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Streszczenie: W artykule omdwione zostaty wymagania krajowe dotyczace prowadzenia ruchu w systemie ETCS z predkoscig powyzej 160 km/h. Szcze-
gdlny nacisk potozono na omdéwieniu nowelizacji rozporzadzenia o ruchu i sygnalizacji z 2023 roku umozliwiajace prowadzenie ruchu w systemie ETCS
bez klasycznej sygnalizacji semaforowej. Ta zmiana wpisuje sie w trend europejski stworzenia tzw. radiowego systemu ERTMS o ktorym moéwi rozporza-
dzenie komisji europejskiej z czerwca 2024 roku, a ktéry jest systemem z petng detekcjg bez koniecznosci stosowania sygnalizacji przytorowej. W drugiej
czesci artykutu skupiono sie na doswiadczeniach PKP PLK dotyczacych eksploatacji systemu ETCS z predkoscig powyzej 160 km/h.
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Aspekt prawny

Zgodnie z obowiazujagcym rozporzadzeniem
w sprawie ogoélnych warunkéw prowadzenia
ruchu kolejowego i sygnalizacji prowadzenie
ruchu z predkosciami powyzej 160 km/h w
Polsce, mozliwe jest wylacznie z wykorzysta-
niem systemu ETCS. Oznacza to, ze zabudowa
systemu ETCS na danej linii jest niezbedna dla
mozliwosci prowadzenia ruchu z predkosciami
powyzej 160 km/h, a w przypadku usterek sys-
temu ETCS przytorowego badz poktadowego
ruch jest ograniczany do predkosci maksymal-
nie 160 km/h.

Jedna z ostatnich nowelizacji rozporzadzenia

w sprawie ogodlnych warunkéw prowadzenia

ruchu kolejowego i sygnalizacji z roku 2023

[1] przygotowata ramy prawne dla mozliwosci

usprawnienia ruchu z wykorzystaniem systemu

ETCS, w tym na liniach duzych predkosci oraz w

przypadku ruchu mieszanego, to znaczy zardw-

no pociggdw wyposazonych w system ETCS, jak

i pociggdw niewyposazonych. Najwazniejsze

zmiany, jakie przyniosta nowelizacja rozporza-

dzenia to:

1) rozszerzenie definicji odstepu — obok defi-
nicji obecnej, gdzie odstep konczy/zaczy-
na sie na posterunku ruchu lub na sema-
forach SBL, uwzgledniono, Zze odstep moze
sie konczy¢/zaczyna¢ na odpowiednim
wskazniku ETCS (W ETCS 10 lub nowym W
ETCS 11) - taki odstep, na ktérego poczat-
ku lub koricu nie znajduje sie semafor, na-
zwano ,odstepem ETCS” (§ 25 ust. 7 zmie-
nionego rozporzadzenia), ponadto:
jezeli miedzy danym a nastepnym sema-
forem znajduje sie kilka odstepdw ETCS to
sygnat zezwalajgcy na semaforze (obowig-
zujacy dla pociggdéw niewyposazonych)
moze zosta¢ nadany tylko wtedy, gdy
wszystkie te odstepy ETCS do nastepnego
semafora sg wolne, tj. bez zmian w stosun-
ku do obecnych zasad prowadzenia ruchu,
pocigg wyposazony w ETCS moze otrzy-
mac¢ pozwolenie na jazde juz wowczas,
gdy jeden odstep ETCS jest wolny

2)  wprowadzenie definicji odstepu ETCS; wy-
korzystanie odstepdw ETCS moze wptynac
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na przepustowosc linii poprzez prowadze-
nie ruchu nie tylko w odstepach wyznacza-
nych przez kolejne sygnalizatory, ale row-
niez z wykorzystaniem wprowadzonych
wskaznikow odnoszacych sie do jazdy z
wykorzystaniem systemu ETCS: W ETCS 10
orazW ETCS 11,

3) doprecyzowanie sposobu wyprawiania
pociagu na szlak przez dyzurnego ruchu

4)  dopuszczenie nastepujacych wariantow
wyposazenia linii kolejowych w urzadzenia
systemu ETCS:
zabudowa sygnalizacji przytorowej oraz
urzadzen przytorowych ETCS w taki spo-
séb, aby oba systemy dziataty rownolegle,
wyposazenie linii w sygnalizatory przyto-
rowe, przy czym w przypadku sprawnych
urzadzen ETCS ruch prowadzony jest wy-
tacznie w oparciu o system ETCS, a $wiatta
na sygnalizatorach przytorowych sg gaszo-
ne (wariant ten wymaga zastosowania w
urzadzeniach przytorowych funkcjonalno-
$ci umozliwiajgcej nastawnicy rozréznienie
pociggdw wyposazonych oraz niewyposa-
zonych w system ETCS),
brak wyposazenia linii w sygnalizacje przy-
torowa i prowadzenie ruchu wytacznie w
oparciu o system ETCS;

5)  wprowadzenie sygnatu SE ,Jazda zgodnie
ze wskazaniami systemu ERTMS/ETCS” na
potrzeby realizacji drugiego z powyzszych
wariantéw wyposazenia linii

6) zdefiniowanie wskaznika W ETCS 11
,Wskaznik lokalizacji ETCS’, jego sposobu
usytuowania oraz reagowania przez ma-
szyniste; doprecyzowanie sposobu usytu-
Oowania oraz reagowania przez maszyniste
na wskaznik ETCS 10 ,Wskaznik zatrzyma-
nia ETCS"

Omawiana nowelizacja rozporzadzenia wpisuje
sie w 0ogolny trend europejski — w celu osiggnie-
cia interoperacyjnosci systemu kolei, prowadzo-
ne prace legislacyjne na szczeblu europejskim
zmierzajg do tego, by w ramach budowy no-
wych linii kolejowych (lub modernizacji podsys-
temu ,Sterowanie”) instalowac¢ wylacznie sys-
tem ETCS poziomu 2, bez krajowych systemow

sygnalizacji czy krajowych systemow klasy B [2].
W zwiagzku z powyzszym, przepisy krajowe
juz teraz powinny by¢ dostosowywane do celuy,
jakim jest osiagniecie interoperacyjnosci syste-
mu kolei, tym bardziej, ze przy tak ztozonych
problemach technicznych, bezpieczne wdroze-
nie nowych rozwigzan zaréwno w warstwie le-
gislacyjnej, jak i technicznej, jest czasochtonne.

Zgodnie z nowym rozporzadzeniem Parla-
mentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1679
z dnia 13 czerwca 2024 r. w sprawie unijnych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuro-
pejskiej sieci transportowej, uchylajgcym roz-
porzadzenie (UE) nr 1315/2013, na sieci TEN-T
bazowej i kompleksowej musi by¢ wdrozony
radiowy system ERTMS [3].

Mowa tu o systemie ETCS poziomu 2 z petng
lub ograniczong detekcja, ktéry nie wymaga sy-
gnalizatorow przytorowych i wykorzystuje sys-
tem facznosci radiowej klasy A (GSM-R/FRMCS)
do transmisji danych miedzy wyposazeniem
przytorowym a poktadowym).

Rozporzadzenie europejskie naktada obo-
wigzek wdrazania radiowego ERTMS na nowych
liniach TEN-T od 2030 r, natomiast na istniejg-
cych liniach TEN-T od 2040 r,, a cata TEN-T musi
zostac wyposazona w radiowy ERTMS do 2050 .

Rozwigzania ujete w zmianie maja na celu
umozliwienie budowy linii kolejowych duzych
predkosci o predkosciach rzedu 250-350 km/h
oraz zapewnienie w wiekszym stopniu intero-
peracyjnosci przez dopuszczenie stosowania
systemu ERTMS/ETCS L2 w konfiguracji bez sy-
gnalizatoréw przytorowych,

Eksploatacja systemu ETCS
z predkosciami powyzej 160 km/h na sieci
PKP Polskich Linii Kolejowych S.A.

Obecnie na sieci PKP Polskich Linii Kolejowych
S.A. jest prowadzony ruch z predkosciami do
200 km/h zaréwno z wykorzystaniem systemu
ETCS poziomu 1, jak systemu ETCS poziomu 2.
Pierwszym wdrozeniem systemu ETCS dla pred-
kosci powyzej 160 km/h na sieci PKP Polskich
Linii Kolejowych S.A. byta zabudowa systemu
ETCS poziomu 1 na Centralnej Magistrali Kole-
jowej (linia nr 4, odcinek Grodzisk Mazowiecki
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1. Sygnat SE

Zrédfo: Rozporzqdzenie ministra infrastruktury
zdnia 20 pazdziernika 2023 r. zmieniajqce
rozporzqdzenie w sprawie ogdlnych warunkdw
prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji
Dz.U.2023.2474.

2. Wskaznik W ETCS 10 oraz W ETCS 11
Zrédfo: Rozporzqdzenie ministra infrastruktury
zdnia 20 pazdziernika 2023 r. zmieniajqce
rozporzqdzenie w sprawie ogdlnych warunkoéw
prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji
Dz.U.2023.2474

— Zawiercie) dla predkosci do 200 km/h. Sys-
tem ETCS poziomu 1 zapewniat mozliwosc¢
prowadzenia ruchu z predkosciami powyzej
160 km/h, jednoczesnie bedac rozwigzaniem
tafiszym w zabudowie niz system ETCS pozio-
mu 2. Zabudowa systemu ETCS na Centralnegj
Magistrali Kolejowej okazata sie wyzwaniem w
zwigzku z prowadzeniem na sieci PKP Polskich
Linii Kolejowych S.A. ruchu mieszanego. System
musiat zosta¢ zabudowany jako ,naktadka” na
urzgdzenia warstwy podstawowej sterowania
ruchem kolejowym, ktére zostaly zaprojekto-
wane dla maksymalnej predkosci pociggéw
konwencjonalnych (niewyposazonych w sys-
tem ETCS) wynoszacej 160 km/h. Na podstawie
przeprowadzonych analiz  uwzgledniajacych
punktowa transmisje danych w systemie ETCS
poziomu 1, dtugosci odstepdw blokowych oraz
stawnosc¢ blokady liniowej przyjeto maksymal-
ng predkos¢ 200 km/h dla zabudowywanego
systemu ETCS.

Jedynym w Polsce pojazdem kolejowym
umozliwiajagcym technicznie oraz formalnie eks-
ploatacje z predkoscia do 200 km/h w okresie
zabudowy systemu na Centralnej Magjistrali Ko-
lejowej byt ED250 (maksymalna predkos¢ eks-
ploatacyjna 250 km/h; obecnie réwniez EU200
— do 200 km/h, czy Siemens Vectron). W wyni-
ku testow systemu ETCS zabudowywanego na
Centralnej Magistrali Kolejowej stwierdzono,
ze system poktadowy ETCS w pojezdzie ED250
oblicza krzywe hamowania w sposéb bardzo
restrykcyjny, a ponadto sposéb obliczania krzy-
wych hamowania przez pokfadowy system
ETCS zgodny z wzorcem 2 (baseline 2) nie zostat
zharmonizowany na poziomie europejskim. W
celu unikniecia niepotrzebnych dohamowan
w wyniku sposobu obliczania krzywych hamo-

wania przez pokfadowy system ETCS miejscami
predkos¢ w systemie ETCS na Centralnej Magi-
strali Kolejowej zostata ograniczona do wartosci
ponizej 200 km/h.

System ETCS poziomu 1 na Centralnej Magi-
strali Kolejowej jest eksploatowany z predkoscig
do 200 km/h od grudnia 2014 roku.

Obecnie na Centralnej Magistrali Kolejowej
realizowany jest projekt zabudowy systemu
ETCS poziomu 2, w wyniku ktérego system ETCS
poziomu 1 zostanie zdeinstalowany, a predkos$¢
eksploatacyjna zostanie podniesiona do 250
km/h. Projekt zaktada centralizacje sterowania,
w ramach ktérej ponad dwustukilometrowy
odcinek linii zostanie objety jednym lokalnym
centrum sterowania wraz z jednym centrum
sterowania radiowego (RBC).

Kolejna linia kolejowa, na ktérej odbywa sie
eksploatacja systemu ETCS z predkosciami po-
wyzej 160 km/h, jest linia kolejowa nr 9 (ciag E
65, odcinek Warszawa — Gdynia), na ktorej zostat
zabudowany system ETCS poziomu 2. Ruch na
linii kolejowej nr 9 prowadzony jest z predkoscia
do 200 km/h, ktéra wynika z parametrow dro-
gowych. System ETCS poziomu 2 jako system
zapewniajacy ciggta transmisje zezwole na
jazde (MA) do urzadzert poktadowych ograni-
cza wplyw przyjetego sposobu zabudowy sys-
temdw sterowania ruchem kolejowym warstwy
podstawowej (dtugos¢ odstepdw blokowych,
stawnos¢ blokad liniowych) na maksymalna
predkos¢, z jaka prowadzony jest ruch. Zabu-
dowa systemu ETCS na linii nr 9 uwzgledniajaca
doswiadczenia z eksploatacji ED250 wymagata

— System ETCS w aksploatacii s sieci PLK S 4.
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jednak zmian w konfiguracji systeméw przejaz-
dowych. System ETCS poziomu 2 na linii kolejo-
wej nr 9 jest eksploatowany z predkoscig do 200
km/h od grudnia 2020 roku.

Z doswiadczen PKP Polskich Linii Kolejowych
S.A. wynika, ze przy prowadzeniu ruchu powy-
76j 160 km/h w przypadku systemu ETCS pozio-
mu 1 kluczowym problemem moze by¢ zapew-
nienie odpowiedniego kompromisu pomiedzy
maksymalng predkoscia oraz przepustowoscia,
w szczegodlnosci w przypadku prowadzenia ru-
chu mieszanego na danej linii. «

Materiaty zrédtowe

[1] Rozporzadzenie ministra infrastruktury z
dnia 20 pazdziernika 2023 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie ogolnych wa-
runkéw prowadzenia ruchu kolejowego i
sygnalizacji Dz.U.2023.2474.

[2] Rozporzadzenie wykonawcze komisji (UE)
2023/1695 z dnia 10 sierpnia 2023 r. w
sprawie technicznej specyfikacji interope-
racyjnosci w zakresie podsystemow "Stero-
wanie" systemu kolei w Unii Europejskiej i
uchylajace rozporzadzenie (UE) 2016/919

[3] Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2024/1679 z dnia 13 czerwca
2024 r. w sprawie unijnych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej
sieci transportowej, zmieniajgce rozporza-
dzenia (UE) 2021/1153 i (UE) nr 913/2010
oraz uchylajace rozporzadzenie (UE) nr
1315/2013

~776 km ETCS-u

~604 km ETCS-u poziom 2

3. Linie, na ktérych aktualnie eksploatowany jest system ETCS zaréwno L1 oraz 2.
Zrédfo: materiaty wiasne autora

System ETCS w trakeie realizacji na sieci PLK S.A.
3000311220001

~1 565 km ETCS-u poziom 2

4. Linie, na ktérych obecnie trwa zabudowa systemu ETCS 1.2. Zrédito: Materiaty wiasne autora
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