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Rozwadj kolei w Polsce:

Na przestrzeni ostatnich lat Polska dokonata znacznego postgpu w zakresie rozwoju infrastruktury
transportu kolejowego, jak rowniez odnowy parku taborowego. Realizowano zadania polegajgce
przede wszystkim na poprawie stanu technicznego linii kolejowych, budowie bezkolizyjnych
skrzyzowan, modernizacji i zakupie nowoczesnego taboru kolejowego, wdrazaniu nowoczesnych
systemow zapewniajacych interoperacyjno$¢ sieci, budowe terminali intermodalnych oraz
modernizacje i budowe infrastruktury dworcowej. Dziatania te sukcesywnie beda przyczynialy sie
do podniesienia atrakcyjnosci transportu kolejowego wzgledem innych $rodkéw transportu
i w konsekwenc]ji do przeniesienia czesci przewozonych pasazeréw i fadunku na ten bardziej
przyjazny $rodowisku rodzaj transportu. Realizacja tego etapu modernizacji kolei w Polsce byta
mozliwa gtownie dzigki ustanowieniu od 2011 roku programéw inwestycyjnych — Wieloletniego
Programu Inwestycji Kolejowych do roku 2015 oraz w 2015 r. Krajowego Programu Kolejowego
do roku 2023 (KPK) .

Inwestycje w infrastrukture kolejowa w Polsce realizowane sg w wigekszosci z wykorzystaniem
$rodkéw pochodzgcych z funduszy europejskich, w ramach:

e Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014—2020,

Instrumentu £gczge Europe (Connecting Europe Facility),

Programu Operacyjnego Polska Wschodnia na lata 2014-2020,

Regionalnych Programéw Operacyjnych na lata 2014-2020.

Oproécz srodkéw unijnych, na sfinansowanie projektéw kolejowych zaplanowane sa:

e publiczne srodki krajowe (budzet panstwa, Fundusz Kolejowy),
o Srodki wlasne PKP PLK,
o Srodki pochodzace z emisji obligacii.

Istotnym zrédiem finansowania wydatkow inwestycyjnych sg $rodki pochodzace z kredytéw
Europejskiego Banku Inwestycyjnego, umozliwiajgce pokrycie wkiadu krajowego w czesci wydatkéw
niekwalifikowanych, jak rowniez czgsciowe prefinansowanie wydatkoéw kwalifikowanych. Powyzsze
modele sg systematycznie weryfikowane i w razie koniecznosci korygowane.

Proces rozwoju sektora kolejowego w Polsce bedzie kontynuowany przy zwigkszonym poziomie
wsparcia ze strony UE tak, aby do roku 2030 zakonczy¢ modernizacje najwazniejszych fragmentow



podstawowych szlakow transportowych i stworzyé spéjng sie¢ transportowg o wysokich parametrach

technicznych.

W perspektywie finansowej UE na lata 2014-2020 przewidziano na kolej, zgodnie z podpisang Umowa
Partnerstwa miedzy rzadem Rzeczypospolitej Polskiej a Komisjg Europejskg, kwote 10,2 mid euro.
Przeznaczenie tak znacznych srodkéw na inwestycje kolejowe zwigzane jest z priorytetami Komisji
Europejskiej, tj. przechodzeniem na gospodarke niskoemisyjng we wszystkich sektorach

i wzmacnianie kolei w rozwoju zréwnowazonego transportu.

¢ Program Uzupeiniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej Kolej + do 2028
roku:

W celu poprawy transportowej regionéw oraz walki z ich wykluczeniem komunikacyjnym w chwili
obecnej wdrazany jest Program Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej — Kolej +
do 2028 roku, przyjety uchwaltg nr 151/2019 Rady Ministréw z dnia 3 grudnia 2019 r. Budzet Programu
przewidziany jest na 6,6 mid zt w proporcji maksymalnie 85% ze $rodkéw dokapitalizowania PKP PLK
S.A. i minimum 15% wktadu jednostek samorzadu terytorialnego.

Podstawowym celem Programu jest uzyskanie/usprawnienie potgczenia kolejowego miejscowosci
o populacji powyzej 10 tys. mieszkancoéw z miastami wojewodzkimi i tym samym zmniejszenie
wykluczenia transportowego tych miejscowosci. Efektem Programu bedzie poprawa warunkéw zycia
mieszkancow, usprawnienie codziennych podrézy. Dodatkowo nastgpi wzrost atrakcyjnosci

mniejszych regionow kraju a takze promowanie ekologicznych srodkow transportu.

Projekty dofinansowane w ramach Programu Kolej + stanowig uzupetnienie inwestycji kolejowych
realizowanych i przewidzianych do realizacji w ramach Krajowego Programu Kolejowego, co powinno
pozytywnie wptynaé na zachowanie spojnosci transportowej regionéw Polski w tym sektorze.

Informacje o przebiegu i wynikach poszczegdlnych etapéw Programu publikowane sg na stronie
internetowej PKP PLK SA pod adresem: https://www.plk-sa.pl/program-kolej-plus/.

¢ Program budowy/modernizacji przystankéw kolejowych na lata 2020-2025:

W chwili obecnej przygotowywany jest Program budowy/modernizacji przystankéw kolejowych na lata
2020-2025. Gtownym celem niniejszego Programu jest poprawa dostepnosci komunikacyjnej

regionéw oraz realizacja zadan z tym zwigzanych w szczegoéinosci przez:

e zwiekszenie fizycznej dostepnosci przystankéw kolejowych w zakresie eliminowania barier

dia 0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania sie,

e zwiekszenie dostepnosci transportu kolejowego dla lokalnych spotecznosci przez uzupetnienie

lokalnej i regionalnej punktowej infrastruktury pasazerskiej,
o realizacje zadan zwigzanych z dostepnoscig miejsc parkingowych dla podréznych,

a w efekcie:



« eliminowanie wykluczenia komunikacyjnego,
e dostosowywanie przystankéw kolejowych do ruchu dalekobieznego (gdy dotyczy),

e usprawnienie komunikacji kolejowej, jako formy transportu innej niz transport drogowy.

Budowa/modernizacjg objete zostang nowe lub istniejgce przystanki kolejowe w catej Polsce.
Zmodernizowane lub powstate przystanki kolejowe majg utatwi¢ skorzystanie z transportu kolejowego
i wymazaé biate plamy komunikacyjne.

Za kwote 1,0 mild zt zbudowane zostang nowe przystanki kolejowe, odbudowane te, ktére
od lat nie istniejg oraz wydtuzone perony tam, gdzie nie mogg zatrzymywac sie pociggi dalekobiezne.
Jest to kolejna odstona walki rzadu z wykluczeniem komunikacyjnym.

s Program Inwestycji Dworcowych na lata 2016-2023:

Program Inwestycji Dworcowych na lata 2016-2023 (PID) to pierwszy tak duzy program dworcowy
w historii polskiej kolei — realizator PKP S.A. (ponad 1,67 mld zt na modernizacje, przebudowe
lub budowe 189 dworcow kolejowych na terenie catej Polski).

Efektem korficowym PID bedg integrujgce rézne gatezie transportu, wystandaryzowane,
charakteryzujgce sig¢ wysoka jakoscia dworce kolejowe, odpowiadajgce potrzebom lokalnych
spolecznosci, dostosowane do potrzeb pasazeréw oraz systemu transportowego (w tym osoéb
o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie).

* W latach 2016-2020 roku oddanych zostalo 23 dworce.
* W latach 2021-2023 planuje sie zrealizowane pozostatych 166 dworcéw zgodnie z PID

e Strategia taborowa na lata 2016-2020 z perspektywa do 2023:

Strategia taborowa na lata 2016-2020 z perspektywa do 2023 roku to najwiekszy program
inwestycyjny w historii PKP Intercity. W komfort podrézy pasazeréw przewoznik zainwestuje ponad
7 mid zt. Jest to najwyzsza w historii spotki kwota wydana na inwestycje w tabor. Z myslg o réznych
grupach pasazerow wprowadzone zostang m.in. wielofunkcyjne wagony COMBI, a takze wagony
ze specjalnymi miejscami dla dzieci ,Stefa Matego Podroznika”. Na programie skorzystajg m.in. osoby
Z niepenosprawnosciami, rodziny czy rowerzysci.

Zakiladane efekty:

« Blisko 80% pociggéw zestawiane z nowego i zmodyfikowanego taboru;

« w 80% bedg gniazdka elektryczne a w 94% klimatyzacja;

+ w kazdym sktadzie przestrzen przystosowana do oséb poruszajgcych sie na wozkach oraz
miejsce na rowery.



o Korytarze TEN-T i korytarze towarowe:

Sie¢ kolejowa w Polsce, ze wzgledu na potozenie geograficzne, spetnia wazng role w tranzytowych
przewozach osob i towardow w Europie. Réwnoczesnie jest miejscem styku europejskiej sieci
normainotorowej 1435 mm z siecig szerokotorowg 1520 mm. Polski system transporiowy jest wiec
czeScig sieci europejskiej. Jednym z jej kluczowych elementéw jest Transeuropejska Sie¢
Transportowa (Transeuropean Transport Network — TEN-T), ktora zaprojektowano w taki sposéb,
aby zwieksza¢ efektywnos¢ funkcjonowania wspolnego rynku, zapewni¢ wewnetrzng spéjnosé
gospodarczg Unii oraz umozliwi¢ obywatelom i podmiotom gospodarczym czerpanie korzysci

ze swobod wspoinego rynku.

W celu poprawy oferty transportu kolejowego implementowany jest projekt kolejowych korytarzy
towarowych (Rail Freight Corridors — RFC). Utworzono 9 korytarzy towarowych, sposroéd ktoérych
trzy przebiegajg przez terytorium Polski, s to korytarze:

— nr 5 Morze Baltyckie — Morze Adriatyckie
— nr 8 Morze Péinocne — Morze Battyckie

— nr 11 Bursztynowy (Terespol — port w Koprze).

W ramach korytarzy ustanowiono punkty kompleksowej obstugi (Corridor One Stop Shop,
tzw. C-OSS), oferujgce informacje na temat zdolnosci przepustowej infrastruktury korytarzy dla
pociggoéw towarowych przekraczajgcych co najmniej jedng granice panstwowg oraz dajacy mozliwosé

zamawiania przepustowosci w transporcie miedzynarodowym.

Najwazniejsze wyzwania w zakresie budowy infrastruktury oraz funkcjonowania transportu
kolejowego okresla Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku)
(SRT). Gtowny cel SRT odnosi sie zaréwno do utworzenia zintegrowanego systemu
transportowego przez inwestycje w infrastrukture transportowa, jak i wykreowania sprzyjajacych
warunkéw dla sprawnego funkcjonowania rynkdw transportowych oraz rozwoju efektywnych
systemow przewozowych. W omawianym dokumencie, okreslono nastepujgce kierunki interwenc;ji
dotyczace transportu kolejowego wypetniajace jego cel gtdwny:

1) modernizacja i rewitalizacja istniejgcej sieci linii kolejowych tak, aby w 2030 roku na sieci
TEN-T mozliwe byto kursowanie pociggéw z predkoscig techniczng co najmniej 100 km/h,

2) rewitalizacja i rozbudowa linii kolejowych w obszarach funkcjonalnych miast,

3) integracja infrastrukturalna i taryfowo-biletowa,

4) modernizacja i budowa terminali intermodalnych,

5) modernizacja infrastruktury dworcow i przystankow kolejowych,

6) kompleksowa wymiana parku taborowego,



7) rozwijanie systeméw informatycznych usprawniajgcych zarzgdzanie przewozami
pasazerskimi i towarowymi.

Rolg transportu kolejowego w narodowym systemie transportowym pozostaje wzmochienie
miedzynarodowych powigzan transportowych kraju, w tym powigzan utatwiajgcych prowadzenie
wymiany handlowej i zmierzajgcych do wzrostu konkurencyjnoéci Polski. Jego rozwéj pozostaje
ukierunkowany na zapewnienie sprawnej infrastruktury obstugujgcej sie¢ niezawodnych potaczen
w ruchu pasazerskim i towarowym pomiedzy aglomeracjami szczegéinie waznymi dla gospodarki
narodowej. Funkcjonowanie transportu kolejowego musi przy tym zapewni¢ przeciwdziatanie
marginalizacji regiondéw kraju o najnizszej dostepnosci, szczegélnie zlokalizowanych na terenach
Polski Wschodniej, Polski Potudniowej i Polski Zachodnig;.

Nalezy podkresli¢, ze kluczowym wyzwaniem dla transportu kolejowego w Polsce pozostaje
zapewnienie spojno$ci wewnetrznej i dostepnosci terytorialnej kraju, przyczyniajgcych
si¢ do poprawy pozycji gospodarczej Polski i jej regionéw. Podejmowane przez resort konkretne
dziatania operacyjne i inwestycyjne uwarunkowane s3 konieczno$cig sprostania
zaprezentowanym potrzebom.

e Rozwdj dziatainosci logistycznej:

Kluczowe potozenie geograficzne Polski na skrzyzowaniu gtéwnych korytarzy transportowych
taczacych wschod i zachéd oraz pétnoc i poludnie, stwarza niepowtarzalne warunki i mozliwosci
dla rozwoju centrow logistycznych obstugujgcych miedzynarodowe przewozy towarowe.

Potozenie Polski w centrum Europy i na przecieciu giéwnych szlakéw komunikacyjnych, a takze
korzystne uwarunkowania topograficzne terytorium naszego kraju, stwarzajg dogodne warunki dla
obstugi ruchu tranzytowego oraz rozwoju przedsigbiorstw dziatajgcych w obszarze transportu, spedycii
i logistyki. Dla petnego wykorzystania tych zalet konieczna jest m.in. rozbudowa, modernizacja
i rewitalizacja istniejacej infrastruktury transportowej. Infrastruktura ta, odpowiednio wyposazona
W nowoczesne rozwigzania technologiczne przyczyni sie¢ do rozwoju handlu i turystyki, a takze
stworzenia nowych mozliwosci biznesowych dla polskich przedsigbiorstw (pozyskiwanie inwestycii
zagranicznych oraz ekspansja na rynki trzecie), a przez to do wzmocnienia pozycji konkurencyjnej
gospodarki Polski na rynku miedzynarodowym, a takze wplynie na poprawe jakosci zycia obywateli.

. Dzieki budowie terminala giebokowodnego DTC Gdarisk S.A. zdolno$¢ przetadunkowa portu
w Gdansku wzrosta dwukrotnie z 1,5 min TEU do ponad 3 min TEU. Inwestycje zaplanowane
w Terminalu Kontenerowym w Swinoujéciu oraz w Porcie Zewnetrznym w Gdyni rowniez Znaczaco
zwiekszg ich zdolnos¢ przetadunkows. Juz w chwili obecnej terminale intermodalne w portach
morskich wykonujg najwiekszg prace przetadunkowg sposrod terminali intermodalnych w Polsce.
W 2019 roku przefadunki kontenerbw w portach wyniosty 3 min TEU (konteneréw
dwudziestostopowych), co stanowi okolo 60% ich zdolnosci przetadunkowej. Tak duze wielkosci



przetadunkow wynikajg wprost z giownego kierunku przeptywu towardw kitdry przebiega wzdiuz
osi pétnoc — potudnie, obstugujgc handel zagraniczny Polski oraz naszych potudniowych sasiadéw.

Nalezy dodaé, ze ze wzgledu na swoje potozenie geograficzne Polska ma potencjat do dalszego

rozwoju rynku przewozéw intermodalnych.

Kluczowe polozenie geograficzne Polski na skrzyzowaniu gidwnych korytarzy transportowych
taczgcych wschod i zachod oraz poinoc i potudnie, stwarza niepowtarzalne warunki i mozliwosci

dla rozwoju centréw logistycznych obstugujacych miedzynarodowe przewozy towarowe.

Dodatkowo charakter rynku kolejowego w Polsce sprawia, ze w najblizszej przysztosci nadal bedg
dominowaé przewozy towardw masowych, a najbardziej rozwojowym segmentem s3g przewozy
intermodalne, szczegoblnie w kontekscie trendéw w gospodarce $wiatowej - tworzenia sie Nowego
Jedwabnego Szlaku z Chin. Nalezy sie spodziewa¢, ze po ustabilizowaniu sytuacji spowodowanej
przez pandemie nastapi dalszy rozwo6j przewozéw w transporcie towardéw z Chin.

Logistyka wystepuje w kazdej dziedzinie zycia i dlatego ma wazne miejsce w Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju, gdyz sirategicznym celem gospodarki jest obstuga klienta. Logistyka

to réwniez dziedzina o wysokim poziomie innowacyjnosci.

Wprowadzenie nowoczesnych rozwigzan technologicznych pozwala nie tylke na automatyzacje
i skrocenie proceséw logistycznych, ale wplywa réwniez na ich bezpieczenstwo oraz pozwala
na zmnigjszenie ujiemnego oddziatywania procesow logistycznych na srodowisko.

Wizjg Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku jest Polska charakteryzujaca
sie w2030 r. nowoczesnym systemem transportowym, umozliwiajgcym wysokg dostepnosc
transportowg. W tym horyzoncie zaklada sie osiggniecie przepustowos$ci transportowej umozliwiajgcej
efektywne funkcjonowanie calego systemu transportowego poprzez uzyskanie efektu sieciowego
w ujeciu miedzygateziowym, zapewniajgcego sprawng obstuge transportowg spoteczenstwa
i gospodarki, we wszystkich obszarach kraju, oraz przechodzacych przez Polske korytarzy transportu
miedzynarodowego, a takZze przyczyniajgcego sie do obnizenia negatywnego oddzialywania
na srodowisko oraz jakosc¢ zycia.

Zadaniem logistyki bedzie uruchamianie proceséw i wdrazanie innowacyjnych rozwigzan
prowadzacych do optymalizacji funkcjonowania rynku transportowego i przektadajgcej sie m.in.
na rozwoj infrastruktury transportu intermodalnego, cyfryzaciji ustug transportowych, oraz udroznienia
faficuchéw dostaw.

Zgodnie z przyjetg koncepcjg w SRT, Przyjazny dla spoleczeristwa i gospodarki system transportowy
bedzie sprzyjat procesom rozwojowym i innowacyjnym. Opierajgc sie na nowoczesnych
technologiach, bedzie jednoczesnie przyczyniat sie do tworzenia nowych miejsc pracy w branzy
transportowej, spedycyjnej, logistycznej i turystycznej, a takze wspierat polityke przemystowa panstwa

i sprzyjat powstawaniu nowych inwestyciji.



Dziatania okreslone celami SOR i SRT2030 bedg przyczynialy sie¢ do osiggniecia przez transport
ladowy nastepujgcych cech, m.in.;

- wysoka niezawodno$¢, osiggana dzieki technologiom oraz instrumentom sprawnego
i efektywnego zarzgdzania lancuchami dostaw (technologie ICT w transporcie i logistyce,
efektywna koordynacja miedzygateziowa i miedzysektorowa, zastepowalno$¢ (redundancja)
transportu);

- zwigkszone mozliwosci wyboru przez uzytkownika (multimodalnosé, szerszy wybdr form
transportu publicznego m.in. w miastach, logistyka miejska, wieksza dostepnos¢ ustug
kolejowych dzigki nowym technologiom, lepsza jako$¢ infrastruktury transportu wodnego
$rodlgdowego);

Realizacja nastgpujacych dziatarn do 2030 r. warunkuje pozadany rozwéj transportu kolejowego

poprzez:

e sukcesywny rozwdj potencjatu polskich centrow logistycznych — wsparcie unowocze$nienia
oferowanych ustug, a takze kontynuacja dziatar zwigzanych z rozbudows i rewitalizacjg bocznic

kolejowych oraz terminali towarowych wraz z torami dojazdowymi;

Dla dalszego wzrostu znaczenia transportu intermodalnego w Polsce niezbedna jest systematyczna
poprawa warunkéw technicznych, prawnych, organizacyjnych i ekonomiczno-finansowych
tak, aby przyczynily sie one do m.in. przestrzegania przez podmioty zarzadzajgce terminalami
i centrami logistycznymi zasad uczciwej konkurencji i réwnego traktowania wszystkich uczestnikdw

rynku w zapewnianiu dostepu do infrastruktury logistycznej.

Rowniez w transporcie intermodalnym gléwnymi elementami warunkujgcymi jego rozwoj sg kwestie

zwigzane gtownie z dzialalnoscig logistyczna;

- sie¢ weziéw przetadunkowych (terminali intermodalnych i multimodainych przystosowanych
do przetadunku towaréw niebezpiecznych, centréw logistycznych);

— sie¢ powigzarn komunikacyjnych miedzy zeglugg srédlagdowa a innymi galeziami transportu,
poprzez budowe sieci optymalnie skomunikowanych terminali intermodalnych oraz stref
aktywnosci logistycznej i gospodarczej na bazie portdéw rzecznych;

- efektywna wspéipraca przewoznikéw kolejowych z operatorami transportu multimodalnego,
centrami logistycznymi, wiascicielami terminali, podmiotami zarzgdzajacymi portami morskimi,
stuzbami celnymi, weterynaryjnymi oraz fitosanitarnymi.

s Rozwdj transportu intermodalnego w Polsce:
Segment kolejowych przewozow towarowych, jakim sg przewozy intermodalne (czyli przewoz

tadunkéw z wykorzystaniem réznych gatezi transportu, ale bez zmiany jednostki fadunkowej, oparte
na nowoczesnych systemach informatycznych wspierajgcych zarzadzanie catym tancuchem



transportowym) nalezy do najbardziej dynamicznie rozwijajgcych sie elementéw przewozow
towarowych w Polsce. Segment przewozéw intermodalnych w Polsce jest miodym rynkiem, ktory

charakteryzuje sie statym rozwojem.

Obserwacja rynku przewozow towarowych wykonywanych w transporcie intermodalnym pozwala
na stwierdzenie, iz wzrost natezenia przewozonych jednostek dotyczy w zasadzie wszystkich
kierunkdw obstugiwanych przez polskich przewoznikéw kolejowych (tzn. import, eksport, tranzyt oraz
komunikacja krajowa). Nalezy réwniez zwréci¢ uwage na rosnacg tendencje wzrostu przewozow
kolejowych w komunikacji z Chinami. Jest to pozadane zjawisko gospodarcze, czesciowo
uzupetniajgce oferte polskich portdéw morskich. Umozliwia dostarczenie tadunku w relatywnie krotkim
czasie (od 14 do 20 dni) w pordéwnaniu z drogg morska (okoto 40 dni). Ze wzgledu na specyfike
przewozow kolejowych wystepujg jednak pewne ograniczenia dotyczace zaréwno masy, jak i ilosci
przewozonych tadunkéw. Tym niemniej, niewatpliwg zaletg jest mozliwosé dostarczenia zamowione;
partii towaru bezposrednio do terminala, w ktérym nastepuje roztadunek i dostawa do ostatecznego

klienta.

Dla dynamicznego wzrostu znaczenia transportu intermodalnego w Polsce niezbedne jest stworzenie
korzystnych warunkéw technicznych, prawnych, organizacyjnych i ekonomiczno-finansowych.
Strategiczne cele obejmujg realizacje dziatari legislacyjnych i finansowych pozwalajacych
na osiggnigcie w 2020 r. poziomu okoto 6% udziatu masy fadunkéw transportu intermodalnego w
ogolnej masie fadunkéw przewozonej transportem kolejowym. Biorac pod uwage tempo rozwoju
gospodarczego, cele te sg mozliwe do zrealizowania, a prawdopodobne jest nawet ich przekroczenie.
Wymaga to jednak dalszej koordynacji i integracji dziatann inwestycyjnych w obszarze transportu

intermodalnego z innymi dziataniami rozwojowymi.

Rzad obejmuje wsparciem finansowym z UE (POIi§ 2007-2013 i 2014-2020) budowe i rozbudowe
kolejowych terminali kontenerowych i centrow logistycznych, zaréwno w portach morskich,
jak i na obszarze pozostatej czesci kraju. Dofinansowanie obejmuje réwniez zakup i modernizacje
taboru kolejowego wykorzystywanego w tym segmencie przewozow towarowych oraz zakup
urzadzen, instalacji, systeméw i wyposazenia terminala/centrum sluzgcego zarzadzaniu procesem

przewozowym i przetadunkowym.

W zwigzku z wzrastajacg rolg transportu intermodalnego priorytetowe bedzie przygotowanie
warunkéw dla dalszego rozwoju transportu intermodainego, w tym infrastruktury terminali
logistycznych np. na wschodzie Polski. Przepisy rozporzadzenia Ministra Rozwoju i Finanséw z dnia
24 listopada 2017 r. w sprawie pomocy publicznej na realizacje projektow w zakresie transportu
intermodalnego w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020
pozwolity na uruchomienie procesu dofinansowania projektow intermodalnych w ramach dziatania 3.2.
Rozwdéj transportu morskiego, $rodigdowych drég wodnych i polgczeri multimodalnych. taczna
wysoko$¢ wsparcia wynosi ok. 2 mld zt. Wsparcie skierowane jest na budowe oraz modernizacje
infrastruktury transportu intermodalnego (wykorzystujgcego rézne rodzaje $rodkéw transportu)



w Polsce, a takze na zakup taboru kolejowego i specjalistycznego sprzetu wykorzystywanego
w przewozach intermodalnych. Nowoscig w stosunku do stosowanych w przesziosci instrumentéw
pomocowych, oprécz szerszego zakresu wsparcia, bedzie wyzsza intensywnos$¢ pomocy (do 50%
kosztow kwalifikowalnych).

Obecnie PKP S.A. jest mocna zaangazowana w integracje branzy logistycznej. W ostatnim czasie
Spotka podpisata porozumienie z 10 operatorami, ktére ma na celu wzajemne wsparcie na rzecz
tworzenia taficuchow logistycznych na osi wschéd — zachéd, pétnoc — potudnie Europy oraz z Azj,
a takze wspoine kreowanie projektow inwestycyjnych i biznesowych w obszarze logistyki.

Stronami Porozumienia Operatoréw Terminali i Centrow Logistycznych Europy Srodkowo -—
Wschodniej sa: Euroterminal Stawkoéw Sp. z 0.0., Logit T.J. Kowalewski i Wspélnicy Sp. J., PKP Cargo
Centrum Logistyczne Mataszewicze sp. z 0.0., PKP Cargo Centrum Logistyczne w Medyka- Zurawica
sp. z 0.0., PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z 0.0., Polskie Koleje Parstwowe Spoétka Akcyjna,
Slgskie Centrum Logistyki S.A., Terminale Przetadunkowe Stawkéw - Medyka Sp. z 0.0,
Wielkopolskie Centrum Logistyczne Konin — Stare Miasto S.A., Zarzad Morskiego Portu Gdynia S.A.,
Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie S.A.

Tytutem przykladu Terminal Malaszewicze stat sie w ostatnich kilkku latach bramg do Europy
na Nowym Jedwabnym Szlaku. Do porozumienia przystgpity réwniez porty morskie o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej. Mozna powiedzie¢, ze porty morskie odgrywajg kluczowsg role
w kontekscie funkcjonowania i rozwoju polskiego transportu intermodalnego, ktére postrzegaé¢ nalezy
jako swoiste generatory ruchu kontenerowego i wielofunkcyjne wezly i centra logistyczne.

Zaangazowanie tak wielu podmiotow w dziatania na rzecz tworzenia faficuchow logistycznych jest
bardzo dobrym przykifadem integraciji tej branzy i zarazem wplywa na rozwdj dziatalnosci logistycznej
Dodatkowo, wspottworzgc porozumienie, Sygnatariusze wspotpracujg na rzecz rozwoju kompetencji
i wdrazania w swoich przedsigbiorstwach najnowszych technik w procesach logistycznych oraz chcg
wzajemnie sie promowac wsréd klientow ustug logistycznych krajowych i zagranicznych.

W petni sprawna wspéipraca oraz realizacja zatozefi porozumienia postuzy podniesieniu
konkurencyjnosci i rozwoju biznesowego uczestniczgcych w nim podmiotom zwigzanych z logistyka.

W 2018 roku PKP S.A. wspotpracujgc z przewoznikami towarowymi z Grupy PKP stworzyly Program
Rozwoju Transportu Intermodalnego w Grupie PKP (na lata 2020-2030). Najbardziej zaawansowane
sg projekty zakiadajgce budowg tego typu obiektow na terenach PKP S.A. znajdujgcych
si¢ w Zduniskiej Woli, Emilianowie koto Bydgoszczy oraz Chetmie. Projekty te, bedg realizowane
wspdlnie z partnerami zewnetrznymi przy ich znaczacym zaangazowaniu finansowym. PKP PLK S.A.,
PKP CARGO S.A. i Zarzad Portu Morskiego w Gdyni

PKP S.A. to takze przedsigbiorstwo majgce duzy wplyw na funkcjonowanie rynku ustug logistycznych
w Polsce. Spotka zarzadza jednym z najwigkszych zasobow nieruchomosci w Polsce obejmujgcym
liczne dziatki o wysokich walorach dla branzy transportowo-spedycyjno-logistycznej (TSL).



Obecnie celem strategicznym PKP S.A. jest wspieranie rozwoju kolejowych przewozdw towarowych
oraz tworzenie wydajnych tancuchow logistycznych przyjaznych spoteczenstwu i $rodowisku
naturalnemu. Jest on realizowany zwilaszcza poprzez podejmowanie dziatlan na rzecz rozwoju
infrastruktury oraz ustug branzy logistycznej, ktorych efektem powinno by¢ istotne poprawienie

warunkow dla dalszego rozwoju catej polskiej gospodarki.
¢ Program Utrzymaniowy:

Programem wpierajgcym rozw¢j transportu intermodalnego, realizowane przez Ministerstwo
Infrastruktury jest réwniez Program Utrzymaniowy ( pn. ,Pomoc w zakresie finansowania kosztow
zarzadzania infrastrukturg kolejowa, w tym jej utrzymania i remontow do 2023 roku, zmieniony
nowelizacja z dnia 05.01.2021 obecnie p/n ,,Wsparcie zadan zarzadcow infrastruktury kolejowej,
w tym w zakresie utrzymania i remontéw, do 2023 roku”), w ktérym w ramach "kontynuacji polityki
optat za dostep do infrastruktury kolejowej ukierunkowanej na wsparcie i promocje transportu
intermodalnego”, o ktérej mowa w Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu 2030,
zdecydowano o kontynuacji stosowania ulgi intermodalnej (upustu w wysokos$ci 25% opfaty
za dostep do infrastruktury, udzielany przewoZnikom kolejowym przez zarzgdce infrastruktury
kolejowej, w odniesieniu do pociggbéw realizujgcych przewozy intermodalne) na kolejne lata 2019-
2023. Finansowanie ulgi intermodalnej jest na poziomie 25% na stawki dostepu do infrastruktury
zarzadzanej przez PKP PLK S.A. dla pociggéw intermodalnych. Celem takich dziatan jest kreowanie

efektywnego rynku przewozow kolejowych poprzez tworzenie atrakcyjnej oferty dla jego uczestnikdw.

Wspominajgc Program Utrzymaniowy warto wspomnie¢, Ze jest to Program ktory skupia
sie na utrzymaniu parametrow eksploatacyjnych infrastruktury kolejowej, ktére doprowadzg
do zahamowania trendu spadkowego w transporcie kolejowym oraz zachowania tej infrastruktury,
w drugiej zas na wsparciu zarzgdcow infrastruktury, ktdre to wsparcie umozliwi realizacje wskazanych
powyzej zalozen. W tym celu dokonano kategoryzaciji linii kolejowych, okreslajac docelowy standard
(parametry techniczne) jaki powinna osiggna¢ infrastruktura w wyniku realizacji Programu, a wiec do
2023 r. Ze wzgledow oczywistych najwyzszg kategorie utrzymaniowag "A" otrzymaly linie kolejowe
0 znaczeniu panstwowym i najwyzszym natezeniu ruchu (pasazerskiego jak i towarowego). Najnizszg
kategorig utrzymaniowa "D" objeto linie na ktérych ruch kolejowy nie jest w chwili obecnie praktycznie
prowadzony. Nalezy przy tym pamieta¢ o wieloletnich zaniedbaniach, siegajacych jeszcze ubiegltego
wieku, ktére sprawiajg ze, proces odtwarzania i modernizacji infrastruktury obliczony jest na wiele
lat, przy czym oprécz prac modernizacyjnych, nalezy wykonywa¢ rowniez biezgce prace
utrzymaniowe, w tym celu, aby odnawiana obecnie infrastruktura nie ulegata powolnej degradaciji.

Interwencja panstwa w zakresie okreslonym sprzyja zwiekszeniu efektywnosci dziatan utrzymaniowo-
remontowych, a takze pozwala unikng¢ sytuacji, w ktérej modernizowana lub budowana ze srodkéw
publicznych infrastruktura kolejowa ulegataby degradacji wskutek niedostatecznego standardu
utrzymania. Zapewnienie odpowiedniego poziomu jakosci infrastruktury kolejowej — obok celu, jakim

jest niedopuszczenie do degradaciji, a w efekcie koricowym likwidagiji linii kolejowych — stanowi wyjscie



naprzeciw potrzebom spotecznym dotyczgcym dostepnosci transportu i oczekiwaniom rynkowym
artykutowanym przez przewoznikéw kolejowych i innych uzytkownikéw infrastruktury kolejowej.
Ich spetnienie przelozy sie na wzrost przewozdéw kolejowych oraz wzrost wykonywanej pracy
eksploatacyjne;j.

Gtéwnym zadaniem Programu jest przeciwdziatanie degradacji infrastruktury kolejowej,
w tym lokalnych linii kolejowych. Realizacja Programu polega zatem na wsparciu dziatan zarzgdcow
w zakresie kosztéw utrzymania odpowiedniego stanu infrastruktury kolejowej, przede wszystkim na
tych liniach kolejowych, na ktérych opfaty pobierane z racji udostepniania infrastruktury nie réwnowazg
tych kosztéw. Zgodnie ze zmianami znowelizowanego w b.r., potencjalnymi przysztymi beneficjentami
Programu, uprawnionymi do otrzymania dofinansowania, bedg réwniez podmioty, kiérym w trakcie
realizacji Programu zostang przekazane, w celu wykonywania zadan zarzadcy infrastruktury,
okreslone odcinki linii kolejowych (linie kolejowe) zarzadzane przez PKP PLK SA. Przekazywanie
odcinkéw dotyczy przede wszystkim odcinkéw nieeksploatowanych lub o niskich parametrach
eksploatacyjnych w celu poprawy tych parametréw. Aktualnie trwajg prace nad przekazaniem cze$ci
odcinkéw linii kolejowych samorzgdowi wojewodztwa dolnoslaskiego.

Nalezy pamigta¢ jednak o tym, ze "Program Utrzymaniowy" jest tylko jednym z narzedzi Parstwa
majgcym wplywac na poprawe stanu infrastruktury kolejowej, przeciwdziatajac przy tym wykluczeniu
transportowemu. Poza "Programem Utrzymaniowym".

Innym waznym narzedziem walki o utrzymanie jak najlepszego standardu infrastruktury kolejowej
i zapobieganiu jej likwidacji jest przekazywanie lokalnych linii kolejowych jednostkom samorzadu
terytorialnego. Przykladem modelowej wspotpracy pomiedzy samorzadem a krajowym zarzadcg
infrastruktury jest wojewodztwo dolnoslgskie, ktére z powodzeniem od wielu juz lat przejmuje lokalne
linie kolejowe, aby nastepnie przeprowadzi¢ ich modernizacje i wykorzystywaé w dla prowadzenia
ruchu kolejowego. Intensywny proces przekazywania linii do DSDiK (Dolnoslgskiej Stuzby Drég i Kolei
- spotki stworzonej przez wojewodztwo dolno$lgskie w celu zarzgdzania infrastrukturg drogows
i kolejowa) jest wlasciwym przyktadem przeciwdziatania pogarszaniu parametrow linii.

o Kolej 250 km/h:

W Polsce prowadzenie ruchu z predkoscig powyzej 160 km/h z wykorzystaniem systemu
ERTMS/ETCS odbywa si¢ od grudnia 2014 r. Aktualnie pociagi kursuja z predkoscig maksymaing 200
km/h, jednakze istniejg plany wprowadzenia na linii kolejowej nr 4 (CMK) predkosci rzedu 230/250
km/h. Planowane sa réwniez nowe linie kolejowe prowadzgce do Centralnego Portu Komunikacyjnego
rowniez dostosowane do predkosci 250 km/h. Wprowadzenie takich predko$ci wymaga przygotowar
na wielu ptaszczyznach. Dostosowano juz odpowiednio otoczenie prawne, zaréwno w zakresie
przepisow dotyczgcych prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji, jak i przepiséw rozporzgdzenia
w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢é budowle kolejowe oraz
ich usytuowanie. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 26 maja 2019 r. zmieniajgce



rozporzgdzenie w sprawie ogoélnych warunkow prowadzenia ruchu i sygnalizacji (Dz. U. 2019 r.
poz. 964) wprowadzito najwazniejszg zmiane, ktora dotyczyla prowadzenia pociggu przez, maszyniste
w oparciu o wskazania systemu ERTMS/ETCS (nadrzedno$¢ wskazan ERTMS/ETCS nad sygnatami
i wskaznikami, z wyjatkiem sygnatow alarmowych).

Ponadto znowelizowane Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 czerwca 2018 r.
rozporzgdzenie w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe oraz
ich usytuowanie (Dz. U. z 2018 r. poz. 1175) dostosowato dotychczas obowigzujgce przepisy
do predkosci 250 km/h i usuwa przeszkody prawne w projektowaniu i budowaniu nowych linii
przystosowanych do takiej predkosci.

Aktualnie predkosé 250 km/h sg w stanie rozwing¢ pociggi ED250 (Pendolino) — 20 szt., choé obecnie,
jak wspomniano wyzej, sg one eksploatowane z predkoscig do 200 km/h.

o Wykorzystanie nowych rozwiagzan technologicznych na kolei

1. Wspélny Bilet - rozwigzanie, ktére jest podstawa do stworzenia systemu zarzadzania calym
transportem publicznym i kierunkiem "door to door”, czyli kolej jako jadro transportu
publicznego potaczone z "ostatnia mila": autobusy pks, takséwki, carchering, busy, ubery etc.
Jest to innowacyjne rozwigzanie, czyli kolejny etap dziatania - WB 3.0. W przyszitosci bedzie
mogto réwniez postuzy¢ jako rozwiazanie IT do obstugi CPK.

Strategia rozwoju projektu Wspdlny Bilet

Projekt Wspolny Bilet zostat wprowadzony na polska kolej z wykorzystaniem najnowszych technologii.
,Nowinki” technologiczne w dziedzinie budowy systeméw IT =zostaly z powodzeniem
zaimplementowane, a dalszy rozwdj systemu jest prowadzony z zalozeniem zapewnienia
tej ,zgodnosci z nowosciami”. W ciggu najblizszych lat nalezy podjg¢ prace nad wykorzystaniem sieci
loT (internet of things), automatyzacji procesu odprawy podroéznych (samodzielna kontrola biletu przez
pasazera) czy kodowaniem biletow w postaci kontraktéw zapisanych w blockchain. Nie sg to jednak
kwestie kluczowe z punktu widzenia pasazera, a jedynie czynniki dla niego ciekawe. W ciagu
najblizszych lat dla pasazera wazniejsza bedzie dostepnos¢ (szeroka sie¢ dystrybucii) oraz mozliwosci
(szeroki zakres ofert i dostepnych przewoznikéw) Wspolnego Biletu.

Wspolny Bilet — narzedzie wspomagajace zwiekszenie wykorzystania transportu publicznego w Polsce
jest i bedzie sukcesywnie poszerzane z wykorzystaniem sieci potgczent diugodystansowych
(kolejowych

i autobusowych), $redniodystansowych (kolejowych, autobusowych, busowych) oraz krotkodystanso-
wych (ostatnia mila: komunikacja miejska, taksowki; ustugi wspoidzielone: carsharing, bikesharing,
hulajnogi; dojazd pojazdem witasnym) W ocenie PKP Informatyka w kolejnych latach prace nad
rozbudowg systemu powinny zmierza¢ w kierunku jego otwarcia na wielu dostawcow ustug, ktorzy
za pomocg dedykowanego portalu beda mogli doda¢ swojg oferte — rozktady i taryfy — pobraé



aplikacie do weryfikacji Wspdinych Biletébw — sprzedazy i kontroli — oraz przekaza¢ oferte
do uruchomienia w konkretnych kanatach sprzedazy. Rozwijany stopniowo system powinien zapewni¢
tatwos¢ obstugi i automatyzacje proceséow.

Wraz z rozwojem projekiu, istotne stanie sie stworzenie wzajemnej sieci powigzafh pomiedzy kanatami
sprzedazy, zwickszenie sieci dystrybucji biletow (biletomaty, automatyczne kasy biletowe, otwarte
systemy do integracji dla dostawcow aplikacji, kasy biletowe na kazdej poczcie). Rozszerzenie sieci
dystrybucji i zakresu sprzedawanych ustug bedzie wymagaé¢ wykorzystania automatycznych
mechanizméw wskazujacych dostepne oferty, ktére juz teraz powstajg w PKP Informatyka.

Wyzwania dla Wspoélnego Biletu:

Technologiczne:

- budowa portalu umozliwiajgcego dodanie rozkladéw i cennikéw dowolnych podmiotow
transportowych w Polsce, kart miejskich i lojalnosciowych majgcych wplyw na oferty przez
organizatoréw transportu itp. (,Zarzadzanie cennikami i dotgczanie do Wspdlnego Biletu”).

- zapewnienie wysokiej dostgpnosci i wydajnoéci zbudowanej na bazie portalu wyszukiwarki poigczen
i narzedzia proponujgcego oferty (,System centralny Wspoélnego Biletu”).

- budowa uniwersalnej aplikacji mobilnej do sprzedazy i kontroli biletéw przez przewoznikéw
zintegrowanych z systemem (,Uber dla autobuséw”).

Organizacyjne i finansowe

- wskazanie podmiotu tworzgcego Krajowy Punkt Dostepowy dla informacji pasazerskiej —
wykorzystanie danych pochodzacych z Systemu centralnego Wspéinego Biletu

- zapewnienie finansowania prac — technologicznych, integracyjnych.

Komunikacyjne

- prowadzenie kampanii informacyjnej czym jest Wspéiny Bilet

Ustalenie kierunku dziatan

- szeroka sie¢ dystrybucji (od dworcéw kolejowych, poprzez aplikacje mobilne, biletomaty po kioski,
stacje benzynowe i placéwki pocztowe) biletéw na podrdze wieloma przewoznikami od drzwi do drzwi
(kolejowi, autobusowi, miejscy, aglomeracyjni, transport wspotdzielony) zaplanowanych i wycenionych

w oparciu o jeden mechanizm (system centralny Wspdlnego Biletu) na bazie jednolitych danych
(Krajowy Punkt Dostepowy dla informacji pasazerskiej: cennikéw, rozktadéw jazdy);

2. Viatoll kolejowy - koncepcja stworzenia bramek RFID (wykorzystanie fal radiowych do
przesytania danych) na obszarze kolei tak aby méc identyfikowaé wagony i pociagi niezaleznie
gdzie sie znajduja. Rozwiagzanie jest tarisze od GPS, a jednocze$nie umozliwiajace objecie catej
kolei identyfikacjg w obrebie kraju.



Specyficzne cechy technologii RFID powodujg iz mozliwe jest jej wykorzystanie zaréwno
do identyfikowania podzespotéw w trakcie calego cyklu ich zycia jak réwniez do monitorowania
przemieszczania sie taboru kolejowego.

Programy wdrozenia, wykorzystywania technologii RFID w kolejnictwie prowadzone sg w Europie
juz od kilku lat, natomiast w odniesieniu do rynku kolejowego w Polsce nie ma jeszcze zbyt wielu
doswiadczen we wdrazaniu takich rozwigzan. Prawdopodobnie jedyng kompletng implementacjg jest
system wdrozony dla bocznic kolejowych nalezacych do PKN Orlen. W ramach tego rozwigzania
identyfikowane sg cysterny podczas wjazdu, wyjazdu oraz postoju na bocznicy, a takze dojazdu
do celu. Wspomagane jest tez formowanie pociggdéw i przekazywanie sktadéw. System zostat
zintegrowany z wagami i detektorem kot ptaskich. Dostepna jest tez funkcjonalno$é rozpoznawaniem

kierunku jazdy.

Podobne rozwigzanie zwigzane z automatyczng detekcjg stanow awaryjnych testowane jest przez
PKP PLK w toznicy. Zakres testow obejmuje funkcje: wykrywania zgranych tozysk osi pojazdow
szynowych; wykrywania zagrzanych, zablokowanych hamulcow pojazdéw szynowych; wykrywania
deformacji biezni kot pojazdéw szynowych; ocene nacisku wywieranego przez pojazdy szynowe.

W spéice PKP Informatyka prowadzone sg aktualnie dziatania zmierzajace do przygotowania realnych
koncepcji i rozwigzan technicznych zastosowania technologii RFID w polskim kolejnictwie. Jednym
ztakich dzialan bylo zawarcie na poczatku 2021 roku, wiasnie w tym celu, porozumienia
ze Stowarzyszeniem Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP.

Tworzac koncepcje oraz myslgc o konkretnych rozwigzaniach i budowie infrastruktury technicznej pod
katem wykorzystania RFID do monitorowania taboru kolejowego wydzielono pewne zagadnienia, ktore
warto poddac¢ pod dyskusje lub wymagajg szczegolnej uwagi:

- unifikacja z rozwigzaniami stosowanymi w innych krajach europejskich, w tym jednolitych zasad

montowania tagéw RFID na wagonach oraz spojnej numeracii,

- jak najpetniejsza wymiana/dystrybucja danych w celu wykorzystania efektu synergii,

- dlugowieczno$é/stabilnos¢ rozwigzan z punktu widzenia analiz ekonomiczno-finansowych,

- odpornos$¢ na awarie i tatwos¢ serwisowania,

- szeroko rozumiane bezpieczefstwo przeptywu danych w tak duzej skali i potencjaine

konsekwencje ich nieautoryzowanego wykorzystania.

Istnieje pewna wazna zaleta wykorzystania RFID do monitorowania ruchu taboru kolejowego, ktérej
to zalety nie posiadajg rozwigzania oparte o technologie GPS. Tq zaletg jest wieksza niezaleznos¢
od stron trzecich i wigksza odporno$¢ na utrat¢ funkcjonalnosci w skali globalnej. Pozycjonowanie
GPS jest tu obarczone ryzykiem utraty sygnatu czy to z powodu ingerencji dostawcy ustugi,
czy tez skutkiem wprowadzenia zakidcen.



Zagadnieniem trudnym moze si¢ okaza¢ okreslenie optymalnego modelu biznesowego, godzgcego
interesy i obowigzki wszystkich stron zaangazowanych w finansowanie, budowe i wykorzystanie
infrastruktury stworzonej pod katem monitorowania ruchu taboru kolejowego oraz zainteresowanych
pozyskiwanymi danymi.

Budowa infrastruktury dla technologii RFID oraz proces oznakowania taboru kolejowego to zadania
zarowno skomplikowane jak i kapitalochfonne. Realizacja, nawet sprawnie przeprowadzona,
nie zakonczy sie przed 2030 rokiem.

W perspektywie do 2040 r. warto, a nawet nalezy rozwazy¢ kolejne mozliwe do wykonania projekty
oparte na technologii RFID.

Pierwszy z nich to zastosowanie znakowania RFID do $ledzenia cykiu zycia podzespoiow,
szczegolnie tych o krytycznym lub istotnym znaczeniu dla bezpieczeristwa przewozéw kolejowych.
W tym projekcie, ze wzgledu na niezwykle duzg liczbe podzespotoéw/czesci wymagajacych nadzoru
lub wartych monitorowania chociazby ze wzgledu na wartos¢, kryje sie olbrzymi potencjat
oszczednosci wynikajgcy z mozliwej optymalizacji dziatan.

Drugi projekt to monitorowanie towaréw i przesylek przemieszczanych transportem kolejowym.
Wiaczajgc w to transport intermodainy. Poczgwszy od catych konteneréw a skonczywszy
na mniejszych gabarytowo paczkach, dla ktérych terminowo$é dostawy jest waznym parametrem.
Mozliwos¢ natychmiastowej weryfikacii z listem przewozowym jest w wielu przypadkach istotna zalets,
zwiaszcza tam gdzie mamy do czynienia z transportem miedzynarodowym.,

3. Cyberbezpieczeristwo IOT — Budowa kolejowego CERT-a (reagowania na incydenty, ataki
internetowe) oraz przygotowanie dziatarn w celu zabezpieczenia szerokiej gamy wszystkich
urzadzen powiazanych z Internetem

Osiagniecia:

¢ Utworzenie w PKP Informatyka Centrum Kompetencyjnego Bezpieczenstwa IT, ktérego
integralng czescig jest migdzy innymi dziatajgce od blisko 5 lat w trybie 24/7 Security
Operations Center (SOC), ktére wspiera,;

e Podpisanie uméw na $wiadczenie ustug SOC z kluczowymi spétkami kolejowymi;

e Powolanie ISAC Kolej — PKP Informatyka, spotki kolejowe wraz z Instytutem Kolejnictwa
oraz NASK - Panistwowym Instytutem Badawczym podpisaly porozumienie w sprawie
powotania Centrum Wymiany i Analizy Informacji ISAC-Kolej. To pierwsze tego typu
przedsigwzigcie w Polsce. Gtownymi celami przySwiecajgcymi powolaniu ISAC - Kolej
(zang. ISAC - Information Sharing and Analysis Center) jest stata wymiana wiedzy oraz
doswiadczen z zakresu incydentéw dotyczacych cyberbezpieczenistwa pomiedzy
uczestniczacymi w przedsigwzieciu podmiotami. Takie dziatanie przyczyni sie do zwigkszenia

poziomu bezpieczeristwa w transporcie kolejowym poprzez wypracowanie spéjnych



standardow, dobrych praktyk, polityk i procedur w tym zakresie oraz usprawni wspdiprace
z krajowymi oraz miedzynarodowymi zespolami cyberbezpieczenstwa. Dzieki powofaniu
ISAC-Kolej sektor kolejowy wpisuje sie w cele Strategii Cyberbezpieczenstwa
Rzeczpospolitej Polskiej na lata 2019 — 2024 (podpisanej 29 pazdziernika 2019 r. przez
premiera Mateusza Morawieckiego). W rezultacie mozliwe bedzie uproszczenie oraz
przyspieszenie  wymiany  informagji pomiedzy  jednostkami  odpowiedzialnymi
za przeciwdziatanie incydentom informatycznym w poszczegolnych podmiotach oraz
ich koordynacja. Inicjatywa ma roéwniez kluczowe znaczenie z punktu widzenia
funkcjonowania calej kolei, gdyz przyczynia sie do podniesienia odpornosci
na cyberzagrozenia systeméw teleinformatycznych wykorzystywanych przez transport
kolejowy. Sygnatariuszami podpisanego porozumienia w sprawie utworzenia ISAC-Kolej sg
spotki Grupy PKP — PKP S.A., PKP Intercity S.A., PKP CARGO S.A., PKP Informatyka Sp.
zo0.0.,, PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z 0.0., PKP Szybka Kolej Miejska
w Trojmiescie Sp. z 0.0., a takze PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Instytut Kolejnictwa oraz
NASK - Parnstwowy Instytut Badawczy;

Nawigzanie $cistej wspoéipracy z NASK PIB, ktora zaowocowata miedzy innymi udziat
w pracach przy tworzeniu Platformy Analitycznej S46, ktéry bedzie realizowa¢ zadania
wskazane w ustawie o krajowym systemie cyberbezpieczehstwa. Jest to projekt rzadowy
wpierajacy wspolprace podmiotéw wchodzacych w skiad krajowego systemu

cyberbezpieczerstwa.

Plany:

Udziat w budowie Bezpiecznego Klastra Kolejowy Infrastruktury IT, kitérego skiadowym
elementem bedzie Centrum Cyberbezpieczenstwa Kolei (CCK)

Standaryzacja systemow bezpieczenstwa i podniesienie  poziomu  odpornosci
na cyberzagrozenia miedzy innymi poprzez budowe CCK

Budowa Centrum Cyberbezpieczenstwa Kolei (CCK) - celem projektu jest utworzenie centrum
kompetencyjnego, ktérego gtébwnym zadaniem jest wsparcie w zakresie bezpieczenstwa
teleinformatycznego poszczegolnych Spotek Kolejowych, takze w zakresie realizacji Ustawy
o Krajowym Systemie Cyberbezpieczenstwa. CCK zapewni wymiane informacji o zdarzeniach
i incydentach komputerowych oraz wsparcie prawne w ich obsludze. W ramach CCK
stworzony zostanie Zespét Cyberbezpieczenstwa - poziom CERT/CSIRT, Operacyjny Zespot
Bezpieczenstwa (SOC - Security Operations Center), Centrum Zarzgdzania Siecig IT (IT NOC
— IT Network Operations Center) oraz utworzone zastang Lokalne Zespoty Reagowania. CCK
pozwoli zbudowaé kompetencje z obszaru cyberbezpieczenstwa i przez to podnie$¢ poziom
zabezpieczen systemow teleinformatycznych w Spotkach Kolejowych.

Rozbudowa kompetencji w obszarze bezpieczenstwa IT miedzy innymi poprzez podpisanie
irealizacie umoéw ramowych na ftransfer wiedzy i realizacje wspdlnych projekiow

cyberbezpieczenstwa z Instytutem Kolejnictwa oraz NASK PIB. Inwestycja w rozwoj



kompetencji jest strategicznym celem PKP Informatyka i ma kluczowe znaczenie z punktu

realizacji celéw podniesienia poziomu bezpieczenstwa.

Co do planéw rozwoju na kolejne 20 lat to mozna wskazag:

e Wdrazanie w coraz szerszym zakresie systemow bezpieczenistwa opartych na sztucznych
inteligencjach;

e Budowanie zdolnosci operacyjnych do zapobiegania, odstraszania i reagowania na incydenty
w cyberprzestrzeni

o Wopisanie sie w strategie cyberbezpieczenstwa UE poprzez uruchomienie Centrum
Operacyjnego  ds. Bezpieczeristwa =z wykorzystaniem technologii informacyjno-
komunikacyjnych, ultra-zabezpieczonej oraz wykorzystujgcej technologie kwantowe.
Zadaniem takich centrow bedzie wykrywanie na wczesnym etapie cyberatakow, w miare
mozliwosci ich niwelowanie bgdz ewentualnie fagodzenie ich skutkéow.

o \Wspétudziat w budowa odpornos¢ cyfrowej rozumianej przede wszystkim jako zapewnienie,
Ze podstawowe prawa i wartosci europejskie takie jak: ludzka godno$¢, wolnosé, zapewnienie
bezpieczenstwa oraz wartosci demokratyczne beda priorytetem.

4. Koncepcja "Dworzec +" - standaryzacja i rozw6j dworcéw w oparciu o te same technologie,
wdrazanie przy okazji renowaciji rozwigzan opartych o Beacon (sie¢ oparta o Bluetooth w wersji 4.0
lub wyzej, charakteryzujgca sie petng identyfikacjg miejsca z ktdrego sie tgczymy, uslugi ktére mozna
stworzy¢ to np. pasazer z komérkg na peronie otrzymuje informacije, ze znajduje
sie nie na tym peronie co trzeba, moze zostac np. poinformowany, ze znajduje sie nie w tym wagonie
miejscu, ktére ma zarezerwowane), LORA (sie¢ bezprzewodowa ktéra sie tym charakteryzuje, ze ma
duzy zasigg w poziomie, stosowana na $wiecie na lotniskach i dworcach, lepszy zasieg niz WIFI,
dobra do przesylania tez danych z Internetu rzeczy — koncepcja, wedle ktorej jednoznacznie
identyfikowalne przedmioty mogg posrednio albo bezposrednio gromadzié, przetwarzaé lub wymieniaé
dane za posrednictwem instalacji elektrycznej inteligentnej KNX lub sieci komputerowej, do tego typu
przedmiotéw zaliczajg sig migdzy innymi urzadzenia gospodarstwa domowego, artykuty o$wietleniowe
i grzewcze oraz urzgdzenia noszone), BMS (system zarzadzania budynkiem) tak aby méc méwié
o dworcu przysztosci.

Osiggniecia:

* Ujednolicenie systemu i pelne scentralizowanie ustugi ogélnodostepnej dla pasazeréw
Dworce_WIF|. Aktualnie ponad 150 obiektéw dworcowych posiada uaktywniong ustuge
pozwalajgcg pasazerom na korzystanie z zasobdw dostepu do sieci Internet. Wszystkie
prowadzone inwestycie w ramach Programu Inwestycji Dworcowych obejmujg réwniez
uruchomienie ustugi Dworce_WIFI

= Uruchomienie punktu wymiany ruchu sieciowego (HUB), ktéry pozwala na bezpieczne
szyfrowanie calosci komunikacji z obiektéw dworcowych réwniez m.in. z Centralng
Aplikacjg Systemu Dynamicznej Informacji Pasazerskiej, dzieki czemu zostaty



uproszczone procedury przytaczania kolejnych dworcéw do systemu CSDIP, a takZe
usprawnienie fizycznych sieci komunikacyjnych miedzy dworcem a Centralng Aplikacjg

Systemu Dynamicznej Informacji Pasazerskiej PKP PLK.

Najblizsze plany:
¢ Scentralizowanie, ujednolicenie systeméw klasy PSIM, BMS na obiektach dworcowych
wraz z rozbudowg niezbednej infrastruktury monitoringu zdarzen
¢ Analiza zastgpienia plakatowych rozktadéw jazdy np. ekranami E-INK
¢ Wdrozenie nowego rozwigzania opartego o Beacon'y oraz sieci Bluetooth, ktére spelnia
podstawowe zaloZzenia wsparcia pasazerow ze szczegdlnym uwzglednieniem oséb
Z ograniczeniami ruchowymi, orientacji na ternie dworcéw oraz wskazania drogi bez barier

do wybranych obiektow.

5. Aplikacja Centrum kodéw 2D zostala wytworzona w ramach projektu Wspélny Bilet przez

PKP Intercity w celu zabezpieczenia biletow internetowych oraz kontroli i weryfikacji przez
wszystkich przewoznikéw bioracych udziat w projekcie.

Stan aktualny

W wyniku prac nad Wspdlnym Biletem w internecie, zespoly wytwércze zbudowaty catg niezbedng do
sprzedazy biletéw kolejowych infrastrukture i oprogramowanie. W ramach tych prac, PKP Intercity
podjeto zobowigzanie zbudowania Centrum Kodéw 2D - aplikacji, ktéra do wystawionego biletu
w ramach oferty Wspolny Bilet (poprzez system WBNet) generuje elektroniczny kod zabezpieczenia
biletu. Z uwagi na zalozenia oferty, Centrum Kodéw 2D jest w stanie wystawi¢ kod dla dowolnej
podrozy i dowolnego przewoznika, pod warunkiem przekazania kiuczy szyfrujgcych. Waznym
uzupetnieniem Centrum Kodoéw 2D jest szyna ustugowa WBNet, w ki6rej rejestrowana jest weryfikacja
biletu oraz zmiany jego statusu, co pozwala na uzyskanie peinego bezpieczenstwa i wiarygodnosci
biletu.

Algorytmy zapewniajgce bezpieczenstwo sg zgodne z najnowszym standardem branzowym, kartg UIC
918.9 dotyczaca elementdéw zabezpieczen biletu kolejowego. Ich wdrozenie w Centrum Kodéw 2D
w ciggu niecatego roku od publikacji gwarantuje wysokie bezpieczenstwo. Wdrozony w 2018 standard
jest nadal rozwijany, a jego przydatnoéé¢ do zabezpieczania biletdw w perspektywie co najmniej roku
2030, by¢ moze roku 2040, bedzie nadal wysoka (pod warunkiem, ze nie nastgpi skokowy wzrost
mozliwosci tamania zabezpieczen opartych o klucze asymetryczne).
Osiggniecia projektu wdrozenia Centrum Kodéw 2D (wraz z funkcjami WBNet):

e Wspdipraca uczestnikow rynku w celu osiggniecia wspdinego celu

e Czas budowy i wdrozenia: 3 miesigce

s QOparcie o standard branzowy z wysokim potencjatem rozwojowym

¢ Obejmuje zdecydowana wiekszos¢ przewoznikow

o Umozliwia rejestracje przejazdu i sledzenie historii uzycia biletu

o Umozliwia przewoznikom weryfikacje uprawnien w sytuacjach awaryjnych



¢ Umozliwia wspoiprace z przewoznikami zagranicznymi korzystajgcymi z tego samego
standardu.
Dodatkowo, korzystajagc z elastycznosci struktur standardu, PKP Intercity wykorzystuje
kod do zabezpieczenia wiasnych biletéw sieciowych (kolorowe karty) oraz legitymacji wydawanych
w ramach Ulgowych Ustug Transportowych. Swiadczy to o elastycznosci standardu oraz zdolnosciach
sektora do skutecznego wykorzystania nabytej wiedzy.

Przedstawione wdrozenia, doswiadczone zespoty wytworcze, oraz wiedza organizacji rozwijajgcych
zabezpieczenie, pozwalajg na postawienie tezy o dalszym intensywnym rozwoju i prawidlowym
utrzymaniu omowionego rozwigzania w perspektywie 2040. Plany rozwoju oméwiono w kolejnym
podpunkcie.

Perspektywa rozwojowa do roku 2040

Nowoczesny standard UIC 918-9, zastosowany w rozwigzaniu jako podstawa, oraz mozliwo$é jego
rozwoju wynikajgca z elastycznej strukiury danych, pozwalajg na dalszy rozwoj tego standardu.
Rozwdj ten bedzie opiera¢ sie na dwoch obszarach:

* Rozwoj opisu biletu kolejowego — trwajg prace nad uelastycznieniem struktur, by lepiej
odpowiadaty one specyficznym potrzebom przewoznikéw, jednocze$nie zapewniajgc
zgodno$¢ ze standardem; takze sam standard ulega¢ bedzie rozbudowie w wypadku
pojawiania si¢ nowych potrzeb dotyczacych ofert, informacji, powigzan miedzy elementami
biletu. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze standard ten jest juz obecnie dopracowany i jego rozwoj
wigzac sie bedzie gtdwnie z nowymi elementami na rynku kolejowym.

¢ Rozwéj biletéw multimodalnych lub ofert obszarowych — coraz wiecej panstw europejskich
pracuje nad rozwigzaniami prawnymi i technicznymi dla produktu typu ,MaaS”, Mobility
as a Service. ZaloZenia tego produktu majg dostarczy¢ ram dla tworzenia przezroczystych dla
pasazera realizacji podrozy. Pasazer okresla jedynie, skad i dokad oraz kiedy chce sie
dostat, a nastepnie wybiera konkrethg podréz z listy dostepnych. Platforma MaaS
przygotowuje propozycje podrézy, ceny, sprawdza dostepnosé, a na koniec dostarcza
po$wiadczenie zawarcia umowy (bilet). Moze zosta¢ wykorzystany dowolny przewoznik,
dowolny typ transportu, takze transport wspéidzielony. Standard UIC 918-9 dzieki swoje;
elastycznosci $wietnie nadaje sie do adaptacji do celéw wystawiania biletu w takiej podrozy.
W ramach Grupy temat zostat podjety i trwajg prace nad testowaniem zmodyfikowanego
rozwigzania. W perspektywie 2040 roku trwaé bedg dalsze prace nad rozwojem, wdrozeniem
i uzytkowaniem kodu jako standardu dla podrézy multimodalnej, w tym potaczen ,od drzwi
do drzwi”.

W perspektywie roku 2040, nalezy oczekiwaé, ze Centrum Kodéw 2D bedzie ewoluowato
w kierunku przytaczenia wszystkich przewoznikéw kolejowych, oraz rozwigzan obszarowych (bilety
miejskie, regionalne, wzajemne honorowanie i rozliczenie ustug transportowych miedzy
przedsigbiorstwami w wypadku zakidcen potgczen). Przewidywane jest uruchomienie wielu centréw,



ktore zostang oparte o kod wytworzony i utrzymywany w PKP Intercity, a takze elementow
okreslajgcych dostepno$¢ ustugi w poszczegélinych centrach. Pozwoli to na zapewnienie wysokiej
dostepnoéci ustugi z jednoczesnym ograniczeniem kosztéw rozwoju i utrzymania. Waznym
elementem rozwoju Centrum Kodéw bedzie takze uwzglednienie specyfikacji MaaS opracowanej
lub przyjetej dla obszaru Polski, oraz integracji z standardem co najmniej nastepujgcych ustug:

e Transport wspoéldzielony — aktualnie realizowany w pilocie w Grupie PKP; mozliwa
integracja z rowerami, samochodami, hulajnogami i wieloma innymi §rodkami transportu

e Transport miejski

¢ Autobusowy transport dalekobiezny

e Krajowe potgczenia lotnicze — wg potrzeb i decyzji przewoznikow

e Transport wodny — wg potrzeb i decyzji przewoznikéw

¢ Transport na zamowienie — taksowki, busy realizujgce dow6z (np. na koncerty, spotkania,
z lotniska)

e Bilety na inne uslugi, powigzane z biletem na podréz (np. pakiety ,podréz i nocleg”,
,podroz i bilet wstepu do jednostki kultury”, parkingi, vouchery itp.)

Po niewielkiej modyfikacji, Centrum Kodéw 2D jest w stanie obstuzy¢ takze wystawienie biletow
dla powyzszych ustug. Rozwoj w perspektywie roku 2040 bedzie na pewno uwzglednia¢ zgloszone

potrzeby i modyfikacje aplikacji.

6. Nowy certyfikat kodu 2D dla biletu multimodalnego na wiele odcinkéw podrézy

(do 8 odcinkéw) — bilet z takim certyfikatem bedzie umozliwiat zespolenie cato$ciowej podrézy
odbywanej przez pasazera réznymi gateziami transportu (bilet taki mogtby potaczyé bilet
komunikacji miejskiej z biletem komunikacji kolejowej, a takze oraz dotaczyé do niego car-
sharing czy inng galaz transportu pasazerskiego). R6znica migdzy kodem 2d dla Wspéinego
Biletu, a dia biletu muiltimodalnego polega na tym, ze podréz koleja jest jedna z o$miu
mozliwych skiadowych catej podrézy (czyli, ze pozostale 7 odcinkéw moze odbywaé
si¢ naprzemiennie transportem publicznym, autokarowym, car-sharingiem, lotniczym itd.).

Stan aktualny

Wiele panstw i regiondw w Europie stara sie uporzadkowa¢ rynek przewozéw regionalnych. Impuls
ku temu idzie ze strony samorzadéw lub organizacji rzgdowych, ktére tworzac $rodowisko sprzyjajgce
konkurencji, jednocze$nie doswiadczajg zjawisk im towarzyszacych. Nalezg do nich:

° Preferencje sprzedazy biletéw przez wiasne kanaty, a nie biletéw dla regionu

° Negatywne aspekty konkurencji na najlepiej obtozonych liniach (podbieranie pasazeréw,
walka na rozkiady jazdy)

° Nieuwzglednianie biletéw konkurenciji

° Nieprzyjazny pasazerowi system w wypadku zakitécen w transporcie



Odpowiadajgc na wyzwanie, samorzady pracujg aktualnie nad rozwigzaniami MaaS (Mobility
as a Service). W rozwigzaniu Maas$ to organizator przewozu utrzymuije i dostarcza platforme, na ktérej
pasazer decyduje o podrézy, a platforma wskazuje zaréwno przewoznika wykonujacego przewdz,
jak i konkretnych przewoznikéw iflub $rodki transportu. W ten sposéb organizator moze takze
sterowaé preferencjami (np. dla czystego transportu, transportu publicznego, czy dowolne inne),
a pasazer dostaje jeden bilet pozwalajgcy mu na podréz i jednoczesnie gwarantujgcy mozliwosé
Zmiany przewozu w wypadku wystapienia zakiécen w transporcie.

Gotowe rozwigzania prawno-organizacyjne (i czesto takze ramy techniczne) sa aktualnie
przyjmowane przez coraz wigksza liczbe organizacji w Europie. Trend ten bedzie sie pogiebiat,
a udziat w duzym konsorcjum dostarczajgcym tego typu ustugi bedzie cenng mozliwoscig rozwoju.

Bazujgc na do$wiadczeniach z budowy Wspoinego Biletu w Internecie, oraz elastycznosci specyfikacji
karty 918-9, PKP S.A. wraz PKP Informatyka przystgpity do programu B+R w ramach funduszy
Horizon-2020. Celem tych prac prowadzonych w konsorcjum firm byto m. in. wytworzenie certyfikatu
potwierdzajgcego zakup ustugi i pozwalajgcego na realizacje podrézy innymi $rodkami transportu
niz pocigg. Powstaty produkt Maasive ma odpowiada¢ wyzwaniom stawianym przez model usiug
MaaS.

Prace te trwaly w roku 2019 oraz 2020. W toku prac analitycznych, potwierdzona zostata mozliwo$é
przechowywania danych o podrézy dowolnym innym $rodkiem transportu w strukturze certyfikatu
zgodnego z kartg 918-9. Potwierdzona zostala w ten sposdb poczatkowa teza o przydatnosci
certyfikatu jako nosnika elektronicznego biletu dla ustug MaaSive.

Rozszerzenie schematu karty 918-9 pozwalajgce na speinienie wymagan specyficznych dla danego
Srodka ftransportu powstalo w caloSci w Polsce, i zostalo przekazane innym partnerom
do implementacji. Trwaja testy gotowego rozwigzania opartego o tg specyfikacje.

Specyfikacja MaaSive opracowana przez zesp6t jako standard do wdrozenia w Europie zawiera peing
analize potrzeb i wymagan co najmniej nastepujgcych ustug:

° Transport wspoétdzielony — aktualnie realizowany w pilocie w Grupie PKP; mozliwa integracja
z rowerami, samochodami, hulajhogami i wieloma innymi srodkami transportu

° Transport miejski

° Autobusowy transport dalekobiezny

e Krajowe potaczenia lotnicze — wg potrzeb i decyzji przewoznikdw

° Transport wodny — wg potrzeb i decyzji przewoznikow

° Transport na zamoéwienie — taksoéwki, busy realizujgce dowéz (np. na koncerty, spotkania,
z lotniska)

° Bilety na inne ustugi, powigzane z biletem na podréz (np. pakiety ,podrdz i nocleg”, ,podroz

i bilet wstepu do jednostki kultury”, parkingi, vouchery itp.)



Po testach i dalszych dziataniach realizujgcych prototyp aplikacji, konsorcjum tworzace ekosystem
rozpocznie kolejny etap dziatan rozwojowych. Przewidywany jest udziat Grupy PKP w toku dalszych

prac rozwojowych.
Perspektywa rozwojowa do roku 2040

W zwiazku z silng perspektywg rozwojowa dla rozwigzan typu MaaS, okolo roku 2025
(po odbudowaniu sie gospodarki po pandemii) nalezy sie spodziewa¢ gwattownego wzrostu
zapotrzebowania na rozwigzania typu MaaS. W szczegélnosci beda one dotyczyé poziomu regionow
(ktore zaczng budowaé wiasne rozwigzania tej klasy; w Polsce przyktadami takich dziatan
sg Matopolska Karta Aglomeracyjna, czy inicjatywa InnoBaltica, ktére jednak nie majg na razie
petnego charakteru rozwigzania MaaS).

Nalezy oczekiwa¢ standaryzacji rozwigzan MaaS zaréwno w kontekécie regulacji prawnych
i organizacyjnych (rébwny dostep do rynku definiowanego w MaaS, wspblne zasady przewozu,
standaryzacja techniczna dla przewoznikéw i platform sprzedazy). Wnioskujac z innych standardéw,
poczatkowo stworzone zostanie kilka standardéw, a po okresie ich wszechstronnej oceny przez rynek
pozostanie prawdopodobnie do trzech standardéw. Standardy te beda rozwijane dalej, a ich twércy
beda mogli sprzedawaé swoje produkty zbudowane w oparciu o nie.

W daiszej perspektywie (do roku 2040) standardy bedg wdrazane stopniowo na poziomie regionow
oraz by¢ moze catych krajéw w formie zarowno regulacji, jak i produktéw zamawianych w przetargach.
Biorgc pod uwage potentatéw rynku, wspdtpracujgcych z Grupg PKP (m.in. Thales, Siemens, NR),
ekosystem Maasive wytworzony w ramach konsorcjum ma potencjat stania sie rozwigzaniem
standardowym, a to w efekcie umozliwi dalszy rozwoj zarowno specyfikacji certyfikatu przez Grupe
PKP, jak i wykorzystanie produktdw rozwoju (np. oprogramowania do czytania kodéw 2d)

we wdrozeniach.

Podsumowujgc, plany rozwojowe do roku 2040 sg nastepujace:

» Wdrozenie produktu MaaSive przez partneréw zajmujacych sie komunikacjg publiczng

e Dziatania standaryzacyjne na réznych poziomach (UE, kraje, regiony) potgczone
z promocjg standardu Maasive

e Dalszy rozwoj B+R rozwigzania

¢ \Wdrozenia komercyjne w innych regionach po wydaniu ostatecznego produktu

e Dalszy rozwéj produktu po komercjalizacji rozwigzania

ERTMS:

Krajowy Plan Wdrazania Technicznej Specyfikacji Interoperacyjnosci ,Sterowanie® wraz
z uzupetnieniem (Suplementem) jest jednym 2z narzedzi wdrozenia interoperacyjnosci kolei

wspdlnotowych.



Podstawowym celem niniejszego planu jest przekazanie przewoznikom kolejowym informaciji
w zakresie harmonogramu rozbudowy systemu ERTMS w Polsce, aby umozliwi¢ im odpowiednie
Zaplanowanie swojej dziatalnosci biznesowej w kontek$cie stopniowego wyposazenia pojazdéw
trakcyjnych w urzadzenia poktadowe systemu. Krajowy plan wdrazania TS| CCS zostat opracowany
w taki sposob, aby wdrazanie Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci w Polsce w zakresie
podsysteméw ,Sterowania” nakierowane bylo na zwiekszanie spodjnosci catego systemu kolei Unii
Europejskiej oraz pozytywnie wplywato na rentownos¢ systemu kolei w Polsce.

W skiad systemu ERTMS wschodza;

o GSM-R (Global System for Mobile Communications-Railways) — kolejowej odmiany cyfrowej
tacznosci komérkowej GSM przeznaczonej zarédwno do transmisji danych pakietowych
wykorzystywanych do celéow m.in. lokalizagcji, telemetrii i telematyki, jako podstawowy nosnik
danych dla ETCS oraz do transmisji glosowych (voice);

o ETCS sluzgcy zaréwno sygnalizacji kabinowej, jak i automatyzacji procesu prowadzenia
pociggow.

Dla systemu ERTMS/ETCS zdefiniowano poziomy i konfiguracje. Poziomy zastosowania systemu
ERTMS/ETCS okre$lajg rozne konfiguracje funkcjonalnosci tego systemu. Zaréwno linia kolejowa
jak i pojazd ETCS operujgcy na tej linii, sg wyposazone w urzadzenia pozwalajgce na prace na
roznych poziomach systemu ERTMS/ETCS. W zwigzku z powyzszym system ten rozrézniono na
czes¢ poktadowsg i przytorowa.

ETCS wyréznia sie 3 poziomami zaawansowania systemu. W Polsce na chwile obecng stosowane sg
dwa poziomy — poziom 1 i poziom 2.

Poziom 1 — polegajacy na zabezpieczeniu pociggu ograniczonym do kontroli predkosci.
Lokomotywa wyposazona w urzgdzenia pierwszego poziomu ETCS posiada:

— bezpieczny komputer EVC (European Vital Computer),
— komputer sterujacy (Maintenance Computer),
~ komputer do komunikacji z maszynistg MMI (Man Machine Interface), kidrego wysSwietlacz
zostat zestandaryzowany przez miedzynarodowe zrzeszenie kolei UIC,
- rejestrator,
-~ drogomierz do pomiaru odlegioéci oraz anteny do odbioru informacji z transponderéw (balis)
utozonych w torze.
Wszystkie te elementy sprzetowe sg potgczone do magistrali ETCS-bus, do ktérej mozna w miare
potrzeby dofgczac takze inne urzadzenia.

ETCS 1 przewiduje sig@ stosowanie na liniach drugorzednych i sfabo obcigzonych, gdzie nie
sg prowadzone pociggi miedzynarodowe, gdyz w ETCS 1 maszynista musi obserwowaé sygnaly
ustawione przy torach.



Poziom 2 - w ktérym obwody torowe przekazujg do lokomotywy sygnat o zajetosci tordw
i dopuszczalnej maksymalnej predkosci, natomiast same semafory mogg by¢ nieinstalowane, jesli
tylko wszystkie pociagi jezdzgce po danej linii beda wyposazone w ETCS.

ETCS 2 poziomu to sterowanie ruchem w oparciu o ciaglg dwukierunkowg transmisje danych.
Do dziafania systemu ETCS poziomu 2 niezbedny jest GSM-R.

Jednostka trakcyjna (poza oprzyrzgdowaniem lokomotywy poziomu pierwszego) musi by¢ dodatkowo
wyposazona w urzgdzenia do obstugi cyfrowego kanatu radiowego (EURORADIOQ).

Balisy umieszczone w torach w dalszym ciggu sg podstawg lokalizacji pojazdéw, za$ tor jest
dodatkowo wyposazany w radiowe centra sterowania RBC (Radio Block Centre), komunikujace sie
z lokomotywg. Poziom 2 nie wymaga od maszynisty znajomosci sygnalizacji obowigzujacej na danej
kolei.

Przewiduje si¢ stosowanie go przede wszystkim na liniach miedzynarodowych i liniach duzych
predkosci.

Polska jako panstwo cztonkowskie UE, juz od 2007 r. aktywnie uczestniczy we wdrazaniu systemu
ERTS, a wszystkie dziatania w tym zakresie realizuje zgodnie z Krajowym plan wdrazania Technicznej
Specyfikacji Interoperacyjnosci ,Sterowanie”, ktéry podstawowo obejmuje okres najblizszych 15 Iat,
a wiec lata 2017-2032, jak réwniez przyjete zatozenia do 2050 r.

Ponadto wdrozenie ww. systemu pozwoli na wprowadzenie planowanej w kraju predkosci
maksymalnej pociggow na poziomie 250 km/h. w chwili obecnej zgodnie przepisami, pociagi jadace
z predkoscig powyzej 160 km/h muszg by¢ prowadzone z wykorzystaniem systemu ERTMS/ETCS.
System kontroli oraz sygnalizacji kabinowej, ktéry w przypadku ewentualnego bledu maszynisty
automatycznie wymusza jazde pociagu z dozwolong predkoscig lub uruchamia nagte hamowanie.

Harmonogram wdrazania systemu ERTMS na polskiej sieci kolejowej ujety w Krajowym Planie
Wdrazania.

W odniesieniu do ETCS do roku 2023 planowane jest objecie tym systemem 2480 km linii kolejowych

w Polsce (wliczajgc odcinki juz obecnie wyposazone).

W latach 2024-2030 planowana jest zabudowa ETCS na 4069 km linii kolejowych. Na koniec 2030 r.
przewoznicy kolejowi powinni zatem dysponowac 6549 km linii wyposazonych w ten system.

Zasadniczo w okresie 2030-2050 przewiduje si¢ wyposazanie w system ERTMS linii kolejowych
o ditugosci niespetna 1500 km, wchodzacych w sktad sieci kompleksowej TEN-T.

GSM-R jest podstawowym systemem fgcznosci klasy A zapewniajgcym osiagniecie interoperacyjnosci
systemu kolei, ktory wraz z ETCS powinien by¢ instalowany na nowych i modernizowanych/
odnawianych liniach kolejowych oraz na nowych i modernizowanych/odnawianych pojazdach
kolejowych. Zgodnie z zapisami w rozdziatu 7.3 TS| Sterowanie instalacja systemu GSM-R jest
obowigzkowa w przypadku instalacji systemu ETCS. Ponadto GSM-R oprocz facznosci glosowe;j

zapewnia rowniez transmisje danych pojazd — systemy przytorowe na linii kolejowe;.



W zakresie GSM-R planowane jest:

a) docelowo wyposazenie ok. 15 300 km linii kolejowej,

b) migracja z systemu VHF 150 MHz do GSM-R w formule tzw. ,Dnia Zero”,

c) brak rownoczesnego dziatania radiotgczno$ci analogowej VHF 150 MHz i systemu GSM-R,

d) wdrozenie nowej funkcjonalno$¢ hamowania obszarowego, ktéra nie jest systemem klasy B,

e) na liniach kolejowych, na ktdrych nie przewiduje sie zabudowy GSM-R, w celu utrzymania
tacznosci wykorzystanie roamingu GSM - GSM-R,

f) do kofca 2021 r. PKP PLK S.A. podpisanie uméw z operatorami w zakresie korzystania
z roamingu GSM - GSM-R.

Ponadto do konca 2019 r. w przepisach krajowych z zakresu prowadzenia ruchu kolejowego
i sygnalizacji wprowadzonozasade, ze maszynista po odebraniu sygnatu alarmowego $rodkami
tacznosci zobowigzany jest zatrzymaé pociag w miejscu bezpiecznym. Powyzszg zasade
wprowadzono zgodnie.- z przyjetymi zafozeniami dokonujgc zmian w rozporzgdzeniu Ministra
Infrastruktury z dnia 27 listopada 2019 r. zmieniajgcym rozporzadzenie w sprawie ogélnych

warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz.U. 2019 r. poz.2352).

Gtéwnym powodem powstania Suplementu do Krajowego Planu Wdrazania Technicznej Specyfikacji
Interoperacyjnosci ,Sterowanie” jest utworzenie swoistej ,mapy drogowej” dla uczestnikéw rynku
kolejowego w obliczu spodziewanej migracji z systemu radiotgcznosci analogowej VHF 150 MHz
do cyfrowej GSM-R.

Przyjecie niniejszego dokumentu stanowi wypetnienie zobowigzan Polski wynikajacych z art. 6 ust. 4
rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 2016/919 z dnia 27 maja 2016 r. w sprawie technicznej specyfikacji
interoperacyjno$ci w zakresie podsysteméw ,Sterowanie” systemu kolei w Unii Europejskiej
(Dz. Urz. UE L 158 z 15.06.2016 1., str. 1).

W odniesieniu do kontroli jazdy pociggu (komponent ERTMS/ETCS) do roku 2023 planowane
jest objecie tym systemem 2480 km linii kolejowych w Polsce  (wliczajgc  odcinki juz  obecnie
wyposazone). W latach 2024-20302030 planowana jest zabudowa ETCS na 4069 km linii kolejowych.
Na koniec 2030 r. przewoznicy kolejowi powinni zatem dysponowac 6549 km linii wyposazonych w ten
system.

Jesli chodzi o tgczno$¢ (komponent ERTMS/GSM-R) rozwigzaniem docelowym w zakresie tacznosci
pociggowej jest eksploatowanie systemu GSM-R, z wyjatkiem sieci funkcjonalnie wyodrebnionych
z systemu kolei, do ktérych nie majg zastosowania wymogi dotyczgce interoperacyjnosci systemu
kolei oraz tgcznosci manewrowej. Docelowo wyposazonych w GSM-R bedzie w sumie ok. 15 300 km
linii kolejowych (projekt sieciowy GSM-R wraz z pozostalymi projektami)

1 Obecnie rozporzadzenie ma dwie zmiany.



Planowane jest utrzymanie, we wspélpracy z PKP Intercity S.A., miedzywojewddzkich
i migdzynarodowych przewozéw pasazerskich uruchamianych w situzbie publicznej do 2030 r.,
co umozliwi m. in. zapewnienie przez ,PKP Intercity” S.A. nowego taboru do realizacji usiug

przewozowych.

W dniu 24 grudnia 2017 r. weszto w 2ycie Rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2016/2338 z dnia 14 grudnia 2016 r. zmieniajgcego rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 w odniesieniu
do otwarcia rynku krajowych ustug kolejowych transportu pasazerskiego. Rozporzadzenie wprowadza
obowigzek stopniowego otwarcia rynku kolejowych przewozow pasazerskich w Unii Europejskiej
od grudnia 2019 r. Zawieranie uméw o $wiadczenie ustug publicznych w trybie bezprzetargowym
mozliwe jest do 24 grudnia 2023 r. Polskie prawo zostato dostosowane do postanowien

ww. rozporzgdzenia poprzez nowelizacje ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.

Na podstawie ww. rozporzadzenia, Minister Infrastruktury powierzyl Spéice ,PKP Intercity” S.A.
kontynuacje realizacji miedzywojewodzkich i miedzynarodowych kolejowych ustug pasazerskich
na 10 lat (2021-2030). Zawarta zostata nowa, wieloletnia Umowg ramowa. Minister, zawierajgc nowa
umowe, wzigt pod uwage przede wszystkim okres trwatosci projekiéw inwestycyjnych przewoznika
realizowanych na rzecz przewozdéw objetych tg umowg, a takze kolejne plany inwestycyjne

sporzgdzane na przyszie lata, w tym nowg perspektywe finansowg Unii Europejskiej.
wdrazanie centralnego systemu dynamicznej informacji pasazerskiej CSDIP:

W skiad Centralnego Systemu Dynamicznej Informacji Pasazerskiej (CSDIP) i infrastruktury
towarzyszacej wchodzg wszystkie wySwietlacze oraz systemy: rozgtoszeniowe, wspomagania stuchu,

sygnalizacji czasu.

Elementy wykonawcze Centralnego Systemu Dynamicznej Informacji Pasazerskiej (CSDIP)
i infrastruktury towarzyszacej instaluje sie w obiektach obslugi pasazerskiej, w obiektach zarzgdzanych
przez PKP Polskie Koleje Paristwowe S.A. oraz PKP Poiskie Linie Kolejowe S.A. oraz innych

operatoréw (na podstawie stosownych uméw.

Zadaniem centralnego systemu dynamicznej informacji pasazerskiej CSDIP jest:

a) zapewnienie jednolitego, wysokiego standardu prezentacji informacji dla podréznych
na dworcach, stacjach i przystankach osobowych,

b) podniesienie standardu obstugi pasazeréw z ograniczeniem stuchu i obcokrajowcow,

c) zapewnienie statego, zdalnego zarzadzania i nadzoru nad wszystkimi zainstalowanymi
urzadzeniami,

d) uruchomienie narzgdzi pozwalajgcych na zapis, przechowywanie oraz udostepnianie danych
0 zdarzeniach (na potrzeby utrzymania, w celach dowodowych itp.),

e) stworzenie narzedzi wspomagajacych procesy przeciwdziatania przestepstwom, a takze
reagowania na réznorodne akty terrorystyczne, takie jak zamachy bombowe, akty sabotazu

itp. i podejmowania niezwtocznych dziatan w przypadku sytuacji zagrozenia,



f)

g)

zapewnienie komunikacji gtosowej pomiedzy pasaZzerami a stuzbami odpowiedzialnymi za fad,
porzadek i niesienie pomocy,

ograniczenie kosztéw operacyjnych zwigzanych z eksploatacja.

Ponadto nalezy zwr6ci¢ uwage na poszczegdine rozwigzania teleinformatyczne wykorzystywane

na kolei, ktére pozwalaja na:

b)

c)

d)

zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu, w szczegélnosci poprzez:
odpowiednie  szkolenie pracownikow. Wykorzystanie symulatora jako narzedzia
informatycznego pozwalajgcego na szkolenie pracownikéw zwigzanych bezposrednio
z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego, w tym dyzurnych ruchu, maszynistéw
i kandydatéw na maszynistéw oraz prowadzacych pojazdy kolejowe. Pozwoli to na poprawe
bezpieczenstwa ruchu kolejowego oraz redukcja skutkdw zaistnialych zdarzen w ruchu
kolejowym, jak réwniez poprawe parametréw ekonomicznych zwigzanych z funkcjonowaniem
systemu kolejowego,
wdrozenie Systemu Wspomagania Dréznika Przejazdowego (SWDP), dzieki ktéremu 2,5
tysigca droznikéw na ok. 500 straznicach przejazdowych bedzie miato wglad do aktuainej
sytuacji ruchowej, co znacznie podniesie poziom bezpieczefistwa. Rozwigzanie zostato
zrealizowane w innowacyjnej architekturze wirtuainych stacji roboczych (VDI) i pozwolito
zoptymalizowac koszty i zapewni¢ odpowiednig wydajnosc systemu,
nowoczesng diagnostyke infrastruktury kolejowej. Doktadniejsze i sprawniejsze pomiary
diagnostyczne to kolejne mozliwosci, ktére otwiera wykorzystanie technologii informatycznych
W obszarze zarzadzania i utrzymania infrastruktury poprzez wdrozenie m.in. systemu
automatycznego skanowania laserowego toréw oraz ich skrajni (KLK). System centralny,
drezyna pomiarowa wraz z najlepszej klasy sprzetem pomiarowym, prowadzg przejazdy
i pomiary linii kolejowych, co pozwala na otrzymanie rzeczywistych oraz szczegGtowych
danych odpowiedniej jakosci o stanie infrastruktury. Ponadto systemy diagnostyczne przy
instalacji rozjazdéw, w petni wyposazonych w systemy kontrolne i przystosowane
do podbijania mechanicznego. Dzigki takiej wiedzy zarzadca infrastruktury moze oferowaé
jeszcze lepsze ustugi przewoznikom oraz tworzg wspdiczesne modele utrzymania
infrastruktury poprzez zastosowanie tzw. ,inteligentnych produktéw”, co pozwala rowniez
na optymalizacje kosztéw cyklu zycia urzadzern.
systemy diagnostyczne gléwnych systeméw trakcyjnego pojazdéw  szynowych
uwzgledniajgce ocene biezacg i prognozowanie stanéw. Pozwalajgce na wykorzystywanie
informac;ji diagnostycznych:

— bezposrednio do sterowania pojazdem: w przypadku uszkodzenia urzadzen gtéwnych

systeméw nastepuje automatyczne zatrzymanie pojazdu,
- informacje diagnostyczne istotne dia prowadzenia pojazdu, np. komunikaty

o usterkach oraz $rodki zaradcze, prezentowane sg na biezgco na tzw. panelu



a)

b)

a)

operatorskim dane diagnostyczne zapisywane sg w pamieci nieulotnej, skad mogg
zosta¢ odczytane przez personel warsztatowy, a przy pomocy interfejsu
diagnostycznego moga zosta¢ przeniesione do komputera PC. Umozliwia to dalsze
przetworzenie danych i poddanie ich szczegdtowej analizie,

— celowe jest wysytanie informacji o uszkodzeniach z pociggu do zaktadéw utrzymania
taboru drogg radiowa. Moze odbywaé sie to automatycznie lub na zadanie obstugi-
mozliwa jest rowniez diagnostyka pracy systemu sterowania podczas jazdy,
przeprowadzana za pomocg przenosnego komputera PC.

system teleinformatyczne wspomagajgce systemy wykrywania stanéw awaryjnych taboru
kolejowego podczas jazdy — dSAT (elektroniczna wersja rejestru, komunikacja z serwerem,

poprawnos¢ przesytu danych).

zwiekszenia efektywnosci i konkurencyjnosci transportu kolejowego, w tym zwiekszenie
ochrony $rodowiska poprzez:

podniesienie jakosci ustug w zakresie wdrozenia odpowiednio funkcjonalnego rozkiadu jazdy.
Zamowienia, konstrukcja i korekta — na kazdym z tych etapow tworzenia flagowego produktu
PLK, czyli rozktadu jazdy, kluczowa role petnig narzedzia informatyczne. Systemy PLK (SKRJ
System Konstrukcji Rozktadu Jazdy, IZTP Internetowy System zamawiania Pociggow
.<Zamawiaj i JedZ"). Dzieki temu Rozktad Jazdy charakteryzuje sie¢ najlepszymi parametrami,
a w szczegoblnosci duzg elastycznoscia,

optymalne zarzadzanie przedsiebiorstwami kolejowymi przez:

— zastosowanie zintegrowanych systeméw Informatycznych zapewniajacych spojna
i kompleksowg obstuge procesdéw gospodarczych w calym zakresie ich dziatalnosci,
np. system SIMPLE.ERP, ktéry zawiera funkcjonalno$¢ umozliwiajgcg efektywne
zarzgdzanie, usprawnienie i optymalizacje wszystkich proceséw zachodzacych
w firmie czy jednostce,

— gromadzenie, przetwarzanie lub wymiane danych posrednio albo bezposrednio
za posrednictwem instalacji elektrycznej inteligentnej KNX lub sieci komputerowej
przez jednoznacznie identyfikowalne przedmioty (np. 1oT na kolei),

— bezpieczny obieg dokumentéw ktére pozwoli na ograniczenie wplywu na srodowisko

naturalne, poprawe jakosci generowanych dokumentow.

planowanie inwestycyjne, poprzez:

system zintegrowanego zarzadzania przedsiebiorstwem SAP, ktory zostat zastgpiony
najnowszg wersjg na innowacyjnej platformie (HANA) z ktérego korzysta PKP zarzgdzajgc
projektami i gromadzac o nich dane, a takze planujgc nowe inwestycje, Dzieki temu udalo sie
uzyska¢ wiekszg wydajnos¢, funkcjonalno$¢ oraz podnies¢ bezpieczenstwo i cigglosé

dziatania,



b)

a)

b)

a)

b)

projekty inwestycyjne wspierane sg przez nowe $rodowisko systemu zarzadzania projektami
(EPM), ktére pozwala w jednym miejscu zbiera¢ dane i zarzadzaé catym portfelem projektow.
Natomiast procesy planowania nowych inwestycji wykonuje sie¢ m.in. przy wykorzystaniu
innego nowoczesnego narzedzia IT jakim jest Model Ruchu. Wirtualna symulacja pozwala
planowa¢ ruch kolejowy w perspektywie wielu kolejnych lat z uwzglednieniem robét
inwestycyjnych, modernizacyjnych i remontowych,

zastosowaniu modeli 3D w infrastrukturze liniowej w planowaniu, projektowaniu,
projektowaniu infrastruktury.

intensywniejszego wykorzystania istniejgcej infrastruktury, poprzez:

doposazenie stacji i przystankéw linii kolejowej instalacje oraz urzadzenia najwazniejszych
systeméw zwigzanych z dziataniem informacji pasazerskiej i bezpieczenistwa dla obiektow,
ktore zostang zintegrowane i zsynchronizowane w Centrum Monitoringu. Jak réwniez
rozbudowe systemu Sygnalizacji Wlamania i Napadu oraz Systemu Kontroli Dostepu;
Zintegrowanego system informagcji pasazerskiej; systemu elektrycznego ogrzewania rozjazdéw
(EOR) oraz sterowania o$wietleniem peronéw (SO), systemu diagnostyki urzadzen (SNMP);
systemu sygnalizacji pozaru oraz stalych urzadzen gasniczych oraz monitoringu wizyjnego
CCTV.

odpowiednie zarzgdzanie taborem, poprzez:

wprowadzenie nowego systemu informatycznego wspomagajgcego zarzgdzanie utrzymaniem
taboru a wigc usprawnieniu i optymalizacji proceséw utrzymaniowych wewnatrz firmy. W tym:
prowadzenie szczegdtowej dokumentacji czynnosci wykonywanych przy pojazdach
kolejowych, planowanie przebiegéw utrzymaniowych, utworzenie bazy danych o stosowanych
w procesie utrzymania materiatach i czesciach, wymiana danych o utrzymaniu i usterkach
w systemie on-line,

integracji z systemem utrzymania taboru, wnioskami zakupowymi, elektronicznym obiegiem
dokumentéw, danymi ze sprzedazy czy obszarem windykacji przejazdéw bezbiletowych.
zwiekszenie efektywnosci obstugi pasazeréw, poprzez:

odpowiedng informacje pasazerska:

wygodne planowanie podr6ézy, sprawdzenie trasy pociggu w czasie rzeczywistym
na interaktywnej mapie, informacja o opdznieniach i utrudnieniach np. przez utworzony
w PLK portal www.portalpasazera.pl.

system informacyjny dla klientow zawierajgcy kompletne informacje o potgczeniach, taryfach,
aktualnych promocjach i aktualnej sytuacji w zakresie realizacji ustug przewozu pasazerow.
Wskazane jest powigzanie tego systemu z systemami innych przewoznikéw, aby bylo moziiwe
otrzymanie informacji o skomunikowaniach pociagéw takze z innymi $rodkami transportu
publicznego i prywatnego,

systemy sprzedazy biezgcej biletdw i przedsprzedazy (w tym w wersji mobilnej),



d) systemy rezerwacji biletdw na wszystkich odcinkach, na ktérych rezerwacja jest wymagana
lub mozliwa. System powinien byé podsystemem poprzedniego podsystemu, ale moze

byé takze udostepniany przez innego operatora.

7. zwiekszenie efektywnosci obstugi towardw, poprzez:

a) zintegrowany system sterowania ikontroli automatycznego rozrzadu w strefie podziatowej
stacji rozrzgdowych imanewrowych oraz bocznicach kolejowych (np. TENSAR) wraz
z Zespolem  Wizualizacyjno-Operatorskim  oraz  Zespolem  Rejestratora.  Systemy
automatycznego rozrzadzania,

b) system automatycznej regulacji predkosci odprzegéw dla stacji rozrzadowych, stacji
manewrowych, bocznic kolejowych (SARPO) wykorzystujgcy rozproszony system urzadzen
hamujacych i zapewniajgce ,prowadzenie do celu” kazdego odprzegu,

c) wdrozeniach technologii elektronicznego listu przewozowego.

8. usprawnienie innych procesow realizowanych przez zarzadce, jak i przewoznika:
a) w PKP PLK wdrozenie:
— elektronicznego dziennika ruchu (EDR), ktéry umozliwia zlikwidowanie dokumentacji
papierowa i da realng wiedze na temat pozycji pociggu oraz systemu SEPE (SEPEII)
— czyli baza danych o przejazdach pociggdéw poruszajacych sie na catej sieci.
- narzedzi takich jak Lync, Wiki, Serwer Wymiany Pikéw umozliwiajacych lepszg
komunikacje. Wsparcie procesOw zarzgdzania kompetencjami wspomaga program
Hermes. Realizacje zadan umozliwiajg takze inwestycije w infrastrukture
teleinformatyczng, renowacja sieci, doposazenie centrow danych w nowy sprzet,
systemy bezpieczenstwa i ochrony danych, systemy monitoringu, kopii zapasowych.,
— wdrozenie systeméw z zakresu bezpieczenstwa zintegrowanych z systemami
policyjnymi, ratowniczymi,
b) wPKP Cargo S.A.:

-~ wykorzystanie bezzatogowych statkéw powietrznych (drondéw) oraz w tym zakresie.

Nalezy podkresli¢ jak istotng role w dzisiejszych czasach dogrywa teleinformatyka dla kolejnictwa,
w szczegolnosci rozwigzania integrujgce systemy informacyjne w réznych pojazdach, igcznosé
dyspozytorskg, przewodowe i radiowe $rodki tgcznosci, technologie GPS oraz GSM-R, systemy
ERTMS oraz ETCS na wszystkich poziomach technologicznych oraz systemy informatyczne
utatwiajgce zarzgdzanie ruchem kolejowym oraz przewozami, a takze telematyke w zarzgdzaniu
kryzysowym i ratownictwie kolejowym. Dziatania te sg kluczowe m.in. z punktu widzenia integraciji
kolei z innymi $rodkami transportu.
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