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1.  OGOLNA STRATEGIA MIGRACIJI - WPROWADZENIE

Niniejszy Krajowy Plan Wdrozenia Technicznej Specyfikacji Interoperacyjnosci ,, Sterowanie”
(w dalszej czgéci dokumentu okreslany réwniez jako ,,Plan” lub ,,KPW TSI Sterowanie™) jest
jednym z narzedzi wdrozenia interoperacyjnosci kolei wspdlnotowych.

Przyjecie niniejszego dokumentu stanowi wypelnienie zobowigzan Polski wynikajacych
z art. 5 ust. 4 rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2023/1695 z dnia 10 sierpnia 2023 .
w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie podsystemow ,,Sterowanie”
systemu kolei w Unii Europejskiej i uchylajace rozporzadzenie (UE) 2016/919 (Dz. Urz. UE L
222 7.08.09.2023, str. 380). Plan zostal opracowany w oparciu o szablon stanowigcy dodatek H do
WW. rozporzadzenia.

Jednym z celéw niniejszego planu jest przekazanie przewoznikom kolejowym informacji
w zakresie harmonogramu rozbudowy systemu ERTMS w Polsce, aby umozliwi¢ im odpowiednie
zaplanowanie swojej dziatalnosci biznesowej w kontekscie stopniowego wyposazenia pojazdow
trakcyjnych w urzadzenia poktadowe systemu. KPW TSI Sterowanie zostal opracowany w taki
sposob, aby wdrazanie Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci w Polsce w zakresie
podsysteméw ,,Sterowanie” nakierowane byto na zwigkszanie spojnosci catego systemu kolei Unii
Europejskiej oraz pozytywnie wptywato na rentownos$¢ systemu kolei w Polsce.

Niniejszy dokument zastepuje Krajowy Plan Wdrozenia Technicznej  Specyfikacji
Interoperacyjnosci ,, Sterowanie ” z czerwca 2017 r., ktéry ze wzglgdu na czas, jaki uptynat od jego
przyjecia stracit swoja aktualnos$c. Istotne zmiany otoczenia prawnego, w jakim powstat KPW TSI
Sterowanie z 2017 r., zmiany systemow sterowania ruchem kolejowym funkcjonujacych na sieci
kolejowej w Polsce oraz planowane kierunki rozwoju i modernizacji sektora kolejowego
spowodowaly koniecznos¢ przygotowania nowego dokumentu okreslajacego kluczowe parametry
procesu wdrazania, zharmonizowanych na poziomie wspolnotowym, rozwigzan technicznych
w obszarze sterowania ruchem kolejowym. Niniejszy KPW TSI Sterowanie jest wigc odpowiedzia
na wyzwania stojagce przed Polska w zakresie budowania jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego w zakresie wdrozenia technicznych specyfikacji interoperacyjnosci w podsystemach
Sterowanie”.

Zgodnie z pkt 7.4.4. zatagcznika do rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2023/1695 z dnia
10 sierpnia 2023 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie podsystemoéw
»Sterowanie” systemu kolei w Unii Europejskiej i uchylajgce rozporzadzenie (TSI Sterowanie),
krajowe plany wdrozenia muszg by¢ regularnie aktualizowane, przynajmniej co pie¢ lat. Niemniej
jednak, ze wzgledu na planowane na II potowe 2024 r. dalsze prace studialne w zakresie
ewentualnego ujecia w przysztosci w niniejszym planie strategii w zakresie pozostatych
interoperacyjnych rozwiazan dotyczacych infrastruktury kolejowej nieujetej w sieci TEN-T,
a takze pozostatych kwestii, w tym ewentualnego pozyskania lub zagwarantowania w przysztosci
dodatkowych srodkéw finansowych przeznaczonych na rozwoj systemu ERTMS, Polska zastrzega
sobie prawo do wydania ewentualnej wezesniejszej aktualizacji niniejszego planu, niz wynikatoby
to z ogdlnej zasady aktualizacji co 5 lat, badz tez ewentualnego wydania suplementu do niniejszego
planu.



2. OGOLNY OPIS KONTEKSTU STANU OBECNEGO

2.1. Opis kontekstu systeméw klasy A, ATO i cze$ci poswieconej systemowi detekcji
pociggow

2.1.1. Obecny stan wdroZenia systemow klasy A, ATO i czeSci poswigeconej
systemowi detekcji pociggow.

¢ Obecny stan wdrozenia systemu kontroli pociagu klasy A

Obecnie w Polsce wdrozenie ETCS zostalo zakonczone na 791,69 km linii kolejowych.
626,72 km zostato wyposazonych w poziom 2, 120,25 km w poziom 1 oraz 50,72 km w poziom 1
Limited Supervision.

Na zadnej z wyposazonych linii nie zostal dotychczas wylaczony system klasy B. Szczegotowe
informacje w tym zakresie zawarte s3 w ponizszej tabeli.

gl Obecne wdrozenie ETCS

WEIHEROWO
C ¢

P r N
KmDaRZEE ol J)
O o)
KaszALw KOSCIERZYNA HoRSZEQ! o Suwacxs
- 9 - GEYCKO -
SWINOUISCIE” [¢}
o>
Ceax
o o OLSZTYN
AT g
{ szczvmvo
\ )
| Szezecin =
\ Stancano
{ o 1A
; ¥ &
{ Y zomza
- BYDGOSZCZ 3 7
| 03 oSO,y \
i - o TORUN ¢
CBORZOW o :" \
~ EL KOPOLSK! 4 namOwka
AN f ] e = /
" j 15} -3 Jiwowroceaw d

: Cuerma -
¢ Guoceaex
2 Yo ird APLOCK N /
o L/ 4 2 L /
i | omezvo nowyowse 1
£OZNAN | BATOWECK) O i SN /
& WRZESIA
o ; WARSZAWA
g o Socacaew
i ¥ seoecs” T
Lomct3 5 Oaqwees ] VoS TerespoL
— 2rmagooyfforooz: o 7
© A R} o ?
¢ SKERNEWICE )
‘\\ sz T £0DZ *
] s o ] ) o
; ¢ i U ZDUNSKA o,
| wedooHem 5 ~ Cosmow § Won rouaszon -
1% X . WEKOPOLSKI 5 RAZOWECK!
3 T o
s TRYBUNALSKIO, s o
so1EseawEC Ra0OW LUBLIN \
o weanca o S
A ! o )
WROCEAW ™ ¢+ g »Osun;umnmsmu H P
< 7 Kcand Oranowsko_ - = R
secena s }
ot cfavezsonk J :
1 g ’ CuiELCE ZamoSC¢
owatarzvcn (o b aishiniinn) o
LEGENDA comLonec samoowesz! | L
o RZEJOW. o N
i WYSZRGW TARNOBRZEG]y (S Poaes
7+ wybrane miasta Wi Y,
Cxeogzko, ooy
linie kolejowe § KenzERzYY wa k .
@ i e SO o e T
granice wojewddztw GmnceD No X ips. 3 / 4
L v KATOWICE Soswomee G’ i
N Aacmorz - RYBNK — Crycuy s 5 woseaw 1
ETCS (poziom): 00 U0 P ol )2 b TR
pszczmaQ) czecnomce.  KRAKOW TaRnGw G
LILS = |1 o= |2 oo
Oaiersro o erzewvsC /'
“eaca, 49 b
TN 2vwiecD e
3 NOWY $4CZ Q) cganox
". ~NOWY TARG
d!

LW,
Zaropane
O

Rysunek 1: Obecny stan wdrozenia ETCS




Tabela 1: Obecny stan wdrozenia ETCS

Obowiazkowy
Aktua! ny.stan termin . Informacje dodatkowe
wdrozenia zastosowania
Numer ETCS
linii Nazwa linii/odcinka linii Data Uwaga
Stan uru chom x . Wozorzec i Wersja
ienia Dlugos¢ Poziom
obecny systemu
systemu
ETCS
Linia w zarzadzie PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A.,
dalej: PLK S.A. Obecnie w
Grodzisk Mazowiecki — Korytow . . W?zorzec 2, wersja 1.0 trakcie zabudowy ETCS
4 Wioszezowa Pélnoc — Zawiercie | “ZYtkowany | 2013 2030 833 | Poziom1 (SRS 2.3.0d) poziom 2. W wyniku
realizowanej inwestycji
poziom 1 czgsciowo
wylaczony z eksploatacji
64 Koztow — Starzyny uzytkowany | 2016 2030 32,62 | Poziom1 Wzogﬁsz’z‘g’ec:;‘)a 1O 1 inia w zarzadzie PLK S.A.
570 Psary — Starzyny uzytkowany | 2016 2030 2,75 | Poziom1 WZOEGF;’SZ’Z"%’%Z‘)"" 101 Linia w zarzadzie PLK S.A.
132 | Opole Zachodnie — Wroctaw Brochéw | uzytkowany | 2018 2030 7244 | Poziom2 WZOE;‘EFSSZ’Z";E(;‘)& 10| Linia w zarzadzie PLK S.A.
275 Wroctaw Muchobor — Legnica | uzytkowany | 2018 2030 54,984 | Poziom 2 Wzogﬁsz’z‘g’egzj)a 101 Linia w zarzadzie PLK S.A.
zainstalowa brak Okr.e Slonej . W?zorzec 2, wersja 1.0
248 Gdansk Wrzeszcz — Gdansk Osowa 2019 | daty, liniapoza | 16,55 Poziom 2 ; Linia w zarzadzie PKM S.A.
ny siecia TEN-T (SRS 2.3.0d)
4
zainstalowa brak okrg Slonej . W?zorzec 2, wersja 1.0
253 Gdansk Rebiechowo — Gdansk Osowa 2019 | daty, liniapoza | 1,36 Poziom 2 ; Linia w zarzadzie PKM S.A.
ny siecia TEN-T (SRS 2.3.0d)
4
9 | Warszawa Praga— Gdansk Giéwny |uzytkowany | 2020 2030 311,00 | Poziom 2 Wzog‘;:sz'z‘geg;‘)a L0 | inia w zarzadzie PLK S.A.,
202 | Gdarsk Gléwny — Gdynia Chylonia | uzytkowany | 2020 2030 2137 | Poziom?2 Wzozéfq‘:sz’z‘g’egfj‘)a L0} Linia w zarzadzie PLK S.A.
Zajaczkowo Tczewskie — Pruszcz . . W?zorzec 2, wersja 1.0 .. .
260 Gdanski uzytkowany | 2020 2030 11,40 Poziom 2 (SRS 2.3.0d) Linia w zarzadzie PLK S.A.
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456

Warszawa Praga — Chotomow

uzytkowany

2020

2030

13,49

Poziom 2

W?zorzec 2, wersja 1.0

Linia w zarzadzie PLK S.A.

(SRS 2.3.0d)
1 Warszawa Zachodnia — Koluszki | uzytkowany | 2024 2030 104,465 | Poziom 2 Wzozge;sz’z‘g’egfj‘)a 1O inia w zarzadzie PLK S.A.,
17 L6d2 Fabryczna — Koluszki uzytkowany | 2024 2030 19,662 | Poziom 2 Wzozgﬁsz'z‘g’egzl)a L0 1 | inia w zarzadzie PLK S.A.




e Obecny stan wdrozenia systemu ATO
Na obecnym etapie nie rozpoczeto wdrozenia tego systemu w Polsce.

Rysunek 2: Obecny stan wdrozenia ATO
[Zamieszczenie mapy jest obowigzkowe tylko w przypadku, gdy wdrozenie ATO sig juz rozpoczelo]
Brak mapy

Tabela 2: Obecny stan wdrozenia ATO
Brak tabeli

e Obecny stan wdrozenia systemu radiowego klasy A

Obecnie w Polsce wdrozenie GSM-R zostato zakonczone na 1 584,85 km linii kolejowych
w standardzie umozliwiajacym transmisje gtosu i danych dla potrzeb systemu ETCS poziom 2.

System GSM-R $wiadczy ustuge transmisji danych dla potrzeb systemu ETCS poziom 2 na
odcinkach linii kolejowych zgodnie z tabela 3 ponizej. Obecnie na zadnej z wyposazonych linii
narodowego zarzadcy infrastruktury tj. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (w dalszej czesci
dokumentu okreslona jako PLK S.A.) system GSM-R nie jest wykorzystywany do zapewnienia
Tacznosci gtosowej, natomiast tacznos¢ gtosowa w systemie GSM-R jest obecnie wykorzystywana
na liniach kolejowych nr 248 Gdansk Wrzeszcz — Gdansk Osowa i nr 253 Gdansk Rebiechowo —
Gdansk Osowa, ktorych zarzadca infrastruktury jest Pomorska Kolej Metropolitalna S.A.
(w dalszej czgéci dokumentu okreslona jako PKM S.A.)

Na zadnej z wyposazonych linii nie zostal dotychczas wylaczony system klasy B. Szczegotowe
informacje w tym zakresie zawarte s3 w ponizszej tabeli.



Obecne wdrozenie GSM-R
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Rysunek 3: Obecny stan wdrozenia GSM-R

Rysunek 4: Obecny stan wdrozenia FRMCS
[W tym miejscu nalezy umiesci¢ mape przedstawiajgcq obecny stan wdrozenia FRMCS]

Brak mapy

Na obecnym etapie nie rozpoczeto wdrozenia FRMCS w Polsce.



Tabela 3: Obecny status wdrozenia GSM-R

Obecny stan wdrozenia

Informacje dodatkowe

Uwagi

Numer GSM-R
linii Nazwa linii
Data qddania N GSM-R \_Nzorz_ec
Stan obecny do uzytku Dlugosé los/dan 1 wersja
GSM-R glos € systemu
295 Wegliniec — Bielawa Dolna (Gp) 12,902 Linia w zarzadzie
. X . PLK S.A.
282 Mitkowice — Wegliniec 62,099 wzorzec 0 GSM-R nie jest
uzytkowany 2014 glos/dane SRS 15.3.0 eksploatowany w
275 Legnica — Mitkowice 9.459 7| zakresie tacznodci
rozméwnej i
transmisji danych
Linia w
248 Gdansk Wrzeszcz — Gdansk Osowa uzytkowany 2015 16,56 glos/dane SV};ZSOI’:LZ;(;% zarsz.ezi.zlljeezl:M
eksploatacja
glos/dane
Linia w
253 Gdansk Regbiechowo — Gdansk Osowa uzytkowany 2015 1,36 glos/dane Svézsogzselg%l Zarsz_fz;,ee;}a(m
eksploatacja
glos/dane
Warszawa Gotabki — Kunowice (Gp) 467,379 Linia w zarzadzie
Warszawa Podskarbinska — Terespol (Gp) 205,669 PLK S'_A'_
- : - ) wzorzec 0 GSM-R nie jest
11 Skierniewice — Lowicz Gtowny zainstalowany 2016 21,718 glos/dane eksploatowany w
SRS 15.3.0. zakresie tacznosci
12 Skierniewice — Lukow 161,478 rozmoéwnej i
transmisji danych
132 Opole Gtowne — Wroctaw Glowny 81,719 glos/dane wzorzec 0 Linia w zarzadzie
273 Wroctaw Giowny — Wroctaw Muchobor uzytkowany 2016 4,900 glos/dane PLK S'_A'_
SRS 15.3.0. GSM-R nie jest
275 Wroctaw Muchobor — Wielkie Piekary 56,025 glos/dane eksploatowany w

10




zakresie tacznosci
rozmowne;j

Warszawa Zachodnia — Koluszki

17

L6dz Widzew — Koluszki

uzytkowany

2019

101,018

19,200

glos/dane

wzorzec 0

SRS 15.3.0.

Linia w zarzadzie
PLK S.A.
GSM-R nie jest
eksploatowany w
zakresie tacznosci
rozmowne;j

Warszawa Praga — Gdansk Gtéwny

uzytkowany

2020

311,010

glos/dane

wzorzec 0

SRS 15.3.0.

Linia w zarzadzie
PLK S.A.
GSM-R nie jest
eksploatowany w
zakresie tgcznosci
rozmowne;j

202

Gdansk Gtowny — Rumia

uzytkowany

2020

27,444

glos/dane

wzorzec 0

SRS 15.3.0.

Linia w zarzadzie
PLK S.A.
GSM-R nie jest
eksploatowany w
zakresie tgcznosci
rozmowne;j
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Tabela 4: Obecny stan wdrozenia FRMCS

[Zamieszczenie mapy jest obowigzkowe tylko w przypadku, gdy wdrozenie FRMCS juz sie
rozpoczelo.]

Brak tabeli

e Obecny stan wdrozenia systemu detekcji pociagéw zgodnego z TSI

Obecnie w Polsce wdrozenie systemu detekcji pociaggoéw zgodnego z TSI zostalo zakonczone na
12 546 km linii kolejowych.

Za systemy zgodne z TSI i interoperacyjne uznano liczniki osi, dla ktérych dany typ licznika
zostat  potwierdzony jako spelniajacy wymagania zasadnicze interoperacyjno$ci
w przyktadowych procesach weryfikacji WE podsystemu Sterowanie-urzadzenia przytorowe,
realizowanych na sieci PLK S.A., a takze liczniki osi gdzie dla okreslonego typu producenci
deklarujg zgodno$¢ z wymaganiami TSI, niezaleznie od daty ich produkcji i zabudowy.
Oczywiscie, obecnie wigkszo$¢ producentow licznikow osi legitymuje sie deklaracjami WE
zgodnosci dla sktadnika interoperacyjnosci ,licznik osi”, nie zmienia to jednak faktu, ze
wczesniej zabudowane systemy (przed wprowadzeniem licznika jako  skladnik
interoperacyjnosci) spelniaja wymagania techniczne w zakresie interfejsu z taborem
interoperacyjnym, jednakze nie posiadaja one ww. deklaracji.

W chwili opracowywania Planu PLK S.A. prowadzi analiz¢ odcinkow linii kolejowych pod
katem systemow detekcji, uwzgledniajace systemy detekcji inne niz liczniki osi oraz
uwzgledniajacg oddawane w ostatnim czasie zmodernizowane odcinki linii kolejowych. Wyniki
tej analizy zostang przedstawione w aktualizacji niniejszego dokumentu. Szczegdtowe
informacje w tym zakresie zawarte s3 w ponizszej tabeli.
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Rysunek 5: Obecny stan wdrozenia systemu detekcji pociagéw zgodnego z TSI
Tabela 5: Obecny stan wdrozenia detekcji pociagéw zgodnych z TSI

(Tabela, ze wzgledu na jej objetos¢ zostala przedstawiona w zalaczniku do Planu)

2.1.2. Korzys¢ w zakresie przepustowosci, bezpieczenstwa, niezawodnosci i aspektow
dzialania

W celu dokonania miarodajnej oceny wdrozenia ETCS niezbedne jest, aby wszystkie pociagi
poruszajace si¢ po odcinkach linii kolejowych wyposazonych w ten system byly takze
wyposazone w ETCS 1 wykorzystywaty go do prowadzenia ruchu.

Poniewaz obecnie na liniach PLK S.A. taka sytuacja nie wystepuje, nie ma mozliwosci dokonania
rzetelnej oceny, popartej danymi liczbowymi. Z uwagi na brak mozliwosci ich okreslenia
w przeliczalnych, finansowych warto$ciach, zostaty ujete w formie opisowe;.

Patrzac z perspektywy zarzadcy infrastruktury warto zwroci¢é réwniez uwage na pewne
dodatkowe uwarunkowania. Jednym z istotniejszych jest kwestia zapewnienia kompatybilnosci
urzadzen podsystemu przytorowego i poktadowego. Dotychczasowe doswiadczenia w tym
zakresie wskazuja na konieczno$¢ zapewnienia prawidtowej wspotpracy, co wymaga organizacji
czasochlonnych i Kkosztownych przejazdow testowych, a takze modyfikacji urzadzen
w przypadku zidentyfikowania problemow z kompatybilnoscig. Podkresli¢ nalezy, ze zjawisko
to wystepuje w przypadku pojazdow i infrastruktury certyfikowanych na zgodnos¢ z TSI. Nalezy
zatem spodziewac¢ si¢, ze w przypadku wzrostu przewozow z uzyciem ETCS problemy w tym
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zakresie mogg si¢ nasilac.

Stosowanie ETCS poziomu, 1 co do zasady wymusza pozostawienie infrastruktury przytorowej
w tym sygnalizatoréw kolejowych. Od strony infrastruktury ETCS poziomu 1 peini role
»sygnalizacji kabinowej" tzn. odpowiada za przekazywanie do urzadzen poktadowych informacji
o zezwoleniu na jazde w oparciu o wskazania sygnalizatorow przytorowych. Urzadzenia ETCS
poziomu 1 nie wymagajg jednak wymiany starszych systemow srk, gdyz mozna tatwo powigzaé
ETCS poziom 1 w zasadzie z dowolnymi systemami warstwy podstawowej (srk), w ktorych
wystepuje sygnalizacja §wietlna. Europejskie doswiadczenia wskazuja ponadto, ze mozliwe jest
powigzanie ETCS poziomu 1 takze z sygnalizacjg ksztaltowg. Ponadto istniejg juz wdrozenia
systemu ETCS poziom 1 bez wykorzystania sygnalizatorow swietlnych.

Odnoszac si¢ do kwestii przepustowosci linii i wplywu na ruch kolejowy, nalezy zauwazyc, ze
mozliwo$¢ podnoszenia predkosci powyzej 160 km/h przy zastosowaniu ETCS poziomu 1 jest
ograniczona przez istniejace diugosci odstepow blokowych, stawnos¢ wieloodstepowe;j
samoczynnej blokady liniowej i przyjete dtugosci drég hamowania pojazdow, ktére determinuja
lokalizacj¢ semaforow na linii, a w konsekwencji réwniez urzadzen ETCS. Podobny problem
wystepuje rowniez przy podniesieniu dopuszczalnej predkosci do 160 km/h w sasiedztwie
przejazdéw kolejowych zaréwno dla ETCS poziomu 1, jak i 2. Urzadzenia systemu ETCS
wymuszajg bowiem w takim przypadku wczesniejsze rozpoczecie hamowania anizeli wynika to
z obowigzujacych przepisow i przyjetych drog hamowania w przypadku eksploatacji bez nadzoru
ze strony systemu. Ponadto w wigkszo$ci przypadkow stosowanie ETCS poziomu 1 moze
powodowa¢ zmniejszenie przepustowos$ci szlaku 1 powstawanie perturbacji ruchowych
zwigzanych z hamowaniem pojazdéw przed sygnalizatorami mimo zmiany sygnalu na
zezwalajacy, co jest zwigzane z punktowa transmisja danych w systemie ETCS. Zastosowanie
funkcji uaktualnienia nie zawsze umozliwi pelne wyeliminowanie tego zjawiska.

Poniewaz nie wszystkie pociagi poruszajace si¢ po sieci PLK S.A. s3 wyposazone w ETCS,
konstrukcja rozktadu jazdy w dalszym ciagu opiera si¢ na zasadzie jazdy w odstgpach blokady
liniowej, wiec przy obecnej skali wdrozenia systemu trudno wskazywaé tutaj na wymierne
korzysci.

Pewnym problemem, na ktéry zwraca si¢ rowniez uwage, jest mozliwos¢ wystapienia zaburzen
w ruchu kolejowym wskutek faktu, ze specyfikacja systemu ETCS w wersji wzorca 2 (Baseline
2 — SRS 2.3.0d) umozliwia zastosowanie réznych parametréw do wyliczania krzywych
hamowania w urzadzeniach poktadowych systemu. W zwigzku z powyzszym, moze wystgpi¢
sytuacja, w ktorej pojazdy, na ktorych zainstalowane sa rdzne typy urzadzen poktadowych
systemu ETCS w wersji wzorca 2 mogg w rézny sposob reagowacé na informacje wysylane z
urzadzen przytorowych w zakresie sposobu osiggnigcia predkosci docelowej. W praktyce zatem
moze wystapi¢ sytuacja, gdy pojazd poruszajacy si¢ na danej linii zbyt wczeSnie wdraza
hamowanie przy dojezdzie do miejsca zmniejszenia predkosci docelowej ze wzgledu na bardziej
restrykcyjny sposob wyznaczania krzywej hamowania. Z kolei pojazd wyposazony w inny typ
urzadzen poktadowych w identycznej sytuacji bedzie poruszat si¢ w sposob bardziej efektywny.
W przypadku wspdlnej eksploatacji takich pojazdow na jednej linii kolejowej z duzym
obciazeniem ruchem moze powodowac to niepotrzebne wydtuzenie odstgpow migdzy pociggami
i zaburzenie regularno$ci kursowania, a przez to ograniczenie przepustowosci.

Obserwacja jazdy pociaggow towarowych wyposazonych w ETCS pokazata w praktyce rowniez
wydhluzenie czasu potrzebnego na zmniejszenie predkosci i zatrzymanie w miejscu docelowym,
co rowniez przektada si¢ na gorsze wykorzystanie dostepnej zdolnosci przepustowe;.

Tabela 6: Przewidywane korzysci w zakresie przepustowosci, bezpieczenstwa,
niezawodnoS$ci i dzialania.

Brak tabeli (przedmiotowg kwestie omdéwiono w tekécie powyzej)
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2.1.3. Obecne obowigzkowe wymogi dotyczqce urzgdzen poktadowych

Zgodnie ze zmianami w zakresie § 30b rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca
2005r. w sprawie ogolnych warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji,
wprowadzonymi na podstawie § 1 pkt. 11 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 26
kwietnia 2019 r. zmieniajacego rozporzadzenia w sprawie ogoélnych warunkow prowadzenia
ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz. U. z 2019 r. poz. 964):

1. Pociagi wyposazone w urzadzenia poktadowe systemu ERTMS/ETCS, poruszajace si¢ po
liniach wyposazonych w czynne i dopuszczone do eksploatacji urzadzenia przytorowe
systemu ERTMS/ETCS, nalezy prowadzi¢ z wykorzystaniem tych urzadzen,

2. W przypadku pociggu wyposazonego w czynne i sprawnie dzialajace urzadzenia poktadowe
systemu ERTMS/ETCS nalezy stosowac si¢ do wskazan pulpitu pokladowego systemu
ERTMS/ETCS, a takze do sygnalow i wskaznikéw, o ktorych mowa w dziale 111, przy czym:

1) dla pociggdéw prowadzonych pod pelnym nadzorem systemu ERTMS/ETCS maszynista
prowadzi pociag w oparciu o wskazania pulpitu poktadowego systemu ERTMS/ETCS;

2) rozkazy pisemne maja pierwszenstwo przed wskazaniami pulpitu poktadowego systemu
ERTMS/ETCS, niezaleznie od trybu pracy urzadzen pokladowych systemu
ERTMS/ETCS, z wyjatkiem sytuacji, gdy wyswietlana na pulpicie dopuszczalna
predkos¢ jest mniejsza od wskazanej w rozkazie pisemnym,;

3) w przypadku dostrzezenia sygnatow ,,St6j", sygnatow alarmowych, sygnatow
watpliwych, ktore nie sa przekazywane przez pulpit poktadowy systemu ERTMS/ETCS,
lub  wprzypadku dostrzezenia zmiany wskazan lub niezgodnos$ci wskazan
sygnalizator6w przytorowych ze wskazaniami pulpitu poktadowego systemu
ERTMS/ETCS maszynista traktuje takie sytuacje jako zagrozenie bezpieczenstwa ruchu
kolejowego 1 natychmiast odpowiednio reaguje, majac na wzgledzie priorytet
bezpieczenstwa,

4) w przypadku gdy na pulpicie poktadowym systemu ERTMS/ETCS jest wykreSlana
krzywa hamowania do pr¢dkosci wskazanej na semaforze, miejsce obowigzywania tej
predkosci wskazuje system ERTMS/ETCS.

Wymagania dla Specyficznego Modutu Transmisyjnego dla systemu Samoczynnego Hamowania
Pociggu SHP i funkcji Radiostop (SHP/RADIOSTOP STM) okreslone zostaty w Zataczniku TS-
1 do Listy wtasciwych krajowych specyfikacji technicznych i dokumentéw normalizacyjnych,
ktérych  zastosowanie umozliwia spelnienie zasadniczych wymagan dotyczacych
interoperacyjnosci systemu kolei (tzw. Listy Prezesa UTK) — tj. dokumentu, o ktérym mowa
w art. 25d ust. 1 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, dostepnego na stronie
Biuletynu Informacji Publicznej na stronie internetowej Urzedu Transportu Kolejowego
(www.utk.gov.pl).

Tabela 7: Informacje dotyczace planu inwestycyjnego

(Tabela dotyczaca planéw inwestycyjnych przewoznikow kolejowych odnos$nie taboru, ze wzgledu na
jej objetos¢ zostala przedstawiona w zalgczniku do Planu)

Tabela 8: Obecne wymogi dotyczace podsystemu ,,Sterowanie — urzadzenia pokladowe”

Brak tabeli (przedmiotowa kwesti¢ omowiono w tekscie powyzej)
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2.1.4. Obecny stan wdrozenia podsystemow ,,Sterowanie — urzgdzenia poktadowe”

Aktualny stan wyposazenia pojazdow w system ETCS i radiotelefon w standardzie GSM-R

przedstawiajg ponizsze tabele.

Tabela 8.1: Stan wyposazenia taboru w ETCS (dane aktualne na dzieh 31 grudnia 2023 r.)

Rodzaj taboru

Liczba pojazdéw

Ogotem 554
Lokomotywy elektryczne 252
Lokomotywy spalinowe 2

Elektryczne zespoty trakcyjne 256
Spalinowe zespoty trakcyjne 14
Pozostate pojazdy trakcyjne 13
Dwunapegdowe zespoty trakcyjne 17

Tabela 8.2: Stan wyposazenia taboru w GSM-R (dane aktualne na dzien 31 grudnia 2023 r.)

Rodzaj taboru

Liczba pojazdow

Ogotem 1727
Lokomotywy elektryczne 512
Lokomotywy spalinowe 457
Lokomotywy dwunapgdowe 2
Elektryczne zespoty trakcyjne 492
Spalinowe zespoty trakcyjne 50
Dwunapgdowe zespoty trakcyjne 17
Pozostate pojazdy trakcyjne 197
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2.15. Informacje dotyczgce typu ESC/RSC zwigzanego 7 liniami i dziataniami
w zakresie integracji urzgdzen przytorowych/poktadowych.

PLK S.A. na potrzeby przeprowadzania kontroli kompatybilnosci ESC/RSC przygotowata
i przekazata do Agencji Kolejowej Unii Europejskiej (ERA) zestawy testow, ktore zostaty
opublikowane na stronie internetowej ERA w lipcu 2021 roku. Obecnie w Polsce obowigzuje
6 typow testow ESC dla sprawdzenia kompatybilnosci systemu ETCS oraz jeden typ testow RSC
dla sprawdzenia kompatybilnosci systemu GSM-R w zakresie wymiany danych. Jeden typ RSC
dla sprawdzenia kompatybilnosci systemu GSM-R w zakresie tacznosci glosowej pozostaje
zarezerwowany do momentu uruchomienia systemu na infrastrukturze. Typy testow
kompatybilnosci systemu ETCS (ESC) obowigzujace w Polsce (stan na dzien 24.05.2024 r.):

— ESC-PL-01-L1;

— ESC-PL-02-L1LS;

— ESC-PL-03-L2 (Linia kolejowa E30, odcinek Legnica — Wegliniec);
— ESC-PL-04-L2 (Linia kolejowa E30, odcinek Legnica — Opole);

— ESC-PL-05-L2 (Linia kolejowa E65, odcinek Warszawa Praga Tranzytowa — Prabuty (szlak
Prabuty — Susz);

— ESC-PL-06-L2 (Linia kolejowa E65, odcinek Prabuty — Gdynia Chylonia).

Testy kompatybilno$¢ systemu GSM-R (RSC) w zakresie wymiany danych obowigzujace
w Polsce (stan na dzien 24.05.2024 r.):

— RSC-PL-01.

Wszystkie typy testow ESC/RSC, ktore obowigzuja w Polsce sa publikowane na stronie Agencji
Kolejowej Unii Europejskiej (https://www.era.europa.eu/content/etcs-and-radio-system-
compatibility-escrsc) oraz w bazie krajowego rejestru infrastruktury kolejowej w dalszej czesci
dokumentu okres$lonego jako RINF.

Opracowane zostaly procedury przeprowadzania kontroli kompatybilnosci ESC 1 RSC, ktore
zostaly przyjete do stosowania odpowiednio w sierpniu i wrze$niu 2021 r. W styczniu 2022 r.
zostato podpisane ,,Porozumienie w sprawie wspolpracy przy przeprowadzaniu testow dla
potwierdzenia zgodnosci z konfiguracjami systeméw ETCS (konfiguracje ESC) i GSM-R
(konfiguracje RSC) ,, z Instytutem Kolejnictwa, a nastgpnie z Politechnika Warszawska,
Wydzialem Transportu, Osrodkiem Certyfikacji Transportu, INFRACERT TSI sp. z o.0.,
CERTA JN sp. z 0.0., TUV Rheinland Polska Sp. z o0.0. oraz Sie¢ Badawcza Lukasiewicz —
Poznanski Instytut Technologiczny jako podmiotow, ktore moga petnic role koordynatora testow
ESC/RSC.

Na wniosek Ministerstwa Infrastruktury poczawszy od grudnia 2022 r., PLK S.A. regularnie
przedstawia informacj¢ z postepow w realizacji testow ESC/RSC poszczegolnych przewoznikow
oraz producentéw, obejmujgcg w szczegdlnosci, przyjety harmonogram wdrazania tj.: planowana
liczbe testow w danym okresie oraz liczbe wykonanych testdw w danym okresie; opis
napotkanych probleméw z kazdorazowym wskazywaniem przyczyn oraz podmiotow
odpowiedzialnych za opo6znienia w realizacji harmonogramu wdrazania; sumaryczng liczbe
testow zakonczonych raportem; liczbe testow, ktora pozostata do wykonania.

PLK S.A. dazy do ujednolicenia konfiguracji ETCS oraz systematycznego korygowania
wystepujacych btedow, co pozwoli na okreslenie w przysztosci jednego typu ESC.

Obecnie z przyjeta zasadg wszystkie nowe pojazdy trakcyjne, ktore uzyskuja zezwolenie na
wprowadzenie do obrotu powinny mie¢ przeprowadzone testy kompatybilnosci potwierdzajace
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zgodno$¢ przynajmniej z jednym typem ESC i RSC. W tym wypadku, nieprzeprowadzenie
testow ESC wiaze sie¢ z brakiem mozliwo$ci potwierdzenia zgodnosci z trasa, na ktérej wdrozony
jest przytorowy system ETCS. Dodatkowo niedopuszczalna jest realizacja przewozow pojazdem
wyposazonym w ETCS bez przeprowadzonych testow kompatybilnosci ESC dla tej trasy, nawet
Z wykorzystaniem jedynie urzadzen klasy B. Niemniej nalezy podkresli¢, ze do tej pory
obowiazuja zasady przejsciowe, ktore umozliwiaja eksploatacj¢ pojazdow wyposazonych
w ETCS na liniach wyposazonych w ETCS bez przeprowadzonych testow ESC, jezeli byty one
eksploatowane na tych liniach przed publikacja typow testow ESC/RSC.

Nieprzeprowadzenie testow ESC wigze si¢ z brakiem mozliwosci potwierdzenia zgodnos$ci
z trasg, na ktorej wdrozony jest przytorowy system ETCS. Dodatkowo niedopuszczalna jest
realizacja przewozow pojazdem wyposazonym w ETCS bez przeprowadzonych testow
kompatybilnosci ESC dla tej trasy, nawet z wykorzystaniem jedynie urzadzen klasy B. Natomiast
typy ESC/RSC wprowadzone przez zarzadce infrastruktury do RINF obowigzuja dla wykazania
zgodnosci z trasg od 1 lipca 2022 r.

2.1.6.  Informacje dotyczqce linii transgranicznych

Obecnie system ETCS nie zostat jeszcze wdrozony na zadnym odcinku transgranicznym z innymi
panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej. Informacje na temat plandéw wyposazania
transgranicznych odcinkéw linii kolejowych ujete sg w sekcji ,, Wdrazanie transgraniczne ETCS”
w pkt 3.1 niniejszego dokumentu.

2.1.7.  Informacje dotyczgce wezlow

W przepisach krajowych nie zostaly okreslone szczegdlne wymagania dla stacji weztowych.
Stacje wezlowe sa i beda wyposazane w system ERTMS w ramach realizowanych projektow
liniowych zgodnie z harmonogramem zaktadanym dla sieci bazowej i kompleksowej. Na zadnej
ze stacji weztowych nie przewiduje si¢ zmiany poziomu systemu. Zaklada si¢, ze na weztach
znajdujacych si¢ na sieci TEN-T bedzie wdrazany system ETCS poziomu 2. Na pozostalych
weztach znajdujacych si¢ poza siecia TEN-T nie zostala jeszcze podjc¢ta decyzja odnosnie
wyposazenia w ETCS.
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2.2. Opis kontekstu systeméw klasy B

2.2.1. Obecny stan wdroZenia systemow klasy B

W przypadku Polski systemem bezpiecznej kontroli jazdy pociggu klasy B jest system
Samoczynnego Hamowania Pociggu (w dalszej czgéci dokumentu okreslony jako SHP).

SHP jest systemem punktowym, nieuzaleznionym od wskazah semaforéw, zapewniajacym
prawidtowe dziatanie przy szybkosci jazdy pojazdéw kolejowych do 160 km/h, kontrolujagcym
czujno$¢ maszynisty. Powoduje on automatyczne hamowanie pociagow w przypadku, gdy
maszynista nie zareaguje na wskazania systemu i nie obstuzy przycisku czujnos$ci, np. gdy
maszynista zasnal, a pociag zbliza si¢ do semafora. Jak wspomniano funkcjonowanie systemu
jest niezalezne od wskazan semafora w danym momencie, a wigc system reaguje w ten sam
sposob niezaleznie od tego, czy semafor wskazuje sygnat ,,st0j” czy tez sygnat zezwalajacy na
kontynuacje jazdy.

Na system SHP sktada sig¢ cze$¢ kabinowa na lokomotywie (generator SHP oraz elektromagnes
lokomotywy — rezonator, umieszczony z prawego jej boku oraz czg¢$¢ przytorowa (elektromagnes
torowy SHP — rezonator torowy). Urzadzenia te sa dostrojone do czgstotliwosci 1000Hz. Zasada
dzialania oparta jest na sprzezeniu magnetycznym czujnika lokomotywy w momencie, gdy
znajdzie si¢ on nad elektromagnesem torowym SHP (rezonatorem torowym). W wyniku
sprzezenia powstaje impuls, odczytywany i zamieniany przez urzadzenie SHP na sygnat swietlny
i dzwigkowy, ktory maszynista musi skasowaé przyciskiem czujnosci. Jezeli tego nie zrobi,
urzadzenie SHP samoczynnie wdrozy nagte hamowanie. Pociag bedzie mogt kontynuowac jazde
dopiero po catkowitym zatrzymaniu.

Przytorowe urzadzenia oddziatywania (elektromagnesy torowe SHP) umieszcza si¢ na szlakach,
w odlegtosci 200 m (£5 m) przed sygnalizatorem, a w obrgbie stacji na wysokosci semaforow
(£5m). Elektromagnesy torowe SHP mozna umieszczaé rowniez przed miejscem
niebezpiecznym w odleglosci drogi hamowania lub dodatkowo w przypadku, gdy odleglos¢
miedzy kolejnymi elektromagnesami torowymi SHP wynosi wigcej niz 10 km. Szczegdtowe
zasady rozmieszczania urzadzen punktowego oddzialywania opisane sa w wymaganiach
wewnetrznych zarzadcy infrastruktury.

W system SHP wyposazona jest zdecydowana wigkszo$¢ linii kolejowych w Polsce (ok. 16
tys. km), stanowi on rowniez obowigzkowe wyposazenie pojazdow trakcyjnych.

Urzadzenia systemu SHP maja wplyw na bezpieczenstwo ruchu kolejowego poprzez
kontrolowanie czujno$ci maszynisty w krytycznych punktach (na dojezdzie i wyjezdzie ze stacji).
System ten nie ma jednak zadnego wplywu na przepustowos¢ linii kolejowej, gdyz jego rolg nie
jest regulowanie nastgpstwa pociggow.

Elektromagnesy torowe SHP s3 urzadzeniami prostymi i dlatego charakteryzujg si¢ stosunkowo
duza niezawodno$cig dziatania. Urzadzenia te nie wymagajg regulacji.

Utrzymanie systemu samoczynnego hamowania pociagu (SHP) jest stosunkowo tanie. Roczne
koszty utrzymania systemow (dostarczanych elementéw systemu) wynosza okoto 2 mln zt i sg
kilkadziesiat razy nizsze niz koszty utrzymania systemu ETCS. Zatem biorgc powyzsze pod
uwage, co do zasady, mozna wskaza¢, ze pozostaty ekonomiczny okres eksploatacji systemu SHP
wynosi co najmniej kilkadziesiat lat.
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g Zainstalowane systemy automatycznej kontroli pociggu
7 ?\O klasy B Samoczynnego Hamowania Pociggéw (SHP)
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Rysunek 6: Zainstalowany system kontroli pociagu klasy B

Tabela 9: Zainstalowane systemy kontroli pociagu klasy B

(Tabela, ze wzgledu na jej objetosé¢ zostala przedstawiona w zalaczniku do Planu)

¢ Obecny stan systemu laczno$ci radiowej klasy B

W przypadku Polski systemem lacznosci klasy B jest system tacznosci analogowej dziatajacy
w pasmie 150 MHz z funkcja ,,Radio-Stop”.

Lacznos¢ radiowa prowadzona jest w oparciu o analogowy, simpleksowy system pracujacy
w pasmie 150 MHz. Urzadzenia te stanowia wyposazenie zarowno pojazdow trakcyjnych, jak
i posterunkéw technicznych zarzadcow infrastruktury. System ten jest na chwilg¢ obecna
podstawowym  systemem lacznosci  bezprzewodowej na polskiej sieci  kolejowej
wykorzystywanym m.in. do lgcznos$ci pociggowej pomigdzy dyzurnym ruchu a maszynistg, jak
réowniez tgcznosci manewrowe;.

W sieci radiotacznosci pociggowej na terenie catego kraju wykorzystywanych jest 7 kanatow
pociggowych oraz jeden kanat ratunkowy. Kazda linia kolejowa ma przydzielony jeden konkretny
kanat pociagowy. Kazdy pojazd jadacy dang linig musi wykorzystywaé tylko ten kanat

20



radiotgcznosci do porozumiewania si¢ ze wszystkimi jednostkami pracujgcymi na tym kanale oraz
z dyzurnymi ruchu.

W sieci radiotgcznos$ci pociggowej funkcjonuje system hamowania obszarowego ,,Radio-Stop”.
Kazdy pojazd po odebraniu sygnalu zatrzymuje si¢ w trybie hamowania naglego, niezaleznie
od woli maszynisty. Funkcja ta jest bardzo istotna dla zapewnienia bezpieczefstwa systemu
kolejowego w Polsce, gdyz moze by¢ stosowana jako ostateczny sposob unikni¢cia powaznego
wypadku, gdy zawiodg inne $rodki kontroli ryzyka.

W system ten wyposazone sg urzadzenia zainstalowane na calej sieci kolejowej zarzadzanej przez
PLK S.A.

Roczne koszty utrzymania systemu VHF 150 MHz wynoszg ponizej 12 mln zt i sg kilka razy (ok
5 razy) nizsze niz koszty utrzymania systemu GSM-R. Zatem biorgc powyzsze pod uwagg, co do
zasady, mozna zalozy¢, ze pozostaly ekonomiczny okres eksploatacji systemu VHF 150 MHz
wynosi co najmniej kilkadziesiat lat.
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Rysunek 7: Zainstalowane systemy lacznoS$ci radiowej klasy B
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Tabela 10: Zainstalowane systemy lacznosci radiowej klasy B

Numer N linii Nazwa odcinka Kilometraz Stan ob Dlugosé Zainstalowany U
linii azwa linii odcinka an obecny ugos¢ system radiowy waga
klasy B

Radio analogowe 150 MHz — wyposazona cata sieé¢ kolejowa zarzqdzana przez PLK S.A.
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2.2.2. Srodki przedsiewziete w celu zapewnienia otwartych warunkow rynkowych

Dla systemu SHP opracowany zostat STM (specyficzny modut transmisyjny), realizujacy poktadowe
funkcje systemu SHP oraz funkcj¢ Radio-stop systemu radiokomunikacji kolejowej 150 MHz
W urzadzeniach systemu ETCS zainstalowanych w pojezdzie. Wymagane bowiem bedzie odbieranie
i prawidlowe interpretowanie sygnatow SHP przez pojazdy trakcyjne wyposazone tylko w system
ETCS poruszajace si¢ po liniach niewyposazonych w ETCS, a jedynie w system SHP. Mozliwosci
odbierania i prawidlowego interpretowania sygnatu Radio-stop bedzie wymaga¢ si¢ od pojazdow
trakcyjnych poruszajacych si¢ po liniach wyposazonych w system 150 MHz, réwniez w okresie, gdy
linia bedzie juz wyposazona w GSM-R, do czasu wylaczenia na tej linii analogowego systemu
150 MHz.

W celu zapewnienia warunkow otwartego rynku dla dotychczasowych systemow klasy B, na Liscie
wlasciwych krajowych specyfikacji technicznych 1 dokumentéw normalizacyjnych, ktorych
zastosowanie umozliwia spetnienie zasadniczych wymagan systemu kolei z dnia 5 listopada 2021 r.,
opublikowanych na podstawie art. 25d ust. 1 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym,
okreslono wymagania dla Specyficznego Modutu Transmisyjnego dla Systemu Samoczynnego
Hamowania Pociagu SHP i funkcji ,,Radio-Stop” (SHP/RADIOSTOP STM). Wymagania te znajduja
sie w Zalgczniku TS-1 w pkt 12.2.2.

Wymagania te okre$laja sposdb podiaczenia i wspotpracy STM z ETCS, tryby pracy STM, funkcje
obecnych systemow klasy B, wymagania bezpieczenstwa oraz wymagania dotyczace testowania i prob
funkcjonalnych.

Ponadto, Lista wlasciwych krajowych specyfikacji technicznych i dokumentéw normalizacyjnych,
ktorych zastosowanie umozliwia spetnienie zasadniczych wymagan systemu kolei z dnia 5 listopada
2021 r., opublikowanych na podstawie art. 25d ust. 1 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym, zawiera opisane wymagania stawiane systemom klasy B (SHP oraz funkcji Radio Stop)
oraz istnieje procedura uzyskania $wiadectwa dopuszczenia do eksploatacji dla urzadzenia m.in. SHP.
Oznacza to, ze rynek nie jest zamknigty i w kazdej chwili moze pojawi¢ si¢ nowy producent tych
urzadzen.

3.  TECHNICZNA STRATEGIA MIGRACJI

3.1. Techniczna strategia migracji dla czeSci ETCS

Opis wdrazanego rozwiazania

Na liniach wchodzacych w sktad sieci bazowej i kompleksowej TEN-T zaktada si¢ wdrozenie systemu
ETCS poziomu 2. Wynika to z wymagan przyjetych w uzgodnionym projekcie rozporzadzenia
zastepujacego Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia
2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowe;,
gdzie wskazano, ze na sieci TEN-T wymogiem bedzie instalacja systemu ERTMS opierajacego si¢
0 transmisj¢ radiowa, co ogranicza wybor do ETCS poziomu 2 lub 2 z ograniczonym systemem detekcji
(dawniej poziom 3). Jednakze biorgc pod uwage obecne znikome doswiadczenia w zakresie wdrazania
ETCS poziom 2 z ograniczonym systemem detekcji na szczeblu europejskim, na sieci TEN-T w Polsce
bedzie wdrazany ETCS poziom 2.

Wdrozenie takiego rozwigzania bedzie wymagato wigkszych nakladow finansowych, dostgpnosci
odpowiednio skonfigurowanego systemu GSM-R (w przysztosci FRMCS) oraz uprzedniej centralizacji
systemow sterowania ruchem kolejowym (w dalszej czesci dokumentu okreslane rowniez jako srk.)
Wdrazanie systemu ETCS poziomu 1 wigze si¢ z okoto 40% nizszymi naktadami inwestycyjnymi
W poréwnaniu z systemem ETCS poziomu 2, gdyz nie wymaga centralizacji sterowania ruchem
kolejowym 1 moze by¢ stosowany rowniez przy starszych typach urzadzen srk, dzigki prostszemu
interfejsowi do obwodow $wiatel sygnalizatoréw s$wietlnych. Nie wymaga rowniez podwojnego
pokrycia radiowego systemu GSM-R.
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Wdrozenie systemu ETCS poziomu 2 na catej przysztej sieci TEN-T (zgodnie z uzgodnionym projektem
rozporzadzenia zastgpujacego Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z
dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej) w Polsce (okoto 9,8 tys. km istniejacych linii zarzadzanych przez PLK S.A.) wymagaé
bedzie zatem odpowiedniej ilosci czasu i srodkow finansowych potrzebnych do pelnej modernizacji linii,
tj. poprzedzone przebudowa uktadéow torowych do docelowego ksztaltu i zabudowsa urzadzen srk
warstwy podstawowej, wykonanych w technologii komputeroweyj.

Lacznie z obecnymi wdrozeniami w system ETCS poziomu 2 do roku 2050 planuje si¢ wyposazy¢ okoto
9,8 tys. km istniejacych linii (sie¢ TEN-T bazowa i kompleksowa).

Realizacja powyzszych planéw wymaga¢ bedzie dostgpnosci w odpowiedniej wysokosci $rodkow
finansowych unijnych i krajowych.

Bioragc pod uwage wysokie koszty wdrozenia systemu ETCS, a takze wysokos¢ i warunki
dotychczasowego dofinansowania inwestycji ERTMS (dofinansowanie ze $rodkéw UE dotyczytly
glownie sieci TEN-T) wdrozenie systemu ETCS na pozostatej czgsci sieci (poza TEN-T) musi zostaé¢
poprzedzone dost¢pnoscia odpowiednich srodkow finansowych na poziomie krajowym, a takze
indywidualnymi uwarunkowaniami dotyczacymi natezenia ruchu, maksymalnej predkosci na danej linii
czy zainstalowanymi urzadzeniami srk. W ramach dost¢pnych interopercyjnych rozwigzan dla czesci
sieci znajdujacej si¢ poza TEN-T mozna wyrozni¢ zabudowg systemu ETCS poziom 1 Limited
Supervision. Tego typu rozwigzanie jest mniej skomplikowane technicznie niz klasyczny ETCS poziomu
1 lub 2. Specyfikacja tego systemu co do zasady wykazuje ponoszenie mniejszych naktadow
finansowych w stosunku do klasycznego systemu, w zakresie wdrazania oraz jego poOzniejszej
eksploatacji.

. Strategia wdrozenia ETCS

Wdrazanie systemu ETCS w Polsce realizowane bedzie przy zachowaniu wymagan terminowych dla
sieci bazowej, bazowej rozszerzonej i kompleksowej TEN-T. Zrealizowane i realizowane obecnie
wdrozenia wpisujg si¢ w to podejscie.

Stosowany na polskiej sieci kolejowej jako system klasy B system SHP nalezy uzna¢ za przestarzaty,
nieprzystajacy do dzisiejszych wymagan, co stanowi przestanke do stopniowego wylaczania go
z eksploatacji. Wylaczenie systemow klasy B, jakim jest SHP, przy jednoczesnym zastgpieniu ich
systemem ETCS, przyniesie znaczace korzy$ci w zakresie podwyzszenia poziomu bezpieczenstwa
prowadzenia ruchu kolejowego oraz wdrazania rozwigzan interoperacyjnych, a tym samym harmonizacji
polskiego systemu kolei.

WdroZenie systemu ETCS Limited Supervision poza siecig TEN-T

Wdrozenie systemu ETCS poziom 1 Limited Supervision (ETCS L1 LS) na znacznym obszarze sieci
linii kolejowych w Polsce zarzgdzanych przez PLK S.A. (liniach kolejowych nieuje¢tych w sieci bazowej
i kompleksowej TEN-T) z powodu swej skali powinno by¢ poprzedzone opracowaniem studium
wdrozenia ETCS L1 LS zawierajagcym rzetelne analizy kosztow i korzysci. Narodowy zarzadca sieci
kolejowej finalnie bedzie odpowiedzialny na poziomie realizacyjnym, rzeczowym i finansowym za
ewentualne wykonanie oraz budowe tej infrastruktury, a jego mozliwosci realizacyjne uzaleznione beda
od dostepnosci zrodet finansowych, ktorych alokacja bedzie mozliwa zgodnie z dedykowanymi dla
PLK S.A. programami wieloletnimi z zakresu inwestycji oraz utrzymania.

Widrazanie transgraniczne ETCS

Zgodnie z art. 2 ust. 3 rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2017/6 z dnia 5 stycznia 2017 r.
w sprawie europejskiego planu wdrozenia europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym,
zarzadcy infrastruktury kolejowej, dziatajac we wspotpracy dazg do wyposazenia i oddania ERTMS do
eksploatacji jednocze$nie na odcinkach transgranicznych, w technicznie spojny sposob. Zarzadcy
infrastruktury kolejowej, po konsultacji z zainteresowanymi przedsiebiorstwami kolejowymi, podpisuja
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porozumienie dotyczace technicznych i operacyjnych aspektow wdrozenia dla kazdego odcinka
transgranicznego. Porozumienie musi zawieraC przepisy przejsSciowe uwzgledniajace potrzeby
dzialalno$ci transgranicznej przedsiebiorstw kolejowych. W przypadku sporu zainteresowane panstwa
cztonkowskie prowadza aktywny dialog w celu znalezienia wspolnych rozwiazan.

Obecnie PLK S.A. prowadzi uzgodnienia w sprawie wyposazenia w ETCS wybranych sekcji
przygranicznych z Czechami, Niemcami i Litwg. W zwiazku z ww. wymaganiami oraz w zwigzku
z koniecznos$cia zaplanowania wylaczenia systemu SHP zarzadcy infrastruktury doprowadza do
podpisania porozumien dotyczacych technicznych i operacyjnych aspektow wdrozenia ETCS dla
kazdego odcinka transgranicznego.

Dazeniem PLK S.A. w kazdym z polaczen transgranicznych jest, aby przejazd przez odcinek
transgraniczny odbywal si¢ w sposéb zapewniajacy interoperacyjno$¢ pod katem technicznym
i proceduralnym, oraz odbywat si¢ pod petnym nadzorem ETCS, w mar¢ mozliwosci bez zmiany
poziomu i wzorca systemu na granicach. Jednakze, ze wzgledu na roéznice w strategiach wdrazania
i czasie wdrazania na sieciach panstw sasiadujgcych, osiagnigcie jednolitosci poziomu i wzorca systemu
nie bedzie mozliwe w kazdym przypadku. Natomiast zasada dotyczgca uzyskania interoperacyjnosci
i pelnego nadzoru ETCS jest nadrzgdna i docelowo bedzie zastosowana na kazdym z odcinkow
transgranicznych.

Punktem odniesienia podczas dokonywanych uzgodnien dla odcinkow transgranicznych oraz
zawieranych porozumien bedzie dokument ,,ERTMS USERS GROUP - ENGINEERING GUIDELINE
76. Border Crossings”.

e Planowanie wdrozenia ETCS i wycofanie z eksploatacji systeméw klasy B

Wdrozenie systemu ERTMS w Polsce jest w duzej mierze uwarunkowane dostgpnoscia odpowiedniego
dofinansowania, w szczegdlnosci ze $rodkdéw unijnych. Z tego wzgledu skala i szczegdlowose
dostepnych programéw inwestycyjnych jest pochodng informacji o mozliwym finansowaniu.
Szczegodtowe dane w tym zakresie istniejg obecnie wytacznie w odniesieniu do perspektywy 2021 - 2027.

W odniesieniu do ETCS do roku 2030 planowane jest objecie tym systemem 5,9 tys. km istniejgcych
linii kolejowych w Polsce (wliczajac odcinki juz obecnie wyposazone). Na te odcinki sktadajg si¢
podstawowo odcinki sieci bazowej TEN-T.

Po 2030 r. planowana jest kontynuacja prac zwigzanych z wdrozeniem systemu ETCS na kolejnych
liniach kolejowych. Beda to linie sieci kompleksowej TEN-T, wyposazane w ETCS poziom 2.
Przedstawione w tabeli nr 11 oraz na rysunku nr 8 dane w tym zakresie majg charakter orientacyjny,
a terminy wdrozenia beda precyzowane w miar¢ kolejnych aktualizacji planu.

Poniewaz okres ten wykracza poza obecng perspektywe finansowag UE, stad wszelkie plany w tym
zakresie sg obarczone wigkszym ryzykiem. Wynika to przede wszystkim z niepewnosci dotyczacych
ksztattu przysztych perspektyw finansowych, wielko$ci dostgpnych $rodkéw i1 warunkéw ich
wykorzystania. Z tego wzgledu terminy wdrozenia podane w ponizszej tabeli nalezy traktowaé jako
przyblizone. Beda one aktualizowane wraz z catym planem minimum co 5 lat — zgodnie z wymaganiami
TSI CCS.

Zgodnie z wymaganiami uzgodnionego projektu rozporzadzenia zastgpujacego Rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej nalezy przyja¢ nastepujace
zatozenia w ww. zakresie:

— dla linii kolejowych nalezacych do sieci bazowej transeuropejskiej sieci transportowej przewiduje
si¢ wylaczenie systemow klasy B do dnia 31 grudnia 2040 r.;

— dla linii kolejowych nalezacych do rozszerzonej sieci bazowej transeuropejskiej sieci
transportowej przewiduje si¢ wylgczenie systemow klasy B do dnia 31 grudnia 2043 r.;

— dla linii kolejowych nalezacych do sieci kompleksowej transeuropejskiej sieci transportowej
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przewiduje si¢ wytaczenie systemow klasy B do dnia 31 grudnia 2048 r.

Urzadzenia przytorowe systemu SHP beda stopniowo wytgczane z eksploatacji na liniach, na ktérych
jest lub bedzie eksploatowany system ETCS poziom 1 oraz poziom 2, przy zalozeniu, ze pierwsze
wylaczenia systemu SHP nie nastapig wczesniej niz do grudnia 2040 r. Oznacza to, ze na istniejacych
liniach kolejowych, na ktorych juz obecnie jest eksploatowany ETCS, a takze dla inwestycji na
istniejacych liniach kolejowych konczacych si¢ w latach 2024-2040 wytaczenie systemu SHP nastgpi do
konca roku 2040. Dla inwestycji na istniejagcych liniach kolejowych konczacych si¢ po roku 2040
wylaczenie systemu SHP bedzie nastgpowato po zasadniczo 3 latach od wdrozenia systemu ETCS.
Zgodnie z tym podejsciem do roku 2048 system SHP zostanie catkowicie wytaczony.

Przewoznicy z wyprzedzeniem 5 lat zostang powiadomieni o mozliwo$ci wjazdu na linie wylacznie
pojazdéw wyposazonych w ETCS. Mozliwe jest wczesniejsze wylaczenie systemu SHP w przypadku
uzyskania porozumienia pomigdzy przewoznikiem a zarzadcg infrastruktury.

Na nowobudowanych liniach duzych predkosci system klasy B (SHP) nie zostanie zabudowany.
Regularny ruch kolejowy po tych liniach, od dnia oddania ich do eksploatacji, bgdzie mogt byc
realizowany wylacznie przez tabor wyposazony w ETCS. Na pozostatych liniach, ktorych budowa
rozpocznie si¢ w terminie 5 lat od publikacji niniejszego planu, réwniez nie planuje si¢ wyposazania ich
w system SHP. Szczegotowe dane w tym zakresie zostaly przedstawione w ponizszej tabeli.

Tabela 11: Planowanie wdrozenia ETCS i wycofania z uzytku systemu kontroli pociagu klasy B

(Tabela ze wzgledu na jej objetos¢ zostala przedstawiona w zalaczniku do Planu)

3.1.1. Wzorzec i strategia aktualizacji poziomow
W zakresie wyboru wzorca specyfikacji zaktada sie:

— dla projektow realizowanych w ramach perspektywy finansowej UE na lata 2021-2027 stosowanie
wzorca 4.0.0 wersji 1.1;

— dla pozniejszych projektow wzorca 4.0.0 wersji 2.1 lub 3 o ile beda dostepne urzadzenia w tej
Wersji.

Wybor wersji 1.1 dla projektow realizowanych w ramach perspektywy finansowej UE na lata 2021-2027
wynika z koniecznoséci zapewnienia kompatybilno$ci z pojazdami wyposazonymi w ETCS zgodnie
z wzorcem 2. Z informacji otrzymanych od przewoznikow wynika, Zze obecnie eksploatowanych jest
okoto 220 sztuk pojazddw trakcyjnych wyposazonych w urzadzenia ETCS wzorzec 2. Dla tych pojazdow
przewoznicy nie przewiduja podnoszenia wzorca systemu ETCS. Taka sytuacja dotyczy pojazdow
przewoznikéw dziatajacych na obszarze calego kraju oraz w obszarze wojewddzkim
i miedzywojewddzkim. Zatem zabudowa systemu ETCS w wyzszej wersji spowodowataby ograniczenia
eksploatacyjne pojazdow wyposazonych w system ETCS wzorzec 2.

Wybor wersji 2.1 dla pozniejszych projektow wynika z plandow zamoéwieniowych przewoznikow
wskazujacych, ze zamawiane obecnie pojazdy lub planowane do zakupu bgda wyposazane w system
ETCS wzorzec 3, zatem te pojazdy beda mogly prawidlowo porusza¢ si¢ po liniach wyposazonych
w system ETCS wzorzec 4 wersja 2.1.

Natomiast jezeli w tym czasie na rynku beda dostepne urzadzenia ETCS wzorzec 4 wersja 3 i rownolegle
bedzie realizowana zabudowa systemu FRMCS, to urzadzenia w tej wersji beda zabudowywane
w ramach wyposazenia przytorowego. Wybor tej wersji wynika z faktu, ze jako jedyna pozwala ona na
obstuzenie systemu FRMCS. Zaktada si¢, ze od roku 2035 system ten bedzie podstawowym systemem
komunikacji na kolei w Polsce.

Dotychczas rozpoczete i kontynuowane projekty zabudowy ETCS beda realizowane zgodnie
z dotychczasowym zestawem specyfikacji. Wynika to z faktu, iz, Polska wypetnia zobowigzanie TSI
Sterowanie dotyczgce: Sieci, w ktorych wdraza si¢ i eksploatuje linie ETCS zgodnie z poprzednim
zestawem specyfikacji nr 1 okreslonym w tabeli A 2.1 w zalaczniku A do poprzednich wersji TSI
Sterowanie przed wejsciem w zycie obecnej TSI Sterowanie, liczacej wigcej niz 1 000 km lub 25 %
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eksploatowanych lub budowanych korytarzy sieci bazowej przed dniem 31 grudnia 2020 r. Na
infrastrukturze PLK S.A., system ETCS zgodny z zestawem specyfikacji nr 1, byt na dzien 31 grudnia
2020 r., w eksploatacji albo w budowie na ponad 1000 km linii kolejowych oraz na ponad 25% sieci
bazowej TEN-T.

Niezaleznie od powyzszego decyzje dotyczace wyboru wzorca i wersji sytemu ETCS dla danego odcinka
lub odcinkéw linii kolejowych moga by¢ dostosowywane do indywidualnych uwarunkowan
wynikajacych z konsultacji z przewoznikami kolejowymi i innymi interesariuszami, majacymi wptyw na
proces wdrazania ETCS. W tym konteks$cie istotna moze by¢ réwniez rola Agencji Kolejowej Unii
Europejskiej w ramach procesu zatwierdzania instalacji przytorowych systemu ERTMS (ang. ERTMS
trackside approval, czyli tzw. preautoryzacji ERTMS).

Nalezy zaznaczy¢, ze dotychczasowe wdrozenia przytorowe systemu ETCS poziom 2 byty realizowane
wedtug wzorca 2 wersja 1.0 (SRS 2.3.0d), zatem nie obstuguja one funkcjonalnosci pakietowej transmisji
danych GPRS. Aby umozliwi¢ wykorzystanie tej funkcjonalnosci w dotychczas zrealizowanych
instalacjach przytorowych i poktadowych ETCS, konieczne byloby podj¢cie odpowiednich dziatan
dostosowawczych majacych na celu obstugg transmisji pakietowej GPRS, co mogloby si¢ wigzac nie
tylko ze zmianami oprogramowania, ale takze z wymiang urzadzen lub dodaniem nowych modutow.

Ze wzgledu na termin wdrozenia systemu FRMCS, ktorego wdrozenie wymusi migracj¢ urzadzen
przytorowych i poktadowych systemu ETCS do wzorca 4 wersja 3.0 co najmniej, umozliwiajacych
wykorzystanie systemu FRMCS jako medium transmisyjnego - biorac pod uwagg aspekty ekonomiczne,
czasowe i logistyczne - nie zaktada si¢ wczesniejszego dostosowania urzgdzen przytorowych do
pakietowej transmisji danych GPRS.

Proces migracji wdrozen przytorowych i poktadowych ETCS, do wzorca 4 wersja 3.0, obstugujacego
system FRMCS z powodu skali i skomplikowania powinien by¢ przeanalizowany w ramach opracowania
studium wdrozenia FRMCS. Narodowy zarzadca sieci kolejowej oraz poszczegodlni przewoznicy finalnie
beda odpowiedzialni na poziomie realizacyjnym, rzeczowym i finansowym za wykonanie procesu
migracji, a ich mozliwosci realizacyjne uzaleznione sg od zrédetl finansowych, ktérych alokacja bedzie
mozliwa zgodnie z dedykowanymi programami wieloletnimi z zakresu inwestycji oraz utrzymania.

Obecnie uruchamiane postgpowania przetargowe na wdrozenie przytorowe ETCS beda pozwalaty na
obstuge pakietowej transmisji danych GPRS.

3.2. Techniczna strategia migracji dla czeSci dotyczacej lacznosci radiowej

e Strategia wprowadzania GSM-R

Zatozenia dotyczace scenariusza migracji do cyfrowego systemu lgcznosci pociggowej GSM-R
W zakresie urzadzen przytorowych:

1) Na liniach objetych planem, rozwigzaniem docelowym w zakresie tacznosci pociggowej jest
eksploatacja systemu GSM-R, z wyjatkiem sieci funkcjonalnie wyodrgbnionych z systemu kolei, do
ktorych nie majg zastosowania wymogi dotyczace interoperacyjnosci systemu kolei oraz tacznos$ci
manewrowej. Docelowo wyposazonych w system GSM-R bedzie w sumie ok. 17 600 km
istniejacych linii kolejowych (projekt sieciowy GSM-R wraz z pozostatymi projektami);

2) Do 31 grudnia 2029r., na sieci kolejowej zarzadzanej przez PLK S.A. z wytaczeniem linii okreslonej
w pkt 3, do prowadzenia ruchu wykorzystywany bedzie system VHF 150 MHz.

3) Do 31 grudnia 2025 r., rozpocznie si¢ eksploatacja obserwowana systemu GSM-R na wskazanej
przez PLK S.A. linii kolejowej. Celem eksploatacji obserwowanej jest zebranie doswiadczen, ktore
postuza do przygotowania sprawnej i bezpiecznej migracji z systemu VHF 150 MHz do GSM-R.
O dacie rozpoczecia eksploatacji obserwowanej przewoznicy zostang powiadomieni przez PLK
S.A. z co najmniej potrocznym wyprzedzeniem.

4) Zaktada sig, ze zakonczenie projektu ,,Budowa infrastruktury systemu ERTMS/GSM-R na liniach
kolejowych PLK SA w ramach NPW ERTMS” zostanie zrealizowane do 31 grudnia 2029 r. Proces
ten bedzie bezposrednio uzalezniony od postepow prac na przedmiotowym projekcie,
a w szczegodlnosci od procesu wydawania zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji przez Prezesa
UTK.
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5) Na kazdej z linii kolejowych wyposazonych w system GSM-R przeprowadzona zostanie
eksploatacja techniczna w oparciu o zebrane doswiadczenia, o ktorych mowa w pkt. 3. Celem
eksploatacji technicznej bedzie bezpieczna obserwacja i ewentualne dostrojenie parametrow
technicznych funkcjonowania sieci GSM-R na danej linii pod rzeczywistym obcigzeniem.

6) GSM-R osiagnie pelng zdolno$¢ techniczng w okresie miedzy styczniem i grudniem 2030 r.
Eksploatacja techniczna poprzedzajaca normalng eksploatacje GSM-R bedzie uruchamiana na
poszczegdlnych liniach kolejowych po wydaniu przez Prezesa UTK odpowiedniego zezwolenia na
dopuszczenie do eksploataciji.

7) Migracja z systemu VHF 150 MHz do GSM-R bedzie nastgpowata obszarowo. Oznacza to, ze od
okreslonego dnia na wskazanym obszarze lub grupie linii kolejowych eksploatowany bedzie tylko
system GSM-R zamiast tacznosci analogowej VHF 150 MHz, jednak zmiana systemu
z analogowego na cyfrowy nie nastgpi w tym samym czasie na wszystkich liniach, lecz kolejno na
poszczegdlnych liniach lub w ustalonych obszarach lub grupach linii kolejowych. Kazde wtaczenie
do eksploatacji systemu GSM-R na danej linii powinno by¢ poprzedzone co najmniej
kilkumiesigczng eksploatacja techniczng.

8) Nie przewiduje si¢ rownoczesnego prowadzenia ruchu kolejowego na danej linii kolejowej
Z wykorzystaniem radiotagczno$ci analogowej VHF 150 MHz i systemu GSM-R.

9) Na liniach kolejowych, na ktorych nie przewiduje si¢ zabudowy GSM-R w ramach projektu
sieciowego wdrozenia GSM-R, w celu utrzymania tacznosci planuje si¢ tymczasowe pozostawienie
tacznosci w systemie VHF 150 MHz, najp6zniej do czasu wdrozenia FRMCS.

10) Ze wzgledu na fakt, ze tacznos¢ manewrowa wymaga wysokich zasobow radiowych,
przewyzszajacych pojemno$¢ systemu GSM-R, bedzie ona realizowana w dalszym ciagu przy
uzyciu obecnie eksploatowanego systemu VHF 150 MHz, do czasu wdrozenia FRMCS.

11) System VHF 150 MHz bedzie w dalszym ciggu wykorzystywany przez zarzadcow infrastruktury
posiadajacych sieci funkcjonalnie wyodrgbnione z systemu kolei, do ktorych nie maja zastosowania
wymogi dotyczace interoperacyjnosci systemu kolei.

12) Po wprowadzeniu do uzytku na sieci kolejowej nastepcy systemu GSM-R, PLK S.A. na liniach, na
ktorych ekonomicznie nieuzasadniona jest implementacja takiego systemu, podejmie analize
wdrozenia roamingu krajowego w oparciu o sieci mobilne operatorow publicznych lub wdrozenia
takiego systemu z wykorzystaniem ustlug i infrastruktury operatorow publicznych sieci
telekomunikacyjnych.

13) Nowobudowane linie kolei duzych predkosci w ogodle nie bedg wyposazane w tacznos¢ radiowa 150
MHz — wykorzystywana bedzie wytgcznie tagczno$¢ GSM-R (w pdzniejszym czasie FRMCS), w tym
na potrzeby ruchu manewrowego.

W ramach realizacji trwajacego obecnie sieciowego wdrozenia GSM-R, zostato zaplanowane wdrozenie
platformy obstugujacej funkcjonalno$¢ pakietowej transmisji danych GPRS. Po zakonczeniu wdrozenia
funkcjonalnos$¢ ta bedzie dostepna do uzycia.

Zaktada sie, ze realizacja potaczen na odcinkach transgranicznych bedzie odbywala si¢ z zachowaniem
jednolitosci systemu tgcznosci radiowe;.

Wykorzystanie pakietowej transmisji danych GPRS w roamingu, begdzie uzaleznione od dostgpnosci tej
ushugi w sieciach krajow osciennych, wzorca i wersji systemu ETCS w obszarze przygranicznym oraz od
wynikow przeprowadzonych testow.

Szczegotowe rozwigzania w tym zakresie beda okreslone w zawieranych porozumieniach
transgranicznych, o ktérych mowa w pkt 3.1 w podpunkcie ,,Wdrazanie transgraniczne ETCS'”.

o Strategia wprowadzenia systemoéw lacznoS$ci nastepnej generacji

Informacje w tym zakresie podane sa w sekcji ,,Planowanie wdrozenia FRMCS i1 wycofanie z uzytku
GSM-R”.
e Planowanie wdrozenia GSM-R i wycofania z uzytku systemu lacznosci radiowej klasy B
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W zakresie GSM-R zaktada si¢ wdrozenie systemu na ok. 17,6 tys. km istniejacych linii kolejowych, to
jest na zdecydowanej wigkszosci linii kolejowych sieci PLK S.A., przy czym:

e ok. 1,6 tys. km linii zostalo wyposazone lub jest w trakcie wyposazania w ramach
dotychczasowych zadan inwestycyjnych perspektywy UE 2007-2013 (w tym réwniez zadan
fazowanych na kolejng perspektywe finansowa UE 2014-2020),

e ok. 13,6 tys. km linii zostanie wyposazone w ramach projektu sieciowego wdrozenia GSM-R
realizowanego w ramach perspektywy UE 2014-2020, fazowanego na perspektywe 2021-2027,

o zczego ok. 6 tys. km linii wyposazonych w tacznos$¢ glosowa w standardzie GSM-R
W ramach projektu sieciowego wdrozenia GSM-R bedzie wymagalo doposazenia
W sposdb zapewniajacy parametry niezawodno$ciowe i jakosciowe sygnatu radiowego
wymagane przez ETCS poziomu 2 na liniach sieci TEN-T,

e ok. 1,8 tys. km linii kolejowych wymaga dodatkowego objecia tacznoscia GSM-R. Sa to
odcinki, ktore nie zostaty wlaczone do sieciowego wdrozenia GSM-R i planowane pierwotnie
do objecia roamingiem krajowym, natomiast ze wzgledu na wzrost na nich obcigzenia ruchem
lub predkosci zaktada si¢ ich wyposazane w system GSM-R.

Do konica 2029 r. planowane jest zakonczenie wdrozenia sieciowego projektu zabudowy GSM-R na
13 600 km istniejgcych linii kolejowych, co w polaczeniu z dotychczas zrealizowanymi inwestycjami
przyczyni si¢ do objecia okoto 15 200 km zasiggiem tego systemu tacznosci.

Pozostale odcinki przewidziane do wyposazenia w system stanowia uzupelnienie sieci tacznosci GSM- R.
Uruchomienie wyposazenia tych odcinkow linii planowane jest w ramach srodkow perspektywy 2021 —
2027 oraz pdzniejszych perspektyw finansowych.

Doposazenie sieci GSM-R w sposob zapewniajacy wymagane parametry niezawodnosciowe i jakoSciowe
sygnatu radiowego odpowiednio dla potrzeb ETCS poziomu 2, na liniach planowanych do rozszerzenia
sieci TEN-T, zabudowywanych obecnie w standardzie tacznosci rozméwnej jest planowane w latach
2027-2035.

Realizacje wskazanych powyzej uzupetnien sieciowego wdrozenia GSM-R planuje si¢ zrealizowaé przy
maksymalnym mozliwym wykorzystaniu istniejacej i budowanej infrastruktury GSM-R (montaz
dodatkowych anten na wybudowanych wiezach, rekonfiguracja zabudowywanego obecnie systemu) oraz
mozliwosci wykorzystania infrastruktury komercyjnie dziatajacych operatorow publicznych w celu
doposazenia jej w urzadzenia systemu GSM-R. Prowadzone sa obecnie konsultacje rynkowe
z potencjalnymi dostawcami takiej ustugi. Konsultacje te powinny pokazaé, jaki bytby zakres takiej
ustugi (potencjalnie mogtby dawac petng funkcjonalnos$¢ systemu GSM-R w odréznieniu od roamingu
krajowego, pozbawionego funkcji kolejowych), ktore odcinki taka ustuga moglaby obja¢, a takze ile
mogtaby kosztowac.

Powyzsze dziatania pozwolityby na znaczne ograniczenie prac (brak koniecznosci wykonywania robot
budowlanych) a tym samym ograniczenie kosztow i czasu realizacji.

Wybdr odcinkéw linii kolejowych do zabudowy GSM-R zostat oparty o nastepujace generalne kryteria:

e Kryterium 1 — odcinek zostal przewidziany do jednej z dwodch najwyzszych kategorii
utrzymaniowych;

o Kryterium 2 — przecietna dobowa liczba pociggdéw na danym odcinku jest wieksza lub rowna
od okreslonego poziomu nate¢zenia ruchu; przyjeto granice natezenia ruchu na poziomie
7 pociggdw na dobe.

System GSM-R w Polsce, wdraza si¢ i planuje si¢ wdraza¢ w sposob sieciowy.

Zaktada si¢, ze realizowane obecnie wdrozenie GSM-R w skali calej sieci kolejowej zostanie
zrealizowane z koncem roku 2029 1 wowczas zostang podjete dziatania zmierzajace do wylaczenia
systemu 150 MHz, na liniach na liniach, na ktorych w zakresie lacznosci rozméwnej bedzie
eksploatowany system GSM-R. Informacja o decyzji w przedmiotowym zakresie zostanie
przedstawiona z co najmniej trzyletnim wyprzedzeniem. Mozliwe jest wczesniejsze wylaczenie
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systemu 150 MHz w przypadku uzyskania porozumienia pomi¢dzy przewoznikiem a zarzadca
infrastruktury.

Zaktada sie, ze wylaczenie z eksploatacji systemu 150 MHz w zakresie tacznosci rozméwnej na liniach,
na ktorych bedzie eksploatowany system GSM-R, wdrozony w ramach sieciowego wdrozenia oraz
inwestycji uzupetniajacych sieciowe wdrozenie GSM-R bedzie nastgpowato najp6zniej po 3 latach od
wdrozenia systemu GSM-R.

Funkcja Radio-stop bedzie uzytkowana do czasu wylaczenia z eksploatacji systemu 150 MHz.
Docelowo, funkcja Radio-stop zostanie zastgpiona priorytetowym potaczeniem alarmowym REC
(ang. Railway Emergency Call) realizowanym przez sie¢ GSM-R.

Wrtasciciele 1 dysponenci pojazdow trakcyjnych beda zobowigzani do wyposazenia swojego taboru
W poktadowe urzadzenia GSM-R niezbgdne do tacznosci glosowej, w horyzoncie czasowym
wiasciwym dla zachowania planowanego czasu wlaczenia systemu GSM-R.

Szczegotowe dane w tym zakresie zostaty przedstawione w tabeli nr 12.

W tabeli zostaly pominigete linie o numerach od 500 do 999 (tacznice) ze wzgledu na ich $rednia dlugosé
wynoszacg okoto 2,65 km oraz duzg liczbe wynoszaca 205 sztuk. L.aczna dlugos¢ tych linii wynosi 544
km. Wprowadzenie ich do tabeli znacznie zwigkszytoby jej wielko$¢ a miatoby niewielki wptyw na
przedstawienie cato$ci wdrozenia.

Tabela 12: Planowanie wdrozenia GSM-R i wycofania z uzytku czesci dotyczacej systemu
lacznosci radiowej klasy B

(Tabela ze wzgledu na jej objetos¢ zostala przedstawiona w zalaczniku do Planu)

. Planowanie wdrozenia FRMCS i wycofanie z uzytku GSM-R

Zarzadca infrastruktury powiadomi interesariuszy z wyprzedzaniem pigciu lat o planowanym
wdrozeniu systemu FRMCS pod warunkiem:

— po publikacji wszystkich niezbednych specyfikacji systemu FRMCS,

— ze system FRMCS bedzie system dziatajacym (dostepne beda urzadzenia FRMCS, ktore nie beda
prototypami).

Zarzadca infrastruktury opracuje:

— strategie procesu migracji w ujeciu dlugoterminowym z systemu GSM-R do systemu FRMCS
W szczegolnosci z uwzglednieniem aspektow ekonomicznych - analizy naktadow i korzysci oraz
koniecznos$ci 1 zakresu migracji czgsci taborowej 1 przytorowej ETCS w celu okreslenia
optymalnego terminu migracji z sieci GSM-R do systemu FRMCS, w terminie do konca 2027 r.

— plany zagospodarowania zasobow czestotliwosci wykorzystanych do celow budowy i wdrozenia
systemu FRMCS w terminie do konca 2028 r.

Prezes Urzedu Komunikacji Elektronicznej podjat dziatania zmierzajace do wdrozenia postanowien
decyzji wykonawcze] Komisji (UE) 2021/1730 z dnia 28 wrzesnia 2021 r. w sprawie
zharmonizowanego wykorzystania sparowanych zakresow czgstotliwosci 874,4880,0 MHz 1 919.,4-
925,0 MHz oraz niesparowanego zakresu czestotliwosci 1 900-1 910 MHz na potrzeby kolejowego
systemu ruchome;j tacznosci radiowej (Dz. U. UE L346 z 30 wrze$nia 2021 r.). Celem tych dziatan jest
zapewnienie dostepu zarzadcy infrastruktury do zasobow czestotliwosci przeznaczonych dla sieci
kolejowego system ruchome;j facznosci radiowej (ang. RMR - Railway Mobile Radio).

Wdrozenie systemu FRMCS na obszarze sieci linii kolejowych w Polsce zarzagdzanych PLK S.A. oraz
na pojazdach eksploatowanych na tej sieci z powodu swej skali i innowacyjnosci powinno by¢
poprzedzone opracowaniem studium wdrozenia FRMCS zawierajagcym analizy kosztow i korzysci.
Narodowy zarzadca sieci kolejowej oraz poszczegdlni przewoznicy finalnie bedga odpowiedzialni na
poziomie realizacyjnym, rzeczowym i finansowym za wykonanie procesu migracji do FRMCS, a ich
mozliwosci realizacyjne uzaleznione sa od zrddel finansowych, ktorych alokacja bedzie mozliwa
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zgodnie z dedykowanymi programami wieloletnimi z zakresu inwestycji oraz utrzymania. Plan
(harmonogram w latach) wdrozenia FRMCS bedzie ujety w aktualizacji niniejszego dokumentu
wraz z wynikami analiz przeprowadzonych w studium i zapewnieniem odpowiednich Zrédet
finansowania.

W ramach przygotowan do przysztego wdrozenia FRMCS na polskiej sieci kolejowej planuje si¢
uruchomienie poligonow badawczo-rozwojowych FRMCS. We wrze$niu 2023 r. podpisany zostat List
Intencyjny dotyczacy wspotpracy w zakresie FRMCS obejmujacy miedzy innymi: implementacje
systemu FRMCS na torze do$wiadczalnym Instytutu Kolejnictwa w Zmigrodzie, budowanie
kompetencji FRMCS w Polsce, oraz badania scenariuszy wdrozeniowych FRMCS. W marcu 2024 r.
ztozony zostat wniosek o wspodtfinansowanie z $rodkéw Narodowego Centrum Badan i Rozwoju
projektu ,,FRMCS PL Trial” realizowanego na okregu badawczym w Zmigrodzie o dtugosci 7 725 m,
na ktorym realizowane sa petnowymiarowe badania taboru i elementéw infrastruktury kolejowe;.
Projekt przewidziany do marca 2027 r. obejmuje trzy etapy.

— Etap 1 - budowa infrastruktury FRMCS. Przewidziano cztery obiekty radiowe z wiezami o roznej
konstrukcji. Jeden z czterech obiektow ma by¢ wykonany w formie outdoorowej, pozostale
w kontenerach. Obiekty zostang podlaczone do warstwy centralowej operator6w publicznych.
Roéwnolegle uruchomiona zostanie instalacja GSM-R podiaczona do warstwy centralowej PLK
SAA

— FEtap 2 — badania FRMCS. Badania obejmg w szczego6lnosci: zaktocenia radiowe do i z innych
systemOéw radiowych oraz scenariusze ich eliminacji, zaktocenia elektromagnetyczne, w tym
odpornos¢ na srodowisko kolejowe oraz zaktocenia generowane, identyfikacje cyberzagrozen
i weryfikacje cyfrowych zabezpieczen oraz uwarunkowania migracji od GSM-R do FRMCS.

— Etap 3—opracowanie zarysu strategii migracji do FRMCS. Dla potrzeb przysztej sprawnej migracji
do FRMCS na bazie wynikéw badan przeprowadzona zostanie analiza i wycena ryzyka wedtug
metodologii CSM RA przy uwzglednieniu mozliwych i proponowanych srodkow bezpieczenstwa.
Okres$lone zostang zaré6wno ryzyka jak i dzialania formalne i techniczne do podjecia przez
producentdéw, zarzadcow i przewoznikow kolejowych.

Infrastruktura FRMCS w Zmigrodzie zostanie wykorzystana takze do zweryfikowania mozliwosci
wykorzystania FRMCS jako transmisji danych dla potrzeb réznych aplikacji np. diagnostyki,
rozliczania energii trakcyjnej, informacji pasazerskiej, systemOow rozgloszeniowych, itd. Nie
przewidziano badan wykorzystania FRMCS dla potrzeb przekazywania zezwolen w systemie ETCS,
ani dla potrzeb ATO.

Ponadto, Konsorcjum Wydziatu Transportu Politechniki Warszawskiej, PKM S.A. oraz firmy
prywatnej planuje uruchomi¢ poligon badawczo-rozwojowy systemu FRMCS na obszarze sieci PKM
S.A. W tym celu konsorcjum ztozyto wniosek o dofinansowanie do Narodowego Centrum Badan
i Rozwoju. W przypadku pozytywnego rozpatrzenia wniosku projekt bedzie trwat od poczatku 2025 r.
do konca 2029 r. Przedmiotem prowadzonych prac majg by¢:

— koncepcja warstwowego modelu FRMCS (warstwa radiowa (5G/6G), ustug FRMCS i aplikacji
uzytkownika),

— rozwoj niezbednego oprogramowania,

— Dbadania laboratoryjne ustug FRMCS,

— instalacja sieci laboratoryjnej i na rzeczywistym poligonie (PKM S.A.),
— testy ustug FRMCS i aplikacji uzytkownika,

— walidacja praktycznego zastosowania ushug i aplikacji FRMCS.

Dos$wiadczenia zebrane w trakcie prowadzonych prac bedg przedmiotem dyskusji w trakcie spotkan
z Komisjg Europejska oraz polskimi zarzadcami infrastruktury kolejowej. Beda one stanowito istotny
wklad w dalszy rozwdj specyfikacji systemu FRCMS z uwzglednieniem specyfiki polskiej sieci
kolejowej.

Nalezy rowniez podkresli¢, ze PLK S.A. poczynita dziatania odno$nie dotaczenia do tych przedsiewzieé
w celu czerpania wiedzy i doswiadczenia.

31



Tabela 13: Planowane wdrozenie FRMC i wycofanie z uzytku GSM-R
Brak tabeli

3.3. Techniczna strategia migracji dla czeSci ATO
e Strategia wdrozenia ATO
Na obecnym etapie nie rozpoczeto wdrozenia w Polsce.

Zasadnos$¢ 1 terminy wdrozenia systemu ATO na obszarze sieci linii kolejowych w Polsce zarzadzanych
przez PLK S.A. oraz na pojazdach eksploatowanych na tej sieci z powodu swej skali wptywu na
zagadnienia eksploatacyjne oraz innowacyjno$¢ powinno by¢ poprzedzone opracowaniem studium
wdrozenia ATO zawierajacym analizy kosztow i korzysci. Narodowy zarzadca sieci kolejowej oraz
poszczegblni przewoznicy finalnie beda odpowiedzialni na poziomie realizacyjnym, rzeczowym
i finansowym za wykonanie procesu wdrozenia ATO, a ich mozliwosci realizacyjne uzaleznione sa od
zrodet finansowych, ktorych alokacja bedzie mozliwa zgodnie z dedykowanymi programami
wieloletnimi z zakresu inwestycji oraz utrzymania.

. Planowanie wdrozenia ATO

Na obecnym etapie nie rozpoczgto wdrozenia w Polsce.

Tabela 14: Planowanie wdrozenia ATO

Brak tabeli - Na obecnym etapie nie rozpoczeto wdrozenia w Polsce.

3.4. Techniczna strategia migracji dla czesci dotyczacej detekceji pociagu
e Strategia wdrozenia zgodnego z TSI systemu detekcji pociagu

Systemy detekcji pociagu sa i beda wymieniane na zgodne z TSI w ramach modernizacji
poszczegdlnych linii kolejowych. Obecnie wigkszos$¢ trwajacych lub planowanych inwestycji znajduje
si¢ na sieci bazowej i kompleksowej TEN-T. Przyjetym wymaganiem w zakresie zabudowy
i modernizacji tych systemow zaréwno na sieci TEN-T jak i poza nia, jest ze nowe urzadzenia majg by¢
zgodne z TSI. W ten sposOb zostanie osiggnicta pelna zgodnos$¢ systeméw kontroli niezajetosci
z wymaganiami TSI w miar¢ postepu prac inwestycyjnych.

Do roku 2040 planowana jest modernizacja systemow detekcji na ok. 14,2 tys. km linii kolejowych,
zabudowa planowana jest na 1,6 tys. km linii kolejowych. W sumie do roku 2050 planowo na 15,8 tys.
km istniejacych linii kolejowych bedzie zabudowany system detekcji zgodny z TSI.

¢ Planowanie wdrozenia zgodnego z TSI systemu detekcji pociagu

Tabela nr 15 przedstawia planowane do realizacji wdrozenia systemu kontroli niezajgtosci
w perspektywie do roku 2040.

Tabela 15: Plany wdrozenia zgodnego z TSI systemu detekcji pociagu

(Tabela ze wzgledu na jej objetos¢ zostala przedstawiona w zalaczniku do Planu)

3.5. Strategia migracji dotyczaca przypadkéw szczegdlnych

Przypadek szczegdlny dotyczacy polskiej sieci kolejowej (p. 7.7.2.4 projektu TSI CCS, dotyczacy
dodatkowych wymagan dla taboru ze strony stosowanych w Polsce obwodow torowych nie w petni
zgodnych z TSI) bedzie moégt by¢ wykreslony z TSI CCS po petnej migracji systemoéw detekcji pociagu
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do systemow spetniajacych wymagania tej TSI.

3.6. Techniczna strategia migracji dla podsystemow ,Sterowanie — urzadzenia
pokladowe”

Zapotrzebowanie na tabor wyposazony w system ETCS jest $cisle zwigzane z prognozowang praca
eksploatacyjng na liniach TEN-T przy zatozeniu, ze cala praca bedzie wykonywana wytacznie pod
nadzorem ETCS. Na 2050 r. okreslono termin likwidacji przytorowych systemow klasy B na sieci
TEN-T. Do tego czasu majg one by¢ wyposazone w system ETCS, przy czym w przypadku sieci
bazowej termin wdrozenia ETCS okreslony zostat na 2030 r. w przypadku sieci bazowej rozszerzonej -
rok 2040 i na rok 2050 w przypadku sieci kompleksowej. W zwigzku z tym na liniach sieci bazowej
przyjeto rezygnacje z systemow klasy B w perspektywie do 2040 r. na liniach sieci bazowej rozszerzonej
do roku 2043 natomiast do 2048 r. na liniach sieci kompleksowej TEN-T.

Kluczowe jest okreslenie w zaktadanej perspektywie do 2030 r. wielkosci realizowanej pracy
przewozowej na sieci TEN-T. Zgodnie ze Strategiag Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r.
mozna przyjaé, ze praca przewozowa i eksploatacyjna beda rosnagé w najblizszych latach. Praca
przewozowa w przewozach pasazerskich bedzie rosta $rednio o 3,8% rocznie, natomiast w przewozach
towarowych o 1,1% rocznie. Obecnie wykonywane przewozy na liniach TEN-T stanowia okoto 65%
wszystkich przewozow realizowanych na polskiej sieci. W dalszych obliczeniach przyjeto zatozenie,
ze ten procentowy udzial pozostanie bez zmian, chociaz w praktyce mozna spodziewac si¢ wzrostu tego
odsetka w zwigzku z koncentracjg inwestycji poprawiajacych parametry infrastruktury wtasnie na sieci
TEN-T. Praca eksploatacyjna realizowana na liniach TEN-T wzrosnie prawdopodobnie do okoto 232
mln pockm (bioragc pod uwage dane historyczne, przewozy pasazerskie bedg stanowic¢ okoto 75% calej
pracy eksploatacyjnej, a przewozy towarowe jedynie 25%).

Na podstawie powyzszych danych mozna okresli¢, ze do realizacji takiej pracy eksploatacyjnej bedzie
potrzebnych okoto 3990 pojazdéw trakcyjnych.

Zaktadajac, ze wszystkie pojazdy wyposazone w system ETCS bedg wykorzystywane na liniach
TEN- T, do realizacji przewozdéw z wykorzystaniem wytacznie systemu ETCS bedzie brakowato okoto
2 754 pojazdow trakcyjnych. W takiej sytuacji mozliwe bgdzie wykonanie jedynie 31% zatozonej pracy
przewozowej na sieci TEN-T.

W celu minimalizacji luki inwestycyjnej, wszystkie nowe i modernizowane pojazdy trakcyjne podlegaja
obowigzkowi doposazenia w system ETCS, zgodnie z wymaganiami TSI Sterowanie obowigzujacymi
w dniu wydania zezwolenia dla typu pojazdu.

Obecnie urzadzenia radiowe w standardzie GSM-R sa zainstalowane na 32% pojazdow trakcyjnych.
Majac na wzgledzie planowanie wdrozenia GSM-R i wycofania z uzytku systemu tacznosci radiowe;
klasy B, konieczne jest przyspieszenie procesu wdrazania GSM-R. Z tego wzglgdu, wszystkie nowe,
odnawiane i modernizowane pojazdy trakcyjne (lokomotywy oraz elektryczne i spalinowe zespoty
trakcyjne) musza by¢ wyposazane w urzadzenia poktadowe systemu GSM-R.

Majac na wzgledzie pkt 3.2 oraz 3.3 niniejszego Planu, nie okresla si¢ strategii wdrazania ATO
i FRMCS na pojazdach kolejowych.

Niemniej jednak zaleca si¢, aby zamawiane radiotelefony kabinowe (przewozne) GSM-R/VHF150MHz
byty przygotowane technicznie do pdzniejszego rozszerzenia o wsparcie tgcznosci FRMCS, przy
uwzglednieniu dostepnosci takich rozwigzan na rynku.

4. INFORMACJE FINANSOWE DOTYCZACE URZADZEN POKLADOWYCH

Zgodnie z danymi przekazanymi przez podmioty realizujace przewozy oraz producentéw pojazdow
kolejowych dofinansowanie projektow taborowych z wyposazeniem ETCS ze $rodkdéw publicznych
rzedu 85% ich catkowitej wartosci pozwoli w najwigkszym stopniu wyeliminowa¢ bariery finansowe,
a co za tym idzie efektywnie zrealizowaé proces doposazania pojazdow w system ETCS. Taki poziom
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finansowania w zamawiajacych pozwoli na objecie projektami doposazenia najwigkszej liczby
pojazdoéw kolejowych i stanowi¢ bedzie najbardziej optacalny ekonomicznie scenariusz.

Na podstawie przekazanych przez przewoznikéw kolejowych informacji, dofinansowanie inwestycji
doposazenia pojazdu w ETCS na poziomie 85% pozwoli na realizacj¢ dodatkowych 1 170 projektow
obejmujacych zakup nowych pojazdow z ETCS, ich dzierzaw lub modernizacji taboru. Ustalenie
poziomu dofinansowania ze zrodet publicznych do 75% znaczaco obnizy liczbe inwestycji
planowanych do realizacji przez przewoznikow oraz producentéw do poziomu okoto 500 tj. spadek o
okoto 570 projektow inwestycyjnych. Dalsze obnizenie poziomu dofinansowania do polowy wartosci
inwestycji zdaniem zamawiajacych pozwoli zrealizowaé¢ dodatkowo jedynie okolo 320 projektow
zakupu, dzierzawy badz doposazenia pojazdow w ETCS.

Podkresli¢ trzeba znaczace zroznicowanie rodzaju taboru kolejowego majacego stanowi¢ przedmiot
inwestycji. Zapewnienie 85% dofinansowania ze zrddel publicznych pozwoli objaé projektem zakupu
lub modernizacji ponad 300 lokomotyw elektrycznych, ponad 320 lokomotyw spalinowych, 260 EZT
oraz ponad 20 SZT. Prog pomocy obnizony do 50 % wartosci inwestycji znaczgco ogranicza ogolng
liczbe pojazdow objetych projektami i przewiduje zakup lub modernizacje zaledwie 4 lokomotyw
elektrycznych, 42 lokomotyw spalinowych, 124 EZT oraz nie zaktada projektow w obrgbie SZT.

Nalezy zwr6ci¢ takze uwage na znaczace zroznicowanie zainteresowania realizacjg projektow
doposazenia pojazdéw kolejowych w ETCS w podziale na przewozy towarowe oraz pasazerskie.
Z danych ankietowych przekazanych przez przewoznikoéw pasazerskich wskaza¢ mozna, iz przy
zatozeniu 85% dofinansowania planuja oni 513 projektow, zas przy 50% dofinansowania 270
projektéw. Przewoznicy towarowi przy tych samych zalozeniach pomocy publicznej przewiduja
odpowiednio 657 oraz 44 projektow do zrealizowania. Dane te wskazuja, ze dla przewoznikow
towarowych wysoki poziom dofinansowania jest kluczowy pod wzgledem mozliwosci realizacji
projektéw inwestycyjnych w ETCS.

Z uwagi na wyzszy niz w innych panstwach cztonkowskich wiek eksploatowanego w Polsce taboru
oraz koszty poktadowych urzadzen ETCS, wyzsze niz zakladato finansowanie CEF, nalezy przyjac
wyzsza intensywno$¢ wsparcia finansowego polskich przewoznikéw kolejowych o intensywnosci
w granicach 85% wartosci projektu.

Wraz z perspektywa budzetowa UE na lata 2021-2027 po raz kolejny pojawita si¢ szansa pozyskania
funduszy na modernizacje¢ taboru i infrastruktury kolejowej. Finansowanie w ramach rozwazanych
obecnie instrumentéw (KPO, CEF, FEniKS) moze — w optymistycznym scenariuszu — pomoc
wyposazy¢ funkcjonujace na polskiej sieci pojazdy kolejowe.

Informacje o kwotach planowanego wsparcia ze srodkow unijnych na tabor, w tym ETCS przedstawiaja
si¢ nastepujaco:

e Krajowy Program Odbudowy i Zwigkszania Odpornosci (KPO)

Program przewidziany jest do realizowania w latach 2020-2026. Zaktadanym efektem programu jest
zmiana sytuacji polskich przedsiebiorstw zwigzanych migdzy innymi z transportem kolejowym.
W ramach dotychczasowych dziatan wprowadzono m.in. zmiany w prawie skutkiem, ktoérych ma
nastapi¢ zwickszenie odpornosci zarzadcow infrastruktury w sytuacjach kryzysowych. Kolejnym
krokiem ma by¢ przeprowadzenie réznego rodzaju inwestycji, m.in. w linie kolejowe, tabor —
dalekobiezny, regionalny i intermodalny, ktorych glownym celem jest poprawa komfortu
I bezpieczenstwa podrozujacych koleja jak rowniez przeniesienie czgsci transportu z drog na kolej.

W ramach poszczeg6lnych celéw KPO mozna wskazac:

— E2.1.2 Pasazerski tabor kolejowy — przedmiotem inwestycji jest wymiana i modernizacja taboru
poprzez zakup pojazdow zeroemisyjnych oraz wyposazonych w europejski system zarzadzania
ruchem kolejowym (European Rail Traffic Management System, ERTMS). W ramach inwestycji
planowany jest zakup 77 jednostek dla linii regionalnych realizowany w formie konkursu. Na ten
cel przeznaczono srodki w wysokosci ok. 677,6 min EUR. Obecnie zostala ogloszona lista
Ostatecznych Odbiorcow Wsparcia (OOW) dla linii regionalnych, pierwsze umowy zostaly
wyznaczone do podpisania do konca II kwartatlu 2024 r. Roéwnocze$nie w trybie
pozakonkursowym zostanie uruchomiony nabor dla spotki PKP Intercity S.A., na ktory
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przeznaczono srodki w wysokosci ok. 482,9 min EUR. Spotka PKP Intercity S.A. jako OOW
planuje w ramach inwestycji zakup 56 lokomotyw elektrycznych oraz zmodernizowanie 248
wagonow.

— E2.1.3. Projekty intermodalne — celem inwestycji jest poprawa efektywnosci ustug transportu
intermodalnego co w zalozeniu powinno zwigkszy¢ transport kolejowy w przewozach
towarowych. W maju br. rozpoczgto naboér do konkursu majacego na celu dofinansowanie zakupu
200 jednostek taboru intermodalnego zgodnego z zasada DNSH oraz modernizacj¢ i rozbudowe
8 centrow przetadunkowych (ilos¢ moze ulec zmianie w wyniku trwajacej obecnie rewizji KPO).
Na ten cel przeznaczono $rodki w wysoko$ci 175 mln EUR. Okres trwania naboru wnioskow
konczy si¢ w potowie lipca 2024 r.

— E2.2.2. Cyfryzacja transportu — celem jest unowoczes$nienie systemu transportowego i wdrozenie
cyfrowych rozwigzan poprawiajacych efektywnos¢ wykorzystania infrastruktury kolejowej.
W ramach konkursu planowane jest dofinansowanie na zakup i instalacje 160 urzadzen
poktadowych ERTMS - w formie bezzwrotnego wsparcia finansowego. Aby mozliwe byto
przyznanie dofinansowania niezbedne jest notyfikowanie przez Komisje FEuropejska
rozporzadzenia pomocowego (konkurs w ramach pomocy publicznej) tj. Rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury w sprawie udzielania pomocy publicznej w zakresie wyposazenia pojazdow
kolejowych z napedem lub z kabing sterownicza w system ERTMS w ramach Krajowego Planu
Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci. Procedura zostata rozpoczgta, projekt zostal przekazany do
Komisji Europejskiej. Mozliwy termin otwarcia konkursu planowany jest na [ kwartat 2025 r.

W projektowanym rozporzadzeniu przez system ERTMS nalezy rozumie¢ system ERTMS wedtug
wzorca 3 (baseline 3) lub wyzszego, obejmujacy urzadzenia poktadowe Europejskiego Systemu
Sterowania Pociagiem (systemem ETCS) oraz Globalnego Systemu Kolejowej Radiokomunikacji
Ruchomej (systemem GSM-R), lgcznie albo tylko urzadzenia poktadowe systemu ETCS
w przypadku, gdy system GSM-R jest juz zainstalowany.

e Instrument ,,f.aczac Europe” (CEF)

Jednym z glownych celéw instrumentu Laczac Europg (ang. Connecting Europe Facility — CEF) jest
budowa, rozwdj, modernizacja i ukonczenie sieci TEN-T

Dla gatezi transportu w ramach programu przewidziano m.in. nastepujace priorytety:

— dziatania dotyczace wydajnych, wzajemnie potaczonych, interoperacyjnych i multimodalnych sieci
na potrzeby rozwoju infrastruktury kolejowej;

— dziatania zwigzane z inteligentna, interoperacyjna, zrOwnowazona, multimodalna, sprzyjajaca
wlaczeniu spotecznemu, dostepna, bezpieczna mobilnoscia;

— dziatania polegajgce na dostosowaniu sieci TEN-T do podwojnego cywilno-wojskowego
zastosowania (dual use) w ramach mobilnosci wojskowej (Military Mobility).

Ogo6lny budzet instrumentu CEF na lata 2021-2027 zostatl ustalony na poziomie 33,7 mld EUR, w tym
na transport przypadta kwota 25,8 mld EUR.

Zgodnie z Wieloletnim Programem Prac, ktory jest podstawa do oglaszania konkursow w CEF
Transport, w ramach priorytetu inteligentnej i interoperacyjnej mobilno$ci, ujeto rowniez dziatania
w zakresie instalacji ERTMS poktadowego i przytorowego z priorytetem dla rozwoju ERTMS na calej
sieci bazowej TEN-T. Budzet tego priorytetu dla konkursu CEF Transport wskazany w Programie Prac
wynosi 640 mIin EUR w puli ogoélnej oraz 165 min EUR w puli kohezyjnej, niemniej poza projektami z
zakresu ERTMS obejmuje rowniez dziatania instalacji systemow zarzadzania ruchem w innych
gateziach transportu.

Szczegotowy zakres dziatan objetych finansowaniem zostanie wskazany w ogloszeniu o naborze
wnioskow. Konkurs CEF Transport 2024 Komisja Europejska planuje oglosi¢ w III kwartale 2024 r,
Z przewidywanym terminem sktadania wnioskow w I kwartale 2025 r.
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W przypadku projektéw ERTMS-owych w CEF 2021-2027 obowigzujg tzw. stawki kosztéw
jednostkowych, co oznacza stala wartos¢ dofinansowania dla instalacji wyposazenia poktadowego,
w zaleznosci od typu projektu: Retrofitting/Upgrade/ Fitment. Zgodnie z warunkami Programu Prac, ze
wsparcia wytaczono Fitment dotyczacy nowych pojazdéw, a Retrofitting ograniczono do pojazdow
dopuszczonych do eksploatacji przed 31 grudnia 2020 roku.

Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko (FENiKS)

Glownym celem programu Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko 2021-2027 jest
poprawa warunkéw rozwoju kraju poprzez budowe infrastruktury technicznej i spotecznej zgodnie
Z zaloZeniami zrbwnowazonego rozwoju.

Celem szczegotowym w ramach dziatania FEniKS.05.05 Tabor kolejowy jest rozwdj i udoskonalanie
zrownowazonej, odpornej na zmiany klimatu, inteligentnej i intermodalnej mobilnosci na poziomie
krajowym, regionalnym i lokalnym, w tym poprawe dostgpu do sieci TEN-T oraz mobilnosci
transgranicznej.

Przewidziana wysokos¢ alokacji UE na ten cel wynosi 445 mln EUR. Zakres interwencji dotyczy
cyfryzacji transportu, w tym transportu kolejowego oraz bezemisyjnego zasilanego energia elektryczna
taboru kolejowego.

Typy projektow dotycza:

— zakupu zeroemisyjnego taboru kolejowego do realizacji przewozow pasazerskich o charakterze
ponadregionalnym;

— zakupu zeroemisyjnego taboru kolejowego do realizacji przewozoéw pasazerskich o charakterze
aglomeracyjnym oraz

— modernizacji taboru kolejowego poprzez montaz urzadzen ETCS/GSM-R w pojazdach taboru
kolejowego.

Maksymalny poziom dofinansowania UE w projekcie wynosi 85 %. Podobnie do maksymalnego
poziomu dofinansowania catkowitego wydatkow kwalifikowalnych na poziomie projektu (Srodki UE +
wspotfinansowanie ze srodkéw krajowych przyznane beneficjentowi przez wtasciwa instytucje).

W ramach dziatania FEniKS.05.06 Transport intermodalny przewidziano wysoko$¢ alokacji UE na
poziomie 230 min EUR.

Cel szczegdtowy to rozwdj i udoskonalanie zrownowazonej, odpornej na zmiany klimatu, inteligentnej
1 intermodalnej mobilnosci na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym, w tym poprawe dostepu

do TEN-T oraz mobilnosci transgraniczne;.

Typy projektow dotyczg m.in.: zakupu lub modernizacji taboru kolejowego oraz specjalistycznego
sprzetu wykorzystywanego w przewozach intermodalnych.
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Rysunek 8: Mapa sieci ze wskazaniem dat oddania ETCS do eksploatacj
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5.1.2. Wycofanie z uiytku systemow kontroli pociggu klasy B
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Rysunek 9: Mapa sieci ze wskazaniem dat, poczawszy od ktérych stosowanie systemow klasy B
przestaje by¢ dozwolone

Rysunek 10: Mapa sieci. Daty wycofania systemow kontroli pociagu klasy B z eksploatacji
Brak mapy

5.1.3. Informacje dotyczgce linii transgranicznych

Informacje na temat transgranicznych odcinkow linii kolejowych ujete sa w sekcji ,,Wdrazanie
transgraniczne ETCS” w pkt 3.1 niniejszego dokumentu.

5.1.4. Informacje dotyczgce weztow

Stacje weztowe sg i beda wyposazane w system ETCS w ramach realizowanych projektéw liniowych
zgodnie z harmonogramem zaktadanym dla sieci bazowej i kompleksowej. Na Zadnej ze stacji
weztowych nie przewiduje si¢ zmiany poziomu systemu. Zaktada sie, ze na weztach znajdujgcych si¢
na sieci TEN-T bedzie wdrazany system ETCS poziomu 2. Na pozostatych weztach znajdujacych sig
poza sieciag TEN-T nie zostata jeszcze podjeta decyzja odnosnie wyposazenia w ETCS.
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5.2. Planowanie dla czesci dotyczacej 1acznosci radiowe]j

5.2.1

Daty oddania GSM-

R do eksploatacji
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Rysunek 11: Mapa sieci. Daty oddania GSM-R do eksploatacji
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5.2.2.  Wycofanie 7 uiytku systemow lgcznosci radiowej klasy B

DL Planowane wytgczenie systemu radiowego
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Rysunek 12: Mapa sieci. Daty, od ktérych stosowanie systemow klasy B przestaje by¢ dozwolone
Rysunek 13: Mapa sieci. Daty wycofania systeméw lacznosci radiowej klasy B z eksploatacji

Brak mapy

5.2.3. Daty oddania FRMCS do eksploatacji

Na obecnym etapie nie okreslono harmonogramu wdrozenia systemu FRMCS. Niemniej jednak zaktada
si¢, ze do roku 2035 system ten zostanie wdrozony na polskiej sieci kolejowej. Ze wzgledu na toczacy
si¢ projekt sieciowego wdrozenia GSM-R w Polsce a takze brak specyfikacji FRMCS nie jest mozliwe
okreslenie szczegdtowego harmonogramu.

W celu przyspieszenia migracji z systemu GSM-R do FRMCS zaktada si¢ nawigzanie wspotpracy
Z operatorami sieci publicznych majacej na celu wykorzystanie ich infrastruktury masztowe;j
i transmisyjnej do instalacji urzadzen FRMCS. Takie dziatanie pozwoli na znaczne ograniczenie ilosci
uruchamianych proceséw budowy i poprzedzajacych je postgpowan administracyjnych, niezbednych do
zabudowy brakujacych obiektow radiowych dla pelnego pokrycia linii kolejowych sygnatem sieci
FRMCS.

Warunkiem terminowego wdrozenia systemu FRMCS do roku 2035 bedzie terminowa publikacja
wszystkich niezbgdnych specyfikacji systemu FRMCS w 4 kwartale 2026 r. oraz terminowa dostgpnos¢
40



na rynku dziatajacych urzadzen FRMCS, ktore nie bgda prototypami od roku 2027.

Szczegotowe aspekty donosnie planéw wdrozenia beda wynikaly z analiz wykonanych w ramach
studium wdrozenia FRMCS.

Rysunek 14: Mapa sieci. Daty oddania FRMCS do eksploatacji
Brak mapy

5.2.4. Wycofanie 7 uiythku GSM-R

Na obecnym etapie nie okreslono harmonogramu wycofania z uzytku systemu GSM-R. Decyzje w tym
zakresie bgdg uzaleznione od postepu wdrazania FRMCS. Zaktada sig, ze od roku 2035 system GSM-
R bedzie stopniowo wycofywany z eksploatacji.

Wskazany powyzej termin wdrozenia FRMCS oraz stopniowego wytaczania GSM-R okre$lony na rok
2035, wynika z publikowanych przez producentéw urzadzen GSM-R, terminéw zakonczenia wsparcia
dla tego systemu.

Rysunek 15: Mapa sieci. Daty, od ktérych stosowanie lacznosci radiowej GSM-R przestaje by¢
dozwolone

Brak mapy
Rysunek 16: Mapa sieci. Daty wycofania systemu GSM-R z eksploatacji

Brak mapy

5.2.5. Informacje dotyczqce linii transgranicznych

Sekcja pusta

5.2.6. Informacje dotyczgce weziow

Sekcja pusta

5.3. Planowanie dla czesci dotyczacej ATO

Zasadnos¢ 1 terminy wdrozenia systemu ATO na obszarze sieci linii kolejowych w Polsce zarzadzanych
przez PLK S.A. Oraz na pojazdach eksploatowanych na tej sieci z powodu swej skali, wptywu na
zagadnienia eksploatacyjne oraz innowacyjnos¢ powinno by¢ poprzedzone opracowaniem studium
wdrozenia ATO zawierajacym analizy kosztow i korzysci. Narodowy zarzadca sieci kolejowej oraz
poszczegdlni przewoznicy finalnie beda odpowiedzialni na poziomie realizacyjnym, rzeczowym
i finansowym za wykonanie procesu wdrozenia ATO, a ich mozliwosci realizacyjne uzaleznione sa od
zrodet finansowych, ktorych alokacja begdzie mozliwa zgodnie z dedykowanymi programami
wieloletnimi z zakresu inwestycji oraz utrzymania.

Rysunek 17: Mapa sieci. Daty oddania ATO do eksploatacji

Brak mapy. Obecnie nie okreslono harmonogramu wdrozenia ATO.

5.3.1. Informacje dotyczqgce linii transgranicznych

Obecnie nie przewiduje si¢ wdrozenia ATO na transgranicznych odcinkach linii kolejowych.
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5.3.2. Informacje dotyczgce weziow

Nie zostaly okreslone szczegdlne wymagania dla stacji weztowych.

5.4. Plany dla czeSci dotyczacej detekcji pociagu

Przedstawiona ponizej mapa obrazuje planowane wdrozenie systemow detekcji zgodnych z TSI do roku
2040.

Planowane wdrozZenie systemu detekcji pociggow
zgodnego z TSI

LEGENDA
wybrane miasta
linie kolejowe

A7 granice wojewodziw

System detekcji pociggéw:
= planowany
o wdrozony

Dave wypraervents sapy 1108 300

Rysunek 18: Mapa sieci. Daty oddania do eksploatacji systemu detekcji pociagu zgodnego z TSI

5.4.1. Informacje dotyczqce linii transgranicznych

Sekcja pusta
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54.2.

Sekcja pusta

Informacje dotyczgce weztow

5.5. Planowanie dotyczace podsystemow ,,Sterowanie — urzadzenia pokladowe”

Informacje w tym zakresie zawarte sg w pkt 3.6 niniejszego dokumentu.

55.1.

Informacje dotyczqce pojazdow transgranicznych

Nie zostaty okreslone szczegdlne wymagania dla transgranicznych odcinkéw linii kolejowych.

6. NOWE OBOWIAZKOWE WYMAGANIA DOTYCZACE WYPOSAZENIA

POKLADOWEGO

Tabela 16: Nowe obowiazkowe wymogi dotyczace wyposazenia pokladowego

Nowe obowiazkowe wymogi

ktore sa funkcjonalnie
wyodrebnione z systemu kolei
Unii i przeznaczone tylko na

(o ktéorych mowa w art. 1 ust. 3
lit. ¢ dyrektywy 2016/797)

potrzeby pasazerskich
przewozow lokalnych,
miejskich lub  podmiejskich .

e pociagow

poktadowych systemu ETCS oraz
radiolgcznosci GSM-R przy
naprawach P4 1 PS5 pojazdow
kolejowych z napedem. Powyzszy
wymog nie dotyczy:

pojazdéw wybudowanych przez
1994 rokiem (starszych niz 30 lat),

e pojazdow, na ktorych instalacja

urzadzen ETCS jest technicznie
niemozliwa (nie dotyczy to
radiotelefonow GSM-R),

e pojazdow specjalnych (w tym np.

maszyn torowych, OTM,
pojazdéow  sieciowych,  itp.)
i pojazdéw  drogowo-szynowych
(na podstawie pkt 7.4.3.2. TSI
Sterowanie), z wyjatkiem toru
zamknietego na linii wyposazone;j
w ETCS w celu wykonania robot
budowlanych/utrzymaniowych, a
na miejsce robot beda musiaty by¢
doprowadzone przez  pojazd
trakcyjny wyposazony w ETCS,

pasazerskich
przewidzianych wylacznie do
uzytku lokalnego zgodnie z art. 1
ust. 4 lit. b) dyrektywy (UE)
2016/797 i lokomotyw
manewrowych eksploatowanych
przez ponad 20 lat, ktorych ruch
odbywa si¢ na czesci sieci

Zakres geograficzny dotyczqce.z podsystemu. Data rozpoczecia
wdterowanie - urzadzenia stosowania
pokladowe”
Cala sie¢, z wyjatkiem sieci, | Obowigzkowa instalacja urzadzen 1 stycznia 2037 r.
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krajowej bez ETCS i bez
planowanego wdrozenia ETCS w
ciaggu najblizszych 5 lat (na
podstawie pkt 7.4.3.3. TSI
Sterowanie).

Linie kolejowe wyposazone w
urzadzenia przytorowe systemu
ETCS

Na liniach kolejowych wyposazonych
w urzadzenia przytorowe systemu
ETCS moga porusza¢ si¢ wylacznie
pojazdy kolejowe z napedem
wyposazone w urzadzenia poktadowe
systemu ETCS

1 stycznia 2041 r.

W zakresie wyboru wzorca specyfikacji dla urzadzen poktadowych dla nowobudowanych pojazdoéw

kolejowych zaktada sie:

— dla projektow realizowanych w ramach perspektywy finansowej UE na lata 2021-2027 stosowanie

specyfikacji SRS 4.0.0, wersja 2.1;

— dla p6zniejszych projektow SRS 4.0.0, wersja 2.1 lub 3.0, w zaleznosci od tego, jaka wersje systemu
bedzie eksploatowal/wdrazal zarzadca infrastruktury na liniach kolejowych znajdujacych sig

w planowanym obszarze eksploatacji pojazdow.

Zarzadcy infrastruktury beda jednoczes$nie przy wspotpracy z zainteresowanymi przewoznikami,
w miar¢ mozliwosci technicznych, podejmowac dziatania zmierzajace do zapewnienia kompatybilnosci
wstecznej urzadzen ETCS, tj. umozliwienia poruszania si¢ po liniach wyposazonych w urzadzenia
poktadowe ETCS pojazdow poktadowych wyposazonych w starsze wzorzec/wersje urzadzen

poktadowych ETCS, niz wzorzec/wersja urzadzenia przytorowych ETCS.

Nie planuje si¢ ujecia powyzszych wymagan z pkt 6 niniejszego dokumentu w krajowym porzadku
prawnym (ustawy, rozporzadzenia), niemniej jednak na podstawie niniejszego dokumentu zarzadcy
infrastruktury sa zobowiazani do ujgcia powyzszych wymagan w przepisach wewngtrznych zarzadcy

infrastruktury, np. w Regulaminie Sieci (Network Statement).
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