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W poprzednich numerach  opisaliœmy projekt no-
wego rozporz¹dzenia Unii Europejskiej, dotycz¹cego
wymagañ w zakresie s³u¿by publicznej oraz zawie-
rania kontraktów na przewozy pasa¿erskie. Obecnie
prezentujemy wstêpne informacje na temat projektu
nowej dyrektywy UE o interoperacyjnoœci transeuro-
pejskiego systemu kolei konwencjonalnych. Przyjêcie
dyrektywy ma nast¹piæ ju¿ w 2001 r. Omówienie
struktury dokumentu oraz treœci poszczególnych pa-
ragrafów zamieœcimy w jednym z najbli¿szych nume-
rów .

W rozumieniu projektu nowej dyrektywy „interoperacyjnoœæ”
oznacza zdolnoœæ transeuropejskiego systemu kolei konwen-
cjonalnej do zapewnienia bezpiecznego i swobodnego ruchu
poci¹gów, które spe³niaj¹ okreœlone warunki techniczne.

Uwarunkowania historyczne
Rozwój kolei w poszczególnych krajach Europy trwa od po-
nad 150 lat. Ka¿da kolej stosowa³a standardy techniczne
i zasady prowadzenia ruchu, obowi¹zuj¹ce na zarz¹dzanej
przez siebie sieci. Powodowa³o to znaczne utrudnienia przy
przekraczaniu granic i podzia³ rynku przewozów kolejowych
zgodnie z granicami pañstwowymi. Nawet obecnie, nieza-
le¿nie od wysi³ków podejmowanych na rzecz integracji eu-
ropejskich systemów kolejowych, ma to negatywny wp³yw
na rozwój przewozów o charakterze paneuropejskim, nie-
zbêdnych dla jednocz¹cej siê Unii Europejskiej, zw³aszcza
w perspektywie jej rozszerzenia. Traktat o Unii Europejskiej
postawi³ cel stworzenia sieci transeuropejskich dostêpnych
dla wielu operatorów, czemu ma s³u¿yæ ich techniczna har-
monizacja. W 1996 r. Unia przyjê³a dyrektywê o interopera-
cyjnoœci transeuropejskiego systemu kolei du¿ych prêdkoœci
(96/48), która obecnie jest wdra¿ana. Projekt nowej dyrek-
tywy wzorowany jest na tym dokumencie.

Projekt dyrektywy o interoperacyjnoœci europejskich ko-
lei konwencjonalnych zosta³ przedstawiony przez Komisjê
Europejsk¹ w listopadzie 1999 r. Jej przyjêcie jest koniecz-
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ne w szczególnoœci w zwi¹zku z tworzonymi zasadami
dostêpu do miêdzynarodowych us³ug transportowych w za-
kresie przewozu towarów, co jest istotnym elementem stra-
tegii Komisji Europejskiej, zmierzaj¹cej do poprawy efektyw-
noœci i jakoœci us³ug transportowych œwiadczonych przez
koleje europejskie. Ma temu s³u¿yæ liberalizacja i demono-
polizacja rynku oraz usuwanie w¹skich garde³ w infrastruk-
turze. Celem tych dzia³añ jest stworzenie wspólnego rynku
kolejowych us³ug transportowych w Europie. Jego osi¹gniê-
ciu s³u¿yæ bêd¹ tak¿e dzia³ania w zakresie ujednolicenia za-
sad zamówieñ publicznych oraz popierania prac badawczych
i rozwojowych

Cele i zadania nowej dyrektywy
Pierwszym zadaniemPierwszym zadaniemPierwszym zadaniemPierwszym zadaniemPierwszym zadaniem jest poprawa jakoœci miêdzynarodo-
wych us³ug transportowych, zw³aszcza w zakresie przewo-
zów towarowych. Obecnie opóŸnienia w dostawie przesy-
³ek, spowodowane d³ugim czasem oczekiwania na stacjach
granicznych, s¹ przyczyn¹ niskiej konkurencyjnoœci transportu
kolejowego. D³ugi czas potrzebny na przekazanie poci¹gów
towarowych miêdzy sieciami poszczególnych zarz¹dów jest
spowodowany:
l powolnym przekazywaniem dokumentów,
l niedoskona³ym skoordynowaniem rozk³adów jazdy,
l du¿¹ liczb¹ formalnoœci na stacjach granicznych.

Problemy te mog¹ byæ rozwi¹zane wspólnie przez zarz¹-
dy kolei i operatorów, pod warunkiem przyznania im wyso-
kiego priorytetu. DoraŸnym celem powinno byæ skrócenie
czasu postoju do wielkoœci wymaganej dla zmiany lokomo-
tywy, a docelowo nale¿y d¹¿yæ do stworzenia warunków do
ca³kowitego wyeliminowania postojów poci¹gów na stacjach
granicznych.
Drugim zadaniemDrugim zadaniemDrugim zadaniemDrugim zadaniemDrugim zadaniem jest promowanie interoperacyjnoœci kon-
wencjonalnych sieci kolejowych w celu umo¿liwienia kurso-
wania poci¹gów miêdzynarodowych non-stop. Obecnie po-
stoje na stacjach granicznych s¹ konieczne ze wzglêdu na
wymianê lokomotyw i personelu obs³uguj¹cego poci¹gi.
Ujednolicenie przepisów technicznych i eksploatacyjnych
pozwoli³oby na ich wyeliminowanie.
TTTTTrzecim zadaniemrzecim zadaniemrzecim zadaniemrzecim zadaniemrzecim zadaniem jest stworzenie wspólnego rynku dla ele-
mentów wyposa¿enia kolei. Pomimo restrukturyzacji tego
sektora gospodarki w 1990 r. wiêkszoœæ operatorów i zarz¹-
dów kolejowych wci¹¿ zaopatruje siê u krajowych dostaw-
ców, co czêsto powoduje wzrost ich kosztów, pokrywanych
nastêpnie przez klientów. Jest to spowodowane specyficz-
nymi wymaganiami, wynikaj¹cymi z ró¿nic w przepisach obo-
wi¹zuj¹cych na terenie poszczególnych krajów. Wiele kra-
jów Unii wci¹¿ nie dopuszcza firm zagranicznych do rynku
wyposa¿enia kolei, chroni¹c dostawców krajowych.

Przez dziesi¹tki lat koleje w swoim gronie wypracowa³y
standardy umo¿liwiaj¹ce kursowanie wagonów towarowych
i pasa¿erskich w relacjach miêdzynarodowych. By³ to wa¿-
ny krok w kierunku interoperacyjnoœci kolei, jednak obecne
zmiany strukturalne wymagaj¹ dalej id¹cych dzia³añ. Ponadto
ustanawiaj¹ce wspólne przepisy zarz¹dy kolejowe zazwyczaj
nie uwzglêdniaj¹ interesów wszystkich operatorów i dostaw-
ców wyposa¿enia technicznego.
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Wspólnota stawia sobie za cel przezwyciê¿enie istnie-
j¹cych ró¿nic prawnych i technicznych istniej¹cych miêdzy
systemami kolei konwencjonalnej w poszczególnych krajach.
Pozwoli to na poprawê konkurencyjnoœci miêdzynarodowe-
go transportu kolejowego i umo¿liwi powstanie wspólnego
rynku dla firm produkuj¹cych wyposa¿enie kolei. Zdaniem
Komisji Europejskiej mo¿e byæ to osi¹gniête przez rozszerze-
nie (z odpowiednimi modyfikacjami) na koleje konwencjonal-
ne regulacji obowi¹zuj¹cych koleje du¿ych prêdkoœci. By³y-
by one zapisane w dyrektywie o interoperacyjnoœci kolei
konwencjonalnych, opartej na dyrektywie du¿ych prêdkoœci.

Dyrektywa 96/48 i jej wykorzystanie
S¹ dwie zasadnicze przyczyny do wykorzystania przy opra-
cowywaniu dyrektywy dotycz¹cej kolei konwencjonalnej
postanowieñ dyrektywy du¿ych prêdkoœci. Po pierwsze
obowi¹zuj¹ce regulacje pozwoli³y na osi¹gniêcie du¿ego
ujednolicenia kolei du¿ych prêdkoœci. Po drugie nie wiado-
mo dok³adnie, gdzie przebiega granica miêdzy kolej¹ konwen-
cjonaln¹ a kolej¹ wysokich prêdkoœci. Tabor dla poci¹gów
pasa¿erskich czêsto budowany jest w oparciu o ten sam
projekt i przy u¿yciu tej samej technologii, niezale¿nie od
tego czy bêdzie wykorzystywany w poci¹gach szybkich, czy
te¿ konwencjonalnych. Jest to szczególnie widoczne w po-
ci¹gach zespolonych z wychylnym nadwoziem. Standardy
obowi¹zuj¹ce poci¹gi du¿ych prêdkoœci przed ich rozszerze-
niem na poci¹gi konwencjonalne powinny zostaæ odpowied-
nio zmodyfikowane, co umo¿liwi unikniêcie czêœci kosztów.

Dyrektywa 96/48 stworzy³a ramy prawne normalizacji
szybkich kolei poprzez tzw. Grupy Techniczne TSI (Technical
Specifications for Interoperability) oraz system wzajemnego
uznawania œwiadectw dopuszczenia, czyli tzw. akredytacji
w UE. Projekt nowej dyrektywy wprowadza dodatkowo nowe
elementy, np. podsystem telekomunikacji i informatyki (IT).
Priorytetowo traktuje tak¿e wspólny system sterowania ru-
chem ERMTS.

Nowa dyrektywa obejmowaæ bêdzie zatem nastêpuj¹ce
obszary (podsystemy kolei):
l sygnalizacjê i sterowanie ruchem,

d¹ zobowi¹zani do przestrzegania europejskich standardów
technicznych, a po drugie nie bêdzie mo¿liwe zakazanie
dostêpu do sieci kolejowej ¿adnemu operatorowi spe³niaj¹-
cemu te standardy. Nie oznacza to koniecznoœci dostoso-
wywania do tych norm ca³ej posiadanej infrastruktury i eks-
ploatowanego taboru, gdy¿ niew¹tpliwie skoñczy³oby siê to
katastrof¹ finansow¹ zarówno dla operatorów, jak i zarz¹-
dów kolei. Wysi³ki powinny byæ skoncentrowane na wybra-
nych podsystemach, których modernizacja mo¿e najszybciej
przynieœæ wymierne efekty. Ka¿da decyzja o przebudowie
powinna byæ podjêta na podstawie przeprowadzonegu ra-
chunku zysków i strat.

Zadaniem Komisji Europejskiej, dla najszybszego osi¹-
gniêcia poprawy konkurencyjnoœci kolei na europejskim ryn-
ku transportowym, priorytetowe znaczenie ma poprawa ja-
koœci us³ug w nastêpuj¹cych dziedzinach:
l miêdzynarodowe po³¹czenia pasa¿erskie miêdzy najwiêk-

szymi miastami,
l miêdzynarodowe przewozy towarowe w g³ównych kory-

tarzach.
Zakres niezbêdnych inwestycji na liniach s³u¿¹cych re-

alizacji tych po³¹czeñ powinien byæ w trybie pilnym okreœlony
przez zarz¹dzaj¹ce nimi zarz¹dy kolejowe.

Autorzy dyrektywy widz¹ potrzebê rozszerzenia terenu jej
obowi¹zywania poza kraje Unii Europejskiej. Sieæ kolejowa
tych krajów jest w wielu punktach powi¹zana z sieciami
Szwajcarii i Europy Centralnej, a za jej poœrednictwem z Eu-
rop¹ Wschodni¹, Azj¹ i Afryk¹ Pó³nocn¹. Kraje kandyduj¹ce
do Unii powinny uwzglêdniaæ postanowienia dyrektywy
w swoich planach inwestycyjnych, aby by³y gotowe do jej
wdro¿enia w momencie przyst¹pienia do Unii. Rozpatrywa-
na bêdzie mo¿liwoœæ przyst¹pienia Unii Europejskiej do kon-
wencji COTIF, która ma kluczowe znaczenie do ustanawia-
nia norm technicznych obowi¹zuj¹cych w przewozie towarów.

W zwi¹zku z procesem uchwalania dyrektywy nastêpu-
j¹ce zadania przewidziane zosta³y do wykonania w 2001 r.:
l opracowanie norm w zakresie urz¹dzeñ srk,
l opracowanie norm w zakresie wagonów pasa¿erskich

i towarowych,
l okreœlenie mo¿liwoœci unifikacji poci¹gów zespolonych

i lokomotyw,
l okreœlenie mo¿liwoœci ujednolicenia przepisów dotycz¹cych

dopuszczania pojazdów  szynowych do ruchu,
l opracowanie norm dotycz¹cych procedur przekazywania

poci¹gów na granicach,
l opracowanie norm wzajemnego uznawania jakoœci wyko-

nywanych napraw.
Kraje kandyduj¹ce do Unii Europejskiej zosta³y ju¿ obec-

nie w³¹czone do prac w grupach specyfikacji technicznych
TSI. Polskê reprezentuje dwóch specjalistów wywodz¹cych
siê z PKP S.A.
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l wymianê danych, telekomu-
nikacjê i informatykê,

l tabor (przepisy RIC i RIV),
l ograniczenie ha³asu,
l kwalifikacje personelu,
l przepisy ruchu poci¹gów,
l systemy trakcji elektrycznej,
l normy nacisku osi na szynê

i skrajni.

Zastosowanie nowej
dyrektywy
Ka¿de z pañstw europejskich
bêdzie zobowi¹zane do wdro-
¿enia i przestrzegania dyrek-
tywy w dwojaki sposób. Po
pierwsze wszyscy operatorzy
dzia³aj¹cy na jego terenie bê-

Dyrektywa 96/48 – trzystopniowy system
prawno-organizacyjny


