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Streszczenie
Zmieniagce sk prawo europejskie rozszerzyto zakres wdrga interoperacyjnéci na cal siet
kolejowg. Bazugc na zapisach prawa europejskiego, przenoszonegpral@odawstwa krajowego,
oraz na obowjzujgcych dokumentach strategicznych w artykule omowoblemy jakie pojawi
sie w przypadku wdrenia systemu ERTMS w obszarze modernizowanezia kolejowego.

WSTEP

Koniecznd¢ wdrazania systemu ERTMS, w ktérego sktad wchpdizva podsystemy:
Europejski System Sterowania Pggem ERTMS/ETCS (zwanym dalej ETCS)
oraz Globalny System Kolejowej Radiokomunikacji Romej ERTMS/GSM-R (zwany dalej
GSM-R) wynika zaréwno z przestanek technicznych, ijdegislacyjnych. Najistotniejsz
przestank techniczi jest postp technologiczny w dziedzinie systemow bezpieckoegroli
jazdy pocagu i telekomunikacji. Zastosowanie systemu ERTMSwmi na zwegkszenie
bezpieczéstwa m.in. poprzez zapewnienie automatycznej kbnprmwadzenia poagow,
ktora umaliwi podniesienie pgdkosci prowadzenia ruchu kolejowego paiey 160 km/h
poprzez realizagj funkcji sygnalizacji kabinowej. W sferze prawnejdpa z istotnych
przestanek jest to konieczstowdrazania interoperacyjrigi (przepisy prawa wspolnotowego
I polskiego).

1. PODSTAWA PRAWNA WDRA ZANIA ERTMS

1.1. Prawo europejskie

Dziatalng¢ komercyjna kolei na catej sieci kolejowej wymagasmczegolnéci petnej
kompatybilndgci infrastruktury i pojazdow, jak rownieskutecznego wzajemnego gctenia
systemow informowania i komunikowania zrgch zaradcow infrastruktury
I przedsgbiorstw kolejowych. Od takiej zgodia i wzajemnego patzenia uzalenione
sa. stopiéh wydajnaci, poziom bezpiecZstwa, jaké¢ ustug oraz koszty, podobnie
jak, w szczegolngi, interoperacyjn& systemu kolei.

Jednym ze sposobdéw zapewnienia implementacji w izee@hnych projektach
interoperacyjnéci systemu kolejowego, bylo zabezpieczenie jej edpdnimi zapisami
w nowo tworzonym prawie europejskim. W efekcienkowym, odpowiednimi zapisami
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w legislacji zagwarantowano interoperacyjcioprzestrzeganie jej w #zaych podsystemach,
ktGre ona obejmuje, tj.: infrastruktyrsterowanie, energitabor, ruch kolejowy, utrzymanie
i aplikacje telematyczne dla przewozow pasakich i towarowych. Zapisy o przestrzeganiu
interoperacyjnéci znalazty odwotania mdzy innymi w dyrektywie Rady 96/48/WE z dnia
23.07.1996r. w sprawie interoperacyjoo transeuropejskiego systemu Kkolei zgch
predkosci 1 dyrektywie 2001/16/WE Parlamentu Europejskieg®ady z dnia 19.03.2001 r.
w sprawie interoperacyjdoi transeuropejskiego systemu kolei konwencjondinyc
Wystepujace w tych dyrektywach zapisy zostaty zmienione waraiczy sposéb dyrektyw
2004/50/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z di@®4£2004 r.. Jednak w zwiazku

z wprowadzeniem nowych zmian, dla zachowania jagnurzepisow dyrektywy te zostaty
przeksztalcone, a w celu uproszczenia ich przepsstaty paiczone w jednym akcie
prawnym, ktérym na dzie dzisiejszy jest dyrektywa Parlamentu EuropejskiegBady
2008/57/WE z dnia 17.06.2008 r. w sprawie interapginagci systemu kolei we Wspolnocie
z p&niejszymi zmianami.

Przyjgcie pierwszych dyrektyw wynikato z faktu pedja skt okreslenia podstawowych
zasadniczych wymogow dla catej Wspélnoty, ktoedabmiaty zastosowanie do jej systemu
kolei. Okralenie tych wymaga poparte byto faktem istnienia poaech rozbienosci
pomidzy krajowymi przepisami oraz przepisami wewmnymi i specyfikacjami
technicznymi majcymi zastosowanie do kolei, poniewauwzgkdniajp one techniki
specyficzne dla przemystu krajowego oraz élaje konkretne wymiary i rozvazania, jak te
cechy specjalne. Sytuacja ta unietthwia bezproblemowy przejazd pagow na terytorium
catej Wspodlnoty.

Wejscie w zycie dyrektyw 2001/12/WE Parlamentu Europejskiegdkady z dnia
26.02.2001 r. zmieniage] dyrektywe Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju Kkolei
wspolnotowych, 2001/13/WE Parlamentu Europejskieg®ady z dnia 26.02.2001 r.
zmieniapce] dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji pssgbiorstwom
kolejowym oraz 2001/14/WE Parlamentu EuropejskieBady z dnia 26.02.001 r. w sprawie
alokacji zdolndci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobieraroptat za aytkowanie
infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie certgfibw bezpiecaestwa miatlo wptyw
na wdraenie interoperacyjrici. Podobnie jak w przypadku innych rodzajow traorsp
rozszerzeniu praw degtu musz towarzyszy odpowiedniesrodki harmonizacji. Naley
wigeC wdrazy¢ interoperacyjn§é w catej sieci poprzez stopniowe rozszerzenie zakre
geograficznego dyrektywy 2001/16/WE. Konieczne jeSwniez rozszerzenie podstaw
prawnych dyrektywy 2001/16/WE o art. 71 Traktatwy ktorym opiera si dyrektywa
2001/12/WE.

Wdrozenia interoperacyjrigi opieraj sSie w gtdwnej mierze na technicznych
specyfikacjach interoperacyjfm (TSIl). Opracowanie technicznych specyfikacji
interoperacyjnéci  ujawnito  potrzeh wyjasnienia zwiazku midzy zasadniczymi
wymaganiami i TSI, z jednej strony, anormami eejskimi i innymi dokumentami
normatywnymi, z drugiej. Nahy zwlaszcza dokortarozr&nienia pom¢dzy normami lub
fragmentami norm, ktore powinny bybligatoryjne dla oggnigcia celow prawa zwizanego
Z interoperacyjn&ia, oraz ,zharmonizowanymi” normami, przygotowanymi euchu
nowego podégia do harmonizacji i normalizacji technicznej.

Uwzgledniajpc zapisy dyrektywy 2008/57/WE ukierunkowane mazénie odgbnych
specyfikacji dla kolei konwencjonalnych i kolei dgh prdkosci oraz na rozszerzeniu
zakresu obowizywania TSI poza sée TEN-T przygto do stosowania decyzjkomisji
2012/88/WE z dnia 25.01.2012 r. w sprawie techregzspecyfikacji interoperacyjsoi
w zakresie podsystemow ,Sterowanie” transeuropeggkisystemu kolei. Decyzja ta weszia
w zycie 23.08.2012r. Zapisy decyzji wprowadzayymog, aby wymagania zasadnicze
dotyczce sieci kolei konwencjonalnych i sieci koleizgah prdkosci byly takie same,
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podobnie jak dotyce ich specyfikacje techniczne i funkcjonalne, ickiadniki

interoperacyjnéci i interfejsy, a take procedury oceny zgodse sktadnikow

interoperacyjnéci lub ich przydatnéci do stosowania, lub weryfikacji ,WE” ich
podsystemoéw ,Sterowanie”.

Majac na uwadze konieczi® zapewnienia przejrzysio wymaga, nowa decyzja
zastpuje dotychczasoav decyzg Komisji 2006/679/WE z dnia 28.03.2006 r. dotycg
technicznej specyfikacji dla interoperacy§oo odnoszcej sk do podsystemu sterowania
ruchem kolejowym transeuropejskiego systemu kolenwencjonalnych oraz decyzj
Komisji 2006/860/WE z dnia 7.11.2006 r. dotycg specyfikacji technicznej
interoperacyjnéci podsystemu ,Sterowanie” transeuropejskiego syatekolei duych
predkosci.

Decyzja ta okrda, ze w przypadku, gdy w ramach projektéw w zakresfeastruktury
kolejowej korzystajcych ze wsparcia finansowego UE dokonywana jestaniostalacja lub
modernizacja cgci kontroli pocagu naleacej do podsystemu ,Sterowanie”, powinna ona
obowihzkowo obejmowé wyposaenie w system ETCS. Wyposaie takie naley co do
zasady wykonaw ramach projektu finansowanego z funduszy UE.a&Wmych przypadkach
konieczne bdzie jednak dopuszczenie ogsitw od tej reguty. Zakres takiego oghtwa jest
ograniczony strategiwdrazenia TSI ,Sterowanie”.

Zestawienie istniapych krajowych systeméw ,Sterowanie” (,systemow sklaB”)
znajduje s§ w opublikowanym przez Europejpk Agencg Kolejowa dokumencie
technicznym zatytutowanyrdestawienie systeméw ,Sterowanie” klasyB/istemy te nadal
mog stanowt obowihzkowe wyposzenie poktadowe lokomotyw i pojazdow trakcyjnych
kursupcych na niektorych liniach.

1.2.Prawo krajowe

W poprzednim punkcie opisano gwarantowanie waing interoperacyjrici w oparciu
0 zapisy prawa europejskiego. Podobne zapisy prgwrenosice ide interoperacyjnfci
zapisanej w dyrektywach i technicznych specyfikajteroperacyjnéci zestawionych
decyzjami wyraone g tak’e na poziomie krajowym.

Podstawowymi aktami normatywnymi zwganymi z wdraaniem, stosowaniem i
nadzorowaniem stosowania zasad interoperaégiis:

e Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie katgjo Dz.U. z 2003 r. Nr 86, poz. 789

Z p&n. zm.,

e Rozporadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodaikrskiej z dnia 2 maja

2012 r. w sprawie interoperacygu systemu kolei Dz.U. 2012 nr O poz. 492

Ustawa o transporcie kolejowym w rozdziale 4a Wkraapewnienia interoperacyjf
systemu kolei na terytorium Rzeczypospolitej P@gkirzenosi w prawie krajowym zapisy
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/5#/%/ dnia 17.06.2008 r. w sprawie
interoperacyjnéci systemu kolei we Wspolnocie zgmdejszymi zmianami.

Rozporadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarorskiej, wchodzce
wzycie 11.08.2012 r., wprowadza do stosowania zapigyrazone decyzjami i
rozporadzeniami Komisji dotycgce technicznych specyfikacji interoperacyjcio dla
wszystkich sktadnikow interoperacyjgu dla:

» systemu kolei konwencjonalnych dla podsystemow:

» infrastruktura,
energia,
sterowanie,
tabor,
pojazdy trakcyjne,
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»= wagony towarowe,
= wagony paseerskie,
» tabor kolejowy specjalny, przeznaczony do budowwtizymania infrastruktury
kolejowej:
» ruch kolejowy,
» aplikacje telematyczne dla przewozéw passkich i towarowych,
» systemu kolei diych predkosci dla podsystemu:
infrastruktura,
energia,
sterowanie,
tabor
ruch kolejowy,
aplikacje telematyczne dla przewozow pasakich.

2. DOKUMENTY STRATEGICZNE — NARODOWY PLAN
WDRAZANIA ERTMS W POLSCE

2.1.Informacje ogolne

Od szeregu lat trwajw Unii Europejskiej prace zmierzae do takiej unifikacji
rozwiazaa technicznych i organizacyjnych w transporcie kmlgym, ktéra umeliwi
rzeczywisy liberalizacg przewozéw poprzez szerokie wprowadzenie konkurgrohiedzy
réznymi przewanikami kolejowymi realizujcymi przewozy kolejowe interoperacyjnym
taborem po interoperacyjnej infrastrukturze. W prade w petni wpisw sie dziatania
zmierzagce do zagpienia narodowych systemowacknaci ruchomej i narodowych
systeméw bezpiecznej kontroli jazdy pmpw odpowiednio systemem GSM-R i systemem
ETCS hcznie okrélanymi jako Europejski System Zadzania Ruchem Kolejowym
ERTMS.

Decyzja Komisji Europejskiej 2006/964/WE z 28.0380Q. wymagata przedienia do
dnia 28.09.2007 r. Komisji Europejskiej narodowyalanéw wdraania ERTMS, na bazie
ktorych Komisja Europejska opracowata plan wdraa ERTMS dla wszystkich Rstw UE
uwzgkdniajacy budowanie ngidzynarodowych interoperacyjnych pan-europejskiclagaan
kolejowych. Strona polska zobazata s¢ do przediaenia swojej propozycji do kKaa
2006 r.. W dniu 6.03.2007 r. na posiedzeniu Radgisttiow Rad Rzeczpospolitej Polskiej
przyjat projekt Narodowego Planu Wdtania Europejskiego Systemu Zgilzania Ruchem
Kolejowy (ERTMS) w Polsce, ktory zgodnie z postammviami Decyzji 2006/964/WE,
zostat przedtbony Komisji Europejskiej.

2.2.Zalozenia NPW ERTMS

Informacje szczegOtowe dotygze wdraania systemow GSM-R i ETCS na liniach
kolejowych zestawiono w tabelach i pokazano na raelpkzamieszczonych w omawianym
dokumencie.

Wg Narodowego planu wdrania ERTMS zakres wdrania GSM-R obejmuije:

* linie priorytetowe sieci TEN-T na terenie Polski,

e linie sieci ETCS wskazane w za¥niku H do TSI CR CCS,

« linie modernizowane z wykorzystaniem funduszy eajskich,

* inne linie kolejowe, na ktérych wdtenie GSM-R jest konieczne dla uzyskania kéczy
wynikajacych z sieciowego wdfania tego systemu.

Zakres wdraania ETCS obejmuije:
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 linie priorytetowe sieci TEN-T na terenie Polski,
* linie sieci ETCS wskazane w zazniku H do TSI CR CCS,
* linie modernizowane z wykorzystaniem funduszy eagjskich.

Zgodnie z NPW ERTMS za nadzor nad realizagjdrozenia GSM-R na liniach
kolejowych w Polsce, a tak za obstug i utrzymanie instalacji GSM-R, ktére zostaty
przekazane do eksploatacji odpowiedzianamiata ponosi spotka Telekomunikacja
Kolejowa Sp. z 0.0.. Jednak panujca sytuacja na rynku wymusita przeniesienie w lipcu
2009 r. odpowiedzialrsoi za wykonywanie tych czyndoi na spotg PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A..

Zgodnie z NPW ERTMS PKP Polskie Linie Kolejowe Sollpowiedzialnesza nadzoér
nad realizagf wdrazenia ETCS na liniach kolejowych w Polsce, aztaka obstug i
utrzymanie instalacji ETCS, ktore zostaly przek&zda eksploatacii.

2.3.Wymagania dodatkowe

Dla wdrazania systeméw GSM-R i ETCS konieczne jest flkrée pewnych wymaga
na poziomie narodowym. Pasize wymagania z jednej strony zapewnigtpsowanie takich
samych rozwjzan w réznych kontraktach w Polsce a z drugiej strony zapa&azachowanie
europejskiej interoperacyjia polskich wdraen GSM-R i ETCS.

2.3.1.Polskie wymagania dla wdragania GSM-R

2.3.1.1. Generowanie sygnatu alarmowego GSM-R na skutek odednia sygnatu
RADIOSTOP, oraz generowanie sygnalu RADIOSTOP wéwas, gdy
generowany jest sygnat alarmu GSM-R.

Dla kazdej linii kolejowej wyposaanej w GSM-R tak diugo, jak diugo jest ona
wyposaona w radio 150 MHz przytorowe udzenia musgzgwarantowa, ze:

* generowaniu sygnatu RADIOSTOP 2z adzen przytorowych kdzie towarzyszy
automatyczne generowanie sygnatu alarmowego GSM-R,

* sygnat RADIOSTOP odebrany przez adzenia przytorowe (np. generowany przez
maszynist) bedzie automatycznie powodowaenerowanie sygnatu alarmowego GSM-
R,

e generowaniu sygnatu alarmowego GSM-R zadrm przytorowych kdzie towarzysz§
automatyczne generowanie sygnatu RADIOSTOP,

* sygnat alarmowy GSM-R odebrany przezagizenia przytorowe (np. generowany przez
maszynist lub pracownika poruszgiego st po torach) bdzie automatycznie
powodowa generowanie sygnatu RADIOSTOP.

Modut STM do systemu SHP (obejmay odbieranie i prawidtowinterpretag sygnatu
RADIOSTOP) ma zagwarantowawtasciwa interpretagg sygnatu RADIOSTOP przez
pojazdy trakcyjne wypogane w ETCS i SHP STM podczas jazdy po liniach wgposych
w SHP i radio 150 MHz i niewypoganych w GSM-R.

2.3.1.2Jezyk DMI i konsoli dyspozytorskich.

Terminale dyspozytorskie, radia kabinowe i ruchaereninale radiowe GSM-R musgz
komunikow& sig z wytkownikami w gzyku polskim. Wykorzystywane stowa i wyenia
zostam uzgodnione z zasglca infrastruktury podczas pierwszego wgkeaia na cgsci
korytarza F (Legnica — granica PKP/DB).

2.3.1.3Zarzgdzanie rolami w adresowaniu zalgnym od lokalizacji.
Musi by zapewniona mdiwos$¢ przekazywania obszarow odpowiedzidileio(roli)
pomidzy dyspozytorami. Definiowanie roli i mlwych konfiguracji ich przypisania do
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dyspozytoréw bdzie okrélana przez zammce infrastruktury. Przekazywanie roli musi
odbywa si¢ tak, aby w kadym momencie za kay obszar (ral) odpowiedzialny by jeden i
tylko jeden dyspozytor.

2.3.2.Polskie wymagania dla wdraania ETCS

2.3.2.1Powigzanie ETCS z systemami zabezpieczenia przejazdéwlégowych.

Przejazdy kategorii A, B i C, ktérych systemy zghiezzenia pozostajautonomiczne
(zabezpieczenie przejazdu nie jest wymagane dlaamgdzezwolenia na jagdmusz by¢
bezpdrednio powiazane z ETCS. Informacja o zhdiniu s¢ do przejazdu, ktéry nie zostat
zamkngety bedzie przekazywana wzyku ETCS poprzez czasowe ograniczeniglkosci do
20 km/h i komunikat tekstowy. Ugdzenia zabezpieczenia przejazdéw magtym celu by
pofaczone z balisami np. poprzez pgatenie grupy balis (co najmniej dwie balisy) datgr
ostrzegawczej przejazdowej lub z Centrum Sterow&adiowego. Czasowe ograniczenie
predkosci maze zosta odwotane, jéi przejazd zostanie zamkity.

2.3.2.2Dodatkowe wymagania dotycgce uktadania balis.

W systemie ETCS stosujegspojedyncze balisy i grupy balis sktaglajch s¢ z co
najmniej dwoch balis. W zataosci od miejsca stosowanexdy grupy balis i pojedyncze
balisy. Grupa co najmniej dwoch balis musi lmastosowana w obszarze wjazdu nalini
wyposaona i zjazdu z linii wyposaonej. Grupa taka musi byabudowana tale w potowie
odstpu blokowego na szlaku. Grupa co najmniej dwdcksbabre by takze podhczona do
tarczy ostrzegawczej przejazdowej. Pojedyncze Yahsusz by¢ zabudowane przy
zwrotnicach (pocstek konstrukcyjny rozjazdu i na wysakd ukresu dla obu toréw), przy
sygnalizatorach wjazdowych, wyjazdowych, drogowskazh, oraz przy wskaiku granica
obszaru manewrowania.

2.3.2.3Numerowanie grup balis.
Kazdej grupie balis, a tak pojedynczej balisie instalowanej nie w grupieyprzywany
jest numer grupy NID_BG. Numery NID_BG nadaje zdca infrastruktury.

2.3.2.4Czasowe ograniczenia gdkosci.

Wymaga s3, aby do systemu ERTMS/ETCS aiwe bylo wprowadzanie czasowych
ograniczé predkosci zarowno z poziomu operatora RBC jak i poprzestalowanie w torze
dwoch przenénych balis. Balisy takie muszy¢ dostpne parami, gdy nie s powiazane
odlegtcgciami odniesienia z innymi grupami balis.

2.3.2.5Polskie wartasci zmiennych narodowych ERTMS/ETCS.
Wstgpnie przygte wartdgci zmiennych narodowych zawiera tabela 1. Riteywartgci
moga ulec zmianie po testach nacéa korytarza F (Legnica — granica PKP /DB).
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Tab.1. Wartasci zmiennych narodowych ERTMS/ETCS

zmienn_e ETCS natqce do tzw. ich wartgci w Polsce zmienn_e ETCS natqce do tzw. ich wartdgci w Polsce
zmiennych narodowych zmiennych narodowych

V_NVSHUNT 25 km/h V_NVSUPOVTRP 20 km/h
V_NVSTFF 40 km/h D_NVOVTRP 200 m
V_NVONSIGHT 20 km/h T_NVOVTRP 60 s
V_NVUNFIT 160 km/h D_NVPOTRP Om
V_NVREL 0 km/h M_NVCONTACT ,0”
D_NVROLL 5m T_NVCONTACT S
Q_NVSRBKTRG W17 M_NVDERUN #1”
Q_NVEMRRLS W17 D_NVSTFF 10 km
V_NVALLOWOVTRP 0 km/h Q_NVDRIVER_ADHES W1"

,1"1,0" — oznaczaj binara wartc¢ parametru

2.3.2.6Jezyk DMI i interfejsu operatora RBC.

Interfejs maszynisty (DMI) i interfejs operatora 8&Bsystemu ETCS musz
komunikowa& si¢ z wzytkownikami w gzyku polskim. Wykorzystywane stowa i wyenia
zostam uzgodnione z zasdcy infrastruktury podczas realizacji pierwszego werta na
czesci korytarza F (Legnica — granica PKP/DB). Uzgodmiczostan takze sformutowania
komunikatéw tekstowych wskazywanych zmiermg TEXT.

2.3.2.7Kodowanie obrazéw sygnatowych PKP wezyku ETCS.

Kodowanie obrazéw sygnatowych PKP gzyku ERTMS/ETCS powinno opigfaic na
sporadzaniu profili pedkosci w oparciu o informagj o niezagtych odsgpach blokowych
oraz o informacje ruchowe z semaforow stacyjnyctzypczym informacje o stanie
semaforéw stacyjnych odczytywanalezy bezpdrednio z uradzen wspoéipracujcych z
danym semaforem (np. obwod&wiatet danego semafora), nieszaa podstawie wska#za
semafora poprzedniego.

2.3.2.8Zasady pobierania danych z urgdzen srk.

Interfejsy medzy ERTMS/ETCS a uszizeniami sterowania ruchem kolejowym (ktére
zapewniaj danezrodiowe dla zezwolena jazd) musz spetnig wymagania bezpiecastwa
SILA4.

3. WSKAZANIA DO WDRO ZEN ERTMS
3.1. Studia wykonalnasci dla linii okre slonego wezta kolejowego

3.1.1.Materiaty zrédtowe wyspecyfikowane w SIWZ

W ramach prowadzonych prac awanych ze sposdzeniem studium wykonaldgol
dokonuje s} analizy zapisow wykonanych dotychczas prac i apsa wskazanych w
specyfikacji istotnych warunkéw zamdéwienia.

Analiza tych materiatdw wykazujeze w przypadku dokumentéw opracowanych po
zatwierdzeniu wymogu stosowania interoperac§gnama okrélonych liniach kolejowych,
zwtaszcza dla korytarzy transportowych, wskazujeos@tvanie jako zalecenie
wykorzystywania jako jednego z udzen sterowania ruchem kolejowym systemu ETCS
poziomu 2. Takie wskazanie wymusza zastosowanikninasystemu ETCS do sterowania
pociagiem a systemu GSM-R do komunikacji gtosowej jakansmisji danych wymaganych
w przypadku zainstalowanego na linii poziomu 2.

Woczeiniej opracowane dokumenty (przed pojawieniemveymogu interoperacyjrioi)
dotyczice modernizacji oké&onych linii w obszarze okéonego wzia kolejowego nie
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zawieraj zadnych wskazaodnagnie stosowania systeméw ETCS i GSM-R w paaniu z
urzadzeniami sterowania ruchem kolejowym.

3.1.2.Zrealizowane inwestycje (zasadnicze roboty) w ostaith 10 latach

Analizujac zakres prac koniecznych dla modernizagjzha kolejowego, konieczne jest
przeprowadzenie analizy wykonanych prac w ostatkilbfunastu latach. Przewaie analizy
takiej dokonuje si dla okresu ostatnich 10 lat. W ramach tego okresterenie okrdonego
wezta kolejowego przeprowadzone zostgidwnie okrélone roboty obejmuge np.:

e modernizagj;

* wymiana nawierzchni;

* wymiana konstrukcji wsporczych, budowa sieci trgkey;
* wymiana rozjazdow;

e modernizacja nawierzchni.

W ramach prowadzonych rob6t wymiany nawierzchnivm@onywano prac zwgzanych
Z modernizag urzadzen sterowania ruchem kolejowym i dobudowy adzen systemu
ERTMS.

W ramach prowadzonych kompleksowych modernizacjizyjpruje sg, jako
domniemanie, wykonanie prac zwanych z urgzdzeniami sterowania ruchem kolejowym i
przystosowaniu ich do zabudowy wdzer systemu ERTMS.

3.1.3.Projekty realizowane i przygotowywane do realizaciji

W zwiazku z duymi mazliwosciami pozyskaniarodkéw jak i wekszymi whasnymi
naktadami na modernizacje, wembach realizacji bdz w przygotowaniu na terenie
okreslonego wzta kolejowego przewidywane slo wykonania nagpujace roboty, np.:

* modernizacja;

» przystosowanie uktadu torowego do ckomej predkaosci;

» faza opracowywania studium wykonadoona modernizagj
* rewitalizacja uktadu kolejowego.

Przyjmupc domniemanieze pod hastem rewitalizacja torow i wymiana nawiBric
kryja si¢ roboty torowe nieuwzgtiniagce ingerencji w urgzenia sterowania ruchem
kolejowym, zaktada sinie wykonywanie w ramach prowadzonych robot pragzanych z
zabudow urzadzen systemu ERTMS.

Wykonywane prace modernizacyjne, w ktorych pracasbejmuje st urzadzenia
sterowania ruchem kolejowym, w domniemaniu przygnige dostosowanie ich do
wspOtpracy z urgdzeniami sytemu ERTMS.

W wykonywanym studium wykonaldoi, w ktérym przewidywana jest modernizacja
urzadzen sterowania ruchem kolejowym w domniemaniu przygnije dla wszystkich opciji)
tylko mazliwos¢ dostosowania ich do wspétpracy z adzeniami systemu ERTMS. Jedaek
w wielu przypadkach gtownym argumentem przemagyn za nie wdrzaniem systemu
ETCS na liniach kolejowych w gtle, nielzdacych liniami korytarzowymi, jest argument
przewaajacego ruchu regionalnego. Z racji tega, w chwili obecnej, po rozszerzeniu
wymogu stosowania interoperacyfeona cad sie¢ kolejowa, realizacja prac na podstawie
tak opracowanego materiatigdzie wykonywana z udziatem funduszy unijnych, kdtasu
swiadomie famie zapisy prawa europejskiego i krajgeve dotyczace stosowania
technicznych specyfikacji interoperacyjeodla podsystemu ,Sterowanie”. Postanowienia
tej decyzji okrélaja, ze w przypadku gdy w ramach projektow w zakresieasgiruktury
kolejowe]j korzystajcych ze wsparcia finansowego UE dokonywana jestaniostalacja lub
modernizacja cgci kontroli pocagu naleacej do podsystemu ,Sterowanie”, powinna ona
obowiazkowo obejmowéawyposaenie w system ETCS.
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3.2. Narodowy Plan Wdrazania ERTMS

Opisupc zalaenia ogdlne NPW ERTMS, zostalozjypowiedziane,ze dokument ten
zawiera informacje szczegotowe dotyce wdraania systemow GSM-R i ETCS na liniach
kolejowych, ktére zestawiono w tabelach i pokazaaomapkach zamieszczonych w tym
dokumencie. Analizac zamieszczone tam zapisy ima wskazé, ktére linie przechodce
przez obszar okénego wzta kolejowego zostaty wskazane przez Narodowy Plan
Wdrazania ERTMS do wyposgania w uradzenia systemow ETCS jak i GSM-R.

Czytapc zapisy zawarte w Narodowym Planie Wanaia ERTMS w Polsce, nalg
pamktat, ze jest on jedynie ,deklaracjwoli’, a nie zobowizaniem strony polskiej do
sztywnej realizacji zgodnej z zapisami tego dokutmen

3.3. Plany Wdrozeniowe Zarzadcy Infrastruktury

Zgodnie z Narodowym Planem Wdeaia Europejskiego Systemu Zaizania Ruchem
Kolejowym w Polsce na 5.000 km planowane jest wente systemu ETCS, gaa 15.000
km ma by wdrozony system GSM-R.

W sierpniu 2009 r. PKP Polskie Linie Kolejowe Spgodpisaty umow na ,Projekt i
zabudow systemu ETCS poziom 1 na odcinku linii kolejowepE CMK, Grodzisk
Mazowiecki — Zawiercie TEN-T 2009-PL-60151-P. Wykonawcjest konsorcjum firm:
Thales Rail Signalling Solutions Sp. z o.0. i TkaRail Signalling Solutions GesmbH.. Do
konca pierwszego kwartalu 2013 r. na odcinku linii CMpomkdzy Grodziskiem
Mazowieckim, a Zawierciem (ok. 224 km) pojawg snfrastruktura systemu ETCS poziomu
1.

W maju 2010 r. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. padly umow na zaprojektowanie
i wykonanie robot budowlanych w ramach projekidodernizacja linii kolejowej E 30, etap
II. Pilotazowe wdraenie ERTMS w Polsce na odcinku Legnicaegliiec — Bielawa Dolna
— w czsci ETCS I POIiS 7.1-15.1. Wykonawg jest konsorcjum firm Bombardier
Transportation Sweden AB i Bombardier Transportat{@wWUS) Polska Spotka z o.o.
Planowana data zakozenia projektu i uruchomienie systemu ERTMS/ET@3igmu 2 to
koniec trzeciego kwartatu 2013 r.

W czerwcu 2010 r. ogloszono pgsbwanie przetargowe na zabudosystemu GSM-R.
Przedmiotem zamdwienia jest zaprojektowanie, wykadoe, wyposzenie, uruchomienie,
skonfigurowanie funkcjonalne i przetestowanie isfraktury GSM-R dla potrzeb
radiolkcznaici kolejowej i systemu ETCS poziom 2 w ramach pgttaje,Modernizacja Linii
Kolejowej E 30, Etap Il. Pilotaowe wdrdenie ETCS i GSM-R w Polsce na odcinku Legnica
— Wegliniec — Bielawa DolnaPOIi$ 7.1-15.1. Wykonawgjest konsorcjum firm Kapsch Sp.
Z 0.0. i Kapsch CarrierCom AG. Planowana data woilnia systemu to pogiek 2013 r.

Zaprezentowane powsgj projekty nie g jedynymi, ktére bhda realizowane przez
zaradcg infrastruktury w Polsce. W chwili obecnej na PKBIdRie Linie Kolejowe S.A.
prowadzi s¢ nastpujace pos¢powania przetargowe na zabudopsystemu ETCS poziomu 2 :
= Modernizacja linii kolejowej E 65/C-E 65 na odcinWarszawa — Gdynia ROIiS 7.1-

1.4 - w zakresie warstwy naddne] LCS, ETCS, GSM-R, DSAT oraz zasilania uktadu

trakcyjnego;
= Modernizacja linii kolejowej E 30, etap Il. Wdenie ETCS i GSM-R w Polsce na

odcinku Legnica — Wroctaw — OpelePOIS 7.1-14.

Dodatkowo PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. prowadprace przygotowawcze do
ogtoszenia kolejnego przetargu w ramach zabudow@ X poziomu 1 w ramach funduszy
TEN-T. Wykorzystujc srodki tego funduszu zrealizowany mackpyrojekt:

» Zabudowa systemu ETCS poziom 1 na linii E 20/C-Ba20dcinku Kunowice —Terespol.
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Innym przysziéciowym projektem PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.toky bedzie

zrealizowany po zmianie oboazujacych w chwili obecnej obowzkowych specyfikaciji

zamieszczonych w Technicznych Specyfikacjach Iperacyjndci dla podsystemu

Sterowania (TSI CCS), jest projekt:

» Zabudowa systemu ETCS poziomu 1 Ograniczony Ngdmdited Supervision) na linii
kolejowej Pozna Wschod — \Wgrowiec.

Chat publikacja nowych specyfikacji przesuwana jest xaste na okres paiejszy,
zaradca infrastruktury prowadzi jurozmowy z przedstawicielami Komisji Europejskiej o
zapewnieniu finansowania dla realizacji tego projegdy edzie on maliwy do wykonania.

W ramach zabudowy systemu GSM-R PKP Polskie Linmejdwe S.A. w chwili
obecnej prowadgprace zmierzage do finalizacji nagpujacych postpowai przetargowych,
ktGre zostaly ju ogtoszone (zgodne z kontraktami dotyoymi ETCS):
= Modernizacja linii kolejowej E 65/C-E 65 na odcinWarszawa — Gdynia ROIiS 7.1-

1.4 - w zakresie warstwy naddne] LCS, ETCS, GSM-R, DSAT oraz zasilania uktadu

trakcyjnego;
= Modernizacja linii kolejowej E 30, etap Il. Wdenie ETCS i GSM-R w Polsce na

odcinku Legnica — Wroctaw — OpelePOIS 7.1-14;

» Budowa infrastruktury systemu GSM-R zgodnie z NIRIWMMES na linii kolejowej E 20/C-

E 20 korytarz F na odcinku Kunowice — Teresp@lOIS 7.1-25;
jak i te, nad ktorymi trwajostatnie prace przygotowawcze:
= Modernizacja linii kolejowej nr 8, odcinek Warsza®kecie — Radom- POIS 7.1-19.1;
= Modernizacja linii kolejowej Warszawa — tHatap II, Lot C — pozostate robotyPOIS

7.1-24.3.

W obecnej chwili prowadzonea sprzez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. rozmowy o
uruchomieniu kolejnych dwoéch projektow zapisanych programie operacyjnym

infrastruktura krodowisko obejmujcych:

» Budowa infrastruktury systemu GSM-R; etap 1: ndatih kolejowych zgodnych z

harmonogramem NPW ERTMSPOIS 7.1-36;

» Budowa infrastruktury systemu GSM-R; etap 2: ndatih kolejowych zgodnych z

harmonogramem NPW ERTM3POIS 7.1-37.

3.4.Scenariusz przejciowy dostosowania uragdzen sterowania
ruchem kolejowym do wymogow interoperacyjndéci

Przestawiona w powsgzych punktach tego rozdziatu analiza prawa czyudwntow
strategicznych, wskazuje wymog stosowania intepgnaci w odniesieniu do usdzen
sterowania ruchem kolejowym. Wraz z rozwojem cyzaitiyjnym rozwija s takze prawo
zarowno europejskie jak i krajowe. Komisja Eurogajswidzic potrzely tworzenia
interoperacyjnego transportu kolejowego, zmienitaawm dostosowgr go do
obowigzujacych warunkdéw. Uchwalone przepisy europejskie, mozeone do prawa
krajowego, wprowadzaj w zycie postanowienia dotyeze stopniowego rozszerzenia
interoperacyjnej sieci kolejowej na catym terytoniuUnii od sieci gtdwnych korytarzy
transportowych TEN-T (pierwotnie) na gadie¢ kolejowa (obecnie). Rozszerzenie takie nie
powinno odbywéa sie na zasadzie tzw. rozrzuconych punktéw na mapierzhwgch
przystowiowe wyspy, a powinno napbwa sukcesywnie w okétonych obszarach np.
takich jakimi g wezty, w ktérych w bardzo szybki sposéb qugiie sk efekt skali zaréwno po
stronie zarzdcy infrastruktury w wyposaniu przytorowym jak i po stronie operatoréw
kolejowych w wyposzeniu poktadowym. Efekt skali dodatkowo w chwili @bej mae by
spotgowany wymogiem stosowania systemow zgodnych z wgamiami interoperacyjrici
w przypadku wykonywania prac finansowanych ze wgpdimansowego UE.
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Zmieniapce s¢ prawo, w chwili obecnej, wskazato, jako gtéwnychepeficjentow”
zabudowy systemow zgodnych z wymaganiami interaygmesci linie modernizowane jak i
nowo budowane. Waym pytaniem pozostanie — co z obecnie eksploatgmahniami, na
ktérych nie lgda prowadzonezadne prace? Jest to pytanie stuszne i zasadnesvyaraby
rozmawig& o zabudowie systemow zgodnych z wymaganiami ipemacyjnéci musimy
posiadé przystosowam do tego infrastrukter kolejows. Taka zasada ta& obowazuje w
zakresie urgdzen sterowania ruchem kolejowym, ktore stanpwistanowé beda warstwe
podstawow do zabudowy systemow naddnych jakim jest interoperacyjny system ETCS.

Najbardziej optymalnym rozwtaniem dostosowania warstwy podstawowej dla
zabudowy systemu interoparycyjnego pod wdghm technicznym cliodrogim kosztowo jest
jej petna modernizagji zabudowa nowych komputerowych aulzex sterowania ruchem
kolejowym, ktére dostosowane do wspétpracy z usdzeniami systemu zaydzania ruchem
kolejowym (ETCS). Starsze generacje komputerowychdzen srk (zabudowywane w
latach 90-tych XX w.) bdz przeka&nikowe urzdzenia srk po zabudowie odpowiednich
interfejsow mog by¢ doposaone w uradzenia systemu ETCS. W tym przypadku decyzja o
celowasci takiej operacji wzgidem opcji petnej modernizacji wdzen sterowania ruchem
kolejowym powinna b§ oparta na obowrujacych wewrtrznych standardach dla linii
kolejowych jak i wymaganiach zadcy infrastruktury opartych na wnioskach wyni@jch
Z przeprowadzonych analiz ekonomicznych. Zpegm problemem w tej kwestii pozostaj
eksploatowane mechaniczne i elektromechaniczreglzenia sterowania ruchem kolejowym,
ktorych dostosowanie do wspétpracy z systemamiroperacyjnymi pod wzgbem
technicznym ché technicznie jest mitiwe, stanie s bardzo kapitatochtonne i
nieuzasadnione ekonomicznie.

Zamawiajcy (zaradca infrastruktury) powolgg sk na obowizujace prawo w sposob
odgorny narzuca zastosowanie w obszarzetavkolejowego, jako uktadu docelowego dla
urzadzen sterowania ruchem kolejowym zastosowania systemCE poziomu 2.
Wskazywane akty prawne sygnalizuprzy uradzeniach sterowania ruchem kolejowym
wymaog zastosowania w ramach realizacji projektuesydéw interoperacyjnych. Jednak, tak
sformutowany przez zasgdcg infrastruktury warunek brzegowy okia jeden maliwy
scenariusz prz&giowy sktadajcy sk z kroku 1 — modernizacja/dostosowanie qdezan
warstwy podstawowej oraz kroku 2 — zabudowa syst&MGS wymaganego poziomu. Na
tym etapie projektu, tak ostre postawienie warunkgwegowych obarczone jest agm
ryzykiem, ktére w efekcie kwowym mae wigzat sie z niemaliwoscia uruchomienia
urzadzen systemu ETCS poziomu 2. Ryzyko takie wynika zetjo0 prawdopodobistwa
niemaliwosci technicznych zaprojektowania w obszarzezba systemu GSM-R (w ¢&ci
transmisji danych) zgodnie z wymaganiami stawianyriez system ETCS poziomu 2.
Realizowane prace w obszarze telekomunikacji w canséudium wskazajprzy planowaniu
radiowym wykonanym na podstawie map, praktycznie wszystkich przypadkach,
mozliwos¢ zabudowy systemu GSM-R dedykowanego dla ETCS wgmegp przez
zaradceg infrastruktury poziomu. Jednak do chwili przeprolania terenowych bafla
propagacji i rzeczywistego potwierdzenia pokryciiowego wynikacych z warunkow
terenowych zalgenie takie mge by tylko teoretyczne, a zamawaay musi mi€ petrn
swiadomaci, iz w efekcie kacowym zabudowany zostanie system ETC&zego poziomu,
ktory sam w sobie generuje okieny spadek zaktadanej przepustgeio

Kolejnym dokumentem odniesienia cytowanym przez asi@jacego, wskazacym
odgorny obowjzek zastosowania systemu ETCS poziomu 2 jest Narpddan Wdraania
ERTMS. Od chwili opracowania na potrzeby Komisjir&pejskiej NPW dla Polski, warunki
brzegowe, dla jakich opracowywany byt ten dokumeéagty zmianie. Bazag na tej wiedzy
Narodowy Plan Wdrania ERTMS mge by tylko interpretowany jako deklaracja woli
zmierzagca do zabudowy na sieci kolejowe] systemu interapgnego, a zastosowany
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poziom lgdzie wynikat z wymaganej do obsknia przepustowisi oraz instalacja duzie
wykonana racjonalnie pod wzglem naktadow inwestycyjnych.

Bazupc na déwiadczeniach projektow realizowanych w Europie Zatttiej, dla ktorych
Migdzynarodowy Zwizek Kolejowy (UIC) w swoich pracach studialnych et koszt
cyklu zycia systemu ERTMS i oszacowaednie koszty inwestycyjne dla zabudowy systemu,
ktore wynosaz:

* ERTMS poziomu 1 — ok. 65.000 €/km linii dwutorowWEjTCS);

* ERTMS poziomu 2 — ok. 569.000 €/km linii dwutorowWETCS+GSM-R).

oraz podejcia zamawigjcego, ktory w innych realizowanych przetargach aszmlizane]
przez siebie sieci nie odczytuje tak literalnieizgéy Narodowego Planu Wdtania ERTMS,
dopuszczono w ramach realizacji scenariusza dostsa uradzen sterowania ruchem
kolejowym do wymaga interoperacyjnéci mozliwos¢ zastosowania w okinym wezle
kolejowym r&nych pozioméw systemu ETCS. W tym przypadku, jakwyzej cytowanym,
dojscie do interoperacyjrigi urzadzen sterowania ruchem kolejowym musi odbywse w
dwoch etapach — krok 1 — modernizacja/dostosowaraglzen warstwy podstawowej oraz
krok 2 — zabudowa systemu ETCS wymaganego poziomu.

Po przeprowadzeniu analizy uwgdhiajpcych wyej wymienione elementy, w
rozwazanych sytuacjach dla oltenego wzia kolejowego, dla oké&one] w studium
wykonalngci przepustowsgci linii kolejowych, w zalenosci od opcji naley przyjmowa
zabudow systemu ETCS dla modernizowanychaglzn sterowania ruchem kolejowym lub
mniej kapitatochtonne dostosowanie adzen warstwy podstawowej (eksploatowane
urzadzenia komputerowe i przek@kowe) do wspotpracy z ugdzeniami systemu ETCS.
Zabudowa taka powinna bydokonana w ramach calegxzta po dostosowaniu wdzen
sterowania ruchem kolejowym do zabudowy na petngbkzarach obkjych sterowaniem
LCS (nawet j&li stacje lea juz poza obszarem a&amta) lub docelowo na catych
modernizowanych liniach kolejowych. Efekty uzyskalz&ki takiej zabudowie (w obszarach
objetych LCS lub na catej linii) &da przynosity policzalne korZgi zarzdcy infrastruktury,
niz zabudowa na niepowZanych ze sab fragmentach linii. W zwizku z powyszym,
ostatecza decyzg o zakresie zabudowy przy braku lokalnych centrtavosvania podejmuje
wg obowhnzujacych wiasnych standardéw i wizji zadca infrastruktury.

4. ZAKRES PRAC ZWI AZANYCH Z ZABUDOW A SYSTEMU ERTMS
W OBSZARZE WEZtA KOLEJOWEGO

W chwili opracowywania Narodowego Planu Witaia ERTMS w Polsce, w Unii
Europejskiej, priorytetem do wdrean systemu ERTMS byly gtéwne korytarze transportowe
oraz inne linie przypisywane do korytarzy TEN-T.Adlszarach wzta kolejowego zgodnie z
przyjetymi zapisami, do wypogania w system ETCS poziomu 2 deklarowane byty déne
linie.

W chwili obecnej uchwalone przepisy wprowadzaj zycie postanowienia dotygee
stopniowego rozszerzenia interoperacyjnej sieciejb@ej na catym terytorium Unii.
Rozszerzenie takie nie powinno odbywsie na zasadzie tzw. rozrzuconych punktéw na
mapie tworacych przystowiowe wyspy, a powinno ngsbwa: sukcesywnie w oki&onych
obszarach. Patsz na wzet opisany stacjami granicznymi, spemy doprowadzi do sytuacji
patowej, w ktorej wyposaniu podlegé bedzie maty wycinek linii kolejowej a nie np. peten
obszar ohjty zdalnym sterowaniem obstugiwanym danym LCS czgwwuacji docelowej
cala linia kolejowa.

W zwiazku z powyszym proponuje si dokonywanie zabudowy systemu ERTMS w
obszarze wzta kolejowego w ramach instalacji na petnych obes@a obgtych sterowaniem
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LCS (nawet jéli stacje lea juz poza obszarem aamta) lub przy braku wygpowania LCS
docelowo na catych modernizowanych liniach kolejolay

PODSUMOWANIE

Dokonana analiza nibwosci wdrazenia systemu ERTMS na przyktadzie dokonywanej
modernizacji wzta kolejowego wskazuje,ze rozszerzenie wymogu stosowania
interoperacyjnéci na obszar catej sieci kolejowej, wwietle obowizujacego prawa i
dokumentoéw strategicznych przysparza w obszarzevsémia ruchem kolejowym wielu
problemow. Najwikszym z nich jest brak globalnej wizji modernizaajii kolejowych, w
taki sposob, aby modernizowana ¢sikolejowa tworzyta w jak najwkszym stopniu
zoptymalizowany ukfad powtanych ze sab lokalnych centrow sterowania. Tak
naszkicowana steLCS (po modernizacji linii kolejowych) w kolejnyikroku maze zosté
doposaona w uradzenia systemu ERTMS. W tym obszarze, po rozszerzeakresu
stosowania interoperacyjfm, zaradca infrastruktury na podstawie obawijacych obecnie
dokumentow strategicznych, od ktdrych sam robi gudtvo wdraajac ETCS poziomu 1,
powinien przedstawi rozszerzog wizje i strategie wdrzania systemu ERTMS #zdych
poziomOow na modernizowanych i nowo budowanych dhi&olejowych, wg czystych i
klarownych, a zarazem jednakowych dla wszystkicti kiolejowych kryteridw.

THE PROBLEMS OF IMPLEMENTATION
THE SYSTEM ERTMS ON EXAMPLE
OF MODERNIZATION
OF RAILWAY JUNCTION

Abstract
The changing European law widened the range ofémphtation the interoperability on whole
railway net. It be basing on records of Europeaw,ldransferred to national legislation, as well as
problems what on valid strategic documents, incitivere have talked over was the implementation
the system ERTMS will turn up in case in area alenaized railway junction.

BIBLIOGRAFIA

1. Decyzja Komisji zdnia 25stycznia 2012r. w speawiechnicznej specyfikacji
interoperacyjnéci w zakresie podsystemow ,Sterowanie” transeurskiego systemu
kolei (notyfikowana jako dokument nr C(2012) 172kst majcy znaczenie dla
EOG,Dz.U. L 51 z 23.2.2012

2. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/% A\Mdnia 17 czerwca 2008 r. w
sprawie interoperacyjn@i systemu kolei we Wspdlnocie (przeksztatceniejsfTmajcy
znaczenie dla EOGRz.U. L 191 z 18.7.2008, str. 1-45

3. Gradowski P., A. Bialb, Wskpne studium transgranicznej eksploatacji ERTN&nat
CNTK nr 4019/10. Warszawa, 2002

4. Gradowski P., Biald A., Koncepja wdréenia interoperacyjnfci w zakresie sterowania
ruchem kolejowym (ERTMS) na PKP - Etapémat CNTK nr 4035/10. Warszawa, 2003

5. Gradowski P., Biaid A., Gryglas M., i inni;Narodowy plan wdrzania ERTMS CNTK,
Warszawa, 2007

6. Komunikat Nr 41(128) z dnia 6.03.2007 r. — Rada iMndw przygta projekt
Narodowego planu wdtania ERTMS

1337



7. Miynczak J.,Structure Of Local Control Centres In Polish Corahts Wydawnictwo
Politechniki Slaskiej, Contemporary Transportation Systems. Sededteeoretical and
Practical Problems. The Development of TranspamatiSystems, Gliwice 2010,
Monografia nr 256, 199-206

8. Miynczak J.:Linie matoobcizone w Polsce — przykiad aplikgcjmateriaty VI
Konferencji Naukowo-Technicznej ,Systemy Transpao — Teoria i Praktyka”,
Katowice, 2011

9. Rozporzdzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarskiej z dnia 2 maja
2012 r. w sprawie interoperacyjsa systemu kolddz.U. 2012 nr 0 poz. 492

10.Ustawa z dnia 28 marca 2003 r.o transporcie kolgjowDz.U. z 2003 r. Nr 86, poz. 789
Z p&@n. zm.,

Autorzy:

mgr inz. Pawet GRADOWSKI — Instytut Kolejnictwa
dr inz. Andrzej BIALO N — Instytut Kolejnictwa

mgr Marta GRYGLAS — Instytut Kolejnictwa

1338



