU, spowodowane wyladowaniami atmosfe-
rycznymi. Do innych probleméw eksploatacyjnych mozna zaliczy¢:

- réznorodnos¢ systemdw srk stwarzajaca trudnosci z wdrozeniami in-
terfejséw,

- sposob technologii wykonania kabli polaczeniowych z balisami,

- przewodnos¢ kontaktéw gniazd zaréwek sygnatowych sygnalizato-
row,

- l1inne.

Problem mozna zatem sformulowal nastepujaco. Jakie przyczyny mogly
stac si¢ zrodlem uszkodzenl, pomimo, ze zabudowe wykonywala firma z cer-
tyfikatem europejskim, uprawniajacym do instalacji systemu ETCS i po-
siadajaca w tym zakresie dos§wiadczenie. Wstepna analiza przyczyn moze
wskazywad na nastepujace przyklady czynnikéw wywolujacych uszkodze-
nia:

- mala odpornos¢ kodera LEU na przepiecia wywotane wyladowaniami
atmosferycznymi (nieodporne komponenty elektroniczne lub brak
ukladéw zabezpieczajacych przed przepigciami),

- przyczyny instalacyjne, wynikajace z probleméw uszyniania (wzg.
uziemiania),

- 1iinne.

Wnioski:

Uszkodzenie LEU i inne techniczne problemy zabudowy ETCS 1 powo-
duja lub moga powodowaé bezwzgledne wygaszenia sygnaléw zezwalaja-
cych i wykluczanie wyswietlania sygnaléw zezwalajacych na semaforach do
chwili naprawy serwisowej i w konsekwencji wySwietlanie sygnaléw ,,st6j”.
W tym czasie czynnikiem decydujacym o jezdzie pociagu staje si¢ czynnik
ludzki, wprowadzajacy jazde¢ na Sz lub rozkaz szczegélny ,.S”, co staje si¢
zrédlem zagrozenia bezpieczefistwa.

Na drodze procesu projektowo-inwestycyjnego mozna osiagna poprawe
stanu m. in. poprzez:

- wdrozenie laboratoryjnych badafi kompatybilnosci elektromagne-
tycznej,

- zmniejszenie czasu oczekiwania na obsluge serwisowa, przez wpro-
wadzenie wlasnych zespoléw naprawczych zarzadcy linii kolejowych,
tj. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.,

- zastosowanie systeméw diagnostycznych,

- iinnych rozwiazan.

Drugim przykladem jest katastrofa na odcinku Starzyny — Sprowa w dniu
03 marca 2012 r.

Pocigg IR Matejko z Warszawy do Krakowa wjechal na niewlasciwy tor na
podstawie sygnatu zastepczego. Poniewaz po modernizacji szlak na odcinku
Starzyny — Sprowa zostal wyposazony w pélsamoczynna blokade liniowa
z sygnalizacja zajetosci szlaku, urzadzenia wykazaly zajetos¢ toru, przez co
semafor wjazdowy posterunku Sprowa z sygnatem zezwalajacym, przygoto-
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wanym dla pociagu TLK, samoczynnie zmienil wskazanie na sygnal ,,st6j”
(czerwone $wiatlo), co wymusito podanie sygnaltu zastepczego Sz.

Wedlug raportu {91 Padstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych
(PKBWK) bezposrednia przyczyna czolowego zderzenia pociagéw pod
Szczekocinami bylo wyprawienie przez dyzurnego ruchu na posterunku od-
galeznym Starzyny (St) pociggu IR ,Jan Matejko” na sygnal zastepczy, na
tor niewlasciwego kierunku po niewlasciwie ulozonej i niezabezpieczonej
drodze przebiegu oraz wyprawienie przez dyzurnego ruchu na posterunku
Sprowa (Sp) pociagu TLK ,Brzechwa” na sygnal zastepczy na zajety tor
szlakowy przez jadacy juz od Starzyn pociag. Nie analizujac ciagu przyczy-
nowo - skutkowego wszystkich pozostalych zdarzei wraz z ich sekwencja,
w tym braku kontroli zajetosci (awaria?) rozjazdu na posterunku Starzyny,
ewidentng przyczyna tragicznych skutkéw stal sic wplyw czynnika ludzkie-
go w przypadku, gdy bezpieczne sterowanie za pomoca techniki jest nie-
osiggalne, pomimo, ze wlasny stan techniki, zgodny z zalozeniami systemu
sterowania, przechodzi do tzw. stanu bezpiecznego zmuszajac czynnik ludz-
ki, w tym przypadku, do decyzji o prowadzeniu ruchu w oparciu o przepisy
szczegdlne.

W nioski:

Przedmiotem procesu inwestycyjnego, w wyniku ktérego zabudowano po-
sterunek Starzyny byl szereg analiz i decyzji, obejmujacych uklad torowy
posterunku, jak i infrastruktura sterowania (prawdopodobnie proces inwe-
stycyjny nie byt wtedy ukoficzony). Projektowanie infrastruktury kolejowej
W procesie inwestycyjnym wymaga:

— waikliwych analiz mozliwych sytuacji niebezpiecznych (generowanie
przez projektantéw mozliwie najwickszego zbioru mozliwych, a nie-
bezpiecznych dla ruchu pociagéw scenariuszy zdarzen),

— stosowanie optymalizacji ukladéw torowych — tzn. dla przewidywa-
nej kazdej drogi przebiegu minimalizacja liczby rozjazdéw, w tym
rozjazdéw przejezdzanych w kierunku zwrotnym, co moze zapewni¢
wprowadzanie automatyzacji projektowania infrastruktury syste-
mow srk,

— stosowanie dodatkowych rozwigzan funkcjonalnych systeméw srk
podwyzszajacych bezpieczefistwo ruchu, poprzez wykluczanie lub
wspomaganie zmniejszania wplywu czynnika ludzkiego na bezpie-
czeistwo ruchu kolejowego, np. instalacja kamer pozwalajacych na
obserwacje newralgicznych z uwagi na proces przewozowy rozjazdow,
lokalizacja nastawni umozliwiajaca obserwacje wzrokowa obiektéw
nastawczych, wykluczenie nastawiania sygnaléw zastgpczych, dla 2
jazd pociggowych na ten sam tor.

Celem powyzszych przykladéw jest ukazanie, ze przebieg procesu inwestycyj-

nego ma wplyw na bezpieczefistwo systemu stk, jesli nie bezposredni, to posredni.
Przedstawione powyzej 2 przyklady ilustruja, ze sytuacje awaryjne bezpiecznych
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systemo6w srk, zmuszaja w celu zapewnienia ciaglosci pracy ruchowej, do ingeren-
¢ji czynnika ludzkiego, co stanowi czynnik zagrozenia bezpieczenistwa.

Kolejny istotny wniosek to taki, ze nie mozna zarzadzal procesem inwestycyj-
nym bez pewnej organizacji wspOlpracy instytucji zamawiajacej (zlecajacej) projekt
i wykonawcy (6w). Wymaga to niewatpliwie doboru wlasciwej kompetentnej ka-
dry i zasobéw infrastrukeuralnych.

4. Znaczenie certyfikacji w procesach inwestycyjnych

Zgodnie z wymaganiami okreslonymi w dokumentacji przetargowej za uzyska-
nie certyfikatéw weryfikacji WE dla podsysteméw odpowiedzialny jest wykonaw-
ca danej inwestycji, ktéry podejmuje decyzje o wyborze jednostki notyfikowanej
jak i moduléw oceny, wg ktérych realizowany jest proces certyfikacji. Dodatkowo
dany wykonawca inwestycji, ktéry otrzymal certyfikaty weryfikacji WE wystawia
deklaracje weryfikacji WE, przejmujac jednocze$nie odpowiedzialno$¢ za okreslo-
ny podsystem.

Na podstawie wyzej przedstawionych sytuacji zagrazajacych bezpieczefistwu
mozna zaobserwowac jak wazna jest odpowiednia realizacja procesu inwestycyjne-
go, a w tym tez przeprowadzenie procesu certyfikacji. Podczas realizacji procesu
certyfikacji czesto spotykane sa bledy, czy to na etapie projektu, zabudowy, czy
nawet na etapie badan koficowych. Taka sytuacja ostatecznie ma wplyw na wy-
dluzenie sie procesu certyfikacji, co prowadzi do opdzniet w realizacji umowy oraz
skutkuje poniesieniem dodatkowych kosztéw, nieuwzglednionych w kosztorysach
inwestycji. Pomimo tych czestych efektéw procesu certyfikacji nalezy pamietad,
ze bezpieczefistwo jest najwazniejsze, bez wzgledu na poniesione koszty. W ko-
lejowym procesie inwestycyjnym, ktéry ma za zadanie stworzy¢ bezpieczny pod-
system, proces certyfikacji jest niezbedny i to on czesto potwierdza spelnienie wy-
magan dokumentéw obligatoryjnych jak i wymagan bezpieczedstwa. W samym
procesie certyfikacji nie zawsze jest mozliwos¢ zauwazenia ewentualnych bleddéw,
czy wad systemu, co jest dopiero wykrywalne w procesie eksploatacji podsyste-
mu. Dodatkowo wazne jest, aby taki proces certyfikacji byt przeprowadzony przez
kompetentne jednostki notyfikowane, co zwieksza prawdopodobienstwo wykrycia
ewentualnych bledéw, zagrazajacych bezpieczeistwu podsysteméw.

Realizujac proces inwestycyjny, wykonawca inwestycji, niezaleznie od przepro-
wadzonej oceny przez jednostke notyfikowana, odpowiada za realizacje danej in-
westycji, a w szczegdlnosci za bezpieczeistwo danego podsystemu.

5. Wybrane problemy i ryzyka w procesach certyfikacji

W procesach inwestycyjnych proces certyfikacji nie przez wszystkich wyko-
nawcow jest traktowany z nalezyta powaga. Znaczenie certyfikacji w procesie in-
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westycyjnym jest nie do przecenienia. Istnieja wykonawcy inwestycji, ktorzy wiele
razy spotkali si¢ juz z procesem certyfikacji, nie mniej jednak nadal wystepuje
zjawisko braku wystarczajacej wiedzy na temat wymagan prawnych jak i samego
procesu certyfikacji. Jednym z gléwnych bledéw popelnianych przez wykonawcéw
inwestycji jest pézne zgloszenie si¢ do jednostki notyfikowanej, co powoduje roz-
poczecie etapu zabudowy w momencie, kiedy jeszcze nie zostal wydany certyfikat
na etapie projektu, co znaczaco utrudnia implementacje zmian wykrytych przez
jednostke notyfikowana na etapie oceny projektu. Takie sytuacje moga skutko-
wal niewydaniem certyfikatéw i konieczno$cia wprowadzenia zmian w projekcie,
badz co gorsze w zabudowanym juz podsystemie, co réwniez wplynie na koszty
inwestycji.

W branzy kolejowej specjalisci coraz czesciej musza znac sie nie tylko na wy-
maganiach technicznych, ale réwniez na wymaganiach prawnych, ktére niestety
ulegaja ciaglym zmianom. W ostatnim czasie wiele norm i rozporzadzeni ulega
zmianom, co powoduje czeste problemy w zmianie podejscia, czy tez w zmianie
procesu produkcyjnego. Czeste zmiany dokumentéw prawnych wiaza sie z niejed-
noznaczno$cia przepiséw, czy tez bledami w tlumaczeniu dokumentéw, co osta-
tecznie powoduje problemy w interpretacji wymagan. Obecnie realizowane sa
prace nad wydaniem nowej specyfikacji TSI CCS, ktérej ogloszenie planowane jest
na druga polowe 2019 roku. Nowa specyfikacja wprowadzi kilka istotnych zmian,
m.in. nowym skladnikiem interoperacyjnosci w ramach podsystemu sterowanie
bedzie system detekeji pociagu. Zmiany te sg istotne i wprowadza dodatkowe
»zamieszanie” w realizacji proceséw inwestycyjnych.

Kolejnym czesto spotykanym problemem w procesach certyfikacji jest bledne
okreslenie granic podsystemodw, co jest w szczeg6lnoéci trudne w podsystemie ste-
rowanie, ktdry sktada sie nie tylko z urzadzesi objetych dana inwestycja, ale réwniez
z powiazan interfejsow z istniejacg juz infrastruktura. O koniecznosci stworzenia
i oceny interfejséw niekiedy zapomina nawet sam Zamawiajacy, ktory pézniej chce
»zrzuci¢” obowiazek stworzenia interfejséw na wykonawcéw inwestycji, a nieste-
ty czasami koszt danego interfejsu przerasta koszt samego systemu. Dlatego tez
bardzo wazne jest to, aby od samego poczatku realizacji inwestycji zamawiajacy
wspdlpracowal z wykonawca inwestycji, co obecnie jest rzadko spotykane.

Realizujac proces certyfikacji mozna réwniez spotkaé brak §wiadomosci wy-
konawcéw inwestycji na temat stosowanych skladnikéw interoperacyjnosci. Oce-
niajac podsystem, moze okaza¢ sie, ze zastosowane skladniki interoperacyjnosci
nie posiadaja stosownych certyfikatéw oraz deklaracji zgodnosci WE. W takiej
sytuacji podsystem nie moze zostaé pozytywnie oceniony, co réwniez powoduje
opdznienia w realizacji inwestycji jak i straty finansowe.

Dodatkowym problemem ktéry wiaze si¢ z ocena podsystemu sterowanie —
urzadzenia przytorowe oraz sterowanie — urzadzenia pokladowe, jest zmiana wersji
systemu. Systemy ERTMS/ETCS oraz ERTMS/GSM-R to systemy elektronicznie
programowalne {8]. Systemy te podlegaja rozwojowi technicznemu, stad tez po-
wstaja nowe wersje oprogramowania, przy czym problemem jest zachowanie sp6j-
nosci rozwiazan stosowanych w skali systemu kolejowego w odniesieniu do sieci
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kolejowej jak i w odniesieniu do taboru. W celu nadzorowania zmian wersji syste-
moéw stosuje sie tzw. zarzgdzanie wersjami, ktdre sa zebrane i okre§lane jako wzor-
ce. W przypadku ETCS obecnie stosowany jest wzorzec 2 (baseline 2) oraz wzorzec
3 (baseline 3), ktdre sg zdefiniowane w zalaczniku A do specyfikacji TSI CCS{11}.
Kazda linia kolejowa wyposazona jest w jedna okreslona wersje systemu. Na pol-
skich liniach kolejowych dotychczas stosowany jest wzorzec 2 (baseline 2) — wersja
wzorca 2.3.0d. Natomiast pojazdy trakcyjne w Polsce wyposazane s3g w system
ETCS zgodnie ze wzorcem 2 (baseline 2). Jednak pojazdy, ktére beda przekazy-
wane do eksploatacji po 1 stycznia 2019 roku, beda musialy spelnia¢ wymagania
wzorca 3 (baseline 3) — wersja wzorca 3.4.0. Pokladowe urzadzenia zgodne ze
wzorcem 3 (baseline 3) zapewniaja pelna zgodnos$é z wyposazeniem przytorowym
zar6wno dla wzorca 2 (baseline 2), jak i dla wzorca 3 (baseline 3).

Tabela 2. Zaleznos¢ pomiedzy wersjami systeméw ERTMS/ETCS

pojazd ; o s0d i |
infrastruktura Baseline 2 wersja 2.3.0; Baseline 3 wersja 3.4.0
Baseline 2 wersja 2.3.0d Zgodnosé Zgodnosé
Baseline 3 wersja 3.4.0 Brak zgodno$ci Zgodnos¢

Dla nowych projektéw dotyczacych podsystemu sterowanie - urzadzenia przy-
torowe przyjmuje sie zalozenia dotyczace wyboru wzorca (baseline) zgodnie z Sub-
set 026, ktéry méwi, iz w ramach perspektywy finansowej UE na lata 2014-2020
stosowana bedzie specyfikacja SRS 2.3.0d, natomiast dla pézniejszych inwestycji
stosowana bedzie specyfikacja SRS 3.4.0. (ang. System Requirement Specification).

W zniwelowaniu powyzej przedstawionych sytuacji moga poméc strategie
analizy ryzyka, ktére powinny by¢ realizowane na kazdym etapie inwestycji {6].
Analizy takie sa wymagane przez dyrektywe {3} oraz rozporzadzenie 402/2013
[121, nie mniej jednak dokumenty te nie precyzuja przy uzyciu jakich metod oceny
ryzyka nalezy taka analize przeprowadzi¢. Stad tez wymaga sie, aby takie analizy
byly realizowane przez kompetentnych i do§wiadczonych specjalistéw.

W odniesieniu do certyfikacji podsystemu sterowanie w procesach inwestycyj-
nych beda wystgpowac problemy generujace ryzyka. Wazniejsze ryzyka zostaly juz
powyzej przedstawione, ale nie mozna réwniez pominaé faktu, ze proces zabudo-
wy urzadzen srk moze sie rozpoczaé dopiero po ukoficzeniu innych podsystemédw,
stad tez czeste opdznienia w budowie infrastruktury wplywaja na ograniczenie
czasu, ktdry pozostal na zabudowe podsystemu sterowanie. Taka sytuacja w osta-
tecznosci skutkuje pospiechem oraz brakiem dokladnosci pracy, co zwieksza po-
ziom ryzyka.

Nawigzujac do powyzej przedstawionych probleméw i ryzyk zwiazanych z pro-
cesem certyfikacji inwestycji systeméw srk, konieczne jest podniesienie Swiadomo-
$ci i kompetencji wsréd wykonawcéw inwestycji. Obecnie realizowane inwestycje
oraz czeste opdznienia Swiadczg o tym, ze nadal branza kolejowa potrzebuje czasu
na podnoszenie kompetencji oraz adaptacje wymagan prawnych.
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6. Podsumowanie

Proces certyfikacji podsysteméw, czy tez skladnikdéw interoperacyjnosci jest
nieodzowny, wielu wykonawcow inwestycji ma te §wiadomosé, ale wciaz jeszcze
mozna spotkac si¢ z lekcewazeniem, badz tez traktowaniem jako procesu niepo-
trzebnego, opdzniajacego realizacje inwestycji. Proces certyfikacji jest praktycznie
ostatnim etapem, w ktérym weryfikowana jest dokumentacja projektowa i po-
twierdzana jest jej zgodnos¢, dlatego tez etap certyfikacji jest bardzo wazny w pro-
cesie inwestycyjnym i powinien by¢ przeprowadzony rzetelnie przez kompetentne
jednostki. Dodatkowo weryfikacja podsysteméw jest istotnym elementem zapew-
nienia zgodnosci z parametrami podstawowymi i wymaganiami zasadniczymi,
ktére zapewniajg interoperacyjno$¢ systemu kolei we Wspélnocie.
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