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Streszczenie: Artykut podejmuje temat interoperacyjnosci pociggéw intermodalnych w ruchu transgranicznym polsko-niemieckim, ze
szczegolnym uwzglednieniem przejscia granicznego Rzepin—Frankfurt (Oder). Zakres analizy obejmuje charakterystyke kolejowego ruchu
granicznego oraz identyfikacje gtéwnych barier technicznych i operacyjnych wptywajgcych na ptynnos¢ przewozéw. W pracy wykorzystano
analize dokumentéw strategicznych i regulacyjnych, danych branzowych oraz uwarunkowan infrastrukturalnych i systemowych.
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Abstract: The article deals with the interoperability of intermodal trains in Polish-German cross-border traffic, with particular emphasis on
the Rzepin-Frankfurt (Oder) border crossing. The scope of the analysis includes the characteristics of railway border traffic and the identifi-
cation of the main technical and operational barriers affecting the flow of transport. The paper uses the analysis of strategic and regulatory
documents, industry data, as well as infrastructure and system conditions.
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Wstep

Rozwdj przewozdw intermodalnych w
warunkach kontynentu europejskiego
wigze sie z pokonywaniem trudnosci
zwigzanych z przekraczaniem jednej
lub kilku grani przez miedzynarodowe
pociagi transportu kombinowanego.
W 2023 roku srednio 48% europejskich
pociggdéw intermodalnych byfo uru-
chamianych w relacjach miedzyna-
rodowym, w tym w Polsce ten udziat
wynosit 80% a w Niemczech 65% [1].
Roznice w standardach infrastruktury
transportowej i systemach zarzadza-
nia ruchem kolejowym pomiedzy
poszczegdlnym i krajami Europy sg w
dalszy ciggu istotnym utrudnieniem
dla realizacji szybkich i efektywnych
ekonomicznie pociggéw intermodal-
nych.

Wprowadzenie zasad wolnej kon-
kurencji na rozszerzonym europejskim
rynku kolejowym stanowito jeden z
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gtdwnych impulsow przemian za-
chodzacych w sektorze kolejowym
w ostatnich dekadach. Intensyfikacja
rywalizacji miedzy réznymi systema-
mi transportowymi, w szczegdInosci
transportem drogowym i kolejowym,
wymusza poszukiwanie nowych roz-
wigzarh umozliwiajgcych obnizenie
kosztow oraz poprawe konkurencyj-
nosci kolei. W europejskiej polityce
transportowej obserwuje sie dazenie
do ograniczania znaczenia granic pan-
stwowych jako barier dla przewozdw
kolejowych, co sprzyja optymalizadji
tras przewozowych oraz rozwojowi
miedzynarodowych faricuchow logi-
stycznych. Zmieniajagce sie uwarun-
kowania rynkowe wptywajg rowniez
na rozwdj systemu kolejowego, w
szczegdlnosci na koniecznos¢ dosto-
sowania taboru i infrastruktury do ro-
snacych wymagan interoperacyjnosci.

Aby nadac wspdlny kierunek rozwo-
ju kolei w panstwach cztonkowskich,

Unia Europejska od lat dziewie¢dzie-
sigtych rozwija ramy prawne i tech-
niczne w zakresie interoperacyjnosci.
Kluczowym instrumentem powstatym
na ich podstawie sg Techniczne Spe-
cyfikacje Interoperacyjnosci (TSI) [2],
okreslajgce wymagania dla poszcze-
golnych podsysteméw  kolei, ktére
podlegaja systematycznym aktualiza-
cjom wynikajgcym z postepu techno-
logicznego oraz zmian regulacyjnych.
Wynikajg one wprost z Dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2016/797 [3], stanowigcej element
tzw. IV pakietu kolejowego i bedaca
przeksztatceniem dyrektywy 2008/57/
WE [4]. Jej celem jest zapewnienie in-
teroperacyjnosci systemu kolejowego
w cafej Unii Europejskiej, w szczegdl-
nosci poprzez harmonizacje wyma-
gan technicznych oraz ograniczenie
barier wynikajacych z roznic w przepi-
sach krajowych. W procesie wdrazania
tych regulacji kluczowg role odgrywa

ﬁrzeglqd komunikacyjny



European Union Agency for Railways
(ERA), odpowiedzialna m.in. za rozwoj
wspolnych standardéw technicznych
oraz prowadzenie scentralizowanych
procedur w zakresie wybranych auto-
ryzacji i certyfikacji pojazdow kolejo-
wych. Jest to szczegdlnie istotne, po-
niewaz w panstwach cztonkowskich
nadal wystepujg réznice pomiedzy
przepisami krajowymi oraz specyfika-
cjami technicznymi majacymi zasto-
sowanie do systemow, podsystemow
oraz sktadnikéw interoperacyjnosci.

Zgodnie z definicja zawarta w
Dyrektywie 2016/797, sktadniki in-
teroperacyjnosci  stanowig ,wszelkie
elementarne sktadniki, grupy czesci
sktadowych, podzespoty Iub petne
zespoty sprzetowe, wigczone lub ma-
jace by¢ wigczone do podsystemu,
od ktorych bezposrednio lub posred-
nio zalezy interoperacyjnos¢ systemu
kolei, w tym zardbwno przedmioty
materialne, jak i niematerialne”. Intero-
peracyjnos¢ w ujeciu ogdinym nalezy
rozumie¢ jako zdolnos¢ systemu do
funkcjonowania w zgodnosci z innymi
systemami. W odniesieniu do systemu
kolejowego oznacza ona zdolnos¢ do
zapewnienia nieprzerwanego i bez-
piecznego ruchu pociggéw przy za-
chowaniu okreslonego poziomu wy-
dajnosci. Stopien interoperacyjnosci,
wynikajacy ze zgodnosci parametrow
infrastruktury oraz taboru, bezposred-
nio przekfada sie na poziom bezpie-
czenstwa, jakos¢ swiadczonych ustug,
koszty funkcjonowania systemu oraz
konkurencyjnos¢ kolei wzgledem in-
nych gafezi transportu.

W Dyrektywie 2016/797 okreslo-
no réwniez zasadnicze wymagania
dotyczace interoperacyjnosci, odno-
szace sie do catego systemu kolei w
Unii Europejskiej i uszczegdtowione
w ramach Technicznych Specyfikacji
Interoperacyjnosci. TSI definiujg wa-
runki, jakie muszg spetnia¢ poszcze-
golne skfadniki interoperacyjnosci, a
takze procedury oceny ich zgodnosci.
Opracowujac TSI, dazy sie do zapew-
nienia kompatybilnosci z istniejgcymi
systemami, o ile jest to technicznie i
ekonomicznie uzasadnione, co po-
zwala ograniczy¢ koszty dostosowan.
Istniejgce sieci podlegajg stopniowej

modernizacji zgodnie z wymaganiami
interoperacyjnosci, natomiast nowe
inwestycje realizowane sg w oparciu o
aktualne standardy techniczne.

Dziatania te stuza urzeczywistnieniu
jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego. Ze wzgledu na ztozo-
nos$¢ systemu kolei Unii, konieczne
byto jego podzielenie na podsyste-
my, dla ktérych opracowano szcze-
gotowe TSI, Podsystemy te obejmujg
infrastrukture, energie, sterowanie,
tabor kolejowy, dostepnos¢ dla osob
0 ograniczonej mozliwosci poruszania
sie, bezpieczenstwo w tunelach ko-
lejowych, ruch kolejowy oraz aplika-
cje telematyczne. W ostatnich latach
szczegolny nacisk potozono na rozwoj
interoperacyjnych systeméw wymia-
ny danych, co znajduje odzwiercie-
dlenie w aktualizacji requlacji dotycza-
cych aplikacji telematycznych.

Szczegdlne znaczenie interope-
racyjnosci ujawnia sie w kolejowym
transporcie intermodalnym,  ktéry
wymaga zapewnienia ciggtosci prze-
wozu na dtugich dystansach oraz eli-
minacji barier technicznych i opera-
cyjnych wystepujacych na granicach
panstw.

W kontekscie przewozdéw transgra-
nicznych istotne sg miejsca styku kra-
jowych systemow kolejowych, gdzie
réznice techniczne i organizacyjne
mogg prowadzi¢ do powstawania
tzw. ,waskich gardet’. Zjawisko to jest
widoczne w relacjach pomiedzy Pol-
ska a Niemcami, stanowigcych wazny
element europejskich powigzan trans-
portowych i czes$¢ korytarzy przewo-
zowych o znaczeniu miedzynarodo-
wym.

Celem niniejszego artykutu jest
identyfikacja uwarunkowan interope-
racyjnosci pociggéw intermodalnych
w ruchu transgranicznym polsko-nie-
mieckim, ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem przejscia granicznego Rze-
pin—Frankfurt (Oder). Zakres analizy
obejmuje charakterystyke kolejowego
ruchu granicznego oraz identyfikacje
gtownych barier technicznych i ope-
racyjnych wptywajacych na ptynnosc
przewozéw. W pracy wykorzystano
analize dokumentéw strategicznych
i requlacyjnych, danych branzowych
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oraz uwarunkowan infrastruktural-
nych i systemowych.
Charakterystyka polsko-

niemieckiego kolejowego ruchu
granicznego

Niemcy stanowig jednego z najwaz-
niejszych partneréw miedzynarodo-
wej wymiany kolejowej dla Polski. W
ostatnich latach zajmujg pierwsze
miejsce pod wzgledem masy fadun-
kéw przewozonych kolejg w ekspor-
cie, natomiast w przypadku importu
utrzymujg sie w scistej czotowce [5].
Istotne znaczenie w tym kontekscie
ma rowniez przebieg przez terytorium
Polski korytarzy transportowych tacza-
cych Azje z Europg Zachodnig, okre-
slanych jako euroazjatyckie korytarze
transportowe, ktérych waznym kie-
runkiem docelowym sg Niemcy oraz
kraje Beneluksu. W latach 2020-2022
poziom przewozow utrzymywat sie na
zblizonym poziomie, wynoszac okoto
1000 pociggow rocznie, przy czym
przewozy realizowane byly w sposob
regularny, czesto z czestotliwoscig kil-
ku pociggéw dziennie [5].W 2022 roku
nastapit wyrazny spadek liczby realizo-
wanych przewozéw, co byto zwigzane
przede wszystkim z sytuacjg geopo-
lityczna oraz ograniczeniami w funk-
cjonowaniu korytarzy transportowych
miedzy Azjg a Europa.

Wielkosci przewozéw  intermodal-
nych relacji Chiny-Niemcy i Niemcy-
-Chiny w latach 2017-2025 pokazuja
zatamanie sie trendu wzrostowego
w 2021, w ktérym to roku osiggnieto
przewoz 280 884 TEU w obu kierun-
kach (rys. 1). Wzrosty i spadki prze-
wozow nie przetozyty sie na poprawe
czasu przewozu kolejowego w anali-
zowani relacji ktéry wahat sie od 10 do
20 dni, co m.in. potwierdza trwatos¢
barier technicznych i organizacyjnych
w pokonywaniu granic panstwowych,
w tym pomiedzy Polska a Niemcami.

Na granicy polsko-niemieckiej funk-
cjonuje obecnie osiem kolejowych
przej$¢ granicznych, zlokalizowanych
na nastepujacych odcinkach:

1) Kostrzyn-Kustrin-Kietz,
2) Rzepin-Frankfurt (Oder),
3) Szczecin Gumienice-Tantow,
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1. Przewozy intermodalne w relacji Chiny-Niemcy i Niemcy-Chiny w latach
2017-2025. Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Eurasian
Rail Alliance Index https.//index1520.com/
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Tuplice-Forst,

Guben-Gubin,
Zgorzelec-Gorlitz,
Wegliniec-Horka.
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Przejscia te rdznig sie miedzy sobg
parametrami technicznymi oraz stop-
niem dostosowania do wymagan in-
teroperacyjnosci, co wynika zaréwno
z uwarunkowan historycznych, jak i
zrdznicowanego poziomu moderni-
zacji infrastruktury. Zestawienie wy-
branych parametrow technicznych
przejs¢ granicznych przedstawiono w
tabeli 1.

Na podstawie danych zestawio-
nych w tabeli 1 mozna stwierdzi¢
istotne zréznicowanie infrastruktury
po obu stronach granicy, obejmu-
jace m.in. dtugos¢ dopuszczalnych
sktadow, parametry eksploatacyjne
oraz systemy zasilania trakcyjnego.
Kluczowa barierg w rozwoju potaczen
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transgranicznych pozostajg réznice w
zakresie elektryfikacji linii kolejowych
oraz systemow zasilania trakcyjne-
go. Czes¢ przejs¢ granicznych nadal
obstugiwana jest przez odcinki nie-
zelektryfikowane, co wymusza wyko-
rzystanie trakcji spalinowej i ogranicza
efektywno$¢ przewozéw. Jednocze-
$nie w Polsce stosowany jest system
zasilania pragdem statym o napieciu
3 kV, natomiast w Niemczech system
pradu przemiennego 15 kV o czesto-
tliwosci 16,7 Hz. Rdznice te powoduja
konieczno$¢ stosowania lokomotyw
wielosystemowych lub realizacji zmia-
ny lokomotywy na granicy, co wptywa
na wydtuzenie czasu przewozu oraz
zwiekszenie kosztow operacyjnych.
Istotnym aspektem jest réwniez
stopier dostosowania infrastruktury
do wymagan okreslonych w Tech-
nicznych  Specyfikacjach Interope-
racyjnosci. Obowigzujace standardy
zakfadajg mozliwos¢ prowadzenia po-

Tab. 1. Wybrane parametry infrastrukturalne przejs¢ granicznych Polska—Niemcy w kontekscie wy-
magar interoperacyjnosci (TSI)

Predkosc¢ techniczna Max dt.
Przejscie graniczne km/h] pociagow
towarowych

PLK [ml
Kostrzyn-Kiistrin-Kietz 40 100 600
Rzepin-Frankfurt (Oder) 160 100 630
Szczecin Gumierice-Tantow 120 600
Szczecin Gumierice-Locknitz 80 600
Tuplice-Forst 80 120 620
Guben-Gubin 80 630
Zgorzelec-Gorlitz 80 403
Wegliniec-Horka 120 750

Max. nacisk Klasa linii Siec trakcyjna
osi [t]
PLK DB PLK DB

20,0 G niezelektryfikowana

22,5 D3 3kVDC

20,0 (€] niezelektryfikowana

20,0 G niezelektryfikowana

20,0 G niezelektryfikowana

20,0 (€] niezelektryfikowana

22,5 D3 niezelektryfikowana
15kV AC,

22,5 D3 D4 3k DC 167 Hz

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: Podstawowe informacje o warunkach korzystania z odcinkéw transgra-
nicznych, PKP PLK S.A, https.//www.plk-sa.pl/ (dostep 04.04.2026)
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2. Ruch graniczny na przejsciu granicznym Rzepin-Frankfurt (Oder) w latach
2018-2022 z rozréznieniem na kierunki transport [pociqgi/rok]
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych wewnetrznych PKP PLK S.A

ciggéw o dtugosci do 740-750 m oraz
dopuszczalny nacisk osi na poziomie
22,5 t [3]. Analiza przejs¢ granicznych
wskazuje jednak, ze jedynie wybrane
z nich spetniajg w petni te wymagania,
Co ogranicza mozliwosci prowadze-
nia efektywnych przewozéw towaro-
wych, w szczegdlnosci w segmencie
transportu intermodalnego.

Pomimo postepujgcej modernizadji
infrastruktury kolejowej, polsko-nie-
miecki ruch graniczny nadal napotyka
na szereg ograniczert technicznych
i operacyjnych. Nalezg do nich m.in.
zroznicowanie parametréw infrastruk-
tury, ograniczona przepustowosc¢
wybranych linii oraz niepetne dosto-
sowanie do standardéw interopera-
cyjnosci. W zwiazku z tym identyfi-
kacja i eliminacja tzw. waskich gardet
stanowi kluczowy element dalszego
rozwoju kolejowego transportu trans-
granicznego.

Identyfikacja waskich gardet
interoperacyjnosci na przejsciu
granicznym Rzepin-Frankfurt
(Oder)

Analizowanym przejsciem granicz-
nym jest Rzepin-Frankfurt (Oder), sta-
nowigce jeden z kluczowych punktow
europejskiej kolejowej wymiany mie-
dzynarodowej. Catkowity wolumen
ruchu granicznego na tym przejsciu
wynosi $rednio okofo 16,5 tys. pocia-
gow rocznie, co potwierdza jego istot-
ne znaczenie w systemie transporto-
wym Europy Srodkowej (rys. 2).

Dla identyfikacja waskich gardet in-
teroperacyjnosci na przejsciu granicz-
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nym Rzepin-Frankfurt (Oder) uwzgled-

niono trzy kluczowe obszary:

1) interoperacyjnos¢ w obszarze in-
frastruktury,

2) interoperacyjnos¢ w obszarze za-
rzadzania,

3) interoperacyjnos¢ w obszarze ta-
boru.

Przyjety podziat odpowiada struktu-
rze systemu kolejowego okreslonej
w ramach Technicznych Specyfika-
¢ji Interoperacyjnosci oraz pozwala
na kompleksowa identyfikacje barier
technicznych i operacyjnych wptywa-
jacych na efektywnos¢ realizacji prze-
wozow transgranicznych.

Ad 1) Interoperacyjnosc¢ w obszarze
infrastruktury

Aktualnie przejscie graniczne Rze-
pin—Frankfurt (Oder) nalezy do najle-
piej przystosowanych pod wzgledem
technicznym odcinkow uczestnicza-
cych w polsko-niemieckiej wymianie
kolejowej w segmencie przewozdw
towarowych, w szczegdlnosci w kon-
tekécie wymagan interoperacyjnosci
okreslonych w Technicznych Specyfi-
kacjach Interoperacyjnosci. Odcinek
ten stanowi linie dwutorowa, zelektry-
fikowang oraz wtgczong do transeuro-
pejskiej sieci transportowej TEN-T.
Zestawiajgc jednak obecne para-
metry techniczno-eksploatacyjne oraz
przepustowosc tego przejscia, mozna
wskazac, ze jednym z kluczowych wa-
runkow jego dalszego rozwoju jest
dostosowanie do obstugi pociggéow
towarowych o dtugosci 740-750 m.
Taka zmiana pozwolitaby zwiekszy¢
efektywnos¢ przewozéw, a tym sa-
mym  poprawi¢  konkurencyjnosc¢
transportu kolejowego na tej trasie.
Stacja Rzepin dysponuje rozbudo-
wanym uktfadem torowym, petniac
funkcje gtéwnego punktu przygoto-
wania oraz buforowania ruchu towaro-
wego przed przekroczeniem granicy.
Pociagi wyprawiane z Polski oczekujg
na mozliwo$¢ wyjazdu do momentu
uzyskania wolnego toru na stacji Ode-
rbriicke oraz zgtoszenia gotowosci ich
przyjecia przez strone niemieckg. Sta-
cja Oderbrucke, zlokalizowana pomie-

10
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dzy Rzepinem a Frankfurtem (Oder),
petni funkcje stacji zmiany systemu
dla ruchu towarowego na analizowa-
nym odcinku eksploatowanym w ru-
chu granicznym.

Organizacja ruchu na tym odcin-
ku wynika bezposrednio z zapiséw
miejscowego porozumienia granicz-
nego (MPG), ktore okresla szczego-
towe zasady wspotpracy pomiedzy
zarzgdcami infrastruktury oraz wa-
runki prowadzenia ruchu kolejowego
w  przewozach miedzynarodowych.
Zgodnie z jego zapisami stacja Ode-
rbriicke wykorzystywana jest wytacz-
nie do obstugi miedzynarodowych
przewozéw pomiedzy sieciami PKP
PLK S.A. i DB InfraGO AG. Nie realizuje
ona funkcji zwigzanych z formowa-
niem ani rozwigzywaniem sktadéw
pociggdéw ani ich odstawianiem, co w
praktyce wymusza ograniczenie czasu
postoju do niezbednego minimum
oraz wysokg sprawno$¢ organizacyj-
ng procesu przekazywania pociggow.
Czas postoju na stacji Oderbriicke po-
winien by¢ ograniczony do 90 minut,
ale nie moze przekroczy¢ 120 minut
[6]. Wymdg ten, przy jednoczesnym
duzym natezeniu ruchu, powoduje
koniecznos¢ scistej koordynacji dzia-
tarh po obu stronach granicy. W przy-
padku jej braku dochodzi do powsta-
wania utrudnier w ruchu, ktére mogga
skutkowac znacznym wydtuzeniem
czasu oczekiwania pociggow.

W warunkach duzego natezenia ru-
chu towarowego konieczna jest $cista
koordynacja dziatarh po obu stronach
granicy. Zgodnie z MPG decyzje w
sytuacjach zaktécenn lub ograniczo-
nej przepustowosci podejmowane
s przez wiasciwe centra zarzadzania
ruchem kolejowym, tj. centrale DB
InfraGO AG w Berlinie oraz Centrum
Zarzadzania Ruchem Kolejowym PKP
PLK S.A. w Poznaniu. Brak odpowied-
niej koordynacji moze prowadzi¢
do powstawania utrudnien w ruchu
oraz kumulacji pociggdéw po stronie
polskiej. W konsekwencji stacja Rze-
pin jako ostatnia stacja przed granica,
petni rowniez funkcje bufora przepu-
stowosci, co w praktyce prowadzi do
okresowych probleméw z dostepno-
scig wolnych torow oraz wydtuzenia
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czasu oczekiwania pociggéw na prze-
kazanie do strony niemieckie].

Istotnym ograniczeniem w kontek-
scie interoperacyjnosci infrastruktury
sg parametry zwigzane z dtugoscig
pociggdw oraz organizacjg ruchu na
stacjach granicznych. Sposréd dostep-
nych toréw na stacji Rzepin jedynie
cze$¢ umozliwia przyjecie pociggdw
towarowych o dtugosci okoto 700 m,
ktére w praktyce stanowig maksymal-
ng dlugos¢ obstugiwanych sktadéw
na tym przejsciu. Pomimo ze stacja
dysponuje torami o wiekszej dtugo-
$Ci uzytecznej, ich potencjat nie jest
w peti wykorzystywany, co wynika
przede wszystkim z ograniczen infra-
strukturalnych oraz organizacji ruchu
na stacji Oderbrticke.

Z dostepnych danych eksploatacyj-
nych wynika, ze planowana dtugosc¢
pociaggéw wyprawianych oraz przyj-
mowanych na odcinku granicznym
zasadniczo nie przekracza 630 m.
Mozliwe jest jednak prowadzenie po-
ciggoéw o dtugosci od 631 m do 700
m, przy czym dostepne sg w tym przy-
padku jedynie wybrane tory gtéwne
zasadnicze stacji Oderbriicke.

Prowadzenie pociggéw o zwiek-
szonej dtugosci uzaleznione jest od
spetnienia dodatkowych warunkéw
eksploatacyjnych, w tym ograniczenia
czasu postoju do 15 minut oraz zasto-
sowania lokomotyw wielosystemo-
wych, umozliwiajacych przejazd bez
koniecznosci zmiany trakcji na granicy
[6]. W praktyce oznacza to, ze wyko-
rzystanie tej mozliwosci ma charakter
ograniczony i zalezny od biezacej sy-
tuacji ruchowe;j.

Jednoczed$nie na analizowanym
odcinku nie przewiduje sie obecnie
mozliwosci  prowadzenia pociggéw
o dtugosci przekraczajacej 700 m, co
stanowi istotng bariere w kontekscie
petnego dostosowania do wymagan
interoperacyjnosci sieci TEN-T, zakfa-
dajacych prowadzenie pociggéw o
dtugosci 740-750 m [6].

Dodatkowym  czynnikiem  ogra-
niczajacym interoperacyjnos¢ infra-
strukturalng jest wystepowanie réznic
systemowych na styku sieci krajo-
wych. Na analizowanym odcinku do-
chodzi do zmiany systemu zasilania
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trakcyjnego z 3 kV DC po stronie pol-
skiej na 15 kV AC (16,7 Hz) po stronie
niemieckiej, realizowanej w rejonie
stacji Oderbricke.

Ponadto stosowane sg odmienne
krajowe systemy sterowania ruchem
kolejowym, w tym SHP (samoczynne
hamowanie pociggu) po stronie pol-
skiej oraz PZB (Punktférmige Zugbe-
einflussung) po stronie niemieckiej,
a takze rozne systemy tacznosci (ana-
logowa radiotagczno$¢ pociggowa w
Polsce oraz GSM-R w Niemczech). Ze-
stawienie podstawowych réznic syste-
mowych przedstawiono w tabeli 2.

System SHP stosowany w Polsce
stuzy do kontroli czujnosci maszyni-
sty i wymaga jego reakgji po minieciu
okreslonych urzadzen przytorowych
[6]. W Niemczech funkcjonuje system
PZB, ktory realizuje nadzoér nad prowa-
dzeniem pociggu w oparciu o punkto-
we oddziatywanie urzadzen torowych
[7]. RéZnice w zasadzie dziatania oraz
wymaganiach technicznych powodu-
ja konieczno$¢ dostosowania zardw-
no infrastruktury, jak i pojazdéw do
warunkow eksploatacji w obu krajach.

Zgodnie z zapisami miejscowego
porozumienia granicznego, na od-
cinku granicznym stosowane s3 oba
systemy, a przejscie pomiedzy nimi
odbywa sie w rejonie stacji Oderbrtic-
ke. Wdrozone rozwigzania techniczne
umozliwiajg realizacje tej operacji za-
rowno podczas postoju pociggy, jak i
w trakcie jazdy, z wykorzystaniem ba-
lis przetaczajacych systemy klasy B. W
praktyce jednak brak odpowiedniego
wyposazenia pojazdu lub uwarunko-
wania operacyjne mogg powodowac
konieczno$¢ wykonania tej operacji
podczas postoju, co wptywa na wy-
dtuzenie czasu obstugi pociggow.

Istotnym elementem interopera-
Cyjnosci jest rébwniez zmiana systemu
tacznosci. Na odcinku granicznym
konieczne jest dostosowanie urza-
dzen poktadowych do systemu obo-
wigzujgcego u sasiedniego zarzadcy
infrastruktury, co zapewnia ciggtosc¢
komunikacji pomiedzy maszynista a
dyzurnym ruchu. Operacja ta, mimo
ze technicznie mozliwa do realizacji
w sposéb ptynny, stanowi dodatkowy
element procesu przekazywania po-
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Ciggu na granicy.

Kolejnym  ograniczeniem  infra-
strukturalnym jest zmiana systemu
zasilania trakcyjnego. Przejazd przez
odcinek separacyjny pomiedzy syste-
mami zasilania wymaga opuszczenia
pantografu, co stanowi dodatkowg
operacje techniczng i wptywa na spo-
sOb prowadzenia ruchu na odcinku
granicznym.

Pomimo  wprowadzanych  roz-
wigzan technicznych, takich jak wy-
korzystanie balis  umozliwiajacych
przetaczanie systemow, analizowany
odcinek nadal charakteryzuje sie je-
dynie czesciowg interoperacyjnoscia.
RéZnice systemowe powodujg ko-
niecznos¢ stosowania dodatkowych
procedur oraz zwiekszajg ztozonosc
operacyjng ruchu transgranicznego,
co wplywa na czas realizacji przewo-
76w oraz przepustowos¢ infrastruktu-

ry.

Ad 2) Interoperacyjnos¢ w obszarze
zrzadzania

W ruchu granicznym wystepuja liczne
opdznienia wynikajace nie tylko

z ograniczen technicznych, ale row-
niez z uwarunkowan organizacyjnych
oraz zdarzen losowych. Skutkiem tego
sq odstepstwa od planowanej wielko-
$ci ruchu, przejawiajace sie w postaci
niezrealizowanych tras pociggéw lub
realizowanych w innym terminie niz
wynikato to z pierwotnie przyznanego

> odonck grancany! Crevditiessircherabschaitt B8 InfraC O AG

Tab. 2. Réznice w systemach kolejowych stoso-
wanych w Polsce i Niemczech

Polska Niemcy
jednofazowy
System zasilania prad staty 3kV.  prad przemienny
15kV 16,7 Hz
System bezpieczenistwa SHP PZB
radiotacznos¢
System tacznosci pociagowa GSM-R
analogowa

Zrédfo: Opracowanie wlasne

rozktadu jazdy.

Na przejsciu granicznym o duzym
natezeniu ruchu, takim jak Rzepin-
Frankfurt (Oder), rozbieznosci pomie-
dzy trasami planowanymi a faktycznie
zrealizowanymi mogg siegac kilku ty-
siecy w skali roku. Procentowe wyko-
nanie planowanych rozktadéw jazdy
przedstawiono na rysunku 3.

Analiza danych wskazuje, ze w ca-
tym badanym okresie wykonanie pla-
nowanych rozktadow jazdy dla ruchu
w kierunku Niemcy—Polska utrzymy-
wato sie na wyzszym poziomie niz w
kierunku przeciwnym. Srednia dla ana-
lizowanego okresu wyniosta 89,54% w
kierunku Niemcy—Polska oraz 82,31%
w relacji Polska—Niemcy.

Problemy ze skomunikowaniem
pociggéw towarowych na granicy
polsko-niemieckiej wynikajg w duzej
mierze ze sposobu zamawiania tras.
Kazdy pociag poruszajacy sie po od-
cinku eksploatowanym w ruchu gra-
nicznym musi posiadac¢ obowigzujacy
rozktad jazdy, zgodny z regulacjami
zarzadcow infrastruktury oraz posta-
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3. Schemat przetqczania podsystemdw radia, SHP/PZB oraz trakcji na przejsciu Rzepin- Oderbrticke
Zrédto: Miejscowe porozumienie graniczne dla odcinka Rzepin — Frankfurt (Oder), zawarte pomiedzy
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. a DB InfraGO AG, aktualizacja nr 3, obowiqzuje od 14.12.2025.
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4. Wykonanie planowanych tras pociqgéw na przejsciu granicznym Rzepin-Frankfurt (Oder) w latach
2018-2022 [%]. Zrédo: Opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PLK S.A

nowieniami miejscowego porozumie-
nia granicznego (MPG).

Proces przydzielania tras pocia-
goéw w ruchu transgranicznym ma
charakter rozproszony. PrzewoZnik,
zarbwno po stronie polskiej, jak i nie-
mieckiej, zobowigzany jest do ztozenia
odrebnych wnioskéw do kazdego z
zarzadcow infrastruktury. Za opraco-
wanie rozktadéw jazdy na odcinku
eksploatowanym w ruchu granicznym
odpowiada PKP PLK S.A. w uzgodnie-
niu z DB InfraGO AG, natomiast poza
tym odcinkiem odpowiedzialno$¢ za
konstrukcje rozktaddw lezy po stronie
wiasciwego zarzadcy infrastruktury.

Zgodnie z zasadami okreslonymi
w MPG wnioski o przydzielenie trasy
musza by¢ skoordynowane czasowo, a
okres pomiedzy ich ztozeniem nie po-
winien przekraczac 24 godzin. W przy-
padku braku réwnolegtego ztozenia
wniosku do DB InfraGO AG przewoz-
nik zobowigzany jest do przekazania
dokumentow rozktadowych swojemu
partnerowi po stronie niemieckie.

Po zaakceptowaniu wniosku prze-
woznikowi przyznawana jest trasa wy-
tacznie na sieci danego zarzadcy infra-
struktury. W praktyce oznacza to, ze
przewoznik jadacy od strony polskiej

moze zamowic trase jedynie do stadji
granicznej (np. Oderbrlicke), a nie bez-
posrednio do miejsca docelowego w
Niemczech. Taki model organizacyjny
utrudnia ptynna koordynacje przewo-
z6w po obu stronach granicy.

W potaczeniu z krotkim horyzon-
tem planowania charakterystycznym
dla IRJ oraz ograniczong przepusto-
woscig infrastruktury prowadzi to do
problemoéw w synchronizacji tras. W
efekcie czesto dochodzi do koniecz-
nosci oczekiwania pociggéw na gra-
nicy. Zgodnie z zapisami MPG pocia-
gi opdznione powyzej 20 godzin nie
mogg zostac przeprowadzone przez
odcinek eksploatowany w ruchu gra-
nicznym, co wigze sie z koniecznoscia
opracowania nowego rozkfadu jazdy
oraz ponownego ztozenia wniosku o
przydzielenie trasy. W praktyce prowa-
dzi to do dodatkowego wydtuzenia
czasu realizacji przewozu oraz pogte-
bia problemy z dostepnoscia toréw na
stacji Rzepin.

Czynnoscig poprzedzajacg ztoze-
nie wniosku o przydzielenie trasy jest
przypisanie pociggowi odpowiednich
danych identyfikacyjnych, wykorzy-
stywanych w procesie planowania i
prowadzenia ruchu. Dane te sg nada-
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N
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5. Schemat przyznawania IRJ przez zarzqdcdw infrastruktury
Zrédto: Opracowanie wiasne
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wane przez zarzadcow infrastruktury
i obowigzuja na odcinku eksploatowa-
nym w ruchu granicznym.

Przedsiebiorstwo kolejowe, przyj-
mujac oferte trasy pociagu, wyraza
zgode na rozktad jazdy, a podane w
nim czasy uznaje sie za wigzace. Cha-
rakterystyka pociggu, obejmujaca pa-
rametry techniczne i eksploatacyjne
niezbedne do konstrukcji rozktadu
jazdy, jest przekazywana wraz z wnio-
skiem i réwniez ma charakter wigzacy.

W praktyce czesto dochodzi jed-
nak do odstepstw od zadeklarowa-
nych parametrow, takich jak dtugosc¢
pociggu, jego brutto czy rodzaj loko-
motywy. W takich przypadkach ko-
nieczne jest skorygowanie danych u
sgsiedniego  zarzadcy infrastruktury,
co powoduje dodatkowe opdZnienia i
wydtuzenie czasu oczekiwania na gra-
nicy, czesto o kilka godzin.

Istotnym czynnikiem wptywajacym
na funkcjonowanie ruchu graniczne-
go jest rowniez koniecznos¢ zmiany
maszynisty na granicy, wynikajaca
7 ograniczern w zakresie uprawnien
do prowadzenia pociggéw na tery-
torium danego panstwa. Niedosta-
teczna liczba maszynistéw posiada-
jacych uprawnienia do prowadzenia
pociggéw w obu krajach powoduje
koniecznos¢ organizacji zmiany obsa-
dy trakcyjnej. W przypadku braku do-
stepnego maszynisty pocigg oczekuje
na stacji granicznej (najczesciej w Rze-
pinie), co prowadzi do koniecznosci
ustalenia nowego terminu przekaza-
nia i wydtuza czas realizacji przewozu
nawet o kilka lub kilkanascie godzin.

Ograniczona dostepnos¢ wykwalifi-
kowanej kadry stanowi znaczace ogra-
niczenie funkcjonowania transportu
kolejowego. W Polsce w ostatnich
latach obserwuje sie spadek liczby za-
trudnionych maszynistéw oraz nieko-
rzystne zmiany struktury wiekowej. W
2023 r. udziat pracownikow powyzej
50. roku zycia wsrdd zatrudnionych u
przewoznikdw towarowych wynosit
45,8%, natomiast osoby do 30. roku
zycia stanowity jedynie 10,2%. Jedno-
czednie liczba ekwiwalentéw czasu
pracy maszynistow spadta z 7 711 w
2022 r. do 7 501 w 2023 r. W 2024 .
odnotowano dalsze zmiany w struktu-
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rze zatrudnienia. Udziat maszynistéw
powyzej 50. roku zycia zmniejszyt sie
do 35,5%, jednak jednoczesnie liczba
maszynistow spadfa o okoto 500 0séb,
co byto zwigzane m.in. z sytuacjg ryn-
kowa oraz procesami restrukturyza-
cyjnymi u przewoznikdw towarowych
[5].

W Niemczech liczba maszynistéw
W segmencie przewozéw towaro-
wych utrzymuje sie na wzglednie
stabilnym poziomie (ok. 11 tys. 0séb),
jednak struktura wiekowa rowniez po-
zostaje niekorzystna [9]. Wysoki udziat
pracownikdéw powyzej 50. roku zycia
oraz ograniczony naptyw mtodszych
kadr wskazuja na utrzymujacy sie pro-
blem zastepowalnosci pokoleniowej.

Oznacza to, ze zarobwno w Polsce,
jak i w Niemczech dostepnos¢ maszy-
nistbw stanowi istotne ograniczenie
funkcjonowania transportu  kolejo-
wego. W przypadku ruchu transgra-
nicznego problem ten ma szczegodlne
znaczenie, poniewaz dodatkowo wy-
magane s3 uprawnienia do prowa-
dzenia pociggdw na terytorium wie-
cej niz jednego panstwa, co ogranicza
mozliwos¢ elastycznego wykorzysta-
nia dostepnej kadry.

Ad 3) Interoperacyjnos¢ w obszarze
taboru

Zréznicowanie systemow  infrastruk-
turalnych, w szczegdlnosci w zakre-
sie zasilania trakcyjnego, systemow
sterowania ruchem oraz fgcznosdi,
powoduje koniecznos¢  stosowania
odpowiednio przystosowanego tabo-
ru trakcyjnego. W praktyce oznacza to
rosnace znaczenie lokomotyw wielo-
systemowych, umozliwiajgcych pro-
wadzenie pociggéw bez koniecznosci
zmiany trakcji na granicy, co przektada
sie na skrocenie czasu realizacji prze-
wozow oraz zwiekszenie efektywnosci
operacyjnej.

Dzieki zmianom na rynku przewo-
76w towarowych, rozwojowi rynku le-
asingu taboru oraz realizacji inwestycji
wspotfinansowanych ze srodkow Unii
Europejskiej obserwuje sie stopniowg
zmiane struktury pojazdow trakcyj-
nych eksploatowanych przez prze-
woznikéw towarowych. PrzewozZnicy
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Tab. 3. Struktura pojazddw trakcyjnych bedqcych w dyspozycji przewoZnikdw towarowych w latach 2018-2022

Pojazdy trakcyjne 2018 2019 2020
Lokomotywy ogétem 3563 3655 3401
Elektryczne 1449 1487 1386
Spalinowe 2101 2146 1981
Dwunapedowe 13 22 34

2021
3188

2022
2942
1376 1255 1332
1741 1609 1589
n 78 9

2023
3020

2024
3291
1454
1727
109

Zrédto: Urzqd Transportu Kolejowego, Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego 2024

dostosowujg swoje floty do rosngcych
wymagan interoperacyjnosci oraz wa-
runkéw konkurencji rynkowej.
Strukture  pojazdow  trakcyjnych
eksploatowanych w Polsce w latach
2018-2024 przedstawiono w tabeli 3.
Analiza danych wskazuje na utrzy-
mujacy sie trend polegajacy na spad-
ku znaczenia lokomotyw jednonape-
dowych przy jednoczesnym wzroscie
liczby pojazdéw dwunapedowych
(elektryczno-spalinowych). W 2024 .
liczba lokomotyw dwunapedowych
osiggneta poziom 109, podczas gdy w
2020 r. wynosifa 34. Jednoczes$nie ob-
serwowany jest wzrost liczby lokomo-
tyw elektrycznych (z 1255 w 2022 r.do
1454 w 2024 1), co wskazuje na poste-
pujacg modernizacje floty oraz dosto-
sowanie jej do wymagan eksploatacji
na zelektryfikowanej sieci kolejowe).
Pomimo tych zmian istotnym ogra-
niczeniem pozostaje wiek eksplo-
atowanego taboru. Sredni wiek loko-
motyw jednonapedowych w Polsce
nadal przekracza 30 lat, co ogranicza
mozliwosci ich  dostosowania do
wspotczesnych  wymagan interope-
racyjnosci. Modernizacja starszych
pojazddw, w szczegdInosci w zakresie
wyposazenia w system ETCS, czesto
okazuje sie nieopfacalna ekonomicz-
nie w poréwnaniu z zakupem nowe-
go taboru. Zgodnie z obowigzujgcymi
regulacjami Unii Europejskiej nowe
pojazdy przeznaczone do ruchu mie-
dzynarodowego powinny by¢ wypo-
sazone w system ETCS, co dodatkowo
przyspiesza proces odnowy floty [5].
Wymagania interoperacyjnosci od-
noszg sie rowniez do wagondw towa-
rowych, ktére stanowig dominujaca
czes¢ parku pojazddéw kolejowych.
Pomimo rosnacej liczby nowych do-
puszczen w ostatnich latach, Sredni
wiek wagonow w Polsce nadal prze-
kracza 30 lat, co wskazuje na potrzebe
dalszej modernizacji tego segmentul.
Wprowadzenie IV pakietu kolejo-

wego doprowadzito do centralizacji
procesu dopuszczania pojazdédw ko-
lejowych na poziomie europejskim,
poprzez zwiekszenie roli Agencji Kole-
jowej Unii Europejskiej. Ograniczyto to
znaczenie krajowych procedur homo-
logacyjnych oraz ufatwito eksploata-
cje pojazddw w ruchu miedzynarodo-
wym.

Istotnym wyzwaniem dla przewoz-
nikdw sg rowniez wymagania wynika-
jace z TSI Hatas. Od konca 2024 r. na
wybranych odcinkach sieci kolejowej
w Europie (tzw. quiet routes) dopusz-
czony jest wyfgcznie ruch wagonow
spetniajgcych zaostrzone normy ha-
tasu, co wigze sie z koniecznoscig sto-
sowania kompozytowych wstawek
hamulcowych.

W Polsce przewidziano okres przej-
sciowy do 2036 1, jednak w ruchu mie-
dzynarodowym przewoznicy muszg
dostosowywac sie do bardziej rygory-
stycznych wymagan obowigzujacych
na innych sieciach.

Rownolegle prowadzone s3 prace
nad wdrozeniem technologii cyfrowe-
go sprzegu automatycznego (DAQ),
ktory w perspektywie kolejnych lat
ma umozliwi¢ automatyzacje proce-
sow manewrowych, skrécenie czasu
formowania sktadéw oraz poprawe
efektywnosci operacyjnej transportu
kolejowego. Wdrozenie tej technologii
bedzie jednak wymagato znaczacych
inwestycji w modernizacje istnieja-
cego taboru oraz skoordynowanych
dziatari na poziomie europejskim [5].

Whioski

Przeprowadzona analiza wykazata, ze
stacja Oderbrlicke stanowi jedno

7 kluczowych waskich gardet w ko-
lejowym ruchu transgranicznym na
przejsciu Rzepin—-Frankfurt (Oder), w
tym dla ruchu pociaggéw intermodal-
nych. Ograniczenia jej przepustowosci
wynikaja przede wszystkim z niedo-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Transport intermodaln



l przewoznik PL I By

W \\'\"‘5“'\

I przewoznik DE |

zharmonizowany
trasa
system

e migdzynarodowa
Zamawiania tras

6. Propozycja harmonizacji systemdw zamawiania tras réznych zarzqdcéw infrastruktury
Zrédto: Opracowanie wiasne

stosowania infrastruktury do obstugi
pociggow o diugosci zgodnej z wyma-
ganiami TSI, wynoszacej 740-750 m.
Brak odpowiednio dtugich toréw oraz
ograniczenia organizacyjne w prowa-
dzeniu ruchu powodujg koniecznos¢
stosowania krétszych sktadow lub
wprowadzania dodatkowych warun-
kéw eksploatacyjnych, co bezposred-
nio obniza efektywnos¢ przewozow.
W zwiazku z tym modernizacja uktadu
torowego oraz zwiekszenie mozliwo-
$ci obstugi dtuzszych pociggdw po-
winny stanowi¢ jedno z kluczowych
dziatan na rzecz poprawy interopera-
cyjnosci analizowanego odcinka.

W obszarze zarzadzania ruchem
jstotnym  ograniczeniem pozostaje
sposob przydziatu tras dla pociggow
w ruchu miedzynarodowym. Obecnie
stosowany model, oparty na sktadaniu
odrebnych wnioskow do zarzadcow
infrastruktury w poszczegoélnych kra-
jach, w potaczeniu z dominujacym
wykorzystaniem indywidualnych roz-
ktadéw jazdy, utrudnia synchronizacje
przewozOw Oraz sprzyja powstawaniu
opdznien na granicy.

W tym kontekécie zasadne jest
dazenie do dalszej harmonizacdji sys-
temdw przydziatu tras na poziomie
miedzynarodowym.  Umozliwienie
zamawiania tras obejmujacych caty
przebieg przewozu mogtoby przyczy-
ni¢ sie do poprawy koordynacji rozkta-
dow jazdy oraz zwiekszenia ptynnosci
ruchu transgranicznego.

Kolejnym istotnym ograniczeniem
jest sytuacja kadrowa, w szczegdlino-
sci dostepnos¢ maszynistdw  posia-
dajacych odpowiednie uprawnienia
do prowadzenia pociggdéw w ruchu
miedzynarodowym. Wysoki udziat
pracownikéw w wieku przedemery-
talnym oraz niewystarczajacy naptyw
nowych kadr powodujg trudnosci
w zapewnieniu ciggtosci prowadze-

14

ﬁrzeglqd komunikacyjny

nia ruchu. Pomimo obserwowanych
zmian w strukturze zatrudnienia pro-
blem ten pozostaje aktualny i ma bez-
posredni wptyw na funkcjonowanie
przewozow transgranicznych. Popra-
wa sytuacji w tym obszarze wymaga
zarbwno dziatari systemowych, jak i
dostosowania procesow szkolenio-
wych do zmieniajacych sie uwarun-
kowan technologicznych. W tym kon-
tekscie rozwoj nowoczesnego taboru
Wyposazonego w systemy wspoma-
gajace prace maszynisty moze stano-
wi¢ czynnik wspierajacy zwiekszenie
efektywnosci wykorzystania zasobdw
kadrowych.

W obszarze taboru istotnym ograni-
czeniem pozostaje jego wysoki sredni
wiek, wynoszacy okoto 30 lat zaréwno
w przypadku lokomotyw, jak i wago-
néw towarowych. Ogranicza to moz-
liwosci dostosowania pojazdow do
aktualnych wymagan interoperacyj-
nosci, w szczegoélnosci w zakresie sys-
temow sterowania ruchem (np. ETCS)
oraz wymagan $rodowiskowych, ta-
kich jak normy hatasu.

W zwigzku z tym konieczna jest
stopniowa wymiana taboru na no-
woczesny, spetniajgcy  wymagania
Technicznych Specyfikacji Interope-
racyjnosci oraz dostosowany do pro-
wadzenia ruchu miedzynarodowego.
Proces ten moze by¢ wspierany przez
srodki Unii Europejskiej oraz rozwaj
rynku dzierzawy taboru, umozliwiaja-
cy przewoznikom dostosowanie floty
do nowych wymagan bez konieczno-
sci ponoszenia jednorazowo wysokich
naktadow inwestycyjnych.

Przeprowadzona analiza wskazuje,
Ze osiggniecie petnej interoperacyjno-
sci w kolejowym ruchu transgranicz-
nym wymaga nie tylko harmonizadji
rozwigzan technicznych, lecz rowniez
integracji proceséw zarzadczych, in-
westycyjnych oraz organizacyjnych.

Transport intermodaln

Dopiero  skoordynowane  dziatania
w tych obszarach mogg przyczyni¢
sie do zwiekszenia efektywnosci oraz
konkurencyjnosci transportu intermo-
dalnego w relacjach miedzynarodo-
wych. <
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