
24

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y 7 / 2016

Projektowanie, budowa i utrzymanie Infrastruktury w transporcie szynowym

Otwarcie rynku przewozów i usług 
transportowych na terenie Unii Euro-
pejskiej (UE) poprzez zniesienie gra-
nic między państwami członkowskimi 
wpłynęło na wzrost popytu na przewo-
zy międzynarodowe oraz na zmniejsze-
nie transportochłonność usług przewo-
zowych [6][17]. 
 Pozytywne zmiany zaobserwowano 
w transporcie drogowym i lotniczym, 
natomiast istniejące ograniczenia w 
systemie transportu kolejowego, nie 
potwierdzają takich zmian na kolei [21].
 Popyt na przewozy towarowe mię-
dzy obszarami przemysłowymi i rejo-
nami dystrybucji ładunków, popyt na 
przewozy pasażerskie między aglome-
racjami i miastami państw UE potwier-
dzają na istnienie niewykorzystanego 
potencjału na przewozy kolejowe w 
obszarze UE [6][17]. 
 Z punktu widzenia dużych między-
narodowych korporacji, kluczowym 
jest zabezpieczenie źródeł zaopatrzenia 
poprzez dywersyfi kację i rozproszenie 
baz zaopatrzeniowych i podwykonaw-
ców. 

 Jak wskazano w pracy [15] proces 
kooperacji między fi rmami jest prowa-
dzony w fabrykach oddalonych o kilka 
tysięcy kilometrów. Sytuacja taka wy-
nika z koncepcji zarządzania i strategii 
przedsiębiorstw, które zakładają użycie 
podzespołów od różnych dostawców 
tak, aby proces produkcji przebiegał 
bez jakichkolwiek zakłóceń, eliminując 
zagrożenia wynikające z problemem u 
jednego z kooperantów, strajków, nie-
dostarczenie komponentów itd.
  Istotnymi czynnikami ograniczają-
cymi możliwości kreowania otwartego 
rynku usług i przewozów kolejowych 
pozostają różnice techniczne w syste-
mach kolejowych m.in. inne systemy 
sterowania, zasilanie trakcyjne, zasady 
prowadzenia ruchu kolejowego itd., jak 
również w obszarze prawno – admini-
stracyjnym m.in. dotyczącym dopusz-
czenia pojazdów i infrastruktury kolejo-
wej do eksploatacji [3][18]. 
 Idea „zintegrowania” sieci kolejowych 
i uzyskania zgodności pomiędzy sys-
temami transportu kolejowego poja-
wiły się w latach 90. XX wieku, wraz z 

dążeniem do ujednolicenia standar-
dów technicznych, eksploatacyjnych i 
prawnych. Dotyczy to w szczególności 
międzynarodowych inwestycji związa-
nych z budową linii kolejowych dużych 
prędkości w Unii Europejskiej (UE).
  W latach kolejnych dyrektywy UE 
rozszerzały zakres stosowania interope-
racyjności na obszar linii konwencjonal-
nych, zlokalizowanych na liniach trans-
europejskiej sieci transportowej TEN-T 
(Trans European Network), natomiast w 
roku 2014, na podstawie rozporządzeń 
i decyzji Komisji Europejskiej (KE), Tech-
niczne Specyfi kacje Interoperacyjności 
(TSI) objęły swoim zakresem stosowa-
nia całą sieć kolejową w UE, w tym rów-
nież infrastrukturę torową o prześwicie 
toru 1520 mm [7][8][9][10][11][14].
 Kluczowe przepisy regulujące aspek-
ty bezpieczeństwa i interoperacyjności 
oraz zasady funkcjonowania i dopusz-
czenia do eksploatacji suprastruktury 
i infrastruktury kolejowej na obszarze 
państw członkowskich UE, zdefi niowa-
ne zostały m.in.:
− w dyrektywie nr 2012/34/WE doty-
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czącej utworzenia jednolitego eu-
ropejskiego obszaru kolejowego, 

− w dyrektywie nr 2004/49/UE (z póź-
niejszymi zm.) dotyczącej bezpie-
czeństwa ruchu kolejowego,

− w dyrektywie nr 2008/57/WE (z 
późniejszymi zm.) dotyczącej inte-
roperacyjności systemu kolejowe-
go. 

Nałożone na państwa członkowskie UE 
obowiązki wdrożenia wymagań intero-
peracyjności na liniach kolejowych w 
przypadku: budowy, modernizacji lub 
odnowienia podsystemu struktural-
nego , ograniczone są możliwościami 
technicznymi lub fi nansowymi Zarząd-
cy Infrastruktury [18]. Aspekty takie zo-
stały opisane w dyrektywie nr 2008/57/
WE w artykule dotyczącym odstępstw 
od stosowania TSI, jak również w po-
szczególnych TSI, w części dotyczącej 
wdrażania danej specyfi kacji. 
 Państwa członkowskie UE są odpo-
wiedzialne również za opracowanie 
krajowych planów wdrożenia wyma-
gań interoperacyjności, biorąc pod 
uwagę uzyskanie dodatniego efekt 
ekonomiczny inwestycji oraz zachowa-
nie spójność sieci kolejowej. 

 W zakresie zarządzania projektami 
inwestycyjnymi kluczowe jest ustalenie, 
jakie są ograniczenia m.in. techniczne, 
eksploatacyjne i fi nansowe, dla po-
szczególnych inwestycji infrastruktural-
nych oraz czas potrzebny na dostoso-
wanie poszczególnych linii kolejowych 
do wymagań interoperacyjności, biorąc 
pod uwagę skalę zmian, jak również za-
chowanie spójności sieci kolejowej [1]
[18].

Problematyka dotycząca wdrażania 

interoperacyjności

Wielkość sieci kolejowej zarządzanej 
przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. to 
ponad 18 tys. km linii, z czego ok. 6,5 
tys. linii kolejowych wchodzi w skład 
sieci TEN-T. Przyjęcie właściwej strate-
gii alokacji środków fi nansowych na 
dostosowanie linii kolejowych do wy-
magań interoperacyjności jest istotne z 
punktu widzenia funkcjonowania i pro-
wadzonych inwestycji infrastruktural-
nych przez PKP Polskie Linie Kolejowe 
S.A., jak również realnych możliwości 
absorpcji środków fi nansowych oraz 
dysponowania zasobami i środkami dla 

potrzeb wdrażania planów inwestycyj-
nych [1].
 Zakładając przybliżoną wartość 
wskaźnika kosztu dostosowania do 
wymagań interoperacyjności podsys-
temów strukturalnych: „Infrastruktura”, 
„Energia” i „Sterowanie”, dla 1 km linii, w 
wysokości około 2 mln PLN , cała sieć 
kolejowa w Polsce wymagać może 
środków fi nansowych na poziomie 
około 36 mld PLN. Wartość taka stanowi 
znaczącą kwotę w budżecie państwa, 
biorąc nawet pod uwagę rozłożenie w 
czasie planowanych inwestycji.
 Terminy wdrożenia wymagań inte-
roperacyjności wskazane zostały m.in. 
w rozporządzeniu KE nr 1315/2013 [24] 
w sprawie unijnych wytycznych doty-
czących rozwoju transeuropejskiej sie-
ci transportowej oraz rozporządzenia 
KE nr 1316/2013 [25] ustanawiającego 
instrument fi nansowania tzw. „Łącząc 
Europę” (CEF).
 Sieć bazowa linii kolejowych obję-
tych TEN-T powinna zos tać dostoso-
wana do interoperacyjności do dnia 31 
grudnia 2030 roku, natomiast dla linii 
kolejowych objętych siecią komplekso-
wą TEN-T, termin pełnego dostosowa-
nia linii do wymagań interoperacyjno-
ści określony został na dzień 31 grudnia 
2050 [24].
 Dla projektów zgłoszonych do 
współfi nansowania ze źródeł CEF, wa-
runkiem koniecznym uzyskania ta-
kiego dofi nansowania jest, w zakresie 
planowanych zmian w podsystemach 
strukturalnych, wdrażanie zgodności z 
wymaganiami interoperacyjności [25], 
wynikających z właściwych TSI. 
 W celu uzyskania interoperacyjności 
dla podsystemu „Sterowanie”, wymaga-
na jest budowa nadrzędnego systemu 
ERTMS (Europejski System Zarządzania 
Ruchem Kolejowym). Ramy czasowe 
dla wdrażania takiego systemu wskaza-
ne zostały w decyzji KE nr 2012/88/WE 
(TSI CCS) [13]. W decyzji tej, równocze-
śnie z „liniowym” wdrażaniem systemu 
ERTMS, wskazano konieczność zabu-
dowa systemu dla połączeń korytarzy 
z głównymi europejskimi portami, sta-
cjami rozrządowymi, terminalami towa-
rowymi i obszarami transportu towaro-
wego.
 Decyzja KE nr 2012/88/WE wskazuje 
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1. Wymagania formalno – prawne wynikające z zakresu zmian w podsystemie strukturalnym.
*linią przerywaną zaznaczono rozwiązania alternatywne

źródło: opracowanie własne na podstawie [13] 
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również obowiązek wdrożenia systemu 
ETCS dla projektów fi nansowanych z 
UE, w przypadku modernizacji lub bu-
dowy urządzeń kontroli pociągu (punkt 
7.3.2.4 decyzji). W związku z decyzją KE 
nr 2015/14/UE [14], zmieniającej de-
cyzję nr 2012/88/UE, wymaganie po-
wyższe zostały rozszerzone na cała sieć 
zarządzaną przez PKP Polskie Linie Kole-
jowe S.A.
 Innym zagadnieniem dotyczącym 
problematyki wdrożenia interopera-
cyjności jest kwalifi kowanie zmian w 
podsystemach strukturalnych. W wielu 
przypadkach dokonuje się w ramach 
danej inwestycji podziału projektu na 
oddzielne loty, kontrakty i zadania, co 
może powodować niejasność w in-
terpretacji, czy realizowane zmiany 
dotyczą części podsystemu, czy też ca-
łego podsystemu strukturalnego reali-
zowanego w poszczególnych etapach 
inwestycji. Przykładem takiej sytuacji 
może być modernizacja linii kolejowej 
w zakresie obiektów inżynieryjnych bez 
zmian w podtorzu i nawierzchni toro-
wej, modernizacja sieci trakcyjnej bez 
zmian w systemie zasilania elektroener-
getycznego itd. 
 Certyfi kat weryfi kacji WE może zo-
stać wydany dla całego podsystemu 
lub jego części - w zakresie zdefi nio-
wanym i możliwym na podstawie wła-
ściwych TSI, w przeciwnym natomiast 
przypadku, możliwe jest jedynie wy-
danie pośredniego certyfi kacja WE dla 
podsystemu strukturalnego.
 Istotne jest, z punktu widzenia pla-
nowanej inwestycji, iż zmiana osiągów 
podsystemu jest kluczowym elemen-
tem określającym zakres modyfi kacji 
technicznej lub eksploatacyjnej kwali-
fi kowana, jako modernizacja podsyste-
mu dla którego Prezes UTK podejmuje 
decyzję, czy wymagane jest uzyskanie 
zezwolenia na dopuszczenie danego 
podsystemu strukturalnego do eksplo-
atacji.
 Ustalenie zakresu zmian w podsys-
temie strukturalnym jest obowiązkiem 
zarządcy infrastruktury w oparciu m.in. 
o przygotowaną dokumentację pro-
jektową. W przypadku stwierdzenia 
modernizacji podsystemu, zarządca 
infrastruktury lub wykonawca robót, 
zobowiązany jest do złożenia do UTK 

wniosku zawierającego dokumentację 
techniczną opisującą projekt w celu 
wydania ww. decyzji [16]. 
 W przypadku stwierdzenia odnowie-
nia podsystemu strukturalnego wyma-
gane jest jedynie przesłanie informacji 
o zakresie prac, co nie implikuje wyda-
nia decyzji Prezesa UTK, natomiast dla 
budowy podsystemu lub prac remon-
towych w podsystemie strukturalnym, 
nie ma obowiązku wystąpienia do Pre-
zesa UTK. 
 Schemat możliwych scenariuszy po-
stępowania pokazany jest na rys. 1.  
 Biorąc pod uwagę powyższe aspek-
ty, ważne jest rozważenie w jaki sposób 
zakres planowanych zmian w infra-
strukturze może implikować wymaga-
nia formalno – prawne oraz wymagania 
w zakresie przeprowadzenia procesu 
certyfi kacji.

Wdrażanie Interoperacyjności

Dyrektywa interoperacyjności 2008/57/
WE wskazuje możliwość częściowego 
wdrażania interoperacyjności przy za-
łożeniu, że docelowe podsystemy okre-
ślone w TSI mogą być wprowadzane 
stopniowo, w rozsądnych ramach cza-
sowych, a każda TSI powinna wskazy-
wać strategię wdrażania celem migracji 
podsystemów od stanu istniejącego do 
stanu pełnej zgodności z wymaganiami 
TSI [7][8][9][10][11][14].
  Państwa członkowskie mają obo-
wiązek opracowania krajowego planu 
wdrożenia TSI, biorąc pod uwagę spój-
ność całego systemu kolei UE [18]. Plan 
ten obejmuje wszystkie projekty objęte 
budową, modernizacją lub odnowie-
niem podsystemów strukturalnych. 
Obowiązek ten wynika podstawo-
wo z zapisów artykułu 20. (dyrektywa 
2008/57/WE) w zakresie zasad dopusz-
czania podsystemów strukturalnych 
do eksploatacji, po ich odnowieniu lub 
modernizacji.
 W poszczególnych TSI, w rozdziale 
7, wskazano również ramy stosowania 
TSI i kryteria migracji, uwarunkowane 
zakresem zmian w podsystemie struk-
turalnym, do którego odnosi się dane 
TSI.
 Stosowanie TSI do istniejących linii 
(z wyłączeniem przypadków szczegól-

nych), uwzględnia  następujące ele-
menty: 
a) w przypadku gdy zastosowanie ma 

art. 20 ust. 2 dyrektywy 2008/57/
WE; 

b) w przypadku gdy art. 20 ust. 2 dy-
rektywy 2008/57/WE nie ma za-
stosowania, zaleca się uzyskanie 
zgodności z TSI. W przypadku, gdy 
nie ma możliwości uzyskania zgod-
ności, podmiot zamawiający po-
wiadamia państwo członkowskie o 
przyczynie takiego stanu rzeczy; 

c) jeżeli państwo członkowskie na-
kłada wymóg uzyskania nowego 
pozwolenia na dopuszczenie do 
eksploatacji, podmiot zamawiają-
cy określa środki praktyczne oraz 
poszczególne etapy przedsięwzię-
cia niezbędne do zapewnienia 
wymaganych poziomów użytko-
wych. Etapy przedsięwzięcia mogą 
obejmować okresy przejściowe na 
dopuszczenie urządzeń do eksplo-
atacji z ograniczonymi poziomami 
użytkowymi;

d) istniejący podsystem może umoż-
liwiać ruch pojazdów zgodnych z 
TSI przy jednoczesnym spełnieniu 
zasadniczych wymagań dyrektywy 
2008/57/WE. Procedura, jaką należy 
zastosować w celu wykazania po-
ziomu zgodności z podstawowymi 
parametrami TSI, musi być zgodna 
z zaleceniem Komisji 2011/622/UE.

Plan wdrażania interoperacyjności na 
sieci kolejowej zależy podstawowo 
więc od uzyskania odpowiedzi na na-
stępujące pytania:
1. Biorąc pod uwagę zachowanie 

spójności sieci kolejowej oraz do-
stępność środków fi nansowych, 
czy możliwe jest ustalenie priory-
tetów wdrażania interoperacyjno-
ści dla poszczególnych linii kolejo-
wych?

2. W jakim zakres dostosowania do 
wymagań interoperacyjności po-
winny podlegać poszczególne linie 
kolejowe (np. czy budować kosz-
towny system ERTMS?), uwzględ-
niając rodzaj ruchu pociągów lub 
przeznaczenie linii kolejowej?

Zobowiązania międzynarodowe do-
tyczące korytarzy TEN-T oraz między-
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narodowych korytarzy towarowych 
wskazują, które linie kolejowe należy 
traktować priorytetowo w planie wdro-
żenia interoperacyjności [6][17][19]. 
 Poszczególne TSI dla podsystemów 
strukturalnych podają okresy przejścio-
we oraz ramy czasowe pełnego wdro-
żenia TSI, np. dla Infrastruktury i Energii 
podany jest rok 2021 [7][9]. 
 W przypadku linii kolejowych zlo-
kalizowanych poza korytarzami TEN-T 
nie ma jasnej wykładni prawnej i tech-
nicznej, co do czasu i zakresu wdroże-
nia interoperacyjności. Konieczne jest 
więc wskazanie takich czynników, które 
umożliwiają na ustalenie priorytetu po-
szczególnych linii kolejowych, biorąc 
pod uwagę dostosowanie do wyma-
gań interoperacyjności dla całej sieci 
kolejowej.
 Czynniki takie związane są ściśle z 
uwarunkowaniami tak międzynarodo-
wymi, jak i planami strategicznymi do-
tyczącymi procesów inwestycyjnych 
prowadzonych przez PKP Polskie Linie 
Kolejowe S.A., mianowicie:
1) przewidywany popyt na pociągi 

interoperacyjne na danej linii kole-
jowej,

2) współfi nansowanie modernizacji 
linii kolejowej ze środków UE,

3) efekt ekonomiczny uzyskany z róż-
nicy przychodów wynikających z 
wielkości liczby pociągów intero-
peracyjnych w ruchu pasażerskim 
oraz w ruchu towarowym do kosz-
tów wynikających z modernizacji 
i dostosowania linii kolejowej do 
wymagań interoperacyjności.

4) inne plany np. Narodowy Plan 
Wdrażania ERTMS [23].

Tak sformułowane determinanty stano-
wiły podstawę do przyjęcia założeń dla 
strategii wdrażania interoperacyjności, 
co w oparciu o listę linii kolejowych, 
umożliwi na wskazanie priorytetu pil-
ności wdrożenia wymagań interope-
racyjności na poszczególnych liniach 
kolejowych.

Warunek uzyskania odstępstwa 

od stosowania TSI

Zgodnie z dyrektywą nr 2008/57/WE 
oraz zapisami ustawy o transporcie ko-

lejowym w zakresie wdrażania intero-
peracyjności w obszarze infrastruktury, 
uzyskanie odstępstwa od stosowania 
wymagań TSI możliwe jest w przypad-
ku [16]: 
1) publikacji nowych TSI w czasie pro-

jektowania lub budowy nowego 
podsystem albo modernizacji lub 
odnowienia istniejącego podsyste-
mu albo jego części - będących na 
zaawansowanym etapie realizacji 
lub będących przedmiotem zobo-
wiązań umownych;

2) projektów dotyczących odnowienia 
lub modernizacji istniejącego pod-
systemu – gdy skrajnia ładunkowa, 
szerokość toru, odstęp między osia-
mi torów lub system zasilania elek-
trotrakcyjnego tego podsystemu 
nie są zgodne z TSI dotyczącymi 
tego podsystemu;

3) projektów dotyczących odnowie-
nia, rozbudowy lub modernizacji 
istniejącego podsystemu – gdy za-
stosowanie TSI podważyłoby opła-
calność ekonomiczną projektu lub 
spójność sieci kolejowej na teryto-
rium Rzeczypospolitej Polskiej;

4) konieczności szybkiego przywró-
cenia spójności sieci kolejowej w 
następstwie poważnego wypadku 
lub klęski żywiołowej – gdy z przy-
czyn ekonomicznych lub technicz-
nych nie jest możliwe częściowe 
lub pełne zastosowanie TSI.

W przypadku planowanych inwestycji 
infrastrukturalnych, jednym z ważniej-
szych warunków jest uzyskanie dodat-
niego efektu ekonomicznego zmiany, 
jak wskazano w punkcie 3.
 Ustalenie korzyści, które mogą wyni-
kać z wdrożenia interoperacyjności, po-
mniejszone o koszty wynikające z mo-
dernizacji podsystemów strukturalnych 
pozwalają na ocenę danego projektu i 
ewentualnego odstąpienia od wdraża-
nia TSI. 
 W tym kontekście powstają pytania 
o efekt ekonomiczny, gdy analiza oferty 
przewozowej wskazuje, iż na danej linii 
kolejowej brak jest zainteresowania i 
popytu na ruch pociągów interopera-
cyjnych. 
 Przewoźnicy kolejowi, w określonych 
przypadkach (np. prowadzący ruch 

lokalny lub regionalny), mogą być ne-
gatywnie nastawieni do poniesienia 
znaczących kosztów na modernizację 
lub zakup taboru interoperacyjnego. 
Z tego też powodu, dostosowanie linii 
kolejowej do wymagań interoperacyj-
ności może wpłynąć na zbędne zwięk-
szenie kosztów projektu, podważając 
tym samym sens realizowanego zamie-
rzenia inwestycyjnego.
 Celowe jest więc wskazanie takich 
ograniczeń, które mogą wpłynąć na 
ocenę linii kolejowej w aspekcie dosto-
sowania jej do wymagań interoperacyj-
ności [2][4] np.:

1. Uzyskanie odpowiednia oferty 
przewozowej dla pociągów intero-
peracyjnych.

 Ograniczenie wynikające z mini-
malnej liczby pociągów intero-
peracyjnych tworzących ofertę 
przewozową, atrakcyjną z punktu 
widzenia czasu przejazdu na danej 
linii kolejowej oraz częstotliwością 
kursowania. Biorąc pod uwagę, 
iż pociąg interoperacyjny - sensu 
stricte defi nicji interoperacyjno-
ści [16] - powinien poruszać się w 
sposób bezpieczny i nieprzerwa-
ny, rozważane powinny być tylko 
zatrzymania pociągu dla potrzeb 
dokonania czynności handlowych, 
a tym samym, uzyskanie możliwe-
go, dla danej prędkości ruchu, mi-
nimalnego czasu przejazdu.

 Uzyskanie odpowiedniej często-
tliwości ruchu pociągów intero-
peracyjnych powinno uwzględnić 
możliwość zabezpieczenia tras dla 
pociągu interoperacyjnego w róż-
nych porach dnia. Jeżeli uwzględ-
nimy fakt, iż pociąg interoperacyj-
ny przemieszcza się na odległości 
większe niż pociągi lokalne, a tym 
samym czas przejazdu między sta-
cją początkową a końcową może 
trwać więcej niż kilka godzin, rów-
nomierne rozłożenie interwałów 
czasowych tras pociągów w dobie 
pozwoli na zwiększenie atrakcyjno-
ści tej usługi. 

 Wymienione powyżej korzyści od-
noszą się podstawowo do prze-
woźnika, który będzie miał moty-
wację do inwestowania w tabor 
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interoperacyjny oraz do korzystania 
z oferty dostępnych tras na danej li-
nii kolejowej.

2. Uzasadnienie efektu fi nansowego 
lub ekonomicznego modernizacji 
linii.

 Podjęcie decyzji o modernizacji linii 
kolejowej i jej dostosowaniu do wy-
magań interoperacyjności można 
rozpatrywać z punktu widzenia ko-
rzyści fi nansowych lub ekonomicz-
nych. Dla linii kolejowej znajdującej 
się poza korytarzami międzynaro-
dowymi np. poza transeuropejską 
siecią transportową TEN-T, gdzie 
najczęściej modernizacja realizo-
wana jest w oparciu o środki własne 
zarządcy infrastruktury, konieczne 
jest rozważenie warunków fi nan-
sowych inwestycji, komercyjnego 
przeznaczenia linii oraz popytu na 
liczbę pociągów na danej linii kole-
jowej [5]. 

 W przypadku natomiast linii ko-
lejowej w tzw. korytarzach mię-
dzynarodowych, analizowany jest 
podstawowo efekt ekonomiczny 
zmiany, w tym uwzględnia się rów-
nież koszty i korzyści społeczne 
oraz gospodarcze w skali regionu i 
kraju [5]. 

 Efekt ekonomiczny można określić 
na podstawie analizy i porówna-
nia liczby pociągów interoperacyj-
nych przewidywanych na danej 
linii, przekwalifi kowanie pociągów 
istniejących na pociągi interope-
racyjne, wzbudzenie przewozów 
towarowych oraz przewozów pa-
sażerskich itd. Uzyskane korzyści 
zwiększenia wpływów z udostęp-
nienia tras i zmniejszenia kosztów 
operacyjnych muszą być jednak 
odniesione do wielkości koniecz-
nych nakładów fi nansowych 
na modernizację podsystemów 
strukturalnych, w szczególności 
uwzględnienia wdrożenia „kosz-
townego” systemu nadrzędnego 
ERTMS.

3. Zapewnienie odpowiedniej prze-
pustowości linii kolejowej.

 Jednym z ograniczeń wprowadze-
nia ruchu interoperacyjnego na 

daną linię kolejową może być tak 
jej stan techniczny, jak i możliwości 
przepustowe. Przepustowość linii 
kolejowej - rozumiana jako maksy-
malna liczba pociągów, poruszają-
ca na linii w sposób bezpieczny i 
nie zakłócony - może implikować 
konieczność kosztownych i zna-

czących zmian w infrastrukturze [1]
[20]. 

 Analiza wielkości koniecznych do 
poniesienia nakładów inwestycyj-
nych powinna uwzględnić, istotne 
z punktu widzenia aspektów ru-
chowo – przewozowych, uzyskanie 
minimalnych czasów następstwa 
pociągów, zastosowania czasów 
dylatacyjnych w celu tłumienia 
zakłóceń pierwotnych i uzyskania 
odpowiedniej płynności ruchu na 
danej linii kolejowej [17]. 

 
Opłacalność ekonomiczna projektów 
będzie więc stanowiła różnicę między 
korzyściami z minimalnej liczby pocią-
gów interoperacyjnych kursujących na 
danej linii, a minimalnymi kosztami ko-
niecznymi do wdrożenia wymagań in-
teroperacyjności i umożliwienia ruchu 
ww. pociągów interoperacyjnych. 
 Na rys. 2 przedstawiono schemat 
poglądowy wpływu powyższych 
ograniczeń na ocenę linii kolejowej w 

aspekcie wdrażania wymagań intero-
peracyjności.

Założenia strategii wdrażania 
interoperacyjności

Na podstawie analizy zagadnień i legi-
slacji związanej z interoperacyjnością, 

można sformułować następujące za-
łożenia dotyczące strategii wdrażania 
interoperacyjności.
1) Zmiany w systemie kolejowym nie 

mogą powodować nowych, ani 
pogłębiać istniejących przeszkód 
i ograniczeń we wdrażaniu inte-
roperacyjności na sieci kolejowej 
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (pkt 
21 preambuły do dyrektywy nr 
2008/57/WE) [18].

2) Strategia pozwoli na wdrożenie 
wymagań interoperacyjności TSI, w 
sposób uporządkowany i chrono-
logiczny, w oparciu o obiektywne 
kryteria.

3) Strategia umożliwi na właściwe 
programowanie zakresu zmian w 
infrastrukturze kolejowej.

4) Dążenie do pełnego wdrożenia 
wymagań interoperacyjności na 
sieci kolejowej musi uwzględniać 
możliwości fi nansowe zarządcy in-
frastruktury.

 

2. Ograniczenia wpływające na decyzję o odstępstwie stosowania TSI lub wdrażania interoperacyjno-
ści na określonej linii kolejowej.

Kolorem czerwonym zaznaczony obszar rozwiązań dopuszczalnych dla określnej liczby dodatkowych 
pociągów interoperacyjnych na linii kolejowej.

Nieliniowość krzywych „Efektu ekonomicznego” oraz „Przepustowości” pojawia się w przypadku 
scenariuszy likwidacji tras pociągów istniejących na rzecz pociągów interoperacyjnych.

źródło: opracowanie własne
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Dla wdrożenia interoperacyjności na 
sieci kolejowej proponuje się następu-
jące priorytety: 
• Priorytet PEŁNE WDROŻENIE - każ-

da inwestycja zawiera wdrożenie 
interoperacyjności według TSI dla 
wszystkich podsystemów struktu-
ralnych;

• Priorytet MIGRACJA - proces po-
legający na gromadzeniu pośred-
nich certyfi katów weryfi kacji WE 
dla podsystemów strukturalnych w 
przypadku modernizacji lub odno-
wienia tych podsystemów lub ich 
części;

• Priorytet ODSTĘPSTWO - wystąpie-
nia o odstępstwa od stosowania 
TSI na podstawie art. 25f ustawy o 
transporcie kolejowym, oraz wdra-
żanie zasadniczych wymagań in-
teroperacyjności polegające na 
wdrażaniu interoperacyjności na 
podstawie tzw. listy Prezesa UTK.

Zaproponowany priorytet „Pełne wdro-
żenie” oznacza, iż dla danego odcinka 
linii kolejowej powinny zostać zrealizo-
wane wszystkie wymagania interope-
racyjności, określone dla zakresu prze-
widywanych prac modyfi kowanych 
podsystemów strukturalnych. Planowa-
ny zakres prac powinien podstawowo 
uwzględnić potrzeby dostosowania 
linii kolejowej dla międzynarodowego 
ruchu pociągów interoperacyjnych.

Zaproponowany priorytet „Migracja” 
oznacza, iż dla danego odcinka linii ko-
lejowej powinny zostać zastosowane 
wymagania interoperacyjności z moż-
liwością ewentualnego uzyskania od-
stępstwa od wymagań TSI z powodów 
m.in. ograniczeń technicznych, ekono-
micznych, geografi cznych, urbanistycz-
nych lub środowiskowych. Planowany 
zakres prac ukierunkowany jest na po-
trzeby dostosowania linii kolejowej dla 
ruchu pociągów krajowych i międzyna-
rodowych, jak również ruchu lokalnego.
 Zaproponowany priorytet „Odstęp-
stwo” oznacza, iż dla danego odcinka 
linii kolejowej nie występują przesłan-
ki, aby rozszerzyć zakres planowanych 
zmian w celu zintensyfi kowania wdra-
żania wymagań TSI. Planowany zakres 
prac powinien być podstawowo ukie-

runkowany na potrzeby udrożnienie i 
poprawienia warunków ruchowych dla 
przewozów regionalnych i lokalnych. 
W zakresie planowanych robót należy 
uwzględnić obowiązujące TSI w zakre-
sie stosowania certyfi kowanych skład-
ników interoperacyjności. Dla pod-
systemów strukturalnych zaś, w miarę 
posiadanych środków fi nansowych, 
powinno realizować się pośrednią cer-
tyfi kację weryfi kacji WE dla modyfi ko-
wanych elementów podsystemu w 
zakresie zmian parametrów konstruk-
cyjnych lub eksploatacyjnych.
 Ocenę danej linii kolejowej w ujęciu 
sieci linii interoperacyjnych oraz prio-
rytetu ich dostosowania do wymagań 
interoperacyjności ustala się na podsta-
wie: 
• liczby pociągów w ruchu krajowym 

i międzynarodowym (pasażerskim i 
towarowym), 

• podziału linii kolejowych, na któ-
rych występuje ruch pociągów 
typu międzynarodowego lub tylko 
ruch krajowy,

• przynależności linii kolejowej do 
sieci TEN-T, 

• współfi nansowania projektu prac 
na danej linii kolejowej z funduszy 
UE: Program Operacyjny Infrastruk-
tura i Środowisko [POIiŚ], instru-
ment fi nansowy „Łącząc Europę” 
[CEF]), Program Operacyjny Polska 
Wschodnia itd.

• przynależność linie kolejowej do 
korytarza towarowego (Morze Bał-
tyckie – Morze Adriatyckie oraz 
Morze Północne – Morze Bałtyckie)
[19],

• zabudowy ERTMS (istniejąca lub 
planowana).

Kryteria oceny odcinków linii kolejo-
wych dla ustalenia ich priorytetów:
•  Charakterystyki ruchu międzyna-

rodowego i krajowego, stanowią-
cego potencjalny ruch typu inte-
roperacyjnego, z rozbiciem na ruch 
pasażerski i ruch towarowy:

− cykliczność dzienna,
− ciągłość prowadzenia ruchu w 

przedziale minimum 5 kolejnych 
lat,

− wielkość ruchu w odniesieniu do 
maksymalnej wielkości ruchu na li-

nii o maksymalnym natężeniu prze-
wozów.

•  Kwalifi kacji odcinka linii kolejowej 
o przynależności do sieci linii TEN-T

− sieć linii bazowych,
− sieć linii kompleksowych.
•  Kwalifi kacji odcinka linii kolejowej 

o przynależności linii do dedyko-
wanego korytarza towarowego:

− trasa główna, 
− trasa objazdowa.
•  Finansowania ze źródeł POIŚ lub 

RPO 
− perspektywa 2007 - 2013, 
− perspektywa 2014 – 2020. 
•  Zakwalifi kowania do fi nansowania 

ze źródeł CEF
•  Planowanego wdrożenie systemu 

ERTMS
− do roku 2015,
− do roku 2023,
− do roku 2030,
− do roku 2050.

Dla formalnego zapisu proponuje się 
ponumerowanie linii kolejowych in-
deksem nl, zbiór numerów linii kole-
jowych: NL = { nl: nl = 1,…, NL},  gdzie 
NL jest liczbą „linii kolejowych”. Każda 
linia kolejowa składa się z odcinków 
ograniczonych posterunkami ruchu, o 
określonych warunkach technicznych, 
eksploatacyjnych i ruchowo – przewo-
zowych (zgodnie z wykazem linii kole-
jowych - „OBLIKO”). Zbiór takich odcin-
ków można przedstawić w postaci: NOL 
= {nol: nol = 1,…, NOL}, gdzie NOL jest 
liczbą „odcinków linii kolejowych”, na-
tomiast NOL(nl) jest liczbą odcinków na 
danej linii kolejowej o numerze nl.
 Jeśli odcinki na danych liniach ko-
lejowych różnią się, wówczas odcinki 
linii kolejowej nl tworzą zbiór NOL(nl). 
Zbiory NOL(nl) są parami rozłączne a ich 
suma tworzy całą sieć kolejową.

, , nl nl nl nl' NL '∀ ∈ ≠

  ( ) ( )nl nl'NOL NOL∩ =∅    (1)

 ( )
nl

nl

NL

NOL NOL

∈

= (2)

gdzie: NOL – zbiór wszystkich odcin-
ków sieci kolejowej. 
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 Każdy odcinek linii został poddany 
ocenie ww. kryteriów i ich wag. Zbiór 
kryteriów można zapisać w postaci: 
K(nol) = {k

i
(nol): k

i
(nol) = k

1
(nol), k

2
(nol), 

… , k
n
(nol); nol є NOL}, gdzie n jest licz-

bą zastosowanych kryteriów oceny, na-
tomiast zbiór poszczególnych wag dla 
każdego kryterium zapiszemy w posta-
ci: W = {w

i
: w

i
 = w

1
, w

2
, … , w

n
}, gdzie 

poszczególne wagi w
i
 są wspólne dla 

wszystkich ocenianych odcinków linii 
kolejowej w zbiorze NOL.
 Przyznana punktacja dla określone-
go odcinka linii kolejowej jest sumą 
wszystkich iloczynów wartości danego 
kryterium i jego wagi, co można przed-
stawić następująco:

p(nol) =  !"# !"#$% & ' %
(
 )*  (3)

Jeżeli przyjmiemy, iż zbiór odcinków 
linii składa się z trzech podzbiorów od-
powiadających przedstawionym po-
wyżej priorytetom: „Pełnego wdrożenie 
interoperacyjności” (Z

wdrożenie
), „Migracji 

w zakresie wdrożenia interoperacyjno-
ści” (Z

migracja
), „Odstępstwa od wdrażania 

interoperacyjności” (Z
odstępstwa

), to zakwa-
lifi kowanie poszczególnych odcinków 
linii kolejowych do podzbiorów prze-
prowadzimy na podstawie spełnienia 
warunków:

p(nol*) < 4      nol* ∈ Zodst pstwa  (4)

4 ≤ p(nol*) < 10     nol* ∈ Zmigracja (5)

p(nol*) ≥ 10     nol* ∈ Zwdro enie (6)

gdzie: Z
wdrożenie

, Z
migracja

, Z
odstępstwa

  NOL, 
natomiast wartości kryteriów, ich wag 
oraz warunków kwalifi kacji, mogą być 
ustalone na podstawie metody delfi c-
kiej .

Dynamika zmian w procesie 

inwestycyjnym

Sformułowane powyżej założenia od-
wzorowują pewien statyczny obraz sie-
ci, natomiast nie uwzględniają pewnej 
dynamika zmian, zachodzących w pro-
cesie inwestycyjnym.
 Od podjęcia decyzji o rozpoczęciu 

inwestycji w zakresie modernizacji in-
frastruktury kolejowej pojawia się wiele 
aspektów tak na etapie studiów wy-
konawczych, jak i w trakcie realizacji 
projektów technicznych i fi zycznego 
wykonania robót, które mogą wpływać 
na wstępnie ustalony zakres projektu, 
również w obszarze wdrożenia wyma-
gań interoperacyjności.
 Analiza popytu na przewozowy ko-
lejowe z uwzględnieniem oczekiwań 
społecznych i przewoźników, ocena 
zakresu wymaganych zmian technicz-
nych, eksploatacyjnych i ruchowo – 
przewozowych, szacowanie kosztów 
oraz czasu potrzebnego na realizację 
inwestycji, ustalone na etapie studial-
nym mogą ulec zmianie w trakcie dal-
szych etapów prowadzenia inwestycji. 
 Powody takich zmian mogą być 
różne m.in. wydanie niekorzystnych 
decyzji administracyjnych, nie zidenty-
fi kowane kolizje techniczne lub stanu 
technicznego obiektów inżynieryjnych, 
zwiększenie obszaru lub zakresu reali-
zowanych prac itd. Zmiany takie mogą 
wpływać na inną kwalifi kację robót w 
zakresie obowiązku wdrażania intero-
peracyjności, zakresu certyfi kacji oraz 
obowiązku uzyskania zezwoleń na do-
puszczenie podsystemów struktural-
nych do eksploatacji. 
 Jeżeli zakres prac zostanie zakwalifi -
kowany jako odnowienie, modernizacja 
lub budowa podsystemu strukturalne-
go, implikuje to potrzebę przeprowa-
dzenia procesu oceny zgodności zmian 
z wymaganiami TSI, czego potwierdze-
niem jest certyfi kat weryfi kacji WE wy-
dany dla podsystemu strukturalnego 
przez notyfi kowaną jednostkę certyfi -
kującą. Przeprowadzenie (pełnej) certy-
fi kacji jest obowiązkowe w przypadku 
wydania przez Prezesa UTK decyzji o 
konieczności uzyskania zezwolenia na 
dopuszczenie podsystemu struktural-
nego do eksploatacji.
 Biorąc powyższe pod uwagę moż-
na stwierdzić, iż wymienione czynniki 
powinny zostać w pewnym zakresie 
uwzględnione w strategii wdrażania in-
teroperacyjności na sieci kolejowej. 
 Realizowany przez zarządcę infra-
struktury cel związany z modernizacją 
lub odnowieniem linii kolejowych - pla-
nowany zakres prac w podsystemach, 

w tym zmiany osiągów podsystemów 
- implikują konieczność wdrożenia in-
teroperacyjności oraz przeprowadzenia 
procesu certyfi kacji WE.  Chociaż ist-
nieje możliwość wystąpienia o odstęp-
stwo od stosowania TSI (zgodnie z art. 
25f ustawy o transporcie kolejowym) - 
w przypadku zabezpieczenia środków 
fi nansowych na certyfi kację WE oraz 
uzyskania dodatniego efekt ekono-
miczny zmiany – odstępstwo takie nie 
musi zostać zrealizowane, co wynika z 
korzyści wdrażania interoperacyjności 
oraz dążenia do poprawy spójności kra-
jowej sieci kolejowej z innymi sieciami 
kolejowymi w UE.
 Rozważając powyższą problematy-
kę, można zaproponować uwzględnie-
nie w strategii wdrażania interopera-
cyjność ocenę wydanych certyfi katów 
weryfi kacji WE, na poszczególnych od-
cinkach linii kolejowych. Ocena kom-
pletności certyfi katów weryfi kacji WE 
pozwala na stwierdzenie stopnia wdro-
żenia wymagań interoperacyjności na 
danym odcinku linii, a także może mieć 
wpływ na proces certyfi kacji na odcin-
kach przyległych, w ramach dążenia do 
uzyskania interoperacyjności na całej 
linii kolejowej. 
Podejście uwzględniające podnoszenie 
punktacji dla odcinków linii kolejowej 
w wyniku gromadzenia certyfi katów 
WE ma jedną istotną zaletę, mianowicie 
wskazuje nam te obszary infrastruktury 
kolejowej do wdrażania interoperacyj-
ności, gdzie zostały już wcześniej po-
niesione koszty związane z dążeniem 
do zgodności technicznej w zakresie 
wymagań interoperacyjności.

Podsumowanie

Przeprowadzona ocena sieci kolejowej 
zarządzanej przez PKP Polskie Linie Ko-
lejowe S.A. umożliwi na obiektywne 
i racjonalne podejście  do potrzeby 
dostosowania jej do wymogów inte-
roperacyjności. Przyjęte założenia do 
strategii wdrażania interoperacyjności 
pozwolą na sformowanie kierunków 
działań oraz programowanie inwestycji 
w zakresie dążenia do interoperacyjno-
ści sieci kolejowej, przy uwzględnieniu 
ograniczeń, ram czasowych i możli-
wości fi nansowych PKP Polskich Linii 
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Kolejowych S.A. Strategia wdrażania 
interoperacyjności powinna być cy-
klicznie (co najmniej raz w roku) aktu-
alizowana ze względu m.in. na wydane 
przez notyfi kowane jednostki certyfi -
katy weryfi kacji WE dla podsystemów 
strukturalnych oraz pojawiających się 
zobowiązań wynikających z prawa eu-
ropejskiego.  
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