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Streszczenie. W5rid obowigzkiw natozonych przez Komisje Europejskq na zarzqdcow in-
Jrastruktury modernizujqcych linii kolejowych jest zapewnienie zgodnosci = przepisami europej-
skimi w kwestii interoperacyjnoici. W podsystemie ,Energia” takim aktem jest rozporzqdzenie
Nr 1301/2014, przewidujqce certyfikacje m.in. ukladu zasilania, jak i sieci trakcyjnej, przy
brakn mozliwosci podziatu podsystemu. Ze wzgledu na swojq odrebnos¢ od innych wymagan praw-
nych, jak riwniez niejasnos¢ uzywanych pojec, precyzyjne wyznaczenie granic oceny nastrecza wieln
trudnosci uczestnikom procesu inwestycyjnego. Sytuacji nie poprawia fakt podziatn wlascicielskie-
go podsystemu w Polsce na cz¢S¢ zasilania oraz sieci trakcyjnej nalezqce do riznych podmiotiw.
Agencja Kolejowa Unii Europejskiej (AKUE) w opinii technicznej przedstawita doprecyzownjqce
Stanowisko w kwestii zakresu weryfikacji inwestycjii. W artykule zostanie zaprezentowana jego
analiza i komentarz autora w odniesienin do warunkéw polskich. Wskazane zostang rdwnies
skutki zastosowania podejscia AKUE w odniesienin do inwestycji w podsystemie ,,Energia” doty-
czqeych jedynie jego fragmenti.

Stowa kluczowe: interoperacyjnosé; podsystem ,Energia”; weryfikacja WE

1. Wprowadzenie

Interoperacyjnos¢ systemu kolei to wciaz stosunkowo nowe w Polsce zagadnie-
nie. Wigze si¢ ono z przystapieniem Polski do Unii Europejskiej. Zgodnie z pkt 2
preambuly Dyrektywy 2008/57/WE [1}, cel jaki przy$wiecal Komisji Europejskiej
we wprowadzeniu tego zagadnienia to umozliwienie obywatelom Unii, podmio-
tom gospodarczym oraz wladzom regionalnym i lokalnym pelnego uczestnictwa
w korzysSciach wynikajacych z ustanowienia obszaru bez granic wewnetrznych.
Zeby to osiagnaé, podzielono system kolei na czesci — podsystemy funkcjonalne
i strukturalne. Zgodnie z art. 25a ust. 2 ustawy o transporcie kolejowym {4} wy-
réznia sie nastepujace podsystemy:

1. strukturalne

a) infrastruktura,
b) energia,
¢) sterowanie — urzadzenia przytorowe,
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d) sterowanie — urzadzenia pokladowe,
e) tabor;
2. funkcjonalne:
a) ruch kolejowy,
b) utrzymanie,
¢) aplikacje telematyczne dla przewozow pasazerskich i dla przewozéw to-
warowych.

Nastepnie zas$ dla kazdego z podsysteméw ustanowiono Techniczne Specyfika-
cje Interoperacyjnosci (dalej: TSI), okreslajace stawiane im wymagania techniczne.
Spelnienie TSI jest co do zasady obowiazkowe przy budowie nowych linii, oraz
modernizacji lub odnowieniu juz istniejacych, zgodnie z art. 5 ust. 2 Dyrektywy
2008/57/WE: Podsystemy muszq stosowac si¢ do TSI obowigzujacych w chwili dopuszcze-
nia ich do eksploatacyi, ich modernizacji lub odnowienia, zgodnie z niniejszq dyrektywa;
2g0dnos¢ ta bedzie stale utrzymywana w okresie dziatania kazdego z podsystemdw.

Przepisy dyrektywy 2008/57/WE zostaly implementowane do prawa polskiego
poprzez zawarcie ich w ustawie o transporcie kolejowym (w szczegdlnosci rozdziat
4a) oraz w rozporzadzeniu Ministra infrastruktury i budownictwa w sprawie inte-
roperacyjnosci systemu kolei {41, za$ TSI, jako rozporzadzenia europejskie (obec-
nie) sa bezpo$rednio stosowane i nie wymagajg ich implementacji. Jednoczes$nie,
wymagania prawne w zakresie interoperacyjnosci opisane sa nieostrymi pojeciami,
co powoduje dylematy i watpliwosci w jego stosowaniu.

Jednym z takich probleméw jest temat certyfikacji inwestycji w istniejacym
podsystemie , Energia”. Obecnie obowiazuje TSI ENE [2}. Wymagania dla pod-
systemu ,,.Energia”, okreslone sa réwniez w TSI SRT {3}, ktére z uwagi na swoja
specyfike wymagan dla tuneli kolejowych, pozostaje poza tematem niniejszego
artykulu. Zgodnie z pkt 2.1. TSI ENE, podsystem , Energia” obejmuje:

a) podstacje: podlaczone po stronie pierwotnej do sieci wysokiego napiecia

i umozliwiajgce transformacje lub przeksztalcenie wysokiego napiecia na
napiecie, ktore jest odpowiednie dla pociagéw. Strona wtérna podstacji po-
faczona jest z systemem sieci trakcyjnej kolei;

b) kabiny sekcyjne: wyposazenie elektryczne rozmieszczone miedzy podstacja-
mi w celu zasilenia i réwnoleglego polaczenia sieci trakcyjnej oraz zapewnie-
nia zabezpieczenia, separacji i zasilania pomocniczego;

¢) sekcje separacji: wyposazenie niezbedne do umozliwienia przejscia miedzy
réznymi systemami zasilania elektrycznego lub miedzy réznymi fazami tego
samego systemu zasilania elektrycznego;

d) system sieci trakcyjnej: system, ktéry rozdziela energie elektryczna do po-
ciagéw znajdujacych si¢ na szlaku kolejowym i przekazuje ja do pociagéw
za poSrednictwem odbierakow pradu. System sieci trakcyjnej jest rowniez
wyposazony w recznie lub zdalnie sterowane odlaczniki, wymagane w celu
odizolowania sekcji lub grup sieci trakcyjnej stosownie do potrzeb eksplo-
atacyjnych. Linie zasilajace takze naleza do systemu sieci trakcyjnej;

e) sie¢ powrotna: wszelkie elementy przewodzace, ktdre tworza przewidywana
droge powrotna dla pradu trakcyjnego. Sie¢ powrotna, rozpatrywana w tym
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aspekcie, nalezy wiec do podsystemu , Energia” i posiada interfejs z podsys-
temem ,Infrastruktura”.

Ponadto TSI ENE obejmuje przytorowa cze$¢ systemu pomiaru zuzycia energii

elektrycznej, okreslona jako naziemny system gromadzenia danych o zuzyciu TSI.

2. Specyfika podsystemu , Energia” w Polsce

Warto zauwazy¢, ze Polsce urzadzenia wchodzace w sklad podsystemu ,,Ener-
gia” zostaly podzielone pomiedzy dwa podmioty: PKP Energetyka S.A. (podstacje
i kabiny sekcyjne) a PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (sie¢ trakcyjna). Przedsie-
biorstwa te nie sa powiazane ze soba ani kapitalowo, ani organizacyjnie. W zwigz-
ku z tym, modernizacja systemu zasilania prowadzona jest czesto niezaleznie od
modernizacji sieci trakcyjnej.

Specyfika realizowanego w Polsce - w ramach szerokiego programu inwesty-
cyjnego - procesu modernizacji polskiej infrastruktury kolejowej (w zakresie pod-
systeméw |, Infrastrukeura”, ,Energia”, ,Sterowanie - urzadzenia przytorowe”),
jest realizacja inwestycji zaréwno odcinkowo (zarzadca infrastrukeury modernizuje
kolejne odcinki kilometrazowe linii, jeden po drugim), jak i etapowo (ten sam
odcinek podlegaé¢ moze kolejnym modernizacjom i to w ramach jednego podsyste-
mu - co wyraznie widaé na przykladzie podsystemu , Energia”, w ktérym moder-
nizacja systemu zasilania prowadzona jest czesto niezaleznie od modernizacji sieci
trakceyjnej). Zaznaczy¢ nalezy, iz ,etapowo$¢” oznaczaé w tym kontekscie moze to,
ze w ramach jednej modernizacji nie bedzie mozliwe zweryfikowanie wszystkich
parametrow wynikajacych z wlasciwej dla danego podsystemu Technicznej Specy-
fikacji Interoperacyjnosci (TSI). Pamietac tez trzeba, iz prowadzone przez zarzadce
infrastruktury modernizacje, realizowane sa w oparciu o przetargi rozpisywane
w trybie polskiej ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zamdwiefi publicznych
(tekst jednolity: Dz. U. z 2017 r. poz. 1579).

Oznacza to w praktyce, iz poszczegdlne odcinki danej inwestycji realizowa-
ne moga by¢ przez réznych wykonawcéw. W praktyce inwestycyjnej istotne jest
réwniez to, iz zapisy przetargowe, co do zasady, obliguja wykonawcoéw inwestycji
do zawarcia umowy z jednostka notyfikowang o certyfikacje, a takze nierzadko
zobowiazuja tego wykonawce do uzyskania zezwolenia na dopuszczenie do eks-
ploatacji dla podsystemu (np. w oparciu o udzielone przez zarzadce infrastruktury
petnomocnictwo do dziatania w tym zakresie).

Jednocze$nie, jak juz wspomniano, zasada wprowadzona przez prawodawce eu-
ropejskiego jest zapewnienie zgodnos$ci calosci podsystemu z wymaganiami TSI.
Wynika to z obowiazku dotaczania do wniosku o wydanie zezwolenia na dopusz-
czenie do eksploatacji certyfikatu weryfikacji WE, ktéry wydawany jest w sytu-
acji spelnienia calosci wymagar (art. 4 pkt 34 ustawy o transporcie kolejowym:
dokument wydany przez jednostke notyfikowang potwierdzajqcy, ze podsystem jest zgodny
z zasadniczymi wymaganiami dotyczqcymi interopevacyjnosci systemu koler).
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3. Podejscie Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego

Prezes UTK w celu wyjscia naprzeciw problemom w tym zakresie zaproponowal
pewne odstgpstwo od modelowego przebiegu procesu, w ktirym zarzqdca deklaruje zweryfiko-
wanie podsystemu po ocenie spelnienia wymagan zasadniczych w petnym zakresie” poprzez
Stwierdzenie przez Prezesa UTK koniecznosci uzyskania zezwolenia, zardwno po moderniza-
¢i stect trakcyjnef przez PKP Polskie Linie Kolejowe, jak i zasilania przez PKP Energetyke.
Obie spitki bedg wiwcezas zobowigzane do wystawienia deklaracji weryfikacii WE za swojgq
czgS¢ podsystemu i uzyskajq wlasne zexwolenie na dopuszczenie do eksploatacyi, obejmujqce
odpowiednio siec trakeyjng albo zasilanze.” (str. 7 w [6]).

Jednoczesnie w tymze artykule podkreslono, ze proces modernizacji lub odna-
wiania powinien uwzglednia¢ konieczno$¢ utrzymania kompatybilnosci z istnieja-
cym podsystemem ,,Energia” oraz pozostalymi podsystemami. W celu utrzymania
kompatybilnosci miedzy zmodernizowana a istniejaca czescia podsystemu , Energia”
Prezes UTK wyrazil zdanie o konieczno$ci zbadania interfejséw pomiedzy zasila-
niem a siecia trakcyjna: Wydaje si¢, e zasadne w tym zakresie jest porwierdzentie spetnienia
kluczowych wymagan dotyczqcych wydajnosci systemu zasilania trakcji elektrycznej (w tym
Sredniego napiecia uzytecznego i napigcia minimalnego w siect trakcyjney (str. 8 tamze).

W ramach praktycznej realizacji przedstawionych powyzej pogladéw Prezes UTK
w postepowaniach administracyjnych o wydanie zezwolenia (art. 25e ust. 1 ustawy
o transporcie kolejowym) Krajowa Wladza Bezpieczedstwa (National Safety Authority)
— w Polsce funkeje te pelni Prezes Urzedu Transportu Kolejowego, oczekuje przed-
stawienia ,przekazania dokumentacyi Swiadczqcej o przeprowadzenin symulacji Parametriw
dotyczqeych wydajnosci zasilania na sieci zabudnwanej w podsystemie strukturalnym Energia”.
Jako uzasadnienie dla wezwan w tym zakresie Prezes UTK wskazuje, iz:

Symulacje nalezy przeprowadzic w zakresie okreslonym w pkt 4.2.4 TSI ENE CR —
Parametry dotyczqce wydajnosci systemu zasilania. Jednostka notyfikowana powinna dokonal
oceny parametrow Sredniego napigcia uzytecznego i napigcia w siect trakcynej. Wyniki tej oceny
powinny by¢ mwzglednione w certyfikacie kortcowym weryfikacii WE z wylqczeniami (odnie-
stente do niesprawdzonych punktow ukladu zasilania).

Prezes UTK wskazuje, ze zgodnie z pkt 7.4.2 zalacznika do TSI ENE CR wy-
magane jest zapewnienie utrzymania kompatybilnosci z istniejacym podsystemem
(,Proces modernizacji/odnawiania powinien uwzglednia¢ konieczno$¢ utrzymania
kompatybilnosci z istniejacym podsystemem Energia oraz pozostalymi podsystema-
mi. Zatem zgodnie z powyzszym nalezy przedstawi¢ dowody, ktére t¢ kompatybil-
no$¢ beda potwierdzaly”.

4. Analiza problemu
Podejscie Prezesa UTK, chociaz stuszne pod wzgledem technicznym (koniecz-

no$¢ catosciowego spojrzenia na system elektroenergetyki trakcyjnej i nietrakeyj-
nej), nie znajduje oparcia w przepisach prawa i intencji prawodawcy europejskiego.
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Wynika to z ogélnej zasady, ze istniejace linie doprowadza si¢ do pelnej zgodno-
sci z TSI w dtuzszym okresie czasu (por. 7.3.2. TSI ENE: Istnieje mozliwos¢ stopnio-
wego modyfikowania catosci lub czgsci sieci trakcyjnej lub systemu zasilania energiq, element
po elemencie, przez diuzszy okres, w celu osiqgni¢cia zgodnosci z niniejszq TSI. Zgodnos¢
catosci podsystemu mozna jednak wykazac, dopiero gdy wszystkie elementy sq zgodne z TSI
na catym odcinku trasy.). Co do zasady zatem, certyfikacja WE dotyczy inwestycji
(z uwzglednieniem niezbednych interfejséw). Podejscie to potwierdza stanowisko
Agencji uzyskane przez INFRACERT TSI w drodze wystgpienia o indywidualng
interpretacje prawna. Wskazano tam: , Podsumowujqc, naszym zdaniem posrednie po-
twierdzenie weryfikacji (ISV) moze byé uzyte w trakcie trwania przedsigwzigcia dla oceny
etapdw prac przed tym, gdy cate przedsiewzigcie zostalo zakoiiczone, ale w chwili, gdy prace
Sq zakoriczone, konieczne jest wystawienie ,,Koricowego” certyfikatu weryfikacji (nie posred-
niego potwierdzenia weryfikacyi), obejmujqcego caly zakres przedsiewziecia i stwierdza-
Jacego, ktire czgsct podsystemu, niewchodzqcee w zakres przedsiewzigcia nie zostaly ocenzone,
0 ile takie byty. Tylko taki certyfikat weryfikacji moze by¢ dla wnioskodawcy podstawg do
wystawienia deklaracii weryfikacii WE. Posrednie potwierdzenie weryfikacii (ISV) nie
moze by uznane za koicowy certyfikat i nie powinno by¢ uzywane do dopuszczenia pod-
systemu do eksploatacyi” (pismo Agencji Kolejowej Unii Europejskiej z 20 grudnia
2017 r. znak: AG-AH-D(2017)1379).

Warto natomiast zauwazy(, ze w przepisach dotyczacych interoperacyjnosci
przewidziano rozwiazanie watpliwosci posiadanych przez Prezesa UTK. W prawie
polskim jest to art. 25k ustawy o transporcie kolejowym, stanowiacy implemen-
tacje art. 20 Dyrektywy 2008/57/WE. Zgodnie z art. 25k ust. 4 w zwiazku z ust.
Sa ustawy o transporcie kolejowym:

25k ust. 4 ustawy:

Prezes UTK, biorgc pod nwage dokumentacje i oceng znaczenia zmiany, o ktrych mowa
w ust. 2, wwarunkowania techniczne, kryteria bezpieczeristwa systemu kolei oraz strategie
wdrozenia stosownej TSI, w terminie nie diuiszym niz 4 miesiqce, wydaje decyzje stwier-
dzajqcq, czy w zwigzkn z planowanym zakresem prac niezbedne jest uzyskanie nowego
zexwolenia na dopuszczenie do eksploatacyi dla podsystemu strukturalnego po modernizacyi.

art. 25k ust. Sa ustawy:

W przypadkn wydania decyzji nakazujqcej uzyskanze nowego zezwolenia na dopusz-
czenie do eksploatacji dla podsystemu strukturalnego po modernizacji Prezes UTK okresla
w niej stopiernt zastosowania ISI do modernizacyi podsystemu.

W dotychczasowych decyzjach, zgodnie z kopiami decyzji przedstawianymi
przez wykonawcéw modernizacji, Prezes UTK okresla stopien zastosowania TSI
w takim zakresie, w jakim jest przeprowadzana inwestycja. Jest to najprostsze
podejscie, w ktérym wszyscy uczestnicy inwestycji spodziewaja sie takiego obo-
wiazku. Zmniejszenie zakresu weryfikacji w stosunku do inwestycji jest zglasza-
ne Komisji Europejskiej (art. 25k ust. 6: Jezeli jest wymagane nowe zezwolenie na
dopuszczenie do eksploatacii podsystemu oraz jezeli TSI nie zostata w pelni zastosowana,
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Prezes UTK przekazuje Komisji Enropejskiej informacje dotyczqcee: 1) przyczyn niepetnego
zastosowanta TSIy 2) dokumentiw zawierajqcych parametry techniczne stosowane zamiast
TSI; 3) podmiotéw odpowiedzialnych za przeprowadzenie procedury weryfikacji WE pod-
systemu.). Uprawnienie Prezesa UTK do okreslenia zakresu inwestycji jest przewi-
dziana przez prawo metoda zadania dodatkowej weryfikacji ukladu zasilania.

W obecnym podejsciu, wystepujac o uzyskanie zezwolenia, podmiot wnioskujacy
jest niejako ,zaskakiwany” zadaniem weryfikacji ukladu zasilania, podczas gdy miat
prawo oczekiwad, ze realizacja przedsiewziecia zgodnie z TSI pozwoli na uzyskanie
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji. Zastosowanie tego rozwiazania jest tym
bardziej zasadne, ze decyzje o stwierdzenie obowiazku uzyskania zezwolenia wyda-
wane sa dla projektu inwestycji (art. 25k ust. 2: W przypadkach modernizacji pod-
systemu strukturalnego zarzadca albo przewoznik kolejowy przekazuje Prezesowi
UTK dokumentacje opisujaca projekt wraz z ocena znaczenia wprowadzanej zmiany,
przeprowadzona zgodnie z przepisami Komisji Europejskiej, dotyczacymi wspélnej
metody oceny bezpieczefistwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka), podczas gdy zada-
nie przedstawienia oceny zasilania na etapie uzyskiwania zezwolenia na dopuszczenie
do eksploatacji jest najczesciej zbyt pdzne, bo dotyczy juz zakoniczonej inwestycji).
Warto réwniez zauwazy¢, ze parametry dotyczace ukladu zasilania zgodnie z Tabela
B.1 dodatku B do TSI ENE weryfikowane przez jednostki notyfikowane sa na eta-
pie projektu), co dodatkowo wskazuje na koniecznos¢ ustalenia zakresu weryfikacji
w decyzji z art. 25k ustawy o transporcie kolejowym.

Co wiccej, wlasciciel ukladu zasilania — PKP Energetyka S.A. nie bierze udziatu
ani w postepowaniu z art. 20 Dyrektywy 2008/57/WE (tj. art. 25k ust.2 w zw. z ust.
4 ustawy o transporcie kolejowym), gdy podejmuje sie decyzje w zakresie moderni-
zacji sieci trakcyjnej, ani w postepowaniu o uzyskaniu zezwolenia na dopuszczenie
do eksploatacji dla podsystemu strukturalnego. W konsekwencji, wykonawca mo-
dernizacji w zakresie sieci trakcyjnej ma ograniczone mozliwosci wywarcia wplywu
na ten podmiot w celu weryfikacji uktadu zasilania. Modernizacje uktadu zasilania
realizowane sg przez podmiot PKP Energetyka S.A., ktéry nie realizuje obowigzkéw
z zakresu implementowanego artykulu 20 Dyrektywy 2008/57, nie prowadzi we-
ryfikacji WE podsystemu , Energia” w czeSci uktadu zasilania, nie uzyskuje réwniez
zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji w tym zakresie.

5. Podsumowanie

Reasumujgc, procedura weryfikacji WE, a nastepnie postepowanie o uzyska-
nie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji dla podsystemu strukturalnego sa
postepowaniami stricte wykonawczymi w stosunku do podjetych wezesniej decyzji.
Weryfikacja WE prowadzona przez jednostke notyfikowana w zakresie realizowa-
nej inwestycji powinna korespondowaé swoim zakresem z wytycznymi okreslo-
nymi w ramach decyzji wydanej przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego na
mocy implementowanego artykutu 20 Dyrektywy 2008/57/WE. Zwieficzeniem
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procesu jest uzyskanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, potwierdza-
jacego mozliwo$¢ eksploatacji inwestycji bedacej przedmiotem modernizacji. Tak
okreslony proces charakteryzuje sie wicksza efektywnoscia czasowa i kosztowa, jak
réwniez pozostaje zgodny z wymaganiami europejskimi.
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