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Streszczenie: W artykule przedstawione zostaty zatozenia, determinanty i kryteria oceny przyjete do budowy Strategii Wdrazania Intero-
peracyjnosci. Wskazano przestanki tworzenia takiej strategii z uwzglednieniem problematyki ograniczen oraz dynamiki zmian w zakresie
realizowanych kolejowych inwestycji infrastrukturalnych.
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Otwarcie rynku przewozéw i ustug
transportowych na terenie Unii Euro-
pejskiej (UE) poprzez zniesienie gra-
nic miedzy panstwami cztonkowskimi
wptyneto na wzrost popytu na przewo-
zy miedzynarodowe oraz na zmniejsze-
nie transportochtonnos¢ ustug przewo-
zowych [6][17].

Pozytywne zmiany zaobserwowano
w transporcie drogowym i lotniczym,
natomiast istniejgce ograniczenia w
systemie transportu kolejowego, nie
potwierdzajg takich zmian na kolei [21].

Popyt na przewozy towarowe mie-
dzy obszarami przemystowymi i rejo-
nami dystrybucji tadunkéw, popyt na
przewozy pasazerskie miedzy aglome-
racjami i miastami panstw UE potwier-
dzajg na istnienie niewykorzystanego
potencjatu na przewozy kolejowe w
obszarze UE [6][17].

Z punktu widzenia duzych miedzy-
narodowych  korporacji, kluczowym
jest zabezpieczenie zrodet zaopatrzenia
poprzez dywersyfikacje i rozproszenie
baz zaopatrzeniowych i podwykonaw-
cow.
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Jak wskazano w pracy [15] proces
kooperacji miedzy firmami jest prowa-
dzony w fabrykach oddalonych o kilka
tysiecy kilometréw. Sytuacja taka wy-
nika z koncepdji zarzadzania i strategii
przedsiebiorstw, ktore zaktadajg uzycie
podzespotéw od réznych dostawcdw
tak, aby proces produkdji przebiegat
bez jakichkolwiek zaktécen, eliminujac
zagrozenia wynikajace z problemem u
jednego z kooperantdw, strajkdw, nie-
dostarczenie komponentéw itd.

Istotnymi czynnikami ograniczaja-
cymi mozliwosci kreowania otwartego
rynku ustug i przewozéw kolejowych
pozostaja réznice techniczne w syste-
mach kolejowych m.in. inne systemy
sterowania, zasilanie trakcyjne, zasady
prowadzenia ruchu kolejowego itd., jak
rowniez w obszarze prawno — admini-
stracyjnym m.in. dotyczacym dopusz-
czenia pojazdow i infrastruktury kolejo-
wej do eksploatacji [3][18].

|dea,zintegrowania”sieci kolejowych
i uzyskania zgodnosci pomiedzy sys-
temami transportu kolejowego poja-
wity sie w latach 90. XX wieku, wraz z

ﬁrzeglqd komunikacyjny

dazeniem do ujednolicenia standar-
doéw technicznych, eksploatacyjnych i
prawnych. Dotyczy to w szczegdInosci
miedzynarodowych inwestycji zwigza-
nych z budowa linii kolejowych duzych
predkosci w Unii Europejskiej (UE).

W latach kolejnych dyrektywy UE
rozszerzaty zakres stosowania interope-
racyjnosci na obszar linii konwencjonal-
nych, zlokalizowanych na liniach trans-
europejskiej sieci transportowej TEN-T
(Trans European Network), natomiast w
roku 2014, na podstawie rozporzadzen
i decyzji Komisji Europejskiej (KE), Tech-
niczne Specyfikacje Interoperacyjnosci
(TSI) objety swoim zakresem stosowa-
nia catg sie¢ kolejowa w UE, w tym réw-
niez infrastrukture torowg o przeswicie
toru 1520 mm [71[8][OI[101[1 1]1[14].

Kluczowe przepisy regulujace aspek-
ty bezpieczenstwa i interoperacyjnosci
oraz zasady funkcjonowania i dopusz-
czenia do eksploatacji suprastruktury
i infrastruktury kolejowej na obszarze
panstw cztonkowskich UE, zdefiniowa-
ne zostaty m.in.:

— w dyrektywie nr 2012/34/WE doty-
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czacej utworzenia jednolitego eu-
ropejskiego obszaru kolejowego,

— wdyrektywie nr 2004/49/UE (z poz-
niejszymi zm.) dotyczacej bezpie-
czenstwa ruchu kolejowego,

— w dyrektywie nr 2008/57/WE (z
pdzZniejszymi zm.) dotyczacej inte-
roperacyjnosci systemu kolejowe-
go.

Natozone na panstwa cztonkowskie UE

obowiazki wdrozenia wymagan intero-

peracyjnosci na liniach kolejowych w

przypadku: budowy, modernizacji lub

odnowienia podsystemu  struktural-
nego , ograniczone sa mozliwosciami
technicznymi lub finansowymi Zarzad-
cy Infrastruktury [18]. Aspekty takie zo-

staty opisane w dyrektywie nr 2008/57/

WE w artykule dotyczacym odstepstw

od stosowania TSI, jak réwniez w po-

szczegolnych TSI, w czesci dotyczacej
wdrazania danej specyfikacji.

Panstwa cztonkowskie UE sg odpo-
wiedzialne réwniez za opracowanie
krajowych planéw wdrozenia wyma-
gan interoperacyjnosci, biorgc pod
uwage uzyskanie dodatniego efekt
ekonomiczny inwestycji oraz zachowa-
nie spojnos¢ sieci kolejowe.

Budowa podsystemu
strukturalnego

Modernizacja podsystemu
strukturalnego

J

W zakresie zarzadzania projektami
inwestycyjnymi kluczowe jest ustalenie,
jakie sg ograniczenia m.in. techniczne,
eksploatacyjne i finansowe, dla po-
szczegoélnych inwestycji infrastruktural-
nych oraz czas potrzebny na dostoso-
wanie poszczegolnych linii kolejowych
do wymagan interoperacyjnosci, biorac
pod uwage skale zmian, jak rowniez za-
chowanie spojnosci sieci kolejowej [1]
[18l.

Problematyka dotyczaca wdrazania
interoperacyjnosci

Wielkos¢ sieci kolejowej zarzadzanej
przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. to
ponad 18 tys. km linii, z czego ok. 6,5
tys. linii kolejowych wchodzi w sktad
sieci TEN-T. Przyjecie wiasciwej strate-
gii alokacji srodkéw finansowych na
dostosowanie linii kolejowych do wy-
magan interoperacyjnosci jest istotne z
punktu widzenia funkcjonowania i pro-
wadzonych inwestycji infrastruktural-
nych przez PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A, jak rowniez realnych mozliwosci
absorpgji $rodkéw  finansowych oraz
dysponowania zasobami i srodkami dla

Odnowienie podsystemu
strukturalnego

Remont podsystemu
strukturalnego

Przekazanie do UTK dokumentacji
opisujacej projekt modernizacji
podsystemu

7 N

Zgtoszenie do UTK
informacji o zakresie prac w
podsystemie

Decyzja Prezesa UTK
o konieczno$ci
uzyskania zezwolenia

Decyzja Prezesa UTK
o braku koniecznos$ci
uzyskania zezwolenia

Certyfikacja WE podsystemu oraz deklaracja
weryfikacji WE podsystemu

Ve

Zezwolenie na dopuszczenie podsystemu
do eksploatacji — decyzja Prezesa UTK

Yo S M

Posrednia certyfikacja WE podsystemu oraz posrednia deklaracja weryfikacji WE na :
etapie projektu lub budowy, oraz dla czgsci podsystemu, w przypadku istotnych zmian |
konstrukcyjnych lub eksploatacyjnych E

'___v _______ v ______________________

Eksploatacja podsystemu na dotychczasowych
warunkach formalno - prawnych

1. Wymagania formalno — prawne wynikajqce z zakresu zmian w podsystemie strukturalnym.
*liniq przerywanq zaznaczono rozwiqzania alternatywne
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [13]
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potrzeb wdrazania plandw inwestycyj-
nych [1].

Zakfadajac  przyblizong  wartos¢
wskaznika kosztu dostosowania do
wymagan interoperacyjnosci podsys-
temow  strukturalnych: ,Infrastruktura’,
,Energia”i,Sterowanie’, dla 1 km linii, w
wysokosci okoto 2 min PLN , cafa sie¢
kolejowa w Polsce wymaga¢ moze
srodkéw finansowych na poziomie
okoto 36 mld PLN. Wartos¢ taka stanowi
znaczaca kwote w budzecie panstwa,
biorac nawet pod uwage roztozenie w
czasie planowanych inwestycji.

Terminy wdrozenia wymagan inte-
roperacyjnosci wskazane zostaty m.in.
w rozporzadzeniu KE nr 1315/2013 [24]
w sprawie unijnych wytycznych doty-
czacych rozwoju transeuropejskiej sie-
Ci transportowej oraz rozporzadzenia
KE nr 1316/2013 [25] ustanawiajacego
instrument finansowania tzw. ,taczac
Europe” (CEF).

Sie¢ bazowa linii kolejowych obje-
tych TEN-T powinna zos ta¢ dostoso-
wana do interoperacyjnosci do dnia 31
grudnia 2030 roku, natomiast dla linii
kolejowych objetych siecig komplekso-
wa TEN-T, termin petnego dostosowa-
nia linii do wymagan interoperacyjno-
$ci okreslony zostat na dziert 31 grudnia
2050 [24].

Dla projektow  zgtoszonych do
wspotfinansowania ze zrodet CEF, wa-
runkiem koniecznym uzyskania ta-
kiego dofinansowania jest, w zakresie
planowanych zmian w podsystemach
strukturalnych, wdrazanie zgodnosci z
wymaganiami interoperacyjnosci [25],
wynikajacych z wiasciwych TSI,

W celu uzyskania interoperacyjnosci
dla podsystemu ,Sterowanie’, wymaga-
na jest budowa nadrzednego systemu
ERTMS (Europejski System Zarzagdzania
Ruchem Kolejowym). Ramy czasowe
dla wdrazania takiego systemu wskaza-
ne zostaty w decyzji KE nr 2012/88/WE
(TSI CCS) [13]. W decyzji tej, rownocze-
$nie z liniowym” wdrazaniem systemu
ERTMS, wskazano koniecznos¢ zabu-
dowa systemu dla potaczen korytarzy
z gtéwnymi europejskimi portami, sta-
cjami rozrzadowymi, terminalami towa-
rowymi i obszarami transportu towaro-
Wego.

Decyzja KE nr 2012/88/WE wskazuje
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rowniez obowigzek wdrozenia systemu
ETCS dla projektow finansowanych z
UE, w przypadku modernizacji lub bu-
dowy urzadzen kontroli pociggu (punkt
7.3.24 decyzji). W zwiazku z decyzjg KE
nr 2015/14/UE [14], zmieniajacej de-
cyzje nr 2012/88/UE, wymaganie po-
wyzsze zostaly rozszerzone na cafa sie¢
zarzadzang przez PKP Polskie Linie Kole-
jowe SA.

Innym zagadnieniem dotyczacym
problematyki wdrozenia interopera-
cyjnosci jest kwalifikowanie zmian w
podsystemach strukturalnych. W wielu
przypadkach dokonuje sie w ramach
danej inwestycji podziatu projektu na
oddzielne loty, kontrakty i zadania, co
moze powodowac niejasnos¢ w in-
terpretacji, czy realizowane zmiany
dotyczg czesci podsystemu, czy tez ca-
tego podsystemu strukturalnego reali-
zowanego w poszczegodlnych etapach
inwestycji. Przyktadem takiej sytuadji
moze by¢ modernizacja linii kolejowej
w zakresie obiektéw inzynieryjnych bez
zmian w podtorzu i nawierzchni toro-
wej, modernizacja sieci trakcyjnej bez
zmian w systemie zasilania elektroener-
getycznego itd.

Certyfikat weryfikacji WE moze zo-
sta¢ wydany dla catego podsystemu
lub jego czesci - w zakresie zdefinio-
wanym i mozliwym na podstawie wia-
sciwych TSI, w przeciwnym natomiast
przypadku, mozliwe jest jedynie wy-
danie posredniego certyfikacja WE dla
podsystemu strukturalnego.

Istotne jest, z punktu widzenia pla-
nowanej inwestycji, iz zmiana 0siggow
podsystemu jest kluczowym elemen-
tem okreslajgcym zakres modyfikacji
technicznej lub eksploatacyjnej kwali-
fikowana, jako modernizacja podsyste-
mu dla ktérego Prezes UTK podejmuje
decyzje, czy wymagane jest uzyskanie
zezwolenia na dopuszczenie danego
podsystemu strukturalnego do eksplo-
atacji.

Ustalenie zakresu zmian w podsys-
temie strukturalnym jest obowiazkiem
zarzadcy infrastruktury w oparciu m.in.
0 przygotowang dokumentacje pro-
jektowa. W przypadku stwierdzenia
modernizacji podsystemu, zarzadca
infrastruktury lub wykonawca robot,
zobowigzany jest do ztozenia do UTK
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whniosku zawierajgcego dokumentacje
techniczng opisujacg projekt w celu
wydania ww. decyzji [16].

W przypadku stwierdzenia odnowie-
nia podsystemu strukturalnego wyma-
gane jest jedynie przestanie informadgji
0 zakresie prac, co nie implikuje wyda-
nia decyzji Prezesa UTK, natomiast dla
budowy podsystemu lub prac remon-
towych w podsystemie strukturalnym,
nie ma obowigzku wystapienia do Pre-
zesa UTK.

Schemat mozliwych scenariuszy po-
stepowania pokazany jest na rys. 1.

Biorac pod uwage powyzsze aspek-
ty, wazne jest rozwazenie w jaki sposob
zakres planowanych zmian w infra-
strukturze moze implikowac¢ wymaga-
nia formalno - prawne oraz wymagania
w zakresie przeprowadzenia procesu
certyfikacji.

Wdrazanie Interoperacyjnosci

Dyrektywa interoperacyjnosci 2008/57/
WE wskazuje mozliwos¢ czesciowego
wdrazania interoperacyjnosci przy za-
tozeniu, ze docelowe podsystemy okre-
slone w TSI moga by¢ wprowadzane
stopniowo, w rozsgdnych ramach cza-
sowych, a kazda TSI powinna wskazy-
wac strategie wdrazania celem migracji
podsystemow od stanu istniejgcego do
stanu petnej zgodnosci z wymaganiami
TSI[718ICI10][11][14].

Panstwa cztonkowskie majg obo-
wigzek opracowania krajowego planu
wdrozenia TSI, biorac pod uwage spdj-
nos$¢ catego systemu kolei UE [18]. Plan
ten obejmuje wszystkie projekty objete
budowa, modernizacjg lub odnowie-
niem podsystemdw  strukturalnych.
Obowigzek ten wynika podstawo-
wo z zapisow artykutu 20. (dyrektywa
2008/57/WE) w zakresie zasad dopusz-
czania podsysteméw  strukturalnych
do eksploatadcji, po ich odnowieniu lub
modernizadji.

W poszczegdlnych TSI, w rozdziale
7, wskazano réwniez ramy stosowania
TSI i kryteria migracji, uwarunkowane
zakresem zmian w podsystemie struk-
turalnym, do ktérego odnosi sie dane
TSI,

Stosowanie TSI do istniejacych linii
(z wytaczeniem przypadkéw szczegol-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

nych), uwzglednia nastepujace 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 sie uzyskanie
zgodnosci z TSI W przypadku, gdy
nie ma mozliwosci uzyskania zgod-
nosci, podmiot zamawiajacy po-
wiadamia panstwo cztonkowskie o
przyczynie takiego stanu rzeczy;

Q) jezeli panstwo cztonkowskie na-
ktada wymog uzyskania nowego
pozwolenia na dopuszczenie do
eksploatacji, podmiot zamawiaja-
cy okresla srodki praktyczne oraz
poszczegodlne etapy przedsiewzie-
cia niezbedne do zapewnienia
wymaganych pozioméw uzytko-
wych. Etapy przedsiewziecia moga
obejmowac okresy przejsciowe na
dopuszczenie urzadzen do eksplo-
atacji z ograniczonymi poziomami
uzytkowymi;

d) istniejacy podsystem moze umoz-
liwia¢ ruch pojazdéw zgodnych z
TSI przy jednoczesnym spetnieniu
zasadniczych wymagan dyrektywy
2008/57/WE. Procedura, jaka nalezy
zastosowac¢ w celu wykazania po-
ziomu zgodnosci z podstawowymi
parametrami TSI, musi by¢ zgodna
z zaleceniem Komisji 2011/622/UE.

Plan wdrazania interoperacyjnosci na
sieci  kolejowej zalezy podstawowo
wiec od uzyskania odpowiedzi na na-
stepujgce pytania:

1. Biorac pod uwage zachowanie
spojnosci sieci kolejowej oraz do-
stepnos¢  srodkow  finansowych,
czy mozliwe jest ustalenie priory-
tetow wdrazania interoperacyjno-
sci dla poszczegolnych linii kolejo-
wych?

2. W jakim zakres dostosowania do
wymagan interoperacyjnosci po-
winny podlegac poszczegdlne linie
kolejowe (np. czy budowac kosz-
towny system ERTMS?), uwzgled-
niajac rodzaj ruchu pociagéw lub
przeznaczenie linii kolejowej?

Zobowigzania miedzynarodowe do-

tyczace korytarzy TEN-T oraz miedzy-
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narodowych korytarzy towarowych

wskazuja, ktére linie kolejowe nalezy

traktowac priorytetowo w planie wdro-

zenia interoperacyjnosci [6][171[19].

Poszczegdlne TSI dla podsystemow
strukturalnych podaja okresy przejscio-
we oraz ramy czasowe petnego wdro-
zenia 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 wyktadni prawnej i tech-
nicznej, co do czasu i zakresu wdroze-
nia interoperacyjnosci. Konieczne jest
wiec wskazanie takich czynnikow, ktore
umozliwiaja na ustalenie priorytetu po-
szczegolnych linii kolejowych, biorac
pod uwage dostosowanie do wyma-
gan interoperacyjnosci dla catej sieci
kolejowe).

Czynniki takie zwigzane sg scisle z
uwarunkowaniami tak miedzynarodo-
wymi, jak i planami strategicznymi do-
tyczacymi  procesow  inwestycyjnych
prowadzonych przez PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A., mianowicie:

1) przewidywany popyt na pociagi
interoperacyjne na danej linii kole-
jowej,

2) wspdtfinansowanie  modernizacji
linii kolejowej ze Srodkéw UE,

3) efekt ekonomiczny uzyskany z roz-
nicy przychodow wynikajacych z
wielkosci liczby pociggéw intero-
peracyjnych w ruchu pasazerskim
oraz w ruchu towarowym do kosz-
tow wynikajacych z modernizadji
i dostosowania linii kolejowej do
wymagan interoperacyjnosci.

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

Tak sformutowane determinanty stano-
wity podstawe do przyjecia zatozen dla
strategii wdrazania interoperacyjnosci,
co w oparciu o liste linii kolejowych,
umozliwi na wskazanie priorytetu pil-
nosci wdrozenia wymagan interope-
racyjnosci na poszczegolnych liniach
kolejowych.

Warunek uzyskania odstepstwa
od stosowania TSI

Zgodnie z dyrektywa nr 2008/57/WE
oraz zapisami ustawy o transporcie ko-
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lejowym w zakresie wdrazania intero-

peracyjnosci w obszarze infrastruktury,

uzyskanie odstepstwa od stosowania
wymagan TSI mozliwe jest w przypad-

ku [16]:

1) publikacji nowych TSI w czasie pro-
jektowania lub budowy nowego
podsystem albo modernizacji lub
odnowienia istniejgcego podsyste-
mu albo jego czesci - bedacych na
zaawansowanym etapie realizacji
lub bedacych przedmiotem zobo-
wigzan umownych;

2) projektéw dotyczacych odnowienia
lub modernizacji istniejgcego pod-
systemu — gdy skrajnia tadunkowa,
szeroko$¢ toru, odstep miedzy osia-
mi toréw lub system zasilania elek-
trotrakcyjnego tego podsystemu
nie sg zgodne z TSI dotyczacymi
tego podsystemu;

3) projektéw dotyczacych odnowie-
nia, rozbudowy lub modernizagji
istniejgcego podsystemu — gdy za-
stosowanie TSI podwazytoby opta-
calno$¢ ekonomiczng projektu lub
spojnose sieci kolejowej na teryto-
rium Rzeczypospolitej Polskiej;

4) koniecznosci szybkiego przywré-
cenia spdjnosci sieci kolejowej w
nastepstwie powaznego wypadku
lub kleski zywiotowej — gdy z przy-
czyn ekonomicznych lub technicz-
nych nie jest mozliwe czesciowe
lub petne zastosowanie TSI.

W przypadku planowanych inwestycji
infrastrukturalnych, jednym z wazniej-
szych warunkéw jest uzyskanie dodat-
niego efektu ekonomicznego zmiany,
jak wskazano w punkcie 3.

Ustalenie korzysci, ktére moga wyni-
kac¢ z wdrozenia interoperacyjnosci, po-
mniejszone o koszty wynikajace z mo-
dernizacji podsystemow strukturalnych
pozwalaja na ocene danego projektu i
ewentualnego odstapienia od wdraza-
nia TSI

W tym kontekscie powstaja pytania
o efekt ekonomiczny, gdy analiza oferty
przewozowej wskazuje, iz na danej linii
kolejowej brak jest zainteresowania i
popytu na ruch pociggéw interopera-
cyjnych.

PrzewozZnicy kolejowi, w okreslonych
przypadkach (np. prowadzacy ruch

lokalny lub regionalny), moga by¢ ne-
gatywnie nastawieni do poniesienia
znaczacych kosztow na modernizacje
lub zakup taboru interoperacyjnego.
/ tego tez powodu, dostosowanie linii
kolejowej do wymagan interoperacyj-
nosci moze wptyna¢ na zbedne zwiek-
szenie kosztow projektu, podwazajac
tym samym sens realizowanego zamie-
rzenia inwestycyjnego.

Celowe jest wiec wskazanie takich
ograniczen, ktére moga wptyna¢ na
ocene linii kolejowej w aspekcie dosto-
sowania jej do wymagan interoperacyj-
nosci [2][4] np.:

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

Ograniczenie wynikajace z mini-
malnej liczby pociagéw intero-
peracyjnych  tworzacych oferte
przewozowg, atrakcyjng z punktu
widzenia czasu przejazdu na danej
linii kolejowej oraz czestotliwoscig
kursowania. Bioragc pod uwage,
iz pocigg interoperacyjny - sensu
stricte definicji  interoperacyjno-
ci [16] - powinien poruszac sie w
sposob bezpieczny i nieprzerwa-
ny, rozwazane powinny by¢ tylko
zatrzymania pociggu dla potrzeb
dokonania czynnosci handlowych,
a tym samym, uzyskanie mozliwe-
go, dla danej predkosci ruchu, mi-
nimalnego czasu przejazdu.
Uzyskanie odpowiedniej czesto-
tliwosci ruchu pociggéw intero-
peracyjnych powinno uwzglednic¢
mozliwos¢ zabezpieczenia tras dla
pociaggu interoperacyjnego w roz-
nych porach dnia. Jezeli uwzgled-
nimy fakt, iz pociag interoperacyj-
ny przemieszcza sie na odlegtosci
wieksze niz pociagi lokalne, a tym
samym czas przejazdu miedzy sta-
Cja poczatkowa a korncowa moze
trwac wiecej niz kilka godzin, row-
nomierne roztozenie interwatow
czasowych tras pociaggéw w dobie
pozwoli na zwiekszenie atrakcyjno-
$ci tej ustugi.

Wymienione powyzej korzysci od-
noszg sie podstawowo do prze-
woznika, ktéry bedzie miat moty-
wacje do inwestowania w tabor
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interoperacyjny oraz do korzystania
z oferty dostepnych tras na danej li-
nii kolejowe.

Uzasadnienie efektu finansowego
lub ekonomicznego modernizadji
linii.

Podjecie decyzji o modernizagji linii
kolejowej i jej dostosowaniu do wy-
magan interoperacyjnosci mozna
rozpatrywac z punktu widzenia ko-
rzysci finansowych lub ekonomicz-
nych. Dla linii kolejowej znajdujacej
sie poza korytarzami miedzynaro-
dowymi np. poza transeuropejskg
siecig transportowg TEN-T, gdzie
najczesciej modernizacja realizo-
wana jest w oparciu o srodki wiasne
zarzadcy infrastruktury, konieczne
jest rozwazenie warunkéw finan-
sowych inwestycji, komercyjnego
przeznaczenia linii oraz popytu na
liczbe pociggdw na danej linii kole-
jowej [5].

W przypadku natomiast linii ko-
lejowej w tzw. korytarzach mie-
dzynarodowych, analizowany jest
podstawowo efekt ekonomiczny
zmiany, w tym uwzglednia sie réw-
niez koszty i korzysci spoteczne
oraz gospodarcze w skali regionu i
kraju [5].

Efekt ekonomiczny mozna okresli¢
na podstawie analizy i poréwna-
nia liczby pociggdéw interoperacyj-
nych przewidywanych na danej
linii, przekwalifikowanie pociggow
istniejgcych na pociagi interope-
racyjne, wzbudzenie przewozdw
towarowych oraz przewozow pa-
sazerskich itd. Uzyskane korzysci
zwiekszenia wptywow z udostep-
nienia tras i zmniejszenia kosztow
operacyjnych muszg byc¢ jednak
odniesione do wielkosci koniecz-
nych  naktadéw  finansowych
na modernizacje podsystemow
strukturalnych, w  szczegdlnosci
uwzglednienia wdrozenia ,kosz-
townego” systemu nadrzednego
ERTMS.

Zapewnienie odpowiedniej prze-
pustowosci linii kolejowe;j.

Jednym z ograniczer wprowadze-
nia ruchu interoperacyjnego na
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dang linie kolejowg moze by¢ tak
jej stan techniczny, jak i mozliwosci
przepustowe. Przepustowos¢ linii
kolejowej - rozumiana jako maksy-
malna liczba pociggdw, poruszaja-
ca na linii w sposéb bezpieczny i
nie zaktécony - moze implikowac
koniecznos¢ kosztownych i zna-

aspekcie wdrazania wymagan intero-
peracyjnosci.

Zalozenia strategii wdrazania
interoperacyjnosci

Na podstawie analizy zagadnien i legi-
slacji zwigzanej z interoperacyjnoscia,

Popyt
1 Efekt ekonomiczny
(+)
-
-
-
-
-
-

Liczba pociggow

interoperacyjnych
-)

2. Ograniczenia wplywajqce na decyzje o odstepstwie stosowania TSI lub wdrazania interoperacyjno-
scina okreslonej linii kolejowe.
Kolorem czerwonym zaznaczony obszar rozwiqgzari dopuszczalnych dla okresinej liczby dodatkowych
pociqgow interoperacyjnych na linii kolejowej.
Nieliniowos¢ krzywych ,Efektu ekonomicznego” oraz ,Przepustowosci” pojawia sie w przypadku
scenariuszy likwidadcji tras pociggdw istniejgcych na rzecz pociqgdw interoperacyjnych.
Zrédfo: opracowanie wtasne

czacych zmian w infrastrukturze [1]
[20].

Analiza wielkosci koniecznych do
poniesienia naktadéw inwestycyj-
nych powinna uwzgledni¢, istotne
Z punktu widzenia aspektéw ru-
chowo - przewozowych, uzyskanie
minimalnych czaséw nastepstwa
pociggdw, zastosowania Czasow
dylatacyjnych  w celu ttumienia
zaktocen pierwotnych i uzyskania
odpowiedniej ptynnosci ruchu na
danej linii kolejowej [17].

Opfacalnos¢ ekonomiczna projektow
bedzie wiec stanowita réznice miedzy
korzysciami z minimalnej liczby pocia-
gdéw interoperacyjnych kursujgcych na
danej linii, a minimalnymi kosztami ko-
niecznymi do wdrozenia wymagan in-
teroperacyjnosci i umozliwienia ruchu
ww. pociggdw interoperacyjnych.

Na rys. 2 przedstawiono schemat
pogladowy  wplywu  powyzszych
ograniczen na ocene linii kolejowej w

mozna sformutowacd nastepujace za-
tozenia dotyczace strategii wdrazania
interoperacyjnosci.

1)

Zmiany w systemie kolejowym nie
mogg powodowac nowych, ani
pogtebia¢ istniejacych przeszkdd
i ograniczern we wdrazaniu inte-
roperacyjnosci na sieci kolejowej
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (pkt
21 preambuty do dyrektywy nr
2008/57/WE) [18].

Strategia pozwoli na wdrozenie
wymagan interoperacyjnosci TSI, w
sposob uporzadkowany i chrono-
logiczny, w oparciu o obiektywne
kryteria.

Strategia umozliwi na wiasciwe
programowanie zakresu zmian w
infrastrukturze kolejowej.

Dazenie do petnego wdrozenia
wymagan interoperacyjnosci na
sieci kolejowej musi uwzgledniac
mozliwosci finansowe zarzadcy in-
frastruktury.
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Dla wdrozenia interoperacyjnosci na
sieci kolejowej proponuje sie nastepu-
jace priorytety:

. Priorytet PELNE WDROZENIE - kaz-
da inwestycja zawiera wdrozenie
interoperacyjnosci wedtug TSI dla
wszystkich podsystemow  struktu-
ralnych;

Priorytet MIGRACJA - proces po-
legajacy na gromadzeniu posred-
nich certyfikatow weryfikacji WE
dla podsystemow strukturalnych w
przypadku modernizacji lub odno-
wienia tych podsystemow lub ich
czesci;

Priorytet ODSTEPSTWO - wystapie-
nia o odstepstwa od stosowania
TSI na podstawie art. 25f ustawy o
transporcie kolejowym, oraz wdra-
zanie zasadniczych wymagan in-
teroperacyjnosci  polegajagce na
wdrazaniu interoperacyjnosci na
podstawie tzw. listy Prezesa UTK.

Zaproponowany priorytet,Petne wdro-
zenie" oznacza, iz dla danego odcinka
linii kolejowej powinny zostac¢ zrealizo-
wane wszystkie wymagania interope-
racyjnosci, okreslone dla zakresu prze-
widywanych prac modyfikowanych
podsystemow strukturalnych. Planowa-
ny zakres prac powinien podstawowo
uwzgledni¢ potrzeby dostosowania
linii kolejowej dla miedzynarodowego
ruchu pociggdw interoperacyjnych.
Zaproponowany priorytet ,Migracja”
0znacza, iz dla danego odcinka linii ko-
lejowej powinny zosta¢ zastosowane
wymagania interoperacyjnosci z moz-
liwoscig ewentualnego uzyskania od-
stepstwa od wymagan TSI z powodow
m.in. ograniczen technicznych, ekono-
micznych, geograficznych, urbanistycz-
nych lub srodowiskowych. Planowany
zakres prac ukierunkowany jest na po-
trzeby dostosowania linii kolejowej dla
ruchu pociggdw krajowych i miedzyna-
rodowych, jak réwniez ruchu lokalnego.
Zaproponowany priorytet ,Odstep-
stwo" oznacza, iz dla danego odcinka
linii kolejowej nie wystepujg przestan-
ki, aby rozszerzy¢ zakres planowanych
zmian w celu zintensyfikowania wdra-
zania wymagan TSI. Planowany zakres
prac powinien by¢ podstawowo ukie-
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runkowany na potrzeby udroznienie i
poprawienia warunkéw ruchowych dla
przewozow regionalnych i lokalnych.
W zakresie planowanych robdt nalezy
uwzgledni¢ obowiazujace TSI w zakre-
sie stosowania certyfikowanych sktad-
nikéw interoperacyjnosci. Dla pod-
systemow strukturalnych zas, w miare
posiadanych srodkéw  finansowych,
powinno realizowac sie posrednia cer-
tyfikacje weryfikacji WE dla modyfiko-
wanych elementow podsystemu  w
zakresie zmian parametréw konstruk-
cyjnych lub eksploatacyjnych.

Ocene danej linii kolejowej w ujeciu
sieci linii interoperacyjnych oraz prio-
rytetu ich dostosowania do wymagan
interoperacyjnosci ustala sie na podsta-
wie:

liczby pociggdw w ruchu krajowym
i miedzynarodowym (pasazerskim i
towarowym),

podziatu linii kolejowych, na kté-
rych wystepuje ruch pociggow
typu miedzynarodowego lub tylko
ruch krajowy,

przynaleznosci linii kolejowej do
sieci TEN-T,

wspotfinansowania projektu prac
na danej linii kolejowej z funduszy
UE: Program Operacyjny Infrastruk-
tura i Srodowisko [POIiS], instru-

ment finansowy ,taczac Europe”

[CEF]), Program Operacyjny Polska
Wschodnia itd.

przynaleznos¢ linie kolejowej do
korytarza towarowego (Morze Bat-
tyckie — Morze Adriatyckie oraz
Morze Potnocne — Morze Battyckie)
[19],

zabudowy ERTMS (istniejaca lub
planowana).

Kryteria oceny odcinkéw linii kolejo-

wych dla ustalenia ich priorytetow:
Charakterystyki ruchu miedzyna-
rodowego i krajowego, stanowia-
cego potendjalny ruch typu inte-
roperacyjnego, z rozbiciem na ruch
pasazerski i ruch towarowy:

— cykliczno$¢ dzienna,

— ciggtos¢ prowadzenia ruchu w
przedziale minimum 5 kolejnych
lat,

— wielkos¢ ruchu w odniesieniu do
maksymalnej wielkosci ruchu na li-

nii 0 maksymalnym natezeniu prze-
WOozZOW.
Kwalifikacji odcinka linii kolejowej
0 przynaleznosci do sieci linii TEN-T

— siec linii bazowych,

— siec linii kompleksowych.
Kwalifikacji odcinka linii kolejowej
0 przynaleznosci linii do dedyko-
wanego korytarza towarowego:

— trasa gtéwna,

— trasa objazdowa.
Finansowania ze zrédet POIS lub
RPO

— perspektywa 2007 - 2013,

— perspektywa 2014 - 2020.

- Zakwalifikowania do finansowania
ze zrédet CEF
Planowanego wdrozenie systemu
ERTMS

— doroku 2015,

— doroku 2023,

— doroku 2030,

— doroku 2050.

Dla formalnego zapisu proponuje sie
ponumerowanie linii kolejowych in-
deksem nl, zbidr numerdw linii kole-
jowych: NL={nlnl=1,.., N}, gdzie
NL jest liczbg ,linii kolejowych”. Kazda
linia kolejowa sktada sie z odcinkéw
ograniczonych posterunkami ruchu, o
okreslonych warunkach technicznych,
eksploatacyjnych i ruchowo - przewo-
zowych (zgodnie z wykazem linii kole-
jowych - ,0OBLIKO"). Zbiér takich odcin-
kéw mozna przedstawic¢ w postaci: NOL
= {nol: nol = 1,..., NOL}, gdzie NOL jest
liczba ,odcinkéw linii kolejowych’, na-
tomiast NOL(nl) jest liczbg odcinkéw na
danej linii kolejowej o numerze nl.

Jesdli odcinki na danych liniach ko-
lejowych réznig sie, wowczas odcinki
linii kolejowej nl tworzg zbior NOL(n)).
Zbiory NOL(nl) sa parami roztgczne a ich
suma tworzy cafg sie¢ kolejowa.

Vnl,nl'e NL, nl#nl'
NOL(nl)nNOL(nl')=2 (1)
|J NOL(nl)=NoOL o)

nle NL

gdzie: NOL - zbidr wszystkich odcin-
kow sieci kolejowej.
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Kazdy odcinek linii zostat poddany
ocenie ww. kryteriéw i ich wag. Zbior
kryteribw mozna zapisa¢ w postaci:
Kinol) = {k(nol): k(nol) = k(nol), k(nol),
...,k (nol); nol € NOL}, gdzie n jest licz-
b3 zastosowanych kryteridow oceny, na-
tomiast zbior poszczegdlnych wag dla
kazdego kryterium zapiszemy w posta-
ca:W={ww=w,w, .., w} gdzie
poszczegoline wagi w, sg wspolne dla
wszystkich ocenianych odcinkow linii
kolejowej w zbiorze NOL.

Przyznana punktacja dla okreslone-
go odcinka linii kolejowej jest sumg
wszystkich iloczynow wartosci danego
kryterium i jego wagi, co mozna przed-
stawi¢ nastepujaco:

p(nol) = Xi_ (ki(nol) x wy)  (3)

Jezeli przyjmiemy, iz zbior odcinkow
linii skfada sie z trzech podzbioréw od-
powiadajagcych przedstawionym po-
wyzej priorytetom:,Petnego wdrozenie
interoperacyjnosci” (Z . ), ,Migracji
w zakresie wdrozenia interoperacyjno-
i’ (Z ), ,Odstepstwa od wdrazania

; migracja ) o
interoperacyjnosci’ (£ ), to zakwa-

odstepstwa’’
lifikowanie poszczegélrﬁi/ch odcinkow
linii kolejowych do podzbiorow prze-
prowadzimy na podstawie spetienia

warunkow:

p(nol*) <4 = nol* € Zogstgpstwa (4)
4 <p(nol*) <10 = nol* € Zmigracja (5)

p(nol*) 210 = nol* € Zyarozenie (6)

gdZie: .derozen/'e’ rtng_raqa’ ods.relpsrwa_ C NOL’
natomiast wartosci kryteriow, ich wag
oraz warunkéw kwalifikacji, mogg by¢
ustalone na podstawie metody delfic-

kiej .

Dynamika zmian w procesie
inwestycyjnym

Sformutowane powyzej zatozenia od-
WZOrowujg pewien statyczny obraz sie-
ci, natomiast nie uwzgledniajg pewnej
dynamika zmian, zachodzacych w pro-
cesie inwestycyjnym.

Od podjecia decyzji o rozpoczeciu
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inwestycji w zakresie modernizacji in-
frastruktury kolejowej pojawia sie wiele
aspektow tak na etapie studiow wy-
konawczych, jak i w trakcie realizagji
projektéw technicznych i fizycznego
wykonania robdt, ktére mogg wptywac
na wstepnie ustalony zakres projektu,
rowniez w obszarze wdrozenia wyma-
gan interoperacyjnosci.

Analiza popytu na przewozowy ko-
lejowe z uwzglednieniem oczekiwan
spotecznych i przewoznikow, ocena
zakresu wymaganych zmian technicz-
nych, eksploatacyjnych i ruchowo -
przewozowych, szacowanie kosztow
oraz czasu potrzebnego na realizacje
inwestycji, ustalone na etapie studial-
nym mogg ulec zmianie w trakcie dal-
szych etapow prowadzenia inwestycji.

Powody takich zmian mogg by¢
rézne m.in. wydanie niekorzystnych
decyzji administracyjnych, nie zidenty-
fikowane kolizje techniczne lub stanu
technicznego obiektdw inzynieryjnych,
zwiekszenie obszaru lub zakresu reali-
zowanych prac itd. Zmiany takie mogg
wptywac na inng kwalifikacje robot w
zakresie obowigzku wdrazania intero-
peracyjnosci, zakresu certyfikacji oraz
obowiazku uzyskania zezwolen na do-
puszczenie podsystemodw  struktural-
nych do eksploatadji.

Jezeli zakres prac zostanie zakwalifi-
kowany jako odnowienie, modernizacja
lub budowa podsystemu strukturalne-
go, implikuje to potrzebe przeprowa-
dzenia procesu oceny zgodnosci zmian
z wymaganiami TSI, czego potwierdze-
niem jest certyfikat weryfikacji WE wy-
dany dla podsystemu strukturalnego
przez notyfikowang jednostke certyfi-
kujaca. Przeprowadzenie (petnej) certy-
fikacji jest obowigzkowe w przypadku
wydania przez Prezesa UTK decyzji o
koniecznosci uzyskania zezwolenia na
dopuszczenie podsystemu  struktural-
nego do eksploatacji.

Biorac powyzsze pod uwage moz-
na stwierdzi¢, iz wymienione czynniki
powinny zosta¢ w pewnym zakresie
uwzglednione w strategii wdrazania in-
teroperacyjnosci na sieci kolejowe;j.

Realizowany przez zarzadce infra-
struktury cel zwigzany z modernizacja
lub odnowieniem linii kolejowych - pla-
nowany zakres prac w podsystemach,

w tym zmiany osiggow podsystemow
- implikujg konieczno$¢ wdrozenia in-
teroperacyjnosci oraz przeprowadzenia
procesu certyfikacji WE.  Chociaz ist-
nieje mozliwos¢ wystapienia o odstep-
stwo od stosowania TSI (zgodnie z art.
25f ustawy o transporcie kolejowym) -
w przypadku zabezpieczenia $rodkow
finansowych na certyfikacje WE oraz
uzyskania dodatniego efekt ekono-
miczny zmiany — odstepstwo takie nie
musi zostac zrealizowane, co wynika z
korzysci wdrazania interoperacyjnosci
oraz dazenia do poprawy spojnosci kra-
jowej sieci kolejowej z innymi sieciami
kolejowymi w UE.

Rozwazajac powyzsza problematy-

ke, mozna zaproponowac uwzglednie-
nie w strategii wdrazania interopera-
cyjnos¢ ocene wydanych certyfikatow
weryfikacji WE, na poszczegdinych od-
cinkach linii kolejowych. Ocena kom-
pletnosci certyfikatow weryfikacji WE
pozwala na stwierdzenie stopnia wdro-
zenia wymagan interoperacyjnosci na
danym odcinku linii, a takze moze miec¢
wptyw na proces certyfikacji na odcin-
kach przylegtych, w ramach dazenia do
uzyskania interoperacyjnosci na catej
linii kolejowej.
Podejscie uwzgledniajace podnoszenie
punktacji dla odcinkow linii kolejowej
w wyniku gromadzenia certyfikatow
WE ma jedng istotna zalete, mianowicie
wskazuje nam te obszary infrastruktury
kolejowej do wdraZania interoperacyj-
nosci, gdzie zostaty juz wczesniej po-
niesione koszty zwigzane z dazeniem
do zgodnosci technicznej w zakresie
wymagan interoperacyjnosci.

Podsumowanie

Przeprowadzona ocena sieci kolejowej
zarzadzanej przez PKP Polskie Linie Ko-
lejowe S.A. umozliwi na obiektywne
i racjonalne podejscie do potrzeby
dostosowania jej do wymogdw inte-
roperacyjnosci. Przyjete zatozenia do
strategii wdrazania interoperacyjnosci
pozwolg na sformowanie kierunkdw
dziafan oraz programowanie inwestycji
w zakresie dazenia do interoperacyjno-
$ci sieci kolejowej, przy uwzglednieniu
ograniczen, ram czasowych i mozli-
wosci finansowych PKP Polskich Linii
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Kolejowych S.A. Strategia wdrazania
interoperacyjnosci powinna byc¢ cy-
klicznie (co najmniej raz w roku) aktu-
alizowana ze wzgledu m.in. na wydane
przez notyfikowane jednostki certyfi-
katy weryfikacji WE dla podsystemow
strukturalnych oraz pojawiajacych sie
zobowiazan wynikajacych z prawa eu-
ropejskiego. €
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