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Szanowny Panie Ministrze,

w nawigzaniu do ustalen z polsko — niemieckiego spotkania bilateralnego w Jeleniej Gorze,
9 maja br. ponizej przedstawiam informacje i opinie Izby Gospodarczej Transportu Ladowego
na temat kwestii zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego przez granic¢ panstwowa
z Republikag Federalng Niemiec. Jak bylo to sygnalizowane podczas spotkania przez
przedstawiciela Zrzeszenia Niemieckich Przedsiebiorstw Transportowych (VDV - Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen), material ponizszy (przekazany uprzednio na roboczo)
nalezy traktowac jako wspolne stanowisko obu naszych organizacji.

Umowa miedzy Republikq Federalng Niemiec a Rzeczgpospolitq Polskq o wspdlpracy
w dziedzinie komunikacji kolejowej weszla w zycie z dniem 27. kwietnia 2016 r. (dalej
,Umowa”). Umowa modyfikuje wynikajace z obowigzujacego prawa warunki ramowe
prowadzenia dziatalnosci przez przewoznikéw kolejowych w transporcie transgranicznym.
Jednakze wcigz istnieja, zdaniem przewoznikow kolejowych oraz zarzgdcow infrastruktury,
przer6zne przeszkody oraz utrudnienia w ruchu transgranicznym miedzy Polskg a Niemcami.
Dodatkowo pozostaje wiele otwartych pytan dotyczacych praktycznej realizacji zadan
oraz odpowiedzialnosci za operacje na granicy. Rownolegle do doprecyzowania pojeé
oraz zakresu obowigzkow poszczegdlnych podmiotéw, konieczne jest przeprowadzenie
na niektorych liniach kolejowych eksploatowanych w ruchu granicznym modernizacji
i rozbudowy oraz elektryfikacji.

IGTL oraz VDV proponujg, aby w ramach grupy roboczej, ktora zostata utworzona zgodnie
z artykutem 13. umowy polsko-niemieckiej dot. transportu kolejowego, przedyskutowano
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ponizsze zagadnienia i ustalono tryb dalszego postgpowania. Oparte jest to na zatozeniu,
ze zarzadey infrastruktury i przewoznicy kolejowi beda intensyfikowaé wspélprace w celu
wzrostu transportu kolejowego przez granicg polsko-niemiecka, a to wymaga podjecia szeregu
dziatan zmieniajgcych obecny sposdb kooperacji.

Na wstepie konieczne jest sformutowanie kilku zatozen w zakresie diagnozy obecnej sytuacji
i zakladanych efektow wspotpracy. Po pierwsze, transport kolejowy przez granice polsko-
niemiecka nie wykorzystuje obecnie w pelni mozliwosci infrastrukturalnych. Umowa daje
mozliwo$¢ wprowadzenia rozwigzan dedykowanych wspolpracy na granicy polsko —
niemieckiej, w szczegolnosci w oparciu o artykuty 8 i 9 oraz artykul 5 w odniesieniu
do transportu pasazerskiego.

Zmiany zasad ogélnych funkcjonowania transportu kolejowego w ruchu transgranicznym
wymagajg dziatan w roznym horyzoncie czasowym (krétko-, srednio-, dtugoterminowe).
Bardzo istotna jest konieczno$¢ wspdipracy na wszystkich poziomach (ministerialnym,
organow nadzorczych, zarzadcow infrastruktury, przewoznikéw kolejowych), aby mozliwe
byto polepszenie sytuacji transportu kolejowego w ujgciu administracyjnym oraz operacyjnym.
Nie mniej wazne jest ustalenie jasnych zasad podejmowania decyzji.

Uwarunkowania gospodarcze transportu kolejowego s3 generalnie trudne. Zaréwno
w dziedzinie transportu towarowego, jak i pasazerskiego mamy do czynienia z silng
konkurencjg ze strony transportu drogowego. Przedsigbiorstwa kolejowe sg obarczone
dodatkowymi  wymaganiami odnosnie pojazdéw kolejowych oraz ~wymaganiami
eksploatacyjnymi na liniach kolejowych wykorzystywanych w ruchu granicznym, co generuje
specyficzne koszty nie wystepujace w transporcie drogowym. Jedynie za pomoca
wprowadzenia (na podstawie Umowy) uproszczen w operacjach na granicy dodatkowe koszty
mogg ulec zmniejszeniu.

O ile celem wszystkich stron jest zaoferowanie nowych ustug lub odbudowanie oferty
transportu os6b i towardw w relacjach, ktore od dtuzszego czasu nie byty obstugiwane koleja,
konieczne jest wprowadzenie odpowiednich mechanizméw finansowania. Nieodzowne jest
wsparcie finansowe operacji, ktore pozwoli na skonstruowanie oferty posiadajacej przewage
konkurencyjng wobec transportu drogowego, aby bylo mozliwe odzyskanie klientéw
lub ekspansj¢ na rynku. W szczego6lnosci odnosi si¢ to do transportu pasazerskiego, gdzie
niezwykle istotne jest utrzymanie w dlugim okresie atrakcyjnej oferty, w celu przyciggniecia
1 zatrzymania pasazerow.

Ponizej omoéwione sg zagadnienia, ktore powinny by¢ przedmiotem analizy i wymagajg
podjecia dziatan na wszystkich poziomach wspdtpracy w celu uzgodnienia rozwigzan
iinterpretacji wigzacych zardwno ministerstwa i organy nadzoru, jak i zarzadcow
infrastruktury i przedsigbiorstwa kolejowe. W kazdym przypadku krotko opisano stan
istniejgcy i propozycje rozwigzan.



I. Certyfikat bezpieczenstwa i umowa na Korzystanie z infrastruktury

Zgodnie z art. 8 ust. 2 Umowy na linii kolejowej eksploatowanej w ruchu granicznym przewozy
kolejowe mogg byé realizowane zgodnie z prawem innego panstwa z uwzglednieniem
wymagan operacyjnych i technicznych zarzadcy infrastruktury.

IGTL oraz VDV uwazajg, ze zapis umowy nalezy interpretowa¢ w nastgpujacy sposob:
polski/niemiecki przewoznik kolejowy moze wjecha¢ do Niemiec/Polski na lini¢ kolejowa
eksploatowang w ruchu granicznym bez niemieckiego/polskiego certyfikatu bezpieczenstwa
(cze$é B). Jednoczesnie umowa na korzystanie z infrastruktury z DB Netz AG/PKP PLK SA

jest wymagana.
Interpretacja niniejszej kwestii powinna zosta¢ uzgodniona migdzy stronami Umowy.

Mozliwe dziatania

o Interpretacja art. 8 ust. 2 Umowy na poziomie ministerialnym

o Uzupelnienie zasad dostepu do sieci zarzadcodw infrastruktury

IL. Licencja maszynisty/Swiadectwo maszynisty

Europejska licencja maszynisty jest uznawana powszechnie w Polsce i w Niemczech
(niezaleznie od kraju wystawienia dokumentu). Do uzyskania przez maszyniste uprawnienia do
faktycznego prowadzenia pojazdow konieczne jest wystawienie przez przewoznika kolejowego
$wiadectwa maszynisty.

Na podstawie regut generalnych, wynikajacych z prawa unijnego, w przypadku wspétpracy
przewoznikow z dwoch sgsiadujgcych krajow, przy przekraczaniu granicy odpowiedzialnos$é
przechodzi na strong drugiego przewoznika kolejowego, co w praktyce oznacza konieczno$¢
posiadania dwoch $wiadectw maszynisty. Kwestia ta moze zosta¢ uregulowana dzigki
zastosowaniu art. 8 ust. 2 Umowy. Dla przyktadu polski przewoznik kolejowy wjezdzatby
na mocy swojego certyfikatu bezpieczenstwa do niemieckiej stacji zmiany systemu kolejowego
i wowczas ten przewoznik kolejowy na wlasng odpowiedzialnos¢ mogtby wystawi¢ swoim
maszynistom $wiadectwo maszynisty, obowigzujace az do stacji zmiany systemu kolejowego.

Mozliwe dzialania

. Interpretacja art. 8 ust. 2 Umowy na poziomie ministerialnym

. Nastepnie publikacja informacji dot. licencji maszynisty/$wiadectwa maszynisty
we wihasciwej formie

III.  Dopuszczenie pojazdu na lini¢ kolejowa eksploatowang w ruchu granicznym

Z punktu widzenia VDV w przypadku pojazdoéw trakcyjnych dopuszczonych w Polsce, ktorych
uzytkowanie odbywa si¢ na liniach kolejowych eksploatowanych w ruchu granicznym
w Niemczech, zgodnie z art. 8 ust. 2 Umowy, a takze § 3a ust. 1 regulaminu zasad budowy,
utrzymania 1 eksploatacji kolei [niem. EBO] i § 8 ust. 4 rozporzadzenia dotyczacego



interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei [niem. TEIV], nie potrzeba formalnego
dopuszczenia wystawionego w Niemczech, poniewaz pojazdy te zostaly dopuszczone
w Polsce. Kazdy przewoznik kolejowy jest jednakze odpowiedzialny za wspdtprace pojazdu
z infrastruktura.

IGTL oraz VDV postulujg dokonanie jednoznacznej interpretacji, czy w odwrotnej sytuacji,
tj. kiedy w Polsce na linii kolejowej eksploatowanej w ruchu granicznym uzytkowany jest
niemiecki pojazd trakcyjny, bedzie traktowany on przez Strong polska w analogiczny,
przytoczony powyzej sposob.

Mozliwe dziatania

o Interpretacja art. 8 ust. 2 Umowy na poziomie ministerialnym

° Nastepnie publikacja informacji dot. dopuszczenia pojazdu w odpowiedniej formie
IV.  Jezyk operacyjny na liniach kolejowych eksploatowanych w ruchu granicznym

W celu bezpiecznego prowadzenia ruchu kolejowego wymagana jest komunikacja miedzy
sasiednimi  jednostkami zarzadcOw infrastruktury, jak roéwniez miedzy zarzadcami
infrastruktury oraz przewoznikami kolejowymi. Zagadnienie ustalenia jezyka operacyjnego
(patrz dyrektywa Unii Europejskiej 2012/34/EU oraz TSI OPE, rozdzial 4.2.1.5.) nie jest
przedmiotem Umowy, a jednoczesnie jest przedmiotem istniejgcych ustalen migdzy
DB Netz AG a PKP PLK SA.

Opracowane przez DB Netz AG i PLK S. A. ,,Wytyczne dot. realizacji przewozow przez
granice panstwa, czg$¢ A: Ogolne porozumienie graniczne™ zawierajg w ustepie 2.1
nastepujgce ustalenia w kwestii jezyka:

Porozumiewanie si¢ miedzy pracownikami KPP oraz pozostalymi przedsigbiorstwami
a dyzurnym ruchu (niemiecki posterunek ruchu) odbywa si¢ w jezyku niemieckim.
Porozumiewanie si¢ miedzy pracownikami KPP oraz pozostalymi przedsigbiorstwami
a dyzurnym ruchu (polski posterunek ruchu) odbywa sig¢ w jezyku polskim. W tym celu zostanie

ustalony okres przejsciowy, podczas ktdrego obowiqgzuje jak do tej pory, ze pracownicy KPP

jak rowniez pozostali przedsiebiorcy, ktorzy uczestniczg w_prowadzeniu ruchu kolejowego,

majg opanowany jezyk drugiego (KPI) w takim stopniu, ze bedqg mogli zrozumieé wskazowki

i zalecenia, ktore majg zwigzek z realizacjg tej umowy. Pomoce jezvkowe oraz dwujezyczne

dokumenty ruchowe i eksploatacyjne bedqg w terminie przejsciowym nadal stosowane.

Powyzsze ustalenie (podkreslenie) znajduje odzwierciedlenie w rzeczywistosci na polskich
i niemieckich liniach kolejowych eksploatowanych w ruchu granicznym, gdzie maszynisci
wjezdzajacy z kraju sasiedniego na stacje zmiany systemu kolejowego, porozumiewajg sie
z personelem miejscowym w jezyku kraju sgsiadujgcego albo za pomocg formularzy/drukéw
dwujezycznych (np.: rozkazy).

Obecnie istnieje potrzeba modyfikacji porozumienia pomigdzy DB Netz AG a PKP PLK S. A.,
aby:



o dla wybranych, niemieckich stacji kolejowych jezyk polski zostal zdefiniowany jako
drugi jezyk operacyjny i

o dla wybranych polskich stacji kolejowych jezyk niemiecki zostat zdefiniowany jako drugi
jezyk operacyjny
w rozumieniu TSI OPE, rozdziat 4.2.1.5. (ostatnie zdanie).

Mozliwe dzialania

o Poziom ministerialny: wsparcie dla stworzenia stacji kolejowych z dwoma
obowigzujacymi jezykami operacyjnymi w rozumieniu TSI OPE, rozdziat 4.2.1.5.
(ostatnie zdanie). (W Niemczech ustanowione w prawie krajowym w § 3a regulaminu
zasad budowy, utrzymania i eksploatacji kolei [niem. EBO]).

° Poziom zarzadcow infrastruktury (przy udziale przewoznikow): wybor stacji kolejowych,
zmiany w porozumieniu DB Netz AG — PKP PLK S. A., publikacja.

V. Elektryfikacja

Podniesienie efektywnosci transportu kolejowego wymaga zelektryfikowanej infrastruktury.
Dotychczas jedynym zelektryfikowanym polsko-niemieckim przejsciem granicznym jest
Frankfurt (Oder) — Rzepin. Obecnie trwaja prace nad elektryfikacj¢ linii kolejowej
Knappenrode — Horka — Wegliniec. W przygotowaniu znajduje si¢ elektryfikacja linii
(Angermiinde —) Passow — Szczecin Gumience. Poniewaz polska czg$¢ linii kolejowej
Wegliniec — Zgorzelec ma zostaé zelektryfikowana na przetomie lat 2019/2020 priorytetowy
charakter ma réwniez elektryfikacja przejscia granicznego Zgorzelec — Gorlitz.

Mozliwe dzialania

Przygotowanie koniecznych decyzji na poziomie politycznym:

o przyspieszenie modernizacji i elektryfikacji linii kolejowej Angermiinde — Passow —
Szczecin Gumience

o decyzja dot. elektryfikacji przejscia granicznego Zgorzelec — Gorlitz zasilanego polskim
systemem elektroenergetycznym (3 kV pradu statego). Potaczenie systemoéw kolei
regionalnych po obu stronach granicy mogloby zosta¢ zrealizowane przy niskich
kosztach, poniewaz niepotrzebne byloby zastosowanie wielosystemowych pojazdéw
trakcyjnych. Elektryfikacja Gorlitz — Dresden (15 kV, 16,7 Hz) znacznie ulepsza
mozliwosci wykostywania tej linii w relacjach dalekobieznych.

° przedsiewziecie uzupetniajgce w Niemczech: elektryfikacja linii kolejowej Horka Gbf —
Cottbus, w celu zwiekszenia uzytecznosci przejscia granicznego Horka — Wegliniec,
w szczegblnoscei dla dalekobieznego transportu pasazerskiego.

Wraz z postgpujaca rozbudowg infrastruktury konieczne jest zdefiniowanie przez
przewoznikow kolejowych i organizatoréw publicznego transportu kolejowego wspdlnej



koncepcji dot. pojazdéw trakcyjnych, ktore majg by¢ uzytkowane na zelektryfikowanych
odcinkach transgranicznych.

VI.  System zabezpieczenia pociagu/Sygnalizacja

Sygnalizacja i zainstalowane systemy zabezpieczenia pociggu
o w Niemczech: Punktowa Kontrola Pociagu [niem. PZB]

° w Polsce: SHP i Radiostop

zmieniaja sie obecnie przewaznie na granicy pafstwa i nie sg zainstalowane az do stacji zmiany
systemu kolejowego. Z powyzszego faktu wynikajg rézne koncepcje operacyjne
dla konkretnych linii kolejowych eksploatowanych w ruchu granicznym. W niektorych
przypadkach mamy do czynienia z podwdjnym wyposazeniem pojazdéw trakcyjnych
i/lub wymaganymi dodatkowo przedsigwzigciami operacyjnymi (np. zatrzymanie celem
przetaczenia urzadzenia pojazdowego ,, Transition)!. Wedtug opublikowanej przez zarzadcow
infrastruktury koncepcji eksploatacji na nowo otwartym przejsciu Horka — Wegliniec potrzebny
jest postdj wszystkich pociggéw na szlaku celem przetgczania systemu zabezpieczenia pociagu.
Wymaga to czasu i powoduje koszty u przewoznikow oraz zmniejsza przepustowos¢ linii.
Zaréwno podwdjne wyposazenie, jak i przedsigwzigcia operacyjne nie zwigkszaja rentownosci
transportu kolejowego przez granicg polsko-niemiecka.

Mozliwe dzialania po stronie ministerstw oraz zarzadcow infrastruktury:

Dzialanie dlugoterminowe: w przypadku czesci linii kolejowych eksploatowanych w ruchu
granicznym przewiduje wyposazanie w ERTMS. To dziatanie przyniesie ze sobg oczekiwane
zwigkszenie interoperacyjnosci tylko wtedy, gdy

o zaréwno w Niemczech, jak i w Polsce wdrozone zostang po stronie infrastruktury
kompatybilne wersje ERTMS;

o zarzadcy infrastruktury zapewnig potaczenie systemoéw ERTMS;

° w kazdym przypadku (zaréwno w Niemczech, jak i w Polsce) linie kolejowe (korytarze)
zostang wyposazone w ERTMS az do istotnych punktow/weztow na sieci
(np.: zaplanowane wyposazenie niemieckiej linii kolejowej od Bielawy Dolnej na granicy
panstwa do Horki lub Knappenrode przyniostoby jedynie ograniczong korzysc);

o konieczne jest kreatywne podejscie do rozwigzania wszystkich kwestii zwigzanych
z wdrazaniem ERTMS, w szczegdlnosci finansowania urzagdzen poktadowych ETCS.

o publikacja danych w zakresie planow wdrozenia ERTMS, ktéra pozwoli na podjecie
dziatan planistycznych i opracowania harmonograméw po stronie przedsi¢biorcow
kolejowych.

Dzialania krotkoterminowe i Srednioterminowe:

' Na chwile obecng dla ,,transition” wymagane jest zatrzymanie sie pociagu na przejsciach granicznych Horka —
Wegliniec i (w przypadku niektorych pojazdéw trakcyjnych) Frankfurt (Oder) — Rzepin.



Ich celem jest wyeliminowanie podwdjnego wyposazenia pojazddéw trakcyjnych (system
zabezpieczenia pociggu), ktore dojezdzaja jedynie do stacji zmiany systemu kolejowego kraju
sasiedniego oraz konieczno$ci zatrzymania pojazdu trakcyjnego, w szczegélnosci na szlaku,
w celu przelgczenia systemu zabezpieczenia pociggu.

° zmiana lub uzupelnienie na wybranych liniach kolejowych eksploatowanych w ruchu
granicznym wyposazenia w system zabezpieczenia pociagu,

o analiza ustalen odno$nie miejsc, w ktorych nastgpuje przelaczenie systemu
zabezpieczenia pociagu,

o montowanie balis (Transaktionbalisen) na wybranych punktach linii granicznych,
aby w pojazdach trakcyjnych (odpowiednio wyposazonych) przelgczanie systemow
przebiegato automatycznie,

o przeprowadzenie oceny pod katem bezpieczenstwa w zakresie wspotdziatania urzadzen
PZB i urzadzen SHP.

W powyzszym zakresie konieczna jest wspotpraca zarzadcow infrastruktury pomigdzy sobg
oraz z przewoznikami kolejowymi.

VII. System radiolacznos$ci

Obecnie systemy radiotgczno$ci zmieniaja si¢ obecnie przewaznie na granicy panstwa i nie sa
zainstalowane az do stacji zmiany systemu kolejowego. Z powyzszego faktu wynikajg rézne
koncepcje operacyjne dla konkretnych linii kolejowych eksploatowanych w ruchu granicznym.
W niektorych przypadkach wymagane jest podwojne wyposazenie pojazdow i/lub dodatkowe
przedsiewziecia operacyjne (np. zatrzymanie si¢ pociggu celem przelgczenia wyposazenia
pojazdu). Zaréwno podwdjne wyposazenie, jak i przedsigwzigcia operacyjne nie zwigkszaja
rentownosci transportu kolejowego przez granice polsko-niemiecka. Nalezy w tym miejsu
zwrOci¢ uwage na pozytywne skutki wyposazenia w 2015 roku nastawni w Guben w stacj¢
naziemng polskiego systemu radiotgcznosci.

Mozliwe dzialania po stronie zarzgdcow infrastruktury:

Dlugoterminowo nalezy zaklada¢ ciaggle doposazanie wszystkich linii kolejowych
eksploatowanych w ruchu granicznym w systemy GSM-R.

Dlatego tez krotkoterminowo istnieje zapotrzebowanie przede wszystkich na publikacje
rzeczywistych danych dot. planowania wyposazenia w systemy GSM-R: ktdre linie kolejowe
oraz kiedy zostang wyposazone w systemy GSM-R

W przypadku cze¢sci linii eksploatowanych w ruchu granicznym, dla ktorych nie przewiduje si¢
obustronnego podigczenia systemow GSM-R w przeciggu najblizszych 2-4 lat, nalezy
zastanowi¢ si¢ nad rozwigzaniami krotko i Srednioterminowymi, ktére

o polepsza dostepnosé pojazdow wyposazonych w analogowe radio poktadowe na liniach
kolejowych eksploatowanych w ruchu granicznym;



o umozliwig rezygnacje z podwojnego wyposazenia pojazdow (w radio poktadowe), ktore
dojezdzaja jedynie do stacji zmiany systemu kraju sgsiedniego.

Wybrane linie kolejowe eksploatowane w ruchu granicznym mogtyby:

. zostaé wyposazone w Niemczech w polski system radiotgcznosci (np. wyposazenie
nastawni na stacjach Oderbriicke, Forst i Gorlitz w polski system radiotacznosci)

° zostaé wyposazone w Polsce w systemy GSM-R lub Roaming GSM-R.

Poza tym powinny by¢ jasno okreslone mozliwosci zastosowania i zakupu urzgdzen
do polskiego radia poktadowego oraz GSM-R (w Niemczech i w Polsce).

Mozliwe dzialania po stronie przewoznikow kolejowych, przy wsparciu zarzgdcow

infrastruktury:

® modyfikacja istniejacych urzadzen pokladowych pojazdow trakcyjnych — radia
pokiadowego na funkcje ,,dual-mode” (GSM-R Niemcy i polskie radio poktadowe
(facznie z Radiostop). Temat nalezy omowi¢ z producentami sprzgtu.

VIII. Wyposazenie pojazdow / ,, Transition*

Pojazdy trakcyjne musza dysponowa¢ wymaganym wyposazeniem, aby mozliwe bylo
wspotdziatanie

o z dostepnym na infrastrukturze systemem zabezpieczenia pociggu,

° z dostepnym na infrastrukturze systemem radiotagcznosci,

° z dostepnym systemem zasilania na zelektryfikowanej linii

Jezeli na granicy (lub w okreslonym punkcie na linii kolejowej) zmienia si¢ wyposazenie
infrastrukturalne, wymagane jest przetaczenie odpowiednich urzadzen na pojezdzie trakcyjnym
(., Transition”). Przelaczenie urzadzen na pojezdzie trakcyjnym powinno by¢ mozliwe:

o W sposéb niezalezny
° podczas jazdy

W przypadku wiekszosci pojazdow trakcyjnych w eksploatacji przelaczenie réznych systemow
jest miedzy soba sprzezone lub mozliwe jedynie w trakcie postoju pojazdu. Natomiast
w odpowiednio wyposazonych pojazdach trakcyjnych przelaczanie systemoéw przebiega
automatycznie. Wymaga to montowania tzw. balis (Transaktionbalisen) przez zarzadcow
infrastruktury w wybranych punktach sieci.

Mozliwe dzialania:

o Jasne wytyczne ze strony przewoznikow kolejowych/uzytkownikéw pojazdu
do producenta w celu opracowania koncepcji przelgczenia urzadzen na pojezdzie
trakcyjnym.



© Wyjasnienie z producentami pojazdéw trakcyjnych, jakie wyposazenie lub modyfikacje
sg dostepne dla roznych typow pojazdow.

o Przyjecie uzgodnien miedzy zarzadcami infrastruktury i przewoznikami kolejowymi,
aby miejsce, w ktorym zmianie ulega wyposazenie linii kolejowej, zostalo przygotowane
w zakresie wymagan operacyjnych oraz mozliwosci technicznych pojazdéw trakcyjnych
(wyposazenie infrastruktury).

o Dialog miedzy zarzadcami infrastruktury i przewoznikami kolejowymi w celu
uzgodnienia na przyszlos¢ bezpiecznych i ekonomicznie efektywnych rozwigzan
w odniesieniu do wszystkich przejs$¢ granicznych.

IX.  Wspélpraca zarzagdcoéw infrastruktury

Zarzadcy infrastruktury DB Netz AG i PKP PLK S.A. wspétpracujg w ramach tzw. ,,grupy
infrastrukturalnej*, w celu koordynacji rozbudowy i modernizacji odcink6w transgranicznych.
,Grupa infrastrukturalna® koordynuje ponadto udoskonalanie regulaminéw operacyjno-
technicznych linii kolejowych eksploatowanych w ruchu granicznym. Nie jest zapewniony
staty udzial uzytkownikow infrastruktury w powyzszej ,grupie infrastrukturalnej®.
PrzewozZnicy kolejowi majg mozliwo$¢ uczestnictwa raz w roku w tzw. ,,Konferencji klientow*.

Mozliwe dzialania:

° Konsultacje wewnatrzbranzowe (przewoznikow kolejowych / zarzadcow infrastruktury),
odno$nie tego w jaki sposéb problemy przewoznikow moga by¢ skuteczniej
rozwigzywane przy wspdtpracy z zarzadcami infrastruktury .

X. Tworzenie rozkladéw jazdy / Dokumentacja dot. ruchu kolejowego (przepisow
itd.) / Przygotowanie informacji

Na dzien dzisiejszy mamy do czynienia z utrudnieniami operacyjnymi dla przewoznikéw
kolejowych na liniach kolejowych eksploatowanych w ruchu granicznym, poniewaz dane
zrozktadu jazdy albo dane z opisu linii i urzadzen przytorowych zwigzanych
z eksploatowanymi liniami (zgodnie z TSI OPE) sa przygotowywane przez zarzgdcOw
infrastruktury w réznych formatach. Istnieje oczekiwanie, iz zarzadca infrastruktury bedzie
przygotowywal niniejsze dane zgodnie z wytycznymi TSI OPE i dzigki temu przewoznik
kolejowy otrzyma dane w odpowiednim formacie.

Mozliwe dziatania:

o Dalsza modyfikacja informacji na stronach zarzadcoéw infrastruktury w odniesieniu
do transportu transgranicznego

o Platforma informacyjna VDV (mozliwa wspétpraca z IGTL i ProKolej) w kwestii
przewozow transgranicznych.



XI.  Poprawa wspoélpracy organizatoréw publicznego transportu zbiorowego

organizatoréw publicznego transportu kolejowego wymaga poprawy. Otwarta kwestig
pozostaje, czy i w jaki Sposob mozna przeprowadzi¢ wspélny przetarg na obstuge
bezposrednich potaczen transgranicznych realizowanych przez przewoznikéw regionalnych.
Artykut 5 Umowy przewiduje wspétprace organizatoréw publicznego transportu kolejowego.

Mozliwe dzialania:

Przy udziale Ministerstw wiasciwych ds. transportu obu panstw nalezy ustali¢ wspélnie
Z organizatorami publicznego transportu kolejowego, jakie kroki sa konieczne do zbudowania
dhugofalowej i opartej na zaufaniu wspolpracy, w celu stworzenia transgranicznej oferty
transportowej zorientowanej na przysztosc.

Przedstawiajac powyzsze, liczg na owocng dyskusje z odpowiednimi komérkami ministerstwa
podczas spotkan oficjalnych i roboczych. W razie jakichkolwiek watpliwosci, uprzejmie prosze
o kontakt z osobg odpowiedzialng ze strony IGTL za kontakty w tej sprawie, Dyrektorem
Maciejem Gtadygg (maciej.gladyga@igtl.pl, 601 370 359).

Z szacunkiem
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