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Streszczenie

Niniejszy artykut przybliza planowane zmiany w systemie technicznych specyfikacji interopera-
cyjnosci (TSI), przedstawiajgc charakterystyke systemu aktualnych norm w tym zakresie, a tak-
ze priorytety europejskich wtadz regulacyjnych towarzyszgce planowanym zmianom. Nowe TSI
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z wykorzystaniem urzgdzen informatycznych, takich jak systemy zapobiegania wykolejeniom
w transporcie towarowym. Zmiany uwzgledniajg réwniez zaktadane upowszechnienie transportu
intermodalnego oraz systemdéw Europejskiego System Sterowania Pociggiem i Europejskiego
System Zarzgdzania Ruchem Kolejowym.
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I. Wprowadzenie

Rewizja technicznych specyfikacji interoperacyjnosci (TSI), ktéra powinna sie zakonczy¢ z po-
czatkiem 2023 roku wejsciem w zycie nowych przepisow, ma przede wszystkim pogtebi¢ ujednoli-
cenie specyfikacji kolejowych, z naciskiem na implementacje nowych technologii. Zadaniem tych
zmian jest réwniez dalsze wdrazanie rozwigzan z zakresu Europejskiego Systemu Zarzgdzania
Ruchem Kolejowym (ERTMS), przy czym odnoszg sie one takze do transportu intermodalnego,
odgrywajgcego coraz wiekszg role w tancuchu dostaw.

Pierwotng motywacjg wdrozenia technicznych specyfikacji operacyjnosci kolei byt szybki
rozwoj segmentu kolei duzych predkosci w latach 90. XX wieku. Przyjmowane standardy technicz-
ne, odmienne w poszczegolnych panstwach Europy, zaczety zagraza¢ wymaganemu poziomowi
interoperacyjnosci w ruchu miedzynarodowym. Dlatego juz w 1996 r. opublikowano dyrektywe
Rady 96/48/WE z 23 lipca 1996 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci', ktérej celem byto dostarczenie rozwigzan prawnych i technicznych w skali
catej Unii Europejskiej, a co za tym idzie — przyspieszenie rozwoju sektora kolejowego. Nastepnie
opracowano techniczne specyfikacje interoperacyjnosci dla kolei konwencjonalnych, porzadkujgce
dotychczasowe wymagania i standardy dla transportu kolejowego (Pomykata i Raczynski, 2020).
Charakter tych regulacji coraz bardziej zmierzat do formalnoprawnego zaopatrzenia jednego spoj-
nego obszaru kolejowego na terenie Unii, ktory bytby w petni interoperacyjny przy zachowaniu
wysokich standardow bezpieczenstwa.

Zasadniczym dokumentem okreslajgcym warunki i wymagania operacyjnosci systemu ko-
lei Unii Europejskiej jest dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 z 11 maja
2016 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej? (dalej: dyrektywa
2016/797). Zostata ona wigczona do wspodlnotowego porzadku prawnego w celu zastgpienia
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z 17 czerwca 2008 r. w sprawie inte-
roperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie, wymuszonego juz poczynionymi oraz dalszymi
planowanymi zmianami w tym dokumencie, przy zachowaniu przejrzystosci tego dokumentus.
Pierwotnym asumptem do wprowadzenia rozwigzan w zakresie zasadniczych wymagan kolei
o charakterze technicznym, prawnym i eksploatacyjnym pozostaje natomiast potrzeba urze-
czywistnienia obywatelom Unii, podmiotom gospodarczym oraz wiasciwym organom petnego
uczestnictwa w korzysciach wynikajgcych z utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kole-
jowego. Srodkiem do tego celu miato byé poprawienie wzajemnych powigzan oraz interopera-
cyjnosci krajowych sieci kolejowych, jak rowniez dostepu do nich za pomocg wszelkich srodkow,
ktére mogg by¢ niezbedne w obszarze normalizacji technicznej, jak zaktadajg postanowienia
Traktatu o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej (dalej: TFUE)*. Prawodawcy europejscy zatozyli
w dyrektywie 2016/797, ze osiggniecie interoperacyjnosci doprowadzi do okreslenia optymalnego
poziomu harmonizacji technicznej i umozliwi usprawnienie, poprawe i rozwoéj ustug w zakresie

1 Dyrektywa Rady 96/48/WE z 23.07.1996 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci (Dz. Urz. UE L 235,
17/09/1996 P. 0006 — 0024).

2 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 z 11.05.2016 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz. Urz.
UE L 138/44).

3 Motyw (1) dyrektywy 2016/797.
4 Motyw (2) dyrektywy 2016/797 oraz art. 170 i 171 TFUE.
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miedzynarodowego transportu kolejowego w obrebie Unii oraz w relacjach z panstwami trzecimi.
Ma ona réwniez przyczynic¢ sie do stopniowego tworzenia wewnetrznego rynku sprzetu i ustug na
potrzeby budowy, odnowienia, modernizacji i eksploatacji systemu kolei Unii®.

Il. Charakterystyka systemu
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci

Dyrektywa 2016/797 tworzy podsystemy, oznaczajgce strukturalne lub funkcjonalne czesci
systemu kolei Unii. Podsystemy skfadajgce sie na system kolei Unii ujmujg elementy systemu
kolejowego zwigzane z infrastrukturg, energig, przytorowymi i poktadowymi urzgdzeniami steru-
jacymi, taborem oraz innymi ruchomymi materiatami kolejowymi (podsystemy strukturalne) oraz
elementy tego systemu zwigzane z ruchem kolejowym, utrzymaniem oraz aplikacjami telema-
tycznymi dla przewozéw pasazerskich i towarowych. Zgodnie ze strukturg ustanowiong w pkt 1
zatgcznika | do dyrektywy 2016/797 do takich podsysteméw naleza:

1) infrastruktura (tory, rozjazdy, przejazdy, obiekty inzynieryjne (mosty, tunele itd.), elementy stac;ji
zwigzane z kolejg (w tym drzwi wejsciowe, perony, strefy dostepu, punkty ustugowe, toalety
i systemy informacyjne, a takze ich funkcje utatwiajgce dostep osobom niepetnosprawnym
i osobom o ograniczonej sprawnosci ruchowej), urzadzenia bezpieczenstwa i urzgdzenia
ochronne);

2) energia (system elektryfikacji, w tym linie napowietrzne oraz przytorowa cze$¢ systemu po-
miaru zuzycia energii elektrycznej i obcigzania za nig);

3) sterowanie — urzadzenia przytorowe i poktadowe (wszelkie przytorowe urzadzenia niezbed-
ne do zapewnienia bezpieczenstwa oraz sterowania ruchem pociggéw na sieci/wszelkie
poktadowe urzgdzenia niezbedne do zapewnienia bezpieczenstwa oraz sterowania ruchem
pociggéw na sieci);

4) ruch kolejowy (procedury i zwigzane z nimi urzgdzenia umozliwiajgce spojne funkcjonowa-
nie réznych podsystemow strukturalnych w czasie zarowno normalnego, jak i pogorszonego
funkcjonowania, w tym w szczegdélnosci przygotowanie skfadu i prowadzenie pociggu, pla-
nowanie ruchu i zarzgdzanie ruchem/kwalifikacje zawodowe, jakie mogg by¢ wymagane do
realizacji przewozow kolejowych kazdego rodzaju);

5) aplikacje telematyczne (podsystem obejmujacy aplikacje dla przewozow pasazerskich, w tym
systemy informowania pasazerdw przed podr6zg i w czasie jej trwania, systemy rezerwacji
i ptatnosci, zarzgdzanie bagazem oraz zarzadzanie potgczeniami miedzy pociggami oraz
z innymi srodkami transportu oraz aplikacje dla przewozéw towarowych, w tym systemy in-
formowania, systemy zestawiania i przydziatu, systemy rezerwacji, ptatnosci i fakturowania,
zarzgdzanie potgczeniami z innymi srodkami transportu oraz sporzgdzanie elektronicznych
dokumentéw towarzyszacych);

6) tabor (elementy konstrukcyjne, systemy sterowania dla wszelkiego wyposazenia pociggéw,
odbieraki pradu, elementy trakcyjne i urzgdzenia do przetwarzania energii, poktadowe urza-
dzenia do pomiaru zuzycia energii elektrycznej i obcigzania za nig, urzgdzenia hamujgce,
sprzegi i urzagdzenia biegowe (wozki, osie itd.) oraz zawieszenia, drzwi, interfejsy cztowiek/

5 Motyw (3) dyrektywy 2016/797.
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maszyna (maszynista, personel pokfadowy i pasazerowie, z uwzglednieniem funkcji uta-
twiajgcych dostep dla osdb niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej),
pasywne i aktywne urzgdzenia bezpieczenstwa oraz wyposazenie na potrzeby zdrowotne
pasazerow i personelu poktadowego);

7) utrzymanie (procedury urzgdzenia towarzyszgce, centra logistyczne dla prac zwigzanych
z utrzymaniem oraz rezerwy umozliwiajgce obowigzkowe utrzymanie korekcyjne i profilaktycz-
ne w celu zapewnienia interoperacyjnosci systemu kolei Unii oraz wymaganej wydajnosci)®.
Zrodtem obowigzujgcych technicznych specyfikacii interoperacyjnosci sg poszczegéine roz-

porzgdzenia Komisji Europejskiej wprowadzajgce specyfikacje odnoszgce sie do wymienionych

powyzej podsysteméw. Rozporzgdzenia wskazano ponizej, w punktach odnoszgcych sie do pro-
pozycji rewizji specyfikacji interoperacyjnosci.

lll. Najwazniejsze planowane zmiany
w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci

Jak podaje Agencja Kolejowa Unii Europejskiej (ERA), Komisja Europejska w wykonaniu
wytycznych wprowadzonych decyzjg delegowang Komisji (UE) 2017/1474 z 8 czerwca 2017 r.”
zwrocita sie do Agenciji o powotanie grup roboczych w celu dokonania przeglgdu wszystkich TSI,
uzupetnionego o mandat dotyczacy przegladu pakietu ,Digital Rail and Green Freight” (,Cyfrowa
kolej i zielone przewozy towarowe”) z 2020 roku. Agencja powotata grupe roboczg ds. TSI w od-
niesieniu do ENE, INF, LOC&PAS, NOI, PRM, WAG i TSI OPE oraz grupe roboczg ds. TSI CCS.
Za cel przegladu przyjeto realizacje zatozen okreslonych w mandacie Komisji. Komunikat Agenciji
precyzuje, ze przedstawione dokumenty sg nadal przedmiotem dyskusji w grupach roboczych
i w zwigzku z tym nie wszystkie zostaty sfinalizowane. Zatozono mozliwo$¢ zmian w opublikowa-
nych propozycjach, zwtaszcza w takich kwestiach, jak automatyczny sprzeg cyfrowy (DAC) dla
przewozow towarowych (nieuwzgledniony w przedstawionych dokumentach) lub automatyczna
obstuga pociagu. Ponizej zaprezentowano kluczowe elementy rewizji poszczegolnych specyfikacji,
z perspektywg nowych obowigzkéw dla uczestnikdéw sektora kolejowego®.

1. Rewizja TSI ENE

Propozycja zmian opiera sie na nowelizacji rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1301/2014 z 18 [i-
stopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,Energia”.
Prezentowane zmiany stanowig rozwigzanie konkretnych zidentyfikowanych probleméw zwigza-
nych ze stosowaniem sie do poszczegoélinych specyfikacji. | tak, w TSI ENE w pkt 4.2.3. TSI ENE
Napiecie i czestotliwoscé, napiecie byto dotychczas zdefiniowane w sposdb nieprecyzyjny.
Specyfikacje TSI LOC&PAS zawierajg odwotanie do niniejszych TSI ENE, ktére z kolei zawie-
rajg odwotanie do pkt 4 normy EN 501163. Odniesienie sie do napiecia znamionowego 25 kV
i wzajemnie potgczonych systeméw zasilania zawiera tekst uwagi informacyjnej, ktéry powoduje
rozne interpretacje dotyczace wymaganego zachowania taboru w przypadku wystgpienia zmian

6 Zatgcznik Il pkt 1 do dyrektywy 2016/797.

7 Dec. delegowana Komisji (UE) 2017/1474 z 8.06.2017 r. uzupetniajgca dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 w odniesieniu
do szczegdtowych celéw dotyczgcych opracowania, przyjecia i przegladu technicznych specyfikacji interoperacyjnosci (Dz. Urz. UE. 2017 L 210/5).

8 https://www.era.europa.eu/library/consultations_en.
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czestotliwosci w podanych w tekscie normatywnym. Rozwigzaniem tego problemu jest doprecy-
zowanie definicji napiecia i czestotliwosci w pkt 4.2.3 ppkt 1 TSI ENE, w odniesieniu do systemu
zasilania sieci trakcyjnej. Ponadto, w nowym TSI ENE (w miejsce usunietego pkt 4.2.3. ppkt 2)
wnioskodawca zwracajgcy sie do jednostki notyfikowanej o weryfikacje WE powinien zadeklaro-
wacé w dokumentaciji technicznej, jakie napiecie znamionowe zostato wybrane dla zasilania sieci
trakcyjnej w przypadku nowo budowanego podsystemu lub w przypadku zmiany systemu zasilania
sieci trakcyjnej (np. migracji z systemu zasilania z prgdu statego na system prgdu przemiennego).
Wybrany system zasilania sieci trakcyjnej nalezy poddac¢ ocenie poprzez przeglad dokumentéw
w fazie projektowania. Ocena jest natomiast wymagana tylko w przypadku nowo budowanych
podsystemow lub w przypadku zmiany systemu zasilania sieci trakcyjnej. W rezultacie, po rewizji
jednostki modyfikowane nie bedg obowigzane sprawdza¢ zgodnosci podsystemu ,Energia” z norma
EN 50163 w obrebie wartosci napiec i czestotliwosci energii trakcyjnej. Ocena systemu zasilania
sieci przeprowadzana bedzie na podstawie dokumentacji projektowej i deklaracji wnioskodawcy
w przedmiocie wartosci napiecia znamionowego. Zidentyfikowano ponadto problem dotyczgcy
rozstawu pantografow na potrzeby konstrukcji sieci trakcyjnej (pkt 4.2.13 niniejszej TSI ENE).
Rozstaw pantografow w tym wypadku jest parametrem interfejsowym pomiedzy TSI ENE a TSI
LOC&PAS, w zwigzku z tym dostrzezono potrzebe ujednolicenia struktury wymagan dla tego
parametru. Zgodnie ze zrewidowanym brzmieniem pkt 4.2.13, sieC trakcyjng nalezy projektowac
przy uwzglednieniu pociggdéw z co najmniej dwoma pantografami dziatajgcymi rownoczesnie.
Konstrukcyjny rozstaw miedzy osiami slizgaczy tych pantograféw musi by¢ rowny lub mniejszy niz
wartosci okreslone w kolumnie ,A”, ,B” lub ,C” wybrane z tabeli 4.2.13 TSI ENE. Aktualizacja tych
wymagan powinna utatwi¢ proces projektowania i weryfikacji WE podsystemu ,Energia”. Istotne zmia-
ny dotyczg takze normatywnej konstrukgc;ji interfejsu TSI ENE z podsystemem ,Sterowanie”. Zgodnie
z obecnym brzmieniem pkt 4.3.4 ppkt 2 i 3 ,informacje” sg przekazywane za posrednictwem pod-
systemu ,Sterowanie” i w konsekwencji interfejs transmisji zostat okreslony w TSI ,Sterowanie”
i w TSI LOC&PAS. Odpowiednie informacje w celu zatgczenia wytgcznika obwodu, zmiany mak-
symalnego pradu pobieranego przez pocigg, zmiany systemu zasilania elektrycznego oraz ste-
rowania pantografem sg przekazywane za posrednictwem Europejskiego Systemu Zarzadzania
Ruchem Kolejowym (ERTMS), w przypadku gdy linia jest wyposazona w ERTMS. Po rewizji
.informacje” bedg przekazywane pomiedzy przytorowym i poktadowym Europejskim Systemem
Zarzgdzania Pociggiem (ECTS), jak rowniez pomiedzy poktadowym ECTS i systemem zasilania
pojazdu. Odpowiednie informacje w celu zatgczenia wytgcznika obwodu, zmiany maksymalne-
go pradu pobieranego przez pocigg, zmiany systemu zasilania elektrycznego oraz sterowania
pantografem sg przekazywane za posrednictwem ETCS w przypadku, gdy linia jest wyposazona
w ETCS i gdy te funkcje przytorowe sg wdrozone. Konsekwencjg rewizji jest uscislenie, ze termin
.informacje” dotyczy tych przesytanych zaréwno pomiedzy przytorowym a poktadowym ETCS,
jak i pomiedzy poktadowym ECTS a systemem zasilania pojazdu. Nalezy mie¢ na uwadze, ze
na ERTMS sktadajg sie potgczone komponenty ETCS i GSM — R. W zmienionym przepisie jest
mowa wytgcznie o ECTS, poniewaz tylko poktadowy system jest potaczony z systemem stero-
wania i diagnostyki pojazdow szynowych.
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2. Rewizja TSI LOC&PAS

Propozycja zmian TSI tego podsystemu opiera sie na nowelizacji rozporzgdzenia Komisiji
(UE) nr 1302/2014 z 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci
odnoszgcej sie do podsystemu ,, Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” systemu kolei w Unii
Europejskiej (Dz. Urz. UE L 356/228) (dalej: TSI LOC&PAS). Z punktu widzenia uczestnikéw
sektora transportu kolejowego najbardziej doniosta w rewizji TSI LOC&PAS jest rezygnacja
z okreséw przejsciowych. Dotychczas, zgodnie z art. 8 rozporzadzenia, swiadectwa weryfikaciji
WE podsystemu zawierajgcego sktadniki interoperacyjnosci nieposiadajgce deklaracji WE zgod-
nosci lub przydatnoéci do stosowania mogty by¢ wydawane w czasie szescioletniego okresu
przejSciowego konczgcego sie w dniu 31 maja 2017 r., o ile spetniono wymagania przepisow
okreslonych w pkt 6.3 TSI LOC&PAS. W tym konkretnym wypadku wydaje sig, ze usuniecie tego
przepisu, z uwagi na uptyw wymienionego terminu, ma charakter porzgdkujgcy tekst rozporza-
dzenia. Ponadto, obecnie zgodnie z pkt 4.2.3.1. ppkt 3 TSI LOC&PAS (Wspdétdziatanie z torem
i skrajnia — skrajnia) zgodnos¢ pojazdu kolejowego z zaktadanym profilem odniesienia ustala sie
za pomocg jednej z metod okreslonych w specyfikacji wymienionej w dodatku J.1, indeks 14.
W okresie przejsciowym koriczacym sie 3 lata po dacie rozpoczecia stosowania przedmiotowej TSI,
w zakresie zgodnosci technicznej z istniejgcg siecig krajowag dopuszczalne jest, aby profil odnie-
sienia pojazdu kolejowego byt w sposdb alternatywny ustalony zgodnie z krajowymi przepisami
technicznymi zgtoszonymi w tym celu. Nalezy zauwazy¢, ze catkowite usuniecie tych postanowien
z TSI LOC&PAS wskazuje, ze nie sg planowane jakiekolwiek przedtuzenia okresow przejsciowych
dla tej specyfikacji. Jednak najbardziej znaczgce dla uczestnikow sektora transportu kolejowego
jest planowane usuniecie zasadniczego okresu przejsciowego dla TSI LOC&PAS ustanowionego
pkt 7.1.2.2. zatgcznika do rozporzgdzenia TSI LOC&PAS. Dotychczas, z uwagi na znaczaca liczbe
projektow i umow, ktore rozpoczety sie przed datg stosowania tej TSI, a ktére mogg prowadzi¢ do
wyprodukowania niezgodnego z nig taboru, obowigzywat okres przejsciowy dla taboru, ktérego
dotyczg takie projekty lub umowy, podczas ktérego stosowanie TSI LOC & PAS nie jest obowigz-
kowe. Okres ten ma obecnie zastosowanie w szczegolnosci do:

1) projektow w zaawansowanym stadium realizacji (projekt musi by¢ w zaawansowanym sta-
dium realizacji w dniu rozpoczecia stosowania niniejszej TSI);

2) umow w trakcie wykonania (tabor jest opracowany i produkowany na podstawie umowy pod-
pisanej przed datg rozpoczecia stosowania niniejszej TSI);

3) taboru zgodnego z istniejgcym projektem (tabor budowany na podstawie udokumentowa-
nego projektu, ktory juz wykorzystywano do produkcji taboru posiadajgcego zezwolenie na
dopuszczenie do eksploatacji w panstwie cztonkowskim przed datg stosowania niniejszej TSI);
w przypadku modyfikacji istniejgcego projektu do dnia 31 maja 2017 r., stosowanie TSI nie
jest obowigzkowe w przypadku ograniczenia do zmian niezbednych do zapewnienia zgod-
nosci technicznej taboru z instalacjami statymi®.

Powyzsze wyjatki majg by¢ w wyniku rewizji usuniete bez propozycji chociazby ograniczo-
nych wytgczen w stosowaniu TSI LOC&PAS. Moze to w szczegolnosci znaczgco utrudni¢ wpro-
wadzenie do obrotu pojazdow budowanych wedtug projektu zgodnego z obecnie obowigzujgcymi

9 Pkt7.1.1.2 TSI LOC&PAS.
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technicznymi specyfikacjami interoperacyjnosci. Co prawda proces rozwoju instytucji prawnych
(w tym wypadku w obszarze prawa regulacyjnego) taczy sie nieodzownie ze stanowieniem no-
wych przepiséw prawnych, uchylaniem dotychczasowych albo z ich zmiang, jednakze kazda
taka ingerencja prawodawcy w obowigzujgcy stan prawny jest wkroczeniem, a niekiedy nawet
przerwaniem toczgcego sie zycia prawnego. Dlatego wskazane jest, aby stworzy¢ takie zasady
zmian regulacji prawnych, by podmioty prawa nie byty nimi zaskakiwane, co zapewni uczestnikom
obrotu prawnego dziatanie w zaufaniu do panstwa i prawa (Stotwinski, 2014). Prawdopodobnie
powyzsza kwestia bedzie wiec przedmiotem licznych uwag w ramach procesu konsultacji opisy-
wanych rozwigzan.

Do wazniejszych zmian nalezy rowniez wprowadzenie regulacji dotyczgce pomiaru energii
(EMS). Wprowadza sie obowigzek rejestracji w dokumentacji technicznej charakterystyki zgod-
nosci elementow poktadowego systemu pomiaru energii z zestawem wymagan oraz warunki
uzytkowania tych komponentéw. Dodatkowym wymogiem jest takze obowigzek odnotowywania
istnienia bgdz braku urzgdzen komunikacyjnych w dokumentacji technicznej opisane w pkt. 4.2.12.
TSI LOC&PAS. Ponadto, obecnie w celu realizacji art. 15 ust. 4 dyrektywy 2016/797 jednostka
notyfikowana odpowiada za sporzgdzenie dokumentacji technicznej zawierajgcej dokumenty wy-
magane do celdéw eksploatacji i utrzymania. Proponowanym rozwigzaniem w tym zakresie jest
natomiast, aby to wytgcznie wnioskodawca byt odpowiedzialny za sporzadzenie takiej dokumen-
tacji (pkt 6.2.6 ppkt 1 projektu zmian dyrektywy TSI LOC&PAS).

3. Rewizja TSI WAG

Propozycja zmian TS| dedykowanego wagonom towarowym opiera sie na nowelizacji roz-
porzgdzenia Komisji (UE) nr 321/2013 z 13 marca 2013 r. dotyczgcego technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci odnoszgcej sie do podsystemu , Tabor — wagony towarowe” systemu kolei w Unii
Europejskiej i uchylajgcego decyzje 2006/861/WE (Dz. Urz. UE 2013 L 104/1) (dalej: TSI WAG).

Do najistotniejszych zmian zaliczy¢ nalezy uregulowanie funkcji wykrywania i zapobiegania
wykolejeniu (pkt 4.2.3.5.3 TSI WAG). Funkcja zapobieganiu wykolejeniu (DPF) musi by¢ w sta-
nie wykry¢ stany poprzedzajgce wykolejenie poprzez monitorowanie stanu odpowiednich para-
metrow pojazdu kolejowego i po wykryciu mozliwosci wykolejenia pojazdu musi wysta¢ sygnat
do kabiny maszynisty lokomotywy ciggngcej pocigg. Sygnat i jego transmisja miedzy wagonami,
lokomotywa i innymi sprzezonymi jednostkami pociggu powinny by¢ ujete w dokumentacji tech-
nicznej. W przypadku funkcji wykrywania wykolejenia (DDF) taki system musi by¢ w stanie wykry¢
wykolejenie zaraz po jego wystgpieniu i po wykryciu wykolejenia w jednostce wystac¢ sygnat do
kabiny maszynisty lokomotywy ciggngcej pocigg. Takze i w tym wypadku sygnat i jego transmisje
miedzy wagonami, lokomotywg towarowg i innymi sprzezonymi jednostkami w pociggu nalezy
udokumentowac¢ w dokumentacji technicznej (pkt 4.2.3.5.2 oraz 4.2.3.5.3 Zatagcznika TSI WAG).
Kolejnym elementem tego systemu jest funkcja wykrywania wykolejenia i uruchamiania hamulca
(DDAF, pkt 4.2.3.5.3.4 Zatgcznika TSI WAG). System DDAF musi by¢ w stanie wykry¢ wykolejenie
zaraz po jego wystgpieniu oraz automatycznie uruchomi¢ hamowanie, gdy wykolejenie zostanie
wykryte, bez mozliwosci ominigecia systemu przez maszyniste. Celem DDAF jest ograniczenie
konsekwenciji wykolejenia, a przez to poprawa bezpieczenstwa.
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Dokument projektu nowelizacji TSI WAG zawiera takze unormowania odnoszgce sie do
transportu intermodalnego (kombinowanego). Zgodnie z pkt 4.2.2.3 Zatgcznika TSI WAG jednost-
ka powinna by¢ zaprojektowana w taki sposéb, aby wszystkie ruchome czesci przeznaczone do
zamykania otwordw (wtazy, brezent impregnowany, pokrywy, luki itp.) nie mogty przemieszczac
sie w sposdb niezamierzony. Stan takich czesci (otwarty/zamkniety) sygnalizujg urzadzenia ry-
glujgce, ktére powinny by¢ widoczne na zewnatrz jednostki. Dodano natomiast w tym przepisie
akapit, zgodnie z ktorym jednostki przeznaczone do wykorzystania w transporcie kombinowanym
i wymagajgce kodu zgodnosci wagonu muszg by¢ wyposazone w urzgdzenia do zabezpieczenia
intermodalnej jednostki tadunkowej. Projekt nowelizacji TSI WAG wprowadza réwniez dodatek H
do Zatgcznika TSI WAG. Odnosi sie on do jednolitej kodyfikacji na potrzeby przewozoéw inter-
modalnych i zawiera regulacje dotyczgce w szczegdlnosci kodéw zgodnosci wagonow i cyfre
korygujaca wagonu.

Opublikowane propozycje zmian w TSI nie zawierajg natomiast zadnych postanowien odno-
szgcych sie o obowigzkdéw wyposazenia wagondw w system automatycznego sprzegu cyfrowego
(DAC).

4. Rewizja TSI PRM i TSI INF

Propozycja rewizji TSI PRM oparta jest na zmianach w rozdziale 7 rozporzgdzenia Komisji
(UE) nr 1300/2014 z 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci
odnoszgcych sie do dostepnosci systemu kolei Unii dla osob niepetnosprawnych i oséb o ograni-
czonej mozliwosci poruszania sie'? (dalej: TSI PRM) oraz na Rekomendacjach ERA-REC-128-2
Agencji Kolejowej Unii Europejskiej w sprawie przyjecia zmiany rozporzgdzenia Komisji (UE)
nr 1300/2014 w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie dostepnosci
systemu kolei Unii dla osob niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej'.

Zakfadane w TSI PRM zmiany wytgczajg wyswietlacze ze sktadnikdw interoperacyjnosci
(pkt 6.1.2 i dodatek D TSI PRM) ze wzgledu na trudnosci w przeprowadzeniu i ich oceny. Wskazano
jednakze, ze wazne deklaracje WE takich wyswietlaczy pozostajg w mocy do konca okresu waz-
nosci ich certyfikatu. Natomiast wyswietlacze powinny mie¢ rozmiary umozliwiajgce wyswietlane
nazwy stacji lub stowa komunikatow. Powinny by¢ one wys$wietlane przez co najmniej 2 sekundy
(pkt 4.2.1.10 TSI PRM). Ponadto, propozycja nowelizacji zaktada zmiany w procedurze weryfi-
kacji WE — analogicznie do TSI LOC&PAS. Otéz w przypadku infrastruktury celem inspekcji/kon-
troli przeprowadzanej przez jednostke notyfikowang jest zapewnienie spetnienia wymagan TSI.
Kontrola jest przeprowadzana w formie ogledzin w razie watpliwosci, a w celu weryfikacji warto-
Sci jednostka notyfikowana moze zwrécic¢ sie do wnioskodawcy o przeprowadzenie pomiarow.
W przypadku, gdy mozliwe sg r6zne metody (np. dla kontrastu), metodg pomiarowg jest metoda
stosowana przez wnioskodawce. Wnioskodawca stanie sie w miejsce jednostki notyfikowanej od-
powiedzialny za sporzadzenie dokumentacji technicznej zawierajgcej dokumentacje wymagang
do celéw eksploataciji i utrzymania (pkt 6.2.1 i 6.2.5 TSI PRM). Istotne zmiany dotyczg réwniez
sposobu umiejscowienia kas i automatow biletowych. Zgodnie z propozycjami zmian, wszystkie
dostepne kasy sprzedazy biletéw, punkty informacyjne i punkty obstugi klienta powinny mie¢ co

0" Dz. Urz. UE L 356/110.

' https://www.era.europa.eu/sites/default/files/library/docs/recommendation/era_rec128-2_recommendation_en.pdf.
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najmniej jedno z okienek dostepne dla uzytkownika wozka inwalidzkiego i 0sob niskiego wzrostu,
a co najmniej jedno powinno by¢ wyposazone w system petli indukcyjnych do wspomagania stu-
chu. Ponadto, jezeli na stacji znajdujg sie automaty biletowe, co najmniej jeden z tych automatéw
powinien by¢ wyposazony w interfejs dostepny dla uzytkownika wozka inwalidzkiego i oséb niskie-
go wzrostu. Wymag ten odnosi sie do kazdego sprzedawcy biletow udostepniajgcego automaty
sprzedazowe na stacji (pkt 4.2.1.8 TSI PRM). Zaktadane zmiany wptywajg takze na podsystem
.infrastruktura”. Zgodnie z pkt 4.4.1 TSI PRM zarzadca infrastruktury, zarzadca stacji albo przewoz-
nik bedg obowigzani do posiadania pisemnej strategii, majgcej na celu zagwarantowanie dostepu
do infrastruktury pasazerskiej wszystkim osobom niepetnosprawnym i osobom o ograniczonej
mozliwo$ci poruszania sie przez caty czas pracy i zgodnie z wymaganiami technicznymi tej TSI.
Rewizja TSI INF oparta jest na nowelizacji rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 1299/2014
z 18 listopada 2014 r. dotyczgcego technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu
Lnfrastruktura” systemu kolei w Unii Europejskiej'? (dalej: TSI INF). Proponowane zmiany zawie-
rajg miedzy innymi odniesienie do regulacji transportu kombinowanego. Dodano réwniez nowy
punkt 2.6 TSI INF, odsytajgcy do pkt 4.2.3.1 niniejszej TSI INF w zakresie przepiséw dotyczacych
skrajni budowli. Natomiast system kodyfikacji stosowany do przewozu intermodalnych jednostek
tadunkowych w transporcie kombinowanym bedzie mogt by¢ oparty na charakterystyce linii i do-
ktadnym potozeniu przeszkdd, na zarysie odniesienia skrajni budowli tej linii lub na kombinacji obu
metod (pkt 2.6. ppkt 1 i ppkt 2 TSI INF). Wprowadza sie rowniez zmiany dotyczgce specyfikacji
podktadéw kolejowych. W dotychczasowym pkt 5.3.3. ppkt 2 TSI INF, w przypadku nominalne;j
szerokosci toru 1435 mm wartosci projektowe dla szerokosci toru w odniesieniu do podktadu
wynoszg 1437 mm. Nowe brzmienie tej specyfikacji zaktada, ze w przypadku nominalnej sze-
rokosci toru 1435 mm wartosci projektowe dla szerokosci toru dla podktadéw w linii prostej i na
tukach poziomych o promieniu wiekszym niz 300 mm wynoszg 1437 mm. Zmienity sie réwniez
wymogi dotyczgce oceny dokumentacji utrzymania, poniewaz zgodnie z proponowang trescig
pkt 6.4 TSI INF, to wnioskodawca bedzie odpowiedzialny za sporzgdzenie dokumentacji tech-
nicznej zawierajgcej dokumentacje wymagang do utrzymania. Projektodawcy podjeli sie rowniez
uaktualnienia w tekscie TSI INF norm europejskich w zakresie nastepujgcych parametrow:
1) minimalnych wymagan dotyczgcych budowli dla wagonow pasazerskich i zespotow trakcyj-
nych (dodatek K TSI INF);
2) stozkowatosci ekwiwaletnej kot (pkt 4.2.4.5 TSI INF);
3) wytrzymatosci toru na obcigzenia pionowe (pkt 4.2.6.1 TSI INF) i poprzecznej wytrzymatosci
toru (pkt 4.2.6.3 TSI INF);
4) prég natychmiastowego dziatania w przypadku wichrowatosci toru i ocena minimalnej war-
tosci sredniej szerokosci toru (odpowiednio pkt 4.2.8.316.2.4.5 TSI INF);
5) wymagania dotyczgce obcigzalnosci budowli zgodne z kodem ruchu (dodatek E TSI INF);
6) stal, z ktérej wykonana jest szyna (pkt 5.3.2.1 TSI INF).

2" Dz. Urz. UE L 356/1.
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IV. Podsumowanie

Z przedstawionych projektéw niewatpliwie wynika, ze zmiany w obowigzujgcym systemie
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci sg wynikiem wielomiesiecznych prac grup robo-
czych. Stanowig prébe sprostania wyzwaniu dalszego ujednolicania systemow kolejowych panstw
Unii, przy zachowaniu priorytetéw programu ,Cyfrowej kolei i zielonych przewozéw towarowych”.
W rewizji zawarto regulacje odnoszgce sie do transportu intermodalnego. Za nieco zaskakujgce
mozna uzna¢ natomiast brak unormowan odnoszgcych sie do automatycznego sprzegu cyfro-
wego stosowanego w przewozach towarowych, jak rowniez usuniecie okresow przejsciowych
w przypadku TSI LOC&PAS. Majgc na uwadze, ze projekty nowelizacji w dalszym ciggu podle-
gaja konsultacjom, mozna przypuszczac, ze po otrzymaniu informacji zwrotnych od uczestnikéw
sektora transportu kolejowego ostateczna forma rewizji TSI moze ulec zmianie.
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