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Streszczenie. Realizacja wielu inwestycji kolejowych jako glowny cel wskazuje podniesienie
efektywnosci systemu kolejowego, a dzigki jego cechom latwiejsza staje si¢ integracja go w konku-
rencyjnym rynku transportowym. Zwigkszenie integracyi sektora transportowego jest jednym z pod-
stawowych elementéw urzeczywistnienia rynkun wewngtrznego i kolej stanowi istotng cz¢s¢ sektora
transportu, ktry zmierza w kierunku mobilnosci zgodnej z zasadami zriwnowazonego rozwoju.
Modernizowane linie kolejowe, wpisujqce si¢ w transenropejskq siec transportowg (TEN-T) lub
korytarzy europejskiego systemu zarzqdzania ruchem kolejowym (ERTMS) stanowiq rowniez sie¢
kolejowych towarowych korytarzy (RFC). Zgodnie z wymaganiami prawa europejskiego, wyzna-
czajqca terminy wdrozenia interoperacyjnosci, infrastruktura sieci kompleksowych bedzie zmuszona
do dostosowania si¢ do tych wymagan. Na przykladzie podsystemn sterowanie niniefszy artykut
nakresla skalg problemn zwigzanego z wdrozeniem interoperacyjnosci w odniesienin do terminali
kolejowo-drogowych stanowiqcych sie¢ kompleksowq sieci RFC.

Stowa kluczowe: sie¢ bazowa, siec kompleksowa, certyfikacia, podsystem sterowanie, ETCS,
GSM-R

1. Rozwd;j sieci korytarzy kolejowych na terenie Unii Europejskiej

Prawo europejskie w swoich dokumentach dosé licznie precyzuje szczegbélowe
zapisy w odniesieniu do aspektéw zycia codziennego. Uregulowania prawne doty-
cza takze poszczegdlnych obszaréw zwiazanych z transportem kolejowym, ktére
to akty, swoimi zapisami przenikajg sie wzajemnie. Poczawszy od aktéw prawnych
opisujacych utworzenie jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, czy rozwo-
ju kolei we wspélnocie poprzez akty prawne dotyczace alokacji zdolnosci przepu-
stowej infrastruktury kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastrukeury
kolejowej tworzone sa podstawy, by byly one istotnymi krokami na drodze do
utworzenia wewnetrznego rynku kolejowego. Taki rynek dedykowany transpor-
towi kolejowemu przedstawiony jest np.: w przytoczonych przykladowych aktach
opisujacych utworzenie korytarzy transportowych {15}, {16}, wdrazania interope-
racyjnosci {4}, czy stosowania technicznych specyfikacji interoperacyjnosci {141.

Dokonujac analiz rynkowych w Unii Europejskiej, dostrzezono, iz efektyw-
nos¢ systemu kolejowego powinna zosta¢ poprawiona w celu zintegrowania go
z konkurencyjnym rynkiem, uwzgledniajac szczegdlne cechy kolejnictwa. Zwigk-
szenie integracji sektora transportowego jest jednym z podstawowych elementéw
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urzeczywistnienia rynku wewnetrznego i kolej stanowi istotna cze$¢ sektora trans-
portu, ktéry zmierza w kierunku mobilnosci zgodnej z zasadami zréwnowazo-
nego rozwoju. Widzac takie potrzeby uchwalono m.in. dyrektywe 2021/34/UE
[2} w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, w ktorej
zapisach znajduja si¢ odestania do promowania przez zarzadcéw infrastrukeury
systemu ETCS, ktdrego zastosowanie po stronie pojazdowej moglo by by¢ zrézni-
cowane w ponoszonych oplatach za dostep do infrastrukeury.

Umozliwienie obywatelom Unii, podmiotom gospodarczym oraz wlasciwym
organom pelnego uczestnictwa w korzysciach wynikajacych z utworzenia jedno-
litego europejskiego obszaru kolejowego wlasciwe jest w szczegdlnosci poprzez
poprawienie wzajemnych powigzan oraz interoperacyjnos¢ krajowych sieci ko-
lejowych jak réwniez dostepu do nich, przez wprowadzenie w zycie wszelkich
srodkéw, ktére moga by¢ niezbedne w obszarze normalizacji technicznej. Realiza-
¢gje tych elementéw mozna uzyskac poprzez stosowanie dyrektywy 2016/797 {41
w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej. Dazenie do osia-
gniecia interoperacyjno$ci w ramach systemu kolei w Unii powinno prowadzi¢ do
okreslenia optymalnego poziomu harmonizacji technicznej i umozliwi¢ usprawnie-
nie, poprawe i rozwéj ustug w zakresie miedzynarodowego transportu kolejowego
w obrebie Unii oraz w relacjach z pafistwami trzecimi, a takze przyczynial sie
do stopniowego tworzenia wewnetrznego rynku sprzetu i ustug na potrzeby bu-
dowy, odnowienia, modernizacji i eksploatacji systemu kolei w Unii. Dzialalnos¢
komercyjna kolei na calej sieci kolejowej wymaga w szczegdlnosci petnej zgodnosci
infrastruktury i pojazd6w, jak réwniez skutecznego wzajemnego potaczenia syste-
moéw informowania i komunikowania réznych zarzadcéw infrastrukeury i przed-
siebiorstw kolejowych. Od takiej zgodnosci i wzajemnego polaczenia uzaleznione
sa: stopient wydajnosci, poziom bezpieczefistwa, jakos¢ ustug oraz koszty, podobnie
jak, w szczegdlnosci, interoperacyjnos¢ systemu kolei Unii.

Aby zapewni¢ spelnienie wymagan interoperacyjnosci, dla kazdego podsyste-
mu strukturalnego i eksploatacyjnego opracowano techniczne specyfikacje intero-
peracyjnosci, co w przypadku niniejszych rozwazan ma zastosowanie TSI podsys-
teméw Sterowanie [ 131, ktdre to TSI okreslaja wszelakie warunki, z ktérymi maja
by¢ zgodne skladniki interoperacyjnosci oraz procedury oceny zgodnosci. W TSI
powinno by¢ zawsze zapewnienie zgodnosci z istniejacymi podsystemami. Zarow-
no dyrektywe o interoperacyjnosci jak i TSI nalezy stosowac do calego systemu ko-
lei Unii, a zakres TSI powinien by¢ tak rozszerzony, aby obejmowaly one pojazdy
i sieci nieuwzglednione w transeuropejskim systemie kolei, uwzgledniajac warunki
dyrektywy, iz dotyczg one projektowania, budowy, dopuszczenia do eksploatacji,
modernizacji, odnowienia, eksploatacji i utrzymania czesci tego systemu, a takze
kwalifikacji zawodowych, wymagan zdrowotnych i dotyczacych bezpieczefstwa
majacych zastosowanie do personelu majacego udzial w jego eksploatacji i utrzy-
maniu.

Omoéwione powyzej, pokrétce, akty prawne opisujace jednolity system kole-
jowy w Unii nie sa jedynymi, ktére swoim zakresem obejmuja korytarze trans-
portowe. Innymi aktami prawnymi, sa te ktére dedykowane sg europejskiej sieci
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kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy. Miedzy innymi,
jednym z takich aktéw, ktére powotato do funkcjonowania pierwsze 9 kolejowych
korytarz transportowy (RFC) jest Rozporzadzenie 913/2010 {15} (uzupelnione
decyzja 2017/177 {2} w odniesieniu do kolejnych 2 korytarzy RFC). Rozporza-
dzenie to nakierunkowane zostalo na tworzenie miedzynarodowych kolejowych
korytarzy towarowych tworzacych europejska sie¢ kolejowa ukierunkowana na
konkurencyjny transport towarowy. Kreowanie ich powinno byé przeprowadzone
w sposéb spéjny z transeuropejska siecia transportowa (TEN-T) lub korytarzami
europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS). W tym celu ko-
nieczny jest skoordynowany rozwdj sieci, w szczeg6lnosci w odniesieniu do inte-
gracji miedzynarodowych korytarzy kolejowego transportu towarowego z istnieja-
ca siecia TEN-T i z korytarzami ERTMS. Ponadto, nalezy wprowadzi¢ na szczeblu
Unii harmonizujace przepisy dotyczace korytarzy towarowych. Ich celem jest za-
checanie do tworzenia projektéw ukierunkowanych na ograniczenie hatasu spowo-
dowanego przez pociagi towarowe. W razie potrzeby utworzenie tych korytarzy
powinno by¢ wspierane finansowo w ramach programu sieci TEN-T, programéw
badawczych i innych unijnych strategii politycznych i funduszy. Takie fundusze dla
sieci TEN-T gwarantowane byly poprzez uchwalenie Rozporzadzenia 1316/2013
{171, w tym do rozmieszczenia ERTMS na gléwnych trasach kolejowych korytarzy
towarowych zgodnie z zalacznikiem do rozporzadzenia.

Innym aktem prawnym ustanawiajacym wytyczne dotyczace rozwoju transeu-
ropejskiej sieci transportowej o strukturze dwupoziomowej, obejmujacej sie¢ kom-
pleksowa i sie¢ bazowa, ustanowiong w oparciu o sie¢ kompleksowg jest Rozporza-
dzenie 1315/2013 {16} rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej. Dokument
ten zawiera wyszczeg6lnienie wymogdw, ktore nalezy spelni¢ w zakresie zarza-
dzania i okresla priorytety rozwoju infrastruktury transeuropejskiej sieci transpor-
towej. Transeuropejska sie¢ transportowa obejmuje infrastrukture transportowa
i aplikacje telematyczne oraz $rodki promujace skuteczne zarzadzania taka infra-
struktura i uzytkowanie jej, a takze umozliwiajace wprowadzenie i funkcjonowa-
nie zréwnowazonych i wydajnych uslug transportowych. Infrastruktura transeu-
ropejskiej sieci transportowej sklada si¢ z infrastruktury na potrzeby transportu
kolejowego, transportu wodnego $rédladowego, transportu drogowego, transpor-
tu morskiego, transportu lotniczego i transportu multimodalnego.

2. Kolejowe towarowe korytarze (RFC)

Z chwila opublikowania Rozporzadzenia 913/2010 w sprawie europejskiej sieci
kolejowej, ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy {15}, wskazano
dziewigé pierwszych korytarzy RFCx wymienionych w ponizszej tab. 1.

Zgodnie z zapisami wyzej wymienionego rozporzadzenia, mozliwe jest powo-
tywanie nowych korytarzy towarowych, ktére po spetnieniu odpowiednich kryte-
ribw moga zostaé zatwierdzone do funkcjonowania i powinny zapewnié przebieg
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przez terytoria obejmujace co najmniej trzy pafstwa czlonkowskie, lub dwa pani-
stwa cztonkowskie, jezeli odleglos¢ miedzy terminalami kolejowymi obslugiwany-
mi przez ten korytarz jest wieksza niz 500 km.

Z biegiem lat, powyzsze kryteria spelnily dwa kolejne korytarze (wymienione
w ponizszej tab. 1. na ostatnich miejscach) i aktualnie w Europie jest 11 kolejo-
wych korytarzy towarowych.

Tabela 1. Wykaz kolejowych korytarzy towarowych

Lp. | Symbol Nazwa korytarza Przebieg korytarza

Holandia (Amsterdam/Rotterdam/Vlissingen), Belgia, Niemcy,
Szwajcaria, Wlochy (Genua)

Holandia (Amsterdam/Rotterdam/Terneuzen)/Belgia (Zeebrugge)/

1. |RFC1 Ren — Alpy

Morze Potnocne —

2. |RFC2 Morze Srodziemne Francja (Dunkierka/Calais), Francja, Luksemburg, Szwajcaria
(Genewa/Bazylea)/Francja (Fos-sur-Mer/Marsylia)
3 |RFC3 Skandynawia — Morze | Norwegia (Oslo)/Szwecja (Sztokholm), Dania, Niemcy, Austria,

Srodziemne Wiochy (Palermo/Augusta)

Portugalia (Lizbona/Sines)/Hiszpania (Algeciras), Hiszpania,

4. |RFC4 Atlantycki Francja, Niemcy (Mannheim)

Morze Battyckie — Polska (Swinoujcie/Gdynia), Czechy/Stowacja, Austria, Stowenia
Morze Adriatyckie (Koper)/Wtochy (Triest/Wenecja//Ravenna/Bolonia)

Hiszpania (Algeciras/Almeria/Lorca/Kartagena)/Francja

6. |RFC6 | Srodziemnomorski (Fos-sur-Mer/Marsylia), Francja, Wtochy, Stowenia/Chorwacja,
Wegry (Zahony)

5. |RECS

Niemcy (Wilhelmshaven/Bremerhaven/Hamburg/Rostock),

7. |REC7 Orlent/Wschc?d - Czechy, Stowacja, Wegry, Serbia, Rumunia, Butgaria (Burgas/
Morze Srodziemne - .
Swilengrad)/ Grecja (Patras)
Holandia (Amsterdam/Rotterdam)/Belgia (Antwerpia)/ Niemcy
3. |RrFCS Morze Potnocne — (Wilhelmshaven/Bremerhaven/Hamburg/Rostock), Niemcy,
’ Morze Battyckie Czechy (Praga), Polska (Katowice/Terespol), Litwa, Lotwa,
Estonia (Tallin)

Francja (Strasburg), Niemcy, Austria/Czechy, Stowacja, Wegry,

9. |RFC Ren = Dunaj Rumunia (Konstanca)

Alpy — Batkany Austria (Salzburg/Weles), Stowenia, Chorwacja, Serbia, Butgaria

10. | RFCI0 Zachodnie (Swilengrad)

Polska (Warszawa/Mataszewicze), Stowacja, Wegry, Wegry

11. [RFCI1 | Amber (Bursztynowy) (Kelebia)/ Stowenia (Koper)

Schematyczny przebieg kolejowych korytarzy towarowych zaprezentowany zo-
stal na rys. 1.

3. Korytarze europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym
ERTMS

Zgodnie z obowigzujacym podejsciem, system kolejowy podzielony jest na
podsystemy strukturalne jak podsystemy eksploatacyjne. Dla obu tych rodzajéw
podsysteméw opracowany jest zestaw technicznych specyfikacji interoperacyjnosci
(TSI). Kazda techniczna specyfikacja interoperacyjnosci wskazuje strategic wdra-
zania danej TSI oraz etapy, jakie maja by¢ zakoficzone celem stopniowego przej-
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$cia od sytuacji obecnej do stanu ostatecznego, w ktérym zgodno$¢ z TSI bedzie
norma.

Zgodnie z zatwierdzonymi przepisami prawa, dotyczacymi wdrozenia technicz-
nej specyfikacji dla interoperacyjnosci odnoszacego sie do podsystemu sterowanie
(zaréwno w cze$ci urzadzenia przytorowe jak i urzadzenia pokladowe) padstwa
czlonkowskie ustanowily krajowe plany wdrozenia dla TSI Sterowanie i przedsta-
wily te plany Komisji Europejskiej celem zatwierdzenia i uzgodnienia docelowe-
go planu wdrozenia systemu zarzadzania ruchem kolejowym ERTMS w Europie.
Strategia wdrazania TSI Sterowanie powinna nie tylko polegaé na zgodnosci pod-
system6w z TSI w czasie ich wprowadzania do eksploatacji, aktualizacji lub odno-
wy, lecz takze opierac sie na skoordynowanym wdrazaniu wzdhuz paneuropejskich
korytarzy taczacych gléwne europejskie obszary transportu towarowego. Poniewaz
interoperacyjno$¢ moze zostac osiagnicta jedynie, jezeli korytarze sa w pelni wypo-
sazone, w zwiazku z tym kluczowym jest okreslenie w europejskim planie wdraza-
nia odpowiednich terminéw odnowy lub aktualizacji podsystemoéw.
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Zasadniczo projekty dotyczace europejskiego systemu zarzadzania ruchem ko-
lejowym (ERTMS), a w szczegdlnosci linie okreslone w europejskim planie wdro-
zenia, moga by¢ objete wsparciem wspélnotowym w ramach programu TEN-T
lub innych programéw wspdlnotowej pomocy finansowe;j.

Celem europejskiego planu wdrozenia ERTMS jest stopniowe zapewnienie do-
stepu do zwickszonej liczby linii, portdw, terminali i stacji rozrzadowych dla lo-
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komotyw, wagondéw i innych pojazdéw kolejowych wyposazonych w ERTMS bez
koniecznosci dodatkowego wyposazania. W tym celu plan wdrozenia nie wymaga
usuniecia stosowanych systeméw klasy B (nieinteroperacyjnych systeméw naro-
dowych) ma liniach objetych planem. W terminie okreslonym w planie wdroze-
nia wyposazenie w systemy klasy B nie jest jednak warunkiem dostepu do toréw
kolejowych linii objetych planem wdrozenia dla lokomotyw, wagondéw i innych
pojazdéw kolejowych wyposazonych w ERTMS. Jezeli przestrzen terminalowa, na
przyklad porty lub konkretne linie w porcie, nie jest wyposazona w system klasy
B, wymogi dotyczace polgczenia takich przestrzeni terminalowych niekoniecznie
musza si¢ wiazaé z potrzeba wyposazenia takiego terminalu lub linii w ERTMS,
pod warunkiem ze wyposazenie w system klasy B nie jest warunkiem dostepu do
toréw kolejowych. W przypadku linii, co najmniej linie uwaza si¢ za wyposazong
po wyposazeniu obydwu toréw. Jezeli w odcinku korytarza znajduje sie wiccej niz
jedna linia, co najmniej jedna linia musi by¢ wyposazona na tym odcinku, a caly
korytarz uznaje sie za wyposazony po wyposazeniu co najmniej jednej linii na calej
dlugosci korytarza.

Sie¢ korytarzy przewidzianych do wyposazenia w ERTMS zgodnie z okreslo-
nym harmonogramem jest wyszczegélniona w technicznych specyfikacjach inte-
roperacyjnosci podsystemu Sterowanze. W dokumencie tym sa réwniez wskazane
porty, stacje rozrzadowe, terminale towarowe i obszary transportu towarowego,
ketére zostang polaczone z przynajmniej jednym z szesciu korytarzy okreslonych
po raz pierwszy w Decyzji 2009/561/WE, wprowadzajacej w zycie kolejne zmiany
w TSI, w terminie i zgodnie z warunkami okre§lonymi w tym dokumencie oraz
pézniejszymi aktualizacjami.

4. Obszar oddzialywania w odniesieniu do kryteriéw spelnienia wyma-
gan zasadniczych

Jak juz wspomniano poszczegdlne przywolane powyzej akty prawne wskazuja
elementy infrastruktury kolejowej, ktére do okreslonego roku powinny spelniaé
warunek wypelnienia wymagan interoperacyjnosci w odniesieniu do sieci kom-
pleksowych.

Bazujac na zapisach TSI Sterowanie jako dokumentach wyjsciowych, zabudowa-
na i dopuszczona do eksploatacji infrastruktura kolejowa zgodnie z obowigzujacy-
mi przepisami [5}, powinna zosta¢ zabudowana na 6 korytarzach transportowych,
z ktérych 1 przebiega przez terytorium Rzeczpospolitej Polskiej. Tym korytarzem
jest Korytarz F, ktory od granicy w Rzepinie przez Zbaszynek, Poznar, Warsza-
wa biegnie do granicy w Terespolu, obejmujac swoim zasiegiem towarowe trasy
okrazajace niektére miejscowosci przez Zbaszynek Towarowy, Poznan Franowo,
Warszawe Prage, czy prowadzony innym Sladem z Yowicza przez Skierniewice
i Czachéwek do Lukowa. Dodatkowo korytarz ten ma swoja odnoge od granicy
w Bielawa Dolna przez Wegliniec do Legnicy. Ponadto TSI Sterowanie okresla row-
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niez polaczenia z gléwnymi europejskimi portami, stacjami rozrzadowymi, termi-
nalami towarowymi i obszarami transportu kolejowego, ktére dla Polski okreslone
sa w lokalizacji Gdynia , Katowice, Wroclaw, Gliwice, Poznafi Warszawa. W od-
niesieniu do lokalizacji Wroclawia, zapisy TSI uszczegélawiaja, iz w celu polaczenia
z granica w Zgorzelcu, wyposazenie interoperacyjnego systemu ERTMS powinno
objaé réwniez lini¢ Wroctaw — Legnica.

Poprzez zapisy poszczegdlnych europejskich aktéw, w odniesieniu do
rozwazanego zagadnienia, realizowana jest korelacja przebiegu poszczegélnych
korytarzy transportowych, ktérych wspdlny przebieg jest identyczny dla wytra-
sowanych kolejowych korytarzy towarowych [15]. Zapisy tego rozporzadzenia
wskazuja 11 korytarzy RFC, z ktérych 3: RFCS {12}, RFC8 {10}, RFC11 {1}
przebiegaja przez terytorium Polski. Do tych korytarzy przypisane sa terminale
towarowe, ktére w okreslonych lokalizacjach moga obstugiwaé wiccej niz jeden
korytarz. W odniesieniu do korytarza RFC5 mamy wicc przypisanych facznie 32
lokalizacje terminali towarowych, do RFC8 wskazanych jest 14 lokalizacji termi-
nali natomiast do RFC11 takich lokalizacji wskazujacych terminale tcowarowe jest
22.

Lokalizacje ww. terminali towarowych, znajduja réwniez miejsce w innym eu-
ropejskim akcie prawnym. Tym aktem jest Rozporzadzenie 1315/2013 {16} o roz-
woju transeuropejskiej sieci transportowej, ktére ustanawia wytyczne dotyczace
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej o strukturze dwupoziomowej, obej-
mujacej sie¢ kompleksowa i sie¢ bazowg ustanowiona w oparciu o sie¢ komplek-
sowa. Rozporzadzenie to wskazuje okreslone lokalizacje weztéw w odniesieniu do
portéw lotniczych, portéw morskich, portéw $rédladowych i terminali kolejowo-
-drogowych. Odnoszac si¢ tylko do wskazan zwigzanych z transportem kolejowym
mamy zlokalizowane wezly sieci bazowej w miejscowosciach: Gdanisk, Gdynia,
Katowice (Stawkéw), Krakéw, £6dz/Strykéw, Poznan. Natomiast wezlami przypi-
sanymi do sieci kompleksowej sa lokalizacje znajdujace sie w miejscowosci: Bialy-
stok, Braniewo, Bydgoszcz, Dorohusk/Okopy, Etk, Katowice (Gliwice/Pyrzowice),
Mataszewicze/Terespol, Medyka/Zurawica, Rzepin.

5. Podstawowe wymogi do spetlnienia wymagan zasadniczych

W niniejszym materiale, ktéry powstal na podstawie analizy zapiséw poszcze-
gblnych aktéw prawnych zaréwno europejskich, jak i krajowych, w odniesieniu
do zapiséw poszczegdlnych aktéw prawnych, w opisanych rozwazaniach nie jest
wykonywana interpretacja i weryfikacja zgodnosci korelacji zapiséw pomiedzy
wskazaniami wynikajacymi z przestrzegania prawa europejskiego, czy zapisami
prawa krajowego.
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5.1. Wytyczne docelowych rozwigzaii zgodnie z prawem europejskim

Zgodnie z zapisami Rozporzadzenie 1315/2013 {16} elementami infrastruk-
tury linii kolejowych sa miedzy innymi zaréwno bocznice, jak i terminale towa-
rowe oraz platformy logistyczne do przetadunkéw towaréw w ramach transportu
kolejowego i pomiedzy koleja a innymi rodzajami transportu. Rozporzadzenie to
definiuje wymogi jakie musi spelnial infrastruktura transportowa, a ktére zgodnie
z zapisami wskazujg:

1) Terminale towarowe zostajq potaczone z infrastrukturg drogowg lub, w miare moz-

liwosci, infrastrukturq wodng Sridlgdoweg sieci kompleksowe;.

2) Panstwa czlonkowskie zapewniajq, aby infrastruktura kolejowa:

a) byla wyposaiona w ERTMS, z wyjqtkiem siect odizolowanych;

b) spetniata wymogi dyrektywy parlamentu europejskiego i rady 2008/57/WE'
oraz Srodkow wykonawczych do niej, aby zapewni¢ interoperacyjnos¢ siect kom-
pleksowey;

) Spetniata wymogi technicznych specyfikacji interoperacyjnosci (TSI) przyjetych
zgodnie z art. 6 dyrektywy 2008/57/WE?, z wyjqtkiem przypadkiw dozwolo-
nych na podstawie odpowiedniej TSI lub procedury okreslonej w art. 9 dyrektywy
2008/57/WE?;

d) byta w petni zelektryfikowana w zakresie linii oraz, w miare potrzeb zwiqza-
nych z eksploataciq pociggow zasilanych elektrycznie, w zakresie bocznic, z wy-
Jatkiem siect odizolowanych;

e) spetniata wymogi okreslone w dyrektywie parlamentu europejskiego i rady
2012/34/UE w zakresie dostgpu do terminali towarowych.

3) Na wniosek panistwa czlonkowskiego, we wlasciwie uzasadnionych przypadkach ko-
misja udziela zwolnient od wymogow, ktire wykraczajq poza wymogi dyrektywy
2008/57/WE w odniesienin do ERTMS 7 elektryfikacyi.

Rozporzadzenie to, tak jak wskazano powyzej, w swoich zapisach okresla do-
kladne przedstawienie weztéw sieci bazowej oraz sieci kompleksowej. Zapisy po-
szczegOlnych artykuléw tegoz aktu prawnego interpretuja rowniez lata, wedlug
ktérych infrastruktura sieci bazowej jak réwniez sieci kompleksowej musi by¢
utrzymywana i rozwijana, jak réwniez dostoswana do wymagan zwiazanych ze
spelnieniem wymagan zasadniczych w odniesieniu do interoperacyjnosci podsys-
temu Sterowante.

Odnoszgc sie do zapiséw wskazanych w ramach niniejszych rozwazan aktéw
prawnych prawa europejskiego, mozna zauwazy¢, iz w kazdym z nich wskazywa-
ne jest to, iz infrastruktura, ktéra jest projektowana, budowana, modernizowana,
odnawiana, powinna ona by¢ realizowana w taki sposéb, aby zapewni¢ na niej
wdrozenie interoperacyjnosci. Zgodnie z zapisami tych aktéw prawnych mozliwe
sa do podjecia réwniez odpowiednie kroki prawne, ktére operatorom takiej infra-

1 Dyrektywa nieobowiazujaca, zastapiona dyrektywa [6]
2 Zgodnie z zapisami dyrektywy [6][6]
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struktury umozliwiaja uzyskanie odstepstwa, a realizacja postanowiefi spoczywa
na podmiocie wnioskujacym o taki wyjatek.

5.2. Zalecenia docelowych rozwigzai zgodnie z krajowymi dokumentami
strategicznymi

Kazda inwestycja realizowana na terytorium Rzeczpospolitej Polskiej, oprécz
spelniania wymagan prawa europejskiego, wynikajacego z przynaleznosci Polski
do Unii Europejskiej, musi, jako podstawowe, spelniaé réwniez wymagania prawa
krajowego. Odnosi sie to réwniez do infrastruktury wskazywanej w Rozporza-
dzeniu 913/2010 czy 1315/2013, jako elementéw systemu kolejowego opisanych
przykladowymi aktami, opisujacymi wymagania dla kolei {71}, wdrazania intero-
peracyjnosci {14}, wymaganiami dotyczacymi sygnalizacji {8} czy uzyskania ze-
zwolenia na dopuszczenie do eksploatowanych okreslonych typéw urzadzen [9].
W ponizszej analizie mozliwosci technicznych wdrozenia systemu radiowego oraz
ETCS uwzgledniono odniesienie do nastepujacych aktéw prawa krajowego:

Odnoszac si¢ do zapiséw ustawy {71, mozna zauwazyd, iz przenosi ona zaimple-
mentowanie dyrektyw zwiazanych z obszarem kolejowym i przez swoje zapisy oraz
zapisy aktéow wykonawczych do ustawy wskazywane jest zapewnienie wdrozenia
interoperacyjnosci na projektowanej, budowanej, modernizowanej czy odnawianej
sieci kolejowej.

Jednakze oprécz aktéw prawnych, w obiegu formalnym funkcjonuja zatwier-
dzane przez organy administracji pafistwowej réznego rodzaju dokumenty stra-
tegiczne. Jednym z takich dokumentéw stanowiacych swojego rodzaju narzedzie
wdrozenia interoperacyjnosci kolei wspélnoty jest opracowany przez ministra wla-
Sciwego transportowi kolejowemu dokument (wraz z suplementami), aktualizuja-
cy zalozenia krajowe w odniesieniu do narodowego planu wdrazania technicznej
specyfikacji interoperacyjnosci Sterowanie {6}.

Podstawowym celem opracowanego przez ministerstwo planu bylo przeka-
zanie przewoznikom kolejowym informacji w zakresie harmonogramu rozbudo-
wy systemu ERTMS w Polsce tak, aby umozliwi¢ im odpowiednie zaplanowanie
swojej dzialalno$ci biznesowej w kontekscie stopniowego wyposazenia pojazddw
trakcyjnych w urzadzenia pokladowe systemu. Krajowy plan wdrazania TSI Szero-
wanie zostal opracowany w taki sposéb, aby wdrazanie tych specyfikacji w Polsce
w zakresie podsysteméw Sterowania nakierowane bylo na zwickszanie spéjnosci
calego systemu kolei Unii Europejskiej oraz pozytywnie wplywalo na rentownos¢
systemu kolei w Polsce.

Dodatkowo do tego dokumentu opracowane zostaly uszczegélowienia, kto-
rych gléwnym powodem powstania bylo utworzenie swoistej mapy drogowe; dla
uczestnikéw rynku kolejowego w obliczu spodziewanej migracji z systemu radio-
facznosci analogowej VHF w pasmie 150 MHz do cyfrowej GSM-R. Szczegdlowe
zapisy dotyczace strategii migracji w zakresie podsystemu GSM-R dedykowanego
podsystemowi przytorowemu okreslity m.in. ponizsze wymagania, ktérych zapisy
moga by¢ istotne dla operatoréw terminali towarowych:
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1. Na liniach objerych KPW ERTMS, rozwigzaniem docelowym w zakresie lqczno-
§ci pociggowej jest eksploatowanie systemu GSM-R, z wyjqtkiem siect funkcjonalnie
wyodrebnionych z systemu kolei, do ktdrych nie majq zastosowania wymogi dotyczqce
interoperacyjnosci systemu kolei oraz tgcznosci manewrowej. Docelowo wyposazonych
w GSM-R bedzie w sumie ok. 15.300 km linii kolejowych (projekt sieciowy GSM-
-R’ wraz z pozostalymi projektami);

(..

5. Nie przewiduje stg rownoczesnego dziatania radiolgcznosci analogowej VHE 150
MHz i systemun GSM-R na sieci kolejowey.

(...

12, Ze wzgledu na fakt, ze lgcznoié manewrowa wymaga wysokich zasobiw radio-

wych, przewyzszajacych pojemnosé systemu GSM-R, bedzie ona realizowana w dal-

szym ciqgu (bezterminowo) przy uzyciu obecnie eksploatowanego systemu VHF 150

MHz.

6. Wytyczne dla operatoréw terminali w celu spelnienia wymagan za-
sadniczych

Na podstawie przeprowadzonych analiz zapiséw aktéw prawnych wskazuja-
cych na koniecznos¢ spelnienia wymagan zasadniczych TSI Sterowanie, zgodnie
z zawartymi tam formulami prawa europejskiego jak i krajowego, zarzadca eks-
ploatowanej infrastruktury wskazanych lokalizacji w przytoczonych rozporzadze-
niach, powinien dazy¢ do wdrozenia interoperacyjnych systeméw klasy A na uzyt-
kowanej infrastrukturze. Decyzja o zakresie takich wdrozen, zgodnie z zapisami
prawnymi spoczywa na zarzadcy infrastruktury. W tym miejscu nalezy jednak
réwniez wskazad, iz nie dla kazdego zarzadcy podjeta decyzja bedzie miata tzn. taki
sam cigzar gatunkowy — zupelnie inny bedzie dla operatora obstugujacego jeden tor
na bocznicy, a zupelnie inny dla zarzadcéw obstugujacych obszar przetadunkowy
zlokalizowany na granicy réznych szerokosci toréw kolejowych. W tym zakresie
zarzadcy w prowadzonych wewnetrznych analizach powinni zachowa¢ racjonalne
dostosowanie do wlasnych potrzeb.

Zwarzywszy na fakt, iz eksploatowana infrastruktura podlega cyklicznym
pracom, ktére sa klasyfikowane do projektowania, budowania, modernizowa-
nia, odnawiania istniejacej infrastruktury, zgodnie z artykulem 7 Rozporzadzenia
1315/2010, takie prace stanowia projekt bedacy przedmiotem wspélnego zainte-
resowania. W zwiazku z powyzszym zarzadcy takiej infrastruktury przy ostatecz-
nej decyzji dotyczacej rekomendacji wdrozenia i spelnienia wymagan zasadniczych
interoperacyjnosci powinni positkowaé sic dokumentami wskazujacymi czy pro-
jekt:

a) przyczynia sig do osiqgnigcia celow nalezqcych do co najmniej dwich sposrid czterech

kategorii okreSlonych w art. 4;

3 Realizowany zgodnie z wlasciwym kontraktem na instalacje GSM-R (przypisek autora)
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b) jest zgodny z przepisami vozdziatu 11 oraz, jezeli dotyczy sieci bazowej, dodatkowo

2 przepisami vozdziatu 111;

¢) jest ekonomicznie oplacalny, biorgc pod nwage analiz¢ kosztow i korzysci spoteczno-

-gospodarczych;

d) wykazuje enropejska wartos dodang.

Wypelnienie wymogu interoperacyjnosci (patrz podpunkt b)), zgodnie z ww.
rozporzadzeniem, dla obszaréw wskazanych jako wezly sieci bazowej, wéréd kteé-
rych wymienia sie terminale kolejowo-drogowe, w odniesieniu do operatoréw ta-
kich terminali w przywolanych w tekscie lokalizacjach, obliguje do zachowania
osiagniecia celow w terminie do dnia 31 grudnia 2030 r., natomiast w odniesieniu
do sieci kompleksowej takie cele powinny by¢ zrealizowane w terminie do dnia
31 grudnia 2050 r. Wyznaczone daty graniczne nie odnosza sie do projektowania,
budowania, modernizowania, odnawiania, co oznacza, iz zrealizowanie prac w ww.
obszarze, czas dostosowania zostaje skrocony do dnia zakofczenia przeprowadzo-
nej inwestycji i uzyskania zgody na przekazanie do eksploatacji takiej infrastruk-
tury.

Cele te dla transeuropejskiej sieci transportowej opisane warto$cia dodanag re-
alizowane sa poprzez urzeczywistnienie zgodnie z artykulem 4 rozporzadzenia
1315/2010 okreslonych parametréw w nastepujacych czterech kategoriach:

a) spojnosc przez:

(2) dostepnosc i lgcznos¢ wszystkich regiondw Unii, w tym regiondw odleglych, naj-
bardziej oddalonych, wyspiarskich, peryferyjnych i gorzystych, a takze obszariw
stabo zaludnionych;

(12) zniwelowanie roznic w jakosci infrastruktury migdzy panstwami cztonkowskimiy

(771) polgczenia miedzy infrastrukturg transportowg do ruchu dalekobieinego a in-
Jrastrukturg do ruchu regionalnego i lokalnego, w odniesieniu zardwno do prze-
woz 050b, jak i towariw,

(7v) infrastrukture transportowq, ktora odzwierciedla specyfike riznych czefei Unii
1 zapewnia zrownowazone objecie wszystkich regiondw europejskich,

b) wydagnos¢ przez:

(v) usnwante waskich gardel i uzupetnianie brakujqcych ogniw, zardwno w obrebie
poszczegdlnych infrastruktur transportowych, jak i na weztach polgczeniowych
pomigdzy nimi, w obrebie terytoridw paistw cztonkowskich i pomiedzy nimi;

(vi) wzajemne lgczenie ovaz interoperacyjnosé krajowych siect transportowych;

(vii) optymalng integracie i wzajemne polgczenia wszystkich rodzajow transportu;

(vi17) wspieranie ekonomicznie wydajnego transportu o wysokiej jakosci, przyczynia-
Jacego si¢ do dalszego rozwoju gospodarczego i konkurencyjnosci;

(1x) skuteczne wykorzystywanie nowej i istniejqcej infrastruktury;

(x) stosowanie nowatorskich koncepeji techniczmych i operacyjnych w sposéb racjonal-
ny pod wzgledem kosztow;

) zrdwnowazony charakter przez:

(x1) rozwdj wszystkich rodzajow transportu w sposéb zgodny z zapewnianiem zriw-
nowazonego i ekonomicznie efektywnego transportu w perspektywie diugotermi-
nowey;
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(xi1) przyczynianie si¢ do niskoemisyjnego i czystego transportu niepowodujqcego emi-
§ji duzych ilosci gazow cieplarnianych, do bexpieczeiistwa paliwowego, zmnies-
Szania kosziow zewngtrzmych i ochrony Srodowiska,

(xiii) wspieranie niskoemisyjnego transportu w celu znacznego obnizenia do roku
2050 emasji CO,, zgodnie z odnosnymi celami Unii w zakresie obnizania emisji
Cco,,

d) zwigkszanie korzysci dla uzytkownikiw przez:

(xiv) spetnianie potrzeb uzytkownikiw w zakresie mobilnosci i transportu w obrebie
Unti oraz w relacjach z panstwami trzecimi;

(xv) zapewniente bezpiecznych, pewnych i o wysokzej jakosci norm jakosci, zardwno
w przewozie 050b, jak i towariw,

(xvi) umozliwianie mobilnosci nawet w przypadku klesk Zywiotowych lub katastrof
spowodowanych przez czltowieka, zapewniajgc dostep do stuzb ratowniczych;
(xvii) ustanowienie wymogow dotyczqcych infrastruktury, w szczegdlnosci w obszarze

interoperacyjnosci, bezpieczenistwa i ochrony, ktire zapewniq jakosé, skutecznos¢
7 zrdwnowazonosé ustug transportowych;

(xvi1z) dostepnos¢ dla osob starszych, osob o ograniczonej sprawnosct ruchowej i pasa-
Zerdw niepetnosprawnych.

Powyzsze kryteria s3 miedzy innymi oceniane i analizowane w dokumentach
poswieconych analizie kosztéw i korzysci spoleczno-gospodarczych, ktére dla za-
rzadcow infrastruktury stanowia podstawe do podjecia decyzji o zakresie i wielko-
$ci prac jakie zostana zrealizowane na eksploatowanej infrastrukturze.
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