A— URZAD
TRANSPORTU
\ KOLEJOWEGO

Warszawa, 03.03.2021 r.

drinz. Ignacy Goéra
mgr Piotr Sieczkowski *

DEBATA NA TEMAT STANU | POTRZEB ROZWOJOWYCH KOLEI W POLSCE

ETCS Limited Supervision
sposobem na poprawe bezpieczenstwa systemu kolejowego

W ramach debaty nad stanem i potrzebami rozwojowymi kolei w Polsce, przyszedt moment na zwrdcenie
uwagi na aspekt bezpieczenstwa systemu kolejowego. Z roku na rok kolej staje sie coraz bezpieczniejsza, czego
wyrazem jest spadek liczby wypadkdw i poprawa tzw. miernika wypadkowosci. Nie oznacza to jednak, ze w
tym obszarze nie znajdziemy wyzwan na przysztosé. Jednym z nich sg zdarzenia polegajace na przejechaniu
sygnatu ,,St6j” (tzw. zdarzenia SPAD). Aby im zapobiega¢ konieczne jest wdrozenie w Polsce Europejskiego
Systemu Kontroli Pociggu (ETCS). Rowniez na liniach kolejowych niewchodzacych w transeuropejskay sie¢
transportowg TEN-T. Bedzie to mozliwe dzieki zastosowaniu systemu w uproszczonej wersji Limited
Supervision.

Zdarzenia SPAD w Polsce

Kazdego roku w Polsce dochodzi do okoto 100 tzw. zdarzen SPAD, od angielskiego sformutowania Signal Passed
at Danger. S3 to zdarzenia zwigzane z przejechaniem sygnatu ,stdj” na semaforze, niezatrzymaniem w miejscu
wyznaczonym lub uruchomieniem pojazdu bez wymaganego zezwolenia. Zdarzenia te sg kwalifikowane jako
wypadki kat. BO4 oraz incydenty kat. C44 wedtug klasyfikacji okreslonej w rozporzadzeniu wypadkowym?®.
Wiekszos$¢ z tych zdarzen konczy sie na szczescie bez wiekszych nastepstw, gdyz ma miejsce podczas ruchu
manewrowego lub dotyczy przypadkdw niezatrzymania sie w wyznaczonym miejscu przy peronie.

Niewatpliwie najwieksze zagrozenie w tej grupie zdarzen wigze sie z pominieciem sygnatu ,Stoj” w trakcie jazdy
pociggowej odbywajacej sie ze znacznie wyzszymi predkosciami niz podczas manewrdéw. W skrajnym przypadku
moze to skutkowaé czotowym zderzeniem pociggédw. Srednio rocznie dochodzi do ok. 30 zdarzen polegajacych
na przejechaniu semafora wskazujgcego sygnat ,Stdj”. Szczegétowe dane zebrano w ponizszej tabeli:

Kategoria 2018 2019 2020 Suma
Wypadek kat. BO4 8 7 1 16
Incydent kat. C44 30 23 25 78
Suma 38 30 26 94

Ostatnie lata pokazuja stopniowy spadek liczby zdarzen zwigzanych z przejechaniem sygnatu ,stéj”, jednak
pierwsze informacje z 2021 r. wskazujg na ryzyko odwrdcenia sie tego trendu. W ciggu dwodch pierwszych
miesiecy 2020 r. doszto do 2 zdarzen tego rodzaju, podczas gdy dane za analogiczny okres biezgcego roku
wskazujg az na 10 zdarzen, co oznacza pieciokrotny wzrost.

O tym, jak bardzo grozne w skutkach mogg by¢ tego rodzaju zdarzenia przypomina nam wypadek z ostatnich dni
na stacji w Grodzisku Dolnym, gdzie doszto do najechania pociggu pasazerskiego na lokomotywe. Jej maszynista
wyjechat z toru bocznego bez wymaganego zezwolenia, pomijajac sygnat ,stdj” nasemaforze, tuz przed
rozpedzonym pociggiem pasazerskim nadjezdzajacym z tytu. Szczesliwie zdarzenie nie skoriczyto sie ofiarami
Smiertelnymi, gdyz pociagi poruszaty sie w tym samym kierunku, a maszynisci podjeli dziatania w kierunku
zmniejszenia roéznicy predkosci (pocigg pasazerski wdrozyt hamowanie nagte, a maszynista lokomotywy
przyspieszyt) .

Do tego i podobnych zdarzen dochodzi najczesciej ze wzgledu na tzw. czynnik ludzki, czyli przyczyny zwigzane z
ograniczeniami i predyspozycjami cztowieka. Sg to m.in.. dekoncentracja na skutek rozmowy zinnym

1 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie powaznych wypadkdw,
wypadkow i incydentéw w transporcie kolejowym (Dz. U. poz. 369).
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pracownikiem, korzystanie z telefonéw komérkowych podczas jazdy, zmeczenie czy nieprawidtowa obserwacja
szlaku. Cztowiek jest najstabszym ogniwem w taricuchu zapewnienia bezpieczenstwa systemu kolejowego. Z tego
wzgledu istotne jest wprowadzanie rozwigzan technicznych, ktére pomogg zminimalizowac ryzyko popetnienia
btedu.

Technika wspomoze cztowieka

Jedng z posrednich przyczyn, dla ktérych w Polsce dochodzi do wielu zdarzen SPAD zwigzanych z pominieciem
semaforéw wskazujgcych sygnat ,Stéj” sg ograniczenia obecnie wykorzystywanego systemu zabezpieczenia
ruchu, jakim jest SHP. Urzadzenia SHP zapewniajg jedynie funkcje ostrzegania maszynisty o zblizaniu sie do
semafora, jednak nie dostarczajg informacji o jego wskazaniach, ani rowniez nie nadzorujg predkosci jazdy
pociggu. Pod tym wzgledem polska infrastruktura kolejowa odstaje od standardéw stosowanych w innych
krajach, gdzie stosowane systemy zabezpieczen sg o wiele bardziej zaawansowane.

Problem ten czesciowo rozwigze zabudowa systemu ETCS zgodnie z ,,Krajowym Planem Wdrazania Technicznej
Specyfikacji Interoperacyjnosci Sterowanie”. W perspektywie do 2050 roku planowane jest wdrozenie ETCS
poziomu 1 lub 2 na 8 233 km linii kolejowych, tj. na ok. 42% polskiej sieci kolejowej. Tylko na takiej czesci sieci
kolejowej beda zatem dostepne nowoczesne, komputerowe urzadzenia sterowania ruchem zapewniajgce ciagty
nadzér pracy maszynisty. Wyzwaniem pozostanie sposéb poprawy bezpieczenistwa ruchu na tej czesci sieci
kolejowej, na ktdrej zabudowa ETCS nie jest w chwili obecnej planowana. Oznaczatoby to, ze nadal wieksza czes¢
polskiej sieci kolejowej pozostanie zabezpieczona jedynie urzgdzeniami SHP, opracowanymi w latach 60. XX
wieku.

Rozwigzaniem, ktére pozwolitoby na poprawienie bezpieczeristwa na liniach, na ktérych w chwili obecnej nie jest
planowane wdrozenie ETCS poziomu 1 lub 2, jest instalacja ETCS poziomu 1 w wersji Limited Supervision —
ograniczonego nadzoru (ETCS L1 LS). Jest to petnoprawna konfiguracja systemu ETCS, ujeta w TSI Sterowanie i
pozwalajaca na realizacje zadan zwigzanych z interoperacyjnoscia i bezpieczenstwem jazdy pociggu. Struktura
czesci przytorowej ETCS L1 LS jest prawie taka sama jak ETCS poziomu 1 w trybie petnego nadzoru, tj. sktada sie
z balisy i kodera LEU. Réwniez zasada dziatania ETCS L1 LS jest zblizona do ETCS poziomu 1, a w szczegdlnosci
urzadzenia poktadowe w ten sam sposéb wyznaczajg punkty, w ktérych system moze reagowacd na zblizanie sie
do ograniczen. Najwazniejsza réznica miedzy LS a petng konfiguracjg systemu widoczna jest w liczbie balis, ktére
wymagane s3 do zainstalowania w torze. Balisy nie sg instalowane w sposéb zapewniajacy ciggty nadzér nad
prowadzeniem pociggu, lecz s umieszczane jedynie w lokalizacjach zwiekszonego ryzyka. Rdwniez nie wszystkie
wskazniki, semafory i tarcze musza by¢ objete petnym nadzorem systemu. ETCS L1 LS jest zatem rozwigzaniem
bardzo elastycznym, ktdrego szczegétowy sposdb wdrozenia moze by¢ réznicowany w zaleznosci od specyfiki
danej linii i poziomu ryzyka w konkretnej lokalizacji.

Na zlecenie Urzedu Transportu Kolejowego wykonana zostata ekspertyza, ktorej zadaniem byto okreslenie
optymalnego sposobu wdrozenia ETCS L1 LS w Polsce. Analizujgc sytuacje niebezpieczne majace miejsce na sieci
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. zidentyfikowano zdarzenia, ktére w niekorzystnych okolicznosciach doprowadzi¢
moga do wypadkdéw lub powaznych wypadkéw skutkujgcych duzg liczbg poszkodowanych (ofiar $miertelnych,
ciezko rannych i rannych) i/lub duzymi stratami materialnymi. Biorgc pod uwage uwarunkowania
funkcjonowania systemu ETCS L1 LS ianalizujgc dane dotyczgce zdarzen kolejowych, wskaza¢ mozna dwa
najwazniejsze zagrozenia, jakim powinien zapobiega¢ ETCS L1 LS: niezatrzymanie sie pociggu przed semaforem
wskazujgcym sygnat ,,Stdj” oraz przekroczenie dozwolonej predkosci podczas jazdy po okregach zwrotnicowych.

W wyniku przeprowadzonych analiz na wiekszosci linii kolejowych nieplanowanych do wyposazenia w ETCS
poziomu 1 lub 2 wedtug Krajowego Planu Wdrazania TSI Sterowanie z 2017 r., rekomendowane jest wdrozenie
ETCS L1 LS w wariancie przewidujacym ostrzeganie komunikatem tekstowym o zblizaniu sie do sygnalizatoréw
blokady liniowej, tarcz ostrzegawczych, tarcz ostrzegawczych przejazdowych oraz nadzorowanie braku przejazdu
na sygnale zabraniajgcym w miejscach szczegélnie niebezpiecznych tzn. przy mijaniu semaforow wjazdowych,
wyjazdowych i drogowskazowych. Systemem objete bytyby rdwniez osobne urzgdzenia wskazujgce sygnat ,,Sto;j”
ustawione z lewej lub prawej strony toru, strzeggce wjazdu pociggu z toru przeciwnego do zasadniczego. W tym
wariancie maszynista otrzymywatby komunikat tekstowy o zblizaniu sie do semafora, ktéry musiatby potwierdzic,
a nastepnie system nadzorowatby, czy przejazd nie nastgpit na sygnale zabraniajagcym. W przypadku pominiecia
sygnatu ,,st6j” wdrazane bytoby hamowanie awaryjne.

Dla okreslonych linii kolejowych lub wiekszych stacji weztowych, dla ktérych nalezatoby wprowadzi¢ wyzszy
poziom bezpieczenstwa, zarzadca infrastruktury powinien kazdorazowo rozwazy¢ wdrozenie wariantu
przewidujgcego takze nadzorowanie predkosci w obrebie stacji oraz na dojezdzie do niej (miedzy tarczg
ostrzegawczg a odpowiadajgcym jej semaforem). W tej sytuacji system nadzorowatby hamowanie do
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ograniczenia lub miejsca zatrzymania (sygnatu zabraniajgcego), a takze nie pozwalat na przekroczenie
dopuszczalnej predkosci.

Niskie koszty wdrozenia

Oczywistg zaletg konfiguracji ETCS L1 LS jest znaczaco nizszy koszt wdrozenia w poréwnaniu do ETCS poziomu 1
lub 2. Producenci systemu ETCS wskazuja, ze jest on zawsze nizszy niz wdrozenie petnego ETCS poziomu 1 lub 2,
co wynika z samej specyfiki systemu — wyposazamy jedynie wybrane lokalizacje o najwiekszym potencjalnym
ryzyku, a sam zakres wdrozenia réwniez jest ograniczony. Jednak oszacowanie choéby przyblizonej wysokosci
kosztéw dla warunkéw polskich jest niezwykle trudne z uwagi na niewielkie doswiadczenia we wdrazaniu ETCS
L1 LS na naszym rynku i zréznicowanie geograficzne oraz techniczne systemoéw kolejowych, co stawia pod
znakiem zapytania adekwatnos$¢ danych zagranicznych.

W tych okolicznosciach wydaje sie, ze najbardziej miarodajnym wskaznikiem bedzie okreslenie jednostkowego
kosztu wyposazenia sygnalizatora w balise i koder LEU, stuzgce do odczytywania i przekazywania informacji o
wyswietlanym sygnale do urzadzen poktadowych ETCS. W warunkach polskiej sieci i polskiego rynku dostawcéw
najlepszym zrédtem wiedzy w tym zakresie bedzie projekt obejmujacy wdrozenie ETCS L1 LS na linii kolejowej
356 Poznan Wschod — Wagrowiec. Kontrakt ten byt wart 7 390 000 zt, a w jego ramach zrealizowano 53 punkty
(grupy balis zawierajgce balisy przetgczalne i LEU), w ktérych zezwolenie na jazde jest uzaleznione od wskazan
sygnalizatoréw, a wiec wystepuje petna funkcjonalnos¢ przekazywania ograniczen predkosci dopuszczalnej w
zaleznosci od sytuacji ruchowej dla ETCS L1 LS. Z powyzszego wynika, ze koszt wtgczenia jednego sygnalizatora
w system wynosi ok. 139 000 zt.

Z pozyskanych od PKP PLK danych wynika, ze na liniach kolejowych potencjalnie przeznaczonych do objecia ETCS
L1 LS znajduje sie tgcznie 5639 semafordw, sygnalizatordw i tarcz. Urzadzenia te nalezatoby objg¢ nadzorem ETCS
L1 LS, co daje przyblizony, taczny koszt w wysokosci 784 000 000 zt. Obnizenie tego kosztu mozna uzyskac
dodatkowo poprzez scentralizowanie LEU, co przetozy sie na ich mniejszg niezbedna liczbe.

Korzysci dla bezpieczenstwa i interoperacyjnosci

Zastgpienie SHP systemem ETCS L1 LS pozwoli na znaczace podniesienie poziomu bezpieczenstwa. Obecnie
dziatanie SHP ogranicza sie jedynie do ostrzegania. System SHP sprawdza czujnos¢ maszynisty jedynie w
okreslonych punktach jazdy, zawsze w ten sam sposdb i brak jest mozliwosci dopasowania konfiguracji pracy
urzagdzenia do miejscowych potrzeb. System nie czuwa nad prawidtowoscig interpretacji sygnatu przez
maszyniste i wiasciwg jego reakcjg. W tym kontekscie kluczowa funkcjonalnoscig zapewniajacg przewage ETCS
L1 LS nad SHP jest wyhamowanie pociggu w przypadku przekroczenia sygnalizatora zabraniajgcego dalszej jazdy,
czyli granicy ,,Zezwolenia na jazde”.

Zabudowa ETCS L1 LS pozwolitaby na unikniecie wszystkich zdarzen SPAD, polegajgcych na niezatrzymaniu sie
przed semaforem zabraniajgcym dalszej jazdy. Zdarzenia te sg jednymi z najgrozniejszych w systemie kolejowym,
gdyz niosg ryzyko kolizji z innym pojazdem kolejowym. Wdrozenie ETCS L1 LS pozwolitoby unikng¢ takich
wypadkow, jak na stacji Grodzisko Dolne. Lokomotywa, ktérej maszynista pomingt wtedy sygnat ,,st6j” i wyjechat
ze stacji, zostataby automatycznie zatrzymana przez system zaraz po minieciu semafora.

W miejscach szczegdlnie niebezpiecznych mozliwe jest takze wdrozenie systemu w rozbudowanej wersji
zapewniajgcej ciggta kontrole predkosci na dojezdzie do stacji i w czasie przejazdu przez okregi zwrotnicowe.
Istotne jest przy tym, ze przekroczenie predkosci zblizania sie do semafora lub predkosci maksymalnej nie musi
powodowa¢ wdrozenia hamowania az do zatrzymania sie. System pozwala na korekte predkosci jazdy bez
petnego wyhamowania pociggu, co zapobiega niepotrzebnym opdznieniom.

Oprécz korzysci dla bezpieczeristwa systemu kolejowego, wazne sg takze utatwienia ptyngce z wdrozenia na catej
sieci kolejowej systemu ETCS — na réznych poziomach, ale caty czas opracowanego wedtug jednej specyfikacji
europejskiej, zapewniajgcej petna interoperacyjnosé. Bytby to milowy krok w kierunku petnego wiaczenia
polskiego systemu kolejowego w Europejski Jednolity Obszar Kolejowy. Jak zwrdcit uwage Europejski Trybunat
Obrachunkowy w sprawozdaniu dotyczgcym wdrazania ERTMS w Europie, aby system ten stat sie jednolitym
systemem sygnalizacji w catej UE, niezbedne jest wycofanie przez panstwa cztonkowskie wtasnych systemow
sygnalizacji. Tozsame whnioski prezentuje Komisja Europejska wskazujac, ze nawet jezeli w danym panstwie
cztonkowskim wdrazany jest ERTMS, czesto zdarza sie, ze dziata on pdzniej réwnolegle z systemami krajowymi.
Prowadzi to do zwiekszenia kosztdw utrzymania systemow sygnalizacji, jak réwniez zniecheca do wdrazania
ERTMS na pojazdach kolejowych, ktére caty czas mogg by¢ wykorzystywane ze starym systemem sygnalizacji.

W kontekscie pojazdéw kolejowych warto takze podkresli¢, ze wdrozenie ETCS L1 LS na sieci kolejowej w Polsce
nie wymagatoby zadnych zmian w urzadzeniach poktadowych pojazdéw, ktére juz system ETCS posiadajg. Od
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kilku lat kazdy nowy pojazd musi zosta¢ wyposazony w urzadzenia poktadowe ETCS. Sposrod 6 000
dopuszczonych do eksploatacji pojazdow kolejowych okoto 300 jest wyposazonych w poktadowe urzadzenia
ETCS. Sredni wiek pozostatych pojazdéw coraz bardziej kwalifikuje je do wymiany na nowe. W przypadku
lokomotyw elektrycznych w 2018 r. wynosit on 33,8 roku, zas dla elektrycznych zespotow trakcyjnych 26,5 roku.
Z kazdym rokiem przybywa¢ bedzie zatem nowych pojazdéw kolejowych, fabrycznie wyposazonych w poktadowe
urzadzenia ETCS. Wyposazenie pojazdu jest kosztowng inwestycjg, z ktérej nalezy czerpa¢ maksymalne korzysci
i efektywnie wykorzystywac funkcjonalnos¢, jaka oferuje, aby byta to operacja opfacalna. Z tego wzgledu
optymalne jest wdrozenie ETCS na catej sieci kolejowej, czynigce ten system standardem w Polsce.

Ujednolicenie systemow kontroli jazdy pociggu w Polsce pozwoli réwniez ograniczy¢ koszty zwigzane
Z wyposazaniem pojazdu w urzgdzenia poktadowe ETCS. W celu poruszania sie po liniach niewyposazonych w
ETCS, pojazd z tym systemem musi posiada¢ dodatkowy modut STM, ktory stuzy interpretacji sygnatéw z
urzadzen SHP i ich przekazywaniu do poktadowych urzadzen ETCS. Wyposazenie linii w ETCS L1 LS i tym samym
rezygnacja ze stosowania SHP pozwoli na unikniecie kosztéw zwigzanych z instalacjg na poktadzie modutu STM.
Oszczednosci z tego tytutu bytyby znaczace i siegatyby od ok. 129 000 zt do ok. 215 000 zt. Biorgc pod uwage
liczbe pojazddw trakcyjnych, ktére nadal pozostajg niewyposazone w ETCS (w tym liczbe pojazddw nowych, ktére
kazdorazowo musza by¢ wyposazone), mozna méwic o bardzo duzych, milionowych zaoszczedzonych kwotach.

Ponadto, duzg korzy$¢ wprowadza wyposazenie w ETCS L1 LS szlakow kolejowych przylegtych do linii
wyposazonych lub planowanych w wyposazenie w ETCS poziomu 1 lub 2 tworzac potgczenia pomiedzy nimi
pozwalajace na jazde pod ciggtg kontrolg systemu ETCS. Wieksza liczba linii wyposazona w ETCS stwarza tez
mozliwosci, aby w razie budowy, awarii czy innych niespodziewanych sytuacji na sieci TEN-T, skierowa¢ ruch na
alternatywne trasy, na ktérych w dalszym ciggu prowadzenie ruchu odbywaé sie bedzie w oparciu o
miedzynarodowy standard ETCS. Jest to wazny element niezawodnosci systemu i konkurencyjnosci oraz
atrakcyjnosci polskiej sieci kolejowej w Unii Europejskiej i w przewozach tranzytowych pomiedzy krajami
sgsiednimi.

Co dalej?

JestesSmy aktualnie w decydujagcym momencie dla programowania przysztych kierunkdw rozwoju systemu
kolejowego. Trwajg prace nad zasadami wykorzystania $Srodkéw unijnych w kolejnej siedmioletniej perspektywie
finansowej, ktdra rozpoczeta sie na poczatku 2021 r.

Po kryzysie zwigzanym z epidemig COVID-19 pojawito sie wiele inicjatyw dotyczacych wsparcia rozwoju
gospodarki, w tym réowniez sektora transportu.

Korzystajgc z tych okolicznosci przekazatem do Ministerstwa Infrastruktury propozycje dziatan zwigzanych z
wdrozeniem ETCS L1 LS na polskiej sieci kolejowej.

Konieczna jest teraz aktualizacja Krajowego Planu Wdrazania TSI Sterowanie, ktora da zdecydowany impuls dla
realizacji tego projektu. Podstawowe zatozenia i analizy s juz jednak gotowe, teraz przyszta pora, aby zaczgé je
konkretyzowac i przekuwac w rzeczywistosé.

Kierowany przeze mnie Urzad jest gotéw do wspierania tych dziatan, aby budowac w ten sposéb bezpieczny,
konkurencyjny i interoperacyjny system kolejowy w Polsce.

*Piotr Sieczkowski — jest Z-ca Dyrektora Departamentu Monitorowania Bezpieczeristwa Urzedu Transportu Kolejowego

Strona4z4
Urzad Transportu Kolejowego Tel.: 22 749 14 00, fax: 22 749 14 01
Al. Jerozolimskie 134, 02-305 Warszawa www.utk.gov.pl

NIP: 526-26-95-081, REGON: 015481433 email: utk@utk.gov.pl



