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KOMPATYBILNOSC TRANSEUROPEJSKIEGO SYSTEMU TRANSPORTU
KOLEJOWEGO

Obecnie istnieje potrzeba ujednolicenia systemovejdwych we wszystkich
paistwach Unii Europejskiej, w celu bezpiecznego izalébconego ruchu
pociggéw. Jest to konieczgib XXI wieku. Kompatybiln@ transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych igch predkaosci wptywa na poziom wydajsiai,
bezpieczéstwo, jakdé ustug oraz koszty transportu kolejowego w catejopie
i w poszczegolnych zadach kolejowych. Wdtenie nowoczesnego Europejskiego
Systemu Zatzizania Ruchem Kolejowym (ERTMS)dhie znaczcym krokiem
W rozwoju interoperacyjni i bezpieczéstwa sieci kolejowej w Europie.

COMPATIBILITY OF SYSTEM OF TRANSEUROPEAN RAILROAD
TRANSPORT

Currently, there is a need to harmonize rail systeém all European Union
countries, in order to safe and uninterrupted mogem of trains.
This is the necessity of twenty-first century. Catibydity of the conventional
and high speed railways system influences on thel lef productivity, safety,
quality of service and the cost of rail transpartiEurope and in the various boards
of the railway. Implementation of a modern Europdaail Traffic Management
System (ERTMS) will be a significant step in imjmmgvthe interoperability
and security of the railway network in Europe.

1. WSTEP

Perspektyw wzrostu atrakcyjnéei kolei daje posipujace przecizenie sieci drogowe;j.
Przy wchz potrzebujcej rozbudowy sieci drég kotowych, éigolejowa nie jest w petni
wykorzystana, poniewsabrakuje niezbdnych inwestycji w modernizagjnfrastruktury.

Jaka¢ ustug kolejowych w Europie zate m.in. od zgodn€xi cech infrastruktury (wg
podsystemoOw transeuropejskiego systemu kolejowersw) cech taboru. Od zgoduotej
uzalezniony jest rownie poziom wydajnéci, bezpieczéstwo oraz koszty.

W poszczegélnych krajach wyplja znaczne rénice dotyczace funkcjonowania kolei,
Co przejawia s zardbwno w aspektach technicznych, jak i organigg@p. Najistotniejsze
réznice techniczne wyspuja w odniesieniu do:
— drogi kolejowej (np.: szeroko toréw, skrajnia, dopuszczalne naciski 8 o
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— systemu zasilania (np.: wielk@ i napkcia zasilania trakcji, konstrukcji sieci
trakcyjnej),

- systemu sterowania (np.: obrazy sygnalowe, aspduhkcjonalne i techniczne
systemow automatycznej kontroli jazdy przy wykotgysaniu transmisji tor-pojazd),

— przepiséw ruchowych.

Parametry techniczne infrastruktury oraz instalacjiieruchomych musz
charakteryzow& sig wzajemn  zgodndcia, jak tez zgodndcia z infrastruktug i
instalacjami nieruchomymi, z ktérych korzystapochgi mapce jezdzic w ramach
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych.

Rys. 1. Standardowe zasilanie silnikéw trakcyjnychiPolsce napgiciem 3 kV DC, ale w
Europie g az 4 r&ne systemy kolejowej trakcji elektrycznej (3kVALSIEKY, prd
zmienny/staty, rine konstrukcje sieci)

2. INTEROPERACYJNOSC TRANSEUROPEJSKIEGO SYSTEMU KOLEI

Zgodnie z dyrektyw 96/48/WE i 2001/16/WEnteroperacyjnéé¢ oznaczazdolngé
systemu kolei do bezpiecznego i niezaktidconegampobizgdéw, ktére uzyskgjwymagane
dla konkretnych linii kolejowych wielka osikgéw. Zdolng¢ ta opiera & na wszystkich
warunkach kontrolnych, technicznych i eksploataggin ktére musz by¢ spetnione dla
wymaga zasadniczych.

W klasycznym ujciu, odnoszcym sk do pojedynczego kraju, interoperacyjfio
wspdlnotowego systemu kolei oznacza spéijrtego systemu w skali Unii Europejskiej, w
kazdym aspekcie jego egzystencji, tj. technicznym, kéjonalnym, syntaktycznym i
semantycznym, przy zateniu, ze zostaly okrédone na szczeblu wspélnotowym dziatania
majace na celu jej osgniccie, a ktore realizowanea zaréwno na drodze wspolnych
przedsiwzig¢ (tworzenie sieci korytarzy transeuropejskich), jakna drodze dziata
niezalenych poszczegoélnych fistw czlonkowskich wg wtasnych strategii. [1]

W praktyce oznacza tage interoperacyjny tabor me poruszéa sie po interoperacyjnej
infrastrukturze kolejowej i przemiesz&zpomidzy sieciami kolejowymi poszczeg6inych
panstw:

— bez koniecznéi zatrzymywania gina granicach,
— bez koniecznéci wymiany lokomotyw na granicach,
— bez koniecznéi zmiany maszynistow na granicach,
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— bez potrzeby wykonywania przez maszynistéw jakidilek czynndaci specyficznych
dla danej infrastruktury.

3. PODSYSTEMY TRANSEUROPEJSKIEGO SYSTEMU KOLEJOWEGO

Aby okresli¢ techniczne i organizacyjne warunki, ktére musg¢ spetnione w celu
zagwarantowania interoperacyfog system kolejowy podzielono na podsystemy, dla
ktérych wymagania & okreSlane i przedstawiane w Technicznych Specyfikacjach
Interoperacyjnéci (TSI). Ze wzgéddéw ekonomicznych zdecydowanae musz one
uwzgkdniat istniepce rozwazania techniczne i nitiwos¢ stopniowego dochodzenia do
rozwigzania docelowego.

Podzial na podsystemy ufatvima osigniecie harmonizacji transeuropejskiego
systemu kolejowego, ze wzglu na jego rozlegkt i skomplikowanie. Transeuropejski
system kolei dzieli gina podsystemy:

a) obszary strukturalne:

— infrastruktura

- energia

- sterowanie

- ruch kolejowy

- tabor

b) obszary eksploatacyjne:

— utrzymanie

— aplikacje telematyczne dla ustug pasakich i towarowych.

Ogoblne warunki zapewnienia interoperacyjio transeuropejskiego systemu kolei
dwych prdkosci i transeuropejskiego systemu kolei konwencjoyen na terytorium
Rzeczpospolitej Polskiej okila Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporciej&alym,

Z p&niejszymi zmianami. Wraz z przepisami wykonawczat@nowi ona wykaz szeregu
kryteriéw, jakim powinny odpowiadasktadniki tych podsystemoéw.

TBL
SIGNUM

Rys. 2. Rozmieszczeniémgch systemow sygnalizacji kolejowej w Europieecnle
istnieje réwnoczéie ponad 20 rénych systemow sygnalizacii i kontroliegkasci
(r6zne obrazy sygnatowe, ide systemy kontroli maszynisty).



1734 Mieczystaw KORNASZBKI

4. POTRZEBA WDROZENIA NA KOLEJACH POLSKICH SYSTEMU ERTMS
Europejski System Zagdzania Ruchem Kolejowym — ERTME&uropean Rail Traffic

Management Systemyspierany przez Uni Europejsk stanowi projekt ujednoliconego

systemu sterowania ruchem kolejowym, ktéry ma zagpewnozliwosé swobodnego

poruszania si pocagow w sieciach kolejowych poszczegélnychgtav bez konieczrigi
zatrzymywania si na granicach oraz wymiany lokomotyw lub maszynmist@Celem

wprowadzenia systemu jest podniesienie atrakdgjnoprzewozow kolejowych i

zwiekszenie ich udziatu w transporcie westnzeuropejskim.

ERTMS jest najwaniejszym z europejskich priorytetowych projektéwidjowych, a
inwestycje zwizane z wyposagniem w ERTMS ok. 20% sieci transeuropejskiej otab
mogtyby w okresie najbtszych 10 lat oggna¢ 5 miliardéw euro.

W sktad tego systemu wchadabecnie dwa zasadnicze elementy:

— Globalny System Kolejowej Radiokomunikacji Ruchon@&pM-R, opierajcy sk na
standardzie GSM i wykorzystgy czstotliwosci wiasciwe dla kolei oraz inne
zaawansowane funkcje, jak np. transmisja cyfrowayda (glos i dane) nidzy
urzadzeniami naziemnymi a poktadowymi,

— Europejski System Kontroli Pagjéow ETCS, umdiwiajacy nie tylko przekazywanie
maszynicie pocagu informacji dotycacych dozwolonej prdkosci, ale réwnie ciagta
kontrok nad tym, czy stosujeeson do tych wskaza

. Urzadzenia srk i Centrum
bezpieczny & Sterowania Radiowego
komputer

poktadowy

przyklad stanowiska
maszynisty D

(e ———— " e

EUROBALISA / |
antena radiowa EUROBALISA 80 .

Rys. 3. Idea funkcjonowania systemu ERTMS/ETCS

Za pomog ETCS system naziemny przekazuje do systemu pokdegio informacje
umazliwiajace biezace obliczenia maksymalnej dozwolonej egkosci. Na liniach
kolejowych, na ktérych istnieje sygnalizacja przgwa @wiatlta i tablice informacyjne
wskazujce maszyrscie dozwolor predkosc), informacje te mog by¢ przekazywane za
pomoa transponderow (eurobalis) atnych wzdhi torow. Mowa wtedy o poziomie 1
ETCS. Informacje magrowniez by¢ przekazywane dragradiowy (GSM-R) i wéwczas
méwimy o poziomie 2 ETCS. W tym przypadku zachowasygnalizacjswietlnej nie jest
konieczne, co pozwala na znaczne osanmici w zakresie inwestycji i utrzymania starych
wyeksploatowanych usdzen srk. Cagla lokalizacja pozycji poggu dokonywana jest
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przez system naziemny. Pggisystemu ETCS, jeli wyposaony jest w system radiowy
GSM-R, mae jezdzi¢ na liniach poziomu 1 i 2. W przypadku poziomu 8cipgi musz
same mié mozliwo$¢ przesytania swojej doktadnej pozycji, co pozwai optymalizagj
mozliwosci linii oraz na znaczne ograniczenie agizex naziemnych.

Na wszystkich poziomach, komputer pokladowy pguaiw systemie ETCS poréwnuje
predkos¢ pociagu z maksymakp dozwolory predkoscia i w przypadku jej przekroczenia
automatycznie hamuje pagi

5. KORZYSCI Z UJEDNOLICENIA TRANSPORTU KOLEJOWEGO W EUROPIE

Lokomotywy przekraczage granice muszby¢ ciagle jeszcze wypogane w liczne
systemy pokltadowe unibwiajace odbiér informacji przesytanych zafych systemoéw
naziemnych. Tak wyprodukowanlokomotywe naley jednak stale wyposat w
dodatkowe systemy, co jest bardzo kosztowne, seczasemaliwe. W zwiazku z tym, w
wigkszdci przypadkéw, poegi zatrzymujy Sig przy pierwszej stacji granicznej, aby
zmieni lokomotywg.

Pockg Thalys, 4czacy np. Pary z Bruksed, musi by wyposaony w 7 ré&nych
systemoOw sygnalizacji i kontroli gdkosci, co powoduje dodatkowe koszty, podisya
ryzyko awarii i utrudnia prac maszynistom, kt6rzy zobowdani s zna wszystkie
stosowane systemy. Wspomniane bariery techniczmednigp rozwdj transportu
kolejowego w skali europejskiej, podczas gdy tramsmlrogowy, w ktérym tego typu
bariery nie istnigj, maze sk swobodnie rozwijé&

W zwiazku z koniecznéria ujednolicenia transportu kolejowego w Europie igjn
potrzeba wyposania polskiej kolei w nowoczesne wielosystemowengestki, ktére bez
probleméw leda mogly sk porusza po catej Europie. W styczniu 2010r. PKP Intercity
S.A. pozyskaty dwie kolejne lokomotywy typu ES64Wdurus, produkcji Siemensa $o
3-systemowe lokomotywy (3kV DC, 15kV 16 2/3Hz AQ5kV 50Hz AC) o pgdkosci
230 km/h, oznaczone przez PKP numerem serii EUAdzry ,Husarz”. 6 padziernika
2009r. uzyskahswiadectwo homologacyjne, jednak nie wiadomo kiedglaboddane do
uzytku.

i, 1AW B0 —
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Rys. 4. Wielosystemowa lokomotywa Taurus ES64Whiedzna dla kolei polskich (PKP
Intercity S.A ) w przypadku poruszaniag $0 interoperacyjnej infrastrukturze
kolejowej w Europie

Lokomotywa jeédzita w ramach testow w nocy z 26/27 maja 2009z d7/28 maja
2009r. na odcinku porgilzy Psarami a Gé'Wtodowsly na CMK koto Wihoszczowy, gdzie
osiagreta predkos¢ 235 km/h, co jest oficjalnym rekordem egdkosci lokomotywy
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elektrycznej w Polsce. Lokomotywy ES64U4 produkowvam dla PKP IC w zakfadach
Siemensa w Allach, Monachium oraz w Technical Sen®BB w austriackim mieie
Linz.

Bardzo wany jest fakt,ze rozwijanie infrastruktury kolejowej w catej Eulepjest
konieczne do osgniecia wigkszej integracji krajowych rynkéw, co jest szczeg@listotne
w kontelécie Unii Europejskiej. Nowoczesna i bezpiecznaadsfruktura kolejowa jest
warunkiem rozwoju gospodarczego, ponigwéatwia swobodny przeptyw ludzi i towaréw
oraz przyczynia gido zwkkszenia perspektyw rozwoju poszczegdélnych regiordieci
kolejowe wyposzone w system ERTMS magomnaa¢ mazliwosci wymiany handlowej,
zwiekszajc rownoczeénie swy wydajnac.

W paastwach stabiej rozwintych pohkczenia kolejowe midzynarodowe i
miedzyregionalne w ditszej perspektywie mag oferowa wyzszy poziom zwrotu
nakladow w postaci zwkszonej konkurencyjri@i przedstbiorstw oraz utatwia
mobilnai¢ sity robocze;j.

Wdrozenie jednolitego europejskiego systemu transpornlejgwego ERTMS
przyniesie szereg istotnych kokzy takich jak utatwienie ruchu transgranicznego,
zmniejszenie kosztéw eksploatacji i utrzymaniaadesn stacjonarnych — ujednolicenie
systemu w skali catej Europy stworzy pozytywne itsgudla rozwoju rynku, umadiwienie
ruchu pocigéw z duymi predkosciami, zlikwidowanie raniacych si od siebie systemow
sterowania ruchem pagjow, zwkkszenie przepustowoi linii, a takze podniesienie
bezpieczastwa ruchu poagow.

6. WNIOSKI

Od kompatybilnéci transeuropejskiego systemu kolei zaréwno konyegranych, jak
i przede wszystkim diych prdkosci oraz od cech taboru uzaféony jest poziom
wydajnaici, bezpieczastwo, jakd¢ ustug oraz koszty.

Wdrozenie systemu ERTMS, rozpage w pierwszej potowie lat 90. di
wspdlnotowym ramowym programom badawczym, a emesé wspierane w ramach
srodkéw uruchomionych na sieci transeuropejskiensta dwy postp w dziedzinie
rozwoju interoperacyjriei i bezpieczéstwa sieci kolejowej w Europie.

Uwarunkowania sukcesu kompatybifgo transeuropejskiego systemu transportu
kolejowego w Europie to:

— dostateczny poziom inwestowania w infrastruggtur

— przyspieszona realizacja europejskiego systemu ERENICS,

— pozyskanie nowoczesnego taboru,

— uproszczenie i ujednolicenie wymaga zakresie dopuszczenia lokomotyw do ruchu,
— wzrost wydajnéci kolei dzkki liberalizacji ruchu kolejowego w UE.

Korzysci strategiczne z wdeenia nowoczesnego systemu ERTMS/ETCS to:
— integracja polskiej sieci kolejowej z siediE,

— zwigkszenie atrakcyjrii rynku dla inwestoréw zagranicznych (lepszy tpaons),
— zatrudnienie przy inwestycji (spadek bezrobocia),

— poprawa ustug transportu paseskiego,

— poprawa ustug transportu towarowego.
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