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Europejska Agencja Kolejowa i rozwoj TSI
dla europejskiej sieci kolejowej

Z powodow historycznych europejska siec kolejowa jest wcigz mie-
szaning krajowych systemow, jakie rozwijaty sie przez ostatnie juz
prawie 200 lat. Koleje poszczegdinych panstw byly budowane zgod-
nie z przyjetymi w tych krajach zasadami, niezaleznie i oddzielnie
od siebie. Skutkiem tego byta roznorodno$¢ rozwigzan technicznych,
eksploatacyjnych i organizacyjnych, stosowanych w roznych krajach,
a czasem nawet wewnatrz jednego panstwa. To zroznicowanie, aczkol-
wiek niesprawiajace wiekszych probleméw w komunikacji wewnatrz
poszczegolnych krajow, jest jednak powazng przeszkoda w ruchu
miedzynarodowym. Jest tez powazng barierg dla rozwoju wspdinego
rynku producentow i ustug.

Unia Europejska juz dawno dostrzegta ten problem i podjeta dzia-
tania zmierzajace do utatwienia swobodnego i niezaktéconego
miedzynarodowego ruchu kolejowego. Powstata nowa koncepcja
Linteroperacyjnosci”. Oznacza ona nie tylko warunki do wymiany
wagonow pasazerskich i towarowych pomiedzy poszczegdlnymi
zarzadami kolejowymi, ale w szerszym sensie, mozliwo$¢ nieskre-
powanego przejazdu pociggdw miedzy réznymi krajami i roznymi
sieciami kolejowymi.

Interperacyjnos¢ europejskiego systemu kolejowego
InteroperacyjnoS¢ europejskiego systemu jest postrzegana jako
kluczowy czynnik, wspierajacy dalszy rozwéj transportu kolejo-
wego i przyczyniajacy sie do zwiekszenia jego konkurencyjnosci
w stosunku do innych rodzajéw transportu. Majac to na uwadze,
Rada Unii Europejskiej przyjeta dyrektywe 96/48/WE z 23 lipca
1996 roku o interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci [1]. Pie¢ lat pdZniej Parlament Europejski i Rada
przyjety dyrektywe 2001/16/WE z 19 marca 2001 roku o inte-
roperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei konwencjonal-
nej [2]. Obie te dyrektywy zostaty p6zniej zmienione w 2004 [3]
i 2007 [4] roku. W roku 2008 dyrektywy interoperacyjnosci kolei
duzych predkosci i kolei konwencjonalnych zostaty zastapione dy-
rektywg 2008/57/WE z 17 czerwca 2008, obejmujgca caty euro-
pejski system kolejowy [5]. W 2016 roku spodziewane jest wejscie
w zycie tzw. IV Pakietu Kolejowego, w ramach ktorego znajdzie sie
réwniez nowa dyrektywa interoperacyjnosci.

Poniewaz interoperacyjnos¢ zalezy miedzy innymi od harmo-
nizacji i ujednolicenia pewnych parametrow, zaréwno pojazdow,
jak i instalacji statych, konieczne byto opracowanie odpowiednich
specyfikacji. Zostaly one nazwane technicznymi specyfikacjami
interoperacyjnosci (TSI - technical specifications for interopera-
bility). Obie dyrektywy interoperacyjnosci stanowity podstawe dla
rozwoju i przyjecia serii TSI, obejmujgcych zaréwno koleje duzych
predkosci, jak i konwencjonalne.

Zgodnie z zasadami ,nowego podejScia” akty prawne powinny
by¢ ograniczone do tzw. ,wymagan zasadniczych”. Specyfika trans-
portu kolejowego wymaga jednakze zdefiniowania rowniez pewnych
parametrow technicznych w celu zapewnienia interoperacyjnosci.
0golne ramy prawne interoperacyjnosci sg przedstawione na rys. 1.
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Przyjrzyjmy sie teraz temu, czym sg TSI, jaki jest ich cel i jak
powinny by¢ one stosowane?

TSI jest aktem prawnym wydanym przez Komisje Europejska,
dawniej w formie decyzji KE, a ostatnio jako rozporzadzenie. Wy-
magania zawarte w TSI majg zastosowanie do wszystkich podsys-
teméw i komponentdw objetych zakresem stosowania danej TSI.
W tym kontekscie pod pojeciem ,podsystem” rozumie sie przed-
miot (np. obiekt, budowla, instalacja czy pojazd) podlegajacy do-
puszczeniu do eksploatacji zgodnie z odpowiednimi postanowie-
niami dyrektywy interoperacyjnosci.

Jak juz wspomniano, celem TSI jest przyczynienie sie do inte-
roperacyjnosci europejskiego systemu kolei przez zdefiniowanie
i zapewnienie ,optymalnego stopnia harmonizacji” (art. 1 dyrekty-
wy 2008/57/KE). Warto przy tym zauwazy¢, ze optymalny stopien
harmonizacji nie oznacza wcale petnego ujednolicenia parame-
trow. W TSI nie nalezy stara¢ sie normowaé wszystkiego, lecz tylko
to, co jest niezbedne dla osiagniecia interoperacyjnosci systemu
kolei europejskich. Parametry, jakie nalezy zharmonizowac, obej-
muja w pierwszej kolejnosci zagadnienia zwiazane z kompatybil-
noScig taboru z liniami kolejowymi. Oprocz elementéw dotyczacych
powigzanh podsystemow kolejowych, niektore parametry mogg tez
by¢ ujednolicone dla zapewnienia wzajemnego uznawania urza-
dzeh miedzy poszczegdlnymi panstwami. Dotyczy to oczywiscie
przede wszystkim pojazdow, gdzie takie ujednolicone wymagania
sg konieczne dla stworzenia wspolnego rynku taboru kolejowego
oraz dla zapobiezenia wprowadzaniu przez panstwa cztonkowskie
dodatkowych wymagan, jakie moglyby stanowié bariere w swobod-
nym ruchu miedzy krajami pojazdéw zgodnych z TSI.

TSI jest zestawem obowigzkowych, generalnie funkcjonalnych
wymagan, ktérych celem jest zapewnienie interoperacyjnosci przy
jednoczesnym spetnieniu wymagan zasadniczych, jakie sg wymie-
nione w zataczniku Il dyrektywy 2008/57/KE. Biorgc to pod uwa-
ge, nalezy pamietac, ze TSI nie jest podrecznikiem projektowania.
Nie da sie zaprojektowaC obiektu czy pojazdu kolejowego wytacz-
nie w oparciu o TSI. Projektant i wykonawca lub producent urza-
dzen kolejowych musi oprécz TSI uwzgledni¢ takze wymagania
innych obowigzujacych aktéw prawnych. Te akty to m.in. krajowe
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Rys. 1. Ogdine ramy prawne interoperacyjnosci (ERA)



przepisy techniczne dotyczace kolejnictwa, ktore wcigz pozostajg
w mocy z powodow historycznych (np. zwigzane ze ,szczegdlnymi
przypadkami”, o czym bedzie mowa dalej). Takie przepisy musza
by¢ przez panstwo cztonkowskie zgtoszone (notyfikowane) Komisji
Europejskiej. Poza tym obowiazujg inne ogdlne przepisy, majace
zastosowanie rowniez do kolei, jak na przyktad przepisy dotycza-
ce ochrony $rodowiska, kompatybilnoSci elektromagnetycznej,
wymagania sanitarne itd. itp. OczywiScie projekt nowego obiek-
tu, pojazdu czy urzadzenia musi rowniez uwzgledniaé potrzeby
i oczekiwania klienta, zwykle wyrazone w specyfikacji uzytkowej
i technicznej. Z oczywistych wzgleddw te ostatnie wymagania nie
sg objete zadnymi dokumentami prawnymi. Na rysunku 2 pokaza-
na jest rola i usytuowanie réznych dokumentéw, majacych zasto-
sowanie do systemu kolejowego.

Inng istotng sprawa, o jakiej nalezy pamietaé, to to, ze TSI sto-
suje sie do wszystkich nowych, modernizowanych i odnawianych
podsystemow kolejowych w obrebie zakresu danej TSI, ale zasad-
niczo nie stosuje sie do podsystemow istniejacych, juz eksploato-
wanych w chwili wejscia w zycie TSI. Jednakze, gdy eksploatowany
podsystem podlega modernizacji lub odnowieniu, TSI majg zasto-
sowanie w pewnym zakresie, zgodnie z odpowiednimi postano-
wieniami dyrektywy interoperacyjnosci i wtasciwej TSI.

TSI moga by¢ podzielone na dwie grupy: funkcjonalne i struktu-
ralne. Funkcjonalne TSI dotyczg funkcjonalnych podsystemow ko-
lejowych, jak jest to zdefiniowane w aneksie Il dyrektywy interope-
racyjnosci 2008/57/KE: ruch kolejowy i zarzadzanie oraz aplikacje
telematyczne dla przewozow pasazerskich i towarowych. W sktad
grupy TSI strukturalnych wchodzg specyfikacje dotyczace podsys-
temow: infrastruktura, energia oraz tabor kolejowy. Niektore TSI,
jak te dotyczace 0séb o ograniczonej zdolnoSci poruszania sie,
bezpieczerstwa w tunelach kolejowych oraz sterowanie ruchem
i sygnalizacja zawierajg nie tylko parametry techniczne, ale row-
niez pewne wymagania organizacyjne i operacyjne (eksploatacyj-
ne). Z tego wzgledu specyfikacje te sa uwazane za ,wspdine”, na-
lezace zaréwno do typu ,funkcjonalnego”, jak i ,strukturalnego”.

Struktura technicznych specyfikacji interoperacyjnosci (TSI)
TSI maja ujednolicong strukture: kazda sktada sie z siedmiu roz-
dziatow. W rozdziale 1 w skrdcie opisany jest zakres i zawartos¢
specyfikacji. W rozdziale 2 zdefiniowany jest podsystem, ktorego
TSI dotyczy. Podane sg rowniez bardziej szczegdtowe informacje
0 geograficznym i technicznym zakresie TSI. Opis zwigzanych
z dana specyfikacja zasadniczych wymagan jest zamieszczony
w rozdziale 3. Jest tu rowniez przedstawiony sposéb, w jaki zasad-
nicze wymagania sg potraktowane w TSI.

W rozdziale 4, najwazniejszym w catej TSI, opisana jest cha-
rakterystyka podsystemu, objetego dana specyfikacjg. W postaci
,parametrow podstawowych” (basic parameters) sg tam wymie-
nione i opisane wszystkie obowigzkowe wymagania, jakie musza
by¢ spetnione przez podsystem. W kolejnym, rozdziale 5, zdefinio-
wane sg tzw. ,sktadniki interoperacyjnosci” (interoperability con-
stituents). Sktadnik interoperacyjnosci to wszelkie elementarne
skfadniki, grupy czesci sktadowych, podzespoty lub petne zespoty
sprzetowe, wigczone lub majace by¢ wigczone do podsystemu, od
ktérych bezpoSrednio lub posrednio zalezy system kolei. Pojecie
,Sktadnik” obejmuje zaréwno przedmioty materialne, jak i niema-
terialne, takie jak oprogramowanie [5, Art. 2(f)]. Celem zdefinio-
wania sktadnikéw interoperacyjnosci, opisanych w tej czesci TSI,
jest uproszczenie procesu oceny zgodnoSci w sytuacjach, gdy ten
sam komponent moze by¢ wykorzystany w wielu projektach. Nie
oznacza to jednak, ze certyfikowane sktadniki interoperacyjnosci
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Rys. 2. Obowigzkowe i dobrowolne specyfikacje w prawnych ramach
interoperacyjnosci (ERA)

muszg by¢ zawsze wzajemnie wymienne. Nalezy pamietac, ze je-
zeli komponent jest w TSI zdefiniowany jako sktadnik interopera-
cyjnosci, to tylko certyfikowane komponenty moga byé stosowane
w podsystemach bedacych w zakresie danej TSI (ewentualne wy-
jatki musza by¢ wymienione w TSI). Sktadniki interoperacyjnosci
powinny by¢ w zasadzie opisane przez odniesienie sie do odpo-
wiednich parametrow podstawowych, zgodnie z rozdziatem 4 TSI.
Opis sktadnikdw interoperacyjnosci powinien byé ograniczony do
dotyczacych danego komponentu wymagan SciSle zwigzanych
z interoperacyjnoscia.

Rozdziat 6 TSI dotyczy oceny zgodnosci, zardwno sktadnikow
interoperacyjnosci, jak i catych podsystemow. Opisane sg tam
procedury oceny, jakie powinny byé zastosowane przy ocenie
komponentow, jak i podsystemow. W ostatnim rozdziale 7 omé-
wione sg zasady stosowania wymagan TSI. Obejmuje to sposob
stosowania TSI do nowych podsystemow, jak tez do istniejacych,
podlegajacych odnowieniu lub modernizacji, wraz z odpowiednimi
okresami przejSciowymi, jezeli takie zostaty w specyfikacji prze-
widziane. Wazng czeScig rozdziatu 7 jest opis tzw. ,szczegbinych
przypadkéw”. ,Szczegblny przypadek” to specjalne postanowie-
nia, dotyczace okreslonego fragmentu systemu kolejowego (zwy-
kle obejmujagcego jedno lub wiecej panstw cztonkowskich), a wyni-
kajace z warunkow geograficznych, topograficznych lub miejskich,
albo z koniecznoSci zachowania kompatybilnoSci z istniejacym
systemem. Szczegblne przypadki pozwalajg na niestosowanie
okreslonych wymagan, lub definiujg inne wartosci parametrow,
niz te, okreslone w rozdziale 4 TSI, w obrebie obszaru, ktérego
szczegblny przypadek dotyczy (zwykle panstwa cztonkowskie-
g0). Specyficzne wymagania, dotyczace szczegblnego przypadku
moga by¢ opisane bezposSrednio w TSI (co jest rozwigzaniem pre-
ferowanym), lub tez moga sie odwotywa¢ do przepisdw krajowych,
ktore musza byé w tym celu zgtoszone (notyfikowane) Komisji
Europejskiej.

W TSI czesto mozna znalezé odwotania do europejskich norm
(EN), zaréwno w odniesieniu do parametrow i wymagan, jak i do
metod oceny. W takich wypadkach przywotane normy lub ich frag-
menty stajg sie czesScig TSI i s obowigzkowe. W innym wypadku
uzycie norm pozostaje do decyzji inwestora, projektanta czy pro-
ducenta urzadzen.

Pierwszy zestaw TSI dla kolei duzych predkoSci zostat opraco-
wany w 2002 roku, krotko po tym, jak byly przyjete pierwsze dyrek-
tywy interoperacyjnosci. Specyfikacje te byly przygotowane przez
specjalnie w tym celu powotana organizacje Europejskie Stowa-
rzyszenie na Rzecz Interoperacyjnosci, znang lepiej pod francu-
ska nazwa Association Européenne pour I'Interopérabilité Ferro-
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Tab. 1. TSI majace zastosowanie do catego europejskiego systemu kolei od 1 stycznia 2015 roku

Nazwa
specyfikacji
TAP

CCS

OPE
WAG
INF

ENE
LOC&PAS

SRT
PRM
NoI

TAF

Akt prawny

Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 454/2011 z dnia 5 maja 2011 r. w sprawie technicznej specyfikacji interope-
racyjnosci odnoszacej sig do podsystemu ,Aplikacje telematyczne dla przewozow pasazerskich” transeuro-
pejskiego systemu kolei. Dz. U. L 1232 12.5.2011.

Decyzja Komisji 2012/88/UE z dnia 25 stycznia 2012 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyj-
nosci w zakresie podsystemow ,Sterowanie” transeuropejskiego systemu kolei. Dz. U. L 512 23.2.2012

Decyzja Komisji 2012/757/UE z dnia 14 listopada 2012 r. w sprawie technicznej specyfikacji interopera-
cyjnosci w zakresie podsystemu ,Ruch kolejowy” systemu kolei w Unii Europejskiej i zmieniajaca decyzje
2007/756/WE. Dz. U. L 345z 15.12.2012.

Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 321/2013 z dnia 13 marca 2013 . dotyczace technicznej specyfikacji inte-
roperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu , Tabor - wagony towarowe” systemu kolei w Unii Europejskie]
i uchylajace decyzje 2006/861/WE. Dz. U. L 104 z 12.4.2013.

Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. dotyczace technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci podsystemu ,Infrastruktura” systemu kolei w Unii Europejskiej. Dz. U. L 356 2 12.12.2014.
Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1301/2014 z dnia 18 listopada 2014 . w sprawie technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci podsystemu ,Energia” systemu kolei w Unii. Dz. U. L 356 z 12.12.2014.

Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1302/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu , Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” systemu kolei
w Unii Europejskiej. Dz. U. L 356 z 12.12.2014.

Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1303/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznej specyfikacii
interoperacyjnosci w zakresie aspektu ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych” systemu kolei w Unii Euro-
pejskiej. Dz. Urz. WE L 356 z 12.12.2014.

Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 . w sprawie technicznych specyfikacii
interoperacyjnosci odnoszacych sie do dostepnosci systemu kolei Unii dla oséb niepetnosprawnych i 0sob
0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Dz. U. L 356 z 12.12.2014.

Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1304/2014 z dnia 26 listopada 2014 . w sprawie technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci podsystemu , Tabor kolejowy — hafas’, zmieniajace decyzje 2008/232/WE i uchylajace
decyzje 2011/229/UE. Dz. U. L 356 2 12.12.2014.

Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1305/2014 z dnia 11 grudnia 2014 r. dotyczace technicznej specyfikacii
interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu aplikacji telematycznych dla przewozéw towarowych
wehodzacego w skiad systemu kolei w Unii Europejskiej i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 62/2006.

Zmiany

1. Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 665/2012 z dnia 20 lipca 2012 r.
zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 454/2011 w sprawie technicznej
specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu ,Aplikacie
telematyczne dla przewozow pasazerskich” transeuropejskiego systemu
kolei. Dz. U. L 194 2 21.7.2012.

2. Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1273/2013 z dnia 6 grudnia 2013 r.
zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 454/2011 w sprawie technicznej
specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu ,Aplikacje
telematyczne dla przewozéw pasazerskich” transeuropejskiego systemu
kolei. Dz. U. L 328 2 7.12.2013.

Decyzja Komisji (UE) 2015/14 z dnia 5 stycznia 2015 r. zmieniajaca decy-
Zje 2012/88/UE w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w
zakresie podsystemow ,Sterowanie” transeuropejskiego systemu Kolei.
Dz.U.L327.1.2015.

Rozporzadzenie Komisji (UE) 2015/995 z dnia 8 czerwca 2015 zmieniajace
decyzje 2012/757/UE w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci
w zakresie podsystemu ,Ruch kolejowy” systemu kolei w Unii Europejskiej
Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1236/2013 z dnia 2 grudnia 2013 .
dotyczace technicznej specyfikaci interoperacyjnosci odnoszacej sie do
podsystemu , Tabor — wagony towarowe” systemu kolei w Unii Europejskie]
i zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 321/2013. Dz. U. L 322 2 3.12.2013.

Dz. U.L 356 212.12.2014.
Zrodto: oprac. wlasne.

viaire (AEIF). Pierwsze TSI dotyczyty nastepujacych podsystemow
transeuropejskiego systemu kolei duzych predkoSci: infrastruktu-
ra (HS INF), energia (HS ENE), tabor (HS RST), sterowanie ruchem
i sygnalizacja (HS CCS) oraz ruch kolejowy i zarzgdzanie (HS OPE).

Warto tu jednak wspomnieé, ze w 2006 roku zostata przyjeta
pierwsza specyfikacja dla kolei konwencjonalnych, dotyczaca wa-
gonow towarowych (CR WAG). W tym samym roku opublikowane
zostaty TSI dotyczace zastosowan telematycznych w transporcie
towarowym (TAF), ruchu kolejowego i zarzadzania (CR OPE) oraz
sterowania ruchem i sygnalizacji (CR CCS) w transeuropejskim
systemie kolei konwencjonalnych, a takze TSI dotyczaca hata-
su, generowanego przez tabor kolejowy ((NOI). Dwa lata pézniej,
w 2008 roku, wszystkie TSI zwigzane z kolejami duzych predko$ci
zostaty zrewidowane i wydane na nowo. Ponadto ukazaty sie dwie
nowe specyfikacje, dotyczace bezpieczeristwa w tunelach kolejo-
wych (SRT) i 0s6b o ograniczonej zdolnosci poruszania sie (PRM).

Jednym z kluczowych wydarzehn w rozwoju jednolitego europej-
skiego systemu kolei byto przyjecie w 2004 roku tzw. ,drugiego
pakietu kolejowego”. W ramach tego pakietu Parlament Europejski
i Rada wydaty rozporzadzenie Nr 881/2004 z 29 kwietnia 2004
ustanawiajace Europejska Agencije Kolejowa (ERA) [Art. 1, 6]. Gtow-
nym celem Agencji jest wspétdziatanie, w sprawach technicznych,
we wdrazaniu prawodawstwa wspolnotowego zmierzajgcego do
polepszenia konkurencyjnej pozycji sektora kolejowego poprzez
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zZwigkszanie poziomu interoperacyjnosci systemow kolejowych
oraz w rozwijaniu wspélnego podejscia do bezpieczenstwa w euro-
pejskim systemie kolejowym, celem wsparcia budowy europejskie-
80 obszaru kolejowego bez granic, gwarantujgcego wysoki poziom
bezpieczenstwa [6, Art.1]. Agencja zapewnia Komisji wsparcie
techniczne w zakresie interoperacyjnosci i bezpieczenstwa kolei.

Gtéwne zadania Agencji obejmuja opracowywanie projektow
aktow prawnych, ktore sa nastepnie przyjmowane przez Komi-
sje w formie decyzji lub rozporzadzen. Innym waznym zadaniem
Agencji jest wydawanie na zadanie Komisji i wiasciwych wiadz
panstw cztonkowskich opinii i porad w zakresie swych kompeten-
cji, zgodnie z postanowieniami rozporzadzenia 881/2004. Nalezy
tu podkreslié, ze Europejska Agencja Kolejowa nie ma uprawnief
decyzyjnych. Opracowania Agencji stanowig rekomendacje, adre-
sowane do Komisji. Dalszy proces, prowadzacy do przyjecia tych
dokumentdw jako aktow prawnych pozostaje w rekach i w catko-
witej odpowiedzialnoSci Komisji.

Agencja rozpoczeta swa dziatalno$é 1 stycznia 2005 roku i od
tego czasu stopniowo przejmowata zadania AEIF, dotyczace dal-
szego rozwoju technicznych specyfikacji interoperacyjnosci. Jak-
kolwiek rewizja TSI duzych predko$ci i opracowanie innych TS,
przyjetych w 2008 roku, dokonane byto jeszcze przez AEIF, od
2005 roku dalszy rozwdj TSI stat sie jednym z gtownych zadan
Europejskiej Agencji Kolejowe;.



Pierwszy znaczacy kamien milowy w rozwoju ram prawnych dla
interoperacyjnoSci zostat osiagniety przez Agencje w 2011 roku,
kiedy Komisja Europejska przyjeta serie TSI dotyczacych trans-
europejskiego systemu kolei konwencjonalnych. Specyfikacje te
dotyczyty nastepujacych podsysteméow kolei konwencjonalnych,
ktore nie byty dotad objete TSI:

Q energia (CR ENE),
Q infrastruktura (CR INF),
Q tabor kolejowy - lokomotywy i tabor pasazerski (CR LOC&PAS).

Ponadto zostaty poddane rewizji TSI dotyczace ruchu kolejowe-
g0 i zarzadzania (CR OPE) i hatasu (NOI), a takze zostata przyjeta
nowa TSI obejmujgca telematyczne aplikacje dla przewozow pa-
sazerskich ((TAP). Wszystkie te TSI, opublikowane w 2011 roku,
byty opracowane przez Europejska Agencje Kolejowg w Sciste]
wspotpracy i przy udziale przedstawicieli organizacji reprezentu-
jacych instytucje i firmy dziatajgce na polu transportu kolejowego
(tzw. ciat reprezentatywnych - representative bodies RB) oraz kra-
jowych wtadz bezpieczefstwa (national safety authorities - NSA).

Techniczne specyfikacje interoperacyjnosci po nowelizacji (2015)
Jak juz wezesniej wspomniano, w 2008 roku Parlament Euro-
pejski i Rada przyjety nowg dyrektywe interoperacyjnosci. Dyrek-
tywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17
czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we
Wspblnocie zastgpita wczesniejsze dyrektywy odnoszace sie do
transeuropejskich systemoéw kolei duzych predkosci i konwencjo-
nalnych, faczac ich postanowienia w jednym dokumencie. Ponad-
to nowa dyrektywa objeta swoim zakresem catg europejskg sie¢
kolejowg (z mozliwoscia dokonania przez panstwa cztonkowskie
pewnych wytgczen). Jedno z postanowief nowej dyrektywy inte-
roperacyjnoSci mowi o rozszerzeniu w przysztosci zakresu stoso-
wania TSI na catg europejska sie¢ kolejowa, jako, ze dotychczas
wprowadzone TSI obejmowaly tylko transeuropejski system kolei,
to znaczy linie nalezgce do sieci TEN-T.

W 2010 roku Agencja otrzymata nowy mandat (decyzja Ko-
misji z 29.4.2010) na rozszerzenie zakresu TSI, zgodnie z arty-
kutem 8(2) nowej dyrektywy interoperacyjnosci 2008/57/WE.
Mandat dat réwniez mozliwos¢ potaczenia TSI dotyczacych kolei
duzych predkosci i konwencjonalnych we wspdlna specyfikacje
dla danego podsystemu (np. INF, ENE, CCS). Efektem czterech lat
intensywnej pracy Agencji oraz ekspertéw z organizacji reprezen-
tatywnych i krajowych wtadz bezpieczenstwa byto opublikowanie
w koncu 2014 roku dziesieciu nowych TSI, ktére swym zasiegiem
obejmujg caty europejski system kolejowy. Tam, gdzie byto to ce-
lowe, nowe TSI potgczyty postanowienia dotyczace kolei duzych
predkosci i kolei konwencjonalnych. W praktyce po wejsciu w zy-
cie nowych TSI pojecie ,system kolei duzych predkosci” i ,system
kolei konwencjonalnych” nie ma juz zastosowania w kontekscie
prawodawstwa europejskiego, a odpowiednie parametry sa zalez-
ne wytacznie od predkosci. Wydaje sie oczywiste, ze niektore pa-
rametry i wymagania muszg byé ostrzejsze dla duzych predkoSci,
ale nie jest to juz uzaleznione od zakwalifikowania danego urza-
dzenia do kategorii kolei duzych predkosci czy konwencjonalnych,
lecz od predkoSci, dla jakiej dany parametr zostat okreslony.

TSI majace zastosowanie od 1 stycznia 2015 roku sa wymienio-
ne ponizej, sg tez przedstawione na rysunku 3.

Tak wigc peten zestaw TSI jest juz w mocy. Ale praca nie jest
zakofczona. Zycie idzie naprzéd, pojawiajg sie nowe rozwiazania
techniczne i nowe potrzeby. DoSwiadczenia z wprowadzania TSI
dostarczajg wiedzy o tym jak specyfikacje sg wdrazane i stoso-
wane w codziennej dziatalnoci przewoznikow, zarzadcow infra-
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Rys. 3. TSI w mocy od 1 stycznia 2015 roku

struktury, producentdéw i dostawcow ustug, a takze wtadz odpo-
wiedzialnych za krajowe systemy kolejowe. Kolejowy Swiat ciggle
sie zmienia, a TSI musza za tymi zmianami nadgzac. Dlatego
tez Agencja bacznie obserwuje te ewolucje i bedzie analizowata
wszystkie nowe potrzeby i propozycje, majac na wzgledzie nastep-
ng rewizje i uaktualnienie TSI, jak tylko bedzie to potrzebne.

W celu utatwienia wdrazania i stosowania TSI Agencja opra-
cowata réwniez poradnik uzywania TSI (TSI Application Guide).
Poradnik sktada sie z czeSci ogdinej, w ktdrej opisane sg ogdlne
zasady i procedury oraz z oddzielnych poradnikow dotyczacych
poszczegodlnych TSI. Zachecamy Czytelnikow do odwiedzenia stro-
ny internetowej Agencji www.era.europa.eu, gdzie mozna znalezé
omawiany poradnik, a takze wiele innych uzytecznych informacji
zwiazanych zaréwno z TSI, jak i z catg dziatalnoScia Europejskiej
Agencji Kolejowej.
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