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Interoperacyjnosc transportu kolejowego w krajach Unii Europejskiej —
wybrane aspekty

WSTEP

Przystapienie panstw cztonkowskich do UE, na mocy traktatow migdzynarodowych, zobowigzuje
poszczegbdlne panstwa do transpozycji zapisow dyrektyw 1 rozporzadzen Unii Europejskiej
do swojego prawa krajowego. Utworzenie wspolnego rynku przewozow 1 ustlug w transporcie
kolejowym jest wprowadzane na mocy dyrektyw i rozporzadzen Komisji i Rady Europejskiej. Jednym
z wazniejszych aktow prawnych w tym obszarze jest dyrektywa nr 2008/57/WE, tzw. dyrektywa
interoperacyjnosci, ktora uregulowala zapisy dotyczace integracji sieci kolejowych poszczego6lnych
panstw UE poprzez wdrazanie wymagan zasadniczych interoperacyjnosci. Interoperacyjnosé
transportu kolejowego ma na celu otwarcie rynku przewozow kolejowych oraz zwigkszenie
mozliwos$ci przenikania si¢ srodkow transportu kolejowego migdzy systemami kolei poszczegolnych
panstw Unii Europejskiej [1][3][9]. Ze wzgledu na specyfike funkcjonowania kolei w kazdym
z panstw UE zagadnienie to jest ztozonym problemem decyzyjnym.

W zwigzku z konieczno$cig implementacji prawa UE do ustawodawstwa krajowego, w Polsce
w roku 2011 r. zostala zmieniona ustawa o transporcie kolejowym [10], w ktorej uwzgledniono
warunki dotyczace interoperacyjnosci (2008/57/WE) [1]. Wprowadzita ona réwniez obowigzek
wdrozenia interoperacyjnosci na catej sieci kolejowej (z wylaczeniem niektorych linii kolejowych
dedykowanych wytacznie dla ruchu lokalnego), co rozszerzylo zakres geograficzny stosowania
interoperacyjnosci réwniez poza korytarze TEN-T.

Czas, w ktorym realizowana ma by¢ zmiana istniejagcego systemu kolejowego na systemem w petni
zgodny  z wymaganiami  zasadniczymi  interoperacyjnosci, nazwany  zostal  okresem

,migracji” i stanowi czas, w ktorym kazda modernizacja lub odnowa istniejacej infrastruktury
lub suprastruktury kolejowej wymaga rozwazenia mozliwosci wdrozenia wymagan TSI (Techniczne
Specyfikacje Interoperacyjnosci).

1 STAN POJECIE | ZAKRES OBSZAROWY UZYSKANIA INTEROPERACYJNOSCI

Geneza pojecia  interoperacyjnosci  wywodzi sie  z  systemOw  informatycznych,
gdzie interoperacyjno$¢ rozumiana jest jako proces majagcy na celu doprowadzenie
do ujednolicenia systemow, procedur i kultury organizacji w taki sposob, aby zmaksymalizowac
mozliwosci wymiany oraz ponowne wykorzystanie informacji, zaréwno wewngtrznie, jak
1 zewngtrznie. Pojecie interoperacyjnosci jest konsekwencja pojawienia si¢ oczekiwan klientow
w zakresie uzyskania zgodno$ci urzadzen isystemow informatycznych w celu zwigkszenia
dostepnosci 1 atrakcyjnosci produktu.

Definicja interoperacyjnos¢ w terminologii kolejowej zostala podana w dyrektywie 2008/57/EC
[1], transponowana do ustawy o transporcie kolejowym (Art. 4.) [10] definiuje: interoperacyjnos¢
systemu kolejowego jako zdolnosé systemu kolei do zapewnienia bezpiecznego i nieprzerwanego
ruchu pociggow, spelniajgcego warunki techniczne, ruchowe, eksploatacyjne i prawne, ktorych
zachowanie zapewnia dotrzymanie zasadniczych wymagan dotyczgcych interoperacyjnosci Systemu
kolei i umozliwia efektywne poruszanie si¢ po transeuropejskiej sieci kolejowej.
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Zgodnie z definicja wprowadzenie interoperacyjnosci transportu kolejowego wymusi na
zarzadcach transportu kolejowego przeprowadzenie wielu zmian systemowych (Tabela 1) w trzech
gléwnych obszarach.

Tab. 1. Ogolny zakres zmian systemowych w wyniku wdrozenia interoperacyjnosci. Zrédlo: opracowanie

wiasne na podstawie TSI

L.p. Rodzaj Zmiana w odniesieniu do TSI

1. | Organizacja ruchu kolejowego Nowe procedury obstugi pociggu, komunikacji miedzy
obstuga, kwalifikacji zawodowych pracownikow itd.

2. | Profil i geometria toru ,»Krzywizna” toru decydujaca o maksymalnej dopuszczalnej
predkosci pociagdéw, odleglosci pomigdzy poszczegdlnymi
obiektami — skrajnia kinematyczna;

3. | Uktlady torowe Dlugosci uzyteczne torow glownych oraz dlugosci krawedzi
peronowych, skrajnie kinematyczna, lokalizacja balis;

4. | Konstrukcja podtorza i Maksymalne dopuszczalne naciski liczone na 0§ pojazdu,

nawierzchnia skrajnia kinematyczna;

5. | Obiekty inzynieryjne Maksymalne dopuszczalne naciski liczone na 0§ pojazdu,
skrajnia kinematyczna;

6. Sie¢ trakcyjna Maksymalna dopuszczalna predko$¢ pojazdu, parametry
wspotpracy pantografu z siecig trakcyjng, minimalna wymagana
moc uzyteczna systemu;

7. | Konstrukcje  wsporcze  sieci Skrajnia kinematyczna, parametry wspoOlpracy pantografu z

trakcyjnej siecig trakcyjna;

8. | Zasilanie elektroenergetyczne dla Jako$¢ pradu i napigcia uzytecznego;

potrzeb trakcji
9. | Zasilanie elektroenergetyczne Warunki wynikajace z potrzeb obslugi oséb o ograniczonej

potrzeb nietrakcyjnych mobilnosci: windy, o§wietlenie

10.| Przytorowe urzadzenia Oddziatywanie elektromagnetyczne, zaktécenia

elektryczne (eor, dtawiki)

11.| Obiekty obslugi pasazera, mata Charakterystyki 1  parametry obiektow 1 urzadzen

architektura umozliwiajacych dostep dla oséb o ograniczonej mobilnosci;
12.| Sterowanie ruchem kolejowym Kontrola pociagu, tacznos¢ radiowa, detekcja pociagu;
(SRK) System nadrzgdny ERTMS/ETCS

13. | Lacznos¢ i radiotacznos¢ kolejowa Radiotgczno$¢ pociggowa — system GSM-R

Wdrozenie zunifikowanych w skali UE systemow obstugi
telematycznej dla ruchu pasazerskiego (TAP) i dla ruchu
towarowego (TAF)

14. | Systemy informacji 1 obstugi
klientow

Certyfikowanie zaplecza utrzymania wagondéw towarowych,
dodatkowe wymagania dla infrastruktury i eksploatacji
zwigzane z zabezpieczeniem urzadzen dla obstugi pojazdéw
kolejowych.

15. | Utrzymanie infrastruktury

Pierwszy obszar interoperacyjnosci dotyczacy nieprzerwanego ruchu pociggu, ktory rozumiany jest
jako realizacja zalozonej trasy pociggu z zatrzymaniem tylko i1 wylacznie dla potrzeb z gory
zatozonych czynnosci handlowych (postdj na stacji dla potrzeby wsiadania i wysiadania pasazerow,
zdania tadunku dla pociggu towarowego itd.). Pociagg natomiast nie powinien zosta¢ zatrzymany
w wyniku zmiany systemu zasilania, sterowania, czy tez granicy administracyjnej (panstwowej)
wewnatrz wspolnoty UE.

Drugi obszar dotyczacy efektywnosci poruszania si¢ pociggu wynikajagce z wysokiej
przepustowosci linii kolejowej oraz oczekiwanej wysokiej ptynnosci ruchu pociggu. W takim
przypadku prawdopodobiefnstwo pojawienia si¢ opdznien pociagdw musi by¢ na tyle niskie, aby na
skutek ,,zblizenia” si¢ tras pociggdéw nie nastgpito ich wzajemne negatywne oddziatywanie powodujac
niezamierzone zmniejszenie predkosci jazdy, a nawet zatrzymanie pociagu.
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Trzeci obszar dotyczy spelnienia wymagan zasadniczych obejmujacych zmiany warunkoéw
eksploatacyjno — ruchowych, technicznych i prawnych. Wymagania zasadnicze klasyfikowane sa
wedlug nastepujacych kategorii: bezpieczenstwo, niezawodnos$¢, dostepnos$¢, zdrowie, ochrona
srodowiska naturalnego, kompatybilno$¢ techniczna, utrzymanie 1 eksploatacja. Zgodno$¢
z wymaganiami zasadniczymi jest warunkiem niezbednym dopuszczenia do eksploatacji
podsystemow strukturalnych takich jak: infrastruktura, energia, sterowanie — urzadzenia przytorowe,
sterowanie — urzadzenia poktadowe i tabor.

Wdrozenie interoperacyjnosci na liniach kolejowych stanowi proces, ktory bedzie miat wptyw na
funkcjonowanie i ksztatt systemu transportu kolejowego. Wprowadzenie nowego rodzaju przewozow
kolejowych opartych na wspdlnych, europejskich zasadach prowadzenia i nadzoru ruchu, jak rowniez
zmiana zasad 1 warunkow dopuszczania do eksploatacji pojazdow, budowli 1 urzadzen, na podstawie
zharmonizowanych norm i europejskich specyfikacji technicznych, powoduje zmiany na rynku ustug
kolejowych [1][4][S1[6][7][8][15][16].

Réznice systemow kolejowych wynikaja podstawowo z rdznych parametrow infrastruktury,
zasilania 1 sterowania ruchem pociggow, z tego tez powodu pojazdy musza by¢ uznane i1 dopuszczone
do eksploatacji w kazdym systemie kolejowym indywidualnie, po przeprowadzeniu odpowiednich
badan i testow. Wdrazana interoperacyjnos¢ zaktada dostosowanie do odpowiednich wymagan
zasadniczych podsystemow jak: tabor, infrastruktura, energia, automatyka przytorowa i automatyka
poktadowa (w pojezdzie). Zmiany te obejmuja rowniez aspekty funkcjonalne jak: prowadzenie
1 zarzadzenie ruchem kolejowym, wspomaganie telematyczne dla przewozow pasazerskich
1 towarowych.

2 ZASADY WPROWADZANIA INTEROPERACYJNOSCI W POLSCE NA TLE
KRAJOW UE

Zgodnie z dyrektywa 2008/57/WE, art. 20 [1], proces wdrazania interoperacyjnosci moze byc¢
przeprowadzony sukcesywnie. Zastosowanie wymagan zasadniczych wedlug TSI jest zawsze
rozwazane w przypadku modernizacji danej linii, bioragc pod uwage uwarunkowania przewozowe, jak
1 efekty finansowe 1 ekonomiczne dla danej inwestycji.

O ile miedzynarodowe zobowigzania dotyczace korytarzy TEN-T, jak roéwniez fakt
wspotfinansowanie danej inwestycji przez UE, wskazuje na konieczno$¢ wdrazania wymagan
interoperacyjnosci na danej linii kolejowej, o tyle linie kolejowe poza korytarzowe, finansowane
ze zrodet budzetowych, nie musza wpisywa¢ si¢ w ten wymdg. W okreslonych przypadkach
technicznych (uwarunkowania ,historyczne”) jak 1 efektu ekonomicznego istnieje mozliwosé
uzyskania odstgpstwa od stosowania wymagan TSI —jak w art. 25f Ustawy [10].

Warunki powyzsze wynikaja z faktu, iz spelnienie wymagan zasadniczych dla poszczegdlnych
podsysteméw stawia konieczno$¢ szerszego zakresu dzialan i prac inwestycyjnych, niz bylo to
dotychczas realizowane. Wymagania uzyskania certyfikatow WE weryfikacji zgodno$ci podsystemu
z wymaganiami zasadniczymi interoperacyjnosci oraz zgodno$ci pomiedzy podsystemami, stanowi
nowy obszar obowigzkdéw natozonych na producentow / wykonawcow robot / zarzadce infrastruktury.

Rozpatrujagc zmiany w obszarze administracji nalezy podkresli¢ role, jaka peini narodowy organ
bezpieczenstwa kolejowego — Urzad Transportu Kolejowego (UTK). Urzad ten posiada kompetencje
do wydawania: $wiadectw dopuszczenia do eksploatacji urzadzen, budowli i pojazdow kolejowych,
certyfikacji bezpieczenstwa dla zarzadcow 1 przewoznikow kolejowych, certyfikacji dla maszynistow,
jak réwniez wydawania zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji dla podsysteméw strukturalnych
jak: infrastruktura, energia, sterowanie 1 tabor — zgodnych z wymaganiami TSI.

Wprowadzenie nowego rodzaju przewozow kolejowych opartych na wspdlnych, europejskich
zasadach prowadzenia 1 nadzoru ruchu, jak réwniez zmiana zasad i1 warunkow dopuszczania
do eksploatacji pojazdow, budowli i urzadzen, na podstawie zharmonizowanych norm i europejskich
specyfikacji technicznych, powoduje powstanie nowych warunkow na rynku ustug kolejowych.

Zmiany w obszarze technicznym, ocen¢ zgodno$ci danego urzadzenia, budowli lub pojazdu
kolejowego realizujg jednostki notyfikowane. Zadaniem ich jest catoSciowa 1 kompleksowe
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sprawdzenie zastosowanych, w kazdym wymaganym przypadku, zharmonizowanych norm, regut
1 wartosci granicznych wedlug zasad okreslonych w poszczegdlnych TSI

Dokonanie weryfikacji podsystemu, zgodnie 2z okreSlonymi modutami (procedurami

postgpowania), prowadzone sg od etapu projektowania danego podsystemu, az do ich fizycznego
wykonania.
W trakcie procedury weryfikacji podsystemow analizowane sg rowniez posiadane certyfikaty
dla sktadnikow interoperacyjnosci lub przydatnosci ich stosowania.Efektem koncowym procedury
oceny jest przygotowanie deklaracji weryfikacji WE danego podsystemu i ztozenie wniosku do UTK
w celu uzyskania zezwolenia dla podsystemu strukturalnego.

Na podstawie deklaracji weryfikacji WE podsystemu sterowanie oraz dokumentacji technicznej z
przeprowadzonego procesu oceny podsystemu, UTK wydat dotychczas dla zarzadcy infrastruktury
w Polsce (PKP PLK S.A.) pierwsze zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu ETCS
poziom 1 na odcinku Centralnej Magistrali Kolejowej, od Olszamowic do Zawiercia.W zakresie
zmian w obszarze organizacyjno — przewozowym oraz zarzadzania projektami inwestycyjnymi istotne
sa dostepne Srodki i czas potrzebny na dostosowanie linii kolejowych oraz taboru do wymagan
interoperacyjnosci w skali pozwalajacej na utrzymanie spojnosci sieci kolejowej.Biorac pod uwage,
ze sie¢ kolejowa w Polsce to prawie 19tys. km linii, z czego ok. 6,5 tys. linii kolejowych jest objeta
korytarzami TEN-T, istotne jest przyj¢cie wiasciwej strategii i oceny o alokacji sSrodkow finansowych
na dostosowanie okreslonej linii do wymagan interoperacyjnosci w przypadku jej modernizacji.
Dostosowanie do wymagan interoperacyjnosci linii kolejowych zlokalizowanych tylko w korytarzach
TEN-T, zakladajac przyblizong warto§¢ wskaznika kosztu dostosowania 1 km linii w wysokosci
1,5 mln Euro, to catkowity koszt wynosi ponad 9 mld Euro, co stanowi znaczaca kwote w budzecie
panstw UE, nawetuwzgledniajg perspektywe migracji podsystemow strukturalnych.

3 KORZYSCIDLA INTERESARIUSZY TRANSPORTU KOLEJOWEGO WYNIKAJACE
Z UZYSKANIA INTEROPERACYJNOSCI

Wprowadzenie interoperacyjnosci na terenie Polski uwarunkowane jest decyzja zarzadcy
infrastruktury (PKP PLK S.A.), kiedy i1 na jak duzym obszarzepowinna zosta¢ wprowadzona
interoperacyjnos$¢. Identyczne dylematymaja réwniez przewoznicy kolejowi, ktorzy musza
zaplanowa¢ harmonogram zakupu lub modernizacji pojazdow trakcyjnych spehiajacych wymagania
TSI[6][8][15] itd. Ze wzgledu na specyfike zmian w transporcie kolejowym, uczestnikiem
wprowadzania interoperacyjnosci beda rowniez producenci, jak i1 nabywcy kolejowych ustug
transportowych korzystajacy z pociggdw interoperacyjnych.

Biorac pod uwage powyzsze, do podstawowych interesariuszy systemu transportu kolejowego mozna
zaliczy¢:

1) Zarzadcg Infrastruktury — odpowiedzialnego za podsystemy strukturalne umozliwiajace

przejazd pojazdow kolejowych.

2) Przewoznikoéw kolejowych — dysponujacych srodkami do przewozu ludzi lub/i fadunkow.

3) Klientow — pasazerow lub podmioty dla ktorych realizowany jest transport fadunkow.

4) Producentow — wytworcoOw urzadzen i pojazdow kolejowych.

Z punktu widzenia Zarzadcy Infrastruktury decyzja o utrzymaniu i eksploatacji infrastruktury
oraz jej ewentualnej modernizacji powinna by oparta na oczekiwanej wartosci dodanej z prowadzenia
ustugi udostepnienia infrastruktury kolejowej dla potrzeb prowadzenia ruchu kolejowego [1]. Ponadto
taka decyzja musi uwzgledni¢ mozliwo$¢ pozyskania funduszy zewngtrznych (np. dofinasowanie UE)
oraz wzbudzenie ruchu.

Do glownych korzyscidla Zarzadcy Infrastruktury wynikajace zuzyskania interoperacyjnosci
w transporcie kolejowym, mozna zaliczy¢ m.in. mozliwo$¢ tatwiejszego pozyskania srodkow na
dofinansowania z UE, zwigkszenie ptynnos$ci i kontroli ruchu, zwigkszenie predkosci i skrocenie
czasu nastepstwa pociggow, zwigkszenie atrakcyjnosci linii, wzbudzenie ruchu, unifikacje i rynek
produktéw, wigksza dostgpno$¢ i mozliwo$¢ obnizenia ceny urzadzen oraz wickszy poziom
bezpieczenstwa ruchu [1][2][11] (tabela 2).
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Z punktu widzenia Przewoznika decyzja o zakupie pojazdu oraz o wykupieniu trasy dla pojazdu
(uruchomienie pociagu) oparte jest na oczekiwanej warto$ci dodanej z prowadzenia ushugi przewozu
okreslonej liczby pasazerow lub okreslonej wielkosci tadunkéw.Do korzyscidla Przewoznika,
wynikajacych z uzyskania interoperacyjnosci w transporcie kolejowym mozna zaliczy¢é m.in.
unifikacje 1 rynek produktéw, wieksza dostepnos¢ 1 mozliwos$¢ obnizenia ceny urzadzenia i pojazdu,
zwigkszenie ptynnosci ruchu pociggu, mozliwos¢ podniesienia predkosci i skrocenie czasu przejazdu,
wiekszy poziom bezpieczenstwa ruchu, zmniejszenie poziomu ryzyka wypadku, zwigkszenie obszaru
realizacji ustugi, nizsza optate za pociag ,,interoperacyjny” (Tabela 2).

Z punktu widzenia Klienta decyzja o skorzystaniu z przewozu $rodkiem kolejowym oparta jest na
oczekiwaniu, ze koszt ustugi transportowej bedzie co najmniej rdwny korzysci jakie uzyska z jej
realizacji. Korzyscidla Klienta wynikajace z uzyskania interoperacyjnosci w transporcie kolejowym to
przede wszystkim: wigksza mozliwo$¢ wyboru przewoznika i rodzaju oferty, zwigkszenie predkosci i
skrocenie czasu przejazdu/przewozu, zmniejszenie poziomu ryzyka wypadku, wieksza plynnos¢
jazdy, nowe i modernizowane pociagi o wyzszym komforcie jazdy (tabela 3).

Z punktu widzenia Producenta decyzja o wytworzeniu i produkcji pojazdoéw, urzadzen i elementow
oparta jest na oczekiwanej wartosci dodanej wynikajacej z popytu i mozliwosci sprzedazy danego
produktu. Jako korzysci dla Producenta, wynikajace z uzyskania interoperacyjnosci w transporcie
kolejowym mozna wymieni¢ m.in.: rozszerzenie rynku zbytu, wyzsza konkurencyjno$¢ oraz jako$¢
produktu, unifikacj¢ i rynek elementow, wicksza dostepnos¢ 1 mozliwo$¢ obnizenia ceny materiatu
i dostawy (tabela 3).

Tab. 2. Obszary mozliwych kosztow i korzysci z uzyskania interoperacyjnosci dla Zarzadey Infrastruktury i
Przewoznika. Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie [1][9][11][16]

‘ Zarzadca Infrastruktury

‘ Stan odniesienia Przewidywane koszty

Projekty, budowa, zakup urzadzen
i elementow infrastruktury

Modernizacja infrastruktury

Projekty, budowa, zakup urzadzen,
instalacja systemow

Modernizacja systemow
kontroli i sterowania

Przewidywane korzysci

Mozliwo$¢ tatwiejszego pozyskania srodkoéw
na dofinansowania z UE
Zwickszenie ptynnosci i kontroli ruchu,

zwigkszenie predkosci i skrocenie czasu
nastepstwa pociggow

Utrzymanie parametréw linii
interoperacyjne;j

Eksploatacja i utrzymanie
catego systemu

Zwigkszenie atrakcyjnosci linii, wzbudzenie
ruchu

Badania i testy urzadzen, spetnienie
zasadniczych wymagan, podnoszenie
poziomu niezawodnosci

Wprowadzenie sktadnikow
interoperacyjnych

Unifikacja i rynek produktow, wicksza
dostepnos¢ i mozliwos¢ obnizenia ceny
urzadzenia

Przewoznik

Badania i testy urzadzen i pojazdow
dla spetnienia wymagan zasadniczych

Nowy lub modernizacja pojazdu

Unifikacja (moduty) i rynek produktow,
wigksza dostepnos¢ i mozliwos¢ obnizenia
ceny urzadzenia
i pojazdu

Urzadzenia poktadowe
sterowania (ETCS lub STM)

Zakup, instalacja, badania
1 testy urzadzen

Zwigkszenie ptynnos$ci ruchu pociagu,
mozliwo$¢ podniesienia predkosci i skrocenie
czasu przejazdu

Eksploatacja i utrzymanie
pojazdu

Utrzymanie parametréw pojazdu
interoperacyjnego

Pojazdy o wigkszej mocy — wigkszy
pobor energii w trakcie rozruchu i
przyspieszenia

Zuzycie energii

Wymagania prowadzenia
pojazdu na liniach
interoperacyjnych

Szkolenia personelu
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Zwigkszenie obszaru ustugi, realizacji oferty
przewozowej

Zmniejszenie $redniego zuzycia energii w
wyniku poprawy ptynnosci ruchu pojazdu w
systemie ERTMS

Wigkszy poziom bezpieczenstwa ruchu,
zmniejszenie poziomu ryzyka wypadku,
systemy rejestracji i diagnozowania funkcji
technicznych i eksploatacyjnych
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Tab. 3. Obszary mozliwych kosztow i korzysci z uzyskania interoperacyjnosci dla Klienta i Producenta. Zrodto:
opracowanie wiasne na podstawie [1][9][11][16]

| Klient
Stan odniesienia Przewidywane koszty Przewidywane korzysci J
Ustuga przewoznika Optata za przejazd / przewoz Wigksza mozliwo$¢ wyboru przewoznika i rodzaju
oferty
Czas przejazdu/przewozu Oplata za przejazd / przewoz Zwickszenie predkosci i skrocenie czasu
przejazdu/przewozu
Komfort przejazdu/ Optata za przejazd / przewdz Zmniejszenie poziomu ryzyka wypadku, plynnosé
bezpieczenstwo przewozu jazdy, nowe 1 modernizowane pociagi
Producent
Nowy pojazd Projekty, badania, produkcja Rozszerzenie rynku zbytu
Parametry techniczne Zaawansowane systemy Wyzsza konkurencyjnos¢ produktu
produktu i urzadzenia techniczne
Zasoby ludzkie i sprzetowe | Szkolenia personelu, nowy sprzet i Wyzsza jako$¢ produktu
technologie wytwarzania
Materiaty i dostawy Rozszerzenie zapotrzebowanie na | Unifikacja (moduly) i rynek elementéw, wicksza
materiaty i dostawy dostepno$¢ i mozliwos¢ obnizenia ceny materiatu i
dostawy

Podejmowane przez interesariuszy decyzje sa ze soba powigzane i moga na siebie wpltywac
W sposob progresywny lub regresywny. Jako przyktad mozna podaé sytuacje gdy:

— brak linii kolejowych spekliajacych wymagania zasadnicze interoperacyjnosci nie
uzasadnidecyzji przewoznika o poniesieniu kosztow na rzecz modernizacji taboru,

— brak oferty producentow lub ,przystepnosci” ceny urzadzen i systemow zgodnych
z wymaganiami zasadniczymi interoperacyjnosci ograniczy mozliwosci modernizacji linii,

— brak odpowiedniego zainteresowania klientow oferta przewozowa w ruchu migdzynarodowym
moze narazi¢ przewoznikow 1 zarzadce infrastruktury na koszty, ktére nie beda pokryte
przychodami.

W zwiazku z powyzszym, warunki zmiany systemu muszg uwzgledni¢ decyzje poszczegdlnych

interesariuszy, ktore wynikaja z analizy kosztow 1 przychodow =z danego dziatania
lub przedsigwzigcia.

4 CZYNNIKI WARUNKUJACE WPROWADZENIE INTEROPERACYJNOSCI
W TRANSPORCIE KOLEJOWYM

Zobowigzania mi¢dzynarodowe dotyczace korytarzy TEN-T oraz mig¢dzynarodowych korytarzy
towarowych wskazuja, ktore linie kolejowe nalezy traktowaé priorytetowo w planie wdrozenia
interoperacyjnosci. Poniewaz, w przypadku linii kolejowych zlokalizowanych poza korytarzami TEN-
T nie ma jasnej wyktadni prawnej i technicznej, co do czasu i zakresu wdrozenia interoperacyjnosci,
konieczne jest wskazanie takich czynnikoéw, ktore umozliwig ustalenie priorytetu poszczegdlnych linii
kolejowych, biorac pod uwage dostosowanie do wymagan interoperacyjnosci dla calej sieci
kolejowe;.

Bioragc pod uwage uwarunkowania krajowe, typ nawierzchni, sie¢ trakcyjng wraz zasilaniem
oraz urzadzenia zabezpieczenia 1 sterowania ruchem mozna stwierdzi¢, ze podsystemy strukturalne
infrastruktura oraz energia nie wymagaja znaczacych zmian, natomiast podsystem sterowanie —
urzadzenia przytorowe wymagaja zastosowaniu catkiem nowych, kosztownych urzadzen i systemow
nadrzgdnych typu ETCS (oraz GSM-R) [11]. O ile dla linii zlokalizowanych w korytarzach TEN-T
modernizacja podsysteméw moze byc¢ ,,prostsza” do realizacji, o tyle instalowanie systemu ERTMS
dla linii poza korytarzowych moze juz budzi¢ powazne watpliwosci.
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Rozwazajagc uwarunkowania dotyczace strategii wdrazania wymagan interoperacyjnosci
[1][10][11][16] mozna wskaza¢ nastgpujace czynniki, determinujace decyzj¢ o modernizacji linii
kolejowych wraz z wprowadzeniem wymagan interoperacyjnoscim.in.:

1) przygotowanie odpowiedniej oferty przewozowej dla pociggéw interoperacyjnych;

2) ekonomiczne uzasadnienie modernizacji linii;

3) uwzglednienie przepustowosci linii kolejowej dla wprowadzenia  dodatkowych pociagoéw
interoperacyjnych;

4) okreslenia dla pociggow interoperacyjnych okien czasowych z uwzglednieniem ,,wybijania” tras
pociggéw w istniejgcym rozkladzie jazdy.

W pierwszym przypadku ograniczenie wynika z minimalnej liczby pociggdw interoperacyjnych
tworzacych ofert¢ przewozowa, ktora bedzie atrakcyjna z punktu widzenia czasu przejazdu
i czestotliwosci kursowania w dobie takiego pociggu po danej linii. Z uzyskaniem odpowiedniej
czestotliwosci wigze sie mozliwos¢ zabezpieczenia tras dla pociggu interoperacyjnego w réznych
porach dnia.

Ograniczenie wynikajace z efektywnos$ci ekonomicznej nalezy rozpatrywaé¢ z punktu widzenia
korzysci finansowych zwtaszcza dla linii o przeznaczeniu komercyjnym (poza korytarzami TEN-T).
W przypadku linii ,,korytarzowych” nalezy uwzgledni¢ réwniez korzysci wynikajace z aspektow
spotecznych, przyrodniczych i politycznych.Analiza wielko$ci koniecznych do poniesienia naktadoéw
inwestycyjnych powinna uwzglednié, istotne z punktu widzenia aspektow ruchowo — przewozowych,
uzyskanie minimalnych czasow nastepstwa pociggéw, zastosowania czasOw dylatacyjnych w celu
thumienia zaktdcen pierwotnych i uzyskania odpowiedniej ptynnosci ruchu na danej linii kolejowe;.
Efekt ekonomiczny bedzie wigc stanowil rdznice migdzy korzy$ciami z minimalnej liczby pociggdéw
interoperacyjnych kursujacych na danej linii, a minimalnymi kosztami koniecznymi dla spelnienia
wymagan interoperacyjnosci.

Trzeci aspekt dotyczy ograniczenia wynikajacego z przepustowosci linii kolejowej rozumianej jako
maksymalna mozliwa do uzyskania liczba dodatkowych tras pociagdw interoperacyjnych. Wiagze si¢
to rowniez z wprowadzeniem odpowiednich okien czasowych dla pociagow istniejacych
przekwalifikowanych na pociagi interoperacyjne. Aby to ustali¢niezbedna jest analiza gestosci tras
pociggoéw oraz prawdopodobiefstwa ich wzajemnego negatywnego oddzialywania w wyniku
pojawienia si¢ odchylenia od rozktadowe;j trasy biegu.

WNIOSKI

Otwarcie rynku przewozow 1 ustug kolejowych w panstwach UE wymaga wdrozenia wymagan
interoperacyjno$ci, w celu integracji systemow i1 umozliwienia poruszania si¢ pociagow pasazerskich
1 towarowych bez zbednych ograniczen, wynikajacych z technicznych 1 organizacyjnych réznic w
tych systemach.

Umozliwienie dostepu pociggu interoperacyjnego do sieci interoperacyjnych linii kolejowych
poprzedzone jest dzialaniami, ktore pozwalaja na oceng, czy spelnione sa wszystkie podstawowe
warunki w zakresie zgodnos$ci technicznej, eksploatacyjne oraz organizacji ruchu pociggow.

Chociaz prawie wszystkie wymagania zostaly sformutowane i1 podane w dokumentach
wykonawczych UE (m.in. Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci), to zagadnienia dotyczace
alokacji tras na liniach poza korytarzowych (poza siecia TEN-T) moga stanowi¢ pewien problem,
w zwigzku z inng charakterystyka techniczng 1 ruchowg linii kolejowych - rézna kategorii 1 poziom
utrzymania infrastruktury, ré6zne natgzenie i nierdwnomiernosci ruchu (duzy udzial w przepustowosci
linii kolejowej pociagdw pasazerskich i towarowych w ruchu lokalnym) itd.

Wydaje si¢ zasadne przeprowadzenie analiz majacych na celu ustalenia minimalnej rezerwy
czasowe] tzw. ,,okien czasowych” dla pociggdédw interoperacyjnych w zwigzku z wymaganym
efektywnym 1 ,,nieprzerwanym” ich poruszaniu si¢ po liniach interoperacyjnych. Taki rezultat
mozliwy jest do uzyskania w przypadku uwzglednienia zalezno$ci optymalnej intensywnosci ruchu
(ptynnosci ruchu) w aspekcie mozliwosci dodania tras dla pociggdw interoperacyjnych, przy
zachowaniu rezerwy czasowej dla potrzeb ttumienia zaktdcen pierwotnych 1 wtornych.
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Zdaniem autoréw pracy, oméwione zagadnienia beda w najblizszych latach przedmiotem szerokich
analiz i badan, wynikajacych z potrzeby dostosowania okoto 19 tys. km linii kolejowych oraz kilku
tys. pojazdow kolejowych do wymagan interoperacyjnosci, jak rowniez wzrostem zainteresowania
przez podmioty gospodarcze w danym obszarze ustug kolejowych.

Streszczenie

W artykule przedstawiono problematyke wdrazania interoperacyjnosci na sieci kolejowej w Polsce
oraz przewidywany wplyw tego procesu na funkcjonowanie i ksztalt systemu transportu kolejowego.
Przedstawiono réwniez gtéwne obszary zmian systemu transportu kolejowego w zwigzku z wprowadzeniem
warunkow rynkowych, w tym swobodnego przeplywu ustug i towarow miedzy poszczegolnymi panstwami
czlonkowskimi UE, jak i przewidywane korzysci i koszty wynikajgce z dziatalnosci podstawowych
interesariuszy transportu kolejowego.

Interoperability of rail transport in the European Union - selected aspects

Abstract

Article describes the concept of the interoperability process in Polish rail transport system due to the
implementation the interoperability Directive 2008/57/WE. The process of change is conditioned by the
decisions of all the stakeholders of the system and the behavior usually does not reduce the existing level of
safety. The conclusion of the analysis is to establish the validity of a simulation model that could assist
beneficiaries before they decision about the scope of the changes.
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