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Streszczenie

W 2017 r. przyjeto nowy Europejski Plan Wdrazania ERTMS, ktéry zastapil dokument z 2009 r. W artykule przeanalizo-
wano przepisy i uregulowania odnoszace si¢ do wdrazania ERTMS na terenie UE, w szczegdlno$ci w zakresie Europejskich
Planéw Wdrozenia ERTMS oraz krajowych planéw wdrozenia systemu. Przeanalizowano takze postepy we wdrazaniu
systemu ERTMS zaréwno pod katem polityk na poziomie UE, jak i planéw krajowych.

Stowa kluczowe: ERTMS, ETCS, Europejski Plan Wdrazania ERTMS, Krajowe Plany Wdrazania ERTMS, TSI CCS, TEN-T

1. Wstep

W styczniu 2017 r. przyjeto nowy Europejski Plan
Wdrazania ERTMS? - EDP ERTMS?® [3, 15]. Przyjecie
tego dokumentu jest dobrym przyczynkiem do oce-
ny postepéw wdrazania systemu ERTMS w okresie
od 2009 r., kiedy przyjeto pierwszy EDP ERTMS, do
chwili obecnej. ERTMS jest jednym z najwazniejszych
sktadnikéw interoperacyjnosci systemu kolei w UE.
Postepy w jego wdrazaniu sg zatem w pewnym stop-
niu wyznacznikiem stopnia zapewnienia interopera-
cyjnosci infrastruktury kolejowej na obszarze UE.

Koncepcja wdrozenia w krajach UE jednolitego
systemu zarzadzania ruchem kolejowym powstata
w latach 90. XX wieku jako préba odpowiedzi na wy-
zwania zwigzane z duzg liczbg systemow wykorzysty-
wanych w poszczegdlnych krajach. Celem stworzenia
i rozwoju Europejskiego Systemu Zarzadzania Ru-
chem Kolejowym bylo i wcigz jest zapewnienie inte-
roperacyjnosci systemu kolejowego w UE, a co za tym
idzie zwiekszenie jego atrakcyjnosci i udziatu w trans-
porcie 0s6b i towardw.

Od lat 90. XX wieku trwaly prace nad opracowa-
niem specyfikacji ERTMS pozwalajacych na ujedno-
licenie wdrazanych systemdéw sterowania ruchem.
Jednocze$nie byly podejmowane zobowigzania po-
lityczno-techniczne Komisji Europejskiej i podmio-
tow zaangazowanych we wdrozenie i rozwoj systemu:

producentéw, zarzadcow sieci i przewoznikéw. Cztery
dotychczas podpisane porozumienia* okreslaly zasa-
dy i plany w odniesieniu do najwazniejszych aspek-
tow wdrazania systemu. Porozumienia te byty podsta-
wa i wytycznymi podejmowanych dzialan - okreslity
np. koniecznos$¢ przyjecia podejscia korytarzowego
do wdrozenia ERTMS, co skutkowalo okresleniem
6 korytarzy ERTMS (A-F). Od rozpoczecia prac nad
ERTMS w latach 90. XX wieku oraz MoU w pierwszej
dekadzie XXI wieku, podejmowane sg dzialania za-
réwno na plaszczyznie technicznej, jak i politycznej,
ktérych celem jest wypracowanie i rozwodj rozwig-
zan przyczyniajacych sie do sprawnego i jednolitego
wdrozenia systemu na sieci kolejowej w krajach UE.

Obecnie, kwestie zasad wdrazania ERTMS sg
uregulowane w wielu dokumentach - wséréd naj-
wazniejszych nalezy wskaza¢ Techniczne Specyfika-
cje Interoperacyjnosci odnoszace si¢ do podsystemu
sterowania ruchem kolejowym?® [12], Europejski Plan
Widrazania ERTMS oraz Rozporzadzenie Parlamen-
tu Europejskiego i Rady nr 1315/2013 z 11 grudnia
2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej® [14].
Na Europejskiego Koordynatora ERTMS zostal wy-
znaczony Karel Vinck. Podejmuje on dzialania w celu
koordynacji i wsparcia wdrazania systemu m.in. przez
usprawnienie wdrazania ERTMS i uspdjnienia obo-
wigzujacych zasad.

! Mgr; Ministerstwo Infrastruktury; e-mail: Krzysztof. jawor@gmail.com.
? Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym — European Rail Traffic Management System.

* European Deployment Plan ERTMS.

* Memorandum of Understanding - MoU; lata: 2005, 2008, 2012, 2016.
* TSI CCS - Technical Specifications of Interoperability relating to the Control-Command and Signalling subsystem.

¢ TEN-T Regulation.
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W 2017 roku KE przyjela Rozporzadzenie Wy-
konawcze w sprawie europejskiego planu wdrozenia
europejskiego systemu zarzadzania ruchem kolejo-
wym’ [15]. Przyjety plan jest kolejnym, istotnym kro-
kiem w kierunku wdrozenia systemu ERTMS. Jest on
takze dobrym przyczynkiem do spojrzenia na dotych-
czasowy proces wdrozenia ERTMS.

2. Plany Wdrazania ERTMS

Podstawa do opracowania pierwszego planu byla
Decyzja Komisji Europejskiej z 26 marca 2006 r. do-
tyczaca technicznej specyfikacji dla interoperacyjno-
$ci odnoszacej sie do podsystemu sterowania ruchem
kolejowym transeuropejskiego systemu kolei kon-
wencjonalnych® [4]. Decyzja ta przyjeto TSI CCS CR
(kolej konwencjonalna), gdzie w czgsci 7 okreslono
zasady i zakres opracowania krajowych planéw wdro-
zenia ERTMS oraz tzw. planu gtéwnego UE.

TSI CCS CR okreslata sie¢ ETCS’-Net!? [4] stano-
wigcg korytarze ERTMS (rys. 1). Korytarze stanowity
podstawe przygotowania w pierwszej kolejnosci pla-
néw krajowych wdrozenia ERTMS, a nastgpnie na ich
podstawie, planu gtéwnego UE, tj. pierwszego Euro-
pejskiego Planu Wdrozenia.

Rys. 1. Korytarze ETCS-Net [4]

2.1. Krajowe Plany Wdrozenia ERTMS

Zgodnie z TSI, krajowe plany wdrozenia musialy
zawiera¢ w szczegolnosci'' [4]:

72017/6 2 5.01.017 r.; C/2016/8973; Dz.Urz. UE L 3 2 6.1.2017.

Jaworski K.

1. Identyfikacje linii planowanych do objecia wdro-
zeniem ERTMS;

2. Wymagania techniczne - charakterystyke tech-
niczng planowanego wdrozenia;

3. Strategie wdrozenia (harmonogram robédt, plan

wdrozenia);

Strategie migracji;

Potencjalne ryzyko i ograniczenia wdrozenia.

vk

Krajowe plany wdrozenia, przygotowane przez po-
szczegolne kraje, mialy bardzo zréznicowany zakres
oraz strukture. Warto przeanalizowaé bardziej szcze-
goétowo kilka takich planéw stworzonych przez kraje
czlonkowskie w latach 2006—2008.

e Hiszpania'

Narodowy Plan Wdrozenia TSI CCS przyje-
ty w styczniu 2008 roku skupia si¢ w szczeg6lnosci
na liniach kolejowych duzych predkosci, na ktérych
wdrozenie ERTMS w momencie przyjecia planu
byto na zaawansowanym etapie. Nie precyzujac po-
ziomu wdrazanego ERTMS wskazano 1054 km linii,
na ktorych system zostal juz oddany do uzytku lub
nastapi to w najblizszej perspektywie. Najistotniejsze
wskazane odcinki obejmowaly: Madryt — Barcelona
(621 km), Madryt - Valladoid (179 km) i Cordoba
- Malaga (154 km). Dodatkowo, wskazano dwa od-
cinki, na ktérych zabudowa ERTMS jest na zaawan-
sowanym etapie: Madryt — Cuenca — Albacete - Va-
lencia (470 km) oraz Barcelona - granica francuska
(130 km).

W zakresie dalszych planéw nie okreslono kon-
kretnych istniejacych linii, na ktérych jest planowana
zabudowa ERTMS. Wskazano jedynie dwa konkretne
zakresy prowadzonych w momencie przyjecia Planu
projektow: okolice Madrytu (170 km) oraz Albacete —
La Encina (90 km). Ponadto, wskazano jedynie kryte-
ria, na podstawie ktorych beda podejmowane decyzje
dotyczace wdrozenia systemu. W szczegolnosci, pla-
nowano obja¢ nim linie charakteryzujace si¢ wysokim
natezeniem ruchu lub, na ktérych wystepuja proble-
my z przepustowosécig. Wskazano linie aglomeracyj-
ne, odcinki linii dwutorowych oraz odcinki jednoto-
rowe charakteryzujace si¢ duzym nate¢zeniem ruchu.
Co do zasady, strona hiszpanska planowata wdrozenie
ERTMS poziomu 1 lub w przypadku zidentyfikowa-
nia koniecznosci zwigkszenia przepustowosci ERTMS
poziomu 2.

82006/679/WE; notyfikowana jako C(2006)964, Dz.Urz. UE L 284 z 16.10.2006.
? European Train Control System - Europejski System Sterowania Pociggiem.

1°2006/679/WE; pkt 7.2.2.4.2.
112006/679/WE; pkt 7.2.2.6.

12 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/rail/ertms/doc/edp/national_deployment_plans/spain_ndp.pdf.
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e Francja"

Model wdrozenia okreslono dla poszczegdlnych
korytarzy. Poziom 1 ERTMS planowano wdrozy¢
na korytarzach: Antwerpia — Bazylea i Antwerpia
- Lyon, Valencia - Lubljana, Paryz - Frankfurt. Po-
ziom 2 ERTMS planowano wdrozy¢ na korytarzach:
Francja — Hiszpania (przez Lyon i Barcelong) oraz na
nowych liniach: Rhin - Rhone (wschodni odcinek)
i Nimes - Montpellier. W planie okreslono harmo-
nogram realizacji prac na poszczegdlnych odcinkach
zidentyfikowanych ciggéw:

. Antwerpia — Bazylea: 2007-2011;
Antwerpia - Lyon: 2008-2018;
Paryz — Frankfurt: 2008-2009;
Valencia - Lubljana: 2010-2018;
Francja - Hiszpania: 2012;

Rhin - Rhéne: 2011.

SAIRLEE IR ol e

Strona francuska wskazala, ze wciaz wystepuje
wiele niewiadomych, ktére moga wplyna¢ na spo-
s6b i harmonogram realizacji wdrozenia ERTMS,
w szczegolnos$ci w zakresie poziomu wsparcia Komisji
Europejskiej do wdrozenia systemu oraz moderniza-
cji istniejacych systemoéw zainstalowanych na liniach
kolejowych.

e Niemcy"

Narodowy Plan Wdrozenia zostal opracowany

w kompleksowy sposob. W planie wskazano, ze z uwa-

gi na rozmiar niemieckiej sieci kolejowej, wdrozenie

systemu musi odbywac si¢ w ramach systematycznych

i nastepujacych po sobie dzialan'. Strona niemiecka

zidentyfikowala podstawowe zalozenia i uwarunko-

wania wdroZenia systemu, w szczegdlnosci:

1. pozostawienie systemu klasy B (PZB - Punktfor-
mige Zugbeeinflussung) na liniach do predkosci
160 km/h;

2. osiagniecie harmonizacji w zakresie zmiennych
narodowych;

3. konieczno$¢ wprowadzenia zachet dla calkowitej
migracji z systeméw klasy B do ERTMS, w szcze-
gblnosci na odcinkach w ramach korytarzy;

4. co do zasady, wdrozenie systemu poziomu 2
z mozliwoécig, w uzasadnionych przypadkach,
wdrazania poziomu 1 lub po opracowaniu specyfi-
kacji wersji Limited Supervision;

5. koniecznos¢ zastosowania modelu migracji, mak-
symalnie skracajacego proces w szczegdlnosci
w korytarzach;
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unikniecie ,wyspowego” modelu wdrazania systemu;

7. mozliwos¢ wykorzystania pojazdéw z urzadzenia-
mi pokfadowymi ERTMS (bez systemu krajowe-
go) po zabudowie odcinkéw transgranicznych;

8. koniecznos¢ zwigkszenia przepustowosci GSM-R

w obrebie weztow.

Plan przewiduje systematyczng modernizacje
blokad liniowych, w szczegdlnosci mechanicznych,
w sposob pozwalajacy na powigzanie z ERMST.
Plan wdrozenia jest oparty na korytarzach okreslo-
nych w wytycznych i przepisach UE. Zdefiniowano
sze$¢ korytarzy — dla dwoch z nich okreslono ramowy
harmonogram wdrazania systemu:

1. Emmerich - Bazylea (2015);
2. Aachen - Frankfurt n. Odrg / Horka (2020).

Dla pozostalych czterech korytarzy wskazano,
ze do 2020 roku planowane jest systematyczne wdra-
zanie systemu w zaleznosci od dostepnosci srodkow.
Przyjeto, ze na liniach, gdzie zmodernizowano urza-
dzenia sterowania ruchem, bedzie zabudowywany
system poziomu 2. Nie przewidziano wdrozenia sys-
temu poziomu 1.

Plan odnosi si¢ takze do zabudowy urzadzen po-
ktadowych ERTMS na pojazdach kolejowych. Jak
wskazano, nie jest planowane wprowadzenie obo-
wigzku zabudowy OBU', lecz przewidywane jest
wprowadzenie zachet do podejmowania takich dzia-
tan. Jednocze$nie wskazano, ze zgodnie z przepi-
sami nie ma mozliwosci finansowania takich zadan
ze Srodkow publicznych, stad niezwykle istotne jest
wsparcie ze srodkéw UE.

W planie okreslono sposéb migracji do systemu
ERTMS, wskazujac w szczegdlnosci na odstapienie od
instalacji systemu krajowego na liniach duzych pred-
kosci po 2006 r. Wskazano takze, ze zabudowa ERTMS
na liniach duzych predkosci, gdzie obecnie jest zain-
stalowany system krajowy, bedzie nastepowala syste-
matycznie od 2015 r. Postepy wdrozenia, ktérego za-
konczenie jest planowane w 2026 r., s3 uzaleznione od
dostepnosci srodkéw i zdolnosci dostawcodw urzadzen.

e Holandia"

Plan wdrozenia ERTMS w Holandii jest komplek-
sowym dokumentem, w usystematyzowany sposob
przedstawiajacym etapy przeprowadzonej analizy
mozliwych modeli wdrozenia systemu oraz okreslaja-
cym najwazniejsze przyjete zasady i rozwigzania.

13 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/rail/ertms/doc/edp/national_deployment_plans/france_ndp.pdf.
' https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/rail/ertms/doc/edp/national_deployment_plans/germany_ndp.pdf.

1* Step-by-step approach.
' On Board Unit.

'7 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/rail/ertms/doc/edp/national_deployment_plans/netherlands_ndp.pdf.
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Zidentyfikowano rezultaty strategii / planu: korzy-
$ci z wdrozenia ERTMS w krotkim terminie dla mie-
dzynarodowych przewoznikéw, korzysci dla krajowych
przewoznikow w $rednim okresie (przez zwigkszenie
bezpieczenstwa, niezawodnosci i przepustowosci in-
frastruktury), w dtugim okresie korzysci z wdrozenia
na duzg skale wystandaryzowanego systemu bezpiecz-
nej kontroli jazdy pociagu.

Generalne zalozenia planu s3 determinowane
przez wybdr wariantu i strategii migracji, termin
rozpoczecia wdrozenia, tempo wdrozenia oraz cel
koncowy. Wedlug tych zalozen, przyjeto strategie
dla urzadzen pokladowych i przytorowych. Ponadto,
okreslono cztery uwarunkowania dotyczace wyboru
strategii wdrazania systemu: wybor poziomu systemu,
wybdr strategii migracji, zabudowa systemu jako sa-
modzielne zadania lub w ramach prac w zakresie srk,
strategia migracji w zakresie urzadzen poktadowych.
Oceny wlasciwego poziomu ERTMS optymalnego do
wdrozenia, dokonano na podstawie kryteriéw kosz-

Jaworski K.

tow i korzysci (tabl. 1). Koszt wdrozenia zostal okre-
slony na podstawie danych NS i ProRail. Korzysci nie
zostaly skwantyfikowane a jedynie okreslone w pie-
ciopunktowej skali.

W zakresie wyboru poziomu wdrozenia ERTMS
przyjeto zatozenie dazenia do zabudowy poziomu 3.
Z uwagi na brak dostepnosci specyfikacji poziomu 3
w momencie opracowania strategii, przyjeto zatoze-
nie zabudowy systemu poziomu 2, ktéry pozwala na
sprawne przejscie do docelowego poziomu 3. Wy-
bor strategii migracji i wdrozenia oceniono zaréwno
w odniesieniu do urzadzen pokladowych, jak i urza-
dzen przytorowych. Okreslono koszty i korzysci za-
pewnienia podwojnej zabudowy urzadzen (tabl. 2).

Na podstawie przeprowadzonej oceny podjeto
decyzje o wyborze strategii wdrozenia obejmujacej
zabudowe podwdjnego systemu w zakresie urzadzen
pokladowych (ERTMS + STM'®). Wdrozenie podwdj-
nego systemu przytorowego w wiekszej skali zostalo
ocenione jako niezasadne i zbedne.

Tablica 1
Koszty i korzysci wdrozenia poszczegolnych pozioméw ERTMS
Plan wdrazania ERTMS w Holandii Poziom 1 Poziom 2 Poziom 3
600 mln €
i — 0,
Inwestycja 310 mln € (+/—20%) (+40%/—20%) > 600 mln €

Tor
= Utrzvmanie + 2 mln €/rok + 3 mln €/rok Oszczednosé
2 Y (+/- 20%) (+/- 20%) €
= Inwestycja 280 mln € 280 min € >280 min €

Pojazd ¥ (+25%/—40%) (+25%/—40%)

Utrzymanie +0mln € +0mln € Brak danych
Oszczednos¢ we wdrozeniu systemdw bezpiecz-
. .. + ++ +++

nej kontroli jazdy
5 Przepustowo$¢ i niezawodno$é - ++ ++
3 - :
E . , PrZ?))’echanle sygnalu . . .
& | Bezpieczenstwo »St0j
= Robotnicy torowi 0 ++ +++

Czas jazdy 0 + +

Koszty operacyjne - przewoznicy 0 ++ ++

Opracowanie wlasne na podstawie: Implementatiestrategie ERTMS, Onderbouwing van de strategische keuzes met businesscase; 24.08.2006.

Tablica 2

Koszty i korzysci podwojnej zabudowy urzadzen

Kryteria Infrastruktura
Inwestycja

Koszt
oszty Utrzymanie | + 4 mln € (+/—20%)

Zabudowa ERTMS jest
niezalezna od postepow
we wdrazania urzgdzen
pokladowych.

Korzysci

Tabor

1135 mln € (+35%/-25%) | 880 mln € (+25%/—30%)

+ 3 mln € (+/— 20%)

Korzysci (bezpieczenstwo, przepustowos¢, czas jazdy) pojawiaja sie szybciej.
Nizsze koszty wdrazania systeméw bezpieczenistwa w zakresie infrastruktury.
Nizsze koszty wdrozenia z uwagi na efekt skali.

Wigksza niezawodno$¢ z uwagi na mniejsza liczbe systeméw przytorowych.
Mozliwos¢ tatwiejszego wyboru systemu na pojezdzie w przysztoci.

Opracowanie wlasne na podstawie: Implementatiestrategie ERTMS, Onderbouwing van de strategische keuzes met businesscase; 24.08.2006.

'8 Specific Transmission Module.
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Odnosnie facznego lub roztacznego z projektami
stk wdrazania ERTMS, oceniono zasadnos¢ wyboru
obu rozwigzan, w szczegdélnosci z uwagi na planowa-
ny w latach 2008-2018 (w dalszej perspektywie do
2035 r.) projekt wymiany urzadzen na sieci kolejowej.
Analiza wykazala, ze koszt laczonego wdrozenia jest
o okofo 340 mln € nizszy od wdrazania ERTMS i mo-
dernizacji srk roztacznie. Wobec tego podjeto decy-
zj¢ o tacznym wdrazaniu, jednocze$nie wskazujac, ze
w zakresie ERTMS nastapi ono od 2012 r.

Strategia migracji w zakresie urzadzen pokla-
dowych zostala oceniona w odniesieniu do dwdch
rozwigzan: szybkiego - szerokiego wdrozenia (big
bang) oraz bardziej rozlozonego w czasie - diugo-
terminowego modelu. Koszty szerokiego wdrozenia
w krotkim terminie zostaly okreslone na 280 mln €,
a koszty stopniowego, dlugoterminowego wdrazania
na 740 mln €. Majac to na uwadze, podjeto decyzje
o przyjeciu strategii big bang i wdrozeniu urzadzen na
pojazdach do 2012 r.

Na podstawie okreslonej strategii wdrazania okre-
$lono cele wdrozenia systemu. Cele zostaly podzie-
lone na cztery zakresy wynikajace z charakterystyki
linii kolejowych i planowanych do podjecia dziatan
z zakresu modernizacji urzadzen srk. W pierwszej
kolejnosci wskazano odcinki kolei duzych predkosci,
na ktérych bedzie wdrozony system ERTMS:

1) HSL-Zuid, 2007;
2) Amsterdam — Utrecht, 2008;
3) Lelystadt — Zwolle, 2013.

Kolejng kategorig warunkujaca zakres i harmono-
gram wdrozenia ERTMS wskazano odcinki, na kto-
rych wazng kwestig jest interoperacyjnos$¢:

1. Betuweroute (Rotterdam - Zevenaar), 2007 — sta-

cje rozrzadowe: 2012;

2. Utrecht — Geldermalsen — Den Bosch - Boxtel,

2012-2015;

3. Rotterdam - Dordrecht - Roosendaal - granica,

2015-2020,

4. Stacje naliniach HS (Rotterdam, Amsterdam, Bre-

da), 2015-2020;

5. IJzeren Rijn (Budel - Vlodrop), 2015-2020.

Trzecig kategorig linii planowanych do wyposa-
zenia w ERTMS sa polaczenia, na ktérych niezbedne
jest podniesienie przepustowosci:

1. Utrecht — Geldermalsen — Den Bosch - Boxtel (li-
nia znajdujaca si¢ takze w kategorii ,interopera-
cyjnosci’), 2013-2014";

2. Amsterdam Centraal - Bijlmer, 2015-2020;
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3. Flevolijn (Amsterdam - Almere - Lelystad),
2015-2020;

4. Zaanlijn (Uitgeest - Zaandam - Amsterdam),
2015-2020;

5. Gooilijn (Weesp - Hilversum - Amersfoort),
2015-2020.

Ostatnia kategoria zadan obejmuje linie, na kto-
rych jest planowana zabudowa nowych urzadzen srk.
W tym katalogu wskazano linie:

1. Boxtel — Breda (lacznie z Tilburg — Den Bosch),

2015-2020;

2. Breda - Lage Zwaluwe, 2015-2020;
3. Utrecht - Arnhem - Zevenaa, 2015-2020;
4. Utrecht - Amersfoort - Apeldoorn, 2015-2020.

Okreslony plan wdrozenia przewiduje zabudowe
do 2020 roku spdjnej sieci linii z ERTMS, obejmu-
jacej po dwa korytarze: péinoc - potudnie i wschod
- zachod. W planie wdrozenia opisano takze eko-
nomiczne uzasadnienie przyjetego modelu wdroze-
nia. Jak wskazano w artykule, kwantyfikacja korzysci
z wdrozenia systemu ERTMS jest kwestig niezmier-
nie skomplikowang i nie moga one by¢ oszacowane
w sposdb wlasciwy. Proba oszacowania korzysci cha-
rakteryzowalaby sie wysokim wspolczynnikiem ble-
du, a jej wynik nie wpltynalby zasadniczo na wnioski
analizy. Wskazano, ze najwigkszy wplyw na koszty
i korzysci wdrozenia systemu ma przyjety model mi-
gracji oparty na podwojnym systemie poktadowym
(ERTMS + ATB-STM) lub przytorowym (ERTMS
+ ATB). Przeprowadzona analiza wykazala, ze stra-
tegia oparta na podwdjnym systemie przytorowym
charakteryzuje si¢ wyzszymi kosztami i mniejszymi
potencjalnymi korzy$ciami z wdrozenia systemu. Sta-
nowilo to jedng z podstaw wyboru ostatecznej strate-
gii wdrozenia ERTMS opierajacej si¢ na podwoéjnym
systemie w zakresie OBU. Podsumowanie planu okre-
§la pie¢ najwazniejszych wnioskéw i rekomendacji:

1. Wdrozenie ERTMS poziomu 2 jest jedynie stanem
posrednim, aspiracja jest wdrozenie systemu po-
ziomu 3.

2. Najbardziej efektywnym modelem wdrozenia jest
szybka zabudowa podwojnych systemoéw poktado-
wych.

3. Wdrozenie ERTMS wspdlnie z zabudowa nowych
urzadzen srk umozliwia zwigkszenie efektywnosci
inwestycji.

4. Wykorzystanie szans i minimalizacja ryzyka, wy-
maga pilnego przygotowania do wdrozenia sys-
temu - w szczegolnosci w zakresie opracowania

1 Daty wdrozenia tej samej linii w dwdch kategoriach zostaly okre§lone odmiennie. W dokumencie nie wyjasniono przyczyn takiego

podejécia.
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wlasciwych i najbardziej efektywnych rozwigzan
dotyczacych poszczegolnych projektow.

5. Dzialania w zakresie umocnienia uzasadnienia
ekonomicznego (prace nad prototypami urzadzen
STM, budowa kompetencji podmiotéw zaangazo-
wanych we wdrozenie, weryfikacja planéw w ogra-
niczonych zakresach przed szerokim wdrozeniem)
umozliwig poprawe zalozen i sposobu realizacji
planu wdrozZenia.

e Austria®

Austriacki plan wdrozenia z 24 listopada 2008 r.
obejmuje linie, na ktérych system zostat juz wdrozo-
ny na liniach, dla ktérych podpisano juz umowy na
wdrozenie systemu oraz dla ktérych jest zapewnione
finansowanie zabudowy systemu. Odcinki linii nieob-
jetych planem beda wiaczone do dokumentu w przy-
padku spelnienia wymienionych warunkéw. Przyjety
plan (tabl. 3) przewiduje zabudowe zaréwno pozio-
mu 1 (381 km), jak i poziomu 2 (447 km).

e Polska®

W Polsce, w Narodowym Planie Wdrazania
ERTMS z marca 2007 r. wskazano najwazniejsze ba-
riery we wdrozeniu systemu (w tym w odniesieniu do
GSM-R?) oraz okreslono strategie migracji. Przewi-
dziano zabudowe systemu ERTMS poziomu 2 na od-
cinku E30 Legnica - granica (pilotazowe wdrozenie),
a nastepnie na modernizowanych liniach magistral-
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nych i pierwszorzednych jako ostatniej fazy dzialan

inwestycyjnych. Przyjeta strategia migracji odnosita

sie takze do kwestii:

1. SHP?* - w zakresie przytorowym planowano pozo-
stawienie i wykorzystywanie systemu co najmniej
do 2025 r. Dla urzadzen pokfadowych przewidzia-
no opracowanie STM.

2. Radiostop - funkcja zostanie uwzgledniona
w STM dla SHP.

3. Stawki dostgpu - przewidziano réznicowanie
stawek i ich obnizenie dla pojazdéw z urzadze-
niami OBU ERTMS na liniach z zabudowanym
systemem.

4. Sygnalizacja $wietlna — decyzja o rezygnacji z sy-
gnalizacji bedzie podejmowana na podstawie licz-
by pojazdéw nie wyposazonych w ERTMS, poru-
szajacych sie w kolejnych latach po danej linii.

Wdrozeniem ERTMS objeto: linie prioryteto-
we TEN-T, linie sieci ETCS-Net zgodnie z TSI CCS
oraz linie modernizowane z wykorzystaniem fundu-
szy UE. Plan wdrozenia przewidywal zabudowe w la-
tach 2007-2025 systemu ERTMS na wyszczegdlnio-
nych liniach, z osiggnieciem docelowo zabudowy na
5022 km linii. Plan wdrozenia odnosit sie takze do za-
budowy urzadzen pokladowych. Przewidziano, ze do
2025 r. na 1513 pojazdach bedzie zabudowany system
ERTMS. Nie okreslono zadnego zrédla finansowania
zabudowy urzadzen pokladowych.

Odcinki planowane do zabudowy w ramach planu wdrozenia

0$ Odcinek
Heygeshalom - Wieden

Wieden - Tullnerfeld - St. Polten (HS)
Wieden - St. Polten
Attnang-Puchheim - Salzburg

Wels - Passau

Dunaj

Kufstein — Innsbruck (linia obwodowa) — Brenner
Kundl/Radfeld - Baumkirchen (HS)

Hohenau - Wieden

Wieden — Wiener Neustadt

Tunel Semmering

Graz - Klagenfurt (HS)

Tunel Brenner

Raab - Oedenburg - Ebenfurther

Brenner

Pontebbana

Tablica 3
Poziom Dlugoséé Termin
1 70 Zabudowany
2 60 2013
1 55 2013
1 75 2013
1 80 2013
2 108 2013
2 40 2013
1 75 2016
2 45 2019
2 30 2025
2 130 2018
2 34 2020
1 26 2013

Opracowanie wlasne na podstawie: ETCS Implementation Plan for Austria; 24.11.2008.

2 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/rail/ertms/doc/edp/national_deployment_plans/austria_ndp.pdf.
! https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/rail/ertms/doc/edp/national_deployment_plans/poland_ndp.pdf.
?2 Z uwagi na nie uwzglednienie systemu GSM-R w EDP ERTMS w niniejszym artykule, odstgpiono od analizy tego zakresu wdrazania

systemu ERTMS.
» Samoczynne Hamowanie Pociggu.
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e Czechy”

Krajowy Plan Wdrozenia® z wrzesnia 2007 r. okre-
$lal zakres i zasady, w podziale na pie¢ elementdw:
1. Okreslenie zakresu zabudowy systemu

W pierwszej kolejnosci przewidziano zabudowe
systemu na tranzytowych korytarzach kolejowych
(TZK - Tranzitni Zelezni¢ni koridor): Déin — Prague
- Kolin - Bfeclav - granica, Breclav - Petrovice, C. Tte-
bova - Prerov, Détmarovice - Mosty u J., Polanka n.O.
- C. Té&in, Prague - Plzen - Cheb, Prague - Tébor -
Ceské Budéjovice - Horni Dvofisté. W latach 2010—
2020 przewidziano zabudowe ETCS na 1332 km linii.
2. Wymagania techniczne

W zakresie wdrozenia ETCS na liniach kolejowych
wchodzacych w sklad korytarzy przewidziano zabu-
dowe poziomu 2. Na liniach objetych zabudowa nie
bedzie demontowany system krajowy (LS - Liniovy
Systém), umozliwiajacy prowadzenie ruchu w okre-
sie migracji. System ten zostanie utrzymany do konca
jego okresu uzytkowania z uwagi na brak ekonomicz-
nego uzasadnienia jego wyltaczenia oraz na mozliwo$¢
realizacji funkcji systemu rezerwowego dla ETCS. Na
liniach, gdzie zakonczono juz prace modernizacyjne
lub zostang one zakonczone w najblizszej przyszto-
$ci, s3 zabudowywane urzadzenia komputerowe srk,
umozliwiajace wspotprace z systemem poziomu 2.

W planie okreslono wyniki oceny poziomu 1 i 2
w kontekscie wyboru docelowego modelu wdrozenia.
W szczegolnosci wskazano na przewage poziomu 2 w od-
niesieniu do przepustowosci linii, zdalnego wprowadza-
nia ograniczen predkosci, optymalizacji kontroli ruchu
pociagdw, wykorzystanie nieprzetaczalnych balis ogra-
niczajace koniecznos$¢ polaczen pomiedzy urzadzenia-
mi, wigksze mozliwoéci rozwoju systemu w przysztosci.
Poréwnujac poziom 1, wskazano na: koniecznos¢ za-
pewnienia polaczen balis z LEU i sygnalizacja, a w przy-
padku centralizacji sterowania ruchem, na koniecz-
nos$¢ powiazania tych urzadzen z centrum sterowania,
mniejszg ptynnos¢ ruchu z uwagi na punktowe przeka-
zywanie zezwolenia na jazde — przekazywanie zezwolen
w sposob ciagly wymaga dodatkowych urzadzen uaktu-
alniajacych (petle), brak mozliwosci sprawnego wpro-
wadzania ograniczen, bardziej zamknieta architekture
w kontekscie pdzniejszego rozwoju. Podsumowujac,
wskazano ze poréwnanie potwierdza zasadnos$¢ zabu-
dowy ETCS poziomu 2 pomimo jego wyzszych kosztéw
w poréwnaniu do poziomu 1.
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3. Strategia wdrozenia i migracji

Z uwagi na wysokie koszty zabudowy zaréwno urza-
dzen przytorowych, jak i pokladowych, jest planowane
systematyczne wdrazanie systemu w pierwszej kolejnosci
na korytarzach ETCS, a w dalszej kolejnosci na pozosta-
tych istotnych liniach. Konieczne jest takze zabudowanie
systemu na odgalezieniach gléwnych linii i objazdach,
jednakze te elementy nie zostaly objete planem w tym
okresie. Dla pozostatych linii przewiduje si¢ zabudowe
ETCS Limited Supervision jako mniej kosztownej metody,
zapewnienia interoperacyjnosci. Jednoczesnie wskazano,
ze zasadne jest prowadzenie dzialan inwestycyjnych na
podstawie ,,z6ttego” FIDIC, tj. Projektuj i Budu.
4. Przejscie z systemu krajowego (LS) do ETCS

Najwazniejszym zalozeniem jest zapewnienie po-
dwojnego systemu na liniach objetych wdrozeniem
ERTMS. Umozliwi to na poruszanie si¢ po tych liniach
pojazdéw zaréwno wyposazonych w OBU ERTMS, jak
i w urzadzenia LS. Ponadto, system LS bedzie stano-
wic¢ rezerwe dla systemu ERTMS. Zaklada sie takze,
ze zabudowa urzadzen pokladowych bedzie w pierw-
szej kolejnosci dotyczyla pojazdéw wykorzystywanych
w ruchu miedzynarodowym. Przewiduje sie, ze zabu-
dowa urzadzen na pojazdach starszych, dla ktorych
dalszy okres uzytkowania jest krotszy niz 25 lat, nie
bedzie efektywna. Nowe pojazdy beda wyposazane
w urzadzenia pokltadowe ERTMS, a mozliwos¢ zabu-
dowy systemu na pojazdach modernizowanych bedzie
analizowana w toku realizacji prac modernizacyjnych.
5. Istotne kwestie mogace mie¢ wplyw na wdroze-

nie systemu

Niezbedna jest identyfikacja ryzyka w projekcie pi-
lotazowym i wykorzystanie pozyskanej wiedzy przy
kolejnych projektach wdrozeniowych. Bardzo istotna
jest kwestia finansowania wdrozenia systemu zardw-
no w zakresie urzadzen przytorowych, jak i pokiado-
wych. Negatywny wplyw na harmonogram wdrozenia
moga mie¢ wydluzajace si¢ procedury przetargowe (np.
w zwigzku z protestami wykonawcéw). Podobnie nega-
tywny wplyw na harmonogram mogg mie¢ ewentualne
opoznienia w realizacji projektéw modernizacyjnych.
Istotne jest takze wypracowanie poprawionej specyfika-
cji w wersji 2.3.0 oraz jej stabilizacja w diuzszym okresie.

o Wegry”
Plan wdrazania z wrzesnia 2007 r.?” okreslal pie¢
scenariuszy wdrozenia ERTMS na wegierskich li-

 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/rail/ertms/doc/edp/national_deployment_plans/czech_republic_ndp.pdf.
?* Podobnie jak w przypadku Polski, plan obejmowat takze GSM-R. Kwestie zwigzane z systemem lgcznosci i transmisji danych nie

zostaly wigczone do zakresu niniejszego opracowania.

% https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/rail/ertms/doc/edp/national_deployment_plans/hungary_ndp.pdf.
?” Podobnie jak w przypadku Polski i Czech plan obejmowal takze GSM-R. Kwestie zwigzane z systemem Iacznosci i transmisji danych

nie zostaly wlgczone do zakresu niniejszego artykutu.
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niach kolejowych, od modernizacji istniejacych sys-
temow bezpiecznej kontroli jazdy z dodatkowym
wdrozeniem ETCS poziomu 1 do pelnego wdrozenia
ETCS poziomu 2. W celu uniknigcia odnowy urza-
dzen, ktére w perspektywie czasu stang si¢ jedynie
rezerwowymi dla systemu ETCS oraz uniknigcia
probleméw z réwnoleglym wykorzystaniem dwdch
systemow, do realizacji przyjeto scenariusz piaty:
zabudowe systemu ETCS poziomu 2. Zakres zabu-
dowy systemu obejmie linie pogrupowane wedtug
nastepujacych kryteriow:

1. Projekty Priorytetowe TEN-T i korytarze ERTMS
(ETCS-Net);

Pozostale korytarze paneuropejskie;

Pozostale gléwne linie;

Linie aglomeracyjne;

Pozostale linie.

DA

Przewiduje si¢ szeroka wymiang taboru na nowy,
wyposazony w ETCS poziomu 2 lub w uzasadnionych
przypadkach zabudowe na istniejacych pojazdach.
W odniesieniu do wymagan technicznych wskazano,
ze niezbedne jest zapewnienie najwyzszego poziomu
bezpieczenstwa w zakresie powigzania urzadzen srk
z ERTMS.

Strategia wdrozenia zostala oparta na zalozeniu,
ze rownolegle utrzymywanie dwdch systemoéw (kra-
jowego i ETCS) jest technicznie i ekonomicznie naj-
mniej efektywne. Jednoczesnie wskazano, ze podsta-
wowym uwarunkowaniem jest maksymalizacja efek-
tywnosci kosztowej wdrozenia. Majac to na uwadze,
gléwnym zalozeniem planu jest wdrozenie ETCS
w sposob zharmonizowany z modernizacjg linii ko-
lejowych i zabudowa urzadzen pokladowych. Jed-
noczes$nie na liniach, gdzie system ETCS zostat juz
zbudowany, nalezy przeprowadzi¢ analiz¢ mozliwosci
zapewnienia unifikacji systeméw z kolejnymi projek-
tami wdrozeniowymi oraz dalszego rozwoju systemu.
Za najwazniejszy element strategii migracji uznano
zapewnienie odpowiedniej liczby pojazdéw z urzadze-
niami pokladowymi ETCS. Jednocze$nie wskazano na
konieczno$¢ przeanalizowania procedur prowadzenia
ruchu w toku realizacji projektow pilotazowych w celu
ich ewentualnej modyfikacji na potrzeby prowadzenia
ruchu pod nadzorem systemu ETCS.

W planie wskazano trzy podstawowe ryzyka iden-
tyfikowane w kontekscie wdrozenia systemu: brak
zainteresowania przewoznikéw, plany nie znajdujace
odpowiedniego uzasadnienia, wydluzenie procedu-
ry pozyskiwania dopuszczenia i certyfikatow. W tym
kontekscie podkreslono koniecznos¢ zmiany przepi-
sow i zasad w celu ograniczenia mozliwosci wystapie-
nia wymienionego ryzyka.

W planie zidentyfikowano poszczegdlne odcinki
sieci i terminy wdrozenia systemu. W latach 2007—
2013 planowana jest zabudowa systemu na 779 km
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linii, w latach 2013-2020 na 1730 km, a po 2020 roku
na 802 km. Lacznie, wegierski plan wdrozenia przewi-
duje zabudowe systemu ETCS poziomu 2 na 2509 km
oraz wersji nisko kosztowej na 72 km.

e Podsumowanie planéw

Przygotowane przez poszczegdlne panstwa plany
wdrozenia majg bardzo odmienng strukture i zakres.
Czes¢ planéw obejmuje zakres bardzo ograniczony,
okreslajac jedynie strategie wdrozenia w bliskim ho-
ryzoncie (Hiszpania, Francja, Austria). Inne plany
okreslajg uwarunkowania wdrozenia i jego zakres
(Polska, Czechy, Niemcy, Wegry), jednak szczegd-
towos¢ opisu wskazanych w nich kwestii jest bardzo
zréznicowana - od gruntownego wykazania uwarun-
kowan do jedynie pobieznego stwierdzenia, ze w wy-
niku podjetej decyzji przyjeto dane zalozenie. Nie-
liczne plany szczegétowo opisuja przeprowadzone
analizy i ich wyniki, ktére doprowadzily do przyjecia
poszczegélnych zalozen i rozwigzan. W przedmioto-
wych planach (opisana wczesniej Holandia oraz np.
Finlandia i Dania) precyzyjnie wykazano przyczyny
wyboru poszczegdlnych rozwigzan, okreslajac jedno-
cze$nie w miare mozliwosci koszty i korzysci przyje-
tych modeli.

W znacznej czesci planéw podkreslano, ze de-
cyzje o wdrozeniu ERTMS sg uzaleznione od pozy-
skania dodatkowych Zrédet finansowania z uwagi na
wysokie koszty systemu. Jednoczesnie podkreslano
konieczno$¢ zapewnienia stabilnoéci specyfikacji
ETCS pozwalajacej na jednolite wdrozenie systemu.
W znacznej czgéci plany przewidywaly wiele projek-
tow wdrozeniowych w okresie nastepujacym bezpo-
$rednio po przyjeciu planu.

Przyjete modele wdrozenia s3g w oczywisty sposdb
od siebie odmienne i najczgsciej wynikaja ze specyfiki
prowadzonego ruchu i sieci kolejowej w danym kra-
ju. Przyktadowo, zalozona przez strone holenderska
szybka zabudowa urzadzen pokladowych ERTMS
z STM wynika z duzego natezenia ruchu miedzyna-
rodowego oraz koniecznosci wykorzystania ERTMS
w zakresie zwiekszenia przepustowosci najbardziej
obcigzonych linii. Przyjecie takiej strategii umozli-
wia maksymalne przyspieszenie wystapienia efektow
wdrozenia systemu zaréwno po stronie zarzadcy in-
frastruktury (brak koniecznosci utrzymywania réw-
nolegle dwdch systemoéw), jak i po stronie przewoz-
nikow.

Jako zasade, wigkszo$¢ planow zaktada zabudowe
systemu poziomu 2. W momencie przyjmowania pla-
néw, Hiszpania i Wegry dysponowaly juz systemem
poziomu 1 na niektérych liniach - ewentualna prze-
budowa systemu do poziomu 2 miata by¢ przedmio-
tem analiz i decyzji w pdzniejszym okresie. Jedynym
z opisanych w niniejszym artykule krajow, ktdry zde-
cydowat si¢ na zabudowe poziomu 1 (niemal w takim
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samym wymiarze jak poziomu 2) jest Austria. Jedno-
cze$nie cze$¢ panstw wskazywala na zamiar zabudo-
wy odgalezien od gléwnych linii wersjg niskokoszto-
wg systemu. Zaden z analizowanych planéw nie prze-
widywal wykorzystania rozwigzan rozszerzajacych
funkcjonalnos¢ poziomu 1, takich jak europetla czy
uaktualnienie radiowe.

Nalezy podkresli¢, ze wigkszo$¢ planéw byta nie-
zwykle ambitna, w szczegolnosci w przypadkach
znacznych potrzeb inwestycyjnych w zakresie infra-
struktury torowej i urzadzen srk. Czg¢$¢ plandw nie
okredlata Zrédel finansowania projektéw oraz nie
identyfikowala ryzyka zwigzanego z opdznieniami
w realizacji projektéw modernizacyjnych linii, co sta-
wialo pod znakiem zapytania mozliwo$¢ realizacji tak
okre$lonego zakresu i harmonogramu.

2.2. Pierwszy Europejski Plan Wdrozenia ERTMS

W lipcu 2009 r. przyjeto Decyzje Komisji numer
2009/561/WE zmieniajaca decyzje 2006/679/WE
w odniesieniu do wdrazania technicznej specyfikacji
dla interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu
sterowania ruchem kolejowym transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych® [5]. Ta decyzja
wprowadzala do TSI CCS pierwszy Europejski Plan
Wdrazania ERTMS. Plan okreslal 6 korytarzy* [5],
ktore zostang wyposazone w system ERTMS zgodnie
z wskazanym harmonogramem (rys. 2):

1) korytarz A: Rotterdam — Genua (m.in. przez Bazy-
lee i Mediolan),
2) korytarz B: Sztokholm - Neapol (m.in. przez

Hamburg, Innsbruck i Florencje),

3) korytarz C: Antwerpia — Sibellin / Amberieu en

Bugey (m.in. przez Namur, Luksemburg, Metz),
4) korytarz D: Valencia - Budapeszt (m.in. przez

Barcelong, Lyon, Wenecje, Lubljane),

5) korytarz E: Drezno - Konstanca (m.in. przez Pra-
ge, Bratystawe, Budapeszt),

6) korytarz F: Aachen - Legnica / Terespol (m.in.
przez Hanower, Berlin, Poznan, Warszawe).

Dodatkowo, Decyzja wprowadzita koniecznoéé
polaczenia linii z ERTMS z gléwnymi europejskimi
portami, stacjami rozrzagdowymi, terminalami towa-
rowymi i obszarami transportu towarowego® [5]. Dla
zasadniczej cze$ci linii wskazano 2015 r. jako termin
zabudowy systemu. Pozostale linie wskazane w Decy-
zji, powinny zosta¢ wyposazone do 2020 r.

8 Notyfikowana jako C(2009)5607, Dz.Urz. UE L 194 z 25.06.2009.
*» Decyzja 2009/561/WE, Dodatek I.

* Decyzja 2009/561/WE, Dodatek II.

*! Decyzja 2009/561/WE, Zalacznik, pkt 7.1.3.

ERTMS Deployment in 2020

Rys. 2. Mapa wdrozenia ERTMS zgodnie z EDP [zrddto: https://
ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/rail/ertms/
doc/edp/ertms_map.pdf]

Oprocz okreslenia zakresu i harmonogramu wdro-
zenia ERTMS, Decyzja wprowadzila dodatkowe za-
sady w zakresie zabudowy systemu® [5]. Wskazano
w szczego6lnosci wymog zabudowy ERTMS / ETCS na
liniach objetych projektami inwestycyjnymi wspiera-
nymi ze Srodkéw UE w przypadku:

1) nowej instalacji czesci kontroli pociagu zespolu

BKJP (Bezpiecznej Kontroli Jazdy Pociagu),

2) modernizacji juz eksploatowanej czesci kontroli
pociagu zespotu BKJP, zmieniajacej funkcje lub
sposéb funkcjonowania podsystemu.

W przypadku projektéw obejmujacych odcinki
kroétsze niz 150 km (lub na nieciaglych odcinkach),
KE moze wyrazi¢ zgode¢ na odstapienie od tego wy-
mogu pod warunkiem zainstalowania ERTMS przed
uplywem wczesniejszego z dwdch termindw, tj.: 5 lat
od zakonczenia projektu lub terminu, do ktérego na-
stapi polaczenie tego odcinka z inng linig wyposazona
w ERTMS.

W zakresie urzadzen pokladowych wskazano, ze
nowe lokomotywy (i inne samobiezne pojazdy kolejo-
we majace kabing kierowcy) zamdwione po 1 stycznia
2012 r. lub wprowadzone do eksploatacji po 1 stycz-
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nia 2015 r. muszg by¢ wyposazone w ERTMS. Tego
wymogu nie stosuje si¢ do lokomotyw manewrowych
lub pojazdéw zaprojektowanych wylacznie do uzytku
krajowego i regionalnego. Podobne przepisy wprowa-
dzono w odniesieniu do GSM-R* [5], ktérego instala-
cja jest obowigzkowa w przypadku zabudowy nowego
lub modernizacji eksploatowanej czesci radiowej ze-
spotu BKJP.

3. Postepy we wdrazaniu projektow ERTMS

Po przyjeciu Europejskiego Planu Wdrozenia
ERTMS, jednym z podstawowych zrdédel finanso-
wania, oprocz $rodkéw krajowych poszczegdlnych
panstw — w szczegolnosci zachodniej Europy, stal sie
Fundusz TEN-T. W latach 2007-2013, ze $rodkdéw
Funduszu TEN-T przyznano ponad 500 mIn € na
prawie 40 projektéw obejmujacych zabudowe urza-
dzen przytorowych i urzadzen pokladowych (tabl. 4).
Dodatkowo wsparto 13 zadan przyczyniajacych sie do
osiagniecia celéw Memorandum of Understanding.

Tablica 4
Cele projektow TEN-T
Zakres Rodzaj Wielkos$¢-
Urzadzeni Pierwsza zabudowa 5691 km
TACZENIA 1y iana poziomu / specyfikacji 2058 km
przytorowe ; - .
Pilotazowe wdrozenie 98 km
Urzadzeni Nowe pojazdy 215 szt
TEACZENIA [\ dernizowane pojazdy 860 szt
pokladowe - - —
Zmiana poziomu/ specyfikacji 620 szt

Opracowanie wlasne na podstawie: ERTMS and the 2007-2013 TEN-T
Programme + Corridor implementation; broszura TEN-T EA.

Lacznie planowano zabudowe systemu na 7847 km
linii oraz urzadzen pokladowych na 1695 pojazdach.
Wsparcie Funduszu TEN-T obejmowalo zadania na
wszystkich korytarzach okreslonych w Europejskim
Planie Wdrazania ERTMS (tabl. 5).

Nalezy podkresli¢, ze czes¢ projektéw nie zostala
zrealizowana w zakladanym zakresie. Przykladowo:
dwa polskie podmioty (PKP PLK S.A. i PKP IC), po-
mimo uzyskania dofinansowania, odstapity od reali-
zacji projektow z Funduszu TEN-T.

W 2012 roku Karel Vinck - Europejski Koordy-
nator ERTMS - przedstawit roczny raport® [1] opi-
sujacy stan wdrazania systemu na sieci kolejowej
oraz najwazniejsze uwarunkowania dalszego spraw-

32 Decyzja 2009/561/WE, Zalacznik, pkt 7.3.

Jaworski K.

nego wdrazania systemu. Stwierdzono, ze wdrazanie
ERTMS na nowych liniach duzych predkosci przebie-
ga do$¢ sprawnie, jednoczesnie jest niezbedne skupie-
nie wigkszej uwagi na zabudowie systemu na liniach
konwencjonalnych, co umozliwi spelnienie wymo-
géw EDP ERTMS.

Tablica 5
Wsparcie i zakres projektow TEN-T
Liczba Wsparcie Km .
Korytarz | o ojektow TEN-”II“) [min€] Linii 122 OBU
A 17 110,6 1156 491
B 8 49,1 590 201
C 4 106,6 1384 258
D 7 112,3 1491 220
E 8 63,3 633 239
F 3 19,8 522 48

Opracowanie wiasne na podstawie: ERTMS and the 2007-2013 TEN-T
Programme + Corridor implementation; broszura TEN-T EA.

Raport z 2013 r.** [2]wskazywal na zréznicowa-
ne postepy w poszczegolnych panstwach cztonkow-
skich. W szczegélnosci zidentyfikowano powazne
opoznienia we wdrozeniu systemu w duzych pan-
stwach (Niemcy, Francja). Najczestszym uzasadnie-
niem opdznienia wdrozenia systemu byly nastepuja-
ce kwestie:

1) brak finansowania,

2) problemy techniczne wymagajace pracy dostaw-
cow lub doprecyzowania / wyjasnienia TSI,

3) brak ekspertéw i wystarczajacej wiedzy technicz-
nej w zakresie wdrazania ERTMS.

Od poczatku 2013 r. koordynator ERTMS rozpo-
czal rozmowy z panstwami cztonkowskimi dotyczace
koniecznosci i zakresu aktualizacji EDP. Koniecznos¢
aktualizacji EDP wynikata takze z dazenia do popra-
wienia spdjnosci istniejacych przepiséw w szczegdl-
nosci w kontekscie nowej, dwupoziomowej struktu-
ry sieci TEN-T i okreslenia nowych Korytarzy Sieci
Bazowej”. Pomimo wystepujacych problemoéw, zi-
dentyfikowano postepy zaréwno w zakresie samego
wdrozenia systemu, jak i decyzji dotyczacych strategii
i planéw. W szczegolnosci, strona niemiecka zadekla-
rowata w 2013 roku wdrozenie systemu ERTMS na
korytarzach i nadanie priorytetu korytarzowi Ren-
Alpy, pomimo wcze$niejszego stanowiska przyjetego
w 2011 roku o planowanym przesunigciu harmonogra-
mu wdrozenia na okres po 2020 roku.

33 Annual Report of the Coordinator, ERTMS, Karel Vinck - Bruksela, listopad 2012.
** Annual Report of the Coordinator Karel Vinck - Bruksela, pazdziernik 2013.

3 CNC - Core Network Corridors.
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3.1. Zalozenia EDP i osiagniecie celow

Zgodnie z Europejskim Planem Wdrozenia
ERTMS, prawie 75% zidentyfikowanych w koryta-
rzach odcinkéw, powinno by¢ zabudowanych do
2015 r. Analiza Network Statements poszczegoélnych
zarzadcow infrastruktury oraz danych zawartych
w nowym EDP, przygotowanym przez Komisje Eu-
ropejska w latach 2014-2016, wskazuje na 15% reali-
zacji zakladanego planu. Ze 184 odcinkéw korytarzy
zidentyfikowanych w TSI CCS w 2009 r., dla ktérych
planowano zabudowe ERTMS do 2015 r., jedynie
29 wyposazono w system wedlug stanu na koniec
2016 r. Oznacza to, ze z zakladanych 75% odcinkéw
korytarzy do 2016 r. zabudowano system na jedynie
12% odcinkéw. Pozostatych 217 odcinkéw (88%) do
chwili obecnej nie zabudowano (rys. 3).
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Rys. 3. Odcinki zidentyfikowane w TSI CCS w podziale na
korytarze [opracowanie wlasne na podstawie: EDP z 2017 r.
i Network Statements zarzadcow infrastruktury]

Najnizszy wskaznik realizacji zakladanego celu zo-
stal osiagniety w korytarzach E i F (odpowiednio 5%
i6%). W korytarzu B zrealizowano 64% planowanych
odcinkéw, co wynika z niskiego planu do 2015 r. -
znaczng cze$¢ tego korytarza planowano zabudowaé
do 2020 roku. Realizacja planu w korytarzach A i D
wyniosta 14%, a w korytarzu C 29%.

3.2. Realizacja Krajowych Planow Wdrozenia

e Hiszpania®® [11]

Hiszpanski Plan przewidywal zabudowe na
1314 km linii. Zgodnie z Network Statement ADIF
i ADIF AV (HS), w 2017 r. na sieci konwencjonal-
nej w Hiszpanii, system ERTMS jest wykorzysty-
wany na 157 km linii, a na sieci duzych predkosci
na 1733 km. Oznacza to, ze do 2016 r. zrealizowa-
no 140% Planu okreslonego w krajowej strategii
z 2008 r. Zgodnie z pierwszym EDP, wdrozenie
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systemu ERTMS na hiszpanskiej sieci bylo plano-
wane do 2015 r. na odcinku Barcelona - Figueras.
Oprécz zabudowy tego odcinka, strona hiszpanska
wdrozyla system na odcinkach laczacych najwaz-
niejsze osrodki, dla ktérych byta planowana zabu-
dowa zgodnie z TSI CCS do 2020 r. (Madryt, Sa-
ragossa, Tarragona, Valencia). Szerokie wdrozenie
ERTMS jest w szczeg6lnosci zwigzane z rozwojem
sieci duzych predkosci, na ktérych zabudowywany
jest ten system. Na liniach przeznaczonych dla ru-
chu mieszanego, strona hiszpanska wdrozyla system
na odcinku Barcelona - granica francuska oraz na
linii aglomeracyjnej Madrytu C4 Parla - Colme-
nar. Biorac pod uwage planowane dalsze wdrozenia
obejmujace w szczegdlnosci linie duzych predkosci,
do zapewnienia interoperacyjnosci sieci i mozliwo-
$ci wykorzystania przez przewoznikéw towarowych
korzysci z systemu ERTMS, niezbedne jest takze
podjecie projektéow na liniach przeznaczonych do
ruchu mieszanego i towarowego.

e Francja” [11]

Zgodnie z planem wdrozenia, do 2016 r. przewi-
dywano zabudowe ERTMS na 2454 km linii. Zgod-
nie z Network Statement, zarzadcy infrastruktury
(SNCF), do konca 2016 roku zabudowano 451 km,
tj. okolo 18% planowanej dtugosci. Wiele projektow
jest wciaz realizowanych i np. linia HS South-Europe
— Atlantic, o dlugosci 340 km wybudowana w latach
2010-2016, zostala wyposazona w ERTSM poziomu 2
i byla planowana do uruchomienia w 2017 r. Na linii
Nimes — Montpellier ERTMS poziomu 1 zabudowano
w2017 r.

e Niemcy* [11]

Niemiecki plan wdrazania nie przewidywat kon-
kretnej diugosci zabudowanych linii w okreslonym
harmonogramie. Wskazano jedynie, ze od 2015 r. be-
dzie zabudowywany system ERTMS na liniach duzych
predkosci. W 2017 r. wedlug danych udostepnionych
przez DB Netz w Network Statement, system ERTMS
jest uzytkowany na 245 km linii.

e Holandia® [11]

Zgodnie z planem wdrozenia, w pierwszej kolej-
nosci byta planowana zabudowa systemu na liniach:
1) HSL Zuid,

2) Amsterdam - Utrecht,
3) Lelystadt — Zwolle.

* Network Statement ADIF i ADIF AV; ERTMS deployment in Spain — UNIFE 2014.

37 Network Statement SNCF 2017.
3 Network Statement DB Netz 2017.
% Network Statement Pro Rail 2017.
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Wymienione pofaczenia zostaly wyposazone
w system ERTMS. Na linii HSL Zuid (Schiphol - gra-
nica belgijska) system ERTMS jest jedynym systemem
zarzadzania ruchem. Na dwoéch pozostalych liniach
zainstalowano podwdjny system (ERTMS + ATB).
Do 2015 roku planowano takze zabudowe systemu na
linii Utrecht - Boxtel, jednak to zadanie nie zostalo
dotychczas zrealizowane (rys. 4).

Jaworski K.

e Austria® [11]

Na znacznej czgsci linii ujetych w planie wdrozenia,
system zostal juz zabudowany. Jedynie dla linii Wieden
- St. Polten oraz kolei Raaber (lacznie 81 km), systemu
dotychczas nie zabudowano, pomimo wczesniejszych
planéw. Niemniej, z 589 km linii planowanych do zabu-
dowy w terminie do 2016 r., zrealizowano 508 km, co
stanowi 86% zakladanej dtugosci linii z ERTMS (tabl. 6).

Beveiliging met
ERTMS Level 2

Beveiliging met ERTMS
A-componenten)

ProRail Streefbeeld 2013: Implementatie ERTMS

Versie02 dd 23-08-2006 CONCEPT

T war(D)
4o

Legend

Automatic train control
systems

Shuztion January 2017
Revtew Novempes 2015

indus/PZ8
ATB New Gengration ——— MemorKroked!
[—— ERTMS

=== ATB EG/ERTMS

[~ ATB First Generation

No automatic warming systems

ProRail

©  Station /junction

Rys. 4. Poréwnanie planu wdrozenia i obecnego stanu zabudowy ERTMS [opracowanie wlasne na podstawie Implementatiestrategie
ERTMS, Onderbouwing van de strategische keuzes met businesscase (2006) i Network Statement ProRail 2017]

Tablica 6

Stan zabudowy na poszczegoélnych liniach

0$ Odcinek
Heygeshalom — Wieden

Wieden - Tullnerfeld - St. Polten (HS)
Wieden - St. Polten
Attnang-Puchheim - Salzburg

Dunaj

Wels - Passau
Brenner -
Kundl/Radfeld - Baumkirchen (HS)
Hohenau - Wieden
Wieden - Wiener Neustadt
Tunel Semmering
Graz - Klagenfurt (HS)
Tunel Brenner
Raab - Oedenburg - Ebenfurther

Pontebbana

Kufstein — Innsbruck (linia obwodowa) — Brenner

Dlugo$¢ | Termin NPW Stan obecny / aktualny plan
70 Zabudowany Zabudowany
60 2013 Zabudowany
55 2013 Nie zdefiniowano
75 2013 Zabudowany
80 2013 Zabudowany
108 2013 Zabudowany
40 2013 Zabudowany
75 2016 Zabudowany
45 2019 2023
30 2025 2024
130 2018 2023
34 2020 2025
26 2013 Nie wdrozono

Opracowanie wlasne na podstawie Network Statement OBB i Raaberbahn.

% Network Statement OBB 2017.
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e Polska*' [11]

Zgodnie z Narodowym Planem Wdrozenia
ERTMS, do 2016 r. byla planowana zabudowa ERTMS
na 2391 km linii. Obecnie system zostal zabudo-
wany na 331 km linii, co stanowi 14% zaktadanego
planu. Dodatkowo nalezy podkresli¢, ze w Network
Statement PKP PLK S.A. wskazuje jedynie linie nr 4
(Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie) jako zabudowana
w urzadzenia ETCS - z czego obecnie jest wykorzysty-
wane okoto 88 km. W dalszym ciagu s prowadzone
projekty obejmujace zabudowe ETCS, ktérych zakon-
czenie jest planowane w latach 2017-2018 (w szcze-
gllnosdci linia Warszawa - Lodz oraz Warszawa -
Gdansk), jednak zakonczenie realizacji tych projektow
nie przyspieszy istotnie wdrazania systemu - stan re-
alizacji krajowego planu z 2007 r. bedzie wcigz niski.

e Czechy* [11]

W okresie do 2016 r. krajowy plan wdrozenia
ERTMS zakladat zabudowe systemu na 578 km linii:
1) Granica - Décin - Prague — Kolin - Bfeclav — granica,
2) Bfeclav — Prerov.

Zgodnie z Network Statement SZDC, obecnie system
ETCS jest zabudowany jedynie na czgéci korytarza Grani-
ca — Décin - Prague — Kolin - Beclav - granica (na od-
cinku Cesky Brod - Kolin - Bfeclav - granica) o dtugosci
okoto 300 km. Odcinek ten jest testowym wdrozeniem
systemu ERTMS poziomu 2. Oznacza to, ze plan wdroze-
nia z 2007 r. zostat zrealizowany w okoto 50%.
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o Wegry” [11]

Do 2013 roku planowano zabudowe systemu na
779 km linii (tabl. 7).

Lacznie, do chwili obecnej, na wegierskiej sieci ko-
lejowej zabudowano system ERTMS na okoto 290 km
linii, tj. okolo 37% planowanej ditugosci w planie
wdrazania do 2013 r.

3.3. Plany prac ERTMS - Work Plans

e 2015 ERTMS Work Plan tzw. ,,Breakthrough

Program”

W 2015 r. Europejski Koordynator ERTMS przy-
gotowal Plan Prac tzw. ,,Breakthrough Program™* [9].
W dokumencie wskazano, ze w celu zapewnienia in-
teroperacyjnosci systemu kolejowego UE przez zabu-
dowe ERTMS, niezbedne jest spelnienie trzech naj-
wazniejszych warunkow:

1) wyeliminowanie waskich gardel infrastruktury,
2) harmonizacja zasad prowadzenia ruchu,
3) wdrozenie ERTMS.

W latach 2005-2015 osiagnieto znaczne postepy
w zakresie ERTMS. Dotyczy to w szczegdlnosci roz-
woju urzadzen i uzgodnienia specyfikacji systemu,
jednak wdrazanie systemu nie nastgpuje zgodnie
z harmonogramem i w wielu panstwach czlonkow-
skich stwierdzono znaczgce opdznienia w stosun-
ku do zakladanego harmonogramu. Jako przyczyny
opdznien we wdrazaniu systemu wymienia sie:

Stan zabudowy na poszczegolnych liniach

Odcinek
Rajka (granica) - Hegyeshalom
Szolnok - Szajol
Szajol - Lokoshaza
Bajansenye (granica) - Boba
Székesfehérvar - Budapest
Boba - Celldomélk - Gyoér
Budapest - Cegléd - Szolnok
Szajol - Piispokladany
Piispokladany - Debrecen
Pusztaszabolcs - Budapest
Szombathely - Szentgotthard
Sopron - Szombathely

Tablica 7
Termin - NPW Aktualny stan

2013 Zabudowany

2013 Nie zabudowany
2013 Nie zabudowany
2013 Zabudowany

2013 Nie zabudowany
2013 Nie zabudowany
2013 Nie zabudowany
2013 Nie zabudowany
2013 Nie zabudowany
2013 Nie zabudowany
2013 Nie zabudowany
2013 Nie zabudowany

Linie planowane do objecia zabudowa do 2020 r.

Kelenfold (Budapeszt) - Hegyeshalom

[Opracowanie wlasne na podstawie Network Statement]

4 Network Statement PKP PLK SA 2016/2017.
22 Network Statement SZDC 2017.
4 Network Statement VPE 2017.

2020 Zabudowany

“ ERTMS Work Plan of the European Coordinator Karel Vinck - Bruksela, maj 2015.
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1) niewystarczajace srodki finansowe (m.in. z powo-
du kryzysu finansowego),

2) zbyt wysokie koszty wdrozenia systemu w kontek-
$cie potencjalnych korzysci (w szczegolnosci w za-
kresie urzadzen poktadowych),

3) brak wiedzy i do$wiadczenia we wdrazaniu syste-
mu ERTMS,

4) opoznienia w przygotowaniu specyfikacji systemu.

Jednoczes$nie cze$¢ panstw podejmuje zadania
modernizacyjne krajowych systeméw kontroli jazdy
wskazujac, ze system ten wcigz nie osiagnal konca
cyklu zycia. Wymienione uwarunkowania powoduja,
ze jak wskazano we wcze$niejszej czesci artykulu, stan
realizacji szesciu korytarzy ERTMS jest na bardzo
niskim poziomie.

W celu przyspieszenia wdrazania systemu ERTMS
w UE, Koordynator zaproponowal podjecie wielu dzia-
tan. Jedna z zasad realizacji dziatan wdrozeniowych
powinno by¢ skupienie si¢ na uzytkowniku - w szcze-
gblnosci rozumianym jako przewoznik. W tym kon-
tekscie nalezy, np. w toku prac nad zmiang specyfikacji
szczegolowo analizowaé wplyw takiej zmiany na urza-
dzenia poktadowe i potrzeby przewoznikéw. Ponadto,
istotnym uwarunkowaniem jest zapewnienie wstecznej
kompatybilnosci wzorca 3 systemu (baseline 3) z urza-
dzeniami zabudowywanymi zgodnie z wcze$niej obo-
wigzujacymi specyfikacjami. W ocenie koordynatora
wsteczna kompatybilno$¢ jest zapewniona, niemniej
jej osiagniecie jest uzaleznione od wdrazania systemu
zgodnie ze specyfikacjami okreslonymi w TSI. Jedno-
czesnie istotne jest skupienie dziatan na wdrazaniu sys-
temu i ocenie jego funkcjonowania w celu ewentualnej
korekty specyfikacji w zakresie utrzymania i uzytkowa-
nia. Ostatnim z istotnych uwarunkowan jest zapewnie-
nie standaryzacji urzadzen, a co za tym idzie obnize-
niu kosztéw wdrozenia systemu. Zaproponowany plan
opiera si¢ na pieciu kategoriach zadan:

1. Realistyczny i mozliwy do osiagniecia plan
wdrozenia

Zalozenie: Do korica 2016 r. bedzie opracowany
plan wdrozenia ERTMS w perspektywie do 2030 r., za-
stepujgcy Europejski Plan Wdrozenia z 2009 roku.

Plan powinien zawiera¢ identyfikacj¢ problemdéw
z wdrazaniem ERTMS i okredlenie sposobow ich wy-
eliminowania na poziomie panstw czlonkowskich,
zarzadcow infrastruktury i przewoznikéw. W planie,
odcinkom transgranicznym bedzie nadany priorytet
oraz zostang okres$lone daty wdrozenia systemu na
Korytarzach Sieci Bazowe;j.

* European Railway Agency — Europejska Agencja Kolejowa.
* Railway Interoperability and Safety Committee.
Y7 Union Industry of Signalling.

Jaworski K.

2. Stabilne i spojne specyfikacje

Zalozenie: Pierwsza specyfikacja utrzymania
(w tym specyfikacje testow) powinna zostaé przygo-
towana do potowy 2015 r. Druga specyfikacja utrzy-
mania zostanie przygotowana w celu zabezpieczenia
potrzeb projektow oraz wyeliminowania regulacji kra-
jowych. Do kovica 2015 r. bedzie przyjety harmono-
gram prac nad specyfikacjami. Procedura zarzgdzania
zmianami zostanie zweryfikowana w celu zwigkszenia
efektywnosci, zapewnienia wstecznej kompatybilnosci
oraz korekty wystepujgcych bledow.

ERA® przedstawi panstwom czlonkowskim pro-
pozycje kolejnego wydania wzorca (baseline 3),
w pierwszej kolejnosci odnoszacego si¢ do kwestii
zidentyfikowanych w Memorandum of Understanding
z 2012 r. Propozycja zostanie przeanalizowana przez
Komitet RISC* w celu unikni¢cia wprowadzania
przepiséw krajowych w zakresie wzorca 3. Przygo-
towana zostanie takze metodologia zgtaszania zmian
do opracowywanych specyfikacji, dajaca wigksza sta-
bilnos¢ i przewidywalnos¢ zarzagdcom infrastruktury,
przewoznikom i producentom. ERA we wspolpracy
m.in. z dostawcami opracuje harmonogram przygo-
towania i publikowania specyfikacji, umozliwiajacy
zarzadzanie ich rozwojem i zmianami. Kwestia ta jest
szczegolnie istotna z uwagi na niezbedny poziom bez-
pieczenstwa urzadzen i systemu. Dodatkowo, umozli-
wi to lepsza weryfikacje propozycji zmian w systemie,
a w szczegdlnosci wsteczng kompatybilno$¢ wzorca 3
i wzorca 2.

3. Interoperacyjna i zgodna ze soba infrastruktura

Zalozenie: Linie sq przystosowane do poruszania sig
po nich pojazdéw wyposazonych w urzgdzenia baseli-
ne 3. Plany wdrozenia i migracji w zakresie urzgdzen
poktadowych i przytorowych sq skoordynowane. Jesli
istniejgce linie sq niekompatybilne, sq przygotowywane
i udostepniane plany wdrazania dziatan naprawczych.
Zarzgdcy Infrastruktury muszq przedstawi¢ szczego-
fowe informacje o infrastrukturze (w tym ERTMS),
np. przez rejestry infrastruktury. Mapa interoperacyjno-
sci powinna zostac udostgpniona do korica 2016 r. przez
podmioty zarzgdzajgce korytarzami towarowymi.

Analiza wstecznej kompatybilnosci przeprowa-
dzona przez UNISIG" i ERTMS User Group potwier-
dza zdolnos¢ baseline 3 do spelnienia tego kryterium.
Obecnie niezbedna jest weryfikacja zalozen wstepnej
kompatybilnosci na bazie istniejacego, faktycznie za-
budowanego wedlug baseline 2 systemu. Nalezy zwe-
ryfikowa¢ wyniki tej analizy i wprowadzi¢ ewentualne
korekty w celu zapewnienia faktycznej kompatybilno-
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$ci wstecznej. Celem jest umozliwienie poruszania si¢
po infrastrukturze z systemem ERTMS wszystkich
pojazdéw budowanych zgodnie ze wzorcem 3 doty-
czacym utrzymania (wyd. 1). Niezbedne jest takze za-
gwarantowanie, ze wszelkie linie wyposazone w sys-
tem wedlug wzorca sprzed baseline 2 zostang zmoder-
nizowane do wzorca 2 lub 3.
4. Jasne i przejrzyste regulacje

Zalozenie: Spéjne przepisy UE. Szybsza i tarisza pro-
cedura autoryzacji poprzez rygorystyczng weryfikacje,
wlasciwg certyfikacje i potwierdzenie przez dostawcow
zgodnosci ich systemow i produktow - bez oczekiwania
na przyjecie 4 pakietu kolejowego. Ewentualne wyma-
gania krajowe muszg by¢ notyfikowane, zbierane i we-
ryfikowane (lub nie) przez ERA oraz upubliczniane.

TSI CCS musza by¢ dostosowane do innych spe-
cyfikacji w kontekscie ich budowy. Wymagania ope-
racyjne zostaly zharmonizowane w TSI OPE*. Przy-
gotowywane s3 wytyczne weryfikacji, oceny zgod-
nosci i autoryzacji sktadnikéw, podsystemow i urza-
dzen pokladowych ERTMS. Wytyczne te umozliwia
usprawnienie procesu autoryzacji w UE. Celem jest
ograniczenie kosztu i czasu trwania procedury m.in.
przez realizacje testow laboratoryjnych zamiast te-
stow terenowych. Realizacja tego celu bedzie mozliwa
w momencie istnienia systemoéw i produktéw w pet-
ni zgodnych ze specyfikacjami. Krajowe wymaga-
nia w zakresie ERTMS powinny by¢ identyfikowane
i wycofywane. W zakresie baseline 3 wymagania kra-
jowe muszg by¢ przedmiotem formalnego wniosku
o zmiang¢. Kwestie techniczne powinny by¢ w dalszym
ciggu standaryzowane, w szczegdlnosci w kontekscie
przejscia pomiedzy systemami klasy B i ERTMS na
odcinkach transgranicznych. Harmonizacja zasad
operacyjnych nie objetych przepisami powinna by¢
w dalszym ciaggu prowadzona w celu uproszczenia
rozwigzan technicznych. Szczegélnie istotna w tym
zakresie jest harmonizacja przygotowania danych po-
ciggéw w celu usprawnienia przekraczania granicy.
5. Przyspieszenie wdroZzenia

Zalozenie: Zapewnione sq krajowe i europejskie
Zrédla finansowania wdrozenia systemu. Uzasadnienie
biznesowe (business case) sq opracowane i udostgpnio-
ne. Dzialania w zakresie wdrozenia ERTMS sq spéjne
i efektywne. Zasady koordynacji, komunikacji i zarzg-
dzania tych dziatan muszg zostac sformalizowane.

Najistotniejszym zagadnieniem jest zidentyfiko-
wanie uzasadnienia biznesowego dla poszczegélnych
segmentow planéw wdrozenia. Nalezy odpowiednio
dostosowa¢ strategie finansowania CEF przy jedno-
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czesnym zapewnieniu krajowych zrdédel finansowa-
nia projektow. Majac na uwadze ograniczone $rodki,
niezbedne jest przeanalizowanie mozliwosci finanso-
wania projektéw ERTMS przy udziale instrumentéw
finansowych, np. w ramach PPP. Komisja zapewni
monitorowanie i raportowanie postepdw wdrazania
ERTMS. Nalezy jednocze$nie wzmocni¢ przepltyw
informacji, aby wszystkie zainteresowane podmioty
mialy pelny dostep do danych i wiedzy.

e 2016 ERMTS Work Plan

Plan Prac ERTMS przygotowany w 2016 r.* [8]
skupial si¢ m.in. na kwestii nowego Europejskiego
Planu Wdrazania ERTMS. W planie prac wskazano
przyczyny skutkujace koniecznoscig aktualizacji EDP
ERTMS z 2009 r. oraz zaproponowano pierwszy za-
kres nowego planu wdrazania. Ponadto wskazano, ze
w 2022 r. przeprowadzona zostanie kolejna procedura
aktualizacji dokumentu. Jednoczesnie po raz kolejny
podkreslono wage stabilnych specyfikacji ERTMS dla
sprawnego wdrozenia systemu. Wskazano, ze specy-
fikacja wzorca 3 wersji 2 (baseline 3 release 2) zapew-
nia wsteczng kompatybilnos¢ i umozliwia produkcje
standardowych, interoperacyjnych urzadzen pokia-
dowych ERTMS.

W Planie Prac odniesiono sie takze do kwestii
ekonomicznego uzasadnienia wdrozenia systemu.
Podkreslono, ze dotychczas nie byla dostepna kom-
pleksowa analiza biznesowa — business case — wdro-
zenia ERTMS na Korytarzach Sieci Bazowej. W lip-
cu 2016 r. Deployment Management Team opracowal
stosowng analiz¢ — Bussiness case on the nine Core
Network Corridors, Bussiness Case Provisonal Report,
na ktdrej moze opierac si¢ analiza kwestii ekonomicz-
nych wdrazania systemu.

4. Drugi Europejski Plan Wdrazania ERTMS

W grudniu 2013 r. przyjete zostalo Rozporzadze-
nie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1315/2013
w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej*® [13]. Rozpo-
rzadzenie to ustalalo nowa sie¢ TEN-T w poszcze-
gélnych panstwach i wskazalo na zasadnos¢ przyjecia
korytarzowego podejscia do budowy sieci bazowej
o okreslonych parametrach. Wskazane podejscie ko-
rytarzowe byto rozwinigciem idei Projektow Prioryte-
towych okres§lonych w poprzednim Rozporzadzeniu
TEN-T i jeszcze wczesniejszych korytarzy paneuro-

8 Technical Specification on Interoperability - operation and traffic management.
¥ ERTMS Second Work Plan of the European Coordinator Karel Vinck - Bruksela, grudzien 2016.
% Rozporzadzenie PE i Rady (UE) 1515/2013 z 11.12.2013; Dz.Urz. UE L 348.
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pejskich. Jak wskazano w Rozporzadzeniu TEN-T
z 2013°' [13], korytarze sieci bazowej powinny odpo-
wiada¢ Kolejowym Korytarzom Towarowym okreslo-
nym w Rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego
i Rady 913/2010°* (RFC - Rail Fright Corridors) oraz
korytarzom ERTMS okreslonym w TSI CCS z 2009 r.
Celem wprowadzenia Korytarzy Sieci Bazowej
byto z jednej strony korzystanie z tego narzedzia
jako podstawy do koordynacji projektéw w poszcze-
gllnych panstwach, w szczegdlnosci w zakresie wa-
skich gardel, a z drugiej strony ujednolicenie prze-
pisow i polaczenie réznych korytarzy funkcjonuja-
cych w prawodawstwie UE. CNC zostaly okre$lone
w Rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady
1316/2013 z 11 grudnia 2013 r. ustanawiajacym in-
strument ,,£.3czac Europ¢™ [14]:
1. Morze Baltyckie — Morze Adriatyckie (Baltic - Adriatic);
2. Morze Pétnocne — Morze Baltyckie (North Sea - Baltic);
3. Morze Srédziemne (Mediterranean);
4. wschéd/wschodnia cze$¢ regionu Morza Sréd-
ziemnego (Orient/East — Med);
5. Skandynawia — Morze Srédziemne (Scandinavian
- Mediterranean);
Ren - Alpy (Rhine - Alpine);
Atlantyk (Atlantic);
Morze Pélnocne — Morze Srédziemne (North Sea
- Med);
9. Ren - Dunaj (Rhine - Danube).

® N

Utworzenie Korytarzy Sieci Bazowej jest w ocenie
Koordynatora ERTMS znaczacym krokiem w kierunku
stworzenia zréwnowazonej sieci transportowej w Euro-
pie. Skoordynowane wdrozenie zadan umozliwi stwo-
rzenie strategicznych i politycznych ram osiagnigcia Jed-
nolitego Europejskiego Obszaru Kolejowego™ (rys. 5).

4.1. Europejski Plan Wdrozenia ERTMS -
styczen 2017 r.

Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE)
2017/6 z 5 stycznia 2017 r. w sprawie europejskiego
planu wdrozenia europejskiego systemu zarzadzania
ruchem kolejowym® [15] (2 EDP ERTMS) zasta-
pito plan przyjety w 2009 r., ktory wczesniej zostat
transponowany do kolejnej wersji TSI CCS z 2012 r.

! Rozporzadzenie PE i Rady (UE) 1515/2013, Preambutla, pkt 46.
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(2012/88/UE*) [6]. 2 EDP ERTMS opiera sie na Ko-
rytarzach Sieci Bazowej okreslonych w Rozporzadze-
niu CEF (Laczac Europ¢). W dokumencie wskazano
obowigzek panstw cztonkowskich do wyposazenia
w ERTMS i wprowadzenia go do uzytku na poszcze-
gélnych odcinkach w okreslonych terminach. Za wy-
posazony uznaje si¢ odcinek, na ktérym zabudowany
ERTMS otrzymal dopuszczenie do eksploatacji.

TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK
TEN-T CORE NETWORK CORRIDORS

European
Commission

< r—

> BALTIC- ADRIATIC O ORIENT / EAST-MED @ ATLANTIC

O NORTH SEA - BALTIC @ SCANDINAVIAN - MEDITERRANEAN O NORTH SEA - MEDITERRANEAN

@ MEDITERRANEAN

@ RHINE - ALPINE

O RHINE - DANUBE

Rys. 5. Pogladowa mapa CNC [zrddto: https://ec.europa.eu/
transport/sites/transport/files/themes/infrastructure/ten-t-
guidelines/corridors/doc/ten-t-corridor-map-2013.pdf]

Szczegolny nacisk polozono na odcinki transgranicz-
ne, ktére musza by¢ wyposazane w system we wspotpra-
cy wlasciwych zarzadcéw infrastruktury®” [15]. W tym
zakresie wskazano na konieczno$¢ podpisania pomig-
dzy zarzadcami porozumienia regulujacego techniczne

52 Rozporzadzenie PE i Rady (UE) 913/2010 z 22.09.2010 w sprawie europejskiej sieci kolejowej ukierunkowanej na konkurencyjny

transport towarowy, Dz.Urz. UE L 276 z 20.10.2010.

53 Rozporzadzenie PE i Rady (UE) 1316/2013 z 11.12.2013, Dz.Urz. UE L 348 2 20.12.2013.

5t Single European Railway Area.

5> Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2017/6 2 5.01.2017, Dz.Urz. UE L 3 2 6.01.2017.
% Decyzja Komisji z 25.1.2012 2012/88/UE w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie podsystemoéw ,,Sterowanie”
transeuropejskiego systemu kolei, notyfikowana jako C(2012)172, Dz.Urz. UE L 51 z 23.02.2012.

57 Rozporzadzenie wykonawcze 2017/6, art. 2.
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i operacyjne aspekty wdrozenia na odcinku transgra-

nicznym. Porozumienie to musi by¢ zawarte nie pdzniej

niz na rok przed uptywem wczesniejszego z okreslo-
nych terminéw zabudowy oraz musi obejmowac prze-
pisy przejsciowe istotne dla przewoznikéw. Informacja

o porozumieniu musi by¢ przekazana do KE nie pdzniej

niz miesigc od jego podpisania. W przypadku podjecia

decyzji o utrzymaniu funkcjonowania systemu klasy B

na danej linii, panstwa cztonkowskie sg zobligowane do

zapewnienia mozliwosci poruszania si¢ pojazdow wy-
posazonych jedynie w ERTMS w terminie wdrozenia
okreslonym w 2 EDP ERTMS.

Rozporzadzenie okresla takze obowigzek infor-
mowania KE o fakcie zakonczenia zabudowy systemu
oraz o wszelkich wystepujacych opdznieniach®® [15].
W uzasadnionych przypadkach wynikajacych z wy-
jatkowych okolicznosci, KE moze zgodzi¢ si¢ na odro-
czenie okreslonego terminu maksymalnie o trzy lata.
Wyjatkowe okoliczno$ci zostaly zdefiniowane jako:

1) wynikajace z etapu planowania i dotyczace ustalen
w zakresie: geologii, ochrony srodowiska, ochrony ga-
tunkéw, znalezisk archeologicznych, procedur udzie-
lania zezwolen, oceny oddzialywania na srodowisko,

2) wynikajace z etapu budowy i uzyskania zezwole-
nia, znajdujace si¢ poza kontrolg promotora pro-
jektu i nie stanowigce zwyklych rodzajow ryzyka,
identyfikowanych w ramach projektow.

Przeglad projektow, ktérych termin wykracza poza
1 stycznia 2024 r. zostanie przeprowadzony przez KE
przy wspolpracy z Koordynatorem ERTMS i pafistwami
cztonkowskimi najpoézniej do 31 grudnia 2023 r.* [15].
2 EDP ERTMS identyfikuje 715 odcinkéw Kkorytarzy,
na ktérych planowana jest zabudowa systemu. Pomimo
dotychczasowych dziatan wdrozeniowych, termin za-
budowy 57% odcinkow zostat okreslony na ,,po 2023 r.
Jednoczesnie nalezy mie¢ na uwadze, ze zgodnie z Roz-
porzadzeniem TEN-T ostateczny termin realizacji kory-
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tarzy to 2030 r., co oznacza ze 57% odcinkéw powinno
by¢ zabudowane w latach 2023-2030 (rys. 6).
Zaplanowane tempo wdrazania systemu na poszcze-
golnych odcinkach jest zréznicowane. Najlepszym ,,sta-
nem wyjsciowym, tj. liczbg odcinkéw na ktérych zabudo-
wany jest juz obecnie system, charakteryzuja si¢ korytarze
Ren - Alpy (Rhine — Alpine) oraz Morze Pétnocne — Mo-
rze Srédziemne (North Sea — Med), w ktérych 18% od-
cinkéw juz wyposazono w ERTMS. Jednakze zabudowa
planowana do 2023 r. bedzie postepowata szybciej w ra-
mach korytarza Ren - Alpy, gdzie po 2023 r. do zabudo-
wy pozostanie 31% odcinkéw, podczas gdy w korytarzu
North Sea - Med do zabudowy pozostanie 58% odcinkéw.

mWdrozony m2017 2018 m2019 m2020 ®W2021 mW2022 W2023 MWpo2023

Rys. 6. Planowane terminy zabudowy ERTMS na odcinkach
CNG; opracowanie wlasne na podstawie 2 EDP ERTMS

Dla korytarza Ren — Alpy harmonogram jest najbar-
dziej ambitny. Jest to jeden z dwdch ciggdw;, na ktérym po
2023 roku do zabudowania pozostanie mniej niz polowa
odcinkéw. Drugim takim korytarzem jest Baltyk — Adria-
tyk, gdzie do zabudowy po 2023 r. przewidziano 48% od-
cinkéw. Koniecznos¢ podjecia najwigkszej liczby dziatan
w latach 2023-2030 wystapi w korytarzach Scandinavian
- Mediterranean oraz Atlantic, gdzie do zabudowy w tym
okresie pozostanie 76% i 71% odcinkéw. Duzym wyzwa-
niem bedzie takze realizacja zabudowy na korytarzach
Mediterranean (60 odcinkéw po 2023) oraz North Sea -
Med (49 odcinkéw po 2023 1.), rysunek 7.

2021 2022 2023 po2023
B Mediterranean
Rhine - Alpine

HRhine - Danube

Rys. 7. Liczba odcinkéw CNC i terminy zabudowy ERTMS; opracowanie wlasne na podstawie 2 EDP ERTMS

8 Tamze, art. 3.
% Tamze, art. 4.
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5. Podsumowanie

Korzysci z wdrozenia ERTMS moga by¢ znaczace
dla przewoznikéw, w szczegolnosci w polaczeniach
miedzynarodowych, ze wzgledu na mozliwos¢ pro-
wadzenia przewozéw jednym pojazdem bez koniecz-
nos$ci zmiany jednostki czy maszynisty. Dodatkowo
ERTMS pozwala na zwigkszenie bezpieczenstwa,
w szczegblnosci w ruchu na liniach duzych predko-
$ci oraz na zwigkszenie przepustowosci infrastruk-
tury i efektywnosci prowadzenia ruchu. Osiagniecie
zasadniczych korzysci w tym zakresie jest wcigz dosé
odlegte z uwagi na niewielki stopient zaawansowania
we wdrazaniu ERTMS na najwazniejszych ciggach —
jedynie 10% odcinkéw CNC dotychczas zabudowano
systemem ERTMS.

Nalezy w tym miejscu zwroci¢ uwage, ze niejedno-
krotnie okreslenie w 2 EDP ERTMS danego odcinka
jako zabudowanego moze nie by¢ w pelni wlasciwe.
Na przyktadzie Polski - lini¢ nr 4 (CMK) na odcinku
Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie okreslono jako ,,in
operation”. System ERTMS na CMK zostal faktycznie
zabudowany i dopuszczony do uzytkowania, niemniej
z 224 km linii jest on wykorzystywany jedynie na oko-
fo 88 km. Na pozostalej, péinocnej czesci odcinka
system nie jest uzytkowany z uwagi na prowadzone
prace modernizacyjne w zakresie samej infrastruk-
tury, jak i systemu. Podobnie pilotazowe wdroze-
nie systemu na odcinku linii E30 Legnica - Bielawa
Dolna dopuszczono do uzytkowania, jednak nie jest
tam prowadzony ruch z wykorzystaniem systemu,
a odcinek nie zostal wykazany przez PKP PLK S.A.
w Regulaminie przydzielania tras pociagdéw jako wy-
posazony w ETCS. Z wymienionych powodéw, przy
ocenie stanu wdrazania systemu na europejskiej sieci
kolejowej, nalezy mie¢ na uwadze, ze sama zabudowa
systemu jest jedynie pierwszym krokiem. Istotne sa
takze dalsze dziatania w zakresie dopuszczenia i okre-
Slenia zasad prowadzenia ruchu, ktorych realizacja
docelowo pozwoli na uznanie, ze system na danej linii
funkcjonuje.

Pierwszy EDP ERTMS z 2009 r. przewidywal sze-
rokie wdrozenie systemu, jednak mozna odnies$¢ wra-
zenie, ze w toku jego przygotowania wizja i koncep-
cja KE rozminela sie z faktycznymi planami poszcze-
golnych panstw cztonkowskich. Analiza krajowych
plandéw wdrozenia wskazuje, ze poszczegolne panstwa
inaczej okreslaly priorytety niz KE skupiajaca si¢ na
korytarzach ERTMS. Dodatkowo wystepowaly liczne
problemy, przytaczane juz niejednokrotnie w niniej-
szym artykule, ktére mozna sprowadzi¢ do dwdch
grup: kwestii ekonomicznych (brak $rodkéw, brak
uzasadnienia ekonomicznego) i technicznych (brak
stabilnych specyfikacji, mozliwos¢ wprowadzania
rozwigzan krajowych w nieuregulowanych kwestiach,
brak doswiadczonej kadry). W ocenie poszczegol-
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nych panstw, wdrozenie ERTMS czesto byto nieuza-
sadnione; dazyly one do rozwoju swoich krajowych
systemow, ktérych funkcjonalno$¢ nie odbiegata zna-
czaco od ERTMS, jednakze nie zapewnialy one inte-
roperacyjnosci.

Jednoczes$nie kwestig negatywnie wplywajaca na
proces wdrazania ERTMS byla réznorodno$¢ przepi-
séw okreslajacych priorytety — Projekty Priorytetowe
TEN-T, Kolejowe Korytarze Towarowe, ETCS-Net.
Takie rozdrobnienie priorytetéw skutkowalo niejed-
nokrotnie przyjeciem przez poszczegélne panstwa
niejednolitej strategii wdrozenia albo decyzji czgsto
nie wpisujacych sie w okreslone na poziomie UE dzia-
tania. Sytuacja taka, oprocz wcigz rozwijanych specy-
fikacji, doprowadzita do wdrazania systemu w sposob
niespdjny, co skutkowalo wyspowymi wdrozeniami
i nawarstwianiem si¢ probleméw operacyjnych i tech-
nicznych. Efektem byt tez wciaz wysoki koszt wdroze-
nia gdyz nie wystepowal efekt standaryzacji i unifika-
cji rozwigzan technicznych, co z kolei prowadzito do
definiowania przez panstwa, zarzadcéw infrastruktu-
ry i przewoznikéw braku zasadnosci ekonomicznej
wdrozenia systemu.

Dazenie do wigkszej standaryzacji stanowi wcigz
przypominany priorytet w zakresie ERTMS. Mozna
mie¢ nadzieje, ze zaproponowane skonsolidowanie
priorytetéw w ramach Korytarzy Sieci Bazowej przy-
$pieszy wdrazanie systemu, w szczegdlnosci na catych
ciagach, co pozwoli na wigkszg standaryzacje urza-
dzen oraz obnizenie kosztéw wdrozenia przez efekt
skali. Niemniej nie mozna nie zauwazy¢, ze 2 EDP
ERTMS jest bardzo ambitny i w znacznym zakresie
obejmuje lata 2023-2030, a wigc okres, co do ktdre-
go nie mozna okresli¢ w chwili obecnej wigkszosci
uwarunkowan, chocby zakresu i modelu wsparcia fi-
nansowego UE dla projektéow ERTMS. Jednoczesnie
trudno obecnie artykutowa¢ odmienny poglad niz
prezentowany przez Koordynatora ERTMS, Ze znaj-
dujemy sie w punkcie bez odwrotu — ERTMS stanowi
jedyne rozwigzanie umozliwiajace osiggniecie inte-
roperacyjno$ci. Stanowisko to wydaja sie podziela¢
wszystkie zaangazowane podmioty. Panstwa czlon-
kowskie, wyrazajace wczesniej watpliwosci dotyczace
zasadnosci wdrozenia systemu, zmienily swoje podej-
$cie. Jednoczesnie kilka panstw podjelo decyzje o pel-
nym wdrozeniu ERTMS na swojej sieci kolejowej.

Oznacza to wspolng identyfikacje potrzeby pod-
jecia wzmozonych wysitkéw w zakresie wdrazania
systemu, co umozliwi sprawne wygenerowanie ko-
rzysci z jego wdrozenia i bedzie istotnym krokiem
do stworzenia Jednolitego Europejskiego Obszaru
Kolejowego.

Wszystkie poglgdy wyrazone w niniejszym artykule
sqg osobistymi poglgdami autora i nie mogg byc trakto-
wane jako stanowisko Ministerstwa.
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ERTMS European Deployment Plans

Summary

In 2017 new ERTMS European Deployment Plan has been introduced and repealed plan adopted in 2009. The
paper presents regulations and rules regarding ERTMS implementation within EU - in respect to European
Deployment Plans and national deployment plans. Presentation of regulations is accompanied by implementa-
tion progress analysis both regarding EU policies and national plans. Verification of ERTMS implementation
progress in comparison to national and European deployment plans shows that in most analysed cases adopted
goals has not been achieved.

Keywords: ERTMS, ETCS, ERTMS European Deployment Plan, National ERTMS deployment plans, TSI CCS,
TEN-T
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EBponeiickue nnanpl BHegpeHusa cucrembl ERTMS

Pesrome

B 2017 r. 6bu1 mpuHAT HOBBIT EBpomeiickmit iaH BHexgpeHnsa cucteMbl ERTMS, KOTOpBIT 3aMEHWT TOKY-
MeHT 13 2009 1. B paboTe ObUn IpoaHaIN3NpOBaHbI IPABIUIA M PETY/IALMY Kacalolecs BHEPEHMA CUCTEeMbI
ERTMS na tepputopun EC, B ocobeHHocty B o6mact EBpomneiickux ¥ HapOJHBIX IUIAHOB BHEPEHMs CU-
crembl ERTMS. Kpome Toro B paboTe 6bUI ITpoaHaIM3upoBaH nporpecc Bo BHegpennu cuctembl ERTMS Tax
C TOYKU 3peHNs NOMUTUKY Ha ypoBHe EC 1 HapO[HBIX I/IAHOB.

Knrouesble cnoBa: ERTMS, ETCS, Espomneiicknii nnad BHenpenus cuctembl ERTMS, HapogHble maHbI BHe-
npenns cuctembl ERTMS, TSI CCS, TEN-T





