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Streszczenie. Nowoczesne technologie oceniane przez pryzmat wdrozenia w Polsce Euro-
pejskiego Systemn Zarzqdzania Ruchem Kolejowym (ERTMS), skladajqcego si¢ z Europejskie-
go Systemu Sterowania Pociggiem (ETCS) i kolejowej radiolqcznosci glosowej GSM-R. Budowa
interoperacyjnej infrastruktury kolejowej w kontekicie wymagan europejskich. Dofwiadczenia
Prezesa Urzgdu Transportu Kolejowego jako organu bezpieczenstwa w zakresie realizacji inwe-
stycji w pievwszej perspektywie finansowej UE. Analiza obecnych mwarunkowait, wady oraz za-
lety systemn ERTMS. Wipdtistnienie na polskiej sieci kolejowej systeméw klasy B (SHP) oraz
A (ERTMS). Kluczowe wyzwania w perspektywie najblizszych lat dla wyposazenia sieci bazowej
7 kompleksowej w ERTMS. Zasady wyposazania pojazdiw kolejowych w system ERTMS. Ocena
Sunkcjonowania systemn ERTMS w kontekscie kompetencji Prezesa Urzedn Transportu Kolejo-
wego.

Stowa kluczowe: ERTMS, ETCS, sie¢ bazowa, interoperacyjnost, Prezes UTK

1. Wprowadzenie

Ocene systeméw zarzadzania w transporcie z perspektywy dzialan Prezesa
Urzedu Transportu Kolejowego nalezy odnies¢ do kilku aspektéw. Po pierwsze na-
lezy wskaza¢ na kompetencje Prezesa UTK w obszarze dopuszczenia do eksploata-
¢ji podsysteméw strukturalnych i pojazdéw kolejowych. Ten proces jest powiazany
z bezposrednim udzialem krajowej wladzy bezpieczefistwa w procesie realizacji
inwestycji, monitoringu inwestycji oraz dzialafi nadzorczych w tym obszarze.

Rozwdj rynku przewozéw kolejowych w Polsce jest mozliwy jedynie w ra-
mach jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, obejmujacego sieci kolejowe
wszystkich paistw cztonkowskich Unii Europejskiej. Elementem tego planu jest
strategia wdrazania interoperacyjnosci, ktéra polega na usuwaniu barier technicz-
nych oraz harmonizacji przepiséw prawa poszczeg6lnych padstw czlonkowskich.
Ze wzgledu na duze znaczenie ruchu miedzynarodowego, szczegdlnie istotne jest,
aby polska sie¢ kolejowa byla w jak najwiekszym stopniu interoperacyjna. Dzieki
temu nie tylko wzro$nie znaczenie Polski jako kraju tranzytowego miedzy wschod-
nia i zachodnia Europa, ale takze ograniczone beda bariery techniczne na sieciach
kolejowych wewnatrz granic UE. Interoperacyjno$¢ przyczynia si¢ do budowania
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wspoélnego rynku produktéw i ushug na rzecz kolei, a w dlugofalowej perspektywie
do wzrostu konkurencyjnosci kolei wobec innych galezi transportu.

Ogodlne zalozenia dla krajowej strategii wdrazania interoperacyjnosci winny
by¢ zgodne z:

— Biala Ksiega Komisji Europejskiej ,,Plan utworzenia jednolitego europej-
skiego obszaru transportu — dazenie do osiagni¢cia konkurencyjnego i za-
sobooszczednego systemu transportu” COM (2011) 144 wersja ostateczna
z dnia 28 marca 2011 r.),

— Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspekty-
wa do 2030 r.),

— Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego I Rady (UE) nr 1315/2013
w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej (dalej rozporzadzenie 1315/2013).

Obszar nowoczesnych technologii to przede wszystkim stan wdrozenia syste-
mu Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ETCS i GSM-R)
w Polsce. Ten artykul bedzie skupiony wlasnie na tej tematyce, odnoszac sie do
aspektow prawnych wdrozenia systemu ERTMS, wad i zalet systemu, a takze do
aktualnego stanu wdrozenia.

2. Budowa interoperacyjnej infrastruktury kolejowe;j

Budowa interoperacyjnej infrastruktury kolejowej to koniecznos$¢ zapewnienia
pelnej interoperacyjnosci polskiej sieci kolejowej w szczegdlnosci w zakresie sieci
bazowej' TEN-T do 2030 r., sieci kompleksowej? TEN-T do 2050 r. oraz polaczen
transgranicznych.

Podsystem strukturalny uznaje sie za w pelni interoperacyjny wéwczas, gdy
zostal zaprojektowany i wybudowany zgodnie z uwzglednieniem wymagan Tech-
nicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci (TSI), a nastepnie certyfikowany przez
jednostke notyfikowana i dopuszczony do eksploatacji przez Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego. A zatem, wdrazanie interoperacyjnosci jest procesem §ci-
$le zintegrowanym z budowg i modernizacja infrastruktury kolejowe;j.

Prace inwestycyjne realizowane w ramach pierwszej perspektywy finanso-
wej UE cechowaly sie niskim stopniem spelnienia wymagan interoperacyjnosci.
W specyfikacjach przetargowych nie zawierano wymagan zwigzanych z procesem
weryfikacji WE, prace projektowe byly prowadzone bez uwzglednienia wyma-
gan TSI, a procesy weryfikacji WE nierzadko byly prowadzone zbyt pézno. Do
Prezesa UTK zglaszane byly w wickszosci odnowienia, czyli prace inwestycyjne
o mniejszym zakresie, dla ktérych nie stosuje sic wymagan interoperacyjnosci. Po-
wszechnie stosowany byl takze podzial modernizacji linii kolejowych na zadania
inwestycyjne o mniejszym zakresie, a nastepnie zglaszanie ich jako odnowienia.

1 sie¢ bazowa zostata okreslona na mapach zatacznika I rozporzadzenia 1315/2013
2 sie¢ kompleksowa na mapach zatacznika I rozporzadzenia 1314/2013
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Podzial inwestycji na mniejsze zadania realizowane przez réznych wykonawcéw to
takze problemy z integracjag wykonanych prac. Pojawiaja sie problemy z kompaty-
bilnoscig urzadzen réznych dostawcéw oraz calych podsysteméw, co nalezy wigzaé
takze ze stosowaniem roznych wersji TSI dla tej samej linii kolejowej (poszczegdl-
ne zadania lub etapy inwestycji rozlozone sa na wiele lat).

Za znaczacy problem nalezy réwniez uznal brak wystarczajacej wiedzy o wy-
maganiach interoperacyjnosci wsrdd firm budowlanych i dostawcéw urzadzen, na
ktérych PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. przerzuca odpowiedzialnos¢ za przepro-
wadzenie weryfikacji WE i uzyskania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji.
Stopient skomplikowania przepiséw i niezgodno$ci pomiedzy prawem unijnym,
a przepisami zaimplementowanymi do prawa krajowego powoduja dezorientacje
podmiotéw rynku.

Stosowanie wymagan zawartych w TSI dla podsysteméw Infrastruktura, Ener-
gia i Sterowanie powinno by¢ powszechne dla wszystkich inwestycji realizowanych
na polskiej sieci kolejowej. Stalg praktyka powinno by¢ zatrudnianie jednostek
notyfikowanych do prowadzenia weryfikacji WE od wczesnych etapéw projekto-
wania. Nadzor jednostek powinien obejmowa¢ takze realizacje prac budowlanych
oraz etap odbioréw rob6t budowlanych.

Inwestorzy, a w szczegblnosci PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., powinni znaé
i stale uwzgledniaé w oglaszanych zamoéwieniach wymagania zwiazane z interope-
racyjnoscia. Jako podmiot o duzym potencjale merytorycznym PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. powinna zapewnial wsparcie projektantom w realizacji inwestycji
zgodnie z wymaganiami interoperacyjnosci. Projektanci oraz wykonawcy inwesty-
¢ji powinni by¢ przeszkoleni z praktycznego stosowania odpowiednich TSI.

Istotng role pelni Prezes UTK, ktérego dzialania informacyjno-nadzorcze maja
prowadzi¢ do wzrostu $wiadomosci i wiedzy zamawiajacych i wykonujacych inwe-
stycje infrastrukturalne. Prezes UTK powinien takze stale monitorowa¢ spelnienie
wymagan zwigzanych z interoperacyjnoscig na wszystkich etapach procesu inwe-
stycyjnego oraz reagowal w przypadku zagrozenia ich niespelnienia.

3. ERTMS - cze$¢ przytorowa

Podstawowym wyzwaniem jest wdrazanie Europejskiego Systemu Zarzadzania
Ruchem Kolejowym (ERTMS) w Polsce, w perspektywie do 2020 r., zgodnie z za-
ozeniami dla sieci bazowej TEN-T i sieci kompleksowej TEN-T.

Obecna skala wdrozenia ERTMS w Polsce, skladajacego sie z Europejskiego
Systemu Sterowania Pociagiem (ETCS) i kolejowej radiotacznosci glosowej GSM-
-R, odbiega w sposéb znaczacy od pierwotnie przyjetych zalozen. W 2016 r. cer-
tyfikowano 5 inwestycji obejmujacych system ERTMS:

— ERTMS/ETCS poziom 1 na liniach kolejowych nr 570 i nr 64 na odcinku

Psary — Kozléw (zjazd z Centralnej Magistrali Kolejowej w strone Krako-
wa),



48 Gora l.

— ERTMS/ETCS poziom 1 Limited Supervision na linii kolejowej nr 356 na
odcinku Poznaf Wschéd — Wagrowiec,

— ERTMS/ETCS poziom 2 wraz z interfejsami do urzadzeni sterowania ruchem
kolejowym oraz systemem ERTMS/GSM-R na odcinku Legnica — Bielawa
Dolna linii E30 wraz ze stacjami Legnica, Mitkowice, Chojnéw, Okmiany,
Bolestawiec, Zebrzydowa, Wegliniec oraz Bielawa Dolna,

— ERTMS/GSM-R, wersja BSSV18 na linii kolejowej E30 na odcinku Legnica
— Wroclaw — Opole,

— ERTMS/GSM-R na linii kolejowej nr 3 na odcinku Warszawa Gotabki —
Kunowice (gr. panstwa), linii kolejowej nr 2 na odcinku Warszawa Podskar-
bifska — Terespol (gr. pafistwa), linii kolejowej nr 11 na odcinku Skierniewi-
ce — Lowicz Gléwny, linii kolejowej nr 12 na odcinku Skierniewice — Lukow
(korytarz E20/CE20).

Wezesniej wydano zezwolenie dla ERTMS/ETCS poziomu 1 obejmuje cala li-
nie kolejowg nr 4 (Centralna Magistrala Kolejowa). Wszystkie wymienione od-
cinki naleza do bazowej transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T. W efekcie
ruch kolejowy na poziomie 1 ETCS mozna prowadzi¢ na 256 km linii kolejowych,
a na poziomie 2 ETCS - na 84 km. Obecnie realizowane sa prace inwestycyjne,
dzieki ktérym na kolejnych 51 km linii kolejowych mozliwe bedzie prowadzenie
ruchu na poziomie 1 ETCS (w wersji z ograniczonym nadzorem) oraz 603 km na
poziomie 2 ETCS.

Weciaz filarem systemu sterowania ruchem kolejowym w Polsce jest system
klasy B (Samoczynne Hamowanie Pociagu — SHP - oraz radio dzialajace w pa-
$mie 150 MHz z funkcja Radio-stop). W system SHP wyposazona jest zdecydo-
wana wickszos§¢ linii kolejowych w Polsce (ok. 16 tys. km), stanowi on réwniez
obowiazkowe wyposazenie pojazdéw trakcyjnych. W roku 2016 na sieci glow-
nego zarzadcy infrastrukeury kolejowej w Polsce zabudowanych bylo 23 079 szt.
elektromagneséw SHP. Urzadzenia SHP i czuwak aktywny maja swoje znaczace
ograniczenia, bowiem sprawdzaja wylacznie czujno$¢ maszynisty i nie eliminuja
mozliwych bledéw popelnianych przez prowadzacego pociag — np. przejechanie za
semafor wskazujacy sygnal stdj. Sa to urzadzenia proste i dlatego charakteryzuja
sie duza niezawodnoscia dziatania. Urzadzenia te nie wymagajg regulacji. Uster-
kowo$¢ elektromagneséw torowych SHP w warunkach eksploatacyjnych w skali
rocznej jest bardzo niska i oscyluje w poblizu 0,1%. System ten nie ma jednak
zadnego wplywu na przepustowos¢ linii kolejowe;.

Nowoczesny, europejski system sterowania ERTMS pozwalajacy osiggal pred-
kos¢ powyzej 160 km/h, zostal wdrozony na 340 km liniach kolejowej w Polsce.
ERTMS jest systemem drogim, ktérego wdrozenie odbiega od przyjetych strategii
. Gléwna zaletg systemu ERTMS jest wplyw na zwickszenie przepustowosci linii
kolejowych. W zaleznosci od poziomu zastosowania systemu ETCS, maksymalna
przepustowos¢ linii szacuje sie jako 20 pociagdw na godzine (poziom 1) lub 24
pociagi na godzine (poziom 2). Zastosowanie ERTMS wplywa na zmniejszenie
czaséw jazdy na odcinkach — wprowadzenie ERTMS zwiazane jest jednoczesnie
z podniesieniem predkosci, szczegdlnie od predkosci powyzej 160 km/h. Trzeba tez
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mie¢ na uwadze, ze Polska dopiero buduje doswiadczenie we wdrazaniu ERTMS,
zatem powszechne sa problemy z kompatybilnoscia systeméw montowanych na
infrastrukturze i pojazdach.

Zalozenia wynikajace z rozporzadzenia 1315/2013 nie zostaly zrealizowane.
W tym kontekscie rowniez nalezy wskazal, ze nie zostal wykonany polski Naro-
dowy Plan Wdrazania Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym
w Polsce z marca 2007 r.

4. ERTMS - cze$é pokladowa

Réwnie istotnym aspektem wdrazania systemu ERTMS jest wyposazanie po-
jazdéw w systemy ETCS i GSM-R. Dla zapewnienia wlasciwego wspéldziatania
pojazdu z infrastruktura niezbedne jest zastosowanie jednolitych wymagan. W za-
kresie systeméw sterowania klasy A wymagania te zostaly okreslone w TSI dla
podsystemu Sterowanie. TSI ta wskazuje dwa mozliwe do zastosowania zestawy
specyfikacji — dla wersji systemu baseline 2 (wersja wzorca 2.3.0.) i baseline 3 (wer-
sja wzorca 3.4.0). Waznym krokiem w zakresie wdrazania ERTMS jest wprowa-
dzony w TSI dla podsystemu Sterowanie obowiazek wyposazania w ETCS wszyst-
kich nowych pojazdéw dopuszczanych po raz pierwszy do eksploatacji na terenie
UE. Wymdg ten nie ma zastosowania jedynie w odniesieniu do kilku przypadkéw
dotyczacych: pojazdéw specjalnych, lokomotyw manewrowych oraz pojazdéw nie-
przeznaczonych do przewozu na liniach duzych predkosci, ktére sa przeznaczone
wylacznie do przewozéw krajowych prowadzonych poza korytarzami sieci bazo-
wej lub przewozéw transgranicznych niewchodzacych w zakres sieci TEN-T, tj.
przewozéw do pierwszej stacji w panstwie sasiadujacym lub do pierwszej stacji,
na ktérej istnieja polaczenia w glab panstwa sasiadujacego. Obowiazek montazu
ETCS obejmuje ponadto pojazdy duzych predkosci (w mys§l krajowych regulacji
beda to pojazdy z predkoscig maksymalng wieksza niz 160 km/h) podlegajace mo-
dernizacji lub odnowieniu (w tym przy instalowaniu jakichkolwiek nowych czesci
podsystemu Sterowanie w zakresie kontroli pociagu). Dodatkowo istotne jest, ze
od 1 stycznia 2019 r. obowiazek montazu ETCS zostanie zmodyfikowany poprzez
wprowadzenie obostrzenia, zgodnie z ktérym system ten bedzie musial by¢ zgod-
ny w nowych pojazdach z zestawem specyfikacji dla baseline 3.

Wedlug danych na koniec 2016 roku, polscy przewoznicy wyposazyli w sys-
tem ETCS 118 pojazdéw kolejowych. Zdecydowang wigkszo$¢ stanowig zespoly
trakcyjne — 91 pojazddw. Przewazaja pojazdy nowe; doposazenie pojazdu juz do-
puszczonego do eksploatacji w system ETCS, to zaledwie nieco ponad 9% ogdlnej
liczby pojazdéw (11 pojazdéw). Ponad polowa pojazdéw (75 sztuk) zostata wy-
posazona jedynie w urzadzenia ETCS poziomu 1. Pozostale pojazdy (43) to jed-
nostki wyposazone w ETCS poziomu 1 i 2. Na montaz ETCS czesciej decydowali
sie przewoznicy pasazerscy — 82% wszystkich pojazdéw wyposazonych w system
sterowania klasy A.
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Czynnikami wplywajacymi na wzrost liczby nowych pojazdéw wyposazonych
w urzadzenia pokladowe klasy A (ETCS i GSM-R) bedzie niewatpliwie rozszerze-
nie obowigzku montazu tych systeméw we wszystkich nowych pojazdach (regu-
lacje wprowadzono w nowej TSI dotyczacej tego podsystemu). Montaz ETCS sta-
nowi réwniez warunek zwickszenia atrakcyjnosci przewoznikéw, w szczegdlnosci
eksploatujacych pojazdy z predkosciami powyzej 130 km/h. Zamontowane urza-
dzenia ETCS na pojezdzie umozliwiajg realizacje przewozéw z predko$ciami prze-
kraczajacymi 160 km/h oraz rezygnacje z dwuosobowej obsady trakcyjnej na po-
jezdzie wykorzystywanym powyzej predkosci 130 km/h. W pierwszym przypadku
przeklada sie to na skrécenie czasu przejazdu, w drugim za$ otwiera droge do
efektywniejszego rozplanowania czasu pracy maszynistéw. Dotyczy to w gléwnej
mierze przewozdéw pasazerskich. Pojazdy towarowe nie sa bowiem eksploatowane
z takimi predko$ciami (maksymalnie do 120 km/h). Dla tych pojazdéw montaz
ETCS zwigksza poziom dostepnosci do sieci polozonych w sasiednich padstwach
czlonkowskich UE.

Na niskie tempo wzrostu liczby pojazdéw wyposazonych w ETCS wplywa
niewatpliwie wysoki koszt wyposazenia w urzadzenia sterowania i tacznosci klasy
A. Dwu- lub trzy-krotnie wyzszy jest koszt doposazenia pojazdu juz istniejacego
od dodatkowego kosztu montazu urzadzed w nowozamawianym pojezdzie. Ko-
lejnym czynnikiem, niemniej istotnym, jest fakt, ze znaczna cze$¢ sieci nie jest
wyposazona w ETCS, przez co system ten moze by¢é postrzegany przez przewozni-
kéw jako system dodatkowy, ktérego stosowanie nie jest konieczne w najblizszej
przyszlosci, poniewaz wickszos¢ linii, w okresie przejsciowym, wyposazona bedzie
nadal w jeden lub wiecej tradycyjnych systemdw.

Wydaje sie, ze najistotniejszym problemem we wdrazaniu systemu ERTMS
jest brak koordynacji dzialan wdrozeniowych pomiedzy zarzadcg infrastrukeury
a przewoznikami kolejowymi. Powyzsze zagadnienie nabierze szczegdlnego zna-
czenia w momencie wdrazania zestawu specyfikacji dla baseline 3.

5. Wyzwania

Kluczowe wyzwania wiazg sie z odpowiednim wyposazaniem korytarzy sie-
ci bazowej w system ERTMS oraz zapewnieniem odpowiedniego tempa wzrostu
liczby pojazdéw wyposazonych w systemy sterowania i sygnalizacji klasy A. To
zar6wno kwestia odpowiedniego tempa realizacji inwestycji, jak tez adekwatnego
wykorzystania §rodkéw unijnych.

Powyzsze wymaga podjecia szeregu kluczowych dzialan:

— Realizacja inwestycji kolejowych w zakresie ERTMS zgodnie z zalozeniami
dla wyposazenia korytarzy sieci bazowej w system ERTMS oraz wprowa-
dzenie go do uzytku w tych korytarzach, zgodnie z terminami okreslonych
w zalaczniku I do rozporzadzenia 2017/6, w tym w stacjach i weztach kole-
jowych;
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— Realizacja inwestycji kolejowych w zakresie systemu ERTMS nakierowana
na rozwdj transportu intermodalnego (realizacja inwestycji o wysokim zna-
czeniu dla przewozéw towarowych, poprawy dostepu do portéw, eliminacja
waskich gardel, poprawa przepustowosci kluczowych odcinkéw dla trans-
portu intermodalnego);

— Wdrozenie nowych urzadzen przytorowych ERTMS, zgodnie z najnowszym
zestawem specyfikacji, o ktérym mowa w zalaczniku A do rozporzadzenia
2016/919, tj. wdrozenie wersji baseline 3.4.0;

—  Wykorzystanie unijnych $rodkéw dla wyposazenia systemu ERTMS z pro-
gramu ,taczac Europe” (CEF);

— Stworzenie podstaw do rozwoju kolei duzych predkosci zgodnie z zalozenia-
mi dla sieci bazowej okreslonymi w rozporzadzeniu 1315/2013;

— Wdrozenie postanowieni IV pakietu kolejowego filaru technicznego w kon-
tekscie stosowania proceséw preautoryzacji ERTMS;

— Wspdlpraca polskiego zarzadcy infrastruktury z zarzadcami paristw sasied-
nich, dazaca do wyposazenia i oddania ERTMS do eksploatacji jednocze$nie
na odcinkach transgranicznych, w technicznie spdjny sposéb.

Nalezy pamietad, ze wdrozenie nowych urzadzen przytorowych ERTMS, zgod-
nie z najnowszym zestawem specyfikacji — baseline 3 (wersja wzorca 3.4.0) musi
odby¢ sie przy zapewnieniu, by przewoznicy kolejowi nie utracili mozliwosci eks-
ploatacji swoich pojazdéw na tych liniach z uwagi na niezgodno$é¢ w wersji wzorca.
O ile w przypadku czesci pokladowej kazdorazowo mamy do czynienia z zapew-
nieniem zgodnosci wstecznej — pojazdy wyposazone w ETCS baseline 3 muszg
zapewnia¢ mozliwo$¢ wspélpracy z urzadzeniami przytorowymi baseline 2 i 3,
o tyle wspélpraca urzadzed przytorowych zgodnych z baseline 3 z urzadzeniami
pokladowymi baseline 2 nie jest zapewniona.

Jednym z kluczowych obszaréw dla rozwoju infrastruktury kolejowej jest
utworzenie sieci bazowej i sieci kompleksowej skladajacych sie na transeuropejska
sie¢ transportowa (TEN-T). Zalozenie podstawowe dla rozwoju sieci TEN-T to
wyposazenie korytarzy sieci bazowej i kompleksowej w system ERTMS. Zas po-
wstanie nowej sieci bazowej umozliwi usuniecie waskich gardel, modernizacje¢ in-
frastruktury i usprawnienie transgranicznej dziatalnosci przewozowej na potrzeby
pasazerdw i przedsiebiorstw w calej UE.

Sie¢ bazowa i kompleksowa zostaly zdefiniowane w rozporzadzeniu 1315/2013.
Korytarze sieci bazowej zostaly okreslone w rozporzadzeniu 1316/2013. Zas$ naj-
nowsza strategia wyposazenia korytarzy sieci bazowej i kompleksowej w system
ERTMS zawarta jest w rozporzadzeniu 2016/7.

Przede wszystkim zalozenia okreslone w rozporzadzeniu 2016/7 to konieczno$¢
wyposazenia do 2018 r. w ERTMS:

— w ramach korytarza Morze Baltyckie — Morze Adriatyckie odcinka Gdynia

— Gdarisk — Tezew — Dzialdowo — Warszawa — Grodzisk Mazowiecki oraz
przygotowania do wyposazenia do 2023 r. odcinkéw do Swinoujscia, Opola,
Wroctawia, Poznania i Kedzierzyna Kozla;
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— w ramach korytarza Morze Baltyckie — Morze Pélnocne odcinka Warsza-
wa — Grodzisk Mazowiecki oraz przygotowania do wyposazenia do 2023 r.
odcinkéw do Poznania i Lodzi.

Powinno by¢ to polaczone z wyposazaniem w pierwszej kolejnosci odcinkéw
kluczowych dla transportu intermodalnego oraz poprawa przepustowosci polskich
portéw w Gdyni czy Swinoujéciu.

Srodki unijne $cisle dedykowane na rzecz rozwoju ERTMS sa finansowane
z instrumentu CEF. Dostepna pula $rodkéw na inwestycje w sektorze transpor-
tu wynosi ponad 24 mld EUR, z czego 11,3 mld EUR przenosi si¢ z Funduszu
Spéjnosci®. Na sam system ERTMS przewidzianych jest 20 mln EUR. Srodki sa
rozdysponowane w ramach konkurséw CEF. Finansowane sg inwestycje wskazane
w ramach Programu Wieloletniego oraz Programu Rocznego. W ramach Programu
Wieloletniego cel finansowy 1 priorytet 4 stanowi ERTMS. W zakresie wdrozenia
ERTMS s$rodki przeznaczone sa na nastepujace projekty:

— zabudowy urzadzen przytorowych i ETCS (baseline 2 lub baseline 3) i GSM-

-R w szczeg6lnosci:

o odcinki sieci nalezacych do Korytarzy Sieci Bazowej,

o modernizacja linii w celu rozwiazania probleméw z kompatybilnoscia
lub probleméw z zakléceniami systemu GSM-R,

o wdrozenie systemu ERTMS baseline 3,

o studia w celu przy$pieszenia wdrozenia projektéw ERTMS w ramach
Korytarzy oraz polaczen z portami i terminalami;

— zabudowy urzadzen poktadowych (OBU) ETCS zgodnych z baseline 3 na
uzywanych pojazdach;

— przySpieszenia i uproszczenia dopuszczenia do eksploatacji infrastruktural-
nych i pokladowych komponentéw ERTMS;

— szkolenia ekspertéw, menadzeréw projektéw, dyzurnych ruchu, maszyni-
stoéw i innego personelu z zakresu ERTMS;

— dzialafi zapewniajace stabilno$¢ specyfikacji ERTMS;

— studiéow dot. kwestii zasad ruchu w obszarach trans-granicznych.

Na zwiekszenie spéjnosci w tempie wdrozenia systemu ERTMS w czesci przy-
torowej i cze$ci pokladowej moze dodatkowo wplynac zmiana legislacyjna polega-
jaca na wprowadzeniu do krajowego systemu prawnego dodatkowego wylaczenia
obowiazku montazu systemu ETCS na nowych pojazdach przeznaczonych wy-
facznie do przewozéw krajowych, gdy obszar eksploatacji tych pojazdéw obejmuje
mniej niz 150 km odcinka obecnie wyposazonego w ETCS, lub ktéry ma zostaé
wyposazony w ETCS w ciggu 5 lat od daty wydania zezwolenia dla takiego pojaz-
du. TSI Sterowanie przewiduje mozliwos¢ wprowadzenia takiego zwolnienia przez
panstwa czlonkowskie UE, jednak do tego niezbedne bedzie podjecie inicjatywy
ustawodawczej przyznajacej Prezesowi UTK kompetencje do podejmowania sto-
sownych decyzji w tym aspekcie.

3 Dane ze strony internetowej https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/strony/o-funduszach/zasady-dziala-
nia-funduszy/program-laczac-europe/



