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Spelnienie wymagan zasadniczych podsystemu sterowanie
— urzadzenia przytorowe na infrastrukturze kolejowej terminali
przeladunkowych

Pawel GRADOWSKI!

Streszczenie

Gléwnym celem realizacji wielu inwestycji kolejowych jest podniesienie efektywnosci systemu kolejowego, co w konsekwen-
¢ji utatwi integracje w konkurencyjnym rynku transportowym. Zwigkszenie integracji sektora transportowego jest jednym
z podstawowych elementdéw urzeczywistnienia rynku wewnetrznego i kolej stanowi istotng czes¢ sektora transportu, kto-
ry zmierza w kierunku mobilnoéci zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Modernizowane linie kolejowe, wpisuja-
ce si¢ w transeuropejska sie¢ transportowa (TEN-T) lub korytarze europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym
(ERTMS), réwniez stanowig sie¢ kolejowych towarowych korytarzy (RFC). Zgodnie z wymaganiami prawa europejskiego,
wyznaczajacymi terminy wdrozenia interoperacyjnosci, infrastruktura sieci kompleksowych bedzie zmuszona do dostoso-
wania sie do tych wymagan. Na przykladzie podsystemu sterowanie, niniejszy artykut nakresla skale problemu zwiazanego
z wdrozeniem interoperacyjno$ci w odniesieniu do terminali kolejowo-drogowych bedacych siecig kompleksowa sieci REC.

Slowa kluczowe: sie¢ bazowa, sie¢ kompleksowa, certyfikacja, podsystem sterowanie, ETCS, GSM-R

1. Kolejowe towarowe korytarze (RFC)
1.1. Geneza powolania

Kolejowy korytarz towarowy jest przedsigwzieciem
realizowanym na obszarze Unii Europejskiej i jego ce-
lem jest zwiekszenie atrakcyjnosci transportu kolejo-
wego wzgledem innych rodzajow transportu. Aby taki
rozwdj byl mozliwy do osiagniecia, podmioty swiad-
czace ustugi transportu kolejowego musza w swoich
dzialaniach dazy¢ do osiagnigcia mobilnosci zgodnej
z zasadami zréwnowazonego rozwoju. W tym celu do-
stepna infrastruktura musi charakteryzowac si¢ para-
metrami wysokiej jakosci, na zachowanie ktérych za-
pewnione jest finansowanie w odpowiedniej wysoko-
$ci. Taka infrastruktura kolejowa, powinna takze za-
gwarantowac¢ transportowi towarowemu odpowiednie
warunki pod wzgledem predkosci handlowych i czasu
przejazdu.

Regulacje prawne wprowadzane w kolejnych la-
tach m.in. [1, 2] byly podstawa do tworzenia we-
wnetrznego rynku kolejowego, ktéry otwieral sie
na europejski przewdz towaréw koleja. Jednak-
ze w celu zoptymalizowania korzystania z sieci oraz

zapewnienia jej wiarygodnosci, konieczne byto wpro-
wadzenie dodatkowych procedur okredlajacych za-
sade wspolpracy miedzy zarzadcami infrastruktu-
ry w zakresie przydzielania miedzynarodowych tras
dla pociaggéw towarowych. W tym kontekscie, du-
zym ulatwieniem byloby utworzenie mig¢dzynarodo-
wych korytarzy kolejowych zaspokajacych potrzeby
europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na kon-
kurencyjny transport towarowy. Dzigki zapewnie-
niu skfadom towarowym dobrych warunkéw kurso-
wania, jak np. ulatwienie przejazdu miedzy krajowy-
mi sieciami kolejowymi, pozwolityby na poprawe wa-
runkow uzytkowania infrastruktury.

Sukcesywnie ksztaltowane inicjatywy prawne do-
tyczace infrastruktury kolejowej pokazuja, iz w za-
kresie tworzenia migdzynarodowych korytarzy kole-
jowych na potrzeby europejskiej sieci kolejowej ukie-
runkowanej na konkurencyjny transport towarowy,
najwlasciwszg z metod jest utworzenie miedzynaro-
dowych korytarzy, ktére zaspokoja specyficzne po-
trzeby jednego lub wielu wyraznie sprecyzowanych
segmentow rynku przewozow towarowych. W zwigz-
ku z tym, jako uzupelnienie wymienionych regula-
cji prawnych uchwalono w formie rozporzadzenia
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odrebny akt prawny poswiecony sprawom zwigza-
nym z europejska siecig kolejowa ukierunkowang na
konkurencyjny transport towarowy [3].

Waznym czynnikiem branym pod uwage pod-
czas projektowania korytarza transportowego po-
winien by¢ aspekt zapewnienia ciaglosci przepusto-
wej na trasie korytarza (korytarzy) przez zapewnie-
nie niezbednych pofaczen z istniejacy infrastruktura
kolejows, a w stosownych przypadkach réwniez po-
trzebe zapewnienia lepszych polaczen z kolejowg in-
frastruktura europejskich panstw trzecich. W czasie
projektowania powinna istnie¢ koordynacja miedzy
panstwami czlonkowskimi Unii Europejskiej i wla-
$ciwymi zarzadcami infrastruktury, nakierunkowa-
na na traktowanie transportu towarowego kolejowe-
go jako podstawowego, ktory tworzy skuteczne i za-
dowalajace polaczenia z innymi rodzajami transportu
przy zachowaniu warunkéw sprzyjajacych do rozwo-
ju konkurencji pomiedzy dostawcami takich ustug.

Miedzynarodowe kolejowe korytarze towarowe
tworzone w czasie prac projektowych, powinny by¢
tak wytrasowane, aby w sposdb spdjny wpisywaly sie
w transeuropejska sie¢ transportowa (TEN-T) [4] lub
w korytarze europejskiego systemu zarzadzania ru-
chem kolejowym (ERTMS) [5]. Po spetnieniu okre-
$lonych oraz przejrzystych procedur i kryteriow, pod-
stawowa sie¢ kolejowych korytarzy towarowych [3]
moze by¢ rozszerzona po zatwierdzeniu na szczeblu
Unii na wniosek panstw cztonkowskich i zarzagdcow
infrastruktury, jako dostosowanie do ich potrzeb,
i z uwzglednieniem inicjatywy dotyczacych koryta-
rzy specjalnych w odniesieniu np. do ERTMS, Rail-
NetEurope (RNE) [6] lub sieci TEN-T. Wraz z two-
rzeniem korytarzy konieczny jest takze rozwdj inter-
modalnych terminali towarowych.

Powotlanie korytarzy towarowych wskazalo do-
datkowg charakterystyczng ceche nowej oferty, skie-
rowang do wnioskodawcoéw przez wyznaczenie lub
utworzenie punktu kompleksowej obstugi (one-stop
shop OSS?). W tych punktach, po ztozeniu wniosku
o przydzial trasy wnioskodawca otrzymuje odpo-
wiedZ w jednym miejscu, w zakresie jednej operacji,
dotyczaca pociagéw towarowych przekraczajacych co
najmniej jedna granice w korytarzu towarowym.

1.2. Oznaczenia linii kolejowych

Przewéz osoéb lub towaréw miedzy okreslonymi
punktami eksploatacyjnymi odbywa si¢ po wyznaczonej
przez zarzadce infrastruktury drodze kolejowej, przy-
stosowanej do prowadzenia ruchu pociaggéw, nazywanej
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linig kolejowa [7]. Linie kolejowe klasyfikowane moga
zosta¢ z wykorzystaniem wielu zmiennych, np.: wlasci-
wosci, parametréw technicznych (eksploatacyjnych):
e magistralne,
e pierwszorzedne,
e drugorzedne,
e znaczenia miejscowego,
lub funkcji gospodarczych i spotecznych w odniesie-
niu do:
e szerokosci toru:
— normalnotorowe (o rozstawie szyn miedzy we-
wnetrznymi krawedziami tokéw szynowych

1435 mm),

— szerokotorowe (o szeroko$ci wigkszej niz
1435 mm),

— waskotorowe (o szerokosci mniejszej niz
1435 mm);

liczby toréw: jednotorowe, dwutorowe i wielotorowe;
rodzaju trakeji: zelektryfikowane i niezelektryfi-
kowane;
o uksztaltowania terenu:
— nizinne (o pochyleniach podtuznych linii od 5
do 10%o i promieniach tukéw w granicach od
500 do 2000 m),
— podgorskie (o pochyleniach podiuznych linii
od 10 do 15%o i promieniach tukéw w grani-
cach od 300 do 1500 m),
— gorskie (o pochyleniach podluznych linii do
30%o i z promieniami tukéw w granicach od
300 do 800 m);
e polozenia w stosunku do powierzchni terenu:
- naziemne, nadziemne, podziemne,
lub przypisania do sieci transportowych (AGC,
AGTC, TEN-T, jako sie¢ kompleksowa lub bazowa
pasazerska / towarowa).

Kazda linia kolejowa ma wiasny numer - charak-
terystyczny dla terytorium Rzeczpospolitej Polskiej,
jedno-, dwu- lub trzycyfrowy — nazwe oraz kilome-
traz (hektometry), wykorzystywany do okreslenia
usytuowania budowli i urzadzen wzgledem potozenia
hektometréow. Poczatek, kierunek i koniec kilometro-
wania ustala zarzadca infrastruktury.

Innym funkcjonujacym sposobem oznaczania
drogi kolejowej, w tym przypadku biednie okreslanym
sformutowaniem linia kolejowa, jest sposob okreslo-
ny w umowie europejskiej o gléwnych miedzynaro-
dowych liniach kolejowych (AGC European Agree-
ment on Main International Railway Lines) [8]. Zgod-
nie z tym dokumentem sie¢ kolejowa jest okreslana
jako miedzynarodowa sie¢ kolejowa E, sktadajaca si¢

2 Powszechne jest takze odwotanie do korytarza i stosowanie odwotania C-OSS [6]. One Stop Shop (OSS), jest punktem kompleksowej ob-

stugi wnioskéw w sprawie zdolnosci przepustowosci infrastruktury.
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z systemu linii gléwnych oraz linii uzupelniajacych.

Zgodnie z umowa, numeracje linii o gtéwnym znacze-

niu miedzynarodowym sa odwzorowane wedlug na-

ste;pu] acych kryteriow:
Linie gléwne zawierajace linie podstawowe oraz li-
nie posrednie, zwane liniami klasy A, maja nume-
ry dwucyfrowe (E xx); linie uzupetniajace, zwane li-
niami klasy B, majg numery trzycyfrowe (E xxx).

e Linie podstawowe usytuowane na kierunku pot-
noc-poludnie maja dwucyfrowe numery niepa-
rzyste konczace si¢ na 5 i rosnace z zachodu na
wschdd. Linie podstawowe usytuowane na kie-
runku zachéd-wschod maja dwucyfrowe nume-
ry parzyste konczace sie na 0 i rosngce z po6ino-
cy na poludnie. Linie posrednie maja odpowied-
nio dwucyfrowe numery nieparzyste oraz dwucy-
frowe parzyste numery linii podstawowej, pomie-
dzy ktérymi sie znajduja.

e Linie klasy B majg numery trzycyfrowe, przy czym
cyfra pierwsza oznacza numer najblizszej linii glow-
nej usytuowanej na pétnoc od danej linii B, druga to
numer najblizszej linii podstawowej na zachéd od
danej linii B, a cyfra trzecia to numer porzadkowy.

Rozwinieciem ww. sposobu numeracji drogi kole-
jowej jest umowa o waznych miedzynarodowych li-
niach transportu kombinowanego i obiektach towa-
rzyszacych (AGTC European Agreement on Important
International Combined Transport Lines and Related
Installations) [9]. Zgodnie z tym dokumentem sie¢
waznych linii miedzynarodowego transportu kombi-
nowanego i obiektow towarzyszacych okreslana jest
jako sie¢ miedzynarodowego transportu kombinowa-
nego i skfada sie¢ z okreslonych linii kolejowych, ter-
minali transportu kombinowanego, przej$¢ granicz-
nych, stacji zmiany szerokosci toru i przystani promo-
wych / portéw. Zgodnie z t3 umowg zbiér linii kolejo-
wych (zgodnych z numeracjg krajowa) nosi oznacze-
nie C - E xx lub C - E xxx dla drég kolejowych zasad-
niczo identycznych z liniami E wedtug umowy AGC,
natomiast symbolem C xx lub C xxx oznacza si¢ inne
wazne linie miedzynarodowego transportu kombino-
wanego. Numery sieci miedzynarodowego transpor-
tu kombinowanego C s3 identyczne z numerami naj-
blizszej miedzynarodowej sieci kolejowej E i sg czasem
uzupelniane numerem serii (np. C xx/x).

Zgodnie z zapisami rekomendacji [4] o transeuro-
pejskiej sieci transportowej (TEN-T Trans European
Transport Networks), bedacej czgécig sieci transeuropej-
skiej (TEN Trans European Networks), swoim zakresem
obejmuje sie¢ drogowa, kolejowa, wodng i powietrzna,
ktora jest zdefiniowana na mapach [4], a sposéb nume-
racji jest zgodny z zasadami przyjetymi w danym kraju.

W latach 2009-2016, w dokumentach wprowa-
dzajacych techniczne specyfikacje interoperacyjnosci
podsystemu Sterowanie zdefiniowano sze$¢ korytarzy

okreslanych symbolem literowym z zakresu A—F, o wie-
lowariantowym przebiegu na terytorium danego kraju.

Obecnie pojawiajg si¢ nowe klasyfikacje okresla-
nia kolejowych korytarzy towarowych (RNE Rail-
NetEurope) [6], ktoére wprowadzaja inny sposob
oznaczania zbioru drég kolejowych wpisujacych sig
w dany korytarz.

1.3. Kolejowe korytarze towarowe w obszarze
Unii Europejskiej

Z chwila opublikowania rozporzadzenia w sprawie
europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konku-
rencyjny transport towarowy [3], wskazano dziewigé
pierwszych korytarzy RECx wymienionych w tablicy 1.

Zgodnie z zapisami wymienionego Rozporzadze-
nia [3], jest mozliwe powolywanie nowych koryta-
rzy towarowych, ktoére po spelnieniu odpowiednich
kryteriéw moga by¢ zatwierdzone do funkcjonowa-
nia i powinny zapewni¢ przebieg przez terytorium
co najmniej trzech panstw czlonkowskich lub dwoch
panstw czlonkowskich jezeli odleglos¢ miedzy termi-
nalami kolejowymi obstugiwanymi przez ten kory-
tarz jest wieksza niz 500 km.

Z biegiem lat te kryteria spelnily dwa nastepne ko-
rytarze (wymienione w tablicy 1 na ostatnich miej-
scach) i obecnie w Europie jest 11 kolejowych koryta-
rzy towarowych (rys. 1).

1.4. Kolejowe korytarze towarowe
przebiegajace przez Polske

Korytarz nr 5 (RFC5)

Kolejowy korytarz transportowy Baltyk — Adria-
tyk [10] przebiega przez sze$¢ panstw cztonkowskich
Unii Europejskiej (Polske, Republike Czeska, Sto-
wacje, Austrie, Wlochy, Stowenig). Dlugos¢ koryta-
rza RFC5 wynosi 1800 km, co umozliwia utworzenie
wiekszej liczby ewentualnych tras miedzy basenami
Morza Baltyckiego i Morza Adriatyckiego: z péino-
cy na poludnie, zaczynajac badz w portach w Szcze-
cinie i Swinoujsciu, przez Poznan i Wroctaw, bad tez
w portach w Gdyni i Gdansku bezposrednio do Kato-
wic lub przez Warszawe i £odz, faczac polskie wezly
miejskie i logistyczne sieci bazowej z weztami zlokali-
zowanymi w Republice Czeskiej, na Stowacji i w Au-
strii, docierajgc do Wiednia przez Bratyslawe lub
Ostrawe. Drogowe i kolejowe polaczenia korytarza
biegng dalej z Austrii przez Lublane w Stowenii lub
przez Udine, do Wenecji i Bolonii we Wloszech oraz
portow Morza Adriatyckiego: wloskiego Triestu, We-
necji i Rawenny oraz stowenskiego Kopru.

Korytarz ten obejmuje tacznie 13 weztéw miejskich
i portéw lotniczych, 10 portéw morskich, a takze pra-
wie 24 czynne terminale kolejowo-drogowe. Szkie-
let osi transportowej Baltyk — Adriatyk stanowig trasy
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Tablica 1
Wykaz kolejowych korytarzy towarowych
Lp. Symbol korytarza Nazwa korytarza Przebieg korytarza
1. |RFEC1 Ren - Alpy Holandia (Amsterdam/Rotterdam/Vlissingen), Belgia, Niemcy, Szwajcaria, Wlochy (Genua)
2 REC2 Morze PéInocne - | Holandia (Amsterdam/Rotterdam/Terneuzen)/Belgia (Zeebrugge)/Francja (Dunkierka/Ca-
' Morze Srédziemne | lais), Francja, Luksemburg, Szwajcaria (Genewa/Bazylea)/Francja (Fos-sur-Mer/Marsylia)
3 REC3 Skandynawia - Mo- | Norwegia (Oslo)/Szwecja (Sztokholm), Dania, Niemcy, Austria, Wiochy (Palermo/
’ rze Srédziemne Augusta)
4. |RFC4 Atlantycki Portugalia (Lizbona/Sines)/Hiszpania (Algeciras), Hiszpania, Francja, Niemcy (Mannheim)
5 | RECS Morze Baltyckie - | Polska (Swinoujcie/Gdynia), Czechy/Stowacja, Austria, Stowenia (Koper)/Wtochy
’ Morze Adriatyckie | (Triest/Wenecja//Ravenna/Bolonia)
e . | Hiszpania (Algeciras/Almeria/Lorca/Kartagena)/Francja
6. |RFC6 Srédziemnomorski (Fos-sur-Mer/Marsylia), Francja, Wlochy, Stowenia/Chorwacja, Wegry (Zahony)
7 | REC7 Orient/Wschéd - | Niemcy (Wilhelmshaven/Bremerhaven/Hamburg/Rostock), Czechy, Stowacja, We-
' Morze Srédziemne | gry, Serbia, Rumunia, Bulgaria (Burgas/Swilengrad)/ Grecja (Patras)
Morze Pélnocne — Holandia (Amsterdam/Rotterdam)/Belgia (Antwerpia)/ Niemcy (Wilhelmshaven/
8. |RFC8 . Bremerhaven/Hamburg/Rostock), Niemcy, Czechy (Praga), Polska (Katowice/Tere-
Morze Baltyckie . . .
spol), Litwa, Lotwa, Estonia (Tallin)
9. |RFC9 Ren - Dunaj Francja (Strasburg), Niemcy, Austria/Czechy, Stowacja, Wegry, Rumunia (Konstanca)
10 |RFCI10 ?}E zrzifalkany Za- Austria (Salzburg/Weles), Stowenia, Chorwacja, Serbia, Bulgaria (Swilengrad)
Amber (Burszty- . . . .
11. |RFC11 nowy) Polska (Warszawa/Malaszewicze), Stowacja, Wegry, Wegry (Kelebia)/ Stowenia (Koper)

[Opracowanie wlasne].
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Rys. 1. Mapa kolejowych korytarzy towarowych [6]
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kolejowe i drogowe. W istocie jest to jeden z niewielu
korytarzy, ktory nie obejmuje srodladowych drog wod-
nych, nawet jezeli ten korytarz aczy sie z siecig bazowa
srodladowych drég wodnych TEN-T na réznych odcin-
kach. Jego sie¢ kolejowa odpowiada gtéwnie kolejowe-
mu korytarzowi towarowemu nr 5 Baltyk — Adriatyk.

RFC5 przecina pig¢ innych korytarzy. W Polsce,
korytarz ten przecina korytarz Morze Péinocne - Mo-
rze Baltyckie w kierunku zachdd - wschod, w Repu-
blice Czeskiej zas, Austrii i na Stowacji przecinaja go
korytarz wschod - wschodnia czg$¢ regionu Morza
Srédziemnego i korytarz Ren — Dunaj. Dalej na po-
tudnie, we Wloszech i na Stowenii, korytarz w znacz-
nej czeéci przebiega réwnolegle do korytarza Sréd-
ziemnomorskiego. Ponadto, istnieje jedno przeciecie
z korytarzem Skandynawia — Morze Srédziemne mie-
dzy Bolonig a Faenza wzdluz trasy kolejowej Bolonia
- Rawenna, obejmujacej takze wezly miejskie i logi-
styczne w Bolonii.

Na terenie Polski do RFC5 przypisane sg 32 termi-
nale towarowe [11]: BCT Battycki Terminal Kontenero-
wy (Terminal BCT Gdynia) (Gdynia Gtéwna); Gdynia
Container Terminal (Gdynia Gtéwna); Terminal Konte-
nerowy DCT Gdansk (Deepwater Container Terminal)
(Gdansk Port Pétnocny); Gdanski Terminal Kontenero-
wy (Gdansk Zaspa Towarowa); PCC Intermodal - Ter-
minal PCC Kutno (Stara Wie$); Erontrans Terminal
Kontenerowy w Strykowie (Strykéw); Terminal Konte-
nerowy Spedcont £6dz (£6dz Olechéw); Terminal Cen-
trostal £6dz S.A. (L6dz Zabieniec); Loconi Terminal
Kontenerowy (Radomsko); Erontrans Terminal Konte-
nerowy w Radomsku (Radomsko); METRANS Termi-
nal Dgbrowa Gornicza (Dgbrowa Gornicza); Euroter-
minal Stawkéw (Sosnowiec Maczki); PCC Intermodal
— Terminal PCC Brzeg Dolny (Brzeg Dolny); OT Port
Swinoujscie - Terminal Kontenerowy (Swinoujscie); DB
Port Szczecin (Szczecin Port Centralny); Terminal Kon-
tenerowy Schavemaker Katy Wroclawskie (Katy Wro-
ctawskie); Terminal kontenerowy Siechnice — Baltic Rail
(Siechnice); PKP Cargo Connect — Terminal Kontene-
rowy Poznan Franowo (Gadki); Centrum Logistyczno-
Inwestycyjne Poznan II CLIP Logistics Sp. z 0.0. (Swa-
rzedz); Rail Hub Terminal Gadki - Matrans Polonia
(Gadki); Ostsped Intermodal — Terminal Kontenerowy
Szamotuly (Szamotuly); Terminal Kontenerowy Gliwi-
ce — PKP Cargo Connect Sp. z o.0. (Gliwice); PCC Inter-
modal - Terminal PCC (Gliwice); Rail Terminal Rzepin
sp. z 0.0. (Rzepin); BALTCHEM S.A. - Zaktady Che-
miczne w Szczecinie (Szczecin Port Centralny); Baltyc-
ka Baza Masowa (Gdynia Port); Brzeski Terminal Kon-
tenerowy (Brzesko Okocim); Bulk Cargo-Port Szczecin
(Szczecin Port Centralny); CARGOSPED Terminal Bra-
niewo Sp. z 0.0. (Braniewo); Euro-Terminal Swinoujscie
(Swinoujécie); Slaskie Centrum Logistyki S.A. Gliwice
(Gliwice Port); Port Gdanski Eksploatacja S.A (Gdansk
Zaspa Towarowa).

Korytarz nr 8 (RFC 8)

Korytarz towarowy Morze Péinocne — Morze Bal-
tyckie [12] obejmuje swoim zasiggiem 5986 km toréw
kolejowych, 4092 km drog kotowych i 2186 km $rod-
ladowych drég wodnych. Jest to jeden z dziewigciu ko-
rytarzy sieci bazowej i jedyny przebiegajacy wylacznie
na pdtnocy Europy. Korytarz jest przykladem realizacji
gléwnego celu nowej polityki dotyczacej sieci TEN-T
jakim jest taczenie wschodu z zachodem oraz poprawy
dostepnosci wschodnich panstw czlonkowskich. Jest
to najdalej wysuniety na pdéinoc korytarz faczacy ryn-
ki Europy Zachodniej z rynkami wschodu. Laczy on
region Morza Baltyckiego z Holandig przez Helsinki,
panstwa battyckie, Polske i Niemcy.

Korytarz ten taczy porty morskie Belgii (Antwer-
pia), Holandii (Rotterdam, Amsterdam), Niemiec
Wilhelshaven, Bremenhaven, Hamburg/Akwizgran)
z terminalami w Hanowerze Berlinie, Warszawie, Te-
respolu na granicy polsko-bialoruskiej i dalej z Kow-
nem, jak réwniez z Ryga, Tallin / Falkenberg oraz Ka-
towicami i Pragg. Przebieg tego korytarza moze ulec
dalszemu rozszerzeniu o Krakéw do Medyki na gra-
nicy polsko-ukrainskiej.

Wazng cecha korytarza Morze Péinocne - Mo-
rze Baltyckie jest polaczenie z innymi korytarzami za
posrednictwem multimodalnych punktéw przeciecia
(weztdéw). Helsinki umozliwiajg polaczenie z koryta-
rzem Skandynawia — Morze Srodziemne, Warszawa,
1.6dz i Poznan stanowia polaczenie z korytarzem Bal-
tyk — Adriatyk, natomiast Berlin i Hanower z koryta-
rzem Orient/Wschéd — Morze Srédziemne oraz z ko-
rytarzem Skandynawia - Morze Srédziemne. W za-
chodniej czesci korytarza, Kolonia, Nijmegen, Liege
stanowig punkty przecigcia z korytarzem Ren - Alpy,
natomiast Antwerpia, Bruksela, Rotterdam i Amster-
dam sg punktami przeciecia korytarzy Ren - Alpy
i Morze Pétnocne — Morze Srédziemne.

Na terenie Polski, do RFC8 przypisane jest 14 ter-
minali towarowych [13]: Euroterminal Stawkéw (Eu-
roterminal Stawkéw) (Jaworzno Szczakowa); Termi-
nal Gadki (METRANS «Polonia» Sp. z 0.0.) (Gad-
ki); Terminal Gliwice (PCC Intermodal S.A.) (Gliwi-
ce); Terminal Gliwice (port) (Slaskie Centrum Logi-
styki S.A.) (Gliwice port); Terminal Katy Wroctaw-
skie (SCHAVEMAKER INVEST Sp. z o.0.) (Katy
Wroctawskie); Terminal Kutno (PCC Intermodal
S.A.) (Stara Wies$ k. Kutna); Terminal Pruszkéw (ME-
TRANS «Polonia» Sp. z 0.0.) (Pruszkéw); Terminal
Kontenerowy Spedcont £L6dz (Spedycja Polska Sped-
cont Sp. z 0.0. w Lodzi) (L6dz Olechéw); PKP Car-
go Centrum Logistyczne Malaszewicze PKP Cargo
(Mataszewicze Poludnie); Centrum Logistyczne Lo-
soé$na (Centrum Logistyczne w Loso$nej) (Sokotka);
Terminal Kontenerowy Poznan Franowo (PKP Cargo
Connect Sp. z 0.0.) (Poznan Franowo); Centrum Lo-
gistyczno-Inwestycyjne Poznan II (CLIP Logistics Sp.
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z 0.0.) (Swarzedz); PCC Intermodal - Terminal PCC
Brzeg Dolny (PCC Intermodal S.A.) (Brzeg Dolny);
Terminal Dabrowa Gornicza (METRANS «Polonia»
Sp. z 0.0.) (Dabrowa Goérnicza Towarowa).

Korytarz nr 11 (RFC 11)

Kolejowy korytarz towarowy Amber (Bursztyno-
wy) [14] taczy potudniowo-wschodnia Polske, Stowa-
cje, Wegry i Stowenie z granicg bialoruska w Terespo-
lu, obejmuje réwniez miasta stoleczne: Budapeszt, Bra-
tystawe i Ljubljane oraz centra przemystowe w oko-
licach Krakowa, Katowic (Gornoslaski Okreg Prze-
mystowy GOP), Warszawy, Koszyc i Miszkolca. Potu-
dniowy kraniec korytarza siega portu Koper polozo-
nego nad Adriatykiem w Slowenii. Korytarz stanowi
uzupelnienie europejskiej sieci korytarzy towarowych
dzieki polaczeniom z korytarzaminr 5,6, 7, 81 9.

Na terenie Polski do RFC11 przypisane sg 22 ter-
minale towarowe [15]: PKP Cargo Centrum Logi-
styczne Malaszewicze (Malaszewicze); EUROPORT
Mataszewicze Duze (Mataszewicze Duze); Terminal
Przetadunkowy Wolka (Wélka); Transgaz S.A. (Zale-
sie); Terminal Kontenerowy Warszawa — PKP Cargo
Connect Sp. z 0.0. (Warszawa Praga Towarowa); Lo-
coni Intermodal Terminal Kontenerowy Warszawa
(Warszawa Praga Towarowa); Polzug Terminal Kon-
tenerowy Pruszkéw (Pruszkéw); Terminal Kontene-
rowy Warszawa Gléwna Towarowa SPEDCONT Sp.
7 0.0. (Warszawa Gléwna Towarowa); Terminal Kon-
tenerowy Gliwice - PKP Cargo Connect Sp. z o.o.
(Gliwice); PCC Intermodal — Terminal PCC Gliwi-
ce (Gliwice Port); Terminal Sosnowiec Poludniowy
(Spedycja Polska Spedcont Sp. z 0.0.) (Sosnowiec Po-
tudniowy); Euroterminal Stawkéw (Jaworzno Szcza-
kowa); Polzug Terminal Dabrowa Goérnicza (Dgbro-
wa Gornicza); Brzeski Terminal Kontenerowy - Kar-
piel Sp. z o0.0. (Brzesko); Terminal Kontenerowy Wto-
sienica (Wlosienica); PCC INTERMODAL - Ter-
minal Kolbuszowa (Kolbuszowa); Lubelski Terminal
Kontenerowy (Naleczéw); Erontrans Terminal Kon-
tenerowy w Radomsku (Radomsko); Loconi Inter-
modal S.A. Terminal Kontenerowy Radomsko (Ra-
domsko); Erontrans Terminal Kontenerowy w Stry-
kowie (Strykow); Terminal Kontenerowy £6dz Choj-
ny (L6dz Chojny); SPEDCONT Terminal Kontenero-
wy L6dz Olechéw (L6dz Olechéw).

2. Informacje podstawowe o podsystemie
s»Sterowanie”

W obowigzujacym prawodawstwie europejskim
zdefiniowano podsystem sterowania ruchem kolejo-
wym, jako wszelkie przytorowe urzadzenia niezbed-
ne do zapewnienia bezpieczenstwa oraz sterowania
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ruchem pociaggéw na sieci, a takze wszelkie pokia-

dowe urzadzenia niezbedne do zapewnienia bezpie-

czenstwa oraz sterowania ruchem pociaggdw na sieci.

Stowo wszelkie odgrywa tu istotna role, poniewaz wy-

raznie wskazuje, ze podsystem Sterowanie nie ogra-

nicza si¢ do urzadzen zdefiniowanych w Technicznej

Specyfikacji Interoperacyjnosci (TSI) Sterowanie [16]

lecz obejmuje swoim zakresem takze urzadzenia defi-

niowane w krajowych aktach prawnych [7, 17]. W za-
kresie systemowym mozna stwierdzi¢, ze podsystem

Sterowanie jest zbiorem nastepujacych urzadzen:

e stacyjnych do sterowania ruchem kolejowym,

e sterowania rozrzagdem, w tym hamulcami toro-
wymi,
blokady liniowej,
systemu zabezpieczenia ruchu na przejazdach ko-
lejowych,

e do wykrywania stanéw awaryjnych pojazdéw ko-
lejowych podczas biegu pociggu oraz nieprawi-
dfowosci zaladunku wagonow;

¢ do kontroli niezajetosci tordéw i rozjazdow:
—obwodéw torowych,

—licznikow osi;

e do przestawiania lub kontrolowania ruchomych
elementow rozjazdu kolejowego,
sygnalizatora kolejowego,
oddzialywania tor - pojazd,
kontroli prowadzenia pociagu,
systemu telewizji uzytkowej przeznaczonej do
prowadzenia ruchu kolejowego,
e systemu zdalnego sterowania ruchem kolejowym
dostosowanym do struktury obszaru kolejowego, re-
alizujacych sterowanie automatyczne lub przy udzia-
le operatoréw (np. dyzurnych ruchu), ktére to urza-
dzenia musza by¢ zbudowane zgodnie z obowigzuja-
cymi przepisami, i ktory to podsystem obejmuje tak-
ze urzgdzenia:

e lacznosci przewodowej i bezprzewodowej, w tym
zapowiadawczej, straznicowej i stacyjno-rucho-
wej, z wyjatkiem urzadzen cyfrowego systemu
tacznosci radiowej (GSM-R),

e lacznosci bezprzewodowej, w tym pociggowej,
manewrowej, drogowej i utrzymania, z wyjatkiem
urzadzen cyfrowego systemu lacznosci radiowej
(GSM-R),

e rejestratora rozmow zwigzanych z prowadzeniem
ruchu kolejowego,

e inne, wspomagajace tam gdzie jest to konieczne ope-
ratoréw i prowadzong przez nich dokumentacje.

Dodatkowo, taka interpretacje podsystemu moz-
na uzupelni¢ stwierdzeniem, ze podsystem Sterowanie,
to system, ktory w kazdych warunkach eksploatacyj-
nych ma zapewnic¢ bezpieczne sterowanie ruchem ko-
lejowym, czyli w szczegolnosci ma nie dopusci¢ do czo-
fowych zderzen pociagéw, do najechania przez pociag
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na tyl innego pociagu, do zderzen pociagéw na rozjaz-

dach, w tym wtargniecia pojazdéw kolejowych z bocz-

nic na tory gléwne, do wykolejen wskutek przestawie-
nia zwrotnicy pod jadacym pociggiem, do zderzen

z pojazdami drogowymi na przejazdach kolejowo-dro-

gowych lub do przekroczen predkosci i przejazdu po-

jazdow kolejowych poza koniec drogi, ktérg im udo-
stepniono. Reasumujac, system sterowania ruchem ko-
lejowym okresla urzadzenia, ktdre sg niezbedne do za-
pewnienia bezpieczenstwa oraz sterowania ruchem po-
ciggoéw na sieci kolejowej wraz z urzadzeniami do za-
pewnienia komunikacji i oprogramowaniem urzadzen
sterowania, z uwzglednieniem urzadzen stuzacych do
wypracowywania i przekazywania maszynistom infor-
magcji o ograniczeniach w ruchu pociggéw (ogranicze-
niach predkosci w funkeji drogi) oraz urzadzenia tacz-
nosci do przekazywania glosu i przekazywania danych.

Obszar sterowania ruchem kolejowym dzieli si¢ na:

e warstwe podstawowg sterowania ruchem kolejo-
wym (zawiera czg$¢ przytorowy i czes¢ poktado-
wa) obejmujaca: kontrole niezajetosci toréw i roz-
jazdow oraz systemy korzystajace z informacji
o0 obecnosci pojazdow na torach — urzadzenia sta-
cyjne, urzadzenia liniowe i urzadzenia zabezpie-
czenia przejazdow kolejowych;

e warstwe nadrzedng opierajaca sie na cyfrowej,
bezpiecznej transmisji danych pobieranych z war-
stwy podstawowej i przekazywanych do pojazdow
w celu kontroli zgodnos$ci prowadzenia pojazdow
i nadzoru, w odniesieniu do ograniczen w zakre-
sie predkosci i odleglosci zgodnie z odebrany-
mi danymi wynikajacymi z informacji pobranych
z warstwy podstawowej.

3. Kierunki rozwoju sieci kolejowej na
terenie Unii Europejskiej

Jak wspomniano na wstepie, jednym z kierunkéw
rozwoju kolejowej sieci transportowej na terytorium
Unii Europejskiej bylo utworzenie sieci korytarzy ko-
lejowych transportu towaréw zgodnie z rozporzadze-
niem [16]. W dokumencie wskazano, iz rozwdj ko-
rytarzy powinien by¢ prowadzony w sposéb spdjny
z transeuropejska siecig transportowg lub korytarza-
mi europejskiego systemu zarzadzania ruchem ko-
lejowym. Taki rozwdj powinien by¢ skoordynowa-
ny szczeg6lnie w zakresie integracji z istniejaca siecig
TEN-T czy ERTMS.

3.1. Transeuropejska sie¢ transportowa TEN-T
W odniesieniu do transportu, Unia Europejska

kieruje si¢ gléwnym celem, opisanym miedzy innymi
w dokumentach strategicznych wséréd ktdrych jest

np. Biala Ksigga [18], jakim jest dlugofalowe plano-
wanie, rozwijanie i uzytkowanie transeuropejskich
sieci transportowych. Ten cel przyczynia sie do osig-
gniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego sys-
temu transportowego przez sprawnie funkcjonujacy
rynek wewnetrzny i wzmacniang spdjnos¢ gospodar-
czg, spoleczng i terytorialng. Dodatkowo, cele szcze-
golowe obejmuja zapewnienie niezakldéconego, bez-
piecznego i zroéwnowazonego przeplywu osoéb i to-
waréw, zapewnienie dostepnosci i tacznosci wszyst-
kich regionéw Unii oraz przyczyniajg sie do dalsze-
go rozwoju gospodarczego i konkurencyjnosci w per-
spektywie globalnej. Takie dzialanie musi wspomagac
miedzynarodowa mobilno$¢ osob i towardw przez
zoptymalizowanie przepustowosci transeuropejskiej
sieci transportowej oraz sposobu jej wykorzystania,
a w miare koniecznosci, zwiekszenie przepustowo-
$ci przez rozwigzywane probleméw z waskimi gar-
dfami i uzupetnianiem brakujacych ogniw w infra-
strukturze wewnatrz panstw czlonkowskich i pomie-
dzy nimi, a w szczegdlnych przypadkach z krajami
sgsiadujacymi panstw trzecich. W tych dzialaniach,
nie mozna pomija¢ zapewnienia lepszej integracji
modalnej w calej sieci pod wzgledem infrastruktury,
przeplywoéw informacji i procedur.

Biata Ksigga wskazuje réwniez na koniecznos$¢
wdrozenia technologii informacyjno-komunikacyj-
nych w zakresie transportu, dzieki ktérym, bedzie za-
pewnione lepsze, a takze zintegrowane zarzadzanie
ruchem oraz bedzie mozliwe uproszczenie procedur
administracyjnych dzieki poprawie logistyki trans-
portu towarow, $ledzenia ruchu i pochodzenia tadun-
ku oraz zoptymalizowania rozkladéw i przepltywu ru-
chu. Realizacja tego rodzaju srodkéw jest zapewniona
przez stosowanie przepiséw prawa dotyczacych roz-
woju transeuropejskiej sieci transportowe;j [4].

Wszelkie aspekty prawne dotyczace polityki
transeuropejskiej sieci transportowej musza takze
uwzglednia¢ zmiany odnoszace si¢ zaréwno do po-
lityki transportowej, jak i wlasciwosci infrastruktury,
za ktorej tworzenie i utrzymanie odpowiadaja pan-
stwa czlonkowskie. W zmianach tych nalezy réwniez
uwzgledni¢ dzialania dotyczace wdrazania multimo-
dalnej transeuropejskiej sieci transportowej i zwigza-
nych z tym inwestycji realizowanych réwniez przez
inne podmioty, w tym: prywatne, wladze regionalne
i lokalne, zarzadcy infrastruktury, koncesjonariusza
czy wladze portéw morskich lub lotniczych.

Transeuropejska sie¢ transportowa powinna by¢
rozwijana przez tworzenie nowej infrastruktury, reha-
bilitacj¢ i modernizacje istniejacej oraz przez asygno-
wane $rodki finansowe stuzace promocji zasoboosz-
czednego korzystania z takiej infrastruktury. W przy-
padku wybrania procesu rehabilitacji, tj. przywroce-
nia infrastrukturze pierwotnych parametréw kon-
strukcyjnych polaczonych z dtugoterminows poprawa
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jakosci tej infrastruktury, wszelkie prace nalezy wyko-
nywaé zgodnie z wymogami i poszanowaniem zapi-
séw Rozporzadzenia 1315/2013 [4]. Najwlasciwszym
sposobem na rozwoj transeuropejskiej sieci transpor-
towej jest jej budowa wykorzystujaca dwupoziomo-
wa strukture, opartg na sieci kompleksowej i sieci ba-
ZOWE].

Sie¢ kompleksowa powinna by¢ ogélnoeuropejska
siecig transportowg zapewniajaca dostepnos¢ i facz-
no$¢ wszystkich regionéw Unii, w tym regionéw od-
legtych, wyspiarskich i najbardziej oddalonych (zgod-
nie réwniez z polityka morska), wzmacniajaca spoj-
no$¢ spoleczng i gospodarczg pomiedzy nimi. Zgod-
nie z okreslonymi w rozporzadzeniu [4] wymogami,
wsparcie rozwoju infrastruktury sieci kompleksowej
musi pozosta¢ gwarantowane do roku 2050.

Sie¢ bazowa powinna by¢ zidentyfikowana do
2023 roku i do tego czasu nalezy wykona¢ przeglad
wdrozenia sieci bazowej (z uwzglednieniem krajo-
wych planéw wdrozen i przyszlych rozszerzen), a do
2030 roku powinny zosta¢ podjete wlasciwe dziatania
do jej rozwoju, jako priorytet w ramach sieci kom-
pleksowej. Sie¢ bazowa powinna by¢ podstawg roz-
woju zrownowazonej multimodalnej sieci transpor-
towej i stymulowac rozwdj calej sieci kompleksowej.
Powinna réwniez umozliwia¢ koncentrowanie dzia-
tan wspdlnoty na tych elementach transeuropejskiej
sieci transportowej, ktére maja najwieksza wartos$¢
dodang, tj.: szczegolnie na odcinkach transgranicz-
nych, brakujgcych ogniwach, poltaczeniach multimo-
dalnych i najwazniejszych waskich gardfach, stuzac
realizacji celéw okreslonych w bialej ksiedze.

Utworzenie w sposob skoordynowany i termino-
wy, z uwzglednieniem uzyskania maksymalnych ko-
rzysci dla panstw czlonkowskich, oznacza zapew-
nienie wlasciwych srodkéw w celu zakonczenia pro-
jektéow bedacych przedmiotem wspolnego zain-
teresowania do 2030 roku. W odniesieniu do sie-
ci kompleksowej, takie zobowigzania panstw czlon-
kowskich powinny by¢ zapewnione, aby byto moz-
liwe dotozenie wszelkich staran w celu jej ukoncze-
nia do 2050 r., a zrealizowane prace spelnily wymogi
okreslone w wytycznych. W zwigzku z tym koniecz-
ne jest zidentyfikowanie projektéw bedacych przed-
miotem wspdlnego zainteresowania, ktére przyczy-
nig si¢ do utworzenia transeuropejskiej sieci trans-
portowej i jednoczesnie przyczynia sie do osiggniecia
celow ustalonych w wytycznych, a takze beda zgodne
z ustalonymi w nich priorytetami. Realizacja takich
projektéw powinna by¢ uzalezniona od stopnia ich
przygotowania, zgodnosci z unijnymi i krajowymi
procedurami prawnymi oraz dostepnosci srodkéw fi-
nansowych, bez naruszania zobowigzan finansowych
danego panstwa czlonkowskiego lub Unii Europej-
skiej. Projekty bedace przedmiotem wspdlnego zain-
teresowania powinny takze przedstawia¢ europejska

Gradowski P.

warto$¢ dodang. W odniesieniu do projektéw trans-
granicznych, ktére maja z reguly wysoka europejska
warto$¢ dodang, moga wystapic stabsze bezposrednie
skutki gospodarcze w poréwnaniu z projektami wy-
acznie krajowymi. Takie projekty trasgraniczne po-
winny korzysta¢ z priorytetowych interwencji Unii
w celu zapewnienia ich realizacji. Jednak przed wy-
stapieniem do Unii Europejskiej o dofinansowanie
tych projektow nalezy, zgodnie z uznanymi metoda-
mi, przeanalizowa¢ koszty i korzysci spoteczno-go-
spodarcze z uwzglednieniem korzysci kosztéow spo-
tecznych, gospodarczych, klimatycznych i srodowi-
skowych. Wskazujac elementy transeuropejskiej sieci
transportowej, moga wystapic sytuacje, gdzie niektore
elementy sieci sg zarzadzane przez inne podmioty
niz panstwa czlonkowskie. W takich przypadkach,
to jednak panstwa cztonkowskie sa odpowiedzial-
ne za zapewnienie wlasciwego stosowania przepiséw
dotyczacych sieci na ich terytorium. Poniewaz roz-
woj i wdrazanie transeuropejskiej sieci transporto-
wej wymaga wspdlnego przestrzegania zapisow roz-
porzadzenia [4], to wszystkie elementy sieci powinny
podlega¢ prawom i obowiazkom okreslonym w tym
rozporzadzeniu, jak réwniez ustanowionym w in-
nych przepisach unijnych i krajowych. Dodatkowo,
niezbedna jest wspolpraca z pafistwami sasiadujacy-
mi i panstwami trzecimi w celu zapewnienia pola-
czen oraz interoperacyjnosci pomiedzy sieciami in-
frastrukturalnymi. Oprdcz tego, aby osiagnac integra-
cje modalng w calej sieci, konieczne jest odpowied-
nie zaplanowanie transeuropejskiej sieci transporto-
wej. Oznacza to réwniez wprowadzenie w calej sie-
ci szczegdtowych wymogéw dotyczacych infrastruk-
tury, aplikacji telematycznych, wyposazenia i ustug.
Z tego wzgledu konieczne jest zapewnienie wlasciwe-
go i skoordynowanego wdrozenia takich wymogéw
w calej Europie w odniesieniu do kazdego rodzaju
transportu oraz ich wzajemnych polaczen w ramach
transeuropejskiej sieci transportowej i poza nig tak,
aby uzyska¢ korzysci efektu sieciowego i umozliwi¢
skuteczne, diugoterminowe transeuropejskie dziala-
nia transportowe. Do zapewnienia podstaw optyma-
lizacji ruchu i operacji transportowych, bezpieczen-
stwa ruchu oraz polepszenia zwigzanych z nim ustug
niezbedne sg aplikacje telematyczne.

Realizujgc na tak duzg skale transeuropejska sie¢
transportowa, powinno si¢ réwniez uwzglednié¢ za-
pewnienie podstawy do kompleksowego wdrazania
nowych technologii oraz innowacji na duza skale, co
moze na przyklad poprawi¢ ogdlng efektywnos¢ sek-
tora transportu i zmniejszy¢ jego $lad weglowy. Przy-
czyni sie to do osiggniecia opisanych celéw w doku-
mentach strategicznych Unii Europejskiej, w tym
réwniez w Bialej Ksigdze, okreslajacych procentowa
redukcje gazow cieplarnianych w danym roku. W re-
alizacji tych zamierzen panstwa czlonkowskie, a takze
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inni promotorzy projektéw powinni w nalezyty spo-
sob uwzgledni¢ ocene ryzyka i srodki dostosowujace,
ktére odpowiednio zwigkszaja odpornos¢ infrastruk-
tury na zmiane klimatu i katastrofy ekologiczne.

Poszczegdlne obiekty skladajace si¢ na sie¢ bazo-
wa powinny stanowi¢ podzestaw obejmujacej ja sie-
ci kompleksowej. Powinna ona obejmowac strate-
giczne oraz najwazniejsze wezly i polaczenia trans-
europejskiej sieci transportowej zgodnie z potrzeba-
mi transportowymi. Sie¢ bazowa powinna by¢ mul-
timodalna, tj. powinna obejmowaé wszystkie rodza-
je transportu i ich polaczenia oraz odpowiednie sys-
temy zarzadzania ruchem i informacjami. Wyznacze-
nie sieci bazowej przeprowadzono zgodnie z metody-
ka obiektywnego planowania ze wskazaniem najwaz-
niejszych miejskich weztéw, portéw morskich i lotni-
czych oraz przej$¢ granicznych. Wdrozenie sieci ba-
zowej w okreslonym horyzoncie czasowym mozna
osiggnac stosujac podejscie korytarzowe jako narze-
dzie stuzace do koordynowania réznych projektow na
szczeblu ponadnarodowym oraz narzedzia synchro-
nizacji rozwoju korytarza, czerpiac tym samym mak-
symalne korzysci z sieci. Przez zastosowanie takiego
podejscia, w czasie tworzenia korytarzy sieci bazowej,
mozliwy jest rozwoj infrastruktury sieci bazowej tak,
aby rozwigzywa¢ problemy waskich gardel, intensyfi-
kowa¢ polaczenia transgraniczne oraz poprawiaé wy-
dajnos¢ i zréwnowazony charakter. Dodatkowo, taka
mys$l powinna przyczyniac si¢ do spdjnosci przez lep-
sza wspolprace terytorialng.

Korytarze sieci bazowej powinny réwniez poma-
ga¢ w osigganiu ogodlniejszych celow polityki transpor-
towej oraz utatwia¢ interoperacyjno$¢, integracje mo-
dalna i operacje multimodalne. Takie podejscie umoz-
liwi utworzenie specjalnych korytarzy, ktére beda zop-
tymalizowane pod wzgledem emisji (minimalizacja
wplywu na $rodowisko i podnoszenie konkurencyjno-
$ci) oraz beda atrakcyjne ze wzgledu na swoja nieza-
wodno$¢, male zattoczenie, niskie koszty operacyjne
i administracyjne. Podejscie oparte na koncepcji kory-
tarzy powinno by¢ przejrzyste i jasne, a zarzadzanie ta-
kimi korytarzami nie powinno powodowa¢ dodatko-
wych obcigzen administracyjnych lub finansowych.

Korytarze sieci bazowej powinny odpowiada¢ takze
kolejowym korytarzom towarowym utworzonym zgod-
nie z Rozporzadzeniem 913/2010 [3] oraz europejskim
planom wdrozenia systemu zarzadzania ruchem kole-
jowym (ERTMS) zgodnie z Decyzja 2009/561/WE [19]
(z uwzglednieniem pdzniejszych zmian).

3.2. Korytarze europejskiego systemu
zarzadzania ruchem kolejowym ERTMS

Zgodnie z obowigzujacym podejsciem, system ko-
lejowy jest podzielony zaréwno na podsystemy struk-
turalne, jak i podsystemy eksploatacyjne. Dla obu tych

rodzajéw podsystemdw opracowano zestaw tech-
nicznych specyfikacji interoperacyjnosci (TSI). Kaz-
da techniczna specyfikacja interoperacyjnosci wska-
zuje strategie wdrazania danej TSI oraz etapy, kto-
re majg by¢ zakonczone w celu stopniowego przejscia
od obecnej sytuacji do stanu ostatecznego, w ktérym
zgodnos¢ z TSI bedzie norma.

Zgodnie z zatwierdzonymi przepisami prawa do-
tyczacymi wdrozenia technicznej specyfikacji dla in-
teroperacyjnosci, odnoszacego si¢ do podsystemu
sterowanie (zaréwno w czesci urzadzenia przytoro-
we, jak i urzadzenia poktadowe), panstwa czlonkow-
skie ustanowily krajowe plany wdrozenia dla TSI Ste-
rowanie i przedstawily te plany Komisji Europejskiej
do zatwierdzenia i uzgodnienia docelowego planu
wdrozenia systemu zarzgdzania ruchem kolejowym
ERTMS w Europie. Strategia wdrazania TSI Sterowa-
nie powinna nie tylko polega¢ na zgodnosci podsys-
temow z TSI w czasie ich wprowadzania do eksplo-
atacji, aktualizacji lub odnowy, lecz takze opierac sie
na skoordynowanym wdrazaniu wzdiuz paneuropej-
skich korytarzy aczacych gtéwne europejskie obsza-
ry transportu towarowego. Poniewaz interoperacyj-
no$¢ mozna osiggnac jedynie w sytuacji, gdy kory-
tarze sa w pelni wyposazone, w zwigzku z tym klu-
czowe jest okreslenie w europejskim planie wdraza-
nia odpowiednich terminéw odnowy lub aktualizacji
podsystemow.

Zasadniczo projekty dotyczace europejskiego sys-
temu zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS),
a w szczegolnosci linie okreslone w europejskim pla-
nie wdrozenia, moga by¢ objete wsparciem wspolno-
towym w ramach programu TEN-T lub innych pro-
gramow wspdlnotowej pomocy finansowe;j.

Celem europejskiego planu wdrozenia ERTMS jest
stopniowe zapewnienie dostepu do zwiekszonej liczby
linii, portéw, terminali i stacji rozrzadowych dla loko-
motyw, wagonoéw i innych pojazdéw kolejowych wy-
posazonych w ERTMS bez koniecznosci dodatkowego
wyposazania. W tym celu plan wdrozenia nie wyma-
ga usuniecia stosowanych systemoéw klasy B (nieinte-
roperacyjnych systeméw narodowych) na liniach ob-
jetych planem. W terminie okreslonym w planie wdro-
zenia, wyposazenie w systemy klasy B nie jest jednak
warunkiem dostepu do toréw kolejowych linii obje-
tych planem wdrozenia dla lokomotyw, wagonoéw i in-
nych pojazdéw kolejowych wyposazonych w ERTMS.
Jezeli przestrzen terminalowa, na przykiad porty lub
konkretne linie w porcie, nie jest wyposazona w sys-
tem klasy B, wymogi dotyczace polaczenia takich prze-
strzeni terminalowych niekoniecznie musza si¢ wig-
za¢ z potrzebg wyposazenia takiego terminalu lub li-
nii w ERTMS pod warunkiem, ze wyposazenie w sys-
tem klasy B nie jest warunkiem dostepu do toréw ko-
lejowych. Zgodnie z wymogami, linia jest wyposa-
zona, gdy wyposazone s3 co najmniej obydwa tory.
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Jezeli w odcinku korytarza znajduje sie wiecej niz jed-
na linia, co najmniej jedna linia musi by¢ wyposazona
w ERTMS na tym odcinku, a caly korytarz uznaje sie
za wyposazony, gdy jest wyposazona co najmniej jedna
linia na catej dlugosci korytarza.

Sie¢ korytarzy przewidzianych do wyposazenia
w ERTMS zgodnie z okreslonym harmonogramem
jest wyszczegdlniona w technicznych specyfikacjach
interoperacyjnoéci podsystemu Sterowanie. W tym
dokumencie sa réwniez wskazane porty, stacje roz-
rzadowe, terminale towarowe i obszary transpor-
tu towarowego, ktore zostang polaczone z przynaj-
mniej jednym z szesciu korytarzy okreslonych w TSI
[19] w terminie i zgodnie z warunkami okreslonymi
w tym dokumencie.

4. Spelnienie wymagan zasadniczych
podsystemu Sterowanie na
infrastrukturze korytarzy
transportowych

W dalszej czesci artykulu podkreslono powig-
zania zapisOw poszczegélnych aktéw prawnych, dla
ktorych interpretacja i weryfikacja zgodnosci korela-
cyjnej zapisow pomiedzy wskazaniami wynikajacymi
z przestrzegania prawa europejskiego lub zapisami
prawa krajowego nie podlegaja analizie. Uregulowa-
nia prawne dotyczg poszczegdlnych obszaréw zwig-
zanych z transportem kolejowym i wzajemnie przeni-
kajg sie zapisami. Poczawszy od aktow prawnych opi-
sujacych utworzenie jednolitego europejskiego ob-
szaru kolejowego czy rozwoju kolei we wspdlnocie,
przez akty prawne dotyczace alokacji zdolnosci prze-
pustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat
za uzytkowanie infrastruktury kolejowej, tworzone
s3 podstawy tak, aby byly one istotnymi krokami na
drodze do utworzenia wewnetrznego rynku kolejo-
wego. Taki rynek jest opisany np.: przedstawionymi
wczesniej przepisami prawa dotyczacego utworzenia
transeuropejskiej sieci transportowej [4] lub utworze-
nia towarowych korytarzy transportowych [3].

Dokonujac analiz rynkowych w Unii Europejskiej
dostrzezono, iz powinna by¢ poprawiona efektyw-
nos¢ systemu kolejowego w celu zintegrowania go
z konkurencyjnym rynkiem oraz z uwzglednieniem
szczegolnych cech kolejnictwa. Zwiekszenie integracji
sektora transportowego jest jednym z podstawowych
elementéw urzeczywistnienia rynku wewnetrzne-
go, a kolej jest istotng czescig sektora transportu, kto-
ry zmierza w kierunku mobilno$ci zgodnej z zasada-
mi zréwnowazonego rozwoju. Widzac takie potrzeby
uchwalono m.in. Dyrektywe 2012/34 [20] w sprawie
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kole-
jowego, w ktorej zapisach znajduje si¢ odeslanie do
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promowania przez zarzgdcow infrastruktury syste-
mu ERTMS. Zastosowanie systemu ERTMS po stro-
nie pojazdowej mogloby zosta¢ zréznicowane w po-
noszonych oplatach za dostep do infrastruktury.

Umozliwienie obywatelom Unii, podmiotom go-
spodarczym oraz wlasciwym organom pelnego
uczestnictwa w korzysciach, wynikajacych z utwo-
rzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowe-
go, wlasciwe jest w szczegolnosci przez poprawienie
wzajemnych powigzan oraz interoperacyjnos¢ krajo-
wych sieci kolejowych, jak réwniez dostepu do nich,
przez wprowadzenie w zycie wszelkich srodkow, kto-
re moga by¢ niezbedne w obszarze normalizacji tech-
nicznej [1]. Realizacje tych elementéw mozna uzyskaé
przez stosowanie dyrektywy 2016/797 [21] w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskie;j.
Dazenie do osiagnigcia interoperacyjnosci w ramach
systemu kolei w Unii powinno prowadzi¢ do okre-
$lenia optymalnego poziomu harmonizacji technicz-
nej i umozliwi¢ usprawnienie, poprawe i rozwoj ustug
w zakresie migdzynarodowego transportu kolejowe-
go w obrebie Unii oraz w relacjach z panstwami trze-
cimi, a takze przyczynia¢ si¢ do stopniowego tworze-
nia wewnetrznego rynku sprzetu i ustug na potrze-
by budowy, odnowienia, modernizacji i eksploatacji
systemu kolei w Unii. Dziatalno$¢ komercyjna kolei
na calej sieci kolejowej wymaga w szczegdlnosci pet-
nej zgodnosci infrastruktury i pojazdéw, jak rowniez
skutecznego wzajemnego polaczenia systemoéw infor-
mowania i komunikowania réznych zarzadcéw in-
frastruktury i przedsigbiorstw kolejowych. Od takiej
zgodnosci i wzajemnego polaczenia uzaleznione sa:
stopien wydajnosci, poziom bezpieczenstwa, jako$¢
ustug oraz koszty, podobnie jak, w szczegdlnosci, in-
teroperacyjnos¢ systemu kolei Unii.

Aby zapewni¢ spelnienie wymagan interoperacyj-
noéci, dla kazdego podsystemu strukturalnego i eks-
ploatacyjnego, opracowano techniczne specyfika-
cje interoperacyjnosci. W odniesieniu do rozwaza-
nego problemu zastosowanie ma dokument TSI do-
tyczacy podsystemow Sterowanie [16] okreslajacy
warunki, z ktérymi maja by¢ zgodne skladniki inter-
operacyjnosci oraz procedury oceny zgodnosci. We-
dtug TSI, powinno by¢ zawsze zapewnienie zgodno-
$ci z istniejacymi podsystemami. Dyrektywe o inter-
operacyjnosci, jak réwniez TSI nalezy stosowa¢ dla
calego systemu kolei Unii, a zakres TSI powinien
by¢ tak rozszerzony, aby obejmowal on pojazdy i sie-
ci nieuwzglednione w transeuropejskim systemie ko-
lei, przy uwzglednieniu warunkéw dyrektywy, iz do-
tycza one projektowania, budowy, dopuszczenia do
eksploatacji, modernizacji, odnowienia, eksploatacji
i utrzymania czesci tego systemu, a takze kwalifikacji
zawodowych, wymagan zdrowotnych i dotyczacych
bezpieczenstwa majacych zastosowanie do persone-
lu majacego udzial w jego eksploatacji i utrzymaniu.
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Przedstawione akty prawne opisujace jednolity sys-
tem kolejowy w Unii nie s3 jedynymi, ktdre swoim za-
kresem obejmujg obszary zwiazane z obstuga ruchu to-
warowego zardwno w centrach logistycznych, jak i w
sieci korytarzy transportowych. Innymi aktami prawny-
mi s3 te, ktdre dotycza europejskiej sieci kolejowej ukie-
runkowanej na konkurencyjny transport towarowy.

Jednym z takich aktéw, jest miedzy innymi ten, kto-
ry swoimi zapisami powolal do funkcjonowania kolejo-
we korytarze towarowe, tj. Rozporzadzenie 913/2010 [3]
- uzupelnione Decyzja 2017/177 [22]. Rozporzadzenie
to zorientowano na tworzenie miedzynarodowych ko-
lejowych korytarzy towarowych tworzacych europej-
ska sie¢ kolejowa ukierunkowang na konkurencyjny
transport towarowy. Kreowanie ich powinno by¢ prze-
prowadzone w sposob spdjny z transeuropejska sie-
cig transportowg TEN-T okreslang Rozporzadzeniem
1315/2010 [4] lub korytarzami europejskiego syste-
mu zarzadzania ruchem kolejowym ERTMS w odnie-
sieniu do Decyzji 2009/561/WE [19]. W tym celu ko-
nieczny jest skoordynowany rozwdj sieci, w szczegol-
nosci w odniesieniu do integracji miedzynarodowych
korytarzy kolejowego transportu towarowego z istnie-
jaca siecig TEN-T iz korytarzami ERTMS. Ponadto, na
szczeblu Unii nalezy wprowadzi¢ harmonizujace prze-
pisy dotyczace korytarzy towarowych. Ich celem jest
zachecanie do tworzenia projektéw ukierunkowanych
na ograniczenie hatasu spowodowanego przez pocia-
gi towarowe. W razie potrzeby utworzenie tych koryta-
rzy powinno by¢ wspierane finansowo w ramach pro-
gramu sieci TEN-T, programéw badawczych i innych
unijnych strategii politycznych i funduszy. Takie fun-
dusze dla sieci TEN-T byly gwarantowane Rozporza-
dzeniem 1316/2013 [23] z pozniejszymi zmianami
i zastgpione Rozporzadzeniem 2021/1153 [24], w tym
do rozmieszczenia ERTMS na gléwnych trasach kole-
jowych korytarzy towarowych zgodnie z zalacznikiem
do Rozporzadzenia 913/2010 [3].

Innym aktem prawnym ustanawiajgcym wytyczne
dotyczace rozwoju transeuropejskiej sieci transpor-
towej o strukturze dwupoziomowej, obejmujacej sie¢
kompleksowg oraz sie¢ bazowa opartg na sieci kom-
pleksowej, jest Rozporzadzenie 1315/2010 [4] o roz-
woju transeuropejskiej sieci transportowej. W tym
dokumencie wyszczegdélniono wymogi, ktore nale-
zy spelni¢ w zakresie zarzadzania i okreslono prio-
rytety rozwoju infrastruktury transeuropejskiej sie-
ci transportowej. Transeuropejska sie¢ transporto-
wa obejmuje infrastrukture transportows, aplika-
cje telematyczne i $rodki promujace skuteczne za-
rzadzanie taka infrastrukturg oraz jej uzytkowanie,
a takze umozliwia wprowadzenie i funkcjonowanie

zrownowazonych i wydajnych ustug transportowych.

Infrastruktura transeuropejskiej sieci transportowej

sklada si¢ z infrastruktury na potrzeby transportu ko-

lejowego, transportu wodnego $roédladowego, trans-
portu drogowego, transportu morskiego, transportu
lotniczego i transportu multimodalnego.

Zgodnie z zapisami tego rozporzadzenia, elemen-
tami infrastruktury linii kolejowych sa miedzy innymi
zar6wno bocznice, jak i terminale towarowe oraz plat-
formy logistyczne do przetadunkéw towaréw w ramach
transportu kolejowego i pomiedzy koleja a innymi ro-
dzajami transportu. Rozporzadzenie to definiuje réw-
niez wymogi, jakie musi spelnia¢ infrastruktura trans-
portowa, ktére sformulowano w nastepujacy sposob:

(...)

1) Terminale towarowe zostajg polgczone z infra-
strukturg drogowg lub, w miare mozliwosci, infra-
strukturg wodng srédlgdowg sieci kompleksowej.

2) Panstwa czlonkowskie zapewniajg, aby infrastruk-
tura kolejowa:

a) byta wyposazona w ERTMS, z wyjgtkiem sieci

odizolowanych;

b) spetniata wymogi dyrektywy parlamentu euro-
pejskiego i rady 2008/57/WE?® oraz srodkéw wy-
konawczych do niej, aby zapewnié interopera-
cyjnosé sieci kompleksowej;

c) spetniata wymogi technicznych specyfikacji inte-
roperacyjnosci (TSI) przyjetych zgodnie z art. 6
dyrektywy 2008/57/WE , z wyjqgtkiem przypad-
kow dozwolonych na podstawie odpowiedniej
TSI lub procedury okreslonej w art. 9 dyrektywy
2008/57/WE ;

d) byla w petni zelektryfikowana w zakresie linii
oraz, w miare potrzeb zwigzanych z eksploata-
cjg pociggow zasilanych elektrycznie, w zakresie
bocznic, z wyjgtkiem sieci odizolowanych;

e) spetniata wymogi okreslone w dyrektywie par-
lamentu europejskiego i rady 2012/34/UE w za-
kresie dostepu do terminali towarowych.

3) Na wniosek patistwa cztonkowskiego, we wlasciwie
uzasadnionych przypadkach komisja udziela zwol-
nieri od wymogow, ktore wykraczajqg poza wymogi
dyrektywy 2008/57/WE w odniesieniu do ERTMS
i elektryfikacji. (...)

W zapisach dla wszystkich panstw cztonkowskich,
Rozporzadzenie rowniez okresla doktadne wskazania
dotyczace weztow sieci bazowej, do ktoérych sg zali-
czane terminale kolejowo-drogowe w odniesieniu do
sieci kompleksowej.

Odnoszac si¢ do zapisow wskazanych aktow
prawnych prawa europejskiego mozna zauwazy¢, ze

3 Dyrektywa nieobowiazujaca, jest zastapiona dyrektywa [21] (przypisek autora).
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w kazdym z nich wskazywano na to, iz infrastruktura
(w tym bocznice kolejowe), ktdra jest projektowana,
budowana, modernizowana lub odnawiana powinna
by¢ realizowana w taki sposdb, aby zapewni¢ na niej
wdrozenie interoperacyjnosci. Zgodnie z zapisami
aktéow prawnych mozliwe s3 tez odpowiednie kroki
prawne umozliwiajace uzyskanie odstepstwa, kto-
rych realizacja spoczywa na podmiocie wnioskuja-
cym o taki wyjatek.

5. Docelowe rozwiazania w ujeciu
krajowych dokumentoéw strategicznych

Kazda inwestycja realizowana na terytorium
Rzeczpospolitej Polskiej, oprocz spelniania wyma-
gan prawa europejskiego wynikajacego z przyna-
leznosci Polski do Unii Europejskiej, musi réwniez
spelnia¢ podstawowe wymagania prawa krajowego.
Odnosi sie to takze do infrastruktury wskazywanej
w Rozporzadzeniach 913/2010 oraz 1315/2013 jako
elementéw systemu kolejowego przedstawionych
w przykladowych aktach opisujacych wymagania dla
kolei [7], wdrazania interoperacyjnosci [25], wyma-
ganiach dotyczacych sygnalizacji [26] lub uzyskania
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji okreslo-
nych typéw urzadzen [17].

Odnoszac si¢ do zapiséw ustawy [7] mozna za-
uwazy¢, iz przenosi ona zaimplementowanie dyrek-
tyw zwigzanych z obszarem kolejowym i przez swoje
zapisy wskazywane jest zapewnienie wdrozenia inter-
operacyjnosci na projektowanej, budowanej, moder-
nizowanej lub odnawianej sieci kolejowej, zapewnia-
jac spelnienie wymagan zgodnie z aktami wykonaw-
czymi do ustawy.

Oprocz aktéw prawnych, w obiegu formalnym
funkcjonujg zatwierdzane przez organy administra-
cji panstwowej réznego rodzaju dokumenty strate-
giczne. Jednym z takich dokumentéw bedacych swo-
jego rodzaju narze¢dziem wdrozenia interoperacyjno-
$ci kolei wspolnoty jest opracowany przez wlasciwego
ministra odpowiedzialnego za transport kolejowy do-
kument wraz z suplementami [27, 28], aktualizujacy
zalozenia krajowe w odniesieniu do narodowego pla-
nu wdrazania technicznej specyfikacji interoperacyj-
nosci Sterowanie [29].

Podstawowym celem planu opracowanego przez
ministerstwo bylo przekazanie przewoznikom kole-
jowym informacji w zakresie harmonogramu rozbu-
dowy systemu ERTMS w Polsce tak, aby umozliwi¢
przewoznikom odpowiednie zaplanowanie dziatal-
nosci biznesowej w kontekscie stopniowego wyposa-
zenia pojazdéw trakcyjnych w urzadzenia pokladowe
systemu. Krajowy plan wdrazania TSI Sterowanie zo-
stal opracowany w taki sposdb, aby wdrazanie w Polsce
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tych specyfikacji w zakresie podsystemow Sterowania

bylo nakierowane na zwigkszanie spojnosci calego sys-

temu kolei Unii Europejskiej oraz pozytywnie wplywa-
to na rentownos¢ systemu kolei w Polsce.

Dodatkowo, do tego dokumentu opracowano
uszczegdtowienia [27], ktérych gléwnym powo-
dem powstania bylo utworzenie mapy drogowej dla
uczestnikéw rynku kolejowego przed spodziewana
migracja z systemu radiolacznosci analogowej VHF
w pasmie 150 MHz do cyfrowej GSM-R. Szczegoto-
we zapisy dotyczace strategii migracji w zakresie pod-
systemu GSM-R przeznaczonego dla podsystemu
przytorowemu okreslity m.in. wymagania (w tym dla
bocznic kolejowych), ktérych zapisy moga by¢ istot-
ne dla operatoréw terminali towarowych:

(...)

1. Na liniach objetych KPW ERTMS, rozwigzaniem
docelowym w zakresie lgcznosci pociggowej jest
eksploatowanie systemu GSM-R, z wyjgtkiem sie-
ci funkcjonalnie wyodrebnionych z systemu kolei, do
ktorych nie majg zastosowania wymogi dotyczgce
interoperacyjnosci systemu kolei oraz tgcznosci ma-
newrowej. Docelowo wyposazonych w GSM-R be-
dzie w sumie ok. 15.300 km linii kolejowych (projekt
sieciowy GSM-R wraz z pozostatymi projektami);
(...)

7. Nie przewiduje si¢ rownoczesnego dziatania ra-
diotgcznosci analogowej VHF 150 MHz i systemu
GSM-R na sieci kolejowej.

(...)

13. Ze wzgledu na fakt, ze tgcznos¢ manewrowa wyma-
ga wysokich zasobéw radiowych, przewyzszajgcych
pojemnosc systemu GSM-R, bedzie ona realizowana
w dalszym ciggu (bezterminowo) przy uzyciu obec-
nie eksploatowanego systemu VHF 150 MHz. (...)

6. Wytyczne dla operatorow terminali
w celu spelnienia wymagan
zasadniczych

Na podstawie przeprowadzonych analiz zapiséw
aktéw prawnych wskazujacych na konieczno$¢ spet-
nienia wymagan zasadniczych TSI Sterowanie, zgod-
nie z zawartymi w nim formulami prawa europej-
skiego i krajowego, zarzadca eksploatowanej infra-
struktury wskazanych lokalizacji w przytoczonych
rozporzadzeniach, powinien dazy¢ do wdrozenia in-
teroperacyjnych systemdéw klasy A na uzytkowanej
przez siebie infrastrukturze. Decyzja o zakresie ta-
kich wdrozen, zgodnie z zapisami prawnymi spoczy-
wa na zarzadcy infrastruktury. W tym miejscu nale-
zy réwniez wskazad, iz nie dla kazdego zarzadcy pod-
jeta decyzja bedzie miala taki sam cigzar gatunkowy
- inny bedzie dla operatora obstugujacego jeden tor
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na bocznicy, a zupelnie inny dla zarzadcéw obstugu-
jacych obszar przeladunkowy zlokalizowany na gra-
nicy réznych szerokosci toréw kolejowych. W tym
zakresie, w prowadzonych wewnetrznych analizach,
zarzadcy powinni zachowac¢ racjonalne dostosowanie
do wilasnych potrzeb.

Zwazywszy na fakt, iz eksploatowana infrastruk-
tura podlega cyklicznym pracom, ktore sg klasyfiko-
wane do poszczegolnych etapow: projektowania, bu-
dowania, modernizowania, odnawiania istniejacej in-
frastruktury, zgodnie z artykulem 7 Rozporzadzenia
1315/2010 [4], takie prace stanowig projekt bedacy
przedmiotem wspodlnego zainteresowania. W zwigz-
ku z tym, przy ostatecznej decyzji dotyczacej reko-
mendacji wdrozenia i spelnienia wymagan zasadni-
czych interoperacyjnosci, zarzadcy takiej infrastruk-
tury powinni positkowa¢ si¢ dokumentami wskazuja-
cymi czy projekt wymogi rozporzadzenia [4]:

a) przyczynia sig do osiggniecia celow nalezgcych do
co najmniej dwoch sposrod czterech kategorii okre-
slonych w art. 4;

b) jest zgodny z przepisami rozdziatu II oraz, jezeli
dotyczy sieci bazowej, dodatkowo z przepisami roz-
dziatu I1I;

c) jest ekonomicznie optacalny, biorgc pod uwage ana-
lize kosztéw i korzysci spoteczno-gospodarczych;

d) wykazuje europejskg wartos¢ dodang. (...)

Zgodnie z ww. rozporzadzeniem [4], wypelnie-
nie wymogu interoperacyjnosci, patrz podpunkt b),
dla obszaréw wskazanych jako wezly sieci bazowej,
wsrod ktorych wymienia sie terminale kolejowo-dro-
gowe, w odniesieniu do operatoréw takich termina-
li w przywolanych w tekscie lokalizacjach, obliguje
do zachowania terminu osiggnigcia celéow w termi-
nie do dnia 31 grudnia 2030 r., natomiast w odnie-
sieniu do sieci kompleksowej takie cele powinny by¢
zrealizowane w terminie do dnia 31 grudnia 2050 r.
Wyznaczone daty graniczne nie odnosza si¢ do pro-
jektowania, budowania, modernizowania, odnawia-
nia co oznacza, iz zrealizowanie prac w ww. obszarze,
czas dostosowania zostaje skrocony do dnia zakon-
czenia przeprowadzonej inwestycji i uzyskania zgody
na przekazanie do eksploatacji takiej infrastruktury.

Dla transeuropejskiej sieci transportowej, te cele
opisane wartoscig dodang sg realizowane przez urze-
czywistnienie, zgodnie z artykulem 4 rozporzadzenia
1315/2010 [4], okreslonych parametréw w nastepuja-
cych czterech kategoriach:

(...)

a) spojnosc przez:

(i) dostgpnosé i lgcznos¢ wszystkich regionéw
Unii, w tym regionéw odleglych, najbardziej
oddalonych, wyspiarskich, peryferyjnych i go-
rzystych, a takze obszaréw stabo zaludnionych;

(ii) zniwelowanie réznic w jakosci infrastruktury
miedzy panstwami cztonkowskimi;

(iii) polgczenia miedzy infrastrukturg transporto-
wq do ruchu dalekobieznego a infrastrukturg
do ruchu regionalnego i lokalnego, w odniesie-
niu zaréwno do przewozu o0sob, jak i towarow;

(iv) infrastrukture transportowg, ktora odzwier-
ciedla specyfike roznych czesci Unii i zapewnia
zrownowazone objecie wszystkich regionow
europejskich;

b) wydajnos¢ przez:

(i) usuwanie waskich gardel i uzupetnianie braku-
jgcych ogniw, zaréwno w obrebie poszczegolnych
infrastruktur transportowych, jak i na weztach
polgczeniowych pomiedzy nimi, w obrebie tery-
toriéw paristw cztonkowskich i pomiedzy nimi;

(ii)) wzajemne lgczenie oraz interoperacyjnosé kra-
jowych sieci transportowych;

(iii) optymalng integracje i wzajemne polgczenia
wszystkich rodzajow transportu;

(iv) wspieranie ekonomicznie wydajnego transportu
o wysokiej jakosci, przyczyniajgcego sie do dal-
szego rozwoju gospodarczego i konkurencyjnosci;

(v) skuteczne wykorzystywanie nowej i istniejgcej
infrastruktury;

(vi) stosowanie nowatorskich koncepcji technicz-
nych i operacyjnych w sposob racjonalny pod
wzgledem kosztow;

¢) zréwnowazony charakter przez:

(i) rozwdj wszystkich rodzajéw transportu w spo-
s0b zgodny z zapewnianiem zréwnowazonego
i ekonomicznie efektywnego transportu w per-
spektywie dlugoterminowej;

(ii) przyczynianie si¢ do niskoemisyjnego i czyste-
go transportu niepowodujgcego emisji duzych
ilosci gazow cieplarnianych, do bezpieczetistwa
paliwowego, zmniejszania kosztow zewnetrz-
nych i ochrony srodowiska;

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

d) zwigkszanie korzysci dla uzytkownikéw przez:

(i) spetnianie potrzeb uzytkownikéw w zakresie
mobilnosci i transportu w obrebie Unii oraz
w relacjach z paristwami trzecimi;

(ii) zapewnienie bezpiecznych, pewnych i o wyso-
kiej jakosci norm jakosci, zaréwno w przewo-
zie 0sob, jak i towaréw;

(iii) umozliwianie mobilnosci nawet w przypadku
klesk zywiotowych lub katastrof spowodowa-
nych przez cztowieka, zapewniajgc dostep do
stuzb ratowniczych;

(iv) ustanowienie wymogéw dotyczgcych infra-
struktury, w szczegdlnosci w obszarze intero-
peracyjnosci, bezpieczeristwa i ochrony, ktére
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zapewniq jakos¢, skuteczno$¢ i zrownowazo-
nos¢ ustug transportowych;

(v) dostepnos¢ dla os6b starszych, oséb o ograni-
czonej sprawnosci ruchowej i pasazerow nie-
petnosprawnych. (...).

Wymienione kryteria sa miedzy innymi oceniane
i analizowane w dokumentach poswieconych anali-
zie kosztow i korzysci spoleczno-gospodarczych, ktd-
re dla zarzadcow infrastruktury sg podstawa do pod-
jecia decyzji o zakresie i wielkosci prac jakie zostang
zrealizowane na eksploatowanej infrastrukturze oraz,
w przypadku braku odstepstwa, potwierdza koniecz-
no$¢ wykonania prac doprowadzajacych infrastruk-
ture kolejowych terminali przeladunkowych do spet-
nienia wymagan zasadniczych podsystemu Sterowa-
nie — urzadzenia przytorowe.
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