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15.06.2016 r., str. 1)




1. Wprowadzenie

1.1. Cel przygotowania planu

Kluczowy dokument okreslajgcy kierunki rozwoju UE pt. ,Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego,
trwatego wzrostu gospodarczego sprzyjajgcego wigczeniu spotecznemu” uznaje za jeden z najwazniejszych
celéw strategicznych zjednoczonej Europy stworzenie jednolitego europejskiego obszaru transportu.

Wyniki przeprowadzonych przez Komisje Europejskg analiz w zakresie perspektyw rozwojowych wspoélnoty
wskazujg, iz efektywny transport jest warunkiem koniecznym do zachowania dobrobytu Unii Europejskiej
i utrzymania jej pozycji na arenie $Swiatowej. Zapewnienie spoéjnosci terytorialnej UE i usprawnienie
swobodnego przeptywu o0sob oraz towardw ma istotny wptyw na poprawe dziatania jednolitego rynku
wewnetrznego, stymulowanie wzrostu gospodarczego regiondéw, a takze podnoszenie konkurencyjnosci
poszczegdblnych panstw cztonkowskich i catej UE w skali globalnej.

Dlatego celem polityki Unii Europejskiej w kontekscie rozwoju sieci transportowej jest stworzenie spdjnej,
interoperacyjnej i multimodalnej sieci transportowej o ujednoliconych i wysokich parametrach technicznych
w ramach catej UE. Gtéwnym natomiast wyzwaniem w zakresie jego realizacji jest eliminacja barier miedzy
Ssrodkami transportu i systemami krajowymi. Komisja Europejska zamierza w tej dziedzinie aktywnie
egzekwowa¢ zasad konkurencji we wszystkich rodzajach transportu tworzac tym samym warunki do
osiggniecia powyzszych celéw strategicznych UE.

Biata Ksiega ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” okreslajgc najwazniejsze wyzwania dla systemu
transportowego panstw czionkowskich w zakresie integracji europejskiej za kluczowy czynnik osiggniecia
sukcesu uznaje skuteczne wdrozenie interoperacyjnosci w sektorze ustug kolejowych. Jest to gatez
transportu, ktoérej harmonizacja wymagan technicznych jest najbardziej skomplikowanym elementem
tworzenia wspoélnego rynku transportowego, poniewaz wymaga duzych nakiadéw finansowych
i skoordynowanych dziatan wielu podmiotéw w réznych obszarach sektora kolejowego.

Powyzsza sytuacja wynika z uwarunkowan historycznych poniewaz, gdyz przez ostatnie dziesieciolecia
systemy kolejowe w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej rozwijaty sie niezaleznie od
siebie, z zastosowaniem réznych rozwigzan technicznych. Takie zréznicowanie utrudnia $wiadczenie ustug
przez przewoznikéw kolejowych oraz powoduje, ze muszg oni ponosi¢ wieksze koszty dziatalnoSci
(zwigzane np. z zakupem i utrzymaniem réznych rodzajow taboru).

Wdrazanie interoperacyjnosci, a wiec zharmonizowanie wymagan technicznych na poziomie Unii
Europejskiej, powinno doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej pocigg moze przekroczyé granice wielu panstw
cztonkowskich bez zatrzymywania sie w celu dokonania jakichkolwiek czynnosci technicznych (np. zmiany
lokomotywy).

Wdrazanie interoperacyjnosci jest procesem stopniowym, ktdrego realizacja zaplanowana jest na wiele lat
iwymaga kosztownych naktadéw, w szczegdlnosci na modernizacje infrastruktury kolejowej
w poszczegolnych panstwach cztonkowskich. Aby proces ten byt efektywny konieczna jest koordynacja
dziatan poszczegolnych zarzadcow infrastruktury kolejowej na poziomie europejskim poprzez wyznaczenie
wspolnych celéw i zasad wprowadzania interoperacyjnosci systemow kolejowych na obszarze catej UE,
a nastepnie wypracowanie spojnych planéw wdrozeniowych na poziomie poszczegolnych panstw
cztonkowskich i narodowych systemow kolejowych, tak aby finalnym jego efektem byt jeden spéjny system
transportu kolejowego w wymiarze europejskim. Zadanie to jest priorytetem dla realizacji polityki
transportowej UE, poniewaz pozwoli na stworzenie jednolitego europejskiego obszaru kolejowego. Petna
interoperacyjnos¢ kolei wspdélnotowej wymaga usunigecia przeszkdd technicznych, administracyjnych
i prawnych, ktore utrudniajg wejscie na krajowe rynki kolejowe.

W celu utatwienia wdrazania interoperacyjnoéci system kolei zostat podzielony na tzw. podsystemy:

1. strukturalne:
a. infrastruktura

b. energia
c. sterowanie
d. tabor

2. funkcjonalne:
a. utrzymanie
b. ruch kolejowy



c. aplikacje telematyczne dla przewozéw pasazerskich i dla przewozéw towarowych

Kazdy z tych podsystemoéw objety jest procesem harmonizacji technicznej poprzez wypracowywanie
wspolnych Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci.

Niniejszy ,Krajowy plan wdrazania Technicznej Specyfikacji Interoperacyjnosci Sterowanie” (w dalszej czesci
dokumentu okreslany réwniez jako ,plan” lub ,Krajowy plan wdrazania TSI CCS”) jest jednym z narzedzi
wdrozenia interoperacyjnosci kolei wspdlnotowych.

Podstawowym celem niniejszego planu jest przekazanie przewoznikom kolejowym informacji w zakresie
harmonogramu rozbudowy systemu ERTMS w Polsce, aby umozliwi¢ im odpowiednie zaplanowanie swojej
dziatalnosci biznesowej w kontekscie stopniowego wyposazenia pojazdow trakcyjnych w urzgdzenia
poktadowe systemu. Krajowy plan wdrazania TSI CCS zostat opracowany w taki sposéb, aby wdrazanie
Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci w Polsce w zakresie podsystemow ,Sterowania” nakierowane
bylo na zwiekszanie spodjnosci catego systemu kolei Unii Europejskiej oraz pozytywnie wptywato na
rentownos¢ systemu kolei w Polsce.

Ponadto przyjecie niniejszego dokumentu stanowi wypeinienie zobowigzan Polski wynikajgcych z art. 6 ust.
4 rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 2016/919 z dnia 27 maja 2016 r. w sprawie technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci w zakresie podsysteméw ,Sterowanie” systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz. Urz. UE L
158 z 15.06.2016 r., str. 1), zwanego dalej , TSI CCS” (od ang. control-command and signalling).

1.2. Zawartos¢ planu

Krajowy plan wdrazania TSI CCS zastepuje obowigzujgcy dotychczas ,Narodowy Plan Wdrazania ERTMS
w Polsce” datowany na marzec 2007 r., zwany réwniez ,NPW ERTMS”. Ze wzgledu na czas jaki uptynat od
jego uchwalenia dokument ten stracit swojg aktualno$¢. Istotne zmiany otoczenia prawnego w jakim powstat
NPW ERTMS, zmiany systemow sterowania ruchem kolejowym funkcjonujgcych na sieci kolejowej w Polsce
oraz planowane kierunki rozwoju i modernizacji sektora kolejowego spowodowaty koniecznos$é
przygotowania nowego dokumentu okreslajgcego kluczowe parametry procesu  wdrazania
zharmonizowanych na poziomie wspdlnotowym rozwigzan technicznych w obszarze sterowania ruchem
kolejowym. Krajowy plan wdrazania TSI CCS jest wiec odpowiedzig na wyzwania stojgce przed Polskg
w zakresie budowania jednolitego europejskiego obszaru kolejowego dotyczgce wdrozenia technicznych
specyfikacji interoperacyjnosci w podsystemach ,Sterowanie”.

Zgodnie z wymaganiami pkt 7.4.4 TSI CCS, niniejszy plan obejmuije:

1) opis ogdlny i kontekstu, w tym fakty i dane dotyczace istniejgcych systemow kontroli pociagu, takie jak
przepustowosé, bezpieczenstwo, niezawodnos¢ oraz pozostaly ekonomiczny okres eksploatacii
zainstalowanych urzadzen i analiza kosztéw i korzysci wdrozenia ETCS — opisane w rozdziale 2 planu;

2) definicje technicznej strategii migracji (natozenie na urzadzenia podsystemu pokfadowego Ilub
przytorowego) oraz finansowej strategii migracji (pod katem infrastruktury i taboru) — opisane w rozdziale 3;

3) opis srodkéw podjetych w celu zapewnienia otwartych warunkéw rynkowych dla istniejgcych systeméw
kontroli pociggu klasy B — opisane rowniez w rozdziale 3;

4) planowanie, zawarte w rozdziale 4, ktére obejmuije:

(i) daty wdrozenia ETCS na poszczegolnych liniach sieci (od kiedy przewozy bedzie mozna
prowadzi¢ przy uzyciu ETCS);

(i) orientacyjne daty likwidacji systeméw klasy B na poszczegodlnych liniach sieci (od kiedy
przewozow nie bedzie mozna prowadzi¢ przy uzyciu istniejgcych systemoéw). Jezeli likwidacji
systemow klasy B nie przewiduje sie przez okres 15 lat, daty orientacyjne nie sg wymagane;

(iii) daty, od ktérych istniejace pojazdy transgraniczne w petni skorzystajg z eksploatacji przy
wyposazeniu wytgcznie w poktadowy ETCS w sieciach duzych predkosci, korytarzach lub innych
czesciach sieci; w odniesieniu do przewozéw duzych predkosci data ta zalezy od wdrozenia ETCS
w sieci duzych predkosci oraz w innych czesciach sieci (np. na stacjach obstugujgcych te przewozy
duzych predkosci); w odniesieniu do przewozéw towarowych data ta zalezy od wdrozenia ETCS
w korytarzach oraz w innych czesciach sieci (np. na odcinkach koncowych).

Majac na uwadze okreslenie szczegdtowych wymagan dotyczacych zawartosci planu w TSI CCS, a takze
uwzgledniajgc brak prawnie wigzacego charakteru niniejszego dokumentu, zrezygnowano z umieszczenia
w niniejszym planie wymagan krajowych dotyczacych ERTMS.



Plan obejmuje podstawowo okres najblizszych 15 lat, a wiec lata 2017-2032, co jest zgodne z wymaganiami
TSI CCS. Niemniej jednak w celu przedstawienia petniejszego obrazu wdrozenia systemu ERTMS w Polsce,
plan prezentuje rowniez wstepne zatozenia wykraczajgce poza podstawowy 15-letni okres i siegajgce
perspektywy do 2050 r. Dane w tym zakresie nalezy jednak traktowac¢ wytgcznie jako orientacyjne, ze
wzgledu na istotne ryzyka, jakimi jest obarczone planowanie wdrozenia systemu w tak odlegtej
perspektywie.

Zgodnie z wymaganiami TSI CCS plan bedzie aktualizowany w cyklach nieprzekraczajgcych 5 lat.
Podstawowymi czynnikami branymi pod uwage w tym procesie bedg przebieg prac inwestycyjnych, zmiany
prawne w obszarze transportu kolejowego, a takze ogdlna sytuacja rynku kolejowego.

1.3. Zrédta danych

Opracowanie niniejszego ,Krajowego planu wdrozenia TSI Sterowanie” nie byloby mozliwe bez istotnego
zaangazowania podmiotow dziatajacych w branzy kolejowej, a takze dzieki udostepnionym przez nie
informacjom. Plan zostat oparty na informacjach pozyskanych od:

e zarzadcow infrastruktury PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. i Pomorska Kolej Metropolitalna S.A.,
eksploatujgcych w chwili obecnej urzgdzenia systemu ETCS lub GSM-R;

11 przewoznikéw pasazerskich, dysponujgcych w sumie ok. 97% udziatem w rynku przewozow";

6 przewoznikéw towarowych, dysponujgcych w sumie niespetna 85% udziatem w rynku;

Instytutu Kolejnictwa, jednostki notyfikowanej w zakresie interoperacyjnosci systemu kolei;

Urzedu Transportu Kolejowego, krajowego organu ds. bezpieczenstwa.

Informacje byty zbierane przede wszystkim dla potrzeb analizy kosztéw i korzysci, opisanej w rozdziale 2.3
Planu. Dotyczyly one zatem ogdlnych plandw w zakresie unowoczesnienia i rozbudowy parku taborowego,
w tym zakupu nowych pojazdow trakcyjnych (obowigzkowo wyposazonych w ERTMS) i modernizacji
istniejagcych. Podmioty pytane byly réwniez o koszty montazu systemu ERTMS zaréwno w czesci
poktadowej, jak i przytorowej, a takze o koszty jego pdzniejszego utrzymania. Przedmiotem dociekan byty
réowniez korzysci z wdrozenia systemu ERTMS widziane z perspektywy rynku Kkolejowego oraz
dotychczasowe doswiadczenia wynikajgce z eksploatacji juz istniejgcych urzgdzen.

Plan ponadto oparto na informacjach pochodzgcych z szeregu innych Zzrédet, takich jak obowigzujgce
przepisy prawa europejskiego czy krajowego, a takze opracowania dotyczgcego rynku kolejowego czy
systemu ETCS przygotowane przez Miedzynarodowy Zwigzek Kolei czy Agencje Kolejowa Unii Europejskie;j.

! Dane dotyczace przewozéw na podstawie statystyk Urzedu Transportu Kolejowego za okres I-1l 2017 r. Udziat w rynku liczony wedtug
przewiezionej liczby pasazerow lub masy towarow.



2. Kontekst wdrozenia systemu ERTMS

2.1. Opis istniejacych systemoéw klasy B

Zgodnie z TSI CCS na podsystem strukturalny ,Sterowanie” sktadajg sie nastepujgce czesci: kontrola
pociggu, gtosowa tgcznos¢ radiowa, radiowa wymiana danych oraz detekcja pociggu. Systemem kontroli
pociggu klasy A jest ETCS, natomiast systemem igcznosci klasy A jest GSM-R. Pozostate systemy
stosowane dotychczas w poszczegdlnych panstwach czionkowskich Unii Europejskiej okreslane sg mianem
systemow klasy B. Ich lista zawarta jest w dokumencie technicznym Agencji Kolejowej Unii Europejskiej
ERA/TD/2011-11 z dnia 4 grudnia 2015 r. (wersja 3.0).

W przypadku Polski systemem bezpiecznej kontroli jazdy pociggu klasy B jest system Samoczynnego
Hamowania Pociggu (SHP). Systemem tgcznosci klasy B jest z kolei radio PKP z funkcjg ,Radiostop”.

2.1.1. Samoczynne Hamowanie Pociggu (SHP)

SHP jest systemem punktowym, nieuzaleznionym od wskazan semaforéow, zapewniajgcym prawidtowe
dziatanie przy szybkosci jazdy pojazdow kolejowych do 160 km/h, kontrolujgcym czujno$¢ maszynisty.
Powoduje on automatyczne hamowanie pociggéw w przypadku, gdy maszynista nie zareaguje na wskazania
systemu i nie obstuzy przycisku czujnosci, np. gdy maszynista zasnat, a pocigg zbliza sie do semafora. Jak
wspomniano funkcjonowanie systemu jest niezalezne od wskazan semafora w danym momencie, a wiec
system reaguje w ten sam sposob niezaleznie od tego, czy semafor wskazuje sygnat ,st6j” czy tez sygnat
zezwalajgcy na kontynuacje jazdy.

Na system SHP skiada sie cze$¢ kabinowa na lokomotywie (generator SHP oraz elektromagnes lokomotywy
(rezonator) umieszczony z prawego jej boku) oraz czes¢ przytorowa (elektromagnes torowy SHP — rezonator
torowy). Urzadzenia te sg dostrojone do czestotliwosci 1000Hz. Zasada dziatania oparta jest na sprzezeniu
magnetycznym czujnika lokomotywy w momencie, gdy znajdzie si¢ on nad elektromagnesem torowym SHP
(rezonatorem torowym). W wyniku sprzezenia powstaje impuls, odczytywany i zamieniany przez urzadzenie
SHP na sygnat $wietlny i dzwiekowy, ktdry maszynista musi skasowac¢ przyciskiem czujnosci. Jezeli tego nie
zrobi, urzgdzenie SHP samoczynnie wdrozy nagte hamowanie. Pocigag bedzie mégt kontynuowac jazde
dopiero po catkowitym zatrzymaniu.

Przytorowe urzgdzenia oddzialywania (elektromagnesy torowe SHP) umieszcza sie na szlakach,
w odlegtosci 200 m (5 m) przed sygnalizatorem, a w obrebie stacji na wysokosci semaforéw (x5 m).
Elektromagnesy torowe SHP mozna umieszcza¢ réwniez przed miejscem niebezpiecznym
w odlegtosci drogi hamowania Ilub dodatkowo w przypadku, gdy odleglos¢ miedzy kolejnymi
elektromagnesami torowymi SHP wynosi wiecej niz 10 km. Szczegoétowe zasady rozmieszczania urzadzen
punktowego oddziatywania opisane sg w wymaganiach wewnetrznych zarzadcy infrastruktury.

W system SHP wyposazona jest zdecydowana wiekszos¢ linii kolejowych w Polsce (ok. 16 tys. km), stanowi
on réwniez obowigzkowe wyposazenie pojazdow trakcyjnych. W roku 2015 na sieci PKP PLK S.A. —
gtébwnego zarzgdcy infrastruktury kolejowej w Polsce — zabudowanych byto 22 582 szt. elektromagneséw
SHP, z czego 14 498 szt. w tzw. wersji antykradziezowej, tj. wykonanych z materiatdbw o zmniejszonej
podatnosci na kradzieze. W 2016 br. liczba ta wzrosta do 23 079 szt. Liczbe elektromagneséw SHP i ich
strukture w latach 2006-2015 przedstawia rys. 1.

Urzadzenia systemu SHP majg wptyw na bezpieczenstwo ruchu kolejowego poprzez kontrolowanie
czujnosci maszynisty w krytycznych punktach (na dojezdzie i wyjezdzie ze stacji). System ten nie ma jednak
zadnego wptywu na przepustowo$¢ linii kolejowej, gdyz jego rolg nie jest regulowanie nastepstwa pociggéw.

Elektromagnesy torowe SHP sg urzadzeniami prostymi i dlatego charakteryzujg sie stosunkowo duzg
niezawodnoscig dziatania. Urzadzenia te nie wymagajg regulacji. Okresowo sprawdzeniu podlega jedynie
stan zamocowania do szyny, rezystancja izolacji oraz dobro¢ obwodu rezonansowego. Usterkowos¢
elektromagnesow torowych SHP w warunkach eksploatacyjnych w skali rocznej jest bardzo niska i oscyluje
wokét 0,1 %. W ponizszej tabeli wskazano liczbe usterek tych urzadzen w latach 2015 i 2016.



Rys. 1. Wyposazenie linii kolejowych w elektromagnesy SHP w latach 2006-2015 (w szt.)
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Zrédto: ,Raport o stanie urzadzen sterowania ruchem kolejowym, telekomunikaciji kolejowe;j i detekcji stanéw awaryjnych
taboru w roku 2015”, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Tab. 1. Liczba usterek elektromagneséw torowych SHP w latach 20152016

Lp. Charakter uszkodzenia Rok
2015 2016

1. eksploatacyjne 23 20
2. kradziez 11

3. dewastacja 3 0
4. Z winy inwestycji 1 2
5. Razem: 38 27
6. llo$¢ elektromagnesow ogétem: 22 582 23079
7. Usterkowo$c¢ 0,16% 0,11%

Zrédto: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Urzadzenia przytorowe systemu SHP bedag eksploatowane przez co najmniej nastepnych 20 lat. Na chwile
obecng nie znajduje sie uzasadnienia dla ich demontazu i wytgczenia systemu ze wzgledu na dokonane
w tym zakresie inwestycje zaréwno przez zarzadcoéw infrastruktury, jak i przewoznikow kolejowych, oraz
koniecznos¢ amortyzacji wydanych srodkow.

2.1.2. Radio 150 Mhz

taczno$¢ radiowa prowadzona jest w oparciu o analogowy, simpleksowy system wykorzystujgcy
czestotliwosci w pasmie 150 MHz. Urzgdzenia te stanowia wyposazenie zaréwno pojazdéw trakcyjnych, jak
i posterunkéw technicznych zarzgdcow infrastruktury. System ten jest na chwile obecng podstawowym
systemem tgcznos$ci na polskiej sieci kolejowej wykorzystywanym do tgcznosci dyzurny ruchu — maszynista,
jak réwniez tgcznosci manewrowe;.

Dla celéw radiotgcznosci pociggowej wykorzystywanych jest 8 kanatdw na terenie catego kraju. Kazda linia
kolejowa ma przydzielony jeden konkretny kanat radiowy. Kazdy pojazd jadacy dang linig musi
wykorzystywac tylko ten kanat radiotgcznosci do porozumiewania sie ze wszystkimi jednostkami pracujgcymi
na tym kanale oraz z dyzurnymi ruchu.



Na kanatach radiotgcznosci pociggowe] funkcjonuje system hamowania obszarowego Radio-Stop. Kazdy
pojazd po odebraniu sygnatu zatrzymuje sie w trybie hamowania nagtego, niezaleznie od woli maszynisty.
Funkcja ta jest bardzo istotna dla zapewnienia bezpieczenstwa systemu kolejowego w Polsce, gdyz moze
by¢ stosowana w ostatecznosci jako ostateczny sposéb unikniecia powaznego wypadku, gdy zawiodg inne
srodki kontroli ryzyka. W ostatnich miesigcach system ten pozwolit np. na unikniecie zderzenia pociggéow
w miejscowosci Serock w wojewodztwie kujawsko-pomorskim w styczniu 2017 r.

2.2. Uwarunkowania prawne wdrozenia

2.2.1. Infrastruktura kolejowa

Kluczowe wymagania dotyczgce wdrozenia systemu ERTMS na liniach kolejowych w panstwach
cztonkowskich Unii Europejskiej zawarte sg w trzech aktach prawnych:

e rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r.
w sprawie unijnych wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
i uchylajgce decyzje nr 661/2010/UE (Dz. Urz. UE L 348 z 20.12.2013 r., str. 1, z p6zn. zm.);

e TSI CCS, czyli rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 2016/919 z dnia 27 maja 2016 r. w sprawie
technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie podsysteméw ,Sterowanie” systemu kolei
w Unii Europejskiej (Dz. Urz. UE L 158 z 15.06.2016 r., str. 1);

e rozporzgdzeniu wykonawczym Komisji (UE) nr 2017/6 z dnia 5 stycznia 2017 r. w sprawie
europejskiego planu wdrozenia europejskiego systemu zarzgdzania ruchem kolejowym (Dz. Urz. UE
L 3z06.01.2017 r., str. 6).

Dla utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego kluczowe znaczenie ma zapewnienie
interoperacyjnosci infrastruktury kolejowej wchodzacej w sktad transeuropejskiej sieci transportowej (tzw.
sieci TEN-T). Rozporzadzenie nr 1315/2013 okresla, ktére linie kolejowe na terenie panstw cztonkowskich
Unii Europejskiej wchodzg w skiad sieci TEN-T. Sie¢ TEN-T dzieli sie na bazowg (podstawowg)
i kompleksowa. Linie wchodzace w sktad poszczegoélnych czesci sieci TEN-T dla ruchu towarowego zostaty
wskazane na rys. 2. W przypadku ruchu pasazerskiego uktad linii wchodzgcych w skiad sieci TEN-T jest ten
sam, istniejg natomiast réznice w zakresie przypisania poszczegdélnych linii do sieci bazowej lub
kompleksowej.

Wobec linii wchodzacych w sktad sieci TEN-T okreslane sg konkretne wymagania techniczne i termin ich
wdrozenia. Dla sieci bazowej wymagane jest petne wdrozenie systemu ERTMS, zgodnie z art. 39 ust. 2
rozporzgdzenia nr 1315/2013. W mysl| art. 38 ust. 3 tego rozporzgdzenia datg graniczng dla spetnienia
wymagan technicznych dla korytarzy sieci bazowej, w tym réwniez zabudowy systemu ERTMS, jest
31 grudnia 2030 r. Sie¢ kompleksowa réwniez musi by¢ wyposazona w system ERTMS w swietle art. 12 ust.
2 lit. a rozporzgdzenia nr 1315/2013, jednak czas na jego wdrozenie jest znacznie dluzszy — datg graniczng
jest bowiem 31 grudnia 2050 r.

Te dwie daty — koniec 2030 i 2050 r. — stanowig nadrzedny cel w zakresie wdrozenia ERTMS na liniach
kolejowych w Europie. Dalsze uszczegdtowienie tych dat w odniesieniu do poszczegdlnych fragmentéw sieci
bazowej TEN-T znalazto sie w ,Europejskim planie wdrozenia ERTMS”, tj. rozporzgdzeniu wykonawczym
Komisji nr 2017/6. Dokument ten okresla daty graniczne oddania do eksploatacji systemu ERTMS na
poszczegdlnych liniach kolejowych, a takze uszczegétawia procedure =zarzgdzania ewentualnymi
opo6znieniami we wdrozeniu systemu. Okre$la rowniez, jakie warunki nalezy spetni¢, aby ERTMS mégt byé
uznany za wdrozony. W przypadku Polski konkretne daty wdrozenia zostaty ujete na schematach dla
korytarzy Morze Pdotnocne — Morze Baltyckie i Morze Battyckie — Morze Adriatyckie w zatgczniku nr | do tego
rozporzadzenia.

W przypadku sieci kompleksowej TEN-T, ze wzgledu na bardziej odlegtg perspektywe jej wdrozenia, nie
przygotowano analogicznego planu wdrazania na poziomie unijnym, ktory okreslatby terminy uruchomienia
systemu ERTMS.

Dodatkowe uregulowania prawne determinujgce termin wdrozenia systemu ERTMS okreslone zostaty
réwniez w TSI CCS. Zgodnie z art. 9 ust. 1 TSI CCS niezbedna jest zabudowa ETCS w projektach
finansowanych z funduszy europejskich, w przypadku instalacji po raz pierwszy czesci podsystemu
.oterowanie” w zakresie kontroli pociggu lub modernizacji eksploatowanego podsystemu, jezeli
nastepstwem jest modyfikacja jego funkcji lub parametréw eksploatacyjnych. Istnieje mozliwosé uzyskania

2 Dyzurny ruchu w Serocku zatrzymat radio-stopem jadace na siebie pociagi”, Rynek Kolejowy, 12.01.2017 r., artykut dostepny na
stronie http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/dyzurny-ruchu-w-serocku-zatrzymal-radio-stopem-jadace-na-siebie-pociagi-79823.html
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odstepstwa od tej zasady na okres maksymalnie 5 lat na warunkach okreslonych w art. 9 ust. 2-5 TSI CCS.
Odstepstwo takie przyznaje Komisja Europejska, a warunki jego uzyskania dotyczg m.in. ograniczonej
dtugosci linii i braku ich ciggtego charakteru, a takze wykazania korzysci ekonomicznej lub technicznej
wynikajgcej z ewentualnego odstepstwa.

Rys. 2. Mapa kolejowej sieci TEN-T w Polsce dla pociggdéw towarowych
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Zrédto: zatgcznik | do rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r.
w sprawie unijnych wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajgcego decyzje
nr 2010/661/UE.

Dla porzadku nalezy zasygnalizowa¢, ze poza opisang powyzej mozliwoscig uzyskania odstepstwa
w zakresie terminu wdrozenia ETCS dla inwestycji finansowanej z Unii Europejskiej, istnieje rowniez
odrebna procedura uzyskiwania ogolnego odstepstwa od stosowania wymagan TSI, w tym rowniez
w obszarze sterowania. Szczegétowe wymagania w tym zakresie reguluje art. 25f ustawy z dnia 28 marca
2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2016 r. poz. 1727, z pézn. zm.), stanowigcy transpozycje
przepisow art. 9 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r.
W sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdinocie (Dz. Urz. UE L 191 z 18.07.2008 r., str. 1,
z pézn. zm.).

Podsumowujac powyzsze rozwazania dotyczace uregulowan prawnych w obszarze wyposazenia
infrastruktury kolejowej w system ERTMS zatem nalezy zauwazy¢, ze:

o wszystkie linie kolejowe modernizowane ze s$rodkéw unijnych powinny co do zasady zostac
wyposazone w system ETCS;
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e linie wchodzgce w sktad sieci bazowej TEN-T powinny by¢ wyposazone w ERTMS w terminach
wskazanych w Europejskim planie wdrazania ERTMS, nie pdzniej jednak niz do 2030 r., zas linie
wchodzgce w skiad sieci kompleksowej TEN-T nalezy wyposazy¢ w ERTMS do konca 2050 r.

e Europejski Plan Wdrazania ERTMS w postaci rozporzadzenia nr 2017/6 moze precyzowac jednak
bardziej konkretne daty wdrozenia systemu na poszczegdlnych odcinkach linii.

2.2.2. Pojazdy trakcyjne

Zgodnie z pkt 7.4.2 TSI CCS, nowe pojazdy kolejowe dopuszczone po raz pierwszy do eksploatacji, co do
zasady muszg by¢ obowigzkowo wyposazone w ETCS. Przepisy dopuszczajg pewne wyjatki od stosowania
tej reguty, ktére dotycza:

e pojazddéw przeznaczonych do budowy i utrzymania infrastruktury kolejowej;
¢ lokomotyw manewrowych;
e innych pojazdéw nieprzeznaczonych do przewozéw na liniach duzych predkosci:

— jezeli sg one przeznaczone wylgcznie do przewozéw krajowych prowadzonych poza
korytarzami okreslonymi w pkt 7.3.4 zalgcznika Ill do decyzji 2012/88/UE oraz poza liniami
zapewniajgcymi potgczenia z gtébwnymi europejskimi portami, stacjami rozrzgdowymi,
terminalami towarowymi i obszarami transportu towarowego okreslonymi w pkt 7.3.5
zatgcznika do decyzji 2012/88/UE; lub

— jezeli sg one przeznaczone do przewozow transgranicznych niewchodzgcych w zakres sieci
TEN, tj. przewozéw do pierwszej stacji w panstwie sgsiadujgcym lub do pierwszej stacji, na
ktorej istniejg potgczenia w gtgb panstwa sgsiadujgcego.

Analiza powyzszych przepisow wskazuje, ze przypadki zakupu pojazdéw kolejowych niewyposazonych
w ETCS powinny miec¢ charakter incydentalny. Mozna zatem przyja¢ zatozenie, ze praktycznie wszystkie
nowe pojazdy trakcyjne bedg wyposazane w urzgdzenia ERTMS.

Nieco inaczej sytuacja prawna ksztattuje sie w przypadku modernizacji istniejgcych pojazdéw. Zgodnie z pkt
7.4.2.2 TSI CCS zainstalowanie ETCS jest obowigzkowe na istniejgcych pojazdach kolejowych
poddawanych modernizacji lub odnowieniu tylko, jezeli sg to pojazdy duzych predkosci, a realizowane prace
polegajg na instalowaniu jakichkolwiek nowych czesci podsystemu ,Sterowanie — urzgdzenia poktadowe”.
Z powyzszego wynika brak obowigzku instalacji ETCS na istniejgcych konwencjonalnych pojazdach
kolejowych, a wiec na zdecydowanej wiekszosci pojazdéw eksploatowanych obecnie w Polsce. W takim
przypadku pojazd bedzie wyposazany jedynie w urzgdzenia krajowego systemu klasy B. Decyzja
o ewentualnym montazu urzgdzen ERTMS na poktadzie bedzie naleze¢ do wiasciciela pojazdu, ktéry moze
sie na to zadecydowad, jezeli dostrzega okreslone korzysci wynikajgce ze stosowania tego systemu.

2.3. Analiza kosztéw i korzysci

2.3.1. Uwarunkowania dla realizacji analizy

Zgodnie z wymaganiami TSI CCS panstwa cztonkowskie opracowujgc krajowe plany wdrazania biorg pod
uwage nie tylko dgzenie do zapewnienia spéjnosci catego unijnego systemu kolei, ale takze aspekt jego
rentownosci. Aspekt ten jest analizowany w niniejszej analizie kosztéw i korzysci, ktéra zgodnie z pkt 7.4.4
TSI CCS stanowi obowigzkowy element krajowych planéw wdrazania tej specyfikaciji.

Polska od wstgpienia do Unii Europejskiej korzysta ze wsparcia srodkéw unijnych — w perspektywie do
2023 r. plan zamierzen inwestycyjnych na liniach kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK SA (zarzadce
zdecydowanej wiekszosci linii kolejowych na terenie kraju) zostat ujety w Krajowym Programie Kolejowym
o wartosci 66,5 mld zt, z czego znaczna czes$S¢ pochodzi z budzetu UE. Majgc na uwadze ten fakt, praktyka
dotyczaca opracowania analizy kosztéw i korzysci (dalej okreslanej rowniez jako ,AKK”) w Polsce opiera sie
najczesciej na wymogach i zaleceniach UE w tym zakresie, wtasciwych dla projektéw finansowanych ze
srodkow europejskich.

Ogolne zasady prowadzenia AKK zostaty okreslone w nastepujgcych aktach prawnych na poziomie UE:

e rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r.
ustanawiajgcym wspoélne przepisy dotyczgce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego,
Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu Spoéjnosci, Europejskiego Funduszu Rolnego na
rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz
ustanawiajgce przepisy ogdlne dotyczgce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego,
Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu Spéjnosci i Europejskiego Funduszu Morskiego
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i Rybackiego oraz uchylajgcym rozporzgdzenie Rady (WE) nr 1083/2006 (Dz. Urz. UE L 347
z20.12.2013 r., str. 320, z pézn. zm.);

e rozporzgdzeniu delegowanym Komisji (UE) nr 480/2014 z dnia 3 marca 2014 r. uzupetniajgcym
rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 ustanawiajgce wspoine
przepisy dotyczgce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spotecznego, Funduszu Spéjnosci, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju Obszaréw
Wiejskich oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiajgce przepisy
ogolne dotyczgce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spotecznego, Funduszu Spojnosci i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego (Dz. Urz. UE
L 138 z 13.05.2014, str. 5);

e rozporzgdzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/207 z dnia 20 stycznia 2015 r. ustanawiajgce
szczegofowe zasady wykonania rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 1303/2013 w odniesieniu do wzoru sprawozdania z postepéw, formatu dokumentu stuzgcego
przekazywaniu informacji na temat duzych projektéw, wzoréw wspoélnego planu dziafania,
sprawozdah z wdrazania w ramach celu ,Inwestycje na rzecz wzrostu i zatrudnienia” , deklaracji
zarzgdczej, strategii audytu, opinii audytowej i rocznego sprawozdania z kontroli oraz metodyki
przeprowadzania analizy kosztow | korzysci, a takze zgodnie z rozporzgdzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 1299/2013 w odniesieniu do wzoru sprawozdarn z wdrazania w ramach
celu ,Europejska wspoipraca terytorialna” (Dz. Urz. UE L 38 z 13.02.2015 r., str. 1).

Wymogi okreslone w ww. przepisach zostaty rozszerzone i opisane w ,Podreczniku po analizie kosztow
i korzysci projektow inwestycyjnych” opracowanym na zlecenie Komisji Europejskiej w grudniu 2014 r. Celem
tego podrecznika jest okreslenie wymagan odnosnie praktycznych wytycznych w zakresie oceny duzych
projektéw zawartych w przepisach dotyczacych polityki spoéjnosci na lata 2014-2020. Dalsze
doprecyzowanie uwarunkowan obejmujacSyCh AKK zostaty przedstawione w Niebieskiej Ksiedze JASPERS —
Sektor Kolejowy, Infrastruktura Kolejowa®. W dokumencie wskazano gtéwne kategorie mozliwych kosztow
oraz korzysci.

Okreslone w przepisach unijnych oraz podrecznikach wymogi odnoszace sie do AKK wskazujg (zgodnie
z definicja analizy kosztéw i korzySci) na koniecznos¢ sprowadzenia kategorii jakosciowych do
przeliczalnych wartosci tj. wyrazenie ich w jednostkach finansowych wraz z uwzglednieniem ich wartosci
w czasie. W przypadku ETCS jednak okre$lone kategorie mozliwych kosztéw i korzysci w znacznym stopniu
nie mogg by¢ zastosowane z uwagi na brak mozliwosci okreslenia wptywu na nie zabudowy ETCS lub de
facto braku takiego wptywu. Uniemozliwia to okreslenie wartosci finansowych poszczegélnych kategorii, a co
za tym idzie sprawia, ze AKK nie jest wtasciwym narzedziem do oceny kosztéw i korzysci zabudowy ETCS.
Spowodowane jest to takze faktem, ze AKK jest wtasciwg forma analizy kosztow i korzysci w odniesieniu do
zadan charakteryzujgcych sie duzym katalogiem kosztéw i korzysci.

Powyzsze uwarunkowania odnosnie AKK zostaty takze zidentyfikowane przez stuzby Komisji Europejskiej.
Brak zasadnosci dla przeprowadzenia AKK dla projektéw z zakresu ERTMS zostat wskazany m.in.
w zaproszeniu do skfadania wnioskéw w ramach CEF (konkurs 2016, gdzie w pkt 7.2. wskazano ze dla
projektow obejmujgcych ERTMS w miejsce AKK nalezy dotgczy¢ Analize Efektywnosci Kosztowej (AEK).

Analiza Efektywnosci Kosztowej jest narzedziem oceny projektéw opierajgca sie na poréwnaniu uzyskanych
efektow netto programu z jego catkowitymi kosztami, wyrazonymi wielkoscig zaangazowanych Srodkéw
finansowych.

Zgodnie z ,Wytycznymi w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektéw inwestycyjnych,
w tym projektéw generujacych dochdd i projektéw hybrydowych na lata 2014-2020"° w przypadku niektérych
projektow mozliwe jest przeprowadzenie analizy kosztow ikorzySci w formie uproszczonej jako analizy
efektywnosci kosztowej. Ponadto skorzystanie z analizy efektywnosci kosztowej jest uzasadnione
w przypadku projektow realizowanych w zwigzku z konieczno$cig dostosowania istniejgcej infrastruktury do
wymagan i standardéw Unii Europejskie;.

% Niebieska ksiega. Nowe wydanie 2014-2020. Sektor kolejowy - infrastruktura kolejowa”, JASPERS, wrzesien 2015 r., dokument
dostepny na stronie Centrum Unijnych Projektéw Transportowych (www.cupt.gov.pl).

4 ,Call for proposals concerning projects of common interest under the Connecting Europe Facility in the field of trans-european
transport network”, Agencja Wykonawcza ds. Innowacyjnosci i Sieci (Innovation & Networks Executive Agency, INEA), str, 10,
dokument dostepny pod adresem: https://ec.europa.eu/inea/sites/inealfiles/2016-cef-transport map_cohesion_call text 1.pdf

® Wytyczne w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektéw inwestycyjnych, w tym projektow generujgcych dochdd i
projektéw hybrydowych na lata 2014-2020", podrozdziat 9.3, Minister Rozwoju i Finanséw, luty 2017 r., dokument dostepny pod
adresem: https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/media/35599/Wytyczne PGD PH 2014 2020.pdf.
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Jakkolwiek AEK jest metodologia wskazang dla projektéw z zakresu ETCS jej przeprowadzenie dla
.Krajowego planu wdrozenia TSI CCS” nie jest mozliwe z uwagi na brak mozliwosci okreslenia kosztéw np.
przystosowania Lokalnych Centréw Sterowania lub modernizacji urzadzen sterowania ruchem (srk) dla
projektéw w dluzszej perspektywie tj. po 2025 r., a w szczegdlnosci po 2030 r. Brak mozliwosci okreslenia
tych kosztéw wynikajacy zaréwno z braku szczegdtowych informacji dotyczacych urzadzen srk m.in.
w zakresie mozliwosci i dostosowania ich do wspétpracy z ETCS, jak i braku mozliwosci szczegétowego
rozbicia naktadow inwestycyjnych na poszczegdlne lata, uniemozliwia wykorzystanie AEK w ramach
przedmiotowego dokumentu.

Z uwagi na charakter dokumentu obejmujgcy horyzont do 2050 r. przyjeto, ze wiasciwym rozwigzaniem jest
przyjecie kosztu jednostkowego dla okreslenia kosztu wdrozenia systemu ETCS na polskiej sieci kolejowej.
Podobnie koszt jednostkowy zostanie przyjety dla zabudowy urzgdzen poktadowych ETCS. Korzysci
wdrozenia systemu zostang zaprezentowane w formie opisowej.

Powyzsze, przyjete zatozenia pozwolg na unikniecie nieuzasadnionej eskalacji kosztow z uwagi na znaczny
wzrost braku mozliwosci okreslenia zmiennych dla poszczegdinych zadan w kolejnych okresach wdrozenia
systemu. Pomimo, ze koszt jednostkowy bedzie stanowit jedynie bardzo uproszczony mechanizm
pozwalajgcy na okreslenie kosztu globalnego zaréwno w zakresie urzgadzen przytorowych, jak
i poktadowych, pozwoli on na najlepsze okreslenie poziomu kosztéw wdrozenia systemu z uwagi na
odniesienie do dotychczasowych doswiadczen zaréwno polskich, jak i europejskich. Ponadto aktualizacja
planu wdrozenia co najmniej raz na 5 lat bedzie pozwalata na jednoczesng aktualizacje globalnych kosztéw
wdrozenia systemu w oparciu o dodatkowe doswiadczenia w tym zakresie.

Jednoczes$nie forma opisowa korzy$ci z wdrozenia systemu pozwoli na ich prezentacje w taki sposéb, ktory
pomimo braku mozliwosci sprowadzenia ich do policzalnych wartosci umozliwi ich weryfikacje i ocene przez
zainteresowane podmioty.

2.3.2. Koszty wdrozenia ERTMS

W kolejnych czesciach niniejszego rozdziatu opisano koszty zwigzane z wdrozeniem systemu ERTMS
w nastepujgcym podziale:

zabudowa urzgdzen przytorowej czesci ERTMS;
utrzymanie urzgdzeh przytorowej czesci ERTMS;
zabudowa urzgdzen poktadowej czesci ERTMS;
utrzymanie urzgdzen poktadowej czesci ERTMS;

Zgodnie z opisem w czesci 2.3.1 dla analizy kosztow przyjeto metodologie kosztu jednostkowego.

2.3.2.1. Zabudowa przytorowej czesci ERTMS

Okreslenie szacowanych kosztéw wyposazenia linii kolejowych w urzadzenia systemu ERTMS jest bardzo
trudne ze wzgledu na zmienne uwarunkowania projektowe, w szczegdélnosci w obszarze wdrazania ETCS.
Koszt wdrozenia systemu ETCS zalezy bowiem od:

e wybranego poziomu zastosowania (poziom 1, 1 Limited Supervision lub 2);

e charakterystyki i skomplikowania projektu wyrazajgcego sie m.in. ditugoscig wyposazanej linii
kolejowej, skomplikowaniem ukfadéw torowych na stacjach i szlakach;

e przygotowaniem linii do wdrozenia systemu, w szczegdlnosci wyposazeniem w komputerowe
urzgdzenia srk i odpowiednie interfejsy srk-ETCS, dostepnoscig systemu GSM-R;

e warunkéw kontraktowych, takich jak zakres i dtugos¢ gwarancji, termin realizacji czy koniecznosc¢
koordynacji z innymi zadaniami inwestycyjnymi realizowanymi na linii.

Przedstawione w dalszej czesci planu szacunkowe koszty wdrozenia systemu ETCS zostaly ograniczone
tylko do kosztow samego systemu, bez uwzgledniania wczesniejszych niezbednych kosztéw
dostosowawczych. Wdrozenie systemu ETCS jest bowiem mozliwe tylko przy spetnieniu dodatkowych
warunkow, takich jak zabudowa nowoczesnych, komputerowych urzadzen srk na docelowym uktadzie
torowym. W przypadku systemu ETCS poziom 2 nalezy uwzgledni¢ dodatkowo koniecznos$¢ implementacji
interfejsu srk-ETCS i systemu GSM-R w rozwigzaniu zapewniajgcym transmisje danych na potrzeby
systemu ETCS na zatozonym poziomie dostepnosci QoS (Quality of Services).

W celu okreslenie szacunkowej wysokosci zabudowy systemu ERTMS w Polsce postuzono sie
doswiadczeniami pochodzgcymi z nastepujgcych projektow:

e w odniesieniu do ETCS poziomu 1:
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o ,Projekt i zabudowa systemu ETCS poziom 1 na odcinku linii kolejowej E65, CMK, Grodzisk
Mazowiecki — Zawiercie” TEN-T 2009-PL-60151-P,

o ,Zabudowa systemu ERTMS/ETCS poziom 1 na ciggu linii E20/CE20, odcinek Kunowice-
Warszawa” TEN-T 2011-PL-60002-P,

o "Projekt i zabudowa systemu ETCS poziom 1 Limited Supervision na linii kolejowej nr 356
odcinek Poznah Wschaod - Wagrowiec".

¢ w odniesieniu do ETCS poziomu 2:

o ,Modernizacja linii kolejowej E30, etap II. Pilotazowe wdrozenie ERTMS/ETCS
i ERTMS/GSM-R w Polsce na odcinku Legnica — Wegliniec — Bielawa Dolna — w czesci
ETCS I’ POIiS 7.1-15,

o ,Modernizacja linii kolejowej E 30, Etap Il. Wdrozenie ERTMS/ETCS
i ERTMS/GSM-R w Polsce na odcinku Legnica — Wroctaw — Opole” POIiS 7.1-14,

o "Modernizacja linii kolejowej E65/C-E 65 na odcinku Warszawa - Gdynia -
w zakresie warstwy nadrzednej LCS, ERTMS/ETCS/GSM-R, DSAT oraz zasilanie uktadu
trakcyjnego” POIIS 7.1-1.4,

o zadanie ,Zaprojektowanie i wykonanie ERTMS/ETCS poziom 2/GSM-R na odcinku
Warszawa Zachodnia — Miedniewice w km 3,900 — 61,350 linii nr 1”7 w ramach projektu pn.
,Modernizacja linii kolejowej Warszawa — to6dz, etap Il, Lot A — odcinek Warszawa
Zachodnia - Miedniewice” POIiS 7.1-24.1.

Szacunkowe koszty zabudowy systemu ETCS, okreslone na podstawie doswiadczen z ww. projektéw,
przedstawiajg sie nastepujgco:

e 260 000 zt — koszt wdrozenia systemu ETCS poziom 1 na jednym kilometrze linii;
e 485 000 zt — koszt wdrozenia systemu ETCS poziom 2 na jednym kilometrze linii.

W oparciu o analogiczne dane dotyczgce dotychczasowych inwestycji oszacowano réwniez koszt wdrozenia
systemu GSM-R. W wyniku tych analiz koszt wdrozenia systemu GSM-R na jednym kilometrze linii
okreslono na kwote 205 000 zi. Warto$¢ ta jest zblizona do szacunkédw w raporcie wykonanym na zlecenie
Europejskiej Agencji Kolejowej w 2016 r., gdzie koszt wdrozenia GSM-R oszacowano na ok. 60 000
euro/km®, tj. ok. 250 000 zi/km.

W ponizszej tabeli zestawiono koszty wdrozenia systemu ERTMS na liniach kolejowych objetych Krajowym
planem wdrazania TSI CCS.

Tab. 2. Koszty zabudowy systemu ERTMS na liniach kolejowych objetych planem
ETCS poziom 1 ETCS poziom 2 GSM-R
Dtugosc¢ linii | 3 555 km 4678 km 13 680 km
Koszt jednostkowy | 260 000 zt 485 000 zt 205 000 z
tacznie | 0,924 mid zt 2,26 mid zt 2,8 mid zt
tacznie caly plan 5,984 mid zt

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

taczny koszt zabudowy przytorowej czesci systemu ERTMS na sieci kolejowej Polski wedtug zatozen
okreslonych w niniejszym Planie mozna zatem oszacowac na kwote 6 mid zi.

2.3.2.2. Utrzymanie przytorowej czesci ERTMS

Szacowanie kosztéw utrzymania systemu ERTMS w zakresie systemu ETCS mozliwe jest jedynie
w odniesieniu do obecnie prowadzonego utrzymania urzadzeh przekazanych do eksploatacii,
zlokalizowanych na linii nr 4 Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie (Centralna Magistrala Kolejowa) i linii nr 64

® “Study on migration of railway radio communication system from GSM-R to other solutions”, SYSTRA, maj 2016 r., dokument
dostepny na stronie www.era.europa.eu.
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Psary — Koztéw (urzgdzenia poziomu 1) oraz linii E30 Legnica — Wegliniec — Bielawa Dolna (urzgdzenia
poziomu 2).

W przypadku systemu ETCS przyjeto zatozenia zawarte w dokumencie pn.: ,Implementing the European
Train Control System. ETCS migration strategies on corridors and at national levels. Cost/Benefit analysis”’,
gdzie roczne koszty utrzymania systemu ETCS oszacowano na poziomie 4% kosztéw zabudowy systemu.

Na tej podstawie oraz uwzgledniajgc umowe na ustuge utrzymaniowo-serwisowg systemu ETCS poziom 1
pn.: ,Zlecenie ustugi utrzymaniowo - serwisowej systemu ETCS poziom 1 na odcinku linii CMK Grodzisk
Mazowiecki — Zawiercie na lata 2016 — 2019” mozna przyjaé zatozenie, ze roczne utrzymanie systemu
ETCS poziom 1 na 224 km linii kolejowej nie przekroczy wartosci 3 min zt (uwzgledniajac zakres
podstawowy ustugi oraz prawo opcji). Tym samym w przypadku systemu ETCS poziom 1 szacowana
warto$¢ utrzymania urzgdzen nie powinna przekroczy¢ 13 400 zt w przeliczeniu na 1 km linii kolejowej. Koszt
ten nie uwzglednia jednak kosztdw pracy personelu zarzadcy infrastruktury wspotpracujgcego z serwisem
zewnetrznym w zakresie zgtaszania usterek itp.

W przypadku systemu ETCS poziom 2 w Polsce brak jest obecnie doswiadczen w tym zakresie. Mozliwe jest
w zwigzku z tym jedynie oszacowanie kosztéw utrzymania na podstawie przywotanego juz wskaznika 4%
wartosci zabudowy systemu. Koszt zabudowy systemu ETCS poziom 2 na 1 km linii rowny jest 485 000 z
netto, koszty utrzymania systemu mozna wyliczyé na 19 400 zt za 1 km linii.

W zakresie dotyczgcym utrzymania urzagdzen GSM-R zostaty oszacowane na podstawie srodkéw na biezaca
dziatalnos¢ zarzadcy infrastruktury, ktére beda ujete w ramach budzetu na lata 2023-2033 i przeznaczone
na sfinansowanie zobowigzan wynikajgcych z prawa opcji. Biorgc pod uwage 7-letni okres utrzymania
infrastruktury i planowany zakres 13 680 km linii, oznacza to koszt utrzymania w wysokosci 4 300 zt za km
wyposazonej linii na rok.

Docelowy uktad linii kolejowych objetych systemem ERTMS bedzie zatem generowat koszty utrzymania
rzedu blisko 200 min zt, z czego utrzymanie GSM-R obejmie ok. 60 min zl, za$ na pozostalg kwote ztozy sie
utrzymanie systemu ETCS poziomoéw 1 i 2. Koszty w tej wysokos$ci pojawig sie jednak dopiero po zabudowie
systemu w petnym zakresie ujetym w planie tj. po roku 2050.

Tab. 3. Koszty utrzymania systemu ERTMS na liniach kolejowych objetych planem

ETCS poziom 1 ETCS poziom 2 GSM-R
Diugosé linii | 3 555 km 4 678 km 13 680 km
Koszt jednostkowy | 13 400 zt 19 400 zt 4 300 zt
utrzymania km rocznie
tacznie | 47,63 min zt 90,75 min z 58,8 min zt
tacznie caly plan 197,2 min zt

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

2.3.2.3. Zabudowa poktadowej czesci ERTMS

Dla osiggniecia petnego obrazu kosztéw wdrozenia ERTMS w Polsce niezbedne jest réwniez uwzglednienie
kosztow zwigzanych z pokfadowg czescig tego systemu. Z uwagi na objecie planowang zabudowg
systemem GSM-R ok. 80% dtugosci krajowych linii kolejowych w Polsce zaktada sie, ze przewoznicy
kolejowi poniosg identyczny koszt dla zabudowy urzadzenh poktadowych niezaleznie od tego, czy pojazd
bedzie poruszat sie po liniach wyposazonych w ETCS poziomu 1 czy 2. Wynika to z faktu, ze pojazd bez
urzgdzeh GSM-R nie bedzie mogt by¢ eksploatowany na sieci kolejowej. Dodatkowo z uwagi na brak planéw
w zakresie wylgczenia urzadzen systemu kontroli jazdy pociggu klasy B wszystkie pojazdy wyposazane
w urzagdzenia poktadowe ETCS muszg dysponowac tzw. Specyficznym Modutem Transmisyjnym (STM).
Majac na uwadze powyzsze uwarunkowania do dalszych szacunkéw przyjeto jednakowy koszt zabudowy
urzgdzeh poktfadowych, niezalezny od eksploatacji na liniach z ETCS poziomu 1 czy 2.

" “Implementing the European Train Control System. ETCS migration strategies on corridors and at national levels. Cost/Benefit
analysis”, Miedzynarodowy Zwigzek Kolei (UIC), 2004 r.
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Na podstawie informacji otrzymanych od polskich przewoznikéw kolejowych koszt zabudowy urzgdzen
poktadowych ERTMS na jednym pojezdzie nalezy szacowac w przedziale od 1 min zt do nawet 2,7 min zi.
Kwoty te sg w duzej mierze zalezne od nastepujgcych czynnikow:

e typu pojazdu,

e przystosowania przez producenta do zabudowy urzagdzen ERTMS (wiekszo$¢ nowych pojazdow jest
juz fabrycznie przystosowana do pézniejszej zabudowy urzgdzen ERTMS, co wptywa na
zmniejszenie kosztéw);

o skali samego projektu (ilos¢ pojazdow do zabudowy).

Podkresli¢ nalezy, ze w wielu przypadkach krajowi przewoznicy kolejowi nie posiadajg wtasnych
doswiadczen w zakresie zabudowy urzgdzen ERTMS na pojazdach lub bazujg na danych dotyczacych
pojedynczych pojazdéw, co potencjalnie wptywaé moze na zawyzenie kosztow inwestycji. Do dalszych
obliczeh przyjeto zatem znormalizowany koszt jednostkowy zabudowy urzgdzen na modernizowanym
pojezdzie wynoszgcy srednio 1,5 min zt za jeden pojazd. Kwota ta stanowi $rednig wszystkich wartosci
przekazywanych przez przewoznikdw kolejowych, skorygowang nieco w doét dla uwzglednienia faktu, ze
przewoznicy bedg dazyli do montazu ERTMS wylgcznie na pojazdach stosunkowo nowych, ktére sg juz
fabrycznie do tego przystosowane, a zatem koszty w tym zakresie bedg nieco nizsze. Dodatkowo nalezy sie
spodziewac, ze ze wzgledu na spodziewane korzysci przynajmniej w pierwszym okresie wdrazania ERTMS,
najbardziej zainteresowani zabudowg ERTMS bedg przewoznicy pasazerscy dysponujgcy relatywnie
nowszym taborem kolejowym. Dla pojazdéw produkowanych obecnie przyjeto, ze warto$¢ urzagdzen ERTMS
to ok. 1 min zt.

Bardziej skomplikowang kwestig w zakresie oszacowania kosztéw zabudowy urzadzen poktadowych jest
oszacowanie liczby pojazdéw, ktére zostang w nie wyposazone. Wedtug deklaracji przewoznikow
w perspektywie do 2023 r. nalezy spodziewac¢ sie zakupu w sumie ok. 300 szt. nowych pojazdéw trakcyjnych
(lokomotyw lub zespotéw trakcyjnych). Majac na wzgledzie uwarunkowania prawne opisane w pkt 2.2.2
niniejszego planu zaktada sie, ze pojazdy te jako fabrycznie nowe bedg wyposazone w system ERTMS.

W zakresie dotyczacym modernizacji pojazdéow kolejowych pozyskane od przewoznikéw dane pozwalajg
moéwi¢ o planach w tym zakresie oscylujgcych wokdt 150 pojazdow w perspektywie do 2023 r.. Dane te
odzwierciedlajg jednak gtéwnie rynek przewozéw pasazerskich, w bardzo niktym stopniu ukazujagc sytuacje
przewoznikow towarowych (szerzej o problemie pozyskiwania danych w pkt 2.3.2.5 planu). Ponadto
wiekszos¢ przewoznikow wskazuje, ze jest zdecydowanie za wczesnie, aby przesgdzac, czy pojazdy
modernizowane beda wyposazone w system ERTMS czy tez nie, gdyz przepisy prawa pozostawiajg tg
kwestie do decyzji przewoznikow.

Z informacji pozyskanych od przewoznikéw wynika, ze wiekszos¢ nie widzi w chwili obecnej
zapotrzebowania na wyposazenie pojazdéw w ERTMS ze wzgledu na wysoki koszt i niewielkie korzysci
ztego wynikajgce. Praktycznie jedynym segmentem rynku, gdzie wystepujg wigksze korzysci dla
przewoznikow sg przewozy z predkosciami powyzej 130 km/h, a wiec z natury rzeczy przewozy pasazerskie,
gdyz przewoznicy towarowi nie operujg z takimi predkosciami. W zwigzku z powyzszym do dalszych analiz
zostaty uwzglednione tylko dane dotyczgce okreslonego segmentu rynku — przewozéw pasazerskich
z predkosciami powyzej 130 km/h (szerzej o korzysciach ptyngcych z wykorzystania ERTMS w pkt 2.3.3
planu). Szacuje sie zatem, ze w sumie tylko ok. 30 pojazdéw (lokomotyw lub zespotoéw trakcyjnych) zostanie
w ramach modernizacji wyposazonych w poktadowe urzgdzenia ERTMS.

Tab. 4. Koszty zabudowy urzagdzenn ERTMS na pojazdach kolejowych

Pojazdy nowe Pojazdy modernizowane
Liczba pojazdéw | 300 30
Koszt jednostkowy | 1 000 000 1 500 000
tacznie | 300 min z 45 min zt
tacznie wszystkie pojazdy 345 min zt

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych od przewoznikéw kolejowych.

Jednoczesnie nalezy wyjasni¢, ze powyzsze dane obejmujg perspektywe do 2023 r., gdyz na chwile obecng
tylko takie informacje sg dostepne. Zdecydowana wiekszos¢ przewoznikéw wskazuje bowiem, Ze ich plany
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taborowe nie siegajg poza okres najblizszych kilku lat, co wynika z duzej dynamiki zmian na rynku
przewozowym.

2.3.2.4. Utrzymanie urzadzen poktadowych

Zaden z przewoznikéw kolejowych funkcjonujgcych obecnie na rynku nie ma wystarczajgcych do$wiadczen
pozwalajgcych na oszacowanie kosztéw utrzymania urzadzen ERTMS na pokfadzie pojazdéw. Wynika to
z faktu, ze urzadzenia sg zainstalowane na taborze nowym, objetym gwarancjg i ustugami utrzymania ze
strony producenta. Przewoznik nie ponosi zatem samodzielnie zadnych kosztéw zwigzanych z zakupem
i wymiang czesci, regulacja, testami itp. Nie dysponuje zatem informacjami pozwalajgcymi na ocene kosztéw
takiego utrzymania. Dodatkowym problemem jest réwniez fakt, ze w przypadku czesci pojazdéw urzgdzenia
ERTMS nie sg obecnie wykorzystywane ze wzgledu na brak zabudowy przytorowej czesci podsystemu na
liniach, na ktérych pojazdy te sg eksploatowane.

Dla celéw dalszych obliczeh przyjeto zatem zatozenie, ze koszt utrzymania stanowi¢ bedzie 3% kosztow
montazu urzgdzen. Powyzsza warto$¢ zostala zadeklarowana przez przewoznika posiadajgcego obecnie
najwiekszy udziat taboru wyposazonego w system ERTMS, a wiec dysponujgcego tez i relatywnie
najwickszg wiedzg w tym zakresie. Przektada sie to na koszt utrzymania wynoszacy ok. 45 tys. zt za jeden
pojazd rocznie. Nie ma przy tym wiekszego znaczenia, czy system zostat zabudowany na pojezdzie nowym
czy modernizowanym, w zwigzku z tym przyjmuje sie tg wartos¢ jako wigzacg dla obu grup pojazdéw.

Przy zatozonej w sumie liczbie 330 pojazdéw wyposazonych w urzadzenia ERTMS daje to skumulowane
roczne wydatki przewoznikéw kolejowych wynoszace 14,85 min zt rocznie.

2.3.2.5. Podsumowanie

W ponizszej tabeli zestawiono koszty zwigzane z budowg i utrzymaniem systemu ERTMS w Polsce.

Tab. 5. Koszty zabudowy i utrzymania systemu ERTMS w Polsce

Okreslenie kosztu Wartos¢

Czesé Jednorazowy koszt zabudowy czesci przytorowej systemu | 5,984 mid zt

przytorowa Roczny koszt utrzymania czesci przytorowej w docelowym ksztalcie | 197,2 min zt
Czesé Jednorazowy koszt zabudowy czesci pokladowej systemu | 345 min zt

pokiadowa Roczny koszt utrzymania czesci poktadowej w docelowym ksztatcie | 14,85 min zt

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych PKP PLK S.A. i przewoznikéw kolejowych.

Informacje dotyczgce mozliwosci finansowania tych kosztéw zostaty ujete w pkt 3.3 planu, w czesci
dotyczacej strategii migraciji.

Przedstawiona w niniejszej czesci planu analiza kosztéw wdrozenia systemu ERTMS obcigzona jest
pewnymi ryzykami, o ktérych czesciowo byta juz mowa we wczesniejszych punktach. Warto jednak je
podsumowac, aby zyskaé¢ ustrukturyzowany obraz ryzyk zwigzanych z przeprowadzong analizg:

e niewielki zakres obecnego wdrozenia systemu ERTMS, zaréwno w czesci przytorowej, jak
i poktadowej;

e ograniczony krag realizowanych lub zakonczonych projektow, dla ktérych dostepne sg dane;

e ujecie kosztow utrzymania systemu ERTMS w kontraktach na modernizacje linii lub zakup pojazdow,
skutkujgce brakiem mozliwosci wyodrebnienia kosztéw biezgcego utrzymania systemu przez
przewoznikéw kolejowych i zarzagdcow infrastruktury;

e brak sprecyzowanych planéw taborowych spétek w okresie objetym planem w zakresie zaréwno
zakupu nowych pojazdow, jak i modernizaciji istniejgcych;

e brak mozliwosci przekazywania danych o planach taborowych przewoznikow ze wzgledu na
koniecznos¢ ochrony tajemnicy przedsiebiorstwa i obostrzenia dla udostepniania informacji przez
spotki gietdowe;

e niepewnosc¢ co do diugookresowego otoczenia prawnego i rynkowego sektora kolejowego.

17



Wskazane powyzej uwarunkowania prowadzg do wniosku, zgodnie z ktérym wyliczenia w niniejszej czesci
planu nalezy traktowac¢ jako wartosci wysoce orientacyjne, ktérych rolg jest tak naprawde pokazanie rzedu
wielko$ci kosztéw, bez przywigzywania sie do konkretnych warto$ci.

2.3.3. Korzysci z wdrozenia ERTMS

Przechodzac do omawiania kwestii korzysci z wdrozenia ERTMS w Polsce nalezy zwréci¢ uwage na kilka
bardzo istotnych czynnikdéw. W niniejszym rozdziale przedstawiono korzysci przez pryzmat dwéch ujec: po
pierwsze wskazano ogélny katalog korzysci, o ktérym najczesciej wspominajg przewoznicy kolejowi czy
zarzgdcy infrastruktury. Dane te sg czesto pochodng ogdlnie dostepnej wiedzy o zaletach systemu ERTMS
i odzwierciedlajg korzysci wymieniane w opracowaniach dotyczgcych tego systemu. W efekcie, w sporej
czesci korzysci sygnalizowane w ten sposéb majg charakter dosc¢ teoretyczny i niekoniecznie przektadajg sie
w bezposredni i tatwo dostrzegalny sposob na efektywnos$¢ funkcjonowania systemu kolejowego.

Aby w tym kontekscie lepiej przedstawi¢ podejscie rynku kolejowego do wdrozenia ERTMS, w szczegdlnosci
wsréd przewoznikow kolejowych, w planie opisano réwniez szerzej praktyczne doswiadczenia podmiotow
w tym zakresie. Informacje te zebrano korzystajac z danych przekazanych przez podmioty w ramach
tworzenia niniejszego planu, ktére pozwolity na zbudowanie pewnego obrazu praktycznego postrzegania
korzysci z wdrozenia systemu przez branze kolejowa.

Powyzszy podziat na dwa podejscie do wskazania korzysci z wdrozenia systemu ERTMS — umownie
nazwane jako korzysci teoretyczne i doswiadczenia praktyczne — zostat odzwierciedlony poprzez ich rozbicie
na dwa podrozdziaty.

2.3.3.1. Katalog korzysci z wdrozenia ERTMS

Jak wskazano we wczesniejszej czesci planu korzysci wynikajgce z wdrozenia systemu ERTMS w Polsce,
z uwagi na brak mozliwosci ich okreslenia w przeliczalnych, finansowych wartosciach, zostaty ujete w formie
opisowej.

Ponizej zebrano korzysci wynikajgce z eksploatacji infrastruktury i pojazdéw wyposazonych w ERTMS
wskazywane przez zarzadcow infrastruktury kolejowej, jak i przewoznikéw kolejowych. W aspekcie
niezawodnosci, wplywu na bezpieczenstwo i eksploatacje, wspétpracy urzadzen pokiadowych
i przytorowych mozna wskazac nastepujgce niekwantyfikowalne korzysci:

1. Poprawa atrakcyjnosci polskiej sieci kolejowej jako istotnego skfadnika europejskiej polityki likwidacji
barier w transporcie, zarébwno w wymiarze barier technicznych na sieciach kolejowych wewnatrz granic
UE, jak i w zakresie budowania wspdlnego rynku produktéw i ustug na rzecz kolei, w tym:

a) uzyskanie standardow europejskich na liniach objetych transeuropejskimi korytarzami
transportowymi przebiegajgcych przez terytorium Polski,

b) zapewnienie interoperacyjnosci kolei i umozliwienie dostepu do polskiej infrastruktury kolejowe;j
operatorom z innych krajow.

2. Usprawnienie transportu tranzytowego pomiedzy krajami Unii i krajami sgsiednimi (lokalizacja sktadow /
pojazdow trakcyjnych).

a) dla pociggow pasazerskich — mozliwos¢ jazdy po zagranicznych liniach bez montazu systeméw
klasy B (w perspektywie po 2030 r.),

b) dla pociggéw towarowych miedzynarodowych — mozliwosé jazdy po zagranicznych liniach bez
montazu systeméw klasy B (w perspektywie po 2030 r.); oszczednos$¢ czasu (brak wymiany
pojazdu na granicy).

3. Wzmocnienie rozwoju i konkurencyjnosci kolei wobec innych sektoréw komunikacji, jako najbardziej
ekologicznego srodka transportu.

a) oszczednosci energii trakcyjnej (ptynnos¢ ruchu wynikajgca z rozruchu pojazdéw trakcyjnych po
nieplanowych zatrzymaniach),

b) zwiekszenie przepustowosci na istniejgcych liniach, gdyz system oparty na ciaggtej transmis;ji
zmniejsza nastepstwo czasu pociggdw, umozliwiajgc uzyskanie wiekszej przepustowosci na
istniejgcej infrastrukturze.

4. Zmniejszenie kosztu cyklu zycia systemu sterowania i zabezpieczenia ruchu pociggdéw — ujednolicenie
systemu w skali Europy stworzy pozytywne warunki dla rynku zakupdéw, co pozwoli obnizyé koszty
nabywania urzgdzen (dotyczy zaréwno urzgdzen przytorowych, jak i poktadowych).
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5. Zwiekszenie przepustowosci linii kolejowych oraz wiekszg mozliwos¢ sprostania rosngcym potrzebom
transportowym, zaréwno dla transportu pasazerskiego, jak i towarowego. W zaleznosci od poziomu
zastosowania systemu ETCS, maksymalng przepustowos¢ linii szacuje sie jako 20 pociggéw na godzine
(poziom 1), 24 pociggi na godzine (poziom 2).

a) zmniejszenie czasow jazdy na odcinkach, gdzie wprowadzenie ERTMS zwigzane jest
jednoczesnie z podniesieniem predkosci, szczegdlnie dla predkosci powyzej 160 km/h.

6. Zwiekszenie punktualnosci — doswiadczenia innych panstw europejskich wskazujg na 2-3-procentowy
wzrost punktualno$ci wynikajacy z wdrozenia systemu ERTMS. Zwiekszona punktualnos$¢ pociggow
wigze sie z terminowos$cig przewozéw pasazerskich i towarowych, a w konsekwencji — wiekszej
konkurencyjnosci kolei w stosunku do innych gatezi transportu.

a) mozliwos¢ podniesienia predkosci pociggdw powyzej 160 km/h dzieki wykorzystaniu sygnalizaciji
kabinowej oraz powyzej 130 km/h przy jednoosobowej obsadzie trakcyjnej.

b) mozliwe jednoosobowe prowadzenie pociggu takze dla jazd z predkosciami powyzej 130 km/h,
CO oznacza oszczednos$ci kosztow personelu (obnizenie kosztéw pracy bez uszczerbku dla
poziomu bezpieczenstwa) oraz lepszg racjonalizacje zadan.

7. Poprawa bezpieczenstwa ruchu pociggéw — system ERTMS moze przyczyni¢ sie do wyeliminowania
zdarzen mogacych powodowac zagrozenie w ruchu kolejowym, takich jak pominiecie sygnatu ,st6j” oraz
przekroczenie dopuszczalnej predkosci.

a) podniesienie bezpieczenstwa poprzez ograniczenie roli czlowieka w procesie sterowania
i kierowania pojazdem kolejowym — automatyczne ograniczanie predkosci jazdy ze wzgledu na
dtugos¢é pozwolenia na jazde przed pojazdem wraz z automatycznym zatrzymaniem pojazdu
przed punktem do ktérego zostato wydane pozwolenie na jazde,

b) wzrost bezpieczehstwa, wiekszy nadzér nad pracg maszynisty.
8. W zakresie systemu GSM-R:
a) znaczgca poprawa tgcznosci pomiedzy maszynistg a dyzurnym ruchu,

b) centralne zarzgdzanie ustugami — uzytkownik w zaleznosci od petnionej funkcji ma przypisane
odpowiednie ustugi (m.in. ustugi fgcznosci glosowej, specyficzne ustugi kolejowe, SMS, ustugi
transmisji danych).

c) systemowa identyfikacja uzytkownika — autoryzacja uzytkownika poprzez profil zapisany na
karcie SIM, rejestracja w systemie przez numer funkcyjny, realizowanie potaczen gtosowych za
pomocg numerdéw odzwierciedlajacych funkcje uzytkownika.

d) mozliwos¢ blokowania uzytkownikdw — mozliwe jest zdalne zablokowanie danego uzytkownika
z powodu np. uszkodzenia lub kradziezy karty SIM.

€) ograniczenie obszarowego zatrzymania pociggéw — potagczenie alarmowe REC jest wysytane do
konkretnego obszaru o zasiegu odpowiadajgcemu od jednej do kilku stacji bazowych GSM-R
wzdtuz linii, przez co w zdarzenie zaangazowana jest mniejsza liczba pociggéw, a to przektada
sie na mniejsze opdznienia pozostatych pociggow.

2.3.3.2. Doswiadczenia praktyczne podmiotéw

W ramach pozyskiwania danych do niniejszego planu, czes¢ przewoznikéw kolejowych zwrécita uwage na
pewne praktyczne doswiadczenia i watpliwosci zwigzane z zabudowg i wdrozeniem systemu ERTMS na
pojazdach trakcyjnych. Informacje pozyskane w ten sposdb pozwalajg w lepszy sposéb ukazac postrzeganie
przez rynek przewoznikéw korzysci ze stosowania ERTMS i praktycznych efekidow jego wdrozenia.
Nadmieni¢ nalezy, ze przedstawione w tej czesci informacje pochodzg od przewoznikéw i nie stanowig
oficjalnego stanowiska Polski. Niewatpliwie jednak informacje te dos¢ dobrze prezentujg nastawienie sektora
kolejowego na chwile obecng do planowanego wdrozenia systemu ERTMS.

Wiekszos¢ przewoznikébw w ramach zbierania danych do planu podkredlita, ze nie planuje montazu
urzgdzeh ERTMS na modernizowanych pojazdach trakcyjnych. Stanowi to jasny sygnat wskazujgcy, ze
sektor kolejowy nie dostrzega korzysci ptyngcych z tego tytutu, ktére uzasadniatyby obecnie kosztowne
inwestycje w montaz i utrzymanie systemu. Stanowisko takie zostato zresztg wprost wyartykutowane przez
czes¢ podmiotow.

Z katalogu korzysci wymienionego we wczesniejszej sekcji przewoznicy kolejowi najwiekszg wage
przywigzujg do dwdch czynnikow: eksploatacji pociaggdw z systemem ERTMS z predkoscig powyzej 130
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km/h wylgcznie z jednym maszynista, a takze mozliwosci osiggania przez pojazdy wyposazone w ERTMS
predkosci powyzej 160 km/h. Te dwa czynniki przektadajg sie na wymierne korzysci gospodarcze,
tj. zmniejszenie kosztow operacyjnych dla przewoznikéw (racjonalizacja wykorzystania personelu) czy
zwiekszenie atrakcyjnosci przewozow dzieki wzrostowi predkosci. Nalezy jednak zauwazy¢, ze w praktyce
powyzsze efekty dotyczg wytgcznie przewoznikdw operujgcych z wyzszymi predkosciami, a wiec sitg rzeczy
przewoznikow pasazerskich, gidwnie o charakterze dalekobieznym, w mniejszym stopniu regionalnym.
Ze wzgledu na fakt, ze przewozy towarowe prowadzone sg obecnie z predkosciami maksymalnie
dochodzgcymi do 120 km/h, omawiany efekt nie ma szansy wystgpi¢ w tym segmencie rynku.

Watpliwosci sygnalizowane przez sektor kolejowy mozna sprowadzi¢ do jednego wspdlnego mianownika, tj.
wzrostu kosztéw dziatalnosci. Przewoznicy sygnalizujg, ze zabudowa systemu ERTMS wigze sie nie tylko
z istotnym jednorazowym wydatkiem na zabudowe systemu, ale réwniez z dalszymi wydatkami w zakresie
jego utrzymania, serwisowania i napraw. Do tego dochodzg réwniez koszty zwigzane ze szkoleniem
personelu, a takze koszty przestojow pojazdéw trakcyjnych w czasie awarii systemu. Przewoznicy
podkreslajg, ze w wiekszosci przypadkéw inwestycja w system ERTMS na pokfadzie modernizowanych
pojazdow trakcyjnych nie znajduje w ich ocenie uzasadnienia ekonomicznego.

Ponadto pojawiajg sie gtosy kwestionujgce wystgpienie korzysci zwigzanych z wdrozeniem systemu.
W ocenie niektorych podmiotéw w obecnych warunkach nie zastgpi on dotychczasowych systemoéw
krajowych, a tym samym instalacja ERTMS zwiekszataby jedynie ryzyko spadku niezawodnos$ci pojazdéw
wskutek awarii systemu i wynikajgcych stad wytgczen z eksploatacji. Wspomina sie rowniez o tym, ze nawet
w perspektywie kolejnych lat, w miare rozbudowy sieci linii kolejowych objetych ERTMS, dotychczasowe
systemy nadal bedg niezbedne, aby poruszaé¢ sie po mniej uczeszczanych liniach czy po bocznicach.
W watpliwos¢ poddawany jest réwniez efekt w postaci wzrostu przepustowosci linii kolejowych wskutek
wdrozenia systemu.

Patrzac z perspektywy zarzadcy infrastruktury warto zwréci¢é rowniez uwage ha pewne dodatkowe
uwarunkowania. Jednym z istotniejszych jest kwestia zapewnienia kompatybilnosci urzgdzeh podsystemu
przytorowego i poktadowego. Dotychczasowe doswiadczenia w tym zakresie wskazujg na koniecznosc
dotarcia sie tej wspotpracy, co wymaga organizacji czasochtonnych i kosztownych przejazdéw testowych,
a takze modyfikacji urzadzen. Podkreslic nalezy, ze zjawisko to wystepuje w przypadku pojazdow
i infrastruktury certyfikowanych na zgodnos¢ z TSI. Nalezy zatem spodziewa¢ sie, ze w przypadku wzrostu
przewozoéw z uzyciem ERTMS problemy w tym zakresie moga sie nasilac.

W kontekscie innych doswiadczen po stronie zarzadcy infrastruktury, ktére w posredni sposéb wptywajg
réwniez na skale osigganych korzysci z wdrozenia systemu, nalezy rowniez zwrdci¢ na nastepujgce kwestie.
Stosowanie ERTMS poziomu 1 wymusza pozostawienie infrastruktury przytorowej w tym sygnalizatoréw
kolejowych. Od strony infrastruktury ERTMS poziomu 1 petni role ,sygnalizacji kabinowej" tzn. odpowiada za
przekazywanie do urzgdzen poktadowych sygnatdw wyswietlanych na sygnalizatorach przytorowych.
Urzadzenia ERTMS poziomu 1 nie wymagajg jednak wymiany starszych systeméw srk, gdyz mozna tatwo
powigza¢ ERTMS L1 w zasadzie z dowolnymi systemami warstwy podstawowej (srk), w ktérych wystepuje
sygnalizacja $wietlna. Europejskie doswiadczenia wskazujg ponadto, ze mozliwe jest powigzanie ERTMS
poziomu 1 takze z sygnalizacjg ksztattowa.

Odnoszac sie do kwestii przepustowosci linii i wptywu na ruch kolejowy, nalezy zauwazy¢, ze mozliwosé
podnoszenia predkosci powyzej 160 km/h przy zastosowaniu ERTMS poziomu 1 jest ograniczona przez
istniejgce dtugosci odstepdw blokowych i przyjete dtugosci drog hamowania pojazdéw, ktore determinujg
lokalizacje semaforéw na linii, a w konsekwencji rowniez urzadzehh ERTMS. Podobny problem wystepuje
réwniez przy podniesieniu dopuszczalnej predkosci do 160 km/h w sagsiedztwie przejazdéw kolejowych
zarowno dla ERTMS poziomu 1, jak i 2. Urzgdzenia systemu ERTMS wymuszajg bowiem w takim przypadku
wczesniejsze rozpoczecie hamowania anizeli wynika to z obowigzujgcych przepisoéw i przyjetych drég
hamowania w przypadku eksploatacji bez nadzoru ze strony systemu. Ponadto w okreslonych przypadkach
stosowanie ERTMS poziomu 1 moze powodowacC zmniejszenie przepustowosci szlaku i powstawanie
perturbacji ruchowych zwigzanych z hamowaniem pojazdéw przed sygnalizatorami mimo zmiany sygnatu na
zezwalajgcy, co jest zwigzane z brakiem uaktualnienia danych w systemie ERTMS. Nawet jednak
zaimplementowanie tej funkcji nie zawsze umozliwi petne wyeliminowanie tego zjawiska.

Pewnym problemem, na ktéry zwraca sie réwniez uwage, jest mozliwos¢ wystgpienia zaburzeh w ruchu
kolejowym wskutek faktu, ze specyfikacja systemu ETCS w wersji wzorca 2 (Baseline 2 — SRS 2.3.0d)
umozliwia zastosowanie réznych parametrow do wyliczania krzywych hamowania w urzadzeniach
poktadowych systemu. W zwigzku z powyzszym, moze wystgpi¢ sytuacja, w ktoérej pojazdy, na ktérych
zainstalowane sg rézne typy urzgdzeh pokfadowych systemu ETCS w wersji Baseline 2 mogg w rézny
sposob reagowac¢ na informacje wysytane z urzgdzen przytorowych w zakresie sposobu osiggniecia
predkosci docelowej. W praktyce zatem moze wystgpi¢ sytuacja, gdy pojazd poruszajgcy sie na danej linii

20



zbyt wczesnie wdraza hamowanie przy dojezdzie do miejsca zmniejszenia predkosci docelowej ze wzgledu
na bardziej restrykcyjny sposob wyznaczania krzywej hamowania. Z kolei pojazd wyposazony w inny typ
urzadzen poktadowych w identycznej sytuacji bedzie poruszat sie w sposéb bardziej efektywny.
W przypadku wspélnej eksploatacji takich pojazdéw na jednej linii kolejowej z duzym obcigzeniem ruchem
moze powodowacC to niepotrzebne wydtuzenie odstepdw miedzy pociggami i zaburzenie regularnosci
kursowania, a przez to ograniczenie przepustowosci.

2.3.4. Podsumowanie analizy kosztow i korzysci

Niewatpliwie gidwnym czynnikiem napedowym dla wdrazania systemu ERTMS w Polsce sg obowigzujgce
uregulowania prawne, ktére wprost wskazujg sytuacje, gdy taka zabudowa jest wymagana — zaréwno po
stronie infrastruktury, jak i taboru. Bez tego rodzaju wymagan watpliwe jest, aby podmioty samodzielnie
zdecydowaty sie na wdrozenie tego systemu. Warto bowiem zwréci¢ uwage na olbrzymie koszty takich
inwestycji dla sektora kolejowego, ktére wynoszg blisko 6 mid zt w przypadku infrastruktury i ok. 0,5 mld
w przypadku taboru. Poniesienie tak duzych wydatkdw nie byloby mozliwe bez wydatnego wsparcia
finansowego z zewnatrz, gtéwnie ze srodkéw Unii Europejskiej.

Korzysci z wdrozenia ERTMS opisane w niniejszym planie majg bardzo ograniczony wptyw na
podejmowanie decyzji biznesowych przez przewoznikdw w zakresie wyposazenia pojazdéw kolejowych
w system ERTMS. Dobrze oddajg to odpowiedzi udzielane przez ankietowane podmioty w odniesieniu do
wyposazenia istniejgcych pojazdoéw w ten system, a wiec w zakresie, w jakim przepisy prawne nie zmuszajg
do takich inwestycji. Wigkszo$¢ podmiotéw wprost wskazuje, ze nie widzi potrzeby zabudowy urzgdzen
ERTMS na pojazdach modernizowanych ze wzgledu na wysokie koszty takiej operacji, ograniczony zakres
pdzniejszego wykorzystania systemu (brak odpowiednio wyposazonych linii zarbwno w Polsce, jak i za
granicg), a takze niewielkie korzysci.

Jedynym obszarem, gdzie faktycznie wystgpi¢ moga istotne korzysci ekonomiczne dla przewoznikow
dotyczg podmiotéw prowadzgcych przewozy z predkosciami powyzej 130 km/h. Urzgdzenia ERTMS na
pojezdzie umozliwiajg bowiem realizacje przewozéw z predkoscig powyzej 160 km/h, a takze rezygnacje
z dwuosobowej obsady trakcyjnej na pojezdzie powyzej predkosci 130 km/h. W pierwszym przypadku
przektada sie to na wzrost atrakcyjnosci przewozow kolejowych dzieki krétszym czasom przejazdu, w drugim
zas otwiera droge do realnych oszczednosci dla przedsiebiorstw dzieki mozliwosci bardziej efektywnego
wykorzystania posiadanych maszynistow.

Sitg rzeczy powyzsze korzysci dotyczg jednak ograniczonego kregu podmiotéw, tj. gtéwnie przewoznikow
pasazerskich posiadajgcych tabor zdolny do jazdy z wyzszymi predkosciami, a takze operujgcych w ruchu
miedzymiastowym. Pasazerskie pociagi regionalne w mniejszym stopniu bedg osigga¢ powyzsze korzysci ze
wzgledu na krotsze pokonywane odlegtosci, a takze czestsze zatrzymania na stacjach posrednich.

Dla segmentu przewozéw towarowych wdrozenie ERTMS na obecnhg chwile nie prowadzi do osiggniecia
istotnych korzysci. Przewozy te sg prowadzone z nizszymi predkosciami (maksymalnie do 120 km/h, przy
czym dominujg predkosci z przedziatu 80-100 km/h), zatem osiggniecie oszczednosci wynikajgcych
z bardziej efektywnego wykorzystania posiadanego personelu nie jest mozliwe. Z kolei korzysci zwigzane ze
zwiekszeniem interoperacyjnoéci pojazdéw (brak koniecznosci montazu krajowych systemoéw klasy B czy
zmiany lokomotywy na granicy) sg uwarunkowane skalg wdrozenia ERTMS na liniach kolejowych w Europie,
a takze efektywnoscig i niezawodnoscig systemu. Perspektywa wdrozenia systemu na duzg skale
i rezygnacji z systemow klasy B jest jednak na tyle odlegta, ze przewoznicy na chwile obecng nie widza
uzasadnienia dla inwestycji w system, ktérych koszty przyczynityby sie nastepnie do pogorszenia ich pozyciji
na konkurencyjnym, europejskim i krajowym rynku przewozéw towarowych.
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3. Strategia migracji
3.1. Podsystem przytorowy

3.1.1. GSM-R

W zakresie GSM-R zaklada sie wdrozenie systemu na ok. 15,2 tys. km linii kolejowych, to jest na
zdecydowanej wiekszosci linii kolejowych sieci PKP PLK S.A., przy czym:

e 0k. 1,6 tys. km linii zostalo wyposazone lub jest w trakcie wyposazania w ramach dotychczasowych
zadan inwestycyjnych perspektywy UE 2007-2013 (w tym réwniez zadan fazowanych na kolejng
perspektywe finansowg UE 2014-2020),

e ok. 13,6 tys. km linii zostanie wyposazone w ramach projektu horyzontalnego perspektywy UE 2014-
2020.

Wybér odcinkéw linii kolejowych do zabudowy GSM-R zostat oparty o nastepujace generalne kryteria:

e Kryterium 1 — odcinek zostat przewidziany do jednej z dwdéch najwyzszych kategorii utrzymaniowych;

e Kryterium 2 — wg statystyki ruchu za rok 2014 przecietna dobowa liczba pociggéw na danym odcinku
jest wieksza lub réwna od okreslonego poziomu natezenia ruchu. Nie brano pod uwage
zroznicowania natezenia ruchu pociggdéw wynikajgcego z sezonowosci.

Powyzsze kryteria nie wytaczajg jednak mozliwosci indywidualnej oceny zasadnosci wyposazenia
poszczegodlnych odcinkéw. Ponadto na niektérych odcinkach linii niespetniajgcych powyzszych kryteriéw, na
ktérych jednak prowadzony byt w roku 2014 ruch pociggéw, przewidziano zabudowe linii Swiattowodowych
w celu zwiekszenia niezawodnosci sieci transmisyjnej poprzez domkniecia ,petli”.

W przypadku projektu horyzontalnego z perspektywy UE 2014-2020, w wyniku zastosowania Kryterium nr 1
(to jest analizy pod katem znaczenia linii), plan niezbednej zabudowy GSM-R okreslono na ok. 15 tys. km
linii. Nastepnie zastosowano Kryterium nr 2, przy czym wstepnie przyjeto granice natezenia ruchu na
poziomie 10 pociggdéw na dobe. Przy przyjeciu takiej wartosci granicznej, dtugos¢ linii przewidzianych do
zabudowy GSM-R wyniostaby ok. 11 tys. km. Uwzgledniajgc konieczno$¢ objecia nowoczesnym
i niezawodnym systemem jak najwiekszej czesci sieci kolejowej zmniejszono graniczng wartosci dobowego
natezenia ruchu z 10 do 7 pocigagéw. W rezultacie, okreslono koniecznos¢ zabudowy GSM-R w ramach
projektu horyzontalnego UE 2014-2020 na dtugosci ok. 13,6 tys. km linii.

W celu sprawnego wdrozenia sieci GSM-R w Polsce, planuje sie wdraza¢ system GSM-R w sposéb
sieciowy, a nie jak dotychczas w sposoéb liniowy. Takie podejscie ma na celu docelowe wytgczenie
uzytkowanego obecnie systemu analogowego radiokomunikacji kolejowej 150 MHz. Zaktada sie, ze
wdrozenie GSM-R w skali calej sieci kolejowej zostanie zrealizowane z koncem roku 2023 i wéwczas
zostang podjete dziatania zmierzajagce do wylaczenia systemu 150 MHz. Informacja o decyzji
w przedmiotowym zakresie zostanie przedstawiona z co najmniej piecioletnim wyprzedzeniem.

Funkcja Radio-stop bedzie uzytkowana do czasu wytgczenia z eksploatacji systemu 150 MHz. Docelowo,
funkcja Radio-stop zostanie zastgpiona priorytetowym potgczeniem alarmowym realizowanym przez sie¢
GSM-R tzw. REC (ang. Railway Emergency Call).

Wiasciciele i dysponenci pojazdow trakcyjnych bedg zobowigzani do wyposazenia swojego taboru
w poktadowe urzgdzenia GSM-R niezbedne do tgcznosci gtosowej, w horyzoncie czasowym wiasciwym dla
zachowania planowanego czasu wytgczania systemu 150 MHz. Proces ten rozpocznie sie okoto roku 2020,
natomiast jego finalizacja zaktadana jest po zakohczeniu wdrazania GSM-R.

3.1.2. ETCS

W zakresie ETCS, zaktada sie wdrozenie systemu na liniach wchodzgcych w skiad sieci bazowej
i kompleksowej TEN-T, a takze na innych wybranych liniach w celu zapewnienia spojnosé¢ sieci. Takie
podejscie oznacza pokrycie ETCS réwniez linii zawartych w pozostatych wymaganiach (TSI CCS, tzw.
korytarze towarowe zgodnie z rozporzadzenie nr 913/201 08).

8 Rozporzadzenie PE i Rady (UE) nr 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 z p6zh zm.
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W zakresie decyzji co do poziomu ETCS, jaki zostanie wdrozony nalezy wskaza¢, iz kazdy z poziomoéw
systemu charakteryzuje sie wtasnym zestawem wad i zalet. System ETCS poziomu 2 oferuje centralizacje,
sprawniejszg obstuge — w tym wprowadzanie i wycofywanie ograniczeh predkosci z poziomu pulpitu
dyzurnego ruchu oraz scentralizowana informacje o stanie wszystkich urzadzen poktadowych w obszarze
wyposazonym. Wymaga jednak wiekszych naktadéw finansowych, dostepnosci odpowiednio
skonfigurowanego systemu GSM-R oraz uprzedniej centralizacji systemow srk. System ETCS poziomu 1
wigze sie z kolei z nizszymi naktadami inwestycyjnymi w poréwnaniu z systemem poziomu 2, gdyz nie
wymaga centralizacji sterowania ruchem kolejowym i moze by¢ stosowany réwniez przy starszych typach
urzadzen srk, dzieki prostszemu interfejsowi do obwoddéw Swiatet sygnalizatorow Swietlnych. Czynnosci
eksploatacyjne na tym poziomie sg jednak bardziej czasochtonne, w zwigzku z wiekszg liczbg jednostek
generujgcych zezwolenie na jazde (koder LEU), w poréwnaniu do jednej jednostki centralnej (RBC)
w systemie ETCS poziom 2. Z technicznego punktu widzenia wskazane jest zatem, aby wdrozenie systemu
ETCS (w szczegolnosci poziomu 2) byto prolongowane do czasu peinej modernizacji linii, tj. poprzedzone
przebudowg uktadow torowych do docelowego ksztattu i zabudowg nowych urzadzeh srk warstwy
podstawowej.

Biorgc pod uwage, iz urzgdzenia srk warstwy podstawowej na posterunkach ruchu na polskiej sieci kolejowej
obejmuja:

e 0k. 63% nastawnic z zaleznosciami zrealizowanymi na drodze mechanicznej,
e ok. 30% nastawnic z zalezno$ciami zrealizowanymi na drodze elektrycznej,
e 0k. 7% nastawnic z zaleznos$ciami komputerowymi,

a takze konieczne zatozenie, ze proces wdrozeniowy musi uwzglednia¢ mozliwosci finansowe zarzadcy
infrastruktury, nalezy przewidzie¢ wdrazanie zaréwno poziomu 1, jak i poziomu 2 ETCS.

Wybdr konfiguracji systemu ETCS (poziom 1, 1 Limited Supervision lub 2) jest uzalezniony od biezacych
i przewidywanych potrzeb ruchowych danej linii, przy uwzglednieniu istniejgcej i przewidywanej warstwy
podstawowej urzgdzen srk. Z technicznego punktu widzenia mozliwe jest stopniowe wyposazanie linii
w kolejne poziomy systemu ETCS, tzn. instalacja systemu ETCS poziomu 2 w miejsce istniejgcego ETCS
poziomu 1. Jednak jest to rozwigzanie ekonomicznie mato efektywne, gdyz istotna czes¢ naktaddw
ponoszonych na rozproszong instalacje systemu ETCS poziomu 1 staje sie zbyteczna w wypadku instalacji
poziomu 2. Mozna dopusci¢ rozwigzanie, w ktéorym na danej linii pozostawia sie system ETCS poziomu 1
jako rezerwe dla nowo budowanego systemu ETCS poziomu 2, o ile jest to uzasadnione technicznie,
eksploatacyjnie i ruchowo.

Uwzgledniajgc powyzsze uwarunkowania wybor odcinkéw linii kolejowych do zabudowy ETCS poziomu 1
i poziomu 2 zostat dokonany przy zastosowaniu nastepujgcych kryteriow:

e Kryterium 1 — odcinek zostat zakwalifikowany do sieci TEN-T;

o Kryterium 2 — dla okre$lenia poziomu za podstawe przyjeto istniejacg i przewidywang warstwe
podstawowg urzadzen srk. W przypadku linii z centralizacjg sterowania ruchem kolejowym, tzn.
takich, na ktorych wystepujg Lokalne Centra Sterowania i ewentualnie Regionalne Centra
Sterowania i Zarzgdzania Ruchem Kolejowym, wskazana jest, co do zasady, zabudowa systemu
ETCS poziom 2, w pozostatych przypadkach wskazana jest zabudowa systemu ETCS poziom 1;

o Kryterium 3 — w przypadku linii zakwalifikowanych w ramach kryteriow 1 i 2 do wyposazenia w ETCS
poziomu 1 uwzgledniono, pod katem wyposazenia w ETCS poziomu 2, biezace i przewidywane
potrzeby ruchowych danej linii, majgc na uwadze, charakter ruchu (pasazerski — towarowy) oraz
jego intensywnos¢ i zwigzanym z nig rodzajem blokady liniowej (jedno- lub wieloodstepowa).

Jednoczesnie, nie naruszajgc powyzszych kryteriow, przyjeto ze dotychczas podjete decyzje o wyposazeniu
linii oraz w wyborze poziomu pozostajg obowigzujgce.

Ze wzgledu na zachowanie spdjnosci sieci kolejowej, korytarzy transportowych czy poszczegdlnych linii
kolejowych przewiduje sie, w uzasadnionych przypadkach, odstepstwo od wyzej wymienionych zasad.

Majac na wzgledzie, ze dotychczasowe szczegétowe plany inwestycyjne dla infrastruktury kolejowej zostaty
opracowane dla perspektywy 2014-2020, poziom ETCS nalezy uznaé za okreslony w sposob wigzacy dla tej
czesci linii, w przypadku ktérych zabudowa nowych komputerowych urzadzen srk jest ujeta
w $rednioterminowych planach inwestycyjnych (tzn. przewidzianych do wyposazenia w ETCS do roku 2023).
W pozostatych przypadkach nalezy uznaé, ze wskazanie poziomu powinno podlega¢ weryfikacji
W poOzniejszym czasie stosownie do zmieniajgcych sie uwarunkowan.

Dla rozpoczynanych projektow wdrozeniowych w zakresie urzgdzen przytorowych przyjmuje sie nastepujgce
ogolne zatozenia dotyczace wyboru specyfikacji (baseline) ETCS, zgodnie z SUBSET 026:
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e w ramach perspektywy finansowej UE na lata 2014-2020 stosowana bedzie specyfikacja SRS
2.3.0d;
e dla pézniejszych projektdow stosowana bedzie specyfikacja SRS 3.4.0 bgdz wyzsza.

Niezaleznie od powyzszego decyzje dot. wyboru specyfikacji dla danego odcinka lub odcinkéw linii
kolejowych mogg by¢ dostosowywane do indywidualnych uwarunkowan wynikajgcych z konsultacji
z przewoznikami kolejowymi i innymi interesariuszami. W tym kontekscie istotna moze by¢ réwniez rola
Agenciji Kolejowej Unii Europejskiej w ramach procesu zatwierdzania rozwigzan technicznych przytorowej
czesci systemu ERTMS (tzw. preautoryzacji ERTMS), ktérego realizacja rozpocznie sie wraz z wejsciem
w zycie przepiséw tzw. czesci technicznej IV pakietu kolejowego.

Dla systemu SHP opracowany zostat STM (specyficzny modut transmisyjny), realizujgcy poktadowe funkcje
systemu SHP oraz funkcje Radio-stop systemu radiokomunikacji kolejowej 150 MHz w urzgdzeniach
systemu ETCS =zainstalowanych w pojezdzie. Wymagane bowiem bedzie odbieranie i prawidtowe
interpretowanie sygnatéw SHP przez pojazdy trakcyjne wyposazone tylko w system ETCS poruszajgce sie
po liniach niewyposazonych w ETCS, a jedynie w system SHP. Odbierania i prawidtowego interpretowania
sygnatu Radio-stop bedzie wymagac¢ sie od pojazdéw trakcyjnych poruszajgcych sie po liniach
wyposazonych w system 150 MHz réwniez w okresie, gdy linia bedzie juz wyposazona w GSM-R, do czasu
wytgczenia na tej linii analogowego systemu 150 MHz.

Obecnie w Polsce wdrozenie ETCS zostato zakoriczone na 331 km liniach kolejowej. Szczegétowe
informacje w tym zakresie zawarte sg w ponizszej tabeli.

Tab. 6. Wykaz linii, na ktdrych zakonczone zostato wdrozenie ETCS

N:J.””.'.e f Stacja poczatkowa Stacja koncowa BT Poziom
inii [km]
4 Grodzisk Mazowiecki Zawiercie 224 L1
64 Koztow Starzyny 33 L1
282 Mitkowice Wegliniec 62 L2
295 Wegliniec Bielawa Dolna 12 L2

Zrédto: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

W chwili obecnej nie jest planowane wylaczenie systeméw klasy B a co za tym idzie wykluczenie
z ruchu pojazdéw niewyposazonych w ERTMS. W przypadku podjecia takiej decyzji musi ona zostaé
przedstawiona w Planie Wdrazania TSI CCS co najmniej w terminie 5 lat przed terminem wyltaczenia
systemu krajowego.

3.2. Podsystem poktadowy

Aktualnie na polskiej sieci kolejowej dopuszczonych jest 145 pojazdéw trakcyjnych (lokomotyw i zespotéw
trakcyjnych) wyposazonych w ETCS’. W tym kontek$cie nalezy podkresli¢, Zze w ramach procesu weryfikaciji
pojazdéw producenci taboru wskazujg na problemy zwigzane z ograniczong dostepnoscig infrastruktury
wyposazonej w system ERTMS. Z uwagi na powyzsze w niektérych przypadkach wydane zezwolenia
dotyczg certyfikacji podsystemu jedynie na poziomie 1.

Zgodnie z TSI CCS na nowych pojazdach, dopuszczonych do eksploatacji po raz pierwszy po 1 stycznia
2019 r. zabudowane muszg by¢ urzadzenia poktadowe wzorca 3 (baseline 3). Jednoczesnie jednak
w przypadku zabudowy urzadzen poktadowych nie podlegajgcych temu obowigzkowi, mimo wszystko
zalecane jest stosowanie wzorca 3 w celu zwigkszenia interoperacyjnosci i unikniecia koniecznosci zmiany
wersji systemu w przysztosci.

3.3. Mozliwosci finansowania

Finansowanie kosztéw zwigzanych z wdrozeniem systemu ERTMS w Polsce po stronie infrastruktury
W znacznej mierze opiera sie na funduszach unijnych, ze wsparciem ze srodkoéw z tzw. wktadu krajowego.
Zaktada sie dalsze finansowanie rozbudowy systemu w podobnej formule, ze wzgledu na brak dostepnosci
wystarczajgcych $rodkéw finansowych w budzecie panstwa czy zarzadcow infrastruktury. Kwestia

® Wedtug danych UTK, stan na dzier 23 maja 2017 .
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zapewnienia odpowiednich srodkéw unijnych jest zatem kluczowa dla efektywnego wdrozenia systemu
ERTMS w Polsce i osiggniecia docelowych korzysci z interoperacyjnosci systemu kolei.

Wdrozenie systemu w okresie do 2023 r. opierac sie bedzie na srodkach Funduszu Spéjnosci. Czes¢ zadan
w zakresie wdrozenia ERTMS finansowana bedzie w ramach liniowych projektéw modernizacyjnych
realizowanych przez PKP PLK SA ze $rodkéw Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko oraz
Instrumentu ,kaczac Europe” (CEF). Planowana jest takze realizacja projektu horyzontalnego ze srodkéw
CEF, ktéry obejmuje fragmenty linii E-30, E-59 oraz linie E-20. Mozliwo$¢ finansowania przedmiotowego
zadania horyzontalnego ze $rodkéw CEF uzalezniona jest jednak od decyzji Komisji Europejskiej
0 przyznaniu dofinansowania. W przypadku negatywnej decyzji KE w tym zakresie analizowana bedzie
mozliwo$é pozyskania alternatywnych zrédet finansowania (np. POIiS) lub ponowiony zostanie wniosek do
CEF w przypadku ogtoszenia kolejnego konkursu.

Na obecnym etapie programowania perspektywy finansowej UE na lata 2021-2027 nie podjeto jeszcze
zadnych decyzji dotyczacych modelu wspierania ze s$rodkéw UE projektdw infrastrukturalnych, w tym
projektéw obejmujgcych zabudowe systemu. Niemniej jak wskazano powyzej z uwagi na ograniczone srodki
budzetowe oraz znaczny koszt realizacji planu wdrozenia ERTMS brak zewnetrznego zrédta finansowania
zabudowy systemu znaczgco utrudni jego realizacje. Majgc na uwadze powyzsze w ocenie Polski zasadne
jest utrzymanie dotychczasowego modelu finansowania ze $rodkéw UE projektow infrastrukturalnych
funkcjonujgcego w ramach perspektywy 2014-2020. W przypadku braku mozliwosci pozostawienia
obecnego modelu finansowania zasadne jest rozwazenie utrzymania zasad finansowania ERTMS ze
srodkéw puli ogoinej CEF (a wczesniej TEN-T) pozwalajgcych na otrzymanie wsparcia ze srodkéw UE
w wysokosci 50% kosztow kwalifikowanych.

Majgc na uwadze powyzsze oraz w zwigzku ze wstepng fazg dyskusji o perspektywie finansowej 2021-2027
szczegotowe okreslenie zrodet finansowania wdrozenia systemu ERTMS po 2023 r. nie jest mozliwe. W toku
realizacji prac modernizacyjnych na liniach kolejowych podejmowane bedg prace nad zabezpieczeniem
srodkéw na finansowanie wdrozenia systemu ERTMS. Dodatkowo prowadzone beda prace analityczne
w zakresie oceny mozliwosci pozyskania wsparcia finansowego ze wszelkich dostepnych zrodet. Potrzeba
zabezpieczenia stosownych, dedykowanych dla finansowania ERTMS $rodkéw bedzie rowniez
uwzgledniona w toku opracowywania stanowiska negocjacyjnego dotyczacego kolejnej perspektywy
finansowej UE.
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4. Plan wdrozenia

W niniejszej czesci planu wskazano daty wdrozenia systemu ERTMS na poszczegdlnych odcinkach linii
kolejowych w Polsce. Niniejszy plan obejmuje co do zasady perspektywe lat 2017-2032, niemniej jednak
informacyjnie wskazano réwniez linie, na ktérych wdrozony zostanie system w perspektywie do 2050 r.
w celu zapewnienia wykonania przepiséw unijnych dotyczgcych wyposazenia kompleksowej sieci TEN-T
w urzgdzenia ERTMS.

W kontekscie dat wskazanych w ponizszych tabelach nalezy wyjasni¢, ze dotyczg one terminéw wdrozenia
ETCS na danej linii. Ze wzgledu na uwarunkowania techniczne, zwigzane z koniecznoscig wczesniejszej
modernizacji linii i dostosowania jej do montazu urzadzen ETCS, terminy podane w planie sg silnie
skorelowane z obecnymi harmonogramami proceséw inwestycyjnych na poszczegélnych liniach. Zupetnie
odmienna sytuacja wystepuje natomiast w przypadku GSM-R, ktérego wdrozenie nie jest uwarunkowane
wczesniejszymi pracami inwestycyjnymi na liniach kolejowych i moze by¢ realizowane catkowicie odrebnie.
Stad system GSM-R zostanie wdrozony w Polsce w ramach jednego projektu horyzontalnego, kitérego
termin realizacji planowany jest do konca 2023 r.

Wszystkie terminy zawarte w dokumencie bedg podlegaty aktualizacji w cyklach nieprzekraczajgcych 5 lat,
zgodnie z wymaganiami TSI CCS.

4.1. Wdrozenie w latach 2017-2023

Wdrozenie systemu ERTMS w Polsce jest w duzej mierze uwarunkowane dostepnoscig odpowiedniego
dofinansowania, w szczegolnosci ze srodkéw unijnych. Z tego wzgledu skala i szczegétowosé dostepnych
programéw inwestycyjnych jest pochodng informacji o mozliwym finansowaniu. Szczegétowe dane w tym
zakresie istniejg obecnie wytgcznie w odniesieniu do biezgcej perspektywy finansowej Unii Europejskiej na
lata 2014-2020 z rozliczeniem wydatkowanych srodkéw do roku 2023. Z tego wzgledu w niniejszym
rozdziale wyodrebniono terminy wdrozenia systemu ERTMS w okresie objetym obecnym unijnym
programowaniem, tj. na okres lat 2017-2023.

Do konca 2023 r. planowane jest zakonczenie wdrozenia sieciowego projektu zabudowy GSM-R na 13,6 tys.
km linii kolejowych, co w potaczeniu z dotychczas zrealizowanymi inwestycjami przyczyni sie do objecia
niemal catej sieci kolejowej Polski zasiegiem tego systemu tgcznosci. W efekcie po 2023 r. planowane jest
wytgczenie dotychczas eksploatowanego systemu tgcznosci analogowej i tym samym przewoznicy kolejowi
bedg zmuszeni do wyposazenia swoich pojazdéw w radiotelefony GSM-R w celu zapewnienia dostepu do
sieci kolejowej. Jak wspomniano jednak we wczesniejszej czesci planu na obecnhg chwile nie okre$la sie
konkretnej daty wytgczenia systemu, a ewentualna informacja w tym zakresie zostanie podana w ramach
aktualizacji planu.

W odniesieniu do ETCS do roku 2023 planowane jest objecie tym systemem 2480 km linii kolejowych
w Polsce (wliczajgc odcinki juz obecnie wyposazone). Szczegdtowe dane dotyczgce linii wyposazanych
w ETCS w perspektywie 2017-2023 zostaty zestawione w ponizszej tabeli.

Tab. 7. Planowane zakonczenie wdrazania ETCS w latach 2017-2023

Nﬁm? f Stacja poczatkowa Stacja koncowa DS Poziom qu .
inii [km] wdrozenia
132 Opole Zachodnie Wroctaw Brochéw 72 L2 2017
275 Wroctaw Nowy Dwor Mitkowice 64 L2 2017
356 Poznan Wschod Wagrowiec 51 L1LS 2017
1 Warszawa Zachodnia Koluszki 101 L2 2018
9 Warszawa Praga Gdansk Gtéwny 311 L2 2018
17 t6dz Widzew Koluszki 19 L2 2018
202 Gdansk Gtéwny Gdynia Chylonia 27 L2 2018
226 Pruszcz Gdanski Gdansk Port Pétnocny 11 L1 2018
260 Pszczotki Pruszcz Gdanski 11 L2 2018
456 Warszawa Praga Chotoméw 14 L2 2018
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2 Sulejowek Mitosna Terespol (GP) 190 L2 2023
3 Warszawa Gotgbki Kunowice (GP) 467 L2 2023
6 Zielonka Biatystok 164 L2 2023
7 Warszawa Wschodnia Lublin 171 L2 2023
8 Warszawa Okecie Radom 94 L2 2023
17 t6dz Kaliska todz Widzew 14 L2 2023
91 Podteze Rzeszéw Gtéwny 139 L2 2023
271 Wroctaw Gtéwny Poznan Giéwny 165 L2 2023
273 Wroctaw Gtéwny Grabiszyn 6 L2 2023
274 Zgorzelec Zgorzelec (GP) 1 L2 2023
278 Wegliniec Zgorzelec 27 L2 2023
351 Poznan Giéwny Szczecin Dagbie 195 L2 2023
352 Swarzedz Poznan Staroteka 13 L2 2023
449 Warszawa Rembertow Zielonka 9 L2 2023

Zrédto: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

4.2. Wdrozenie w latach 2024-2030

Po 2023 r. planowana jest kontynuacja prac zwigzanych z wdrozeniem systemu ECTS na kolejnych liniach
kolejowych. Nalezy jednak pamietaé, ze okres ten wykracza poza obecng perspektywe finansowg UE, stad
wszelkie plany w tym zakresie sg obarczone wigkszym ryzykiem. Wynika to przede wszystkim z niepewnosci
dotyczacych ksztaltu przysziej perspektywy finansowej, wielkosci dostepnych s$rodkéw i warunkéw ich
wykorzystania. Z tego wzgledu terminy wdrozenia podane w ponizszej tabeli nalezy traktowaé jako
przyblizone. Bedg one aktualizowane wraz z catym planem co minimum 5 lat — zgodnie z wymaganiami TSI

CCs.

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.

Tab. 8. Planowane zakonczenie wdrazania ETCS w latach 2024-2030
Nﬁm? f Stacja poczatkowa Stacja koncowa e Poziom qu .
inii [km] wdrozenia
14 t6dz Kaliska Zdunska Wola 43 L1 2024
25 t6dz Kaliska Gatkéwek 24 L1 2024
4*° | Grodzisk Mazowiecki Zawiercie 224 L2 2025
91 Krakéw Gtowny Osobowy Podteze 18 L2 2025
131 Chorzéw Batory Bydgoszcz Gtéwna 364 L1 2025
131 Bydgoszcz Gtéwna Tczew 127 L2 2025
132 Bytom Zabrze Biskupice 5 L1 2025
133 Jaworzno Szczakowa Krakow Gtowny 55 L2 2025
134 Jaworzno Szczakowa Sosnowiec Jezor 7 L2 2025
147 Zabrze Biskupice Gliwice 13 L1 2025
161 Katowice Szopienice Chorzéw Stary 12 L1 2025

10 Zaktadane podniesienie poziomu ETCS.
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Pétnocne

165 Bytom Bobrek Bytom Karb 1 L1 2025
188 Bytom Bobrek Zabrze Biskupice 2 L1 2025
201 Nowa Wies$ Wielka Maksymilianowo 33 L1 2025
202 Gdynia Chylonia Stupsk 105 L2 2025
226 stacja Gdansk Port Péinocny 2 L1 2025
277 Opole Groszowice Wroctaw Brochow 85 L1 2025
300 Opole Gtéwne Opole Wschodnie 4 L1 2025
1 Zawiercie Katowice 44 L2 2026
2" | Warszawa Zachodnia Sulejéwek Mitosna 24 L2 2026
3 Warszawa Zachodnia Warszawa Gotgbki 7 L2 2026
8 Warszawa Zachodnia Warszawa Okecie 5 L2 2026
9 Warszawa Wschodnia Warszawa Praga 7 L2 2026
10 Legionowo Thuszcz 36 L1 2026
11 Skierniewice towicz Gtowny 22 L2 2026
12 Skierniewice tukdéw 162 L2 2026
13 Krusze Pilawa 56 L1 2026
19 Jozefindw Warszawa Gtéwna 4 L2 2026
Towarowa
20 Warszawa Gtéwna Warszawa Praga 13 L2 2026
Towarowa
91 Rzeszow Medyka (GP) 100 L2 2026
93 Trzebinia Czechowice Dziedzice 46 L1 2026
93 Czechowice Dziedzice Zebrzydowice (GP) 34 L2 2026
132" | Pyskowice Opole Zachodnie 61 L2 2026
132 Wroctaw Brochow Wroctaw Gtéwny 5 L2 2026
133 Dabrowa Goérnicza Jaworzno Szczakowa 16 L1 2026
Zabkowice

134 Sosnowiec Jezor Mystowice 4 L2 2026
135 Gliwice tabedy Pyskowice L2 2026
136 Kedzierzyn Kozle Opole Groszowice 38 L2 2026
137 Katowice Kedzierzyn Kozle 63 L2 2026
138 Oswiecim Mystowice 23 L1 2026
138 Mystowice Katowice 10 L2 2026

" Do roku 2026 planowana jest zabudowa ETCS na terenie catego Warszawskiego Wezta Kolejowego, w ramach wydzielonego
zadania inwestycyjnego; termin ten wynika z czasu niezbednego na wyposazenie wszystkich posterunkéw ruchu w WWK w

nowoczesne komputerowe urzadzenia SRK warstwy podstawowe;j.

12 7aktada sie realizacje w latach ok. 2024-2026 inwestycji polegajgcej na budowie nowych urzgdzen SRK warstwy podstawowej wraz z
systemem ETCS poziomu 2 na linii kolejowej E30/C-E30 (odcinek Opole Zachodnie — Kedzierzyn KoZle/Strzelce Opolskie — Gliwice —
Katowice — Sosnowiec Jezor); powinno to nastgpi¢ rownolegle z budowg ETCS dla linii objetych inwestycjg ,Prace na podstawowych
ciggach pasazerskich (E 30 i E 65) na obszarze Slaska, etap I: linia E 65 na odc. Bedzin — Katowice — Tychy — Czechowice Dziedzice —

Zebrzydowice”.
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139 Katowice Czechowice Dziedzice 43 L2 2026
139 Czechowice Dziedzice Zwardon (GP) 69 L1 2026
142 Staszic podg Tychy 12 L2 2026
150 Most Wista Chybie 13 L2 2026
151 Kedzierzyn Kozle Chatupki (GP) 53 L1 2026
160 Zawiercie Dagbrowa Gérnicza 16 L2 2026
Zabkowice
164 Chorzéw Batory Hajduki 2 L2 2026
168 | Gliwice Gliwice Labedy L2 2026
171/no | Staszic podg Panewnik L2 2026
wa
180 | Sosnowiec Jezor Mystowice Brzezinka 7 L1 2026
186 | Zawiercie Dabrowa Goérnicza 16 L2 2026
Zabkowice
273 Grabiszyn Wroctaw Muchobor 4 L2 2026
275 Wroctaw Muchobor Wroctaw Nowy Dwor 1 L2 2026
351 | Szczecin Dgbie Szczecin Gtowny 14 L2 2026
408 | Szczecin Gtéwny Szczecin Gumience 4 L1 2026
409 | Szczecin Gumience Tantow (Granica Panstwa) L1 2026
445 Warszawa Zachodnia Warszawa Aleje 2 L2 2026
Jerozolimskie
447 Warszawa Zachodnia Grodzisk Mazowiecki 26 L2 2026
448 | Warszawa Zachodnia Warszawa Rembertéw 14 L2 2026
6 Biatystok Kuznica Biatostocka (GP) 61 L1 2030
8 Radom Krakow Gtowny 216 L1 2030
15 Bednary Arkadia podg 4 L2 2030
38 Biatystok Etk 104 L2 2030
39 Olecko Suwatki 43 L2 2030
41 Etk Olecko 28 L2 2030
51 Suwalki Trakiszki (Granica 29 L2 2030
Panstwa)
61 Zelistawice Fosowskie 116 L1 2030
95 Krakow MydIniki Podteze 33 L1 2030
96 Tarnow Nowy Sgcz 88 L1 2030
nowa | Podteze Tymbark 45 L2 2030
104 Tymbark Nowy Sgcz 41 L2 2030
144 Fosowskie Opole Gtéwne 31 L1 2030
167 Szobiszowice Gliwice Port 1 L2 2030
199 Rudziniec Gliwicki Kedzierzyn Kozle 15 L2 2030
201 Gdynia Gtéwna Gdynia Port 5 L2 2030
204 Malbork Braniewo (Granica 90 L1 2030
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Panstwa)

227 Gdansk Gitowny Gdarisk Zaspa Towarowa 5 L2 2030
249 | Gdansk Gtowny Gdansk Brzezno 6 L2 2030
260 Zajaczkowo Tczewskie Pszczétki 4 L1 2030
265 Zajaczkowo Tczewskie Pszczétki 4 L1 2030
272 Poznan Starofeka Poznan Gtéwny 4 L2 2030
273 | Wroctaw Muchobor Szczecin Gtéwny 350 L1 2030
276 Wroctaw Gtéwny Miedzylesie (Granica 136 L1 2030
Panstwa)
296 | Wielkie Piekary Mitkowice 12 L2 2030
349 Swieta Katarzyna Stadion 13 L1 2030
353 Poznan Wschod ltawa 229 L1 2030
394 Poznan Franowo PFC Kobylnica 8 L1 2030
395 Zieliniec Kiekrz 20 L1 2030
401 Szczecin Dagbie Swinoujécie Port 99 L1 2030
428 Szczecin Dgbie SDB Szczecin Podjuchy 6 L1 2030

Zrédto: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

4.3. Perspektywa po 2030 r.

W celu zapewnienia dlugoterminowej wizji wdrazania systemu ERTMS w Polsce, wykraczajgcej poza
podstawowg perspektywe Krajowego planu wdrazania TSI CCS, w niniejszym rozdziale wskazano linie
kolejowe, na ktorych wdrozenie systemu przewidziano w perspektywie do 2050 r. Informacje te uwzgledniajg
uwarunkowania prawne zwigzane z konieczno$cig wyposazenia sieci kompleksowej TEN-T w system
ERTMS do 2050 r. Nalezy jednak podkresli¢, ze ponizsze dane majg jedynie charakter orientacyjny,
a terminy wdrozenia bedg precyzowane w miare kolejnych aktualizacji planu.

Zasadniczo w okresie 2030-2050 przewiduje sie wyposazanie w system ERTMS linii kolejowych o dtugosci

niespetna 1500 km, wchodzacych w sktad sieci kompleksowej TEN-T.

Tab. 9. Planowane zakonczenie wdrazania ETCS w latach 2031-2050
qu.er Stacja poczatkowa Stacja koncowa Blugoes Poziom Ro_k ;
linii [km] wdrozenia
1 Koluszki Zawiercie 169 L2 2050
7 | Lublin Eg;‘;t‘v‘g; (Granica 9% L1 2050
25 Gatkéwek Sandomierz 216 L1 2050
38 Etk Korsze 98 L1 2050
61 |Kielce Zelistawice 59 L1 2050
68 Stalowa Wola Rozwadow Przeworsk 74 L1 2050
74 Grebow Stalowa Wola Rozwadow 15 L1 2050
78 Sandomierz Grebow 9 L1 2050
96 |Nowy Sacz ;2'#;{\‘,\?;")’ (Granica 58 L2 2050
140 |Leszczyny Rybnik Towarowy 11 L1 2050
141 | Zabrze Makoszowy Kopalnia | Gliwice 7 L1 2050
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148 | Pszczyna Rybnik 35 L1 2050
149 | Mizerow Leszczyny 21 L1 2050
158 | Rybnik Towarowy Chatupki 25 L1 2050
201 | Maksymilianowo Gdynia Giéwna 173 L2 2050
202 | Stupsk Stargard 202 L2 2050
203 |Tczew tag 59 L2 2050
228 | Rumia Gdynia Port 11 L2 2050
353 | ltawa Gléwna Skandawa (Granica 159 L1 2050

Panstwa)

Zrédto: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
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5. Podsumowanie

Krajowy Plan wdrazania TSI CCS przewiduje stopniowe wyposazanie w system ERTMS gtéwnych linii
kolejowych Polski w perspektywie do 2050 r. W latach 2017-2050 przewiduje sie w sumie wyposazenie ok.
7900 km linii w system ETCS poziomu 1, 1 Limited Supervision lub 2 oraz objecie 13 680 km linii systemem
GSM-R. W potaczeniu z dotychczas zrealizowanymi inwestycjami w tym zakresie pozwoli to unowoczeénic
system sterowania ruchem kolejowym na znacznej czesci krajowej sieci kolejowe;.

Rys. 3. Przewidywana dlugos$¢ linii kolejowych wyposazonych w system ETCS w poszczegodlnych latach
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Zrédto: opracowanie wiasne.

Wszystkie te inwestycje wymagajg jednak znacznego nakfadu srodkéw finansowych. Szacuje sie, ze tgczny
koszt zabudowy ERTMS w czesci przytorowej wyniesie nawet 6 mid zt. Nalezy podkresli¢, ze poniesienie tak
znacznych wydatkéw bedzie niemozliwe bez istotnego wsparcia ze strony funduszy europejskich nie tylko
w zakresie samego wdrozenia systemu, ale rowniez w zakresie niezbednej wczesniejszej modernizacji linii
w celu ich przystosowania do zabudowy systemu.

Zapewnienie sprawnego wdrozenia ERTMS wymaga rowniez wyposazenia pojazdow kolejowych
w odpowiednie urzgdzenia. Koszty w tym zakresie oszacowane w planie sg znacznie mniejsze i siegajg ok.
350 min zt, z czego zdecydowana wiekszos¢ to koszt wymaganej prawem zabudowy ERTMS na pojazdach
nowych. Nalezy jednak pamieta¢, ze szacunki te sg obarczone pewnymi ryzykami zwigzanymi
z dostepnoscig odpowiednich danych i obejmujg jedynie ograniczong perspektywg czasowg do roku 2023.
Przewoznicy kolejowi nie dysponujg bowiem planami taborowymi w dalszej perspektywie, a dodatkowo nie
zawsze chcg sie nimi dzieli¢ ze wzgledéw prawnych lub ekonomicznych. Juz jednak na podstawie tych
danych mozna zauwazy¢, Zze koszt zabudowy ERTMS w czesci poktadowej jest znacznie nizszy anizeli
w czesci przytorowej. Z drugiej strony nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze przewoznicy kolejowi operujg na
bardzo konkurencyjnym rynku, na ktérym rywalizujg o klienta nie tylko z innymi przewoznikami kolejowymi,
ale przede wszystkim réwniez z innymi rodzajami transportu. Stad przewoznicy mocno podkreslajg, ze
rachunek ekonomiczny kosztdw i korzysci w obecnych uwarunkowaniach w znakomitej wigkszosci
przypadkow nie uzasadnia zabudowy systemu ERTMS. Nalezy jednak mie¢ nadzieje, ze sytuacja ta bedzie
sie powoli zmienia¢, gdy w miare rozbudowy systemu bedzie mozliwe jego wykorzystanie na wigkszej
dtugosci linii kolejowych zaréwno w Polsce, jak i za granica.

W 2023 r. planowane jest uruchomienie w Polsce na szerokg skale systemu GSM-R. Po tej dacie planowane
jest zakonczenie eksploatacji dotychczasowego systemu tgcznosci analogowej opartego na radiu w pasmie
150 Mhz. Przewoznicy (zaréwno polscy, jak i zagraniczni) bedg zatem zobowigzani do wyposazenia swoich
pojazdéw w radiotelefony GSM-R w celu zapewnienia dostepu do polskiej sieci kolejowej. Na chwile obecng
nie okresla sie jednak konkretnej daty wytgczenia dotychczasowego systemu radia analogowego — bedzie to
bowiem przedmiotem kolejnych aktualizacji planu.

Zaktada sie, ze istniejgce pojazdy transgraniczne w petni skorzystajg z eksploatacji przy wyposazeniu
wytgcznie w poktadowy ETCS w korytarzach towarowych w Polsce nie wczesniej niz w 2030 r. System
ETCS na niektérych odcinkach korytarzy moze byé dostepny juz wczesniej, niemniej jednak catosciowe
wdrozenie ETCS w ramach bazowej sieci TEN-T jest zaplanowane na okres do 2030 r. Z tego tez wzgledu
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na chwile obecng nie przewiduje sie likwidacji systemu klasy B, tj. Samoczynnego Hamowania Pociggu
(SHP) na liniach kolejowych Polski.
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