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Wraz z liberalizacjg rynku kolejowego w Unii Europejskiej
ma takze stopniowo nastepowac standaryzacja technicz-
na systemow kolejowych. Dotychczas standardy technicz-
ne w kolejnictwie byly domeng narodowych regulacji
prawnych, a w zakresie ruchu miedzynarodowego — kart
UIC. Wraz z rozwojem wspdlnego unijnego rynku kolejo-
wego niezbedna jest harmonizacja tych standardow. Kie-
runki prac nad ich opracowaniem wyznaczajq dyrektywy
96/48 i 2001/16. Kolejowe standardy — Specyfikacje
Techniczne Interoperacyjnosci (TSI) beda czescia unijne-
go prawa. Ich przygotowaniem zajmuje sie Europejskie
Stowarzyszenie dla Interoperacyjnosci Kolei — AEIF

Juz pobiezna analiza kolei w poszczeg6inych krajach Unii Euro-
pejskiej wskazuje powazne roznice rozwigzan technicznych, do
ktdrych zaliczy¢ mozna rdzne systemy zasilania czy rézne syste-
my sterowania ruchem. Nieco bardziej szczeg6towa analiza poka-
zuje, ze do najistotniejszych roznic technicznych i organizacyj-
nych zaliczy¢ mozna miedzy innymi roznice dotyczace:

e drogi kolejowej, w tym tak ewidenine, jak rdzne szerokosSci
torow (np. 1435 mm w Niemczech/Francji/Austrii, 1524 mm
w Finlandii, 1668 mm w Hiszpanii), lecz takze znacznie trud-
niej dostrzegalne, a niemniej istotne réznice miedzy liniami
kolejowymi w dopuszczalnych naciskach na o$, czy skrajni;

e systemOw zasilania, w tym tak ewidentne, jak rozne systemy
trakcji (np. 3 kV DC we Wtoszech, 15 kV AC 16,7 Hz w Niem-
czech, 25kVAC50Hz i 1,5kVvDC we Francji, zasilanie
7 trzeciej szyny w Wielkiej Brytanii), lecz takze znacznie trud-
niej dostrzegalne, a niemniej istotne réznice miedzy liniami
kolejowymi w zakresie konstrukcji sieci, czy zasilania odbio-
row nietrakcyjnych;

e systemOw sterowania, w tym tak ewidentne, jak rozne obrazy
sygnatowe i rozne systemy kontroli prowadzenia pojazdow
(np. BACC we Wtoszech, TVM we Francji, LZB w Niemczech,
EBICAB w Szwecji), lecz takze znacznie trudniej dostrzegalne,
a niemniej istotne roznice dotyczace zasad zgodnosci taboru i
systemow kontroli zajgtosci tordw, czy zasad zgodnos$ci taboru
i systemow wykrywania zagrzanych osi oraz ptaskich miejsc;

e systemOw zarzadzania przewozami, w tym rdzne przepisy ru-
chowe, rozne systemy zarzadzania przewozami, rozne systemy
kierowania ruchem, czy rozne systemy obstugi przesytek
z przekroczong skrajnia;

e systemow telekomunikacyjnych, w tym rozne systemy radio-
tacznosci pociggowej, manewrowej, czy ratunkowej.

Tak powazne zroznicowanie kolei nie jest wynikiem nieumie-
jetno$ci konstruktorow. Jest to efekt catkowicie Swiadomego i za-
mierzonego dziafania, u ktérego podstaw znalezé mozna takie
czynniki, jak wzgledy:

— strategiczne (kolej jako Srodek masowego transportu, pozwa-
lajgcy na szybki transport wojska wraz ze sprzetem, musiata
by¢ zabezpieczona przed ewentualnym wykorzystaniem przez
armie panstw sasiednich);

— ekonomiczne (koleje poszczegdinych krajow bazowaty na ba-
daniach i produkcji realizowanych w ramach duzych firm naro-
dowych, praktycznie majacych monopol na wyroby kolejowe
w poszczegdlnych krajach);

— polityczne (koleje jako duze firmy narodowe poddane byty
wplywom ambicji politycznych — zaakceptowanie rozwigzan
obcych postrzegane byto jako rdwnoznaczne z porazka).

Pierwsze prace nad unifikacja kolei
W 1989 r. Komisja Europejska podjeta decyzje o rozpoczeciu
prac badawczo-rozwojowych nad Europejskim Systemem Zarza-
dzania Ruchem Kolejowym (European Railway Traffic Manage-
ment System — ERTMS). Zakres systemu pozostawat otwarty,
a jedynym elementem, jaki z pewnoscig miat wejS¢ w sktad sys-
temu, byt Europejski System Sterowania Pociggiem (European
Train Control System — ETCS). Komisja Europejska zwrocita sie
do zarzadow kolejowych o opracowanie wymagan dotyczacych
systemu sterowania. W tym celu Migdzynarodowe Zrzeszenie Ko-
lejowe (UIC) uruchomito projekt A200, znany jako projekt ETCS.
Deklaracja projektu ETCS zostata podpisana przez europejskie
koleje, w tym PKP. w 1992 r. W 1993 1. rozpoczety sie prace nad
Specyfikacjg Wymagan Funkcjonalnych (A200/FRS), Specyfika-
cjg Wymagan Systemowych (A200/SRS), Specyfikacija Interfejsu
dla Maszynistow (A200/MMI), Specyfikacja Wymagan dla Pod-
systemu Eurobalisa (A200/Eurobalis SSRS), Specyfikacja Wyma-
gan dla Podsystemu Urzadzen Pokfadowych (A200/Eurocab
SSRS) i Specyfikacjg Wymagan dla Podsystemu Radiowego
(A200/Euroradio SSRS). Przedstawiciele PKP uczestniczyli
w pracach Komitetu Sterujgcego, Komitetu Ekspertow i Grupy
A200/SRS. Kolejne wersje Specyfikacji ETCS przekazywane byty
Komisji Europejskiej jako dokumenty konczace pewne etapy prac
nad systemem ERTMS. Tak zaczyna sie trwajgca unifikacja kolei
w skali Unii Europejskie;.

Pierwszym aktem prawnym zwigzanym z unifikacjg kolei byta
z pewnoscig Dyrektywa 91/440/EEC z 1991 r. O rozwoju kolejnic-
twa wspdinoly, wprowadzajgca podziat kolei narodowych na wta-
Scicieli infrastruktury i przewoznikow kolejowych. Byt to pierwszy
krok w kierunku utworzenia rynku drogi kolejowej. Jednak jego
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rzeczywiste utworzenie wymaga szczegétowego zdefiniowania

transeuropejskiego systemu kolejowego.

Postep w definiowaniu europejskiego systemu kolejowego
obrazujg kolejne wydawane dyrektywy oraz decyzje i rekomenda-
cje Komisji Europejskiej. Z technicznego punktu widzenia do naj-
istotniejszych nalezy zaliczyc¢:

o Dyrektywe 91/440/ECC z 29 czerwca 1991 r. O rozwoju kolej-
nictwa wspalnoly;

e Dyrektywe 96/48/EC z 23 lipca 1996 r. O interoperacyjnosci
franseuropejskiego systemu kolei duzych predkosci;

e Dyrektywe 2001/16/EC z 19 marca 2001 O interoperacyjnosci
franseuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych;

e uzupetniajgce Dyrektywe 96/48/EC: decyzje 2001/260/EC
z 21 marca 2001 r. O podstawowych parametrach Systemu
sterowania, rekomendacje 2001/290/EC z 21 marca 2001 .
0 podstawowych parameltrach transeuropejskiego systemu
kolei duzych predkosci,

e decyzje od 2002/731/EC do 2002/736/EC z 30 maja 2002 .
stanowigce Techniczne Specyfikacje dla Interoperacyjnosci
(TSI) transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci dla
podsystemow transeuropejskiego systemu kolei duzych pred-
kosSci.

To wtasnie prace nad specyfikacjami TSI byty podstawg Euro-
pejskiego Zrzeszenia dla Interoperacyjnosci Kolei.

Nowe podejscie legislacyjne Unii Europejskiej

Ze wzgledu na charakterystyke systemu kolejowego niemozliwe
byto ujecie w dyrektywach szczegdétowych informacji technicz-
nych i organizacyjnych, koniecznych dla zharmonizowania kolei
narodowych w stopniu umozliwiajgcym powstanie rynku drogi
kolejowej. Z tego wzgledu do dyrektyw o interoperacyjnosci (96/
/48/EC, 2001/16/EC) zastosowano tzw. nowe podejscie legisla-
cyjne przedstawione na rysunku 1.

Wierzchotek piramidy dla zagadnien interoperacyjnosci trans-
europejskiego systemu kolei duzych predko$ci stanowi Dyrektywa
96/48/EC. Jako uzupetnienie Dyrektywy 96/48/EC wydane zosta-
ty Decyzje Komisji Europejskiej 2002/731/EC - 2002/736/EC
z 30 maja 2002 r., stanowigce Techniczne Specyfikacje dla Inte-
roperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych predko-

Dyrektywa
o interoperacyjnosci

Techniczne
specyfikacje
dla interoperacyjnosci

Normy (CEN, CENELEC, ETS|, ...),
techniczne specyfikacje systemow
(ETCS, GSM-R, ...) wymaganych

dla interoperacyjnosci

Rys. 1. Piramida prawna nowego podejscia legislacyjnego
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sci, dla zdefiniowanych w dyrektywie podsystemow. Specyfikacje
te powolujg sie na czterdzieSci norm europejskich oraz trzydzie-
Sci specyfikacji Europejskiego Systemu Sterowania Pociggiem
(ETCS) i Globalnego Systemu Komunikacji Ruchome;j dla Kolei
(GSM-R).

Mozna by s3dzi¢, ze decyzje Komisji Europejskiej dotyczace
kolei duzych predkosci nie odnoszg sie do spotek Grupy PKP
S.A., poniewaz na terenie Polski nie prowadzi sie ruchu kolejowe-
go z predkoScig wieksza niz 160 km/h. Nalezy jednak zwroci¢
uwage, ze predkos¢ linii nie jest jedynym kryterium okreslajgcym
linie, do ktorych ma zastosowanie Dyrektywa 96/48/EC, gdyz da-
zy sie do stworzenia transeuropejskiej sieci kolei duzych predko-
$ci. Zaznaczy¢ nalezy rowniez, ze kiadziony jest dozy nacisk na
zgodnos$¢ systemu kolei duzych predkosci z systemem kolei kon-
wencjonalnych. Potwierdzajg to zaréwno decyzje szczegotowe,
jak i plany Komisji Europejskiej dotyczace wydania zamiast Dy-
rektyw 96/48/EC i 2001/16/EC jednej dyrektywy o interoperacyj-
nosci transeuropejskiego systemu kolejowego. Tak wigc doku-
menty dotyczace interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu
kolei duzych predkosci nalezy postrzegac jako dokumenty wyj-
Sciowe do prac nad interoperacyjnoscig kolei konwencjo-
nalnych.

Wierzchotek piramidy dla zagadnien interoperacyjnosci trans-
europejskiego systemu kolei konwencjonalnych stanowi Dyrekty-
wa 2001/16/EC wydana w marcu 2001 r. W czerwcu 2001 .
pietnascie krajow cztonkowskich UE uzgodnito, ze z upowaznie-
nia Komisji Europejskiej specyfikacje TSI dla kolei konwencjonal-
nych (CR), podobnie jak dla kolei duzych predkosci, przygotujg
grupy robocze powotywane w ramach Europejskiego Zrzeszenia
dla Interoperacyjnosci Kolei (AEIF).

Interoperacyjnosé

W Dyrektywie 2001/16/EC transeuropejski system kolei konwen-
cjonalnej zdefiniowano jako strukture sktadajaca sie z linii i urza-
dzen statych, transeuropejskiej sieci transportowej, zbudowane;j
lub zmodernizowanej dla konwencjonalnego transportu kolejowe-
go lub kolejowego transportu kombinowanego oraz tabor prze-
znaczony do przewozow na tej infrastrukturze. Jednoczesnie inte-
roperacyjnosc¢ zdefiniowano jako zdolno$¢ transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnej do umozliwienia bezpiecznego
i niezaktdconego ruchu pociggow, przy zapewnieniu wymaganych
wielkoSci 0siggow.

Tak wigc interoperacyjny pocigg, poruszajgc sie po interope-
racyjnej infrastrukturze kolejowej, bedzie przemieszczat sie mig-
dzy sieciami kolejowymi poszczegdlnych panstw (wiascicieli
infrastruktury) bez koniecznosci:

1) zatrzymywania si¢ na granicach,
2) wymiany lokomotyw na granicach,
3) wymiany maszynistow na granicach.

Ponadto od maszynistow nie bedzie wymagane wykonywanie
jakichkolwiek czynnosci specyficznych dla danej infrastruktury.

Tak zdefiniowana interoperacyjnos$¢ okreslana jest jako intero-
peracyjno$¢ operacyjna.

Poniewaz zastosowane $rodki techniczne moga w niektérych
przypadkach by¢ niewystarczajace do tego, aby maszynista nie
wykonywat czynnoSci specyficznych dla danej infrastruktury,
np. z powodu stosowania punktowej transmisji tor—pojazd, wiec
zdefiniowano takze interoperacyjno$c¢ techniczng, ktéra spetnia
p. 1-3, ale wymaga od maszynisty np. znajomosci i obserwowa-



nia sygnalizacji przytorowej stosowanej przez wtasciciela infra-
struktury.

Mowigc o interoperacyjnosci operacyjnej badz techniczne;
zaktada sie ciggtg kontrole prowadzenia pojazdu przez maszyni-
ste. W ostatnim czasie, ze wzgledow ekonomicznych, mowi sig
takze o interoperacyjnosci prawnej, ktora spetnia p. 1-3 przez
odpowiednie szkolenie personelu, przy powaznie ograniczonej
kontroli prowadzenia pojazdu przez maszyniste.

Interoperacyjno$¢ dotyczy zaréwno linii nowo budowanych,
modernizowanych, jak i wigczanych w transeuropejski system ko-
lei konwencjonalnych lub transeuropejski system kolei duzych
predkosci. Do okreslania technicznych i organizacyjnych warun-
kow, ktére muszg by¢ spetnione w celu zagwarantowania intero-
peracyjnosci, wyrdzniono podsystemy transeuropejskiego syste-
mu kolei konwencjonalnych, dla kiorych okreslane sgq wymagania
w specyfikacjach TSI.

Geneza powotania AEIF

O tym, ze opracowanie specyfikacji TSI oraz uzgodnienie norm
i specyfikacji europejskich, na ktore specyfikacje TSI beda sie
powotywac, bedzie wymagato wspdtdziatania nie tylko wtascicie-
li infrastruktury i przewoznikéw, lecz takze przemystu wiadomo
byto juz podczas opracowywania Dyrektywy 96/48/EC o interope-
racyjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci.
W zwigzku z tym w dyrektywie zapisano, ze prace te bedg realizo-
wane przez wspodlny organ reprezentatywny. Pig¢ lat pdzniej naj-
wyrazniej uznano, ze podejscie to sie¢ sprawdzito, gdyz podobne
sformutowanie znalazto sie w Dyrektywie 2001/16/EC.

Tego typu organizacja, obejmujaca wszystkich uczestnikow
obecnych na rynku kolejowym nie istniafa, a Dyrektywe 96/48/EC
przyjeto w 1996 r., to opierajgc si¢ na dokumentach roboczych
Parlamentu Europejskiego w 1995 r. nastgpujgce organizacje
utworzyly Europejskie Zrzeszenie dla Interoperacyjnosci Kolei
(Association Europeenne pour Llnteroperabilite Ferroviaire —
AEIF):

e UIC — Union Internationale des Chemins de Ferroviaires (Mie-
dzynarodowe Zrzeszenie Kolei),

o UNIFE — Union Europeenne des Industries Ferroviaires (Zrze-
szenie Europejskich Producentow Kolejowych)

e UITP — Union Internationale des Transports Publiques (Mie-
dzynarodowe Zrzeszenie Transportu Publicznego).

Zrzeszeniu AEIF kraje Unii Europejskiej powierzyty poczatko-
wo opracowanie specyfikacji TSI dla podsystemow transeuropej-
skiego systemu kolei duzych predkosci, a nastepnie opracowanie
specyfikacji TSI dla podsystemow transeuropejskiego systemu
kolei konwencjonalnych.

Struktura organizacyjna i zadania AEIF

Na szczycie strukiury organizacyjnej AEIF, przedstawionej na ry-
sunku 2, jest zarzad (Management Board), w skfad ktorego wcho-
dza wysokiego szczebla dyrektorzy UIC i UNIFE. Zarzad bezpo-
Srednio kontaktuje sie z Komisjg Europejskg oraz podejmuije
decyzje strategiczne, natomiast nie uczestniczy bezposrednio
w pracach nad specyfikacjami.

Przy opracowywaniu specyfikacji dla duzych predkosci nie
byto grupy statej (Permanent Group), ktéra czuwataby organiza-
cyjnie nad catoscig prac. Zgodnie z zatozeniem w pracach brali
udziat przedstawiciele firm, ktore sa cztonkami UIC, UNIFE, czy
UITP Przedstawiciele finansowani byli w catosci przez firmy ma-

Board of Management

Permanent Group

European Conformity

HS SSG: CR SSG: Transverse G: Expert G:
o infrastruktura o infrastruktura ® systemowa e hatas

® energia ® energia ® ekonommiczna ® personel
® sterowanie ® sterowanie ® zgodnosci

® tabor ® tabor

® utrzymanie o telematyka

e ruch e ruch Change Control Management Groups

Rys. 2. Struktura organizacyjna Europejskiego Zrzeszenia dla Interoperacyjnosci

Kolei

cierzyste i w zwigzku z tym koncentrowali sie na zabezpieczeniu
interesow tych firm, nie byto 0séb poczuwajacych sie do prac
zwigzanych z wydaniem specyfikacji. W zwigzku z tym AEIF, po-
dejmujac sie opracowania specyfikacji TSI dla kolei konwencjo-
nalnych, wystapito do Komisji Europejskiej 0 zgode na powotanie
grupy statej (finansowanej przez Komisje Europejska) obejmuija-
cej specjalistow, ktdrzy prowadzg spotkania poszczeg6inych grup
i odpowiadajg za prace nad poszczeg6lnymi specyfikacjami TSI
oraz prowadzg konieczne dziatania administracyjne, w tym zwig-
zane z obstugg strony www.aeif.org, stuzacej do biezacej wymia-
ny dokumentow.

W zakresie kolei duzych predkosci (HS), w ramach AEIF wy-
dzielono nastepujace grupy podsystemowe (sub-system groups
— SSG) odpowiadajgce opracowanym specyfikacjom TSI HS dla
podsystemow zdefiniowanych w Dyrektywie 96/48/EC:

— infrastruktura (droga kolejowa, obiekty inzynierskie);

— energia (zasilanie elekiryczne pojazddw, zawieszenie Sieci,
odbieraki pradu);

— sterowanie (systemy srk, systemy z transmisjg tor—pojazd,

w tym ETCS i GSM-R);

— tabor (pociagi zespolone, tabor trakcyjny, wagony);
— utrzymanie;
— ruch (organizacija, przepisy).

W zakresie kolei konwencjonalnych (CR) w ramach AEIF wy-
dzielono nastepujace grupy podsystemowe (sub-system groups
— SS@), odpowiadajace opracowywanym specyfikacjom TSI CR
dla podsystemow zdefiniowanych w Dyrektywie 2001/16/EC:

— infrastruktura (droga kolejowa, obiekty inzynierskie);

— energia (zasilanie elekiryczne pojazddw, zawieszenie Sieci,
odbieraki pradu);

— sterowanie (systemy srk, systemy z transmisjg tor—pojazd

w tym ETCS i GSM-R);

— tabor (pasazerski i towarowy);

— aplikacje telematyczne (dla ruchu pasazerskiego i ruchu towa-
rowego);

— ruch (organizacija, przepisy).

W zakresie infrastruktury, energii, sterowania, taboru i ruchu,
specyfikacje TSI HS stanowig materiat wyjsciowy do prac nad
specyfikacjami TSI CR. W zakresie HS nie byto grupy telematycz-
nej. Przyjeto, ze specyfikacja TSI, dotyczaca telematyki opraco-
wywana aktualnie dla kolei konwencjonalnych, zostanie w przy-
sztosci zastosowana takze do potrzeb kolei duzych predkoSci.
Uzgodniono, ze istniejgca dla kolei HS specyfikacja dotyczgca
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utrzymania zostanie podzielona miedzy witasciwe specyfikacje
podsystemow.

AEIF obejmuje takze dwie grupy eksperckie i trzy grupy po-
ziome. Zadaniem grup eksperckich jest okreslenie wymagan do-
tyczacych hatasu (limity, metody pomiarowe, metody ogranicza-
nia hatasu) oraz wymagan dla personelu (szkolenia, jezyki,
kontrola).

Grupy poziome, 13czace prace grup opracowujgcych specyfi-
kacje TSI, to grupy:

— koordynacji miedzysystemowej,
— ocen ekonomicznych,
— zgodnosci technicznej i prawnej.

Grupy te nie opracowujg wtasnych specyfikacji TSI, jednak
majg znaczacy wptyw na specyfikacje opracowywane przez grupy
HS SSG i CR SSG dla poszczegolnych podsystemow, miedzy in-
nymi ze wzgledu na wzajemnie przenikanie sie podsystemow.

Wyszczegolniona w strukturze organizacyjnej AEIF grupa
European Conformity (Europejska Zgodnosc) jest powotfana do
przygotowania bazy dla przysztosciowej, dalszej unifikacji kolei
w skali Europy. Grupa ta zajmuje sie planowaniem europejskiej
zgodnosci kolei przewidywanej za 15-20 lat.

W strukturze AEIF znajdujg sie takze grupy Change Control
Management Groups, uczestniczace w procesie wprowadzania
zmian w dokumentach juz przyjetych przez Komisje Europejska.
Aktualnie grupy te zajmujg sie wprowadzaniem zmian do specyfi-
kacji obowigzujgcych w $wietle Decyzji Komisji Europejskie;
2001/260/EC, dotyczacej systeméw ERTMS/ETCS i ERTMS/
/GSM-R.

W zwigzku z kolejnym mandatem Komisji Europejskiej trwajg
prace nad utworzeniem trzech nowych grup:

— bezpieczenstwo w diugich tunelach,

— dostep dla os6b niepetnosprawnych,

— zanieczyszczenie powietrza od lokomotyw z silnikami spalino-
wymi.

Zespot do spraw Interoperacyjnosci w Grupie PKP

W pracach grup AEIF opracowujgcych specyfikacje TSI CR
uczestniczg przedstawiciele PKP S.A. Do koordynacji prac przed-
stawicieli strony polskiej w ramach Grupy PKP w maju 2002 r.
powotany zostat Zespot ds. Interoperacyjnosci.

W pracach kazdej grupy uczestniczy jeden przedstawiciel
strony polskiej, mimo ze kolej w Polsce obejmuje kilka spotek
wchodzacych w sktad Grupy PKP Wszyscy przedstawiciele PKP
S.A. w grupach AEIF wchodzg w sktad Zespotu ds. Interopera-

Przewodniczacy
M. Pawlik

Zastepca (KRS)
K. Zakrzewski

Zastepca (KRI)
J. Malinowski

CR SSG: Transverse G: Expert G:
e infrastruktura ® systemowa e hatas
Koordynator ® energia ® ekonommiczna ® personel
M. Wos ® sterowanie ® zgodnosci
® tabor
o telematyka
e ruch

Eksperci spotek grupy PKP S.A.

Rys. 3. Struktura organizacyjna Zespotu ds. Interoperacyjnosci w Grupie PKP
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cyjnosci, kiérego schemat organizacyjny przedstawiono na ry-
sunku 3.

Na czele zespotu stoi przewodniczacy i dwoch zastepcow.
W sktad zespotu wchodzg migdzy innymi przedstawiciele Grupy
PKP w nastepujacych grupach Europejskiego Zrzeszenia dla Inte-
roperacyjnosci Kolei: CR IN (infrastrukiura), CR EN (energia), CR
CC (sterowanie), CR RS (tabor), CR TA (telematyka), CR OM
(ruch), CS (koordynacja miedzysystemowa), EE (ocena ekono-
miczna), CF (zgodnos¢ techniczna i prawna), EXP NOI (hatas),
EXP PER (personel) oraz CCB i CCSC uczestniczacych w proce-
durze CCM.

Przedstawiciele wspierani sg przez ekspertow wspomagaja-
cych (ponad 100 os6b) zgtaszanych przez nastepujace spotki:
Centrala PKP S.A., PKP PLK S.A., PKP CARGO S.A., PKP Interci-
ty sp. z 0.0., PKP Przewozy Regionalne sp. z 0.0., PKP Energety-
ka sp. z 0.0., Telekomunikacja Kolejowa sp. z 0.0., PKP Informa-
tyka sp. z 0.0., a ostatnio takze PKP LHS sp. z 0.0. Zadaniem
ekspertow jest wspomaganie przedstawicieli w procesie wypra-
cowywania stanowiska strony polskiej w kwestiach dyskutowa-
nych na forum AEIF. W znacznej mierze prace zespotu odbywajg
si¢ w grupach tematycznych odpowiadajacych grupom AEIF,
chociaz zachodzi niekiedy potrzeba organizacji spotkan miesza-
nych ze wzgledu na omawianie zagadnien zwigzanych z interfej-
sami miedzy poszczeg6lnymi podsystemami.

Pracami zespotu kieruje koordynator. Dotychczas w ramach
prac zespotu odbyto sie sze$¢ spotkan ogolnych i ponad trzy-
dzieSci spotkan przedstawicieli PKP w grupach AEIF z ekspertami
wspomagajgcymi ze spotek Grupy PKP

Zespot zobowigzany jest do opracowywania raportow kwartal-
nych, ktore przekazywane sg zarzgdom spotek Grupy PKP zaanga-
zowanym w kwestie interoperacyjnosci europejskiej. Zespot opra-
cowat dotychczas raport wstepny i trzy raporty kwartalne.

W zakresie zagadnien, ktore mogg w przysztosci w sposob
istotny wptywac na sytuacje ekonomiczng wybranych spotek Gru-
py PKP stanowisko strony polskiej moze by¢ wypracowywane
przy wykorzystaniu specjalnego formularza ,Informacji o odstep-
stwie / braku odstgpstwa”, ktory stuzy do wymiany informacji po-
miedzy Zespotem ds. Interoperacyjnosci i przedstawicielami Gru-
py PKP w grupach AEIF z jednej strony, a zarzadami wtasciwych
spotek Grupy PKP z drugiej strony. Dotychczas z formy tej sko-
rzystano szesciokrotnie.

Prace nad specyfikacjami TSI
dia kolei konwencjonalnych
W czerwcu 2001 r. kraje cztonkowskie Unii Europejskiej powie-
rzyty Europejskiemu Zrzeszeniu dla Interoperacyjnosci Kolei
(AEIF) opracowanie technicznych specyfikacji dla interoperacyj-
nosci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych (TSI
CR) do Dyrektywy 2001/16/EC. Zgodnie z zapisami dyrektywy
opracowane majg by¢ specyfikacje TSI CR dla nastepujacych
podsystemow: infrastruktura, energia, sterowanie, tabor, telema-
tyka, ruch. Prace rozpoczeto w pazdzierniku 2001 .
Schemat przedstawiajgcy rozwoj legislacji europejskiej w za-
kresie interoperacyjnos$ci kolei przedstawiono na rysunku 4.
Podziat systemu kolejowego na podsystemy, dla ktérych ma-
ja by¢ opracowane specyfikacje TSI, zostat przesagdzony w dyrek-
tywie, w kiorej okreslono zasadnicze wymagania dla poszczegol-
nych podsystemow, takie jak ,bezpieczenstwo” czy ,zgodno$é
techniczna”. W dyrektywie przesadzona zostata konstrukcja spe-



cyfikacji TSI — jakie rozdziaty majg znalez¢ sie
w kazdej specyfikacji TSI i co majg zawierac. Dy-
rektywa przesgdza wreszcie jakie wymagania
nalezy postawi¢ ,wspolnemu organowi reprezen-
tatywnemu”, ktéremu ma by¢ powierzone opra-
cowanie specyfikacji, i do kiedy poszczegblne

d

specyfikacje majg zosta¢ opracowane.

96/48/EC

Lipiec 1996 r.:

Dyrektywa nie przesadza natomiast metody
dochodzenia do opracowania poszczegdlnych
specyfikacji. W zwigzku z tym grupy opracowujg-
ce poszczegolne zagadnienia majg w tym wzgle-
dzie wiele swobody i mogg dostosowywac swoje
dziatanie do charakteru poszczegdlnych podsys-
temow, jak i stanu wiedzy i techniki w danym
zakresie.

1996

Czerwiec 2001 r.: 15 krajow UE
>>AEIF opracuje TSI CR<<

Maj 2002 r.:

Dyrekt)
96/48

Normy
europejskie

Marzec 2001 r.:

Marzec 2001 r.:
2001/16/EC

TSI HS OP - ruch
TSI HS RS - tabor

TSIHS IN - infrastruktura
TSI HS EN - energia
TSI HS CC - sterowanie

=

2001/260/EC TSI HS MA - utrzymanie
2001/290/EC
AEIF HS
AEIF CR
1997 1998 1999 2000 2001 2002

Dyrektywa wyr6znia zagadnienia pierwszego
priorytetu, do ktérych naleza specyfikacje TSI dla
podsystemu sterowanie i podsystemu ruch oraz specyfikacje TSI
dla podsystemow tabor i aplikacje telematyczne, ale wyfacznie
w zakresie odpowiednio wagonow towarowych i obstugi przewo-
zO6w towarowych. Do zagadnien pierwszego priorytetu nalezg tak-
ze zagadnienia hatasu w przewozach towarowych. Mimo ze
w Swietle prawa pozostate zagadnienia (w tym cate podsystemy
infrastruktury i energii) nie musiaty by¢ jeszcze rozwazane, przy-
jeta metoda og6lna wymagata uruchomienia wszystkich grup od-
powiadajgcych podsystemom transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnych.

Prace nad specyfikacjami rozpoczeto od szczegotowych ana-
liz tzw. dekompozycji systemu kolejowego. Opracowana dekom-
pozycja to wielopoziomowy model obejmujacy zaréwno funkcje,
jak i urzadzenia oraz systemy techniczne konieczne do funkcjono-
wania systemu kolejowego. W ramach dekompozycji szczegoto-
wo zdefiniowano podziat systemu kolejowego na podsystemy
oraz wskazano interfejsy miedzy podsystemami. Dekompozycja
obejmuje karty strukturalne, opisujgce najwyzsze poziomy de-
kompozycji, poczynajac od podziatu na funkcje techniczne, funk-
cje zarzadzania i funkcje personelu w postaci siedmiu schematow
blokowych oraz karty dekompozycji, stanowigce tabelaryczne ze-
stawienie procedur i sktadnikdw interoperacyjnosci.

Po zakonczeniu prac nad dekompozycjg rozpoczeto prace nad
zagadnieniami witasciwymi dla poszczegélnych grup. Jednak
rownolegle do tych prac na bazie dekompozycji podjeto prace
nad opracowaniem tzw. reprezentatywnej architektury funkcjonal-
nej, ktora opiera sie na funkcjach, zasobach i sprzezeniach wery-
fikacyjnych. Zaréwno funkcje, jak i zasoby podzielone zostaty na
cztery poziomy opisu. Na wyzszych poziomach, potgczenia mie-
dzy podsystemami, funkcjami i zasobami sg definiowane przez
parametry podstawowe. Na najwyzszym poziomie funkcji ziden-
tyfikowano 11 funkcji oznaczonych numerami od F1 do F17.
Miedzy funkcja dziewiata i pietnastg pozostawiono zapasowe nu-
mery tak, aby w razie rozbudowy najwyzszego poziomu reprezen-
tatywnej architektury funkcjonalnej nie zachodzita konieczno$¢
zmiany numeracji, ktora przenoszona jest takze na nizsze pozio-
my funkcji. Na najwyzszym poziomie zasobow zdefiniowano 25
zasobow oznaczonych numerami od R1 do R47. Miedzy wybra-
nymi zasobami pozostawiono zapasowe numery tak, aby w razie
dalszych prac unikng¢ konieczno$ci zmiany numeracji, szczegol-
nie ze jest ona przenoszona na nizsze poziomy zasobow. Prace

Rys. 4. Legislacja europejska w zakresie interoperacyjnosci kolei

nad architekturg zakonczono raportem przyjetym przez Komisje
Europejska.

Dalsze prace nad poszczeg6lnymi zagadnieniami sg prowa-
dzone w sposaob zalezny od charakteru poszczegdlnych podsyste-
mow, jak i stanu wiedzy i techniki w danym zakresie. Z oczywi-
stych wzgledow metoda pracy przyjmowana przez poszczegolne
grupy uwzglednia takze mozliwosci czasowe, mozliwosci wyko-
rzystania istniejgcych regulacji (norm EN, specyfikacji TSI przyje-
tych dla transeuropejskiego systemu kolei duzych predkos$ci i in-
nych specyfikacji europejskich, np. systemow ETCS i GSM-R,
lecz takze kart UIC) oraz zroznicowanie rozwigzan stosowanych
przez poszczeg6lne koleje narodowe.

Jako przyktad poda¢ mozna metode prac nad specyfikacjg
TSI dla podsystemu telematyka. Grupa przeprowadzita obszerny
przeglad projektow (nie tylko europejskich) z zakresu aplikacji te-
lematycznych dla kolei. Nastepnie zdefiniowata kilkupoziomowy
schemat zalezno$ci pomiedzy zarzadcami infrastruktury, operato-
rami przewozow i spedytorami (business model). Korzystajac
z tego modelu przystapiono do definiowania procesow przewozo-
wych, z uwzglednieniem wymiany informacji pomiedzy zarzadca-
mi infrastruktury, operatorami przewozoéw i spedytorami. Dopiero
kolejnym krokiem byto przejsScie do definiowania tzw. parametrow
podstawowych, stanowigcych integralng cze$¢ przysztej specyfi-
kacji TSI.

Tak mozolne dochodzenie do parametréw podstawowych nie
byto konieczne dla innych podsystemow. Przyktadem moze by¢
metoda pracy nad specyfikacjg TSI dla podsystemu sterowanie.
Prace polegaty na weryfikacji specyfikacji przyjetej dla transeuro-
pejskiego systemu kolei duzych predkosci przy uwzglednieniu
potrzeb kolei konwencjonalnych.

Poniewaz specyfikacje TSI, opracowane do Dyrektywy 96/48/
/EC o interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei du-
zych predkosci, powotujg sie na specyfikacje ERTMS/ETCS w za-
kresie sterowania i na specyfikacie ERTMS/GSM-R w zakresie
radiotgcznosci specyfikacje ERTMS, ze wzgleddw formalnopraw-
nych musiaty by¢ przyjete decyzjg Komisji Europejskiej jako
obowiazujgce. W zwigzku z tym wprowadzanie zmian w tych spe-
cyfikacjach, skadingd koniecznych do dostosowania ich do kon-
wencjonalnych linii kolejowych, podlega sformalizowanej proce-
durze, poniewaz stanowi zmiang obowigzujgcego prawa.

W procesie uczestnicza:
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Zarzad AEIF
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CCA
— AEIF CSG
cCB — AEIF SSG CC
— inne AEIF SSG wedtug potrzeb
— inne grupy
CCA

Cr-A - autor wniosku

Rys. 5. Proces wprowadzania zmian w specyfikacjach ERTMS przyjetych
Decyzjg 2001/260/EC

Cr-A, czyli autor wniosku o0 wprowadzenie zmiany w specyfi-
kaciji;

CCA, czyli administrator kontrolujgcy zmiany w specyfikacji;
CCB, czyli komisja zarzadzajgca zmianami stanowigca organ
odpowiedzialny za oszacowanie funkcjonalnych, technicznych,
operacyjnych i ekonomicznych skutkow proponowanych
zmian;

CCSC, czyli komitet zarzadzajgcy wprowadzaniem zmian sta-
nowigcy organ decyzyjny podejmujacy decyzje o wprowadze-
niu badz odrzuceniu proponowanych zmian na podstawie
propozycji zgtaszanych przez CCB;

o SSG CC — grupa AEIF opracowujgca specyfikacje TSI dla
podsystemu sterowanie, ktéra to specyfikacja powotuje sig na
przyjete specyfikacje ERTMS;

® (CSG — grupa AEIF koordynacji miedzysystemowej;

o Zarzad AEIF, kiory jest zawiadamiany przez CCSC o decyzjach
0 wprowadzeniu zmian wynikajacych z postepowania CCM
i zatwierdza aktualizacje specyfikacji TSI przed przekazaniem
ich do Komisji Europejskiej.

Procedury takie w przyszto$ci — po wydaniu specyfikacji TSI
jako decyzji Komisji Europejskiej — bedg obowigzywaty takze

w zakresie pozostatych podsystemow.

Podsumowanie
Witaczenie Polski w struktury Unii Europejskiej bedzie miato bar-
dzo istotny wptyw na rozwigzania techniczne i organizacyjne kolei
w Polsce. Dyrektywy Unii Europejskiej teoretycznie jeszcze nas
nie obowigzujg, jednak juz dzi$ ich zapisy na poziomie Grupy
PKP s3 brane pod uwage. Strona polska uczestniczy w procesie
opracowywania specyfikacji technicznych, dgzac do minimaliza-
cji przysztych kosztow zwigzanych z wigczaniem linii kolejowych
na terenie Polski do Transeuropejskiej Sieci Kolejowej (TEN).
Wtaczenie ponad 5 tys. km linii kolejowych sieci TEN do 2010 .
wymagac bedzie nie tylko wysitku ze strony Grupy PKP, lecz row-
niez zaangazowania srodkdw budzetowych umozliwiajgcych ko-
rzystanie z funduszy pomocowych Unii Europejskie;.

a
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Polska Izba Producentéw Urzqdzen i Ustug na Rzecz Kolei
zaprasza do wziecia udziatu w konferencii

Infrasiruliura Iranspertu SZyneoweye

Szczyrk, 25-27 czerwca 2003 r.
Centfrum Kongresdw i Rekreaciji ,Orle Gniazdo”

Jest to trzecia konferencja w 2003 r. organizowana przez Izbe (wczesniejsze: Telekomunikacja
i Informatyka na kolei oraz Energetyka na kolei) obejmujgca najszerszy zakres tfematyczny.

Intencjq Izby jest zapoznanie uczestnikdéw konferencji z planami, finansowaniem oraz potrze-
bami infrastruktury Polskich Kolei Panstwowych S.A. w zakresie biezqcej eksploatacji, moderni-
zacji i przystosowania do wymogdw Unii Europejskiej, a takze kompleksowe przedstawienie
oferty produktdw i rozwigzan dla fransportu szynowego dostepnych na polskim rynku.

Konferencja ma réwniez utatwi¢ zarzgdom firm podejmowanie strategicznych decyzji odpo-
wiadajqcych potrzebom polskiego rynku kolejowego.

Informacje:

85-039 Bydgoszcz, ul. Hetmarska 38
tel. (62) 58 12 175, 349 55 99
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