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OCENA PLYNNOSCI RUCHU NA ODCINKU Z KOMPUTEROWYM
SYSTEMEM STEROWANIA | KIEROWANIA RUCHEM
KOLEJOWYM

Streszczenie. Artykut przedstawia analize ptynnosci ruchu na odcinku linii kolejowej 139
todygowice - Zywiec - Wegierska Gorka. Zawiera poréwnanie wynikéw symulacji
komputerowej warunkéw ruchu dla poprzednio zainstalowanych urzadzeA srk
- mechanicznych kluczowych i przekaznikowych oraz systemu komputerowego.

ESTIMATION OF CAPACITY ON RAILWAY STATIONS WITH
INTEGRATED CONTROL AND INFORMATION SYSTEM

Summary. The article présents estimation of capacity on railway line 139, section
todygowice - Zywiec - Wegierska Gorka. Computer simulation has been used to calculate of
capacity for old interlocking Systems and newest integrated control and information system
ILTIS and electronic interlocking SIMIS W.

1. WPROWADZENIE

9 marca 2001 roku na stacji Zywiec oddano do uzytku nastawnie elektroniczna
SIMIS W firmy Siemens przeznaczong do bezposredniego sterowania ruchem na odcinku
todygowice - Zywiec - Wegierska Gorka (rys. 1). Jest to pierwsza faza inwestycji zwigzanej
z projektem zwiekszenia zdolnosci przewozowej linii 139 poprzez usprawnienie jej
funkcjonowania, zwiekszenie wykorzystania infrastruktury kolejowej i zmniejszenie kosztéw
utrzymania. Drugg fazg ma by¢ zdalne prowadzenie ruchu pociggéw na catym odcinku
Bielsko-Biata - Zwardon.

2. URZADZENIA STEROWANIA RUCHEM KOLEJOWYM

Ruch kolejowy bedacy ruchem organizowanym (organizacja ruchu - wybdr drogi
jazdy) i regulowanym (regulacja ruchu - ustalenie kolejnosci pociagéw) prowadzony jest za
pomoca urzadzen sterowania ruchem kolejowym.

Podstawowe cele i korzysci wynikajace z ich stosowania to:

- bezpieczenstwo - ograniczanie prawdopodobienstwa wystgpienia sytuacji niebez-
piecznych, eliminowanie mozliwosci kolizji w ruchu kolejowym,
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- sprawno$¢ ruchu realizowana przez wysoki stopien automatyzacji czynnosci nastawczych
i proceséw prowadzenia ruchu, a takze niezawodno$¢ dziatania urzadzen,

- skrécenie czasu czynnos$ci nastawczych - zwiekszenie przepustowosci stacji,

- skrécenie czasu nastepstwa pociggéw - zwiekszenie przelotnosci szlakéw,

- efektywniejsze wykorzystanie infrastruktury i taboru w procesie transportowym.

Rys. 1. Sie¢ kolejowa z zaznaczonym odcinkiem linii 139 £odygowice - Zywiec - Wegierska Gorka
Fig. 1 Railway network of PKP Polish Railway Lines - railway line 139, section odygowice -
Zywiec - Wegierska Gorka

Tablica 1

Charakterystyka wyposazenia sieci PKP w urzadzenia srk - liczba zwrotnic uzaleznionych
w poszczegdblnych typach urzadzen (udziat procentowy)

. . Procent zwrotnic uzaleznionych w urzadzeniach
Rodzaj urzadzen

2003 r. 2004 r.
11,3% 11,2%
mechaniczne :ll;ﬁ:roavlviiowane 35,2% 46,5% 34,9% 46,1%
suwakowe 7,1% 7,1%
elektryczne przekaznikowe 42.8% 51,9% 43,1% 52,2%
przekaznikowo-komputerowe3 2,0% 2,0%
komputerowe 1,6% 1,7%

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie raportow rocznych 2003 i 2004 PKP PLK S.A.

Charakteryzujac wyposazenie sieci PKP, mozna przedstawi¢ procentowy udziat
zwrotnic uzaleznionych w poszczeg6lnych typach urzadzen srk (tabl. 1). Rodzaj stacyjnych
i liniowych urzadzen srk ma istotny wptyw na przepustowos$¢ weztow torowych. Czas obstugi
tych urzadzen przez personel prowadzacy ruch oraz czas realizacji przez urzadzenia swoich
ftinkcji jest czynnikiem decydujacym zaréwno o przepustowosci weztéw (maksymalnej

3 Urzadzenia przekaznikowo-komputerowe zaliczone zostaty do grupy urzadzen elektrycznych, poniewaz sg to
gtéwnie systemy hybrydowe taczace technike przekaznikowa na poziomie zalezno$ciowo-sterujacym z technika
komputerowa na poziomie obstugi.
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liczbie obstugiwanych pociaggéw), jak io ptynnosci ruchu (optymalnej - pod wzgledem
jakosci obstugi - liczbie pociagéw).

Przed modernizacjg na stacji todygowice zainstalowane byty urzadzenia kluczowe
srk. Sg to urzadzenia mechaniczne, skfadajagce sie z urzadzehn zewnetrznych: zamkéw
kluczowych, ryglowych lub sworzniowych (rys. 2a), znajdujagcych sie przy zwrotnicach,
wykolejnicach i semaforach, oraz urzadzen wewnetrznych (obstugiwanych w nastawni),
ktorych zasadniczym elementem jest skrzynia zalezno$ci wraz z aparatem blokowym blokady
stacyjnej (rys. 2c). Przygotowanie drogi przebiegu oraz podanie sygnatu zezwalajgcego
sktada sie z nastepujacych grup czynnosci:

- wyjscie w teren do urzadzen zewnetrznych,

- nastawienie ich w okres$lone potozenia,

- zamkniecie w tych potozeniach specjalnymi zamkami kluczowymi (rys. 2b),
- powrdt do nastawni z kluczami od zamkow.

Wzajemne uzaleznienie potozenia zwrotnic, blokéw blokady stacyjnej oraz wskazan
semaforéw realizowane jest przez odpowiednig konstrukcje i funkcjonowanie skrzyni
zaleznosci, w ktérej znajduja sie klucze od urzadzen zewnetrznych.

Rys. 2. Przyktadowe wurzadzenia kluczowe: a) zamki zwrotnicowe, b) zwrotnica zamknieta
w przebiegu, c) nastawnica: aparat blokowy blokady stacyjnej, pod nim skrzynia zaleznosci
Fig. 2. Mechanical key-lock interlocking system (the oldest one): a) mechanical key-locks for point
locking, b) mechanical key-lock with point blade ¢) mechanical interlocking
Zrodta: a) materiaty reklamowe firmy KOLSTER, b) ¢) opracowanie wiasne.

Na stacjach Zywiec i Wegierska Gorka funkcjonowaty urzadzenia przekaznikowe. Sg
to urzadzenia elektryczne srk, sktadajgce sie z urzadzen zewnetrznych: elektrycznych
napedow zwrotnicowych (rys. 3a), sygnalizatoréw $wietlnych i obwoddw torowych, a takze
urzadzen wewnetrznych: pulpitu kostkowego (rys. 3b - pulpit przyktadowy) oraz obwodow
przekaznikowych usytuowanych w przekaznikowni (rys. 3c - zdjecie przykiadowe). Ich
konstrukcja umozliwia prowadzenie ruchu pociggéw z jednego miejsca - nastawni - poprzez
sterowanie urzadzeniami zewnetrznymi na drodze elektrycznej za pomocg przyciskow na
pulpicie kostkowym. Obwody przekaznikowe zaleznosciowe kontroluja przygotowanie drogi
przebiegu, jej niesprzeczno$¢ z innymi przebiegami oraz niezajeto$¢ odcinkéw torowych, po
ktérych ma przejezdza¢ pociag. Podanie sygnatu zezwalajacego na semaforze (obstuga



240 G. Karon, G. Firlejczyk

przycisku sygnatowego na pulpicie) powoduje utwierdzenie przebiegu (zamkniecie przebiegu
wymagajace automatycznego zwolnienia przez przejezdzajgcy pocigg) realizowane
w obwodach utwierdzajgco-zamykajgcych.

Rys. 3. Przyktadowe urzadzenia przekaznikowe: a) elektryczny naped zwrotnicowy sterujacy
zwrotnicg b) pulpit kostkowy, c) stojak z obwodami przekaznikowymi

Fig. 3. Relay interlocking system: a) electrical point machine, b) console, c) relay circuits
interlocking
Zr6dto: opracowanie wiasne.

Charakterystyka urzadzen komputerowych na analizowanym odcinku

Na rysunku 4 przedstawiono schemat systemu komputerowego zainstalowanego na
17-kilometrowym odcinku 1-torowej linii todygowice - Zywiec - Wegierska Gorka.
Podstawowym sktadnikiem systemu jest nastawnica elektroniczna SIMISW [8,10] spetniajaca
najwyzszy poziom bezpieczenstwa SIL 4 (Safety Integrity Level 4) CENELECA4. Elementami
realizujagcymi zalezno$ci oraz sterujgcymi urzadzeniami zewnetrznymi sg komputery
obszarowe ACC {Area Control Component), tworzace tzw. plaszczyzne logiki sygnatowej
i sterowania. Urzadzenia zewnetrzne to napedy zwrotnicowe (np. S 700 KM), system
zliczania osi do kontroli niezajetosci toréw i rozjazdéw (Az S M - kontrola niezajetosci torow
stacyjnych irozjazdow; Az S 350 - kontrola niezajetosci toréw szlakowych z automatycznym
stwierdzeniem konca pociggu), sygnalizatory. Plaszczyzne centralnego zarzadzania
w nastawnicy stanowi komputer centralny 11C/OMC {Interlocking and Interface Component/
Overhead Management Component), koordynujacy prace komputeréw obszarowych.

Poziom obstugi urzadzen to system OSA BP lub system zdalnego sterowania
i kierowania ruchem ILITS [1,10]. Oprocz podstawowej funkcji sterowania ruchem, system
umozliwia takze $ledzenie biegu pociggéw, automatyczne prowadzenie ruchu pociggow,
informowanie podréznych oraz automatyzacje prac manewrowych. Gtéwnym obszarem
zastosowania systemu ILTIS sg szwajcarskie koleje SBB, a takze koleje wegierskie i wioskie.

4 CENELEC {Comité Européen de Normalisation ELECtrique) - europejski komitet normalizacji urzadzen
elektrycznych i elektronicznych - organ definiujagcy normy w zakresie sterowania ruchem kolejowym, wsréd
ktorych jest norma EN 50128 "Aplikacje kolejowe: oprogramowanie dla kolejowych systeméw sterowania
i zabezpieczenia”, obejmujaca pie¢ pozioméw bezpieczefistwa SIL {Safety Integrity Levels): poziom O -
oprogramowanie nie spetnia kryterium, poziomy 1-4 produkty i systemy bezpieczne [6],
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Dyzurny ruchu z lokalnego centrum sterowania na stacji Zywiec steruje ruchem
pociggébw na badanym odcinku za pomoca 62 semaforéw i tarcz manewrowych oraz 45
napedow zwrotnicowych. Nastawienie przebiegu polega na wskazaniu na monitorze
komputera punktu poczatkowego - semafora wjazdowego lub wyjazdowego - ipunktu
koncowego - punktu przebiegowego (rys. 5a i 5b). Kontrole niezajetosci toréw, utozenie
i utwierdzenie drogi przebiegu oraz podanie sygnatu zezwalajgcego wykonuje - w oparciu
o sygnaty pochodzace od sterownikéw urzadzen zewnetrznych - modut oprogramowania
nastawnicy zawierajacy logike srk.
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Rys. 4. Schemat systemu komputerowego zainstalowanego na linii 139 [10]
Fig. 4. Integrated control and information system ILTIS and electronic interlocking SIMISW

Rys. 5. System ILTIS na stacji Zywiec: a) stanowisko sterowania ruchem, b) okno sterowania ze
schematem stacji
Fig. 5. System ILTIS on Zywiec station: a) controlling place, b) view of the state of railway station

3. METODA ANALIZY

Analize plynnosci ruchu przeprowadzono z wykorzystaniem informatycznych
narzedzi umozliwiajgcych modelowanie, symulacje i analize warunkéw ruchu w weztach
torowych pod wzgledem ptynnosci ruchu5 [9], Podstawowe charakterystyki otrzymywane
w wyniku symulacji komputerowej to $rednia czestotliwo$¢ regulacji tras pociggéw p{q) oraz
Srednia ptynno$¢ ruchu F(q), bedace miarami jakosci ruchu w weztach (rys. 6). Wartoscig
charakteryzujacg ruch plynny jest intensywno$¢ optymalna qo, ktdrg interpretuje sie jako

5Teoria ptynnos$ci ruchu jest rowniez wykorzystywana w modelowaniu lotniczego systemu transportowego [5]
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najwiekszg liczbe tras pociaggéw (na wykresie ruchu) przy okreslonym poziomie jakosci ruchu
- najwiekszej ptynnosci ruchu F(go)=max(F(q)). Jest to ocena ruchu kolejowego podobna do
stosowanych w ruchu drogowym pozioméw swobody ruchu (PSR) oraz natezen krytycznych,
opisujgcych warunki ruchu pod wzgledem jakosci, a nie tylko ilosci. Przekraczanie
intensywnosci optymalnej, podobnie jak w ruchu drogowym przekraczanie natezen
krytycznych (granicznych dla poszczeg6lnych PSR), az do osiggniecia przepustowosci g*,
powoduje pogarszanie warunkéw ruchu. W ruchu drogowym objawia sie to przede wszystkim
zmniejszeniem predkos$ci jazdy, wydtuzeniem czasu jazdy, wzrostem strat czasu na wlotach
skrzyzowan, zmniejszeniem swobody manewru i komfortu jazdy. W teorii ptynnosci ruchu
kolejowego przekraczanie - na etapie konstrukcji wykresu ruchu - intensywnosci optymalnej
go powoduje konieczno$¢ regulacji coraz wiekszej liczby tras, czyli wprowadzania
dodatkowych, zaplanowanych strat czasu dla pociggdéw. Stad intensywnos$¢ optymalng
go(optymalng liczbe tras pociggéw na wykresie ruchu) otrzymuje sie, symulujac proces
konstrukcji wykresu. W kolejnych krokach zwigksza sie intensywno$¢ ruchu z zachowaniem
jego struktury (kategorii pociagow bedacych odpowiednikiem struktury rodzajowej
i kierunkowej) i wyznacza wartosci $redniej ptynnosci ruchu, czyli Srednig liczbe tras bez
regulacji - bez zaplanowanych strat czasu (rys. 6b). Poniewaz funkcja oczekiwanej ptynnosci
ruchu jest funkcjg wklestg [9], wobec tego metodg kolejnych przyblizen otrzymuje sie
warto$¢ maksymalng funkcji F(qo) dla intensywnosci gg.

Rys. 6. Podstawowe charakterystyki otrzymywane w symulacji komputerowej: a) S$rednia
czestotliwos¢ regulacji tras pociggdw p(q), b) srednia ptynnos¢ ruchu F(q)

Fig. 6. Computer simulation - basic characteristics: a) function mean frequency of train-path
regulations p(q), b) traffic smoothness function F(q)

4. PRZEDMIOT | OPIS ANALIZY

Modelowaniu oraz analizie przepustowosci na poziomie intensywnosci optymalnej
poddano tylko glowice stacyjne przylegte do szlakéw todygowice - Zywiec oraz Zywiec -
Wegierska Gorka, tj. Lodygowice - glowice potudniowa, Zywiec - obie glowice, Wegierska
Gorka - glowice potnocng (rys. 7). Pozostate stacje i szlaki przylegle do badanego odcinka
(Bielsko-Biata Wilkowice oraz Miléwka) nie byly modelowane i analizowane, poniewaz nie
zostaty wyposazone w nowe urzadzenia srk (ich przepustowo$¢ optymalna nie zmienita sieg).

Ze wzgledu na tranzytowy charakter linii (biegnacej na Stowacje) do zmiany
obcigzenia w procesie symulacji (wymuszenia okre$lonej struktury ruchu) wyznaczono
kategorie pociggéw obejmujace pociagi towarowe. W zwigzku z tym otrzymane wyniki
dotycza intensywnosci optymalnej pod wzgledem ruchu towarowego.

Rysunek 8 oraz tablica 2 przedstawiajg charakterystyki funkcji oczekiwanej ptynnosci
ruchu dla modelowanych gtowic stacyjnych. Na wykresach zaznaczono: q nei- intensywno$é
rozktadowg, qg0stam - intensywno$¢ optymalng dla urzadzeA srk sprzed modernizacji,
gkone - intensywno$¢ optymalng dla urzadzen komputerowych oraz odpowiadajgce im
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warto$ci  funkcji ptynnosci ruchu F. Ponadto, zaznaczono rezerwy ruchu ptynnego
interpretowane jako liczba dodatkowych tras pociggdw towarowych, o ktére mozna
zwiekszy¢ obcigzenie szlakow przy zachowaniu ruchu ptynnego. Oczywiscie, jest to rezerwa
ruchu na poziomie intensywnos$ci optymalnej, co oznacza, ze rezerwa przepustowosci jest
jeszcze wiegksza (por. rys. 6b) i wprowadzanie tras w liczbie wiekszej niz g0jest mozliwe, lecz
powoduje spadek ptynnosci ruchu.

a) b) LODYGOWICE

wioie L L imdl 1\
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péinocna potudniowa

C) WEGIERSKA GORKA
4
r
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Rys. 7. Uktady torowe stacji: a) Zywiec, b) todygowice, c) Wegierska Gérka
Fig. 7. Schemes of stations: a) Zywiec, b) Lodygowice, c) Wegierska Gorka [2]

Rys. 8. Wykresy zmian ptynnosci ruchu w funkcji intensywno$ci ruchu (q_r0zu - rozktadowa
intensywno$¢ ruchu). Oznaczeniajak w tablicy 2

Fig. 8. Traffic smoothness function F(q) for old and new traffic control systems
Zrédto: Opracowanie na podstawie [2] i [3].
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Symulacje potwierdzity wysoka sprawno$¢ prowadzenia ruchu pociggdw za pomocy
komputerowego systemu srk. Zaobserwowano wzrost intensywnosci optymalnej
odpowiednio:

- dla gtowicy potudniowej todygowic - z 75 do 87 poc./dobe - wzrost o 16,0% i 0 29,8%
w stosunku do obcigzenia rozktadowego,

- dla gtowicy péinocnej Zywca w kierunku todygowic - z 77 do 87 poc./dobe - wzrost
0 13,0% i 0 29,8% w stosunku do obcigzenia rozktadowego,

- dla glowicy potudniowej Zywca - z 62 do 68 poc./dobe - wzrost 0 9,6% i az o 78,9%
w stosunku do obcigzenia rozktadowego.

W przypadku gtowicy pétnocnej Wegierskiej Gorki funkcja F osiaga maksimum dla
intensywnos$ci 62 poc./dobe, jednak nastepna warto$¢ otrzymana z symulacji jest 0 2,5 %
mniejsza, stad mozna przyjaé¢ intensywno$¢ optymalng q o_nowe=68 poc./dobe, ktora réwniez
Swiadczy o wzroscie rezerwy ruchu ptynnego o 9,6% i o 78,9% w stosunku do obcigzenia

rozktadowego.
Tablica 2

Wplyw systeméw srk zainstalowanych na analizowanym odcinku na intensywno$¢ optymalng
oraz rezerwe ruchu ptynnego dla poszczegdlnych gtowic stacyjnych, z roztozeniem na

Urzadzenia srk stosowane przed Komputerowe urzadzenia srk
modernizacjg odcinka funkcjonujace po modernizacji odcinka
Intensywnos$¢
Stacja .
-glowica  Kierunek St.aqa‘ rozkiadowa Intensywno$¢ Rezerwa ruchu Intensywno$6é Rezerwa ruchu
stacyjna sasiednia CJ_rozkt optymalna plynnego optymalna plynnego
[poc./dobe] Qostare Qo_stare  Q_rozkl Qo_nowe Qo_nowe ~ Q_rozkt
./dob .
[poc/dobel 1 ¢ dobe]  [%] [poc./dobe] [oc./dobe]  [oo]
i 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
Lodygoyvice z o 33 36 3 9,1 41 8 24,2
- glowica Zywiec 67 75 87
potudniowa Do 34 39 5 14,7 46 12 35,3
z Sporysz 18 92 18 2 0* 0,0* 18 2 0* 0,0*
Zywiec Do Sporysz 4 4 0* 0,0* 4 0* 0,0*
- glowica 996 109
péinocna z ) 34 39 5 14,7 46 12 35,3
todygowice 67 77 87
Do 33 38 5 15,2 41 8 24,2
Zywiec .

) gl:OWica z ngflekmka 19 o 31 o 12 63,2 34 o 15 78,9
poludniowa Do orka 18 30 12 67,7 33 15 83,3
Wegierska z o 19 31 12 63,2 31 34* 15 78,9

Gorka Zywiec 38 62 62 68*
- glowica Do 19 31 12 63,2 31 34* 15 78,9

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie 2] i [3]

Dodatkowo, z analizy przebiegow funkcji F po przekroczeniu maksimum wynika, ze
dla poprzednich urzadzen srk symulacja wykazuje szybszy spadek oczekiwanej pitynnosci
ruchu. Korzystniejszy przebieg posiadajg funkcje dla komputerowych urzadzen srk - po
osiggnieciu wartosci maksymalnej krzywe majg tendencje tagodnego opadania, co wskazuje
na mozliwo$¢ przekraczania intensywnosci optymalnej bez znacznego pogarszania ptynnosci
ruchu w weztach.

* W przypadku szlaku Zywiec - Sporysz zerowe rezerwy przepustowosci wynikajg z faktu, iz wyznaczanie
optymalnych intensywnosci ruchu dopuszczato zmiany obcigzenia wybranych kategorii ruchu towarowego,
ktérych trasy nie przebiegajaprzez ten szlak.

** Skorygowana intensywno$¢ optymalna - patrz rys. 8d.

6 Intensywno$¢ optymalna w catej gtowicy pétnocnej stacji Zywiec: do £odygowic i do Zywca Sporysz.
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5. PODSUMOWANIE

Zainstalowany na stacji w Zywcu system komputerowy jest obecnie jednym
z najnowoczesniejszych urzadzen srk. Przeprowadzone symulacje ptynnosci ruchu
w glowicach stacyjnych z komputerowymi urzadzeniami srk wykazaty wzrost rezerw ruchu
ptynnego, wzrost rezerw przepustowosci oraz wzrost i utrzymywanie sie ruchu ptynnego przy
mozliwym zwiekszeniu obcigzenia odcinka pociggami towarowymi.

Artykut [7] zamieszczony w niniejszym zbiorze referatow przedstawia problemy
zwigzane z instalowaniem i eksploatacjg komputerowych systeméw na przykladzie tego
samego systemu srk.

Kolejng generacjg urzadzen srk beda urzadzenia wchodzace w skitad przysztego
Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym ERTMS (European Rait Traffic
Management System), na ktory sktadajg sie systemy (rys. 9a):

- ETCS (European Train Contro! System) - europejski system kontroli pociggow
- umozliwia nie tylko przekazywanie maszyniscie informacji dotyczacych dozwolonej
predkosci, ale réwniez ciaggta kontrole ruchu pociagu,

- GSM-R (Global Systemfor Mobile Communication - Railway) - radiowy system wymiany
informacji (gtos i dane) miedzy urzadzeniami naziemnymi a poktadowymi,

- ETML (European Traffic Management Layer) - europejska warstwa zarzgdzania ruchem.

a)
ERTMS programme: Standardisation according to Unisig class 1 SRS
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Rys. 9. a) Sktadniki ERTMS z podziatem na urzadzenia poktadowe i naziemne, b) ETCS poziom 1,
¢) ETCSpoziom 2, d) ETCS poziom 3

Fig. 9. a) ERTMS structure, b) ETCS Level 1, ¢c) ETCS Level 2, d) ETCS Level 3
Zrédto: na podstawie http://www.ertms.com/

Struktura ETCS wyrdznia trzy poziomy funkcjonalne. System naziemny przekazuje do
systemu poktadowego zmienne informacje sterujgce, umozliwiajace ciggte obliczenia
maksymalnej dozwolonej predkosci pociggu. Na poziomie pierwszym (rys. 9b), na liniach
z sygnalizacja, informacje sterujgce przekazywane bedg za pomocg urzadzen torowych - balis
zmiennych i petli oraz LEU (Lineside Electronic Unit) dokonujagcego kodowania balis i petli
w informacje uzaleznione od wskazan sygnalizatoréw - wspotpracujacych z anteng na
lokomotywie. Pozycja pociggu i kontrola ciggtosci sktadu bedzie prowadzona w oparciu
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0 balisy i obwody torowe. Na poziomie drugim (rys. 9c) informacje sterujgce przekazywane
beda drogg radiowg GSM-R. Sygnalizatory nie sg konieczne, gdyz pozycja pociggu i kontrola
ciggtosci sktadu przekazywana jest przez balisy i obwody torowe. Trzeci najwyzszy poziom
(rys. 9d) zaktada radiowg kontrole ruchu pociggéw poruszajacych sie na zasadzie ruchomego
odstepu (wieksza przepustowos¢ linii o ok. 30%). Kontrola ciggtosci sktadu odbywa sie przez
urzadzenia poktadowe, zatem obwody torowe nie bedg potrzebne, a balisy7torowe pozostang
jako wskazniki kilometrazu.

Polska, jako cztonek UE, zostata zobowigzana do przeprowadzenia zmian prawnych,
organizacyjnych i technicznych w zwigzku z wprowadzeniem ERTMS. Dostosowujgc prawo
do przepiséw obowigzujacych w UE, znowelizowano ustawe o transporcie kolejowym oraz
wydano rozporzadzenie ministra infrastruktury w sprawie zasadniczych wymagan
dotyczacych interoperacyjnosci kolei oraz procedur oceny zgodnos$ci dla transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci. Przygotowywane jest tez podobne rozporzadzenie,
dotyczace kolei konwencjonalnych. Jak czytamy w komunikacie wydanym po posiedzeniu
Rady Ministréw w dniu 11.04.2006 r. [4]: ,,Zgodnie z planem prac rzadu na 2006 rok oraz w
ramach realizacji celéw zapisanych w programie "Solidarne parnstwo", Narodowy Plan
Wdrazania ERTMS zostanie ostatecznie opracowany w czwartym kwartale obecnego roku
lprzedstawiony do akceptacji Radzie Ministréw. (...) Harmonogram prac obejmuje
przygotowanie dwoéch opracowan: Studium wykonalnosci testowego wdrozenia systemu
ERTMS na odcinku linii E-30 Legnica - granica panstwa (Bielawa Dolna) - pazdziernik
2006 r. oraz Studium wykonalnosci wdrozenia systemu ERTMS w skali sieci PKP PLK SA -
listopad 2006 r.”
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