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Streszczenie: Artykut przedstawia relacje pomiedzy dyrektywa o bezpieczenstwie kolei i dyrektywg o interoperacyjnosci kolei. Przeprowa-
dzona analiza wychodzi od definicji interoperacyjnosci kolei i opiera sie na wymaganiu zasadniczym 'bezpieczeristwo’ wskazujac dziesiec
obszaréw wymagan dotyczacych bezpieczeristwa, ktdre zawarte sa w Technicznych Specyfikacjach Interoperacyjnosci TSI. Artykut uwzgled-
nia: bezpieczenstwo awarii, bezpieczenstwo konstrukcji, bezpieczenstwo elektryczne, zabezpieczenie przed dostepem i przed pozarem,
wplyw sit od taboru na tor oraz wspétprace koto-szyna, sterowanie ruchem kolejowym, wptyw systemu zasilania na urzadzenia sterowania,
przepisy ruchowe i kwalifikacje personelu, przeciwdziatanie panice oraz wsparcie informatyczne bezpieczeristwa transportu kolejowego.
Artykut wskazuje na komplementarng analize z punktu widzenia zarzgdzania bezpieczeristwem.
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Abstract: Article presents relationships between railway safety directive and railway interoperability directive. Described analyse starts from
the definition of the railway interoperability and is based on essential requirement ‘safety’ It is pointing ten safety requirements areas, which
are contained in the Technical Specifications for Interoperability TSls. Article takes into account: degraded situations, construction safety,
electrical safety, protection against unauthorised access and fire, influence of forces from rolling stock on track and wheel-rail stability requ-
irements, control command and signalling, influence of traction power supply systems on signalling equipment, operational rules and staff

qualifications, panic countervail, as well as IT support for safety. Article pints at the complementary analyse.
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Nie ulega watpliwosci, ze bezpie-
czenstwo transportu  kolejowego
jest warunkiem koniecznym, cho-
ciaz niewystarczajgcym, dla sukcesu
gospodarczego kolei jako rodzaju
transportu. Dlatego bezpieczenstwu
transportu kolejowego poswiecona
jest dyrektywa Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady Unii Europejskiej
w sprawie bezpieczenstwa kolei
wspolnotowych [1]. Bardziej znana
i szeroko omawiana jest jednak dy-
rektywa w sprawie interoperacyjno-
$ci systemu kolei we Wspodlnocie [2],
zgodnie z ktérg 'bezpieczenstwo'jest
jednym z wymagan zasadniczych,
ktére muszg by¢ spetnione, aby
mozna byto uznac linie kolejowg za
interoperacyjng czy pojazd kolejowy
Za interoperacyjny. Powigzanie inte-
roperacyjnosci z bezpieczeristwem
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w praktyce nie jest dostrzegane.
Najistotniejszg tego przyczyng jest
czesto spotykane bardzo uproszczo-
ne postrzeganie interoperacyjnosci.
Istotny jest takze fakt, ze w trans-
porcie kolejowym bezpieczenstwo
postrzegane jest w wymiarze roz-
wigzan technicznych a nie systemo-
wej oceny ryzyka i warunkéw jego
akceptagji.

W prawie europejskim za pod-
stawowe dokumenty uzupetniajgce
dyrektywe o bezpieczenstwie uznac
nalezy szes¢ rozporzadzen definiu-
jacych wspdlne metody bezpie-
czenistwa (Common Safety Methods
— CSM) oraz decyzje definiujgce
wartosci wspolnych celdéw bezpie-
czenistwa (Common Safety Targets
— CST). Jednoczednie w prawie eu-
ropejskim za podstawowe doku-

menty uzupetniajgce dyrektywe o
interoperacyjnosci uznac¢ nalezy je-
denascie technicznych specyfikadji
interoperacyjnosci (Technical Spe-
cifications for Interoperability — TSI).
W prawie polskim za podstawowe
dokumenty uzupetniajgce dyrekty-
we o bezpieczenstwie uznac nalezy
rozporzadzenia definiujgce wskaz-
niki bezpieczerstwa (Common Sa-
fety Indicators — CSI), wymagania
dla systeméw zarzadzania bezpie-
czer\stwem oraz reguty uzyskiwania
formalnych dokumentéw potwier-
dzajacych spetnienie wymagan bez-
pieczenstwa przez zarzadcdw infra-
struktury kolejowej, przewoznikdw
kolejowych i uzytkownikow bocznic
kolejowych [3-5]. Jednoczesnie w
prawie polskim za podstawowe do-
kumenty uzupetniajgce dyrektywe o
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interoperacyjnosci uznac nalezy roz-
porzadzenia dotyczace Swiadectw
typu i zezwolen na przekazanie do
eksploatacji [6-7] oraz powigzane
Z nimi rozporzadzenie wraz z, nie-
zaleznie wydang, uzupetniajagcg go
listg [8-9] definiujagce wiasciwe kra-
jowe specyfikacje techniczne i do-
kumenty normalizacyjne, ktorych
zastosowanie umozliwia spetnienie
zasadniczych  wymagan dotycza-
cych interoperacyjnosci systemu ko-
lei, w tym wymagania zasadniczego
‘bezpieczenstwo’

Celem artykutu jest wykazanie
bezposredniej relacji  pomiedzy
podejsciem do bezpieczenstwa
przyjetym w dyrektywie o bezpie-

czenstwie [1] a 'bezpieczenstwem’

jako wymaganiem zasadniczym w
dyrektywie o interoperacyjnosci [2]
oraz wskazanie konsekwencji takie-
go powigzania dla funkcjonowania
zarzadcow infrastruktury kolejowej,
przewoznikdw kolejowych i uzyt-
kownikdw bocznic kolejowych.

Interoperacyjnosc

Interoperacyjnos¢ czesto postrze-
gana jest jako taki stopient unifikacji
rozwigzarh technicznych stosowa-
nych w transporcie kolejowym, ktéry
zapewnienia mozliwos¢ przejezdza-
nia przez granice pomiedzy rozny-
mi panstwami (réznymi zarzagdcami
infrastruktury) bez wymiany pojazdu
trakcyjnego (lokomotywy) oraz bez
zmiany maszynisty i w konsekwen-
cji bez zatrzymywania pociggéw
na granicy. Takie postrzeganie in-
teroperacyjnosci kolei jest bardzo
waskie i w konsekwencji wiasciwie
nieprawdziwe. Wprawdzie nadal
wiele pociggdéw postrzeganych jako
miedzynarodowe zmienia lokomo-
tywy na stacjach granicznych ze
wzgledu na réznice techniczne, ale
mamy takze wiele przyktadow po-
ciggow, ktoére nie sg interoperacyj-
ne, a przejezdzajg swobodnie przez
granice. Przyktadem mogga by¢ cho-
ciazby pociagi kursujagce pomiedzy
Warszawa i Berlinem. Ani te pociagi,
ani wykorzystywane przez nie szlaki
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i stacje kolejowe nie s3 interopera-
cyjne. Wiemy nie tylko, ze brak jest
dokumentéw  formalnych,  ktére
takg zgodnos¢ by potwierdzaty, ale
takze wiemy, ze wykorzystywana in-
frastruktura i wykorzystywany tabor
nie sa w petni zgodne z wymagania-
mi interoperacyjnosci. Wiemy tez, ze
istnieje wiele réznic technicznych
pomiedzy infrastrukturg kolejowa w
Polsce i w Niemczech, a nieinterope-
racyjne pociggi poruszajgce sie po
nieinteroperacyjnej infrastrukturze
taczg Warszawe i Berlin swobodnie
pokonujac granice pomiedzy siecia-
mi kolejowymi. Czym wiec jest inte-
roperacyjnosc.

Definicja interoperacyjnosci
i wymagania zasadnicze

Interoperacyjnosc systemu kolei to:

,Zdolnos¢ systemu kolei do zapew-
nienia bezpiecznego | nieprze-
rwanego ruchu pociggéw o cha-
rakterystykach odpowiednich dla
danych linii kolejowych, zalezna
od wszystkich warunkdw technicz-
nych, prawnych i eksploatacyjnych,
ktorych zachowanie zapewnia do-
trzymanie zasadniczych wyma-

zn

gan”.

Kluczem do zrozumienia interopera-
Cyjnosci sg wiec zasadnicze wyma-
gania. Dla transportu kolejowego
zdefiniowano sze$s¢ wymagan za-
sadniczych. Sg to: bezpieczernstwo,
niezawodnos¢, zdrowie, ochrona
Srodowiska, zgodnos¢ techniczna i
dostepnosc.

Wymaganie  zasadnicze  ‘do-
stepnos¢’ wymaga dostosowania
dworcéw i stacji (dojs¢ na perony
i peronéw) oraz taboru (zespotow
trakcyjnych i wagondw pasazer-
skich) do potrzeb oséb niepetno-
sprawnych i osdb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie, poprzez
likwidacje réznego rodzaju barier
utrudniajgcych takim osobom ko-
rzystanie z transportu kolejowego.
Wsréd osob o ograniczone] mozli-
woSci poruszania sie uwzglednia sie
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takze osoby starsze.

Wymaganie zasadnicze ‘zgod-
nos¢ techniczna’ wymaga stosowa-
nia takich rozwigzan technicznych,
ktore beda gwarantowaty spojnosc¢
techniczng transportu kolejowego.
Najtatwiej dostrzegalna jest w tym
zakresie zgodnos¢ taboru z infra-
struktura. Niezachowanie zgodno-
sci, na przykfad zgodnosci skrajni
taborowej ze skrajnig fadunkowa
czy szerokosci pantograféw z zygza-
kowaniem sieci trakcyjnej, tworzyto-
by nowe bariery techniczne w ruchu
pojazdow. Intencja tymczasem jest
zgota odwrotna, rozwigzania inte-
roperacyjne majg zapewni¢ zgod-
nos$¢ techniczng na skale europej-
ska likwidujac dzis istniejgce bariery
techniczne. Wymaganie zasadnicze
‘zgodnos¢ techniczna' to takze wza-
jemna zgodnos¢ roznych rozwigzan
technicznych stosowanych na linii
czy stacji kolejowej, czy wzajemna
zgodnos¢ réznych rozwigzan tech-
nicznych stosowanych w taborze
konkretnego typu. W przypadku linii
i stacji zachowanie 'zgodnosci tech-
nicznej’jest konieczne dla zapewnie-
nia wiasciwej pracy réznego rodzaju
interfejsow na przyktad wtasciwej
wspotpracy napeddéw rozjazdowych
7 rozjazdami czy urzadzen sterowa-
nia ruchem pociggéw zabudowa-
nych na sasiednich posterunkach
ruchowych. W taborze przyktadem
interfejsow moga by¢ na przyktad
sprzegi.

Wymaganie zasadnicze ‘ochro-
na srodowiska’ wymaga rezygnadji
z wykorzystywania materiatow za-
grazajacych srodowisku z powodu
ich witasciwosci fizycznych i che-
micznych. Dotyczy to przyktadowo
zanieczyszczania gleby czy uwal-
niania szkodliwych substancji do
atmosfery w tym spalin. Wymaganie
to obejmuje takze projektowanie i
budowanie systemoéw zasilania w
sposéb gwarantujacy ich zgodnosc
elektromagnetyczng z instalacjami,
urzadzeniami i sieciami publiczny-
mi i prywatnymi, z ktorymi mogg sie
wzajemnie zaktécac.

Wymaganie zasadnicze ‘zdrowie’
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przesadza, ze w pociggach oraz in-
frastrukturze kolejowej nie wolno
uzywac¢ materiatbw mogacych, z
powodu sposobu ich uzycia, sta-
nowi¢ zagrozenie dla zdrowia oséb
majacych do nich dostep.

W odniesieniu do wymagania za-
sadniczego ‘niezawodnosc’ definiuje
sie trwaftos¢ rozwigzan oraz zasady
utrzymania wszelkich elementow
i systemoéw wykorzystywanych po
stronie infrastruktury i po stronie
taboru dla zapewnienia nieprzerwa-
nego ruchu pociggéw, ktéry bezpo-
Srednio przywotano w definicji inte-
roperacyjnosci.

Spetnienie  powyzszych pieciu
wymagan nie umozliwitoby funk-
cjonowania transportu kolejowego,
gdyby nie wymaganie zasadnicze
'‘bezpieczenstwo. Jest ono rozumia-
ne bardzo szeroko. Dobrze oddaje
to wynikajace bezposrednio z prze-
pisdw prawa stwierdzenie, ze pro-
jektowanie, budowa oraz montaz,
utrzymywanie i monitorowanie
sktadnikow kluczowych dla bezpie-
czenstwa, a zwtaszcza sktadnikow
dotyczacych ruchu pociggdw, mu-
szg gwarantowac bezpieczenstwo
na poziomie odpowiadajgcym ce-
lom okreslonym dla sieci, w tym w
szczegolnie trudnych warunkach.

Wymagania zasadnicze zdefinio-
wane s3 na poziomie dyrektywy [2].
Opisy wszystkich szesciu wymagan
w odniesieniu do systemu kolei jako
catosci i w odniesieniu do poszcze-
golnych podsystemow ujeto w czte-
rostronicowym zataczniku Ill. Opisy
te sg bardzo szerokie. Potwierdzenie,
ze okreslona instalacja czy okreslony
typ taboru spetnia wymagania za-
sadnicze na bazie samych ogdlnych
definicji wymagan zasadniczych nie
jest mozliwe. Aby potwierdzenie,
ze okreslona instalacja czy okre$lo-
ny typ taboru spetnia wymagania
zasadnicze byto mozliwe w doku-
mentach szczegdtowych okreslo-
nych jako Techniczne Specyfikacje
Interoperacyjnosci (specyfikacje
TSI) doprecyzowywane sg warunki
techniczne, prawne i eksploatacyj-
ne, ktorych dotrzymanie pozwala
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na domniemanie spetnienia wyma-
gan zasadniczych. Spetnienie tych
wymagan jest warunkiem uznania
konkretnych rozwigzan za interope-
racyjne, a wiec spetniajgce wymaga-
nia zasadnicze, a wiec miedzy inny-
mi'bezpieczne’

Wymaganie zasadnicze
‘bezpieczenstwo’

Wymaganie zasadnicze ‘bezpieczen-
stwo’ okre$lono w wielu obszarach.
Opierajac sie na zapisach prawnych
wydzieli¢ mozna dziesie¢ obszarow:
bezpieczeristwo awarii, bezpieczen-
stwo konstrukcji, bezpieczeristwo
elektryczne, zabezpieczenie przed
dostepem i przed pozarem, wptyw
sit od taboru na tor oraz wspodtpraca
koto-szyna, sterowanie ruchem ko-
lejowym, wptyw systemu zasilania
na urzadzenia sterowania, przepisy
ruchowe i kwalifikacje personely,
przeciwdziatanie panice oraz wspar-
cie informatyczne bezpieczenstwa
transportu kolejowego.

Bezpieczenstwo awarii

Przywotane juz powyzej stwierdze-
nie, ze: projektowanie, budowa oraz
montaz, utrzymywanie i monitoro-
wanie skfadnikéw kluczowych dla
bezpieczenstwa, a zwtaszcza skiad-
nikow dotyczacych ruchu pociggow,
muszg gwarantowac bezpieczen-
stwo na poziomie odpowiadajgcym
celom okreslonym dla sieci, w tym
w szczegolnie trudnych warunkach,
ma zastosowanie zarbwno do ele-
mentow toru, jak i do wyposazenia
stref dostepnych dla pasazerow
(perondw, przejs¢, dworcow, ...),
jak i do systemow i urzadzen stero-
wania ruchem kolejowym i zasilania
trakcyjnego, jak i do elementéw i
wyposazenia pojazdow.  Przykta-
dowo uszkodzenie napedu zwrot-
nicowego nie moze powodowac
ryzyka przestawienia rozjazdu pod
jadacym pociagiem, gdyz prowadzi
to do wykolejenia pociggu a osie i
kota muszg by¢ tak projektowane,
tak montowane i tak monitorowa-
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ne i tak utrzymywane aby zagwa-
rantowane byto bezpieczenstwo na
odpowiednim poziomie. Przy czym
wymagany poziom bezpieczenstwa
zalezy od sktadnika i od przyjetych
celow bezpieczenstwa zwigzanych z
charakterem sieci i taboru. Nadto ko-
nieczne jest uwzglednianie réznych
warunkow eksploatacji jakie moga
wystapi¢ w okresie uzytkowania po-
szczegolnych sktadnikow na przy-
kfad warunkow zimowych.

Bezpieczenstwo konstrukgji

Konieczne jest zapewnienie bezpie-
czerstwa osobom korzystajgcym z
kolei w zakresie statecznosci wszel-
kiego rodzaju budowli np. dojs¢ na
perony i perondw. Konieczne jest
zapewnienie odpowiedniej wytrzy-
matosci taboru w tym na przyktad
ochrony w razie zderzenia poprzez
stosowanie stref kontrolowanego
zgniotu. Konieczne jest zapewnie-
nie odpowiedniej wytrzymatosci
kompletnych konstrukcji, ale takze
zapewnienie odpowiedniej wytrzy-
matosci wszelkich ich czesci sktado-
wych na normalne i nadzwyczajne
obcigzenia w catym okresie ich eks-
ploatacji. Szczegdlne wymagania
beda wiec musiaty byc¢ stosowane
na przyktad w obszarach wystepo-
wania szkéd gorniczych.

Jednoczesnie wszelkie konstruk-
Cje musza bra¢ pod uwage zagroze-
nia pozarowe. Konstrukcje w przy-
padku pozaru muszg odpowiedni
dtugo zachowac swojg funkcjonal-
nos¢ na przykfad statecznosc¢ i nie
moga utatwiac rozprzestrzeniania
sie pozaru.

Bezpieczenstwo elektryczne

Niezaleznie od tego czy bedziemy
korzystali z zasilania trakcyjnego pra-
dem przemiennym (15kV 16.7 Hzlub
25 kV 50 Hz AC) czy pradem statym
(1.5 kV lub 3 kV DC) konieczne jest
zapewnienie bezpieczenstwa elek-
trycznego osobom korzystajgcym
7 kolei oraz osobom mieszkajagcym
w poblizu kolei w szczegodlnosci w
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zakresie ochrony przed porazeniem
pradem elektrycznym.

Zabezpieczenie przed dostepem
i przed pozarem

Zapewnienie bezpieczenstwa wy-
maga takze zabezpieczania przed
dostepem os6b nieupowaznionych.
Konieczne jest odpowiednie ogra-
niczanie mozliwosci dostepu takich
0s6b do obiektdw inzynieryjnych,
torow kolejowych, systemow i urza-
dzer sterowania ruchem kolejowym
i zasilania trakcyjnego. Przyktadowo
konieczne zabezpieczenie wyklu-
czajace, odpowiednio skutecznie,
nieuprawniony dostep do nastawni
w tym do nastawnicy, czy nieupraw-
niony dostep do podstacji trakcyj-
nych i kabin sekcyjnych oraz instalo-
wanych w nich urzadzen trakcji, czy
nieuprawniony dostep do urzadzen
tgcznosci zaréwno tych instalowa-
nych w kontenerach jak i tych na
wiezach i masztach antenowych.
Konieczne jest odpowiednie
zabezpieczenie wszelkich  miejsc,
gdzie przekraczanie tordw jest do-
puszczalne. Dotyczy to przejazdow
kolejowo-drogowych niezalez-
nie od kategorii przejazdu, a takze
przejs¢ dla pieszych, przejsc¢ stuzbo-
wych, korcéw perondw, czy dzikich
przejs¢ przez tory. Konieczne jest
stosowanie wiasciwych rozwigzan
technicznych, eksploatacyjnych a
takze prawnych minimalizujgcych
nieprawidtowe korzystanie z prze-

jazdow kolejowych.
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Konieczne jest zapewnienie bez-
pieczenstwa podczas przejazdu
pociggoéw przez tunele, po wiaduk-
tach czy przez stacje w szczegolno-
$ci podczas przejazdow przez stacje
bez zatrzymania.

Konieczne  jest  zapewnienie
ochrony w razie pozaru zarbwno w
zakresie minimalizacji zagrozenia,
minimalizacji skutkow jak i maksy-
malizacji skutecznosci akcji ratunko-
wych w tym poprzez zapewnienie
wyjs¢ awaryjnych i drég ewakuacyj-
nych oraz miejsc i $rodkow wspo-
magajacych  stuzby  ratunkowe.
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Konieczne jest stosowanie odpo-
wiednich materiatbw — niepalnych
i nie wydzielajgcych szkodliwych
substancji w przypadku pozaru. Ko-
nieczne jest stosowanie w taborze
rozwigzan pozwalajgcych na konty-
nuowanie jazdy z pozarem na pokfa-
dzie przez odpowiednio dtugi okres
czasu. Konieczne jest zapewnienie
istnienia i funkcjonowania wtasciwej
ilosci wyjs¢ ewakuacyjnych i $rod-
kéw gasniczych w taborze.

Wplyw sit od taboru na tor
oraz wspotpraca koto-szyna

Konieczne jest uwzglednianie nie
tylko obcigzenia pionowego od ta-
boru kolejowego na tor kolejowy
i obiekty inzynieryjne, ale takze sit
poprzecznych zarébwno zwigzanych
z sitami odsrodkowymi na tukach jak
i z sitami zwigzanymi z zygzakowa-
niem taboru w dopuszczalnym za-
kresie. Zygzakowanie takie ma miej-
sce takze na prostych odcinkach
toréw i wynika z tolerancji rozstawu
szyn irozstawu kot oraz zuzycia szyn
i zuzycia obreczy. Jego miarg jest w
szczegolnosci  stozkowatose  ekwi-
walentna, ktérg okresla sie zardwno
dla torow jak i dla uktadow jezdnych
pojazddw kolejowych. Wspomniane
tolerancje nie mogga byc¢ zbyt duze,
Zeby ruch pociggu byt stabilny, ale
nie moga byc¢ takze zbyt mate, gdyz
niemal zawsze kota pojazddw insta-
lowane s3 na sztywnych osiach i nie
mMoga obracac sie niezaleznie a diu-
gosci tokdw szynowych na tukach
s3 oczywiscie rézne — zewnetrzna
szyna jest zawsze diuzsza, a zuzycie
zewnetrznej szyny jest tym wieksze
im mniejszy jest promien tuku. Wpty-
wa na to takze niemal zawsze wy-
stepujgce sztywne powigzanie par
osi w ramach wozkéw kolejowych.
Nie moze dochodzi¢ na przyktad
do unoszenia sie pojedynczych kot
podczas przejazdu pojazdow przez
tuki toréw.

Bardzo wazne s3 sity wzdtuzne od
taboru. Tor jest $ciskany i rozciggany
sitami wzdtuznymi zaréwno podczas
ruszania jak i podczas hamowania.

Konieczne jest zapewnienie odpo-
wiedniej wytrzymatosci toru.

Konieczne jest zapewnienie od-
powiednich warunkdéw tarcia po-
miedzy kofami i szynami. W taborze
stosuje sie systemy przeciwdziataja-
ce buksowaniu kot i poslizgowi kot
Tabor trakcyjny wyposaza sie takze
w urzadzenia do interwencyjnego
sypania pisaku na szyny kolejowe
przed kotami napednymi. Piasek taki
musi mie¢ odpowiednie parametry.

Wreszcie konieczne jest weryfiko-
wane dla kazdego pojazdu wiasci-
wej wspotpracy koto-szyna poprzez
stosowanie odpowiednich kryte-
riow od kryterium wykolejenia Q/Y
do weryfikacji spokojnosci biegu.

Wynikajg stad takze istotne wy-
magania dla systemdéw hamowania
stosowanych w pojazdach, dla ha-
mowania stuzbowego, dla hamowa-
nia nagtego, dla hamulcow postojo-
wych a nawet hamulcéw torowych
stosowanych na stacjach rozrzado-
wych. Konieczne jest zapewnienie
odpowiedniej wydajnosci  hamo-
wania w petnym zakresie predkosci
takze przy maksymalnej predkosci
dopuszczalnej przy uwzglednieniu
dtugosci drég hamowania.

We wiasciwy sposob kwestie te
muszg uwzglednia¢ urzadzenia i
systemy sterowania ruchem kole-
jowym, miedzy innymi w zakresie
rozmieszczania sygnalizatorow,
zapewnienia ich widocznosci czy
uwzgledniania wptywu wspotpracy
koto-szyna na krzywe hamowania
wykorzystywane przez systemy bez-
piecznej kontroli jazdy.

Sterowanie ruchem kolejowym

Konieczne jest stosowanie syste-
mow  aktywnego bezpieczenstwa
W postaci systemow  sterowania
ruchem kolejowym. Odpowiednio
bezpieczne muszg by¢ nastawnice
stacyjne wykluczajgce ustawianie
przebiegdw sprzecznych na stacjach
kolejowych. Odpowiednio bezpiecz-
ne musza byc¢ blokady liniowe zarza-
dzajace nastepstwem pociggdw na
szlakach pomiedzy stacjami. Od-
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powiednio bezpieczne musza byc
systemy kontroli niezajetosci torow
i rozjazdow. Odpowiednio bezpiecz-
ne muszg byc¢ systemy zabezpie-
czenia przejazdow kolejowych. Od-
powiednio bezpieczne musza byc
systemy tgcznosci i oparte na trans-
misji bezpiecznych informacji z toru
do pojazdu systemy bezpiecznej
kontroli jazdy pociggow. Systemy ta-
kie nie tylko muszg realizowac funk-
Cje zapewniajagce bezpieczeristwo
ruchu ale takze musza by¢ systema-
mi bezpiecznymi — ich uszkodzenia
nie moga prowadzi¢ do zagrozenia
bezpieczeristwa. Stosowne wyma-
gania muszg spetnia¢ miedzy inny-
mi: sygnalizatory sSwietlne, napedy
rozjazdowe, systemy detekcji sta-
ndw awaryjnych taboru.

Bezpieczne musza byc¢ powigza-
nia pomiedzy systemami na przy-
ktad pomiedzy systemami sterowa-
nia zastosowanymi w sgsiadujgcych
ze sobg okregach nastawczych, czy
pomiedzy urzadzeniami stacyjny-
mi a urzadzeniami liniowymi — na-
stawnica i blokada. To samo dotyczy
przekazywania informacji z urzagdzen
kontroli niezajetosci do nastawnicy
czy z nastawnicy do centrum stero-
wania radiowego czy z obwodow
Swiatet sygnalizatorow Swietlnych
do koderow balis wykorzystywa-
nych do przekazywania elektronicz-
nych zezwolen na jazde pojazdom
wyposazonym w urzadzenia bez-
piecznej kontroli jazdy.

Urzadzenia bezpiecznej kontroli
jazdy musza gwarantowac bezpie-
czenstwo, na poziomie odpowiada-
jacym celom okreslonym dla sieci,
w zakresie odbierania elektronicz-
nej informacji, jej weryfikowania,
kontrolowania zgodnosci jazdy po-
jazdu z taka informacjg oraz inter-
wencyjnego wdrazania hamowania
odpowiednio do klasy systemu bez-
piecznej kontroli — automatycznego
ostrzegania, automatycznego kon-
troli, automatycznej sterowania czy
automatycznego prowadzenia po-

Ciggu.
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Wptyw systemu zasilania
na urzadzenia sterowania

Konieczne jest takze odpowiednio
skuteczne wykluczenie negatyw-
nego wptywu urzadzen zasilania i
innych urzadzen elektrycznych na
bezpieczeristwo i funkcjonalnosc
systemow  sterowania zardbwno w
taborze jak i w infrastrukturze. Ko-
rzystanie z zasilania trakcyjnego
wymaga zamkniecia obwodu elek-
trycznego. Prad pobierany z podsta-
Cji za posrednictwem sieci trakcyjnej
i pantografu przekazywany jest do
silnikow tylko jesli moze przeptynac
dalej z powrotem do podstacji trak-
cyjnej. Wykorzystywane sg w tym
celu szyny i trakcyjne sieci powrot-
ne. Konieczne jest odpowiednio
skuteczne przeciwdziatanie zaktoce-
niom jakie moga generowac prady
powrotne w urzadzeniach sterowa-
nia ruchem. Prad trakcyjny w szy-
nach pojawiajacy sie podczas prze-
jazdu pociggu nie moze zaktodcac
dziatania elektrycznych obwodow
torowych wykorzystywanych jako
system kontroli niezajetosci toréw.
Prady wystepujace w sieci powrot-
nej i czesto wystepujace prady bia-
dzace nie moga zaktécac transmisji
pomiedzy urzadzeniami wewnetrz-
nymi sterowania ruchem instalowa-
nymi w nastawniach na przyktad w
przekaznikowniach a urzadzeniami
zewnetrznymi na przykfad licznika-
mi osi, sygnalizatorami, napedami
zwrotnicowymi.

Konieczne jest uwzglednianie wpty-
wu  sktadowych harmonicznych,
dopuszczalnych poziomow gene-
rowania zaktdcen przez systemy i
urzadzenia trakcji jak i wymaganych
poziomow odpornosci na zaktdce-
nia jakie musza gwarantowac syste-
my i urzadzenia sterowania ruchem
kolejowym.

Przepisy ruchowe

oraz kwalifikacje personelu

Wymaganie
czenstwo'
stosowania
prowadzenia

zasadnicze ‘'bezpie-

to takze koniecznosc
spojnych  przepisdow
ruchu zapewniaja-

Transport szynow

cych bezpieczenstwo przewozdw
zarébwno w normalnych warunkach
eksploatacji przy sprawnych urza-
dzeniach sterowania ruchem ko-
lejowym jak i w warunkach awarii
w tym awarii urzadzen sterowania
i awarii urzadzen facznosci a takze
w sytuacjach zamknie¢ torowych,
wypadkow i wydarzen kolejowych.
Wymaga to bardzo precyzyjnie zde-
finiowanych regut pracy personelu
majacego wptyw na bezpieczen-
stwo ruchu kolejowego, przede
wszystkim dyzurnych ruchu i ma-
szynistow. Konieczne jest przy tym
uwzglednianie wykorzystywania
jednej infrastruktury przez wielu
przewoznikdw niezaleznie szkola-
cych maszynistow oraz styku po-
miedzy réznymi zarzadcami infra-
struktury, gdzie podczas przejazdu
zmieniajg sie przepisy ruchowe,

Od maszynistow nalezy wyma-
ga¢ odpowiedniej potwierdzonej
umiejetnosci prowadzenia konkret-
nego typu pojazdu, odpowiedniej
potwierdzonej znajomosci przepi-
sow  ruchowych obowigzujacych
na danym obszarze, odpowiedniej
potwierdzonej  znajomosci  szla-
ku, odpowiedniej zweryfikowanej
sprawnosci zdrowotnej, psychicznej,
jezykowej. Stosowne wymagania
stawiane s3 takze innemu perso-
nelowi pociggowemu czy pracow-
nikom zatrudnionym w centrach
sterowania ruchem zapewniajgcych
bezpieczng eksploatacje zaréwno
w przewozach krajowych jak i trans-
granicznych.

Wymaganie  zasadnicze ‘'bez-
pieczenstwo’ obejmuje takze za-
bezpieczenia wszelkich urzadzen
przeznaczonych do obstugi przez
uzytkownikéw w taki sposob, aby
nie wptywaty ujemnie na bezpieczna
eksploatacje tych urzadzen, a takze
zdrowie i bezpieczenstwo uzytkow-
nikdw nawet jesli korzystajg z nich
w sposob niezgodny z zaleceniami
jesli tylko jest to sposdb mozliwy do
przewidzenia.

Przepisy w zakresie bezpieczen-
stwa definiujg takze wymagania do-
tyczace przewozu tadunkow niebez-
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piecznych. Zaznaczyc jednak nalezy,
ze temu zagadnieniu poswiecona
jest osobna dyrektywa w sprawie
transportu lagdowego towaréw nie-
bezpiecznych, osobna polska usta-
wa oraz szczegodtowe regulacje w
tym ADR dla transportu drogowego
i RID dla transportu kolejowego.

Przeciwdziatanie panice

W zakresie interoperacyjnosci nie
definiuje sie wiec szczegdtow doty-
czacych warunkow przewozu réz-
nego rodzaju towaréw wysokiego
ryzyka, ale w zakresie interoperacyj-
nosci w odniesieniu do wymaga-

nia zasadniczego ‘bezpieczenstwo’

definiuje sie wymagania dotyczace
dodatkowej ochrony pasazerow
poprzez zapewnienie indywidual-
nej i rozgtoszeniowej komunikacji
w sytuacjach awaryjnych pomiedzy
pasazerami, cztonkami druzyny po-
ciggowej i maszynista.

Wymaganie zasadnicze ‘bezpie-
czenstwo'obejmuje szereg technicz-
nych i eksploatacyjnych wymagan,
ktorych  stosowanie zabezpiecza
pasazeréw w sytuacjach awaryj-
nych i przeciwdziata panice. Dotyczy
to miedzy innymi: systemow ha-
mowania awaryjnego dostepnych
dla pasazeréw, oswietlenia w tym
o$wietlenia awaryjnego, stosowania
odpowiednich systemow zamyka-
nia i otwierania drzwi zewnetrznych
taboru kolejowego, fagcznosci w po-
ciggach, drzwi wewnetrznych.

Wsparcie informatyczne
bezpieczenistwa transportu
kolejowego

W odniesieniu do wymagania za-
sadniczego ‘bezpieczenstwo’ narzu-
cane zapisami prawnymi jest takze
stosowanie wiasciwych systemow i
urzadzen do gromadzenia, przecho-
wywania i przesytania informacji dot.
bezpieczenstwa.
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Techniczne Specyfikacje
Interoperacyjnos$ci i dokumenty
normatywne

Wymaganie zasadnicze ‘bezpie-
czenstwo' wymaga stosowania roz-
wigzan technicznych, eksploatacyj-
nych i prawnych, ktore w powyzej
omowionych obszarach zapewnia
bezpieczeristwo ,w  odpowiedni
Sposob’, ,we wiasciwy sposob’, ,sku-
tecznie’, ,na wiasciwym poziomie’,
etc. Fakt, ze wymaganie zasadnicze
jest spetnione potwierdzany jest
w ramach tak zwanego procesu
oceny zgodnosci prowadzonego
przez niezalezng kompetentng jed-
nostke. Jednostki takie opierajg sie
na wymaganiach szczegdtowych,
ktorych spetnienie pozwala na do-
mniemanie spetnienia wymagan
zasadniczych. We wspomnianych
juz Technicznych Specyfikacjach In-
teroperacyjnosci w rozdziatach trze-
cich podawane jest szczegdtowo
powigzanie wymagan zasadniczych
z wymaganiami szczegotowymi,
ktore dla podsystemoéw zdefiniowa-
ne s3 w rozdziatach czwartych a dla
wybranych elementéw okreslanych
jako sktadniki interoperacyjnosci
bedacych wyrobami na europej-
skim rynku wyrobéw kolejowych w
rozdziatach piatych. Dodatkowo dla
wybranych elementéow okreslanych
jako typy budowli i typy urzadzen
bedace wyrobami na polskim rynku
wyrobow  kolejowych wymagania
szczegotowe podaje tak zwana lista
Prezesa Urzedu Transportu Kolejo-
wego [8, 9] podajac wyraZnie ich
powigzanie z wymaganiami zasad-
niczymi w szczegdlnosci z wymaga-
niem zasadniczym 'bezpieczenstwo.

Wymagania w zakresie bezpie-
czenstwa w sposob ogodlny acz
kompletny definiujg wymagania za-
sadnicze podane na kilku pojedyn-
czych stronach. Te same wymagania
s§ nastepnie powigzane z wyma-
ganiami szczegdtowymi we wspo-
mnianych rozdziatach czwartych
i piatych specyfikacji TSI i na liscie
Prezesa UTK tacznie na kilkuset stro-
nach. Nie sg one tam jednak podane
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na tyle szczegdtowo, aby nie byto
koniecznosci siegania do bardziej
szczegotowych  dokumentow. Tg
role petnig przede wszystkim normy
europejskie.

Normy EN czy ich wprowadzo-
ne do polskiego zbioru norm od-
powiedniki PN-EN wskazane jako
obowiazujgce odpowiednio w TSI
czy liscie Prezesa UTK muszg byc¢
stosowane. Normy, ktore majg sta-
tus norm zharmonizowanych z dy-
rektywa o interoperacyjnosci ale
nie sg wskazane w TSI s3 mocno za-
lecane — ich zastosowanie stanowi
podstawe domniemania spetnienia
wymagania zasadniczego z ktérym
sg zZwigzane oczywiscie w obszarze
ktérego dotycza. Ich stosowanie nie
jest obowigzkowe. Wymaganie za-
sadnicze moze by¢ spetnione w inny
sposob pod warunkiem, ze jest on
odpowiednio dobry — w przypadku
wymagania ‘bezpieczenstwo’ pod
warunkiem, ze zastosowane rozwig-
zanie bedzie zapewniato co najmniej
taki sam poziom bezpieczerstwa jak
rozwigzanie opisane w normie zhar-
monizowanej.

Specyfikacje TSI jako obowia-
zujace podaja takze wiele innych
dokumentéw okreslanych jako eu-
ropejskie specyfikacje techniczne.
Dotyczy to w szczegdlnosci specy-
fikacji Europejskiego Systemu Ste-
rowania Pociggiem (European Train
Control System - ETCS), Globalnego
Systemu Kolejowej Radiokomunika-
cji Ruchomej (Global System for Mo-
bile communication — Rail —= GSM-R),
czy aplikacji telematycznych.

Podsumowanie - modernizacja
i budowa linii kolejowych i taboru
kolejowego

Wszystkie te regulacje majg zastoso-
wanie przy modernizacjiiprzy budo-
wie linii kolejowych i taboru kolejo-
wego. Ich stosowanie jest oczywiste
przy budowie nowej linii czy pro-
dukcji nowego pojazdu. Nieco
trudniej jest z modernizacjami. Nie
kazde prace realizowane na torach
kolejowych, na stacjach kolejowych,
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w taborze kolejowym sg moderniza-
cja. To czy prace, na przyktad realizo-
wane w ramach inwestycji zleconej
w przetargu na modernizacje linii,
rzeczywiscie majg zakres ktoéry po-
woduje, ze z punktu widzenia prawa
linia podlega modernizacji wymaga
kazdorazowo indywidualnej oceny.
Tytut projektu nie przesadza o tym
czy mamy do czynienia z moderni-
7acjq czy odnowa infrastruktury czy
taboru. Oczywiscie mamy tez takie
projekty, gdzie tytut sugeruje, ze nie
mamy do czynienia z modernizacja
mimo, ze zakres projektu prowadzi
do wniosku, ze jak najbardziej ma
miejsce modernizacja i wymagania
zasadnicze w tym wymaganie ‘bez-
pieczenstwo’ muszg byc¢ spetnione
zgodnie ze specyfikacjami TSI. Tam,
gdzie odpowiedZ na pytanie czy
mamy do czynienia z moderniza-
Cja czy nie jest nieoczywista nalezy
zwracac sie do Urzedu Transportu
Kolejowego. Ma on prawny obowig-
zek podejmowania w sposéb wigzg-
cy takich decyzji po przedstawieniu
zakresu konkretnych projektow.
Oczywiscie takze tam, gdzie reali-
zowane prace nie s3 modernizacja
tak jak i tam, gdzie nie s3 realizo-
wane zadne prace bezpieczenstwo
musi by¢ zapewnione. Bezpieczen-
stwo catego systemu transportu
kolejowego musi by¢ zapewnione
niezaleznie od tego czy koncepcja
wymagan zasadniczych w ogodle ist-
niata czy tez nie w czasie kiedy roz-
poczynano eksploatacje danej linii,
czy danego pojazdu. To wiasnie re-
guluje dyrektywa o bezpieczenstwie
w transporcie kolejowym [1]. Ko-
nieczne jest wiec zapewnienie bez-
pieczenstwa w znacznie szerszym
zakresie. Takze tu prawo europejskie
narzucito okreslone zasady, ktére
omowie we w petni komplementar-
nym artykule ,Bezpieczeristwo kolei
w kontekécie powigzan pomiedzy
dyrektywami o bezpieczeristwie ko-
lei i o interoperacyjnosci kolei, ana-
liza z punktu widzenia zarzadzania
bezpieczerstwem’, ktory mam na-
dzieje ukaze sie w kolejnym wyda-
niu Przegladu Komunikacyjnego. <
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Materiaty zrédtowe

[1] Dyrektywa 2004/49/WE Parla-
mentu Europejskiego i Rady z
dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspdlno-
towych oraz zmieniajgca dyrek-
tywe Rady 95/18/WE w sprawie
przyznawania licencji przedsie-
biorstwom kolejowym, oraz dy-
rektywe 2001/14/WE w sprawie
alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury kolejowej i pobie-
rania opfat za uzytkowanie infra-
struktury kolejowej oraz certyfi-
kacje w zakresie bezpieczenstwa
(Dz.U.UE.L.2004.164.44)

i. zmieniona:

i. - Dyrektywa Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady 2008/110/WE
z dnia 16 grudnia 2008 r. zmie-
niajgcg dyrektywe 2004/49/WE
w sprawie bezpieczenstwa kolei
wspolnotowych  (dyrektywe w
sprawie bezpieczenstwa kolei)
(Dz.U.UE.L.2008.345.62)

ii. - Dyrektywa Komisji 2009/149/
WE z dnia 27 listopada 2009 r.
zmieniajacg dyrektywe 2004/49/
WE Parlamentu Europejskiego i
Rady w odniesieniu do wspdl-
nych wskaZznikéw bezpieczen-
stwa oraz wspdlnych metod
obliczania kosztow wypadkow
(Dz.U.UE.L.2009.313.65)

[2] Dyrektywa Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady 2008/57/WE z
dnia 17 czerwca 2008 r. w spra-
wie interoperacyjnosci systemu
kolei we Wspolnocie (Dz.U.U-
E.L.2008.191.1)

i. zmieniona:

ii. - Dyrektywa Komisji 2009/131/
WE z dnia 16 pazdziernika 2009
r. zmieniajacg zafgcznik VI do
dyrektywy Parlamentu  Euro-
pejskiego i Rady 2008/57/WE w
Sprawie interoperacyjnosci syste-
mu kolei we Wspodlnocie (Dz.U.U-
F.L.2009.273.12)

iii. - Dyrektywa Komisji 2011/18/UE z
dnia 1 marca 2011 r. zmieniajaca
zataczniki Il, V i VI do dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/57/WE w  sprawie intero-

Vi.
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peracyjnosci systemu kolei we
Wspdlnocie (Dz.U.UE.L.2011.57.21)
- Dyrektywa Komisji 2013/9/UE
z dnia 11 marca 2013 r. zmie-
niajgca zatacznik Il do dyrekty-
wy Parlamentu Europejskiego
i Rady 2008/57/WE w sprawie
interoperacyjnosci systemu
kolei we Wspdlnocie (Dz.U.U-
E.L.2013.68.55)

- Dyrektywg Komisji 2014/38/
UE z dnia 10 marca 2014 r. zmie-
niajgcg zatacznik Il do dyrekty-
wy Parlamentu FEuropejskiego
i Rady 2008/57/WE, jezeli cho-
dzi o poziom hatasu (Dz.U.U-
E.L.2014.70.20)

- Dyrektywa Komisji 2014/106/
UE z dnia 5 grudnia 2014 r.
zmieniajagcg zataczniki V i VI do
dyrektywy Parlamentu  Euro-
pejskiego i Rady 2008/57/WE w
Sprawie interoperacyjnosci syste-
mu kolei we Wspdlnocie (Dz.U.U-
E.L.2014.35542)

Rozporzadzenie Ministra Infra-
struktury i Rozwoju z dnia 21 lip-
ca 2015 r. w sprawie wspolnych
wskaznikow bezpieczeristwa
(CSl) (Dz. U. 2015, poz. 1061)
Rozporzadzenie Ministra Trans-
portu z dnia 19 marca 2007 r. w
sprawie systemu zarzadzania
bezpieczenstwem w transporcie
kolejowym Dz. U. 2007 r, nr 60,
poz. 407

Zmienione:

- Rozporzadzeniem Ministra In-
frastruktury z dnia 17 lutego 2015
r. zmieniajgcym rozporzadzenie
W sprawie systemu zarzadzania
bezpieczerstwem w transporcie
kolejowym (Dz. U. 2015 r, poz.
264)
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