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Integracja
konwencjonalnych
kolei w Europie

W poprzednich numerach #ts opisalismy projekt no-
wego rozporzadzenia Unii Europejskiej, dotyczacego
wymagain w zakresie stuzby publicznej oraz zawie-
rania kontraktow na przewozy pasazerskie. Obecnie
prezentujemy wstepne informacje na temat projektu
nowej dyrektywy UE o interoperacyjnosci transeuro-
pejskiego systemu kolei konwencjonalnych. Przyjecie
dyrektywy ma nastapi¢ juz w 2001 r. Oméwienie
struktury dokumentu oraz tresci poszczegélnych pa-
ragrafow zamiescimy w jednym z najblizszych nume-
row tis.

W rozumieniu projektu nowej dyrektywy ,interoperacyjno$c”
oznacza zdolno$¢ transeuropejskiego systemu kolei konwen-
cjonalnej do zapewnienia bezpiecznego i swobodnego ruchu
pociggéw, ktére spetniajg okreslone warunki techniczne.

Uwarunkowania historyczne
Rozwoj kolei w poszczegolnych krajach Europy trwa od po-
nad 150 lat. Kazda kolej stosowata standardy techniczne
i zasady prowadzenia ruchu, obowiazujgce na zarzgdzanej
przez siebie sieci. Powodowato to znaczne utrudnienia przy
przekraczaniu granic i podziat rynku przewozéw kolejowych
zgodnie z granicami panstwowymi. Nawet obecnie, nieza-
leznie od wysitkéw podejmowanych na rzecz integracji eu-
ropejskich systemdw kolejowych, ma to negatywny wplyw
na rozwoj przewozow o charakterze paneuropejskim, nie-
zbednych dla jednoczacej sie Unii Europejskiej, zwiaszcza
w perspektywie jej rozszerzenia. Traktat o Unii Europejskigj
postawit cel stworzenia sieci transeuropejskich dostepnych
dla wielu operatoréw, czemu ma stuzy¢ ich techniczna har-
monizacja. W 1996 r. Unia przyjefa dyrektywe o interopera-
cyjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci
(96/48), ktdra obecnie jest wdrazana. Projekt nowej dyrek-
tywy wzorowany jest na tym dokumencie.

Projekt dyrektywy o interoperacyjno$ci europejskich ko-
lei konwencjonalnych zostat przedstawiony przez Komisje
Europejska w listopadzie 1999 r. Jej przyjecie jest koniecz-

ne w szczegolno$ci w zwigzku z tworzonymi zasadami
dostepu do miedzynarodowych ustug transportowych w za-
kresie przewozu towaréw, co jest istotnym elementem stra-
tegii Komisji Europejskiej, zmierzajacej do poprawy efektyw-
no$ci i jakoSci ustug transportowych $wiadczonych przez
koleje europejskie. Ma temu stuzy¢ liberalizacja i demono-
polizacja rynku oraz usuwanie waskich gardet w infrastruk-
turze. Celem tych dziatan jest stworzenie wspélnego rynku
kolejowych ustug transportowych w Europie. Jego osiggnie-
ciu stuzy¢ beda takze dziatania w zakresie ujednolicenia za-
sad zamowien publicznych oraz popierania prac badawczych
i rozwojowych

Cele i zadania nowej dyrektywy

Pierwszym zadaniem jest poprawa jako$ci miedzynarodo-
wych ustug transportowych, zwtaszcza w zakresie przewo-
26w towarowych. Obecnie opéZnienia w dostawie przesy-
tek, spowodowane diugim czasem oczekiwania na stacjach
granicznych, sa przyczyna niskiej konkurencyjno$ci transportu
kolejowego. Diugi czas potrzebny na przekazanie pociggéw
towarowych miedzy sieciami poszczegdlnych zarzadow jest
spowodowany:

0 powolnym przekazywaniem dokumentow,

0 niedoskonatym skoordynowaniem rozktadéw jazdy,

0 duza liczbg formalno$ci na stacjach granicznych.

Problemy te moga by¢ rozwigzane wspdlnie przez zarza-
dy kolei i operatoréw, pod warunkiem przyznania im wyso-
kiego priorytetu. Doraznym celem powinno by¢ skrécenie
czasu postoju do wielkosci wymaganej dla zmiany lokomo-
tywy, a docelowo nalezy dazy¢ do stworzenia warunkéw do
catkowitego wyeliminowania postojéw pociagéw na stacjach
granicznych.

Drugim zadaniem jest promowanie interoperacyjnosci kon-
wencjonalnych sieci kolejowych w celu umozliwienia kurso-
wania pociggéw miedzynarodowych non-stop. Obecnie po-
stoje na stacjach granicznych sg konieczne ze wzgledu na
wymiane lokomotyw i personelu obstugujacego pociagi.
Ujednolicenie przepisdéw technicznych i eksploatacyjnych
pozwalitoby na ich wyeliminowanie.

Trzecim zadaniem jest stworzenie wspalnego rynku dla ele-
mentéw wyposazenia kolei. Pomimo restrukturyzacji tego
sektora gospodarki w 1990 r. wigkszo$¢ operatordw i zarza-
dow kolejowych wciaz zaopatruje sie u krajowych dostaw-
cow, co czesto powoduje wzrost ich kosztdw, pokrywanych
nastepnie przez klientéw. Jest to spowodowane specyficz-
nymi wymaganiami, wynikajgcymi z réznic w przepisach obo-
wiazujgcych na terenie poszczegdlnych krajow. Wiele kra-
jow Unii wciaz nie dopuszcza firm zagranicznych do rynku
wyposazenia kolei, chronigc dostawcéw krajowych.

Przez dziesiatki lat koleje w swoim gronie wypracowaty
standardy umozliwiajgce kursowanie wagonéw towarowych
i pasazerskich w relacjach migdzynarodowych. Byt to waz-
ny krok w kierunku interoperacyjnosci kolei, jednak obecne
zmiany strukturalne wymagaja dalej idacych dziatan. Ponadto
ustanawiajgce wspoine przepisy zarzady kolejowe zazwyczaj
nie uwzgledniajg intereséw wszystkich operatoréw i dostaw-
cow wyposazenia technicznego.
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Wspdlnota stawia sobie za cel przezwyciezenie istnie-
jacych réznic prawnych i technicznych istniejacych miedzy
systemami kolei konwencjonalnej w poszczegdinych krajach.
Pozwoli to na poprawe konkurencyjno$ci miedzynarodowe-
go transportu kolejowego i umozliwi powstanie wspdlnego
rynku dla firm produkujacych wyposazenie kolei. Zdaniem
Komisji Europejskiej moze by¢ to osiggniete przez rozszerze-
nie (z odpowiednimi modyfikacjami) na koleje konwencjonal-
ne regulacji obowigzujacych koleje duzych predkosci. Byly-
by one zapisane w dyrektywie o interoperacyjnosci kolei
konwencjonalnych, opartej na dyrektywie duzych predkosci.

Dyrektywa 96/48 i jej wykorzystanie
Sa dwie zasadnicze przyczyny do wykorzystania przy opra-
cowywaniu dyrektywy dotyczace] kolei konwencjonalnej
postanowien dyrektywy duzych predkosci. Po pierwsze
obowiazujgce regulacje pozwolity na osiagniecie duzego
ujednalicenia kolei duzych predko$ci. Po drugie nie wiado-
mo doktadnie, gdzie przebiega granica miedzy koleja konwen-
cjonalng a kolejg wysokich predkosci. Tabor dla pociggdw
pasazerskich czesto budowany jest w oparciu o ten sam
projekt i przy uzyciu tej samej technologii, niezaleznie od
tego czy bedzie wykorzystywany w pociggach szybkich, czy
tez konwencjonalnych. Jest to szczegdlnie widoczne w po-
ciggach zespolonych z wychylnym nadwoziem. Standardy
obowigzujace pociagi duzych predkosci przed ich rozszerze-
niem na pociagi konwencjonalne powinny zosta¢ odpowied-
nio zmodyfikowane, co umozliwi unikniecie czesci kosztow.
Dyrektywa 96/48 stworzyta ramy prawne normalizacji
szybkich kolei poprzez tzw. Grupy Techniczne TSI (Technical
Specifications for Interoperability) oraz system wzajemnego
uznawania $wiadectw dopuszczenia, czyli tzw. akredytaci
w UE. Projekt nowej dyrektywy wprowadza dodatkowo nowe
elementy, np. podsystem telekomunikacji i informatyki (IT).
Priorytetowo traktuje takze wspolny system sterowania ru-
chem ERMTS.
Nowa dyrektywa obejmowaé bedzie zatem nastepujace
obszary (podsystemy kolei):
O sygnalizacje i sterowanie ruchem,
0 wymiane danych, telekomu-
nikacje i informatyke,
O tabor (przepisy RIC i RIV),
O ograniczenie hafasu,
O kwalifikacje personelu,
0 przepisy ruchu pociggéw,
O systemy trakcji elektrycznej,
0 normy nacisku osi na szyne
i skrajni.

Dyrektywa

Zastosowanie nowej
dyrektywy

dg zobowiagzani do przestrzegania europejskich standardéw
technicznych, a po drugie nie bedzie mozliwe zakazanie
dostepu do sieci kolejowej zadnemu operatorowi spetniaja-
cemu te standardy. Nie oznacza to konieczno$ci dostoso-
wywania do tych norm catej posiadanej infrastruktury i eks-
ploatowanego taboru, gdyz niewatpliwie skonczytoby sie to
katastrofg finansowa zaréwno dla operatordw, jak i zarza-
dow kolei. Wysitki powinny by¢ skoncentrowane na wybra-
nych podsystemach, ktérych modernizacja moze najszybciej
przynie$¢ wymierne efekty. Kazda decyzja o przebudowie
powinna byé podjeta na podstawie przeprowadzonegu ra-
chunku zyskow i strat.

Zadaniem Komisji Europejskiej, dla najszybszego osia-
gniecia poprawy konkurencyjno$ci kolei na europejskim ryn-
ku transportowym, priorytetowe znaczenie ma poprawa ja-
kosci ustug w nastepujacych dziedzinach:

0 miedzynarodowe potaczenia pasazerskie miedzy najwigk-
szymi miastami,

0 miedzynarodowe przewozy towarowe w gtéwnych kory-
tarzach.

Zakres niezbednych inwestycji na liniach stuzacych re-
alizacji tych pofaczen powinien byé w trybie pilnym okreslony
przez zarzadzajgce nimi zarzady kolejowe.

Autorzy dyrektywy widza potrzebe rozszerzenia terenu jej
obowigzywania poza kraje Unii Europejskiej. Sie¢ kolejowa
tych krajow jest w wielu punktach powigzana z sieciami
Szwaijcarii i Europy Centralnej, a za jej po$rednictwem z Eu-
ropa Wschodnig, Azjg i Afryka Pétnocna. Kraje kandydujace
do Unii powinny uwzglednia¢ postanowienia dyrektywy
w swoich planach inwestycyjnych, aby byty gotowe do jej
wdrozenia w momencie przystapienia do Unii. Rozpatrywa-
na bedzie mozliwo$¢ przystapienia Unii Europejskiej do kon-
wencji COTIF, ktéra ma kluczowe znaczenie do ustanawia-
nia norm technicznych obowigzujgcych w przewozie towarow.

W zwiazku z procesem uchwalania dyrektywy nastepu-
jace zadania przewidziane zostaty do wykonania w 2001 r..
0 opracowanie norm w zakresie urzagdzen srk,

0 opracowanie norm w zakresie wagonéw pasazerskich
i towarowych,

0 okre$lenie mozliwosci unifikacji pociggéw zespolonych
i lokomotyw,

0 okreslenie mozliwosci ujednolicenia przepisow dotyczacych
dopuszczania pojazdéw  szynowych do ruchu,

O opracowanie norm dotyczacych procedur przekazywania
pociggéw na granicach,

0 opracowanie norm wzajemnego uznawania jako$ci wyko-
nywanych napraw.

Kraje kandydujace do Unii Europejskiej zostaty juz obec-
nie wigczone do prac w grupach specyfikacji technicznych
TSI. Polske reprezentuje dwdch specjalistdw wywodzacych
sie z PKP S.A.

Kazde z panfstw europejskich 0
Standardy europejskie bed_zua_ zobowigzane _do wdro-
zenia i przestrzegania dyrek-
tywy w dwojaki sposéb. Po
Dyrektywa 96/48 — trzystopniowy System pierwsze wszyscy operatorzy
prawno-organizacyjny dzialajgcy na jego terenie be-
its 472001



