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Streszczenie. W dobie dynamicznego rozwoju transportu kolejowego spowodowanego reali-
zacjq wielu inwestycji kolejowych zaczynajq byé zamvazalne pewne problemy zwigzane z reali-
zacjq inwestycji kolejowych, ktdre odnoszq si¢ do nzyskania zezwolenia do dopuszczenia do eks-
ploatacji podsysteméw strukturalnych. Wigkszos¢ realizowanych imwestycji jest wspdlfinansowana
ze Srodkéw unijnych, a ich gldwnym celem jest zwigkszenie predkosci na liniach kolejowych przy
utrzymanin lub poprawie poziomu bezpieczeiistwa. Opricz modernizacyi linii kolejowych z in-
Jrastrukturg towarzyszqcg, nrzqdzer i sieci elektroenergerycznych, czy urzqdzen sterowania vu-
chem kolejowym, linie kolejowe wyposazane sq w urzqdzania przytorowe systemn ERTMS/ETCS.
Wizystkie modernizowane linie kolejowe zgodnie z prawem europejskim jak i krajowym podlegajq
procesowi certyfikacji. W stosunku do linii wyposazonych w systemy ERTMS/ETCS, ktdre zostaly
Juz scertyfikowane, jak i dopuszczone do eksploatacyi, podejmowane sq dziatania majqce na celu
polepszenie parametriw eksploatacyjnych infrastruktury kolejowej. Z tego tez wzgledu konieczna
staje sig ocena wplywu realizowanych inwestycji na zabudowane juz nrzqdzenia systemu ERTMS)/
ETCS, ktire posiadajq wazny certyfikat weryfikacji WE i uzyskaly lub oczekujq na otrzymanie
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacii wydanego przez Prezesa UTK.

Stowa kluczowe: certyfikacja, podsystem sterowanie, zezwolenie na dopuszczenie do eks-
ploatacji

1. Eksploatacja linii kolejowej

Przekazanie zmodernizowanej linii kolejowej do eksploatacji mozliwe jest po
uzyskaniu w narodowym organie bezpieczefistwa (UTK), zgodnie z przepisami
prawa, zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji. Zezwolenie na dopuszczenie
do eksploatacji nie jest fizycznym dopuszczeniem do eksploatacji. Jest to bowiem
dokument zezwalajacy przewoznikowi lub zarzadcy infrastruktury na podjecie de-
cyzji o rozpoczeciu eksploatacji pojazdu lub podsystemu, po wlaczeniu do swojego
systemu zarzadzania bezpieczefistwem nowego pojazdu lub podsystemu. Eksplo-
atowane przez zarzadcow i przewoznikow kolejowych moga by¢ tylko i wylacz-
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nie pojazdy kolejowe i podsystemy strukturalne, na ktére Prezes UTK wydal
zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji. Kazdy z podsysteméw moze zostal
dopuszczony do eksploatacji tylko wéwczas, gdy jest skonstruowany i zainstalo-
wany w ten sposob, ze spelnia zasadnicze wymagania dotyczace interoperacyjnosci
oraz jest zapewniona jego zgodno$¢ z istniejacym systemem kolei, w sktad ktérego
wchodzi, natomiast sktadniki interoperacyjnosci, z ktérych sie sktada, sg zainstalo-
wane i uzytkowane w sposéb wlasciwy [41.

Uzyskanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, zgodnie z litera obowia-
zujacego prawa 16,13}, wymaga przedlozenia kompletu dokumentéw. Jednym
z kluczowych dokumentéw, ktéry nalezy przedlozy¢ wraz z wnioskiem o dopusz-
czenie do eksploatacji, jest certyfikat weryfikacji WE wystawiony przez uprawnio-
ng jednostke notyfikowana, posiadajaca kompetencje dla ocenianego podsystemu,
w odniesieniu do dyrektyw nowego podejscia (w tym podsystem sterowanie {12]).
Wykonywany proces certyfikacji ma na celu potwierdzenie spelnienia wymagan
zasadniczych interoperacyjnosci w rozpatrywanym skladniku interoperacyjnosci
czy podsystemie strukturalnym. Pozytywny wynik weryfikacji, umozliwia wysta-
wienie dla skladnika certyfikatu zgodnosci WE, a dla podsystemu wspomnianego
powyzej certyfikatu weryfikacji WE. Otrzymany przez wnioskodawce wlasciwy
certyfikat upowaznia wykonawce czy producenta do wystawienia odpowiedniej
deklaracji zgodno$ci WE lub deklaracji weryfikacji WE, potwierdzajacej przyjecie
przez wystawce potwierdzenia na wlasna odpowiedzialnos¢, ze dostarczone przez
nich wyroby sa zgodne z wymaganiami europejskimi. Taka deklaracja stanowi ko-
lejny wazny dokument przedkladany wraz z wnioskiem o dopuszczenie do eksplo-
atacji do Prezesa UTK. Dodatkowo do wniosku skladane sa réwniez dokumenty
wytworzone w niezaleznym, réwnoleglym do certyfikacji procesie, ktéry wyko-
rzystujac zapisy {15,141 obliguje w ramach oceny podsystemu przeprowadzenie
wyceny i oceny ryzyka oraz uzyskania raportu w sprawie oceny bezpieczefistwa.

Wraz z postepujaca iloScig zmodernizowanej infrastruktury kolejowej, co-
raz cze$ciej spotykane beda sytuacje, w kazdym podsystemie strukturalnym, dla
keérych zakoniczony zostal proces certyfikacji oraz wystawione sg juz dokumenty
poswiadczajace dopuszczenie do eksploatacji, a na styku wykonanych robét do-
konana zostanie zmiana okreslonego elementu infrastruktury, ktéry m.in. zagwa-
rantuje polepszenie parametréw eksploatacyjnych systemu kolejowego. Sytuacje
takie wiaza si¢ z wykonaniem okreslonych robét w certyfikowanym systemie oraz
z koniecznoscia uzyskania nowego dopuszczenia do eksploatacji, co wskazuje row-
niez na konieczno$¢ powtdrzenia procesu certyfikacji. W tym miejscu nasuwajg
sie wiec pytania, na przyklad: czy takie sytuacje w ogéle powinny mieé miejsce?;
skoro nalezy powtarza¢ caly proces uzyskania dopuszczenia do eksploatacji to w ja-
kim zakresie konieczne jest przeprowadzenie ponownej certyfikacji?. Miedzy in-
nymi w celu unikania konieczno$ci powtarzania procesu uzyskania dopuszczenia
do eksploatacji wykonawcy wykorzystujac zapisy rozporzadzenia 402/2013 {15}
przyjmuja stanowisko, ze wprowadzona przez nich zmiana w systemie kolejowym
jest nieznaczaca. W wielu przypadkach od strony technicznej taki wynik oceny jest
stuszny, gdyz podobne rozwiazania stosowane sa powszechnie, jednak patrzac na
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funkcjonowanie calego podsystemu taki wynik oceny moze wplynaé negatywnie
na poziom bezpieczefistwa, poniewaz dany podsystem nie jest zweryfikowany po
wprowadzonych zmianach. Przyklady takich inwestycji obejmujacych podsystem
Sterowanie, dla ktérych nastepuje zmiana lub dobudowa elementéw po scertyfi-
kowaniu okreslonego odcinka linii kolejowej oraz uzyskaniu dokumentu poswiad-

czajacego uzyskanie zezwolenia do dopuszczenia do eksploatacji, przedstawiono
w dalszej czesci niniejszego materiatu.

2. Zadania inwestycyjne realizowane w obszarach linii kolejowych

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. jako zarzadca narodowej infrastruktury kole-
jowej, poprzez swoja dziatalnosé inwestycyjna dazy do osiagniecia celu, jakim jest
poprawa sprawnosci i wydajnosci systemu transportowego kraju, poprzez realiza-
cje szerokiego programu inwestycyjnego, obejmujacego modernizacje wielu linii
kolejowych. W ostatnich latach zauwazalny staje sie wzrost liczby realizowanych
inwestycji kolejowych, ktore swoim zakresem obejmuja modernizacje urzadzen za-
liczanych do podsystemu sterowanie. Zgodnie z dyrektywa {3} podsystem struk-
turalny sterowanie — urzadzenia przytorowe zostal zdefiniowany, jako ,wszelkie
przytorowe urzadzenia niezbedne do zapewnienia bezpieczeistwa oraz sterowa-
nia ruchem pociggéw na sieci”. Definicje podsystemu sterowanie mozna réwniez
przedstawi¢ w ujeciu funkcjonalnym, jako system, ktéry w kazdych warunkach
eksploatacyjnych ma zapewni¢ bezpieczne sterowanie ruchem kolejowym, czyli
w szczegO6lnosci ma nie dopusci¢ do zderzefi czolowych pociggdw, zderzei na roz-
jazdach, do przekroczeri predkosci itd. Natomiast zgodnie z ustawa {16} system
sterowania ruchem kolejowym okresla sie jako ,urzadzenia niezbedne do zapew-
nienia bezpieczefistwa oraz sterowania ruchem pociagdéw na sieci kolejowej wraz
z urzadzeniami do zapewnienia komunikacji i oprogramowaniem urzadzen stero-
wania”.

Od dhuzszego czasu, kazdy rok jest dla PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., ko-
lejnym okresem wykorzystywania $rodkéw m.in. perspektyw finansowych, dzigki
ktérym realizowane sa projekty inwestycyjne ujete w Krajowym Programie Kole-
jowym (KPK) [6]. Gléwnym celem KPK, zgodnie z przyjetymi innymi dokumen-
tami strategicznymi, jest wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowa-
nym systemie transportowym kraju, przez stworzenie spojnej i nowoczesnej sieci
linii kolejowych w zakresie dotyczacym transportu kolejowego. Oprécz powyzej
zdefiniowanego celu, realizacja prac ma sie przyczynic réwniez do zwiekszenia bez-
pieczeristwa funkcjonowania transportu kolejowego, w tym prowadzenia ruchu
kolejowego. Poprawa tych parametréw wynika z modernizacji lub rewitalizacji
nawierzchni kolejowej, wymianie urzadzen sieci trakcyjnej, a takze modernizacji
lub zabudowy nowoczesnych, komputerowych urzadzen sterowania ruchem kole-
jowym. Odnoszac sie tylko do branzy sterowania ruchem kolejowym, w opisach
zadan inwestycyjnych pojawia sie coraz wiecej takich inwestycji, ktére maja na
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celu wprowadzenie nowych, interoperacyjnych systeméw klasy A, zaréwno w ob-
szarze zarzadzania i sterowaniu ruchem kolejowym, jak i tacznosci wykorzystujacej
pasmo cyfrowe. Zgodnie z zapisami {5} przekazanymi w lipcu 2017 r. do Ko-
misji Europejskiej, bedacymi aktualizacjg Narodowego Planu Wdrazania ERTMS
w Polsce {6}, przewiduje sie, ze w system ERTMS/ETCS do 2023 roku zostanie
wyposazonych 2480 km linii kolejowych (wliczajac odcinki juz wyposazone), a w
perspektywie do 2030 roku liczba ta wzrosnie ponad dwukrotnie, przekraczajgc
6549 km. W kolejnych latach (do roku 2050) zgodnie z zalozeniami {5} planuje
sic wyposazy¢ w system ERTMS/ETCS kolejne 1500 km linii kolejowych. W od-
niesieniu do systemu ERTMS/GSM-R do korica 2023 roku planowane jest zakon-
czenie wdrozenia sieciowego projektu zabudowy GSM-R na 13,6 tys. linii kole-
jowych, co w polaczeniu z dotychczas zrealizowanymi inwestycjami przyczyni sie
do objecia niemal calej sieci kolejowej w Polsce zasiggiem tego systemu tacznosci.

Rys. 1. Mapa inwestycji realizowanych przez PKP PLK
Zridlo: {8}

Wykorzystujac powyzszy rysunek (rys. 1) mozna zilustrowaé, na jaka skale pro-
wadzone sg jednoczesnie realizowane inwestycje kolejowe. Inwestycje te majg rz-
ny zakres modernizacji, obejmujac jeden lub wiele podsysteméw strukturalnych,
a za ich realizacje odpowiadaja rézni wykonawcy, ktérzy w obszarze podsystemu
Sterowanie zabudowuja urzadzenia sterowania ruchem kolejowych (stk) réznych
producentéw. Kazda taka inwestycja podlega oddzielnemu procesowi uzyskania
dokumentéw autoryzacyjnych, bedacych podstawa o ubieganie sie o zezwolenie na
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dopuszczenie do eksploatacji, co skutkuje tym, ze integracja systemoéw stk pomie-
dzy liniami kolejowymi, ktére byly modernizowane w ramach réznych proceséw
inwestycyjnych, nie jest fatwa. Wiekszo$¢ bledéw zwiazanych z brakiem wymogu
uzyskania dokumentéw autoryzacyjnych dla wspétpracujacych systeméw stk za-
budowanych w ramach réznych proceséw inwestycyjnych powstaje juz na etapie
tworzenia dokumentacji przetargowe;j.

3. Przyklady modernizacji linii kolejowej, dla kt6rej wystawiono certyfi-
kat weryfikacji WE

W celu pokazania wplywu realizacji nowego zadania inwestycyjnego, odno-
szac sie do bazowego fragmentu linii kolejowych zlokalizowanych na odcinku Le-
gnica — Wegliniec — Bielawa Dolna, dla ktérego to obszaru wystawiony zostat
certyfikat weryfikacji WE dla podsystemu Sterowanie oraz uzyskano zezwolenie
na dopuszczenie do eksploatacji [17], przenalizowano rézne procesy inwestycyjne,
realizowane w ciagu podstawowym, jak i na odcinkach stycznych do linii bazowej,
pod wzgledem zmian, jakie wprowadzaja w podsystemie oraz ryzyk, ktére z tym
sa zwigzane. Zaprezentowany w podsumowaniu wynik analizy odnosi si¢ do opisa-
nych ponizej inwestycji modernizacyjnych.

3.1. Budowa nowego mostu na Nysie Luzyckief

O wiasciwych parametrach linii kolejowej decyduje nie tylko dobry stan ukta-
du torowego, lecz takze stan obiektéw inzynieryjnych. Przykladowym projektem
poprawiajacym parametry eksploatowanych obiektéw inzynieryjnych na liniach
kolejowych jest zadanie inwestycyjne ,Modernizacja linii kolejowej E 30, Etap II
odcinek Bielawa Dolna — Horka: Budowa mostu przez Nyse¢ Luzycka oraz elek-
tryfikacja” {11}, rys. 2. Dzigki realizacji tego zadania inwestycyjnego, zarzadca
infrastruktury zamierza osiagnac nastepujace cele: osiagniccie mozliwosci wpro-
wadzenia ruchu dwutorowego oraz osiagni¢cie kompatybilno$ci z urzadzeniami
eksploatowanymi na sieci kolejowej DB Netz.

Zadanie to polega na wybudowaniu kolejowego mostu granicznego przez Nyse
Luzycka miedzy Horka i Weglinicem na 130,470 km nurtu rzeki, w kilometrze
13,424 linii kolejowej nr 295 Wegliniec — Bielawa Dolna, wraz z elektryfikacja
linii od miejsca zakonczenia elektryfikacji (tor 1 km 13,315; tor 2 km 13,384) do
punktu styku sieci trakcyjnej zarzadzanej przez polskiego oraz przez niemieckiego
zarzadce infrastruktury. Prace wykonywane przez spétke PKP Polskie Linie Kole-
jowe S.A. obejma:

* budowe¢ mostu granicznego przez rzeke Nysa Luzycka, znajdujacego sie na

rozbudowanej miedzynarodowej trasie towarowej (korytarz transportowy
C-E 30) w obrebie paneuropejskiego korytarza transportowego nr 11,
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* przebudowe ukladu torowego z jednotorowego na dwutorowy (w sladzie
linii przerywanej, rys. 2),

* dostosowanie do ukladu dwutorowego zewnetrznych urzadzei sterowa-
nia ruchem kolejowym na posterunku odgaleznym Bielawa Dolna wraz ze
zmiana aplikacji w systemie komputerowych urzadzen sterowania na niniej-
szym posterunku i stacji Wegliniec oraz dobudowa dodatkowych urzadzen
wchodzacych w sklad podsystemu sterowanie,

* przebudowe kabla telekomunikacyjnego oraz linii Swiatlowodowej,

* zabudowe sieci trakcyjnej nad nowym ukladem torowym do punktu styku
sieci trakcyjnej PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. i DB Netz.
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Rys. 2. Fragment ukladu posterunku odgaleinego Bielawa Dolna podlegajqcy modernizacji
Zridfo: {1}

Jak wspomniano wcze$niej, linia kolejowa numer 295 byla jedng z pierwszych
linii, na ktérych wykonano zabudowe systemu ERTMS/ETCS poziomu 2 (zakoni-
czenie robét grudzieni 2016 r.). Przetarg na realizacje tego zadania ogloszono po
uzyskaniu posrednich certyfikatéw weryfikacji WE na etapie projektu i zabudowy
oraz przeprowadzanych na calej dlugosci linii testdw, ktdre to testy na etapie prob
koncowych w listopadzie 2015 roku potwierdzily spelnienie wymagar zasadni-
czych. Po uzyskaniu koficowego certyfikatu weryfikacji WE system, cala pilotazo-
wa linia uzyskala 3 marca 2016 roku autoryzacje narodowego organu bezpieczen-
stwa [ 171, co dalo zarzadcy infrastruktury podstawe prawna do przekazania jej do
komercyjnej eksploatacji.

W nowym zadaniu inwestycyjnym (budowa mostu), zapisy weryfikuja, w jaki
spos6b w dokumentacji przetargowej zamawiajacy (zarzadca infrastruktury) od-
nosi sie do powigzania tych dwéch projektéw inwestycyjnych oraz zagadnien
zwigzanych z certyfikacja, tj.: certyfikacji przebudowy obiektu inzynieryjnego,
powiazania nowego mostu ze zmienionym ukladem torowym oraz dostosowany-
mi urzadzeniami sterowania ruchem kolejowym, z koniecznoscia przeprowadzenia
ponownej certyfikacji elementéw zmienionych (stacja Wegliniec oraz posterunek
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odgalezny Bielawa Dolna), ocenionych w certyfikowanym systemie ERTMS/ETCS
poziomu 2 na odcinku Legnica — Wegliniec — Bielawa Dolna. W dokumentacji
zamoéwienia, poszczegllne zapisy charakteryzujg ogdlny opis przedmiotu zamé-
wienia, obejmujacy:

e wykonanie dokumentacji projektowej w zakresie niezbednym do przygoto-
wania i wykonania robét budowlanych,

e uzyskanie w imieniu zamawiajacego decyzji pozwolenia na budowe lub
zgloszenia rob6t, zgodnie z wymogami przepiséw prawa budowlanego,
uzyskanie w imieniu zamawiajacego pozwolenia wodno-prawnego,
wykonanie rob6t budowlanych na podstawie dokumentacji projektowej,
z obslugg geodezyjng i geotechniczna w zakresie niezbednym dla wlasciwe-
go wykonania tych robét,

e uzyskanie w imieniu zamawiajacego pozwolenia na uzytkowanie obiektu.

Zamoéwienie obejmuje nastepujace zadania:

e budowa nowego obicktu mostowego wraz z robotami towarzyszacymi,
w tym rozbidrka istniejacego obiektu — w opcji etapowej w dwoch fazach,
z utrzymaniem ruchu w jednym torze,

e przebudowa w niezbednym zakresie urzadzeni sterowania ruchem kolejo-
wym na odcinku Bielawa Dolna — Horka w zwigzku z projektem budowy
mostu kolejowego, z uwzglednieniem budowy etapowej w dwdch fazach,
z utrzymaniem ruchu w jednym torze,

e budowa sieci trakcyjnej, stanowiacej przedhuzenie istniejacej sieci do punk-
tu styku sieci trakcyjnej PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. i DB Netz wraz
z robotami towarzyszacymi, w tym zmiana lokalizacji kabiny sekcyjnej,

e przebudowa kabla telekomunikacyjnego oraz budowa linii $wiatlowodowe;j
od nowo zlokalizowanej kabiny sekcyjnej do kontenera zasilania zespoléw
telekomunikacyjnych, zlokalizowanego przy kontenerach stacyjnych poste-
runku odgaleznego Bielawa Dolna.

W Programie Funkcjonalno-Uzytkowym projektu, zamawiajacy tylko w czesci
telekomunikacyjnej informuje o pracach zwiazanych z zabudowa systemu ERTMS/
ETCS poziomu 2 oraz GSM-R, objetych odrebnym kontraktem. Jest to tylko jed-
na informacja w calym dokumencie, dotyczgca innych robét na linii kolejowej nr
295. Zamawiajacy informuje tylko o pracach zwiazanych z zabudowa systemu
ERTMS/ETCS poziomu 2 oraz GSM-R.

Zapisy wymagan dotyczacych przebudowy mostu sa Scisle zwiazane z wymie-
nionymi celami i oczekiwanymi rezultatami. Odnoszg sie nie tylko do obiektu
inzynieryjnego, ale takze do branz towarzyszacych — miedzy innymi do branzy do-
tyczacej urzadzen sterowania ruchem kolejowym. Zgodnie z obowiazujacym pra-
wem, do projektu mostu wraz z robotami towarzyszacymi, zarzadca infrastrukeury
wymaga uzyskania certyfikatéw zgodnosci i deklaracji zgodnosci dla elementéw
podtorza i odwodnienia, nasypéw oraz urzadzen i systeméw telekomunikacyjnych.
W szczegdlowych zapisach zamawiajacy nie wskazuje koniecznosci uzyskania
uzgodnienia realizowanego projektu mostowego z innymi projektami.
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3.2. Weryfikacja WE podsystemu strukturalnego Sterowanie dla zrealizowa-
nej przebudowy mostu na Nysie Luzyckiej

Poczawszy od wskazania w [6} linii kolejowej Legnica — Wegliniec — Bielawa
Dolna jako linii pilotazowej, na ktérej dokonana zostanie pierwsza w kraju zabu-
dowa systemu ERTMS/ETCS, analizujac pojawiajace sie na stronie internetowej
[91 zarzadcy infrastruktury przetargi, mozna odnie$ wrazenie, iz w obszarze za-
budowanego systemu ERTMS, na przestrzeni kolejnych 3 lat, rozpisanych zostalo
kilka postepowan przetargowych na prace modernizacyjne w obszarze podsyste-
mu Sterowanie. Nie liczac pierwszego przetargu, dotyczacego zabudowy systemu
ERTMS/ETCS, kté6ry uzyskal w marcu 2016 roku autoryzacje narodowego organu
bezpieczedstwa [17}. W listopadzie 2015 roku ogloszony zostal opisany w wcze-
$niejszym podpunkcie przetarg dotyczacy modernizacji mostu kolejowego. Kolej-
ne postepowanie dotyczace tej linii zostalo ogloszone w lipcu 2018 roku. Analizu-
jac zapisy ostatniego postepowania przetargowego, ktore jako element wyjsciowy,
wskazuje odwolanie do calej dokumentacji przetargowej, dotyczacej modernizacji
mostu kolejowego, w swoich zapisach wskazuje na konieczno$¢ przeprowadzenia
calosciowej oceny podsystemu Sterowanie, ktore nie zostalo certyfikowane w ra-
mach prac certyfikacyjnych zwigzanych z pracami dotyczacymi mostu. Jednakze
szczegdlowe zapisy wskazujace zakres prac nie odwoluja sie do weryfikacji, czy do-
konana zabudowa nowych urzadzen sterowania ruchem kolejowym miala wplyw
na uzyskana w 2016 roku decyzje autoryzacyjna dotyczaca otrzymanego zezwo-
lenia na dopuszczenie do eksploatacji systemu ERTMS/ETCS na linii kolejowej
Legnica — Wegliniec — Bielawa Dolna.

3.3. Rewitalizacja linii kolejowej 283 na odcinku Zebrzydowa — Zagait

Prace modernizacyjne nie s3 prowadzone tylko na odcinkach ciagu podstawo-
wego bazowej linii kolejowej, na ktérej zabudowany zostal system ERTMS. Przy-
ktadem prac modernizacyjnych, ktére swoim zakresem dotyczg odcinka stycznego
do tej linii kolejowej jest rewitalizacja linii kolejowej nr 283 na odcinku Zebrzydo-
wa — Zagan [10]. Przedmiotem zaméwienia jest zaprojektowanie oraz rewitaliza-
¢ja na odcinku od km 60,399 do km 104,917 w zakresie nawierzchni i podtorza,
obiektéw inzynieryjnych, przejazdéw kolejowo-drogowych, perondw, elektroener-
getyki, sterowania ruchem kolejowym i telekomunikacji.

Calo$¢ przedmiotu zaméwienia obejmuje wykonanie:

* dokumentacji projektowej niezbednej do prawidlowego wykonania wszyst-
kich robét budowlanych i uzyskania dla niej wszystkich wymaganych opi-
nii, uzgodnien, dopuszczeni, warunkéw, decyzji i pozwolent niezbednych do
realizacji przedmiotu zamodwienia,

* wszelakich robét budowlanych zgodnie z zakresem zamdwienia na podsta-
wie opracowanej przez Wykonawce i zatwierdzonej przez Zamawiajacego
dokumentacji projektowej oraz wszystkich robét przygotowawczych nie-
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zbednych do wykonania powierzonego zaméwienia oraz wszelakich czyn-
no$ci wymaganych prawem;

* przeprowadzenia oceny zgodnosci podsystemu strukturalnego Infrastruk-
tura i Sterowanie — urzadzenia przytorowe, zgodnie z zakresem zamdwienia
na kazdym etapie (projektowania, budowy i koficowych préb podsystemu).

Dokonujac analizy dokumentacji przetargowej dla tego zadania inwestycyjne-
go, odniesiemy sie do obiektu stycznego dla rozwazanych inwestycji, tj. stacji Ze-
brzydowa, w obszarze ktérej jest dokonana zabudowa urzadzeni systemu ERTMS/
ETCS poziomu 2, a w ramach rewitalizacji objeta ma by¢ innymi pracami zwiaza-
nymi z rewitalizacja odcinka. W ramach tych prac, dla prac zwigzanych ze stacja,
przewiduje sie do wykonania:

* dobudowe dwukierunkowej blokady szlakowej z linii 283;

* wymiane aplikacji w Zebrzydowej oraz LCS Bolestawiec, uwzgledniajacej

nowe urzadzenia,

® przy wymianie rozjazdéw nalezy zdemontowac istniejace napedy, po zakon-
czeniu prac torowych zabudowac trzy nowe napedy wraz z nowymi fozami
i facznikami kontrolnymi i nastawczymi;

* w przypadku gdy zakres prac bedzie wymagal zmiany konfiguracji systemu
ERTMS/ETCS poziom 2 (szczegdlnie w zakresie granicy wjazdu do obszaru
wyposazonego w ERTMS/ETCS poziom 2 z linii 283 do stacji Zebrzydowa,
wynikajacego ze zmiany lokalizacji semafora wjazdowego oraz predkosci
maksymalnej) nalezy dokonaé odpowiednich zmian w konfiguracji i opro-
gramowaniu balis oraz w oprogramowaniu RBC Boleslawiec.

Analiza materialéw przetargowych, opracowanych dla realizacji tego zada-
nia, wyraznie wskazuje, na przestrzeni lat w odniesieniu do réznych przetargéw,
pozytywna zmian¢ w definiowaniu koniecznosci zrealizowania prac zwiazanych
z przeprowadzeniem oceny zgodno$ci w zakresie zmian wprowadzanych w danym
podsystemie. Jednakze, z drugiej strony, przy definiowaniu prac koniecznych do
przeprowadzenia w ramach oceny w dalszym ciggu pozostaje zauwazalny brak jej
przeprowadzenia wzgledem zmian wprowadzanych w ocenionej, posiadajacej ze-
zwolenie na dopuszczenie do eksploatacji linii bazowej. W tym miejscu, odnoszac
sie do wczesniejszego zdania, moze pojawil sie zarzut, iz jest to stwierdzenie nie-
prawdziwe, poniewaz zarzagdca infrastruktury w swoich dokumentach przewidzial
wykonanie stosownej oceny w przypadku jesli zmieniona zostanie konfiguracja
systemu ERTMS/ETCS. Tak jest to prawda, iz w przypadku wystapienia takich
prac, wymagane bedzie przeprowadzenie oceny zaréwno dla zmienionych aplika-
qji, jak i wprowadzonych zmian w interoperacyjnym systemie klasy A. W przy-
padku realizacji tylko zmiany aplikacji, przy zaproponowanych przez zarzadce
infrastruktury zapisach, prawdziwym staje si¢ stwierdzenie o braku koniecznosci
przeprowadzenia oceny w odniesieniu wprowadzonych zmian wplywajacych na
linie bazowa.
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4. Wplyw zmian kolejnych projektéw na scertyfikowany podsystem
w odniesieniu do uzyskanego dopuszczenia

Zgodnie z dokumentami strategicznymi {7}, zatwierdzonymi przez rzad Rzecz-
pospolitej Polskiej, spétka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. jako zarzadca infra-
struktury, jest podmiotem odpowiedzialnym za wdrazanie na swojej sieci kole-
jowej Europejskiego Systemu Zarzgdzania Ruchem Kolejowym (ERTMS), obej-
mujacego implementacje systemu Europejskiego Systemu Sterowania Pociagiem
(ETCS) i Globalnego Systemu Kolejowej Radiokomunikacji Ruchomej (GSM-R).
W ostatnich dziesieciu latach zarzadca infrastruktury dokonat kilku implementacji
obu systeméw, dla ktérych miedzy innymi w 2016 roku, na podstawie uzyskanej
autoryzacji UTK {17}, umozliwiono przekazanie do eksploatacji urzadzen systemu
ERTMS/ETCS poziomu 2, zabudowanego na odcinku Legnica — Wegliniec — Bie-
lawa Dolna (odcinki linii kolejowych nr 275, 282 i 295).

Na kolejnych liniach kolejowych implementacja systemu ERTMS odbywa sie
na podstawie dokumentacji projektowej, ktdra miedzy innymi okresla w jaki spo-
s6b zabudowane maja by¢ balisy w charakterystycznych punktach infrastrukeury.
Takie wytyczne w sposéb dos¢ zgrubny zostaly przyjete w zatwierdzonym i prze-
kazanym Komisji Europejskiej, celem opracowania europejskiego planu wdraza-
nia systemu ERTMS, dokumencie opisujacym Narodowy Plan Wdrazania ERTMS
w Polsce [7]. Dokument ten okreslal i wskazywal m.in. na to, iz w systemie ETCS
stosowane beda pojedyncze balisy i grupy balis skladajacych si¢ z co najmniej
dwéch balis. W zaleznosci od miejsca stosowane beda grupy balis i pojedyncze
balisy. Grupa co najmniej dwéch balis musi by¢ zastosowana w obszarze wjazdu
na linie wyposazona i zjazdu z linii wyposazonej. Grupa taka musi by¢ zabudo-
wana takze w polowie odstepu blokowego na szlaku. Grupa co najmniej dwdch
balis moze by¢ takze podlaczona do tarczy ostrzegawczej przejazdowej. Pojedyncze
balisy musza by¢ zabudowane przy zwrotnicach (poczatek konstrukcyjny rozjazdu
i na wysokosci ukresu dla obu toréw), przy sygnalizatorach wjazdowych, wyjaz-
dowych, drogowskazowych oraz przy wskazniku granica obszaru manewrowania.
Wytyczne te w raz z okreslonymi w dokumentacji projektowymi odleglosciami,
dla kolejnych linii kolejowych stajg sie — mozna powiedzie¢ — wartosciami refe-
rencyjnymi.

Oprécz wspomnianego powyzej sposobu rozmieszczenia urzadzen systemu
ERTMS/ETCS, respektujac opracowane oprogramowanie balis, koderéw (LEU),
czy radiowego centrum sterowania (RBC) oraz uwzgledniajac fizyczne jak i pro-
gramowe powigzania urzadzefi sterowania ruchem kolejowym, oceniona imple-
mentacja po przedlozeniu wymaganych prawem dokumentdéw, jak wspomniano
na wstepie tego podrozdziatu, uzyskala od narodowego organu bezpieczeistwa
stosowne dokumenty zezwalajace na dopuszczenie do eksploatacji.

Zarzadca infrastruktury w ramach nadzoru nad infrastrukeura zleca wykonanie
prac modernizacyjnych, majacych umozliwi¢ wzmocnienie roli transportu kolejo-
wego w zintegrowanym systemie transportowym kraju. Prace te po zakoficzeniu
bedg mialy wplyw na realizacje celu, jakim jest utrzymywanie parametréw tech-
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nicznych zmodernizowanych linii kolejowych, jak i ich poprawy na pozostalych
liniach przez likwidacje zaleglo$ci w utrzymaniu. Takimi pracami sa przedstawio-
ne prace dotyczace modernizacji mostu kolejowego. Jednakze w ich zakresie byla
m.in. przebudowa i dostosowanie do uktadu dwutorowego zewnetrznych urzadzefi
sterowania ruchem kolejowym na posterunku odgaleznym Bielawa Dolna wraz ze
zmiang aplikacji w systemie komputerowych urzadzen sterowania na niniejszym
posterunku i stacji Wegliniec oraz dobudowg dodatkowych urzadzeri wchodzacych
w sklad podsystemu sterowanie. Brak wskazan w materialach przetargowych do-
tyczacy przeprowadzenia certyfikacji w zmienionych elementach urzadzen stero-
wania ruchem kolejowym, wymusil na zarzadcy infrastruktury kolejowej oglosze-
nie oddzielnego postepowania, ktére odnosilo sie tylko i wylacznie do tego zakre-
su. W obu postepowaniach przetargowych nie ma skorelowania wprowadzonych
zmian w odniesieniu do architektury systemu, jak i uwzglednionych wersji opro-
gramowania w ramach uzyskanego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacii.

Dla wielu 0séb pomimo zdefiniowania w {7} sposobu rozmieszczenia balis,
z pozoru blaha zmiana polegajaca na przesunieciu o jakas odleglosé balisy, moze
by¢ zmiana nieznaczaca, lecz od strony technicznej taka zmiana lokalizacji pociaga
za soba znaczace zmiany. Oprécz korekty lokalizacji globalnej dla calego systemu,
musi si¢ zmieni¢ m. in. oprogramowanie przenoszonych balis, powiazanie tych
balis z pozostalymi elementami systemu, odleglosci w zezwoleniu na jazde, czy
dane w oprogramowaniu radiowego centrum sterowania (RBC). Poszczegélne ele-
menty systemu, jak i caly podsystem, podlegaja procesowi oceny przez jednostke
notyfikowana, ktéry koficzy sie wystawieniem certyfikatu weryfikacji WE. Oczy-
wiscie mozna szukaé ,alternatywnych rozwiazad”, aby z posiadanego zezwolenia
na dopuszczenie do eksploatacji, uwzgledniajacego certyfikat weryfikacji WE,
wylaczy¢ zmieniony obszar. Dla takiego podejscia od strony technicznej pojawi
sie pytanie, czy taki obszar zostal zdefiniowany poprawnie i kto poswiadczy, iz
zachowano wymagany poziom bezpieczefistwa na granicy wylaczenia, jak i dla ob-
szaru nie wylaczonego? Przy zwickszajacej sie dlugosci linii kolejowych, na ktédrych
implementowany jest system ERTMS/ETCS, nalezy mie¢ swiadomos¢, jakie kon-
sekwencje organizacyjne przyniesie widoczny w materiatach przetargowych brak
korelacji pomiedzy projektami lub projektami a stanem faktycznym w terenie,
wiedzac o konieczno$ci ubiegania sie o zezwolenia do przekazana do eksploatacji
calych wyposazanych linii kolejowych.

5. Podsumowanie

Ocena podsysteméw strukturalnych jest wielopoziomowa i wieloaspektowa.
Na poziomie indywidualnych wyrobéw oceniane sa skladniki interoperacyjnosci
oraz budowle i urzadzenia przeznaczone do prowadzenia ruchu kolejowego. Na
poziomie podsysteméw oceniane sa podsystemy strukturalne wspéttworzace linie
kolejowe. Wreszcie dla calej inwestycji — modernizacji lub budowy linii kolejowej,
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wzglednie modernizacji — wycenione i ocenione ryzyko wprowadzenia do systemu
kolei nieakceptowalnych zagrozeri. Jednocze$nie na kazdym z pozioméw koniecz-
ne jest uwzglednienie wymagar europejskich zdefiniowanych w TSI oraz wyma-
gan polskich {4].

Przedstawione powyzej wnioski wynikaja tylko z analizy technicznej zapiséw
zawartych w materialach przetargowych i nie uwzgledniaja korelacji z interpreta-
Cja zapiséw obowiazujacych zasad Systemu Zarzadzania Bezpieczefistwem (Safety
Management System — SMS) u zarzadcy infrastrukeury. Poszczegélne dokumenty
opisujace wymagania przytoczone w przykladowych postepowaniach przetargo-
wych realizowanych na sieci kolejowej zarzadzanej przez PKP Polskie Linie Kole-
jowe S.A. odnoszg sie tylko do prac, ktére maja by¢ zrealizowane w ramach okre-
Slonego postepowania. W przytoczonych przykladowych projektach, dla wszyst-
kich nowych rozwigzan, zamawiajacy okresla konieczno$¢ uzyskania dokumentéw
wymaganych przepisami prawa, tj. wykonania oceny zgodnosci i uzyskania certy-
fikatéw 1 deklaracji zgodnosci dla okreslonych podsysteméw, czy typéw urzadzen.
Jednak jednoczesnie, w poszczegélnych czesciach przytoczonej dokumentacji bra-
kuje odwolania odnoszacego si¢ m.in. do prac, ktére musza by¢ wykonane do-
datkowo w innych podsystemach, réwniez w podsystemie Sterowanie. Podsystem
Sterowanie, a dokladniej system ERTMS/ETCS, moze mie¢ tutaj kluczows role,
poniewaz prowadzone prace w ramach okreslonego postepowania przetargowego,
skutkuja dokonaniem wlasciwej korekty poszczegdlnych cze$ci urzadzeni przyto-
rowych systemu.

Kazda zmiana w certyfikowanym systemie lub podsystemie powinna zakofi-
czy¢ sie procesem recertyfikacji zmienionego obszaru. Kluczowe w tym momen-
cie staje si¢ dla zarzadcy infrastruktury ryzyko utraty posiadanych dokumentéw
autoryzacyjnych. Jest mozliwos¢ minimalizacji tego ryzyka poprzez umieszczenie
w wewnetrznych wymaganiach obowiazku umieszczenia w materiatach przetar-
gowych wlasciwej informacji o wymaganiach dotyczacych modyfikacji powiazania
w ramach réznych podsysteméw.

W przypadku, gdy dany podsystem ma juz dopuszczenie do eksploatacji wy-
dane przez Prezesa UTK, sytuacja staje si¢ bardziej skomplikowana. Patrzac na
przedstawiony przyklad budowy mostu (zmiana ukladu torowego, dobudowa
urzadzen i zmiany w aplikacjach sterowania ruchem kolejowym, bez zmian w sys-
temie ERTMS/ETCS) od strony technicznej jak i prawnej wskazuje, iz wystawio-
ny certyfikat oraz otrzymane dopuszczenie do eksploatacji ulega uniewaznieniu
pomimo wykonania dodatkowej certyfikacji rozbudowanych urzadzesi sterowania
ruchem kolejowym, ktérych weryfikacja nie odnosita sic do wprowadzonych przez
te rozbudowe zmian wplywajacych na zmiany konfiguracji dla jakiej przeprowa-
dzono certyfikacje zabudowanego systemu ERTMS/ETCS.

W tym miejscu nalezy nadmienié, iz z chwila wejScia w zycie zapisow tech-
nicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie podsystemu Sterowanie {12},
odwolujacej si¢ takze do zapisdéw jeszcze nie zaimplementowanej do prawa krajo-
wego dyrektywy {21, pojawit si¢ kodeks postepowania (dla realizowania projektow
dotyczacych implementacji systemu klasy A), ktéry po wykonaniu analiz okresla
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sytuacje kiedy konieczne staje si¢ uzyskanie nowego zezwolenia. Docelowo mozna
si¢ zastanowid, czy taki kodeks postepowania, w podobny sposéb interpretacji, nie
powinien zostaé rozszerzony takze na inwestycje, do ktérych nie ma zastosowania
TSI, odpowiadajac na wstepie na podstawowe pytanie czy ,nowa” inwestycja nie
jest realizowana na linii, dla ktérej wystawiono juz certyfikat weryfikacji WE.

Na dzien dzisiejszy jednakze nalezy wierzy¢, ze opisane powyzej sytuacje sa
zidentyfikowane w Systemie Zarzadzania Bezpieczefistwem i dla przeprowadzanej
wyceny i oceny ryzyka, dla ktérych dochodzi do zmian technicznych w podsyste-
mie strukturalnym w sytuacjach gdy nastepuje naruszenie certyfikatéw weryfi-
kacji WE lub zezwolent na dopuszczenie do eksploatacji, wynikiem oceny bedzie
wykazanie, iz realizacja takich projektéw w odniesieniu do innych podsystemdéw
jest zmiana znaczaca i ma wplyw na bezpieczedstwo systemu kolejowego.
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