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Streszczenie: Podczas miedzynarodowej konferencji naukowo-technicznej,Rozwdj Kolei Duzych Predkosci w Polsce” zaprezentowane zostaty wy-
magania Standardéw Kolejowych Centralnego Portu Komunikacyjnego CPK w wybranych obszarach technicznych. Standardy obejmuija trzydziesci
dwa tomy i przez wiekszos¢ uzytkownikdw czytane sg jako zbiér wymagan w interesujacym ich obszarze. Warto jednak zobaczyc je w szerszej per-
spektywie. Takg wiasnie przedstawia niniejszy artykut.

Stowa kluczowe: Koleje duzych predkosci (KDP); Przepisy prawne KDP; Normalizacja, Standardy techniczne KDP

Wstep

Od poczatku istnienia kolei, ze wzgledu na cha-
rakterystyke techniczng tego rodzaju transpor-
tu, przedsiebiorstwa kolejowe, a chwile péZniej
koleje narodowe, przyjmowaty dokumenty
szczegdtowo regulujgce jej funkcjonowanie.
Sciste stosowanie przez pracownikéw réznych
stuzb (stuzby drogowej, stuzby automatyki,
stuzby ruchu itd) szczegdtowo i przejrzyscie
sformutowanych instrukcji gwarantowato za-
chowanie koniecznych relacji, wspotzaleznosci
pomiedzy réznymi rozwigzaniami, takimi jak
np. relacja pomiedzy powierzchnig toczng szy-
ny oraz powierzchnig toczng i obrzezem kota
kolejowego.

Zaznaczyc jednak nalezy, ze w Europie kole-
je narodowe od lat nie funkcjonujg. Wydzielono
wielu przewoznikow pasazerskich, jeszcze wie-
cej przewoznikéw towarowych oraz zarzadcow
infrastruktury udostepniajacych trasy dla pocia-
géw, ktére szczegdlnie jesli chodzi o przewozy
towarowe, na wielka skale, przekraczajg grani-
ce pomiedzy parfistwami — granice pomiedzy
dawnymi kolejami narodowymi.

Od instrukgcji zarzadcow i przewoznikow
do idei wspdlnego rynku

Zardwno przewoznicy, jak i zarzadcy posiadaja
wiasne instrukcje regulujace, w szczegdlno-
$ci dziesigtki obszaréw w zakresie podstawo-
wej dziatalnosci podmiotéw kolejowych - od
szczegdtowych procedur aktywnosci pracow-
nikéw w normalnych i pogorszonych warun-
kach eksploatacji przez reguty prowadzenia
prac utrzymaniowych dla konkretnych grup i
rodzajow rozwigzan technicznych oraz zapew-
niania bezpieczenstwa podczas prac na torach
i w taborze po zasady gromadzenia, przecho-
wywania i analizowania danych z eksploatacji i
utrzymania.

Byt czas, ze krajowe organy byty formalnie
zobowigzane do analizowania i akceptowania
instrukcji przewoznikéw i zarzadcoéw w celu
zapewnienia spéjnosci systemu  kolejowego.
Bardzo duza ilos¢ takich dokumentéw oraz brak
doswiadczenia z biezacej eksploatacji po stro-
nie organéw krajowych spowodowaty przeka-
zanie tego zadania samym zarzadcom i prze-
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woznikom. Najczesciej oznacza to, ze zarzadcy
udostepniajacy trasy przez zapisy regulamindw
sieci lub zobowigzania umowne narzucajg
przewoznikom bezwzgledne stosowanie sie
do instrukcji obowiazujacych na danej sieci.
Oczywiscie nie eliminuje to ani instrukcji prze-
woznikow, ani regulaminéw miejscowych, ani
zamknieciowych. llos¢ obowigzujacych doku-
mentéw wymaga nie tylko szkolenia pracowni-
kow przed dopuszczeniem do pracy, ale takze
uaktualniania i doskonalenia ich wiedzy i umie-
jetnosci. Wykorzystywane sg do tego miedzy
innymi tzw. pouczenia okresowe.

W nielicznych panstwach zarzadcy i prze-
woznicy powotali wspdlne organizacje odpo-
wiedzialne za opracowanie, przyjecie i dosko-
nalenie przepiséw obowigzujacych wszystkie
podmioty oraz analizowanie skutkéw stosowa-
nia takich przepisow. Nawet takie podejscie nie
zapewnia jednak spojnosci kolei koniecznej dla
bezproblemowego, ptynnego pokonywania
granic miedzy panstwami. W koricu od dzie-
wietnastego wieku, i przez niemal caty wiek
dwudziesty dbano o to, aby poszczegdine ko-
leje narodowe réznity sie technicznie tworzac
bariery dla ewentualnego wykorzystywania
kolei do dziatari militarnych przez panstwa sa-
siednie. Z tego powodu w eksploatacji miedzy
innymi zostaty: rézne szerokosci toru, rézne
skrajnie, rézne systemy zasilania trakcyjnego,
rézne geometrie i materiaty naktadek na pan-
tografy, rézne systemy sygnalizacji w tym ob-
razy sygnatowe, wreszcie rézne wymagania w
zakresie generowania zaktocen i odpornosci na
zakfocenia elektromagnetyczne. Innym, istot-
nym czynnikiem powodujacym zréznicowanie
stosowanych rozwigzan byto wspieranie przez
diugie lata krajowego przemystu. W koncu za-
moéwienia od kolei to naprawde duze zamo-
wienia, wiec powazny czynnik wptywajacy na
gospodarke w tym na PKB czy zatrudnienie.

Takie podejscie do rozwigzan technicznych
stosowanych na kolei, nacechowane mysle-
niem o interesie lokalnym, dla europejskiej
koncepcji wspdlnego rynku wyrobéw oraz co-
raz szerszego stosowania w Europie czterech
swobod podstawowych stato sie jednak ob-
cigzeniem. Uznano, ze takze w przypadku kolei
konieczne jest zapewnienie:

- swobodnego przeptywu towardw, czyli
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w szczegolnosci mozliwosci stosowania
tych samych rozwigzan w réznych krajach,
w tym braku koniecznosci dopuszczania
rozwigzan technicznych w kazdym kraju
0s0bno;

- swobodnego przeptywu ustug, czyli w
szczegolnosci  mozliwosci  realizowania
prac, np. projektowych, na terenie dowol-
nego kraju na potrzeby budowy, przebu-
dowy, eksploatacji w dowolnym innym
kraju;

- swobodnego przeptywu ludzi, czyli w
szczegolnosci likwidacji lub co najmniej
minimalizacji barier do akceptacji kompe-
tencji i uprawnien zawodowych uzyskiwa-
nych i zweryfikowanych w jednym kraju w
innych krajach; oraz

- swobodnego przeptywu kapitatu, czyli w
szczegdlnosci likwidacji  barier finanso-
wych i podatkowych pomiedzy krajami;

na potrzeby wspdlnego rynku obejmujacego

cate terytorium Unii Europejskiej, a takze innych
panstw Europejskiego Obszaru Gospodarcze-
go i Szwaijcarii, ktore stosuja regulacje kolejowe

Unii Europejskiej.

Normy CEN, CENELEC, ETSI i PKN
oraz karty UICi OSJD

Rozwigzaniem, umocowanym w prawie Unii
Europejskiej w odniesieniu do rozwigzan tech-
nicznych objetych zasadami wspdlnego rynku,
sg normy europejskie. Normy istniaty juz wcze-
$niej, ale miaty w znacznej mierze charakter
narodowy. Polski Komitet Normalizacyjny w
zesztym roku obchodzit stulecie swojej dziatal-
nosci. Jednak prace i dokumenty przyjmowane
przez komitety normalizacyjne od nieco ponad
dwudziestu lat majg charakter miedzynarodo-
wy. Europejskie organizacje normalizacyjne:
CEN odpowiedzialny w szczegélnosci za normy
w zakresie mechaniki, materiatéw, badan; CENE-
LEC odpowiedzialny w szczegdlnosci za normy
w zakresie elektrotechniki i elektroniki oraz ETSI
odpowiedzialne w szczegdlnosci za normy
telekomunikacyjne otrzymujg mandaty od Ko-
misji Europejskiej na opracowywanie i uzgad-
nianie norm, ktére nastepnie sa wskazywane w
dzienniku ustaw UE jako normy zharmonizowa-
ne na potrzeby wspdlnego rynku. Na potrzeby
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kolei normy przyjmowane sg przez CEN TC 256,

CENELEC TC 9X oraz ETSI RP.

Warunkiem wejscia do Unii Europejskiej jest
petne cztonkostwo w CEN, CENELEC i ETSI, a
warunkiem cztonkostwa jest wdrazanie norm
EN do zbioru norm krajowych metoda ttuma-
czenia lub uznania. Przyktadowo Polska stafa sie
petnoprawnym cztonkiem CEN, CENELEC i ETSI
od pierwszego stycznia 2004 r,, aby od pierw-
szego maja 2004 r. stac sie cztonkiem Wspdlnot
Europejskich przeksztatconych pdzniej w Unie
Europejska.

Przekraczanie granic przez transport kole-
jowy byto oczywiscie realizowane takze wcze-
$niej. Wspomnie¢ nalezy, o co najmniej trzech
miedzynarodowych/miedzyrzadowych organi-
zacjach regulujgcych zagadnienia techniczne,
eksploatacyjne, formalne i prawne w odniesie-
niu do transportu kolejowego:

1. Miedzynarodowy Zwiazek Kolei UIC jako
organizacja ogdlnoswiatowa funkcjonuja-
ca od 1922 roku przy wspotpracy kolei na-
rodowych zdefiniowat setki kart UIC (tzw.
fiszek — UIC Fiche). Obecnie karty te nie sg
traktowane w Europie jako wiagzace. Petne
prawo do wykorzystywania kart na potrze-
by norm uzyskaty europejskie organizacje
normalizacyjne CEN, CENELEC i ETSI. Nie
oznacza to wstrzymania wymiany do-
$wiadczen i tworzenia dokumentoéw tech-
nicznych UIC, ale zmiane ich charakteru.
Obecnie tworzone sg przeglady dobrych
praktyk (UIC IRS - International Railway
Solutions). UIC stanowi takze platforme
wsptpracy badawczo-rozwojowej dla
wielu nowych technologii.

2. Organizacja Wspotpracy Kolei OSID jako
techniczna, kolejowa pozostatos¢ Ukfadu
Warszawskiego, obejmuje przede wszyst-
kim koleje o szerokosci toru 1520 mm, w
tym Rosje, ale takze Chiny, gdzie podsta-
wowg szerokoscig toru jest 1435 mm jak
w wiekszosci krajow europejskich. OSID
przyjeto, utrzymuje i nadal tworzy karty
OSID. Ich przestrzeganie jest istotne dla
przekraczania granic na wschodzie Europy
i w AZji. Istnieja takze wspdine karty UIC/
OSJD na przyktad w odniesieniu do listow
przewozowych. OSID jest jednoczesnie
organizacja miedzynarodowg i miedzyrza-
dowag co oznacza, ze w przeciwienstwie do
UIC, ktore nie wigze rzaddw, moze i narzu-
ca dla swoich wybranych regulacji status
obowiagzujacego prawa.

3. Konwencja o miedzynarodowym przewo-
zie kolejami COTIF, to organizacja miedzy-
rzadowa obejmujaca nie tylko wszystkie
panstwa Unii Europejskiej, ale takze pan-
stwa Europy wschodniej, Azji mniejszej
oraz potnocnej Afryki. Reguluje transport
miedzynarodowy szeregiem obszernych
zatacznikdw do konwencji. Przyktadem
moga by¢ przepisy RID - klasyfikacja fa-
dunkéw niebezpiecznych transportowa-
nych kolejg wraz ze szczegétowymi wyma-
ganiami dotyczacymi ich zabezpieczania i
oznakowania.

Komisja Europejska jest cztonkiem COTIF i écisle

wspotpracuje z UIC. Rozmowy o wspdtpracy z

OSJD trwaja od lat, a tymczasem pewne kom-

petencje OSJD decyzjg wtadz rosyjskich przeje-

ta Rada ds. Transportu Kolejowego Wspodlnoty

Niepodlegtych Paristw.

3-4/2025

Techniczne Specyfikacje
Interoperacyjnosci TSI

Wspolny rynek dla wielu rodzajéw wyrobdw
opiera sie na powigzaniu prawa przyjetego
przez Parlament Europejski z normami zhar-
monizowanymi, np. dla zabawek na dyrektywie
i zwiazanych z nig normach CEN i CENELEC.
Uznano, ze ze wzgledu na ztozonos¢ transpor-
tu kolejowego takie podejscie nie jest mozliwe.
Uznano takze, ze wspdlny rynek dla transportu
kolejowego, rozumiany jako petne stosowanie
czterech swobdd podstawowych Unii Europej-
skiej w zakresie budowy, utrzymania i eksplo-
atadji kolei wymaga opracowania, przyjecia a
nastepnie doskonalenia Technicznych Specyfi-
kacji Interoperacyjnosci TSI. Koncepcje te wpro-
wadzono najpierw dla kolei duzych predkosci,
a nastepnie w 2004 roku dla kolei konwencjo-
nalnych.

Obowiazuje jedenascie stu-kilkudziesiecio-
-stronicowych specyfikacji TSI przyjetych przez
Komisje Europejska rozporzadzeniami oraz roz-
porzadzeniami zmieniajacymi obowiazujace
rozporzadzenia. Definiujg one wymagania dla
pieciu podsystemow strukturalnych i trzech
podsysteméw eksploatacyjnych wspéttworza-
cych system kolei w Unii Europejskiej. Podsys-
temy strukturalne: infrastruktura, energia, oraz
sterowanie — urzadzenia przytorowe (INF, ENE,
CCT) wspottworzy linie kolejowe zarzadzane
przez zarzadcow infrastruktury. Podsystemy
strukturalne: tabor oraz sterowanie — urzadze-
nia poktadowe (RST, CCO) wspodttworzg pojazdy
kolejowe.

Specyfikacje TSI definiujg wiele wymagan
szczegdtowych, ale w wielu kwestiach wskazu-
ja na zapisy norm CEN, CENELEC i ETSI, czynigc
je obowiazujacymi. Nieliczne normy s3 przy-
wotywane w ten sposéb w catosci. Wiekszos¢
zapisébw w normach stanowi podstawe spet-
nienia wymagan zasadniczych wskazanych w
zataczniku do dyrektywy w sprawie interope-
racyjnosci kolei. Obecnie, ze specyfikacjami TSI
zharmonizowano sto dziewie¢dziesiat siedem
norm europejskich. Uzupetnieniem specyfikadji
TSI s3 takze specyfikacje przyjete przez Agencje
Unii Europejskiej ds. Kolei oraz rekomendacje
NBRail wspdlnie przyjmowane przez Jednostki
Notyfikowane NoBo czyli formalnie upowaz-
nione do potwierdzania zgodnosci rozwigzan
technicznych z wymaganiami europejskimi.

Nadal w pewnych waskich zakresach obo-
wigzuja takze wymagania krajowe. Konieczne
jest takze weryfikowanie zgodnosci nowego in-
teroperacyjnego taboru z istniejgcymi nieinte-
roperacyjnymi liniami kolejowymi. To wszystko,
to zakres Jednostek Upowaznionych DeBo, kto-
re swoje uprawnienia otrzymuja od wiasciwych
organdw poszczegdlnych panstw. Zachowanie
pewnych wymagan krajowych, coraz mniej
licznych, wynika z koniecznosci zachowania
spojnosci sieci i taboru na poziomie poszcze-
goélnych panstw przy dtugim czasie eksploatacji
linii, sto lat i wiecej, i dtugim czasie eksploatacji
taboru, trzydziesci lat i wiecej. Takg spojnosc
krajowa czasami okresla sie jako intraoperacyj-
nos¢ per analogia do interoperacyjnosci. To tak
jak spéjnos¢ globalna — internet i spojnos¢ na
poziomie korporacji/firmy - intranet. Jedno i
drugie ma swoja role i jest potrzebne.
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Standardy techniczne opracowane
przez Instytut Kolejnictwa

Jeszcze szersze, ale nadal bardzo szczegdtowe
sq opracowywane przez Instytut Kolejnictwa
wielotomowe ,standardy kolejowe”. Pierwsze
standardy, opracowane w latach 2001-2002
dotyczyty podniesienia predkosci na Central-
nej Magistrali Kolejowej. Kolejne, nadal przy-
wotywane w wielu przetargach na inwestycje
kolejowe przez PKP Polskie Linie Kolejowe,
opracowane zostaty w latach 2008—2009 i de-
dykowane s3 modernizowaniu linii kolejowych
do predkosci do 200 km/h. Obejmujg one szes-
nascie tomow:

Tom | - Droga szynowa

Tom II = Skrajnia budowlana linii kolejowej

Tom IIl - Kolejowe obiekty inzynieryjne

Tom IV — Urzadzenia trakgji elektrycznej

Tom V - Elektroenergetyka nietrakcyjna

Tom VI — Sygnalizacja, sterowanie i kierowanie
ruchem

Tom VIl - Telekomunikacja

Tom VIl - Detekcja standw awaryjnych taboru
Tom IX — Kompatybilnos¢ elektromagnetyczna
Tom X — Skrzyzowania w poz. szyn, drogi row-
nolegte

Tom XI - Budowle

Tom XII = Mata architektura, systemy identyfi-
kagji

Tom XIII = Budynki

Tom XIV - Skrzyzowania i ostona linii

Tom XV — Ochrona srodowiska

Tom XVI - Wymagania dotyczace taboru

W ostatnim czasie, w latach 2021-2023 zostaty
opracowane zostaty ,Standardy Techniczne,
szczegotowe warunki techniczne dla budowy
infrastruktury kolejowej Centralnego Portu Ko-
munikacyjnego”. Standardy te sg przywotywa-
ne w dokumentach przetargowych spotki CPK.
S one szersze, dedykowane budowie nowej
infrastruktury, a nie modernizadji juz istniejacej,
i obejmuja trzydziesci dwa opracowania:

Tom A - Wprowadzenie do standardéw kolejo-
wych CPK

Tom 1.1 - Droga szynowa — uktady geometrycz-
ne

Tom 1.2 — Droga szynowa — konstrukcja obiek-
tow budowlanych

Tom 1.3 - Droga szynowa — odwodnienie ukfa-
du torowego

Tom 1.4 - Droga szynowa — skrajnia

Tom 1.5 — Droga szynowa — badania i projekt
geotechniczny

Tom 1.1 — Sie¢ trakcyjna i zasilanie trakcyjne
2x25 kV 50 Hz AC

Tom 1.2 — Sie¢ trakcyjna i zasilanie trakcyjne 3
kv DC

Tom lll.1 — Obiekty inzynieryjne

Tom IIl.2 = Tunele

Tom IV - Elektroenergetyka nietrakcyjna

Tom V.1 — Drogi niepubliczne

Tom V.2 - Drogi publiczne

Tom V1.1 -Sterowanie ruchem - wyposazenie
podstawowe

Tom V1.2 — Sterowanie ruchem — System ETCS
Tom VII1 - tacznos¢ przewodowa, bezprzewo-
dowa, transmisja danych

Tom VII.2 — Teletechnika i telematyka

Tom VII.3 — Detekcja stanéw awaryjnych taboru
(DSAT)

Tom VIII.T - Budynki stacji i dworcéw kolejo-
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wych

Tom VIII.2 = Budynki techniczne

Tom VIII.3 = Budowle

Tom VIIIl.4 — Mata architektura

Tom IX — Srodki minimalizujace oddziatywanie
na $rodowisko

Tom X — Kolizje z sieciami zewnetrznymi

Tom X| — Kompatybilno$¢ elektromagnetyczna
(EMQ)

Tom XII = Ostona linii kolejowych

Tom XIIl - Zaplecze techniczne

Tom XIV — Wspomaganie zdrowia i bezpieczen-
stwa 0séb i mienia

Tom XV — Osnowa geodezyjna

Tom XVI - Tabor kolejowy

Tom XVII - Systemy automatycznej odprawy
bagazu

Tom XVIII = Wymagania w zakresie spojnosci
bezpieczenstwa, ochrony i cyberbezpieczen-
stwa

Zaréwno standardy wykorzystywane przez PKP
PLK S.A. jak i standardy wykorzystywane przez
CPK'sp. z 0.0. s w petni publicznie dostepne.
Standardy kolejowe CPK zdefiniowano w
strukturze podobnej do struktury Technicznych
Specyfikacji Interoperacyjnosci. Definiujac i
przywotujac wymagania odwotywano sie wiec
do wymagan zasadniczych zdefiniowanych w
europejskiej dyrektywie w sprawie interope-
racyjnosci kolei oraz dodatkowo do wymagan
podstawowych zdefiniowanych w europejskim
rozporzadzeniu w sprawie wyrobéw budowla-
nych. Dodatkowo wedle tych samych wzorcow
zdefiniowano cztery ,wymagania ogolne do-
datkowo zdefiniowane dla infrastruktury kole-
jowej CPK" Zostaty one sformutowane nastepu-
jaco:
1. Ukierunkowanie na potrzeby gospodarki
1.1. Infrastruktura powinna obejmowac ukfady
torowe dedykowane do obstugi przewo-
76w towarowych dostosowane dla pojaz-
déw o skrajni wiasciwej zardwno dla torow
europejskich jak i azjatyckich.
Systemy obstugi przewozédw towarowych
muszg by¢ dostosowane dla potrzeb wia-
sciwych rodzajow przewozéw (np. przefa-
dunku konteneréw, przepompowywania
zawartosci cystern, przefadunku nietypo-
wych jednostek intermodalnych).
2. Ukierunkowanie na potrzeby pasazera
. Dworce, stacje oraz przystanki osobowe
powinny mie¢ ujednolicony system prze-
kazywania pasazerom wszelkich informa-
ji zwigzanych z korzystaniem z transport
zarowno kolejowego jak i innego skomu-
nikowanego. System powinien zapewniac
wiasciwe przekazywanie wszystkich istot-
nych informacji zaréwno w normalnych
warunkach eksploatacji jak | w warunkach
pogorszonych (np. w sytuacjach zaktocen
w ruchu, w przypadkach wydarzen | wy-
padkow kolejowych).
Dworce, stacje oraz przystanki osobowe
powinny by¢ wyposazone w urzadzenia i
systemy wykrywania i monitorowania za-
grozen dla pasazeréw (np. telefony alarmo-
we, monitoring wizyjny, systemy wykry-
wania pasazeréw blisko krawedzi peronu
podczas wjazdu pociggow).
Dworce, stacje oraz przystanki osobowe
powinny by¢ wyposazone w urzadzenia i
systemy wspomagania zdrowia pasazeréw,

2.2.

2.3.

w szczegolnosci w systemy AED.
Konieczne jest zapewnienie wifasciwych
srodkéw ewakuacji oraz systeméw prze-
ciwdziatania panice (np. systemy rozgto-
szeniowe).

Na dworcach, stacjach | przystankach na-
lezy zapewni¢ na wiasciwym poziomie
wszelkie ustugi podstawowe (np. sprzedaz
biletow) jak i ustugi komplementarne (np.
mozliwos¢  zakupu artykutdw spozyw-
czych, prasy, ksiazek, czy spozycia positku
przed lub po podrozy).

3. Ukierunkowanie na potrzeby przewozni-
kow

Systemy obstugi taboru powinny by¢ do-
stosowane do potrzeb réznych przewoz-
nikow w zakresie normalnych warunkéw
eksploatacji (np. w zakresie oprozniania
toalet, nawadniania, uzupetniania piasku w
piasecznicach).

Konieczne jest zapewnienie wiasciwych
srodkéw do interwencyjnej obstugi prze-
woznikéw w  warunkach pogorszonych
(np. srodkéw facznodci, potsprzegow ra-
tunkowych).

4. Zgodnos¢ z infrastrukturg kolejowg pota-
czona z infrastrukturg kolejowa CPK
Konieczne jest zapewnienie sp&jnosci
infrastruktury kolejowej CPK z inng infra-
strukturg kolejowa z ktéra bedzie ona po-
faczona (np. poprzez odpowiednie sekcje
separacji systemow zasilania trakcyjnego).
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3.0

3.2

4.1.

Zastrzezono przy tym, ze dokumenty definiu-
jace warunki techniczne dla budowy (a takze
modernizacji, przebudowy czy bezpieczen-
stwa eksploatacji) infrastruktury kolejowej maja
rézny charakter prawny i zwykle wyréznia sie
pie¢ pozioméw regulacji od zapiséw dyrekty-
wowych do instrukcji zarzadcy infrastruktury.
Ogot tych dokumentéw zwykle przedstawia sie
w formie piramidy. Na takiej wiasnie piramidzie
zaznaczono zakres ujety w poszczegdinych
branzowych tomach standardéw kolejowych
CPK, co przedstawiono na rysunku 1.

Zastrzezono przy tym, ze w odniesieniu do
poszczegdlnych pozioméw standardy kolejo-
we CPK skonstruowane sg nastepujgco:

POZIOM | — dyrektywy kolejowe, rozporzadze-
nie dot. wyrobéw budowlanych
Tom A — powtarza wymagania zasadnicze
i podstawowe i uzupetnia je o ogdlne dla
CPK
Tomy branzowe - zawieraja tabele podaja-
ce relacje do wymagan szczegotowych
POZIOM I - specyfikacje TSI oraz rozporzadze-

Obowigz

podstawie — spec. TSI,
rozporzadzenie CSM-RA

Normy europejskie
specyfikacje europejskie

Opcjo|naine

Standardy przemystowe
UNIFE, UIC ete,

‘Wewnetrzne instrukcje

Dyrektywa w sprawie interoperacyjnosci kolei
Dyrektywa w sprawie bezpieczeristwa kolei
._G_#%zporzadzenle PE i R w sprawie wyrobéw budowlanych

Rozporzgdzenia wydane na ich

np. spec. ERTMS/ETCS i ERTMS/GSM-R

nie CSM-RA
Tomy branzowe - powtarzaja wymagania
poszczegdlnych specyfikacji TSI

POZIOM Il = normy europejskie i specyfikacje
europejskie
Tomy branzowe — wskazujg zaréwno nor-
my i specyfikacje, ktérych stosowanie jest
obowigzkowe z mocy prawa jak i takie
ktérych stosowanie w $wietle prawa pozo-
staje dobrowolne, ale jest narzucone przez
standardy kolejowe CPK.

POZIOM IV - standardy przemystowe
Tomy branzowe — cytuja, wzglednie wska-
zuja wybrane wymagania tylko jesli sa one
niezbedne dla zapewnienia zgodnosci z
wymaganiami podstawowymi i/lub uzu-
petniajgcymi wymaganiami ogélnymi za-
réwno dla infrastruktury CPK.

POZIOMV - wewnetrzne instrukcje
Tomy branzowe — zasadniczo nie uwzgled-
niaja wewnetrznych instrukcji.

Szczegotowe warunki techniczne dla budowy
infrastruktury kolejowej CPK podawane w to-
mach branzowych s3 uporzadkowane mery-
torycznie z pominieciem rozbicia na poziomy
Zrédet wymagan. Zapewnia to przejrzystosc
wymagan. Niemniej wymagania obowigzkowe
w swietle specyfikacji TSI podano w obramowa-
niach wskazujac dokumenty Zrodtowe.

Osobno w postaci tabelarycznej poszczegdl-
ne szczegdtowe warunki techniczne powigzano
z wymaganiami zasadniczymi, podstawowymi i
ogolnymi dla infrastruktury kolejowej CPK.

Podsumowanie

Podczas konferencji KDP w todzi na pie¢dzie-
sigt referatow siedem przedstawiato wybrane
obszary wymagan standardéw kolejowych CPK
—wymagania dla tuneli, dla drogi kolejowej, dla
zasilania trakcyjnego, dla systemow sterowania,
dla facznosci, wymagania dla taboru wynika-
jace z charakterystyki infrastruktury oraz inte-
roperacyjnosci i intraoperacyjnosci kolei. Tym-
czasem standardy zawierajg znacznie szerszy
zakres wymagan.

Niniejszy artykut pokazuje jak postrzegac
role standardéw technicznych. Pomija przy
tym zaréwno prezentowane gtéwne wymaga-
nia we wspomnianych zakresach, jak i szereg
tomoéw pominietych podczas konferengji. Jest
to zabieg celowy, bo standardy s3 publicznie
dostepne i mozna sie bez przeszkdd z nimi za-
poznac, a o szersze spojrzenie na standardy w
kontekscie przepisow prawa i normalizacji jest
znacznie trudniej. 4

Paflament E__ Wymagania:
zakres obowigzkowe:
- powtarzane literalnie
Komis za obowigzkowym
Eum‘; stan- przepisem (w ramce)
dardow obowigzkowe:
- odwolania do norm
kolej o- cbowiazkowego stosowania
Eure wych obowigzkowe i opcjonalne:
- odwolania do innyeh norm
- podane wprost wymagania
CPK ustanowione w standardach
kolejowych CPK

Podmioty indywidualne
i ich organizacje

Zarzqdcow infrastruktury, Przedsigbiorstw kolejowych, elc.

1. Zakres Standarddw technicznych, szczegdtowych warunkdw technicznych dla budowy infrastruk-
tury kolejowej Centralnego Portu Komunikacyjnego. Zrédto: Tom A, standardy CPK
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