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STRESZCZENIE

W artykule zaprezentowano aktualny stan rozwoanzesnych systemowcigcych
transport europejski w jednolity organizm, o spravnbezpiecznie realizowanych procesach
ruchowych. Przedstawiono proces tworzenia Europegek Systemu Zagdzania Ruchem
Kolejowym (ERTMS). Omoéwiono realizowane projekstawe, wdrgenia eksploatacyjne
i projekty przysziciowe. Artykut zawiera stan faktyczny realizowanywiojektéw, bez
wyrazania ocen i opinii autora.

1. WSTEP

Wraz z postpem gospodarczym w psiwach europejskich napowat rozwoj krajowych
systeméw sterowania ruchem kolejowym (rys. 1), &tdrie g kompatybilne ze sab
W efekcie tego poggi, ktére przekraczajgrani@ sa wyposaane w wiele rénorodnych
krajowych systeméw, ktore €gto & niezmiernie kosztowne i wymagagainstalowania ich
wsrod innych uradzeh poktadowych pojazdow trakcyjnych. Pagi po przejechaniu granicy
musz zmieni& uzywany system na zgodny z istriegm w danym kraju europejskim.

Wydtuza to czas podidy oraz zweksza koszty utrzymaniowe i operacyjne.



2. RYS HISTORYCZNY

Prowadzone na szczebluadowym rozmowy na temat integracji struktur kolejahy
poszczegolnych krajow w jednolity organizm, kierowawedtug okrélonych zasad,
z jednoczesnym utrzymywaniem trendéw prywatyzaalinyinnych gajzi transportu,
wymuszaj na operatorach kolejowych zkiszenie konkurencyjioi. Koleje musz
zapewné podniesienie komfortu podirg i zwickszenie szybki nie tylko dla pocigéw
duzych szybkdci, ale take dla wszystkich innych pagow jezdzacych po liniach gtéwnych.
Jednakowe kryteria muszy¢ zastosowane tak dla operacji zvazanych z przewozami

towarowymi.
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Rys.1. Systemy sterowania ruchem kolejowym

Podgte rozmowy rzadowe, dotyczce integracji poszczegolnych krajéow w ramach
Unii Europejskiej (UE), wymusity na poszczegolnydtigjowych operatorach kolejowych
podjccie rozméw na temat podniesienia konkurenc§gneransportu kolejowego w stosunku
do innych rodzajow transportu. Ngsstwem takich rozmow byto w grudniu 1989 r. paik
decyzji przez Ministra Transportu Europejskiego prasvie rozpocgcia przez Komigj
Europejsl (EC) prac nad projektem analizy probleméw sygmaii i kontroli pocigu. Pod
koniec 1990 r. Europejski Instytut Rozwoju Kolei REIl) powotat grup ekspertow
kolejowych (nazwas A200) do prac nad wymaganiami Europejskiego Syst&terowania
Pochgiem ETCS.

W czerwcu 1991 r. grupa skugiea firmy przemystowe, produkige wyposaenie
kolejowe (EUROSIG) oraz instytucje kolejowe (UICREI) ustality bardzo wana podstaw

kooperacji, majca na celu, przycie wspolnych wymagaspecyfikacji jako podstawy dla



dalszego rozwoju przemystowego projektu ETCS. Rtojen zawierat struktury nowego
wyposaenia pokladowego pojazdow trakcyjnych, opartego atavartej architekturze
komputera (EUROCAB), nowego modelu systemowego glaekazywania danych
(EUROBALISE) i nowego caigtego systemu transmisyjnego (EURORADIO).

Pod koniec 1993 r. zgromadzenie Unii EuropejskiEUJ) wydato Dyrektyw
o Interoperatywngci. Prawo to postiyto do stworzenia Technicznych Specyfikacji dla
Interoperatywnéci (TSI), ktére zostaly zatwierdzone przez EU —ré&kgywa 96/48/EC —
jako obligatoryjne do stosowania. Prawo oznaczazto TSI & obowinzkowe dla
zapewnienia interoperacyjém na liniach wpisujcych s¢ w Trans EuropejskSiet Kolejowa
(TEN). W przysziéci, obowhzek ten zostanie wprowadzony rowniena liniach
konwencjonalnych.

W 1995 r., w pocgtkowej fazie Czwartego Programu Ramowego UE, Kamisj
Europejska zdefiniowata globalnstrategt dalszego rozwoju ETCS, z okleniem celu,
ktorym bylo przygotowanie systemu pod przyszieojegdrazenie na Europejskiej Sieci
Kolejowej. Globalna strategia zostata opisanavaster Plan of ActivitieGtéwny Plan
Dziatania) i zawierata opis faz rozwoju oraz watila W fazie homologacji &da
wykonywane testy (préby) na specjalnych odcinkastawych, zlokalizowanych w zdych
krajach (np. Francja, Niemcy i Wiochy).

W 1998 r. europejskie firmy produkige wyposaenie zwiazane z systemami
sterowania ruchem kolejowym, dziale¢ w ramach grupy UNISIG, przyy uzgodnione
w ostatecznym ksztaicie Specyfikacje Wymagystemowych SRS. Przyy SRS Klasy P
(SRS Class P) zostat poddany dalszym badaniom, ktore #ekono 25 kwietnia 2000 r.
ztozeniem kacowego podpisu na specyfikaciach ERTMS Klasy 1. @§ chwili
proponowany system ERTMS udtivia uzyskanie na kolei znacznie ¢kszej wydajnéci
I elastycznéci mozliwych do zastosowania poziomow — wedtug gkaaych potrzeb.

Koncowym wynikiem tych wszystkich prac jest System BRS, obejmugcy: System
Sterowania i Kontroli Poggu (ETCS), Globalny System Radjotncci Kolejowej (GSM-R)

I System Zarzdzania Ruchem (ETML). Przysztymzytkownikom zostaty zaproponowane
trzy podstawowe poziomy systemu, zaineymi modyfikacjami.

Mozliwosci eksploatacyjne, a tak maliwosé jazdy — po przekroczeniu granicynsawva —
na liniach krajéw ssiednich sprawiaj iz system ten przewidziany jest jako podstawowy
(zgodnie z Dyrektyw EU) na europejskich sieciach kolejowych (na lihigtrych predkosci

I w gtdbwnych korytarzach transportowych).



3. OPIS SYSTEMU ERTMS

Poziom pierwszy ETCS, to poziom wghy, gwarantuyjcy bezpiecza jazck pociagu.
Jego zadaniem jest zapewnienie teg®d pocag nie przejedzie poza miejsce ogranigzaj
ustawion i utwierdzorn, droge przebiegu orazie nie przekroczy dopuszczalneggkosci na
zadnym odcinku drogi przebiegu.

Z gamy rozwazan technologicznych systemu ETCS jestatiwe zastosowanie poziomu
pierwszego bez uaktualniania. Poziom ten opieraaiwykorzystaniu transmisji przez balisy
zezwolé na jazd, wyswietlanych na sygnalizatorach. Do sygnalizatorapa@aednictwem
kodera, jest datzona przeiczalna balisa, ktéra przekazuje zezwolenie nagjaatezne od

wskaza sygnalizatora ( rys. 2).

Rys. 2. ERTMS poziom 1

1 — profile prdkosci obliczone przez komputer ETCS
2 — odbior informacji za pomaavzroku

3 — balisa

4 — koniec obwodu torowego

Kolejnym maliwym rozwiazaniem jest poziom pierwszy z uaktualnianiem przez
dodatkowe balisy. Poziom tenzrd sic od poprzedniej konfiguracji tymze na drodze
dojazdu do semafora instaluje siodatkowe balisy jako punkty uaktualniania infaa.

Zastosowanie ktorejkolwiek z v wymienionych konfiguracji na linii uniiwia
uzyskanie automatycznego dopasowania mjazdow wyposanych (dla jazd po linii)

w wyzsze poziomy systemu ERTMS. Zaléakiego systemu jest tad osagnigcie wymaga



interoperatywnéci technicznej, waglza jest brak mealiwosci oshgnigcia interoperatywnii
operacyjnej (wymaganej dla linii o znaczeniwdaynarodowym).

Konfiguracja z uaktualnianiem przeztle (kabel promieniuyjcy) jest koleja wersp
poziomu pierwszego (rys. 3). R sic ona od poprzedniej konfiguracji tyre uaktualnienie
ma charakter ggty na odcinku zbfiania st do semafora. Taka budowa urhwia
automatyczne dopasowanie pojazdow trakcyjnych wagmog/ch w wy:sze poziomy systemu
ERTMS. Ten poziom spgrowy umaliwia osiagniecie interoperatywrniei operacyjnej,
atake powoduje zachowanie, a nawet pewneck®sdenie przepustowo i umazliwia
zmniejszenie ziycia energii dziki zapewnieniu aktualizacji wskazaygnalizatorow lepszej
niz za pomog wzroku maszynisty. Budowa tej wersji sghawej umaliwia rezygnacg
z sygnalizatorowéwietinych w przypadku ruchu jednorodnego (tylkogaay wyposzone w
system ETCS). Jednak zastosowanie takiej konfiguspczctowej obarczone jest wieloma
niedogodnéciami, gdy ulozenie kabla promieniagego i zastosowanie dodatkowe]
elektroniki przytorowej jest zwrzane z kosztamii znacznie zk$za ryzyko kradziey.

Rys. 3. ERTMS poziom 1 z uaktualnianiem przettep

1 — wzrokowy odbidr informacji zobrazowanej na norde
2 — interfejs wprowadzania danych do pentli

3 — profile pedkosci

4 — mtla kablowa

5 — balisa

6 — koniec obwodu torowego



W poziomie pierwszym miiwe jest take uaktualnianie informacji za ponmypsystemu
GSM-R, co umgliwia automatyczne dopasowanie pojazdéw trakcyjnyeyposaonych
w wyzsze poziomy systemu ERTMS. Konfiguracja taka #imda osiagniccie
interoperatywnéci operacyjnej, a tale powoduje zachowanie przepustgeioZastosowanie
tej wersji sprztowej umaliwia rezygnacg z sygnalizatorowéwietlnych tylko w przypadku
ruchu jednorodnego.

Inng mazliwa konfigurach sprztowa jest poziom pierwszy z uaktualnianiem przez
Specyficzny Modut Transmisyjny (STM). Informacjekitizalniapce — przesylane przez
Specyficzny Modut Transmisyjny do krajowego systenansmisji tor — pojazd — s
wykorzystywane przez przytorowe uddzenia, stanowce koszt innego systemu.
Konfiguracja ta zapewnia agjniccie interoperatywni technicznej. Jednak stosajtak
konfiguracg jest konieczna instalacja pokladowego adeenia STM na pojazdach
wyposaonych (dla jazd po linii wypogane] w ETCS) w wyszy poziom urzdzea
systemowych ERTMS. Istnieje tak koniecznéé instalowania poktadowego krajowego
urzadzenia STM dla systemu danego kraju na pojazdaamycin przewanikow,
wjezdzajacych na gsiedni siet kolejowa. Wiele cech takiego rozaedania zaley od systemu
krajowego, ktory bytby wykorzystywany w transmisjformacji tor-pojazd

Poziom drugi (rys. 4) me by wdrazony albo jako dodatkowy do istnigego systemu
sygnalizacji, ktory kontroluje odgiy miedzy pocagami na catej linii, albo jako
samodzielny system sygnalizacji,slje funkcja separacji poegow lxdzie realizowana
w przytorowej cegsci systemu ETCS. Poziom ten opierg siicc na cyfrowej 4czngci
radiowe] GSM-R — do wydawania zezwblea jazd, i konwencjonalnej technice kontroli
zajtosci torow — do przygotowania zezwalena jaz¢ w oparciu o istniejce uradzenia
sterowania ruchem kolejowym warstwy podstawowegi®o ten umeliwia — w zaleznosci
od jego wersji — pozostawienie lub wyeliminowariezf/gnact) sygnalizatorowéwietinych,
w przypadku ruchu jednorodnego. Stasujaka konfiguracg uzyskujemy interoperatyws8é
operacyjn, a take zostaje zachowana przepustéévo
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Rys. 4. ERTMS poziom 2

1 — profile pedkosci

2 — balisa

3 — koniec odcinka torowego
4 — interfejs transmisji

Ostatnim poziomem systemu ETCS, ameym do zastosowania, jest poziom trzeci
(rys. 5). Poziom ten jest rozwgmiem poziomu drugiego przez przeniesienie funkojitkoli
zajtosci toréw z uradzen przytorowych do urgdzen pojazdowych. Umdiwia to jazc: przy
ruchomym odsfpie blokowym (uniezataienie s¢ od ods¢pow blokowych) oraz rezygnag;j
z obwodow torowych i licznikow osi.

Poziom trzeci opiera sina radiowejdczncgci GSM-R do wydawania zezwdlena jaz@

i zastpieniu konwencjonalnej techniki kontroli z&psci torow kombinaci kontroli
potozenia pocigow i kontroli chgtosci sktadow. Daje to mdiwos¢ przygotowania zezwole

na jaz¢ w oparciu o zasadruchomego odspu blokowego. Instalacja taka zkeza
przepustowgé i powoduje maliwy spadek zuycia energii na skutek zastosowania zasady
ruchomego odgpu blokowego. Poziom ten daje #@k maliwos¢ oshgniecia
interoperatywnéci operacyjnej. Zastosowanie zasady ruchomego ¢pdstblokowego
umazliwia rezygnact z sygnalizatoréwewietlnych i przytorowych uradzen kontroli zagtosci

lub niezagtosci toréw (obwody torowe, liczniki osi). Konieczneest jednak wowczas
zapewnienie ruchu jednorodnego oraz zainstalowgmotadowego systemu kontroli

ciagtosci sktadu.



CENTRUM STEROWANIA RADIOWEGO

Rys. 5. ERTMS poziom 3

1 - profile pedkosci
2 — kontrola cigtosci sktadu
3 — balisa

Specyfikacje GSM-R byly oparte na projeké&iegene,a nas¢pnie byly rozwijane jako
czes¢ projektu Morane Wyposaenie GSM-R — specyfikacje dotycze tego systemuas
czescia Technicznych Specyfikacji o Interoperatywoio (TSI) — umadaliwia petne,
komercyjne wykorzystanie nitiwosci oferowanych przez system ETCS.

GSM-R - jak dotychczas — zostat wykorzystany wnNieech i Szwecji, ale do jego
zastosowania przygotowwjsie tez inne zarzdy kolejowe, takie jak: Holandia, Wiochy,

Hiszpania, i Wielka Brytania.

4. APLIKACJE ERTMS

Dostarczenie na rynek systemu ERTMS wymaga od peudw zdobycia wszystkich
niezkednych dokumentdéw, potrzebnych do bezpiecznego inpegw dziatania systemu.
Obecnie s prowadzone prace m@g na celu testowanie i uzyskiwanie odpowiednich
certyfikatow. Zostat ja osiagnicty wielki sukces podczas testowania interoperaggno
systemu ERTMS na odcinku testowyWiede: — Budapeszt Na liniach we Wioszech
wszystkie préby na odcinku testowym zostawzeprowadzone do koa bieacego roku.



Istnieje jeszcze wiele innych projektow komercyjnyzastosowania ERTMS w adych
zarzdach kolejowych, z uwzgtinieniem etapu uzyskania odpowiednich certyfikatow.

Realizacja niektorych projektéw zyskata apreli@misji Europejskiej, ktéra zgodzitaesi
przeznacz§ pewny ilos¢ srodkow piengznych na czsciowe sfinansowanie takich projektow
jak np.: odcinki testowe 4 MEGA Projekt, a takna instalacje komercyjne, m.in. takie jak:
Magistralna Linia Zachodniego Wybrze (WCML), linie Meppel — Lenwarden, Rzym
Neapolczy Madryt — Lerida

4.1. Strategiczne odcinki testowe systemu ERTMS

Odcinki testowe ERTMS dla przysziego, europejskisgstemu kontroli poagéw
przedstawia rysunek 6.

Heerlen Maastrient

Moppel Leeawarden Certyfikacja poziomu 1-2-3

Certyfikacja poziomu 1-2-3

Old Dalby
Certyfikacja poziomu 1-2

Berlin - Halle/Liepzig
-+ Certyfikacja poziomu 1-2-3

Linia duzych predkosci
Toumnan - Marle-en-Brie
Certyfikacja poziomu 1-2-3

Olten - Luzermn
Certyfikacja poziomu 2

Albasete - Villar
Certyfikacja poziomu 1-2

Wieden - Budapeszt
§ Homologacja poziomu 1

Linia duzych predkosci
Madnyt- Sevilla
Certyfikacja poziomu 1-2

Florencja - Arezzo
Certyfikacja poziomu 1-2-3

Rys. 6.. Odcinki testowe ERTMS dla przysztego eajsigego systemu kontroli pagow

4.1.1. Holandia

Koleje holenderskie przewidujprzeprowadzenie testow w celu certyfikacji ERTMS
poziomu 1, 2 i 3 na liniMeppel — Leeuwarden

Innym projektem holenderskich kolei narodowych (NSImierzagcym do
zwigkszenia bezpiechstwa kolejowego, opierggym sk na specyfikacjach ERTMS jest
projekt BEV 21 (BEV 21 -BEVeiliging voor de 21ste eeuwBezpieczastwo XXI wieku).
Projekt ten obejmuje dwa scenariusze realizacyivigednym z nich zaktadacsrealizacg
dwoch linii pilotazowych, umadaliwiajacych testowanie i rozwdéj specjalnego wypasaa,
dostosowanego do wymagaraz whczenia istnigjcych systeméw sterowania ruchem kolei

holenderskich. Natomiast w drugim scenariuszuagkkist wdrazenie projektu o roboczej



nazwie ,4 MEGA Projekt”, z wykorzystaniem noweggstemu ERTMS. Wszystkie nowo

wiaczane systemy sterowania powinny¢ lmpierane na rozszerzeniach specyfikacji ERTMS

poziomu 1, 2 i 3, ktére nie powinno powodamaytaczenia obecnych funkcji systemow.

Wszystkie funkcje systemu, ktére pokrywagie w obu systemach powinny zapewni

wymagane bezpiecastwo i zwkksza& mazliwosci zaradzania.

Jedna z linii pilotaowych kdzie wykonywana przez firgrAlstom druga przez firma
ADtranz. Linie na ktérych bdzie zastosowany w ramach ,4 MEGA Projekt” nowytegs
ERTMS to:

» Szlak Betuwe: nowa linia towarowa z portu Rotterddm Niemiec, na ktorej dolzie
zastosowany system ERTMS poziomu 2, z pelsygnalizacgp kabinows, bez
sygnalizatoroéw przytorowych.

* Linia Amsterdam — Utrechd duzym obchzeniu; zostanie tu zastosowana sygnalizacja
ERTMS poziomu 2 i sygnalizacja przytorowa.

* Potudniowa linia diaych prdkosci do granicy belgijskiej; jest charakterystyczna z
wzgledu na wystipowanie ruchu jednorodnegoyzyly zostanie ERTMS poziomu 3.
z ruchomym odgpem blokowym i automatycznokalizach potazenia pocigu, z peta
sygnalizacj kabinows, bez sygnalizatorow przytorowych.

* Wschodnia linia diych predkosci: Amsterdam — granica niemieckadzie miata takie
same parametry jak potudniowa liniazgtah prdkosci.

4.1.2. Wielka Brytania

Koleje brytyjskie — kierugc sk mysla o wdrazeniu na swojej sieci systemu ERTMS -
jako miejsce préb testowych wybraty miejscéa&dOld Dalby, znajdujca sic na granicy
Nottinghamshire/Leicestershire w centralnej Angliest tutaj zbudowany badawczy,
pojedynczy tor kolejowy. Miejsce to jest odizoloveaod innych linii i umaliwia testowanie
pojazdow i systemoOw kolejowych. Zaletego miejsca jest mbwos¢ jazd pocagow
z predkasciami do 200 km/h, a tak wane jest,ze podgto decyzg o dobudowaniu 6,75 km
odcinka dwutorowego szlaku dla potrzeb testowaystesnu ERTMS.

Na torze déwiadczalnym wszystkie budynki biurowe, bocznica dnpeszczenia
urzadzen s zlokalizowane w OIld Dalby. Budynek centrum dyspgorskiego jest
zlokalizowany na potudnie od Asford i tama sgtdwne pomieszczeniami udzer dla
przeprowadzania préb i badapochgéw. Na dobudowanym dwutorowym odcinku,
zaczynagcym sk na poétnoc od Old Dalby i przedionym do wjazdu do tunelu w Stanton,
zostanie zainstalowane wypasaie ERTMS. Poétnocny wjazd do tunelu w Grimston

i potudniowy wjazd do tunelu w Stanton ograniczavgly obszar testowy, poza odcinkiem
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jednotorowym o dlugei 17,5 km. Na tym obszarze zostaprzeprowadzone proby
poziomow 1 i 2 systemu ERTMS. Odcinek jednotoroagginek dwutorowy i tor bocznys
zelektryfikowane trakaej pradu przemiennego o nagiu 25 kV. Nominalna szybké na
odcinku testowym linii w Old Dalby wynosi 100 km/h
Zmodernizowany uktad torowy toru €l@iadczalnego w Old Dalby to odcinek

podwadjnego toru, na ktérymetizie maliwe mijanie s¢ pocagow jadicych z przeciwnych
kierunkow. Odcinek ten ma ta#& dwo cech, jakie wyspuja na eksploatowanych liniach
kolejowych (tunele, mosty, tuki, itp.). Gtownym gznaczeniem odcinka diugd 17,5 km
jest przeprowadzanie na nim jazd badawczych i weste® nowych poagéw w zakresie
duzych szybkéci, z jednoczesp mazliwoscia wykonywania préb z systemem ERTMS.
Préby, ktére zostanprzeprowadzone na tym odcinku testowyeddoobejmowaly przdgia
migdzy poziomami 1i 2 ERTMS.

Podczas instalowania na prébnym odcinku w Old Dakystemu kontrolnego mushyc
przeprowadzone okfmne préby, w nagpujacej kolejndci:
1) konwencjonalna sygnalizacja na odcinku prébnym;
2) pokrycie konwencjonalnej sygnalizacji poziomeBRTMS;
3) zabudowa telekomunikacyjna na 17,5 km toru vadago i odcinku ERTMS,
4) pokrycie konwencjonalnej sygnalizacji poziomefRTMS.

W celu przeprowadzenia w sposob ptynny etapu test@vsystemu ERTMS koleje
brytyjskie przygotowaty nagpujacy harmonogram bada

e Budowa kompletnej infrastruktury — kwie@i@001;

Kompletna instalacja ERTMS poziomu 1 — czerwiec1200

e Integracja ERTMS poziomu 1 z zabudowamfrastruktup — czerwiec — grudzie2001;

* Funkcjonalne testowanie ERTMS poziomu 1 — styczépiec 2002;

* Kompletna instalacja ERTMS poziomu 2 — grudzZz2©01;

* Integracja ERTMS poziomu 2 z zabudowanfrastruktun — grudzié 2001 — czerwiec
2002;

* Funkcjonalne testowanie ERTMS poziomu 2 — czen2{a2 — kwiecié 2003.

4.1.3. Francja
Koleje francuskie pod}y decyzg o sprawdzaniu systemu ERTMS na odcinkach

testowych, zlokalizowanych na:

— liniach duych prdkaosci (miejscami),

— liniach podmiejskich,
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— innych lokalnych odcinkach probnych.

Wszystkie szlaki zakwalifikowane do przeprowadzaestow wyposzenia systemu
ERTMS @ w pehni zelektryfikowane trakgj pradu przemiennego o napgiu 25 kV
i czestotliwosci 50 Hz. Na szlakach tych jest zainstalowanyzéalsystem sygnalizacji
kabinowe] TVM 430 oraz jest dobudowywane wyp@sae GSM-R, umdiwiajace
kompletne pokrycie tego obszaneznaicia w pamie cyfrowym. Zostaty wybrane dwie linie
zlokalizowane na potnocny- wschdd od Barypatrz rys. 7); pierwgzz nich — odcinek linii
duzej predkosci (omijajacy Pary) — przeznaczono dla préb poziomu 2 i 3, z szybkami do
350 km/h; drug jest fragment linii podmiejskiej pordzy Tournan — Marle-en-Brigtutaj
beda sig odbywaty préby ERTMS poziomu 1.

Rys. 7. Odcinki testowe kolei SCNF

Na dwutorowym szlaku linii diych prdkosci migdzy Neumoutier a Jabelines
odcinek déwiadczalny lgdzie miat dtugé¢ 30 km. Dodatkowym atutem tej linii jest blisio
portu lotniczegoCharles De Gaulle Takie potaenie umaliwi sprawdzenie dziatania
systemu ERTMS w obszarze tunelu i portu lotniczdgdry zostanie pokryty systemem
tacznaici za pomog odpowiednio rozmieszczonych anten.

Zainstalowany na tych liniach system sygnalizacyjifyM 430 zostat tak
zaprojektowany i wykonany, aby uddiviat realizacg niektérych funkcji  systemu
ERTMS poziomu 2, a take umaliwial pozytywne realizowanie funkcji wykonywanych

w poziomie 2 przez ERTMS poziomu 3.
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Zatozonym gtdwnym celem pilotamwego testowania ERTMS na liniach francuskich
jest uzyskanie zgoddo ERTMS z systemami KVB i TVM, specjalnie do zagioania na
lini TGV East. Natomiast poggi TGV THALYS i inne pocagi ekspresowe dulg
wyposaone w system Atlas™ 100, 200 i 300.

Kolejnym miejscem préb na kolejach francuskich jesicinek linii podmiejskiej
o dlugaci 10 km, zlokalizowany na pétnoc od Pzay midzy miejscowéciami Tournan
a Marles-en-Brie. Maksymalna qatkos¢ na tej linii wynosi 120 km/h. Linia ta przebiega
przez tereny mato zurbanizowane (wiejskie), lecz n@ niej dwie najwiksze podmiejskie
stacje kolejowe. Na odcinku tym og si¢ préby systemu ERTMS poziomu 1, ktory
zostanie tutaj zainstalowany obok istagggo wyposzenia systemu KVB. Wyposganie
systemu ERTMS dulzie umaliwiato dla obydwu kierunkow jazdy zobrazowanie sgpw
blokady liniowej w uktadzie trzy- lub czerostawnym

Dla przeprowadzenia na kolejach francuskich wsagitgréb, firmaAlstomdostarczy:
— podsystem przytorowy Atlas™ 100,
— balisy,
— podsystem przytorowy (RBC) Atlas™ 200 i 300,
— pojazdowe wyposanie poktadowe Atlas™ poziomu 100, 200 i 300,
— specyficzne moduty transmisyjne (STM) do KVB.
Ponadto na kolejach francuskich, jest planowanlaga wyposzenia systemu ERTMS

na linii TGV East Paris — Baudrecourt

4.1.4. Hiszpania

W jednym z projektéw realizowanych na kolejactezpaskich jako odcinek testowy
przyjeto odcinek szlaku mdzy Albacete a Villar de Chinchilla. Jest to od&ireedtugaci 38
km, umaliwiajacy jazdy z maksymaindozwolor predkoscia do 220 km/h. Na odcinku tym
odkedzie s¢ testowanie wyposenia poziomu 1 systemu ERTMS, dostarczonego przez
konsorcjum obejmuge firmy ADtranz i Dimetronic. Po przeprowadzeniu préb poziomu 1
nashpi testowanie wypogenia systemu ERTMS poziomu 2. Do przeprowadzen@b pr
zostan przygotowane cztery lokomotywy oraz pgrizespolony, ktére zostamlopasowane
do jazd testowych na odcinku probnym ETCS.

Proby testowe poziomu 1 rozpetz w koacu 2001 r. Po pormdinym zakaczeniu
bada nasgpito zashpienie wyposzenia poziomu 1 wypoganiem poziomu 2 systemu

ERTMS. W tej fazie odiizie st testowane przesytania informacjiqizy systementbicab
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900 TBS i ETCS oraz Systemem Automatycznej Sygaejiz Hamowaniu Nagtego (ASFA)

i ETCS.

Innym projektem, ktory byt jednym z pierwszych pmkiow wdraen testowych
systemu ERTMS, byt projekt EMSET. Projekt ten zbstazpoczty przez Komist
Europejsk. Jako miejsce badawybrano ling duzych prdkosci Madryt — Sevilla Celem
tego projektu byto uzyskanie wynikow eksploatacgjmyktore bytyby jednym z pierwszych
krokdw na drodze prawnej, zmierzeg¢j w kierunku walidacji systemu ERTMS poziomu 1
i 2. Projekt ten zostat podtrzymany i realizowangez EEIG.

Realizacgg tego projektu, ktorego gtdbwnym celem mialo ¢bywykazanie
interoperacyjnéci na r&nych poziomach systemu ERTMS, podzielono na killap@w.

W jednym z nich zostata przeprowadzona analiza qeegolnych podsytemow oraz catego

systemu. Wynikiem przeprowadzonych préb miaté bkreslenie:

1) na poziomie podsystemu:

— Interoperacyjnéci pomkdzy urzadzeniami wysytania i odbioru podsystemu
EUROBALISE, dostarczanych przezmgch dostawcow,

— interoperacyjn&ci pomkdzy urzdzeniami kodowania i rozkodowywania podsystemu

EURORADIO, dostarczanych przezznych dostawcow;

2) na poziomie systemu :

— interoperacyjnéci pomiedzy urzadzeniami wysytania i odbioru podsystemu
EUROBALISE, dostarczanych przezmgch dostawcow;

— interoperacyjnéci operacyjnej pomedzy r&nymi poziomami ERTMS, tj.
bezproblemowego prieja mkdzy poziomami 1 bez uaktualniania, 1 z uaktualmiami
oraz poziomem 2.

W realizacg tego projektu byly zaangawane wszystkie najwksze europejskie
firmy produkupce uradzenia sterowania. Zostaly one zaproszone do bradzatu
w poszczegolnych ezciach bada dotyczicych rozwoju i préb z odpowiednimi nadziami,
ktére miaty postay¢ do dalszego rozwoju systemu ERTMS.

W czasie realizacji tego projektu m. in. firrAlstomdostarczyta do prob pewiiczbe
narzdzi dla systemu balis i systemu radiowego. Dostarezprodukty potrafity odbieéa
informacje z urzdzer innych producentéw, a ta& potrafity transmitow@ informacje

zrozumiate przez usglzenia innych producentéw.
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4.1.5. Niemcy

Koleje niemieckie wybraly jako miejsce na przeprdaenie prob i testow ERTMS na
swoim terytorium odcinek mdzy Ludwigsfelde a Juterborgiem na linBerlin —
Halle/Leipzig Odcinek déwiadczalny ma 40 km dtugoi na linii dwutorowej i umaliwia
jazdy z maksymalnpredkoscia 200 km/h. Na linii tej jest 5 stacji i odbywag sia niej ruch
mieszany. Na odcinku tym cbzie s¢ odbywa& testowanie funkcji systemu ERTMS
poziomow 1, 2 i 3. W celu przeprowadzenia prob wideiano zainstalowanie w czterech
lokomotywach i w poeigu zespolonym uetzen poktadowych i dostosowanie ich do
postawionych wymaga Dodatkowo zostanie tutaj dokiladnie sprawdzony cped
operacyjnego tytkowania poziom 2 systemu ERTMS.

Wyposaenie dla odcinka testowego ¢dzie dostarczone przez konsorcjum
Eurofunksignal 21obejmujce firmy Siemens Alcatel Wyposaenie systemu GSM-R jest

dostarczane przez figriNortel, z komponentami dla aparatéw ruchomych firGagem.

4.1.6. Szwajcaria

Koleje szwajcarskie jako miejsce prob poziomu 2esysl ERTMS wybraty odcinek o
diugcéci 35 km, na linii dwutorowej mdzy stacjami Zofingen a Sempach, na IDlien —
Luzern Szlak ten zostanie wyposmy w RBC i w odpowiedai liczbe balis
uaktualniagcych. Zostam wyposaone 63 lokomotywy w umgzenia Eurocab (ATP),
z systemem poktadowym radia GSM-R. Komercyjneytkowanie tej linii powinno
rozpocac Sig z kaacem 2002 roku. Linia ta jest wypasaa przez firma ADtranz

4.1.7. Austria oraz \Wegry
Jednym z pierwszych projektow realizowanych wsmopizez dwa zasely kolejowe

jest projekt ETCSVB. Zostat on zapatowany przez Komigj Europejsk w celu
wykonania i przetestowania pilagawvej instalacji systemu ERTMS poziomu 1. Na miejsce
prob wybrano ling Wiede: — Budapesz(rys. 8), hczaca stolice Austrii i Wegier. Kazde

Z tych pastw ma swoj krajowy system sterowania, zaliczankldey systeméw ATP.
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Rys. 8. Odcinki testowe na kolejach OBB i MAV

Celem wdragonego projektu byto:

pokrycie istniggcych linii wyposaeniem systemu ERTMS poziomu 1 (po austriackiej i
wegierskiej stronie);

wykonanie systemu ERTMS poziomu 1 w wersji: bez aktualizacy informacji o
gtéwnych sygnatach;

wymiana informacji na prz&iu granicznym midzy zaradami za pomag systemu
ERTMS poziomu 1,

obstuga przéf pomidzy r&nymi systemami sterowania INDUSI w Austrii i EVM na
Wegrzech w ramach poziomu 1 systemu ERTMS.

Partnerami projektu ETCSVB%oleje OBB i MAV oraz grupa przemystowa, skiaga

sig z producentow wyposania kolejowego, pod przewodnictwem firmdyistom a take

austriackiego @odka badawczego i centrum testowego.

Firma Alstom jest take odpowiedzialna za zaprojektowanie i dopasowangriackie]

lokomotywy do maliwosci jazdy po wgierskiej czsci linii. Dodatkowo firma ta dostarczy

pojazdowe wyposanie pokiadowe i dlzie odpowiedzialna za przeprowadzenie peinych

testébw. Wyposzenie to obejmuje :

komputer bezpieczny EVC i MMI, adaptowany do aglorych wymaga pocagow
OBB;

anteny balis i modutdéw przesytania;
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* Specyficzne Moduty Transmisyjne (STM) dla system&DUSI (Austrii) i EVM
(Wegry).
Realizacja tego projektu jest dun sukcesem, a otrzymane wyniki urzeczywistniaj
spetnienie interoperacyjdc pomkedzy wyposaeniem oferowanym przez dych

dostawcoOw oraz interoperacygud z istniepcymi systemami sterowania.

4.1.8. Wiochy

Koleje wioskie jako miejsce préb systemu ERTMS veybrodcinki zlokalizowane na
linii Direttissima Firenze — Romaraz linii Lenta Firenze — Roma

Linie te @ jednymi z najbardziej obgionych linii we Wioszech, a wypogenie
systemu ERTMS dmlzie stanowito interfejs zaréwno pagdey funkcjami realizowanymi ju
przez istniejce systemy, jak i funkcje oferowane przez nowy eawstWybrany odcinek
testowy miéci sic migdzy Florencg a Arezzo i ma diugg 85 km; na tym szlaku wygiuja
liczne tuki i wzniesienia, a tak jest wiele tuneli (do 11 km diugm) i mostéw. Do proby
jest whczona take stacja centralna Florencja. Bez wgi na warunki gorskie jakeé linii
umazliwia pociagom jaz@ z prdkosciami do 250 km/h. Parametry tej linii pozwalaja
przygotowywanie jej do przysztego agzenia do linii daych prdkosci Rzym -Neapol

Celem postawionym wioskiemu odcinkowi prébnemu jésstowanie systemu
ERTMS poziomu 1, 2 i 3. W przypadku poziomu 2 i 8zystkie proby &da si odbywa
razem z prébami instalowanego w jednym miejscu emtSterowania Radiowego (RBC),
taczacego st z pochagami z wykorzystaniem sieci GSM-R. Dodatkowo, zgednzawartym
kontraktem, dostarczycielem pasma kanatu cyfroweggba lgdzie firma Alstom Verona
Telekommunications S.p.APokrycie radiowe w tunelach jest zrealizowane eprz
zastosowanie anten i miejscowych agdzen uaktualniggcych informacje. W testowaniu
systemu bdzie uczestnicay 7 pocagéw, ktore lda wyposaone w uradzenia systemu
Atlas™,

Na linii tej docelowo przewiduje spozostawienie jako gtdbwnego poziomu 2 systemu
ERTMS, podczas gdy wypasanie systemu ERTMS poziomu gdzie stanowito rezergy
Dla przeprowadzenia na kolejach wioskich wszystkiabb, firmaAlstomdostarczy:
— kodery (LEU),
— balisy,
— RBC przytorowy podsystem Atlas™ 200 i 300,
— pojazdowe wyposanie poktadowe systemu Atlas™ 100, 200 i 300,
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— Specyficzne Moduty Transmisyjne (STM) RSDD, zimsakane w obecnie daginym
i zatwierdzonym modelu standardowym SCMT (zgki rownoczesa transmisy 180 bitéw

w systemie balis).

4.2. Komercyjne projekty ERTMS dla systemu rzeczywatej ochrony pocagu

Komercyjne i przyszixciowe projekty ERTMS przedstawia rysunek 9.
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Rys. 9. Komercyjne i przyszioiowe projekty ERTMS

4.2.1. Wielka Brytania

W Wielkiej Brytanii jedm z linii, na ktérej jest planowane zainstalowanigstemu
ERTMS jest Magistralna Linia Zachodniego Wybrag\West Coast Main Line WCML).
Linia ta kczy Londyn z gtdbwnymi miastami (rys. 10), m.in.:rlBingham, Manchester,

Glasgow i jest dogpna dla ponad 16 milionéw ludzi. Jest ona jednymazniejszych na
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swiecie korytarzy kolejowych i gtdwnym w Wielkiej Branii. Szlak ten ma ponad 1000 km
dtugdéci i 3000 km torow, po ktérych felzi codziennie okoto 2000 pagoéw. S to pocagi
pictnastu ranych operatorow kolejowych, funkcjomgych na terytorium angielskim,
obstugujcych na tej linii rocznie w ruchu pasaskim 5 miliardow pas&rokilometréw oraz
w ruchu towarowym — 5,5 miliarda tonokilometroWodejmujc decyz¢ dotyczca
wdrazenia na tej linii nowego systemu sygnalizacyjndgpzupcego na ERTMS, kierowano
sie przestankami, ktére miaty zagwaranta@wealizacg podstawowych czterech celow:

* znaczm popraw bezpieczastwa na linii,

* zwigkszenie przepustowoi korytarza,

» relatywry redukcg kosztow operacyjnych i utrzymaniowych,

e umazliwienie obstugi pocigdéw duych prdkosci.

Rys. 10. Magistrala WCML

Jednym z krokow podfych w celu realizacji i oggnigcia zaktadanych korzgi byto
powierzenie firmie Alstom rozwinigcia —  kompatybilnego z istnggym systemem
sygnalizacyjnym — systemu kontroli pagu (TCS —Train Control Systein opartego na
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ERTMS. System ten, po uzyskaniu niedbych certyfikatbw, jest planowany jako
podstawowy system dla wszystkich przysztych aplikae catej siecRailtrack.

Projekt modernizacyjny przewidziany dla WCMkdzie realizowany przez przeszio trzy
lata. Zostanie stworzona grupa eksperckazarta z przedstawicieli firmlstomi Raitrack,
w celu wypracowania spojnych rozaan; umazliwi to  wspolne zdefiniowanie wymaga
systemowych, a w tym samym czasiglp prowadzone prace ignieryjne, zmierzajce do
opracowania odpowiednich dla danych warunkéw razai systemu ERTMS.

Na WCML przewidziano instalagjurzadzen systemu ERTMS poziomu 1 — na odcinku

linii na poinoc od Crewe, a poziomu 2 — na liniip@udnie od Crewe.

4.2.2. Niemcy
W najblizszym czasie na kolejach niemieckich jest planowamz@instalowanie

systemu ERTMS na liniduterborg — Halle/LeipzigBedzie to odcinek linii dwutorowej
o dlugaci 114 km, na ktorejas22 stacje. Na linii tej magjezdzi¢ pochgi z predkoscia
200 km/h. Docelowo przewidziane jest tutaj zairsta@nie urzdzen systemu ERTMS
poziomu 2. Projekt ten w caid bedzie realizowany przez powotane do tego celu karnsor

AASSAA, ktéremu wszystkie niezdne uradzenia lgda dostarczafirmy Siemens Alcatel.

4.2.3. Szwajcaria

Przedstawiciele kolei szwajcarskich w wypowiedzigmiblicznych coraz eZciej
mowia o koniecznéci wprowadzenia na swoich liniach nowego systepNowy system
sygnalizacyjny musi transmitowazezwolenie na jazd bezpdrednio na monitor
umiejscowiony w kabinie maszynisty. System musbgmma’ podwyszenie bezpieczstwa
ruchu oraz pozwala na jeszcze dokltadniejsze zaizanie operacjami, wraz ze wzrostem
przepustowsxi linii. System powinien unikakosztow instalacji sygnalizacji i dodatkowego
uktadania kabli.”

Koleje Szwajcarskie, jak i koleje federalne — w &mm projektu Rail 2000 —
opracowaly wspélne stanowisko dotyce wdraenia w przysztéci systemu ERTMS, jako
nowego systemu sygnalizacyjnego kolei szwajcarskicmiewa obecnie aywany system
sygnalizacyjny jest juwyeksploatowany.

Koleje SBB-CFF-FFS wraz z konsorcjuiistom zdecydowaly si zainstalowé na
nowej linii — migdzy Mattstetten a Rothrist (Mattstetten na wschddBerna i Rothrist na
zachdd od Olten) — system ERTMS, zapewatigjobecnie wymagane bezpieagivo oraz
wyposaenie w spret. Projekt, ktory jest egcia projektu Rail 2000, obejmuje wypasaie
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500 pojazdéw w umglzenia ETCS, jak i réwnie wyposaenie centrum sterowania
w Wanzwill, a take centrum dyspozytorskie w Olten, ktore wzpi@jszym terminie zostanie
przystosowane do adaptacji przylegtych linii wraiclz wyposaeniem. Przekazanie systemu
do eksploatacji — wraz z uruchomieniem wspomniangentrow — jest planowane na
grudziex 2004 r. Dostawg urzadzen sterowania ruchem kolejowynedzie firma Alcatel

a firmaStadlerbedzie odpowiedzialna za instalacjrzadzex poktadowych na pojazdach.

W miar mazliwosci wyposaenie torowe i przytorowe opierasic bedzie na
pofaczeniu wyposzenia poziomu 2 i poziomu 1. Poziom 1 rozpocznidalasg taczaca
nowa linig z istniepca siech kolei szwajcarskich.

Dzigki wprowadzeniu nowego systemu na diriedzie maliwe poruszanie si
pociagdbw wedlug reguly,ze kady z pocagdbw mae jech& kolejno w odsipach
2-minutowych, z pgdkoscia do 200 km/h. Tak prowadzony ruch wplynie na skndee
rozkladowych czaséw jazdy. Zdoktodo zmniejszenia tak wielu zobrazawsygnatowych
oraz duo mniejsza ilé¢ instalacji elektrycznych, w geednich warunkach, wptynie na
obnizenie wszystkich kosztéw systemu sygnalizacyjnegB-8BF-FFS.

Wybor dokonany przez SBB-CFF-FFS, zmieszgjw stror europejskiego systemu
sygnalizacyjnego ETCS, stwarza podstawy do scakumapejskich standardéw. Powszechny
system bezpiecastwa umaliwi tatwiejsze graniczne prz&ia operacyjne i interoperacyjne,

pod warunkiem jeszcze bardziej wydajnej konkurend¢jansportem drogowym.

4.2.4. Wiochy
Linia Rzym — Neapojest jedm z wazniejszych cgsci sieci linii duzych prdkaosci

kolei wtoskich i koleja linia, na ktorej przewidziano instalacgystemu ERTMS (rys. 11).
Linia ta, przekazana do eksploatacji w 1994 r., 228 km dtugéci i jest dwutorowa.
Obecnie linia ta przechodzi proces modernizacyjpyzewidywany koniec robot 2004 r. ),
majcy na celu uzyskanie odpowiednich parametréw teamyich, wymaganych dla linii
duzych prdkosci. Proces modernizacyjny polega na dostosowanilintedo predkosci 300
km/h. Docelowo przewidziano tutaj instalaojyposaenia systemu ERTMS poziomu 2.
Catas¢ wyposaenia systemu sygnalizacji przytorowegzie instalowana przez firmglstom

i Ansaldo
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Rys. 11. Linia Rzym — Neapol

Linia Rzym — Neappkzy wczéniej opisywana linid-lorencja — Arezzamie % jedynymi
linilami przewidzianymi do wypogenia w system ERTMS przez koleje wioskie. Inne
wioskie linie przewidziane do wypagania w ERTMS to:

* Milan — Bologna— przekazanie do eksploatacji w 2006 r.;

* Bologna - Florencja— przekazanie do eksploatacji w 2007 r.;
* Milan — Toring

* Milan — Verona

« Verona — Venice

4.2.5. Hiszpania

Koleje hiszpaskie take podgty juz decyzg o wdrazeniu na wegksza skak systemu
ERTMS na swojej sieci kolejowej. Jedno z wikio bedzie wykonywane z nowym systemem
sygnalizacyjnym na liniiMadryt — Lerida Przeprowadzone prace modernizacyjne amaj

Na linii tej jest istnieje odcinek podwadjnego uoo dtugdci 445 km oraz odcinek
toru pojedynczego, diugoi 96 km, medzy stacjami Calatayuda a Soria. Hiszglae wiadze
kolejowe zadecydowaltyzilinia ta lgdzie docelowo wypogana w system ERTMS poziomu
li2.

22



Koleje hiszpaskie, podobnie jak i wiej opisywane koleje wioskie, planujtakze
wyposaenie w system ERTMS innych linii kolejowych. Plareove do wyposania
w ERTMS linie, to:

e Lerida — Barcelona — granica francuska
e Cordoba — Malage

e Madryt — Valencia

4.3. Projekty przyszigciowe dla systemu ERTMS

Obecnie istnieje jeszcze kilka innych planéw warowych systemu ERTMS, ale
nie s okreslone dokladnie wymagania, jakieda musiaty by realizowane na wybranych
w tym celu liniach. Z rozweaanych miejsc wdrgenia przysziéciowych projektow mana
wymieni:

1) Holandia : HSL Zuid; HSL East — granica niemieckaak Betuwe; Amsterdam -
Ultrecht

2) Belgia:Luven — Liege;  Liege — granica niemiecka; Antwerpigranica holenderska.

5. PROJEKTY ERTMS REALIZOWANE PRZEZ PKP ORAZ INNE ZARZADY
KOLEJOWE

Réne zarady kolejowe — nie tylko Europy Zachodniej — wya@ wielkie
zainteresowanie systemem ERTMS/ETCS, ktory podoyosbbecny komfort podidg.
Oprocz kolei zachodnich interegugic systemem ERTMS kraje Europy Wschodniej, takie
jak: Plolska, Czechy, Rumunia, Bulgaria i¢ify (wykonane wdrzenie), majce duy
potencjat maliwosci jego zastosowania. Widoczne zainteresowanie i strony kolei
Rosji i Chin, a take Indii, ktore ju sie zdecydowaly rozpoez na peha skak instalacg
pilotazowa (rys. 12).
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Rys. 12. ERTMS poza Eurap

5.1. Polska

Koleje polskie g takie zainteresowane wypasaiem swoich linii w urzdzenia
systemu ERTMS. Juw latach dziewi¢dziesatych XX wieku byly prowadzone prace
studialne, dotyce przysztéciowego wdraenia systemu ERTMS na linii E20 (rys. 13)
Kunowice — Pozna— Warszawa — TerespdD wyborze tej linii zadecydowat fakie ten
szlak jest w strukturze catej sieci PKP jednym awgtych szlakow w transporcie kolejowym
relacji wschod — zachédW wyniku prowadzonych prac, m. in. przez firalferr, zostat
sporadzony dokument kicowy, w ktérym jest zawarty doktadny opis proponoego
poziomu systemu ERTMS. W dokumencie tym zm@ znale¢, obok szczegoétowego,
czasowego planu przeprowadzenia ptydh zada, zebrane informacje o odcinkMarszawa
— Kunowice linii E20. Obejmug one geomete linii, urzadzenia sterowania ruchem
kolejowym (zainstalowane na linii oraz przewidziateinstalacji), jak réwnieprzyjete dla
tej linii prognozy przewozowe, opracowane Ww ramaetczeniejszego studium
marketingowego. W dokumencie tym ama take znalé¢ analiz techniczno-ekonomican

mozliwych konfiguraciji.
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Zebrane dane umbwity przeprowadzenie symulacyjnych jazd pagow w celu
zrobienia analizy potrzeb linii. Okileno, ktére z dogpnych poziomoéw i konfiguracji
systemu ERTMS potencjalnie mogtybycbinstalowane na tej linii. Przeprowadzono analizy
kosztow poszczegolnych, mavych konfiguraciji i analizy korz§ci oferowanych przez te
konfiguracje. Majc na uwadze zarOwno wymierne ekonomiczne Ikamizytakie jak
ograniczenia ztycia energii, jak i korzici, ktérych wymiar ekonomiczny jest bardzo trudny
do okrdlenia, np.: dostosowanie sterowania do standardwpejskiego, czy wzrost
bezpieczastwa, przeprowadzono  analizy porownawcze kosztggkoi dla széciu
moazliwych konfiguracji systemu ERTMS:

e poziom 1 ERTMS bez uaktualnienia,
e poziom 1 ERTMS z uaktualnianiem za pompdodatkowych balis,
e poziom 1 ERTMS z uaktualnianiem przez Eutbp(kabel promieniujcy),
e poziom 1 ERTMS z uaktualnianiem przez STM do syst&HP,
e poziom 2 ERTMS,
e poziom 2 i poziom 1 ERTMS jako gara rezerwa.
Nie rozpatrywano poziomu 3, gdwa tej linii miat odbywa si¢ ruch mieszany (pojazdy
wyposaone i niewyposzone w poktadowe uazizenia systemu ERTMS).
Przeprowadzone poréwnawcze analizy ekonomiczne pakytywny wynik dla trzech
Z rozpatrywanych szeiu konfiguracji: poziomu 1 z uaktualnianiem prZ&azogtle lub przez

STM do systemu KHP i poziomu 2. Ze wdil na konieczrnig opracowywania oddzielnie
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STM dla systemu KHP konfiguracja ta nie byta dakgwazana. Dla pozostatych dwdch
wariantow przeprowadzono szczegoétowe analizy kesat&zczegotowe analizy korggi.
Poréwnywano bezpiecastwo oferowane przez system ERTMS z poziomem bezgistwa
zapewnianym przez istniga na linii blokad liniowa Eac. Przeprowadzono analizy
finansowe i makroekonomiczne.

W wyniku przeprowadzonych analiz konfiguracja poziol ERTMS z uaktualnianiem
przez Eruoptle okazata si taasza od konfiguracji poziomu 2 ERTMS, ale konfigyaac
poziomu 2 uzyskata wgzy wspotczynnik korzgi/koszty i zgodnie z obliczeniami
w przeciwigstwie do konfiguracji poziomu 1 powinna @bilansowdé w okresie okoto 17 lat
(wedtug danych z roku 1998). Jednak w tym przypakibszty poziomu 2 zostaty znacznie
zawyzone, poniewa zawieralty w sobie koszty instalacji systemazhdici radiowej] GSM-R,
w tym wybudowanie dla linii E20 dwoch central radieh (MSC —Mobile Switching
Centre), przy czym analizaatzndici radiowej wskazuje na taze cah siec PKP wyposaon
w urzadzenia radiowe GSM-R obsiu 4 takie centrale.

Inng linia, na ktorej planowane jest waienie systemu ERTMS jest Centralna Magistrala
Kolejowa, stanowica czs¢ VI korytarza transeuropejskiej sieci kolejowej. ghie linia ta
jest zadeklarowana jako TINAT(ansport Infrastructure Needs Assessmenbo Analizy
Zapotrzebowania na Infrastrukéuiransportow). Projekt zastosowania na CMK systemu
ERTMS wymusi dostosowanieggpolskich przepisow do zapisow zawartych w dokuraeimt
UE, czyli: Dyrektywy 96/48/EC o interoperatywdmd dla linii duzych prdkaosci. Zasadnicz
konsekweng ustanowienia standardéw europejskich w zakresiki kst narzucenie
uzgodnionych rozwazan przemystowi, np.: sygnalizacyjnemu i zapm kolejowym, pod
rygorami finansowymi. Dotyczyto kedzie linii nowo budowanych i przebudowywanych,
a nie wszystkich linii eksploatowanych. PoniewRolska nie jest jeszcze cztonkiem UE, nie
jest zobowiazana do stosowaniag¢sdo opracowanego standardu ze wdgiv formalno-
prawnych. Jednak obecnie przeprowadzana moderaizéinji CMK z docelowym
podniesieniem gdkosci do 250 km/h i zaliczenia tej linii do linii dych prdkosci, a take
wzgledy finansowe wskazajna wyrana koniecznéé zaakceptowania dla tej linii nowego
standardu. Przystosowanie tej linii w chwili obgcde tych wymaga sprawi: po pierwsze,
ze z chwih wejscia Polski do Unii Europejskiej w znacznym stoptaiwie] przebiegnie
proces integracji polskiego systemu transportoweggstemami transportowymi festw UE
— z liniami zgrupowanymi w transeuropejskiej sikaiejowej duych prdkosci TEN (TEN —
Trans European Netwoyk po drugie, ju dzis jest maliwe uzyskanie dofinansowania

wdrozenia systemu ERTMS zaddet europejskich, poniewasystem ten jest standardem
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europejskim. Dlatego — zgodnie z dokumentami UE; janymi dokumentami krajowymi —
przewidziano zainstalowanie na linii CMK 2 poziosystemu ERTMS.

Obecnie s§ prowadzone przez przedstawicieli PKB/UIC prace studialne nad
wdrazeniem systemu ERTMS na pilatavym odcinku granicznynKatowice — Bohumin
(rys. 14). Odcinek ten jest gzxia VI transeuropejskiego korytarza, ktory jest rozamy
takze w innym projekcie UIC: ,Sieci Patzeh Duzych Pedkosci Wschod — Zachéd High
Speed Junction Network East — \WeBtojekt ten jest realizowany w ramach prac grupC
Wschdd — ZachodHast — West task forke
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Rys. 14. Fragment VI korytarza

Rozwaany odcinek byt take ugty w obejmugcym wiele krajow ,Studium
Strategicznym ERTMS dla krajow Eurofyodkowej i Wschodniej” ERTMS StrategiStudy
for CEEQ. W wyniku prowadzonych prac zostamvskazane mdiwosci wdrazeniowe,
oparte na analizie funkcjonalnej i technicznejztivoych rozwiazan, a take zalety i wady
rozwazanych konfiguracji do zastosowania na odcinkéwdadczalnym systemu ERTMS

(poziom 1 bez uaktualniania, poziom 1 z uaktualeiar) poziom 2).
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5.2. Indie

Jedny ze swiatowych kolei, ktére podly decyzg o mazliwosci wdrazenia na swoim
terytorium systemu ERTMSa<oleje indyjskie (IR). Koleje te majobecnie zainstalowany
na szlaku system automatycznego ostrzegania, dzyzof wykorzystaniu elektromagnesow;
jednake system taki jest zawodny z powoduestych kradzigy elektromagnesow.
Kradzieze zmusity zarzd kolei indyjskich do rozpoezia poszukiwania innego systemu
ochrony pocigu. Poszukiwania te zakozyly sk podgciem ostatecznej decyzji o instalacji
pilotazowej systemu ETCS na 84- kilometrowym odcinku gtéjlimii Delhi — Agra,lezacej
miedzy stacjami Mathura i Palwal, ktéra obstuguje dmie 120 pocigéw jadicych
z predkosciami do 130 km/h.

Pocatkowo wyposaenie ETCS obejmie pokrycie istraepgo systemu sterowania
I sygnalizacjiswietlnej. Jednake na kolejach indyjskich, w przeciwigtwie do wyposzenia
stosowanego w Europie, na liniachzgch prdkosci zostanie zastosowane wypgsaie,
ktore kzdzie wspotpracowato z przejazdami kolejowymi. Watkazona z plag kradziezy,
aw tym przypadku prawdopodobna jest krazlbialis , mae byt mniejsza ni w przypadku
elektromagnesow, poniewawszystkie balisy maj by¢ ukrywane w podtorzu. 3k
pilotazowy odcinek odniesie przewidywany sukces, kolejdyjskie planujg w przecagu
kolejnych 10 lat wyposa¢ w system ERTMS 14 864 km szlaku i 4 000 lokomotyw.

5.3. Republika Potudniowej Afryki

Wsréd krajow zainteresowanych wdemiem systemu ERTMS wymieniag sspotke
SPOORNET z Republiki Potudniowej Afryki. Zastosowasystemu ERTMS/ETCS w tym
przypadku ma by zrealizowane na linii hutniczej, slcej do przewozu rudelaza mgdzy
miejscowdciami Sishen a Saldanha. W tym przypadku branapgedt uwag mazliwosé
instalacji wyposzenia systemu ERTMS w pmizeniu z wyposgniem systemua€znaci

satelitarnej.
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